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Am 1. Ju 1882t dov e Eisenbahnzug von Luzar nach Chisto durh den Oothard gulabren, Usber Mnﬁi"lﬂumdﬂﬂml
Durch das rohen Tunnals Windurd. Usber fash handert Brdcken hinl An v Sirecke andon Shareh I jubelnde,
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! oo e an ke S Tosam e S i ki T AtSaY Biioe i e
in wenig ih
bl e ey o im - tar die Vo Paul Semn
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Siiden Buropas auf di durch
fihrendem Schienenwege zu verbinden, orst rl\nxch unub'rw!ndhch erscheinende

dann durc} te verzigert.
1845 bildete sich in Turin fiir den Bln ulnqr von Oberst La NI(X'A in Chur an-
gerogten Alpenbahn ber don Lulmanier cine Gesellschaft, deren Bomiihun
erfolglos blieben. Eine 1853 gegriindete zweite Gesellschaft vollendete 1862 dle
als erster Teil eines solchen Projektes gedachten Strecken Rorschach-Chur-
Weson-Rapperswil; die Alpenbahn selbst aber verblieb im Stadium der Unter-
suchang. Dio vom Fandearst i Jaho 1860 s Expert (i en Gulachtenther

eines berufenen englischen
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auf, und zwar war es der schweizerische Experte, Ingenieur G. Koller, Chef des diese i Beisago hiniiber, i
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Aquilario Poggiafi steigt die Treppe seines Hauses herunter, 78 Jahre alt. In Giubiasco ist's. Er ist erblindet, Kaum horte er unser Anlicgen,

als er aufs lebhafteste zu crzihlen begann. Vom Tunnelbau, bei dem er als «minatores arbeitete. Viele Jahre lang. Wieviel Fels hat er wegge-

sprenge?! Er sah Favre, sah Favres schwarze Pferde, seine Kutsche, seinen grauen Anzug. Er weifl die Namen der Ingenieure, der ersten Stations-

vorstinde an der Gotthardstredke, Seine Augen sehen uns nicht, aber mit erhobenem Haupte schildert er uns das Ausschen des ersten Zugs der

Gotchardbahn. Er schimpft laut heraus, wenn ihm ein Name nicht gleich gegenwirtig ist. Er weif, da er cinst zusammen mit fiinf Lokomotiven

und vielen Arbeicern eine Briicke probebelasten half, und daf er damals 68 Kilo wog, Jerzt hat er Pension, raucht gern seine lange Pfeife. Seine
Frau ist auch bei ihm, und sie bezahlen Fr. 8.50 Micte fiir ihre Behausung in Giubiasco

Tisenbahnbureaus, der diese seine Idee mit einem wohldurchdachten
Gutachten belegte. Gleichzeitig sprach sich auch der tessinische Ober-
ingenieur Lucchini fiir eine solche Bahn aus.

Wihrend man in der Ostschweiz am Lukmanier festhielt, in der
Westschweiz aber eine Simplonbahn anstrebte, hegeisterte man sich
in der Zentralschweiz und auch in Basel fiir das Gotthard-Projekt,
zu dessen Besprechung 1853 in Luzern eine von acht Kantonen be-
suchte erste Konferenz staiifand. Aber erst acht Jahre spiiter bildeten
die Kantonsregierungen der Mitielschweiz und das Direktorium der
schweizerischen Centralbahn ein Komitee fiir das Gotthardunterneh-
men, dem 1861 auch die franzosische Osthahn beitrat. Nun erreichte
ein bereits jahrelang auch in Presse und Broschiiren gefiihrter
Kampf zwischen Lukmanieristen und Gotthardisten seinen Héhe-
punkt. Die Position der letzteren wurde wesentlich gefestigt durch
die Griindung der Goithardvereinigung, der mit Ziirich 15 Kantone
und mit der Nordostbahn nun zwei der groften Bahngesellschaften
der Schweiz angehorten. In Bern erklidrte Jakob Stampfli, daB man
schlieflich nicht nur Berner, sondern auch Schweizer sei, und ihm
ist es zu danken, dal das gar nicht ungeschickte bernische Grimsel-
projekt fallengelassen wurde, und daff der Kanton Bern dann doch
das Gotthardunternehmen unterstiitzte. Der Tessin schwankte zwi-
schen Lukmanier und Gotthard, entschied sich dann aber fiir den
letztern..

1869 gab der norddeutsche Gesandte in Bern die Erklirung ab,
daB der norddeutsche Bund im Verein mit Italien sich definitiv und
ausschlieBlich fiir den Gotthard einsetze. Auch Italien, Baden und
Wiirttemberg erklirten, nur das Gotthardunternehmen unterstiitzen
zu konnen. Der Bundesrat gab den Kantonen hievon Kenntnis und
lud’ die Regierungen von Deutschland und Ttalien noch im selben
Jahre zu einer Konferenz in Bern ein. Ein zwischen der Schweiz
und Italien abgeschlossener Staatsvertrag, dem 1871 auch das
Deutsche Reich beitrat, sah den Bau folgender Linien vor: Luzern-
Kiifnacht-Immensee-Goldau; Zug-St. Adrian-Goldau; Goldau-Fliie-
len-Géschenen-Biasca-Bellinzona; Bellinzona-Lugano-Chiasso; Bel-
linzona-Magadine-italienische Grenze mit Zweigbahn von Cadenazzo
nach Locarno. Ein erstmaliger Subventionsbetrag wurde auf 85 Mil-
lionen Franken festgesetzt; davon iibernahm die Schweiz 20 Millio-
nen, Italien 45 Millionen, das Deutsche Reich 20 Millionen. Den bei-
den spiteren Direktionspriisidenten, Nationalrat Dr. Alfred Escher
in Ziirich und Regierungsrat J. Zingg in Luzern, gelang es in aus-
dauernd und mit Geschick gefithrten Verhandlungen, die Beschaffung
des Gesellschaftskapitals von 102 Millionen Franken zu sichern. Viel
ist auch dem politischen Einfluf und dem diplomatischen Geschick
des damaligen Vorstehers des isenbahndepartemens, Bundesrat
Dr. Bmil Welti, zu verdanken; er war es auch, der die Schwierig-
keiten der Nachfinanzierung itberwand. —

Die tessinischen Talbahnen waren breits Ende 1874 im Betrieb. Am
28, Februar 1880 durchlief die Schweiz die frohe Kunde von dem am
selben Tage mitlags 11 Uhr 15 Minuten erfolglen Durchschlag des
Golthardtunnel-Richistollens. Nach.acht Jahren miihseliger Arbeit
war das gewaltige Gotthardmassiv in einer Linge von fast 13 km
durchstochen, ein Ereignis, das allenthalben mit Glockengeldute und
Billerschiissen gefeiert wurde. Bei der Direktion der Gotthardbahn
liefen Gliickwunschdepeschen der Kantonsregierungen, des deutschen
Kaisers und des Konigs von Italien ein. . Am 1. Mérz fand die feier-
liche Verteilung der von der Eidgenossenschaft und der Direktion
der Gotthardbahn gestifteten Denkmiinzen an die Tunnelarbeiter
statt. — Es war Tag und Nacht und zuletzt bei einer Temperatur von
34 Grad Celsius gearbeitet worden. Zur Erstellung der Tunnelrohre
mubien dann rund 900 000 m?* Felsen ausgebrochen werden, was einen
Gesamtverbrauch an Dynamit von rand 1000 Tonnen erforderte. Wéh-
rend der Gesamtdauer des Tunnelbaues hatten giftige Gase, Explo-
sionen und andere Unfille insgesamt 177 Todesopfer zur Folge. (Der
gesamte Bahubau verursachte durch Unfille 310 Todesfille.)

Louis Favre, der Erbauer des Gotthardtunnels, Seele und Leiter
des gewaltigen Unternehmens, durfte die Kronung -seines Werkes
nicht mehr erleben; im Tunnel, auf der Seite von Goschenen, hatte am
19. Juli 1879 ein Schlaganfall seinem arbeits- und erfolgreichen Leben
ein Ende gesetzt.

Am 21., 22. und 23. Mai 1882 wurde die Gotthardbahn als <eine
neue Volkerstrabe» mit Kanonen- und Béllerschiissen, mit Glocken-
geliut und Feuerwerk, mit schweizerischem, italienischem und deut-
schem Flaggen- und Wappenschmuck, mit bekréinzten Lokomotiven
und stiirmischén Evvivas, mit verschiedenen Banketten, zahlreichen
Reden und Toasten feierlich eingeweiht. «Die Begriifung in der
Innerschweiz war, dem Hirtencharakter des Volkes angemessen, eine
gemessene, ja frostige; um so voller machte sich der Festjubel in den
transalpinen Landschaften und Eisenbahnstationen Luft. .. Der Fest-
jubel nahm immer michtigere Impulse an, je mehr wir uns Mailand
niherten, um hier vollends in einem brausenden, faslt mdochfe ich
sagen Wagnerschen Finale auszutosen», schrieh Redaktor K. lggen-
schwyler iiber die Fahrt des Festzuges im «Bund». AV
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