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Dritter Teil: 1853-1992

Der dritte Teil dieses Buches befasst sich mit der
Geschichte der Ostalpenbahn ab 1853 bis zum Be-
schluss zum Bau der NEAT im Jahr 1992. Er war
nicht Bestandteil der zugrunde liegenden Master-
arbeit (erster und zweiter Teil des Buches), knilpft
aber dort an, wo diese endet. Mit einem ausfuhr-
lichen Uberblick tber die weitere Entwicklung soll
er das Buch abrunden, so dass die chronologische
Geschichte der Ostalpenbahn vollstandig darge-
stellt wird. Aufgrund des schwierigen Literaturbe-
standes und der an vielen Stellen fehlenden oder
veralteten Forschung kann es sich dabei ledig-

lich um einen Uberblick handeln, der sich seiner
Schwachen bewusst sein muss. Er folgt keiner
durchgehenden Fragestellung, sondern versucht,
die jeweils relevanten Punkte fur die Entwicklung
der Ostalpenbahn und des Eisenbahnwesens in
Graublnden darzustellen. Dabei stltzt er sich zu
sehr grossen Teilen auf die vorhandene Literatur
und kann nur ganz punktuell direkt auf zentrale
Quellenstiicke eingehen.4’® Er versteht sich daher
nicht als wissenschaftliche Forschung, sondern
als Grundlage zu einer solchen.

7 Erbitterte Kampfe bis zum Abschluss des Gotthardvertrages

(1853-71)

7.1 Schlechter Start der Siidostbahn
(1853-59)

Im November 1853 startete die Ende August
gegrindete Gesellschaft der Sidostbahn (SOB)
ihre Tatigkeit. Die Zustandigkeit fir die Bahn-
technik wurde in die Hande von Richard La Nicca
gelegt, Oberingenieur war der vom englischen
Konsortium ernannte Englander George W. He-
mans (1814-1885), und es wurde ein Bauver-
trag mit dem Englander Edward Pickering fir
die Ausfihrung des gesamten Streckennetzes
abgeschlossen, wobei Letzterer auch die Halfte
der Aktien der Englander Gbernahm. Die Plane
sahen im Wesentlichen eine moglichst gerade
Linienfihrung vor, was im Laufe des Bahnbaus
zu erheblichen Diskussionen, Petitionen und Ein-
sprachen der sich benachteiligt fuhlenden Ge-
meinden flhrte.

479 Dieser Teil stitzt sich im Wesentlichen auf folgende
Arbeiten: CATRINA (1972), FARBER (2008), FiscHER (2008),
FriEs (2008), Gyeax (1914), JunG (2006), Kraus (2008),
KREIS/EGGER (1981), VON PLANTA (1885), RHATISCHE BAHN
(1939), ScHmIDLIN (1916), ScHURCH (2000), VWANNER
(2005), WEGMANN (1917). Hinzu kommen folgende Artikel
aus dem HLS: Jura-Simplon-Bahn (JS); Simplonvertrage;
Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn (BLS); Gotthardvertrag;
Vereinigte Schweizerbahnen (VSB). Die verwendete
Literatur wird jeweils kapitelweise zusammenfassend
nachgewiesen. Im Weiteren werden einzelne Stellen aus
dieser Literatur sowie aus vereinzelten Quellenstiicken
fur direkte Zitate nachgewiesen.

Im Juni 1854 wurde in Bad Ragaz und Maien-
feld feierlich mit den Bauarbeiten begonnen, die
in der Folge jedoch nur langsam fortschritten.
Am Ende jenes Jahres hegte die Verwaltung aber
noch «die zuversichtliche Erwartung, es werden
die verschiedenen Theile der gesammten Sid-
ostbahn innert der konzessionsgemassen Frist
zu wirklicher Vollendung gelangen.»*8% Konzes-
sionsmassige Frist bedeutete Fertigstellung der
Linien Rorschach—Chur und Sargans—-Walenstadt
bis Ende 1856. Bald schon stellten sich diese Er-
wartungen der Direktion aber als Zweckoptimis-
mus heraus, und die schon langer schwelenden
Probleme traten bald an die Oberflache: Die finan-
ziellen Schwierigkeiten der Siddostbahn, die sich
bereits im Jahr 1853 abgezeichnet hatten, blieben
ungeldst und spitzten sich immer weiter zu. Der
tobende Krimkrieg wirkte sich negativ auf die Bor-
senlage insbesondere in Grossbritannien aus und
die finanziell ohnehin Uberméassig belasteten eng-
lischen Partner kamen in Zahlungsschwierigkei-
ten. Bald zeigte sich auch, dass die Vorstellungen
der englischen und der schweizerischen Sektion
der Gesellschaft Uber die Ausfiihrung des Baus
weit auseinandergingen.

Das immer grossere Misstrauen gegenuber
den beteiligten Englandern flhrte zu radikalen
Massnahmen seitens der Direktion, die zu einer
ganze Reihe von Anklagen und Prozessen, zur Su-
che nach neuen Investoren sowie letztlich zum vol-

480 Zit. nach FARBER (2008), S. 184.
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ligen Bruch mit den Englandern flhrte. Zunachst
annullierte und kassierte die Direktion im Januar
1856 kurzerhand die Aktien der Englander (woge-
gen diese natlrlich heftig protestierten) und im
April ging man ebenso resolut gegen Bauleiter und
Hauptaktionar Pickering vor, indem man ihm fak-
tisch samtliche Kompetenzen entzog. Die ganze
Angelegenheit warf hohe Wellen und so vermel-
dete das Blindnerische Monatsblatt bereits im Fe-
bruar 1856, es habe sich «in den Zeitungen wie in
geselligen Kreisen eine heftige Eisenbahnpolemik
entwickelt, durch die in der rhatischen Hauptstadt
eine Aufregung der Gemdther bewirkt wurde, wie
seit dem Sonderbundskriege nicht mehr.»481

Um die Jahreswende 1855/56 hatte sich An-
dreas Rudolf von Planta nochmals bemiht, den
Kanton Ziirich zur Ubernahme von 1000 SOB-Ak-
tien zu bewegen. Die kantonale Eisenbahnkom-
mission, vorsichtig geworden durch die negativen
Schlagzeilen der Sldostbahn, forderte weitere
Informationen. So gab der Zircher Regierungsrat
bei Johannes Wild, seit 1855 als Professor am Po-
lytechnikum (heute ETH) in Zarich und zuvor als
Eisenbahningenieur bei der Nordostbahn tétig, ein
Gutachten in Auftrag. Wild lieferte dieses 1856
ab und sparte darin nicht mit Kritik an der Qualitat
der bereits ausgefiihrten Arbeiten auf den Linien
Chur=Sargans, der Linthlinie und der Rheintallinie.
Nach diesem adusserst ungunstigen Urteil scheint
sich der ZUrcher Regierungsrat nicht weiter mit
der SOB beschéftigt zu haben — maglicherweise
auch, weil sich infolge der Fusion zu den Vereinig-
ten Schweizerbahnen (VSB) die Sachlage grundle-
gend anderte.

In ihren finanziellen Noten versuchte die SOB
unter der Schirmherrschaft des franzosischen
Bankhauses Rothschild und dessen Réunion Fi-
nanciere im Frihjahr 1856 zu einer grossen Ost-
schweizer Eisenbahngesellschaft zu fusionieren.
Mit von der Partie sollten die Nordostbahn Alfred
Eschers, die St. Gallisch-Appenzellische Eisen-
bahn Daniel Wirth-Sands sowie optional die Glat-
talbahn und die Rheinfallbahn sein. All diese re-
lativ kleinen potenziellen Partner der NOB waren
finanziell mehr oder weniger angeschlagen und
hatten sich in der Vergangenheit teils dusserst
heftig bekdmpft. Die Réunion Financiere, die
bereits an den bayrischen und den lombardisch-
venezianischen Bahnnetzen beteiligt war, strebte
letztlich einen Zusammenschluss aller Schweizer
Eisenbahngesellschaften und deren internationale

481 Blndnerisches Monatsblatt, Februar 1856.
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Vernetzung an. Dasselbe Ziel verfolgte auch das
zweite grosse franzdsische Finanzinstitut, der
Crédit Mobilier. Beide Akteure lieferten sich ein
veritables Seilziehen um den Schweizer Eisen-
bahnmarkt. So verhandelte die NOB gleichzeitig
auch mit der Schweizerischen Centralbahn (SCB),
die sich ebenfalls an einer Fusion interessiert zeig-
te und von der Crédit Mobilier unterstltzt wur-
de. Dabei stand der Verdacht im Raum, die SCB
meine es nicht wirklich ernst mit einem Zusam-
menschluss, sondern wolle nur die Ostschweizer
Fusion verhindern. Im Mérz 1857 kam es zwar tat-
sachlich zur Unterzeichnung eines Vertrags; doch
dieser konnte nicht ratifiziert werden, da ihn die
Generalversammlung der SCB ablehnte. In die-
sen Diskussionen war verschiedentlich von einer
moglichen zukilnftigen Gotthardbahn die Rede
gewesen, welche die beiden grossen Gesell-
schaften gemeinsam héatten realisieren kdnnen.
Alfred Escher verneinte dabei die Dringlichkeit
der Angelegenheit und wies auf die ausschliess-
lich dem Lukmanier zugedachten Subventionen
Sardinien-Piemonts hin. Indessen schrieb er auch,
die NOB wirde «eine Gotthardbahn gar nicht un-
gern ins Leben treten sehen».482

Trotz mehreren Anlaufen konnte die NOB
nicht fir das geplante grosse ostschweizerische
Fusionsprojekt gewonnen werden; sie konnte
sich nicht mit den ausgehandelten Bedingungen
einverstanden erklaren. Die Generalversammlun-
gen der restlichen involvierten Bahngesellschaf-
ten stimmten jedoch einer solchen Fusion zu. Fir
den Anschluss an das wichtigste Wirtschaftszen-
trum Zurich konnte die VSB lediglich ein Mitbe-
nutzungsrecht auf der NOB-Linie Wallisellen-ZU-
rich durchsetzen.

Im September 1856 regelte die SOB ihren
Streit mit den englischen Aktiondren und den be-
teiligten Unternehmern durch einen Vergleichsver-
trag. Neben einer Entschadigungssumme wurden
ihnen die bereits einbezahlten Anteile sowie Bau-
materialien und aufgefihrten Arbeiten grosszigig
angerechnet. FUr die SOB resultierte aus dem Ver-
gleich ein hoher Verlust, doch die Lésung des Ver-
haltnisses mit den Englandern war Bedingung ftr
eine erfolgreiche Fusion. Zwei Tage spater schlos-
sen die drei Bahnen den Fusionsvertrag ab, und
die Konstituierung zu den Vereinigten Schweizer-
bahnen (VSB) mit Sitz in St. Gallen erfolgte im April
1857. Auch der Weiterbau der Linien schritt bald

482 Brief von Alfred Escher an Johann Jakob Speiser,
6. August 1856, zit. nach Kraus (2008).



zlgig voran: Bereits im Oktober 1857 konnte man
in GaubUnden mit der Verlegung von Schienen
beginnen, und am 27. Mai 1858 sah man in Chur
erstmals Uberhaupt eine Lokomotive in den provi-
sorischen Bahnhof einfahren. Da die Bahnlinie Ror-
schach-Chur insgesamt 40 Millionen Franken statt
der vorgesehenen 25 Millionen Franken gekostet
hatte und die finanziellen Mittel der VSB weiterhin
ausserst knapp waren, hatte man bei den Hoch-
bauten gespart, um die Tiefbauarbeiten vollenden
zu kénnen. Im Jahr darauf wurde dann auch noch
die Teilstrecke dem Walensee entlang eroffnet.*83

7.2 Neue Lukmanierprojekte vom neuen
Lukmanierkomitee (1857-60)

Mit dem Zusammenschluss zu den VSB stiegen
die Ostschweizer Bahnen zu einem der drei Un-
ternehmen auf, welche die Eisenbahnlandschaft
der Deutschschweiz in den folgenden Jahren do-
minierten — blieben aber mit einem Streckennetz
von 269 Kilometern Lange der schwachste der
grossen Eisenbahnkonzerne der Schweiz. Diese
Grossunternenmen hatten deutlich verschiede-
ne Préferenzen hinsichtlich der Alpenbahnfrage:
Waéhrend sich die VSB weiterhin flr die Lukma-
nierbahn stark machte, strebte die SCB (bis da-
hin noch eher vorsichtig) mittelfristig eine Gott-
hardbahn an. Die von Alfred Escher dominierte
und stark mit Zurich verbundene NOB hingegen
hatte zu diesem Zeitpunkt keine klaren Praferen-
zen und liess sich vorerst noch nicht festlegen.
Die beiden geographisch aneinander angrenzen-
den Gesellschaften VSB und NOB lieferten sich
bald schon einen erbitterten Konkurrenzkampf mit
entsprechendem Preistreiben. Verschiedene Ver-
treter der VSB versuchten dennoch (oder gerade
deshalb) weiterhin, die NOB in die grosse Ost-
schweizer Bahngesellschaft zu integrieren. Es ist
offensichtlich, dass eine solche Fusion die Chan-
cen auf eine Lukmanierbahn erheblich erhdht hat-
te. «Das Scheitern dieser Fusion war fir unsere
Alpenbahnfrage verhangnifdvoll», hielt P. C. von
Planta spater fest,

«denn es darf wohl als héchst wahrscheinlich
angenommen werden, dals, wenn Zlirich an
die Spitze eines ostschweizerischen Eisen-

483 KRraus (2008): FARBER (2008), S. 182—-196; JuNG (2006),
S. 466-482; WEGMANN (1917), S. 44-63; GyGax (1914),
S. 12-19; voN PLANTA (1885), S. 29-30.

bahnnetzes getreten wére, dasselbe dadurch
an die Interessen seiner alten rétischen Han-
delsstrale gefesselt worden und vermdge
seines Einflusses das Lukmanier-Projekt, des-
sen Chancen so glinstig waren, bald zur Aus-
fliihrung gebracht hétte, wie denn auch ohne
Zlrich die Gotthardbahn nimmer zu Stand ge-
kommen ware.»484

Nach der Fusion zur VSB bildete sich rasch ein
neues Lukmanierkomitee. Bereits im Dezember
1856 hatte Wirth-Sands in St. Gallen domizilierte
Deutsch-Schweizerische Kredit-Bank im Auftrag
der VSB (und auf Veranlassung der Reéunion Fi-
nanciere) die Lukmanierkonzessionen Graubln-
dens und Tessins Gbernommen (mit Ausnahme
der Linie Bellinzona—Chiasso, die an eine tessi-
nisch-lombardische Gesellschaft ging). Die strik-
te Weigerung des Bankhauses Rothschild, die
Lukmanierkonzession zu Ubernehmen, hatte in
Graublinden einige Spekulationen verursacht und
hatte zu den Auslosern flr La Niccas Ricktritt als
Bahndirektor gehért, da dieser dadurch den Ver-
lust der Konzession und die Nichtrealisierung der
Lukmanierbahn firchtete.

Politisch und wirtschaftlich bestanden zu jener
Zeit kaum begrindete Aussichten auf Realisation
eines solchen Grossprojekts, weshalb sich das
Komitee auf technische Studien konzentrierte.
Im Jahr 1857 wurde daher der Zircher Ingenieur
Kaspar Wetli (1822-1889) mit Terrainaufnahmen
am Lukmanier betraut. Wetli, der einige Jahre
spater auch Plane flr das Gotthardkomitee zeich-
nete, schlug in seiner 1859 publizierten Studie
zwei neue Varianten der Linienfiihrung mit einem
10 bzw. 20,5 Kilometer langen Tunnel unter der
Greina mit Kulminationspunkten auf 1350 bzw.
1110 Meter Uber Meer vor. Um die gleiche Zeit
stellte der englische Eisenbahnunternehmer Tho-
mas Brassey (1805-1870) im Einverstandnis mit
dem Lukmanierkomitee eigene Vermessungen
an und verfasste einen Projektvorschlag mit zwei
verschieden langen Tunnelvarianten von 10 bzw.
13 Kilometern unter dem Lukmanier. Beim Luk-
manierkomitee kamen beide Varianten nicht be-
sonders gut an, da sie aufgrund der vorgeschlage-
nen Tunnellangen und dem damaligen Stand der
Technik auf potenzielle Unterstlitzer wohl mehr
abschreckend als ermunternd wirken wiirden.

484 \/oN PLANTA (1885), S. 32.
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Dennoch trat man mit diesen Studien an die
Offentlichkeit und regte die Bildung einer Bauge-
sellschaft an. Doch just zu diesem Zeitpunkt wa-
ren Sardinien-Piemont und Osterreich in kriegeri-
sche Auseinandersetzungen verwickelt, und dem
Lukmanierkomitee waren die Hande vollkommen
gebunden. Dennoch wollte man die Zeit nicht un-
benutzt verstreichen lassen und beauftragte Ober-
ingenieur Ludwig Pestalozzi (1825-1867), zusam-
men mit Jean Antoine Michel, Direktor der VSB
und Beauftragter des Bankhauses Rothschild, auf
der Grundlage von Wetlis Terrainaufnahmen ein
neues Projekt Uber den Lukmanier auszuarbei-
ten, das bald in zwei Varianten eingereicht wurde.
Beide Varianten flihrten Uber etliche Spitzkehren
(die teilweise gleichzeitig als Bahnhofe dienten)
bis Gber 1800 Meter tber Meer hinauf und ka-
men daher mit relativ kurzen Tunnels von maximal
finf Kilometern Ldnge aus. Zwar waren zu jener
Zeit Spitzkehren bei Eisenbahnen nicht ganz un-
bekannt, doch erschwerten solche den Betrieb
massiv. Daher stiessen die Plane von Pestalozzi
und Michel fast nirgends auf Gegenliebe. Auch
der sardinisch-piemontesische Ministerprasident
Camillo Benso di Cavour (1810-1861) und sein
Bauminister ausserten sich negativ. Einzig Paulin
Talabot (1799-1855), ebenfalls Reprasentant von
Rothschild und selbst Ingenieur, zeigte sich Michel
gegenlber angetan von dessen Projekt. Offenbar
machten sich die beiden Franzosen aber keine
Vorstellung von den Bedingungen im Gebirge und
unterschatzten insbesondere auch den Winterbe-
trieb. Das Interesse des auch am Brenner enga-
gierten Bankiers Rothschild am Lukmanier und
die Haltung seiner Exponenten wirft jedoch einige
Fragen auf und bleibt letztlich undurchsichtig.485

7.3 Neue Vereinbarung mit Italien und
erneutes Scheitern (1860/61)

Im Frihjahr 1860 nahm das Lukmanierkomitee
Flhlung mit den politischen Repréasentanten des
sudlichen Nachbarlandes auf. Kaum war die Lom-
bardei nicht mehr Teil von Osterreich — war doch
inzwischen der italienische Nationalstaat gegriin-
det und der sardinische Kénig Vittorio Emanuel Il.
(1820-1878) zum Konig von ltalien gekront wor-
den -, wurde das Lukmanierkomitee bereits wie-

485 KRAUS (2008); voN PLANTA (1885), S. 32-39; WEGMANN
(1917), S. 127-131; FARBER (2008), S. 191-195; GYGAX
(1914), S. 19-22.
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der in der Hauptstadt Turin empfangen. Dort sah
sich das Parlament allerdings veranlasst, die Al-
penbahnfrage unter den neuen Gegebenheiten
von einer speziellen Kommission beurteilen zu
lassen. Rasch wurden Vermessungen in Auftrag
gegeben und vorgenommen, doch bald schon
zogen sich diese Arbeiten und Abklarungen im-
mer mehr in die Lange — auch deshalb, weil die
Kommission nicht nur Lukmanier und Gotthard,
sondern gleich auch San Bernardino, Spligen und
Septimer untersuchen liess.

Nachdem immer wieder wichtige Repréasen-
tanten des Lukmanierkomitees und der SOB nach
Turin gereist und bei der dortigen Regierung und
den Parlamentariern vorstellig geworden waren,
fallte die italienische Alpenbahnkommission am
8. April 1861 endlich ihren Entscheid. Dieser ging
dahin, dass der Splugen als Verbindung zwischen
Rheintal und Comersee grundsétzlich allen ande-
ren Passen vorzuziehen sei, wahrend der Lukma-
nier die beste Verbindung des Tessins mit dem
Rest der Schweiz ermdgliche — unter Berlcksich-
tigung aller Umstande sei jedoch der Lukmanier
klar dem Spllgen vorzuziehen.

Noch im selben Monat kam es zur Unterzeich-
nung einer Ubereinkunft fiir die Grindung einer
Lukmanier-Eisenbahngesellschaft zwischen dem
Konigreich ltalien und der Deutsch-Schweizeri-
schen Kredit-Bank als Konzessionsinhaberin. Diese
Ubereinkunft sah die Erstellung von Talbahnen bis
Disentis und Olivone, den vorldufigen Bau einer
Fahrstrassse Uber den Pass sowie anschliessend
den Bau der Bergstrecke nach einem von Italien frei
wahlbaren Projekt vor. Italien war bereit, die ganze
Bergstrecke zu bezahlen und sich bei den Talbah-
nen mit unverzinslichen Vorschissen zu beteiligen.

Allerdings waren an dieses Anerbieten mehre-
re Bedingungen geknlipft — darunter auch die Leis-
tung einer halben Million Franken Kaution bis Ende
April 1861. Dies brachte das Lukmanierkomitee in
Bedréangnis, zumal gleichzeitig die Frist fur den in
der Tessiner Konzession geforderten Beginn der
Erdarbeiten ablief. In einem dramatischen Wett-
lauf gegen die Zeit versuchten die Verantwortli-
chen das Pariser Bankhaus Rothschild zu Leistung
der Kaution zu bewegen. Die drei beteiligten Kan-
tone wurden um Garantieleistung zur Absiche-
rung und um Verlangerung ihrer Konzessionen
angegangen. Wahrend St. Gallen sich dazu bereit
erklarte, stellen sich Graubtinden und Tessin pldtz-
lich quer: Wieder einmal erklarte sich die Blindner
Standeskommission flr nicht zustédndig (und der
Grosse Rat konnte angeblich aus Zeitmangel nicht



rechtzeitig zusammentreten), und wieder einmal
verschob der Tessiner Grosse Rat den Entscheid
(und verlangerte die Konzession nur provisorisch
um einen Monat). Zumindest in Graublnden durf-
te dieser unerwartete Entscheid auch emotionale
und taktische Grinde gehabt haben, wie P. C. von
Planta spater schrieb:

«Fur die Nichteinberufung des Grol3en Rathes
konnte nicht der Mangel an Zeit als Entschul-
digung dienen, [...]. Dal3 dies dennoch nicht
geschah, 1al3t sich nur daraus erklaren, dals es
dem damaligen Kleinen Rath am guten Willen
fehlte, dem Lukmanier-Komite unter die Arme
zu greifen. Wéhnend, dal3 die Hoheitsrechte
des Kantons durch das selbstdndige Vorgehen
des Lukmanier-Komite's gefdahrdet sein kénn-
ten und wohl auch von persénlichen Beweg-
grinden geleitet, trug sich ndmlich derselbe
schon damals mit dem Gedanken, das Luk-
manier-Komitee durch ein Konsortium der drei
betheiligten Kantonsregierungen zu ersetzen —
eine Idee, die auch La Nicca geteilt zu haben
scheint, die aber in diesem entscheidenden
Augenblick, selbst wenn sie an sich zu billigen
gewesen waére, nur verderblich sein konnte.
Ja, es hatte einer der Regierungsréthe fir gut
gefunden, in dieser eminent blindnerischen
Sache Herrn Alfred Escher zu konsultiren!»488

Bereits vor den verhangnisvollen Beschlissen
(oder besser: Nicht-Beschllssen) aus Graubln-
den und dem Tessin waren mehrere Vertreter des
Lukmanierkomitees bei Verhandlungen mit den
Finanzhausern und Baugesellschaften in Paris ge-
wesen. Dort liess sich Rothschild auf dringendes
Gesuch hin auch ohne kantonale Garantieleistung
zur Hinterlegung der geforderten Kaution bewe-
gen, doch traf diese statt am 30. April erst am
2. Mai 1861 bei der italienischen Regierung ein —
und wurde darum nicht mehr akzeptiert.

Uber die Griinde dieses strikten Formalismus
seitens der zustandigen lItaliener wurde spater
viel spekuliert und gestritten. Allerdings ist auch
fraglich, ob bei einer Behandlung der Uberein-
kunft im Tessiner Grossen Rat eine Einigung Uber-
haupt hatte erzielt werden kénnen. Einmal mehr
standen sich die Interessen verschiedener Regi-
onen diametral gegenliber — diesmal Italiens und
Tessins: Die Italiener wiinschten eine mdglichst
direkte Zufahrt zum Pass entlang dem linken Ufer

486 yvON PLANTA (1885), S. 48-49.

des Lago Maggiore, wahrend die Tessiner vor al-
lem im Sottoceneri um die Verbindung zwischen
Bellinzona, Lugano und Chiasso flirchteten.

Die muhevoll abgewartete, ausgehandelte und
am 18. April 1861 unterzeichnete Ubereinkunft fiir
die Grundung einer Lukmanier-Eisenbahngesell-
schaft fiel damit jedenfalls wieder dahin. Hinter
die Rolle La Niccas — der mit dem Lukmanierko-
mitee zerstritten war und mit der Blndner Re-
gierung in engem Kontakt stand - bei diesen Vor-
gangen muss sicherlich ein Fragezeichen gesetzt
werden. Klar ist, dass er sich (in vollkommenem
Einklang mit seinen bisherigen Ansichten) mit der
in der Ubereinkunft vorgesehenen Erstellung ei-
ner Fahrstrasse statt einer Eisenbahn Uber den
Lukmanierpass ganz und gar nicht einverstanden
erklaren konnte. Allerdings gingen La Niccas Mo-
tive flr seine wenig konstruktive Haltung ganz
offensichtlich Uber sachliche Grinde hinaus, wie
P. C. von Planta schilderte (der damals in engem
Kontakt mit dem Lukmanierkomitee stand und so-
mit auch nicht als unbefangen gelten kann):

«La Nicca war ndmlich schon ldngst dem Luk-
manier-Komite abgeneigt — sei es weil er, das
Lukmanier-Unternehmen als seine Schépfung
betrachtend, den Ruhm seiner Verwirklichung
auch selbst zu erndten wiinschte, sei es weil
er sich mit demselben (iber die Abtretung sei-
ner Pldne nicht hatte verstdndigen koénnen.
Da aber das Konsortium der drei Kantonsre-
gierungen unmoglich den Staatsbau bezwe-
cken konnte, sondern nur dazu dienen sollte,
um eine anonyme Baugesellschaft zu bilden,
so war hiezu das Lukmanier-Komite vermo-
ge seiner vielfachen Verbindungen und durch
die geschéftskundigen und rastlosen Manner,
die an seiner Spitze standen, ungleich ge-
eigneter, als die schwerféllige Trias der Kan-
tonsregierungen. Abgesehen hievon war ja
durch die Bundesverfassung den Kantonsre-
gierungen untersagt, ohne Intervention des
Bundesrathes mit auswaértigen Regierungen
zu verhandeln — ein Hindernif3, das dem Luk-
manier-Komite, als Privatgesellschaft, nicht
im Wege stand. Vollends war es unter keinen
Umstanden angezeigt, in einem Moment die
Stellung des Lukmanier-Komite zu untergra-
ben, in welchem dasselbe im Interesse der
Sache am meisten der Unterstlitzung bedurf-
te. So mulSte denn diese Schwaéche des sonst
so bedeutenden und verdienten Mannes dazu
beitragen, das Werk zu nichte zu machen, an
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welches er selbst schon zwanzig Jahre seines
Lebens gewendet, das aber nur durch ver
einte Kréfte und durch selbstlose Hingebung
Aussicht auf Erfolg haben konnte»487

Auf diesem Scherbenhaufen versuchten die Ver-
treter der Kantone St. Gallen und Graublnden
trotzdem mit Italien und Tessin zu einer Einigung
zu gelangen. In der festen Uberzeugung, dass die
Ubereinkunft vom 18. April noch gerettet werden
konnte, reisten Abgeordnete der Regierungen von
St. Gallen und Graublinden zunédchst ins Tessin.
Flr Graublinden nahm der damalige Stéanderat Pe-
ter Conradin (P. C.) von Planta an einer Konferenz
in Locarno teil. Mit ihm betrat eine weitere in der
Folge sehr wichtige Person die Bihne der Ostal-
penbahnbestrebungen, weshalb seine Schriften
hier etwas ausfuhrlicher zitiert werden kénnen.
Auf der genannten Konferenz erkléarte der Tes-
siner Staatsrat seine Unterstlitzung flr die Lukma-
nierbahn — jedoch unter der Bedingung sine qua

PETER CONRADIN von PLANTA
von CHUR.

‘Wiederholt Mitglied des Regierungsrathes
und von 1855 —1870 Ob: i des Kantons Graubiind
Mitglied des Stinderathes 1852 und 1862—1872.
Mitglied des Nationalrathes 1856—1857.
Griinder des erhitischen M . — Bed d hick
Verfasser des biindneri Pri Civilp

und Strafverfah:

Geboren den 24 September 1815,

Abb. 14: Peter Conradin von Planta (1815-13902).
Anonyme Druckgrafik, 1889

487 Ebd., S. 46-47.
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non, dass zugleich die vom Sottoceneri geforderte
Linie Bellinzona—Lugano—Chiasso realisiert werde,
da das Lukmanierprojekt ansonsten keine Chance
im Grossen Rat habe. Zusammen mit einem Vertre-
ter des Tessins begaben sich die Delegierten nun
nach Turin, wo sie mit dem italienischen Bauminis-
ter und dem Stadtprésidenten von Genua zusam-
menkamen und wieder positivere Signale erhiel-
ten. Allerdings erklarten diese Herren auch, «lItalien
habe Ubrigens kein Interesse nach Uebersteigung
der Alpen [Lukmanier] ohne Noth noch einen zwei-
ten Berg [Monte Ceneri] zu (berwinden, sondern
vielmehr, auf dem kiirzesten Wege in die Po-Ebene
zu gelangen.»*88 Als conditio sine qua non fir die
Lukmanierbahn formulierten die Vertreter lItaliens
daher eine Linie von Magadino entlang des Ufers
des Lago Maggiore nach Luino und Cittiglio auf ita-
lienischem Staatsgebiet. «Den Abgeordneten von
St. Gallen und Graublinden war inzwischen klar ge-
worden, daf% die Monte-Cenere-Linie oder die sog.
Meridonale der Knoten war, von dessen Losung
das Schicksal des Lukmanier abhing, indem sich
hier eine tessinische und eine italienische conditio
sine qua non diametral entgegenstanden»,*8 schil-
derte P. C. von Planta. Ein Vermittlungsvorschlag
sah vor, die Linie vom Lago Maggiore nach Agno
am Lago di Lugano zu fGhren und von dort eine
Zweigbahn nach Lugano zu erstellen. Als sich ab-
zeichnete, dass diese Linie im Sottoceneri auf we-
nig Gegenliebe stiess, wurde zuséatzlich auch noch
eine Linie von Lugano nach Mendrisio und von dort
nach Italien vorgeschlagen.

In der Zwischenzeit waren aber eine ganze Rei-
he von neuen Konzessionsbewerbern auf den Plan
getreten, darunter auch solche, die vom Gotthard-
komitee ins Rennen geschickt worden waren, mit
dem alleinigen Ziel, das Lukmaniervorhaben zu ver-
hindern, sowie gewisse andere — «nicht ernsthafte
Unternehmer, sondern Abenteurer, die blos auf eine
lukrative Uebertragung ihres Privilegs, sei es auf eine
Lukmanier-, sei es auf eine Gotthard-Gesellschaft
spekulirten.»40 Das urspringlich fir den Lukmanier
so vorteilhafte Blatt begann sich damit immer mehr
zugunsten des Gotthards zu wenden. 491

488 Epd., S. bb.

489 Epd., S. 56-57.

4% Epd., S. 64.

491 Kpraus (2008); voN PLantA (1885), S. 39-40, 45-64;
WEGMANN (1917), S. 130-141; ScHMIDLIN (1916), S. 54—
72;: Gyeax (1914), S. 22-28.



7.4 Gotthardkonferenz
und Neulancierung des
Konkurrenzkampfs (1859-61)

Auf den ersten Blick hatte das Lukmanierkomi-
tee 1860 noch immer die besseren Karten fur die
Umsetzung eines schweizerischen Alpenbahn-
projekts in der Hand, wahrend die Anhanger ei-
ner Gotthardbahn klar weniger Grund flr eine
optimistische Lagebeurteilung hatten. Es lagen
zwar vereinzelte Studien flr eine Gotthardbahn
vor, und nach der Gotthardkonferenz von 1853
hatte in Luzern eine weitere Kantonskonferenz
im Jahr 1857 stattgefunden. Daraus hatten aber
nicht viel mehr als symbolische Bekenntnisse flr
eine zentrale Alpenbahn resultiert. Doch ab 1860
wurden die Gotthardbefurworter deutlich akti-
ver, was einerseits mit dem offenkundigen Vor-
sprung des Lukmanierprojekts und andererseits
mit der inzwischen real gewordenen Gefahr, im
Falle einer anhaltenden Untéatigkeit ganzlich vom
internationalen Nord-Sud-Verkehr umfahren zu
werden, zu tun hatte. In den Nachbarlandern be-
fanden sich nach der Erstellung der Semmering-
bahn mit der Mont-Cenis-Bahn und der Brenner-
bahn bereits zwei weitere Alpenbahnprojekte im
Realisierungsstadium. In immer weiteren Kreisen
verstarkte sich daher die Beflrchtung, dass die
Schweiz kinftig vom internationalen Transitver-
kehr umfahren und ihre traditionelle Stellung als
Transitland verlieren wurde.

Diese Bedenken fanden ihren Niederschlag
etwa in einem Antrag, den Bundesprasident Ja-
kob Stampfli (1820-1879), ein Vorkampfer fur eine
Staatsbahn, Ende November 1859 dem Bundesrat
unterbreitete: Der Bund solle, ohne sich fur eine
bestimmte Route jetzt schon zu entscheiden, die
Initiative fur eine Alpenbahn ergreifen, die erfor-
derlichen Studien anordnen und die nétigen Ver-
handlungen mit Sardinien sowie mit den Kantonen
und Bahngesellschaften einleiten. Stampfli argu-
mentierte, die drohende Umfahrung der Schweiz
mit allen ihren Folgen stehe unmittelbar bevor,
und die Schweiz werde bald den verodetsten Teil
der Alpenkette bilden. Mit der bisherigen Haltung
der Bundesbehorde sei die Verwirklichung einer
schweizerischen Alpenbahn unmoglich, und so-
lange jede Bahngesellschaft und jeder Kanton nur
seinen eigenen Standpunkt im Auge habe, wirde
in der Schweiz niemals eine Alpenbahn entstehen
konnen. Es sei daher an der Zeit, die passive Poli-
tik des Bundes aufzugeben und von sich aus aktiv
zu werden. Der Bundesrat beschloss jedoch le-

Abb. 15: Jakob Stdmpfli (1820-1879). Fotografie von
Charles Corrodi, um 1870

diglich, das Geschaft an das Post- und Baudepar-
tement zurlckzuweisen, und beauftragte dieses,
weiteres Material in dieser Frage zu sammeln.
Der Mehrheit der Kantone war die bundesratliche
Zurlckhaltung offenbar recht. Auch noch mehr als
drei Jahre spéater lehnte der Standerat eine Motion
ab, die den Bundesrat zu einer aktiveren Haltung
in dieser Frage einladen wollte.

Am 15. September 1860 schlossen sich in Lu-
zern die Gotthardkreise in ein breit abgestltztes
Komitee zur Anstrebung einer Gotthardbahn zu-
sammen, das schon bald 15 Mitglieder zahlte. Ne-
ben den Teilnehmern der Konferenz von 1853 (Lu-
zern, Bern, Uri, Schwyz, Nidwalden, Obwalden,
Solothurn, Basel-Stadt und Basel-Landschaft) hat-
ten diesmal auch die Kantone Zug, Freiburg und
Aargau sowie die Stadt Luzern eine Vertretung an
die Konferenz entsandt, wahrend sich nun auch
die SCB und die franzésischen Ostbahnen zur
Gotthardstrecke bekannten. Mit diesem neuen
Zusammenschluss intensivierten sich die Aktivita-
ten zugunsten der zentralschweizerischen Alpen-
bahn deutlich. Geleitet von einem im Januar 1861
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ernannten funfkopfigen engeren Komitee unter
der FUhrung des Basler SCB-Direktors Wilhelm
Schmidlin (1810-1872) als Prasident und des Lu-
zerner Regierungsrats Vinzenz Huber (1821-1877)
als Vizeprasident, machte es sich das Gotthardko-
mitee zur Aufgabe, «das Projekt einer Gotthardts-
eisenbahn der Verwirklichung naher zu riicken».
Es vertrat die Ansicht, mit einem solchen Projekt

«elnerseits einer eidgendssisch-nationalen Sa-
che zu dienen und andererseits fiir die Interes-
sen der grolsen Mehrzahl der schweizerischen
Kantone und der dieselben durchziehenden
Bahnen zu wirken und endlich auch allen An-
spriichen des internationalen Verkehrs volle
Rechnung zu tragen» 492

Mit dieser Reorganisation und Erweiterung der
Gotthardbahninteressenten war der Konkurrenz-
kampf um die Linienfihrung der zuklnftigen
schweizerischen Alpenbahn definitiv neu lanciert
und trat gleichzeitig in die entscheidende Phase.
Sowohl die Lukmanier- als auch die Gotthardbe-
flrworter versuchten in den friihen 1860er-Jahren
das eigene Projekt gegenuber ihrem Rivalen vor-
anzubringen. Beide warben um politische Unter-
stitzung im In- und Ausland, und beide versuch-
ten, die Finanzierung zu sichern, die notwendigen
Konzessionen zu beschaffen und immer detaillier-
tere Projekte zu entwerfen.

Vertreter beider Parteien engagierten sich zu-
dem weiterhin sehr stark in eigentlicher Lobbyar-
beit, indem sie einflussreiche Personlichkeiten flr
ihre Sache gewinnen wollten — allen voran Alfred
Escher, der sowohl als politischer Reprasentant
Zirichs wie auch als NOB-Direktionsprasident
von beiden Seiten immer wieder schriftlich ange-
gangen und um Unterstltzung und Beitritt zum
Komitee gebeten wurde. Dazu liess er sich aber
nicht bewegen. Seine Korrespondenz vermittelt
den Eindruck, dass er eher mit den liberalen Pro-
motoren des Lukmanier sympathisierte, da er sich
auf deren ausgedehntes und verlassliches politi-
sches Netzwerk stlitzen konnte. Zur katholisch-
konservativen Zentralschweiz und damit zum
Gotthardprojekt fanden Escher und seine radi-
kal-liberalen Parteiganger in Zirich hingegen nur
schwer Zugang. Dennoch hielt zumindest Escher
selbst immer auch eine gewisse Distanz zu dem
Lukmanierpromotoren. Insbesondere das wenig

492 Schreiben des Gotthardkomitee an die Direktion der
NOB, 21. November 1860, zit. nach Fries (2008).
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professionelle Vorgehen der Lukmaniervertreter,
deren Starken offensichtlich mehr in der Diploma-
tie hinter den Kulissen als in schriftlich fixierten
Vertragen, Finanzplanen und dergleichen lagen,
durfte ihn irritiert haben.

Uberhaupt hatte Escher in der Alpenbahnfrage
in jenen Jahren dusserste Zurlickhaltung gezeigt.
Gemass seiner Korrespondenz hielt er eine Al-
pentransversale aus volkswirtschaftlichen, politi-
schen und militarischen Grinden zwar fur vorteil-
haft, sah dafir aber keine giinstigen finanziellen
Aussichten und war der Uberzeugung, dass dazu
etliche Millionen Bundessubventionen notwendig
waren. Auch fir «seine» NOB konnte er wenige
Vorteile ausmachen, da er davon ausging, dass
der zusatzliche Verkehr, den eine Alpenbahn der
NOB zuflhrte, ihr durch neu entstehende Konkur-
renzlinien wieder streitig gemacht wirde. Seine
Haltung durfte aber auch damit zusammenhén-
gen, dass sich mit der SCB die Hauptkonkurren-
tin der NOB fir eine Gotthardbahn stark machte.
Jedenfalls konnte Escher — trotz einer grosseren
Anzahl Uberlieferter Schreiben flihrender Person-
lichkeiten — niemals zu einer Mitgliedschaft im
Lukmanierkomitee Uberredet werden, was P. C.
von Planta spater als ausschlaggebend fir die
weitere Entwicklung betrachtete:

«Wenn Escher damals Mitglied des Lukma-
nier-Komites geworden waére, so flhrte die
Alpenbahn — das unterliegt keinem Zweifel —
heute nicht Uber den Gotthard, sondern (ber
den Lukmanier: so geringfligig sind oft die Um-
stande, durch welche in grolsen Angelegenheil-
ten das Zinglein der Wage hierhin oder dorthin
gelenkt wird!»493

Im November 1860 nun erreichten die NOB gleich
mehrere offizielle Schreiben sowohl des Lukma-
nier- als auch des Gotthardkomitees mit der Bitte
um finanzielle Beteiligung. Nach eingehenden Be-
ratungen sowohl intern wie auch mit Vertretern
der Stadt und des Kantons Zirich (die ebenfalls
von beiden Komitees angeschrieben worden wa-
ren) antwortete die NOB-Direktion schliesslich im
Mai 1861 positiv auf das Gesuch des Lukmanier-
komitees und negativ auf dasjenige des Gotthard-
komitees — wobei ganz offensichtlich zuerst die
Antwort der italienischen Alpenbahnkommission
abgewartet worden war. Die NOB-Direktion kon-
statierte, es sei nur eine Alpenbahn realisierbar,

493 yoN PLANTA (1885), S. 37.



wobei das Lukmanierprojekt aufgrund der gerin-
geren baulichen Schwierigkeiten und der Bevor-
zugung durch die Geldgeber in Italien «wenigs-
tens zur Zeit» die besseren Aussichten habe.
Dabei behielt sie sich jedoch ausdrtcklich vor, auf
diesen Entscheid zurickzukommen, falls «die ge-
genwartige Sachlage sich verandern sollte».4%* Zu
diesem Zeitpunkt sicherten indessen sowohl die
NOB wie auch Stadt und Kanton Zurich (offenbar
in enger gegenseitiger Abstimmung der Antwor-
ten) der Lukmanierbahn Aktenbeteiligungen in der
Hohe von insgesamt drei Millionen Franken zu —
allerdings auch dieses Mal mit der Bedingung,
dass die Linthlinie gegentber der Rheinlinie nicht
benachteiligt werde. NOB-Direktionsprasident
Escher hielt dazu in seinen persdnlichen Notizen
die folgenden aufschlussreichen Zeilen fest:

«Falls Sardinien s[ich] entgegen den Aussich-
ten, wie sie zur Zeit zu bestehen scheinen,
fair den Gotthard & gegen den Lucmanier er-
kldren & die Ausflihrung des letztern sfich] in
Folge dessen als unmaglich oder wenigstens
im héchsten Grade unwahrscheinlich heraus-
stellen sollte, so werde dlie] Direction eline]
ahnliche Betheiligung flir den Gotthard wie fiir
den Lucmanier beantragen, an dieselbe aber
dlie] gleiche Bedingung kntipfen, wie es fdr
den Lucmanier geschehen.»4%

Die aufgestellten Bedingungen (die ganz dhnlich
bereits 1853 formuliert worden waren) konnten in
der Folge nicht erfillt werden — und so sollte die
Zurcher Beteiligung erneut ausbleiben.

Die Zusicherungen aus Zlrich mochten 1861
zwar als Erfolg flr das Lukmanierunternehmen er-
scheinen, doch weisen die vielen kritischen Zwi-
schentone gleichzeitig darauf hin, dass sich hinter
den Kulissen einige Koordinaten verschoben hat-
ten. Anstelle der angestrebten Grossfusionen mit
der SCB oder zur VSB hatte sich die NOB eben-
falls noch 1856/57 mit der kleinen Rheintfallbahn
vereinigt. Obwohl diese nur die kurze Linie Schaff-
hausen-Winterthur einbrachte, erlaubte sie den
Anschluss ans Bahnnetz des Grossherzogtums
Baden, wodurch ein grosser Teil des Verkehrs aus
verschiedenen deutschen Landern in Richtung
Basel und Frankreich nun tber Schaffhausen und
Zurich gelenkt werden konnte. Damit wurde es

494 Schreiben Dir. NOB an Gotthardkomitee, 19./23. Mérz
1861, zit. nach FRIES (2008).
495 7it. ebd.

fur die NOB auch immer interessanter, den Ver-
kehr von ZUrich aus Uber die Innerschweiz nach
Suden zu lenken.

Noch im Jahr 1861 musste das Gotthardko-
mitee eingestehen, dass trotz einiger Vorarbeiten
sowohl in finanzieller wie auch in technischer Hin-
sicht noch keine ausreichenden Kenntnisse Uber
die Gotthardstrecke vorhanden seien. Man zeigte
sich aber entschlossen, diese notwendigen Ar-
beiten unverziglich in Angriff zu nehmen. Schon
nach der ersten Gotthardkonferenz von 1853 und
der damaligen Konzessionserteilung fur die Luk-
manierbahn hatten die Anhdnger einer Gotthard-
bahn viel daran gesetzt, nicht nur den erwahnten
Projektierungsriickstand  aufzuholen, sondern
gleichzeitig auch den Gedanken an die Gotthard-
bahn in der eidgendssischen Politik aufrecht zu
erhalten. Basierend auf den noch rudimentaren
Studien und Kampfschriften von Gottlieb Koller,
Karl Emanuel Muller und Pasquale Lucchini aus
den frihen 1850er-Jahren wurden nun rasch wei-
tere Abklarungen in Angriff genommen. So beauf-
tragte das Komitee im Mai 1861 den Ingenieur
Kaspar Wetli (der bereits 1857 am Lukmanier Ter-
rainaufnahmen gemacht hatte), die Strecke Flie-
len—Lugano zu vermessen und ihre Topographie
aufzunehmen, was als Grundlage flr die Planung
beliebiger Streckenfihrungen dienen konnte. Ein
ganz entscheidender «Befund» aus dieser Arbeit
war Wetlis Prognose, dass der Bau einer Gotthard-
bahn im Vergleich mit anderen schweizerischen
Alpenbahnprojekten auf keine unverhaltnismas-
sigen Schwierigkeiten stossen wirde und dass
sogar im Vergleich zu dem im Bau befindlichen
Mont-Cenis-Tunnel ein Tunnel unter dem Gotthard
entschieden ginstigere Verhaltnisse biete.4%

496 Kraus (2008); Fries (2008); vON PLANTA (1885), S. 36-43;
JUNG (2006), S. 552-560; KREIS/EGGER (1981), S. 200-201.
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7.5 Neue Konzessionsstreitigkeiten im
Tessin (1862/63)

In der Zwischenzeit setzten die Lukmanierver-
treter alles daran, ihren planerischen Vorsprung
in politische Realitdten zu verwandeln. Nachdem
der Kanton Tessin bereits 1853 eine Konzession
fUr die Erstellung einer Alpenbahn von Brissago
am Lago Maggiore bis auf die Lukmanier-Pass-
hohe erteilt hatte (die inzwischen wieder verfal-
len war), gelangten ab dem Jahr 1862 sowohl
die Gotthard- als auch die Lukmanierpromotoren
mit neuen Konzessionsgesuchen an den Sid-
schweizer Kanton. Da immer weitere, teilweise
hochst spekulative Gesuche eintrafen, verschob
der Tessiner Grosse Rat die Behandlung dieser
Fragen immer wieder. Sowohl! die Gotthard- als
auch die Lukmaniervertreter versuchten, die da-
durch entstehenden Zeitfenster jeweils moglichst
produktiv zu nutzen, indem sie Studien machten,
Vereinbarungen abschlossen und finanzielle Zusi-
cherungen einholten. P. C. von Planta schilderte
die Ausgangslage fir die Lukmanierbahn an der
Jahreswende 1861/62 wie folgt:

«So glaubte man denn wieder zuversichtlich,
einem definitiven glinstigen Entscheide des
tessinischen Grolsen Rathes entgegenzuse-
hen [...]. Dal3 diese grof3e Angelegenheit bal-
digst zum Abschlul3 gelange, war um so drin-
gender zu wiinschen, als durch den schon im
Juni dieses Jahres erfolgten Tod Cavour’s der
Lukmanier seine Hauptstiitze in Italien verlo-
ren hatte und durch die Neugestaltung dieses
Landes die spezifisch piemontesischen Inter-
essen mehr und mehr zuriicktreten mulf3ten.
Zudem begann [Bauminister] Peruzzi des lan-
gen Herumziehens der Lukmanierfrage mude
zu werden und seine Blicke ernstlicher auf den
Gotthard zu richten. [...]. Im Kanton Tessin hielt
der in seiner Mehrheit noch immer lukmanier-
freundliche Staatsrath nur mit Muhe die Stim-
mung zu Gunsten des Lukmanier aufrecht,
denn das Unter-Cenere war nur durch die Linie
ganz zu befriedigen, die von Bellinzona (ber
den Monte-Cenere nach Lugano und Chias-
so fuihrte, und die das Gotthard-Komite, sie in
sichere Aussicht stellend, eben durch Wetli
studiren liel3, und auch im oberen Kantonsteil
wurden [...] Symptome einer milStrauisch ge-
wordenen Ungeduld bemerkbar, die schlieldlich
nur dem Gotthard zu Statten kommen konnte.
Es war somit klar, dals man einem entschei-
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denden Moment entgegenging. durch jede
weitere Unterbrechung konnte der Lukmanier
nur verlieren, der Gotthard nur gewinnen.»*%7

Wie von den Lukmaniervertretern beflrchtet,
kam es aber zu immer weiteren Unterbrechun-
gen und Verschiebungen. So erteilte der Tessiner
Grosse Rat (entgegen dem Antrag der Regierung)
im Januar 1862 eine Konzession an einen gewis-
sen Herr Strousberg, der sich aber schon wenige
Wochen spéter als Hochstapler herausstellte. So
war einmal mehr tabula rasaim Tessin, und es ge-
lang den Lukmaniervertretern in dieser Zeit, den
bedeutenden englischen Eisenbahnunternehmer
Thomas Brassey fir ihre Sache zu gewinnen, dem
die Konzessionen von St. Gallen und Graublnden
auch sofort erteilt wurden. P. C. von Planta fasste
die nun vorteilhafte Lage zusammen (wobei diese
Hoffnung schon rasch wieder zerstort wurde):

«Bemerkt mag hier werden, dass Brassey der
grél3te Eisenbahnunternehmer nicht nur in
England, sondern in ganz Europa und selbst
aulserordentlich reich war, so dafl3, wenn er
sich sogar um viele Millionen verrechnet hétte,
er finanziell noch lange stark genug gewesen
wére, das Werk auszufihren. [...]. Da diese,
von der italienischen Regierung ohnehin flr
den Bau in Aussicht genommenen Konzessi-
onsbewerber zugleich schon den Bau libernah-
men und fir ihre Soliditét [...] alle wiinschbare
Garantie boten, und da ferner ihr Konzessi-
onsbegehren sich auch auf die vielgenannte
Schicksalslinie Bellinzona—Chiasso erstreckte,
somit allen Wiinschen des Kantons Tessin
entgegenkam, so bestand in der That f(r den
letzteren kein verndinftiger, geschweige loya-
ler Grund, diesem Begehren nicht zu entspre-
chen. Dessenungeachtet geschah es!»4%8

Das Gotthardkomitee hatte namlich die eingetre-
tenen Verzogerungen ausgenutzt: Eine im Einver-
nehmen mit dem Gotthardkomitee agierendes
schweizerisch-englisches Konsortium um den Gen-
fer Geologieprofessor Carl Vogt (1817-1895) bean-
tragte im Frihsommer 1862 bei den Kantonen Lu-
zern, Schwyz, Uri und Tessin eine Konzession fiir
eine Gotthardbahn. Da dieses Gesuch «offenbar
[...] fur die Ausfihrung keinerlei Garantien bot»,
konnte es nach P. C. von Planta «nur den Zweck

497 vON PLANTA (1885), S. 65-66.
4% Epd., S. 68-69.



haben, dem Lukmanier Hindernisse in den Weg zu
legen, was wirklich in so weit gelang, als der tes-
sinische Grofe Rath in seiner Juni-Sitzung beide
Konzessionsgesuche an den Staatsrath zur Begut-
achtung fur seine Novembersitzung Uberwies».4%9

Die Lage wurde weiter verkompliziert, indem
der Londoner Bankier Robert George Sillar (ge-
mass Planta «ein neuer Abenteurer»)®0 ein weite-
res Konzessionsgesuch fir die Tessiner Talbahnen
Biasca-Chiasso und Bellinzona-Locarno stellte.
Dieses Ansinnen veranlasste Brassey, nach Ver-
handlungen mit dem Pariser Bauunternehmer
Lorenz Ludwig Mouton im April 1863 ein neues
Konzessionsbegehren sowohl fir diese Tallinien
als auch fUr den Lukmanier einzureichen, wor-
aufhin die Gesellschaft um Vogt ihr Gotthardkon-
zessionsgesuch zurlickzog — und sich im Tessin
eine lebhafte Auseinandersetzung zwischen den
Beflrwortern dieses oder jenes Konzessionsge-
suchs entspann.

Der Tessiner Staatsrat beflrwortete dabei —
gemeinsam mit den Regierungen von GraubUn-
den und St. Gallen — entschieden das Gesuch von
Brassey, da er der Uberzeugung war, dass die
innerkantonalen Bahnen nur als Bestandteil einer
internationalen Bahn lebensfahig sein wirden. Im
Juni 1863 entschied der Grosse Rat aber gegen
die Regierung und Ubertrug die Konzessionen
an Sillar. «Unter solchen Umstanden ist es nicht
mehr moglich, an die Lauterkeit der Beweggrin-
de zu einer solchen SchluRnahme zu glauben!» 501
resUmierte der frustrierte P. C. von Planta darauf-
hin und begriindete seine Enttauschung wie folgt:
«Wahrend durch dieses hartnackige Widerstre-
ben des Kantons Tessin die Bemuhungen fur den
Lukmanier lahm gelegt wurden, ward dagegen
dem Gotthard die ihm so néthige Frist fur Vollen-
dung seiner Plane gewahrt.»502

Tatsachlich war die Tessiner Konzessionsertei-
lung an Sillar von entscheidender Bedeutung fir
den weiteren Verlauf des «Alpenbahnrennens»:
Da nur Konzessionen fur Talbahnen, nicht aber flr
einen AlpenUbergang erteilt worden waren und
da Biasca den sudlichen Ausgangspunkt sowohl
der Lukmanier- als auch der Gotthardlinie bildete,
war die Entscheidung Uber den Alpenlibergang
weiterhin vollig offen. Indem Sillar zusatzlich auch
verpflichtet worden war, «Studien fur einen Al-

49 Ebd., S. 69-70.
500 Ebd., S. 70.

W Ebd., S. 71,

%02 Ebd.

penubergang vornehmen zu lassen und bei den
betheiligten Staaten die notwendigen Unterhand-
lungen einzuleiten»,%93 gewann das Gotthardko-
mitee nicht nur entscheidende Zeit, sondern er-
hielt auch noch die Mdoglichkeit, seinen Anfang
der 1860er-Jahre noch immer sehr deutlichen
Projektierungsriickstand gegeniber der Lukma-
nierpartei aufzuholen.504

7.6 Eschers «Kurswechsel» und die
Gotthardkonferenzen von 1863
(1860-63)

Zeitgleich mit der Fusionswelle der Bahngesell-
schaften von 1856 war das Thema «Gotthard» in
einem anderen Zusammenhang auf den Tisch ge-
kommen: Ende Mai 1856 hatte die Zurcher Regie-
rung die NOB Uber den Eingang mehrerer Konzes-
sionsbegehren fur Bahnen von Zirich Richtung
Zug informiert — teilweise mit Verlangerung gegen
den Gotthard — und sie dazu aufgefordert, sich be-
zlglich des ihr zustehenden Prioritatsrechts flr
diese Linien zu erkldren. Zwar wurde in der Fol-
ge ein Gutachten zu den Linienfihrungen erstellt,
doch schlief die Angelegenheit wieder ein. Sie er-
wachte erst Ende 1860 zu neuem Leben, als die
Schweizerische Ost-West-Bahn, Inhaberin der
Konzession von Luzern Uber Zug bis zur Zlrcher
Grenze, in Konkurs ging.

Im Dezember 1861 konnte zwischen den be-
troffenen Kantonen und der NOB ein Vertrag zur
Griindung einer Bahn von Zlrich Uber Zug nach
Luzern abgeschlossen werden — und bereits Ende
1864 wurde diese Linie eingeweiht. Mit der neu-
en Zweigbahn nach Luzern verdnderte sich die
Ausgangslage fir Alfred Escher und seine NOB
in Sachen Alpenbahn grundlegend, indem sie das
Netz nach Stden und damit Richtung Gotthard er-
weiterte — was die NZZ bereits anlasslich deren
Eréffnungsfeier in einem kurzen Gedicht festhielt:
«ZUrich, Zug, Luzern / Sind sich nicht mehr fern;
/ Nun hoffen sie auf den goldnen Stern / Der sie
fUhre durch des Gotthards Kern.»%05

Die Tatsache, dass das Lukmanierkomitee
gleichzeitig die Bedingungen fir die Zlrcher
Subventionen (Prioritat der Linthlinie) nicht erfll-
len konnte, schwachte nun dessen Position ge-
genuber dem Gotthard deutlich. Darliber hinaus

503 Zit. nach FRIES (2008)
504 Ebd.
505 Zit. ebd.
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hatten sich die Eisenbahnnetze der Schweiz und
inrer Nachbarlander so entwickelt, dass Escher
nun zum Schluss kam, die Interessen Zirichs
und der NOB konnten mit der Gotthardlinie bes-
ser gewahrt und gefdrdert werden als mit einer
Ostalpenbahn: «Unser ganzes Netz convergirt
gegen den Gotthardt & wird vlom] Lucmanier
umgangen.»®%®  Auch der Bindner Lukmanier-
promotor P. C. von Planta hatte dies festgestellt:
«Hiedurch war die Stellung der Nordostbahn und
des Kantons Zurich in der Alpenbahnfrage blei-
bend fixirt, aber auch letztere thatsachlich schon
zu Gunsten des Gotthard entschieden».507
Bereits im April 1862 (also noch vor Fertigstel-
lung der NOB-Linie von Zirich nach Luzern) hatte
Escher den Luzerner Regierungsrat Niklaus Dula
(1814-1883) gebeten, eine Versammlung der Ko-
mitees der NOB und der SCB zu organisieren und
«die Gelegenheit zu benltzen, fir den Gotthard zu
demonstrieren».5% Im Herbst 1862 sprach er sich
gegenuber Bundesrat Jakob Dubs fur eine Bundes-
subvention zugunsten des Gotthardprojekts aus,
und wenig spater machte er sich daran, zusammen
mit anderen Gotthardinteressenten eine weitere
Konferenz zu organisieren, die im August 1863 in
Luzern stattfand. Dieser (vermeintliche) «Kurswech-
sel» Eschers vom Lukmanier zum Gotthard (oder
vielleicht besser: von einer neutralen Haltung zum
Gotthard) wurde von den Lukmaniervertretern wah-
rend den folgenden Jahrzehnten heftig kritisiert.
Geradezu exemplarisch kommt dies in den folgen-
den Zeilen P. C. von Plantas zur Geltung, in denen
er die Situation nach der nicht erhaltenen Tessiner
Konzession im Juni darzustellen versuchte:

«Nun, nachdem der Lukmanier-Léwe durch
Fallstricke niedergeworfen lag, war flir den
zlircher Diktator [Escher], der ein feines Or-
gan fir den Strémungen hatte, der Moment
gekommen, um demselben mittelst Anschlus-
ses des Kantons Zirich und der Nordostbahn
an die Gotthard-Union den Tritt zu geben und
dafir wohlfeile Lorbeeren zu ernten.»%%¢

Auch von einem weniger kritischen Standpunkt
aus betrachtet gaben die Motive Eschers immer
wieder zu Spekulationen Anlass. In einem langen
und aufschlussreichen Brief im Oktober 1863 er-

508 Zit. ebd.
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klarte Escher gegenlber seinem Glarner Freund
(und Lukmanierbahnpromotor) Johann Jakob Blu-
mer die Grande fur seinen vordergrindig plotzli-
chen Enthusiasmus fir das Gotthardprojekt:

«Ich habe schon seit lingerer Zeit die Uberzeu-
gung gewonnen, dals in Folge der Gestaltung
des Eisenbahnnetzes der Schweiz & unserer
Nachbarldnder eine Eisenbahn tiber den Gott-
hard den Interessen Zirich's & der Nordost-
bahn viel férderlicher ware als eine Eisenbahn
Uber den Bindtnerischen Alpenpal3. [...]. Mei-
ne Hauptmotive liegen in der Uberzeugung,
daf3 der Gotthard uns die kirzere Linie nach Ita-
lien bietet & dals er uns einen grof3en Theil des
Transites von Deutschland und Italien & vice
versa sichert. Ich kann nun noch beifligen, dal3
ich mich mit Widerstreben dieser Anschau-
ungsweise ergab. Meine Sympathieen hét-
ten mich wtinschen lassen, dal3 das Gewicht
der Griinde mir meinen Platz auf Seiten eines
Blindtnerischen Alpenpasses angewiesen hét-
te! Deshalb habe ich auch so lange als mdglich
gezogert, mein Programm in der Alpenbahn-
frage 6ffentlich werden zu lassen, obgleich ich
es schon vor bald 2 Jahren Hrn. [Johann Bap-
tist] Weder vor % Jahren Hrn. [Basil Ferdinand]
Curti, vor ¥ Jahre Hrn. [Daniel] Wirth-Sand dar-
gelegt habe: ich mulite mich sehr tduschen,
wenn es nicht auch Dir & Deinem Schwager
[Joachim Heer] bekannt gewesen wére. Als im
letzten Frihsommer die Alpenbahnfrage wie-
der an die Tagesordnung kam & es an einem
Haare gehangen hat, ob der Ctn. Tessin die
Conzession fur eine Lucmanierbahn oder blol3
fuir die Thaleisenbahn ertheile, da schien mir
diese Frage unsererseits nicht mehr dem Spie-
le dem Winde Preis gegeben werden zu kén-
nen. Ich empfing den Eindruck, dafs die Ange-
legenheit der Schienenverbindung mit ltalien
bei langerm blofsen Zusehen von unserer Seite
leicht in einer Zlrich & der Nordostbahn nach-
theiligen Weise prajudizirt werden kénnte. Ich
betrachtete es daher, um mich eines trivialen,
aber bezeichnenden Ausdruckes zu bedienen,
als meine «verfluchte Schuldigkeit,, nunmehr
offen fiir den Gotthard Partei zu nehmen & die-
jenigen Schritte zu veranlassen, welche eine
nachdrucksame Anstrebung des Gotthardpro-
jectes herbeizufiihren geeignet waren.»®'0

510 Brief von Alfred Escher an Johann Jakob Blumer, 11./12.
Oktober 1863, BAE.



Fortan setzte nun also Alfred Escher sein ganzes
wirtschaftliches Gewicht fir die Anstrebung einer
Gotthardbahn ein und es lag nun in seinem Inter-
esse, auch auf politischer Ebene mit allen zur Ver-
flgung stehenden Mitteln fir die Gotthardbahn
zu lobbyieren. Die von Escher initiierte und neu
auch von Abordnungen der NOB und des Kantons
Zlrich besuchte Gotthardkonferenz vom August
1863 in Luzern zeugt in aller Deutlichkeit vom Be-
deutungsgewinn der Gotthardidee und wird wohl
zu Recht als «Wendepunkt in der Geschichte des
schweizerischen Alpenbahnbaus»®!" bezeichnet.
Begrindete die Luzerner Regierung im Einla-
dungsschreiben an die Konferenzteilnehmer den
Rickstand des Gotthardprojekts noch damit, dass
«die Gesamtheit der Interessenten am Gotthardt
bisher flr denselben nicht mit derjenigen Théa-
tigkeit und Energie eingestanden ist, welche fur
andere Alpenpasse entfaltet worden sind»,®'2 so
verstarkte sich die Position der Gotthardbeflrwor-
ter durch den Beitritt der NOB und des Kantons
Zlrich ganz entscheidend. Insbesondere Escher
scharte als einflussreicher neuer Beflirworter der
Gotthardbahn gewichtige Interessenvertreter um
sich, um dem Gotthardprojekt zum Durchbruch
zu verhelfen. Die zwei grossten, traditionell heftig
konkurrierenden Eisenbahngesellschaften SCB
und NOB verschrieben sich in einem historischen
Schulterschluss demselben Ziel, dessen Bedeu-
tung der Luzerner Regierungsrat Josef Zingg
(1828-1891) in seiner Eroffnungsrede der Konfe-
renz wie folgt wirdigte:

«Eine Bahn durch oder (ber die schweizeri-
schen Alpen ist ein grolses ulnd] gewaltiges
Werk. Wenn Sie heute durch bundesbriiderli-
che Handreichung die demselben entgegen-
stehenden Schwierigkeiten ebnen und flr die
Ausfihrung eines der grolsten Werke unsres
Jahrhunderts nur einen guten Grundstein le-
gen, so wird das Vaterland Ursache haben, |h-
nen daflir dankbar zu sein.»®13

Auf Eschers Vorschlag hin wurde ein Organisati-
onskonzept erstellt, welches er den Konferenz-
teilnehmern als Prasident einer siebenkdpfigen

511 FRies (2008).

512 Schreiben von Schultheiss und Regierungsrat des
Kantons Luzern an die Direktion der NOB, 22. Juli 1863,
zit. nach FRIES (2008).

513 Protokoll der Gotthardkonferenz vom 7./8. August 1863,
zit. ebd.

Fachkommission innert weniger Stunden zur Be-
ratung vorlegte. Die Schlussfassung dieser so-
genannten GotthardUbereinkunft formulierte als
Zweckbestimmung der Gotthardvereinigung die
«Anstrebung einer Uber den Gotthard fihrenden
Alpeneisenbahn»,®% wobei eine standige Kom-
mission aus Abgeordneten samtlicher Mitglieder
der Gotthardvereinigung auf dieses Ziel hinwirken
sollte. Knapp zwei Monate spater, Ende September
1863, kamen die Vertreter der Gotthardvereinigung
erneut in Luzern zusammen. Bis zu diesem Zeit-
punkt hatten bereits 16 Kantonsregierungen sowie
die NOB und die SCB die Gotthardibereinkunft ent-
weder bereits angenommen oder dem Kantonspar-
lament einen entsprechenden Antrag gestellt.5'5

7.7 Scharfe Reaktion und Kampf auf dem
publizistischen Feld (1863-66)

Man kann also diese Vorgange im Jahr 1863 als
innenpolitisch entscheidende Wende zugunsten
des Gotthards bezeichnen, denn die politischen
Koordinaten waren ab diesem Zeitpunkt vollkom-
men andere, wie dies bereits ein ziemlich frust-
rierter P. C. von Planta festgestellt hat:

«Denn fortan waren — dies liefl3 sich mit Sicher-
heit voraussehen — weder technische noch
finanzielle Griinde, noch auch das geltende
Bundesrecht, sondern lediglich das Macht-
verhéltnils malSgebend. Dal3 die grolle Ueber-
macht der Gotthard-Partei ihr Ziel riicksichtslos
verfolgen, die Bundesbehdérden, in welchen
sie durch ihre Mehrzahl herrscht, in ihr Inter-
esse ziehen, die Bundesfinanzen fir sich in
Anspruch nehmen, gegenlber Italien und
den mitinteressirten deutschen Staaten als
«<schweizerische Eidgenossenschafts imponi-
rend auftreten und dieselben mit Hiilfe der Di-
plomatie flr sich gewinnen werde: dies Alles
stand nun schon am 7. August 1863 durch den
Eintritt Zlrichs und der Nordostbahn in die Lu-
zerner Konferenz — gleichviel ob Alf[red] Escher
persoénlich mitwirkte oder nicht — als «Logik der
Thatsachen» zum Voraus fest, so gewil3 als der
Lukmanier gesiegt héatte, wenn Ztirich und die
Nordostbahn, wie es ihre natlrliche Stellung
mit sich brachte, sich demselben zugewendet

514 Zit. ebd.
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haben wiirden. Es ist also selbstverstandlich,
daf3 wir von diesem entscheidenden Wende-
punkt an nur Rlickgangsstationen der ratischen
Alpenbahn zu registriren haben werden. Aber
dieser ihr Rickgang war nicht minder ehren-
voll als ihr bisheriges Fortschreiten; denn noch
acht Jahre lang machte sie heroisch jeden Ful3
breit dem auf seine Uebermacht pochenden
Gegner streitig.»®10

Wie diesen Zeilen Plantas zu entnehmen ist, er-
regte die Konstituierung der Gotthardvereinigung
grossen Unmut auf Seiten der Ostalpenbahnver-
treter (und auch der Westalpenbahnvertreter). Und
wie diesen Zeilen ebenfalls zu entnehmen ist: Letz-
tere wollten noch lange nicht aufgeben. Sogleich
wurde deshalb eine von den Kantonen Glarus,
Appenzell-innerhoden, Appenzell-Ausserrhoden,
St. Gallen, Graublinden, Waadt, Wallis und Genf
besuchte Gegenkonferenz einberufen, die bereits
Mitte September 1863 in St. Gallen stattfand.

In einer aus dieser Konferenz hervorgegange-
nen Denkschriftan den Bundesrat wurde die Gott-
hardvereinigung fir unrechtméassig erklart, da es
nach schweizerischem Recht unzulassig sei, dass
industrielle Unternehmungen wie Eisenbahnge-
sellschaften mit Kantonen Konkordate abschlos-
sen und sich auf diesem Weg die Unterstltzung
der Eidgenossenschaft zu sichern suchten. Mit
Nachdruck verwehrte sich die Gotthardgegner-
schaft gegen eine Intervention des Bundes in der
Alpenbahnfrage und namentlich auch gegen die
Gewahrung von Bundessubventionen zugunsten
der Gotthardbahn, was «im Widerspruch stliinde
mit Wortlaut und Geist»%"” des Eisenbahngeset-
zes von 1852. Um den mit der Konstituierung der
Gotthardvereinigung geschaffenen Tendenzen
entgegenzuwirken, beschloss die Konferenz, sich

«mit aller Energie gegen alle SchluBnahmen
und jede Beihlilfe zu erheben, in deren Zweck
es ldge, den Alpeniibergang Uber den Gott-
hard mit Auschluld jedes anderen, als den
einzig schweizerischen Alpenlbergang zu
beglinstigen, ihm eine besondere Unterstiit-
zung angedeihen zu lassen und die eidgenos-
sischen Finanzen fur denselben in Anspruch
zu nehmen» 518

516 vON PLANTA (1885), S. 72-73.
517 Zit. nach FRIES (2008).
518 7Zit. ebd.
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Hintergrund dieses deutlich formulierten Schrift-
sticks war die Tatsache, dass die Gotthard-Kan-
tone den Bundesrat ersucht hatten, ihre Uberein-
kunft an die auslandischen Staaten weiterzuleiten
(und gleich auch entsprechende Verhandlungen
zugunsten des Gotthards einzuleiten). Die Ost-
schweizer Kantone forderten daraufhin, dass der
Bundesrat mit denselben auslandischen Regie-
rungen auch betreffend Lukmanierbahn in Unter-
handlungen trete. Erst im April 1864 entschied
der Bundesrat nun, die Regierungen von ltalien,
Baden, Wuarttemberg, Bayern und England Uber
die GotthardUbereinkunft in Kenntnis zu setzen
und kunftig den amtlichen Verkehr sowohl der
Gotthard- als auch der Lukmanier- und Simplon-
Kantone mit auslandischen Staaten zu vermit-
teln. Dies wiederum veranlasste Graublnden und
St. Gallen, die genannten Staaten — durch Vermitt-
lung des Bundesrates — Gber den Stand der Luk-
manierarbeiten in Kenntnis zu setzen, woraufhin
sich Baden, Wirttemberg und insbesondere Bay-
ern sehr interessiert zeigten.

Wie in den Jahren und Jahrzehnten zuvor, lag
es daher weiterhin in den Handen der privaten und
kantonalen Interessengruppen, im In- und Aus-
land um Unterstitzung far ihr jeweiliges Projekt
zu werben. Dies geschah in der Folge noch aus-
gepréagter als zuvor auf dem publizistischen Feld,
indem beide Seiten bestandig neue Schriften pu-
blizierten, welche die kommerziellen, volkswirt-
schaftlichen, technischen und auch militarischen
Vorzlge des favorisierten Alpenlbergangs aufzu-
zeigen versuchten — woflr wiederum bestandig
neue Grundlagen durch Studien im Feld und auf
technischer Ebene geschaffen wurden.

Angesichts der bereits zahlreich erschienenen
Untersuchungen Uber die Ostalpenbahnprojekte
und der noch geringen Unterstitzung fur ihr ei-
genes Projekt im Ausland hatten die Gotthardbe-
firworter die dringende Notwendigkeit solcher
Studien erkannt und taten sehr viel, ihren Ruck-
stand aufzuholen. Anfang August 1864 wurde ein
von Gottlieb Koller, Wilhelm Schmidlin und Georg
Stoll (1818-1904) im Auftrag der Gotthardverei-
nigung verfasstes Gutachten mit dem Titel Die
Gotthardbahn in kommerzieller Beziehung fertig-
gestellt. Diese Arbeit wurde in einer Replik von
Georges-Thomas Lommel unter dem Titel Simp-
lon — Gotthard — Lukmanier. Etude comparative
de la valeur technique et commerciale des voies
ferrées projetées par ces passages alpins italo-su-
isses kritisiert, worauf Koller, Schmidlin und Stoll
ihre Position in der Duplik Die Gotthardbahn und
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Abb. 16: Richard La Nicca, Situationspléne (74 x 54 cm, 1:5000) fur die Lukmanierbahn, 1866. Blatt I, Disentis bis
Curaglia. Die dem heutigen Strassenverlauf entsprechende Linienfuhrung bedingt, nebst einer Briicke (iber den
Vorderrhein, einige kurze Tunnels. Mit zehnfach (iberhéhtem Langsprofil.

ihre Konkurrenten. Erwiederung auf die Schrift
‘Simplon, St. Gotthard et Lukmanier’ verteidigten.
Ein knappes Jahr spater — im Mai 1865 — verdf-
fentlichten die Ingenieure August von Beckh
(1809-1899) und Robert Gerwig (1820-1885) im
Auftrag der Gotthardvereinigung unter dem Titel
Die Gotthardbahn in technischer Beziehung und
Rentabilitats-Berechnung auf Grundlage des kom-
merziellen und technischen Gutachtens ein tech-
nisches Gutachten zur Gotthardbahn.

Ziemlich gleichzeitig publizierten Oberst Samu-
el Schwarz (1814-1868) und Oberstleutnant Her-
mann Siegfried (1819-1879) eine Untersuchung
mit dem Titel Die Gotthard-Bahn in militairischer
Beziehung. Als Reaktion erschien prompt eine mit
Die schweizerischen Alpenbahnen in militarischer
Beziehung Uberschriebene Schrift Uber die militéri-
schen Vorzige des Lukmaniers von den eidgends-
sischen Obersten Eduard von Salis (1802-1884),
Jakob von Salis (1815-1886) und Gustav von

Hoffstetter (1818-1874). Das Lukmanierkomitee
wiederum veroffentlichte 1865 eine Schrift mit
dem Titel Die Lukmanierbahn in technischer, com-
merzieller und finanzieller Beziehung und Verglei-
chungen mit der Gottahrdtbahn. Noch im selben
Jahr konterten die Fachleute der Gotthardbahn
ihrerseits mit einer neuen Studie, betitelt Die Gott-
hardbahn und der Lukmanier. Erwiederung auf die
Schrift ‘Die Lukmanierbahn in technischer, com-
merzieller und finanzieller Beziehung'. Verdffent-
licht wurden auch die gesammelten und erwei-
terten Expertisen von Richard La Nicca. Zudem
erscheinen Untersuchungen, die sich mit den kli-
matischen Verhaltnissen der verschiedenen Passe
auseinandersetzten, beispielsweise Le climat du
Gothard et du Lucmanier von Oswald Heer (1809—
1883), und es wurden Untersuchungen Uber die
geologischen Aspekte angestellt, so durch die
Professoren Arnold Escher von der Linth und
Bernhard Studer (1794-1887). Gemass P. C. von
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Planta erschienen in der Schweiz und in lItalien in
den Jahren 1865 und 1866 insgesamt mehr als 70
Druckschriften Gber die Alpenbahnfrage.5'®

7.8 Festhalten am Lukmanier und
zogerliches Aktivwerden des
Bundesrates (1860-64)

Schon P. C. von Planta resumierte im Jahr 1885,
fir Graublnden und St. Gallen waére die Gotthard-
konferenz von 1863 eigentlich «der Moment ge-
wesen, um den Lukmanier, der unter diesen Um-
standen die Konkurrenz mit dem Gotthard kaum
mehr bestehen konnte, zu verlassen und sich
dem Spllgen zuzuwenden, der gegenltber dem
Gotthard — abgesehen von den geringern Baukos-
ten — den Vorzug der kirzeren Linie und der gro-
3en Sympathien, die ihm in Mailand entgegenka-
men, hatte.»%2 Dies geschah jedoch nicht — die
Ostalpenbahnvertreter hielten noch fur einige
Jahre strikt am Lukmanier fest. Planta begriinde-
te dies damit, dass der Bundesrat am 2. Juli 1863
eine Note an die italienische Regierung erlassen
habe, durch die der Spliigen bereits zum Vornher-
ein ausgeschlossen worden sei.

Der Bundesrat erkundigte sich namlich unter
diesem Datum bei ltalien Gber den Stand der Al-
penbahnabklarungen und sprach den \Wunsch aus,

«dals thm von den Linien, welche in Un-
tersuchung fallen & bezliglich welcher die
kéniglliche] Regierung eine Wahl zu treffen im
Falle sein wird, Kenntnils gegeben werde, um
zu vermeiden, dal3 man zu sehr einer Richtung
sich zuwende, welche von vornherein durch die
Schweiz abgelehnt werden mif3te, wie z. B.
wenn es sich um eine Linie handelte, durch wel-
che der Kanton Tessin umgangen widirde» 521

Damit gab die Landesregierung klar zu verste-
hen, dass eine Konzession fir den Spligen kaum
Aussicht auf Genehmigung durch die Bundes-
behorden hatte, solange noch keine Verbindung
zwischen der Deutschschweiz und dem Tessin
bestand. «Auch durfte man nicht erwarten, daf’
ltalien angesichts dieser, wenn auch durchaus in-
kompetenten, so doch offiziellen AuRRerung der

519 FiscHER (2008); VON PLANTA (1885), S. 756-84.

520 yoN PLANTA (1885), S. 74.

521 |talienische Gesandtschaft. Verbalnote betreffend die
Eisenbahnangelegenheiten, 2. Juli 1863, BAR.
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Bundesexekutive sich zu einer staatlichen Hand-
reichung fir den Spligen herbeilassen werde»,
so P. C. von Planta weiter. «Es blieb also nichts
anderes Ubrig als, wenn man nicht die Waffen
strecken wollte, im Kampf mit dem Lukmanier bis
zum definitiven Entscheide auszuharren.»522

Die durchaus politische Stellungnahme des
Bundesrates vom Juli 1863 ist Ausdruck eines
langsamen, aber stetigen Meinungsbildungspro-
zesses, der sich in diesen Jahren innerhalb der
Landesregierung vollzog und der — auch unter
dem Druck auslandischer Vorstosse — mehr und
mehr in eine (vorerst noch bescheidene) Alpen-
bahnpolitik ausmindete. Auch wenn sich nun
eine gewisse Favorisierung abzeichnete, konnte
von einer Monopolisierung der einen oder an-
deren Variante noch keine Rede sein. Bis dahin
hatte sich der Bundesrat gegentber den rivalisie-
renden Interessen — zumindest gegen aussen —
neutral verhalten.

Allerdings hatte Bundesrat Josef Martin KnU-
sel (1813-1889), Vorsteher des Handels- und Zoll-
departements, bereits 1860 in einer Vernehmlas-
sung zu einer Note der sardinischen Regierung
auf die Notwendigkeit hingewiesen, die Linie in
jedem Fall durch das Tessin zu legen. Diese Be-
dingung (an der auch spater festgehalten wurde)
hatten zwar beide damals konkurrierenden Vari-
anten erflllt. Indessen sprach sich der Luzerner
Knusel gleichzeitig auch klar fir die Gotthardva-
riante aus: Das Tessin wirde damit fester an die
Schweiz geknipft, wahrend eine Lukmanierbahn
die deutschen Staaten dazu veranlassen kdénnte,
ihren Verkehr nicht Uber Basel und Rorschach,
sondern auf ihrem Gebiet Uber Stuttgart nach Ror-
schach zu leiten.

Die bundesrétliche Stellungnahme vom Juli
1863 und die Betonung seiner alleinigen Kompe-
tenz, mit dem Ausland Vertrage abzuschliessen,
zeugen von einem starker werdenden Engage-
ment des Bundesrates in der Alpenbahnfrage. Im
Februar 1864 nun unternahm der neu gewahlte
Bundesrat Karl Schenk (1823-1895) einen wei-
teren Versuch, die Landesregierung zu einer ak-
tiveren Alpenbahnpolitik zu bewegen. In seinem
Vorstoss wies Schenk auf die grossen Alpenbahn-
projekte der Nachbarlander hin und warnte noch
einmal vor dem drohenden Verlust des Transitver-
kehrs durch die Schweiz. Die erforderliche Kon-
zentration der Krafte flr eine Alpenbahn sei bei ei-
ner neutralen Stellung des Bundesrates unmaglich
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zu erreichen, argumentierte Schenk und warf ei-
nen kritischen Blick zurtick auf die bisherigen Ent-
wicklungen im schweizerischen Eisenbahnwesen:

«So hat denn der ganze Zeitraum seit Anlegung
der Eisenbahnen in der Schweiz bezlglich Ver-
bindung mit dem Stiden zu nichts anderem
geflhrt als zur Trennung der Kantone in drei
verschiedene Lager, zu Vertragen im Osten, zu
Konventionen im Westen, zu Ubereinkiinften
im Zentrum, zu gegenseitiger Befehdung im
Inland und Ausland und zu einer Reihe von Ver-
suchen zur Bildung von Gesellschaften fir den
Bau dieses oder jenes Alpenpasses, welche
samt und sonders missgliickt sind.»5%3

Schenk fuhrte weiter aus, es sei peinlich, wenn
bald Delegierte des Lukmanierkomitees, bald De-
legierte des Gotthardkomitees an den Turiner Hof
pilgerten, beide ausgestattet mit Empfehlungen
des Bundesrates.

«Nun hat die schweizerische Nation an dem
neuen Bunde gerade das mit Freuden begrtisst,
dass er die Schweiz nach aussen als einiges
Ganzes hinstellte, dass er dem separaten, oft
sehr unpatriotischen und selbstslichtigen Ver-
handeln einzelner Kantone mit auswartigen
Regierungen ein Ende machte, dass er fir die
Zukunft die traurige Erscheinung von schwei-
zerischen Abgeordneten, welche an fremden
Hofen gegeneinander intrigierten, génzlich zu
verbannen schien.» 524

Die Haltung des Bundesrates und seine laisser-
faire-Politik wirden nicht nur der Ehre und dem
Wohlstand des Landes schaden, sondern auch
auslandische Interessen begunstigen, so Schenk
weiter. Dabei sei das System der Passivitat gar
nicht bis ans Ende durchfihrbar, denn der Bundes-
rat werde schliesslich doch reden missen, wenn
es um den Abschluss von Staatsvertrdgen gehe;
er solle sich daher offiziell zu einem bestimmten
Projekt bekennen und Verhandlungen mit frem-
den Staaten aufnehmen. Selbst eine finanzielle
Beteiligung des Bundes an einer Alpenbahn wére
analog zu den Subventionen von Alpenstrassen
und Flusskorrektionen nicht auszuschliessen.

523 Zit. nach KREIS/EGGER (1981), S. 201.
524 7Zit. ebd.

Schenk wollte mit seinem Vorstoss zugleich
das Gotthardprojekt zur offiziellen schweizeri-
schen Variante erheben. Sein Vorpreschen war
zwar auf den ersten Blick wenig erfolgreich. Zur
gleichen Zeit lobbyierten aber auch die Vertreter
der neuen Gotthardvereinigung intensiv bei der
Landesregierung, und nicht zuletzt wandte sich
Alfred Escher immer wieder an die mit ihm be-
freundeten Bundesréte (in jener Zeit vor allem
Jakob Dubs und Karl Schenk). Der Bundesrat be-
schloss nun, zu Schenks Vorstoss noch keinen de-
finitiven Beschluss fassen zu wollen, jedoch den
amtlichen Verkehr der Gotthard- und der Lukma-
nier-Kantone mit dem Ausland zu vermitteln und
an diesbezuglichen Vorverhandlungen mit einem
Beobachter teilzunehmen. Insbesondere Letzte-
res zeigt deutlich, dass die Landesregierung — bei
gleichbleibender Rechtslage — ihr Engagement in
der Alpenbahnfrage mehr und mehr verstarkte.52®

7.9 Verhandlungen im sudlichen und
nordlichen Ausland (1865)

Mindestens ebenso wichtig waren zu diesem Zeit-
punkt aber weiterhin die persénlichen Kontakte zu
den als Geldgebern in Frage kommenden Staaten
und deren Vertretern. Auch auf diesem Feld konn-
ten die Gotthardbeflrworter ihren anfanglichen
Rickstand immer weiter aufholen, was zu einem
grossen Teil damit zu tun hatte, dass nun national
bekannte Personlichkeiten ihre Netzwerke zuguns-
ten des Gotthards nutzten. So wurden etwa Alfred
Escher und der Basler Blrgermeister Johann Ja-
kob Stehlin (1803-1879) als Vertreter der Gotthard-
vereinigung vom Aussenminister des Grossherzog-
tums Baden, Franz von Roggenbach (1825-1907),
einem engagierten Beflrworter des Gotthardpro-
jekts, zu Gesprachen uber die Alpenbahnfrage ein-
geladen. Nicht nur in Baden, auch in Preussen und
Warttemberg schien sich die Stimmung immer
mehr zugunsten des Gotthards zu wenden, wah-
rend Bayern aufgrund seiner geographischen Lage
weiterhin zur Ostalpenbahnvariante tendierte.

Im Frihjahr 1865 schien den Gotthardvertre-
tern der Augenblick glnstig, bei den Verhandlun-
gen der Eidgenossenschaft mit dem Deutschen
Zollverein Uber einen Handelsvertrag einen Artikel
mit Bestimmungen zur Alpenbahnfrage aufzuneh-
men. Zunachst wollte der Bundesrat die Angele-
genheit lediglich zur Sprache bringen. Doch bei der

525 Ebd., S. 201-203; FiscHER (2008).
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Uberarbeitung der Instruktionen fiir die eidgends-
sischen Kommissare setzte sich Bundesrat Jakob
Dubs, Vorsteher des Departements des Innern
und enger Freund von Alfred Escher, mit dem An-
trag durch, die Aufnahme eines entsprechenden
Artikels anzustreben. In der Folge wurde bei den
Verhandlungen in Stuttgart ein die Alpenbahnen
betreffender Artikel ins Schlussprotokoll aufge-
nommen. Jedoch verweigerten mehrere deutsche
Regierungen den Vertragen ihre Genehmigung.

Auch in lItalien gewann das Gotthardprojekt
Mitte der 1860er-Jahre immer mehr Unterstit-
zung. Bislang hatte die Lukmaniervariante — wie
Ubrigens auch modgliche und unmdgliche Spli-
genprojekte — in Norditalien, seinen Regionen und
Stadten grossen Rickhalt genossen. Die grossen
Anstrengungen der Gotthardvertreter liessen aber
auch dort immer mehr die Ansicht aufkommen,
dass ein Schienenweg Uber den Gotthard nach
den Industriezentren der Deutschschweiz, dem
deutschen Rheinland, nach Belgien und Holland
den Interessen des vereinigten Konigreichs lta-
lien besser entsprechen wirde als eine ostliche
Alpentransversale in Richtung Bodensee. Zu die-
ser allmahlichen Gesinnungsanderung trug wohl
auch bei, dass zu Beginn des Jahres 1865 die
Hauptstadt Italiens von Turin nach Florenz verlegt
wurde, wodurch das stets lukmanierfreundliche
Piemont weiter an Gewicht verlor.

Das Gotthardprojekt schien nun nordlich wie
sudlich der Schweiz auf verlassliche Unterstit-
zung zahlen zu kénnen, so dass die Gotthardver-
einigung im August 1865 glaubte, vorpreschen
und bereits einen Beteiligungsplan ausarbeiten zu
kénnen. Nach diesem sollte das Koénigreich Italien
den Bau des Tunnels selbst Gbernehmen und an
die Baukosten von geschatzten 70 Millionen Fran-
ken von den anderen Staaten eine Beteiligung von
zusammen 35 Millionen Franken erhalten; davon
wiederum rund 20 Millionen aus der Schweiz und
der Rest vornehmlich aus Deutschland. Die ita-
lienische Regierung distanzierte sich jedoch von
diesem Plan, da es aus politischen und vdlker-
rechtlichen Grinden nicht vertretbar schien, ein
derart aufwandiges Projekt auf dem Gebiet eines
fremden Staates durchzufiihren. Immerhin erklar-
te sie, ltalien sei weiterhin bereit, sich finanziell
am Bau einer Alpenbahn zu beteiligen — eine Ent-
scheidung zugunsten eines bestimmten Passes
war indessen noch nicht gefallen.

Da aber immer noch kein Projekt bis zum Sta-
dium der praktischen Umsetzung gereift war, war-
ben weiterhin Abgeordnete der verschiedenen
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Alpenbahnkomitees im Ausland um politische
und finanzielle Unterstltzung fir ihre Plane. So
sprachen etwa Escher und Stehlin auch mit Wirt-
schafts-und Behdrdenvertretern in Italien, wo auch
der spatere Gotthardbahn-Inspektor Gottlieb Koller
oft im Interesse des Gotthardprojekts unterwegs
war und Lobbying betrieb. Im Spatsommer 1865
trafen Escher, Stehlin und Georg Stoll, Mitglied der
NOB-Direktion, in Baden-Baden erneut mit Franz
von Roggenbach zusammen und bekamen dabei
auch die Gelegenheit zu einer Unterredung mit
Otto von Bismarck (1815-1898), dem machtigen
Ministerprasidenten Preussens — der sich bald als
Beflirworter des Gotthardprojekts erwies. Auf sei-
nen Rat hin suchte Stoll um die Unterstltzung ver-
schiedener deutscher Handelskammern nach und
fand auch einigen Zuspruch, so dass sich diese bei
der preussischen Regierung flr eine Unterstit-
zung der Gotthardvariante aussprachen.

Ende 1865 und Anfang 1866 war aber auch
Arnold Otto Aepli (1816-1897), Regierungsrat des
Kantons St. Gallen und Verwaltungsratsmitglied der
VSB, fur das Lukmanierprojekt in Berlin, wahrend
der bayerische Diplomat Ferdinand von Hompesch
(1824-1913) in Florenz flir das Splligenprojekt
warb. Gleichzeitig waren Stoll und Schmidlin in Ber-
lin bei Bismarck und in Stiddeutschland unterwegs.
Am 31. Januar 1866 konnten die Gotthardbeflr-
worter aus diesen Bemihungen einen konkreten
und wichtigen Erfolg verzeichnen: Auf Antrag Ba-
dens hin erklarte Preussen seine Bereitschaft zur
Organisation einer Konferenz deutscher Staaten
—eventuell unter Einbezug Belgiens und Hollands —
zur Verstandigung Uber die Subventionsfrage.

In Italien hatte derweil Stefano Jacini (1826-
1891), Minister flur offentliche Arbeiten, die Bil-
dung einer neuen Alpenbahnkommission durch-
gesetzt, die insbesondere die «kommerziellen»
Aspekte zu untersuchen hatte. Auf die Resultate
dieser Kommission war man in der Schweiz dus-
serst gespannt: «Insbesondere begann man den
Spliigen zu flrchten», meinte P. C. von Planta,
«denn dieser hatte in ltalien, sobald man von den
technischen Vorziigen des Lukmanier ansah, die
meisten Anhanger, theils als die direkteste Linie
aus Mitteldeutschland nach Mailand, theils weil
dessen sudlicher Abhang auf italienischem Ge-
biet sich befindet, theils endlich weil einzig durch
eine Spltgenbahn eine Eisenbahn von Lecco nach
Chiavenna und Sondrio gesichert beziehungswei-
se eintraglich schien.»%% |In Mailand hatte sich
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deswegen bereits ein Spligenkomitee gebildet,
wahrend die Bindner offenbar der festen Uber-
zeugung waren, die Gotthardvertreter und ihre
Freunde in der eidgenodssischen Politik wlrden
einer Spligenbahn hinter den Kulissen Steine in
den Weg legen.

Eine im bindnerischen Stdtal Bergell abgehal-
tene Kreisversammlung erhob daher Protest ge-
gendie (angebliche) Absicht der Bundesbehdrden,
eine Spligenbahn zu verhindern, und forderte die
Kantonsbehorden zu einem energischen Eingrei-
fen auf. Bald schon schlossen sich fast alle poli-
tischen Kreise des Kantons dieser Aufforderung
an, woraufhin der Kleine Rat des Kantons Grau-
blnden ein Schreiben an den Prafekten der Pro-
vinz Mailand erliess, das offentlichkeitswirksam
auch in verschiedenen italienischen Zeitungen
gedruckt wurde. Dies brachte dem Kanton Grau-
bliinden die scharfe Missbilligung des Bundesra-
tes ein, doch die Bindner wollten fir den Spligen
kampfen: «Aber auch durch die That wollte man
den entschlossenen Willen des Kantons Grau-
blinden beurkunden, in diesem entscheidenden
Moment das Aeulderste fir Rettung seiner alten
Verkehrsstraflte zu leisten»,%2? so P. C. von Plan-
ta. Die Standeskommission beschloss deshalb im
November 1865, dem Grossen Rat die Subven-
tionierung einer blndnerischen Alpenbahn mit
4 Millionen Franken zu beantragen — was in der
Folge sowohl vom Parlament als auch vom Volk
genehmigt wurde. «Es war dies gewissermafen
ein Akt der Verzweiflung, die nicht mehr rechnet;
denn die votirte Summe stand aufer Verhaltnifd zu
den kargen Hilfsmitteln des Landes.»%28

Auch die eidgendssische Politik beschéftigte
sich nun mit dieser Frage. Ein vom spateren Bun-
desrat Emil Welti (1825-1899) im Standerat einge-
reichter Antrag verlangte Auskunft vom Bundes-
rat Uber die Alpenbahnfrage und hielt gleich klar
fest, dass einer Splligenbahn keine Konzession
erteilt werden durfte. Die ohnehin bereits aufge-
regte Stimmung in Graubtinden steigerte sich nun
noch weiter: An einer von etwa 2000 Mannern be-
suchten Volksversammlung in Chur driickte sich
dies eindrlcklich aus und es wurden bereits Un-
terschriften flr eine Petition gesammelt.

Die italienische Alpenbahnkommission hatte
sich in der Zwischenzeit die Vertreter der Lukma-
nier-, Spligen- und Gotthardlinien angehort und
kam zu entscheidenden Schlussfolgerungen,

527 Ebd., S. 87.
528 Ebd.

die noch im Februar 1866 dem Parlament vorge-
stellt und durch den italienischen Gesandten in
der Schweiz dem Bundesrat Ubermittelt wurden.
Das Schreiben stellte in aller Deutlichkeit klar,
dass fur Italien an erster Stelle der Gotthard ste-
he, an zweiter der Splliigen und erst an dritter der
Lukmanier — andere Pdsse kdmen gar nicht mehr
in Frage. Dieser Entscheid grindete vornehmlich
auf «kommerziellen» Gesichtspunkten — gleich-
zeitig hatte aber auch die Erkenntnis gereift,
dass ein langer Tunnel unter dem Gotthard inzwi-
schen im Bereich des technisch Mdglichen lag,
und es war die Feststellung durchgedrungen,
dass nérdlich der Alpen hinter der Gotthardvari-
ante die einflussreichsten und finanzkraftigsten
Interessen standen. Sidlich der Alpen herrschte
aber keineswegs Einigkeit Uber diese Frage: Na-
mentlich Mailand zeigte weiterhin grosses Inter-
esse am Splligen.529

7.10 Innenpolitische Schwierigkeiten und
aussenpolitische Blockade (1864-66)

Die deutschschweizerische Allianz fir den Gott-
hard brockelte jedoch 6fter einmal. Insbesondere
der Kanton Bern stand nicht immer vorbehaltlos
hinter diesen Unternehmen, da ihn seine eige-
nen Regionalinteressen auf ein anderes Projekt
schielen liessen. Obwohl Bern Mitglied der Gott-
hardvereinigung war, kam es dort im Septem-
ber 1864 zur Bildung eines Grimselkomitees,
dessen engerem Ausschuss unter anderem alt
Bundesrat Jakob Stampfli als Vizeprasident an-
gehorte. Die Grimselvariante war bereits 1850
ins Gesprach gekommen, doch erst 1862 und
1864 veroffentlichte ein Ingenieur Emil Schmid
konkrete Studien, wobei er plante, die Bahn nach
Uberwindung der Grimsel in den Kanton Tessin
weiterzufihren. Das Grimselkomittee versuch-
te, diesem Projekt zum Durchbruch zu verhelfen,
was zu einer gewissen Missstimmung zwischen
Bern und der Gotthardvereinigung flihrte. Die
verschiedenen Vertreter Bern nahmen nur noch
teilweise an den Sitzungen der Gotthardvereini-
gung und ihrer Ausschusse teil und fehlten hau-
fig unentschuldigt.

Die vorgeschlagene Route Uber die Grimsel
ins Wallis und weiter Uber den Nufenenpass
ins Tessin schien den Berner Interessen selbst-

529 FiscHER (2008); voN PLANTA (1885), S. 85-89; JUNG (2006),
S. 570-572.
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verstandlich besser zu entsprechen, da sie eine
direkte Anbindung der Bundesstadt an die Al-
pentransversale schon fast garantiert hatte. Aller-
dings nahrte sich die Berner Zurlckhaltung auch
aus der weit verbreiteten positiven Haltung zu-
gunsten einer Verstaatlichung der Eisenbahnen,
die sie durch die starke Position der Privatbah-
nen in der Gotthardvereinigung gefahrdet sah.
Namentlich Stampfli beflirchtete eine Starkung
des Privatbahnsystems, wenn die Gotthardbahn
durch ein privates Unternehmen gebaut werden
sollte. Im Januar 1866 beriet der Grosse Rat des
Kantons Bern endlich die Alpenbahnfrage in aller
Ausfihrlichkeit. Hier nun war es nicht zuletzt das
Votum Stampflis, das den Rat veranlasste, einen
Kredit fur weitere Grimselstudien abzuweisen -
dieser war namlich zu der Uberzeugung gelangt,
dass das Berner Interesse hier hinter das eidge-
ndssische Interesse zurlicktreten musse. Trotz
der Entscheidung gegen die Grimselvariante vo-
tierte der Grosse Rat aber nicht vorbehaltlos fir
den Gotthard, sondern lehnte auch eine Subven-
tion flr diesen vorerst ab.

Eine andere innenpolitische Schwierigkeit be-
stand immer noch flr die verschiedenen Alpen-
bahnkomitees: Die Konzessionserteilung auf dem
Gebiet des Kantons Tessin war weiterhin von ent-
scheidender Bedeutung. Und weiterhin konnten
sich die Vertreter dieses Kantons nicht auf das
eine oder andere Projekt einigen. Dass der Tes-
siner Grosse Rat im Mai 1864 nachtraglich aus-
drdcklich die Teilnahme der Kantonsregierung an
der Gotthardkonferenz von 1863 guthiess, aber
bereits Februar 1866 den Austritt aus der Gott-
hardvereinigung beschloss, ist geradezu sympto-
matisch. Letztere bemUhte sich weiter aktiv um
die Unterstltzung des Projekts in der Stidschweiz
— zunéachst jedoch ohne nachhaltigen Erfolg.

Im Mai 1864 hatte das Tessiner Parlament
die Konzessionen fir die Talbahnen an den Un-
ternehmer Sillar und seine Partner erteilt, wobei
sich diese (gemass P. C. von Planta) «bald wie-
der als bloRe Spekulationsgesellschaft erwiesen,
die lediglich darauf ausging, durch Abtretung der
Konzession ein gutes Geschaft zu machen».530
Dies gelang bereits im Januar 1864, als die Kon-
zessionen an eine sogenannte European Central
Railway Limited aus London abgetreten wurden.
Diese Unternehmung begann dann tatséchlich
mit den Arbeiten — und verlangte bald schon eine
Konzession flr den Lukmanier. Das brachte das

530 yoN PLANTA (1885), S. 84.
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Gotthardlager in einige Aufregung und flhrte zu
einer Motion im Nationalrat, die den Bundesrat
beauftragte, die Soliditat dieser Gesellschaft zu
Uberprifen. Diese Prifung Ubernahm die Tessiner
Regierung aber gleich selbst und erklarte im Ok-
tober desselben Jahres die Konzessionsinhaberin
far unfahig, ihre Verpflichtungen zu erflllen. Nun
gelang es dem Pariser Bankhaus Hentsch, Llit-
scher & Cie. im Einvernehmen mit den VSB, eine
Einigung mit der European Central Railway Limi-
ted zu finden. Im Februar 1866 erteilte der Tes-
siner Grosse Rat die Lukmanierkonzession sowie
die Konzessionen fir die Talbahnen an diese Ge-
sellschaft, trat aus der Gotthardvereinigung aus —
und erteilte gleichzeitig eine Gotthardkonzession
an eine andere Gesellschaft. Da nun aber die po-
litische Landschaft rund um die Schweiz immer
mehr in Bewegung geriet und die Zeiten daher
unsicherer wurden, verzichteten die konzessions-
haltenden Gesellschaften schon rasch wieder auf
ihre Eisenbahnbestrebungen.

Denn nachdem der Gotthard sowohl national
als auch international immer stérker ins Zentrum
des Interesses gerickt war, veranderte sich die
innenpolitische Situation der Nachbarldnder im
Norden nun rasch und deutlich. So brach im Juni
1866 der sogenannte Deutsche Krieg zwischen
Preussen und Osterreich aus, der nach einem
Sieg Preussens zur Spaltung des seit 1815 be-
stehenden Deutschen Bundes, zur Griindung
des Norddeutschen Bundes unter dem Vorsitz
Preussens sowie zur Bildung der Doppelmonar-
chie Osterreich-Ungarn fiihrte. Obwohl! wahrend
des Krieges noch an noch auf der Seite Oster-
reichs stehend, néherten sich die siiddeutschen
Staaten in der Folge wieder Preussen an. Als
weitere Folge dieses Krieges erhielt das geeinte
Kdénigreich Italien, das als Verblindeter Preussens
in den Krieg eingetreten war, von Osterreich die
Provinz Veneto und wurde dadurch endgliltig zu
einem den ganzen Apennin umfassenden Wirt-
schafts- und Interessengebiet. Diese entschei-
denden Veranderungen der politischen Land-
schaft Europas verstarkten sowohl das Interesse
Preussens an einer Eisenbahnverbindung nach
ltalien als auch das Interesse ltaliens an einer
Alpentransversale nach den deutschen Lan-
dern. Beide bevorzugten eine Verbindung ihrer
Wirtschaftsrdume, welche die méachtigen Nach-
barstaaten Frankreich und Osterreich beiseite-
liess und auf direktem Weg durch die neutrale
Schweiz flihren wirde. Fir die schweizerischen
Alpenbahnbestrebungen konnte dies grundsatz-



lich nur positiv sein. Nichtsdestoweniger sollte
es noch einige Jahre dauern, bis die Verhandlun-
gen zu einem greifbaren Resultat fihrten.53!

7.11 Drangen der Schweizer in
Deutschland und Italien (1867/68)

Aufgrund dieser veranderten Ausgangslage
schien im Sommer 1867 die Gelegenheit giinstig,
die durch die internationalen Entwicklungen ins
Stocken geratene Alpenbahnangelegenheit wie-
der in Gang zu bringen. Da auf eidgendssischer
Ebene ohnehin Verhandlungen Uber die kinftigen
Beziehungen zu den Nachbarstaaten Preussen
und ltalien anstanden, hielt Alfred Escher nun ein
Eingreifen des Bundesrates flur angebracht. Mit
Emil Welti war einige Monate zuvor ein Mann in
den Bundesrat gewahlt worden, der nicht nur ein
enger Freund Eschers war, sondern sich bereits
im November 1865 mit einer Motion im Standerat
flr eine starke Einflussnahme des Bundes in der
Alpenbahnfrage eingesetzt hatte und diese Linie
auch nach seiner Wabhl in die Regierung weiterver-
folgte. Allerdings wirkten der Gotthardangelegen-
heit innenpolitische Einflisse von anderer Seite
entgegen. Neben den fortwadhrenden Auseinan-
dersetzungen Uber die Wahl des richtigen Alpen-
Ubergangs gewann auch die Demokratische Be-
wegung zunehmend an Gewicht und stellte sich
offen sowohl gegen die méachtigen «Eisenbahnba-
rone» (allen voran Alfred Escher) als auch gegen
die von liberalen Politikern gepragte Gotthardver-
einigung. Diese versuchte sie insbesondere durch
eine Verhinderung der Finanzierung der Gotthard-
bahn durch verschiedene Kantone zu schwéchen.

Auch die Ostalpenbahnvertreter waren selbst-
verstandlich bestrebt, die aussenpolitische Si-
tuation zu ihren Gunsten zu nutzen. Im Frihjahr
und Sommer 1867 wurden daher Abordnungen
des Lukmanierkomitees bei den Regierungen
von Preussen, Bayern, Wrttemberg, Baden und
[talien vorstellig und stiessen dabei mit ihrem
Projekt auf positive Resonanz. Die angestrebten
Subventionszusicherungen konnten allerdings
nicht erreicht werden; die deutschen und italieni-
schen Gesprachspartner gingen auf diese Frage
gar nicht erst ein.

Im September 1867 beauftragte der Bundes-
rat auf Antrag des Innenministers Schenk den
schweizerischen Gesandten in Florenz, die Alpen-

531 FISCHER (2008); VON PLANTA (1885), S. 84-86.

bahnangelegenheit beim italienischen Ministeri-
um wieder zur Sprache zu bringen,

«sich nach den jezigen Intentionen desselben
bezuiglich dieser Frage zu erkundigen, und [...]
auf welchem Wege die italienische Regierung
die Sache weiter zu betreiben gedenke: ob sie
es nicht fiir passend erachten wiirde, andere
Staaten mit ins Interesse zu ziehen, nament-
lich die deutschen Staaten und vorab Preul3en,
und ob sie gemeinsame Schritte der Schweiz
und ltaliens in dieser Beziehung fir wiinsch-
bar erachte.»532

Obwohl der italienische Gesandte in der Schweiz,
Luigi Amedeo Melegari (1805-1881), das Interesse
seines Landes an der Alpentransversale und des-
sen Vorliebe fUr die Gotthardroute bekundete, und
obwohl sich auch Maximilian Heinrich von Roeder
(1804-1884), der Gesandte Preussens und des
Norddeutschen Bundes, in dhnlichem Sinne aus-
sprach, wurde seitens beider Landern vorderhand
nichts unternommen. So zeigte sich der Bundesrat
denn auch wenig Uberrascht, als er nach einiger Zeit
auf seinen Vorstoss in ltalien die Antwort erhielt,

«dals Italien zwar fortwéhrend grol3es Interes-
se an der Erstellung eines schweizerischen Al-
penilberganges nehme, die gegenwaértige po-
litische Lage des Landes jedoch ein Eintreten
auf die naghern Verhéltnisse der Angelegenheit
nicht glinstig erscheinen lasse. »*%3

Dennoch setzten sich Melegari im Stden und Roe-
der im Norden bei ihren jeweiligen Regierungen
fUr ein aktives Vorgehen in der Alpenbahnfrage
ein —und machten dabei auch keinen Hehl daraus,
dass sie den Gotthard favorisierten. In seinem Ge-
schaftsbericht fir das Jahr 1867 (verfasst im Frih-
jahr 1868) zeigte der Bundesrat nicht nur auf, dass
er kiinftig eine aktive Rolle in der Alpenbahnfrage
einzunehmen gedachte, sondern gab auch einen
eindriicklichen Uberblick tiber den aktuellen Stand
dieser Frage:

«Der [...] Krieg [...] endigte, so weit es lta-
lien betrifft, mit der Besizergreifung Veneti-
ens und mit einem Friedensvertrag zwischen

532 Bericht des schweizerischen Bundesrates an die hohe
Bundesversammlung Uber seine Geschaftsfihrung im
Jahr 1867, 156. Mai 1868, BAR, S. 281.
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Oesterreich und Italien, in welchem sich die
beiden Lénder unter Anderm auch verpflich-
teten, den Bau neuer Eisenbahnlinien zur
Verbindung des italienischen und ésterreichi-
schen Eisenbbahnnezes zu beglinstigen und
die k. Osterreichische Regierung namentlich
das Versprechen gab, so viel als méglich die
Vollendung der Brennerbahn zu beschleuni-
gen. Dieselbe wurde dann auch in der Weise
gefordert, dald sie bereits Ende August des
Jahres 1867 erdffnet werden konnte, womit
eine ununterbrochene Schienenverbindung
zwischen ltalien und dem éstlichen Deutsch-
land hergestellt war. Daneben wurden von
Italien auch wéhrend des Krieges die Arbeiten
an der Durchbohrung des Mont-Cenis ununter-
brochen fortgesezt, und es ist dieselbe so weit
vorgerlikt, dals nicht nur das Gelingen des lan-
ge bezweifelten Werkes so viel als sicherge-
stellt ist, sondern auch dessen Vollendung und
damit die direkte Eisenbahnverbindung Italiens
mit dem ganzen Westen von Europa in naher
Zukunft bevorsteht. Der Schweiz kommt we-
der die eine noch die andere Verdnderung un-
erwartet, und alle Bestrebungen zur Erstellung
schweizerischer Alpenbahnen mulsten ldngst
auf die Verwirklichung dieser grol3en westli-
chen und 6stlichen Konkurrenzlinien rechnen.
Den Verkehrsbediirfnissen eines grollen Ge-
bietes, wozu nicht nur die Schweiz, sondern
auch ein Theil von Italien und von Mitteleuropa
gehort, ist durch jene Verbindungen immerhin
nicht Genlige geleistet, und es werden die In-
teressen jenes Gebietes an der Erstellung fir
sie glinstigerer Linien nach wie vor fortbeste-
hen und je langer desto dringender werden.
[...1. Andererseits ist aber nicht zu verkennen,
dal’ wéhrend der klrzern oder ldngern Zwi-
schenzeit, wo die Schweiz ohne Alpenbahn
sein wird, ihre Interessen nach allen Seiten hin
schwer zu leiden haben werden. Jetzt schon
ist eine merkliche Abnahme des Verkehrs auf
einem Theil unserer Alpenpadsse vorhanden,
welche viele Quellen von Arbeit und Verdienst
plézlich versiegen macht [...]. Wenn sich dies
so verhélt, so ist die Frage nach dem jezigen
Stande der Bestrebungen zur Erstellung einer
schweizerischen Alpenbahn eine Frage von
der gréf3ten und allgemeinsten Bedeutung fir
die Eidgenossenschaft. Die Antwort, welche
wir darauf zu geben haben, ist leider eine nicht
sonderlich beruhigende. Auf der Grundlage
unseres Eisenbahngesezes, welches den Bau
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und Betrieb der Eisenbahnen in der Schweiz
den Kantonen, beziehungsweise der Privat-
thatigkeit Uberlassen hat, haben sich die Inter-
essen der Ostlichen, mittlern und westlichen
Schweiz in der Weise geschieden und grup-
pirt, dals jeder dieser Theile seinen besondern
Alpenpal3 in Aussicht genommen hat und die
Verwirklichung desselben mit allen zu Gebote
stehenden Miitteln anstrebt. Man kann den
Vertretern dieser Unternehmungen die Aner-
kennung nicht versagen, dals sie zur Forde-
rung derselben eine Thétigkeit und Ausdauer
entwikelt haben, welche wohl ldngst von Er-
folg gekrént sein wiirde, wenn es sich um Ei-
senbahnunternehmungen von gewdhnlichen
Dimensionen und gewdhnlichen Verhéltnissen
gehandelt hatte. Die Projekte sind sédmmtlich
in der sorgféltigsten Weise studirt und aus-
gearbeitet, [...], und so weit dies im Bereiche
der Privatthétigkeit lag, ist das Modglichste
gethan worden, um in und auf3er der Schweiz
die erforderliche Betheiligung zu suchen. Hier
aber nun stellen sich den Bestrebungen die
groflsten Schwierigkeiten entgegen. Sammtli-
che Alpenbahnprojekte sind der Art, dal3 ihre
Verwirklichung auf dem Wege gewdhnlicher
Gesellschaftsbildung keine Aussicht hat. Eine
bescheidene Rente kann das eine wie das an-
dere nur fiir einen Theil des Kapitals in Aus-
sicht stellen, welches zur Erstellung der Bahn
erforderlich ist, und alle sind somit darauf an-
gewiesen, in erster Linie einen bedeutenden
Theil des Baukapitals durch Subventionen auf-
zubringen, welche gar keinen Zins oder einen
solchen nur in lezter Reihe beanspruchen. Die-
se Subventionen kénnen in gentigender Gréf3e
in der Schweiz einzig um so weniger aufge-
bracht werden, als sich drei Unternehmungen
in dieselben theilen und die Unterstiitzungen,
welche von Kantonen und Eisenbahngesell-
schaften fir einen der drei Alpenpédsse votirt
sind, nicht eventuell auch fir die andern gel-
ten. So ist an ein Zustandekommen dieser
Unternehmungen oder auch nur eines einzel-
nen derselben nicht zu denken, wenn es nicht
gelingt, das Ausland, beziehungsweise digje-
nigen Staaten, deren Interessen an der Eréff-
nung einer schweizerischen Alpenbahn mit-
betheiligt sind, zu einer théatigen, namentlich
finanziellen Mitwirkung zu veranlal3en. An Be-
mduhungen auch in dieser Richtung haben es
die Vertreter der schweizerischen Alpenbahn-
projekte nicht fehlen lassen und wohl auch



glinstige Rlckdullerungen erhalten, [...]. Allein
dabei ist es geblieben, und von keiner auswar-
tigen Regierung sind uns Mittheilungen zuge-
kommen, welche auf ernstliche Anhandnah-
me der Frage schlielSen lie3en und bestimmte
Schritte zu gemeinsamer Losung derselben in
Aussicht stellten. [...]. Flr die Schweiz wird sie
von Tag zu Tag mehr zu einer Frage von der al-
lergrél3ten Bedeutung. Zwanzig Jahre sind ver-
flossen, seit der erste Vertrag zwischen einer
Anzahl von Schweizerkantonen und Sardinien
betreffend Ausfihrung einer Alpenbahn abge-
schlossen worden ist, und heute stehen die
Dinge im Wesentlichen noch auf demselben
Punkte wie damals, mit dem einzigen, freilich
entscheidenden Unterschied, dal3 jetzt die Al-
pen dstlich von der Schweiz liberschient sind
und die Alpen westlich der Schweiz in Bélde
Uberschient sein werden. Immer gréfSer wird
die Verantwortlichkeit der Trdger der schwel-
zerischen Alpenbahnprojekte gegendiber dem
Lande, welches den Kantonen, beziehungs-
weise der Privatthétigkeit, die Erstellung der
Eisenbahnen (berlassen und dies in dem Ver-
trauen gethan hat, dals durch sie die Interes-
sen der Schweiz gewahrt und die zur Aufrecht-
erhaltung ihrer bisherigen Verkehrsstellung
nothwendigen Eisenbahnverbindungen wer-
den erstellt werden kénnen: immer klarer aber
auch flir den Bundesrath die Pflicht, so weit
ihm das Gesez solches zuldl3t, alles dasjenige
zu thun, was zur baldigen Lésung der Frage
beitragen kann.»%3*

Die durch den Deutschen Krieg unterbroche-
nen Handelsvertragsverhandlungen, welche die
Schweiz 1867 wieder aufnehmen wollte, schie-
nen dem Gotthardkomitee und seinen Vertretern
geeignet, die Alpenbahnfrage auf diplomatischer
Ebene zu thematisieren. Als es nach Verzoge-
rungen, die durch die innenpolitische Situation
in den deutschen Staaten unmittelbar nach dem
Krieg bedingt waren, im Frihjahr 1868 nun zu sol-
chen Verhandlungen kam, nutzten insbesondere
Escher und Stehlin ihre guten Kontakte zum Bun-
desrat, um sich flr die Aufnahme eines Artikels
zur Erstellung einer Alpenbahn einzusetzen. Ein
entsprechender Antrag Schenks, der nahezu iden-
tisch mit einem damals bereits angenommenen
Antrag Dubs aus dem Jahr 1865 war, stiess im
Bundesrat mehrheitlich auf Zustimmung - drei

534 Ebd., S. 280-284.

Jahre zuvor hatten jedoch mehrere deutsche
Staaten den ausgearbeiteten Vertragen ihre Ge-
nehmigung verweigert.

Zwischen Marz und Mai 1868 fuhrten nun Jo-
achim Heer (1825-1879) und der Basler Grossrat
und SCB-Verwaltungsrat August Stahelin-Brunner
(1812-1886) in Berlin erneut Vertragsverhandlun-
gen mit dem Deutschen Zollverein, die aber er-
gebnislos abgebrochen wurden: In Bezug auf die
Alpenbahnfrage erklarten die deutschen Verhand-
lungspartner, dass der Zollverein als solcher keine
derartigen Engagements eingehen konnen und die
Schweiz deshalb mit jedem seiner Mitgliedsstaa-
ten einzeln verhandeln mUsse. Dabei kritisierten
sie auch, dass kein konkretes Projekt vorliege. Erst
ein Jahr spater, am 13. Mai 1869, konnte der Zoll-
und Handelsvertrag mit dem Deutschen Zollverein
durch den neuen Gesandten Bernhard Hammer
(1822-1907) in Berlin endlich unterzeichnet wer-
den. Dieses Mal hatte die Gotthardvereinigung
aber auf Versuche verzichtet, die Aufnahme eines
Alpenbahnartikels in den Vertrag zu erwirken.

Fast zeitgleich, im ersten Halbjahr 1868, wur-
den auch die kriegsbedingt ausgesetzten Verhand-
lungen mit Italien Uber einen Handelsvertrag wie-
der aufgenommen. Schon bei den ergebnislosen
Konferenzen zwischen 1864 und 1866 hatte Dubs,
der fur die Schweiz die Unterhandlungen in Bern
geflhrt hatte, besonderen Wert darauf gelegt,
dass eine grundsatzliche Ubereinkunft zur Alpen-
bahnfrage in den Vertragstext aufgenommen wer-
de. Bei den erneuten Verhandlungen, die durch
den Schweizer Gesandten Giovan Battista Pioda in
Florenz und durch Bundesprasident Dubs in Bern
gefuhrt wurden, winschte der Bundesrat weiter-
hin die Aufnahme eines Alpenbahnartikels in den
Vertrag. Wie bereits die deutschen Staaten, dus-
serte auch lItalien sein grundsatzliches Interesse,
die Errichtung einer Alpenbahn zu férdern, wies
aber zugleich darauf hin, dass die Schweiz zuerst
eine klare Position zugunsten eines bestimmten
Passes einnehmen musse. Nach einigem Zdgern
stimmte Italien endlich einem allgemein gehalte-
nen Artikel zu, wonach sich die Regierungen der
Schweiz und ltaliens zur Forderung von Eisen-
bahnunternehmen verpflichteten, welche die Ver-
bindung der Eisenbahnnetze beider Lander durch
die schweizerischen Alpen zum Zwecke hatten.
Die Vertrdge konnten bereits im Juli 1868 unter-
zeichnet und im Dezember desselben Jahres von
Sténderat und Nationalrat genehmigt werden.53
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7.12 Entscheidende Wendungen und der
Gotthardvertrag von 1869

Nach Abschluss dieser Handelsvertragsverhand-
lungen mit den Nachbarstaaten kehrte fur einige
Monate etwas Ruhe in der Alpenbahnfrage ein.
Um so wichtiger wurde das Jahr 1869, als einige
entscheidende Weichen zugunsten des Gotthard-
projekts gestellt wurden.

Auch die Beflrworter einer ostschweizeri-
schen Alpenbahn waren selbstversténdlich wei-
terhin sehr bemuht gewesen, Unterstlitzung flr
ihre Plane zu gewinnen. Da sie nach den Erfahrun-
gen von 1865/66 Uberzeugt waren, dass eine eid-
gendssische Konzessionserteilung fur den Splu-
gen unmoglich sei, hielten sie am Lukmanier fest.
Bereits im Friihling 1867 wurde ein neues Projekt
vorgestellt, das nun Uber die Greinaebene geflhrt
hatte und das mit einigem Wohlwollen aufgenom-
men wurde. Daniel Wirth-Sand, nach wie vor Mit-
glied des Lukmanierkomitees und Verwaltungsrat
der VSB, hatte Ende 1868 Roeder mitgeteilt, dass
sich eine konsolidierte Gesellschaft zur Férderung
des Lukmanierprojekts gebildet habe, die in Berlin
vorstellig werden wolle. Nun stellte sich Preussen
allerdings auf den Standpunkt, in Alpenbahnfra-
gen nur mit den Bundesbehdrden direkt verhan-
deln zu wollen. Ohnehin war inzwischen immer
deutlicher geworden, dass einflussreiche Kreise
in Preussen das Gotthardprojekt favorisierten, da
die LinienfUhrung der Lukmanierbahn entlang der
Osterreichischen Grenze aus strategischen Erwa-
gungen von Nachteil war.

Im April 1869 gelang es Wirth-Sand namens
der VSB dennoch, nach mehrwdchigen Ver-
handlungen mit privaten Kreisen in Paris einen
Finanz- und Bauvertrag fir die Lukmanierlinie ab-
zuschliessen. Der Zeitpunkt dafiir schien glinstig:
Im Oktober dieses Jahres sollte eine vom Kan-
ton Tessin fur den Gotthard erteilte Konzession
ablaufen, und die Ostalpenbahnvertreter waren
zuversichtlich, dass sie nun alle Voraussetzungen
fir den Erhalt der Lukmanierkonzession erflillen
wirden. Wieder einmal kam es anders: Der Kan-
ton Tessin verlangerte die Gotthardkonzession —
und schlug sich damit endgliltig auf die Seite des
Gotthards. Der Pariser Vertrag fiel damit dahin,
und die Lukmanierbahn musste endgultig aufge-
geben werden. Dies war die erste entscheidende
Wende des Jahres 1869.

Roeder bemihte sich derweil weiterhin,
Preussen zur Anhandnahme der Alpenbahnfrage
zu veranlassen. Auch eine im Februar 1869 im
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preussischen Abgeordnetenhaus eingereichte
Interpellation Alexander von Sybels (1823-1902),
des Vorsitzenden des Vereins flir Handel und Ge-
werbe im Rheinland und Westfalen, war darauf
ausgerichtet, Preussen diesbezlglich zu einem
aktiven Vorgehen zu veranlassen. Die Berliner
Minister reagierten jedoch auf diese Anregungen
mit dem Hinweis, auf eine Einigung zwischen
den verschiedenen Komitees und eine Initiative
vonseiten der Schweiz warten zu wollen.

Neben den politischen Schwierigkeiten nah-
men weiterhin auch technische Fragen bei den
Diskussionen eine zentrale Rolle ein. So wurde
insbesondere im Ausland verschiedentlich auf
ungeldste Probleme des Tunnelbaus und Un-
gewissheiten bezlglich der Bauzeit verwiesen.
Noch im Frihjahr 1868 sprach sich Bismarck, nun
preussischer Ministerprasident und Kanzler des
Norddeutschen Bundes, gegen einen langen Tun-
nel mit einer Bauzeit von 12 bis 15 Jahren aus.
Die technischen Fortschritte der 1860er-Jahre,



die sich in den Erfahrungen der italienischen
Ingenieure beim zwischen 1857 und 1871 aus-
geflhrten Bau des Mont-Cenis-Tunnels in aller
Deutlichkeit aufzeigten, verbesserten die Posi-
tion der Gotthardbeflrworter aber massiv: Der
Lukmanier blsste damit seinen bisher behaup-
teten Vorteil der technisch einzig moglichen Va-
riante ein. Das wiederum trug dazu bei, dass der
Gotthard mehr und mehr die politische Oberhand
gewinnen konnte.

Die definitive Wende zugunsten des Gotthards
kam im Jahr 1869 aber aus dem Ausland. Da in-
nerhalb der Schweiz weiterhin keine Einigung
auf einen Alpenitbergang absehbar war, ergriff
nun lItalien die Initiative. Es wandte sich an den
Norddeutschen Bund und an das Grossherzogtum
Baden, um den schweizerischen Bundesrat durch
férmliche Erklarungen dahin zu bringen, dass er
die Angelegenheit an die Hand nehmen musste.
So liessen die Regierungen dieser drei Lander im
Marz und April 1869 dem Bundesrat diplomati-
sche Noten zukommen, in denen sie versicher-
ten, einzig den Gotthard zu unterstitzen, und ihn
zugleich ersuchten, die Initiative zu ergreifen und
ein Projekt zu erarbeiten, das als Grundlage fur die
Verhandlungen zwischen den interessierten Staa-
ten dienen kdnne.

Bereits vor dem Eintreffen dieser Noten hatte
der Ausschuss der Gotthardvereinigung im Marz
1869 eine neue Studie Uber die technischen und
finanziellen Aspekte des Unternehmens verof-
fentlicht. Auf die offizielle Mitteilung der Noten
durch den Bundesrat antwortete der Ausschuss
sogleich mit der Einsendung von Bauplénen, ei-
ner Mitteilung Uber den Stand der Konzessions-
verhandlungen und eines Finanzplans. Auf der
Basis dieser Plane und der Noten ltaliens, Badens
und des Norddeutschen Bundes schlug der der
Bundesrat im Mai 1869 den Regierungen der drei
Staaten eine Konferenz vor, an der die vorliegen-
den Materialien diskutiert werden sollten.

Nachdem bis Ende August alle Eingeladenen
zugestimmt hatten, lud der Bundesrat die Kon-
ferenzpartner auf den 15. September nach Bern
ein. Bis zum 13. Oktober wurden dort unter dem
Vorsitz des Bundesprasidenten Welti 15 Plenarsit-
zungen abgehalten. Im Laufe der Verhandlungen
stiess auch noch das Konigreich Wirttemberg
hinzu, das seine Unterstltzung in der Zwischen-
zeit ebenfalls ausschliesslich dem Gotthardpro-
jekt zugesichert hatte. Neben den funf Landern
war zudem die Gotthardvereinigung mit einer De-
legation vertreten.

Die Gesamtkosten des Baus inklusive Tunnel
wurden auf 187 Millionen Franken beziffert, wo-
von 85 Millionen Franken durch Subventionen der
beteiligten Staaten Ubernommen werden sollten.
Im Schlussprotokoll der Konferenz erklarte sich
ltalien zur Ubernahme von 45 Millionen Fran-
ken bereit, die Schweiz sollte 20 Millionen Fran-
ken beitragen; die Ubrigen 20 Millionen Franken
sollten von den deutschen Staaten gemeinsam
ubernommen werden. Bereits am 15. Oktober
unterzeichneten die Schweiz und ltalien einen auf
dem Schlussprotokoll aufbauenden Staatsvertrag
mit dem Ziel der Errichtung einer Eisenbahn tber
den Gotthard. FUr den Beitritt der (ibrigen Staaten
und die Vervollstandigung der Subvention wurde
eine Frist von sechs Monaten festgelegt. Diese
Zeitspanne wurde immer wieder verlangert, so
dass der Norddeutsche Bund noch am 20. Juni
1870 dem Vertrag beitreten konnte — woraufhin
die Frist wiederum bis auf den 31. Januar 1871
verlangert wurde.

Der Vertrag zwischen der Schweiz und Italien,
betreffend den Bau und Betrieb einer Gotthard-
Eisenbahn vom Oktober 1869 legte die wesentli-
chen Punkte und Bedingungen fest. Das Netz der
geplanten Gotthardbahn umfasste die Linien Lu-
zern—-Kissnacht-Immensee-Goldau, Zug-St. Ad-
rian—Goldau, Goldau—Flielen-Biasca—Bellinzona,
Bellinzona—Lugano—Chiasso und Bellinzona-Ma-
gadino—italienische Grenze gegen Luino, mit ei-
ner Zweigbahn nach Locarno. Das ergab eine
Gesamtlange von rund 263 Kilometer, wobei die
Linien von Biasca bis zum Lago Maggiore und von
Lugano nach Chiasso drei Jahre nach Konstituie-
rung der Gesellschaft vollendet sein mussten, die
Ubrigen Linien aber bei Fertigstellung des Tunnels
zwischen Goschenen und Airolo, dessen Bauzeit
auf neun Jahre veranschlagt wurde. Die Eidge-
nossenschaft tbernahm die Verpflichtung zur Voll-
ziehung der Vertragsbestimmungen; insbesonde-
re hatte sie von der Gesellschaft eine Kaution in
angemessener Hoéhe zu verlangen. Uber alle Fra-
gen zum Bau des Gotthardtunnels entschied der
Bundesrat.536
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7.13 Neue Spliigenbahnprojekte und
Genehmigung des Gotthardvertrags
(1869-71)

Nachdem das Lukmanierprojekt nun endgiltig als
chancenlos betrachtet werden musste, wandten
sich die ostschweizerischen Interessen (wieder)
dem Spllgen zu, «in der Meinung, dald durch die-
se Diversion, die in Italien groRen Anklang finden
mufdte, noch immer der Gotthard in Frage gestellt
werden konnte».%37 Auf Bundesebene waren die-
se Bemuhungen insofern erfolgreich, als das eid-
gendssische Parlament im Oktober 1869 zugleich
mit den Gotthardkonzessionen auch die vom Kan-
ton Graubinden erteilte Spligenkonzession ge-
nehmigte. Die Ostalpenbahnvertreter waren da-
bei der Uberzeugung, dem Gotthard mit einem
moglichst glnstigen und maoglichst rasch reali-
sierbaren Projekt noch zuvorkommen zu kénnen.
Da sich aber kurz zuvor die interessierten Staaten
an der internationalen Gotthardkonferenz zur Fi-
nanzierung der Gotthardbahn bereit erklart hatten,
gestaltete sich die Situation der Spligenanhanger
nun wenig aussichtsreich.

Das Splugenkomitee, das inzwischen an die
Stelle des Lukmanierkomitees getreten war und
im Wesentlichen von denselben Personen getra-
gen wurde, erreichte aber im Mai 1870 in Paris die
Unterzeichnung eines Finanz- und Bauvertrags mit
privaten Unternehmern. Der vom Komitee aufge-
stellte Finanzplan sah bei Gesamtkosten von rund
100 Millionen Franken eine Teildeckung durch
Subventionen in der Hohe von 48 Millionen Fran-
ken vor. Der Vertrag von Paris legte nun die Kosten
auf maximal 90 Millionen Franken fest, wobei 45
Millionen Franken als Subventionen beschafft wer-
den sollen. Um diese Mittel aufzutreiben, wurden
Emissare zu den Regierungen und Handelskreisen
[taliens und der deutschen Staaten gesandt. Die-
se trafen zwar Uberall auf grundsatzliches Wohl-
wollen flr den Splliigen — doch angesichts des
Fortschritts, den die Gotthardangelegenheit mitt-
lerweile gemacht hatte, konnten sie nicht mehr
auf finanzielle Unterstltzung von staatlicher Seite
hoffen. Gleichwohl warb das Komitee weiterhin
fir den Bau der Spltgenlinie. Durch den Ausbruch
des Deutsch-Franzosischen Krieges von 1870/71
wurden diese Bestrebungen zunichte gemacht
und der Pariser Vertrag fiel wieder dahin. Das Splu-
genkomitee gab aber noch nicht auf — und startete
bereits 1871 einen neuen Anlauf.

537 yON PLANTA (1885), S. 93.
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Nachdem verschiedene Fragen im Zusam-
menhang mit den Subventionszusicherungen
aus der Schweiz geklart oder beinahe geklart
waren, entschloss sich der Bundesrat, dem Par-
lament den Staatsvertrag Uber die Gotthardbahn
bereits in der Sommersession 1870 vorzulegen.
Erwartungsgemass kam es zu intensiven Debat-
ten, wobei die Lager klar abgesteckt waren (was
sich bereits bei den Konzessionserteilungen von
1869 fur Gotthard und Spligen gezeigt hatte):
Die Gotthardgegner im Osten und Westen der
Schweiz sprachen dem Bund weiterhin jegliches
Recht auf Einflussnahme in Eisenbahnangele-
genheiten ab, wahrend die Vertreter des Kantons
Bern mit ihrer Forderung nach Ausfiihrung der
Gotthardbahn durch den Bund ziemlich alleine
dastanden. In beiden Kammern setzten sich je-
doch die Vertreter der Kantone der Gotthardver-
einigung durch, die zwar den Privatbau beflrwor-
teten, dem Bund jedoch gewisse Kompetenzen
einzuraumen bereit waren. Der Staatsvertrag war
damit genehmigt.

Die von verschiedenen Kantonsregierungen
zugesicherten Subventionsbeteiligungen mussten
meist noch vom Volk gutgeheissen werden, was
beispielsweise in den Kantonen Bern und Zirich
mit klarer Mehrheit geschah. An der Schweizer
Subvention von insgesamt 20 Millionen Franken
waren schliesslich NOB und SCB (je 3,51 Mil-
lionen Franken), der Kanton Tessin (3 Millionen
Franken), Stadt und Kanton Luzern (2,15 Millionen
Franken), Stadt und Kanton Zurich (1,5 Millionen
Franken), Stadt und Kanton Bern (1,1 Millionen
Franken), Basel-Stadt (1,2 Millionen Franken), Uri
und Schwyz (je 1 Million Franken), Aargau (1,02
Millionen Franken) sowie die Kantone Solothurn,
Zug, Basel-Landschaft, Schaffhausen, Thurgau,
Ob- und Nidwalden (mit Betragen zwischen 20’000
und 300000 Franken) beteiligt. Der gemass den
Vereinbarungen der internationalen Gotthardkon-
ferenz auf insgesamt 20 Millionen Franken festge-
legte Beitrag der deutschen Staaten an die Gott-
hardsubvention wurde in den Jahren 1869 und
1870 ebenfalls in langwierigen Verhandlungen und
vielen Kompromissen zusammengetragen.

Der Deutsch-Franzdsische Krieg von 1870/71
und infolgedessen die Grindung des Deutschen
Reichs schuf jedoch eine vollkommen verander-
te Ausgangslage. Im Oktober 1871 stimmte der
deutsche Bundesrat dem Gesetz liber den Beitritt
und die Beitragsleistung des Deutschen Reichs
und damit auch der Ratifizierung des Staatsver-
trags zu. Die Subvention setzte sich zusammen
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Abb. 18: Richard La Nicca, Plan (212 x 57 cm) fiir die Spliigenbahn, Lithografie, 1871. Langsprofil in zehnfacher Uber-
hohung. Ausschnitt: Station Spligen bis Station Madesimo. Mit 3475 Meter langem Scheiteltunnel an der Passhéhe.
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aus Beitrdagen des Grossherzogtums Baden
(inzwischen ein teilautonomer Gliedstaat des
Reichs), der preussischen Regierung als EigentU-
merin einiger westdeutscher Bahnen, verschiede-
ner Bahngesellschaften sowie insbesondere des
Deutschen Reichs selbst (im Umfang von rund
acht Millionen Franken).

Der Beitrag ltaliens an die Gotthardsubvention
betrug gemass den Vereinbarungen der interna-
tionalen Gotthardkonferenz von 1869 insgesamt
45 Millionen Franken, womit Italien die Hauptlast
am Bau der Gotthardbahn zu tragen hatte. Aber
es waren dort langst nicht alle Widerstande ge-
gen das Gotthardprojekt ausgerdumt; zudem liess
ein Wechsel des Ministeriums Zweifel am Willen
Italiens aufkommen, an den Abmachungen von
1869 festzuhalten. Namentlich in Mailand herrsch-
te nach wie vor grosse Sympathie fur eine Ostal-
penbahn. Dennoch sprach das Parlament dieser
Stadt im Mai 1870 eine Beteiligung von 1,5 Millio-
nen Franken, wahrend die Provinz Genua (wo das
Gotthardunternehmen einen breiteren Rickhalt
genoss, da man dort eine Aufwertung des Ha-
fens erwartete) betrachtliche 7 Millionen Franken
beisteuerte. Derweil versuchten Schweizer Politi-
ker, das Konigreich ltalien dazu zu bewegen, den
Staatsvertrag noch im Sommer 1870 zu geneh-
migen. Die Behandlung der Geschafte durch das
italienische Parlament wurde zudem durch eine
auf breite Unterstitzung stossende Interpellation
zweier Abgeordneten beschleunigt. So entschied
das Parlament mit grosser Mehrheit auf Dringlich-
keit der diesbezlglichen von der Regierung vor-
gelegten Verhandlungsgegenstande. Angesichts
des Ausbruchs des Deutsch-Franzosischen Krie-
ges wurde die Vorlage dann aber doch auf Frih-
jahr 1871 verschoben. Im Juni 1871 trat nun das
italienische Parlament in langwierige Verhandlun-
gen Uber den Staatsvertrag ein. Uber dieser Ses-
sion schwebte allerdings stets die Drohung einer
Verschiebung, da der Umzug der Regierung und
des Parlaments in die neue Hauptstadt Rom be-
vorstand, wo eine Session wegen einer Malaria-
epidemie nicht sogleich hatte stattfinden kénnen.
Schliesslich stimmten beide Parlamentskammern
im Juni — und noch in Florenz — dem Vertrag zu.
An die Subvention des Konigreichs ltalien trug
die Oberitalienische Eisenbahngesellschaft SFAI
10 Millionen Franken bei, weitere 10,5 Millionen
Franken kamen von verschiedenen Stadten und
Provinzen und der italienische Staat Ubernahm
den nicht gedeckten Betrag von annahernd 25
Millionen Franken.
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Der Abschluss der Ubereinkunft zwischen
der Schweiz, Deutschland und lItalien fand nun
am 28. Oktober 1871 in Berlin statt. Die Ostal-
penbahn-Vertreter hatten aber noch nicht aufge-
geben: Nachdem der damalige Nationalrat und
spatere Bundesrat Simeon Bavier als Mitglied des
Spliigenkomitees das Projekt zur weiteren Reduk-
tion der Bauzeit und der Kosten uberarbeitet hat-
te, erreichte Wirth-Sand im Oktober 1871 in Ba-
sel tatsachlich die Unterzeichnung eines Vertrags
Uber Bau und Betrieb einer Splugenbahn sowie
Uber die Bildung einer Aktiengesellschaft. Daran
beteiligt waren Bankhauser aus Mailand und aus
Frankfurt am Main sowie Ingenieure aus Mailand
— obwohl das italienische Parlament und auch das
Deutsche Reich dem Gotthardvertrag bereits zu-
gestimmt hatten. Die Aussicht auf Verwirklichung
war daher von Anfang an gering, und es zeigte sich
bald, dass das im Vertrag festgesetzte Kapital von
85 Millionen Franken (davon 25 Millionen Franken
Subventionen) nicht beschafft werden konnte.

Mit zunehmender Unterstlitzung des Gotthard-
projekts wurde aber auch die Vorstellung einer
Kombination von Gotthard- und Lukmanierlinie pro-
pagiert. Als erster hatte der Winterthurer Anwalt
Johann Jakob Forrer (1814-1872) im Jahr 1860 die
Idee publiziert, eine Linie vom Reuss- ins Madera-
nertal und unter dem Chrizlipass hindurch nach Se-
drun zu flhren und hier mit der Linie von Chur her
zu vereinen. Auch August von Beckh, ehemaliger
Oberingenieur der NOB und Verfasser eines Gut-
achtens zur Lukmanierbahn, versuchte mit einer
solchen Variante, die glnstigen topographischen
Verhaltnisse des Lukmaniers mit der zentralen Lage
der Innerschweiz zu kombinieren. Um die gleiche
Zeit soll auch La Nicca diese Idee studiert und mit
Guillaume Henri Dufour beraten haben. La Nicca
trat damit 1863 Uber die Presse an die Offentlich-
keit und publizierte seine detaillierten Plane 1869
und 1870 in zwei Schriften. Um die Interessen der
Zentralschweiz und diejenigen der Ostschweiz
unter einen Hut zu bringen, entwarf La Nicca eine
doppelarmige Bahn. Nach diesem Projekt hatte die
Gotthardbahn bei Silenen das Reusstal verlassen
und ware Uber das Maderanertal und durch einen
Tunnel nach Rueras in der Surselva und von dort
nach Curaglia geleitet worden, wo sie sich mit einer
von Chur heraufkommenden Rheintalbahn vereinigt
und mit ihr zusammen Uber den Lukmanier bzw.
unter diesem hindurch gefihrt hatte.58 P. C. von

538 KRraus (2008); FIscHER (2008); voN PLanTA (1885), S. 91-98;
KreIS/EGGER (1981).



Planta fasste die dahinterstehenden Uberlegungen
treffend zusammen:

«So befremdend es auf den ersten Blick er-
scheinen mag, daf3 flir die ndmliche Linie zwei
grolie Tunnel, statt eines gebohrt werden soll-
ten, so muls doch zugestanden werden, daf3
der Gedanke, mittelst des ndamlichen Alpen-
liberganges die sich bekampfenden schweize-
rischen Interessen ebenmaéllig zu befriedigen
und zugleich mittelst der vom Vierwaldstatter-
See und dem Bodensee her zusammenlaufen-
den Bahnen dem namlichen Alpenlibergang
den gesammten deutschen Verkehr, den west-
lichen wie den ostlichen, zuzuflihren, eben so
genial als grofRartig war. Allein als dieses Fu-
sionsprojekt auftrat, war das Gotthard-Projekt
schon zu weit gediehen, als dals ihm ernstliche
Beachtung hétte zu Theil werden kénnen.»532

539 yoN PLANTA (1885), S. 93.
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