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"durchschnittlich nicht einmal jede Woche ein fremder Spe

diteur mit seinen Gtitern unterwegs" (GLAUSER 1968: 203; 

GLAUSER 1979: 31). 

Auffallig ist dabei die Konzentration auf einige wenige Fir

men. Der Warentransit tiber den Gotthard ist in der Hand von 

·hochstens 10 Kaufleuten oder Spediteuren, damals mindestens

ebenso viel Italiener wie Schweizer oder Deutsche, die ihre

Warentransporte - den Reis und die Tuche aus dem Stiden, die

Wollballen und den Raucherfisch aus dem Norden - meist per

sonlich begleiten.

Soweit diese Zollregister die monatlichen Durchfuhr-Frequen

zen erkennen lassen, hat es eine Konzentration des Gotthard

Transits auf bestimmte Jahreszeiten nicht gegeben. Das hat

die Forschung ja auch schon anderwarts festgestellt: dass

im Winter der Passverkehr nicht geringer war als in der war

men Jahreszeit - sei es, dass die Bewohner der Alpentaler

im Winter die Hande ftir den Saumbetrieb erst recht frei

hatten; sei es, dass bei den damaligen Wegeverhaltnissen

der Schlittentransport noch das Vorteilhafteste war.

Um dieses Beispiel abzuschliessen: im Ergebnis ist das, vom

Transportvolumen her, nicht besonders eindrucksvoll und ent

spricht vielleicht nicht ganz dem, was wir uns unter der Be

deutung des Gotthards vorgestellt hatten - flir den Verkehrs

fachmann eine quantite negligeable (der Bahnhof Erstfeld be

waltigt das alle paar Minuten); und auch in den Dimensionen

des mittelalterlichen Verkehrs war das nicht sehr viel und

jedenfalls nur ein Bruchteil dessen, was tiber den Brenner

ging (HASSINGER 1969): der Gotthard-Transit eines ganzen

Jahres hatte damals bequem in einem einzigem mittelalterli

chen Seeschiff Platz gefunden (GLAUSER 1968: 237) - ein Ver

gleich, der auch insofern statthaft ist, als es damals ja

langst, seit 1300 schon, durchgehenden Schiffverkehr zwi

schen Italien und den Nordseehafen gab. Dass dieses eher ge

ringe Verkehrsaufkommen die Bedeutung des Gotthard im histo

rischen Sinne nicht mindert, dass also die Eroffnung des

Gotthard weiter ihre Bedeutung fur die Anfange der Eidge-
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Bereich durch die inneralpinen Abschnitte von Rhone, Urse

rental und Rhein in Nord- und Slidalpen gegliedert, wobei 

sich die Oberlaufe von Rhone und Rhein beinahe berlihren. Die 

beiden Quertaler von Rhone (Genfersee - Martigny) und Rhein 

(Zlirichsee/Bodensee - Chur) und die daran anschliessenden 

Langstaler bis Furka und Oberalp bieten flir die Feiner

schliessung des inneralpinen Raumes ideale topographische 

Voraussetzungen. Wie das Weltraumbild ferner zeigt, verbin

den zahlreiche Uebergange im Nord- und Slidalpenkamm die Ge

birgsrander und die inneralpine Talfurche. Flir den mittel

alterlichen und frlihneuzeitlichen Saumverkehr ging es darum, 

au� dem reichen Angebot an Passm6glichkeiten die flir den 

transalpinen Verkehr glinstigste Kombination zu finden. 

2.2 Verkehrsbestimmende Faktoren 

Bestimmend flir die Routenwahl im alpenquerenden Saumverkehr 

waren Gegebenheiten der natlirlichen Umwelt und jene der ge

bauten Umwelt oder der vorhandenen Infrastruktur. 

Von den natlirlichen Gegebenheiten waren vor allem die zu 

liberwindenden H6hendifferenzen und ferner die horizontalen 

Distanzen wesentlich. Der Aufenthalt in grossen H6hen setzte 

den Reisenden verstarkt dem Gebirgsklima aus. Es ist daran 

zu erinnern, dass in H6henlagen liber 1500 m in jedem Monat 

Schneefall eintreten kann. 

Im Bereich der gebauten Umwelt entschieden der Ausbaugrad 

der Wege sowie die vorhandenen Transporteinrichtungen wie 

Susten und Herbergen liber den zu benutzenden Weg. 

Auch konnte ein,an sich transporttechnisch glinstiger Weg 

schliesslich aus gesellschaftlichen Grunden nicht benutzt 

werden oder ausser Gebrauch kommen, wenn sich Schwierigkei

ten mit Z6llen und Passagerechten ergaben, wenn die Rechts

sicherheit nicht gewahrleistet war, wenn die Transport-

organisation schwerwiegende Mangel aufwies oder wenn mit 

kriegerischen Ereignissen zu rechnen war. 

Gegenseite: Abb. 2: Satellitenbildkarte der Schweiz. 
Gestiftet vom Lehrmittelverlag des Kan
tons Zurich aus BAER Oskar, 1979: Geo
graphie der Schweiz. 
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2.3 Die 
der 

Selektion der gtinstigsten Passverbindungen aufgrund 
topographischen Verhaltnisse 

Die Anwendung dieser Ueberlegungen auf die schweizerischen 

Passe liefert folgende Erkenntnisse (Abb. 3 und 4): 

1. Dem transalpinen Verkehr zwischen Oberrhein und Poebene,

lokalisiert mit den Zielorten Basel und Mailand, standen

an sich eine grosse Zahl von Verbindungen offen.

2. Die Berticksichtigung der nattirlichen Bedingungen (Hohen

differenz, Witterung, Distanz) grenzt die Zahl der guten

Uebergangsmoglichkeiten stark ein.

3. Ftir den Wegverlauf lassen sich als Hauptvarianten Ein

passrouten und Zweipassrouten unterscheiden.

Abb. 3: Einpass- und Zweipassrouten in den 
Schweizeralpen (Auswahl) 

Einpassrouten: Gotthard 

Walliser- und Biindnerpasse 

Zweipassrouten: Berner- und Glarnerpasse 

Kartengrundlage: F. Nussbaum Entwurf: K. Aerni 
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Die Einpassrouten erlauben das Ueberschreiten des Gebir

ges in einem Auf- und Abstieg. Zu dieser Gruppe gehoren 

zunachst alle Passe, die aus der inneralpinen Talfurche tiber 

den Stidalpenkamm ftihren, wobei jedoch von Basel her betrach

tet ein weites Ausbiegen nach Westen (St. Maurice) oder 

Osten (Chur) notig ist. Je langer der Reisende in diesem 

Fall rhone- oder rheinaufwarts geht, desto geringer ist der 

eigentliche Anstieg auf die Passhohe selber, aber umso star

ker verlangert sich der horizontale Weg. 

Hier wird deutlich, <lass mit dem Wegbau in der Schollenen 

der Gotthard als direkte und ktirzeste Verbindung zwischen 

Basel und Mailand im 13. Jahrhundert rasch zur bevorzugten 

Einpassroute werden konnte. 

Abb. 4: Vergleich ausgewahlter Passe bezliglich Lange und 
Steigungen 

BUndnerpasse: 

Lange Passhohe Steigungen 

in km 

absolut total 

in m in m 

1. Chur (595 m) - Lenzerheide - Septimer - Chiavenna 90 2310 

2113 

1914 

2411 

1518 

1319 

2 • II 

3 • II 

Walliserpasse: 

- Thusis - SplUgen - Chiavenna

Lukmanier - Bellinzona 

4. St. Maurice (422 m) - Gr. St. Bernhard - Aosta

5. II - Simplon - Domodossola

Gotthard: 

6. Luzern (436 m) - Gotthard - Bellinzona
(nach Korrekturen in Leventina) 

Bernerpasse: 

7. Thun (560 m) - Susten - Gotthard - Bellinzona

8. 

9. 

1 0. 

11. 

12. 

II 

- Grimsel - Gries - Domodossola

Grimsel - Albrun -

Loetschen - Simplon II 

- alte Gemmi - Mt. Moro - Pie di Mu
lera 

- neue Gemmi - Simplon - Domodossola

80 

130 

77 

144 

2469 

2005 

140 2108 

175 2265/2108 

144 

155 

133 

153 

136 

2165/2479 

2165/2409 

2690/2005 

2720/2868 

2322/2005 

2047 

1583 

1672 

2897 

2738 

2819 

3505 

4398 

3137 

Zur Erhohung der Vergleichbarkeit der verschiedenen Routen konnte die Tabelle 
durch den Einbezug der Distanzen bis Basel und Mailand ausgebaut werden. 





















74 

Abb. 6 

f'ro.s;oed der Repar/erten Strass vLJer den Lo'rschem5ety 1m .4m;:,1 rrvr/11.51en 

A Wo der nevwe oder Reparlerle Wag olch YO/? elem alfen sc/;e/det 
1313 lJ/e olfe Straajl von Cjasfern iJber den lo'fschenbcfrg 
CC 1)/e w,'der avl(ger/chte nevwe Stn::10/3 
/J LJ/e. <Jandegg a/wo die aevwe S!raa/3 widgr /n dte alfe gehf 
E .t>er bre/t'e f/a;he 6fek;dler vol/ Schrv'nd und Sp,:llf .rt1 c:ieren //ermek,/vn..:7 �e

Slraa/3 CC Meler ovf/gerlchtete /sf 
r Oas alte Krevf,( CIV/ der /lone des Bcfr-9s sc d/ lcmdmarch /sider ,fertscht7ff1 

rwlf/nj'e/7 l,:wl ,ab'en tafeh/.schen /Jr/elfs 
G6 /).,e Slraq/3 welche /m ft/;:,,/f?r Jf>er den Glerscher gekcwcht IV/rd dcN f/;eh 

dar!l/:,er In /lc?i1G>n ze,ro'hrel7 
11/f t/ncllersch/ed/;che Schneelauwenen ffltZ'lche av/ c;l&m er/fen #{lg n'ei Menfschen 

bedekt vnd .9etodlef haben K c::r'as doiffte/n Gasfer0 
J :J (/ncftersch/ec(l/che Slvl:- (/()/,? er/fen mauren u6er 11/<?/che d,ser sogenannfr? nevwe 

Wtfg schon yor v/efen Jahren ge1:,ravc/4f ware L de G:mdet vol? zw'f)'el'l Jlel.schem b?mend 
Qr1e//en: Orlg/nal SI/JB Wa//isbuc,h F 223/ l)r//C.k Jb Sl}C 3(/1100; 
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Die folgende Abb. 3 gibt die Aufgliederung der obersten 

Zielebenen wieder. 

Abb. 3 

GESA!1TZ!EL 

1, ZIELEBENE 

2, ZIELEBENE 

3, ZIELEBENE 

Zielsystem GVK-CH 

GROSSTMclGLICHER 

BEITRAG DES VER

KEHRSSYSTEMS ZUR 

LEBENSQUALI TAT 

BEFRIEDIGUNG 

DER VERKEHR3- . 

BEDURFH l SSE 

WIRTSCHAFTLICHER 

MITTELEINSATZ 

VERKEHRS

GUNST FUR 

HAUSHALTE 

VERKEHRS- MINIMIERUNG 

GUNST FUR DES GESAMT-

WIRTSCHAFT AUFWANDES 

DECKUNGS

GRAD D.ER 

VE:RKEHRS

TRAGER 

VERBESSERUNG 

DER AUSWIR

KUNGEN 

UMWELT- STRUKTUR

SCHUTZ UND FclRDERUNG 

SICHERHEIT 

WEITERE AUFGLIEDERUNG IN ZIELELEMENTE UND INDIKATOREN 

Von besonderer Bedeutung war nun natlirlich die Festlegung 

der Prioritaten bzw. politischen Gewichtungen, welche den 

einzelnen Teilzielen zuzumessen sind. Die dazu erforderli

chen Grundlagen wurden durch wiederholte Befragungen der 

Kommissionsmitglieder sowie durch eine reprasentative Befra

gung der Gesamtbevolkerung beschafft. Die Ergebnisse dieser 

Untersuchungen zeigen eindeutig, dass in der klinftigen Neu

ordnung des Verkehrssystems einer wirtschaftlich rationellen 

Ausgestaltung sowie den Anforderungen des Umweltschutzes ei

ne vorrangige Prioritat zuzuordnen ist. 

Diese Abkehr von der einseitigen Prioritatensetzung bei der 

Befriedigung aller Mobilitatsbedlirfnisse signalisierte zumin

dest eine Tendenzwende im verkehrspolitischen Denken, die 

sich in der Zwischenzeit noch verstarkt hat. Wirksam wird sie 

allerdings erst, wenn sie auch in konkretes politisches Han

deln umschlagt. 
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kehrs zu reservieren. Mit der Ablehnung der Mehrwert

steuer durch die Stimmburger rnusste eine neue Losung zur 

Sicherstellung der fur den offentlichen Verkehr langfri

stig notwendigen Mittel gesucht werden. Sie stosst auf 

den grundsatzlichen Widerstand verschiedener Politiker, 

Mittel des allgemeinen Bundeshaushalts fur bestimmte 

Auf gaben - also· z. B. fur den Verkehr - • zweckzubinden. Der 

Vorschlag der Kornmission des Standerates, diese Zweck

bindung nicht auf der Verfassungsstufe zu verankern, 

sondern erst irn Rahrnen der Anschlussgesetzgebung zu 16-

sen, stellt zwar einen gangbaren politischen Kornprorniss 

dar, rnit dern Vorteil einer grosseren Flexibilitat bei 

notwendigen Anpassungen des Mittelbedarfs an kunftige 

Entwicklungen. Er steht aber irn Widerspruch mit dern Ziel 

der GVK, fur Schiene und Strasse gleiche Bedingungen zu 

schaffen. 

(2) Die Schlussernpfehlungen der GVK sind ein auf sich abge

stirnrntes System von Zielen und Massnahrnen; es erfordert

von den Parlarnentariern und vorn Stimrnburger einige Fa

higkeit, kornplexe Zusarnrnenhange zu erkennen; viele sind

uberfordert oder nicht bereit, sich genugend series in

die Materie einzuarbeiten. Dieses Problem wirdverscharft

durch die Hernmschwelle bei vielen Politikern, sich fur

langerfristige Losungen einzusetzen, deren positive Wir

kungen sich in den eigenen Wahlchancen nicht rnehr nie

derschlagen. Das ist urn so rnehr der Fall, wenn die Reali

sierung solcher langfristigen Ziele kuizfristig unpopu

lare Massnahrnen bedingt oder wenn sie uberlagert wird

durch die Dorninanz aktueller Problerne, die man glaubt,

rnit kurzfristigen popularen Massnahrnen zu losen. Die heu

tige Diskussion urn die Problerne des Walds.terbens zeigt

solche Zuge - obwohl gerade hier eine langfristig ange

legte Neuordnung der Verkehrspolitik sich rnehr denn je

aufdrangt.
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der Eisenbahn zu sehen. Durch gezielte Neuinvestitionen wer

den Kapazitat und Attraktivitat der Bahn erhoht. 

Japan wagte als erstes Land den rnutigen Schritt in bis dahin 

flir die irn kornrnerziellen Schienenverkehr unerreichte Ge

schwindigkeitsdirnension. Die Tokaido-Shinkansen-Strecke war 

die erste Schnellfahrstrecke der Welt, die fahrplanrnassig 
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ft##:l/!lljjl!!U Entwicklung der Re1segeschwindlgkeit Im Schienenverkehr 

Relsegeschwindigkeit Im StraBenverkehr 
1-:-:-:-:-:•:-:.f::::::::::::::<:J Rei segeschwl nd f gkel t im Luftverkehr von Zentrum zu Zent rum ( ei nsch 1. Trans i tze I ten)/ 

von Flughafen zu Flughafen (ohne Transitzeiten, nur Flugzeit plus Check-Zeiten) 

Abb. 1 Reisegeschwindigkeit irn Strassen-, Luft- und 
Schienenschnellverkehr 
(Inf. Raurnentwicklung, Heft 4, 1983: 274) 
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