
Zeitschrift: Historischer Kalender, oder, Der hinkende Bot

Band: 156 (1883)

Artikel: Die Eröffnung der Gotthardbahn

Autor: [s.n.]

DOI: https://doi.org/10.5169/seals-657502

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veröffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanälen 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 règle 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
qu'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: 16.01.2026

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

https://doi.org/10.5169/seals-657502
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


so

$ié dröffttUttß bet

SDer ^»inïenbe Sote brachte in feinem Sah*=
gange 1874 einige 3Jtittheilungen über ben

©ottharbtunnel unb toiß nun heute in $ürze
beS ganzen Unternehmens, juerft feiner ©efchtehte
unb fchtiefeüch ber ©röffnung ber ©ottharbbahn
gebenïen.

2113 fi<h 1852 bie SunbeSberfammlung für
ben Sßribatbau ber fdh>toeigerifd^en ©ifenbahnen
entfliehen hatte, entgegen ber 2lnfid^t Saïob
©tämpfli'S unb ©enoffen, toelche bie ©ifenbahnen
bon Anfang an zur ©taatsfache machen Sollten,
tourbe mit grofeer ©nergie zum Sau toerfdjiebener
Sutten gefchritten. Son ben neuen Sahnen ftrebten
namentlich gtoei nadj einer ©chienenberbinbung
mit Italien über ober burch bie 2Ilpen; eS toaren
bieS bie ßentralbahn unb bie bereinigte ©djtoeizers
bahn, bon benen bie erftere über Dlten unb
Sutern ben ©ottharb, bie [entere ben Sulmanier
als für fie geeignete UebergangSftellen erblidten.
SDÎit ben Seftrebungeti ber ©entralbahn toaren
adht Kantone einberftanben, bie eine bon Sus

Zern am 19. Sluguft 1853 einberufene Konferenz
befchidten, toeldje in einem 3Jîemoriat an ben

SunbeSrath bie Sortheite einer ©ottharbbahn
gegenüber bem Sulmanterprofeîte herborhob.
Salb mit mehr, balb mit toeniger ©ifer traten
nun bie Anhänger ber beiben Innenbahnen in
bie ©iranien; bie ©ottharbiften toählten am
5. Januar 1861 ein SlïtionSïomite, toelcfeeS burch
ben 3ünh^r Ingenieur SBetli einen ipian ber
profeïtirten Sahn aufnehmen liefe, ben biefer
1862 boiïenbete. SDas erfte 2l!tionSfomite be*

toirïte ben Seitritt ber SRorboftbahn unb burch
biefe benfenigen3ürich§ ju ben ©ottharbfreunben.
©S tourbe nun ein ertoeiterteS Somite eingefefet,
toelcheS unter ber energifdjen unb getoanbten
Seitung ber Herren Dr. 2llfreb ©fcher unb ©entrais
bahnbireïtor ©chmiblin eine ungemeine $Ehäi%
ïeit entfaltete. ©S galt ba ©utachten bon S«'
genieuren unb ©elehrten einzuholen, um bie

gegen bie ©ottharbbahn erfchienenen ©treit=
fdhriften ju wiberlegen, fich um Äonjeffionen
ber bon ber profeltirten Sahn burchzogenen
Äantone unb um Seiträge ber interefferten
©taaten unb Sinien zu betoerben.

5Den erflen bebeutenben ©ieg über bie ber«
bünbeten Suïmanier= unb ©imptonfreunbe er=

rangen bie ©ottharbiften im Sah* 1866, als
bie italienifche Regierung bem ©ottharbprojeïte
bor bem Suïmanier ben Sorzug geben zu toollen
erflärte. ißreufeen, Saben unb Sßürttemberg
fprachen fich 1869 in gleichem ©inne auS, unb
im (September beS gleichen Sah*eS Jonnte in
Sern auf einer bon aßen intereffirten ©taaten
befchidten Konferenz ein SertragSenttourf berein=
bart toerben, toelchem bann im Dltober 1869
ein förmlicher ©taatSbertrag ztoifchen ber ©chtoeiz
unb Stalten folgte. ißreufeenS Seitritt berzögerte
fich toegen beS 1870 auSgebrochenen Krieges ;

bafür trat 1871 bas gefatnmte beutfehe ßteiefe bei.
®ie betheiligten ©taaten berfprachen 85 2ßißionett
granfen ©ubbention, tooran Stalten 45, SDeutfcfj*
lanb unb bie ©chtoeiz je 20 ßßißionen zu be*

Zahlen übernahmen.
Sun toar bie ©runblage gefunben, auf

toeldjer bas Unternehmen ausgeführt toerben
lonnte, unb baS ßomite berabfäumte nicht, baS=

felbe fo rafch als möglich zu förbern. ©<hon
am 6. Sezember 1871 tonftituirte fich in Suzern
bie ©ottharbbahngefeßfd)aft. Sie erfte Sireftion
beftanb auS bem 5ßräfibenten Dr. 2llfreb ©frf>er,
ben 3îegierungSrâthen 3*ugg bon Suzern unb
SBeber bon Sern. SUS Dberingenieur tourbe ber
geniale ©rbauer ber babifdjien ©chtoarztoalbbahn,
©ertoig aus Karlsruhe, getoählt. Slbgefeljen bon
ber genauen Slanaufnahme ber ganzen Sinie
toar bie nächfiliegenbe Slrbeit bie Sergebung ber
^Durchbohrung beS ©ottharbmaffibeS, mit anbern
SBorten bie Ausführung beS grofeen SunnelS.
fèr. S. gabre aus ©enf tourbe mit ber 2luSs

führung betraut unb Anfangs Dftober 1872
begann bie eigentliche Sunnetarbeit auf ber
üftorbs unb ©übfeite zugleich- 2luch bie teffinifchen
£h<dbahnen (SiaScasSettinzona=Socarno) tourben
©nbe 1872 in Angriff genommen, unb nun
glaubte man, toürbe baS ganje Unternehmen
ohne toeiteren SCnftanb zu ©nbe geführt toerben
fönnen.

Sm S<*h* 1875 aber zeigte eS fich, bafe ber

Sahnbau toeit mehr ïoften toerbe, als borauS
berechnet toar, namentlich toenn in gleich luyurtöfer
Steife fortgebaut toerben foflte, toie eS auf ben
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Die Eröffnung der Gotthardbahtt.

Der hinkende Bote brachte in seinem Jahr-
gange 1874 einige Mittheilungen über den

Gotthardtunnel und will nun heute in Kürze
des ganzen Unternehmens, zuerst seiner Geschichte
und schließlich der Eröffnung der Gotthardbahn
gedenken.

Als sich 1852 die Bundesversammlung für
den Privatbau der schweizerischen Eisenbahnen
entschieden hatte, entgegen der Ansicht Jakob
Stämpfli's und Genossen, welche die Eisenbahnen
von Anfang an zur Staatssache machen wollten,
wurde mit großer Energie zum Bau verschiedener
Linien geschritten. Von den neuen Bahnen strebten
namentlich zwei nach einer Schienenverbindung
mit Italien über oder durch die Alpen; es waren
dies die Centralbahn und die Vereinigte Schweizer-
bahn, von denen die erstere über Ölten und
Luzern den Gotthard, die letztere den Lukmanier
als für sie geeignete Uebergangsstellen erblickten.
Mit den Bestrebungen der Centralbahn waren
acht Kantone einverstanden, die eine von Lu-
zern am 19. August 1353 einberufene Konferenz
beschickten, welche in einem Memorial an den

Bundesrath die Vortheile einer Gotthardbahn
gegenüber dem Lukmanierprojekte hervorhob.
Bald mit mehr, bald mit weniger Eifer traten
nun die Anhänger der beiden Alpenbahnen in
die Schranken; die Gotthardisten wählten am
5. Januar 1361 ein Aktionskomite, welches durch
den Zürcher Ingenieur Wetli einen Plan der
projektirten Bahn aufnehmen ließ, den dieser
1862 vollendete. Das erste Aktionskomite be-
wirkte den Beitritt der Nordostbahn und durch
diese denjenigen Zürichs zu den Gotthardfreunden.
Es wurde nun ein erweitertes Komite eingesetzt,
welches unter der energischen und gewandten
Leitung der Herren Dr. Alfred Escher und Central-
bahndirektor Schmidlin eine ungemeine Thätig-
keit entfaltete. Es galt da Gutachten von In-
genieuren und Gelehrten einzuholen, um die

gegen die Gotthardbahn erschienenen Streit-
schriften zu widerlegen, sich um Konzessionen
der von der projektirten Bahn durchzogenen
Kantone und um Beiträge der interessirten
Staaten und Linien zu bewerben.

Den ersten bedeutenden Sieg über die ver-
kündeten Lukmanier- und Simplonfreunde er-
rangen die Gotthardisten im Jahr 1866, als
die italienische Regierung dem Gotthardprojekte
vor dem Lukmanier den Vorzug geben zu wollen
erklärte. Preußen, Baden und Württemberg
sprachen sich 1869 in gleichem Sinne aus, und
im September des gleichen Jahres konnte in
Bern auf einer von allen interessirten Staaten
beschickten Konferenz ein Vertragsentwurf verein-
bart werden, welchem dann im Oktober 1869
ein förmlicher Staatsvertrag zwischen der Schweiz
und Italien folgte. Preußens Beitritt verzögerte
sich wegen des 1870 ausgebrochenen Krieges;
dafür trat 1871 das gesammte deutsche Reich bei.
Die betheiligten Staaten versprachen 85 Millionen
Franken Subvention, woran Italien 45, Deutsch-
land und die Schweiz je 20 Millionen zu be-

zahlen übernahmen.
Nun war die Grundlage gefunden, auf

welcher das Unternehmen ausgeführt werden
konnte, und das Komite verabsäumte nicht, das-
selbe so rasch als möglich zu fördern. Schon
am 6. Dezember 1871 konstituirte sich in Luzern
die Gotthardbahngesellschaft. Die erste Direktion
bestand aus dem Präsidenten I)r. Alfred Escher,
den Regierungsräthen Zingg von Luzern und
Weber von Bern. Als Oberingenieur wurde der
geniale Erbauer der badischen Schwarzwaldbahn,
Gerwig aus Karlsruhe, gewählt. Abgesehen von
der genauen Planaufnahme der ganzen Linie
war die Nächstliegende Arbeit die Vergebung der

Durchbohrung des Gotthardmassives, mit andern
Worten die Ausführung des großen Tunnels.
Hr. L. Favre aus Genf wurde mit der Aus-
führung betraut und Anfangs Oktober 1372
begann die eigentliche Tunnelarbeit auf der
Nord- und Südseite zugleich. Auch die tessinischen
Thalbahnen (Biasca-Bellinzona-Locarno) wurden
Ende 1872 in Angriff genommen, und nun
glaubte man, würde das ganze Unternehmen
ohne weiteren Anstand zu Ende geführt werden
können.

Im Jahr 1875 aber zeigte es sich, daß der

Bahnbau weit mehr kosten werde, als voraus
berechnet war, namentlich wenn in gleich luxuriöser
Weise fortgebaut werden sollte, wie es auf den



teffinifchen ©halbahnen t^atfäd^Ud^ gef«helfen tear,
.guerft würben bie Nlehrroften auf 102 Millionen
gefchä|t; einer bom SunbeSratf) niebergefehten
fchweijerifchen gacfdommiffion gelangtet, burch
(grfparniffe aller Slrt, einffturigen ftatt jwei=
feurigen Sau ber offenen Sinien it. f. w., baS

®efigit auf 40 NliEtonett granïen ju rebujiren.
©iefeS ©efijit foEte gebeclt werben burch bie
©efeEfchaft felbft bermittelft 3tuSgabe bon 12 3)îit=
lionen Obligationen, unb mittelft ©ubbentionen
bon 10 NliEionen bon ©eutfchlanb, 10 NliEionen
bon Statten unb 8 NliEionen bon ber Schweif
Sin bie 8 bon ber ©djweij ju leiftenben NliEionen
foHte ber Sunb 4V« unb bie Kantone unb be=

theitigten GsifenbahngefeEfchaften 3Vs NliEionen
beitragen, ©te 472=NliEtonen=©ubbention würbe
in ber SunbeSberfammlung am 22. Sluguft 1878
nach farter Nebefchladjt befchloffen, aber gegen
baS betreffenbe ©efefe baS Neferenbum berlangt.
Slm 19. ganuar 1879 erfolgte bie SoIfSabftinp
mung, unb mit 71 gegen 29°/« ber ©timmenben
würbe bas ©efeh angenommen, ©a mittlerweile
bon Statien unb ©eutfcfdanb bie nachträglichen
©ubbentionen auch jugefidjert Worben waren,
ïonnte man bie Slrbeit, bie in Sejug auf ben
Sau ber Sinie fülle geftanben War, wieber auf*
nehmen. 1875 hatte ber Dberingenieur ©erwig
bemiffionirt, ju feinem Nachfolger würbe §err
igeEwag ernannt, ber aber nicht lange blieb,
©er eigentliche Sau ber Sinie würbe bann bon
fèrn. Sribel, bem ©rbauer ber bernifchen gura:
bahnen, geleitet unb auch rafçh unb gtüdlich
ju ©nbe geführt, ©ie Slrbeit im ©unnel War
nie unterbrochen worben; boch foEte ber Unter=
nehmer S. gabre baS ©elingen feines SBerfeS
nicht erleben; ihn ereilte auf bem gdfte feiner
Slrbeit am 19. $uli 1879 ein ^löblicher £ob.
Slm 29. gebruar 1880 SormittagS fiel bie lefete
SBanb; bie Arbeiter ber beibenNichtftoEen würben
burch fein fèinbernifi mehr getrennt, unb ber
©elegraph berbreitete bie frohe Kunbe in aEe
Sattbe.

* **

©ie eigentliche ©ottharbbahn beginnt bei ber
Station Notfdreuj auf ber bireïten Sinie bon
Sujern nach SHrid^. Son Notfdreuj führt fie
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bem guger ©«« entlang, burch ben ©djutÜbeS
©olbauer SergfturjeS an ben ftiEen Sowerjer
©ee unb nach Schmiß. ©ann erreicht bie Sahn
bei Srunnen ben Sierwalbftätterfee unb geht
bem Urner ©ee entlang, balb über, balb neben
ber SlEenftrafje, balb tief in©unneln nach glüeten,
Sittorf unb ©rftfelb. Stuf biefer ©tation beginnt
bie eigentliche Sergbahn unb bie fehleren So£o=

motiben werben borgefpannt. Sin ber öftlichen
Sergwanb fteigt bie Sahn empor, läfjt ©iEinen
unb Slmfteg rechts unten, überfchreitet ben aus
bem Nlaberanerthat herborftrihnenben Kerftetew
bach auf h"h^ Srüde, burdjfährt einen SluS*

läufer beS Sriftenftods unb fefet nochmals über
eine fwh« Srüde an baS anbere Ufer ber Neufi.
Um bon ber nun folgenben ©tation ©urtneEen
(700 Nieter über Nleer) nach ©öfdjenen (1109
SJleter) ju gelangen, mufj auf einer Sänge bon
16 Kilometern eine ^öftenbifferenj bon 409 Nietern
überwunben werben. ©ieS geflieht, inbem bie

Sahn in ben fogenannten Kehrtunneln wie bei
einem fßfropfjieher fpiralförmig fich in bie fèôlfe
Winbet. Sluf ber genannten ©trede finb nun
brei folcher Kehrtunnel, ber fßfaffenfprung», ber
SBattingers unb ber Seggifteinîehrtunnel, unb
aufjer biefen breien noch ®ttba neun anbere
©unnel. Namentlich bei SBaffen ift bie Sal)n=
anlage äufjerft ttifm unb intereffant, ba bie
Sahn jwifdfen ben berfdjiebenen ©unneln auf
brei Srüden, bon benen bie eine immer höher
als bie anbere ift, bie wilbe, bon bem ©uften
herfommenbe Nlepenreufj überfchreitet. (©iebe
Stbbilbung.) Unmittelbar bor ©öfchenen berläpt
bie Sahn baS tinte Neuffufer unb gelangt in
bie auf bem rechten Ufer befinblidje Station
©öfchenen. ^ier beginnt ber grofje ©unnel,
beffen Sänge bon 14,900 Nietern in 25 bis
30 Nlinuten burchfahren wirb, um in bie ©tation
Slirolo ju gelangen. Son ba an fäEt bie Sahn ;
bei gieffo, oberhalb ber wilben ©agio granbe«
©chlucht, münbet fie in ben greggio* unb gleich
nachher in ben spratofehrtunnel, burch welche
ber bebeutenbe ^5h>eriunterfch>ieb jwifdjen gieffo
unb $aibo überwunben wirb. Nochmals folgen
jwei grofje Kehrtunnel, biejenigen bon fßiano
©onbo unb ©rabi, burch welch« mieber ber
Stbfüeg über eine ©halftufe ermöglicht wirb.

tessinischen Thalbahnen thatsächlich geschehen war.
Zuerst wurden die Mehrkosten auf 102 Millionen
geschätzt; einer vom Bundesrath niedergesetzten
schweizerischen Fachkommission gelangtes, durch
Ersparnisse aller Art, einspurigen statt zwei-
spurigen Bau der offenen Linien u. s. w., das
Defizit auf 40 Millionen Franken zu reduziren.
Dieses Defizit sollte gedeckt werden durch die
Gesellschaft selbst vermittelst Ausgabe von 12 Mil-
lionen Obligationen, und mittelst Subventionen
von 10 Millionen von Deutschland, 10 Millionen
von Italien und 8 Millionen von der Schweiz.
An die 8 von der Schweiz zu leistenden Millionen
sollte der Bund 4V? und die Kantone und be-

theiligten Eisenbahngesellschaften 3V- Millionen
beitragen. Die 4'/2-Millivnen-Subvention wurde
in der Bundesversammlung am 22. August 1878
nach harter Redeschlacht beschlossen, aber gegen
das betreffende Gesetz das Referendum verlangt.
Am 19. Januar 1879 erfolgte die Volksabstim-
mung, und mit 71 gegen 29°/» der Stimmenden
wurde das Gesetz angenommen. Da mittlerweile
von Italien und Deutschland die nachträglichen
Subventionen auch zugesichert worden waren,
konnte man die Arbeit, die in Bezug auf den
Bau der Linie stille gestanden war, wieder auf-
nehmen. 1875 hatte der Oberingenieur Gerwig
demissionirt, zu seinem Nachfolger wurde Herr
Hellwag ernannt, der aber nicht lange blieb.
Der eigentliche Bau der Linie wurde dann von
Hrn. Bridel, dem Erbauer der bernischen Jura-
bahnen, geleitet und auch rasch und glücklich
zu Ende geführt. Die Arbeit im Tunnel war
nie unterbrochen worden; doch sollte der Unter-
nehmer L. Favre das Gelingen seines Werkes
nicht erleben; ihn ereilte auf dem Felde seiner
Arbeit am 19. Juli 1879 ein plötzlicher Tod.
Am 29. Februar 1880 Vormittags fiel die letzte
Wand; die Arbeiter der beiden Richtstollen wurden
durch kein Hinderniß mehr getrennt, und der
Telegraph verbreitete die frohe Kunde in alle
Lande.

-i- -t-

Die eigentliche Gotthardbahn beginnt bei der
Station Rothkreuz auf der direkten Linie von
Luzern nach Zürich. Von Rothkreuz führt sie
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dem Zuger See entlang, durch den Schutt'des
Goldauer Bergsturzes an den stillen Lowerzer
See und nach Schwyz. Dann erreicht die Bahn
bei Brunnen den Vierwaldstättersee und geht
dem Urner See entlang, bald über, bald neben
der Axenstraße, bald tief in Tunneln nach Flttelen,
Altorf und Erstfeld. Auf dieser Station beginnt
die eigentliche Bergbahn und die schweren Loko-
motiven werden vorgespannt. An der östlichen
Bergwand steigt die Bahn empor, läßt Sillinen
und Amsteg rechts unten, überschreitet den aus
dem Maderanerthal hervorströmenden Kerstelen-
bach auf hoher Brücke, durchfährt einen Aus-
läufer des Bristenstocks und setzt nochmals über
eine hohe Brücke an das andere Ufer der Reuß.
Um von der nun folgenden Station Gurtnellen
(700 Meter über Meer) nach Göschenen (1109
Meter) zu gelangen, muß auf einer Länge von
16 Kilometern eine Höhendifferenz von 409 Metern
überwunden werden. Dies geschieht, indem die

Bahn in den sogenannten Kehrtunneln wie bei
einem Psropfzieher spiralförmig sich in die Höhe
windet. Auf der genannten Strecke sind nun
drei solcher Kehrtunnel, der Pfaffensprung-, der

Wattinger- und der Leggisteinkehrtunnel, und
außer diesen dreien noch etwa neun andere
Tunnel. Namentlich bei Waffen ist die Bahn-
anlage äußerst kühn und interessant, da die
Bahn zwischen den verschiedenen Tunneln auf
drei Brücken, von denen die eine immer höher
als die andere ist, die wilde, von dem Susten
herkommende Meyenreuß überschreitet. (Siehe
Abbildung.) Unmittelbar vor Göschenen verläßt
die Bahn das linke Reußufer und gelangt in
die auf dem rechten Ufer befindliche Station
Göschenen. Hier beginnt der große Tunnel,
dessen Länge von 14,900 Metern in 25 bis
30 Minuten durchfahren wird, um in die Station
Airolo zu gelangen. Von da an fällt die Bahn;
bei Fiesso, oberhalb der wilden Dazio grande-
Schlucht, mündet sie in den Freggio- und gleich
nachher in den Pratokehrtunnel, durch welche
der bedeutende Höhenunterschied zwischen Fiesso
und Faido überwunden wird. Nochmals folgen
zwei große Kehrtunnel, diejenigen von Piano
Tondo und Travi, durch welche tyieder der
Abstieg über eine Thalstufe ermöglicht wird.



83aljnattla0e Set äßuffm.Bahnanlage bei Waffen.



Sa^nantage in bet ©iaf<§maf<§Iudji.Bahnanlage in der Biaschinaschlucht.
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©iefer ©heil ber Sahn, in ber Siafchinafchlucht,
Wetteifert an ©roffartigïeit mit ber Inlage bei
SBaffen. (Siehe 2lbbitbung.) @8 folgen nun noch
bie Stationen Sobio, ©iornico unb SiaSca,
too bie Sahn wieber gur ©hatbahn wirb. Son
SiaSca bleibt bie Safm in ber fruchtbaren ©bene
unb erreicht SeHingona, nachbem fie bie aus
bem biinbnerifchen 9JHfo£erthal herbortommenbe
SDîoëfa Übertritten hat. Sei ber erften ©tation
nach SeHingona, in ©iubiaSco, theilt ftch bie
Sahn; ber eine B^eig biegt nach ©üben ab,
um burch ben ©eneritunnel bas fübtiche Steffin
unb beffen föauptfiabt Sugano, fpjpie nodj Weiter
in ©hiaffo bie itatienifdhe ©renge gu erreichen,
©er anbere Bü>eig ber Sahn geht in wefttidjer
Dichtung weiter, um fidh bei ©abenaggo nommais
gu theilen; bon ben beiben hier abgweigenben
Sahnen ift erft bie eine, biejenige nach Socarno,
eröffnet, währenb bie anbere, nach $ino gum
2tnfchluff an bie oberitalienifchen ©ifenbahnen
führenbe_, noch triebt fertig ift, ebenfowenig als
bie Italiener mit bem Sau längs bem Sago=
maggiore bon Stobara nach pno fertig ftnb.
©ie Sink Seßingona=Sugano=6hiaffo ift bie nächfte
Serbinbung für bie ©Ottharbbahn mit ÜDtailanö,
Sologna unb ben öftlichen Steilen DberitalienS;
bie Sinie Seningona=Sino=3tobara ift ber lürgefte
Sßeg nach ©enua, bon unb nach weither reichen
fèanbelSfiabt am mittellänbifchen Sîeer ber
©ottharbbahn wohl ber bebeutenbfte Serfehr
guïommen wirb. ©S wirb baher an bem noch
fehtenben Stüde eifrig gearbeitet, fo baff bie
©röffnung biefer Sinie noch im Sahr 1882 er=

Wartet werben barf.
©ie ©ottharbbahn hat eine Sänge bon

252 Kilometern. 2luf biefer ©trede befinben fich
nicht Weniger als 56 ©unnet; babon ftnb 27
auf ber Sflotbfeite, 28 auf ber ©übfeite beS

großen ©unnetS. ©iefelben meffen gufammen
41 Kilometer, ©er längfte ©unnel hat eine
Sänge bon 14,912 2Mer, bann ïommt ber
Delbergtunnel am Urner ©ee mit 1941, ferner
gehn ©unnel gwifchen 1000 bis 1673 Éïeter,
worunter fämmtliche Kehrtunnel. 2ln Srüden
ift bie Sahn wo möglich noch reicher als an
©unneln; girfa 30 babon haben eine Sänge bon
m?h* als 50 fbleter jebe.

*
©aS gange ïoloffale SBerï würbe in ben legten

©agen beS fblai 1882 bon ©eite ber bunbeS*
räthlichen ©sperten geprüft unb bom Sunbes=
rathe bie ©röffnung beS SetriebS auf 1. 3uni
geftattet. 3lHe Kunftbauten hatten fich bei beren
fßrobe, reff». Unterfuchung, als bortrefftidj be=

währt, ©ie ©inweihung ber Sahn fanb in ben

©agen bom 21. bis 25. 2Jlai ftatt. Slm 21. 3Jlai
brachte ein ©jtragug bie italienifchen geftgäfie
bon Sîaitanb nach Sugern. 3n ©hiaffo, ber
©rengftation, würben bie Italiener im tarnen
beS SunbeSratheS bon ben Herren Sattaglini
unb ©onti empfangen. Sugano gum
Empfang beS Buges geflaggt, ©lodeitgeläute unb
Kanonenbonner erfechten. 9ta<h einftünbigem
Ülufenthalt fuhr ber Bug weiter, um 2lbenbS in
Sugern angulangen, attwo eine ©tunbe nach ben

Italienern ber bie beutfehen ©äfie führenbe ©£tra=
gug eintraf, ©en ©eutfehen war in Safel ein
Empfang bereitet worben. fèr. Dr. Sifdjoff be;

grüßte biefelben SltamenS beS SunbeSratheS. 3lm
22. Slai fanb eine Suftfafpt für bie fämmtlichen
©hrengäfte auf bem Sierwatbftätterfee ftatt.
SlbenbS war großes Sanlett im „©chweigerhof",
an welchem SunbeSpräfibent Sabier bie offizielle
geftrebe hielt. Son anbern 3îebnern feien hier
noch bie tgerren ©ottharbbahnbireltor Bingg,
ber beutfdfe ©efanbte in ber ©chwetg, ©enerat
Dtöber, ber italienifdhe Sautenminifter Saccarini
genannt, ©ie geftftimmung würbe übrigens fo
taut, baff ber lefetere bie gröffte Stühe hatte,
fich berftänblich gu machen.

2tm 23. Stai, StorgenS 7 Uhr, fuhren bie
fämmtlichen, beutfehen, italienifcheu unb fchwei«
gerifchen geftgäfte bon Sugern in brei ©jtragügen
ab, unterwegs überall mit ©nthufiaSmuS begrüfjt.
3>n Sugano war feftUcher Empfang unb Sanïett.
Siele IReben würben gehalten, inbefj in ber
aßgemeineit Segeifterung nur wenig berftanben,
unb um 9 Uhr langten bie Büge, bon einer
ungeheuren Soli'Smenge jubelnb empfangen, in
SJiaitanb an.

©er 24. 9Jiai war ber offizielle fjefttag in
ätailanb. ©ie bort etabtirten SanbSleute hatten
bie fchweigerifchen geftgäfte gu einem grühftüd
im ©catatheater eingetaben, Wäprenb bie herbor*
ragenbften gefttheilnehmer ber brei Stationen bei
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Dieser Theil der Bahn, in der Biaschinaschlucht,
wetteifert an Großartigkeit mit der Anlage bei
Waffen. (Siehe Abbildung.) Es folgen nun noch
die Stationen Bodio, Giornico und Biasca,
wo die Bahn wieder zur Thalbahn wird. Von
Biasca bleibt die Bahn in der fruchtbaren Ebene
und erreicht Bellinzona, nachdem sie die aus
dem bündnerischen Misoxerthal hervorkommende
Moësa überschritten hat. Bei der ersten Station
nach Bellinzona, in Giubiasco, theilt sich die
Bahn; der eine Zweig biegt nach Süden ab,
um durch den Ceneritunnel das südliche Tessin
und dessen Hauptstadt Lugano, sowie noch weiter
in Chiasso die italienische Grenze zu erreichen.
Der andere Zweig der Bahn geht in westlicher
Richtung weiter, um sich bei Cadenazzo nochmals
zu theilen; von den beiden hier abzweigenden
Bahnen ist erst die eine, diejenige nach Locarno,
eröffnet, während die andere, nach Pino zum
Anschluß an die oberitalienischen Eisenbahnen
führende, noch nicht fertig ist, ebensowenig als
die Italiener mit dem Bau längs dem Lago-
maggiore von Novara nach Pino fertig sind.
Die Linie Bellinzona-Lugano-Chiasso ist die nächste
Verbindung für die Gotthardbahn mit Mailand,
Bologna und den östlichen Theilen Oberitaliens;
die Linie Bellinzona-Pino-Novara ist der kürzeste
Weg nach Genua, von und nach welcher reichen
Handelsstadt am mittelländischen Meer der
Gotthardbahn wohl der bedeutendste Verkehr
zukommen wird. Es wird daher an dem noch
fehlenden Stücke eifrig gearbeitet, so daß die
Eröffnung dieser Linie noch im Jahr 1882 er-
wartet werden darf.

Die Gotthardbahn hat eine Länge von
252 Kilometern. Auf dieser Strecke befinden sich

nicht weniger als 56 Tunnel; davon sind 27
auf der Nopdseite, 23 auf der Südseite des

großen Tunnels. Dieselben messen zusammen
41 Kilometer. Der längste Tunnel hat eine
Länge von 14,912 Meter, dann kommt der
Oelbergtunnel am Urner See mit 1941, ferner
zehn Tunnel zwischen 1000 bis 1673 Meter,
worunter sämmtliche Kehrtunnel. An Brücken
ist die Bahn wo möglich noch reicher als an
Tunneln; zirka 30 davon haben eine Länge von
mchr als 50 Meter jede.

Das ganze kolossale Werk wurde in den letzten
Tagen des Mai 1882 von Seite der bundes-
räthlichen Experten geprüft und vom Bundes-
rathe die Eröffnung des Betriebs auf 1. Juni
gestattet. Alle Kunstbauten hatten sich bei deren
Probe, resp. Untersuchung, als vortrefflich be-

währt. Die Einweihung der Bahn fand in den

Tagen vom 21. bis 25. Mai statt. Am 21. Mai
brachte ein Extrazug die italienischen Festgäste
von Mailand nach Luzern. In Chiasso, der
Grenzstation, wurden die Italiener im Namen
des Bundesrathes von den Herren Battaglini
und Conti empfangen. Lugano hatte zum
Empfang des Zuges geflaggt, Glockengeläute und
Kanonendonner erschallten. Nach einstündigem
Aufenthalt fuhr der Zug weiter, um Abends in
Luzern anzulangen, allwo eine Stunde nach den

Italienern der die deutschen Gäste führende Extra-
zug eintraf. Den Deutschen war in Basel ein
Empfang bereitet worden. Hr. vr. Bischoff be-

grüßte dieselben Namens des Bundesrathes. Am
22. Mai fand eine Lustfahrt für die sämmtlichen
Ehrengäste auf dem Vierwaldstättersee statt.
Abends war großes Bankett im „Schweizerhof",
an welchem Bundespräsident Bavier die offizielle
Festrede hielt. Von andern Rednern seien hier
noch die Herren Gotthardbahndirektor Zingg,
der deutsche Gesandte in der Schweiz, General
Röder, der italienische Bautenminister Baccarini
genannt. Die Feststimmung wurde übrigens so

laut, daß der letztere die größte Mühe hatte,
sich verständlich zu machen.

Am 23. Mai, Morgens 7 Uhr, fuhren die
sämmtlichen, deutschen, italienischen und schwei-
zerischen Festgäste von Luzern in drei Extrazügen
ab, unterwegs überall mit Enthusiasmus begrüßt.
In Lugano war festlicher Empfang und Bankett.
Viele Reden wurden gehalten, indeß in der
allgemeinen Begeisterung nur wenig verstanden,
und um 9 Uhr langten die Züge, von einer
ungeheuren Volksmenge jubelnd empfangen, in
Mailand an.

Der 24. Mai war der offizielle Festtag in
Mailand. Die dort etablirten Landsleute hatten
die schweizerischen Festgäste zu einem Frühstück
im Scalatheater eingeladen, während die hervor-
ragendsten Festtheilnehmer der drei Nationen bei



bem Sruber unb SBertreter beä Königs bon^tatien,
5ßring StmabeuS, itn föniglidjen ©hloffe tafelten,
©enbö flatte bie ©tabt fDtaitanb fdmmtliche
©öfte gu einem Sanïett getaben; nad) biefem
fanb großartige Beleuchtung be§ Someö ftatt.
Sie Begeiferung erreichte ihren tQöhebunIt
£ag§ barauf, am 25. SJtai, traten bie norbifdjen
©äi'te bie fèeimreife bon bem fcfyönen SKailanb
an. ©o mar ba§ gange $eft gut unb ohne
Störung abgelaufen, aEe S^eilneljuner boE Be=

geifterung üher baê ©efehene unb ©richte.
Ser hinienbe 93ote aber mitnfdjt, baß aEc§,

t»a§ bon ber ©ott^arbbafnr für unfer Sanb
crfefmt, erhofft unb ermartet mirb, auch in
Erfüllung geben möge!

$er Ijiftortfcfje Utting in 33erit

am 8. unb 18. -Kai 1882.
Ob ber ^atenberfcbreiber ben Bernergug nidjt

auch mit eigenen Stugen anfeben moEte? ©afür
|atte er ben heimlichen SJturtengug noch in gu
lebenbigem Slnbenïen. Sîachbem er fcbon lange
borner bon ben mannigfachen Borbereitungen
unb 3urüftungen gelefen hatte, auch burcb ba§
fd?öne 3ugalbum bon 3au§lin nur noch nem
gieriger gemorben mar, traf er am Vormittag
be§ 8. ïïïai mit fèunberten, ja Saufenben bom
Sanbe in ber Bunbeêftabt ein.

Slach 1 Uhr foHte ber $auber losgehen. Sin
ber Bunbeögaffe, gegenüber ber im ipräcbtigften
Seühlingögrün prangenben fßromenabe ber
deinen ©change hatte ich $bfto gefaßt. SJÏit
©bannung martete bie bichtgebrängte SDîenge
ber Singe, bie ba ïommen foEten; aber auch
manche berbrießliche Bemerlung über ba§ SBetter
tourbe taut, baê ber aEgemeinen feftlichen ©tim=
mung gum Sroß fi<h immer unfreunblidjer am
Naffen fdhien. ©tatt ber lieben ©onne flauten
bijïe graue SBollen hetab unb beriefetten un§
mit einem feinen Stegen, ber fich jeben Slugem
"id in einen tüchtigen ©uß bermanbeln lonute
"nb bieß benn auch gehörig gethan hat. 5Doch
ber Stegen bon oben unb ber Koth bon unten
toaren fofort bergeffen, alê fih bom obern Shor
ber bie erften Söne be§ nafienben 3ageS hbren
ließen, ©ie Hangen fhaurig unb mit ben meh=

dem Bruder und Vertreter des Königs vonJtalien,
Prinz Amadeus, im königlichen Schlosse tafelten.
Abends hatte die Stadt Mailand sämmtliche
Gäste zu einem Bankett geladen; nach diesem
sand großartige Beleuchtung des Domes statt.
Die Begeisterung erreichte ihren Höhepunkt!
Tags darauf, am 25. Mai, traten die nordischen
Gäste die Heimreise von dem schönen Mailand
an. So war das ganze Fest gut und ohne
Störung abgelaufen, alle Theilnehmer voll Be-
geisterung üher das Gesehene und Erlebte.

Der hinkende Bote aber wünscht, daß alles,
was von der Gotthardbahn für unser Land
ersehnt, erhofft und erwartet wird, auch in
Erfüllung gehen möge!

Der historische Umzug in Bern
am 3. und 18. Mai 1382.

Ob der Kalenderschreiber den Bernerzug nicht
auch mit eigenen Augen ansehen wollte? Dafür
hatte er den herrlichen Murtenzug noch in zu
lebendigem Andenken. Nachdem er schon lange
vorher von den mannigfachen Vorbereitungen
und Zurüstungen gelesen hatte, auch durch das
schöne Zugalbum von Jauslin nur noch neu-
gieriger geworden war, traf er am Vormittag
des 8. Mai mit Hunderten, ja Tausenden vom
Lande in der Bundesstadt ein.

Nach 1 Uhr sollte der Zauber losgehen. An
der Bundesgasse, gegenüber der im prächtigsten
Frühlingsgrün prangenden Promenade der
Kleinen Schanze hatte ich Posto gefaßt. Mit
Spannung wartete die dichtgedrängte Menge
der Dinge, die da kommen sollten; aber auch
manche verdrießliche Bemerkung über das Wetter
bmrde laut, das der allgemeinen festlichen Stim-
mung zum Trotz sich immer unfreundlicher an-
Klassen schien. Statt der lieben Sonne schauten
dicke graue Wolken herab und berieselten uns
mit einem feinen Regen, der sich jeden Augen-
"ick in einen tüchtigen Guß verwandeln konnte
und dieß denn auch gehörig gethan hat. Doch
der Regen von oben und der Koth von unten
daren sofort vergessen, als sich vom obern Thor
M die ersten Töne des nahenden Zuges hören
«eßen. Sie klangen schaurig und mit den weh-


	Die Eröffnung der Gotthardbahn

