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Hannibals Ubergang iiber die Alpen. Kolorierter Holzschnitt von Heinrich Leutemann,
1866 erschienen im <Minchener Bilderbogeny, Blatt 13 der «Bilder aus dem Altertume>.

Von Hannibal zu Alptransit

Alpentransversalen sind Heldentaten. Schneller, 6fter und
flexibler, so rufen beide Seiten der Alpen. lhre Ingenieure
stemmen kiihne Kunstbauten gegen Berge und Schluchten.

Text:
Kobi Gantenbein

Ende des Jahres 218 vor Christus zog der Feldherr Han-
nibal aus Afrika von Spanien iiber Frankreich herkom-
mend mit seinem riesigen Heer iiber die Westalpen nach
Italien. Er wollte die Rémer auf ihrem eigenen Territori-
um besiegen. Mit ihm zogen nicht nur Zehntausende von
Legiondren, sondern auch Tausende von Kiihen, Pferden,
Eseln, Maultieren und drei Dutzend Kriegselefanten. Sein
tollkiihner Zug ist seit 2000 Jahren eine Vorlage fiir Histo-
riker, Dichter und Maler. Im Altertum réatselten sie iiber
seinen Weg und Verbleib, in der Renaissance beschrieben
sie seinen Zug fantasievoll, im 19.Jahrhundert malte Willi-
am Turner Hannibal im Schneesturm, und Francisco Goya
zeichnete sein Portrat.

Spéater wurde der karthagische Kriegsherr ein Film-
star und ein Held des Freilichttheaters mitsamt lebendi-
gen Elefanten. Sein Zug iiber die Alpen ist die erste und
beriihmteste Alpentransversale.

Hannibal konnte Rom nicht vernichten - dessen Kaiser un-
ternahm dafiir selbst blutige Alpenfeldziige und schloss
die Alpen und ihre nérdlichen Ebenen dem Imperium an.
Es wurde ein Strassensystem nétig, um sie militdarisch
und politisch beherrschen und den Tribut nach Rom fiih-
ren zu konnen. Aus den Tausende Jahre alten Pfaden iiber
die Alpen, die vorab dem inneralpinen Transport dienten,
baute Rom Alpentransversalen fiir Soldaten, Saumtiere,
Karren und Schlitten.

Thre Routen iiber den Septimer in Graubiinden oder
iiber den Grossen Sankt Bernhard in den Westalpen sind
heute schone Wanderungen. Denn auch nach dem Unter-
gang der Romer - 400 Jahre nach Hannibal - blieben ihre
Strassen ein ewiges Verméchtnis: Uber die Alpen ziehen
als Krieger, Pilger und Héndler oder spater als Tourist
ist ein europdischer Mythos, ein Schrecken, eine Freu-
de - ein Kulturgut, das keine andere Weltgegend hat. Im
Mittelalter wurden dafiir gut 300 Saumwege eingerichtet,
strikt kontrolliert von den Menschen, die in den Alpen
lebten - da konnten sich die Kaufleute der Stadte am Al-
penrand noch so drgern iiber lange Dauer und Kosten,
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und auch Herr Geheimrat Goethes Wettern gegen die
langsamen Alpentransversalen niitzte nichts - die Zeit
der Landwirtschaft bestimmte den Takt. Und die Einwoh-
ner schépften etlichen Profit des Transits ab.

Der General als Transversalenbauer

Der Krieg war stets ein wichtiger Strassenbauer in den
Alpen. 1772 ist der Brenner als erste durchwegs befahr-
bare Alpentransversale gebaut worden, denn der Kaiser
in Wien wollte schnellen Soldatenverkehr zu seinem ein-
zigen Meerhafen an der Adria. Schon 1830 gab es 14 be-
fahrbare Passstrassen - Meisterstiicke der Ingenieure, der
heimlichen Helden des 19.Jahrhunderts. Napoleons Inge-
nieure waren tollkithne Wegmacher, Kénner der Rampen
und Serpentinen im steilen Gelédnde, sie schlugen grosse
kanonentragende Briicken, errichteten Stiitz- und Lawi-
nenverbauungen, gruben Tunnel und legten die Trassen
so effektiv an, dass sie bis heute brauchbar sind. Doch
so, wie die Wichtigkeit der Alpentransversale zunahm, so
verloren die Saumwege ihre Bedeutung als Transversalen
und als inneralpine Verbindungen. Die Taler wurden vom
Transit abgekoppelt - Giiter und Menschen schnell und
giinstig von der Stadt am noérdlichen zur Metropole am
siidlichen Alpenrand zu transportieren, gab den Takt an.

Er schlug noch schneller, als die Eisenbahn die Alpen
erreichte. 1854 fuhr die erste von Wien iiber den Sem-
mering und durch die Karawanken wieder nach Triest,
dem Hafen der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie.
Sechs weitere Eisenbahntransversalen folgten kurz da-
rauf - Brenner (1867), Fréjus (1871), Gotthard (1882), Tau-
ern, Simplon/Létschberg und Pyhrn (1906) - und 1928 die
Tendabahn zwischen dem Piemont und dem Mittelmeer.
Das sind die acht Eisenbahntransversalen - mehr gibt es
auch heute nicht. Miihevoller als Karren und Zugtiere ka-
men die Lokomotiven mit dem steilen Relief der Alpen zu-
recht; mit drei Erfindungen schafften ihre Ingenieure die
Uberwindung der Steigungen: mit Rampen und Dammen,
Einschnitten und Viadukten; mit dem Kehrtunnel, in dem
der Zug im Kreis auf- und abwartsfahrt, und mit dem bis
zu zwanzig Kilometer langen Scheiteltunnel, damit die
Lokomotive nicht bis auf die Passhohe keuchen musste.

Héandler als Transversalenbauer

Zehn Abstimmungen waren nétig, bis 1925 in Grau-
biinden das Auto fahren durfte. Doch es dauerte noch ein-
mal vierzig Jahre, bis 1967 die Brenner-Autobahn als erste
Autobahntransversale eréffnet wurde. Dann folgten mit
Fréjus-, Tauern-, Pyhrn- und Gotthard-Autobahn binnen
wenigen Jahren die nachsten. Und mit ihnen bald die Auto-
und Lastwagenkolonnen, die iiber die kithnen Kunstbau-
ten in Galerien, Briicken, Einschnitten und Tunnel die
Metropolen des Nordens und des Siidens Europas verbin-
den. Flexibler und schneller wird der Verkehr, er konzen-
triert sich auf wenige Routen, und sein Volumen waichst
enorm - von 1970 bis 2015 nimmt der Giitertransport
um das Sechsfache zu. Nach den Generidlen werden die
Warenhandler Transversalenbauer. Denn das Gebet des
20.Jahrhunderts heisst freier Fluss den Waren.

War der Strassentransit fiir Waren 1970 mit einem
Viertel Anteil am Volumen noch klein, so wuchs er bin-
nen vierzig Jahren auf drei Viertel an. Fiir die Regionen
in den Strassenkorridoren stieg zwar die Standortgunst,
doch die 6kologischen Belastungen nahmen ebenfalls
zu. Denn nach dem Untergang der sozialistischen Re-
gimes konnten die Werte der EU - vollig freie Fahrt fiir
Waren, Kapital und Biirger - auch ostwérts wachsen. Zu
den alpenquerenden kamen die Alpen von Westen nach
Osten durchziehenden Korridore auf Strasse und Schiene.

Schon als die Generéle die Transversalen forderten, wur-
den Verkehrspolitik und Strassenbau in den Alpen in fer-
nen Zentren bestimmt, und das wollten die Handler der
freien Waren nach dem Zweiten Weltkrieg auch so halten.
Thre Zentrale in Briissel gab und gibt Ton und Takt vor.

Das Pfand gegen die Lastwagenkolonnen

Der freie Giiterverkehr und die weit verstreute Arbeits-
teilung sind Grundfesten europdischer Politik. Ihre Folgen
sind immer langere Lastwagenkolonnen. Sie sind das Pro-
blem der Alpenregionen, die europdischen Metropolen
gehen sie nichts an, die liegen alle ausserhalb. Als Trost
immerhin spendiert Briissel den am Transit von Strasse
und Eisenbahn Leidenden Larmschutzwdnde.

Die Schweiz ist kein Mitglied der EU und konnte also
eine eigene Verkehrspolitik probieren. Innenpolitisch hat
die Alpeninitiative den Takt angegeben und den Kampf
gegen die Lastwagenkolonnen gefiihrt. Sie will, dass es
keinen Ausbau des Strassentransits mehr gebe; aussenpo-
litisch befestigte die Schweiz mit der EU in bilateralen Ver-
trédgen ihren eigenen Weg und bot als Losung fiir den stark
wachsenden Giitertransit zwei neue Schnellbahnen durch
die Alpen. Die eine fithrt durch den Létschberg und den
Simplon, die andere durch den Gotthard und den Ceneri.
Der Lotschberg als Teil des Eurokorridors Rotterdam-
Genua wurde am 9. Dezember 2007 als 34,6 Kilometer lan-
ger Tunnel er6ffnet, in dem der Zug mit einer Geschwin-
digkeit von 230 Kilometern pro Stunde féhrt. Wie es im
TGV-Tempo weitergehen soll durch den Simplon in die
Lombardei, ist noch neblig. Die andere Schnellbahn fahrt
nun durch den 57 Kilometer langen Gotthard-Basistunnel,
dem 2020 ein Tunnel durch den Monte Ceneri folgt.

Fortschritt heisst Tempo

Hannibal hat - je nach Quelle - fiir den Alpentransit
zwischen einem und drei Monaten gebraucht. Als die Gott-
hardroute als wichtigste Transversale des Mittelalters be-
festigt worden war, war man iiber Wege, Fliisse und Seen
sieben Tage unterwegs. Dank der Fahrstrasse von 1830
dauerte die Kutschenfahrt noch drei bis vier Tage. Mit dem
Dampfzug brauchten die kommod in der ersten, zweiten
oder dritten Klasse Sitzenden 1882 zehn Stunden von Ba-
sel durch den Gotthard nach Chiasso. Doppelspur, Elek-
trifizierung und schnelleres Rollmaterial sorgten um 1970
fiir eine Fahrt von viereinhalb Stunden. Bis zum Sommer
2016 beharrte der Fahrplan auf 4 Stunden und 25 Minu-
ten. Wenn 2020 der Ceneri-Basistunnel 6ffnet, will er Zii-
rich-Lugano in zwei Stunden bieten. Goethe, der iiber die
lange Reise nach Italien jammerte, hdtte gewiss Freude,
die Kapitdne des europdischen Wirtschaftsraums haben
sie ebenso: schneller, 6fter, flexibler.

Fiir das Vorankommen der Alpen war und ist solcher
Fortschritt zwiespaltig. Einerseits teilen die Transversa-
len die Alpen in Transitkorridore, in denen sich Indus-
trie hélt, die Landwirtschaft intensiviert wird und Stadte
schnell wachsen, und in periphere Regionen, an denen
die Auszehrung nagt. Andererseits legte die Eisenbahn
die Grundlage fiir den Fremdenverkehr. Immer komfortab-
ler sind die Kurorte fiir die Menschen der europdischen
Metropolen erreichbar. Thomas Mann brauchte von Miin-
chen nach Arosa - seinem bevorzugten Kurort - gleich
lang wie heute ein chinesischer Gast von Peking. Die alte
Bahn bot Attraktionen wie ein Kino: Wer kennt nicht die
Freude, als er zum ersten Mal das Kirchlein von Wassen
an der Gotthardstrecke dreimal griissen durfte, je durchs
Fenster auf der anderen Seite des Eisenbahnwagens? Das
ist nun fertig mit der Schnellbahn: einsteigen, Luft anhal-
ten, auf zehn zahlen - schon ist man in Mailand. @
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Nérdliche Portallandschaft bei Erstfeld: Der Sichelbogen aus Granit

erinnertan L der alten scharfkantige
b das <D des Bergs>.
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