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Veranstaltungs-
hinweise

16. September 2001: Fahrt auf der tpf
ehemals GFM mit der DBB
Laupen-Flamatt-Fribourg-Romont
Pendelfahrten Romont-Bulle-Romont
Romont-Fribourg-Flamatt-Laupen

Hier befihrt die DBB eine einmalige
Strecke, auf der bereits seit Jahrzehnten
kein Dampfzug mehr verkehrte. Mit-
fahrt auch auf Teilstrecken moglich.
Verpflegungsmoglichkeit im Zug.
Weitere Informationen:
dampfbahn-bern@bluewin.ch

8./9. September, 13./14. Oktober
2001: Dampffahrten im Val-de-Travers
In der 16. Saison des VVT verkehren an
diesen Wocheenden im Val-de-Travers
Dampfziige mit historischem Rollmate-
rial. Als Neuheit wird jeweils an den
Sonntagen ein direkter Zug um 10.30h
ab Neuenburg nach St-Sulpice oder
Pontarlier angeboten. An den Samsta-
gen kann jeweils zwischen 9.00h-
17.00h das Depot in St-Sulpice besich-
tigt werden. Am Wochenende im Sep-
tember findet das grosse VVT-Fest statt,
zu dessen Anlass unter anderem auch
die ex SMB Ed 4/5 11 ins Traverstal
kommen wird. Weitere Informationen:
Vapeur Val-de-Travers (VVT)

4. November 2001: Spielzeug-Borse,
Buchs SG

Am 4. November findet die Spielzeug-
Borse im Berufsschulzentrum BZB in
Buchs SG von 10.00 bis 15.00 Uhr
statt. Eine Verpflegungsmaoglichkeit ist
vorhanden und fiir die Kinder wird ge-
sorgt. Eine grosse Tombola wird einge-
richtet. Eintritt: CHF 5.- (Kinder bis 16
Jahre gratis). Weitere Informationen:
Hans-Peter Roth, Lienzigfeld C,

9466 Sennwald, Tel. 079 445 67 60,
http://www.haromodell.ch,
info@haromodell.ch

8. Dezember 2001:

4. Modelleisenbahnborse Ipsach

Am 8. Dezember findet in der Mehr-
zweckhalle die vierte Modelleisenbahn-
borse in Ipsach bei Biel von 10.00 bis
15.00 Uhr statt. Alle Spuren sind vorhan-
den. Eintritt frei! Tische a CHF 50.- kon-
nen bei Heinz Gasser, Grubenweg 2,
2563 lIpsach, Tel. 079 610 85 64,
hene.gasser@bluewin.ch bestellt werden.

26. Dezember 2001: Stefanstag-Fahrt
mit der DBB

Die traditionelle Winterdampffahrt auf
der Strecke Laupen-Flamatt-Gimme-
nen-Laupen fehlt auch dieses Jahr
nicht. Im Fahrpreis inbegriffen sind ein
Stiick Kuchen und ein Getrankt. Platz-
reservation ist erforderlich und ab dem
1.11.01 unter Tel 031/741 01 34 (werk-
tags) moglich. Weitere Informationen:
dampfbahn-bern@bluewin.ch

Weitere Informationen:
dampfbahn-bern@bluewin.ch




Eisenbahngeschichte

Schweizer Alpenbahnprojekte (Teil 1)

Hier eine Prototyp-Re 6/6 602 bei Wassen (30.7.98; Foto: M. Klauser)

n einer mehrteiligen Serie berichten

wir iiber die wichtigsten Alpenbahn-
projekte von 1838-1914. Den Anfang
macht ein Uberblick iiber die Bestre-
bungen nach einer Alpentransversale in
den Regionen der Passe Lukmanier,
Spliigen und Gotthard.

Reto Gantenbein

Der hochanstrebende Gebirgswall der
Alpen, der als tiber 800 Kilometer langer
Querriegel den Norden vom Siiden Eu-
ropas trennt, war langere Zeit ein wichti-
ges Hindernis in der modernen Entwick-
lung des Verkehrs. Zu Beginn wurde je-
nes an den Enden umgangen. Als sich
aber der Verkehr und der Handel immer
mehr ausdehnten, versuchte man durch
gewagte Konstruktionen die Alpen zu
tiberqueren. Zuerst, den geographischen
Verhiltnissen folgend, in den leichteren
Partien des Osten und Westens, bald
auch im Zentrum.

Als erste Alpenbahn entstand in den
Ostalpen die Semmeringbahn, welche
am 17. Juli 1854 eroffnet wurde. Die Zu-
fahrtslinien waren bereits 1844 fertigge-
stellt gewesen. Nur das fehlende Mittel-
stiick, welches in der Luftlinie 24 Kilo-
meter mass, brauchte weitere zehn Jah-
re, um gebaut zu werden. Dann folgte
am 24. August 1867, im Abstand von
rund 220 Kilometern Luftlinie von der
Semmeringbahn, die Brennerbahn als
Verbindung Innsbruck — Bozen.

Die Fortschritte in der Technik ermu-
tigten zu immer kiihneren Bauten: So
kam es am 17. September 1871 zur
Eroffnung des ersten grossen Alpentun-
nels am Mont-Cenis zwischen Frank-
reich und Italien. Dieser war im soge-
nannten Schachtbetrieb vorgestossen

worden. Dabei wurde, wie bei den neu-
en NEAT-Tunneln, der Vorstoss mit Hilfe
von Zwischenschdachten vorgenommen.
Diese Bauart schrankte aber damals die
Liange und die maximale Uberlagerung
des Tunnels enorm ein.

Doch das 390 Kilometer lange Mittel-
sttick zwischen Mont-Cenis und Bren-
ner, das fuir den Handel und den Verkehr
Italiens von besonderer Bedeutung war,
weil es seiner Lange nach das industrie-
reiche Oberitalien abschloss, blieb im-
mer noch ohne Verbindung zum Nor-
den.

Die Lukmanierbahn (1845-1869)

Noch bevor irgendwo sonst von einer
alpentiberquerenden Eisenbahnlinie ge-
sprochen wurde, kam man im Graubiin-
den zur Uberzeugung, dass eine Alpen-
bahn einst Tragerin des Weltverkehrs
zwischen Nord und Stid werden miisse.
Dabei zweifelte man nicht, dass einzig
die biindnerischen Passe durch ihre phy-
sische Beschaffenheit, ihre geographi-
sche Lage und ihre klimatischen Verhilt-
nisse geeignet waren, um in den Zen-
tralalpen eine Querung zu versuchen.

Die Bestrebungen fiir eine biindneri-

Zitate

(11,121 Bernhardt, Robert: Die
Schweizerische Ostalpenbahn, Band
1903 5 13

[3] Spliigenbahnkomitee: Die Splii-
genbahn fiir den Thurgau, 1870, S. 2

[4] Bernhardt, Robert: Die Schwei-
zerische Ostalpenbahn, Band |,
1903 S 17
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sche Alpenbahn reichen denn auch bis
ins Jahr 1838 zurtick. Damals nahm
Oberst Richard La Nicca, der eigentliche
Urheber des Alpenbahngedankens, be-
reits erste vergleichende Messungen am
Bernhardin, Spliigen und Maloja vor.
Schon im Sommer 1845 reichte ein Ko-
mitee ein Konzessionsgesuch fiir eine
tber einen Biindner Pass flihrende Ei-
senbahnstrecke ein. Dieses wurde von
der Regierung des Kantons Graubtinden
bewilligt.

Zuerst richtete man sein Augenmerk
auf den Richtung Adria ausgerichteten
Spliigen. Bald merkte man jedoch, dass
Osterreich, mit Riicksicht auf seine
ebenfalls gegen den Osten ausgerichte-
ten Brennerbahn, keine Sympathien fir
den Spligen empfand. Als schliesslich
im Tessin Konzessionsbegehren fiir den
Lukmanier liefen, wandte man sich
ebenfalls diesem Pass zu.

Die Kantone Tessin, St. Gallen und
Graubtinden schufen 1845 ein Konkor-
dat beziiglich einer Alpentransversale,
und am 16. Januar 1847 schlossen die
Konkordatskantone mit dem Konigreich
Sardinien einen entsprechenden Staats-
vertrag ab.

Die trotz Problemen bei der Geldbe-
schaffung gut laufenden Projektierungs-
arbeiten wurden 1848 durch die politi-
schen und kriegerischen Verwicklungen
in der Schweiz und den Nachbarstaaten
empfindlich gestort.

Die Lukmanierbahn in Gefahr

1852 erhielten die Eisenbahnbestre-
bungen in der Schweiz durch den Erlass
des Eisenbahngesetzes neue Impulse. Es
bildeten sich neue Komitees, die eben-
falls Gesuche fiir eine Lukmanierbahn-
Konzession einreichten. Im selben Jahr
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erschien von Ingenieur Koller eine ver-
gleichende Schrift tiber Alpenbahnpro-
jekte, in welcher erstmals auf den Gott-
hard hingewiesen war. Die weitere Ver-
gabe einer Lukmanier-Konzession wurde
auf Gesuch der Zentralbahn (im Interes-
se des Gotthards) verschoben. Daftir
wurde der Tessiner Regierung eine Eisen-
bahn Bellinzona — Chiasso in Aussicht
gestellt. Das war der erste Sieg, den der
Gotthard tiber den Lukmanier errang.

Neue Hoffnung im Graubiinden

Dieser Rickschlag verhinderte das
weitere Streben nach einer Uberquerung
der Alpen tiber den Lukmanier aber
nicht. Am 5. August 1853 wurde der
Staatsvertrag zwischen Sardinien und
den Kantonen St. Gallen und Graubiin-
den erneuert.

Da die sardische Regierung nur das
Lukmanier-Projekt unterstiitzte, konnte
die Tessiner Regierung, trotz massiver
Gegenwehr der Gotthardkantone und
der Zentralbahn, wieder fiir den Lukma-
nier gewonnen werden. So wurden die
Tessiner Konzessionen ftir die Abschnitte
Brissago — Lukmanier und Bellinzona —
Lugano doch noch bewilligt. Die Bedin-
gung lautete jedoch, dass die Arbeiten bis
am 1. Marz 1854 beginnen und der Ber-
glibergang innerhalb von 12 Jahren fertig
gestellt werden musste. Somit waren die
Konzessionsverhaltnisse fiir das Lukma-
nierunternehmen von Rorschach bis Bris-
sago geordnet. Auch Subventionen von
Sardinien und Genua im Wert von 16
Millionen Franken waren gesichert. Man
hdtte annehmen konnen, dass es moglich
gewesen wadre unter Mithilfe der drei
Kantone Tessin, Graubitinden und St. Gal-
len, Bayerns und Wiirttembergs sowie
der grosseren an der Linie liegenden pie-
montesischen  Stadte, das zum Bau
benotigte Kapital aufzubringen. Das ge-
schah leider nicht und so fiel die mit so
vielen Anstrengungen erlangte Tessiner
Konzessionen wieder dahin.

Weiterer Aufschub
1856 erteilte die Tessiner Regierung

eine weitere Konzession fiir eine Lukma-
nierbahn, diesmal an die deutsch-
schweizerische Kreditbank in St. Gallen.
1857 liess das neue Lukmanier-Komitee
durch den Ziircher Ingenieur Wetli bis
Ende 1858 genaue Studien tiber das Luk-
manier-Projekt vornehmen. Als man
1859 zur Bildung einer Baugesellschaft
schreiten wollte, brach aber der italieni-
sche Freiheitskrieg aus.

Durch die zunehmend besseren Aus-
sichten fiir den Lukmanier geriet auch
das Gotthardlager (unter der Fiihrung der
Zentralbahn) in Bewegung. 1860 bildete
sich ein Griindungskomitee aus Dele-
gierten der Gotthardkantone, der Zen-
tralbahn und der Franzosischen Ostbahn
(siehe auch Gotthardbahn). Ihr Bestre-
ben war es, zuniachst das Lukmanierun-
ternehmen zu verhindern und so Zeit zur
Ausreifung des Gotthardprojektes zu ge-
winnen.

Eine 1860 eingesetzte italienische Ex-
pertenkommission sprach sich 1861
deutlich fiir eine Lukmanierbahn aus
und so wurde am 18. April 1861 ein Ver-
trag zwischen der italienischen Regie-
rung und der deutsch-schweizerischen
Kreditbank unterzeichnet. Die Klausel
besagt aber, dass der genannten Regie-
rung eine Kaution von einer halben Mil-
lion Franken zu hinterlegen sei.

Wegen der Inkompetenz der Biindner
Regierung und des allzu gemichlichen
Vorgehens der Tessiner Regierung ver-
zogerte sich aber diese Leistung bei der
italienischen Regierung. Deshalb wurde
sie vom italienischen Bautenminister
nicht mehr angenommen. «Teils weil er
die Lukmanierkonzession im Tessin fiir
gefdhrdet hielt, teils weil er das Vertrau-
en in die Lukmanierkommission verlo-
ren hatte.»[1] Hiermit war der miihsam
zustande gebrachte Vertrag von 1861
ungtltig. Zur Erhaltung der Konzessio-
nen leitete man die Erdarbeiten ein.

Das Tessin und die italienische Regie-
rung waren aber auch nicht ganz abge-
neigt, den Vertrag vom 18. April 1861
verfallen zu lassen. Sie stiegen wieder
ein, jedoch nur dank Zusicherung der Li-

nien Bellinzona - Lugano — Chiasso und
Magadino — Luino - Cittiglio. Diese er-
neute Verzogerung veranlasste das Gott-
hardkomitee, das mittlerweile die Ange-
legenheit verloren geglaubt hatte, ein
Konzessionsgesuchs fiir eine Bahn Gott-
hard — Bellinzona - Lugano und Bellin-
zona — Langensee einzureichen. Da die
Verhandlungen tber die «italienischen
und tessinischen Forderungen wegen
der Fortsetzung der Linie von Bellinzona
aus nicht recht gedeihen wollten»[2],
musste man die begonnen Erdarbeiten
zur Aufrechterhaltung der Konzession
einstellen. Somit bestand Ende 1861 im
Tessin keine Eisenbahnkonzession mehr.

Das Ende des Lukmanierunternehmens

Die folgenden Jahren glichen sich: Im-
mer wieder spielte der Kanton Tessin das
Zinglein an der Waage, welches das
Unternehmen verhinderte. Spater gab
man ihm die Schuld, dass die Schweiz
nicht schon 1870 eine «in vollem Be-
trieb befindliche Alpenbahn besass»[3].
Durch diese Haltung des Tessins gelang
es dem Gotthard-Unternehmen, die Fri-
sten zur Vollendung seiner Pliane einzu-
halten.

Je langer je mehr vermochte sich die
italienische Seite ebenfalls fiir die Gott-
hard- oder aber eine Spliigenvariante zu
begeistern. So lautete ein erneuter Be-
richt der italienischen Alpenbahnkom-
mission 1865, dass der Lukmanier in
technischer und finanzieller Beziehung
zwar der glinstigere Pass sei, in kommer-
zieller Beziehung aber dem Gotthard
und dem Spliigen nachstehe. Eine letzte
Chance bestand, als am 14. Oktober
1869 die Gotthard-Konzession ablief.
Man war gegen die Erneuerung und
hoffte, der Kanton Tessin, wiirde einer
neugebildeten, soliden Lukmaniergesell-
schaft die Bewilligung zum Bau erteilen.
Dem war aber nicht so: «Der Tessin ver-
langerte die Gotthardkonzession und trat
damit definitiv zum Gotthard tiber. Der
Lukmanier aber, fiir den dreissig Jahre
gekampft worden war, musste definitiv
aufgegeben werden.»[4]

...AUS DER SCHWEIZ

WIE DAS

ORIGINAL

T

he .

LSKELI-JOURNAL 3/2001

Art. Nr. 184 ~ /184=




Die wichtigsten Projekte am Lukmanier

Bis 1850 hatte der Ingenieur La Nicca verschiedene Projekte mit einer maximalen Steigung von 25%. ausgearbeitet:

Linge Chur - Tunnellinge Kulmination Kosten
Bellinzona (km) (km) (m.i.M) (Mio. CHF)
Lukmanierpass
St. Maria — Casaccia 176.4 1.8 1870 102.4
Mittelrhein — Buttino 128.8 17.4 1118 153.2
Cristallinapass
Val Cristallina — Ronco 157.4 6.5 1636 97.5
Platta — Campo 140.6 15.7 1387 1313

1859 stellte der Ingenieur Wetli seine Pline, die nun mehr eine Untertunnelung des Greinapasses beinhalteten, vor.
Die maximale Steigung betrug ebenfalls 25 %o:

Linge Chur Tunnellinge Kulmination Kosten

— Biasca (km) (km) (m.i.M) (Mio. CHF)
Greinapass
Sumvitg — Olivone 105 20.5 1110 135.8
Disentis — Campo 125 10.2 1347 103.5

Ab 1860 gab man grundsitzlich einem Lukmanier-Projekt mit kurzem Tunnel den Vorzug, da dieses billiger und rascher
auszuftihren sei.

Hingegen muss noch erwdhnt werden,
dass im Interesse einer Versohnung zwi-
schen der Zentral- und der Ostschweiz
1869 ein Projekt lanciert wurde, das die
Gotthard- und die Lukmanierbahn ver-
bunden hitte. Dabei wurde eine Verbin-
dung durch das Maderanertal und Gber

Disentis angestrebt. Die Langen- und
Kostenverhdltnisse  zwischen Flielen
und Bellinzona auf dieser Route hitten
etwa denjenigen der Gotthardlinie ent-
sprochen. Das reine Gotthardprojekt
war hingegen schon zu weit fortgeschrit-
ten, als dass es noch hitte aufgehalten

werden konnen.

Im ndchsten Teil der Serie beschifti-
gen wir uns mit den beiden konkurren-
zierenden Projekten am Gotthard und
Spliigen, von denen schliesslich der
Gotthard Oberhand gewann.
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