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Welche Zukunft fiir die Gotthard-Bergstrecke?

ir schreiben das Jahr 2025: Die

Natur hat einen der legendérsten

menschlichen Eingriffe zuriicker-
obert. Auf dem von Abortanlagen der alten
Wagen gut gediingten Schotterbett der Gott-
hard-Berglinie ist ein Dickicht von Grésern,
Strauchern und jungen Bdumen entstanden.
Ein Trampelpfad fiihrt durch das dornenreiche
Gestriipp. Aber nicht durchgehend, denn Ge-
rollkegel niedergegangener Lawinen und Erd-
rutsche blockieren das ehemalige Bahntrassee
alle paar Kilometer. Die Kehrtunnels sind zu-
gesperrt: Steinschlaggefahr! Bergdruck, Frost
und warme Tunnelwinde haben das nicht mehr
unterhaltene Gewdlbe zermiirbt.

Wie konnte es mit der von allen Kreisen
als «nationales Denkmaly» anerkannten Ge-
birgsstrecke so weit kommen? Hatte nicht
1992 das Schweizer Volk fiir den 30-Milliar-
den-Kredit gestimmt (davon die Hilfte fiir
Alptransit), in der Meinung, es wiirden zwei
Basistunnels fiir den Lastwagenverlad ge-
baut und man wiirde die Bergstrecken weiter

brauchen? Aber es war anders gekommen.

Statt 2012 konnte der 57 Kilometer lange
Tunnel durch den Gotthard — der lingste der
Welt — erst 2015 eroffnet werden, mit finf
Milliarden Franken Alptransit-Zusatzkos-
ten. Eigentlich hatten das Bundesamt fiir
Verkehr und die SBB-Division Personenver-
kehr die Absicht gedussert, nach der Tunnel-
er6ffnung tiber die Gebirgslinie einen Lokal-
verkehr aufrecht zu erhalten — falls ein
geniigendes, rentables Verkehrsaufkommen
da wire. Jenen Lokalverkehr, den die SBB
schon vor Tunnelbaubeginn auf die Strasse
verlegt hatte. Auch war man lange der Mei-
nung gewesen, die Bergstrecke miisste fiir
Kapazititsengpisse erhalten bleiben. Doch
zu solchen kam es wihrend zehn Jahren
nach der Basistunnelerdffnung nicht. Die
weitere Verlagerung des Giiterverkehrs von
der Schiene auf die Strasse und die fiinf
Moglichkeiten, auf Schienen vom Westen
und Norden zum Simplon und ins Tessin zu
gelangen (Wallis, Lotschberg-Basis- und
-Bergstrecke, Gotthard-Basis- und -Berg-
strecke), sowie die in den Nachbarldndern

Japans historische Bergstrecke zweieinhalb Jahre nach der Stilllegung.
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ausgebauten Transitachsen haben eine Uber-
kapazitit geschaffen, die sich bei anhalten-
den Krisenerscheinungen und o6ffentlichen
Sparmassnahmen nicht mehr finanzieren
liess. Allein der Betrieb des Gotthard-Basis-
tunnels verursachte jdhrliche Defizite in
zweistelliger Millionen-Franken-Hohe (Richt-
wert Eurotunnel: 70 Millionen Franken. Be-
triebsverlust 2003 bei einer Tunnelllinge
von 50 km), und durch die Stilllegung der
Bergstrecke konnten einige Millionen Fran-
ken wieder wettgemacht werden.

Usui-Toge lasst griissen

Das Worst-case-Scenario fiir den Gotthard
ist auf der berithmtesten Gebirgslinie Japans
bereits Realitit. Sie ist seit 1997 stillgelegt —
seitdem die parallele neue Schnellfahrstre-
cke mit Tunnel vollendet ist. Das vom Usui-
Pass tiberschrittene Gebirge zéhlt mit seinen
zerrissenen Formationen vulkanischen Ur-
sprungs zu den schonsten Gebieten Japans.
Die Usui-Toge-Bahn bildete ab 1893 die di-
rekteste Verbindung von der Metropole To-
kio zur Westkiiste von Japans Hauptinsel
Honshu. Zur Uberwindung von betrichtli-
chen 656 Hohenmetern auf nur elf Kilome-
tern Trasseeldnge (Gotthard-Siid: 857 Meter
auf 40 Kilometern) wurde vorerst auf das
Schweizer System gemischter Adhésions-
und Zahnradbahnen zuriickgegriffen. Die
eingleisige Kapspurstrecke besass 26 Tun-
nels. Bis 1913 wurde die Linie als eine der
ersten Gebirgsbahnen der Welt elektrifiziert.
In Etappen erfolgten Linienbegradigungen
und der Ausbau auf durchgehende Doppel-
spur. 1963 baute Japan Rail die Zahnstangen
aus und betrieb die maximal 67 Promille
steile Strecke bis zur Vollendung der
Schnellbahn im Adhédsionsbetrieb. Nach der
Stilllegung wurde vorerst in Yokogawa ein



Museum im Lokdepot und im ehemaligen
Dienstgebdude mit Geschichtsausstellung
und Modellanlage eingerichtet. Eine Frei-
lichtausstellung zeigt 24 weitrdumig aufge-
stellte Fahrzeuge. 2001 ging das National
Research Institute for Cultural Properties,
die Denkmalpflegestelle des japanischen
Bundesamtes fiir Kultur, das Problem der
langsam zuwachsenden Gebirgslinie an. Da
sich nur die nordlich gelegene Gemeinde fi-
nanziell am Projekt beteiligt, bleibt die Linie
im siidlichen Bereich iiberwuchert. Gegen
Norden wurde eine Spur zum Bahnwander-
weg ausgebaut. Wo das Einspurtrassee der
ersten Linienfiihrung keine Schienen mehr
aufweist, dient es als Fussweg. Die Tunnel-
ausmauerung wird gegen Frost gesichert,
die Feuchtigkeit dauernd gemessen. Wo sich
der neue Wanderweg mit der Doppelspurlinie
trifft, hat man ein Gleis unverdndert liegen
gelassen und beim anderen im Schotterbe-
reich einen Belag biindig zur Schienen-
oberkante eingesetzt. Die Fahrleitung ist
durchgingig stehen geblieben. Dieser krea-
tive Umgang mit der Substanz macht das
Streckendenkmal schon erlebbar. Auf dem
belassenen Gleis ist auf knapp drei Kilome-
tern ein Museumsbetrieb mit Dieselloks ge-
plant, da eine Wiederinbetriebnahme der
Fahrleitung zu aufwindig wire.

Was héatte man 2004 fiir die Gotthard-
Berglinie veranlassen miissen?

2004 hdtte man seit der Alptransit-Abstim-
mung schon zwdlf Jahre Zeit gehabt, sich
Gedanken tiber die Zukunft der Berglinie zu
machen. Aber die méchtigen Stellen wollten
alles offen lassen. Und den ohnméchtigen
Stellen fehlten selbst fiir Recherchen Mittel
in der Grossenordnung von 0,00032 Promil-
le des Alptransit-Kredits. Es hitte aber fiir

die notigen Abklarungen etwas mehr Pro-
milleanteile gebraucht. Denn das Entschei-
dende wire gewesen, wihrend zw6lf Jahren
ein unabléssiges Lobbying fiir die langfristi-
ge Finanzierung zur Aufrechterhaltung des
Schienenverkehrs tiber die Berglinie mit al-
len teuren Konsequenzen der Streckensiche-
rung gegen Steinschlag, Lawinen usw. zu
betreiben. Auch fiir den idealistisch ange-
dachten Museumsbetrieb zwischen Erstfeld
und Biasca hitten Vorsehungen fiir den
Langsamverkehr, gegen den Abbau von Wei-
chen und Ausweichgleisen getroffen werden
miissen. Eine diesbeziigliche Riickstellung
von einem Prozent des SBB-Abbauprojektes
«schlanke Infrastruktury, das heisst von funf
Millionen Franken, hitte die Chancen fiir ei-
nen kiinftigen Lokal- und Museumsbetrieb
schon wesentlich verbessern konnen. Immer
noch nicht gelost gewesen wiren weitere
Fragen, insbesondere die Deckung des zu er-
wartenden jahrlichen Betriebsdefizits allein
fiir den Lokal- und Museumsbetrieb.
Hans-Peter Bdrtschi

Arbeitsgruppe Gotthard-Bergstrecke
Alt-CVP-Nationalrat Remigio Ratti reichte
1999 die Motion «Zukunft der historischen
Gotthardbahny ein, welche die Grosse Kam-
mer 2001 als Postulat iiberwies. Der Bundes-
rat bemerkte in seiner Antwort, dass nach
Fertigstellung des Gotthard-Basistunnels die
Bergstrecke weiterhin drei wichtige Funk-
tionen erfiillen wird: als Teil des Interregio-
Verkehrs, als Betrieb fiir den Tourismus und

als Entlastungsstrecke fiir den Basistunnel.
2000 gelangten die Kantone Uri und Tes-
sin mit Gesuchen an den Bund fiir eine Analy-
se der Gotthardbahn Erstfeld—Biasca aus
denkmalpflegerischer und kulturhistorischer
Sicht. 2001 wurde eine Arbeitsgruppe gebil-
det, die sich aus Vertretern der beiden Kanto-
ne, der SBB AG sowie diverser Bundesstellen
zusammensetzt. Die Leitung der Gruppe un-
terliegt seit 2002 der Sektion Heimatschutz
und Denkmalpflege im Bundesamt fiir Kultur.
Ziel des Gremiums ist es, eine Bestan-
desaufnahme der Bergstrecke zu erstellen,
welche der kulturhistorischen Bedeutung der
Bahnanlage sowie der Natur-, Kultur- und
Techniklandschaft Gotthard Rechnung trigt.
Ivo Zemp

Usui-Toge-Bergstrecke nach der Restaurierung eines Teilstiicks mit Wanderweg und renoviertem Umformerwerk.
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