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PRO SEMPIONE PRO GEMMI PRO GOTTARDO

Neue,
auch international interessante
AlpenstrafBienprojekte

Die in den ersten Nachkriegsjahren
von italienischen und franzésischen
Verkehrs- und Handelskreisen lancier-
ten Projekte, unter dem Montblanc oder
dem Groffen St.Bernhard durch inter-
nationale Zusammenarbeit unter Mit-
wirkung der Schweiz Strafentunnels
fiir ganzjihrig befahrbare Verbindun-
gen anzulegen, scheinen den #ufleren
Anlafi zum Entwurf von Plinen gege-
ben zu haben, welche einige Alpeniiber-
cinge zwischen den Kantonen Bern und
Wallis dem Motorfahrzeug erschliefSen
sollen.

Im Friijhjahr 1951 hatte die italie-
nisch-schweizerische Vereinigung

«Pro Sempione»

die ganzjiihrige Offenhaltung des Sim-
plons als dem niedrigsten und in bevor-
zugter klimatischer Lage befindlichen
AlpenpalB von der Schweiz nach Siiden
propagiert und dabei auch die Schaf-
fung einer Fortsetzung der Simplon-
strafie nach Norden durch den Ausbau
der
Gemmiroute

zv einer Autostrafie postuliert. Bereits
im Herbst des gleichen Jahres bildete
sich unter dem Vorsitz von Nationalrat
Moritz Kidmpfen, Stadtprisident von
Brig, ein Initiativkomitee fiir die Gem-
mistraBe, die Kandersteg mit Leuker-
bad verbinden und parallel zum Létsch-
berg verlaufen soll. Die Aktionsgemein-
schaft pro Gemmi unterbreitete der Oef-
fentlichkeit die Idee, fiir den Bau dieser
Pafstrafie eine Aktiengesellschaft zu
griinden, um das Werk durch private
Finanzierung auszufiihren.

Die Pline, den alten, traditionsrei-
chen Saumpfad iiber den Gemmipal}
fiir das Rad nutzbar-zu machen, rei-
chen ins letzte Jahrhundert zuriick.
Besonders die Walliser wiinschen
eine direkte Verbindung’/ mit dem
Bernbiet und der Innerschweiz, denn
die zwei Zufahrten ins Wallis iiber
Grimsel und Furka durch das Goms,
sowie iiber den Col du Pillon oder
den Col des Mosses durch die Enge
von St.Maurice bedeuten léngere
Umwege.

Ein von Ingenieur Walter Minder (In-
terlaken) ausgearbeitetes Projekt sieht
vor, die Autostrafie vom Talgrund hin-
ter Kandersteg iiber zwei Wendeplatten
ins

Oeschinental

emporzufithren und sie wiirde auf 2000
Meter Hohe in einem ersten Scheitel-
tunnel von 1 km Lange den Oeschinen-
grat durchstechen.

Ueber Schwarenbach und entlang
dem rechten Ufer des Daubensees steigt
der geplante Strafenzug auf 2240 m un-
terhalb der PaBhéhe, die jedoch nicht
beriihrt wird. Das

Plattenhorn

soll auf einer Liinge von 2,4 km unter-
tunnelt werden. Vom Siidostportal senkt
sich die AutostraBe in einigen Kehren
nach Leukerbad hinunter.

Die GemmistraBe soll eine Minimal-
breite von 6 m in den Geraden und etwa
8 m in den Kurven, eine lichte Tunnel-
breite von 10 m und beidseits FulBgin-
ger- und Radfahrertrottoirs erhalten.
Die maximale Steigung betragt acht bis
zehn Prozent und die Linge des mit
einem haltbaren Betonbelag versehe-

ter diesen Voraussetzungen hat man
cine Rendite und Amortisation des Pri-
vatkapitals von 7,5 Prozent (3 % Kapi-
talzins, 4 % Amortisation und 0,6 %
Strafenunterhalt) kalkuliert. Somit
wire die Kapitalanlage nach siebzehn
Jahren zuriickbezahlt und verzinst, wor-
auf dann der Heimfall der Strafle an
die Kantone Wallis und Bern bzw. an
die AnstéBergemeinden Kandersteg und
Leukerbad erwogen werden kénnte.

Die Aktionsgemeinschaft
Pro Gemmi

hat dem Eidgendssischen Polizei- und
Justizdepartement den Antrag unter-
breitet, im Zuge der Revision des Bun-
desgesetzes iiber den Motorfahzeug- und
Fahrradverkehr in das neue Verkehrs-
gesetz eine Bestimmung aufzunehmen,
welche unter gewissen Voraussetzungen
den  Bau gebiihrenpflichtiger StraBen
gestatte. In Beantwortung einer Inter-
pellation Kimpfen hat Bundesrat Feld-
mann in der Septembersession 1952 des
Nationalrates darauf hingewiesen, daf}
der Umfang des verfassungsmiBigen
Verbotes von Weg- und Briickenzdllen
in der Rechtslehre umstritten sei. Der
Bundesrat habe bisher immer die An-

ziige und Nachteile genau gegeneinan-
der abgewogen werden konnen.

Zwischen dem Berner Oberland und
dem Wallis wiederholt sich gegenwir-
tig die Auseinandersetzung um Konkur-
renzprojekte, die eine Parallele in den
seit Mitte der dreifiiger Jahre immer
wieder aufflammenden Kontroversen
iiber einen Uebergang aus dem Raume
von Elm ins Vorderrheintal haben.
Glarner und Biindner vermégen sich
nimlich nicht auf eine der drei Varian-
ten, Segnes-, Panixer- oder Kistenpall
zu einigen. Im Lande Fridolins versteift
man sich auf den Kisten, dem seiner-
zeit aus strategischen Griinden ein
Vorrang eingerdumt wurde. Er kann
indessen keine wintersichere Verbin-
dung verbiirgen, weil der Lukmanier
als Fortsetzung nach Siiden sehr stark
lawinengefiihrdet ist.

Unter dem gesamtschweizerischen
Gesichtspunkt muB unbedingt einer
zweiten, ganzjihrig befahrbaren Nord-
Siidverbindung das Primat eingeridumt
werden. Fast jeden Winter erlebt man
es, dafl die Gotthardlinie durch Lawi-
nen und Rutschungne fiir Stunden und
gar Tage unterbrochen und damit die
Siidschweiz abgeschnitten wird.

Neue AlpenstraBenprojekte

sicht vertreten, daB unter dieses Ver-
bot auch private Strafien fallen. Nur
wenn keine Aussicht bestehe, daB in ab-
sehbarer Zeit eine unentgeltliche 6ffent-
liche StraBe erstellt wird, hilt der Bun-
desrat die Erstellung privater Strafien
fiir den offentlichen Verkehr als im 6f-
fentlichen Interesse liegend. Das recht-
Jiche Problem des Baues gebiihrenpflich-
tiger Autostrafien, wie sie am Ausland
bestehen, bedarf also noch der griind-
lichen Abklarung.

Das Gemmiprojekt 16ste sofort Pléne
fiir andere Uebergiinge aus. Ein Initia-
tivkomitee fiir den

Wildstrubeltunnel

hebt hervor, dafl sein Vorhaben die kiir-
zeste, schnellste und einzige ganzjih-
rige funktionierende Strafienverbin-
dung der nordlichen Schweiz mit dem
Wallis gewiihrleiste. Ueber die Auto-
straBe Frutigen-Adelboden gelangt man
auf eine Meereshohe von 1400 Meter,
von wo aus ein 9-km-Durchstich durch

das Wildstrubelmassiv knapp oberhalb

Leukerbad an das Strafennetz des Wal-
lis anschlieBt.

Dieses Projekt sucht den Schwierig-
keiten der Entliiftung und des Abzuges
der giftigen Auspuffgase zu entgehen.
Die Autos wiirden beim Tunneleingang
mit den Vorderridern auf eine etwa
5 cm hohe elektrische Bockschwelle auf-
fahren und auf deren Rollen und den
eigenen Hinterriidern, jedoch mit aus-
geschaltetem Motor,

Jurchgeschleust.

Ein parallel verlaufender Kleinerer
Tunnel fiir Fufiginger und Radfahrer,
der mit dem Haupttunnel jeden Kilo-
meter durch einen Querdurchstich ver-
bunden wire, wiirde fiir natiirliche und
permanente Ventilation sorgen.

Bei einer Breite des Haupttunnels
von 6 m und des Nebentunnels von 4 m
kann die Kapazitit pro Stunde fiir jede
Richtung auf 600 Wagen angesetzt wer-
den. Die Baukosten werden auf 30 Mil-
lionen Franken beziffert und auch sie
sollen durch eine Beforderungstaxe ge-
tilgt werden. Da die Zufahrt auf bei-
den Seiten lawinensicher ist, kann ein

nen Stra miBt hen Kan-
dersteg und Leukerbad 23 km.

Beforderungstaxe

Die Distanz von Bern iiber den
Gemmi- und SimplonpaB nach Mailand
lieBe sich um 115 km gegeniiber der
Route iiber den Col des Mosses und den
Grofien St. Bernhard verkiirzen. Eine
Retourfahrt von Bern ins Mittelwallis
ber die Gemmi wiirde um 200 km klei-
ner als die Rundfahrt via Grimsel und
Col du Pillon. Die ganze Strafe, von der
sich die Walliser eine starke Belebung
des Touristenverkehrs und einen neuen
kurzen

Frachtweg fiir ihre Bodenerzeugnisse

erhoffen, konnte im Winter durch
Schneefrisen freigehalten werden. Die
Kosten sind auf 27 bis 30 Millionen Fr.
geschitzt. Durch Ausgabe von Aktien
und Anteilscheinen ist eine Privatfinan-
zierung in Aussicht genommen. Als Ba-
si¢ fiir die Verzinsung und Amortisa-
tion des investierten Kapitals werden
mit etwas mehr als zwei Millionen Fr.
potentiellen jihrlichen Betriebseinnah-
men gerechnet. Dem Budget liegt die
Annahme einer Frequenz von rund
200 000 Motorfahrzeugen und 80 000
Velos im Jahre zu Grunde. Pro Auto-
und Motorradsitzplatz soll eine Taxe
von zwei Franken erhoben werden. Un-

ganzjshriger Betrieb garantiert wer-
den.

Anfangs Oktober letzten Jahres kon-
stituierte sich ein Komitee fiir den Bau
einer

Sanetschstralie

von Gstaad (Berner Oberland) nach §a~
viese (Wallis). Das Projekt stiitzt sich
auf folgende Argumente: Auf Berner
Seite besteht die Absicht, im Gebiet des
Sanetsch einen Stausee zu errichten. Zu
diesem Zweck mufl ohnehin eine Strafie
bis an die Kantonsgrenze angelegt wer-
den. Deshalb braucht auf Walliser Seite
nur noch die Verbindung zwischen der
Berner Route und Crans-Montana ge-
plant zu werden, um eine Durchgangs-
strafe ins Rhonetal zu fihren. Der
Scheitelpunkt wiirde auf Kote 2234 m
liegen, von den 35 km entfielen 25 km
auf Wallisergebiet. Schlieflich ist auch
noch der Ausbau des Rawylpasses von
14 km Liinge, der ebenfalls in Montana
enden soll, zur Diskussion gestellt. Die
Verbindung iiber den Rawyl wiirde von
Thun bis Siders 92 km messen, und sie
wiire 20 km kiirzer als die Sanetsch-
route, dafiir iiberquert der Rawyl die
Alpen auf nur 1800 Meter Hohe.

Die Regierungen von Bern und Sit-
ten sollen vereinbart haben, generelle
Plane fiir die vorgeschlagenen Routen
ausarbeiten zu lassen, damit ihre Vor-

Das von einem kiirzlich in Ander-
matt gegriindeten Komitee

«Pro Gottardo»

erliuterte Projekt, zwischen Hospental
und Motto Bartola auf 1500 m einen
sich iiber 9,8 km erstreckenden Strafen-
tunnel zu bohren, diirfte erheblichen

Widerstinden

begegnen. Einmal sind die Kosten von
45 Millionen Franken reichlich hoch,
dazu kiime der jiahrlich wohl kaum ge-

' ringe Aufwand fiir die Offenhaltung

der Schéllenen. Der  bisherige Bahn-

transport Erstfeld/Géschenen - Airolo
kénnte sich als billiger erweisen.

Als kiirzeste und billigste winter-
sichere Nord-Siidverbindung ist wohl
das seit vielen Jahren erérterte Projekt
eines

Bernardin-Tunnels

anzusehen. Eine ganzjihrige befahr-
bare Verbindung der Ostschweiz mit
Italien und dem Mittelmeer, die den kli-
matischen Hindernissen der Alpen zu
trotzen vermag, gilt seit Jahren als
dringlichste Aufgabe. Die Route Ziirich-
Bernhardin-Bellinzona weist eine aus-
geglichene Linienfiihrung auf und die
geologischen Verhiltnisse fiir einen
6 km langen Tunnel auf 1600 Meter
Héhe sind vorziiglich. Es ist eine 6 m
breite Fahrbahn mit beidseits 1,5 m
breiten Streifen fiir den FuBginger-
und Veloverkehr vorgesehen. Der Ent-
liftung dient ein senkrechter Schacht
in der Tunnelmitte. Die Gesamtgeste-
hungskosten wurden auf Grund detail-
lierter Berechnungen inklusive Kraft-
werke, Ventilationsanlagen und Be-
leuchtung -fiir die Bewiltigung eines
Verkehrsstromes von 600 Automobilen
pro Stunde auf 20 Millionen Franken
ermittelt. Fiir eine Kapazitit von 1200
‘Wagen miifiten zwei Millionen Franken
mehr bereitgestellt werden, die Bauzeit
soll drei Jahre betragen.

Graubiinden kann einen begriindeten
Anspruch auf einen vollwertigen Ersatz
der versprochenen, heute aber nicht
mehr aktuellen Ostalpenbahn erheben,
der in der Bernhardin-Strafie mit Auto-
tunnel erblickt wird. Diese Route ist in
verkehrspolitischer Hinsicht, aber auch
beziiglich der Kosten, allen andern das
ganze Jahr offenen Verbindungen der
Nordschweiz mit dem Siiden iiberlegen,
zumal sich die Zufahrten ohne beson-
dere Miihe schneefrei halten lassen.

Nachdem durch das HauptstraGen-
programm endlich mit einer einheitli-
chen und systematischen Planung im
schweizerischen Strafenwesen begon-

nen wurde, mufl verlangt werden, duf
zuallererst die ganzjihrig benutzbare
Nord-Siidverbindung iiber den Bernhar-
din verwirklicht wird, ehe man Dut-
zende von Millionen Franken in neuen
Alpeniibergiingen mit vorwiegend re-
gionalem Charakter und nur periodi-
scher Befahrbarkeit in den Sommer-
monaten versteinert.

Niederlandische
Autobahnen

Holland besitzt gegenwirtig Auto-
bahnen von insgesamt 180 km Linge.
Die Verbindung Amtersdam—TUtrecht
wird soeben fertig erstellt. Es ist aber
ein weit groBeres Streckennetz vor-
gesehen. Unter Autobahn versteht man
heute in Holland nur noch eine Route
mit zwei parallel verlaufenden Strafien
zu je zwei Fahrbahnen. So gilt die
vier Fahrbahnen aufweisende Strafie
Haag—Rotterdam im Prinzip als iiber-
holt und wird zu einer Autobahn mit
zwei getrennten Strafen, die sogar je
drei Fahrbahnen erhalten, umkon-
struiert. Nun ist freilich interessant,
dafl man in Holland die neuen Auto-
bahnen vorerst als «Halbautobahnen»
baut, das heiit man erstellt nur ein
Trasse mit zwei Fahrbahnen, trifft
aber alle Vorbereitungen, damit das
zweite Trassee sofort gebaut werden
kann, sobald sich dieses als nétig er-
weist. Nach dem endgiiltigen Ausbau
wiirde das hollindische Autobahnnetz
folgende Strecken aufweisen: Haag —
Utrecht — Arnhem; Haag — Amster-
dam Groningen; Amsterdam —
Utrecht — Hertogenbosch — Eidhoven;
Amsterdam — Zwolle; Zwolle — Apel-
doorn — Arnhem — Nijmegen — Venlo
— deutsche Grenze; Haag — Rotter-
dam — Breda — Eindhoven; Zwolle —
Groningen; Utrecht — Apeldoorn —
Enschede. Trotz dem groflen Fahrrad-
verkehr lehnt man in Holland Auto-
bahnen mit Fahrradwegen ab.

Héngg nun das ganze Jahr.
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