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Die Schweiz — Verkehrsknoten Europas

Yom Romerpfad

von Marco Badilatti, Publizist, Zumikon

Seit jeher spielt die
Schweiz im Zentrum
Europas eine verkehrs-
politisch wichtige
Rolle. Waren es friiher
ithre Gebirgsiiberginge,
wurden es spéter ihre
Alpentunnels, welche
die reisenden Volker
und Giiter des Konti-
nents anzogen. Die Ge-
schichte unseres Ver-
kehrsnetzes ist lang und
dornenreich. Blicken
wir kurz zuriick auf die
bedeutendsten Etappen.

Verbindungswege gibt es seit
Urzeiten. Planmissig began-
nen aber erst die Babylonier,
Agypter und vor allem die al-
ten Perser Strassen anzulegen.
Diese dienten ihnen dazu, Hee-
re zu verschieben, Giiter zu be-
fordern, an religiose Stitten zu
pilgern. Eine hohe Strassenkul-
tur entwickelten die Romer. Ih-
re Verkehrsadern drangen iiber
die Alpen nach Norden vor und
gestatteten es, mit weit ausein-
anderliegenden Teilen des Rei-
ches Kontakte zu pflegen.
Auch in unserem Land legten
sie verschiedene solcher Ver-
kehrsachsen an, von denen
Uberreste noch heute zeugen.
Als Rom zusammenbrach, zer-
fielen allméhlich auch dessen
kontinentale ~ Verbindungen.
Die mittelalterlichen Strassen
erfiillten fast nur noch regiona-
le Bediirfnisse. Das inderte
sich zuerst im 15. und 16. Jahr-
hundert mit der Entwicklung
der Wirtschaft sowie des Ver-
kehrs- und Postwesens und
spater wihrend der Auf-
kldarung, als der Strassenbau

Bis zum Bau der ersten Tunnels war eine Alpeniiberquerung mit

erheblichen Strapazen und Gefahren verbunden. Im Bild eine
Reisegruppe auf der Wengernalp um 1840 (1VS).

Jusqu’a la construction du premier tunnel, une traversée des
Alpes impliquait beaucoup de risques et de grandes fatigues.

namentlich in Frankreich eine
neue Bliitezeit erfuhr. Die
Fernstrassen wurden verbessert
und erweitert und die Stadt-
strassen zu kunstvollen Riu-
men gestaltet.

Zur Zeit der Siumer

Doch zuriick zu den Romern,
die beispielsweise das Gott-
hardmassiv als Alpeniibergang
rege beniitzten. Beschrinkte
sich aber der Verkehr damals
lange vor allem auf den Durch-
gang von Westen nach Osten,
also auf den Furka- und Ober-
alppass, wurde die Bedeutung
des Gotthards als kiirzeste Ver-
bindung zwischen Rheingebiet
und Poebene indessen erst rich-
tig ab dem 13. Jahrhundert er-
kannt. Wirtschaftliche Uberle-
gungen waren es denn auch,
die das von seiner Topographie
her eher unwegsame Gebiet im
Herzen des Kontinents immer
mehr zur wichtigsten Nord-
Siid-Verbindung machten. Das
begann mit der verkehrsméssi-
gen Bezwingung der Scholle-
nen um 1230. Freilich setzte

damit nicht sofort ein intensi-
ver Verkehr ein, zumal es dazu
fiir die Durchreisenden noch an
wegbegleitenden  Einrichtun-
gen fehlte. Auch darf nicht ver-
gessen werden, dass der Han-
delsverkehr in Mitteleuropa
erst im 13. Jahrhundert stirker
aufbliihte. In diese Zeit fiel am
Gotthard denn auch der Bau
der Susten als Unterkiinfte fiir
Menschen und Tiere und im
14. Jahrhundert die Errichtung
von Kapellen. Zugleich ent-
wickelte sich der Sdumerver-
kehr und wurde in Fliielen ein
Zoll eingefiihrt.

Spiter festigte der Gotthard
seine Stellung als Handelspass
und Riickgrat der jungen Eid-
genossenschaft fiir ihre expan-
sionistischen  Abenteuer im
Tessin und in der Lombardei.
Bis sich die Schweizer auf ihre
Eigenart als kleiner, neutraler
Staatenbund an der Kreuzung
wichtiger Verkehrsstrome und
Kulturen besannen. In der Fol-
ge beniitzt von Standesldufern
und Klosterleuten fiir Boten-
ginge, von Soldnerheeren als

zur NEAT

Aufmarschweg, von Sdumern
fiir den Giitertransport, von den
Landwirten als Verbindung zu
den grossen Viehmirkten Ita-
liens, von den Postkutschern
fir den Personenverkehr bis
zur Er6ffnung der Bahnlinie
1882 und des Autotunnels hun-
dert Jahre spiter, der Gotthard
hat sich bis heute zur Volker-
strasse  Europas entwickelt.
Verglichen mit andern Alpen-
libergidngen war dieser Pass je-
doch bis weit iiber das Mittelal-
ter hinaus keineswegs so be-
deutsam wie manchmal vermu-
tet wird. Lukmanier, Brenner,
Grosser Sankt Bernhard und
Mont-Cenis waren vor ihm be-
kannt und wurden von den kai-
serlichen Heeren fiir deren Al-
peniiberquerungen bevorzugt,
da sie weniger Schwierigkeiten
boten.

Auftrieb im

19. Jahrhundert

Einen markanten Aufschwung
nahm der Verkehr {iber unsere
Alpenpisse, als deren Strassen
ab Ende des 18. Jahrhunderts
und vor allem im 19. Jahrhun-
dert durchgehend befahrbar ge-
macht wurden. So baute Napo-
leon I. zwischen 1800 und
1805 zielstrebig den Simplon
aus, von 1818 bis 1826 erstellte
der Kanton Graubiinden sein
Kommerzialstrassennetz — mit
dem San Bernardino, dem
Spliigen und dem Julier, von
1818 bis 1830 wurde die Gott-
hardroute vom Vierwaldstiit-
tersee bis an die italienische
Grenze fahrtiichtig gemacht,
und zwischen 1864 und 1866
entstand zwischen Brig und
Andermatt die erste fahrbare
West-Ost-Verbindung des Al-
penraumes. In diese Jahrzehnte
hinein fillt tibrigens auch das
Aufkommen der ersten Dampf-
schiffe und damit der Ausbau
des Schiffverkehrs auf unsern
Seen.
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Vollends

ins Verkehrsfieber
geriet die Schweiz ab Mitte des
19. Jahrhunderts mit der explo-
sionsartigen Entwicklung des
Eisenbahnnetzes. Dies begann
1847 mit der Er6ffnung der er-
sten ganz auf Schweizer Boden
entstandenen «Spanisch-Brot-
li-Bahn» zwischen Ziirich und
Baden. Mitte der fiinfziger Jah-
re waren die Verbindungen Ba-
sel-Olten—-Luzern, Olten—Zii-
rich und Olten—Bern-Thun fer-
tig. Wenig spéter wurden die
Jura-Siidfuss-Linie iiber Biel—
Neuenburg-Lausanne—Genf
sowie die Strecke Winter-
thur—Romanshorn und Ziirich—
Chur ans Netz angeschlossen.
Dabei und auch beim Ausbau
der weitern Schienenabschnitte
— etwa in den Juratilern, den
Waadtldnder Alpen, der Ost-
schweiz oder im Emmental und
Entlebuch —, bekdmpften sich
zahlreiche private Bahngesell-
schaften. Wihrend 20 Jahren
heftig umstritten war dann, wo
und wie die Bahn durch die Al-
pen untertunnelt werden sollte,
ob am Gotthard, Spliigen, Grei-
na, Lukmanier, Grimsel oder
Simplon. Und nicht weniger zu
reden gab die Frage, wer
das Monsterprojekt realisieren
sollte.

Kiihne Bahntunnels

Schliesslich  entschied man
sich fiir den Gotthard, gegen
den Staat und fiir einen Privat-
bau. Das geschah nicht ohne
auslidndischen Druck. Nach-
dem Frankreich, Italien und
Osterreich ihre eigenen Projek-
te am Brenner und Mont-Cenis
bereits weit vorangetrieben
hatten, war es nicht selbstver-
standlich, dass unsere Nach-
barn sich hinter einen dritten
Alpentunnel stellten. Als aber
Deutschland und Italien ver-
lauten liessen, fiir sie kdme nur
die kiirzeste Linie und mithin
der Gotthard in Frage und sie
als Vertragspartner zudem den
Lowenanteil der Subventionen
zusicherten, waren die Wiirfel
gefallen. Da sich die Kantone
bei der Finanzierungsfrage zu-
dem in helvetischem Krimer-
geist verloren, die Nachbarn
rascher schalteten und das rest-
liche Privatkapital vor allem
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von Pariser Emissionsbanken
aufgetrieben wurde, machte
schon damals die Grenzen des
Kleinstaates im Herzen Euro-
pas deutlich.

Dessen ungeachtet: Am 1. Juni
1882 rollten die ersten Ziige
durch den Gotthard. Der 15 Ki-
lometer lange Tunnel war zu-
vor innert zehn Jahren von
rund 10000 Arbeitern unter
enormen Strapazen und teil-
weise  menschenunwiirdigen
Arbeits- und Lebensbedingun-
gen fertiggestellt worden. Bis
zu 3000 Menschen waren unter
der Leitung von Louis Favre
jeweils auf der riesigen Bau-
stelle im Dreischichtenbetrieb
tatig, 177 Mineure mussten ihr
Leben lassen, 847 Arbeiter ver-
liessen das «Jahrhundertwerk»
mehr oder weniger als Kriip-
pel. Der Triumph der Technik
forderte schon damals seinen
blutigen Zoll... Dennoch, 1898
wurde das zweite grosse Tun-
nelprojekt in unserem Land in
Angriff genommen: der Sim-
plon, mit seinen 19 Kilometern
wihrend Jahrzehnten der ldng-
ste Eisenbahntunnel der Welt.
Und auch er forderte seine Op-
fer, die im Stollen Temperatu-
ren bis zu 55 Grad ausgesetzt
waren und unter dusserst harten
Bedingungen arbeiten muss-
ten. Am 25. Januar 1906 befuhr
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der erste Zug die neue Strecke
zwischen Brig und Domodos-
sola, und im Dezember 1921
wurde der zweite Stollen in Be-
triecb genommen. Bedeutende
Tunnelbauten erfolgten wihrend
jener Zeit auch im Biindnerland
(1903/4: Albula), am Ricken
(1910), Lotschberg (1913) und
im Jura (Mont d’Or, Grenchen-
berg, Hauenstein, Weissen-
stein). Einige davon zeichneten
sich durch schonende Einglie-
derung in die Landschaft aus.

Grosse Strassenbauten

Doch lassen wir die Bahnen
und kommen wir zum Stras-
senverkehr der neueren Zeit.
Das Auftreten des Autos und
insbesondere seine massenwei-
se Ausbreitung nach dem
Zweiten Weltkrieg liess 1955
die Verkehrsexperten orakeln,
bis zum Jahre 2000 wiirde es in
der Schweiz eine Million Au-
tos geben. Nun, heute, sieben
Jahre vor diesem Stichtag, sind
es dreimal mehr Motorfahrzeu-
ge! Diese Entwicklung veran-
lasste den Bund, ein gesamt-
schweizerisches Hochlei-
stungsstrassennetz zu planen.
Am 6. Juli 1959 wurde mit
515000 Ja gegen nur 91000
Nein die Verfassungsinitiative
iiber den Bau der National-
strassen angenommen, nach-

Pdisse wie der Grosse St. Bernhard wurden bis in die Postkut-
schenzeit hinein — unser Bild zeigt eine Szene vor dem Postbiiro
in Bourg-St-Pierre — intensiver beniitzt als der Gotthard.

(PTT-Museum)

Encore au temps des diligences — notre photo montre une scene
devant le bureau de poste de Bourg-St-Pierre —, des cols comme
celui du Grand-St-Bernard étaient beaucoup plus utilisés que

celui du St-Gothard.

dem Bundesrat Philipp Etter
die Eidgenossen mit flammen-
den Worten dazu ermuntert
hatte: «Die Grosse des Werkes
darf uns nicht  zuriick-
schrecken, soll uns vielmehr an-
spornen und ermutigen.» War
am Anfang lediglich vorgese-
hen, ein schweizerisches Auto-
bahnkreuz mit einer Ost-West-
Achse vom Rheintal nach Genf
und einer Nord-Siid-Achse von
Basel nach Chiasso zu erstel-
len, damit die Schweiz vom
Ausland nicht umfahren wiir-
de, kamen mit fortschreitender
Planung immer mehr kleinere
und grossere  Regionalab-
schnitte und lokale Anschliisse
hinzu. Dies manifestierte sich
nicht zuletzt darin, dass die ur-
spriingliche Kostenschitzung
von 3,5 Milliarden Franken in-
zwischen regelrecht iiber den
Haufen geworfen worden ist.
Heute, nach Vollendung von
gut vier Fiinfteln des National-
strassennetzes, werden die Ge-
samtkosten fiir dieses Bauwerk
bis zu seinem Abschluss auf
gegen 60 Milliarden geschitzt.

Anschluss an Europa

Zu den Schliisselmerkmalen
des helvetischen Strassennet-
zes gehoren zweifellos seine
zahlreichen und aufwendigen
Tunnel- und Briickenbauten,
von denen hier nur die lingsten
und auch von den internationa-
len Verkehrsstromen am stirk-
sten beniitzten Strecken er-
wihnt seien: die N13 mit dem
in den 70er Jahren eroffneten
San-Bernardino-Tunnel  und
die N2 mit dem 1980 dem Ver-
kehr iibergebenen Gotthard-
Strassentunnel.  Insbesondere
der letztere, mit seinen 16,3 Ki-
lometern der ldngste Strassen-
tunnel der Welt und mit seinen
Zufahrten zweifellos ein inge-
nieurtechnisches Meisterwerk,
wurde bei seiner Einweihung
euphorisch als «Jahrhundert-
bau» gefeiert. Doch seine Fol-
gen haben nicht lange auf sich
warten lassen und den umwelt-
schiitzerisch motivierten Skep-
tikern recht gegeben. Jahr fiir
Jahr schnellte auf dieser Stras-
senachse der private Transit-
verkehr an, nicht weniger der
okologisch noch bedenklichere



Mit dem Bau der NEAT soll er in den ‘étz’t’én ]ahren immr

o

stdrker von der Strasse dominierte Gotthardverkehr vermehrt
auf die Bahn verlagert werden. (Keystone)

Avec la construction des NLFA, le trafic par le St-Gothard,
de plus en plus dominé par la route ces derniéres années,

empruntera davantage le rail.

Giiterverkehr. Das Urnerland,
die Leventina und auch der un-
tere Teil des Tessins erstickten
zusehends in den Autolawinen,
so dass immer lauter nach ei-
nem Ausweg gerufen wurde,
nicht ohne entsprechende Be-
gleitmusik aus dem nachbarli-
chen Ausland. Zugleich be-
gann sich die Uberzeugung
durchzusetzen, dass die Lo-
sung nicht darin liegen konnte,
neue Strassenkapazititen zu
schaffen. Vielmehr galt es
Konzepte zu entwickeln, min-
destens einen Teil des Nord-
Siid-Transitverkehrs, und hier
vor allem den Schwerverkehr,
nach und nach auf das umwelt-
freundlichere Schienensystem
Zu verweisen.

Am 27. September 1992 hat
sich deshalb das Schweizer-
volk mit 1297316 Ja gegen

745898 Nein hinter das ihm
von Bundesrat und Parlament
vorgelegte 15-Milliarden-Pro-
jekt einer neuen Eisenbahn-Al-
pentransversale (NEAT) ge-
stellt. Diese umfasst im we-
sentlichen zwei neue Tunnel-
rohren durch den Gotthard und
Lotschberg, bestimmte Zu-
fahrtslinien sowie Anschliisse
Richtung Ost- und West-
schweiz. Damit, aber auch mit
dem bereits vor fiinf Jahren
vom Souveridn gutgeheissenen
Konzept «Bahn 2000» und mit
dem Ausbau der Lotschberg-
Linie auf Doppelspur hofft die
Schweiz, ihre lange Zeit ver-
nachlidssigte  Eisenbahninfra-
struktur wieder dem sich rasch
entwickelnden europiischen
Schienennetz anschliessen und
zugleich der Umwelt und der
Wirtschaft dienen zu konnen.

La Suisse, carrefour du trafic européen

par Marco Badilatti, publiciste, Zumikon (résumé)

Au cceur de I’Europe, la Suisse joue depuis tou-
jours un important role politique en matiere de
communications. Apres les cols alpestres, ce fu-
rent les tunnels qui attirérent les peuples et mar-
chandises en déplacement sur le continent. L his-
toire de ce carrefour est longue et complexe; résu-
mons-en ici les principales étapes.

Les premiéres voies romaines,
dont il nous reste quelques ves-
tiges, traverserent les Alpes en
direction du nord pour faire la
liaison avec les parties éloi-
gnées de I’Empire. Apres sa
chute, les routes médiévales ne
répondirent guere qu’aux be-
soins locaux. Cela ne changea
qu’a partir du XVe siecle, avec
I’essor de 1’économie, du trafic
et des postes.

Au temps des mulets

Le trafic se limita longtemps a
I’axe ouest—est (Furka, Ober-
alp) et 'importance du St-Go-
thard, liaison la plus courte en-
tre la région rhénane et la
plaine du P6, ne se révéla qu’a
partir du XIII® siecle. Epine
dorsale de la jeune Confédéra-
tion — notamment pour ses
expéditions guerrieres au Tes-
sin et en Lombardie —, cette
route fut bientot utilisée par les
messagers, les moines, les sol-
dats du service étranger et les
diligences postales. Pourtant,
le St-Gothard fut longtemps
moins important qu’on ne le
croit généralement par rapport
aux cols du Lukmanier, du
Brenner, du Grand-St-Bernard
ou du Mont-Cenis, connus
avant lui et utilisés par les ar-
mées parce qu’offrant moins de
difficultés.

Au XIXe siecle

Le XIXe siecle vit la construc-
tion de véritables voies carros-
sables a travers les Alpes: route
du Simplon (Napoléon, 1800—

1805), routes grisonnes (San
Bernardino, Spliigen, Julier),
route du St-Gothard depuis le
lac des Quatres-Cantons jus-
qu'a la frontiere italienne
(1818-1830), et, en 1866, de
Brigue a Andermatt, la premie-
re voie carrossable alpestre
ouest—est.

La construction de voies
ferrées avait commencé en
1847. De nombreuses compa-
gnies privées se faisaient con-
currence. Pendant vingt ans, on
débattit ardemment la question
du lieu et de 1a maniere de fran-
chir les Alpes par tunnel; et qui
serait chargé de 1’exécution?
On finit par se décider pour le
St-Gothard et pour une compa-
gnie privée plutdt que pour
I’Etat. Le role de I’étranger fut
décisif. D’abord, France, Italie
et Autriche avaient leurs pro-
jets (Mont-Cenis, Brenner);
mais quand 1’Allemagne et
I'Italie firent connaitre leur
préférence pour la liaison la
plus courte, offrant méme une
trés importante contribution fi-
nanciere, le sort en fut jeté. Et,
tandis que les Cantons chipo-
taient, c’est une société pari-
sienne qui fournit le capital en-
core manquant. Les premiers
trains franchirent le tunnel en
1882. Quelque 10000 hommes
y avaient travaillé, dans des
conditions le plus souvent in-
humaines: 177 poseurs de mi-
nes y laisserent leur vie, et 847
ouvriers sortirent estropiés de
I’«ceuvre du siecle»...
Deuxie¢me grand projet de tun-

Heimatschutz/ Sauvegarde 1/93 7



	Vom Römerpfad zur NEAT : die Schweiz - Verkehrsknoten Europas

