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Geschichte der Paflstrassen und Alpentunnel
Von Hptm. Eduard Gruner, KXdt. Pont. Kp. I/1, Basel.

Die Alpenkette trennt in unserem Kontinent das Mittelmeer-
becken von den Ebenen der Nordmark. Im Schirm dieses Gebirgs-
walles entwickelte sich das romische Imperium.

Die Pfade des spirlichen Warenaustausches folgten damals
in dieser wilden Natur den einfachsten Passfurchen. Eine Technik,
welche Abgriinde durch weitgespannte Briicken und Schluchten
auf eingesprengten Wegen bezwingen konnte, war noch nicht be-
kannt. Den primitiven keltischen Gebirgsiibergdngen folgten die
romischen Legionen, als der imperialistische Machtwille den
Limes vom Alpenkamm an den Rhein und die Donau vorschob.

Die Heerstrasse nach den helvetischen Garnisonen bildete
einen geschlossenen Ring. Sie fiihrte von Mediolanum (Mailand)
iiber Maloja-Julier nach Curia (Chur), dann zum Bodensee und
nach Vindonissa (Windisch). Von hier gelangte sie lings des
Jura iiber Salodurum (Solothurn), Aventicum (Avenches), Vivis-
cum (Vevey) nach Octodurum (Martigny) und iiber den grossen
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St. Bernhard nach Augusta Praetoria (Aosta) und schliesslich
zuriick nach Mediolanum. Der Julier war fahrbar, wihrend der
grosse St. Bernhard nur als Saumweg bestand. Trotzdem hatte
der Uebergang in den Westalpen vorherrschende Bedeutung als
direkter Zugang nach den gallischen Garnisonen. Der ritische
Uebergang ist zwar eine kurze Verbindung zwischen Po und
Rhein, aber sein Verkehrswert wird durch seine lange Gebirgs-
strecke, sowie durch den Brenner geschmilert (Fig. 1).

Auch nach dem Verschwinden der rémischen Macht zogen
die Handelskarawanen und Heerziige des heilig-rOmischen Rei-
ches deutscher Nation iiber die urspriinglichen Passrouten.

Inzwischen hiuften sich die Handels- und Gewerbestddte am
Rhein, in den Niederlanden und in Schwaben einerseits, sowie in
der fruchtbaren lombardischen Ebene anderseits. Die nichste
Verbindung zwischen diesen Schwerpunkten menschlichen Schaf-
fens fiihrt iiber das zentrale Alpenmassiv, den Gofthard. Allein
die Natur hatte hier das Tor zwischen Norden und Siiden durch
die unwegsame Schlucht der Schollenen versperrt., lhretwegen
bildete das Urserental bis ins 12. Jahrhundert nur einen Ueber-
gang zwischen Wallis und Graubiinden. Fiir den Verkehr hat der
Gotthard aber eine Vorzugsstellung. Hier kreuzen sich Talfur-
chen aus allen Richtungen der Windrose. Hier scharen sich die
Alpenkdmme in einem einzigen Gebirgsstock. Dazu treffen die
Zuginge auch noch auf die langen Wasserstrassen des Vierwald-
stdttersees und des Langensees. '

Zu Beginn des 13. Jahrhunderts (ca. 1220) wagte fiir die
Urner ein unbekannter Baumeister den Bau der Teufelsbriicke
und der stiebenden Briicke. Es miissen weitsichtige, kommerzielle
Interessen gewesen sein, welche die Baukunst zur Erschliessung
dieser neuen Passtoute zwangen. Einmal wegbar, wurde der
Gotthard zum wichtigsten Handelsweg von Mailand iiber die
Alpen bis Briigge und London. Im Norden und Siiden sammeln
seine Zufahrten den Verkehr wie in einem Trichter. Die Biindner
und Walliserpdsse wurden abgefahren.

Seither besitzt der Gotthard auch eine militarische Schliissel-
stellung. Zum Schutze und Nutzen des Alpenverkehrs erhielt Uri
die Reichsireiheit. So wurde dieses abgeschlossene Tal zum
Kerne der Eidgenossenschaft. Dagegen brandeten die Feldziige
der Oesterreicher, welche als Ziel die Besitznahme dieser wich-
tigen Verkehrsroute hatten. Die Schweiz von heute hat ihren
}{Jrﬁprung und ihre Zweckerfiillung hauptsichlich im Gotthardver-

ehr.

Entsprechend dem Stande der Technik und der Entwicklung
der Fahrzeuge wurde der Gotthardpass ausgebaut. 1707 konnte
die stiebende Briicke aufgegeben und durch das 84 m lange Urner-
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loch ersetzt werden. Dieses ist der erste Alpentunnel, ein Bau-
werk, dessen hohe Kunst schon neun Generationen Zinsen ge-
tragen hat.

Die Passrouten stehen in einem eigentiimlichen Gleichge-
wichtsverhiiltnis untereinander. Zu Beginn des 19. Jahrhunderts
chaussierte Oesterreich aus militiarischen Griinden Spliigen und
Bernhardin und gleichzeitig wurde Napoleons Heerstrasse iiber
den Simplon eroffnet. Dem Wege geringsten Widerstandes fol-
gend, verlegte sich unverziiglich der Handelsverkehr dorthin. Im
Kampfe um diesen Verkehr wurde schliesslich von 1820—1830
auch der Gotthard zur Kunststrasse ausgebaut.

Wenige Dezennien spiter drohte erneut der Gotthardverkehr
dem technischen Vorsprung der Nachbarpidsse zum Opfer zu
fallenn. Die Eisenbahn, urspriinglich ein Transportmittel der eng-
lischen Minenindustrie, hatte vom Flachlande kommend auch vor
den teuren Gebirgsentwicklungen nicht Halt gemacht. Im Jahre
1867 wurde der Brenner iiberfahren und 1871 der Mont Cenis
durchstossen. Wihrend deswegen der Verkehr nicht nur fiir den
Gotthard, sondern fiir die ganze Schweiz gefidhrdet war, stritten
sich eidgenossische Lokalinteressen um 5 Tracés fiir Alpenbah-
nen. Der Kompromiss hitte nicht giinstiger ausfallen konnen,
wie das Verlangen von Genua und Preussen nach der Transit-
linie durch den Gotthard, welche von 1872—1882 gebaut wurde.

Allein die Verkehrsmittel sind einer stindigen Entwicklung
unterworfen. Der Erfindung der Lokomotive folgte diejenige des
Automobils, Das unverhoffte Aufkommen dieses Vehikels ist
noch im Fluss. Sein Laderaum wird vom Gesetzgeber bewusst
auf 5 Tonnen beschriankt. Unter largeren Verhiltnissen im Aus-
lande erreicht die Nutzlast eines Autotrains bereits 40 und sogar
60 Tonnen. Auch der Treibstoffmarkt kann sich noch verédndern
und verbilligen. Diesem modernen Fahrzeug dienen aber Stras-
sen, die Anfangs des letzten Jahrhunderts fiir die Diligencen, ein
siebenmal langsameres Gefihrt, gebaut wurden.

Dass ihre Beniitzung unrationell ist, beweisen die Erfahrun-
gen der Reichsautobahn. Im Vergleiche mit der Landstrasse er-
moglichen sie 47 % Zeit- und 40 % Benzinersparnis. Als Ver-
bindung verdoppelt sie aber bei einem Aufmarsche die Leistungen
der Hauptbahnen. Die uniibersichtlichen Landstrassen dagegen
werden vom Autotrain eher verstopit.

Bald wird sich das Netz der Autostrassen um die Schweiz
schliessen Als erste bauten die Italiener die Autostrada Piede-
montana und die Auto-Camionabile durch die Poebene und nach
der Riviera. Deutschland arbeitet in einem imposanten Tempo
an 10,000 km Autobahnen, welche in 6 Diagonalen das Reich
durchziehen werden. Frankreich plant ein System von Auto-



— 669 —

Schwankung der temporaren Schneegrenze  Fig. 2
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routes, welche von Paris ausstrahlen werden. In diesem Netz
liegt unser Land, wie ein vom modernen Verkehr gemiedenes
Hindernis.

Heute sind die mediterranen und kontinentalen Autostrassen
noch nicht zusammengeschlossen. Zwischen ihnen erheben sich
in einem 1000 km langen Bogen von Nizza bis Wien die Alpen.
Nur 25 Strassenziige iiberfahren ihre Passhohen. Sie sind 10 bis
80 km voneinander entfernt und kulminieren in 1400 m bis 2500 m
Hohe. Militiarische Interessen iiberwogen die kommerziellen bei
der Erschliessung der Alpenrouten. Durch einheitliches Denken
erleichtern diese auch das Planen im Grossen.

Trotz allen technischen Hilfsmitteln begegnet man aber
auf dem Pass einem Gegner, dem Bergklima. Tatsdchlich sind
alle Alpenstrassen wihrend zwei Dritteln des Jahres gesperrt,
weil sie in Hohen fithren, welche widhrend 7 Monaten Winter
haben und wihrend den iibrigen 5 Monaten kalt sind.

Dariiber orientieren die meteorologischen Daten. Die Schnee-
grenze schwankt zwischen 600 m und 3300 m. Die Schneedauer
steigt pro 100 m Hohenunterschied um 11 Tage Gdschenen 1106 m
ist 130 Tage eingeschneit, Gotthardhospiz 2112 m vom 15. Okto-
ber bis 15. Juni. Im Tal verbinden sich hingegen die Schneefille
nicht mit den Gefahren fiir den Strassenverkehr, welche dem
Hochgebirge eigen sind. Auf dem Gotthardpass betridgt die mitt-
lere Tagestemperatur im wirmsten Monat August nur 6 Grad
Celsius, es ist dann immer noch Frosttag zu gewirtigen und 5 %
der Niederschldage fallen als Schnee. Zudem ist die Schollenen
ein Kamin fiir den Wetterzug und starker Vereisung ausgesetzt.
Auf der Passhohe, wo sich immer barometrische Gefille treffen,
sind Nebel und Niederschlige hdufig. Der Tremolakessel liegt
noch im Sommer unter bis zu 7 m hohem Lawinenschnee (Fig. 2).

Abgesehen vom Klima sind in der Hohe auch die Arbeits-
bedingungen fiir Verbrennungsmotoren ungiinstig.

Bei einer kritischen Betrachtung erscheint es unfassbar, dass
ein Auto nur mit Schwierigkeiten, wie Bahnverlad oder auf kur-
venreicher Gebirgsstrasse die kurze Distanz von Luzern nach
Lugano iiberwinden kann. Wie einst die Bahn, so sollte heute
die Strasse im Tunnel durch den Berg gefiihrt werden.

Jede neue Kommunikation im Innern des Landes ist milita-
risch wertvoll. Ein Tunnel ist aber zudem auch leicht zu sperren.
Immer noch ist der Gotthardtunnel die einzige tiefliegende Nach-
schubslinie fiir einen Verteidiger des Tessins. Die Passtrasse ist
wahrend dem halben Jahr fiir Truppentransporte nicht verwend-
bar. Gerade fiir Truppenbewegungen ist aber die Strasse zuver-
lassiger, als die Bahn, die an Spur und Draht gebundenen Fahr-
zeuge desselben sind durch Zerstorungen leichter still zu legen,
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als die einzeln fahrenden spurfreien Autos. Auch ein Argument,
wie das Pictet de Rougemonts am Wiener Kongress 1815 gegen
die neue Simplonstrasse gerichtete, ndmlich: sie miisse zerstort
werden, weil man darauf in Pantoffeln von und nach Italien kime,
wird hinfillig, angesichts moderner Defensivmittel. Ein Strassen-
tunnel lidsst sich noch besser wie eine Passtrasse zur Sperrung
oder Zerstorung vorbereiten.

Fiir uns ist ein Strassentunnel durch den Gotthard ausserdem
wertvoll, weil seine beiden Portale auf Schweizerboden liegen,
weil beide Zufahrten lange auf eigenem Territorium und geschiitzt
sind und weil er 57 % unseres Landes mit dem Standorte von 79 %,
seiner Motorfahrzeuge erschliesst (Fig. 1).

Ausser nationalen Interessen hat diese tiefliegende Alpen-
pforte auch internationale Bedeutung. Immerhin stehen als Ver-
bindung der Nord- und Siidalpinen Autostrassen drei Routen
nebeneinander (Fig. 3):

1. Via Brenner, im Zug Berlin-Rom,

2. via Gotthard, im Zug London-Lombardei,

3. via Montblanc im Zug Paris-Rom.

Die Verhiltnisse waren analog bei der Entstehung der trans-
kontinentalen Bahnverbindungen. Der Brenner mit einer Pass-
héhe von nur 1370 m diirfte das Rennen gewinnen. Topographisch
erleichtern seine langen Rampen den Verkehr, Nachteile, die uns
zugute kommen, sind seine ungiinstigen nérdlichen Ausfahrten
iiber den Fernpass oder den Umweg durch das Inntal iiber Kuf-
stein. Ausserdem liegt auf seiner Passhohe die Landesgrenze.
Senator Ing. Puricelli hat bereits 1936 in Berlin Besprechungen
zu seiner Erschliessung eingeleitet, die in Ergdnzung der Reichs-
autobahnbauten zu erwarten ist.

Projektstudien fiir den Montblanc-Strassentunnel deckten in
dem grossen Gebirgsstock unerwartete technische Schwierig-
keiten auf. Dazu gesellte sich auch noch ein politisches Miss-
trauen der beiden Anwirter, weshalb er vorldaufig weder in Frank-
reich noch in Italien befiirwortet wird.

Fiir einen Uebergang in der Schweiz muss prinzipiell der
Basis-Routentunnel vom Scheitelsenkungstunnel unterschieden
werden. Die Basisroute dient auch landesfremdem Transport-
verkehr, weshalb sie, wie der Name sagt, tief liegen muss. Sie
soll, um moglichst viele Landesteile zu erschliessen, zentral liegen.
Ihre Zufahrten miissen frei von verlorenen Gegensteigungen und
in einer niederen Klimastufe liegen, die eine ganzjahrige Befah-
rungsmoglichkeit hat. _

Diesen Anforderungen dienen nur der Gotthard und teilweise
der Simplon. Der Gotthard bietet den weiteren Vorteil, dass sich
hier das Alpengebirge zu einem Massiv vereinigt, wiahrend im
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St. Gotthard- und Umfahrungsrouten der Schweiz
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Westen und Osten mindestens zwei Ketten zu durchfahren sind.
Der Simplon mit 704 m ii. M. besitzt dagegen eine Tiefenlage, die
nirgends untertroffen wird. Dafiir ist leider seine nérdliche Zu-
fahrt durch die Berneralpen abgeschirmt und auf das Rhonetal
mit einer Ausfahrt zwischen Montreux und Lausanne angewiesen..

Da die moderne Strasse dem Beniitzer Ersparnisse, Sicher-
heit und eine ganzjihrige Befahrung garantieren muss, so darf
sie nicht die Gefahrdungen eines unwirtlichen Gebirgsklimas auf-
weisen. Entsprechend den Klimastufen ist eine Strasse bis 1000 m
Hohe das ganze Jahr befahrbar, z. B. Briinig 1001 m, iiber 1500 m
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bis zu 6 Monaten mit Schnee bedeckt, z. B. Jaunpass 1511 m.
Julierpass 2287 m, bei 2700 m, an der Grenze des ewigen Schnees,
z. B. Stelvio 2732 m, Col d’Iseran 2769 m. Mit mechanischen Be-
helfen, wie Schneerdumgeriten, speziellen Reifen und Ketten,
kann auch eine verschneite Strasse gedéffnet und befahren werden,
sofern sie von Lawinen und Verwehungen nicht gefihrdet ist. Der
Grossglockner Strassentunnel allerdings in 2530 m Hohe geniesst
nur noch wiahrend 3 Monaten der guten Jahreszeit Verkehrswert,
wihrend die Uebergangsmonate schon verkehrsgefihrdend sind.

Wenn die Verkehrswege des Automobils nicht so gestreckt
und ausgeglichen traciert wurden, wie diejenigen der Bahn, so
liegt die Ursache im Aktionsradius des Vehikels und zeugt gegen
das okonomische Verstidndnis seiner Eigentiimer. Als vor drei
Generationen die Bahnen gebaut wurden, da konnten die Unge-
tiime von Dampflokomotiven einfach keine Steigungen iiber
30 Promille und Kurven unter 180 m Radius bewiltigen. Darum
stand man schliesslich vor dem Berg und musste im Tunnel ihn
durchschlagen. Das Automobil dagegen nimmt noch Steigungen
von 100 Promille und fiigt sich in Kurven von 5 m Radius, weshalb
man ohne Riicksicht auf eine Brennstoffersparnis ihm mehr zu-
mutet und ihm keine eigene Bahn bietet. Ein moderner Strassen-
bau ist allerdings eine einmalige grosse Auslage, wogegen Auto-
transporte auf altmodischen Strassen viele kleine Mehrauslagen
verursachen. Dem Volke schidlicher ist das letztere.

Immerhin sollte wegen mangelhafter Strassenunterlagen
nicht ein ganzer Landesteil wiahrend einem halben Jahr unerreich-
bar sein., Tatsdchlich kann aber der Strassenreisende dann nur
durch Bahnverlad nach dem Tessin gelangen. Unangenehm, weil
umstindlich, sind diese Verhiltnisse dem Touristen, verhingnis-
voll, ja fatal sind sie dem Militar.

Bei eingeschneitem Gotthardpass bilden Schéllenen und Tre-
mola eine Sperre, welche die ganzen Zufahrten entwertet und
Truppenverschiebungen ausschliesslich der Bahn zuweist. Der
Bahnverlad ist stets zeitraubend und gefdhrlich, weil er Ansamm-
lungen von Mannschaften und Kriegsgerit bedingt. 15 km Strasse
von Goschenen bis Airolo fehlen, damit diese zentralschweize-
rische Kommunikation durchgehend sei, damit unser italienischer
Landesteil dem Strassenverkehr nicht mehr eine unerreichbare
Insel bleibe, um den Gotthard fiir den Ganzjahresverkehr zu er-
schliessen.

Diese Ueberlegungen fithren zu einer radikalen Losung des
Problems. Sie liegt in einer zweiten Untertunnelung. Der Strasse
sollen die gleichen Vorteile geboten werden, wie sie die Bahn zu
eigen hat. Darum wurde ein Autotunnel von Goéschenen nach
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Airolo studiert. Inwieweit die Technik fiir dieses neuartige Bau-
werk schon geriistet ist, soll im nachfolgenden dargestellt werden:

Dem Tiefbau sind unsere Grossunternehmen gewachsen, und
im Alpentunnelbau besitzen wir sogar namhafte Veteranen mit
Erfahrungen aus der Bauzeit der Alpenbahnen. Neuartig ist die
Beliiftung, welche den giftigen Auspuffgasen zu begegnen hat.
Hierfiir haben die Amerikaner schon 1919 Versuche in grosser
Zahl und natiirlichem Masstab durchgefiihrt. Ihre . Ergebnisse
haben sich an 7 Tunnels von 1080—3220 m Linge bei einer Be-
fahrung von bis 1200 Wagen pro Stunde und Spur bewahrt. Aller-
dings unterfahren sie Flussmiindungen, im wesentlichen unter-
scheiden sie sich aber von den Gebirgsstrassentunnels nur durch
die Linge der Kamine. Diese Organe bezeichnen aber auch das
Tunneltracé in den Bergen. Kurze Kamine bedingen eine Unter-
fahrung von Talfurchen. Am Gotthard ist diese Bedingung er-
fiillt, weil das Reuss- und Tremolatal einem schwach gekriimmten
Tunneltracé iiberlagern. Ein Umbau der zweiten Bahngalerie am
Simplon wiirde ein 1416 m langes Kamin erfordern. Im Mont-
blanc dagegen ist nicht an solche Luftférderungsorgane zu
denken.

Der Verbrennungsmotor des Autos konsumiert und verun-
reinigt unsere Atmungsluft. Im Freien und in kurzen Tunnels be-
wirkt der Wind den notigen Luftwechsel. In Tunnels von mehr
als 1 km Linge verbleibt hidufig ein Zapfen unreiner Luft, der
durch schwankende Barometerdifferenzen an den Portalen hin
und her gestossen wird. Um diesem Uebel zu begegnen, muss
man folgende Kenntnisse haben: ‘

1. Ueber die Autoabgase,

2. iiber ihre Wirkung auf den Menschen,

3. iiber die Befahrung des Tunnels,

4. iiber die Wirkungsweise der Ventilation.

Im Zylinder des Motors verbrennen Luft und Benzin nur teil-
weise. Thr Mischungsverhaltnis ist nicht das 6konomischste, son-
dern ein solches, das Kraftreserven zum Anfahren fiir kaltes Wet-
ter und nicht vorgewdrmte Motoren besitzt. Deswegen enthalten
die Abgase in Volumenteilen ca. 7 % giftiges Kohlenmonoxyd. Am
giinstigsten ist die Verbrennung bei schwer, aber nicht iiberméssig
beanspruchten Wagen. Demnach muss ein Tunnel eben oder
hochstens unter 3 %, Steigung liegen. Der Passwangtunnel -hat
dagegen 8 %. ‘

Das Kohlenmonoxyd verbindet sich 300mal leichter mit den
roten Blutkérperchen wie der Sauerstoff. Diese werden dadurch
verhindert, die menschlichen Organe und Gewebe mit Sauerstoff
zu speisen. Die Symptome von Vergiftungen sind aus Falirten in
geschlossenen, defekten Automobilen allgemein bekannt. Bei
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25prozentiger Sittigung des Blutes durch CO entstehen Kopi-
schmerzen. Eine noch stidrkere Vergiftung fithrt zu Schwindel
und schliesslich zum Tode.

In den bestehenden Autotunnels wird aus Erfahrung der CO-
Gehalt in der Luft in Volumenteilen von 4 zu 10,000 gehalten.
Dieses Verhilfnis richtet sich nach der Dauer des Aufenthaltes
und nach der Betitigung. Fussginger und Radfahrer atmen 2—3-
mehr Luft ein, als der sitzende Motorfahrer. Zudem sind
erstere langer exponiert, da sie langsamer gehen. In Antwerpen
und Rotterdam wurden darum Strassentunnels und Fussgidnger-
tunnels rdumlich getrennt. Die gemischte Verkehrsbewiltigung,
wie sie der Bernhardintunnel vorsieht, ist ein Fehler.

Die maximale Befahrungsintensitit bestimmt die Grosse der
Beliiftungsorgane. Das Fassungsvermoégen einer zweispurigen
Strasse wird zu 2500 Wagen pro Stunde angegeben. Im Gebirge
wird mit Riicksicht auf Militirkolonnen ein definitiver Ausbau
fiir 500 Wagen pro Stunde geniigen. Bei 20 km Schnelligkeit ent-
spricht dies einem Wagenabstand von 80 m.

Zur Beliiftung stehen drei Systeme zur Verfiigung. Die
Langsliiftung von Portal zu Portal ist nur ein Notbehelf. Ein
Wetterzug von 4 m/Sek. ist dem Beniitzer ldstig und bei Motoren-
brinden gefidhrlich. Bei der Halbquerliiftung besitzt die Frisch-
luft ein eigenes Gerinne, die Entliiftung geschieht im Strassen-
Raum. Erfahrungen, die damit in Liverpool gemacht worden sind,
waren ungiinstig, weil die Abgase der Schwerdlmotoren die Sicht
vernebelten. '

Die Querliiftung bleibt die zweckmassigste und heute aus-
schliessliche Massnahme. Dazu verfiigt die Frischluit und Ab-
luit iiber ein eigenes Gerinne. Der Verkehrsraum wird regel-
massig von unten nach oben durchstromt. Diese Massnahme ist
wohl teuer, aber durch die Bedeutung der Baute gerechtfertigt.

Die Tunnelstrasse im Gotthard misst nach eidgendssischen
Vorschriften 6,50 m Breite und 4,20 m Hohe. Fiir eine breite
Fahrbahn spricht die Wandflucht der Tunnelbeniitzer. Der Ulm- -
bergtunnel in Ziirich ist mit 5,40 m Breite zu eng. Mit Riicksicht
auf eine Befahrung durch Spezialfuhrwerke sollte die Strasse
mindestens 2 Wagen zu 15 Tonnen tragen konnen. Bei der Durch-
fahrt begegnet man alle 3 km einer Ventilationsstation mit einer
Ausstellspur von 40 m Linge. Eine interessante Massnahme ist
am Titlistunnel vorgesehen, wo den Portalen eine scharfe Ein-
fahrtskurve folgt, um bei der Ausfahrt ein Blenden zu vermeiden
und zu militdrischem Schutz.

Der Gotthardstrassentunnel bedeutet in nackten Zahlen dar-
gestellt, eine Einsparung von 14,3 km Gebirgsstrasse, von 888 m
verlorener Hohe, von 48 gefidhrlichen Kehren und 2 Std. Fahr-,
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zeit. Er ist somit eine Strassenpforte, welche ein Unterfahren der
Gefahren des Hochgebirges im Zentrum der Schweiz gestattet.
Zu seiner Erschliessung ist die Technik geriistet, es fehlt der Wille
zum Entschluss. Unsere Vorfahren besassen zum Bau der Teu-
felsbriicke und der Gotthardbahn mehr Kiihnheit, als wir heute
zum Projektieren aufbringen.

Leider beugt es den Berufsstolz schweizerischer Ingenieure,
dass die grossen Verkehrsrouten unserer Heimat als Aeusserun-
.gen fremden Machtwillens entstanden. Die helvetische Heer-
strasse erschlossen die Romer. Spliigen und Bernhardin wurden
von Oesterreich zu Fahrwegen ausgebaut. Die Simplonstrasse
entstand auf Befehl von Napoleon. Zum Bau der Gotthardbahn
gaben die Genueser den Anstoss. Sollen wir zuwarten, bis die
zeitgemisse Erschliessung des Gotthards als fehlendes Glied zwi-
schen der Reichsautobahn und der Autostrada von unseren Nach-
barn gefordert wird?

Der Gotthard hat sich als Riickgrat des kantonalen Verkehrs
in Krieg und Frieden durch sechs Jahrhunderte fiir Saumtiere,
Postkutsche und Bahn bewidhrt. Also diirfen wir ihn zuversicht-
lich auch dem Auto erschliessen durch einen

Gotthard-Auto-Tunnel.

Sind die motorisierten leichten Truppen marschbereit ?
Von Lt. E. Studer, Mot. Lmg. Kp. 1.

Mit Ausnahme der Motorrad-Kompagnien sind bei den mot.
. Trp. die automatischen Waffen in Personenwagen verlastet,
die Infanterie-Kanone angehingt. Eine Losung, die fiir die Mg.-
und Lmg.-Einheiten nicht befriedigend ist.

Personenwagen oder Motorrad?

Grundsitzlich hat der Pw. dem Motrd. gegeniiber folgende
Vorteile: das Verhiltnis von Fahrer zu Schiitze ist 1:3, er hat
eine grossere Transportfihigkeit, sein mitgefiihrter Betriebsstoff
~ erlaubt einen Fahrbereich, der rund das Doppelte betrigt. Da-

gegen ist das Motrd. viel beweglicher, bietet e€in geringeres Ziel
gegen Erd- und Fliegerbeschuss und kann rascher in Deckung
gebracht werden. Es kann in Geldnde und Wildern verwendet
werden, wo der Pw. nicht mehr mitkommt, und l4sst sich iiberall
und schnell wenden. (Geldndegingige Fahrzeuge kommen nicht
in Frage, da simtliches Wagenmaterial fiir die mot. 1. Trp. requi-
riert wird.) Dazu sind Anschaffungskosten und Unterhalt be-
deutend billiger.
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