Verkehrslandschaft

Gotthard

Killan T. Elsasser und Toni Hafliger Jenseits aller Mythen beeindruckt der Gotthard durch

seine einzigartige Landschaft, die seit Jahrhunderten als Alpentransversale be-

gangen und befahren wird. Siedlungen, Wege, Strassen und Bahnen haben aus

der Natur- und Kulturlandschaft Gotthard eine komplexe Verkehrslandschaft ge-

macht.
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Das Wechselspicl Natur- und Kulturlandschaft akzen-
tuiert sich in den engen und steilen Zugangstilern des
Gotthardpasses auf exemplarische Weise. Antrieb, die-
sen DPassiibergang fiir den Verkehr zu nutzen, ist dessen
geografische Lage. Der Pass liege zentral zwischen wich-
tigen wirtschaftlichen Zentren und st der Ort, wo sich
die flachen Gebiete nordlich und siidlich der Alpen am
nichsten kommen. Neben den zahlreichen technischen
«Weltrekorden» und der Dichte der verkehrsarchiolo-
gischen Schichtungen macht die politische Bedeutung
den Passiibergang cinzigartig. Es gibt keine vergleich-
bare Verkehrslandschaft in der Welt, die ein Staatenge-
bilde in derselben Weise prigte. Abzulesen ist diese Be-
deurung an der farbenprichtigen Mythenbildung wie
der Legende «Der Schmied von Gdschenen» oder der
Sage von der Teufelsbriicke. Das Aufgehen dieser My-
then in der Kultur und deren Vereinnahmung durch
die Politik liess ein dichtes Flechtwerk an Bedeutungen,
aber kein Bild entstchen. Dies steht in einem Gegen-
satz zum Matterhorn, das mit scinem Abbild fiir Zer-
matt und die Schyveiz stehr, dafiir keine Geschichte hat.!
Als Weg, der begangen und befahren werden will, wi-
dersetzt sich der Gotthard cinem cinzigen Bild, Uber-
dies existieren keine symbolwiirdigen Bauten, die fiir
cin Logo taugen witrden: Dic Teufelsbriicke ist in der
christlichen Kultur negativ konnotiert, die Kehrtunnels
zu komplex, um verstanden zu werden, die Festungs-
bauten waren bis vor kurzem geheim, die Tunnels sind
lange schwarze Licher, die sich nichc abbilden lassen.?

In einer Art helvetischem Kompromiss entwickelten
sich in den Képfen viele individuelle Gotthardbilder,
die, wie der Verkehrsstau an Ostern oder die Enge der
ageistigen Landesverteidigungy, nicht nur positiv be-
setzt sind,

Wil hard

Von der Alp 2um G
Vorausserzung zur Stilisierung des Gotthards als Kern-
punkt der schweizerischen Existenz war die 1882 ersff-
nete Eisenbahnlinie. Der Gorthardpass war nicht mehr
nur eine Transitstrecke von regionaler Bedeutung, son-
dern wurde rasch zur wichtigsten Alpentransversale.
Die neue Eisenbahnlinie befriedigte verschiedene Inte-
ressen. Das Deutsche Kaiserreich und das Konigreich
Italien erhiclten eine Verbindung durch ¢in neutrales
Land. Die Schweiz konnte ein Jahrhundertwerk rea-
lisieren, welches das Tessin mit der iibrigen Schyweiz
verbindet. Auf der internationalen Ebene band das
Bahnprojeke die Schweiz in die europiiische Staaten-
gemeinschaft ein, erneuerte und bestirkte ihre Neutra-
litit. Die Schweiz wurde zum Transitdienstleister Euro-
pas. Dies war um so wichtiger, weil die Schweiz scit
den 1860er Jahren nur noch von grossen National-
staaten umgeben war. Der durchschlagende Erfolg der
Bahnlinie prigte das Selbstverstindnis der Schweiz. Bis
zum Bau der Linic verstand sich die Schweiz als Alpen-
republik. Nach 1900 wurde sic in der politischen und
historischen Literatur zum Gotthardstaat.?

Die Eisenbahn - der erste industrielle Eingriff

Nach Saumpfad und Kunststrasse war die Eisenbahn-
linie der dritte Eingriff in die Landschaft. Die tech-
nischen Méglichkeiten wie der Stahlbau, eine erste
Mechanisierung und Dynamit erméglichten, von der
bisher bewihrten Linienfithrung der Verkehrswege ab-
zuweichen, Die Bisenbahn ist eine in der Landschaft
ausgestreckte Maschine, die mdglichst geringe und
gleichbleibende Steigungen, méglichst grosse Kurven-
radien von 300 Metern sowie regelmissig angeord-
nete Bahnhofe und Wirterhauser erfordert. Zudem war



Der Saumpfad, wie zwischen Hospental und Passhhe, war ein schmaler, mit Bollensteinen gepflasterter Weg, der sich heute kaum sichtbar in die Landschaft
integriert. Der ab dem 13, Jahrhundert durchgehend begehbare Pass war bis zum Bau der Eisenbahn von regionaler Bedeutung. - Bild: Kilian T. Elsasser
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Die Kunststrasse von 1830 In der Tremolaschlucht folgt in weiten Tellen dem Saumpfad. Die Strasse
wurde erst im 20. Jahrhundert gepfidstert, = Bild: Kilian T, Elsasser
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Kostenvoranschlags, Zrich 1876
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es wichtig, das Gefahrenpotential mit Schutzbauten
und Tunnels zu minimieren. Fiir den Saumpfad und
die Kunststrasse waren zahlreiche enge Kurven und
variierende Steigungen bis 80 Promille kein Problem.
Bei der Projektierung der Linie wurde vor allem dis-
kutiert, wo der Tunnel gebaut werden und wie die Zu-
fahreslinien konzipiert werden sollten. Mit dem Bau des
knapp 13 Kilometer langen Tunnels durch den Mont
Cenis (1857-1872) war die prinzipielle Machbarkeit
cines langen Tunnels bestitigt worden. Mit einem Tun-
nel von knapp 16 Kilometern wurde am Gotthard der
dogische» Ort gewihls, die klimatisch unwirtlichste
Strecke mit den grossten Steigungen zu untertunneln.
Bei der Projekrierung der Zufahreslinien lassen sich drei
Phasen feststellen. In einer ersten Phase wurde daritber
nachgedacht, die steilen Rampen mittels Spizkehren
oder zahnradihnlichen Systemen zu iiberwinden. Diese
witen kostengiinstig gewesen, hitten aber die Kapazi-
tit stark cingeschriinke. In einer zweiten Phase wurde
mit den spiter realisierten Parametern ciner maxima-
len Steigung von 26 Promillen und einem minimalen
Kurvenradius von 300 Metern geplant. Es wurde da-
von ausgegangen, die Bahn von Erstfeld bis Wassen
mit der maximal méglichen Steigung zu bauen, so dass
um Wassen eine Schlaufe mit zwei Kehrtunnels gentigt
hitte, um dic nétige Hohe zu gewinnen. Diese beiden
«Schreibtischvorschliges hatten den Nachteil, dass das
Bahntrassee zwischen Amsteg und Wassen der rechten
Talflanke entlang durch geologisch schwieriges Gelinde
mit vielen Lawinengingen hatte gebaut werden milssen.
Die vom Oberingenieur der Gorthardbahngesellschaft
Konrad Wilhelm Hellwag 1876 projektierte und spa-
ter realisierte Linienfiihrung bezog die mit der Kunst-

Die St. Josephskapelle bei Wattingen am Saumpfad stidlich von Wassen, erb. 1676,
Zahlreiche Bauten wie Susten, Briicken, Kapellen oder Brunnen zelchnen die Wege der
Verkehrslandschaft Gotthard aus. - Bild: Cottardo-Wanderweg, Ch. Hirtler

strasse gemachten Erfahrungen mitein. Sie verzichtete
zwischen Erstfeld und Amsteg darauf, konstant mit
26 Promillen die maximal mégliche Hohe zu gewinnen
und beschrinkte sich darauf, siidlich von Amsteg die
erste Gelindestufe zu iiberwinden, mit der Strasse auf
die sicherere Talseite zu wechseln und bis Wassen dem
Tulboden zu folgen. Trotz des zusitzlich ndtigen Pfaf-
fensprung-Kehrtunnels mussten so weniger teure Tun-
nels gebaut werden. Ab Wassen konnte die Eisenbahn
nicht mehr der Strasse folgen, weil der Talboden zu eng
war. Wegen der acht Lawinenziige mussten knapp die
Hilfte des Trassees in Tunnels, die offenen Streckenteile
{iber Stiitzmauern gefiihrt werden.®

Dic Systematik und die weitsichtige Konzeption der
Linie lasst die heute iiberwachsenen oder mit Brems-
staub cingefirbten Stiizmauern und Erdarbeiten als
grosse und cinheitliche Modellanlage erscheinen, dic
regelmissig von der ruhigen Wucht der Zitge belebt
wird, Die Modernisicrung der Linie konzentrierte sich
vor allem auf die Verbesserung des Rollmaterials, die
Elektrifizierung und Automatisierung des Betriebs. Mit
diesen Massnahmen konnten lingere, schnellere und
schwerere Ziige in kiirzeren Abstinden iiber den Gott-
hard gezogen werden. Dic grésste bauliche Anpassung
beschrankte sich auf die Erneuerung der Briicken in Be-
ton. Die Gotthardlinie war so erfolgreich, dass sie bis
2ur Exdffnung der Autobahn 1980 finanziell die rest-
liche SBB subventionierte. Eine grosse indirckte Aus-
witkung der Eisenbahnlinie auf die Landschaft hatte
der Bau der weitgehend unsichtbaren Befestigungsanla-
gen, welche die Transitverbindung vor Angriffen schiit-
zen sollten. Kurz nach Eréffaung der Bahnlinie wurde
das erste Fort bei Airolo gebaut. Dic Sicherung der



Wassen 1882, Das Bild zeigt die fiir den Bahnbau vorgenommenen Erdarbeiten und Eingriffe in die Landschaft,
Zahlreiche Steinbriiche versorgten den Bahnbau mit Baumaterial und belieferten die Schweiz nach Erbffnung der

Bahn mit Granit und Gnels. - Bild: Sammiung Verkehrshaus der Schweiz, Luzern

wichtigsten Bahnlinie durch die Alpen im aufwindig
befestigten Reduit war fiir die Schweiz im Zweiten
Weltkrieg neben dem Bankenwesen einer der Triimpfe,
um nicht beserzt zu werden,®

Von der Auto- zur Flachbahn

Die Erfahrungen mit dem Saumpfad und der Kunst-
strasse, die beim Bau der Eisenbahnlinie wichtig gewe-
sen waren, spielten bei der Errichtung der Autobahn
kaum eine Rolle, Die technische Méglichkeit der Be-
tonkonstruktionen, der begrenzte verbleibende Raum
im Tal und die grossen Platzanspriiche der Autobahn
liessen es nicht zu, auf topologische Verhilnisse Riick-
sicht zu nehmen. Die Autobahn nutzt zwischen Am-
steg und Wassen die von den vorherigen Verkehrsarten
gemiedene rechte Talscite. Schwierige Situationen wur-
den untertunnelt, mit Galerien vermicden oder iiber-
briickt. Das Teilstiick von Norden bis Wassen (1977—
1979) ist ohne erkennbare Dramaturgie realisiert wor-
den, Im Gegensatz dazu ist beim Abschnitt zwischen
Whassen und Goschenen (1972-1975) mit seiner S-for-
migen Linienfiihrung und der einzigen Bogenbriicke
(Schénibriicke), die dank der Linienfithrung der Auto-
bahn auch von der Seite zu sehen ist, eine gestalterische
Hand zu spiiren.d Die zuletzt gebaute Zufahrt auf der
Stidseite (1980—~1985) wurde vom Architekten Rino
Tami beratend begleitet, was sich an der Gestaltung
der Rampe in der Biaschina und der Tunnelportale
erkennen lisst. Es war der erste Autobahnbau der
Schweiz, bei dem ein Architekt in die Gestaltung ein-
bezogen wurde.” In Faido lasst sich der Wandel der Be-
zichung der Einheimischen zur Autobahn feststellen.
In einem jahrelangen Kampf erreichte die Bevolke-
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Stiitzmauern, Die Steinhalde links oben besteht aus Ausbruchmaterial des Naxberg-
tunnels, der von der Rohrbachbrlicke (rechts oben) Richtung Géschenen fiihrt,
Bild: Sammlung Verkehrshaus der Schweiz, Luzern

rung, dass die Autobahn nicht neben der Eisenbahn
im Talboden, sondern auf der weiter entfernten rech-
ten Talseite in méglichst langen Tunnels gefithre
wurde.® Die Gotthardautobahn har trotz der Zufahrts-
linien mit bis 50 Promillen Steigung dieselbe Strukrur
sowie einen dhnlich langen Tunnel wie die Eisenbahn-
linie. Erst der derzeit in Bau stehende, 57 km lange
Basistunnel wird als Teil der NEAT (Neue Eisenbahn-
Alpentransversale) das Gebirge ganzlich «iiberwindeny.
Dic Linienfithrung reagiert nicht mehr auf die Land-
schaft. Der Tunnel durchquert die Alpen in flacher
Fahrt. Die einzige Referenz von innen heraus ist die
S-formige Linienfithrung des Tunnels, mit der geolo-
gisch heikle Stellen mdglichst umfahren werden.

Auf dem Weg zum Welterbe

Mit dem Auszug des Militirs aus der Gotthardregion
und dem Verschwinden der unterirdischen Verteidi-
gungslandschaft entsteht cine Brache, die bezeichnen-
derweise von cinem Auslinder belebr werden will. Mit
dem Projekt Andermatr Swiss Alps des dgyptischen In-
vestors Samih Sawiris wird die Entwicklung nachvoll-
zogen, welche die Gotthardbahngesellschaft mir ihren
Werbemassnahmen fiir einen Gotthard als Tourismus-
destination begonnen hatte, dic aber mit der «Beset-
zung» durch die Schweizer Armee unterbrochen
wurde.? Diese jiingste Entwicklung wird die Land-
schaft abermals verindern, den Gotthard iiber die be-
stehenden Mythen hinaus identititsbildend prigen,
aber auch neue Lebenskraft spenden. Zusitzliches Po-
tential beinhaliet die wiinschbare Aufnahme der Ver-
kehrslandschaft Gotthard in die Liste des UNESCO
Weltkulturerbes. Eine Machbarkeitsstudie der Kantone
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Amsteg um 1980. Auf der Strasse werden Im Jahr 11 Mio,, auf der Schiene 17 Mio. Nettotonnen Glter transportlert, Drei Mio.

Bahnpassagieren stehen fiinf Mio. Personenautos gegenilber. Das Luftbild zeigt den enormen Platzbedarf der Autobahn fiir
den vergleichsweise kleinen Transportantell, - Bild: VBS
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Uri und Tessin sowie der SBB und des Bundesams fiir
Kultur zeigte 2009 auf, dass die Verkehrslandschaft Gort-
hard von Esstfeld bis Biasca einen ausserordentlichen
Cluster von Verkehrssystemen aufweist, der in wesent-
lichen Teilen erhalten geblichen ist. Eine an Briicken,
‘Tunnels, Wegen, Strassen, zahllosen Bahnbauten, Hotels,
Susten, Wohnhiusern, Befestigungsanlagen und Wegka-
pellen aus allen Epochen reiche Landschaft zeugt davon.
Voraussetzung fiir cinen Antrag als Weltkulrurerbe ist die
Inventarisierung der Bahnlinie'® und die denkmalge-
rechte Konzeption der Infrastrukrur der Bergstrecke
nach der Eréffnung des Basistunnels 2017 durch die
SBB. Es ist geplant, dem Bundesrat zu beantragen, die
Verkehrslandschaft 2014 auf die «Liste indicative» zu set-
zen und ein Bewerbungsdossier auszuarbeiten, so dass
die Verkehrslandschaft Gotthard zur Erffnung der Ba-
sislinie mit dem begehrten, aber auch verpflichtenden
Label einer Welterbestitte ausgezeichnet werden kénnte,
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rsumé | e Gothard, paysage d

transports
Avec son col et ses vallées d'acces, le Gothard n'est pas seule-
ment un paysage naturel et culturel plein de mythes et de
légendes, mais aussi un paysage de transports qui a fortement
marqué la Suisse. Aprés le sentier muletier et la route, la ligne
de chemin de fer ouverte en 1882 comme principale transver-
sale alpine a constitué, avec ses tunnels, ses ponts, ses rampes
et ses constructions de protection, |a troisiéme intervention
dans ce paysage. Le tunnel, d'une longueur d'environ 16 km,
passe sous le col et relie |a Suisse allemande au Tessin. A
I'époque de sa construction, il reliait en fait 'Empire allemand
avec le Royaume d'ltalie. Avec toutes ses constructions, la
ligne du Cothard est un chef-d'ceuvre de technologie en ma-
tigre de transports, extraordinairement bien adaptée au pay-
sage malgré toutes les difficultés techniques Le paysage du
Gothard fut soumis & de nouvelles transformations dans les



In einer eleganten Geste iiberwindet die Autobahn In der Biaschina die Gelandestufe, fiir welche die Bahn zwei Kehrtunnels braucht. - Bild: Beni Culturali Kanton Tessin

années 1970 avec |a construction de l'autoroute et du tunnel
autoroutier, Lespace limité 3 disposition dans la vallée et le
grand besoin de place de l'autoroute exigérent des ouvrages
d'art conséquents. Sur certains troncons, particuliérement du
c6té tessinois, 'autoroute est consciemment dessinée et, par
endroits, elle s'intégre élégamment dans le paysage. Le tun-
nel de base entre Erstfeld et Bodio qui est actuellement en
construction aura raison de la montagne, avec ses 57 km de
long, et éclipsera le paysage du Gothard. C'est |'investisseur
égyptien Samih Sawiris qui revitalisera la région avec son pro-
jet Andermatt Swiss Alps, Ce projet transformera une nouvelle
fois le paysage du Gothard tout en le redynamisant. De plus,
des démarches sont en cours pour inscrire le Gothard sur la
liste indicative du patrimoine mondial de I'UNESCO,

summary  Gotthard Transport Landscape with its
pass and side valleys the Gotthard is not only a natural and
cultural landscape full of myths and legends but also a unigue
transport landscape that has had a strong infiuence on Switzer-
land. Following a mule track and an engineered toad the rail-
way line, which when opened in 1882 was the most important
north-south transalpine crossing, represented with its tunnels,
bridges, ramps and protective structures a third intervention

in the landscape. The Gotthard Tunnel, almost 16 kilometres
long, leads under the pass and connects German-speaking
Switzerland with Ticino and, at the time it was constructed,
the German Empire with the Kingdom of Italy. With all its
buildings the Gotthard railway is a transport art work which,
despite all the difficulties involved in its construction, is ex-
tremely well integrated in the landscape. In the 1970s the
landscape at Gotthard experienced a further intervention in
the form of the construction of the motorway and the motor-
way tunnel. The limited remaining area in the valley and the
large amount of space required by the motorway called for im-
portant artificial structures. In parts, namely on the Ticino side,
the course of the motorway and its buildings are recognizably
designed and at places elegantly fitted into the landscape.
The base tunnel between Erstfeld and Bodio currently under
construction will “conquer” the mountains with a length of
57 kilometres and will screen out the landscape at Gotthard.
With the project Andermatt Swiss Alps the Egyptian investor
Samih Sawiris wishes to introduce new life to the Cotthard
region. While this most recent development will alter the land-
scape yet again it will also give Gotthard a new vitality that
goes beyond its myths. Additionally, it is planned to submit
the transport and traffic landscape Gotthard to be included
in the Tentative List for the UNESCO World Heritage.  m
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