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GENERELLES PROJEKT FUR DEN
NEUBAU EINER
LINKSUFRIGEN BRIENZERSEESTRASSE

VON R. WALTHER, a. KREISOBERINGENIEUR, SPIEZ

Vorwort des Herausgebers.

Seit Jahrzehnten war es bei den Politikern der Brienzerseegegend
Brauch, unmittelbar vor den Grossratswahlen die Frage einer links-
ufrigen Brienzerseestrasse zur Sprache zu bringen. Nach den Wahlen
aber, wenn die Mannen vom Volke neu gesalbt waren, hérte man nichts
mehr vom Projekte. Unmittelbar nach dem letzten Kriege — diesmal
nicht in Beziehung zu bevorstehenden Wahlen — sprach man neuer-
dings ganz ernsthaft iiber die Angelegenheit, so dass sich unser Aus-
schuss fiir Naturschutz veranlasst sah, wieder einmal die Frage zu er-
ortern. Dabei wurde festgestellt, dass es unbedingt geboten sei, die
frithere grundsitzliche Opposition aufzugeben, weil die sprunghafte
Zunahme des Verkehrs auf dem rechten Brienzerseeufer gebieterisch
der linksufrigen Strasse rufe. Wichtig fiir unseren Verband sei jetzt,
moglichst frithzeitig die Interessen des Landschaftsschutzes anzumelden.

Es war dann fiir uns eine grosse Genugtuung zu horen, dass die
Baudirektion des Kantons Bern unser Vorstandsmitglied, Kreisober-
ingenieur Walther, beauftragte, eine generelle Vorlage auszuarbeiten.
Anldsslich einer Besichtigungsfahrt auf dem Brienzersee hatten wir
im Sommer 1949 Gelegenheit, das ganze Projekt kennen zu lernen.
Wie nicht anders erwartet, bekamen wir den Eindruck, dass der Ver-
fasser mit grosster Ehrfurcht vor der unberiihrten Seelandschaft ans
Werk gegangen ist. Es ist eine Linienfiihrung in Vorschlag gebracht
worden, die dem Gelinde gut angepasst ist und sich als etwas Selbst-
verstindliches in das Landschaftsbild einfiigt und voraussichtlich keine
bleibenden Baunarben hinterlassen wird. Trotzdem wird der Bau
grosse Verinderungen zur Folge haben, die ernst genommen werden
miissen.

Vor zwei Jahren hat die Baudirektion des Kantons Bern dem Unter-
zeichneten als damaligem Oberingenieur des I. Kreises den Auftrag
erteilt, ein generelles Projekt fiir eine linksufrige Brienzerseestrasse
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zu bearbeiten. Es handelte sich vor allem darum, die Linienfithrung
abzuklidren und von fachtechnischen und finanziellen Gesichtspunk-
ten aus einmal eindeutig festzulegen, da hieriiber Meinungsverschie-
denheiten bestunden. Wihrend die einen fiir eine Linienfithrung
direkt dem Ufer entlang eintraten, wie dies ein Projekt aus den Jahren
1902/1903 vorgesehen hat, lehnten die andern eine solche Losung
kategorisch ab, vorab aus Griinden des Landschaftsschutzes.

Da das Projekt nicht nur von lokaler Bedeutung ist, es sich bei
einer linksufrigen Brienzerseestrasse sogar um ein wichtiges Binde-
glied im Netz der Zufahrtsstrassen zu den Alpenstrassen handelt, diirfte
die Vorlage, die vom Kanton Bern im Rahmen des Ausbaus der Alpen-
strassen beim Bund bereits angemeldet worden ist, auch fiir eine wei-
tere Oeffentlichkeit und insbesondere fiir die Strassenfachminner von
Interesse sein. Mit Einwilligung der Baudirektion des Kantons Bern
wird daher nachstehend das Wesentliche der Projektvorlage ver-
offentlicht.

1. Bestehende Strassenverhdltnisse und bislzerz'ge Bestrebungen
fiir den Bau einer linksufrigen Brienzerseestrasse.

Die Strasse auf dem rechten Ufer und die parallel zu ihr gefiihrte
schmalspurige Briinigbahn bilden die einzige Verbindung des Thuner-
seebeckens mit dem Oberhasli und den drei PaBstrassen iiber den
Briinig, den Susten und die Grimsel. Diese einzige Strassenverbindung,
welche zwischen dem See und den Steilhdngen des Brienzergrates ver-
lauft, wird im Winter ofters durch Lawinen und im Sommer durch
Murginge unterbrochen. Eine Verbauung der Wildbiche und La-
winenziige wire wohl mdoglich, wiirde aber unverhiltnismissig hohe
Baukosten und nachher stindig grosse Unterhaltskosten bedingen, da
die Einzugsgebiete oberhalb der Waldgrenze liegen.

Eine durchgehende Strassenverbindung auf dem linken Seeufer
besteht nicht. Es fiihrt lediglich ein 3,60 m breites Strisschen von
Bonigen iiber die »Sengg« nach Iseltwald und von dort ein schmales
Giiterstrasschen bis auf das Plateau von Gloten. Von der oberen Seite,
d. h. von Kienholz her, fiihrt das Axalpstrasschen bis zur »Engi« und
von dort eine Abzweigung bis zum Hotel Giessbach. Zwischen Gloten
und Giessbach besteht nur ein Fussweg, der auch als Saumweg be-
niitzbar ist.

Die Begehren nach Erstellung einer durchgehenden linksufrigen
Brienzerseestrasse reichen deshalb schon weit zuriick. Schon 1902/1903
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ist ein erstes Projekt (Emch) aufgestellt worden. Es kam aber nicht
zur Ausfithrung. Verschiedene Motionen verlangten in der Folge er-
neute Prifung. Eine Motion Fliick wurde 1932 abgelehnt mit dem
Hinweis darauf, dass noch wichtigere Strassenbauaufgaben des Pro-
grammes aus dem Jahre 1924 unerledigt seien. Das gleiche Schicksal
erlitt 1942 eine Motion Ziircher.

Mit dem Fortschritt der Zeit haben sich die Verhidltnisse nun aber
grundlegend gedndert. Tatsdchlich ist die bestehende rechtsufrige
Strasse, trotzdem sie in den Jahren 1923/1935 korrigiert wurde, dem
vermehrten Verkehr, wie er seit Eroffnung der Sustenstrasse und in
der Nachkriegszeit sprunghaft wieder eingesetzt hat, nicht mehr ge-
wachsen. In den engen Ortschaften, durch welche sich dieser enorme
Verkehr in der Hochsaison jeweilen durchzwidngen muss, hat sich zu
gewissen Zeiten schon jetzt eine eigentliche Kalamitit herausgebildet.
Bei weiterer Verkehrszunahme miissten bald einmal in den Ortschaf-
ten vollig unhaltbare Zustinde entstehen.

Ein Ausbau mit Verbreiterung der bestehenden ungeniigenden
Strasse sollte im Rahmen eines zweiten Alpenstrassenprogrammes er-
folgen. Dabei stehen leider gerade dort, wo die Uebelstinde am gross-
ten sind, d. h. in den engen Ortschaften von Brienz, Ober- und Nieder-
ried und Ringgenberg einem Ausbau fast uniiberwindliche Schwierig-
keiten entgegen. Ganze Hiuserpartien miissten abgebrochen werden.
Eine wirkliche Entlastung und eine endgiiltige Losung dirfte nur der
Bau einer linksufrigen Brienzerseestrasse zeitigen.

Fiir eine baldige Erstellung einer Entlastungsstrasse auf dem linken
Ufer sprechen nicht allein Griinde der gewaltigen Verkehrszunahme,
sondern auch volkswirtschaftliche und verkehrspolitische Erwigungen.
Ausserdem diirften in der heutigen Zeit militirische Notwendigkeiten,
die sich hinsichtlich dieses Projektes schon wihrend des letzten Welt-
krieges aufdringten, mitbestimmend sein.

Gestiitzt auf diese Ueberlegungen kann heute die Wiinschbarkeit
und Dringlichkeit einer linksufrigen Brienzerseestrasse nicht mehr in
Abrede gestellt werden. Der Regierungsrat des Kantons Bern hat denn
auch im September 1949 beim Bund um Aufnahme des Projektes in
das zweite Alpenstrassenprogramm nachgesucht, nachdem die Bau-
direktion, in Nachachtung einer bei der Behandlung einer beziiglichen
Motion Flithmann von der Regierung schon 1946 abgegebenen Zu-
sicherung, die Vorlage schon 1948 angemeldet hatte.

Wie bereits erwihnt, wurde schon 1902/1903 im Auftrag der Re-
gierung durch das Ingenieurbureau Emch in Bern ein Projekt fiir eine
linksufrige Brienzerseestrasse erstellt. Die militdrpolitische Lage wih-
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rend des vergangenen Weltkrieges fiihrte dazu, eine Anzahl Militédr-
strassenprojekte zu studieren und deren Ausfiihrung in Erwagung zu
ziehen. Unter andern wurde so 1941 auch fiir die Fahrbarmachung des
fehlenden Zwischenstiickes am linken Brienzerseeufer zwischen Iselt-
wald und Giessbach ein Militirstrassenprojekt bearbeitet. Zur Klirung
der heutigen strassentechnischen Notwendigkeiten und der Vollstan-
digkeit halber lassen wir hier die wesentlichsten Daten dieser beiden
Vorprojekte folgen:

1. Das Projekt Emch von 1902/1903.

Beginn der Strasse in Bonigen, Ende in Kienholz, mit Abzweigung
lings der Aare bis Balmhof. Lange 15 600 + 3370 = 18 970 m. Linien-
fithrung lings des Sees ca. 1,50 m iiber Wasserspiegel. Lingenprofil
infolgedessen ausgeglichen, Maximalsteigung 2,8 °/o. Diese Linien-
fihrung bedingt zahlreiche Tunnel vor und nach Iseltwald und
enorme Felsanschnitte mehr als 25 m hoch, welche verbleibende grosse
Wunden in das Landschaftsbild schneiden wiirden. Das Trasse durch-
fihrt das Dorf Iseltwald dem See entlang. Heute ist dies nicht mehr
moglich, da grosse Strecken der damaligen Linienfiihrung inzwischen
iiberbaut worden sind. Minimalradius 30 m. Fahrbahnbreite 4,60 m
im Einschnitt, 4,80 im Auftrag. Der Kostenvoranschlag bezitferte sich
auf Fr. 1 360 000.— inkl. Landerwerb, aber natiirlich ohne Belag. Dies
ergab 1903 einen durchschnittlichen Laufmeterpreis von Fr. 72.—.

Mit dem Bau der Briinigbahn lings des rechten Ufers trat das
Projekt Emch in den Hintergrund und kam wie gesagt nicht zur Aus-
fithrung. Da es seinerzeit nur fiir die Bediirfnisse des Pferdezuges auf-
gestellt wurde, wire es heute in der damaligen Breite und Linien-
fithrung nicht mehr ausfiihrbar.

2. Das Militdrstrassenprojekt 1941.

Beginn in Iseltwald, Ende in Kienholz, Linge 9455 m; Linien-
flihrung nicht dem See entlang, sondern iiber die Hohe. Das Trasse
beginnt beim Miihlebach, umfihrt das Dorf Iseltwald bis zur Bad-
anstalt, folgt dann dem Giiterstrasschen und nachher dem Fussweg
mit kleinen Abweichungen zur Verminderung der Steigungen und
schliesslich dem vorhandenen Strisschen vom Giessbach nach Kien-
holz mit Einschaltung einer Kehre bei Winkelmatten zur Herabmin-
derung des dortigen iibergrossen Gefilles von 12,5 %/ auf 9,5 ¢/p. Diese
Linienfiihrung bedingt keine Tunnel und keine hohen Felseinschnitte,
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ist somit aus landschaftlichen Griinden nicht zu beanstanden. Das
Langenprofil ist nicht ausgeglichen. Ueber die Hohenterrasse wechseln
Steigung und Gefille entsprechend der Hohenlage des Saumweges. Im
Aufstieg von Iseltwald nach Gloten besteht auf zirka 100 m Linge
eine Maximalsteigung von 12 9/ und auf der ganzen Strecke haben
weitere 2241 m Steigungen von mehr als 7,5 9/o. Zwischen Westrampe
in Iseltwald und Ostrampe bei Winkelmatten ist eine Hohendifferenz
von 150 m zu iiberwinden. Die Fahrbahnbreite betridgt 4,80 m, ein
Belag ist nicht vorgesehen. Die Baukosten wurden auf Fr. 1 950 000.—
veranschlagt, was einem durchschnittlichen Laufmeterpreis von Fr.
205.— entspricht, der schon fiir die Preisverhiltnisse des Jahres 1941
zu niedrig war. Zwischen Boénigen und Iseltwald wird die vorhandene
Strasse unverdndert gelassen, ebenfalls vom Giessbach bis Kienholz
mit Ausnahme des untersten Teilstiickes bei Winkelmatten.

Dass die Ausfithrung einer so schmalen Strasse mit so grossen
Steigungen und nur auf den angegebenen Zwischenstrecken den Be-
diirfnissen des heutigen zivilen Verkehrs fiir eine Durchgangsstrasse
vom Fremdenzentrum Interlaken nach den drei Pissen des Oberhasli
neben der rechtsufrigen Strasse auf die Dauer niemals hitte geniigen
konnen, ist wohl ohne weiteres klar.

11. Der heutige Projektvorschlag.
(siche topographische Karte, Abb. 1)

1. Bedingungen, denen die Linienfithrung einer neuzeitlichen Strasse
in landschaftlich bevorzugter Gegend zu entsprechen hat.

Seitdem der Motor die Strasse beherrscht und sich der Verkehr
gegeniiber frither um ein Vielfaches gesteigert und beschleunigt hat,
tritt die Forderung nach mdoglichst kleinen Steigungen zuriick gegen-
iiber derjenigen nach einer gestreckten und fliissigen Linienfiihrung
und Uebersichtlichkeit der Fahrbahn. Auch die Strassenbreite muss
zur Bewiltigung des gesteigerten Verkehrsvolumens grdsser sein als
frither. Eine Fahrbahnbreite von 4,60 m geniigt nicht mehr. Fiir eine
Zufahrtsstrasse zu drei wichtigen Alpenpissen muss sie nach den giil-
tigen Normalien in der Geraden mindestens 6,00 m betragen und in
den Kurven entsprechend verbreitert werden, dies trotzdem am rech-
ten Ufer bereits eine Strasse besteht. Die neue Strasse soll den Durch-
gangsverkehr vermitteln und aus den engen Ortschaften des rechten
Uters wegnehmen.
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Eine Ufersirasse, wie sie das Projekt Emch vorsah, kénnte den
heutigen Anforderungen nicht mehr geniigen. Die Uferlinie ist viel
zu kupiert. Der von den Befiirwortern einer Uferstrasse ins Treffen
gefiihrte Hinweis auf die Axenstrasse ist nicht stichhaltig, da dort ganz
andere Verhiltnisse vorliegen, insbesondere in topographischer und
geologischer Hinsicht. Zudem ist die Axenstrasse auch keine ausge-
sprochene Uferstrasse. Sie verlduft auf lingere Strecken vorhandenen
Terrassen entlang erheblich iiber dem Seeniveau. Auch die Gandria-
strasse lings des Luganersees, hinsichtlich deren Linienfithrung seiner-
zeit dhnliche Erwigungen massgebend waren, erhebt sich bei Casta-
gnola ganz erheblich iiber das Seeniveau.

Eine Uferstrasse wiirde keine einzige Siedlung oder Alp erschlies-
sen und auch in land- und forstwirtschaftlicher Hinsicht, im Gegen-
satz zur Hohenstrasse, keine Vorteile bringen.

Abgesehen von den oben angedeuteten technischen Belangen, die
bei einer reinen Uferstrasse nicht erfiillt werden koénnen, geht es
nirgends so sehr darum wie gerade hier, eine Linienfiihrung zu wih-
len, die dem Gelinde gut angepasst ist, sich gleichsam als etwas Selbst-
verstindliches in das Landschaftsbild einfiigt und keine bleibenden
grossen Baunarben hinterldsst, alles Anforderungen, denen eine reine
Uferstrasse nicht gerecht werden kann. Eine solche wiirde vielmehr
gerade das Gegenteil bewirken. Das prachtvolle natiirliche Seeufer,
eines der wenigen, das seine volle Urspriinglichkeit auf lange Strecken
noch hat wahren kénnen, wiirde zerstért. Die entstehenden bis 30 m
hohen kahlen Felsanschnitte, die vielen Tunnel-Ein- und -Ausginge
und Mauern mit ithren harten Linien, lassen sich auch mit dem besten
Willen nicht mit einem so harmonischen Ufergelinde in Einklang
bringen. Der Brienzersee wiirde zum grossen Bedauern aller Natur-
freunde von seiner Anziehungskraft ganz bedeutend einbiissen. Ein
in seiner Unberiihrtheit so schones Gelinde, wie es in seinen bewalde-
ten Uferpartien gliicklicherweise noch vorhanden ist, in eine poesie-
lose Rennpiste zu verwandeln, die, wenn sie auch technisch einwand-
frei gelost wiirde, einem nicht zu verantwortenden Eingriff in eine der
schonsten Gegenden unseres Heimatlandes gleich kiime, dazu diirfen

alle diejenigen sich nicht hergeben, denen die Erhaltung unserer
Naturschénheiten am Herzen liegt.

Alle diese Ueberlegungen, zu denen noch ganz erhebliche finan-
zieller Natur kommen, wie wir weiter hinten sehen werden, fiithren
dazu, als Trasse fiir eine neue linksufrige Brienzerseestrasse nicht das-
jenige lings des Seeufers vorzuschlagen, das neben den geschilderten
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ideellen, finanziellen und technischen Nachteilen, worunter eine viel
kurvenreichere und gewundenere Linienfithrung fillt, den einzigen
Vorteil hitte, grossere Steigungen zu vermeiden, sondern ein solches
tiber die vorhandenen Hohenterrassen.

Dieses Trasse bedurfte eines eingehenden Studiums, indem nicht
auf dasjenige vorhandener Strassenpartien und auf das Militdrstrassen-
projekt abgestellt werden konnte.

Das in der Karte eingezeichnete Trasse, welches als Ergebnis der
durchgefiithrten Studien fiir die zu wihlende Linienfiihrung in Vor-
schlag gebracht wird, beginnt in Interlaken beim Ostbahnhof, folgt
mit Ausnahme eines kurzen neuen Stiickes in Bonigen bis auf die
Hohe von Sengg so ziemlich der bestehenden Strasse. Von Sengg bis
Brienzwilerbriicke dagegen ist das Trasse vollstindig neu. Von Sengg
tillt es hinunter an die Peripherie von Iseltwald, umfihrt das Dorf,
steigt wieder hinauf auf das Plateau von Gloten, bleibt dann mit
einem ausgeglichenen Lingenprofil auf der Hoéhe bis Engi, um von
dort ebenfalls auf neuem Trasse ins Haslital abzusteigen und bei der
Brienzwilerbriicke den Anschluss an die Briinigstrasse und diejenige
nach Meiringen mit Susten und Grimsel zu finden. Die Gesamtlinge
des Projektvorschlages belduft sich auf 19,4 km.

Die Ortschaft Iseltwald hitte es vorgezogen, wenn man fiir eine
linksufrige Brienzerseestrasse den Uebergang iiber Sengg hitte ver-
meiden konnen und wenigstens bis Iseltwald die Uferlinie gewidhlt
worden wire. Einldssliche Studien einer solchen Variante haben je-
doch ergeben, dass eine solche Losung nicht mehr in Frage kommt.
Auf der Iseltwaldnerseite ist das Ufer durch Bauten blockiert. Man
miisste vom Ufer weg wertvolles Kultur- und Gartenland durchqueren
und kdme mit der Strasse in unmittelbarer Nihe von Schulhaus und
Kirche vorbei. Lings des felsigen Ufers am Fusse der Sengg wiren
fiinf Tunnel, ein Lehnenviadukt und gewaltige Felseinschnitte er-
forderlich. Abgesehen von den geologischen Bedenken hinsichtlich
der Standfestigkeit der zu durchquerenden Felspartien, miissten ausser
den geschilderten Nachteilen technischer und ideeller Natur Mehr-
kosten von Fr. 3 627 000.— in Kauf genommen werden.

Die Ueberwindung der Hohe von Sengg mit einer Hohendifferenz
von 100 m mit Steigungen von maximal 5,5, bzw. 6 9/, bietet fiir den
motorisierten Verkehr keinerlei Nachteile. Selbst dem Radfahrer sind
solche Steigungen bei gut ausgebauter Fahrbahn und Verwendung
moderner Fahrrider mit Uebersetzungsumschaltung kein eigentliches
Hindernis mehr.
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2. Linienfiihrung und Steigungsverhdlinisse.

Da, wie bereits erwihnt, seit der Aufstellung des Projektes Emch
die Anforderungen an die Linienfithrung der Strasse, an ihre Quer-
profilgestaltung und Fahrbahndecke grundlegende Aenderungen er-
fahren haben, auch die Bauausfithrungsweise gegeniiber friiher sich
verindert und vor allem die Ansichten in bezug auf Natur- und
Heimatschutz sich seitdem in gutem Sinne gewandelt haben, so ist die
heute in Vorschlag gebrachte Strassenfithrung gegeniiber dem Projekt
Emch und demjenigen der Militdrstrasse auch vollstindig verschieden.
Es wird eine moglichst gestreckte, fliissige Linienfiihrung angestrebt
unter Vermeidung von Steigungen tber 8 ¢/o. Das ganze linksufrige
Gelidnde wird auf die schonste und billigste Weise wirtschaftlich und
touristisch erschlossen und das in seiner Urspriinglichkeit einzigartige
Seeufer vor Verschandelung bewahrt.

Ueber die Trassefithrung der neuen Strasse lisst sich unter Hinweis
auf die topographische Karte (Abb. 1) kurz folgendes sagen:

Die projektierte Strasse beginnt beim Ostbahnhof in Interlaken,
verlduft zunichst der bestehenden Strasse entlang bis zur Liitschine.
Diese wird zwischen der Eisenbahnbriicke und der heutigen gedeckten
Holzbriicke mit einer neuen Briicke von 25 m Lichtweite iiberquert.
Von dort weg durchquert sie in gerader Linie Burgerland von Bénigen
und miindet unter Umfahrung des eigentlichen Dorfkerns bei der
Sige in die heutige Bonigen-Iseltwald-Strasse ein und folgt dieser dem
Ufer entlang bis Erschwanden km 5. Bis dahin verlduft sie sozusagen
horizontal. Von km 5 bis km 6 muss zur Verringerung der zu grossen
Steigung und zur Ausschaltung einer S-Kurve im sogenannten Graben
die bestehende Strasse verlassen und einem neuen, besser ausgegliche-
nen Trasse folgen, welches mit 6 9/ max. Steigung den Uebergang von
Sengg erreicht. Hohenunterschied Erschwanden—Seng = 100 m. Ver-
mittels Einschaltung einer kurzen Entwicklung nach km 7, durch
welche der Ausblick auf die Landschaft noch bereichert wird, kann
die Strasse auf neuem Trasse mit nur 5,5 9, bzw. 3,65 9/, Gefille an
die Peripherie des Dorfes Iseltwald gefiihrt werden.

Das Dorf selber, dank seiner idyllischen und ruhigen Lage ein
beliebter Fremdenkurort mit vielen Ferienchalets, wird links liegen
gelassen und bleibt somit vom Durchgangsverkehr unberiihrt, soll aber
durch ein kurzes AnschluBstiick mit der neuen Strasse verbunden
werden.

Vom Strandbad, zirka km 9, beginnt der Aufstieg nach dem Plateau
von Gloten mit 8 9/ Steigung auf 1220 m Linge. Die massive Fels-
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wand der Kiihbalm wird in einem Tunnel von 205 m Linge durch-
fahren und bei km 10 ist ein weiterer kurzer Tunnel von 75 m Linge
zur Unterfahrung des im Bereich einer Absackungszone liegenden
Felskopfes Hohgrind erforderlich. Wihrend der Kiihbalmtunnel vor-
aussichtlich nicht durchgehend mit Mauerwerk ausgekleidet werden
muss, wird eine sorgfiltige Ausmauerung beim Hohgrindtunnel nicht
zu umgehen sein.

Von Gloten folgt die Strasse auf einer kurzen Strecke dem be-
stethenden Giterstrdasschen und nachher dem Saumweg iiber Hohfluh
bis Schnabler an der Gemeindegrenze zwischen Iseltwald und Brienz.
Die Steigung variiert hier zwischen 1 und 5 9/, letzteres nur auf ganz
kurze Strecke.

Vom Schnabler bis zur Giessbachbriicke, wo die Strasse auf Kote
730 den Kulminationspunkt erreicht, der zirka 165 m iiber dem See-
spiegel liegt, verlduft sie sozusagen horizontal, und zwar etwas hoher
als der bestehende Fussweg, der als Wanderweg erhalten werden soll.
Der Giessbach wird mit einer schlanken Eisenbetonbriicke von 12 m
sichtbarer Lichtweite iiberquert (Abb. 2 und Abb. 3). Die Giessbach-
hotels liegen zirka 50 m tiefer, sind aber durch das bestehende Striss-
chen bei Engi auch mit der neuen Strasse verbunden.

In Engi, zirka 600 m o6stlich des Giessbaches, wird mit ganz ge-
ringem Gefille von weniger als 0,5 /o die Axalpstrasse erreicht. Diese
weist, trotzdem sie von Postkursen befahren wird, in der untern Partie
derart grosse Steigungen und enge Kurven auf, dass ein Ausbau der-
selben von der Enge abwirts nicht in Frage kommt. Es muss deshalb
der Abstieg in das Haslital auf neuem Trasse gesucht werden. Dies ist
um so mehr gerechtfertigt, als die neue Strasse ja nicht wie die Axalp-
strasse liber Kienholz nach Brienz fiihrt, sondern den Anschluss an die
Briinigstrasse und die Brienz-Meiringen-Strasse beim Balmhof der
Station Brienzwiler finden soll. Der Abstieg von Engi erfolgt durch
verhiltnismissig giinstiges Terrain mit dem Maximalgefille von 8 9/
auf 1420 m Linge. Bei km 16,2 wird der Felskopf der Brunnenfluh
durch einen 50 m langen Tunnel durchfahren. Kurz nach dem Tunnel
ist eine Abzweigung mit Anschluss an die bestehende Gemeindestrasse
bei Stegmatten als Verbindung mit Brienz vorgeschen.

Im Talboden angelangt behilt die Strasse noch auf zirka 700 m
Linge die gleiche West-Ost-Richtung bei, uberbriickt dann den
Binnenkanal bei km 17,2 auf Kote 573,50 und wendet sich von dort,
die Ebene lings eines alten verlassenen Aarearms diagonal querend,
gegen Talgut und weiter dem linken Aareufer entlang zum Anschluss
an die Hauptstrasse beim Balmhof. Dort ist eine neue Aarebriicke
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vorgesehen, die zugleich die Bahnlinie iiberbriickt und mit entspre-
chenden Rampen den Anschluss an die Briinigstrasse einerseits und
an die Brienz-Meiringen-Strasse anderseits vermittelt.

Die Strassenlinge betrigt 19,4 km ab Interlaken-Ostbahnhof, oder
19,7 km ab Strassengabelung bei der Zollbriicke Interlaken. Die Strasse
von dort lings des rechten Brienzerseeufers bis Wilerbriicke-Balmhof
st zirka 2 km linger.

Von der Gesamtlinge von 19,4 km befinden sich:

59,09/, = 11,400 m in der Horizontalen oder Neigungen bis 1,25 %/o;
10,59 = 2,070 m in Neigungen von 2,3 bis 3,65 /;
17,0 0/ 3,290 m in Neigungen von 5,0 bis 6,0 9;
13,5°% = 2,640 m in der Maximalneigung von 8 9/;

100 o/ = 19,400 m.

Auf der Westrampe des Senggiiberganges, der rund 102 m {iiber
dem mittleren Seespiegel liegt, sind bei sehr giinstigen Gefillsverhilt-
nissen 100 m und auf der Ostrampe bei noch giinstigeren Gefillsver-
hiltnissen rund 90 m Hohenunterschied zu tberwinden. Der zweite
Kulminationspunkt beim Giessbach liegt 165 m iiber dem Seestand,
aul der Westseite desselben sind 148 m und auf der Ostseite 153 m
Hohenunterschied zu iiberwinden. Im gesamten kann das Lingen-
profil als sehr giinstig bezeichnet werden.

Bei der rechtsufrigen Strasse liegt der Kulminationspunkt bei
Goldswil allerdings etwas weniger hoch, nimlich 61 m tiber dem See-
spiegel. Von Interlaken bis dorthin sind 57 m Hohendifferenz zu iiber-
winden. Trotzdem dort die Steigung 6,3 °/o betriigt, also mehr als beim
Senggiibergang, wird diese nicht als unangenehm empfunden und als
selbstverstindlich hingenommen.

Die neue Strasse durchzieht die Gemeinden Interlaken, Bonigen,
Iseltwald und Brienz und beriihrt noch bei ihrem Anschluss beim
Balmhof die Gemeinde Meiringen.

3. Geologische Beurteilung des Gelindes

Unter Hinweis auf den sehr einldsslichen geologischen Bericht von
Dr. Paul Beck, Thun, sei hier zusammenfassend folgendes angefiihrt:
a) Das Trasse fiir eine linksufrige Brienzerseestrasse erstreckt sich

zwischen der Station Interlaken-Ost und der Station Brienzwiler

3,6 km weit iiber das Bddel: und anschliessende Murgangschutt-

kegel erst auf schlammsandigem, wenig durchlissigem, hoch mit

Grundwasser erfiilltem Untergrund, dann auf grobblockigem,

durchldssigem Schutt.
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b) Die eigentliche lLinksufrige Seestrecke besteht aus Malm- und
Doggerkalken, ausnahmsweise festem Lias (Wildli bei Erschwan-
den) und schiefrigen Valangienschichten (Sengg-Iseltwald).

Von der zirka 12,6 km messenden Strecke entfallen zirka 1,2 km
auf die Querung einer Absackungszone aus Malmblocken und
-Paketen, die im einzelnen locker, im ganzen aber standfest sind.
Die einzige Partie, deren Standfestigkeit an der Oberfliche zu
wiinschen iibrig lasst, wird durch einen 75 m langen Tunnel um-
gangen.

Die Ueberbriickung des Giessbaches kann infolge der Be-
niitzung einer Gehidngeschulter aus festem Malmkalk unter besten
Umstinden und mit einem Minimum an Aufwendungen ausge-
fiihrt werden. Eine Untertunnelung parallel zum Streichen kann
wegen der Durchlissigkeit der stark gekliifteten Malmkalke, wegen
den ein Vielfaches betragenden Kosten und wegen der Zwecklosig-
keit nicht befiirwortet werden.

Der Brunnenfluhtunnel am Ende der Bergstrecke durchbricht
bei richtiger Placierung standfesten Malmkalk.

¢) Die obere Talbodenpartie von zirka 3 km Linge quert den Hasli-
talboden lings der alten Aare auf Sandschlammablagerungen, die
einzelne Kieslinsen enthalten. Es empfiehlt sich bei Stegmatten,
soweit die Wirkung der Rieseten durch Blockmurginge oder Fels-
abbréckelungen reichen konnte, die Strasse auf einen Damm von
2—5 m Hohe zu legen, was in Anbetracht des nahen Tunnelaus-
bruchs und des vorziiglichen Riesetenmaterials aus Malmblocken
keine besondern Schwierigkeiten bietet.

d) Beim Anschluss an die Brienzer- und Briinigstrasse beim Balmhof
mittels einer neuen Briicke, die die Aare und. das Briinigbahn-
geleise iiberquert, ist beim Bau den unterschiedlichen Widerlager-
verhiltnissen — Schlammsand oder Kies auf der einen, fester Malm-
fels auf der andern Seite — Rechnung zu tragen.

e) Die Tragfihigkeit der Boden der drei Abschnitte ist klar; die
nassen Schwemmbdden verlangen einen entsprechenden Unterbau,
wihrend auf der Felsstrecke iiberall eine vorziigliche Entwisserung
und tragfihiger Fels- oder Blockgrund vorhanden ist.

f) Die ganze Felsstrecke und der Schuttkegel der Rieseten bei km 16,5
liefern reichlich Steinmaterial. Der feste Liaskalk von Erschwan-
den wurde frither auf Pflastersteine und Schotter ausgebeutet.
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g) Auf der ganzen Strecke befindet sich kein einziger regelmdssiger
oder temporidrer Lawinenzug.

h) Schuttiiberfiihrungen koénnen an einigen Orten durch Hochge-
witter ausgelost werden, jedoch nur in ganz bescheidenem Ausmass
und in keinem Vergleich, wie dies bei der rechtsufrigen Strasse
der Fall ist.

1) Geologischer Gesamtbefund: Das vorgeschlagene Trasse darf vom
geologischen Standpunkt aus und nach den mit diesen zusammen-
hingenden Bedingungen als die beste Moglichkeit einer Strassen-
fiihrung am linken Brienzerseeufer bezeichnet werden.

4. Bautechnische Beurteilung der Terrainverhdltnisse.

Wie aus vorstehender geologischer Beurteilung hervorgeht, ist die
Terrainbeschaffenheit fiir den Bau einer Strasse lings des vorgeschla-
genen Trasses giinstig. Der Baugrund ist iiberall standfest, auch da wo
nicht auf Fels oder Blockgrund abgestellt werden kann. Es ist klar,
dass den besonderen Verhiltnissen desselben von Fall zu Fall Rech-
nung zu tragen ist. Im Talboden von Bonigen und des Haslitals muss
der Frage der Entwidsserung und des Unterbaus zur Verhiitung von
Frostschiden, wenn noétig durch Auskofferung, besondere Aufmerk-
samkeit geschenkt werden. Ebenso sind keine bautechnischen Beden-
ken begriindet fiir die Durchquerung der vom Geologen erwihnten
Absackungszone bei km 10 nordéstlich Isch, wenn, wie das als selbst-
verstandlich vorausgesetzt wird, beim Bau des kurzen Hohgrindtunnels
und den Vor- und Nacheinschnitten mit der erforderlichen Vorsicht
vorgegangen wird. Notigenfalls kann dort nach Ausfithrung des
Tunnels die Aussenfliche des etwas iibersteilen Hohgrindes durch
weitere Strebepfeiler gesichert werden zur Verhinderung von Ab-
losungen, die mit der Zeit vielleicht Bewegungserscheinungen auslosen
konnten.

Lawinenziige werden keine gekreuzt. Schuttiiberfithrungen durch
Murginge bei Hochgewittern, die bei einigen Runsen zwischen Boni-
gen und Brandwald auftreten kénnen, kann durch verhiltnismissig
einfache Verbauungen mit Geschiebesammlern begegnet werden.

Es sind folgende Kunstbauten zu erstellen: Briicke iiber die Liit-
schine bei Bonigen, km 1,6 von 25 m Lichtweite; vier kleine Balken-
briicken iiber Biche und Runsen zwischen Bonigen und Sengg, bei
km 2,85, 3,65, 4,15 und 4,7; eine Balkenbriicke iiber den Miihlebach
in Iseltwald bei km 8,3; eine gewolbte Briicke iiber den Giessbach von
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12 m lichter Weite bei km 13,85 (Entwurf hiezu siehe Abb. 2 und
Abb. 3); einige kleinere Durchlisse nach Engi, eine Balkenbriicke iiber
den Olgikanal bei km 17,2, sowie eine Hochbriicke iiber die Aare bei
der Station Brienzwiler, zur Vermittlung des Anschlusses an die Briinig-
strasse und die Brienz-Meiringen-Strasse und zur Ausschaltung des
dortigen Bahnniveauiiberganges.

Die Felskopfe bei km 9,650 bis 9,755 (Kithbalmtunnel 205 m lang),
km 9,950 bis 10,025 (Hohgrindtunnel 75 m lang) und km 16,150 bis
16,200 (Brunnenfluhtunnel 50 m lang) werden in kurzen geraden
Tunneln durchfahren. Wihrend der Kiihbalmtunnel und Brunnen-
fluhtunnel anstehenden, kompakten, jedoch etwas zerkliifteten Malm-
kalk durchstossen und baulich keine abnormen Massnahmen erfor-
dern, liegt der Hohgrindtunnel, wie bereits erwihnt, in einer abge-
sackten Malmkalkzone, die eine besondere Aufmerksamkeit erheischt.

Mit Ausnahme der kurzen Entwicklung im Abstieg von Sengg,
weist das Projekt keine Wendeplatten auf.

Zusammenfassend kann auf Grund des generellen Projektes und
der geologischen Abklirung gesagt werden, dass beim Strassenbau
bautechnisch keine abnormen Anforderungen zu erwarten sind.

5. Normalien und Fahrbahndecke.

Fiir die Detailbearbeitung und Ausfithrung der Strasse sind die
vom Bund und den Kantonen anerkannten, von der VSS herausgege-
benen Normalien fiir Bergstrassen mit einer Fahrbahnbreite von 6,0 m
in der Geraden massgebend. Es eriibrigt sich daher, dem generellen
Projekt besondere Normalien beizugeben.

Als Versteinung der Fahrbahn ist ein Steinbett von 25 cm Stirke,
oder eine gewalzte Schroppenlage von gleicher Dicke mit 10 cm
starker gewalzter Schotterschicht vorgesehen. Als staubfreie Decklage
soll auf offener Strecke ein 4 cm dicker Mischbelag und in den Tun-
neln Hartbelag in Kleinsteinpflidsterung oder Zementbeton zur An-
wendung kommen.

6. Die Baukosten.
Wihrend fiir Vergleichsberechnungen einer Seeuferstrasse die Un-

terlagen des Projektes Emch beniitzt werden konnten, fehlten fiir die
Kostenberechnungen des Projektvorschlages nach generellem Projekt
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naturgemdss solche Unterlagen heute noch. Die Kosten mussten
streckenweise je nach den topographischen Verhiltnissen und Schwie-
rigkeiten anhand von Erfahrungszahlen einzeln abgeschitzt und so
die Totalkosten ermittelt werden. Sie betragen:

fur die reinen Bauarbeiten . . . . . . Fr. 13300000.—
fir die Belagsarbeiten . . . . . . . Fr. 2000000.—
fir den Landerwerb . . . . . . . . Fr. 1200000.—
fir Projekt und Bauleitung . . . . . . Fr. 500 000.—
Total fiir 194 km . . . . . . . . Fr.17000000.—
Kosten per km im Durchschnitt . . . . Fr 876 000.—

Die durchgefiihrten Vergleichsberechnungen haben ergeben, dass
gegeniiber der vorgeschlagenen Hohenstrasse eine Uferstrasse in der
gleichen Breite folgende Mehrkosten erfordern wiirde:

Ehrschwand — Iseltwald . . . . . . 3,6 Mio.
Iseltwald (Strandbad) — oberes See End =+« U Mie.
Mehrkosten total S . . . 8,6 Mio.

oder ziemlich genau 50 9/ mehr als d1e Hohenstrasse Der Gedanke
der Verwirklichung einer Uferstrasse muss daher, abgesehen von den
geschilderten enormen Nachteilen und begriindeten Widerstinden
aller Naturfreunde auch aus finanziellen Griinden endgiiltig fallen
gelassen werden.

III. Die Bedeutung einer linksufrigen Brienzerseestrasse.

1. In militarischer Hinsicht.

Wenn schon fiir eine offensive Kriegfithrung leistungsfihige Ver-
kehrswege unerlissliche Bedingung fiir den Erfolg sind, so sind sie
es noch in héherem Masse fiir die defensive Kriegfiihrung, besonders
in einem Geldnde mit Gebirgscharakter. Fiir unsere durch die Neutra-
litdtspolitik bedingte strategische Defensive ist es von doppelter Wich-
tigkeit, die Truppen in kiirzester Zeit in die bedrohten Riume ver-
schieben zu koénnen.

Mit dem Bau der Sustenstrasse ist endlich eine direkte Verbindung
des Aaretals mit dem Reusstal und dem Gotthard bewerkstelligt und
damit militdrisch eine grosse Liicke im Netz unserer wichtigsten Alpen-
strassen geschlossen worden. Bei der militdrpolitischen Lage des letz-
ten Weltkrieges hat sich die grosse Bedeutung der Sustenstrasse inner-
halb des Zentralraumes ganz besonders abgezeichnet. Das Armee-
kommando sah sich daher veranlasst, zur Beschleunigung dieses
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Strassenbaues und Erstellung eines Scheiteltunnels aus militidrischen
Griinden erhebliche Kosten auf sich zu nehmen.

Der Gotthard, welcher die wichtigste Nord-Siid-Verbindung und
West-Ost-Verbindung im Alpengebiet beherrscht, wird in jeder mili-
tarpolitischen Lage von grosster Bedeutung bleiben. Dabei riicken
aber auch die Verkehrswege, welche dorthin fiihren, in den Bereich
dieser militirischen Bedeutung. Was wiirden die Grimsel-, Susten- und
Briinigstrasse noch niitzen, wenn die Zufahrten zu diesen drei wich-
tigen Péssen unpraktikabel sind? Nun besitzen wir ja allerdings ldngs
des Brienzersees am rechten Ufer bereits eine Strasse und eine Schmal-
spurbahn. Wir wissen aber auch, dass diese bei Unwetter durch Mur-
ginge und Lawinen ofters tuberfiihrt und wihrend kiirzerer oder
Iingerer Zeit gesperrt werden und kennen die Mingel, welche dieser
Strasse sonst noch anhaften.

Im Blick auf die Wichtigkeit einer allzeit sicheren Verbindung
lings des Brienzersees, hat daher das Armeekommando wihrend des
letzten Aktivdienstes das vorerwidhnte Militdrstrassenprojekt aufstellen
lassen. Aus Kreditmangel ist die Ausfithrung dann unterblieben, gleich
wie das mit vielen andern Militdrstrassenprojekten der Fall war. Es ist
vielleicht gut so, denn die dort vorgeschlagene Losung hitte auf die
Dauer nicht befriedigen kénnen, sie wire niemals leistungstihig genug
gewesen. Das dndert aber nichts daran, dass nach wie vor eine links-
ufrige Brienzerseestrasse militdrisch wichtig ist und im Interesse der
Landesverteidigung liegt. Abgesehen davon, dass die Verkehrsverbin-
dung am rechten Ufer, Strasse und Bahn, stets mehr oder weniger
durch Naturkatastrophen gefidhrdet sind, sind sie im Kriegsfalle in-
folge ihrer Nihe und den engen Doérfern durch Bombenabwurf viel
mehr der Zerstérung und Unterbrechung ausgesetzt, als dies bei einer
linksufrigen Strasse nach Projektvorschlag der Fall wire. Es darf daher
fuglich gesagt werden, der Bau einer linksufrigen Brienzerseestrasse
sei von nationalem Interesse.

2. In volkswirtschaftlicher und verkehrspolitischer Hinsicht.

Der Fremdenverkehr bietet fiir grosse Gebiete und Bevolkerungs-
kreise unseres Landes, insbesondere des Berner Oberlandes, Verdienst
und Lebensexistenz. Forderung des Fremdenverkehrs bedeutet daher
Forderung unserer Volkswirtschaft. Verkehrsverbesserungen beleben
den Autotourismus und den Zustrom der Giste.

Mit der sprunghaften Zunahme des Autoverkehrs nach dem Kriege,
begiinstigt durch die neue Sustenstrasse, die verbesserte Grimselstrasse
und die schén ausgebaute Briinigstrasse, haben sich auf der rechts-
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ufrigen Brienzerseestrasse, speziell in den engen Ortschaften zu ge-
wissen Zeiten Verkehrszustinde herausgebildet, die, wenn nicht in
absehbarer Zeit Abhilfe geschaffen wird, die schéne Gegend des Brien-
zersees in Misskredit und Verruf bringen werden. Das darf nicht ge-
schehen.

Die beste Losung diirfte im Bau einer linksufrigen Strasse liegen,
welche den direkten Durchgangsverkehr zwischen dem Fremden-
zentrum Interlaken und demjenigen von Luzern und den drei Pissen
Briinig, Susten und Grimsel vermittelt und zugleich eine Landschaft
von lieblicher Schonheit erschliessen wird. Es ist nicht daran zu zwei-
feln, dass eine neuzeitlich ausgebaute Autostrasse lings des an Natur-
schonheiten so reichen linksseitigen Brienzerseegelindes auf in- und
auslindische Giste eine starke Anziehungskraft ausiiben und den
Tourismus fordern wird.

1V. Schlussbemerkungen.

Im Rahmen des Ausbaues der Alpenstrassen wurde 1944 unter
anderm auch der Ausbau der rechtsufrigen Brienzerseestrasse fiir das
zweite Alpenstrassenprogramm beim Bund angemeldet, wobei eine
Breite von 7 m angenommen wurde, die jedoch in den engen Ort-
schaften, wo zugleich Trottoirs fehlen, ohne viele Hauser abzubrechen
nicht auf diese Breite gebracht werden kann.

Inzwischen sind die beziiglichen Projekte bearbeitet und bis auf
wenige Strecken fertiggestellt worden. Die Kosten dieses Ausbaues
wiirden den Betrag von 7 Millionen tiiberschreiten, trotzdem in den
Ortschaften der vorgesehene Ausbau wegen ungeniigender Breite und
mangels Gehstreifen oder Trottoirs niemals befriedigen konnte.

Wenn am linken Ufer eine neue Strasse gebaut wird, kann damit
gerechnet werden, dass die rechtsufrige Strasse dadurch so stark ent-
lastet wird, dass sie in Zukunft dem verbleibenden Verkehr auch im
gegenwirtigen Zustand geniigen wird mit Ausnahme vielleicht der
Ortsdurchfahrten. Wenn man fiir die Verbesserung derselben 1 Million
Franken aufwenden wiirde, was zweifellos geniigen sollte, kénnten am
Ausbau der rechtsufrigen zugunsten des Neubaues einer linksufrigen
Strasse mindestens 6 Millionen Franken eingespart werden, so dass
gegeniiber dem fritheren Programm nur mit einem Mehraufwand von
etwa 11 Millionen Franken gerechnet werden miisste, ein Betrag, der
sich, auf lange Sicht beurteilt, angesichts der grossen Vorteile und
Werte von nationalem Interesse, wohl lohnen sollte. Dabei wird als
selbstverstindlich angenommen, dass der Bund den Neubau einer
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linksufrigen Strasse im Rahmen des Ausbaues der Alpenstrassen sub-
ventioniert und allfillige weitere Verbesserungen an der rechtsufrigen
Strasse ganz zu Lasten des Kantons fallen.

An der Bearbeitung des generellen Projektes fiir eine linksufrige
Brienzerseestrasse, iiber welches vorstehend zusammenfassend berich-
tet wird, haben unter der Leitung des Unterzeichneten mitgewirkt:
Herr Ingenieur E. Nil von Meiringen fiir Trassierungen, zeichnerische

und rechnerische Arbeiten;

Herr Dr. Paul Beck, Geologe von Thun fiir die geologischen Belange,
und

Herr Ingenieur H. Aeberhard von Thun fiir die Entwiirfe der grossern
Briicken.

(Diese Arbeit ist zuerst erschienen in »Strasse und Verkehr« Nr. 7 vom 20. Juni
1951 der Vereinigung Schweiz. Strassenfachminner, von wecher Stelle auch die
Clichés der Bilder zur Verfiigung gestellt wurden.)
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