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Ladies and Gentlemen,
Dear Colleagues,

The Swiss Tunnelling Society (STS) is a Swiss association 
representing the underground construction industry. It 
was founded 50 years ago by a visionary group of profes-
sionals who helped draft the SIA (Swiss Society of Engineers 
and Architects) 198 standard �Underground Construction� � 
Implementation�. During the first General Assembly on 12 
September 1973, chaired by Dr Giovanni Lombardi, the first 
President of the STS was elected, Dr Robert Ruckli, formerly 
Director of the Federal Roads Office.

With the experience gained from numerous tunnel con-
struction projects and underground caverns used for hydro-
electric power plants in the Alps, as well as the knowledge 
gained from applying this �new standard�, a number of other 
large road tunnels were built. After humble beginnings, the 
STS continued to develop� � especially with newly gained 
knowledge from constructing the Gotthard and Seelisberg 
road tunnels.

Over the next few years, as work gradually progressed on 
the national motorway network and numerous tunnels were 
built, the STS� involvement primarily focused on further de-
veloping new and existing standards. These were adapted 
to new requirements or completely rewritten. At the same 
time, the STS intensively supported scientific and practical 
research.

During construction of the AlpTransit base tunnels through 
the Swiss Alps, one of the greatest challenges for the Swiss 
underground construction industry, the STS advanced in 
leaps and bounds. The association tried to publicise the ex-
cellent services, innovative developments and experience 
gained both domestically and abroad. In doing so, it was also 

Sehr geehrte Damen und Herren
Liebe Kolleginnen und Kollegen

Die Fachgruppe für Untertagbau (FGU) ist der Schweizer 
Branchenverein der Untertagbauer, der vor 50 Jahren von 
einer weitsichtigen Gruppe von Fachleuten gegründet 
wurde, die bei der Erstellung der Norm SIA 198 �Untertag-
bau� � Ausführung� mitgewirkt haben. Während der ersten 
Generalversammlung am 12. September 1973, unter dem 
Vorsitz von Dr. Giovanni Lombardi, wurde der erste Präsident 
der FGU, Dr. Robert Ruckli, gewählt, ein ehemaliger Direktor 
des Bundesamts für Strassen.

Mit den Erfahrungen aus zahlreichen Tunnelbauten und 
Kavernen für Wasserkraftanlagen in den Alpen sowie den 
Erkenntnissen aus der Anwendung des �neuen Standards� 
wurden viele weitere grosse Strassentunnel gebaut. Nach 
bescheidenen Anfängen entwickelte sich so auch die FGU�� 
insbesondere mit dem neu gewonnenen Wissen aus dem 
Bau des Gotthard-Strassentunnels und des Seelisberg-Stras-
sentunnels�� weiter.

In den folgenden Jahren, in denen schrittweise das nationale 
Autobahn-Netzwerk vollendet wurde und damit auch zahlrei-
che Tunnel gebaut wurden, engagierte sich die FGU vor allem 
bei der Weiterentwicklung bestehender und neuer Normen. 
Diese wurden neuen Anforderungen angepasst oder gänzlich 
neu geschrieben. Gleichzeitig unterstützte die FGU intensiv 
die wissenschaftliche und die angewandte Forschung.

Während des Baus der AlpTransit-Basistunnel durch die 
Schweizer Alpen, der eine der grössten Herausforderungen 
für die Schweizer Untertagbauindustrie war, entwickelte sich 
die FGU in grossen Schritten weiter. Die FGU versuchte, die 
hervorragenden Leistungen, die innovativen Entwicklungen 
und die gewonnenen Erfahrungen im Inland wie auch im 

Vorwort • Preface
Stefan Maurhofer

Präsident der Fachgruppe für Untertagbau 

President of the Swiss Tunnelling Society
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Ausland bekannt zu machen. So konnte die FGU das Image 
und den Bekanntheitsgrad der Schweizer Untertagbauin-
dustrie auch international stärken.

Heute hat sich die FGU zu einem Verein entwickelt, der die 
Interessen verschiedener am Untertagbau interessierten 
Gruppen, darunter Bauherren, Planer, Unternehmer, Hoch-
schulen und Industrie, vertritt. Diese arbeiten daran, die für 
unser Land wichtigen Untertag-Bauwerke in den Bereichen 
Energie, Infrastruktur und Wasserbau zu erstellen, zu unter-
halten, zu erneuern und zu betreiben. Zusätzlich engagiert 
sich die FGU für eine zukünftig noch vielfältigere Nutzung 
des unterirdischen Raums. 

Die Unterstützung wissenschaftlicher und angewandter For-
schung und Lehre sowie die Weiterentwicklung bestehender 
und neuer Normen im nationalen und internationalen Um-
feld gehören weiterhin zu den Kernaufgaben der FGU. Die 
FGU ist bestrebt, die Kompetenz und Erfahrung der Schwei-
zer Untertagbauindustrie auf nationaler und internationaler 
Ebene weiter bekannt zu machen. Ebenso engagiert sie sich 
für die Verbesserung des Images der Untertagbau-Berufe, 
nicht nur in der Öffentlichkeit, sondern auch direkt in der 
Förderung des eigenen Nachwuchses.

Im Jahr 2017 wurde die Swiss Tunnelling Society young 
members (STSym) gegründet. Junge Fachleute des Unter-
tagbaus haben nach dem Vorbild anderer Länder mit der 
Unterstützung der FGU die STS young members ins Leben 
gerufen. Die STSym stehen jungen Ingenieur/innen unter 35 
Jahren offen. Dies als einmalige Plattform für den Austausch 
junger Ingenieure in der ganzen Schweiz und als Kontakt-
stelle zur internationalen Ebene. Die STSym freuen sich wei-
terhin auf jedes neue Mitglied.

Die Verbreitung und Förderung des Wissens und der Fach-
kenntnisse im Untertagbau durch Veranstaltungen wie 
Studientagungen, Kongresse und Besichtigungen nehmen 
zudem einen zentralen Platz innerhalb der vielfältigen Akti-
vitäten der FGU ein. Dazu ist der Swiss Tunnel Congress (STC) 
die wichtigste Plattform der Schweizer Untertagbauer, wel-
cher eine grosse, auch internationale Anerkennung geniesst.

Es freut mich ausserordentlich, das 50-jährige Bestehen der 
FGU mit Ihnen begehen zu können! Die Jubiläums-Feierlich-
keiten finden im Rahmen des Swiss Tunnel Congress 2023 
vom 12. bis 13. Juni 2023 im Kultur- und Kongresszentrum 
Luzern (KKL Luzern) statt. Die Feierlichkeiten werden mit 
weiteren öffentlichen Veranstaltungen unter dem Titel �Ein-
Blick in den Untergrund� ergänzt, die über das Jahr verteilt in 
der ganzen Schweiz stattfinden.

Der STC 2023 wird im Jubiläumsjahr in einem angepassten 
Format abgehalten. Am 12. Juni 2023 findet die ordentliche 
Generalversammlung der FGU statt, gefolgt vom �STS Young 
Members Podium�. Ziel der Veranstaltung ist es, junge Tunnel-
bauerinnen und Tunnelbauer zu fördern und ihnen eine eige-

able to strengthen the image and reputation of Switzerland�s 
underground construction industry internationally.

Today, the STS has developed into an association that rep-
resents the interests of various groups interested in under-
ground construction, including owners, planners, contrac-
tors, universities and industries. The association works to 
build, maintain, renovate and operate underground struc-
tures in the fields of energy, infrastructure and hydraulic 
engineering that are important for Switzerland. In addition, 
the STS is committed to an even more versatile use of under-
ground spaces in the future. 

Supporting scientific and practical research and education, 
as well as further development of current and future stand-
ards in a national and international context, continue to be 
part of the STS� core tasks. The STS also strives to further pub-
licise the Swiss underground construction industry�s compe-
tence and experience at national and international levels. It 
is committed to improving the image of underground con-
struction professions, not only in the public eye, but also by 
directly promoting its own young talents.

Furthermore, in 2017, the Swiss Tunnelling Society Young 
Members (STSym) Association was founded. Young un-
derground construction professionals, following the ex-
ample of other countries, created the STS Young Mem-
bers Association with the help of the STS. The STSym is 
open to young engineers under the age of 35. This is a 
unique platform for young individuals to exchange ideas 
throughout Switzerland and to gain points of contact at 
an international level. The STSym welcomes every new 
member who joins.

Spreading and promoting knowledge and expertise on un-
derground construction, through events such as study con-
ferences, congresses and site visits, also play a central role in 
the STS� wide range of activities. To further help achieve this 
goal, the Swiss Tunnel Congress (STC) is the most important 
platform for the Swiss underground construction industry, 
attracting a great deal of recognition�� internationally as well 
as within Switzerland.

I am extremely pleased to be able to celebrate the STS� 50th 
anniversary with you! The anniversary celebrations will take 
place as part of the Swiss Tunnel Congress 2023 from 12 to 
13 June 2023 at the Culture and Convention Centre in Lu-
cerne (KKL Luzern). The celebrations will be complemented 
by other public events under the title �EinBlick in den Unter-
grund� (InSight into the Underground), which will take place 
across Switzerland throughout the year.

The STC 2023 will be held in a modified format for its 
anniversary. On 12 June 2023, the ordinary STS General 
Assembly will take place, followed by the �STS Young 
Members Podium�. The aim of the event is to encourage 
young tunnel engineers and offer them their own plat-
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form in the context of the STS� 50th anniversary. As part 
of the colloquium, six participants will present a tunnel 
construction project in which they played a key role. The 
�STS Young Members Podium� will then be held as a com-
petition. A jury and the audience will select the two best 
presentations. The winners will be awarded prizes at the 
ceremony following the colloquium. As part of the cere-
mony, the history of Swiss underground construction will 
be reviewed and a glimpse into future will be ventured. A 
panel discussion with selected guests will talk about the 
historical development in greater depth. A second round 
of talks will look back and ahead to the STS� many diverse 
initiatives. Speeches and musical performances will add a 
festive touch to the celebration. This will be followed by 
the anniversary celebration with an aperitif and dinner in 
the Lucerne Hall (KKL Luzern).

The congress will then take place on 13 June 2023. In the 
morning, we will focus on the topic: �Alpine Tunnels in Swit-
zerland�. After the introductory presentation �Tunnels Create 
Connections��� from the point of view of Swiss spatial devel-
opment�� there will be a report on the Gotthard Road Tunnel 
System as a whole, as well as on the second Gotthard Road 
Tunnel tube�s overall work status. The presentations on the 
challenges of servicing the Lötschberg Base Tunnel, on the 
Grand Saint Bernard Tunnel and on the status of the Grimsel 
Tunnel project complement the topic and the crucial impor-
tance of our Swiss Alpine tunnels.

In the afternoon, selected current Swiss projects are on the 
agenda. Find out about the SBB�s three new tunnel pro-
jects in the Zurich region, the work status at the Bern RBS 
station, the Rhine Tunnel Basel project and the topic of 
�Mode-based tender, execution and billing�. The STS� anni-
versary celebration is sure to be full of exciting discussions 
full of technical experience, and a lot of Swiss know-how is 
guaranteed!

Under the title �EinBlick in den Untergrund� (InSight into the 
Underground), as part of the STS� 50th anniversary activities, 
the general public will be given access to well-known and 
lesser-known exciting underground structures. Anyone in-
terested can visit and experience a variety of underground 
construction sites and existing underground structures in 
five clusters/regions. The website www.einblick.swisstun-
nel.ch/en provides information about all of the activities on 
offer and, where necessary, the opportunity to register. The 
programme, which is constantly being expanded, is open to 
the public and�� with a few exceptions�� free of charge for 
participants.

The anniversary celebrations could not have been realised 
without the tremendous commitment of numerous vol-
unteers. My special thanks go out to them and, especially, 
to our loyal sponsors. However, my thanks also go out to 
the speakers, exhibitors and organisers who always make 
it possible for us to hold the STC in a high quality manner. 

ne Plattform im Rahmen des 50-Jahre-Jubiläums anzubieten. 
Sechs Teilnehmerinnen und Teilnehmer stellen im Rahmen des 
Kolloquiums ein Tunnelbauprojekt, an welchem sie massgeb-
lich beteiligt waren, vor. Das �STS Young Members Podium� 
wird als Wettbewerb durchgeführt. Eine Jury und das Publikum 
wählen die zwei besten Vorträge. Sie werden ausgezeichnet 
und beim Festakt, im Anschluss an das Kolloquium, prämiert. 
Im Rahmen des Festaktes wird die Geschichte des Schweizer 
Untertagbaus betrachtet und ein Blick in die Zukunft gewagt. 
Eine Podiumsdiskussion mit ausgewählten Gästen wird die 
geschichtliche Entwicklung vertiefend besprechen. In einer 
zweiten Gesprächsrunde folgt ein Rück- und Ausblick auf die 
vielfältigen Aktivitäten der FGU. Weitere Ansprachen und mu-
sikalische Darbietungen geben der Feier einen würdigen Rah-
men. Im Anschluss daran findet die Jubiläumsfeier mit ApØro 
und Abendessen im Luzerner Saal (KKL Luzern) statt.

Am 13. Juni 2023 findet dann der Kongress statt. Am Vormittag 
beschäftigen wir uns mit dem Thema �Alpentunnel Schweiz�. 
Nach dem Einführungsreferat �Tunnel schaffen Verbindun-
gen� aus Sicht der Schweizer Raumentwicklung wird über das 
Gesamtsystem Gotthard-Strassentunnel und den Stand der 
Arbeiten an der 2. Röhre Gotthard-Strassentunnel berichtet. 
Die Referate über die Herausforderungen beim Unterhalt des 
Lötschberg-Basistunnels, zum Tunnel du Grand-Saint-Bernard 
und zum Stand am Projekt Grimseltunnel ergänzen das Thema 
und die zentrale Bedeutung unserer Schweizer Alpentunnel.

Ausgewählte aktuelle Schweizer Projekte stehen am Nach-
mittag auf dem Programm. Informieren Sie sich über die 
drei neuen Tunnelprojekte der SBB in der Region Zürich, 
den Stand der Arbeiten beim Bahnhof Bern RBS, das Projekt 
Rheintunnel Basel und zum Thema �Modellbasierte Aus-
schreibung, Ausführung und Abrechnung�. Im Jubiläumsjahr 
ist ein spannender fachtechnischer Erfahrungsaustausch mit 
viel Schweizer Know-how garantiert!

Unter dem Titel �EinBlick in den Untergrund� wird im Rah-
men der Aktivitäten der FGU zum 50-jährigen Jubiläum 
einer breiten Öffentlichkeit der Zugang zu bekannten und 
weniger bekannten, spannenden Bauwerken im Untergrund 
ermöglicht. Alle Interessierten können eine Vielzahl an Un-
tertagbaustellen und bestehende unterirdische Bauwerke 
in fünf Clustern/Regionen besichtigen und erleben. Auf der 
Website www.einblick.swisstunnel.ch sind alle Informatio-
nen zu den Angeboten und, wo erforderlich, die Möglichkeit 
zur Anmeldung zu finden. Das Angebot, welches laufend er-
gänzt wird, ist öffentlich und für die Teilnehmer�� mit weni-
gen Ausnahmen�� kostenlos.

Die Jubiläumsfeierlichkeiten hätten ohne das grosse Enga-
gement der vielen freiwilligen Helfer nicht umgesetzt wer-
den können. Ihnen und vor allem unseren treuen Sponsoren 
gebührt mein besonderer Dank. Mein Dank richtet sich aber 
auch an die Referenten, die Aussteller und die Organisato-
ren, welche es uns ermöglichen, den STC stets in einer hohen 
Qualität durchführen zu können. Die FGU hat in den letzten 
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The STS has achieved a lot in the last 50 years and has left 
its mark on underground construction. We are all looking 
forward to the successful years to come!

With this in mind, I wish you plenty of interesting and edu-
cational experiences at the STC 2023 and during the other 
activities planned for our anniversary.

Yours sincerely
Stefan Maurhofer, President

STS Swiss Tunnelling Society

50�Jahren viel erreicht und ihre Spuren im Untertagbau hin-
terlassen. Wir freuen uns alle auf die nächsten erfolgreichen 
Jahre! 

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen viele interessante Begeg-
nungen und lehrreiche Stunden beim STC 2023 und bei den 
weiteren Aktivitäten in unserem Jubiläumsjahr.

Es grüsst Sie herzlich Ihr
Stefan Maurhofer, Präsident

STS Swiss Tunnelling Society
FGU Fachgruppe für Untertagbau



�� SWISS TUNNEL CONGRESS 2023

Fifty years ago, on 12 September 1973, the Swiss Tunnelling 
Society (STS) was founded. Although the minutes taken at 
the founding meeting do not mention much about the chal-
lenges of the era, these were turbulent times in the history of 
Swiss tunnelling. A few days before the STS�s founding meet-
ing, the Gotthard Tunnel North Consortium was in discus-
sion with Federal Councillor at the time, Hans-Peter Tschudi. 

Vor 50 Jahren, am 12. September 1973, wurde die Fach
gruppe für Untertagbau (FGU) gegründet. In den Protokol-
len der Gründungsversammlung findet sich zwar kein Wort 
darüber, doch waren es bewegte Zeiten im Schweizer Tun-
nelbau. Wenige Tage vor der Gründungsversammlung der 
FGU hatte die Arbeitsgemeinschaft Gotthard-Strassentunnel 
Nord eine Aussprache mit Bundesrat Hans-Peter Tschudi. 

Ohne Tunnel keine moderne Schweiz
�� Jahre FGU
Der Untertagbau war eine Voraussetzung zum Entstehen der modernen Schweiz. Die Schweiz war 
Pionierin beim Bau von Alpenstrassen, die ohne Sprengarbeit nicht entstehen hätten können, und die 
Bahntunnel am Gotthard und Simplon waren über ��� Jahre lang die längsten der Welt. So entstanden 
kostengünstige und zuverlässige Handelswege, die über die Schweiz hinaus auch die starken 
Wirtschaftsräume in Italien und Deutschland haben entstehen und wachsen lassen. Von ���� bis heute 
stieg die Produktivität pro Arbeitsstunde im Tunnelbau um den Faktor ����– das ist mehr als in fast allen 
anderen Industrien. Der Tunnelbau ist zugleich ein Spiegel der Gesellschaft, von Arbeitsmedizin und 
Arbeitssicherheit. Ohne diese Erfolge wären die heutigen Weltrekordtunnels undenkbar.

No tunnels? No modern-day Switzerland
�� years of the Swiss Tunnelling Society
Underground mining to create roads was an essential part of the development of modern-day 
Switzerland. Switzerland pioneered the construction of Alpine roads that would have been impossible to 
build without the use of blast works, and the Gotthard and Simplon railway tunnels were the longest of 
their kind in the world for more than ��� years. Cost-effective and reliable trade routes were created, 
which, in addition to boosting Switzerland’s economy, also enabled powerful economic areas in Italy and 
Germany to emerge and grow. From ���� to the present day, productivity per hour of labour in tunnel 
construction has increased by a factor of ����– more than in almost any other industry. Tunnelling can 
also be seen as a reflection of society, occupational health and work safety. Without these achievements, 
current world-record breaking tunnels would be unthinkable.

Jubiläumsschrift •  
Anniversary Words
Alexander Grass

lic.oec.publ., Journalist,  
Loco, Schweiz
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Die Arbeitsgemeinschaft kämpfte beim Bau des längsten 
Autotunnels der Welt mit geologischen Schwierigkeiten, mit 
Mehrkosten, mit dem Mangel an qualifiziertem Personal, mit 
der Inflation und mit der Bauherrschaft. Bundesrat Tschudi 
wollte das Schlimmste verhindern�� den Gang vor das Bun-
desgericht oder gar den Konkurs des Konsortiums. Too big 
to fail: Im Parlament war die Rede vom �Lochtrauma�, denn 
die Mehrkosten am Gotthard und Seelisberg fielen zusam-
men mit jenen am Furka-Basistunnel. 

Es ist kein Trost, dass es 20 Jahre später wieder zu einer 
Krise gekommen ist�� beim Bau des Gotthard-Basistunnels. 
Der Bundesrat habe in seiner Botschaft über die Neue 
Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) die Kosten aus politi-
schen Gründen absichtlich zu tief geschätzt, hiess es. Und 
als sich 1996 im Piora-Sondierstollen ein Wassereinbruch 
ereignete, gingen die Kontroversen erst richtig los, mit in-
begriffen war ein geologischer Expertenstreit. Die Mach-
barkeit der Pioramulde wurde zum politischen Pfand der 
Basistunnel-Gegner. Als 2003 Mehrkosten gemeldet wur-
den, folgten gegenseitige Schuldzuweisungen. Die Erstel-
ler, die Bauherrin, das Bundesamt für Verkehr, die parla-
mentarische Aufsicht, die Medien� � alle redeten mit allen 
und jeder Handlungsstrang folgte einer anderen Dynamik. 
Die Grösse des Projektes und seine Komplexität erreichten 
für alle Beteiligten ein noch nie da gewesenes Mass: für 
Ersteller, Bauherrin, Bundesamt, für die parlamentarische 
Aufsicht, die Politik und die Medien. Wir lernen: Tunnelbau-
er müssen nicht nur mit schwierigen Gesteinsformationen 
umgehen können.

Strassen und Tunnels
Bundesrat Simeon Bavier war Tiefbauingenieur und ihm 
verdanken wir ein Buch über die Strassen der Schweiz, das 
1878 erschienen ist [1].  Von den Zeiten Cäsars und Hanni-
bals bis zum Auftritt von Napoleon und Suworow war der 
Zustand der Strassen schlecht, sie waren oft Rinnsale und 
während vieler Monate mit Schutt und grossen Steinen be-
deckt. Die Querung der Alpen war unbequem, schwierig 
und gefährlich.

Bei der Erschliessung der Alpen mit Strassen im modernen 
Sinn spielten Schweizer Tunnelbauer die Vorreiterrolle [2]. Im 
Jahr 1696 wurde am Bergünerstein beim Albulapass zum ers-
ten Mal eine 800 Schritt lange Strasse in den Fels gesprengt. 
Es folgte Pietro Morettini, der 1708 das Urnerloch geschaf-
fen hat, den ersten Tunnel der Schweiz. Bahnbrechend war 
der ab 1736 gebaute Felsenweg bei Leukerbad. 1738 folgte 
der vierte, mit Sprengarbeit geschaffene Strassenabschnitt 
im Alpenraum, es war der in der Viamala, die vorher weglos 
gewesen war. 

Von 1801 bis 1807 wurde unter Napoleon die Simplonstras-
se gebaut, es entstanden Alpenstrassen am Mont Cenis ab 
1803, am Splügenpass und am San-Bernardino-Pass ab 1818, 
am Stilfser Joch ab 1820, in Ampezzo ab 1823. Das waren 

During construction of the longest road tunnel in the world, 
the Consortium was struggling with geological difficulties, 
additional costs, a lack of qualified personnel, inflation and 
relations with the contractor. Federal Councillor Tschudi 
wanted to avoid the worst� � going to the Federal Court or 
even filing for the Consortium�s bankruptcy. It was too big 
to fail. There was talk in parliament of �hole trauma�, because 
the additional costs at the locations of Gotthard and Seelis-
berg coincided with those at the Furka Base Tunnel. 

It is no consolation that, 20 years later, another crisis 
emerged� � during construction of the Gotthard Base Tun-
nel. Some individuals claimed that, for political reasons, the 
Federal Council had deliberately underestimated the costs 
in its message regarding the new NRLA (New Railway Link 
through the Alps) transalpine tunnels. And when a water 
leak occurred in the Piora exploratory tunnel in 1996, the 
controversy really took off, involving a dispute between 
geological experts. The feasibility of the Piora excavation be-
came the political pawn for base tunnel opponents. When 
additional costs were reported in 2003, mutual accusations 
ensued. The builders, the owner, the Federal Office of Trans-
port, parliamentary oversight, the media� � everyone was 
talking to everyone else, and each course of action followed 
a different dynamic. The size of the project and its complex-
ity reached an unprecedented level for everyone involved: 
for the builders, the owner, the Federal Office, parliamentary 
authorities, politicians and the media. What we learned from 
this: Tunnel builders don’t only have to be able to deal with 
difficult rock formations. 

Roads and tunnels
Back in the late 1800s, Federal Councillor Simeon Bavier was 
a civil engineer�� and it is thanks to him that a book on Swit-
zerland�s roads was published in 1878 [1]. From the times of 
Caesar and Hannibal to the appearance of Napoleon and 
Suvorov, road conditions were poor; they were often simply 
made up of rivulets and were covered with rubble and large 
stones for months on end. Crossing the Alps was inconven-
ient, difficult and dangerous.

Swiss tunnel builders played a pioneering role in opening 
up the Alps with the construction of more modern roads [2]. 
In 1696, an 800-step road was blasted into the rock for the 
first time at Bergünerstein near the Albula Pass. Next came 
Pietro Morettini, who created the Urnerloch in 1708, Switzer-
land�s first tunnel. The cliff path near Leukerbad, built from 
1736 onwards, was also ground-breaking. In 1738, the fourth 
stretch of road in the Alpine region created with blasting 
work ensued; it led to Viamala, which had previously been 
pathless. 

The Simplon road was built under the rule of Napoleon from 
1801 to 1807, and other Alpine roads were built along Mont 
Cenis from 1803, along Splügenpass and San Bernardino 
Pass from 1818, along the Stilfser Joch from 1820 and in 
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Ampezzo from 1823. These were roads that could only be 
built with explosives. From 1819 to 1830, the Gotthard road 
was made drivable in several sections�� at the same time as 
the Alpine roads at the Semmering and Brenner. Switzerland 
was considered a model road-building nation. 

That being said, Switzerland was initially a late bloomer when 
it came to railway tunnel construction. Political and econom-
ic conditions needed to be created before the first major rail 
routes could be built. With the establishment of the Kredi-
tanstalt (now Credit Suisse), capital for railway construction 
was organised and the Swiss Federal Institute of Technology 
(ETH) trained the necessary engineers. Both institutions can 
be traced back to Alfred Escher. But initially Switzerland was 
dependent on foreign know-how; it was not until the con-
struction of the Simplon Tunnel that Swiss experts were in-
volved�� for example geologist Albert Heim from the ETH. In 
1882, the Gotthard railway tunnel was opened and a new era 
began. For over 100 years, the Gotthard and Simplon railway 
tunnels remained the longest in the world.

After the Second World War, mass motorisation took off. In 
neighbouring countries devastated by the war, motorway 
networks were quickly built up close to the Swiss border 
after the war ended, but Switzerland still had no high-capac-
ity roads. Road construction was a cantonal affair, and the 
construction of major roads was uncoordinated. It was only 
in 1959 that the Commission for Major Road Network Plan-
ning� � and the National Road Network� � produced a final 
report [3]. In the 1960s and 1970s, national roads were built, 
with the Gotthard road tunnel as the largest stand-alone 
structure.

The tunnel database compiled by the Swiss Tunnelling Soci-
ety reflects the history of this type of infrastructure in Swit-
zerland. Up to 2019, 1,316 tunnel constructions are listed 
within it. Four distinct chapters are clear. Of a total of 560 
railway tunnels, most�� 456 tunnels�� had already been com-
pleted by 1929. Highlights included the Gotthard Railway 
Line, the Lötschberg-Simplon Railway Line and the Rhaetian 
Railway Line. Then, major expansion of hydroelectric power 
plants began in the 1950s, ending in the late 1990s. The era 
of road tunnels began in 1960: 324 of a total of 375 road tun-
nels were built between 1960 and 2019. Most recently, Swit-
zerland experienced a revival of railway tunnel construction 
with the NRLA, as well as in the nation�s lowlands, with, for 
example, the Zurich suburban railway, the construction of 
�Bahn 2000� or the metro in Lausanne. 

Partnership culture
�Big, bigger, money burners� was the title of an article that 
appeared in the German Südkurier about cost explosions in 
large-scale construction projects [4]. Positive counter-exam-
ples were then published in Switzerland. I sometimes won-
der what makes tunnel construction in Switzerland seem 
so different. It�s not so much the technical innovations�� as 

Strassen, die nur mit Sprengstoffen geschaffen werden 
konnten. Von 1819 bis 1830 wurde die Gotthard-Strasse in 
mehreren Etappen fahrbar gemacht, zur gleichen Zeit wie 
die Alpenstrassen am Semmering und Brenner. Die Schweiz 
galt als Vorbild. 

Beim Bahn-Tunnelbau war die Schweiz zunächst ein Spät-
zünder. Für den Bau der ersten grossen Bahnverbindungen 
mussten erst politische wie ökonomische Voraussetzungen 
geschaffen werden. Mit dem Aufbau der Kreditanstalt wurde 
das Kapital zum Eisenbahnbau organisiert und die Eidgenös-
sische Technische Hochschule (ETH) bildete die dazu nötigen 
Ingenieure aus. Beide Institutionen gehen auf Alfred Escher 
zurück. Doch anfänglich war die Schweiz angewiesen auf 
ausländisches Know-how, erst beim Bau des Simplontunnels 
wirkten Schweizer Fachleute mit, zum Beispiel der Geologe 
Albert Heim von der ETH. 1882 wurde der Gotthard-Bahn-
tunnel eröffnet, und damit begann eine neue Epoche. Über 
100 Jahre lang blieben die Bahntunnels am Gotthard und 
Simplon die längsten der Welt.

Nach dem Zweiten Weltkrieg setzte die Massenmotorisie-
rung ein. Während in den vom Weltkrieg zerstörten Nach-
barländern nach Kriegsende rasch Autobahnnetze bis an 
die Schweizer Grenze herangebaut worden waren, war die 
Schweiz noch ohne Hochleistungsstrassen. Der Strassen-
bau war eine Angelegenheit der Kantone und der Bau der 
grossen Verbindungsstrassen verlief ohne Koordination. Erst 
1959 lag der Schlussbericht der Kommission für die Planung 
des Hauptstrassennetzes und damit auch des Nationalstras-
sennetzes vor [3]. In den 1960er- und 1970er-Jahren wurden 
die Nationalstrassen gebaut mit dem Gotthard-Strassentun-
nel als grösstem Einzelbauwerk.

Die Tunneldatenbank der Fachgruppe für Untertagbau spie-
gelt diese Infrastrukturgeschichte der Schweiz wider. Bis im 
Jahr 2019 sind darin 1316 Tunnelbauten verzeichnet. Es zei-
gen sich dabei vier scharf voneinander abgegrenzte Kapitel. 
Von den insgesamt 560 Bahntunnelns waren bis 1929 schon 
die meisten, nämlich 456 Tunnels, vollendet. Höhepunkte 
waren der Bau der Gotthardbahn, der Lötschberg-Simplon-
Strecke und der Rhätischen Bahn. Der grosse Ausbau der 
Wasserkraftwerke begann in den 1950er-Jahren und endete 
Ende der 1990er-Jahre. Die ˜ra der Strassentunnels begann 
1960: 324 von insgesamt 375 Strassentunnels entstanden 
von 1960 bis 2019. Zuletzt erlebten wir ein Revival des Ei-
senbahntunnelbaus mit der NEAT, aber auch im Unterland 
mit der S-Bahn Zürich zum Beispiel, mit dem Bau von �Bahn 
2000� oder der Metro in Lausanne. 

Partnerschaftliche Kultur
�Gross, grösser, Geldvernichter�, so lautete ein Artikel, der 
im deutschen Südkurier über Kostenexplosionen bei Gross
projekten erschienen ist [4]. Die positiven Gegenbeispiele 
in dem Beitrag kamen aus der Schweiz. Ich frage mich, was 
den Tunnelbau in der Schweiz so anders erscheinen lässt. 
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great as they are, they never remain a secret for long; they 
quickly gain widespread acceptance and emulation through 
scientific research. Political and legal frameworks guarantee 
opposition groups a powerful say in infrastructure construc-
tion� � and once the political process is complete, the path 
to construction is clear, without subsequent political inter-
vention�� at least in theory. These frameworks are important, 
but they do not explain everything. So, I thought something 
unique about tunnelling in Switzerland could be partnership 
and cooperation between contractors and businesses. 

The relationships between owner, planners, suppliers and 
construction companies can be seen as an expression of how 
these different cultures interact with each other. In Switzer-
land�s history, contracting has seen highs and lows. In 1708, 
grateful owner from the canton of Uri gave Pietro Morettini 
the extra costs that would otherwise have ruined him. Louis 
Favre�s company, on the other hand, went under. During the 
construction of the Simplon Tunnel, the developer and the 
company that hired him were equally surprised by the geol-
ogy at hand, and in a supplementary contract they agreed 
on sharing the additional costs. In the 1970s, many projects 
ended up in court. The Gotthard road tunnel almost led to 
the bankruptcy of the northern Consortium. In view of les-
sons learned from the construction of the railway tunnel in 
1882 and the road tunnel in 1980, new contract models with 
mechanisms for resolving disputes were developed even be-
fore the NRLA was built. In addition, risks were better distrib-
uted between contractors and owner. And all of this was suc-
cessful�� of more than 3,000 subsequent claims, not a single 
one ended up in court after the construction of the Gotthard 
Base Tunnel�� they were settled on the construction site, in 
dispute resolution proceedings or with a settlement [5]. Indi-
viduals learned their lessons from past experience� � stand-
ards for project management and contract execution have 
been created in Switzerland that have been observed and 
adopted internationally.

Unfortunately, the story does not end there�� collaboration 
on the Brenner Base Tunnel ended in a scandal. A consor-
tium was terminated and one of the largest construction 
lots on the Brenner Pass was put out to tender again. That 
should have been warning enough. Working in partnership 
is necessary for all generations�� an achievement that needs 
to be repeatedly reaffirmed and worked on. And right in the 
middle of all these issues is the Swiss Tunnelling Society, in 
which owner, contractors, planners and the tunnel building 
industry are represented.

Innovative tunnel construction
Tunnel construction was a source of innovation that reso-
nated with society. Tunnel construction is a mirror of social 
history�� it speaks to the history of Italian emigration in Swit-
zerland as well as to the progress of occupational health. 
Occupational accidents were initially disregarded, and 
there was a lack of knowledge about occupational safety.  

Die technischen Neuerungen sind es eher nicht� � so gross 
sie sind, bleiben sie nie lange ein Geheimnis, mit der Wis-
senschaft finden sie rasch Verbreitung und Nachahmung. 
Der politische und rechtliche Rahmen garantiert Oppositi-
onsgruppen eine machtvolle Mitsprache bei Infrastruktur-
bauten, und ist der politische Prozess abgeschlossen, ist der 
Weg frei zum Bau, ohne nachträgliche politische Interven-
tionen� � zumindest theoretisch. Dieser Rahmen ist wichtig, 
doch erklärt er nicht alles. Etwas Einzigartiges könnte die 
Partnerschaft und Zusammenarbeit zwischen Bauherrschaft 
und Unternehmen sein. 

Die Beziehungen zwischen Bauherren, Planern, Lieferanten 
und Bauunternehmen kann man als Ausdruck der Kultur im 
Umgang miteinander sehen. Das Vertragswesen hat Höhen 
gesehen und Tiefen. Die dankbaren Bauherren aus dem 
Kanton Uri haben 1708 Pietro Morettini jene Mehrkosten ge-
schenkt, die ihn sonst ruiniert hätten. Louis Favres Firma da-
gegen ging zugrunde. Beim Bau des Simplontunnels wurden 
Bauherrschaft und Unternehmen gleichermassen überrascht 
von der Geologie, und in einem Zusatzvertrag einigten sie 
sich auf die Verteilung der Mehrkosten. In den 1970er-Jahren 
endeten viele Projekte vor Gericht. Der Strassentunnel am 
Gotthard führte fast zum Konkurs des nördlichen Konsorti-
ums. Die Erfahrungen vom Bau des Bahntunnels von 1882 
und des Strassentunnels von 1980 vor Augen wurden noch 
vor dem Bau der NEAT neue Vertragsmodelle entwickelt mit 
Mechanismen zur Lösung von Streitigkeiten. Zudem wurde 
das Risiko zwischen Unternehmer und Bauherren besser 
verteilt. Mit Erfolg: Von über 3000 nachträglichen Forderun-
gen landete nach dem Bau des Gotthard-Basistunnels keine 
einzige vor Gericht. Sie wurden auf dem Baustellenweg, im 
Streitschlichtungsverfahren oder mit einem Vergleich erle-
digt [5]. Aus den Erfahrungen der Vergangenheit wurde ge-
lernt�� in der Schweiz sind Normen zum Projektmanagement 
und zur Vertragsabwicklung geschaffen worden, die interna-
tional beachtet und übernommen worden sind.

Leider ist damit die Geschichte nicht zu Ende erzählt� � am 
Brenner-Basistunnel endete die Zusammenarbeit mit einem 
Eklat. Einem Konsortium wurde gekündet, und eines der 
grössten Baulose am Brenner wurde neu ausgeschrieben. 
Das sollte Warnung genug sein. Der partnerschaftliche 
Umgang ist Pflichtstoff für alle Generationen, eine Errun-
genschaft, die immer wieder neu bestätigt und erarbeitet 
werden muss. Und mittendrin in diesem Thema steht die 
Fachgruppe für Untertagbau, in der Bauherren, Unterneh-
mer, Planer und die Industrie vertreten sind.

Innovationstreiber Tunnelbau
Vom Tunnelbau gingen Innovationen aus, die weit in die Ge-
sellschaft ausgestrahlt haben. Der Tunnelbau ist ein Spiegel 
der Sozialgeschichte, der Geschichte der italienischen Emig-
ration in der Schweiz und auch der Fortschritte der Arbeits-
medizin. Die Berufskrankheiten kannte man anfänglich noch 
nicht, in Bezug auf Arbeitssicherheit herrschte Unwissen. 
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Daniel Pometta wurde 1914 zum ersten Oberarzt der 
Schweizerischen Unfallversicherungsanstalt Suva gewählt. 
Pometta war Chefarzt im Arbeiterspital der Simplon-Unter-
nehmung in Brig gewesen. Pomettas eindrückliche Disser-
tation aus dem Jahr 1906 beschreibt den Bau des Simplon-
tunnels [6]. Pometta schrieb, die schwierigste Frage sei die 
gewesen, ob bei den im Berg zu erwartenden Verhältnissen 
von Luft und Temperatur menschliche Arbeit dort überhaupt 
noch möglich sei. Pomettas Untersuchungen zu Krankheiten 
und Unfällen der Arbeiter, aber auch jene über die sozialen 
Verhältnisse sind von historischem Wert. 70 % der Arbeiter 
waren Analphabeten und gehörten zu den ärmsten Bevölke-
rungsschichten Italiens. 

Die Silikose war jahrzehntelang die schlimmste aller Berufs-
krankheiten. Mit dem Festungsbau während des Zweiten 
Weltkriegs wuchs die Zahl der Silikose-Erkrankungen um das 
Zehnfache [7]. 1944 handelte der Bundesrat. Er setzte das 
Nassbohrverfahren durch, Schotter musste berieselt werden, 
Lüftungen wurden verbessert. So verschwand der Staub 
beim Bohren fast ganz. Zudem wurden ärztliche Kontrollen 
eingeführt. Wer erkrankt war, wurde vom Arbeitsplatz weg-
gewiesen. Bei Arbeitern und Unternehmen war das unbe-
liebt [8]. In 30 Jahren sank aber die Zahl der Silikose-Fälle um 
den Faktor drei. 

Partikelf ilter
Etwa 1960 begann der Bau der langen, tief liegenden Stras-
sentunnels. Sie waren eine Herausforderung für die Verbes-
serung der Baustellenbelüftung. Beim Bau des San-Bernar-
dino-Tunnels arbeiteten Wissenschaft, Suva und Konsortien 
gemeinsam an neuen Konzepten. Beim Bau des Gotthard-
Strassentunnels wurden weitere Verbesserungen erreicht. 
Doch mit den Basistunnels am Lötschberg und Gotthard 
stellten sich Probleme riesigen Ausmasses.

Als sich der Bau neuer Alpentransversalen ankündete, war 
Hermann Egli Sektionschef Bau bei der Suva. Damals neu 
war die Erkenntnis, dass Dieselabgase krebsfördernd sind�� 
auch bei Maschinen im Tunnelbau. Erste Grenzwerte folgten. 
Egli wusste: Es bräuchte bei den Schadstoffen im Dieselab-
gas eine Reduktion um den Faktor 100, um den Grenzwert 
sicher einhalten zu können. Eine klassische Baustellenbe-
lüftung zur Verdünnung der Abgase mit Frischluft hätte in 
den langen Basistunnels niemals ausgereicht. Egli sagte: �Wir 
müssen etwas machen. Sonst können wir die NEAT nicht 
bauen.� So entwickelten die Suva, die Wissenschaft und Ver-
treter der Industrie Dieselpartikelfilter, die heute nicht nur an 
Baustellen, sondern auch im Strassenverkehr millionenfach 
unterwegs sind [9]. 

Wie war das möglich in der kleinen Schweiz und nicht in 
Deutschland oder Österreich? Andreas Meyer, Ingenieur und 
Motorenspezialist, war beteiligt an diesem VERT-Projekt zur 
Entwicklung der Partikelfilter. Er sagte: Der Gotthard-Basis-
tunnel sei der Auslöser gewesen. Entscheidend war der Bei-

Daniel Pometta was elected the first senior physician of the 
Swiss Accident Insurance Fund (Suva) in 1914. Pometta had 
been chief physician at the Simplon Company�s workers� hos-
pital in the Swiss town of Brig. Pometta�s impressive disserta-
tion from 1906 describes how the Simplon Tunnel was built 
[6]. Pometta wrote that the most difficult issue was whether 
human labour was still possible in the mountain, given the 
air and temperature conditions that were to be expected. 
Pometta�s studies on workers� illnesses and accidents, as well 
as on social conditions, are of historical value. Seventy per 
cent of the workers were illiterate and belonged to the poor-
est classes of the Italian population. 

For decades, silicosis was the worst of all occupational ill-
nesses. With fortification construction during the Second 
World War, the number of silicosis cases grew tenfold [7]. 
In 1944, the Federal Council acted. It enforced a wet drill-
ing method; ballast had to be sprayed, and ventilation was 
improved. As a result, the dust caused by drilling almost 
disappeared. In addition, medical checks were introduced. 
Anyone who fell ill was dismissed from the workplace until 
their condition improved. This was, however, unpopular with 
workers and companies [8]. But over 30 years, the number of 
silicosis cases fell by a factor of three. 

Dust particle f ilters
Around 1960, construction of the long, low-lying road tun-
nels began. They were a challenge for improving construc-
tion site ventilation. During the construction of the San 
Bernardino Tunnel, scientists, Suva and consortia worked 
together on new concepts. Further improvements were 
achieved during the construction of the Gotthard Road Tun-
nel. But when it came to the base tunnels at Lötschberg and 
Gotthard, problems of enormous proportions arose.

When the construction of new transalpine tunnels began, 
Hermann Egli was head of the construction division at Suva. 
At that time, the realisation that diesel exhaust fumes were 
carcinogenic�� including fumes from machines used in tun-
nel construction� � was a new development. The first limit 
values followed. Egli knew that the pollutants in diesel ex-
haust would have to be reduced by a factor of 100 in order 
to safely comply with the limit value. Classic construction 
site ventilation to dilute the exhaust gases with fresh air 
would never have been sufficient in the long base tunnels. 
Egli said: �We have to think of something else. Otherwise we 
can�t build the NRLA.� So Suva, the scientific community and 
industry representatives developed diesel particulate filters, 
millions of which are now in use�� not only at construction 
sites but also for road traffic [9]. 

How was this possible in little Switzerland and not in Ger-
many or Austria? Andreas Meyer, an engineer and engine 
specialist, was involved in the VERT (reduction of emis-
sions from diesel engines) project to develop particulate 
filters. He said: �The Gotthard Base Tunnel was the trigger. 
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trag von Herrn Egli von der Suva. Er hat das Problem nicht 
unter den Teppich gekehrt, er hat es angepackt. In grösseren 
Ländern mit ihren grossen Verwaltungen wäre ein solches 
Projekt bürokratisch wohl klein gerieben worden. In der klei-
neren Schweiz haben Leute auf unterschiedlichen Ebenen 
das Problem nicht nur erkannt, sondern auch trotz mancher 
Rückschläge gelöst.

Arbeitsunfälle
Gemessen an der Grösse der Bauwerke sank die Anzahl 
tödlicher Arbeitsunfälle enorm. Beim Bau des 15 km langen 
Gotthard-Bahntunnels von 1882 verunglückten 199 Arbei-
ter tödlich. In den 1960er-Jahren rechnete man beim Bau 
der grossen Alpentunnels bei jedem Kilometer Tunnelbau 
mit einem tödlichen Arbeitsunfall. Der Bau der NEAT hat 
noch einmal Massstäbe gesetzt mit einer Verbesserung um 
den Faktor zehn seit den 1960er-Jahren. Heute zeigt die 
Suva-Statistik: Die Zahl der Unfälle im Tiefbau kam immer 
näher heran an den Hochbau. Und die Sicherheit im Un-
tertagbau wird weiter optimiert, zum Beispiel beim Bren-
ner Basistunnel. Bei Crossrail, dem Grossprojekt in London, 
gilt das �target zero�. Ein Fortschritt, dessen Bedeutung nur 
unterschätzt werden kann. Nur so sind die grossen Bau-
werke am Gotthard denkbar� � nach der alten Regel hätte 
der Basistunnel zweimal 57 tödliche Unfälle gefordert, das 
wäre in der Gesellschaft nicht vermittelbar gewesen. Die 
Arbeitssicherheit ist der Schlüssel für den Untertagbau der 
Zukunft.

Zukunft Tunnelbau
Als 1871 der erste Bahntunnel am Mont Cenis (Col du FrØjus) 
gebaut worden ist, wurden 200 Arbeitsstunden aufgewen-
det für den Ausbruch von einem Kubikmeter Fels. Beim Bau 
des Gotthard-Bahntunnels 1882 waren es noch 100 Stun-
den. Fünf Stunden waren es beim Gotthard-Strassentunnel 
und zwei Stunden beim Gotthard-Basistunnel [10]. Die An-
wendung von Tunnelbohrmaschinen ist aus der Schweiz 
heraus mit entwickelt worden und hat international Be-
achtung gefunden. Entsprechend niedriger sind die Bau-
kosten geworden. Zusammen mit den Fortschritten bei der 
Arbeitssicherheit und bei den Berufskrankheiten bedeutet 
das, dass Bauwerke realisierbar wurden, die früher undenk-
bar gewesen wären. 

Die Zeit der Weltrekorde im Schweizer Tunnelbau ist wahr-
scheinlich vorbei. Bisher wurden 20 bis 30 km Tunnel im Jahr 
�produziert�. Es öffnen sich jetzt neue Felder für Bauten im 
Untergrund. Wenn der Boden an der Oberfläche immer teu-
rer wird, rechnen sich langfristig viel mehr Projekte. Kläran-
lagen, Lagerhäuser, Hörsäle, Cargo sous terrain, Endlager� � 
alles unter Tage. 

Im Geschichtsunterricht lernen wir viel über politische Per-
sönlichkeiten und Parteien. Doch was wäre die Schweiz 
ohne die Gotthardbahn, ohne das, was im Untertagbau ge-

The contribution of Mr Egli from Suva was decisive. He did 
not sweep the problem under the carpet�� he tackled it.� In 
larger countries with major administrations, such a project 
would have been bureaucratically squashed. In a smaller 
country like Switzerland, people at different levels not only 
recognised the problem, but also solved it, despite some set-
backs.

Workplace accidents
Measured against the size of the structures being built, the 
number of fatal workplace accidents fell dramatically. During 
construction of the 15-kilometre Gotthard Railway Tunnel in 
1882, 199 workers suffered fatal accidents. In the 1960s, dur-
ing construction of the large Alpine tunnels, one fatal work 
accident was expected for every kilometre of tunnel built. 
The construction of the NRLA has set new standards with an 
improvement by a factor of ten since the 1960s. Today, Suva 
statistics show that the number of accidents in underground 
construction has come closer and closer to that of above-
ground building construction. And safety in underground 
construction is being further optimised, for example in the 
Brenner Base Tunnel. At Crossrail, a major project in Lon-
don, the �target zero� principle applies. This is a step forward 
that cannot be underestimated in its importance. This is the 
only way the large-scale construction projects at Gotthard 
are conceivable� � according to the old rule, the base tun-
nel would have caused 57 fatal accidents times two, which 
would not have been acceptable to society. Occupational 
safety is the key to underground construction in the future.

The future of tunnelling
When the first railway tunnel was built at Mont Cenis (Col du 
FrØjus) in 1871, 200 working hours were spent on excavat-
ing one cubic metre of rock. When the Gotthard Railway Tun-
nel was built in 1882, it took 100 hours. It took five hours for 
the Gotthard Road Tunnel and two hours for the Gotthard 
base tunnel [10]. The use of tunnel boring machines was co-
developed by Switzerland and has attracted international 
attention. Construction costs have become correspondingly 
lower. Together with progress in occupational safety and oc-
cupational health, this means that structures have become 
feasible that would have been unthinkable in the past. 

The time of world records in Swiss tunnel construction is 
probably over. Until now, 20 to 30 km of tunnels were built 
per year. New fields are now opening up for underground 
construction. If surface ground becomes more and more 
expensive, many more projects will pay off in the long run. 
Sewage treatment plants, warehouses, lecture halls, under-
ground cargo, repositories� � everything could be below 
ground. 

In history lessons we learn a lot about political figures and 
political parties. But what would Switzerland be without the 
Gotthard Railway�� without what has been created in under-
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ground mining? Millions of tonnes of goods and hundreds of 
thousands of people are able to move thanks to the tunnel 
systems, and ideas, languages and experiences travel with 
the goods and the people. The importance of infrastructure 
that helped create a modern-day Switzerland is often mis-
understood. This also applies to tunnel construction. Indeed, 
the names of the important pioneers and engineers are 
hardly known. 

Investments in infrastructure have contributed to prosper-
ity. For example, in Ticino: one billion francs were invested 
for the construction of hydroelectric power plants from 1950 
to 1969, which is twice as much as was invested in housing 
construction. Then, there was motorway construction with 
investments of 3.6 billion francs and the base tunnels at Got-
thard and Ceneri for 13 billion Swiss francs.

Modern-day Switzerland would be unthinkable without Es-
cher�s railway tunnels. The hydroelectric power plants were 
a prerequisite for the leap into the modern age. Initial bal-
ance sheets show that the NRLA is indeed contributing to 
the desired goal of shifting traffic, or rather is the fundamen-
tal prerequisite for it. Society as a whole benefits from tun-
nel construction. It is not a matter of gradual improvements, 
but of quantum leaps�� of new historical chapters that have 
been opened. The tunnel builders� contribution to modern-
day Switzerland has been and will remain decisive. It is the 
tunnel builders who write history.

schaffen wurde! Millionen Tonnen Güter, Hunderttausende 
Personen werden dank der Tunnelsysteme bewegt, und mit 
den Gütern und Menschen reisen Ideen, Sprachen und Er-
fahrungen. Die Bedeutung der Infrastrukturen für die Entste-
hung der modernen Schweiz wird oft verkannt. Das gilt auch 
für den Tunnelbau. Die Namen der wichtigen Pioniere und 
Ingenieure sind kaum bekannt. 

Die Investitionen in Infrastrukturen haben zum Wohlstand 
beigetragen. Zum Beispiel im Tessin: Für den Bau der Was-
serkraftwerke von 1950 bis 1969 wurde dort eine Milliarde 
Franken investiert, das ist zweimal mehr als im Wohnungs-
bau. Dazu kommt noch der Autobahnbau mit Investitionen 
von 3.6 Milliarden Franken und die Basistunnels am Gotthard 
und Ceneri für 13 Milliarden Franken.

Die moderne Schweiz wäre undenkbar ohne Eschers Bahn-
tunnel. Die Wasserkraftwerke waren Voraussetzung für den 
Sprung in die Moderne. Erste Bilanzen zeigen, dass die NEAT 
zum gewünschten Ziel der Verkehrsverlagerung tatsächlich 
einen Beitrag leistet, besser gesagt die grundlegende Vor-
aussetzung dafür ist. Die Gesellschaft als Ganzes profitiert 
vom Tunnelbau. Es geht nicht um graduelle Verbesserun-
gen, sondern um Quantensprünge, um neue historische Ka-
pitel, die aufgeschlagen worden sind. Der Beitrag der Tun-
nelbauer zur modernen Schweiz war und bleibt und wird 
entscheidend sein. Die Tunnelbauer sind es, die Geschichte 
schreiben. 
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��Switzerland is a tunnelling country 
�.��History
As early as the second half of the 1st century, the Romans 
travelled through the Pierre-Pertuis tunnel near Tavannes 
[1]. The first modern road tunnel, the Urnerloch tunnel in 
the Schöllenen Gorge, was built in 1707�1708 [2]. In the 19th 
century, railway pioneers bored their way through Swiss hills 
and mountains. From the 1960s onwards, numerous new 
road tunnels were built as part of the nation�s road expan-
sion programme, and during the current century, flat rail-
way tunnels brought about new travel advantages. Some of 
these milestones include the three tunnels at Gotthard: the 
railway tunnel built in 1886, the road tunnel built in 1980 and 
the railway base tunnel completed in 2016. Tunnels were not 
only built for traffic, however, but also for transporting sup-
plies, disposing of waste and for military purposes. Accord-
ing to author and journalist Jost Auf der Maur, the length of 
all accessible underground tunnels, caverns, hospitals, bun-
kers and galleries amounts to 3,750 km, which is equivalent 
to the distance between Zurich and Tehran [3].

�.��Tunnels have a spatial impact 
The first tunnels served to make impassable obstacles pass-
able and to reduce rail and/or road distances, as well as to 
lessen gradients or slopes. Longer tunnels create new con-
nections and, in doing so, improve transport accessibility. 
The Gotthard example illustrates this point well: �In the early 
1800s, travellers needed at least ten days to cover the 310 
kilometres from Basel to the Italian border�� and 20 or more 
in bad weather. When the road over the Gotthard pass was 

��Die Schweiz ist ein Tunnelland 
�.��Historisches 
Bereits die Römer reisten ab der zweiten Hälfte des 1. Jahr-
hunderts durch den Pierre-Pertuis-Tunnel bei Tavannes [1]. 
Der erste Strassentunnel der Neuzeit, das Urnerloch in der 
Schöllenenschlucht, ist in den Jahren 1707/1708 entstan-
den [2]. Im 19. Jahrhundert bohrten sich die Eisenbahnpi-
oniere durch Schweizer Hügel und Berge. Ab den Sechzi-
gerjahren des letzten Jahrhunderts entstanden im Zuge des 
Ausbaus der Nationalstrassen viele neuen Strassentunnel, 
und in diesem Jahrhundert schufen Flachbahntunnel neue 
Qualitäten. Meilensteine dieser Entwicklung sind die drei 
Tunnel am Gotthard: Bahnscheiteltunnel 1886, Strassentun-
nel 1980, Bahnbasistunnel 2016. Tunnels entstanden aber 
nicht nur für den Verkehr, sondern auch für die Ver- und 
Entsorgung sowie für militärische Zwecke. Gemäss dem 
Autor und Journalist Jost Auf der Maur beträgt die Länge 
aller begehbaren unterirdischen Tunnels, Kavernen, Spitäler, 
Bunker und Stollen 3750 km, dies entspricht der Strecke von 
Zürich nach Teheran [3]. 

�.��Tunnels wirken sich räumlich aus 
Die ersten Tunnels dienten dazu, unüberwindbare Hinder-
nisse überhaupt passierbar zu machen und die Bahn- oder 
Strassenstrecken und die Steigung bzw. das Gefälle zu ver-
mindern. Längere Tunnels schaffen neue Verbindungen oder 
Erreichbarkeiten. Gut illustrieren lässt sich das am Beispiel 
des Gotthards: �Um 1800 benötigen Reisende für die 310 Ki-
lometer von Basel bis zur italienischen Grenze mindestens 
zehn Tage, bei schlechtem Wetter zwanzig und mehr. Mit der 

Ulrich Seewer, Dr. phil. nat., Bundesamt für Raumentwicklung ARE, Bern CH

Tunnels schaffen Verbindungen 
Impulse für die Raumentwicklung dank neuer Erreichbarkeiten 
Die Schweiz ist ein Tunnelland. Tunnels verringern Reisezeiten und schaffen neue Erreichbarkeiten.  
Sie dienen aber auch dem Schutz vor Naturgefahren und dem Schutz von Mensch und Umwelt.  
Das Bundesamt für Raumentwicklung hat eine Methodik zur Abschätzung von Auswirkungen von 
Verkehrsinfrastrukturen entwickelt und damit verschiedene grosse Infrastrukturprojekte untersucht,  
zum Beispiel auf der Gotthard-Achse, und dort signifikante räumliche Auswirkungen nachgewiesen.

Tunnels create connections 
Improved accessibility encourages spatial development
Switzerland is a tunnelling country. Tunnels can reduce travel times and create new means of access for 
transportation. They also serve to protect people and the environment from natural hazards. The Swiss 
Federal Office for Spatial Development has developed a method for assessing the impacts of transport 
infrastructure and has used it to examine various large infrastructure projects, for example along the 
Gotthard axis, where significant spatial impacts have been demonstrated.
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1830 eröffneten Fahrstrasse über den Gotthard verkürzt sich 
die Reisezeit massiv: Mit Kutschen und Schiffen dauert sie 
von Basel bis Chiasso 36 Stunden, ohne Pausen. Nach dem 
Bau der Gotthardbahn braucht man für die Strecke noch 
8� Stunden und 15 Minuten. Im Lauf des 20. Jahrhunderts 
verringert sich die Reisezeit sukzessive auf 4 Stunden und 
20� Minuten. Dank der NEAT bewältigt man die Linie heute 
in 3 Stunden und 40 Minuten� � bequem sitzend, 65-mal 
schneller als um 1800 [4].�

Tunnels dienen aber auch dem Schutz vor Naturgefahren wie La-
winen oder Steinschlag. Damit können Gebiete ganzjährig und 
sicher erreicht werden. Tunnels schützen ferner sensible Natur-
räume und Landschaften oder Menschen, die an Verkehrsachsen 
wohnen. Gerade in dicht besiedelten Gebieten ist heute eine Er-
schliessung oder ein Kapazitätsausbau oft nur noch unter dem 
Boden möglich. Der Tunnelbau kann aber auch sehr ressourcen-
intensiv sein, das ausgebrochene Material muss deponiert wer-
den und Tunnelportale sind oft besonders sensible Orte. 

Raumplanerisch haben Tunnels also eine grosse Bedeutung, 
sie schaffen neue Erreichbarkeiten, umfahren Räume, schüt-
zen Mensch und Umwelt, schaffen Kapazitäten und ermögli-
chen eine Siedlungsentwicklung nach innen. 

��Fallbeispiele
�.��Methodik
Das Bundesamt für Raumentwicklung hat die Auswirkung ver-
schiedener neuer Tunnels (Vereinatunnel, Vue-des-Alpes-Tun-
nel, Lötschberg-Basistunnel sowie Westumfahrung von Zürich) 
untersucht [5�8]. Dabei kam die einheitliche, eigens entwickel-
te Methodik �Tripod� zur Anwendung [9]. Mit der Methode, die 
sich auf die drei erklärenden Faktoren der Verkehrswirkungen, 
wie zum Beispiel die Veränderung der Erreichbarkeit, Potenziale 
und Akteure, stützt, lassen sich die Interaktionen zwischen der 
Verkehrsinfrastruktur und der räumlichen Entwicklung erklären.

opened in 1830, the time it took to travel between these 
points was massively reduced: It took 36 hours from Basel to 
Chiasso via carriages and boats�� without stopping. After the 
Gotthard railway was built, the journey still took 8 hours and 
15 minutes. Over the course of the 20th century, travel time 
was gradually reduced to 4 hours and 20 minutes. Thanks to 
the NRLA, the journey now takes 3 hours and 40 minutes�� 
65 times faster than in the 1800s [4].�

Tunnels also serve to protect against natural hazards such 
as avalanches or falling rocks. This means that travellers can 
reach many areas all year round. Tunnels also protect vulner-
able natural areas and landscapes, as well as people living 
along transport axes. Especially in densely populated areas, 
it is now often only possible to develop or expand capacity 
underground. However, tunnel construction can also be very 
resource-intensive, as the excavated material has to be de-
posited, and tunnel portals are often located in particularly 
delicate places. 

In terms of spatial planning, tunnels are therefore very im-
portant; they create new access routes and bypass areas, 
they protect people and the environment, and they create 
resources and enable inward settlements to develop.

��Case study
�.��Methodology
The Swiss Federal Office for Spatial Development has been 
studying the impact of various new tunnels (Vereina Tunnel, 
Vue-des-Alpes Tunnel, Lötschberg Base Tunnel and Zurich 
Western Bypass) [5�8]. They used a standardised, specially 
developed �Tripod� methodology [9]. This is based on three 
factors related to impacts brought about by transport� � 
changes in accessibility, potential and stakeholders�� which 
can be used to explain the interactions between transport 
infrastructure and spatial development.

Les tunnels créent des liens
Un élan donné au développement ter-
ritorial grâce à de nouvelles liaisons 

La Suisse est un pays de tunnels. Les tunnels rØduisent les 
temps de parcours et crØent de nouvelles voies d�accŁs. Ils 
servent Øgalement à protØger les personnes et l’environne-
ment contre les risques naturels. L’Office fØdØral du dØvelop-
pement territorial de Suisse a dØveloppØ une mØthodologie 
pour Øvaluer l�impact des infrastructures de transport et l’a 
utilisØe pour Øtudier diffØrents grands projets d�infrastruc-
tures. Le nouveau tunnel ferroviaire de base à double tube 
percØ sur l’axe du Saint-Gothard a amØliorØ le raccordement 
des territoires et crØØ un important potentiel de dØveloppe-
ment territorial. 60 à 80 % de l’augmentation du transport 
ferroviaire peuvent Œtre attribuØs au transfert du trafic routier.

Le gallerie creano connessioni
La spinta allo sviluppo del territorio 
grazie a nuove accessibilità 

La Svizzera Ł una terra di gallerie. Le gallerie riducono i 
tempi di percorrenza e creano nuove possibilità di accesso. 
Sono anche utili alla difesa contro i pericoli naturali e alla 
protezione dell�uomo e dell�ambiente. L�ufficio federale 
dello sviluppo territoriale ha sviluppato una metodologia 
per valutare l�impatto delle infrastrutture dei trasporti e 
quindi esaminato diversi grandi progetti infrastrutturali. 
Entrambe le nuove gallerie ferroviarie di base hanno por-
tato ad una migliore urbanizzazione e danno vita ad un 
grande potenziale per lo sviluppo territoriale. Tra il 60 e 80 
% del traffico addizionale su rotaia Ł da ricondurre al dislo-
camento dalla strada.
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�.��Current knowledge
Studies conclude that there is no direct and obvious causal 
relationship between the construction of transport infra-
structure and spatial development [10]. Spatial impact de-
pends on several factors and does not necessarily correspond 
to the expected impacts of the infrastructure in question. 
Transport infrastructure that improves accessibility can rein-
force or slow down development that is already underway, 
but rarely leads to the reversal of an existing trend. For exam-
ple, the new connection created through the Vereina Tunnel 
has had an impact on the surrounding environment: Tour-
ism in the Lower Engadine benefited. Stakeholders from the 
tourism industry responded to the new transport connection 
and created new attractions for travellers�� or they adapted 
existing attractions to the new possibilities in store. The posi-
tive effect on tourism is reflected in growing employment in 
this sector. Urban sprawl did not occur, nor did the dreaded 
avalanche of traffic on the roads. Instead, the railways� share 
of both passenger and freight traffic increased. The positive 
assessment of this new project is reflected in the attitude 
of the people affected, who now accept the project, which 
used to be very controversial. Improving the accessibility of a 
region is an important factor, but it is not enough to explain 
spatial development. The existing socio-economic potential 
of a region and the parties active there, such as the real es-
tate industry, spatial planning authorities, political leaders 
and transport users, also play an important role. It is appar-
ent that the spatial impacts of transport infrastructures have 
often been overestimated. However, this may also be related 
to the fact that the impacts in question are often long-term 
in nature and that the studies were conducted a few years 
after the transport infrastructure projects were opened. For 
example, the study on the Lötschberg Base Tunnel, which 
began in 2007, only recently began to recognise the dynam-
ic development in parts of Upper Valais that is evident today. 
The feared negative effects on tourism in the �underpassed� 
Kandertal Valley have also not materialised thanks to proac-
tive countermeasures taken. In short, it is difficult to isolate 
spatial impacts of new types of infrastructure. The reason 
lies in the fact that new infrastructure is only part of a trans-
port system. In Switzerland, transport accessibility is often 
of such good quality and so extensive that the impact of 
new infrastructure projects is relatively small. It takes a long 
time for spatial impacts to become visible. As these effects 
unfold, however, various other factors determine how spa-
tial structure and activities change, i.e., how businesses or 
households change their locations. Therefore, it is not always 
possible to establish for sure whether a development has oc-
curred in spite of or because of a new piece of infrastructure.

�.��Monitoring the Gotthard Axis (MGA)
It is, of course, particularly exciting to assess the effects of 
infrastructure projects in this century. Recently, new major 
infrastructure projects went into operation in the Gotthard 
axis: the Gotthard Base Tunnel at the end of 2016 and the 
Ceneri Base Tunnel in April 2021. This project created a con-
tinuous four-metre-wide corridor for rail freight traffic. In ad-

�.��Erkenntnisse
Die Studien kommen zum Schluss, dass keine direkte und au-
tomatische Kausalbeziehung zwischen der Erstellung einer 
Verkehrsinfrastruktur und der räumlichen Entwicklung besteht 
[10]. Räumliche Auswirkungen hängen von mehreren Fakto-
ren ab und entsprechen nicht zwingend den erwarteten Wir-
kungen. Eine Verkehrsinfrastruktur, welche die Erreichbarkeit 
verbessert, kann eine bereits im Gang befindliche Entwick-
lung verstärken oder verlangsamen, führt jedoch selten zur 
Umkehr eines bestehenden Trends. So löste zum Beispiel die 
neue Verbindung durch den Vereinatunnel Wirkungen aus: 
Der Tourismus im Unterengadin profitiert. Akteure aus der 
Tourismusbranche reagierten auf die neue Verkehrsverbin-
dung und schufen neue Angebote oder richteten bestehende 
auf die neuen Möglichkeiten aus. Der positive Effekt auf den 
Tourismus spiegelt sich in einer wachsenden Beschäftigung in 
diesem Bereich wider. Die Zersiedelung der Landschaft blieb 
ebenso aus wie die befürchtete Verkehrslawine auf der Strasse. 
Vielmehr nahm der Anteil der Bahn sowohl im Personen- als 
auch im Güterverkehr zu. Die positive Einschätzung des neuen 
Bauwerks spiegelt sich in der Haltung der Bevölkerung wider, 
die das ehemals sehr kontrovers beurteilte Projekt heute gut 
akzeptiert. Die Verbesserung der Erreichbarkeit einer Region ist 
ein wichtiger Faktor, reicht jedoch nicht aus, um eine räumliche 
Entwicklung zu erklären. Ebenfalls eine wichtige Rolle spielen 
die vorhandenen sozioökonomischen Potenziale einer Region 
und die dort aktiven Akteure, wie zum Beispiel die Immobilien-
wirtschaft, die Raumplanungsbehörden, politisch Verantwort-
lichen sowie die Verkehrsteilnehmenden. Dabei zeigt sich, dass 
die räumlichen Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen 
oft eher überschätzt worden sind. Dies kann allerdings auch 
damit zusammenhängen, dass die Auswirkungen oft langfris-
tiger Natur sind und die Studien jeweils wenige Jahre nach 
der Eröffnung der Verkehrsinfrastruktur durchgeführt worden 
sind. So erkannte die Studie zum Lötschberg-Basistunnel, der 
2007 eröffnet wurde, die sich heute zeigende dynamische Ent-
wicklung in Teilen des Oberwallis erst ansatzweise. Auch die 
befürchteten negativen Auswirkungen auf den Tourismus im 
�unterfahrenen� Kandertal sind dank proaktiver Gegenmass-
nahmen nicht eingetreten. Es ist schwierig, räumliche Aus-
wirkungen neuer Infrastrukturen zu isolieren. Der Grund liegt 
darin, dass eine neue Infrastruktur Bestandteil eines Verkehrs-
systems ist. In der Schweiz ist die Verkehrserschliessung oft von 
so guter Qualität und so flächendeckend, dass die Auswirkun-
gen neuer Infrastrukturprojekte relativ gering sind. Es dauert 
lange, bis räumliche Auswirkungen sichtbar werden. Während 
sich diese Wirkungen entfalten, bestimmen verschiedene an-
dere Faktoren, wie sich räumliche Struktur und Aktivitäten 
verändern, also wie zum Beispiel Unternehmen oder Haushal-
te ihre Standorte ändern. Deshalb lässt sich nicht immer klar 
festhalten, ob eine Entwicklung trotz oder wegen einer neuen 
Infrastruktur eingetreten ist.

�.��Monitoring Gotthard-Achse (MGA)
Besonders spannend ist es natürlich, die Auswirkungen von 
Jahrhundertinfrastrukturen abzuschätzen. Auf der Gotthard-
Achse gingen kürzlich neue Grossinfrastrukturen in Betrieb: der 
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dition, a new cantonal railway station was built in Altdorf. 
Further infrastructure extensions for road and rail will follow. 
The new infrastructure projects have had an impact on the 
development of passenger and freight traffic, as well as on 
spatial development� � especially in the Ticino and Uri can-
tons. The process of Monitoring the Gotthard Axis (MGA) is 
investigating these impacts. In an ex-ante evaluation (MGA 
phase A), data from the period before the Gotthard Base 
Tunnel (GBT) was opened was analysed, and the trends and 
expected impacts of both base tunnels and the associated 
effects on spatial development in the Uri and Ticino cantons 
were assessed.

Subsequently, the analysis methodology for the implemen-
tation of the ex-post monitoring phases (MGA phases B and 
C) was refined. Meanwhile, the first interim results of MGA 
phase B have become available for the period of time after 
the GBT was opened and before the opening of the Ceneri 
Base Tunnel. In contrast to the studies presented in Chap-
ter 2.1, the MGA includes ex-ante and ex-post analyses that 
make it possible to assess the effects before, during and after 
commissioning. The MGA also aims to clarify to what extent 
the spatial developments correspond to the political goals 
of the federal government and the cantons in the areas of 
mobility, economy, environmental protection and spatial 
development. The MGA also recommends accompanying 
measures to private stakeholders and authorities in order to 
achieve spatial and transport objectives. The participating 
federal agencies and cantons regard the MGA as a possible 
model for future analyses. The results are also to be incorpo-
rated into planning areas of activity.

The results of the first analysis reveal considerable impacts 
after the Gotthard Base Tunnel opened in 2016 (Fig.�1) [11].

Thus, passenger traffic by rail on the north-south axis in-
creased significantly by the end of 2019. Almost all stations 
in Ticino and Uri recorded a significant increase in passen-
gers. The exceptions are the Airolo and Biasca stations on the 
old mountain route, where traffic declined. Depending on 
the spatial potential, the growth dynamics intensified in the 
vicinity of the railway stations. 

In this context, it is exciting to note that the increase in rail 
passenger traffic at Gotthard (plus 1,400 travellers per day) 
is mainly due to a shift of traffic from the road (minus 1,000 
travellers per day). Between 60 and 80 % of the growth in 
passenger rail traffic comes from travellers previously on 
the road, and the rest is newly created traffic because travel 
times have decreased. Further development after the Cen-
eri Base Tunnel was opened is also very dynamic, although 
it has been influenced by the COVID-19 pandemic. Reliable 
figures that also show longer-term developments should be 
available from 2025.

Gotthard-Basistunnel Ende 2016 und der Ceneri-Basistunnel im 
April 2021. Damit wurde für den Güterverkehr ein durchgän-
giger Vier-Meter-Korridor geschaffen. Zudem ist in Altdorf ein 
neuer Kantonsbahnhof entstanden. Weitere Infrastrukturaus-
bauten für Strasse und Schiene sollen folgen. Die neuen Infra-
strukturen wirken sich auf die Entwicklung des Personen- und 
Güterverkehrs sowie auf die Raumentwicklung aus, insbeson-
dere in den Kantonen Tessin und Uri. Das Monitoring Gotthard-
Achse (MGA) untersucht diese Auswirkungen. In einer Ex-ante-
Evaluation (MGA-Phase A) wurden Daten aus der Zeit vor der 
Eröffnung des Gotthard-Basistunnels (GBT) analysiert sowie die 
Trends und die zu erwartenden Auswirkungen beider Basistun-
nels und der damit verbundenen Ausbauten auf die Raument-
wicklung in den Kantonen Uri und Tessin abgeschätzt.

Anschliessend wurde die Analysemethodik für die Durchfüh-
rung der Ex-Post-Überwachungsphasen (MGA-Phasen B und 
C) verfeinert. Unterdessen liegen erste Zwischenergebnisse der 
MGA-Phase B vor für die Zeit nach Eröffnung des GBT und vor 
der Eröffnung des Ceneri-Basistunnels. Im Gegensatz zu den 
in Kapitel 2.1 vorgestellten Studien umfasst das MGA Ex-ante- 
und Ex-post-Analysen, die es ermöglichen, die Auswirkungen 
vor, während und nach der Inbetriebnahme zu bewerten. Ziel 
des MGA ist es zudem, zu klären, inwiefern die räumlichen 
Entwicklungen den politischen Zielen von Bund und Kanto-
nen in den Bereichen Mobilität, Wirtschaft, Umweltschutz und 
Raumentwicklung entsprechen. Das MGA empfiehlt ferner 
privaten Akteuren und Behörden Begleitmassnahmen, um 
räumliche und verkehrliche Ziele zu erreichen. Die beteiligten 
Bundesstellen und Kantone betrachten das MGA als mögliches 
Vorbild für künftige Analysen. Auch sollen die Ergebnisse in die 
Planung von Handlungsräumen einfliessen.

Die Ergebnisse der ersten Analyse zeigen nicht unerhebliche 
Auswirkungen nach der Eröffnung des Basistunnels durch 
den Gotthard 2016 (Bild�1) [11]. 

So nahm der Personenverkehr auf der Schiene auf der Nord-
Süd-Achse bis Ende 2019 deutlich zu. Fast alle Bahnhöfe im 
Tessin und in Uri verzeichneten deutlich mehr Reisende. 
Ausnahme bilden die Bahnhöfe von Airolo und Biasca auf 
der alten Bergstrecke, wo der Verkehr zurückgegangen ist. Je 
nach räumlichem Potenzial verstärkte sich die Wachstums-
dynamik im Umfeld der Bahnhöfe. 

Spannend ist in diesem Zusammenhang, dass der Anstieg des 
Schienenpersonenverkehrs am Gotthard (plus 1400 Reisende 
pro Tag) hauptsächlich auf eine Verlagerung des Verkehrs von 
der Strasse zurückzuführen ist (minus 1000 Reisende pro Tag). 
Zwischen 60 und 80 % des Wachstums im Personenverkehr 
auf der Schiene kommen von der Strasse, der Rest ist neu ent-
standener Verkehr, weil die Reisezeiten abgenommen haben. 
Die weitere Entwicklung nach der Eröffnung des Ceneri-Basis-
tunnels verläuft ebenfalls sehr dynamisch, obwohl sie durch 
die Corona-Pandemie geprägt worden ist. Verlässliche Zah-
len, die auch längerfristige Entwicklungen aufzeigen, dürften 
ab 2025 zur Verfügung stehen.
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��Grosse Würfe auch in Zukunft
Das Bauen von Verkehrsinfrastrukturen im Untergrund wird 
weitergehen, oft, weil es die einzige Alternative ist, oft, weil 
dadurch Mehrnutzen geschaffen werden kann. Neben klas-
sischen Projekten, wie den Strassenumfahrungen von Le 
Locle und La Chaux-de-Fonds oder dem Brüttener- oder dem 
zweiten Zimmerbergtunnel für die Bahn, stehen verschie-
dene neuartige Projekte im Raum. Zu erwähnen sind Cargo 
sous terrain, mit dem auf privater Basis eine neuartige, in 
erster Linie unterirdische Infrastruktur für den Güterverkehr 
geschaffen werden soll [12], oder eher visionäre Hyperloop-
Projekte für die Schweiz. Ob ein ganz grosser Wurf dabei sein 
wird, wie die drei Tunnelgenerationen am Gotthard, wird sich 
zeigen. Das Potenzial ist vorhanden. Tunnels werden für die 
Raum- und Verkehrsplanung von Bedeutung bleiben. Soll das 

��Big hopes for the future
The construction of underground transport infrastructure 
projects will continue�� often because it is the only alterna-
tive to road construction, often because it can create added 
value. In addition to classic projects, such as the Le Locle and 
La Chaux-de-Fonds road bypasses or the Brütten or second 
Zimmerberg railway tunnels, there are various new projects 
on the horizon. Other things worth mentioning are the Cargo 
sous-terrain project, which will be carried out on a private 
basis and which aims to create new, primarily underground, 
infrastructure for freight transport on a private basis [12], or 
the more visionary Swiss Hyperloop projects. It remains to 
be seen whether there will be a big breakthrough, like the 
three generations Gotthard tunnels. But the potential is 
there. Tunnels will remain important for spatial and transport 

1  �Monitoring Gotthard Achse�– Etappe B: Zwischenergebnisse der Auswirkungen des Gotthard-Basistunnels auf Raum und Verkehr 

  �  Monitoring the Gotthard Axis�– Phase B: Interim results of the effects of the Gotthard Base Tunnel on spatial and transport issues
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Verkehrssystem nachhaltig weiterentwickelt werden, wie es 
die Mobilitätsstrategie des Bundesrats verlangt [13], werden 
Tunnels ohne Zweifel dazugehören. Sei es, um in urbanen 
Räumen eine Verlagerung auf den öffentlichen Verkehr zu er-
zielen, wie dies mit dem LØman Express im Raum Genf der Fall 
ist, oder um die vom Raumplanungsgesetz verlangte Sied-
lungsentwicklung nach innen voranzutreiben. Dabei stellt 
sich auch die Frage, ob die Raumplanung selber nicht auch 
viel stärker in den Untergrund gehen sollte, um die verschie-
denen Ansprüche im Untergrund besser zu koordinieren und 
zu planen. Die Revisionsvorlage des Raumplanungsgesetzes, 
die im Moment vom Parlament beraten wird, sieht dies vor. 
Vorgesehen ist jedenfalls, dass die Daten zum Untergrund ver-
mehrt allgemein zugänglich gemacht werden sollen. Welche 
Rollen die drei Staatsebenen und die privaten Akteure dabei 
haben werden, wird noch festzulegen sein. Ohne Zweifel wird 
aber die Schweiz in jedem Fall ein Tunnelland bleiben.

planning. If the transport system is to be developed sustain-
ably, as the Federal Council�s mobility strategy demands 
[13], tunnels will undoubtedly be part of it, whether the aim 
is to achieve a transport shift in urban areas, as is the case 
with the LØman Express in the Geneva area, or to promote 
inward settlement developments as required by the Spatial 
Planning Act. This also raises the question of whether spa-
tial planning itself should even go further underground in 
order to better coordinate and plan for the various demands 
that come from building underground. The draft revision of 
the Spatial Planning Act, which is currently being discussed 
by parliament, provides for this issue. In any case, the cur-
rent plan is that data collected from underground projects 
should be made more generally accessible. The roles of Swit-
zerland�s three levels of government and private parties in 
this process have yet to be determined. Without a doubt, 
however, Switzerland will remain a tunnelling country.
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Gotthard-Strassentunnel • Gesamtsystem und Instandsetzung erste Röhre

��	 The Gotthard Road Tunnel’s overall system
�.��Gotthard Road Tunnel
�.�.��History
Switzerland�s history is inextricably linked with the Gotthard 
Tunnel. For a long time, people thought of its construction 
as an insurmountable obstacle. It was only around the year 
1230 that individuals managed to cross the massif for the 
first time� � with construction of the Teufelsbrücke (Devil�s 
Bridge) and the Twärrenbrücke (Twärren Bridge). 

��Gesamtsystem Gotthard-Strassentunnel
�.��Gotthard-Strassentunnel
�.�.��Geschichte
Die Schweizer Geschichte ist untrennbar mit dem Gotthard 
verbunden. Er war lange Zeit ein unüberwindbares Hindernis. 
Erst um das Jahr 1230 wurde das Massiv mit dem Bau der Teu-
felsbrücke und der Twärrenbrücke ein erstes Mal überwunden. 

Weitere Ausbauschritte folgten: Bau der ersten steinernen 
Teufelsbrücke (1585), Bau des ersten Verkehrstunnels in den 
Alpen mit dem Urner Loch (1708), Bau des Eisenbahntunnels 

Guido Biaggio, Referent, dipl. Bauingenieur ETH, Bundesamt für Strassen ASTRA, Ittigen/CH
Richard Kocherhans, Referent, dipl. Bauingenieur ETH, Bundesamt für Strassen ASTRA, Zofingen/CH
Christoph Sigrist, MSc ETH in Raumentwicklung und Infrastruktursysteme, F. Preisig AG, Zürich/CH

Gotthard-Strassentunnel
Gesamtsystem und Instandsetzung erste Röhre
Der Gotthard-Strassentunnel mit seiner Länge von fast �� km wurde ���� gebaut und muss nun umfas-
send erneuert und saniert werden. Es wird eine zweite Tunnelröhre gebaut und anschliessend der beste-
hende Tunnel instand gesetzt. Derzeit wird das Massnahmenkonzept für die Sanierung erstellt. Dabei 
werden die Standards der zweiten Röhre übernommen. Es werden ausgewählte Themen aus der 
Projektierung aufgezeigt.

The Gotthard Road Tunnel
Overall system and repairing the first tube
The Gotthard Road Tunnel, measuring almost �� km in length, was built in ����. After forty years of use, 
it now needs to be comprehensively repaired and renovated. Construction of a second tunnel tube will 
begin soon, after which the existing tunnel will be repaired. At present, renovation measures are still 
being drawn up, and standards used for the second tube will also be adopted in the first. The following 
article contains a list of select topics from the project’s planning phase.

1  �2. und 3. Teufelsbrücke 

  �  2nd and 3rd Devil’s Bridge 
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2  �Gotthard Nordportal 

  �  Gotthard North Portal
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