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Fliielen

Fast jedes Schweizer Kind kennt diese Ortschaft, denn dort beginnen oder enden so viele
abwechslungsreiche Schulreisen auf dem grinblauen Urner See. An seinen Gestaden
liegen auch das Ritli und die Tellskapelle. Viele Bewohner Flielens verdienten durch den
Gotthardverkehr ihren Lebensunterhalt. In Luzern regelte ein Schiffsmeister den Weiter-
transport der Waren Gber den See, und in Flielen wurden sie in eine sogenannte Sust
eingeladen, die schon nach 1300 genannt wird. Grosse Ruderschiffe, Nauen genannt,
beforderten wéahrend Jahrhunderten Waren Gber den See. Am 20. September 1836 erschien
ihr ernster Konkurrent. Der erste Dampfer «Stadt Luzern» durchpfligte die Fluten des
Urner Sees (rechts im Bilde; im Hintergrund der Bristen).
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Wirtshaus in Amsteg

So sah ein richtiges Gotthardhaus aus: unten massiver Steinbau und oben wettergebréun-
tes Bergholz. Es war ein Wirtshaus, eine Ruhestatte, vielleicht auch ein Zufluchtsort bei
einbrechender Nacht fiir die miden Gotthardpilger. Mittellose Reisende wurden schon
frith auf ihrer Gotthard-Wanderung mit Unterstiitzung der Regierung in Herbergen ver-
pflegt. Neben dem Lazarit-Kloster in Seedorf konnten die Wanderer auch in Fllielen, Alt-
dorf, Erstfeld, Silenen, Wassen, Andermatt, auf dem Gotthardpass und in Airolo auf
Unterkunft rechnen. Beschaulich, aber oft auch mithsam, muss das Reisen auf dem Riicken
eines Pferdes oder Maultieres sogar bei schénem Wetter gewesen sein, Aber wehe dem
Reisenden, der unterwegs, fern jeder menschlichen Behausung, vom Unwetter der Berge
Uberrascht wurde.

Nicht zu verwechseln mit einer solchen Herberge oder einem «Spittel» sind die soge-
nannten «Susten»; das sind Stapelplétze, wo die Waren vor ihrem Weitertransport durch
eine Saumer-Genossenschaft gelagert werden mussten. Diese regelten schon sehr friih
den Verkehr iiber den Gotthard. Zwischen Uri und Livinen bestand bereits 1315 ein Vertrag,
laut dem die Kaufleute gegen Entgelt (sogenannte «Furleite») durchsdumen durften.



Die Teufelsbriicke in der Schéllenen
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Sowohl auf der Nord- wie auf der Slidseite des Gotthards erstellten die Menschen schonim
frihen Mittelalter gangbare Wege. Bald schldangelte sich der uralte Gotthardpfad, heute
stellenweise noch sichtbar, hoch hinauf in die Steinhalden, bald fihrte er wieder in die Tal-
sohle hinab. Aber im Herzen der Alpen, in der mit unbédndigem Tosen zu Tale stiebender
Wassermassen erflillten Schollenenschlucht, geboten die Berggeister Halt, Es wird ver-
mutet, dass die Schlucht auf Umwegen bezwungen wurde. Der Saumweg wich dieser
lawinen- und steinschlagbertichtigten Kluft aus. Aber einmal erzwang der Mensch sich
den Durchgang. Er baute eine Briicke. Wann — wissen wir nicht. Auch die Erbauer sind un-
bekannt. Friher vermutete man die Romer als kilhne Bezwinger. Sie bauten damals Briicken
mit Mértel, dessen Farbe von zerschlagenen roten Ziegelsteinen herrtihrte. Aber die Unter-
suchung der Fundamente der &ltesten Briicke brachte leider keine endgtltige Abklarung.

Furchtsamen Reisenden muss die «Begehung» dieser Briicke Herzklopfen verursacht
haben, denn sie soll nur 1,5 bis 1,8 m breit gewesen sein und dazu noch ohne Seiten-
gelinder, Auch ihr berihmter Name liegt im Dunkel der Geschichte. Eine Sage berichtet,
dass Urner ihr Vieh (ber die neu erbaute Bricke treiben wollten; da soll der Teufel er-
schienen sein und als Briickenzoll die erste Seele verlangt haben. Jetzt jagten die Bergler



einen Schafbock zuerst hintiber, und der erziirnte Teufel soll mit Rauch und Gestank ver-

schwunden sein! Niichterne Forschungen wollen den Namen mit einem damals im Urner-
land verbreiteten Geschlecht « Teufel» in Verbindung bringen. Heute ist von dieser Briicke
nichts mehr zu sehen. Im Jahre 1595 wird ein Steinbau erwahnt, der 1888 zusammenstiirzte.
Dann entstand die im Bild sichtbare untere Briicke. Aber seit zwei Jahren trdumt auch sie
hiniiber in eine ruhmvolle Vergangenheit. Dicht dariiber woélbt sich in kithnem Bogen die
neue Teufelshriicke. Noch immer zischen und schdumen die Wasser hinab in die grausige
Tiefe, noch immer stehen Reisende ergriffen still, aber die Berggeister sind bezwungen.
Die Motoren zahlloser Autos drohnen in dieser engen Schlucht. [hre Insassen wollen so
rasch wie moglich hinab in den sonnigen Stden.



« Gotthardpost im Winter»

nannte der Kiinstler Hans Bachmann sein Gemélde. Es zeigt den Kampf des Menschen mit
dem Bergwinter. Ein kleines, kréftiges Pferd zieht den Schlitten mit dem vermummten Mann
und den zwei Passagieren durch einen wiitenden Schneesturm auf schmalem, kaum ge-
pfadetem Weg den Steilhang entlang. Solche Reisen wurden sicher nicht zum Vergniigen
unternommen! Wir verstehen die Angst eines Friedrich Il. von Hohenstaufen, als er im
Jahre 1212 auszog, seinen Gegenkonig Otto den Welfen zu bekédmpfen, Zum Umweg iber
Chur gezwungen, rief er aus: «Wer mir den Bétzberg driiben lberwinden kénnte, der
verrichtete Grésseres als der grosste Feldherr, er schlige eine Briicke zwischen zwei
Welten, In fiinf Tagen von Mailand nach Basel! Wer mir das erméglichte, der kénnte von
mir alles verlangen!»



Hospenthal
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Uralt muss der Ort in dieser rauhen Bergwildnis sein, eingebettet in einem weiten Hochtal
an der Wegtrennung Gotthard, Furka, Ritien. Sein noch heute weithin sichtbares Merkmal,
prachtvoll auf einem Felsen gelegen, ist die sagenumsponnene Turmruine, Hier war der
Sitz der Edlen von Hospenthal, Der Name der Ortschaft wird vom lateinischen Hospita-
culum abgeleitet und weist auf rémischen Ursprung hin. Die Siedlung verdankt ihr Ent-
stehen und ihre Bedeutung dem Verkehr (iber den Gotthard und bildete vermutlich schon
sehr friih eine willkommene Rast- und Zufluchtsstitte fir die Wanderer in dieser welt-
fernen Berggegend. In der Kapelle des heiligen Karl erinnert noch heute eine sinnige
Inschrift an diese Wegtrennung:

«Hier trennt der Weg, Hinab zum heilgen Kéln,
O Freund, wo gehstdu hin? Zum deutschen Rhein,
Willst du zum ew'gen Rom Nach Westen weitins
hinunterziehn, Frankenland hinein?»



Louis Favre Alfred Escher

Der Erbauer des Gotthardtunnels, geboren 26, Januar 1826 in Chéne-Bourg bei Genf, war
der Sohn eines Zimmermanns, Hélt er vielleicht den Plan des Gotthardtunnels in seiner
Hand ? Wir wissen es nicht. Leider hat die Geschichte gezeigt, dass Louis Favre, trotz
seinen hohen fachlichen Qualitaten, fiir seine Arbeiter nicht immer das nétige Ver-
stdndnis besass. Die Lebensverhéltnisse in Gdschenen und Airolo liessen manches zu
wiinschen Ulbrig.

Die Natur gab Louis Favre tiberdurchschnittliche Lernbegier und Willenskraft. Nach seinen
Wanderjahren fand er bei verschiedenen Bahnunternehmungen Arbeit, besonders beim
Tunnelbau. Er versprach, den Gotthardtunnel in acht Jahren zu bauen. Aber er musste mit
nicht vorhersehbaren Schwierigkeiten aller Art kéimpfen, Auch standen nur unveollkommene
Bohrmaschinen zur Yerfligung.

Am Samstag, den 19. Juli 1879, fuhr Louis Favre morgens 7 Uhr von Géschenen her in den
im Bau befindlichen Tunnel ein und hesichtigte den Fortgang der Bohrungen. Auf der
Riickwanderung musste er sich, von heftigen Schmerzen ergriffen, im Tunnel auf einen
Stein setzen und brach kurz darauf infolge innerer Verblutung tot zusammen. Er verlor
sein Vermogen und das Leben im Dienste des Gotthardtunnels. Denn die von ihm in
Aussicht genommene Durchtunnelung innert acht Jahren konnte nicht innegehalten
werden. Erst ein halbes Jahr nach seinem Tode, am 29. Februar 1880, erfolgte der
Durchschlag.

Ein anderer Mann, der sich immer und immer wieder fiur den Bau der Gotthardbahn ein-
setzte, war Dr. Alfred Escher aus Zirich, geboren am 20. Februar 1819, dem das Schweizer-
volk dank seinen seltenen Gaben zahlreiche 6ffentliche Amter anvertraute. Er war Privat-
dozent an der Universitat Zlrich, Staatsschreiber, Grossrat, Verwaltungsprasident der
Nordostbahn-Gesellschaft und Nationalrat. Er erlebte den Durchschlag des Tunnels; aber
an den Erdffnungsfeierlichkeiten konnte er trotz Einladung durch den Schweizerischen
Bundesrat nicht mehr teilnehmen; seine Gesundheit war gebrochen. Er starb am 6. De-
zemhber 1882.



Lawinenniedergang bei Wassen

Die Durchtunnelung eines grésseren Gebirgsmassivs stellte die Fachleute um 1870 nicht
mehr vor undurchfiihrbare Probleme. Denn 1854 war der Semmering erdfinet worden, 1867
der Brenner und 1871 der Mont Cenis. Aber die Angst des Menschen vor dem Gotthard
war gross. Liess man hier nicht die Berggeister in der Schéllenen wieder aufleben ? Verband
sich der Berg nicht mit den unheimlichen, neuen M#chten? Ingenieure warnten vor
schlechtem oder zu hartem Fels, vor allfilligen Wassereinbriichen und abnorm hohen
Gesteinstemperaturen. Schon die nérdliche Zufahrt, die eigentliche Bergstrecke zwischen
Erstfeld und Goschenen, war besonders im Winter vielen Gefahren ausgesetzt. Hier
ohen herrschten monatelang Nebel, grausige Kilte und todbringende Lawinengefahr.
Am 15. Februar 1888 zeigte die Temperatur im Reusstal drei Grad Uber Null; die gewaltigen
Schneemassen setzten sich in Bewegung. Lawinen zerstérten Bannwald und Viehstélle.
Sie brausten iber das Dorf Wassen hinweg. Wahrend acht Minuten herrschte fast véllige
Dunkelheit. Zweimal drang am gleichen Tag der Weisse Tod ins Tal. Der Luftdruck presste
Lawinenschnee in eine Galerie hinein und begrub Arbeiter. Fiinf Mann konnten lebend
geborgen werden, ein Mann war tot. Der Zeichner zeigt die von Schneemassen umtobte
Kirche von Wassen und im Vordergrund flichtende Mineure.




Arbeit im Tunnel

Endlich war es soweit! Der Tunnelbau konnte auf der Nord- und Sidseite beginnen, der
Kampf mit dem Urgestein! Am 13. September 1872 begannen die Arbeiten der Durch-
bohrung des Berges auf der Stidseite bei Airolo und am 9. Oktober des gleichen Jahres auf
der Nordseite. Flr die Absteckung der Tunnelachse errichtete man in Airolo auf dem
rechten Tessinufer ein Observatorium. In Goschenen wurde dhnlich vorgegangen. Von
diesen Observatorien aus konnten dann dem Unternehmer jeweils die erforderlichen An-
gaben zur Bezeichnung der Tunnelachse {ibermittelt werden.

Es dlrfte bei der Arbeit an der vordersten Stelle, der Stollenbrust, wie der Fachausdruck
lautet, nicht so hell gewesen sein, wie dies der Zeichner auf dem Bilde darstellte, denn die
kleinen Qllimpchen vermochten den Staub und Qualm, der wéhrend der Arbeit erzeugt
wurde, kaum zu durchdringen, doch bekommt der Betrachter ungefdhr einen Eindruck
dieser miihseligen Mineurarbeit. Im Vordergrund halt ein Arbeiter eine Ollampe hoch, da-
mit die beiden Ingenieure den Fortgang der Bohrung feststellen kénnen. Halbnackt arbeiten
die Médnner in dieser schwiilen Hitze.
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Durchschlag

Im Jahre 1879 stand in allen Zeitungen der Welt, dass die Manner im Gotthard, 1700 m unter
der Erdoberfliche, sich immer naherriickten. Ende Dezember vernahm man im Gdschener
Stollenvorort zum erstenmal die Sprengschisse von Airolo, trotzdem das dazwischen-
liegende Gebirgsmassiv noch 415 m dick war. Die Spannung auf den Augenblick des
Durchschlages wuchs von Stunde zu Stunde. Im Berg arbeitete die Belegschaft fieberhaft.
Immer und immer wieder frass sich der Bohrer in den harten Fels. Plotzlich, mit einem
Ruck, drang von der Siidseite ein heisses langes Bohreisen durch die Felsplatten. Er-
schrocken wichen die Mineure einen Augenblick zuriick, und dann hielten sie laut jubeind
den heissen Bohrer in ihren schmutzigen, zerfurchten Handen: «Der Tunnel ist durch-
schlagen!» Die Arbeiter (iberlegen: Wem gebiihrt die Ehre, als erster diesen fir die Welt
so wichtigen Durchgang zu durchschreiten? Sicher dem Meister Louis Favre. Doch er ist
tot. Nun reichen die Arbeiter der Sidseite in einer Blechkapsel ihren Kollegen auf der
Nordseite das Bild ihres Unternehmers durch das enge Felsenloch.

Der Durchschlag erfolgte am 29. Februar 1880, um 11 Uhr 15 morgens. 33 cm seitlich und
5 c¢cm in der Hohe betrugen die Abweichungen, ein fiir den damaligen Stand der Technik
wahrhaft einzigartiges Ergebnis. Unmittelbar nach dem Durchschlag setzte ein starker
Luftzug von Nord nach Siid ein.

1



Er6finungsfeierlichkeiten in Luzern und Géschenen

Nicht nur die Arbeiter und Ingenieure, sondern auch Menschen jenseits der Grenze ge-
rieten Uber diese gewaltige Leistung in einen Freudentaumel. Ausldndische Regierungen
und gekronte Haupter gratulierten; der schweizerische Bundesprdsident Welti teilte dem
Deutschen Kaiser Wilhelm . und dem Konig von [talien am 29. Februar 1880 in einer
Depesche mit:

«Der unterzeichnete Bundesprasident der Schweizerischen Eidgenossenschaft hat die
Ehre, Sr. Majestit, dem Kaiser von Deutschland, zu melden, dass der Gotthardtunnel
soehen durchbrochen worden ist.»

Antwortdepesche Kaiser Wilhelms I., nachmittags 4 Uhr 10 Minuten:

«Dem Schweizerischen Bundesrat zuhanden des Herrn Welti in Bern. Indem ich dem
Bundesrat fir die erfreuliche Mitteilung der Handreichung der sich vollkommen richtig
begegnet habenden Endpunkte des Tunnels meinen aufrichtigen Dank ausspreche, fiige
ich meinen wahrhaften Glickwunsch zu diesem welthistorischen Ereignis hinzu. Diese
bedeutende Nachricht erreichte mich, als die Kaiserin Kénigin und ich in einer kleinen Ge-
sellschaft die Frage erdrterten, ob auch gewiss am 1, Mérz, wie man hofite, jene Begegnung
erfolgen wirde. Der Jubel war um so grdsser, als ich das bereits erreichte Ziel verlesen
konnte. Ausdauer und Beharrlichkeit sind gekrént worden. Wilhelm, Imp. Rex.»
Am 1. Januar 1882 wurden bereits die Postsachen durch den provisorisch einspurig be-
triebenen Tunnel beférdert. Die Einweihungsfeierlichkeiten in Luzern und Mailand dauerten
vom 23. bis 26. Mai 1882, und am 1. Juni des gleichen Jahres nahm die Gotthardbahn den
Betrieb auf. In Luzern fanden zum Feste grossartige Feuerwerke statt. Freudig begriissten
die Géschener den ersten Zug, der am 25. Mai 1882 von Mailand kam und in Géschenen
einen Aufenthalt machte.



Ein Schnellzug in Gdschenen
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Diese stolze Schnellzugslokomotive A3/5 hielt in Goschenen zu Beginn dieses Jahr-
hunderts. Damen im Reifrock, mit wallenden Hiten und Mé&nner mit hohen Stehkragen
und steifem Sommerhut plaudern wihrend des langen Aufenthaltes auf dem Perron. Ein
Bild versunkener Reiseromantik, denn damals hatte man ja noch Zeit, damals hallte noch
kein Lautsprecher dreisprachig: «Géschenen, drei Minuten Aufenthalt!»

Die M&nner, die mit dar Durchbohrung des Gotthardtunnels eine Zunahme des Verkehrs
zwischen Nord- und Siideuropa erhofften, tduschten sich nicht, Schon seit dem Bau der
Teufelsbriicke und spiter mit dem Durchschlag des Urner Loches waren zwei gefédhrliche
Haupthindernisse fiir die Passgénger bezwungen worden. Der Sdumerverkehr nahm
stdndig zu. Mit der Eréfinung der Gotthardbahn zog ein nie mehr abreissender Strom an
Menschen und Giitern durch den Berg. In 7 Stunden und 25 Minuten rollten im Jahre 1882
die ersten Gotthardschnellziige von Luzern nach Chiasso. 9 Stunden und 40 Minuten
brauchte der Schnellzug zwei Jahre spiter von Basel bis Chiasso und nur noch 7 Stunden
dun 11 Minuten im Jahre 1903. Heute wird diese Strecke in 4 Stunden und 42 Minuten
zurickgelegt.



Denkmal in Airolo und Goschenen

Warme Tessiner Sonne huscht tber die kraftvoll geformten Gestalten der Gedenktafel
«Traforo del Gottardo», von Vincenzo Vela, in Airolo. Ein erschiitterndes Mahnmal an die
Helden der Arbeit, die fern ihrer Heimat hier oben ihr Leben lassen mussten. Aufmerksame
Reisende kénnen das metallene Gedenkrelief erblicken, wenn der Zug durch die Station
Airolo fahrt.
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Abseits vom Verkehr, auf dem stillen Bergfriedhof von Goschenen, steht ein anderes Denk-
mal in blendend weissem Marmor: Louis Favre, gestorben im Dienste des Tunnels, Zu
seinen Fiissen kauert ein Mineur in Arbeitskleidung. So hatten die Ménner im Tunnel bei
30 bis 33 Grad Wirme gearbeitet, so dirften sie ihren obersten Fiihrer angeschaut haben,

wenn er den Fortschritt der Arbeiten prifte.
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Im Gotthardtunnel

Der Gotthardfunnel dient nicht nur dem Zugsverkehr. Die Tunnelréhre birgt gleichzeitig
zahlreiche Kabel fiir die verschiedensten Zwecke der SBB: Fernmeldekabel, solche fir
Sicherungsanlagen der Bahn, Hochspannungskabel fir die Fahrleitung, Starkstromkabel
fir die Beleuchtung. Aber auch die Strange der Eidgenossischen Postverwaltung for
Telephonleitungen liegen hier. Ferngespréche zwischen Mord- und Stdeuropa finden ihren
kiirzesten Weg durch den Tunnel.

In der Tunnglmitte ist eine automatische Signalstation eingebaut, damit sich die Ziige
zwischen den Stationen Géschenen und Airolo rascher folgen kénnen und auch Einspur
angeordnet werden kann. Mitten im Tunnel ist zwischen den zwei Geleisen eine Weiche
eingebaut, damit die Ziige im Bedarfsfalle von einem Geleise auf das andere hintberfahren
kénnen.
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Auf der Gotthardpasshohe

Schwarzer Moorboden und bei bedecktem
Himmel diistere Seen bilden das
Wegstiick der Gotthardwanderer kurz vor
der Passhéhe. Die Bergkuppen der Um-
gebung sind nackte Felskuppen. Im Friih-

letzte

ling wagen sich die ersten Skifahrer indiese
Gegend.

Auf dem Berge, schon 1230 nach seinem
Schutzpatron, dem heiligen Gotthard (Gode-
hardus), dem nachmaligen Bischof von
Hildesheim benannt, wurde durch den Mai-
lander Bischof Gadinus das erste dauernde
Hospiz errichtet. Es erlebte im Laufe der
Jahrhunderte die ganze wechselvolle Ge-
schichte des Gotthardpasses. Lawinen ris-
sen die Gebaulichkeiten weg, herrisches
Kriegsvolk wiitete mit Raub und Brand, aber
immer wieder entstand aus den Ruinen
neues Leben, um dem Wanderer in dieser
wilden Gegend Unterkunft zu bieten. VYon
1685 bis 1799 und 1837 bhis 1841 sorgten
Kapuziner flir die einkehrenden Wanderer.
Die heutigen massiven Steinbauten stam-
men aus dem letzten Jahrhundert.

Heute wimmelt es wahrend zwei his drei
Monaten auf dieser uralten Wasserscheide
Europas von Fremden, die in ihren Auto-
mobilen die welthekannte Passhthe he-
suchen.

Das Postauto oherhalb Géschenen

Mit einem Blick erkennt der Beschauer den
heutigen Bahnhof Géschenen mit einem in
den Tunnel einfahrenden Schnellzug. Links
schldngelt sich das Geleise der Schdllenen-
bahn hinaut nach Andermatt, und im
Vordergrund fahrt ein neuer, eleganter
Wagen der Eidgendssischen Postverwal-
tung. Wie freuen sich die Mitfahrer, dass sie
heute so miihelos die Passhéhe erreichen
kénnen. In kurzer Zeit gelangen sie dann
von Airolo in sidliche Landschaften, die
alle Nordldander staunend bewundern. Tief
unten im Berg donnern die Zige der
Gotthardbahn Tag und Nacht ihren fernen
Zielen entgegen. In 10 bis 12 Minuten be-

zwingt die Bahn den Berg; in dieser kurzen
Zeit erreicht der Mensch aus dem Norden
den Zugang zur stidlichen Wirme.




Geleiseerneuerung auf dem Gotthard

Die Gotthardstrecke ist eine der meist befahrenen Linien der SBB. 1938 fuhren téglich
durchschnittlich 67 Ziige auf dieser Bergstrecke, 1954 waren es 125. An Spitzentagen steigt
die Zah! sogar auf (iber 170 Ziige. Auch die zahlreichen Kurven und die Notwendigkeit, die
Ziige auf der Talfahrt zu bremsen, beanspruchen die Schienenstrédnge sehr stark. Ihre Aus-
wechslung wird wenn méglich tagsiiber vorgenommen. Die Arbeiten miissen nach einem
auf die Minute festgelegten Plan ausgefiihrt werden.
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Umbau der obern Wattingerbriicke

Die Gotthardbahn ist eine Gebirgsbahn. Bei
der Planung der Linienfilhrung musste den
steinschlag- und lawinengeféhrdeten Han-
gen womaoglich ausgewichen werden. Der
Schienenstrang wurde in die Talsohle oder
mit Kehrtunnels in den Berg hinein verlegt.
Immer wieder miissen Schluchten iiber-
quert werden. Beim Bau der Gotthardlinie
entstanden die Briicken in Eisenkonstruk-
tion. Doch das Eisen rostet und muss er-
setzt werden. Dazu wurden im Laufe der
Jahrzehnte die Lokomotiven immer schwe-
rer, die Ziige immer langer, die Geschwin-
digkeit immer grésser und die Zugfolge
dichter. Damit wuchs die Belastung dieser
Briicken. Auf dem Bilde sehen wir die obere
Wattingerbriicke bei Wassen im Umbau.
Eigentlich sind es drei Brlcken. Links
aussen die alte weggeschohene Eisen-

briicke fiir die bergwiérts fahrenden Ziige,
in der Mitte die neue Betonbricke. Soeben

fahrt ein Lebensmittelzug mit verlangsamter
Geschwindigkeit talwérts dariiber. Er fahrt
auf dem falschen Geleise, denn er misste
ja links fahren. Aber dort gdhnt noch ein
Loch. Dieser Briickenteil ist, wie der Fach-
lautet, ausgeschoben worden,

ausdruck
bereit zum Abtransport. Wir sehen diese
Eisenbriicke rechts aussen halb verdeckt.
Briickenumbau braucht wetterfeste und
schwindelfreie Manner. Sie diirfen keine
tiberstiirzte Arbeit verrichten, denn tief un-
ten rauscht die wilde Reuss. Ein Arbeiter
schneidet Stick fir Stick einer dicken
Stahlplatte der alten Eisenbriicke durch.
Wie ein Messer durch Karton frisst sich die
Flamme durch den Stahl.



Die Schneeschleuder in Tatigkeit
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Wenn menschliche Krifte nicht mehr geniigen, um die grossen Schneemengen vom
Geleise wegzurdumen, tritt die allzeit bereite Gotthardschneeschleuder in Tétigkeit. In
kurzer Zeit legt sie den Schienenstrang wieder frei, damit die Zige fahrplanméssig auf den
Bahnhofen eintreffen und die Reisenden tberhaupt nicht auf den Gedanken kommen, dass
bei der Eisenbahn auch Schwierigkeiten eintreten kénnen.
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Eine ungemiitliche Arbeit

Wenn der Bergwind pfeift und die Schneeflocken alles einhiillen, wenn nachher die
Wérme hereinbricht und wieder Kélte kommt, bilden sich an den Felswinden oberhalb der
Linie seltsam geformte Eiszapfen; sie miissen durch besonders geschulte Eisenbahner,
die sich oberhalb der Felswinde am gesicherten Seil herablassen, losgepickelt werden,
damit sie nicht plétzlich auf den Fahrdraht fallen oder durchfahrende Ziige geféhrden.
Unten steht vorschriftsgemass ein Eisenbahner und kiindet das Herannahen der Ziige mit
grellem Hornsignal an. Dann muss der Arbeiter in seinem luftigen Seilsitz seine Tatigkeit
unterbrechen, bis der letzte Wagen unter ihm durchgefahren ist. Auf dem Bilde sieht man
einen solchen Pickler in der Ndhe von Wassen an der Arbeit.
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Ein Gotthardschnellzug bei Wassen




Er fahrt in den Stden — aber hier Richtung Norden! Verkehrte Welt? Nein, denn hier iiber-
windet die Bahn in der grossen S-Schieife die zweite Talstufe bei Wassen. Sie ist welt-
beriihmt durch die wiederholten Ausblicke auf die Kirche von Wassen. Einmal sieht man
die Kirche auf der rechten Wagenseite, dann auf der linken.

Bei der Projektierung der Bahn wurden verschiedene Methoden vorgeschlagen, um die
Hohe zu tberwinden: Spitzkehren mit Lokomotivwechsel, Vorspann einer besonderen
Dampflokomotive mit Zahnradantrieb, Hinaufbeférderung mit Seilbetrieb usw. Aber die
Idee des Tessiners Pasquale Lucchini, diese steilen Bergtéler durch Kehrtunnels zu be-
zwingen und damit ohne Lokomotivwechsel und zeitraubendes Mandver die Hhe zu er-
klimmen, wurde durchgefiihrt. Weder das Reuss- noch das Livinental haben grosse
Quertéler, die zum Ausfahren hitten beniitzt werden kénnen, Die grossartige Anlage der
Kehrtunnels erweist sich heute als einzig richtige Laosung. Ein zeitgenossischer Chronist
schrieb im Jahre 1880 tiber diese Strecke hei Wassen:

«Durch die Anordnung dieser S-férmigen Schleife bei Wassen hatte man wohl einen
grossen Teil der nétigen Lénge und Héhe gewonnen, jedoch immer noch nicht so viel, um
die Hohe von Géschenen zu erreichen. Hiezu war es notwendig, noch eine weitere Ver-
l&ngerung der Linie vorzunehmen. Diese wurde durch die Einschaltung einer Spiral-
kurve unmittelbar an jener Stelle unterhalb des Pfaffensprungs, wo man mit der Rampe von
unten herauf die Talsohle in der Hihe des Flusses erreicht hatte, hervorgebracht. Von
dieser Spirale, die eine Lénge von etwa 3000 m hat, musste, weil sie ebenfalls nur Minimal-
kurven von 300 m enthalten durfte, die Hélfte von etwa 1500 m wieder unter die Erde verlegt
werden: Sie bildet den oft genannten Pfaffensprungtunnel.

In der Weise hatte man am Ende der Schleife von Wassen die Héhe von 1030 m i. M. er-
reicht und konnte nun in einfacher Verfolgung der Talrichtung in Géschenen mit der
notigen Hohe anlangen.»

Lawinenzug Leitdamm

Maienreuss

\‘ Leggisteintunnel
__P_—‘—A .

Pfaffensprungtunnel

gy gt
Wattingertunnel

Schutzmauer Kirche Wassen Reuss
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Rollende Strasse

Im Frihling herrschtin Géschenen und Airolo Hochbhetrieb. Die Sonne lockt die Menschen
hinab in den Siiden. Aber noch ist der Pass gesperrt, harter Lawinenschnee liegt meter-
hoch dber der Gotthardstrasse, nur der Schienenweg ist betriebssicher. In Géschenen und
Airolo kénnen die Autos von Autorampen direkt in besonders gebaute Extraziige «ein-
fahren» und auf der andern Bergseite sofort auf die Strasse hinausrollen. Dieser Auto-
verlad nimmt stdndig zu. 1938 wurden 8865 Personenwagen verladen, 1952 sogar 48035 und
1956 waren es 102750 Wagen. Dazu kommen noch die vielen Motorrdder und Autocars.
Die Verladerampen in Géschenen und Airolo werden gegenwdrtig ausgebaut, um auch
den zukinftigen, vermehrten Verkehr bewaltigen zu kénnen.



Goschenen im Winter

Liegender und fallender Schnee ver-

Wohltuende Stille herrscht iiber dem Bahnhof

jedes Gerdusch. Lachende Touristen und hupende Autos haben sich schon seit

schlucken

Aber die Gotthardziige missen trotz Nebel und

ab verzogen.

n

ddte h

Monaten in die St

Dann senkt

Ein Schnellzug fihrt in wenigen Sekunden in den Tunnel

iede tiber dieses bekannte Bergdorf.

Schneesturm fahren
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25



Siidlandfahrer
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Sicher und punktlich fahrt der Lokomotivflihrer im Fihrerstand der Ae 6/6 den Zug
seinem Bestimmungsort entgegen. Man fihlt sich in diesem Zug geborgen. Der junge
Fiihrer blickt gespannt auf die vor ihm liegende Strecke. Auf seinem blanken Filhrertisch
schwanken die Zeiger auf Zifferblattern gehsimnisvoll hin und her. Bald wird er mit dem
Zug durch den Gotthardtunnel sausen; zwélf Minuten braucht er fiir die Tunnel-
strecke. Uber diese 12 Minuten schreibt der Wanderschriftsteller Hans Schmid in seinem
Buche ,Gotthard, Bahn und Pass': « Die zwd6lf Minuten sind rasch veriiber. Aber man kann
sich bei der rasselnden Tunnelfahrt doch einiges zurechtlegen, was zur Sache und hieher
gehort: Der Tunnel ist 15003 Meter lang, 8 Meter breit und 64 Meter hoch. Er verlduft in
schnurgerader Linie bis auf die letzten 240 Meter, wo die gerade Linie nach links hin in eine
Kurve Gbergeht, die nétig ist, um den Eingang in die Station Airolo zu finden. Der Tunnel
ist nicht horizontal; er steigt in den ersten zwei Dritteln von 1109 auf 1154 Meter und fallt im
letzten Drittel von 1154 auf 1142 Meter. Die Steigung vom Nordportal bis zum Scheitelpunkt
betrédgt also 45 Meter, das Gefélle bis zum Tunnelausgang im Stiden 12 Meter, Man spiirt es
auf der Fahrt, wenn der Scheitelpunkt iiberschritten ist und der Zug abwirts rollt. Wir
fahren 300 Meter unter Andermatt durch und befinden uns in der Mitte des Tunnels 2000
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Meter unter dem Gipfel des Kastelhorns. Der Tunnel ist am 13. September 1872 begonnen,
am 29, Februar 1880 durchschlagen worden. Er hat 67364410 Franken gekostet, fir die
Sprengungen wurden 500000 Kilo Dynamit gebraucht, 2500 Arbeiter waren wéhrend acht
Jahren tiglich im Tunnel beschiftigt, und 200 Mann haben als Opfer der Arbeitim Tunnel
ihr Leben verloren. Man darf sich die Zahlen schon ein wenig vor Augen halten, wenn
man in zwolf Minuten von Géschenen nach Airolo fahrt.»

Haben die heutigen Sudlandfahrer fir solch niitzliche Uberlegungen keine Zeit mehr? In
wenigen Stunden vertauschen sie dank diesem technischen Wunder die Welt des Nordens
mit dem Leben und Treiben des Stidens.

Unaufhérlich steigt der Reisendenstrom an. Im Mittelalter dirften es einige tausend ge-
wesen sein, die {iber den Pass wanderten, um 1840 gegen 20000. Nach dem ersten Be-
riebsjahr, 1883, fuhren schon iiber 1 Million Menschen durch den Berg, und 1956
waren es gegen 5 Millionen Reisende, die sich der Obhut der Eisenbahn anvertraut haben
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Bellinzona die Burgenstadt

Im obern Livinental, der eigentlichen Bergstrecke auf der Siidrampe der Gotthardbahn,
offenbart die Landschaft noch deutlich die Herrschaft langer und kalter Winterwochen.
Aber unterhalb Biasca, dieser tausendjihrigen Siedlung, wo die Schnellziige mit maxi-
maler Geschwindigkeit das breiter werdende Tal durchfahren, liegt Stdlandluft tber
allem, von welcher der Dichter Kasimir Edschmid sagt: « Niemand, der zum erstenmal tiber
den Brenner, den Simplon, den Gotthard, den Mont Cenis oder einen anderen Alpenpass
nach Italien gekommen ist, wird den Augenblick der Begliickung vergessen, die mit nichts
anderem zu vergleichen ist. Dieses Licht hat die Fihigkeit, auch unscheinbare Landschaf-
ten zu beseelen und jene Harmonie zu bereiten, die nicht zu beschreiben, nur zu fihlen ist.»
Schon von weitem griissen im gleissenden Sonnenlicht die drei Wahrzeichen Bellinzonas,
die Burgen Uri, Schwyz und Unterwalden. Kiihn und scheinbar unnahbar stehen diese drei
granitenen Wdéchter iiber der Stadt. Imposante Zeugen bewegter Vergangenheit dieser
lombardischen Stadt, Hiiterin der Stdpforte des Gotthardweges und des Kleinen Sankt
Bernhard.

Man vermutet, dass die Gegend schon in vorrémischer Zeit dicht besiedelt war. Durch ihre
zentrale Lage am Eingang zu den wichtigsten Alpenpéssen war sie von jeher begehrtes
Land machtgieriger Herrscher. Grossartige Befestigungswerke, so zum Beispiel eine
Mauer von (iber 1 km Ausdehnung mit 16 Tiirmen, einem 2 m breiten und stellenweise 5 m
hohen Wehrgang, sperrten im Mittelalter das ganze Tal ab. Diese Mauer ist zum gréssten
Teil zerstort. Noch stehen aber die drei Schlésser in aussichtsreicher Lage Gber dem
Héusermeer. Unten dehnt sich das grosse Geleisefeld des Personenbahnhofes aus und
weiter im Norden der Rangierbahnhof San Paolo. In Bellinzona halten alle Schnellziige der
Gotthardlinie. Sternférmig teilt sich der Schienenstrang. Die Hauptlinie fihrt Giber den
Ceneri nach Lugano und Chiasso, zwei andere filhren nach Luino und Locarno. Eine
Privatbahn fahrt nach Mesocco hinauf.
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Gotthardlokomotiven erhalten Namen

Die Verbundenheit von Schweizervolk und Bundesbahnen findet jedesmal, wenn eine neue
Lokomotive vom Typ Ae 6/6 dem Betrieb (ibergeben wird, sichtbaren Ausdruck. Unter
grosser Anteilnahme der Bevdlkerung, hauptséchlich der Schuljugend des betreffenden
Kantons, wird ihr Kantonswappen enthiillt. Eine von den Bundesbahnen anschliessend
offerierte Reise fiihrt diese Schuljugend in einem Leichtschnellzug in irgendeine schone
Gegend unserer Heimat. Eine solche Fahrt bildet besonders fiir die nicht verwéhnten Land-
kinder ein unvergessliches Erlebnis. Bis heute sind 14 dieser Lokomotiven mit Namen von
Schweizer Kantonen versehen worden. Eine gréssere Anzahl wird 1958 dem Betrieb ber-
geben; eine Lokomotive wird an der Weltausstellung in Brissel 1958 gezeigt und dort
Zeugnis fiir den fortschrittlichen Geist der schwelizerischen Ingenieurkunst ablegen.



Schnellzug auf der Kellerbachbriicke bei Wassen

Bricken am Gotthard sind Bezwinger der Schluchten. Sie sind eine der Voraussetzungen
fir rasche und sichere Fahrt. Jahrhundertelang wich der Mensch dem Gotthard aus, weil
die Schéllenenschlucht als untberwindbares Hindernis geflirchtet war. Aber tber den
schwankenden Steg schritten auch dort schon im friihen Mittelalter Sdumer und Lasttiere
Uber die wilde Schlucht.

Im letzten Jahrhundert bauten Ingenieure Eisenbahnen und Briicken bis in die steilsten
Bergtéler. Die Briicken waren vorerst aus Stein, Eisen oder Holz. Heute sind viele davon alt
geworden und miissen durch Neubauten abgelést werden. Zwischen Erstfeld und Biasca
sind die eisernen Fachwerkbriicken schon zweimal verstérkt worden. Seit ein paar Jahren
erfahren sie planmissigen Ersatz durch massive Bauten, die sich in die Berglandschaft
harmonischer einfiigen und dem heutigen starken Zugsverkehr standhalten. 3173 Briicken
von liber zwei Meter Lange miissen die Bundesbahnen unterhalten mit einer Totalldnge von
mehr als 37 km. Auf die Gotthardstrecke Luzern—-Chiasso entfallen allein 519 Briicken mit
einer Gesamtldnge von rund 4,5 km.

30



Beeisung und Lebensmittelkontrolle in Chiasso

Tag und Nacht rollen die langen Schlangen weisser Lebensmittelziige iiber den Gotthard.
Unablassig werfen die Felswénde ihr Echo zuriick. Kaum ist ein Gliterzug oben in der letzten
Schleife eines Kehrtunnels verschwunden, schldngelt sich unten im Tal schon wieder ein
neuer heran. Gotthardverkehr ist Massenverkehr, ist Transitverkehr, Bindeglied zwischen
den Vélkern Europas. Die gesamte Gotthardstrecke Basel-Chiasso mit den Zufahrtslinien
Ziirich, Luino und Locarno misst rund 414 km, was 13,99 der Betriebsl&nge der SBB ent-
spricht. Auf diesem Siebentel wurden zum Beispiel 1954 taglich durchschnittlich rund 379
aller SBB-Transporte ausgefiihrt.

Davon entfillt ein Grossteil auf den Lebensmittelverkehr, der seit Jahren immer stérker an-
schwillt. Der Grenzbahnhof Chiasso ist fiir diesen Verkehr Richtung Norden unser wich-
tigster « Sammelplatz» geworden. Die Giiterziige werden nach der Zollbehandlung neu zu-
sammengestellt und die Lebensmittel eingehend kontrolliert. Fir ihre lange Weiterreise
erhalten diese Lebensmittelwagen frisches Eis, damit die Hausfrau in der deutschen
Schweiz und im fernen Norden mit Sonnenenergie gefiillte Stdfrichte ihren Lieben zu
Hause frisch vorsetzen kann.
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Die 6000 PS starke Gotthardlokomotive auf der Siidrampe
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Am 29, Februar 1880 erfolgte der Durchschlag des Gotthardtunnels. Schon zwei Jahre
spéter, am 1. Januar 1882, beforderte eine rauchende Dampflokomotive, die rund 60 PS ent-
wickelte, die eidgenéssische Post durch den Tunnel.

Heute rollen die 6000 PS starken Ae 6/6-Lokomotiven Tag und Nacht lber die steilen
Rampen dieser Bergstrecke zwischen Chiasso, Basel und Zirich. 600 t schwere Schnell-
und Giiterziige ziehen sie im 70- oder 75-km/h-Tempo iiber den Berg.

Eine solche Universallokomotive ist ein Markstein in der Geschichte des schweizerischen
Lokomotivbaues im besten Sinne des Wortes. Der im Jahre 1876 berechnete jdhrliche Ver-
kehr von 150000 Reisenden und 250000 Giitern wird heute dank diesen gebéndigten Riesen-
kraften in einem halben Monat bewaltigt.
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