Zeitschrift: Geomatik Schweiz : Geoinformation und Landmanagement =
Géomatique Suisse : géoinformation et gestion du territoire =
Geomatica Svizzera : geoinformazione e gestione del territorio

Herausgeber: geosuisse : Schweizerischer Verband fur Geomatik und

Landmanagement
Band: 120 (2022)
Heft: 11-12
Artikel: 175 Jahre Eisenbahn in der Schweiz
Autor: Glatthard, Thomas
DOI: https://doi.org/10.5169/seals-1036566

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 19.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-1036566
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Histoire de la culture et de la technique

175 Jahre Eisenbahn in der
Schweiz

Verglichen mit den Nachbarldndern begann das Eisenbahnzeitalter in der Schweiz
relativ spat. Seit den 1820er-Jahren gab es Eisenbahnprojekte der Kantone und pri-
vater Industrieller, die jedoch infolge der politischen Instabilitat wahrend der Restau-
ration und der gegensatzlichen Interessen der Kantone nicht umgesetzt werden
konnten. Weitere Griinde waren topografische Schwierigkeiten und das Fehlen ge-
setzlicher Grundlagen, vor allem im Bereich der fir den Eisenbahnbau notwendigen
Enteignungen.

En comparaison des pays voisins I'4ge ferroviaire en Suisse a commencé relativement
tard. Depuis les années 1820 il y avait des projets ferroviaires des cantons et d’indus-
triels privés qui cependant en raison de l'instabilité politique pendant la restauration
et des intéréts opposés des cantons n‘ont pas pu se réaliser. D'autres raisons rési-
daient dans des difficultés topographiques et le manque de bases légales notamment
en ce qui concerne les expropriations nécessaires pour la construction de voies fer-
rées.

In Svizzera gli albori dell’era ferroviaria iniziarono relativamente tardi, rispetto ai paesi
vicini. A partire dal 1820 apparvero i primi progetti ferroviari da parte dei cantoni e
di industriali privati, che perd non furono realizzati a causa dell’instabilita politica nel
periodo della Restaurazione nonché degli interessi contraddittori dei cantoni. Ulteriori
motivi erano riconducibili alle difficolta topografiche e all'assenza di basi legali, in
particolare in relazione alle espropriazioni indispensabili per la costruzione della rete

ferroviaria.

Th. Glatthard

Strassburg—Basel

Nordlich von Basel waren im Herbst 1840
die ersten Teilstlicke der Bahnstrecke
zwischen Strassburg und Saint Louis in
Betrieb genommen worden. Im Juni 1843
entschied der Basler Grosse Rat, die
Bahngleise, die bis an die Schweizer Gren-
ze reichten, bis nach Basel zu verléangern.
Er vergab dazu der Gesellschaft der Strass-
burg-Baseler-Eisenbahn (Compagnie du
chemin de fer de Strasbourg a Basle) eine
Konzession. Obwohl der Streckenteil auf
Schweizer Boden nur zwei der rund 130
Kilometer bis nach Strassburg ausmachte,
stellten die Basler Behorden ein ausfuhr-
liches Pflichtenheft auf, das neben dem
Bau der Gleise und des Bahnhofs auch die
Betriebszeiten an Sonn- und Feiertagen,
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die Transporttarife sowie viele weitere
Details regelte. Umstritten im Basler Rat
war zunachst die Frage, ob der Bahnhof
fir den Zug aus Frankreich inner- oder
ausserhalb der Stadtmauern zu stehen
kommen sollte. Die Politiker entschieden
sich mit einer knappen Mehrheit fir den
Fortschritt, machten zur Sicherheit jedoch
die Auflage, dass der Durchgang der Bahn
durch die Stadtmauer mit einem ver-
schliessbaren Eisenbahntor gesichert wer-
den sollte. Am 15.Juni 1844 fuhr der
erste Eisenbahnzug mit der Dampfloko-
motive «Napoléon» Uber die Schweizer
Grenze und in den noch provisorischen
Bahnhof vor der Stadt. Eineinhalb Jahre
spater, am 11.Dezember 1845, folgte
dann die feierliche Eréffnung des ersten
offiziellen Bahnhofs der Schweiz am
Standort des heutigen Biozentrums der
Universitat Basel. Finf Zugpaare verkehr-
ten taglich auf der Strecke. Nach der
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Einfahrt des letzten Zuges in die Stadt
wurde das eiserne Fallgitter im Eisenbahn-
tor am Abend von Wachsoldaten herun-
tergelassen und am Morgen wieder ge-
offnet.

Basel-Zlrich

Oberst Friedrich Hinerwadel aus Lenz-
burg richtete 1836 eine Eingabe an die
Regierung des Kantons Aargau; darin hob
er die Bedeutung der Eisenbahn fur Han-
del und Industrie hervor und forderte den
Bau einer Eisenbahn von Zirich durch den
Aargau nach Basel. 1837 beauftragte die
Zurcher Handelskammer den Ingenieur
Alois Negrelli mit der Untersuchung des
Geldndes. Im Oktober desselben Jahres
griindete sich die Basel-Zurich-Eisenbahn-
gesellschaft. Die Strecke sollte von Zurich
aus via Dietikon und Uber die Limmat nach
Wirenlos fuhren, anschliessend (ber
Wettingen, Ennetbaden und Obersiggen-
thal dem rechten Ufer der Limmat folgen.
Bei Untersiggenthal ware sie nach Norden
abgebogen und hatte bei Dottingen die
Aare Uberquert. Schliesslich hatte sie dem
linken Ufer des Rheins folgend Basel er-
reicht. Im April 1838 begann die Vermes-
sung, doch die Uber das riicksichtslose
Vorgehen der Geometer aufgebrachten
Landbewohner behinderten die Arbeiten.
Die hauptsachlichste Triebfeder war die
Furcht vor materieller Schadigung. Die
Bevolkerung hatte Angst, dass die damp-
fenden, fauchenden Vehikel, die durch die
Landschaft rasen werden, ihre Gesundheit
und ihr Wohlergehen beeintrachtigen
werden. Die Angste wurden noch durch
das bayrische Obermedizinalkollegium
geschirt. Dieses warnte, «dass der
Dampfbetrieb unweigerlich sowohl bei
den Reisenden als auch bei den Zuschau-
ern zu schweren Gehirnerkrankungen
fihren werde». Der Zuriputsch von 1839
und burgerkriegsahnliche Auseinander-
setzungen um die Verfassung des Kantons
Aargau verzdgerten den Baubeginn wei-
ter. Auch die Linienfihrung entlang der
Grenze war umstritten. So forderte eine
Gruppierung, die Eisenbahn misse tber
den Bézberg gefiihrt werden. Der Grosse
Rat von Zdrich erteilte am 18. Dezember
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Abb. 1: Einfahrt des ersten Zugs auf Schweizer Boden am 15.Juni 1844 (SBB

Historic).

1839 die Bewilligung zum Bahnbau. Erst
nach unendlichen Debatten kam im No-
vember 1840 auch die Bewilligung aus
Aarau. Im selben Monat erliess der
Aargauer Grosse Rat ein Enteignungsge-
setz.

Baden-Zurich

Die Stadt Baden interessierte sich erst fur
den Bahnbau, als die Linienfihrung links
der Limmat vorgeschlagen wurde. Da-
durch kdame der Bahnhof auf Badener
Boden zu liegen. Nach der Ortsbiirgerge-
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Abb. 2: Ausschnitt aus dem Plan der
Zugstrecke von Strassburg nach Basel

um 1840. Noch fehlt der Schweizer
Abschnitt (ETH-Bibliothek).
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meinde sollte er vor dem Mellingertor
erbaut werden. Im Gegenzug wurden der
Bahngesellschaft die Waldnutzung und
Benltzung der gemeindeeigenen Stein-
briiche angeboten. Am 5. Dezember 1841
lehnte eine Aktiondrsversammlung der
Bahngesellschaft die Vorschlage der Stadt
Baden ab. Mehrere Aktionare widerriefen
ihre finanziellen Zusicherungen, daher
musste die Basel-Zirich-Eisenbahngesell-
schaft aufgeldst werden. Im Mai 1843
tagten im Badener Rathaus Vertreter der
Kantone Aargau, Zrich und Basel-Stadt.
Die Konferenz endete jedoch ergebnislos.
Auch eine vom Badener Stadtrat angereg-
te Unterschriftensammlung konnte das
Projekt nicht wieder in Gang bringen. Im
Mai 1845 bildete sich unter der Fihrung
des Zurcher Seidenfabrikanten Martin
Escher ein neues Komitee. Escher hatte
nach der Auflésung der ehemaligen Bahn-
gesellschaft alle Unterlagen wie Protokol-
le, Plane, Messungen und die Berechnun-
gen ersteigert. Auf Grundlage dieser Pa-
piere wurde eine neue Variante mit leicht
abgednderter Linienflhrung ausgearbei-
tet. Die Strecke sollte nun im Limmattal
ganzlich linksufrig verlaufen und erst bei
Turgi die Limmat Uberqueren. Schliesslich
sollte sie Uber Koblenz die Stadt Waldshut
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erreichen, wo ein Anschluss an die ge-
plante Badische Hauptbahn vorgesehen
war. Auch war eine Zweiglinie ab Baden
bis Aarau, mit einer moglichen Verlange-
rung bis Bern, vorgesehen. Unter der
Zusicherung, dass Alois Negrelli ausftih-
render Ingenieur und die Zweigstrecke
nach Aarau entstehen werde, stimmte der
Aargauer Grosse Rat im Juli 1845 dem
Projekt zu. Auch die Verhandlungen mit
dem Grossherzogtum Baden verliefen
positiv. Am 16. Mdrz 1846 wurde die
Schweizerische Nordbahngesellschaft mit
einem Aktienkapital von 20 Millionen
Franken gegriindet. Bereits im April 1846
konnte auf Zurcher Gebiet mit den Bau-
arbeiten begonnen werden. Nicht wie auf
Aargauer Seite, waren hier die Landabtre-
tungen bereits abgeschlossen. Zunachst
war als erste Etappe der Bau des Ab-
schnitts Zurich — Baden vorgesehen.
Wieder sollte auf Verlangen der Badener
der Bahnhof beim Mellingertor erstellt
werden. Negrelli setzte die Verlegung auf
die Nordseite der Altstadt durch, was den
Bau eines Tunnels durch den Schlossberg
erforderte. Gustav Albert Wegmann er-
hielt den Auftrag fur die Planung des
Bahnhofs Zurich. Sein Studienfreund
Ferdinand Stadler wurde mit der Planung
fur den Bahnhof Baden betraut. Die Bau-
arbeiten gestalteten sich auf dem gross-
ten Teil der Strecke problemlos, lediglich
zwischen Neuenhof und Baden kam es zu
kleineren Problemen. Die Kantonsstrasse
war viel befahren und sollte zweimal ge-
kreuzt werden. Um dies zu vermeiden,
musste die Strasse auf einer Lange von
2200 Fuss hangaufwarts verschoben

Abb. 3: Das Eisenbahntor in der Basler
Stadtmauer, um 1861 (Staatsarchiv
Basel-Stadt).
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Abb. 4: Bahnhof Zurich 1847 (Baugeschichtliches Archiv der Stadt Zurich).

Abb.5: Bahnhof Baden 1847 (Staats-

archiv Aargau, Grafische

Sammlung).

Aarau,

werden. Das erforderliche Land aus dem
Besitze des Klosters Wettingen konnte
erworben werden. Im Bereich Krumm-
bach-Damsau war der Baugrund mit un-
stabilen Nagelfluhfelsen und Sandstein-
banken durchsetzt. Diese mussten ge-
sprengt werden. Oberhalb der Bahntrasse
traten Wasseradern aus, was zu leichten
Hangrutschungen fuhrte. Um das Wasser
abzuleiten, erstellte man Wassergrében.
Aus zeitlichen und finanziellen Griinden
wurde der in Mengen anfallende Bau-
schutt einfach durch «in die Limmat kip-
pen» entsorgt. Die Beschwerden von
Spinnereibesitzern und Gutsverwaltern
verhallten ohne Reaktionen. Erst ein
Hochwasser sorgte im Sommer 1847
wieder flr normale Verhaltnisse. Beson-
dere Herausforderungen stellte der Bau
des Schlossbergtunnels. Obwohl der
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Tunnel durch den Schlossberg nur 80 Me-
ter lang ist, dauerten die Arbeiten rund
ein Jahr. Drei Arbeiter kamen bei einem
Sprengungliick ums Leben, sechs weitere
starben an Typhus. Der Tunneldurchstich
erfolgte am 14. April 1847. Nach sechzehn
Monaten Bauzeit wurde am 7. August
1847 die erste, ganz auf Schweizer Boden
befindliche Eisenbahnstrecke feierlich er-
offnet.

Weitere Eisenbahnprojekte

Auf der Eisenbahnstrecke zwischen ZUrich
und Baden gab es tdglich vier Fahrten in
beiden Richtungen. Sonntags wurde ein
zusatzliches Zugpaar eingefligt. Die Fahr-
zeit fur die 23 km lange Strecke betrug
45 Minuten. Unterwegs hielten die Zuge
in Altstetten, Schlieren und Dietikon. Flr
80 Rappen konnte eine Person von Zirich
nach Baden reisen. Die Bahn war wirt-
schaftlich wenig erfolgreich. Der Guter-
verkehr entwickelte sich nicht wie erhofft.
Die Bahnstrecke war zu kurz. Die einge-
fahrene Zeiteinsparung wurde durch den
aufwandigen Umlad mehr als ausgegli-
chen. Wegen des Sonderbundskriegs und
den Revolutionen von 1848 im angren-
zenden Ausland nahm die Zahl der befor-
derten Fahrgaste rasch ab. Trotz aller
Sparanstrengungen konnten bei dem
bescheidenen Fahrplanangebot kaum die
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Betriebskosten erwirtschaftet werden.
Der Bau der weiteren Etappen wurde auf
unbestimmte Zeit verschoben. Die
Zweigstrecke Baden-Lenzburg—Aarau
wurde aus den Planungen gestrichen.

Ein richtiger Eisenbahnbauboom setzte
erst im neuen Bundesstaat mit der Ver-
abschiedung des Eisenbahngesetzes 1852
ein. Es legte fest, dass Eisenbahnen durch
Private oder Kantone gebaut und betrie-
ben werden sollten, was zu einem erbit-
terten Konkurrenzkampf der verschiede-
nen Privatbahngesellschaften und zu
Konkursen der Schweizerischen Ostwest-
bahn 1861 sowie der Schweizerischen
Nationalbahn 1878 fiihrte. Die Forderung
nach einer Verstaatlichung der Bahnge-
sellschaften wurde laut. An der Volksab-
stimmung vom 20. Februar 1898 wurde
vom Souverdn die Verstaatlichung der
funf grossen Gesellschaften gutge-
heissen. Seit dem 1. Januar 1902 existie-
ren die SBB als vollstandige Organisation;
an diesem Tag fuhr auch der erste Zug,
der wirklich von der SBB-Generaldirektion
gefuihrt wurde. Damit gilt dieser Tag als
offizielles «Geburtsdatum» der SBB. Bis
dahin wurde der Betrieb zwar im Auftrag
des Bundes, aber noch in der Organisati-
on der Privatbahnen gefihrt. Zwischen
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Abb. 7: Eisenbahnnetz 1861 (Ausschnitt Reise-Karte Deutschland 1861; Karten-

und Luftbildstelle der DB Mainz).
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Abb. 8: Entwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes bis 1907 (Geogra-
phischer, Volkswirtschaftlicher, Geschichtlicher Atlas der Schweiz, 1907).

1901 und 1909 wurden die fiinf grossen
Privatbahnen in die Schweizerischen Bun-
desbahnen Uberfihrt. Die Entwicklung
des Eisenbahnnetzes ist in den Abbildun-
gen 7 und 8 ersichtlich. Heute hat die
Schweiz das dichteste Eisenbahnnetz der
Welt.

Alpenquerung

In den 1820er-Jahren gab es mehrere
Postkutschen-Eilwagendienste zwischen
Zurich und Chur sowie zwischen Genf
Uber Lausanne nach Freiburg und von
Bern nach Zirich. Als die Passstrassen

zwischen 1827 und 1831 ausgebaut
wurden, betrug die Fahrt von Altdorf
nach Bellinzona rund 15 Stunden. Die
Reisezeiten von Nord nach Std verklrzten
sich noch mehr, als zwischen Luzern und
Fltielen 1839 das erste Dampfschiff ver-
kehrte. Das Postamt von Altdorf warb mit
dem «tdglichen Eilwagen-Cours», wel-
cher die schnellste und bequemste Ver-
bindung zwischen Italien und dem sudli-
chen Deutschland sei; die Fahrt von Lu-
zern nach Mailand -dauerte rund
31 Stunden. Ein ganzjahriger Betrieb tUber
den Pass war problematisch. Die Kut-
schen konnten bei Schnee nicht verwen-
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Abb. 9: Alpenbahnprojekte um 1860
(Die Ueberschreitung der Alpen mit-
telst einer Eisenbahn, 1862).

det werden und so zog man mit den
Pferden Schlitten Gber den Pass. Aber die
Passstrasse war gefahrlich, denn immer
wieder sorgten Lawinen dafir, dass die
Strasse gesperrt werden musste; nicht
selten kam es auf diesen Abschnitten im
Winter zu Unféllen.

Dem Bau einer Alpenbahn gingen jahr-
zehntelange Diskussionen Uber die Lini-
enfihrung und die Finanzierung eines
solchen Projekts voraus. Neben der
Gotthardbahn waren Projekte fur Bahnen
Uber den Spltgen, den Lukmanier, den
Grimsel und den Simplon im Gesprach.
Mit dem Verkehr ins Tessin war ein sol-
ches Projekt nicht zu finanzieren. Die
Schweiz suchte daher nach internationa-
len Losungen. Kanton und Stadt Bern
traten fir die Bahn tber den Grimsel ein,
unterstitzt vom Koénigreich Sardinien.
Zurich (mit Alfred Escher) machte sich fur
den Lukmanierpass stark. Mit dem Gott-
hard entstand ein Projekt, das sowohl von
Preussen als auch von Sardinien sowie von
Zurich unterstttzt wurde. Das erste Gott-
hardprojekt von Ingenieur Gottlieb Koller
aus Winterthur sah einen auf 1500 Meter
Uber Meer liegenden Scheiteltunnel so-
wie Spitzkehren und Drahtseilbahnen vor.
Eine andere Idee brachte Pasquale Luc
chini aus Lugano ein: Seine eigentliche
Alpenbahn sollte in Goschenen und
Airolo beginnen und tber den Pass fuh-
ren, ein Tunnel war nicht vorgesehen.
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Abb. 10: Alpenbahnprojekte um 1860 (Die Ueberschreitung der Alpen mittelst

einer Eisenbahn, 1862).

Am 19. August 1853 fand unter dem Titel
«Gotthardbahn» eine von der Regierung
des Kantons Luzern einberufene Konfe-
renz statt. 1863 wurde die Gotthardver-
einigung gegriindet. Alfred Escher, der
bisher fiir den Lukmanier war, anderte nun
seine Meinung zu Gunsten des Gotthards.
1865 fiel der Entscheid fur einen rund
15 Kilometer langen Tunnel zwischen
Airolo und Goschenen. Die Schollenen
und den hochalpinen Bereich konnte man
so umgehen, der Betrieb ware so das
ganze Jahr Uber méglich, was sich bei den
erwarteten Einnahmen positiv auswirken
sollte. Mit dem 1869 abgeschlossenen
Gotthardvertrag verpflichtete sich die

Abb. 11: Vermessung des Gotthard-
tunnels um 1872 (Bildarchiv ETH-Bib-
liothek).
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Schweiz, beim Projekt Gotthard nicht nur
die eigenen Interessen, sondern auch die
Interessen anderer Staaten treuhande-
risch zu vertreten. Den vertretenen Staa-
ten wurde ein Mitspracherecht bei der
privaten Bahngesellschaft ermdglicht.
Unterzeichnet wurde der Vertrag von der
schweizerischen Eidgenossenschaft, dem
Norddeutschen Bund, dem Grossherzog-
tum Baden, dem Konigreich Wrttem-
berg und dem Kénigreich Italien. Am
6. Dezember 1871 wurde in Luzern die
Gotthardbahngesellschaft fir den Bau
und den Betrieb der Bahn gegriindet. Der
Prasident der Gesellschaft war der Zur-
cher Politiker und Unternehmer Alfred
Escher, Vizeprasident war der Luzerner
Joseph Zingg.

Uber die Vermessungsarbeiten und den
Bau des Gotthardtunnels wurde in «Geo-
matik Schweiz» und seinen Vorganger-
zeitschriften schon zahlreich berichtet.
Am 29. Februar 1880, kurz nach 11 Uhr,
erfolgte nach sieben Jahren und funf
Monaten der Durchstich. Die Abweichun-
gen betrugen seitlich nur 33 Zentimeter
und 5 Zentimeter in der Hohe — eine
Meisterleistung der damaligen Ingeni-
eurs- und Vermessungstechnik. Das Er-
eignis wurde in den europdischen Medien
gefeiert, der mit 15 Kilometern dazumal
langste Tunnel der Welt war entstanden.
Weitere Alpenbahnprojekte entstanden
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nadp S
lag des St.Gott-
hardtunnels: Abfahrt des ersten Zugs
mit den Delegierten und Ingenieuren
von Go6schenen nach Airolo am
2.Marz 1880 (Bilder fur Schule und
Haus; SBB Historic).

nach dem Gotthardbahntunnel und sind
auch heute noch in Diskussion. Die Ge-
sellschaft fur die Geschichte der Geodasie
in der Schweiz GGGS erarbeitet zurzeit
eine umfassende Literaturliste zur Tunnel-
vermessung und wird ausgewdhlte Pro-
jekte vorstellen.
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