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gruppe in Graubiinden, der Engadiner Wasserkrdfte, nicht verzichten
konnen. Es handelt sich um den einzigen Weg, der Bevélkerung der
groBen abgelegenen Talschaft des Unterengadins zu neuer Lebensmog-
lichkeit und neuem Lebensmut zu verhelfen. Dem Ausbau der Engadiner
Kraftwerke tritt aber der Widerstand einseitiger Naturschutzkreise
drohend entgegen.

Die mit groBen Opfern der Werkinteressen und der Gemeinden ver-
bundene, von diesen mit der eidgendssischen Nationalparkkommission
gemeinsam ausgearbeitete Verstindigungslésung gewihrt aber gedeih-
lichen Bestand und Entwicklung des seinerzeit von den Gemeinden aus
freien Stiicken zur Verfiigung gestellten Naturreservates. Sie erlaubt, wenn
auch mit erheblichen Einschrinkungen, den Ausbau der Engadiner
Kraftwerke, die eine Lebensnotwendigkeit fiir das Unterengadin und ein
wesentlicher Baustein zur Wohlfahrt des Bergkantons Graubiinden sind.

Der Ausbau des biindnerischen StraBennetzes

Von Dipl.-Ing. A. Bdrtsch, Adjunkt des Oberingenieurs, Chur

Die kantonalen biindnerischen StraBen werden im StraBengesetz
vom Jahre 1957 eingeteilt in

a) Autostraflen,
b) DurchgangsstraB3en,
¢) Verbindungsstraflen,

wobei diese drei Strafienkategorien wie folgt definiert werden:

Autostraflenn sind nur dem motorisierten Schnellverkehr dienende
und besonders zu diesem Zwecke gebaute Strallen.

Durchgangsstraflen sind alle librigen in das eidgendssische Stra3en-
ausbauprogramm einbezogene Strallen.

Verbindungsstraflen sind die andern Kantonsstraflen.

Das kantonale Stralennetz hat eine Linge von 1324,7 km, und zwar:

Autostralen 9,8 km,
Durchgangsstrafien 614,9 km,
Verbindungsstraflen 700,0 km.

Dieses StraBennetz ist im Laufe der Jahrhunderte entstanden. Es
hat sich aus den Saumpfaden und Karrenwegen zu den Kunststraflien des
vorigen Jahrhunderts entwickelt.

Um die Jahrhundertwende bestanden bereits alle heutigen gréleren
Straflenziige. Sie waren allerdings noch nicht in einer Form, die den
motorisierten Verkehr aufnehmen konnte. Sie hatten Fahrbahnbreiten
von 3,60 bis 5,0 m, wiesen uniibersichtliche Kurven und gegen die Zu-
fahrten abgewinkelte Flulliiberginge sowie ungleichmiflige Gefille auf.

Diese Straflen geniigten wohl fiir den damaligen Verkehr mit Fuhr-
werken, fiir Fu8ginger, fiir Reiter und Viehherden, aber nicht fiir den in
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Lukmanierstrale. Galerie gebaut 1956/57

den zwanziger Jahren auch in Graubiinden zugelassenen Motorfahrzeug-
verkehr. '

Bekanntlich war es der Kanton Graubiinden, welcher sich am
lingsten strdubte, seine Strallen dem Motorfahrzeugverkehr zu 6finen.
Dieses Verhalten entsprang nicht nur der Furcht vor einer Umstellung
im Transportgewerbe und vor andern Interessen, welche gefihrdet wur-
den. Viele Biindner dachten an die gewaltigen Kosten, welche der Kanton
aufzuwenden gezwungen wurde, um seine Strallen dem neuen Verkehrs-
mittel anzupassen und um den vermehrten Unterhalt zu bestreiten. Als
der Motorfahrzeugverkehr aufkam, ging eine Zeitspanne zu knde, in
welcher die Stralen nur noch als Verbindungen von Dorf zu Dorf an-
gesehen wurden. Sie hatten die frithere Bedeutung als Verkehrstriger
eingebiilt und den internationalen Verkehr an die EEisenbahnen abtreten
miissen. Parallel mit dieser Entwicklung im Eisenbahnzeitalter ging der
Verlust an Einnahmen der Kantone aus den Weg- und Briickenzollen,
welche ihnen bis anhin die Finanzierung des Stralenbaus und -unter-
halts wenigstens teilweise ermdglicht hatten.

Mit Inkrafttreten der Bundesverfassung vom Jahre 1874 wurde zu-
dem die Ablosungspflicht des Bundes fiir die durch die Bundesverfassung
vom Jahre 1848 abgeschafften Weg- und Briickenzolle aufgehoben. Ls
blieb nur noch eine Entschidigung des Bundes an die Alpenkantone fiir
den Unterhalt der internationalen Alpenpésse.

Der Kanton Graubiinden sah sich deshalb der groBen Aufgabe des
Stralenausbaues, ohne iiber die dazu notwendigen Mittel zu verfiigen,
gegeniiber.
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AutostraBle Zizers—Landquart, gebaut 1956-1958

Es war dem Kanton Graubiinden denn auch nur mdoglich, seine
Straflenausbauprogramme zu finanzieren, nachdem der Bund sich bereit-
fand, aus dem Uberzoll auf die Treibstoffe, deren Erhebung im iibrigen
nur als Verkehrsgebiihr begriindet werden kann — dem sogenannten
Benzinzollviertel —, den Kantonen als Beitrag an die Kosten des Stral3en-
ausbaues und -unterhalts abzugeben.

Ein weiterer Schritt im StraBenausbau konnte im Zeitpunkt erfolgen,
als der Bund unter dem Druck einer Initiative im Jahre 1935 die Durch-
fiihrung eines Programmes fiir den AlpenstraBenausbau beschlossen
hatte.

Mit Hilfe der Summen, welche dem Kanton aus den Treibstoffzéllen
und als Werkbeitrige aus der Bundeskasse unter dem Titel des Alpen-
stralen-Ausbauprogrammes zuflossen, sowie mit Zuschiissen aus den
ordentlichen Steuern und den Ertrignissen verschiedener Spezialsteuern
konnten die Stralenausbauprogramme I bis IV mit einem Bauvolumen
von 112,5 Millionen Franken finanziert und auch der Unterhalt der
Straflen bis nach dem Kriege bestritten werden.

Im Jahre 1949 stimmte das Schweizervolk einer Vorlage zu, wonach
209, des Reinertrages aus dem Zoll auf Treibstoffe den Kantonen zur
Verwendung fiir das Strallenwesen zugeteilt wurde. Ein Fiinftel dieses
Anteils sollte zum Finanzausgleich fiir die finanzschwicheren Kantone
verwendet werden. Mit dieser Beihilfe war es mdglich, die nach dem
Kriegsende in Angriff genommenen Arbeiten weiterzufiihren und sogar
das Programm etwas zu erweitern. Zudem wurde angenommen, daf} die
Mittel aus dem Benzinzoll mindestens in gleicher Hohe weiterflie3en, um
das im Jahre 1956 beschlossene, sich iiber 15 Jahre erstreckende V. Aus-
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St.-Bernhardin-Route, Rongellertunnel 625 m lang, erbaut 1956/57

bauprogramm mit einem Bauvolumen von 274,755 Millionen Franken zu
finanzieren.

Der Motorfahrzeugverkehr, welcher, wie bereits erwidhnt, in den
zwanziger Jahren auch auf den Straflen unseres Kantons Eingang fand,
stellte an dieselben ganz andere Anforderungen als der frithere Pferde-
fuhrwerkverkehr. Entsprechend den griéfleren Geschwindigkeiten der
Motorfahrzeuge mufiten die Straflen gestrecktere Linienfithrung und
grolere Sichtweiten aufweisen. Ebenso erforderten die breiten und mit
grolen Geschwindigkeiten sich kreuzenden oder iiberholenden Auto-
mobile groBere Fahrbahnbreiten.

Es konnte damals keine Rede davon sein, an einen durchgehenden
Ausbau auch nur der allerwichtigsten Stralenziige heranzutreten, da die
Mittel fiir ein solches Vorhaben fehlten. In einer ersten Bauetappe, die
sich vom Jahre 1928 bis 1935 erstreckte, wurden daher nur die dringend-
sten Anpassungen der Stralen an den damaligen Verkehr vorgenommen.

Das im Jahre 1935 beschlossene eidgendssische Alpenstralenausbau-
programm ermdoglichte bereits, ein mehreres zu tun, und so konnten in
den Vorkriegsjahren nicht nur die Verbesserungen an den Strallen weiter-
gefiihrt, sondern auch der Julier durchgehend auf 6 m ausgebaut und
zudem die Talstrecken Chur—Reichenau-Thusis, Chur-Landquart-
Maienfeld, Landquart-Davos und Silvaplana—St. Moritz—Scanfs den da-
maligen Normen entsprechend ausgebaut und mit Beldgen versehen
werden. Als zweite Etappe darf der Ausbau nach dem Kriege bezeichnet
werden, weil auf Grund der eingetretenen Verhiltnisse im Verkehr neue
Normen zur Anwendung gelangen muf3ten. Die gewaltige Zunahme des
Verkehrs, die neuen, breitern und schweren Wagentypen sowie die gro-
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Beren Geschwindigkeiten verlangten fliissigere Linienfithrung und brei-
tere Straflen.

Bis 1950, das hei3t bis gréBere Mittel aus dem Reinertrag des Zolles
auf Treibstoffe dem Kanton zukamen, konnte ein bestimmtes Zeitmaf
im Ausbau jedoch nicht tberschritten werden. Erst nach 1950 nahm das
Bauvolumen stindig zu und erreichte in den letzten drei Jahren ein Aus-
mall, das den vollstandigen Ausbau wenigstens der Hauptstraflienziige in
absehbarer Zeit erwarten lilit.

Die folgende Zusammenstellung gibt einen Uberblick iiber den Aus-
bau der Hauptstralenziige im Zeitraum von 1951 bis 1958.

Fortschritt des Strafenausbaus in der Zeit vom
31. Dezember 1951 bis 31. Dezember 1958

Lange ausgebaut

Stralenzug total Ende 1951 Ende 1958

* km km % ~km 0%
Oberalproute 83,95 16,71 19,90 34,72 41,4
St.-Bernhardin-Route 104,55 18,95 18,12 29,72 28,4
Pritigap—Fliela—Ofenberg 118,90 25,08 21,09 37,18 31,3
Engadiner Strafle 83,50 10,19 12,20 27,56 33,0
Lukmanier 20,59 — — 4,98 24,2
Thusis-Tiefencastel-Davos 45,26 1,20 2;45 8,17 18,0
Berninastralle 53,46 — — 3,56 6,6
JulierstraBe 103,67 74,61 72,00 77,21 74,5
Chur-Landquart-
Kantonsgrenze 20 75 — — 9,84 47,4
Total 634 63 146,71 23,12 232,94 36,7

Meliorationstiitigkeit in Graubiinden

Von E. Schibli, Chef des Meliorations- und Vermessungsamles
Graubiinden

Vom Areal Graubiindens, dem groten aller Schweizer Kantone, sind

349 458,00 ha oder 499, produktives Land ohne Wald,
147 064,36 ha oder 219, Wald,
214 367 64 ha oder 309, unproduktive Flachen

710 890,00 ha miBt die Gesamtflichel.

Bei der Besiedlung des Kantons der 150 Tiiler ist durch das Biindner
Volk in miihevoller Arbeit der heute produktive Boden in Kultur ge-

1 Arealstatlstlk der Schweiz 1952.
Statistische Quellenwerke der Schweiz. Heft 246.
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