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chweizer

Tunnelblicke

Der Streit um eine zweite Autorohre durch
den Gotthard entzweit die Schweizer. Es
geht um die Unversehrtheit ihres Berges -
und um ihre Souverinitit. Eine Anndherung
an den Mythos Gotthard von Holger Alich.

s ist ein unwirtlicher Ort,

tief unten im Berg.

Schmutz klebt auf den

einstmals weiffen Kacheln.

Fahles Neonlicht fillt von

der an ungezdhlten Stellen
ausgebesserten Decke. Unablissig
rollen Autos und Laster vorbei, die
Winde lassen den Lirm widerhallen.
Der Tunnel rauscht wie ein wiitendes
Meer.

Jiirg Réthlisberger machen Lirm und
Staub nichts aus. Im dunklen Anzug
wirft er sich in Pose, blickt Richtung Ita-
lien, dreht sich um die eigene Achse.
Der 51-Jahrige leitet das Schweizer Bun-
desamt fiir Strafen (Astra), er hat zum
Fotoshooting geladen. Denn Réthlisber-
ger ist im Wahlkampf. Fiir seinen Tun-
nel. Durch den Gotthard.

Es ist eine historische Wahl, die die
Schweizer am 28. Februar fillen. Ober-
flachlich geht es um Baupline, Teer und
Schutt. Man muss aber nicht tief boh-

' ren, um zu erkennen: Unterschwellig
geht es um innerste Schweizer Befind-
lichkeiten. Um die Unversehrtheit ihres
Berges. Um ihre Souverdnitét.

Was also, bitte, steht zur Wahl? Der
Straffentunnel durch den Gotthard aus
dem Jahr 1980, der Goschenen im Kan-
ton Uri mit Airolo im Tessin verbindet,
muss saniert werden. Die Regierung will
den Tunnel in dieser Zeit sperren - und
vorher eine zweite Rohre in das Fels-
massiv bohren, um das Tessin wiahrend
der Bauarbeiten nicht abzuschneiden.

Der Plan st6£t auf eine bunt gemisch-
te Gegnerschaft. Ex-Minister, Bau-Inge-
nieure und Umweltschiitzer, sogar die
»Neue Ziircher Zeitung®, die sich sonst
eher staatstragend gibt, protestieren:
Das Vorhaben sei zu teuer, obendrein
letztlich iiberfliissig. Tatsdchlich sollen
Tunnel und Sanierung 2,8 Milliarden
Franken kosten. Aber vor allem glauben
die Gegner der Regierung nicht, dass sie
spiter beide Réhren mit nur je einer
Spur betreiben wird. Sie fiirchten Ver-
kehr aufvier Spuren. Und mehr Spuren
im Berg heiffen mehr Laster im Berg.

Réthlisberger versichert zwar, man
konne das durch Verfassung und Gesetz
verhindern. Aber: ,Was einmal gebaut
wird, das wird eines Tages auch ge-
nutzt*, warnt Manuel Herrmann. Er
trigt Bartstoppel im Gesicht und rote
Turnschuhe. Herrmann spricht fiir die
Alpenschutz-Initiative, einen der lautes-
ten Gegner der zweiten Rohre. Ein vier-
spuriger Straflentunnel wire ein ge-
wichtiger Konkurrent fiir den neuen
Gotthard-Basistunnel der Bahn, der im
Juni eréffnet (siehe Kasten).

Doch Herrmann hat noch mehr zu
sagen: ,Warum sollten wir der Européi-
schen Union gratis eine neue Transit-
strecke fiir ihre Lkws bauen?”

Das ist der kritische Punkt, um den es
in den Augen vieler Schweizer letztend-
lich geht: um ihr Verhiltnis zur EU. Dass
sich dieser Punkt nun am Gotthard ma-
nifestiert, macht die Sache nicht einfa-
cher, im Gegenteil. Die Zeitungen sind
voll mit Kommentaren, kaum ein
Schweizer, der sich noch nicht zum
Bauexperten erklirt hat.

Der Gotthard ist eben ein Mythos.

Das Massiv zihlt zu den Griindungsle-
genden des Landes, die Region gilt als
Wiege der Schweiz. Als die Armee im
Zweiten Weltkrieg eine Alpenfestung in
das Massiv sprengte, wurde dieses soge-
nannte Reduit zum Symbol der Eidge-
nossen zur Verteidigung ihrer Unabhén-
gigkeit.

In gewisser Weise haben es die
Schweizer dem Gotthard sogar zu ver-
danken, dass ihr Land die Wirren der
Geschichte liberdauerte, wie André Ho-
lenstein, Professor fiir Schweizer Ge-
schichte an der Universitit Bern, er-
klart: Der Historiker verweist auf den
Wiener Kongress von 1815, als Europa
neu geordnet wurde. Die Schweiz be-
kam die Rolle des neutralen Pufferstaa-
tes zugewiesen. Sie sollte kritische Ver-
kehrswege iiber die Alpenwie den Gott-
hard kontrollieren.

Zwei Tage dauerte es damals mit der
Kutsche von Basel nach Mailand. Schon
seit dem 13. Jahrhundert ist das Gott-
hard-Massiv passierbar, aber bis ins
19. Jahrhundert ging es nur iiber den
Pass nach Italien. 1882 erdffnete dann
der erste Eisenbahntunnel - 15 Kilome-
ter lang und seinerzeit der lingste Tun-
nel der Welt. Es sollte noch mal fast 100
Jahre dauern, bis erstmals Autos durch
den Berg rollten. Durch jenen Straflen-

e

Letztlich verdankt es die Schweiz
ihren Alpenpdssen wie dem
Gotthard, dass das Land als
neutraler Staat die Wirren der
Geschichte iiberdauerte.

André Holenstein

Professor fir Schweizer Geschichte an der Universitat Bern

tunnel, der heute erneut die Gemiiter

der Eidgenossen erhitzt.

In einem schlichten Besprechungs-
raum im Betriebszentrum neben dem
Tunneleingang in Géschenen ergreift
nun Réthlisberger das Wort und eine
Fernbedienung. ,,Fangen wir mit dem
Fakt an, den niemand bestreitet®, sagt
er und lisst per Knopfdruck die erste
Seite seiner Prasentation zur Tunnelsa-
nierung an die Wand werfen. Eine Milli-
on Laster und fiinf Millionen Autos im
Jahr haben dem Tunnel arg zugesetzt:
Die Zwischendecke muss erneuert wer-
den, ebenso der Fahrbahnbelag, ganz
zu schweigen von Liiftung, Rettungs-
tunnel, Stromanlage und, und, und.

Die Arbeiten an sich seien nicht kom-
pliziert, sagt Rothlisberger. ,,Was die
Dinge schwierig macht, ist die Tatsache,
dass der Tunnel 17 000 Meter lang ist.*
Uber 200 Varianten haben seine Leute
untersucht, ,,der zweite Tunnel ist die
beste Variante“. Dann seien auch spéte-
re Sanierungen einfacher und billiger.
Vor allem aber gehe es um Sicherheit:
Ohne Gegenverkehrt sinke die Unfallge-
fahr gewaltig. Wer erinnert sich nicht an
die schrecklichen Bilder jener Katastro-
phevon 2001, als zwei Laster frontal in-
einanderrasten und ausbrannten. In-
nerhalb von Minuten stiegen die Tem-
peraturen im Tunnel auf 1000 Grad
Celsius, elf Menschen starben.

Rothlisberger referiert besonnen,
man merkt ihm an, dass er den Vortrag
schon oft gehalten hat. Und doch Jsst
auch den Spitzenbeamten das Thema
Gotthard nicht kalt.

- Bei Fragen zu der Kritik seiner Geg-
ner wird er schnell emotional. Was ist
zum Beispiel mit dem Argument, die

Sanierung werde teurer als nitig, weil ja
der Tunnel an neue technische Normen
angepasst werden miisse? ,,Unfug.“ Wi-
re mehr Autoverkehr auf der Schiene
keine Alternative zum Bau einer zwei-
ten Rohre? Nein, niemand wolle die
Grundstiicke fiir die notwendigen Verla-
determinals verkaufen. ,,Das haben wir
alles gepriift.“ Seine Uberzeugung, dass
der Gotthard eine zweite Roéhre
braucht, ist so unverriickbar wie das
Massiv.

elsenfest ist auch die Uberzeu-
gung von Manuel Herrmann.
Zum Gesprich in einem Café in
Altdorf, wenige Kilometer vom
Eingang zum Straffentunnel entfernt,
ist er mit einer dicken Aktenmappe an-
geriickt, gefiillt mit Daten und Zahlen.
Unweit von hier hat man auf einer Brii-
cke eine gute Aussicht auf das Gotthard-
Massiv - und die Strafle, die sich in das
Alpenpanoraima frisst.

Herrmann blickt auf die Laster hinab,
die unter ihm hindurchrollen. Sie
machten aus der Schweiz eine ,, Transit-
Holle“, warnt seine Initiative. Die Al-
penschiitzer hatten schon 1994 durch-
gesetzt, Lkw-Verkehr auf die Schiene zu
verlagern. Per Gesetz ist die Zahl der
Transit-Laster auf 650 000 begrenzt,
aber die Zahl wird langst iiberschritten.

Wenn Herrmann von der Holle
spricht, hat er allerdings mehr im Sinn
als den Dreck und Lirm der Laster.
Herrmann verddchtigt die Regierung,
eine versteckte Agenda zu haben. ,,.Die
Tunnelnutzung mit vier Spuren kann
als Faustpfand in den Verhandlungen
mit der EU eingesetzt werden®, vermu-
tet er.
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Gotthard-Tunnel:
Fahnenschwenkend
feief‘f‘hdie Bauarbeiter

im Jalir 2010 den Durch-
bruch in der langsten
Eisenbahnrohre der Welt.

Nik Hunger fir Handelsblatt

Nik Hunger fir Handelsblatt

Manuel Herrmann: ,Warum der EU gratis eine neue Transitstrecke bauen?®

Der neue Bahntunnel Ihm gilt - an-
ders als beim StraBentunnel - der
ungeteilte Stolz der Schweizer: Am
1. Juni wird der erste Abschnitt, der
Gotthard-Basistunnel zwischen Erst-
feld im Kanton Uri und Bodio im
Stdkanton Tessin, erdffnet. Nach 17
Jahren Bauzeit ist er mit 57 Kilome-
tern der langste Tunnel der Welt. Er
ist Teil des Eisenbahnprojekts ,Neat*
- ebenso wie der schon erdffnete
Létschbergtunnel und der Ceneri-

klusive Teuerung und Zinsen wird
Neat 23 Milliarden Franken kosten.
Es ist die bislang gréBte Schweizer
Investition in die Infrastruktur,

GOTTHARD-BAHNTUNNEL
MIT TEMPO 250 DURCH DIEROHRE

Tunnel, der 2020 fertig sein soll. In- -

Entlastung fiir den Berg 260 Gliter-
zlige kénnen den Bahntunnel taglich
durchqueren. Im alten, 1882 er6ffne-
ten Tunnel ist bei 180 Ziigen Schiuss.
Aber auch das Reisen wird beque-
mer. Wegen der geringen Steigung
kénnen Personenzilge mit bis zu
250 Kilometern pro Stunde durch
die Réhre brausen. Wenn alle drei
Tunnel erdffnet sind, verkirzt sich
die Fahrzeit von Zlrich nach Mailand
um eine Stunde auf zwei Stunden
und 40 Minuten. Fiir die ersten
Bahnfahrten im Dezember 2016
wurden tbrigens 1000 Tickets ver-
lost - beworben hatten sich mehr als
160 000 Interessierte,

Es gibt ja nicht gerade wenige Streitfra-
gen mit der EU zu kliren - man denke nur
an jenen Beschluss der Schweizer, die Zu-
wanderung auch aus der EU wieder zu
begrenzen. Die Frage der Tunnelnutzung
konnte im politischen Gemenge quasi
zum Tausch angeboten werden, fiirchtet
Herrmann.

Ganz klar: Die Européer haben ein In-
teresse an einer problemlosen Passage
durch die Schweiz, und ein bilaterales
Abkommen verbietet es der Schweiz, die
Straflenkapazititen durch die Alpen
kiinstlich zu beschriinken. Allerdings hat
die EU-Verkehrskommissarin Violeta Bulc
der Schweiz in einem Brief versichert,
dass es das Abkommen nicht verletzen
wiirde, spater beide Rohren mit nur je ei-
ner Spur zu nutzen. Die Kapazitit des
Tunnels bliebe ja im Vergleich zur heuti-
gen Situation die gleiche.

Doch was ist ein Brief wert von einer
EU-Kommissarin, die bei Fertigstellung
des Tunnels wohl nicht mehr im Amt ist?

4ngst haben sich erfahrene Kimp-

fer zu den Alpenschiitzern gesellt.

Auch Thomas Minder sagt: ,,Sol-

! che Zusagen halte ich nicht fiir

sehr belastbar. Der Unternehmer, des-
sen Name in der Schweiz vor allem fiir
Zahnpasta und andere Kosmetikproduk-
te steht, ist auch Politiker - einer der we-
nigen, die jenseits der Alpen bekannt
sind. Er lancierte die ,,Abzocker-Initiati-
ve®, die 2013 eine Mehrheit fand; 6ffent-
lichkeitswirksam unterstiitzte er auch die

europaweit umstrittene Volksinitiative
»Gegen Masseneinwanderung®.

Seit 2011 vertritt Minder im Stiinderat
den Kanton Schaffhausen ganz im Nor-
den. Er befiirchtet, dass sich die Schweiz

mit dem Bau einer zweiten Rohre gegen- -

iiber der EU ,.erpressbar” mache. Er ent-
wirft dafiir ganz eigene Szenarien: ,,Sollte
eines Tages der Brenner-Pass zum Bei-
spiel nach einen Erdbeben gesperrt wer-
den miissen, wird der Druck von der EU
massivwerden, alle vier Spuren im Tun-
nel zu 6ffnen, um den Alpentransit zu ge-
wahrleisten.“ Auch betriebswirtschaftlich
hilt er nichts von der zweiten Rohre. ,,Es
ist doch finanzpolitischer Unfug, fiir 1,4
Milliarden Franken einen Standstreifen
zu bauen®, empért er sich.

Minder ist parteilos, sitzt aber im Par-
lament bei den Abgeordneten der natio-
nalkonservativen SVP - die wiederum
sind fiir die zweite Rohre. Der Tunnel ent-
zweit politisch Gleichgesinnte, so wie er
auch die Fronten zwischen den politi-
schen Lagern verschiebt. Das beobachtet
Norman Gobbi, der von Siiden aus auf
den Tunnel blickt. Er amtiert im Kanton
Tessin als Reglerungsprasident, vergleich-
bar mit einem deutschen Ministerprisi-
denten, und wundert sich: ,,Die Linken,
die sonst fiir eine offene Schweiz und ei-
ne Annidherung an die EU plidieren, sind
gegen die neue Rohre. Die Biirgerlichen,
die eher EU-skeptisch sind wie ich, sind
dafiir.“

Die Schweizer so durcheinander zu
bringen, das schafft nur der Gotthard.
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