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Die StraBBenverbindungen Bern-Wallis
Eine militargeographische Skizze

Von P.von Deschwanden

Wir veréttentlichen nachstechend eine Studie zum Problem des Ausbaus von
Kommunikationen in den Alpen, ohne uns selbst mit der Auffassung des Autors
zu identifizieren. Das Problem ciner weiteren StraBenverbindung Bern - Wallis
ist aber von einem gewissen aktuellen Interesse, so dall es sich rechttertigt,
dariiber auch in unserer Zeitschrift zu sprechen. Red.

Dic Berechtigung militirgeographischer Analysen und Betrachtungen
lettet sich aus dem engen Zusammenhang zwischen Gelinde im weitesten
Smne und kriegerischen Handlungen ab, dic sich mim strategischen oder
taktischen Raume abwickeln konnen. Der Zusammenhang zwischen Opera-
tionen und Verkchrswegen ist besonders eng, wenn auch die dritte Dimen-
sion, dic Verwendungsmdéglichkeit des Luftraumes, die Wichtigkeit dieses
Zusammenhanges ctwas geschwicht hat. Gerade der Verteidiger, der
meistens keine Wahl in bezug auf Operationsraum und Operationsachsen
hat, muB besonders Reserven rasch verschieben kénnen. Die Notwendigkeit
rascher Truppenbewegungen, dic Ausriistung der Truppe mit mehr oder
weniger gelindegingigen Fahrzeugen und die Forderungen des Nach- und
Riickschubes sind Faktoren, die die Bedeutung von Verkehrswegen erhéhen.

Eine militirgeographische Betrachtung muB3 beide Elemente, das Ge-
linde und das militirische Handeln, zusammenhingend betrachten. Die
reme Gcliindebcschrcibung ist nur die Grundlagc emer Gel%indcanalysc,
macht diese aber nicht aus. Die folgende Skizze will versuchen, die Not-
wendigkett neuer Verbindungen tiber die Berner Alpen ins Wallis zu unter-
suchen und die bestchenden Projekte auf ihre militarischen Vor- und Nach-
teile hin zu priifen. Dic in dieser Zeitschrift erschienenen Arbeiten von
Gugelberg tiber dic Verbindungen der Siidostschweiz und jene von Labhardt
tiber den Gotthardautotunnel seien nachstehend hinsichtlich der Siidwest-
schweiz erginzt.

Die Bedeutung der Verbindungen iiber die Berner Alpen

Verkehrsgeographisch wird das Wallis durch zweir Tatsachen charak-
terisiert: Einerseits haben wir je eine Gruppe von Ubergingen an den beiden
Enden des Rhonelingstales. Am &stlichen Ende fithren Grimsel, Furka,
Nufenenpal}, CornopalB, GricBpall, Albrunpal}, Passo di Cornera, Simplon
und Monte Moro aus den benachbarten Tilern ins Goms. Alle diese Uber-
giange sind nicht mehr als 15 km (Luftlinie) vom Rhonetal entfernt. Col de
Fenétre, Grand St-Bernard, Col Ferret, Col de Balme und Col de la Forcla
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verbinden am westlichen Ende des Lingstales Gebiete jenseits der Landes-
grenze mit dem Raum Martigny. Vom mittleren Wallis aus, von Visp bis
Martigny, fithren keine einigermalen gangbaren Pisse ins Aostatal. Ander-
seits miinden die wichtigsten Verbindungen vom Berner Oberland (Lot~
schenpal, Gemmi, Rawil und Sanetsch) gerade in den Raum Brig/Visp-
Martigny. Wihrend also das Goms und das untere Rhonequertal giinstige
Verbindungen nach Stiden haben, hat der Raum Brig-Martigny keine ge-
eigneten Wege nach Stiden, dafiir aber PaBverbindungen mit dem Berner
Oberland. Das Bild indert sich wesentlich, wenn wir nur die StraBen be-
riicksichtigen: Brig und Martigny bleiben dic Ausgangspunkte fiir die
StraBenverbindungen nach Siiden, dagegen fiihrt keine StraBe aus dem
Berner Oberland ins Mittelwallis, trotz der vier Pisse. Deshalb stellt sich die
Frage, ob eine kiirzere StraBenverbindung zwischen den Riumen Thun und
Sierre wiinschenswert wire. Diese Frage interessiert nicht nur die Wirt-
schaft, sondern auch dic Landesverteidigung.

Militirgeschichtlich waren dic Uberginge iiber dic Berner Alpen ins
Wallis, die Grimsel ausgenommen, weniger bedeutend. Diese Tatsache mag
weitgehend eine Auswirkung des Zustandes und der Hdhenverhilmisse
dieser PaBwege gewesen sein. In ihrer Kriegsgeschichte spiegelt sich aber die
Suche nach einer Grenzlinie wider, die sich nicht an orographische Merk-
male, sondern an militirisch wichtige Hindernisse festklammert. So am
Anstieg zur Spitalmatte bei der Gemmi oder an einem ihnlichen «Riegel»
nodrdlich des Sanetschpasses. Kimpfe um cin giinstiges Hindernis vor dem
eigentlichen Ubergang finden wir bei den meisten Alpenpissen. Sicher
spielten auch alpwirtschaftliche Vorteile ihre Rolle, allein ausschlaggebend
waren sie jedenfalls nicht. Interessant wire auch die Abklirung der Tat-
sache, daBl das verkehrsreichere Tal auf ein verkehrsirmeres Gebiet iiber-
greift, wie das Wallis gegeniiber dem Berner Oberland (Gemmi, Sanetsch)
oder dem Eschental (Simplon), wie auch Uri gegeniiber seinen Nachbarn
(Surenenpal}, Urner Boden). Auch wihrend den Spannungen der Religions-
kriege und des Sonderbundskrieges spiclten dic PaBiiberginge vom Bern-
bict ins Wallis eine — wenn auch nur untergeordnete — Rolle. Truppen-
kontingente benutzten diese vier chrgiingc entweder, um Freunden zu
Hilfe zu eilen, oder das jenseitige Gebiet zu pliindern.

Die Bedeutung, die dic Deutschen wihrend des Zweiten Weltkrieges der
Lotschberglinie zumalBen, und die daraus folgenden Konsequenzen fiir die
Schweiz wurden in dieser Zeitschrift bereits frither geschildert. Gute Ver-
bindungen sind cben cin zweischneidiges Schwert. Sie unterstiitzen die
eigene Wirtschaft und Armee, locken aber auch den Feind, der sie fiir sich
allein beanspruchen oder einen méglichen Zugriff eines Dritten durch eine
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praventive Erobcrung verhindern mochte. So]angc Spamlungs]inicn ZWI1-
schen militirischen Kriftegruppen tiber die Alpen fiihren, ist eine Getihr-
dung unserer Uberginge moglich. Dic Bedeutung des Mittelmeeres und
Afrikas kann aber solche Spannungslinien immer wieder entstchen lassen.
EntschlieBen wir uns aus wirtschaftlichen Griinden fiir die Konstruktion
neuer Verbindung iiber oder durch die Alpen, so miissen wir aber auch
gleichzeitig fiir deren militirischen Schutz eintreten. Moderne, giinstig ge-
fiihrte und ausgebaute Verkehrswege ohne ausreichende SchutzmaBnahmen
sind fiir dic Schweiz gefihrlich.

Die heute bestehenden I/’{'p'!:if.ﬂdr:f{gaﬁ:f

Die StraBlen- und chvcrbindungcn vom Raum Thun in den Raum
Sierre sind in Tabelle 1 zusammengefal3t.

Tabelle 1. Die gegemwartigen Verhaltnisse

! Stralen l Grimsel ] Col du Pillon " Col des Mosscs'
BN y o | | |
Distanz Sierre-Frutigen iiber ... .. | 187 km | 182 km 183 km
Kulminationspunket .. ............ | 2164 m ! 1550 m 1448 m
Maximale Steigung . ........... .. 9% | 9% | 8 9,
BeBhrbat cxosspwovssmmaasasmmes Juni bis Okt. Mitte Maibis | ganzes Jahr
| | Mitte Okt.
Banperiode « s s s ey meus s sma s | 1895 1862/69 1836/1942
| |
PaBwege ;L(jtschcnpnli! Gemmipall | RawilpaB | Sanetschpal

Distanz (Antangspunkt bis End- | i

punkt) ... |  22km 18 km 23km | 25km |
Kulminationspunkt ............. | 2600m | 2314m | 2459 m | 2234 m
Nord-Anstieg .. ................ ! I514 M 1138m | 1388 m 1042 m

Stid-Anstieg ................ .. | 1474m | 913m 1965m | 1740m

Marschzeit in Stunden: ! i ‘

kleinere Verbiande ............ ; 10 6-7 10Y%-11 | 9ly-10 |

groflere Verbinde ............ ‘ I12—-13 | 9-10 12-16 | 10Yo-13 |

I \

Parallel kommen folgende drei Bahnlinien in Betracht:

—~ Lotschberglinie:  Sierre-Brig-Frutigen. Fiir die Uberwindung der
99,3 km messenden Strecke Sierre-Frutigen bcnétigt cin ziviler Schnell-
zug zirka 1 Std. 34 Min.

~ Linie Sierre-Martigny- Montreux-Zweisimmen- Spiez-Frutigen (179,6
Kilometer). Ein ziviler Schnellzug fahrt die Strecke in § Std. 23 Min. mit
und in 4 Std. 17 Min. ohne Zwischenhalte ab.
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Linic Sierre-Martigny - Lausanne - Fribourg - Bern- Thun-Frutigen (271
Kilometer). Die Fahrt benougt zirka 415 Std. mit Zwischenhalten,
3 Std. 40 Min. ohne.

Da tur den Bahntransport eines verstirkten Regimentes, bestchend aus
cimem lnﬁmtcricrcgimcnt zu drei Bataillonen, Artlleric und S}'chialwuﬁl‘n
mehrere Ziige ertorderlich sind, ist auch der Zcitbedart vom Beginn der
Verladebereitschatt an bis zum Auslad entsprechend hoher zu berechnen.

Das gleiche gilt sinngemiB tiir den Motortransport cines solchen Ver-
bandes. Bei ciner Zivilfahrt tiber dic Grimsel gelangt man nach s/, Stunden
nach Reichenbach - Frutigen, tiber den Col des Mosses oder Col du Pillon
nach st/ Stunden, tiber Aigle - Vevey - Bulle - Fribourg - Schwarzenburg-
Thun nach 6 Stunden. Kénnte man aber dic Gemmistral3e beniitzen, so wire
man 1m g]cichcn Raum bereits nach 1 Std. so Min., bei einer Fahrt durch
den Wildstrubel-Tunnel sogar nach 1 Std. 20 Min. Fiir Truppentransporte
sind diese Zeitangaben entsprechend hoher zu berechnens sic gentigen aber
vollauf, um die Vorteile ciner ncuen Verbindung tber dic Berner Alpen
fiir motorisierte Verschicbungen gegentiber den heute bestchenden Ver-
bindungslinien klar hervortreten zu lassen: wesentlich kiirzere Distanzen,
somit Zeitgewinn und Brennstoffeinsparung,.

Die geplanten Verbindungen

1. Die Gemmistrafie

Dic 23 km lange Strecke von Leukerbad nach Kandersteg iiber dic
Gemmi umfaBt zwer Tunnels und ctwa ein Dutzend Wendeplatten. Die
StraB3e ist in der Ebene 6 m, in den Kurven bis 8 m und in den Wendeplatten
10,5 m breit. Die maximale Steigung betrigt 8-109,. Wic aus den der Offent-
lichkeit bekanntgegebenen Profilen zu entnehmen ist, muf3 aber mit ciner
Steigung von 8-10 Y, mit Ausnahme von zirka 4,2 km (Ausgang Uschinen-
grattunnel bis Eingang Platthorntunnel mit 2-8 ;) Steigung) auf der ganzen
Strecke gerechnet werden. Die Tunnel sind 1o m breic und 4,35 m hoch.
Zur Bckiimpﬁmg der Abgasgetahr werden die StraBentunnel ventiliert.
Dem 2,5 km langen Plattenhorntunnel werden stiindlich 400 ooo Kubik-
meter Frischluft zugefiihrt. Die Hohe des Kulminationspunktes bedingt eine
ordentliche Schneedecke auf dem gréferen Teil der Strecke. Ein Offen-
halten der StraBe wihrend der Wintermonate, was im Projekt vorgeschen
ist, wird deshalb auf emige Schwierigkeiten stoBen. Die Projektvcrfhsscr
rechnen mit einem jihrlichen Aufwand von iiber 55 ooo Fr. fiir die Schnee-
riumung, also mehr als fiir die tibrigen Unterhaltungsarbeiten. Die Linien-
fihrung soll der Steinschlag- und Lawinengefahr ausweichen.
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2. Der Wildstrubeltunnel

Dieses Projekt verbindet Leukerbad mit Adelboden durch je einen
9,1 km langen Auto- und Velo-FuBBgiangertunnel. Der Querschnitt beider
Tunnel ist kreisrund; der Radius des ersteren miflt 8,1 m, die Fahrbahnbreite
6 m, die Hohe 6,32 m. Der FuBgingertunnel ist kleiner dimensioniert. Die
Motorfahrzcuge werden mit abgestelltem Motor durch den Tunnel trans-
porticrt, entweder aut Transportbriicken oder auf speziell konstruierten
Transportschlittcn. Der Abgasgcfahr wird somit ausgewichen. Gegen die
Mitte zu steigt der Tunnel um 14 m, was eine Steigung von 3 Promille aus-
macht. Die Baukosten sollen diejenigen anderer Projekte nicht wesentlich
iibersteigen.

3. Die Rawilstrafle

Dieses Projeket ist das ilteste der vier sich gegentiber stehenden Projekte.
Es wurde bereits am 25.2.1938 durch einen BeschluB3 des Walliser GroBen
Rates genchmigt. Die StraBe soll Lenk mit Sion und Sierre verbinden.
Giinstig 1st der Kulminationspunkt von 1800 m. Ein Firsttunnel soll die
PaBhohe von 2459 m vermeiden und so die Befahrbarkeit auch wihrend der
Wintermonate crlauben.

4. Die Sanetschstrafe

Das Projekt sicht cine Verbindung zwischen Gsteig und Sitten vor. Die
Distanz Thun-Sitten miBit aber 112 km. AuBerdem miissen 35 km Strale
neu konstruiert werden, wihrend das Projckt der GemmistraBe nur 23 km
und jenes der Rawilstral3e nur 14 km vorsieht. Der Kulminationspunkt liegt
auf 2234 m, also noch iiber jenem der Gemmistral3e.

Die S!rqﬁcnpmjcktc’

| T | |
[ Wildstrubel-|

oo T .| Sanetsch- |
iGcmmmmbL; tunnel | Rawilstral3e 1 straBe |
| - o | ' N ) | l -
| Distanz Sierre-Spiez ... :vovoviun » 7rkm | 65km | 82km | 118 km
Kulminationspunket .......... ... | 2240 m 1444m | 1800m | 2234m

StraBlenneubau ... . 23km 14 kmi !4kmi 35 kmi

Dic militirgeographische Beurteilung von StraBlen stiitzt sich vorerst
cinmal auf deren Tauglichkeit fiir Truppenverschiebungen. Die Truppen-
bewegung gehort eigentlich zu den Unkosten militirischer Handlungen, bei
denen schluBendlich der Einsatz, meist der iiberraschende Einsatz, zihlt. Dic
rasche Abwicklung der Bewegungen hingt von mehreren Faktoren ab, von
denen die Militirgeographie besonders die Eignung der Verbindungen und
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die Dichte des Wegnetzes beurteilen muB. Die l)urchgiingigkcit der Berner
Alpen ist spirlich: aut dic 87 km (Luftlinic) messende Strecke von der
Grimsel bis zum Col du Pillon exklusiv entfallen heute vier Pisse ohne
StraBe. Der durchschnittliche Abstand zweier Pisse betrigt 15,4 km. Dic
mittlere Entfernung der Pisse der Walliser Stidalpen betrigt im Vergleich
3,3-3,8 km. Bet dieser geringen Durchlissigkeit besonders fiir den motori-
sterten Transport erscheint eine neue Verbindung wiinschenswert.

Dic Eignung von StraBen fiir motorisierte Transporte wird durch die
Sc]mclligkcit charakterisiert, mit welcher eine Vcrschi_cbung auf dicser
Stralic vorgenommen werden kann. Dic wichtigsten Faktoren, die die Ge-
schwindigkeit beemflussen, sind Distanz, Hhenunterschied bezichungs-
weise Steigung, Breite bczichungswcisc Krcuzuugsmiig]icllkcit und Ver-
letzbarkeit durch die Natur oder durch feindliche Eingriffe. Gerade Tunnels
verringern die Verletzbarkeit, obwohl die Kriegsgeschichte, besonders des
Ersten Weltkricges, einige Beispicle schwerer Truppenverluste durch Zer-
storung von Tunnclausg;’ingen kennt. Von ciner Deckung gegen Sicht kann
man bet den meisten Gebirgsstralien, die tiber der Waldgrenze liegen, nicht
mchr reden. Die gleichen Faktoren becinflussen den FuBmarsch. StraBen-
belag und bis zu cinem gewissen Grad die Entfernung von Siedlungen be-
cinflussen als weitere Faktoren die Vcrschicbung von FuBtruppcn.

Aus auslandischer Militarliteratur

Kampf bei Nacht

In seinem 1938 erschienenen, heute noch lesenswerten Buch «Der
Kampfwagcnkricg» zeichnet General von Eimannsbcrgcr abschlieBend die
Panzerschlacht der Zukunft, die er — in Anlchnung an die Ereignisse im
Ersten Weltkricg — am 8. August 194. .. vor Amiens stattfinden 1d6t. Den
Beginn des Angriffs verschiebt er auf 0935 Uhr, weil sich erfahrungsgemil
dann der dichte Morgennebel auflést. Den Verlust von 414 Stunden Tages-
licht nimmt der Autor in Kauf, weil dic Angriffsbewegung klare Sicht
braucht. Am Abend des ersten Schlachttages, da der Angriff zum Durch-
bruch wurde, stellt Eimannsberger die Frage: «Sollen die Operationen nach
Eintritt der Dunkelheit cingestellt werden oder sind die Angriffe auch
wihrend der Nacht weiterzufiihren :» Er entschlieBt sich— wcilNachtgefcchtc
aller GroBen im Ersten Weltkrieg meistens ebenso schlechte Ergebnisse
crgaben wie in fritheren Kriegen - die Bewegungen cinzustellen, so ver-
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