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Auf unser Ersuchen hin berichtet der Verfasser als langjahriger Prasident des Komitees Pro San Bernardino tiber die erfolgreichen Bemithungen

zur Verwirklichung des St. Bernhardin-AutostraSentunnels

Der Kampf um den Bernhardintunnel

VON RUDOLF PLANTA

Das Ziel ist erreicht. Es geht nicht mehr bloB
dem «ersten Spatenstich» entgegen, sondern
der Eroffnung der lingst ersehnten Nord-Siid-
Verbindung durch den St. Bernhardin. Seit
Beginn des Jahres 1961 zeigten sich die Friichte
jahrelanger harter Arbeit: die Genehmigung
des Projektes durch den Bundesrat, die Aus-
schreibung der Arbeiten fiir den Tunnelbau,
die Vergebung der Bauarbeiten. Damit began-
nen endlose Transporte auf den Zufahrten zu
den Baustellen und das Bohren, Pickeln und
Schaufeln am Bernhardin. Der Weg bis zu die-
sem Ziel war lange und mithsam, und dieser
Riickblick soll tiber unsere Vorarbeiten orien-
tieren.

Die intensiven Bestrebungen fiir eine ganz-
jahrige Nord-Stid-AutostraBenverbindung via
Bernhardin datieren von anfangs der dreifiger
Jahre. Es bestand schon damals ein Bernhar-
din-StraBenkomitee mit dem Gemeindeam-
mann von Thusis, Dr. J. Danuser, als Prasident
und Dr. B. Mani, Prof. Dr. M. Zendralli und
Prof. M. Meuli als Mitglieder. Einem Bericht
von Dr. Danuser an die Mitglieder des Komi-
tees vom 15. Januar 1933 ist zu entnehmen, mit
welchen Schwierigkeiten es zu kimpfen hatte.
Die Bemerkung auf die damalige negative Stel-
lungnahme der Rhitischen Bahn darf in die-
sem Zusammenhang zitiert werden. Dr. Danu-
ser schreibt:

«Soeben geht uns auch cine Abhandlung der Rhiti-
schen Bahn zu. Diese gelangt zum SchluB, dall man
DurchgangsstraBen nicht 6ffnen sollte. Diesen engher-
zigen Standpunkt wird wohl niemand sonst zu teilen
vermdgen. Unsere Gegend wird freilich kaum erwéhnt.
Fiir die Rhiitische Bahn existiert sie, wie immer, nicht
und bildet die bekannte «quantité négligeable». Es ist

unglaublich, wie die Interessen unserer Gegend offiziell
vernachlissigt werden.»

88

Am g. Oktober 1937 fand in Thusis anlal-
lich der Demission von Dr. Danuser eine gro-
Bere Versammlung statt, in welcher das Ko-
mitee wie folgt neu konstituiert wurde: Dr. R.
Planta als Prasident, Prof. Zendralli als Vize-
prasident, Redaktor Dr. B. Mani als Sekretir,
Prof. Dr. M. Meuli als Kassier, Ing. Simmen
oder Hunger als technischer Berater, Dr. a
Marca als Beisitzer, ein von der Stadt Chur zu
bezeichnender Vertreter als Beisitzer, ein von
der Gemeinde Thusis zu bezeichnender Vertre-
ter als Beisitzer und St. Loringett als Beisitzer
und Aktuar-Stellvertreter. Bei diesem Anlal3
gab Dr. B. Mani iiber die allgemeine Lage des
StraBenbaues in Graubiinden einen interessan-
ten Bericht ab. Das Protokoll sagt hiertiber
folgendes:

<Er ging dabei vom BundesratsbeschluB vom 26. Fe-
bruar 1937 iiber den Ausbau der Alpenstraien aus. Die-
ser sieht fiir den Ausbau der drei StraBenziige Bern-
hardin, Oberalp und Fliiela-Ofenberg 2 Millionen
Franken vor, wobei die OberalpstraBe aus militédrischen
Grinden bevorzugt werden soll. Bei Antizipierung des
ganzen Betrages auf vier Jahre wiirde es fiir die Bern-
hardin- und Fliiela- je 250 000.— und fiir die Oberalp-
straBe 300 000.— jihrlich treffen. Das ist vollkommen
ungeniigend und trigt weder der groBen verkehrspoli-
tischen Bedeutung dieser DurchgangsstraBen noch den
besonderen Verhiltnissen Graubiindens Rechnung.

Was dann den Autotunnel anbelangt, so ist der
Kleine Rat einer Stellungnahme stets ausgewichen. Im
Juni 1935 hat das Komitee der Hinterrheintiler und
der Mesolcina ein von allen Kreisprisidenten, Ge-
meindeprisidenten und GroBrdten unterzeichnetes Me-
morial an die Regierung gerichtet, worin auBer dem
Ausbau der Bernhardinroute veilangt wird, daB die
Regierung das Projekt eines StraBentunnels sowohl
nach der technischen als nach der finanziellen Seite in
objektiver Weise priife und eventuell im Benehmen
mit den iibrigen interessierten Kantonen der Nord- und
Ostschweiz und mit dem Tessin die notwendigen
Schritte unternehme, um das Projekt baldmoglichst
ciner Verwirklichung entgegenzufiihren. Leider hat der



Kleine Rat darauf nicht reagiert. In Beantwortung der
Interpellation Lanicca im GroBen Rat im Friihjahr
1937 hat Reg.-Rat Capaul erklirt, die Frage werde ge-
priift.

Inzwischen ist durch das Projekt einer Autostrale
Rom—Berlin via Brenner die Gefahr einer Umfahrung
der Schweiz wieder sehr nahe geriickt. Thr kann nach
Auffassung von Fachleuten nur begegnet werden durch
Erstellung einer Sommer und Winter sicher befahr-
baren, modernen Nord-Siid-Verbindung mit moglichst
niedrigem Ubergang und guter Zufahrt. Den Anforde-
rungen einer internationalen Nord-Siid-Route ent-
spricht weitaus am besten die Bernhardinstrale mit
einem Scheiteltunnel von 5 km Linge und einem Kul-
minationspunkt von zirka 1600 m Meereshche. Die Ko-
sten dieses Projektes werden auf ungefihr 7 Millionen
Franken berechnet, was im Verhiltnis zu andern Tun-
nelprojekten und zur Bedeutung des Werkes recht be-
scheiden ist. Die Aufbringung dieses Betrages durch
Bund, Kanton und Gemeinden sollte um so eher még-
lich sein, als durch den Bau fiir lingere Zeit willkom-
mene Arbeitsgelegenheit geschaffen wiirde.

Wir diirfen verlangen, daB die Regierung endlich zur
AutostraBe Stellung nehme und sich in Bern mit allem
Nachdruck fiir das Projekt einsetze, das nicht nur vom
biindnerischen Standpunkt zu begriiBen ist, sondern
auch im gesamteidgendssischen Interesse liegt.»

Aus diesen Ausfithrungen von Dr. Mani
gehen die Schwierigkeiten, die sich dem Bern-
hardinkomitee entgegenstellten, deutlich her-
vor. Im Jahre 1938 dnderte sich die Lage nicht.
Auf den 22. August 1938 war die gro3e natio-
nalritliche Kommission zur Vorbereitung der
Vorlage des Bundesrates {iber das grole Ar-
beitsbeschaffungsprogramm aufgeboten. Das
Bernhardinkomitee erachtete den Anlal3 dieser
Tagung tir einen VorstoB zugunsten des Tun-
nelprojektes (das Projekt von Ingenieur Robert
Hunger lag vor) als auBerordentlich giinstig
und ersuchte vorgingig bei dem damaligen
Vorsteher des Eidg. Volkswirtschaftsdeparte-
mentes, Bundesrat Obrecht, als zustindigem
Bundesrat fiir die Behandlung der Frage des
Arbeitsbeschaffungsprogramms, um Gewih-
rung eines Vortritts. Bundesrat Obrecht ent-
sprach diesem Begehren. Es konnte auch ein
Vortritt vor der nationalrdtlichen Kommission
erwirkt werden. Daraufhin wurde eine Eingabe
an den Kleinen Rat gerichtet mit dem dring-
lichen Ersuchen, einen Vertreter des Kleinen
Rates zu dieser Besprechung abzuordnen, be-
sonders nachdem sich ein Mitglied des Bun-
desrates bereit erklart hatte, das Komitee zu

empfangen. In ausfithrlicher Weise wurde da-

bei auf die gesamtbiindnerische Bedeutung
einer Nord-Stid-Verbindung hingewiesen, die
keineswegs regionale Interessen tangiere. Die
enttduschende Antwort des Kleinen Rates vom
13. August 1938 lautet wie folgt:

«Wir bezichen uns auf Thre Zuschrift vom 3. August
1938 an den Kleinen Rat, worin Sie uns bekannt gegeben
haben, daB es Thnen gelungen sei, einen Vortritt vor
Herrn Bundesrat Obrecht und einen weiteren Vortritt
vor die in Klosters tagende nationalritliche Kommis-
sion flir die Vorbereitung des Eidg. Arbeitsbeschaffungs-
programms zu erwirken. Sie ersuchen uns gleichzeitig,
Ihre dortigen Schritte durch Bezeichnung eines Ver-
treters aus dem Kreise des Kleinen Rates unterstiitzen
zu wollen. Wenn wir auch mit groBer Genugtuung ver-
nchmen, daB Thnen die erwidhnten Vortritte einge-
raumt wurden, so miissen wir IThnen doch mitteilen,
daB wir aus den nachstehenden Erwigungen heraus
nicht in der Lage sind, Thre Delegationen zu begleiten
oder deren Eingaben zu unterstiitzen.

Wir haben seiner Zeit die Eingabe fiir die Bernhar-
dinroute, sowie die auf der Motion SpieB ruhende Ein-
gabe des Engadins mit allem Nachdruck in Bern an-
gemeldet und dann auch die entsprechenden Akten un-
serseits mit einer Eingabe, in der wir die Bedeutung
der Bernhardinroute und deren Ausbau durch Erstel-
lung cines Tunnels hervorgehoben haben, nach Bern
weitergeleitet. Nachdem dies geschehen war, stellte uns
das Engadinerkomitee ein ungefihr gleich lautendes
Begehren, wie Sie heute, das wir ablehnend beantwortet
haben — eben unter Hinweis, daB die Regierung nicht
in der Lage sei, solchen Gesuchen, die bald von allen
Seiten an sie gestellt werden konnten, Folge zu geben —
sodaB wir aus Konsequenzgriinden heute nun auch nicht
fiir Ihr Komitee eine Ausnahme machen kénnen. Trotz
dieser ablehnenden Antwort begriiBen wir es durchaus,
daB Thnen die Vortritte vor den erwidhnten Amtsstellen
bewilligt wurden und geben Ihnen gleichzeitig die Er-
michtigung, anliBlich dieser Vortritte auf die erwiihn-
ten Eingaben der Regierung und auf deren Unterstiit-
zung Bezug zu nehmen.»

Bundesrat Obrecht empfing die Abordnung
des Komitees. Es sprachen der Verfasser iiber
das Interesse Graubiindens an einer Nord-Siid-
Verbindung durch den St. Bernhardin, Natio-
nalrat Lanicca Giiber den Bernhardin-Autotun-
nel vom schweizerischen Standpunkt aus be-
trachtet, Prof. Dr. Zendralli tiber die kultur-
politische Seite des Projektes und Ingenieur
Hunger, als Projektverfasser, iiber das Projekt
selbst. Bundesrat Obrecht dankte uns fir die
Orientierung und zeigte in der darauffolgen-
den lingeren Diskussion, in welcher er viele
Fragen aufwarf, sehr groBes Interesse fiir das
biindnerische Anliegen.
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Aus Zeitmangel konnte der Vortritt vor der
nationalritlichen Kommission zur Vorbera-
tung der bundesritlichen Vorlage iiber das
groBe eidgendssische Arbeitsbeschaffungspro-
gramm nicht stattfinden. Statt dessen wurde
eine Eingabe an alle Kommissionsmitglieder
des Nationalrates und des Stinderates ge-
richtet.

Es ist klar, daB3 es iiber den Rahmen dieser
Riickschau gehen wiirde, wenn auf die vielen
kleineren Anldsse und Begebenheiten einge-
treten wiirde. Es sei nur ein sehr stark besuch-
ter Orientierungsabend im Hotel «Drei Ko-
nige» in Chur vom Herbst 1938 erwahnt.

Mit dem Jahre 1939, dem Beginn des zwei-
ten Weltkrieges, trat in den Bestrebungen zu-
gunsten des Bernhardintunnels notwendiger-
weise eine ldngere Pause ein. Wegen meiner
Wahl in den Kleinen Rat {ibernahm National-
rat Lanicca das Prisidium des Komitees. Er
war hiefuir qualifiziert, da er 1948 im National-
rat eine gut fundierte Motion mit 65 Unter-
schriften von Nationalriten zugunsten des
Bernhardintunnels eingereicht hatte. An eine
Verwirklichung wihrend der Kriegsjahre war
jedoch nicht zu denken. Die Aufgabe des Ko-
mitees bestand darin, das offentliche Interesse
fiir das Tunnelprojekt wachzuhalten.

Nach dem zweiten Weltkrieg und den
schwierigen Nachkriegsjahren zeigten sich in-
ner- und auBerhalb unserer Landesgrenzen Be-
strebungen fir den Bau von AutostraBen durch
die Alpen mit Tunnels. Fiir den Ausbau des
GroBen St. Bernhard, Mont-Blanc und Bren-
ner wurden Pline ausgearbeitet. Im Jahre
1951 ergriff gliicklicherweise die Biindnerische
Handelskammer die Initiative fiir den Ausbau
der Bernhardinroute mit Autotunnel als inter-
nationale Nord-Stid-Verbindung. Als Prasident
des neuen Komitees wurde Herr Direktor H.
Graber gewihlt, der sich energisch fiir das Pro-
jekt einsetzte, was anldBlich der ersten Voll-
sitzung des Aktionskomitees vom go. August
1952 in San Bernardino zum Ausdruck kam.
Als Haupttraktandum dieser Tagung figurierte
das Referat von Oberingenieur A. Schmid iiber
ein generelles Projekt des Bernhardintunnels.
Seine sehr klaren Ausfithrungen erweckten
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bald lebhaftes Interesse fiir die Realisierung
dieses Vorhabens.

Leider wurde Direktor Graber bald von
einer unheilbaren Krankheit befallen, die zu
seinem Tode fihrte. Seine kurze, aber wert-
volle Titigkeit fiir die ihm liebgewordene Auf-
gabe bleibt uns in bester Erinnerung.

1952 wurde ich als Nachfolger von Direktor
Graber gewiahlt. Wichtige Politiker lieBen sich
nicht herbei, wohl deshalb, weil der Ausbau
der Bernhardinroute mit Autotunnel als inter-
nationale Nord-Siid-Verbindung noch gar nicht
populdar war. Im Engadin, in Davos und im
Oberland bestand eine nicht zu unterschit-
zende Gegnerschaft. Der Kleine Rat verhielt
sich, wie oben erwihnt, eher passiv. Ich stellte
mich deshalb von Anfang an auf den Stand-
punkt, daB die Bernhardinfrage unter gar
keinen Umstdnden eine parteipolitische An-
gelegenheit sein diirfe. Ich zog aus dieser Uber-
legung die Konsequenzen und enthielt mich
strengstens jeglicher parteipolitischen Titig-
keit. Der Ausbau der Bernhardinroute als in-
ternationale Verkehrsader ist ein gesamtbiind-
nerisches Anliegen. Wie die Gotthardlinie eine
zentralschweizerische Aufgabe ist, die Simplon-
und GroBer St. Bernhardrouten westschweize-
rische sind, mu3 der St. Bernhardin eine ost-
schweizerische, speziell gesamtbiindnerische
Angelegenheit sein. Das Biindnervolk muBte
tiberzeugt werden, dal3 der ganze Kanton volks-
wirtschaftlich aus einer Nord-Siid-Verbindung
durch den St. Bernhardin groBen Nutzen zie-
hen werde. Denn diese Verbindung muf} dank
ihrer vorziiglichen Lage, ihrer anerkannten
Verkehrssicherheit bald weltbekannt sein. Die
Hauptaufgabe des Komitees, das sich nun aus
dem Verfasser als Prasident, Baumeister Va-
lentin Gartmann als Aktuar/Kassier, Thusis,
und Sekundarlehrer Chr. Caviezel, Thusis, Di-
rektor Dr. E. Eugster, Bad-Ragaz, Ingenieur
Robert Hunger, Chur, D1. E. Rigonalli, Zirich,
Kaufmann G. Schlatter, St. Gallen, Direktor
H. Spoerry, Ingenieur, Heerbrugg, Dr. H.A.
Tarnutzer, Rechtsanwalt, Chur, als Mitglie-
der zusammensetzte, war deshalb, die Zustim-
mung aller Gegenden unseres Kantons zu er-
langen. Das Ausarbeiten des Projektes und die



dabei auftauchenden technischen Fragen
konnte das Komitee vertrauensvoll dem kanto-
nalen Bauamt mit Oberingenieur A.Schmid
an der Spitze iiberlassen. Es galt aber auch, das
Interesse von Stiddeutschland, Vorarlberg,
Liechtenstein und Norditalien zu gewinnen.
Bei dieser Propaganda waren wir uns bewuDt,
auf die Opposition der Gotthard-Leute zu sto-
Ben. Diese Opposition war auch wihrend aller
acht Jahre unserer Bemiihungen offen und la-
tent vorhanden. Man spiirte sie in Gesprichen,
aus den Communiqués des Gotthardkomitees,
welche immer betonten, dal} einzig und allein
der Gotthard als europiische Nord-Siid-Ver-
bindung in Betracht fallen kénne. Charakte-
ristisch war diesbeziiglich die AuBerung eines
Tessiners anldBlich einer Kundgebung fiir eine
Nord-Siid-Verbindung durch die Alpen im De-
zember 1957 1n Mailand: Zuerst Gotthard,
dann St. Bernhardin. Dieselbe Erfahrung ma-
chen heute die Initianten einer To6di-Greina-
Bahn. Die Gotthard-Kantone lehnen dieses
Projekt ab und verlangen einen intensiven
Ausbau der Gotthardlinie; denn nur diese
Linie konne neben dem Simplon als Nord-
Siid-Verbindung in Betracht fallen. So haben
sich Zurich und sogar das Tessin vom Projekt
der Todi-Greina-Bahn deutlich distanziert.
Unter Beriicksichtigung dieser gewichtigen
Opposition wurde zuerst von der verkehrstech-
nischen Kommission des schweizerischen Auto-
straBenvereins ein Gutachten verlangt. Der
Augenschein dieser Kommission, an welchem
auch der damalige Prisident des Vereins,
Stinderat G. Wenk, teilnahm, fand am 28. Mai
1954 statt. Ein Jahr spiter wurde dieses Gut-
achten erstellt. Es gibt leider auf unsere spe-
ziellen Fragen keine Antwort, anerkennt aber
unser Projekt als Nord-Siid-Verbindung fiir die
Ostschweiz. Im Februar 1954 konnten wir im
«Echo der Zeit» von Radio Ziirich eine Orien-
tierung iiber unser Projekt geben, ebenso an-
laBlich der Generalversammlung des Handels-
und Industrievereins Graubiindens in Chur.
Eine schweizerische Pressekonferenz mit Refe-
raten von Oberingenieur Schmid und von mir
und einer Besichtigungsfahrt bis Roveredo
wurde organisiert. Diese fand bei groBer Be-

teiligung Ende August 1954 statt. Am 9. Okto-
ber 1954 konnten Oberingenieur Schmid und
ich in St. Gallen an einer stark besuchten Ver-
anstaltung iiber unser Projekt referieren. Der
nichste groBe AnlaB3 folgte um Ende Ja-
nuar 1955 in Chur. Der damalige Regierungs-
prasident Dr. A. Cahannes fiihrte das Prisi-
dium, und als Referenten traten Oberingenieur
Schmid, Regierungsrat Dr. Frick, St.Gallen,
und Regierungsrat Tschiimperli, Frauenfeld,
auf. Der groBe «Mars6l»-Saal war iiberfallt
und konnte bei weitem nicht alle Besucher auf-
nehmen. Erfreulich war die nunmehrige ak-
tive Teilnahme der Kantonsregierung. Die
Idee des Ausbaues der Bernhardinroute mit
Autotunnel hatte nun also im Volke Ful} ge-
faBt.

Das Jahr 1955 ist in der Geschichte unserer
Nord-Siid-Verbindung durch den St. Bernhar-
din ein denkwiirdiges. Das Eidg. Departement
des Innern hat damals in richtiger Erkenntnis
der Bedeutung des StraBenbaues im Zeitalter
des Automobils eine schweizerische StraBen-
planungskommission ernannt, die ein Gutach-
ten fiir den Ausbau des schweizerischen Stra-
Bennetzes inklusive den Ausbau der Alpen-
straBen mit Autotunnel auszuarbeiten hatte.
Es war fiir unsere Pline auBerordentlich wert-
voll, daB Oberingenieur Schmid Mitglied die-
ser Kommission war. Wie ich von einer gro-
Beren Zahl von Kommissionsmitgliedern er-
fahren konnte, hat Oberingenieur Schmid in
dieser Kommission unsern Standpunkt ganz
ausgezeichnet vertreten. Es waren dabei Hin-
dernisse zu iiberwinden. Zuerst sollten nur
Projekte von Autobahnen mit dem StraBen-
kreuz Basel—Chiasso via Gotthard und Genf—
St. Margrethen begutachtet werden. Projekte
von Alpenstrallen mit Autotunnel sollten erst
spdter im Gutachten aufgenommen werden.
Dann wieder tauchten Bedenken auf gegen
einen Tunnel von 6,5 km Linge. SchlieBlich
wurde im Bericht dieser Kommission an das
Eidg. Departement des Innern die Bernhardin-
route mit AutostraBentunnel alsNationalstraB3e
doch aufgenommen, und zwar fiir die erste
Bauetappe. Dies ist das Verdienst von Ober-
ingenieur Schmid. Dieser Kommissions-Be-
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schluB erleichterte in hohem MafBe unsere Pro-
pagandaarbeit im In- und Ausland. Von gro-
Ber Bedeutung fiir die Propaganda im Inland
war, nachdem der Kleine Rat das generelle
Projekt des kantonalen Bauamtes von 1954 ge-
nehmigt hatte, der Entschluf3 des GroBen Ra-
tes zum Bau des Bernhardintunnels vom 26.
November 1954. Nach diesem einstimmigen
BeschluB3 war deutlich festzustellen, dal3 mit
geringen Ausnahmen die friither festgestellte
regionale Opposition verschwunden war. Dies
war erfreulich; denn in verschiedenen einflu3-
reichen Zeitungen der Gotthardkantone waren
wiederholt Publikationen erschienen, in denen
von einer Uneinigkeit Graubiindens betreft
Nord-Siid-Verbindung die Rede war.
Erfreulich war von Anfang an die Propa-
ganda im Ausland, und zwar ganz besonders
deshalb, weil das Interesse an unserem Projekt
sowohl im Norden als auch im Siiden nie er-
lahmte, trotzdem seit unserm ersten Auftreten
sieben Jahre verstrichen waren. Der Treff-
punkt im Norden war Bregenz oder Buchs,
wo wir uns jdhrlich einige Male mit Mitglie-
dern von Behérden und Handelskammern tra-
fen. An gréBeren Veranstaltungen sind beson-
ders drei zu erwdhnen: eine 6ffentliche Ver-
sammlung mit Referaten von Oberingenieur
Schmid und von mir in Bregenz, die auBer-
ordentlich stark besucht war, dann eine erwei-
terte Konferenz mit Vertretern von Behérden,
Handelskammern und technischen Fachver-
banden unter dem Vorsitz von Biirgermeister
Dr. Tizian, ebenfalls in Bregenz. In dieser Kon-
ferenz behandelten wir den Stand des Projek-
tes Ende 1959. Zwischen diesen beiden Anlis-
sen fand ein Rundfunkgesprich am Radio
Vorarlberg statt, an welchem Biirgermeister
Dr. Tizian, Konsul Dr. Zumstein und ich das
gemeinsame Interesse Vorarlbergs, Deutschlands
und der Ostschweiz am Bernhardinprojekt be-
handelten. 1958 konnten wir zweimal deutsche,
vorarlbergische und liechtensteinische Vertre-
ter von Behorden und Handelskammern bei
uns begriiBen. Ende Februar war es Dr. Zum-
stein, Konsul der Bundesrepublik Deutschland
in Bregenz, der uns in einem ausgezeichneten
Referat in Chur vor unseren Behorden das In-
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teresse von Baden-Wiirttemberg und Bayern
am Bernhardintunnel darlegte. Dr.Zumstein
verdient unseren grofen Dank fiir seine wert-
volle Mitarbeit, durch welche unser Projekt
auch in den Bonner Bundesbehérden bekannt
geworden ist. Der zweite groBere Anlall war
eine Orientierung, verbunden mit einer Be-
sichtigungsfahrt am 12./13. September 1938, an
welcher die fiir den StraBenbau zustindigen
Minister von Baden-Wiirttemberg und Bayern
teilnahmen. Die Propaganda im Norden ver-
folgte den Zweck, mit dem Projekt der Nord-
Siid-Verbindung durch den St. Bernhardin
Stiddeutschland dahin zu beeinflussen, den
StraBenausbau Richtung Bodensee—Lindau—
Bregenz zu intensivieren. Dies ist nicht nur fir
die Bernhardinroute, sondern auch fiir die
Ostschweiz, ganz besonders aber fiir ganz Grau-
biinden mit seinen Kurorten vor auBerordent-
licher Bedeutung. Der Einflul unserer Propa-
ganda geht aus folgenden AuBerungen hervor.
Nach dem Rundfunkgesprich von Ende Fe-
bruar 1958 war in der siiddeutschen Presse un-
ter dem Titel «Wunsch und Ziel in vier Staa-
ten» zu lesen:

«Bernardino-AutostraBentunnel. Der Verwirklichung
nahe — Siiddeutscher Raum ist Einzugsgebiet — Schafft
AutostraBen zum Bodensee. Noch selten in der neueren
Geschichte haben regionale und ortliche Instanzen aus
mehreren Staaten so intensiv ein gemeinsames Projekt
verfolgt, wie dies gegenwirtig mit dem Plan eines Auto-
straBentunnels unter dem San-Bernardino-PaB ge-
schieht. Den jiingsten Stand der Vorarbeiten und damit
auch die Aufgaben, die unserem Raum Allgiu und
Siidbayern zufallen, schilderte ein halbstiindiges Rund-
funkgesprich, das am Mittwochabend Radio Vorarlberg
gesendet hat. Das Gespridch war beim Deutschen Kon-
sulat in Bregenz aufgenommen. Beteiligt waren Alt-
regierungsrat Dr. Planta, der Prisident des Schweizer
Komitees Pro San Bernardino, Biirgermeister Dr. Tizian,
Bregenz, der Prisident des Internationalen Bodensee-
Verkehrs-Vereins, und Dr. Carl Zumstein, der Konsul
der Deutschen Bundesrcpublik in Bregenz.»

Nachdem der Redaktor in lingeren Ausfiih-
rungen die Bedeutung einer Nord-Siid-Verbin-
dung durch den Bernhardin behandelt hat,
schlieSt er mit den Worten:

«So stellen sich die Aufgaben fiir die nichste Zu-
kunft von selbst. Seit dem 15. Jahrhundert hatten die
Handelsherren von Augsburg, Ravensburg, Lindau re-
gelmiBige Frachtverbindung mit Mailand. Flachs und
Barchent aus dem Allgdu, italienische Pferde fiir die
Lindenberger Hindler sind diesen Weg iiber Bernar-



dino oder Spliigen gegangen. Es ist der Kklassische, be-
wiihrte Alpeniibergang, der im Zeitalter des Autos wie-
der zum Leben erweckt werden soll.»

Nach der Veranstaltung in Bregenz von Ende
Dezember 1959 falte die Interessengemein-
schaft fiir den Stralenbau im Raume Ulm-Bo-
densee mit dem Ulmer Oberbiirgermeister Dr.
Pfizer als Prisident zuhanden der zustindigen
Bonner Behérden der Bundesrepublik Deutsch-
land folgende Resolution:

<Auf Einladung der Industrie- und Handelskammer
Vorarlberg hat die ,Interessengemeinschaft Fernver-
verkehrsstraBe Ulm—Bodenseet zusammen mit den In-
dustrie- und Handelskammern Ravensburg und Lindau
am 16.12.1959 in Bregenz getagt und Berichte von
schweizerischer und dsterreichischer Seite vorgetragen
erhalten. Von schweizerischer Seite berichtete der Pri-
sident des Aktionskomitees Pro San Bernardino, Alt-
regierungsrat Dr. Planta, sowie der Kantonsingenieur
des Kantons St. Gallen, Herr Ing. Pfiffner. Von oOster-
reichischer Secite referierten als offizielle Vertreter Lan-
desstatthalter Ulmer und der Leiter der Baubehorde
des Landes Vorarlberg, Oberbaurat Dr. Fulterer. In ge-
meinsamen Beratungen wurden die Verkehrsinteressen
im Rheintal und der Dreilinderecke Schweiz-Osterreich-
Deutschland erortert. Nach diesen Berichten ergibt sich
folgendes Bild:

1. Die schweizerische West-Ost-Achsz  Genf—Ziirich—
St. Margrethen ist im Bauabschnitt St. Margrethen
als Autobahn I.Klasse mit einer Kronenbreite von
2% 12 m im Bau.

2. Die Rheintalstrecke St. Margrethen—Chur ist von
St. Margrethen bis Oberriet als Autobahn II. Klasse
mit einer Kronenbreite von 12 m cbenfalls im Bau.

3. Die NationalstraBe Sargans—Chur ist als Nordzu-
fahrt zum Bernardino bis 1962 in den wesentlichen
Bauabschnitten fertiggestellt.

4. Die Vorarbeiten zum Bau des Alpentunnels am
St. Bernhardin wurden in Auftrag gegeben; der Bau-
beginn am Tunnel ist fiir Ende 1960 vorgeszhen.

5. Der Ausbau der osterreichischen BundesstraBe Nr. 1
Bregenz—Teldkirch ist zum groBten Teil fertigge-
stellt; auch die Umbauarbeiten am Arlbergpall sind
in vollem Gange. Die 6sterreichische Autobahn
Bregenz—Feldkirch mit Anschlu3 nach St. Margre-
then ist in der Planung.

Bei diesem Stand der Planungen auf schweizerischer
und dsterreichischer Seite ist es geboten, die Planungen
der AnschluBstrecken im siiddeutschen Raum durch
dic deutschen Bundes- und Landesbehorden vordring-
lich zu betreiben. Die Interessengemeinschaft fordert
deshalb, dafB3 der Ausbau der in der Dreilinderecke
miindenden BundesstraBen B 30, B 31 und B 18/12 so
beschleunigt wird, daB in Ubereinstimmung mit dem
Ausbau der internationalen StraBen in der Schweiz
und in Osterreich wenigstens diese BundesstraBen eben-
falls bis 1964 fertiggestellt sind. Da aber diese Bundes-
stralen dem regionalen stindig wachsenden Verkehr
dann kaum mehr gewachsen sein werden, ist es fiir die
Aufnahme des internationalen Fernverkehrs notwen-

dig, daB zusitzlich alsbald mit der Planung einer Fern-
verkehrsstraBe Ulm—Bodensee begonnen wird, welche
den Eigenschaften der internationalen AnschluBstraBen
angepaBt ist.»

Unser siidlicher Nachbar, Italien, zeigte
ebenfalls von Anfang an groBes Interesse am
Ausbau der Bernhardinroute mit Autotunnel.
An der groBen Orientierung in San Bernar-
dino vom 18. Juni 1955 nahmen die Prisiden-
ten der Provinzen von Como, Mailand und
Genua mit ihren Fachleuten, den Handels-
kammern und den Hafenbehérden von Genua
teil. Das war der Grundstein fiir die weitere
Propaganda in Italien. Die damals einstimmig
angenommene Resolution lautet:

«Autorita genovesi e milanesi, qui riunitesi per
iniziativa del Comitato Pro San Bernardino con quelle
del Grigioni, di San Gallo e di Turgovia per 'esame
del progetto di traforo del San Bernardino, hanno ascol-
tato con profondo interesse la relazione tecnica dell
Ing. Schmid e sono giunti alla conclusione che il tunnel
attraverso il San Bernardino recalizzera la pit rapida
comunicazione possibile tra Genova, Milano e la Sviz-
zera Orientale, favorendo 1 trasporti per via camionale
verso i paesi del Nord-Europa.

Questa via costituira anche la naturale continua-
zione della costruenda camionale Genova—Milano—
Chiasso e potra mettere a disposizione dei turisti una
nuova zona, che, per questa via sara facilmente acces-
sibile anche alle spiagge della Riviera Ligure.

I Convenuti non possono che elogiare i progettisti
e gli animatori della riunione assicurando che tornando
ai loro paesi, attraverso le parole e la stampa porteranno
a conoscenza di tutti la vitale importanza della nuova
strada, destinata ad essere arteria di vita della nuova
Europa.»

Seither fand am 15. Juni 1957 eine Veran-

: o/

staltung in Varese unter dem Vorsitz des Pra-
sidenten der Provinz Varese, Aristide Mar-
chetti, statt. Dort behandelten Regierungsrat
Lardelli, Dr. Tuor und ich in Referaten das
Thema der Bernhardin-Nord-Siid-Verbindung.
Ende Dezember 1957 organisierte der Priisi-
dent der Provinz Mailand, Avv. Adrio Casati,
eine groBe Kundgebung in Mailand, an wel-
cher nur italienische Fachleute iiber die Frage
der Verbindung der Lombardei durch die Al-
ben nach dem Norden: Spliigen, Bernhardin
I plug

und Stelvio, referierten. Dabei stand unser Pro-
jekt eindeutig im Vordergrund, trotzdem die
Anhinger eines Spliigendurchstiches sehr zahl-
reich anwesend waren. Der Prisident der Pro-

vinz Genua, Avv. Giovanni Maggio, nahm bei
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dieser Gelegenheit Stellung zugunsten des San
Bernardino, weil dieser am raschesten realisiert
werden konne und die Hafenstadt Genua so
bald wie moglich eine solche ganzjdhrige Stra-
Benverbindung dringend bendétige. AnldBlich
meiner Ferienreisen nach dem Siiden konnte
ich in Genua immer wieder den Generalsekre-
tir der Handels-, Industrie- und Landwirt-
schaftskammer, Prof. Dr. Minoletti, {iber den
Stand unserer Arbeiten orientieren. Er war
stets bereit, sich fiir uns einzusetzen. Er ver-
dient hiefiir unseren Dank.

1960 war das NationalstraBengesetz erlassen
und das NationalstraBennetz durch National-
rat und Stdnderat festgelegt worden. Es war
nur noch die fiir die Finanzierung vorzuneh-
mende Erhoéhung der Treibstoffzollgebiihren
zu beschlieBen. National- und Stinderat nah-
men mit sehr groBer Mehrheit den beziiglichen
Vorschlag des Bundesrates an. Gegen diesen
Beschluf3 wurde bekanntlich das Referendum
ergriffen. In der eidgendssischen Volksabstim-
mung verwarf das Volk den Beschlul} der Bun-
desversammlung, was eine Verzogerung im
Ausbau der Nationalstraen mit sich brachte.
Es war selbstverstdndlich, daf wir uns mit Mit-
gliedern der Bundesversammlung und mit
Bundesriten in Verbindung setzten sowie in
schriftlichen Eingaben fiir den raschen Bau-
beginn des Bernhardintunnels
AuBerordentlich wertvoll war das energische
Vorgehen des Kleinen Rates mit Regierungs-
rat Lardelli als zustindigem Departementsvor-
steher. Nachdem das Projekt des Bauamtes mit
dem Oberbauinspektorat bereinigt war und
Bundesrat Dr. Tschudi sich fiir unser Projekt
einsetzte, wurde dieses durch den Gesamtbun-

eintraten.

desrat genehmigt. Wir sind dem Bundesrat, vor
allem Bundesrat Dr. Tschudi, und Oberbau-
inspektor Dr. Ruckli, der uns mehrmals in zu-
vorkommender Weise zu Besprechungen emp-
fangen hat, Dank schuldig, daB fiir den Baube-
ginn des Tunnels nicht die neue Regelung der
Treibstoffzollgebithren  abgewartet werden
muBte, so daB die Bauausschreibung im Ein-
verstandnis mit den Bundesbehérden am =21.
Dezember 1960 publiziert werden konnte. Die

Elektro-Watt AG, Ziirich, wurde mit der Bau-
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leitung beauftragt. Auf das Ausschreiben gin-
gen funf Offerten von Gruppen von Bauunter-
nehmungen ein. Fiir die Nordseite wurde die
Luzerner Firma Schindler AG und fir die Stid-
seite die Firma Losinger AG, Bern, mit den
Tunnelarbeiten beauftragt. Ende Juli 1961
wurden die Arbeiten in Angriff genommen.

Fir uns war damit der Zeitpunkt fiir ein
Communiqué an die in- und auslindische
Presse gekommen. Zudem wurden vorher die
deutschen, osterreichischen, liechtensteinischen
und italienischen Behorden auf dem lautenden
gehalten. Es war erfreulich, wie begeistert sie
auf das Communiqué betreffend den Baube-
ginn reagierten. So antwortete der Prisident
der Provinz Mailand, Avv. Adrio Casati, un-
term 18. Juli wie folgt:

«Egregio Dottore, ho ricevuto la Sua cortese comuni-
cazione dell’8 corrente e prendo atto con molto piacere
del prossimo inizio dei lavori della galleria autostradale
del San Bernardino, inizio che corona i voti di quanti
da tempo si stanno interessando al problema; primi fra
tutti gli egregi componenti del Comitato Pro San Ber-
nardino. Nel formulare i migliori voti per il compi-
mento sollecito dell'importante traforo, che interessa
pure le nostre contrade, mi & caro auspicare che — ri-
solto il problema del San Bernardino — possa essere
affrontato anche quello dello Spluga, che tanto sta a
cuore alla Lombardia. Le ricambio i migliori saluti.»

Seine letzte Bemerkung betreffend Spliigen-
Durchstich veranlaBt uns, kurz auf diese Frage
einzutreten. Das italienische Spliigenkomitee
hat mit uns schon vor bald zwei Jahren Fiih-
lung aufgenommen. Wir haben uns dabei auf
den Standpunkt gestellt, daB3 wir uns, bis der
Bernhardintunnel im Bau ist, nicht auf ein
Spliigenprojekt einlassen kénnen. Es wire fiir
die Realisierung des Bernhardintunnels gefahr-
lich gewesen, wenn wir uns auch noch fiir eine
zweite Nord-Siid-Verbindung eingesetzt hitten.
Wir wissen, dal3 weite Kreise in Italien einen
Spligen-Durchstich wiinschen. Wenn wir auch
iiberzeugt sind, daBl bei der gewaltigen Ent-
wicklung des Automobilwesens eine Spliigen-
route mit Autotunnel mit einem groBen Ver-
kehr wird rechnen kénnen, so miissen vorher
doch noch einige Fragen griindlich abgeklart
werden. Selbstverstindlich kommt nur ein Bau
auf privatwirtschaftlicher Basis in Frage.



Wihrend einige groBere schweizerische Zei-
tungen unser der Depeschenagentur zugestell-
tes Presse-Communiqué ignorierten, erhielten
wir nach Erscheinen des fiir das Ausland ver-
faBten Presse-Communiqués begeisterte Zu-
schriften aus dem Ausland.

So schrieb uns der Pridsident der Provinz
Varese, I'on. Aristide Marchetti, unter dem 2.
August 1961:

<La ringrazio con particolare soddisfazione delle con-

crete e risolutive notizie fattemi pervenire con la cor-
tese lettera 24 luglio u.s. circa 'avvenuto inizio dei la-
vori del traforo del S.Barnardino. Ottimo ed oppor-

tuno il comunicato stampa allegato.

Mi ¢ gradita I'occasione per porgerle distinti saluti.»

Das Ziel unseres Aktionskomitees ist, wie ein-
gangs erwahnt, erreicht. Die Bauarbeiten am
Bernhardintunnel sind im Gange. Seit drei
Jahrzehnten hat unser Komitee in der Voraus-
sicht der allgemeinen wirtschaftlichen Entwick-
lung sich fur den Bau einer Nord-Siid-Verbin-
dung durch unseren Kanton eingesetzt. Mal-
gebend fir uns war die rapide Entwicklung
des Automobilverkehrs. Folgende amtliche
Zahlen des statistischen Bundesamtes Wies-
baden [ir Einreise bei der fiir uns so wichtigen
Eingangspforte Lindau von Reisenden mit
Reisepall oder Personalausweis sind Beweis

dafiir:

1955 1957 1959
Reisende 2817136 3538077 3852010
Kraftfahrzeuge 746446 1000805 1258869

Die sprunghafte wirtschaftliche Entwicklung
der Schweiz, Deutschlands und Italiens mit
thren groBen Industrien und ihrem ausgedehn-
ten Handel verlangt immer dringender ver-
kehrssichere Verbindungen durch die Alpen.
Bei der heutigen Motorisierung spielt dabei
die Strale eine eminente Rolle. Es ist deshalb
gar keine Frage, daB3 die Bernhardinroute mit
AutostraBentunnel in kiirzester Zeit wegen
ihrer auBerordentlich giinstigen Lage und, spe-
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ziell auch im Winter, einzigartigen Verkehrs-
sicherheit von groBer Bedeutung sein wird.
Unsere Volkswirtschaft, so besonders auch un-
sere Hotellerie, wird davon in hohem MaBe
profitieren.

Graubiinden erhilt seinen Platz im interna-
tionalen Verkehr. Eine seit der Eréffnung der
Gotthardbahn gestellte gerechte Forderung
der Ostschweiz, speziell Graubiindens, fiir eine
Nord-Siid-Verbindung wird erfiillt.

95



	Der Kampf um den Bernhardintunnel

