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Die bebauten Felder und ihre Verteilung, besonders aber das Bewis-
serungssystem, weisen auf einen Zusammenschluff von Familien und
Sippen hin und lassen erkennen, da3 schon in der Bronzezeit eine kollek-
tive Arbeitsorganisation bestanden haben muf, die die gegenseitigen
Rechte und Pflichten der Bewohner auf einem geltenden Plane festlegte,
der, mangels eines bessern, handlichen Materials, auf Felsfldchen fein ein-
graviert worden ist. Mit diesem Ortsplan aus prihistorischer Zeit hat sich
ein einzigartiges Dokument erhalten, das duflerste Bewunderung verdient.

Literatur u. a.: K. Anati, La civilisation du Val Camonica, Paris 1960; Les tra-
vaux et les jours aux figes des métaux du Val Camonica, «L’Anthropologie», Vol. 3
Paris 1959; Capo di Ponte, Centro dell’arte rupestre camuna, Breno 1963.

Zur Frage einer Ostschweizer Transitbahn
mit Spliigen-Basistunnel

H. Braschler, dipl. Ing., St. Gallen

Anmerkung der Redaktion. Obwohl die Verkehrsplanung nicht in den engern
Aufgabenbereich des Kulturingenieurs gehort, der sich mit Planungsfragen be-
schaftigt, wird er sich auch mit ihr abgeben miissen. Der vorliegende Aufsatz mag
daher manchem Leser willkommen sein, weil hier eine Frage behandelt wird, die
in den letzten Jahren heftig diskutiert wurde und die heute natiirlich anders be-
urteilt werden mul als vor Jahrzehnten. Die Entscheidung in der Frage der «Ost-
alpenbahn» ist politischer Natur. In unserer Zeitschrift soll das Thema nicht wei-
ter behandelt und diskutiert werden. Der Leser wird den Verfasser, den Kantons-
geometer St. Gallen, verstehen, wenn dieser als Vertreter eines Ostschweizer Kan-
tons mit Uberzeugung fiir die Spliigenbahn eintritt.

Zusammenfassung

Die geplante ostschweizerische Transitbahn Spliigen mit Basistunnel
wird kurz beschrieben. Sie weist geringe Steigungswerte auf und erhilt
dadurch einen ausgesprochenen Flachlandbahncharakter. Die Linie Chur—
Chiavenna erhilt lediglich eine Streckenlinge von 66 km.

Damit steht fest, daB3 keine andere Alpenbahn Europas verkehrs-
okonomisch derjenigen durch den Spliigen gleichwertig ist. Uberdies wer-
den die Schiffahrtswege der Lombardei mit denjenigen des Hochrheines,
der ausgebaut werden muf}, sowie mit den WasserstraBen Deutschlands
auf kiirzester Linie verbunden.

Résumé .
Le projet de chemin de fer de transit avec tunnel de base sous le Spliigen
est décrit sommairement. Les rampes sont faibles et la voie a presque le
caractére d’un chemin de fer de plame La ligne Coire-Chiavenna n’a
que 66 km de longueur.

Ainsi, aucun chemin de fer de montagne en Europe n’est aussi écono-
mique que celui du Spliigen. Cette llgne reliera, par le chemin le plus
direct, les voies fluviales de Lombardie & celle du Haut-Rhin, qui doit
étre construlte, ainsi qu’aux voies fluviales allemandes.
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Verkehrsprobleme haben die Menschheit und unsere Eidgenossenschaft
seit ihrem Bestehen immer wieder neu beschiiftigt. Zu Lande, zu Wasser
und in der Luft stehen wir einer ungeahnten Verkehrszunahme gegen-
liber. Allgemein sagt man «die Distanzen sind kiirzer geworden», Viele
sehen im StraBenverkehr die Zukunft und manche wollen der Schiene
ihre Existenzberechtigung absprechen. Vergessen wir aber nicht, dai
wihrend zweier Weltkriege die Eisenbahn in unserem Lande die Bewih-
rungsprobe bestanden hat. Vor 25 Jahren war jedoch infolge Betriebs-
stoff- und Gummiknappheit die Motorisierung in Frage gestellt. Heute
haben nun der Personen- und vor allem der Giiterverkehr dermaflen zu-
genommen, daB in der Schweiz nicht auf den weiteren Ausbau des Eisen-
bahnnetzes verzichtet werden kann. Wohl haben sich unsere Bahnen
groBziigig bemiiht, das Rollmaterial zu verbessern, zu vermehren und zu
modernisieren und so das Reisen immer angenehmer zu gestalten. Schon
lange spricht man von einer neuen Nord—Siid-Verbindung unserer Bahnen
durch die Alpen. Hier werden nun drei Varianten gegenwiirtig heftig dis-
kutiert, ndmlich: ein neuer Gotthard-Basistunnel, die T6di—Greina-Bahn
und eine Spliigenverbindung. Wenn wir nun hier fiir das Projekt einer
ostschweizerischen Transitbahn mit dem Spliigen-Basistunnel eintreten,
dann tun wir das aus der Uberzeugung heraus, da} dies verkehrspolitisch
und verkehrstechnisch das einzig Richtige ist. Man mul} zu dieser Er-
kenntnis kommen, wenn man die Argumente des Biindner Studienkomi-
tees fiir eine ostschweizerische Transitbahn mit Spliigen-Basistunnel
studiert und verfolgt. .

Die Verkehrswege sind immer wieder Bindeglied zwischen Vélkern
verschiedener Sprache und Kultur gewesen. So nahmen vom Altertum
bis in die Neuzeit die rdatischen Alpenpésse eine entsprechende Stellung
ein im Verkehr zwischen dem europiischen Norden mit den fruchtbaren
Ebenen Italiens. Dadurch wurde dieses karge Bergland, wihrend Jahr-
hunderten, zur eigentlichen Verkehrsdrehscheibe des européischen Abend-
landes. Der alte Freistaat der Drei Biinde war sich der Bedeutung seiner
durch die Natur geschaffenen, idealen Voraussetzungen fiir die Uber-
querung der Alpen stets bewul3t, hat er doch in bezug auf den Ausbau
dieser Verkehrswege mit oft primitiven technischen Mitteln gewaltiges
geleistet. So gehen denn auch die ersten Studien fiir die Traversierung
unserer Alpen mit der Eisenbahn schon auf das Jahr 1838 zuriick und
wurden in Graubiinden durch Oberst Richard La Nicca (1794-1883) vor-
angetrieben. In Verbindung mit italienischen Ingenieuren sind in der
Folge verschiedene Alpentraversierungsprojekte entstanden, bis dann im
Jahre 1870 der Entscheid zugunsten des Gotthards gefillt wurde. Damit
war aber Graubiinden, dem Bodenseeraum und weiten Gegenden der
Lombardei eine lebensnotwendige Grundlage entzogen worden. Die Eid-
genossenschaft erkannte den Anspruch der Ostschweiz auf eine Nord-
Sid-Eisenbahnverbindung. Durch den Ausbruch des Weltkrieges 1914
wurde die Einlosung dieses Versprechens bis auf den heutigen Tag jedoch
noch nicht realisiert. Beide Weltkriege 1914-18 und 1939-45 brachten
die Diskussionen um neue Transitverbindungen zum Stillstand. Mit der
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gewaltigen wirtschaftlichen Entwicklung nach der Beendigung des letz-
ten Krieges kamen sie erneut ins Rollen. So betrigt die jdhrliche Ver-
kehrszunahme auf den schweizerischen Transitstrecken durchschnittlich
6—79%, und auf der Gotthardstrecke hat sich der Giiterverkehr in den
letzten zwolf Jahren um das Zweieinhalbfache vermehrt.

Die verkehrspolitische Uberlegenheit der Ostschweizer Transitbahn
im schweizerischen und europidischen Transit sowie im Schnellverkehr
flieBt aus der durch die Natur, durch die tektonischen, morphologischen
und topographischen Verhiltnisse gegebenen Begiinstigung des ost-
schweizerischen Verkehrsraumes und Graubiindens, eine Tatsache, die in
der Antike, dem alten Rom und seiner Weltmachtspolitik, dem Mittel-
alter und seinen Kaisern und Bischéfen durchaus bewullt war, was die
groBe Geschichte Europas und diejenige seiner Palistaaten bestitigt.

Die historische Tradition des ehemaligen PafBtransits erhirtet jene
einfache verkehrspolitische Erkenntnis, dal gute und rationelle Verkehrs-
wege immer und tiberall den Verkehr befruchtet haben und den Ansporn
bildeten, zwischen Produktions- und Konsumationsgebieten wirtschaft-
liche Beziehungen, Handel und Austausch spielen zu lassen. Dies be-
kraftigt die jahrtausendalte Paf3geschichte Graubiindens einwandfrei mit
ihren blithenden Handels- und Industriezentren im Siiden der Alpen, in
Venedig, Mailand und Genua, aber auch im Norden, in Deutschland und
im Bodenseeraum, wo die Wirtschaftsbliite und die bedeutende kloster-
liche Kultur ohne den Giiteraustausch iiber die Alpen unvorstellbar
wire, was Aloys Schulte in seinem monumentalen Werk iiber die «Ge-
schichte des mittelalterlichen Handels und Verkehrs» nachgewiesen hat,
wobei er auf die gewaltige, grof3ziigige Baukultur jener Linder, aber auch
Graubiindens und der Ostschweiz hinweist, welche ohne die wirtschaft-
lich tragende Kraft des ehemaligen Pallitransits durch Graubiinden un-
denkbar wire.

In seiner geopolitischen Betrachtung der alpinen Pafistaaten hat
Albrecht Haushofer, beeindruckt von den geographischen Voraussetzun-
gen und der wirtschaftlichen Bedeutung des biindnerischen PafBtransits,
den Freistaat der Drei Biinde als eigentlichen klassischen Pa@3staat im
gesamten Bereiche der Alpen von Dalmatien bis Ligurien charakterisiert.
Es ist wohl die geographische Lage Graubiindens im alpinen Raum und
die Oberflachengestaltung des Berglandes, welche Biinden einst-zu einem
der bevorzugtesten europiischen Verkehrsdurchgangsgebiete machte.

Bau und Morphologie der Biindner Alpen begiinstigten schon in der
Friihzeit der menschlichen Kultur den Austausch zwischen den Vilkern
iiber die Pisse des Landes, eine Pallitradition, welche das Altertum, das
Mittelalter und die Neuzeit kennzeichnet und erst durch die Eréfinung
der Gotthardbahn unterbrochen und stillgelegt worden ist. Diese gewal-
tige Palltradition festigte im ritischen Bergland, im Bodenseeraum, in
Siiddeutschland und in der Lombardei den Grund zu breitem Wohlstand,
weil sich die réitischen Pésse, wie auch Aloys Schulte, der beste Kenner
des mittelalterlichen Handels und Verkehrs zwischen Deutschland und
Italien, hervorgehoben hat, allen andern PaBstralen gegeniiber als iiber-
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legen und wirtschaftlicher erwiesen, was Joh. Friedrich von Tscharner auf
Grund einldBlicher statistischer Erhebungen nachgewiesen hat. Auf kiir-
zester Linie verbanden die ritischen Pisse die Handels- und Wirtschafts-
zentren Italiens und Deutschlands, mit beachtenswerter Uberlegenheit
hinsichtlich der Sicherheit, Billigkeit und Schnelligkeit der Warenbefor-
derung, weshalb das gewaltige Einzugsgebiet der Biindner Pisse — wie der
Kulturhistoriker Joh. Andreas von Sprecher festgestellt hat — ungeachtet
der spitmittelalterlichen Konkurrenz des Gotthards den «groB3eren Teil
von Mittel- und Norddeutschland, Holland, Belgien und Skandinavien»
erfalite. :

Auch in der Gegenwart, im Zeitalter der Eisenbahn und des Auto-
mobils, fithrt zwischen Nord- und Siideuropa die beste und damit ver-
kehrspolitisch unbedingt zu realisierende Verbindung durch die Biindner
Alpen. Kann der Alpenkoérper in seiner Gesamtheit als verkehrsfeindlich
bezeichnet werden, so ist doch zu beachten, da3 im Raume Graubiindens
natiirliche Leitlinien des Verkehrs vorliegen, welche den Austausch zwi-
schen Nord und Siid begiinstigen. Im gesamten Bereiche des tertiiren
Faltengiirtels, von den Meeralpen bis zu den Ostalpen findet sich keine
Stelle, an welcher die Tiler so tief, flach und ausgeglichen ins Gebirge
vordringen, wie bei Thusis. Im Gegensatz zum Projekt Amsteg—Giornico,
das die verschiedenen, teils erheblichen Anstiegsrampen mit Gefille und
Gegengefille zum Gotthard-Basistunnel nicht eliminiert — die beispiels-
weise am Monte Ceneri 26 Promille betragen, weshalb die Tieferlegung
des Gotthardtunnels keineswegs eine optimale Transitlinie schafft —, zeigt
die Transitlinie durch den Spliigen sowohl bei den siidlichen wie bei den
nordlichen Zufahrten Minimalsteigungen, die im alpinen Raum kaum den
Wert von 10 Promille erreichen, im Rheintal und in der Poebene jedoch
weit unter diesem Wert liegen, weshalb der mittlere Steigungswert der
ostschweizerischen Transitbahn Spliigen-Basistunnel vielfach wesentlich
geringer ist als jene Steigungswerte, welche die Flachlandbahnen des
schweizerischen Mittellandes verzeichnen. Gesfreckte, kurze Linienfiihrung
mit minimalem Steigungswert similicher An- und Abstiege, sind das Kenn-
zeichen der leistungsfdhigen und wirtschaftlichen Transitbahn, weil dieses
Charakteristikum die virtuelle Uberlegenheit und Qualitit einer Alpenbahn
anvisiert. Verglichen mit dem Gotthard-Basistunnel und den Liingen-
profilen der Basislinie iiber Basel-Ziirich-Zug—Gotthard—Mailand oder
iiber Basel-Olten—Luzern—Gotthard-Mailand, zeigt die Transitlinie durch
den Spliigen hinsichtlich der zu iiberwindenden Gesamthéhendifferenzen
sdmtlicher Rampenan- und -absliege eine Uberlegenheit von weit mehr als
509%, indem die iberwindende Gesamthohendifferenz zwischen Basel und
Mailand durch den Gotthard-Basistunnel iiber Ziirich mehr als 1788 m
und liber Luzern mehr als 1670 m betrigt, wogegen die Stammlinie zwi-
schen Boden- und Comersee durch den Spliigen lediglich 818 m erreicht,
weil die nérdlichen und siidlichen Zufahrten auf einem vollig durch die
Erosion ausgeglichenen Trasse mit minimaler Steigung und ohne Ge-
fiallsbriiche zur Kulmination von 677 m . M. bei Sils i. D. fithren und
den Basistunnel im Herzen der Alpen erreichen, wobei die Linie Chur—
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Chiavenna lediglich eine Streckenlidnge von 68,94 km mift, die nach
Auffassung der italienischen Ingenieure ohne Nachteile auf 66 km redu-
ziert werden kann. Damit steht fest, daf3 keine andere Alpenbahn Europas
verkehrsokonomisch derjenigen durch den Spliigen auch nur anndhernd
gleichwertig ist, weshalb die internationale Transitlinie durch den Spliigen
durchgehend Flachbahncharakteristik aufweist, mit Kurvenradien von mini-
mal 1040 m, was den giinstigsten Schnelliransit fiir Personen und schwere
Giiter durch die Alpen erlaubt. Auller der Billigkeit und Schnelligkeit be-
steht aber auch voéllige Sicherheit, ohne die geringsten Betriebsstorungen,
da nirgends Lawinenziige und Steinschlaggebiete traversiert werden
miissen.

Diesen deutlichen Wink der Natur sollten eigentlich auch die Herren
am Gotthard verstehen, weil die Natur verkehrspolitisch, verkehrsokono-
misch und volkswirtschaftlich beim Ausbau der Alpentransversalen Nord-
Siid durch die Schweiz die Prioritdf dem Basistunnel Thusis—Chiavenna
zuerkennt und damit die in der Bundesgesetzgebung mehrfach verankerten
Anspruchsrechte der Ostschweiz auf eine internationale Eisenbahnver-
bindung zum Mittelmeer anerkennt, im Gegensatz zu den zentralistisch
denkenden Verkehrspolitikern und Industriemagnaten der Eidgenossen-
schaft, welche ausschliefllich auf dem Gotthard beharren und ihre ver-
kehrspolitische Konzeption damit rechtfertigen, indem sie sich auf «die
franzosische Idee der Konzentration des Verkehrs auf einige wenige, gut
ausgeriistete Linien» berufen und diese Idee ausschlieSlich auf den Gott-
hard iibertragen. Dieses fremde, lediglich der Rechtfertigung dienende
franzdsische Ideengut entspricht keineswegs der Stellung der schweize-
rischen Transitbahnen in der Volkswirtschaft sowie deren Bedeutung fiir
die Wirtschaft und Gesellschaft, was Prof. Dr. Manuel Saitzew, seinerzeit
Ordinarius an der staatswissenschaftlichen Fakultit der Universitit
Zirich, mit Entschiedenheit hervorgehoben hat: «Entkleidet man die
Eisenbahnen ihres gegenwirtigen Charakters und 1408t sie nach rein privat-
wirtschaftlichen Grundsétzen betreiben, dann gibt man eine traditionelle
Auffassung preis, die in der Schweiz seit Jahrzehnten herrscht und die
auch beim Riickkauf der Privatbahnen durch den Bund eine entschei-
dende Rolle spielte: die Auffassung, daf3 der Verkehrsapparat wirtschafts-
politisch nach anderen Prinzipien als die iibrigen Wirtschaftszweige behan-
delt werden soll, daf} seine Funktion in erster Linie in der Forderung der
wirtschaftlichen, kulturellen und politischen Interessen und Notwendigkeiten
des Volkes liegt. M an verzichtet dann auf die Mdglichkeit, durch entsprechen-
den Einsatz der Verkehrsmittel die Volkswirtschaft zu lenken, fiir einen ge-
rechten Ausgleich zu sorgen, sozial- und kulturpolitisch einzuwirken».

Statt durch «franzosische Ideen» soll der Ausbau der Alpentransver-
salen Nord-Siid durch die Schweiz vielmehr durch die Nalur, durch die
Tektonik, Geologie und Topographie vorgezeichnet und verkehrspolitisch be-
stimmt werden, wenn eine internationale Transitlinie entstehen soll, welche
im europiischen Schnellverkehr der kommenden Jahre der Schweiz ihre
tiberlieferte und gefestigte Tradition als internationales Transitland und
als Drehscheibe des Transits erhalten wird. Entsprechend ihrer geogra-
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phischen Lage und orohydrographischen Gestaltung des Territoriums ist
die Schweiz zwangsldufig als Transitland in Europa pradestiniert. Es steht
fest, dal die Transitbahn durch den Spliigen mit Basistunnel zwischen
Thusis und Chiavenna fiir den internationalen Transitverkehr im Ver-
gleich zum gegenwiirtigen Zustand eine entscheidende Verbesserung be-
deutet, die eine nationale und europiische Aufgabe ist, weil grole Wirt-
schaftsgebiete besser kommuniziert werden, unter Erzielung maf3geben-
der Distanzkiirzungen. Uberdies werden die Schiffahrtswege der Lombar-
dei mit denjenigen des Hochrheins, der ausgebaut werden mufl, sowie
mit den Wasserstrallen Deutschlands auf kiirzester Linie verbunden. Der
Spliigen-Basistunnel bildet im Raume der europiischen Transitverbin-
dungen und des européischen Schnellverkehrs das unerldfliche Verbin-
dungsglied der zentraleuropiischen Verkehrsachse zwischen Skandina-
vien und Genua sowie Venedig durch Deutschland.

Was die Natur im ostalpinen Raume Graubiindens in ausgewogener
Vollkommenheit prisentiert, ist daher durch eine vorausschauende, groi3-
ziigige verkehrspolitische Planung zu nutzen, damit der internationale
Schnelltransit Nord—Siid auch kiinftighin durch die Schweiz rollt und die
groflen Stddte ndérdlich und siidlich der Alpen auf kiirzeste, schnellste,
virtuell beste und somit wirtschaftlichste Weise miteinander verbindet.
Die virtuell beste Kommunikation der bedeutenden europdischen Stddte,
Industrie- und Handelszentren nérdlich und siidlich der Alpen ist selbst-
verstdndlich zugleich das eigentliche, unfehlbar sichere Kriterium liber die
Qualitdt und iiber die Leistungsfdhigkeit einer transalpinen Eisenbahnver-
bindung durch die Schweizer Alpen, weshalb der Ausbau der Alpentrans-
versalen Nord—Siid heute im Osten des Landes, in Graubiinden erfolgen
mupf, um auf diese Weise das gesamte Potential der schweizerischen
und der europidischen Wirtschaft und Industrie durch einen raschen,
billigen und sichern Nord-Siid-Transit zu untermauern, welcher uiber-
dies mit den groften Schiffahrtswegen Nord- und Siideuropas Kontakt
nimmdt. )

Das ist der Dienst neuzeitlicher Verkehrstrager auf der Schiene gegen-
iiber dem eigenen Land, seiner Wirtschaft und Industrie sowie gegeniiber
der Gesamtheit der europiischen Staaten und deren Wirtschafts- und
Schicksalsgemeinschaft, den die Schweiz zu erfiilllen hat, wenn sie weiter-
hin die Drehscheibe des Verkehrs in Europa sein und bleiben will. Im
Vereinigungsprozef3 Europas und der Integrierung der Wirtschaft der
europdischen Staaten iibernimmt die Transitbahn durch den Spliigen
daher eine maBigebende Funktion, weshalb es staatsméidnnischem Weit-
blick, aber auch den internationalen, nationalen und regionalen Bestre-
bungen entspricht, nunmehr den bundesgesetzlichen Rechtsanspruch der
Ostschweiz auf eine Transitbahn Nord—Sid zu respektieren und dadurch
den europiischen, den schweizerischen und ostschweizerischen Verkehrs-
interessen sinngemil zu dienen, bevor am Gotthard ein zweiter Tunnel
erstellt wird, der die Bergstrecke intern konkurrenziert und nie den
Schnelltransit durch die Schweiz fiir Personen und Massengiiter erfiillen
kann.
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Es ist der Ostschweiz und Graubiinden, gestiitzt auf das bundes-
gesetzlich verankerte Recht, ein dringliches wirtschaftliches und ver-
kehrspolitisches Gebot, da8 dem Transitweg iiber den Spliigen im inter-
nationalen Verkehr der Gegenwart sein europiischer Ruf zuriickerstattet
wird, weil sich nur unter dieser Voraussetzung die Ostschweiz wirtschaft-
lich und industriell entfalten kann und die Schweiz ihre hervorragende
Stellung als Transitland im Vereinigungsprozel3 Europas und in der Inte-
grierung der europdischen Staaten beibehalten wird. Dies ist die nationale
und die internationale Bedeutung einer ostschweizerischen Transitbahn
durch den Spliigen.

Nachdem die Luftlinie zwischen Gotthard und Brenner 220 km be-
tragt und in diesem Raume keine Alpenbahn besteht, ist dieses transit-
vernachlissigte Gebiet mit seinen gewaltigen Hinterlindern, die sich bis
zur Ostsee und bis zur:Adria ausdehnen, in seiner wirtschaftlichen Ent-
faltung beeintrichtigt, eine Beeintrichtigung, welche sich in der Ost-
schweiz gravierend auswirken mull. Im europiischen Nord-Siid-Transit
von der Ostsee bis zum Mittelmeer lassen sich durch einen Alpendurch-
stich Thusis—Chiavenna Distanzkiirzungen erzielen, welche sich wesent-
lich auf die Senkung der Frachten und Fahrtaxen auswirken, aber auch
auf die Fahrzeitgewinne. Im europiischen Personen- und Giiterschnell-
verkehr sowie im groB3en Transit zwischen der Ostsee, Zentraleuropa und
dem Mittelmeer, welchem durch die wirtschaftlichen und politischen In-
tegrationsbestrebungen sowie den verkehrspolitischen Zusammenschluf3
der europdischen Linder und ihrer Wirtschaftsgebiete ma3gebende Be-
deutung zukommt, wird die Ostschweizer Transitbahn ein bedeutender
Verkehrstriger sein, weil die groen Stidte und Linder die Handels- und
Industriezentren fiir ihre folgerichtige Entwicklung den raschen, billigen
und sicheren Transit von Personen und Massengiitern voraussetzen.
Diese Feststellung li3t sich beweiskriftig und schliissig erhirten, wobei
ersichtlich wird, daB3 die Ostschweizer Transitbahn mit Basistunnel Thu-
sis—Chiavenna und Diagonalverbindung durch die Glarner Alpen zur Basler
Rheinpforte, wie bereits hervorgehoben wurde, jeder andern Alpenbahn
in der Schweiz und im gesamten alpinen Gebirge Europas hinsichtlich
des Schnellverkehrs zwischen Deutschland und Italien iiberlegen ist.

Eine europiische Schnellbahn durch den Spliigen mit Diagonalver-
bindung durch die Glarner Alpen nach Ziirich und Basel sowie deren Ver-
lingerung iber Singen, Stuttgart nach Kéln, Hamburg und Skandinavien
und einer Stammlinie vom Bodensee zum Comersee erfa3t den gesamten
Nord-Siid-Verkehr Europas in idealer Weise, ebenso den Schiffahrts-
verkehr auf dem Rhein und Hochrhein, jenen der Lombardei und sdmt-
liche ost-westorientierten Bahnen und schiffbahren Fliisse Deutschlands
sowie die groflen Verkehrszentren West- und Osteuropas, wobei Ziirich-
Kloten und der Bodensee gleichsam das Zentrum dieser gewaltigen euro-
péischen Verkehrsstrahlung fast ganz Europas mit demjenigen des Flug-
verkehrs kommuniziert wird. Durch ihre groe Uberlegenheit und die fast
unwahrscheinlich anmutenden Distanzkiirzungen zwischen Deutschland
und Italien, zwischen Nordeuropa und dem Mittelmeergebiet, welche die
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Transitverbindung durch den Spliigen realisiert, ergibt zwischen den Pro-
duktions- und Konsumationsgebieten ein reger Giiteraustausch auf nied-
rigster Preisbasis, mit entsprechender Auswirkung auf die grofien Wirt-
schaftsgebiete siidlich und nérdlich der Alpen, wobei nicht zu iibersehen
ist, daB3 die beiden Wirtschaftsriume sich bereits durch eine hohe Produk-
tivitat auszeichnen, welche durch den rationellen und raschen Giiter-
transit noch erheblich gesteigert werden kann, was im Hinblick auf deren
Bevilkerungsdichte und den Bevilkerungszuwachs ohnehin erforderlich
ist.

Bildet Italien agrarwirtschaftlich und industriell das weitaus wich-
tigste Gebiet des Mittelmeerraumes, so sind demgegeniiber die Industrie-
gebiete Zentral- und Nordeuropas, einschlieSlich Frankreichs, Belgiens,
Hollands und Englands sowie der Skandinavischen Linder Wirtschafts-
raume, welche diejenigen Siideuropas komplementir ergéinzen, was
zwangsliufig einen intensiven Transit erfordert, weshalb die Wirtschaft-
lichkeit der Transitlinie durch den Spliigen zufolge ihrer Verkehrsqualiti-
ten auller Frage steht, worauf der international bekannte Verkehrs-
wissenschafter des Institutes fiir Strale und Verkehr der Universitit
Triest, Prof. Dr. Ing. Matteo Maternini, mit Entschiedenheit hingewiesen
hat.

Es entspricht daher sowohl den ost- wie den gesamtschweizerischen
Verkehrsbestrebungen, aber auch jenen der europiischen Wirtschafts-
gemeinschaft und der Integration, wenn durch die Verwirklichung einer
internationalen Transitbahn durch den Spliigen alle sich bietenden ver-
kehrspolitischen und verkehrsékonomischen Vorteile volkswirtschaftlich
genutzt und der Gesamtheit der europiischen Staaten und deren Wirt-
schaftsbestrebungen dienstbar gemacht werden. In diesem Blickfeld er-
scheint der Bau einer internationalen Transitlinie durch den Spliigen nicht
blof} als ost- und gesamtschweizerische Aufgabe, sondern als Aufgabe von
internationalem Ausmal, die gelést werden muB, wenn die Schweiz
weiterhin das Transitland Europas bleiben will und sich die europiische
Wirtschaft und ihr Potential unter den besten und giinstigsten Voraus-
setzungen entfalten soll, was im Hinblick auf das Bevoilkerungswachstum
des Erdteils unerléBlich ist. Dies ist die nationale und die europiische
Bedeutung einer Transitbahn durch die Ostschweiz und durch den
Spliigen.

Wir stehen hier vor einer groflziigigen Verkehrsplanung, die weit
iiber unsere Landesgrenzen hinausreicht und die mit Westdeutschland
und Italien koordiniert werden muf3. Damit haben wir unsere Rheintaler
SBB-Linie entsprechend anzupassen und St. Gallen—Sargans auf Doppel-
spur auszubauen. Dann ist von Chur bis Chiavenna eine neue doppel-
spurige Normalspurbahn zu erstellen.

Aber auch technisch zeigen die Vergleiche der Langenprofile und der
Hohenunterschiede eindeutig die Richtigkeit des Spliigenprojektes, indem
die neuesten Studien noch ergaben, dafl der Spliigen-Basistunnel ohne
Gefillsbruch in einer ausgeglichenen Nivellette von Thusis bis Chiavenna
gefiihrt werden kann. Das Studien- und Aktionskomitee hat auch schon
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ein generelles Projekt fiir eine Spliigenbahn Chur—Chiavenna durch die
Elektro Watt, Ziirich, 1964 ausarbeiten lassen, in dem die technischen
und geologischen Aspekte bereits beriicksichtigt worden sind. (Eventuell
bietet sich Gelegenheit, spiter an dieser Stelle noch niher auf dieses in-
teressante Projekt einzutreten).

Die approximativen Anlagekosten sind errechnet, Preisbasis 1961:

Abschnitt Chur-Thusis 190 Millionen Franken
Spliigen Basistunnel 705 Millionen Franken
Bahnhof Chiavenna 35 Millionen Franken
Total 930 Millionen Franken

Liange des Spliigentunnels 46,15 km. Vergessen wir aber auch nicht, dai
unser Land fiir den Ausbau der Brennerlinie den Osterreichischen Bun-
desbahnen namhafte finanzielle Mittel als Darlehen gewihrt hat und
unseres Wissens auch an Italien entsprechende Kredite abgegeben wur-
den. So hoffen wir, dafl diese wichtige, planerisch, verkehrspolitisch und
technisch einzig richtige Bahnverbindung in absehbarer Zeit verwirk-
licht werden kann. ‘

Die westlichen Landesteile haben ihre Verbindung mit Italien via
Lotschberg—Simplon, die auf Doppelspur ausgebaut werden soll, sowie
den StraB3entunnel durch den GrofBlen St. Bernhard; die Zentralschweiz
hat den Gotthard mit dem kommenden, bereits entschiedenen Strallen-
tunnel. Es wire deshalb unlogisch, noch eine dritte Verkehrsader in den
gleichen Schlauch hineinzufiihren. Die Ostschweiz und Graubiinden haben
den im Bau befindlichen Stralentunnel San Bernardino und erheben nun
den berechtigten Anspruch auf ihre Spliigenbahn. Im weitern mul} ganz
besonders hervorgehoben und unterstrichen werden: die Verkehrssicher-
heit fiir das ganze Jahr dieser Bahnstrecke. Vom Bodensee bis zum Tun-
nelportal bei Thusis besteht weder Lawinen-, Steinschlag- noch Riifen-
gefahr und die Hochwassergefahr in den Flulltdlern ist gebannt.

Erfreulicherweise wird nun auch in der Presse immer mehr zugun-
sten des Spliigenprojektes Stellung bezogen. und es ist zu hoffen, dal3 hier
nun nicht letzten Endes ein politischer Entscheid gefillt wird, der den
Verhiltnissen des Verkehrs und den Erkenntnissen technischer und wirt-
schaftlicher Natur widerspricht.

In einem Zeitungsartikel «FEuropdisch denken und planen» (Neue
italienisch-schweizerische Spliigenbahn-Konferenz steht bevor — Fort-
schritte auch auf der Nordseite) lesen wir folgende, wesentliche Punkte:

«AnldBlich der jingsten Verhandlungen der Maildnder Handelskam-
mer wurden einmal mehr die Vorteile dieser fiir die Wirtschaft Italiens —
vor allem fiir die dstlichen Provinzen — als sinnvolle Erginzung der Gott-
hardlinie niitzlichen Nord-Siid-Verbindung unterstrichen. Unter anderem
stand die Festlegung der Dringlichkeiten im Rahmen des Ausbauplanes
der Italienischen Staatsbahnen im Mittelpunkt.
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Die Handelskammer Mailand tritt beim italienischen Transportmini-
sterium mit Entschiedenheit dafiir ein, die fiir die Finanzierung des Aus-
baues der Linie Chiavenna-Mailand (Usmate) — also die Abnahme der
Spliigenbahn auf der Siidseite — erforderlichen 100 Milliarden Lire noch
vor 1975 ins Budget aufzunehmen.

Verschiedene Anzeichen zeugen fiir die Bereitschaft Deutschlands,
den Eisenbahnverkehrim siiddeutschen Wirtschaftsraum auszubauen und
damit die intensivere Verkehrserschlieung dieses im Zusammenhang mit
der Spliigenbahn interessanten Gebietes in die Wege zu leiten. So ist
kiirzlich zwischen dem Land Baden-Wirttemberg und der Deutschen
Bundesbahn ein Garantieabkommen fiir die Elektrifizierung verschiede-
ner wichtiger siiddeutscher Linien — unter anderem zwischen Offenburg,
Singen und Konstanz — abgeschlossen worden.

Mit den Arbeiten soll bereits im Herbst dieses Jahres begonnen wer-
den. Die siiddeutschen Handelskammern und Landesplanungsverbinde
diirften zudem in nichster Zeit fiir ihre Anstrengungen in der gleichen
Richtung verstirken.

Uber die technische Durchfiihrbarkeit des Spliigenbahnprojektes be-
stehen auch in Fachkreisen keine Zweifel. '

Eine neue Linienfiihrung, unabhiingig von den bereits benutzten, in
ihrer Leistungsfihigkeit begrenzten Transitstrecken, dringt sich auf, eine
Verbindung, die dem sich dauernd steigernden Verkehrsvolumen Rech-
nung tragen kann. Der Ostalpenbahn-Entscheid muf3 in der Schweiz ge-
trofien werden. Wegleitend diirfen jedoch nicht allein die schweizerischen,
sondern ebensosehr die Aspekte einer weitsichtigen, grolriumigen und
grofiziigigen Planung sein — nicht zuletzt auch wieder im schweizerischen
Interesse.

Das Spliigenprojekt gewinnt laufend Freunde, und auch Finanzierun-
gen aus privaten Quellen stehen zurzeit in Diskussion. Entscheiden aber
werden die technischen, verkehrspolitischen, wirtschaftlichen und schlief3-
lich auch die staatspolitischen Argumente.»

Hofien wir nun allgemein, dal3 das Spliigenbahnprojekt verwirklicht
werden kann.
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Dr. Rudolf Jenny, Chur, Projekt einer Transitbahn/Ost, Spliigen—Segnes-Rhein,

mit Diagonalverbindung nach Basel durch die Glarner Alpen und Nord-Siid-Ver-

bindung zwischen Boden- und Comersee (Planskizze erstellt durch Ingenieurbiiro
Pitsch, St. Moritz, Marz 1963)
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Langsprofile, erstellt durch das Ingenieurbiiro Pitsch, St. Moritz, Mirz 1963

Die Langsprofile Miinchen—-Mailand und Basel-Mailand durch den Spliigen-Basis-
tunnel, verglichen mit jenen der Gotthardlinie Basel-Ziirich-Mailand und Basel—
Luzern—Mailand, bekraftigen selbst gegeniiber dem Gotthard-Basistunnel eine auf-
fallende, durch die giinstige Topographie bestimmte Ausgeglichenheit, welche die
verkehrspolitischen Vorteile der Transitlinie durch den Spliigen hervorstechen lassen
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Ergdnzung zum Aufsalz
«Zur Frage einer Ostsechweizer Transitbahn mit Spliigen-Basistunnel »

erschienen in Nr. 1 dieser Zeitschrift

Die Ausfithrungen historischer und verkehrspolitischer Natur als wesent-
liche Begriitndung fiir das Spliigenbahnprojekt sind entnommen aus dem
Manuskript eines Vortrages von Dr. Rudolf Jenny, biindnerischem
Staatsarchivar in Chur, den er am 22. Juni 1964 in St. Gallen gehalten
hat. H. Braschler, dipl. Ing.

Gabriel Panchaud +§

Gabriel Panchaud, probablement le doyen de notre profession, est décédé
le 23 novembre 1965. Né en 1876 dans le canton de Vaud, apreés ses études
a Lausanne, il fit son stage 3 Genéve au bureau Grange pour obtenir son
diplome de géometre en 1899. Il coopéra au levé cadastral de la vieille
cité genevoise selon une méthode a ’essai: le levé polaire.

Treés rapidement il s’installe & son compte, tout d’abord en association
avec son collégue Matthey. Dans le canton de Vaud il réalise un remanie-
ment parcellaire 4 Saubraz. En Italie et en France il fait d’importants
levés pour 1’établissement de barrages hydrauliques au Piémont et au
Dauphiné. 11 termine les travaux de relevés cadastraux aux Paquis
(Genéve) et exécute le premier plan d’ensemble au 1:2500 de la cité de
Geneve. Au moment de la guerre de 1914, il réalise le premier remanie-
‘ment parcellaire genevois, celui de Meyrin, ou cinquante ans plus tard
s’édifie la premiere cité satellite suisse avec plus de 10000 habitants. Au
moment ou Genéve se décide & remplacer les anciens relevés a la plan-
chette du Général Dufour, on lui confie le relevé cadastral de Geneéve,
Petit-Saconnex et de Vernier dont il n'exécute qu’une premiere partie.

A Geneve il fut un des fondateurs de ’ancienne Société des géomeétres
officiels et président de nombreuses années. Sur le plan fédéral — et c’est
l1a que de nombreux géometres suisses firent sa connaissance —, il fut
longtemps membre de la Commission fédérale pour les examens de géo-
meétres.

Notre collégue avait une position légendaire dans notre profession; il
était resté le type méme de I’ancien géometre. Il fut certainement le
dernier a faire des relevés polaires en utilisant un théodolite ancien type,
le dernier a faire toute sa correspondance a la main, a utiliser la machine
a polycopier. Trés robuste, il étonnera chacun en participant en 1962 au
Congres international des géometres a Vienne ou, malgré ses 86 ans, non
satisfait d’avoir participé a toutes les excursions prévues, il les complé-
tera par dix jours de voyage en Tchécoslovaquie. '

I1 n’avait abandonné son bureau qu’a fin 1955, pres de ses 80 ans, et
ses colléegues genevois s’apprétaient a4 féter ses 90 ans quand ils ont ap-
pris, a grand regret, son décés. P. Guibert
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