Uberwinden, erschliessen, erobern?

Infrastrukturen und Architektur des Alpenraums
in transnationaler Perspektive

Editorial

Auf der Baustelle des Mattmark-Staudamms waren die Arbeiten in vollem Gang,
als am 30. August 1965 um 17.15 Uhr die Zunge des Allalingletschers abbrach.
Zwei Millionen Kubikmeter Eis und Geroll stiirzten mit rasender Geschwindigkeit
ins Tal, begruben Arbeiter und das ganze Barackenlager unter sich. 88 Menschen
verloren ihr Leben. Auf das Ungliick folgte ein jahrelanger Strafprozess gegen das
leitende Personal der Baustelle: Hatte man ausreichende Sicherheitsmassnahmen
getroffen? Hitte man die bereits im Vorfeld der Katastrophe hohe Fliessgeschwin-
digkeit des Gletschers als Vorzeichen eines Abbruchs interpretieren miissen?'

Das Bauen im Hochgebirge bringt besondere Risiken mit sich, die sich von den
Herausforderungen in tiefer gelegenen Gebieten unterscheiden. Nebst der Topo-
grafie sehen sich Planer, Technikerinnen, Baumeister oder Arbeiter «hohenspe-
zifischen Umweltbedingungen»? ausgesetzt: plotzliche Wetterwechsel, Eis und
Schnee, sinkender Luftdruck etc. Die Naturgewalten wirken in den Bergen un-
mittelbarer, erscheinen méchtiger als im Flachland. Nicht immer muss dies zur
Tragodie fiihren, wie dies bei Mattmark der Fall war. Aber immer sind neue
Ideen, technisches Konnen, addquate Messmethoden und solides (Umwelt-)-
Wissen gefragt, um die Herausforderungen zu bewiltigen.

Das vorliegende Themenheft von fraverse widmet sich der technischen Er-
schliessung des Alpenraums. Besonders am geografisch eingrenzbaren Raum
Alpen sind seine markante Geomorphologie und die dadurch bedingten Umwelt-
bedingungen. Von den iibrigen Gebirgsregionen der Welt unterscheiden sich die
Alpen insbesondere durch ihr Umland. Grosse, urbane Zentren umgeben den
gesamten Alpenbogen: Venedig, die Lombardei, die Regionen Lyon, Oberrhein
und Bayern gehoren seit der Frithen Neuzeit zur 6konomischen Avantgarde in
der europiischen Geschichte und konnten ihre Wirtschaftskraft im 20. Jahrhun-
dert ausbauen. Dieser Umstand war und ist nicht nur massgeblich fiir den kultu-
rellen Austausch zwischen «Hoch- und Tiefland», sondern auch fiir die techni-
sche Uberwindung, Erschliessung und Eroberung der Alpen.?

Die Heftbeitrdge behandeln die unterschiedlichsten Arten, wie sich die Grundbe-
dingungen des Naturraums Alpen wandelten. Ebenso thematisieren sie, wie sich
im Alpenraum und dessen Umland kulturelle Einschreibungen und soziale Inter-
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pretation in Infrastruktur und Technik materialisieren beziehungsweise reproduzie-
ren. Ausgehend von konkreten Objekten, etwa Seilbahnen, Lawinenverbauungen
oder Forschungsstationen, fragen die Autorinnen und Autoren nach Wissensbe-
stinden, Praktiken und Technologien, die ihren Fallbeispielen zugrunde liegen.
Obschon die Bedeutung der Alpenpésse und der alpinen Wasserstrome fiir den
europdischen Warenverkehr, die Energie- und Ressourcengewinnung — und
damit auch den Infrastrukturausbau — bis weit ins Mittelalter zuriickreicht, kon-
zentrieren wir uns in diesem Heft auf die Erschliessung des Alpenraums ab dem
spiten 19. Jahrhundert.* Sowohl die Archiologie als auch die Montangeschichte
befassen sich bereits von unterschiedlichen Zugédngen her mit dem Thema vor-
moderner alpiner Infrastrukturen,’ weshalb wir die Gelegenheit bieten mochten,
einen epocheniibergreifenden Dialog tiber das Thema zu er6ffnen.

Unabhéngig von der zu untersuchenden Epoche lisst sich die historische Di-
mension von Infrastruktur in den Alpen am besten mit einer transnationalen
Perspektive erfassen. Ist doch bereits der «Naturraum» Alpen ein transnati-
onaler Gegenstand, der sich mit landesgeschichtlichen Ansétzen nur bedingt
erschliessen ldsst.’ Dariiber hinaus erfolgte der Infrastrukturausbau in den
Alpen oftmals vor dem Hintergrund internationaler Interessen und Engage-
ments. Beispiele hierfiir sind die grossen Eisenbahnprojekte des 19. Jahrhun-
derts, der Mont-Cenis- und der Gotthard-Eisenbahntunnel.” Auch jenseits der
Verkehrswege sind zentrale Infrastrukturen transnational von Bedeutung, etwa
die Gas- und Stromleitungen durch das Gebirge® oder die hochalpinen Pump-
speicherwerke.’ Die Bautitigkeiten rund um Infrastrukturen offenbaren zudem
eine transnationale soziale Dimension, hdufig sind sie Triebkrifte der Migration:
Nicht nur die Bauequipen auf Grossbaustellen, sondern auch Ingenieurskonsor-
tien und Unternehmergremien setzen sich meist aus Personen verschiedenster
Nationalitdten zusammen. Ebenfalls transnational zirkulieren Wissensbestinde
rund um das Bauen und Planen in den Alpen.

Archidologische Funde belegen prahistorische menschliche Bemiihungen, die
Alpen zu iiberwinden. Neuere Forschung legt nahe, dass bereits unsere stein-
zeitlichen Vorfahren gezielt und wiederholt Routen nutzten, um wirtschaftliche
sowie soziale Beziehungen iiber die Berge hinweg zu unterhalten.'® Intensiver
wurde der Transitverkehr von Waren und Menschen jedoch erst in der friihen
Neuzeit, wie Warenregister sowie der Ausbau von Wegen und Strassen belegen."
Neue Volumina erreichte der Verkehr mit den Durchbriichen der Eisenbahnlinien
und ein Jahrhundert spiter mit dem Bau der transalpinen Autobahnen.'?

Der Ausbau von inneralpinen Verkehrswegen und touristischen Unterkiinften —
damit die umfassende Erschliessung der Alpen — erfolgt seit dem 19. Jahrhun-
dert. Seilbahnen, Skilifte und Stromleitungen folgten im 20. Jahrhundert. Die his-
toriografischen Debatten zur Einordnung dieser Prozesse kreisen um die Begriffe
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Modernisierung beziehungsweise Moderne, Industrialisierung und Urbanisie-
rung."® Der Historiker Dirk van Laak betont, dass der Ausbau von Verkehrswe-
gen seit dem 19. Jahrhundert nicht schlicht dem «Imperativ der Industrialisie-
rung» folgt, also der reinen Effizienzsteigerung: «Ein wichtiger Grund aber,
um infrastrukturell unerschlossene Gebiete an Eisenbahnnetze, an Strassen, an
Schiffspassagen oder Flugrouten anzubinden, war durchaus der Wunsch, die
Horizonte durch individuelle oder kollektiv organisierte Reisen zu erweitern.»'
Dieser These folgend, war der aufkommende Tourismus eine Haupttriebfeder
fiir die Erschliessung der Alpen, auch weit iiber reine Verkehrsinfrastruktur hin-
aus. Béder- und Kurgiste, Forschungsreisende, Sommerfrischler, Wanderer und
Alpinistinnen — alle sind sie auf Gebiulichkeiten angewiesen."

Van Laaks Feststellung, dass spétestens seit dem ausgehenden 19. Jahrhundert zum
Reisebediirfnis der Wunsch hinzutritt, die technischen Moglichkeiten der Zeit bis
an die Grenzen auszureizen und die Natur mit technischen Hilfsmitteln zu «be-
zwingen», ist in Bezug auf den Alpenraum zu spezifizieren. Das Begehren, die
alpine Natur technisch zu unterwerfen, dusserte sich wohl am deutlichsten in den
1880er-Jahren: Im Kopf des arrivierten Unternehmers Adolf Guyer-Zeller girten
die Pléne, eine Bahn auf die Jungfrau im Berner Oberland zu bauen. Mit der (teil-
weisen) Umsetzung dieser Vision wurde das Zeitalter der touristischen Eroberung
der Alpen in Form einer «technisch-industriellen Bezwingung»'® der Gipfel defi-
nitiv eingeleitet. Neue Technologien verflochten sich dabei mit hergebrachten Tra-
ditionen, beispielsweise im Lawinenschutz. An die Stelle von Ausdauer und Orts-
kenntnis traten die unerschiitterliche Gewissheit von Stahl und Zement.

Seien es Skilifte, Strassen oder Seilbahnen, Staumauern, Sportresorts oder Stahl-
schneebriicken: Infrastruktur verdndert Raum und Zeit."” Sie beeinflusst die
Landschaft und deren Wahrnehmung,'® den Natur-, Wirtschafts- und Sozial-
raum.' Diese Wirkungen sind jedoch stets wechselseitig, denn topografische und
andere naturrdumliche Begebenheiten beeinflussen die Anwendungsmoglichkei-
ten von Technik. Arbeiten aus dem Bereich der science and technology studies
setzen sich mit diesen Aspekten der symmetrischen Beziehung zwischen Natur,
Mensch und Technik und ihrer Analyse auseinander. Autor*innen wie der 2022
verstorbene Bruno Latour haben gar fiir eine Auflésung der Dichotomie zwi-
schen menschlichen und nichtmenschlichen Akteuren plédiert.® Solche Ansitze
explizit in die historische Forschung zu integrieren, ist herausfordernd und nicht
immer zielfiihrend. Die Grundideen haben aber in der Kultur- und Technikge-
schichte und insbesondere in der Umweltgeschichte ihren Niederschlag gefun-
den.?! Es ist das Anliegen des vorliegenden Hefts, das Wissen tiber dieses Bezie-
hungsgeflecht zwischen Mensch, Natur und Technik weiter zu verfeinern.

Die thematischen Beitrige steigen in ihrer Reihenfolge die alpinen Hohenstu-
fen hinauf: Auf Tal- und Passhohe beginnt Isabelle Fehlmanns Text, der die Ge-
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schichte der Passstrassen in der Schweiz der Dreissigerjahre aufzeigt. Fehlmann
verweist darauf, wie Staatsgrenzen die Grundlage fiir einen zwischenstaatlichen
Wettbewerb im Ausbau von Verkehrsinfrastruktur bildeten, gleichzeitig aber
durch den transnationalen Austausch von Expertise im Verkehrsbereich negiert
wurden. Arthur Grizard analysiert die architektonischen Versuche in den Sana-
torien des Plateau d’Assy in Frankreich und von Davos in der Schweiz. Er sieht
darin das Ergebnis einer grenziiberschreitenden Zirkulation technischer und bau-
licher Innovationen sowie einem Austausch therapeutischen Wissens zwischen
den Disziplinen. Alice Riegler blickt auf die Besonderheit Siidtirols als «Inku-
bator fiir Innovationen» im Bereich des Seilbahnwesens. Anhand der Untersu-
chung einer Schliisselfigur, des Ingenieurs Luis Zuegg (1876-1955), fragt sie
nach der Rolle der beiden Weltkriege als Beschleuniger oder als Zsur fiir die
Seilbahntechnologie. Die Entwicklung der St. Moritzer Bergbahnen im 20. Jahr-
hundert, wie sie Gregory Quin durch die Arbeit mit lokalen Quellen darstellt,
wird zur Gelegenheit, die Entwicklung der Tourismuspolitik sowie der Netz-
werke lokaler und internationaler Akteure zu erzdhlen, die die Geschichte des
beriihmten Schweizer Wintersportortes geprigt haben. Gleich zwei Texte behan-
deln den Lawinenschutz, der seit 2018 auf der UNESCO-Liste der immateriel-
len Kulturgiiter figuriert und ein wichtiges Beispiel der technischen Eroberung
der alpinen Natur darstellt: Der Artikel von Luigi Lorenzetti und Anne-Marie
Granet-Abisset betrachtet die Entwicklung von Strategien zur Lawinenabwehr.
Mittels der Analyse des franzosischen und schweizerischen Kontextes beleuch-
tet er den Ubergang von einer «Risikokultur» zu einer «technischen Kultur» und
vergleicht die verschiedenen Ansitze, die auf beiden Seiten der Alpen entwickelt
wurden. Lucas Miiller legt in seinem Beitrag dar, wie sich der schweizerische
Lawinenschutz zwischen 1867 und 1952 sowohl durch eine nationale Infrastruk-
tur des Wissens als auch durch eine physikalische Infrastruktur von Lawinen-
verbauungen institutionell herausbildete. Er konstatiert, dass die Geschichte der
Lawinenverbauungen nicht unmittelbar aus einzelnen Ereignissen hervorging,
sondern vielmehr aus einer teilweise eigendynamische Logik des wissenschaft-
lichen Katastrophenmanagements. Mit einer hochalpinen «Ruine der Moderne»,
dem Genfer Observatorium auf dem Jungfraujoch, beschiftigt sich Leander Die-
ner. Er untersucht Wissensbestidnde und die Ambitionen der Bauherren, um das
Scheitern des Projekts zu begriinden. Schliesslich analysieren Alexander Lekkas
und Urs Kilin in einem Bildbeitrag anhand von zwei historischen Fotografien
das Arbeiterleben beim Bau der Jungfraubahn.

Romed Aschwanden, Gianenrico Bernasconi, Sebastian De Pretto,
Caterina Franco
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