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Bild 27. Ergebnisse der Versuche am Motor 9 RSAD 76 mit
Abgas-Turboaufladung in Funktion der Belastung (nach
Propellergesetz)

noch keineswegs erreicht ist. Zum Vergleich wurde der Motor
ohne die Spiilhilfe der Kolbenunterseite betrieben. Er konnte
auch unter diesen Umstédnden rauchfrei angefahren und ohne
Schwierigkeiten — bei praktisch gleichem Brennstoffver-
brauch wie mit Spiilhilfe — liber den ganzen Lastbereich ge-
fahren werden. Fiir Schiffsmotoren ist jedoch die Ausniitzung
der Spiilhilfe ratsam, denn nur damit wird beim Anfahren,
Mandvrieren und raschen Belasten die selbe Zuverlidssigkeit er-
reicht wie bei einem unaufgeladenen Motor. Bei Ausfall simt-
licher drei Turbolader ermdoglicht die Pumpwirkung der Kol-
benunterseite zudem ein Belasten des Motors bei rauchfreiem
Auspuff bis zu 45 9 der Nennleistung, was immerhin noch
76 % der normalen Schiffsgeschwindigkeit entspricht.

Die aufgeladenen RSAD 76-Motoren werden mit fiinf bis
zwOlf Zylindern gebaut. Die Maximalleistung des Zwolfzylin-
dermotors iibersteigt somit 18 000 PSe. Ende November 1956
waren in den Werkstédtten von Gebriider Sulzer und deren
Lizenznehmern iiber 85 RSAD 76-Motoren mit einer Total-
leistung von mehr als 900 000 PSe im Bau oder abgeliefert.

Planung des schweiz. Hauptstrassennetzes
DK 625.711.1.001.1

Die Kommission des Eidg. Departements des Innern fir
die Planung des Hauptstrassennetzes hielt unter dem Vorsitz
von Nationalrat S.Brawand, Bern, am 14. Februar 1957 ihre
achte Sitzung ab1).

Als erstes Geschiift behandelte sie die Frage einer di-
rekten Strassenverbindung vom Berner Oberland nach dem
Wallis. Thre Untersuchungen erstreckten sich auf zwei Grup-
pen von Vorschldgen, ndmlich auf die Gruppe der Basistunnel-
projekte (Sanetsch-, Mont Bonvin-, Wildstrubel- und Grimsel-
Nufenen-Tunnel) sowie auf diejenige der hochliegenden Tun-
nelprojekte bzw. Passtrassen (Sanetsch, Rawil und Gemmi).
An die Verbindung Berner Oberland-Wallis miissen folgende
Bedingungen gestellt werden: 1. direkter Anschluss an die

1y Frither verdffentlichte Berichte: Lausanne — Bern SBZ 1956,
S. 482: Bern — Ziirich und Basel — Luzern SBZ 1956, S. 147; Ziirich —
Innerschweiz SBZ 1957, S. 42; Winterthur — Bodensee SBZ 1957, S. 42;
Alpeniiberginge SBZ 1956, S. 482,

wichtigen Walliser Zielgebiete von Montana/Crans, Sitten und
Siders. 2: Touristische Bereicherung des Berner Oberlandes
und des Genferseegebietes (Pillon, Col des Mosses, Jaun).
3: Nicht zu ungiinstige Lage der Gabelung nach dem Simplon
und nach dem Grossen St.Bernhard. 4: Strassentunnel von
hochstens mittlerer Lénge und Scheitellage. 5: Technische
Mobglichkeit der ganzjihrigen Offenhaltung. 6: Vorteile flir die
Landesverteidigung.

Das Projekt Grimsel-Nufenen wurde seinerzeit als Tran-
sitverbindung ausgeschieden, da es gegeniiber den heute schon
bestehenden Nachbarrouten europdisch gesehen ein zu gerin-
ges Binzugsgebiet erschliesst. Als Uebergang vom Berner
Oberland nach dem Wallis kommt nur ein Projekt in Betracht,
das das Berner Oberland mit dem mittleren Wallis direkt ver-
bindet; allzu westlich liegende Losungen verméochten gegen-
iber der Talstrasse von St-Maurice keine Vorteile zu bieten
und ein dstlich des Lotschenpasses liegender Uebergang wiirde
zu weit abseits des Hauptgebietes des Kantons Wallis vorbei
fiilhren. Das Projekt Grimsel-Nufenen kann deshalb auch die
Forderung nach einer direkten Verbindung des Berner Ober-
landes mit dem Wallis nicht erfiillen.

Da die durchgefiihrten Untersuchungen, inshesondere aber
die Verkehrsprognose, ergaben, dass der Binnentourismus fiir
eine solche Verbindung viel stdrker ins Gewicht féllt als der
Transitverkehr, dass der sich auf drei Monate verteilende
eigentliche Winterverkehr nur etwa 8 % des Jahresverkehrs
ausmacht und der Giiterverkehr fiir eine Verbindung Berner
Oberland-Wallis ohne grosse Bedeutung ist, wurden die Basis-
tunnelprojekte Sanetsch, Mont Bonvin und Wildstrubel ausge-
schieden. Die verbleibenden Projekte, Sanetsch als Passiliber-
gang, Rawil mit hochliegendem Tunnel und Gemmi mit hoch-
liegendem Tunnel oder als Passiibergang, wurden hinsichtlich
ihrer Auswirkungen auf das vorwiegend im Friithjahr und
Sommer vorhandene grosse touristische Interesse sowie auf die
Erschliessung der Einzugsgebiete eingehend geprift. Wenn
die durchgehende Offenhaltung im Winter aus touristischen
Griinden auch nicht vorgesehen ist, so wurde ihr beim Ver-
gleich der Projekte aus militdrischen Erwdgungen doch we-
sentliche Bedeutung zuerkannt. Da der Sanetsch gegeniiber
der bestehenden Pillonroute eine zu geringe Verbesserung der
heutigen Verbindungen brichte, wurde er ebenfalls fallen ge-
lassen, so dass sich in den Enduntersuchungen nur noch die
Vorschlige Rawil mit hochliegendem Tunnel und Gemmi mit
hochliegendem Tunnel oder als Passiibergang gegentiber stan-
den. Die Eigenwirtschaftlichkeit der Tunnel wére mit der Er-
hebung bescheidener Durchfahrtsgebiihren gewéhrleistet.

Die Bedingungen 1 bis 6 erfiillt der Rawil am besten, wes-
halb die Kommission beschloss, die Route von der Lenk liber
den Rawil, mit Gabelung nach Sitten und Siders, mit einem
4,4 km langen Tunnel zwischen dem Iffigental und dem Stau-
see Zeuzier und Anlage der Siidrampen iiber Montana/Crans
und Ayent vorzuschlagen. Der Nachteil dieses Ueberganges
liegt im Umweg, der dem Transitverkehr nach dem Simplon
durch das Simmental zugemutet wird.

Die Vorteile der Gemmi, insbesondere ihre glinstigere
Transitlage fiir die Verkehrsheziehung Bern-Simplon und die
gute Kombinationsmdglichkeit mit der Lotschbergbahn flr
den Bahnverlad vermochten vor allem die folgenden Nachteile
nicht aufzuheben: lingerer Tunnel als beim Rawil, nordliches
Tunnelportal rund 200 m héher als beim Rawil, Verlauf lan-
gerer Strecken auf grosserer Meereshdhe als beim Rawil und
dadurch bedingter grosserer Aufwand filir frithes Oeffnen,
kleineres touristisches Einzugsgebiet als beim Rawil (vom
Genferseegebiet aus weniger gut zugénglich), militdrisch we-
niger wertvoller Uebergang als der Rawil.

Als zweites Traktandum stand die Linienflihrung der
Nationalstrasse von Castione nach Chiasso zur Diskussion.
Die von der Regionalgruppe Tessin durchgefiihrten Studien
fiir eine Autostrasse von Castione nach Chiasso wurden hin-
sichtlich ihrer Auswirkungen auf den internationalen Durch-
gangsverkehr sowie den Touristen- und Ausflugsverkehr ge-
priift. In Wiirdigung der starken Entwicklung des Verkehrs
im siidlichen Tessin sowie im Hinblick auf die grosse schwei-
zerische und gesamteuropédische Bedeutung der siidlichen
Zufahrt zum Gotthard und Bernhardin beschloss die Kom-
mission, die Strecke von Castione nach Chiasso grundsétzlich
als Autobahn zu planen. Ihre Linienfithrung wurde wie folgt
festgelegt: Castione — Arbedo — ndérdliche Umfahrung von
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Bellinzona — Monte Ceneri — Rivera — Taverne — Osta-
rietta — 0&stlich Cadempino — Vezia — Cinque Vie — west-
liche Umfahrung von Lugano mit Tunnel unter dem Hiigel
von Sorengo — Paradiso — Seedamm Melide — Capolago —
westliche Umfahrung von Mendrisio — Chiasso (Grenzposten
Brogeda). Die Projekte fiir die Neuanlage des Seedammes
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von Melide sowie die nordliche Umfahrung von Chiasso sollen
ohne Verzug im Detail ausgearbeitet werden.

Als letztes Geschéft behandelte die Kommission die Frage
der linksufrigen Vierwaldstdtterseestrasse. Verschiedene von
der Regionalgruppe Innerschweiz und dem Ausschuss IV
(Technische Planung der Talstrassen) generell studierte
Trassen wurden hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf den
ganzjdhrigen internationalen Durchgangs- und Touristenver-
kehr sowie auf das Landschaftsbild gepriift. Die Kommission
bejahte im Hinblick auf die Notwendigkeit der Verbesserung
der nordlichen Zufahrt zum Gotthard fiir den internationalen
Transitverkehr aus Nordwest-Europa und den schweizerischen
Fernverkehr nach dem Tessin und Italien sowie in Beriick-
sichtigung der beschridnkten Moglichkeiten der Strassenpla-
nung im Raume von Luzern und im Vierwaldstédtterseegebiet
das Bedlirfnis nach einer linksufrigen Vierwaldstittersee-
strasse. Der Entscheid {iber die endgiiltige Linienfiihrung zwi-
schen Beckenried und Seedorf soll jedoch erst auf Grund ge-
nauer Abkldrung der bautechnischen Moglichkeiten getroffen
werden. Das Trasse ist so zu fiihren, dass im Abschnitt von
Treib bis silidlich des Riitlis der Charakter der Landschaft
ungeschmailert erhalten bleibt. Als Ausbauform soll in Ver-
laingerung der Autobahn Luzern—Stansstaad eine vierspurige
Autobahn bis Stans, eventuell bis Beckenried, und von da bis
Seedorf eine mindestens 9 m breite Autostrasse vorgesehen
werden.
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