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Die Alpenbahnfrage in Frankreich und der Westschweiz, 
ihre Geschichte und ihre Bedeutung seit der Erö1fnung 

der Gotthardbahn. 
Von J, Doblhoft'. 

(Mi! einer Karte und einer 'faf'el Profile.) 

Einleitung. 
Die thatsächliche Ablenkung gewisser, nach Italien und dem 

Orient geleiteter W aarenzüge von den französischen Schienenwegen 
(Calais-Marseille und Calais-1\iont-Ccnis) durch die im Juni 1882 
dem Verkehre übergebene Gotthard bahn und die Uebertragung 
des anglo-indisßhen Postbeutels von der Linie Calais - Mont 
C c ni s -Turin - Piaccnza - Brindisi, auf die Strecke Ostende -
Ba~el - St. Gotthard - l\lailand - Piacenza - Brindisi, 
waren Ereignisse, welche im Laufe der Sommer- und Herbstmonate 
des abgelaufenen ,Jahres in betheiligten Kreisen grosse Erregung 
hervorriefen. Frankreich sieht es mit Schmerz, dass der kürzeste 
Weg von London über Ostende durch Lothringen und Elsass führt, 
zwei Provinzen, welche es verloren; es erinnert sich zugleich der 
Worte Bismarck's vom 25. Mai 1870 und der noch deutlicheren 
Rede von Sybel's, in welcher dem Gotthard-Projecte eine tief
politischc Bedcmtung zugeschrieben und dasselbe als Coneurrent 
des :\lont Ccnis betrachtet wurde. 

Die ganze Schweiz ist seit jener Zeit in mehrere Lager auf
gelöst, Cantonal-Intercsscn treten, wie einst bei den Splügen- und 
Lukmanier-Projccten, in den Vordergrund, und das »Hie Simplon !« 
scheint an den Gestaden des Lemansee's in Permanenz erklärt 
zu sein. l\Ian weist dem Fremden mit südlicher Lebhaftigkeit nach, 
dass es sich hier um die vitalen Interessen zweier, ja dreier Cantone 
handle, und dass ein Unternehmen von so einschneidender Wichtig
keit, wie eine Verliindung Frankreichs über die Westschweiz nach 
Italien, durch die gemachten Erfahrungen zur Nothwendigkeit ge
worden sei. l\Ian will nämlich zur .Erkenntniss gelangt sein, dass 
der Mont Cenis dem Gotthard nicht genügend Uoncurrenz mache, 
und folgerichtig also auch de:r französische Transit- und der directe 
Orienthandel gefährdet seien; ja selbst bei italienischen Pro· 
venienzen und dem tramalpinen Verkehre Ost-Frankreichs zeige 
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sich eine grosse Tendenz nach ~Inilancl, dem neuaufblill10nclen 
Gotthnrd-Emporium. l\Ian fürchtet für Lyon, man überhäuft die 
Bahngcse1lscbaftcn, welche durch den Gotthard. Vorthcile ~uchcn, 
mit Vorwürfen - kurz, die Einwirkungen der neuen, kürzc;;tcn 
Linie durch vVestdeutschlan<l und die Ccntrnl„ch weiz nach der 
Lombardischen Ebene hat einen Kampf hervoq.\"crufen, dcssr.n 
Ende wohl ein neuer technischer Triumph, zugleich aber auch ein 
Appell an den Patriotismus bilden wird, wie zur Zeit das »gnerrc 
a outrance«. 

Die deutsche Objectivität darf sieh durch das Kricgsge~chrei 
der Parteigänger nicht beirren lassen. vV er mit Tbatsaehen 
rechnet, sieht auf der einen Seite eine vollendete Alpenbahn, deren 
Nothwendigkeit für Deutschland, die Schweiz und Italien in die 
Augen springt, auf der anderen viele Projcctc, di<',jnhrclang ang:c
priesen, geändert und neu studirt, das Interesse Frankreichs wach 
zu erhalten bestimmt waren, ohne dass bis heute eine Entscheidung 
getroffen wurde. Es sei dem V erfosser dieser Studie gestattet, 
sich nicht blos auf die Verarbeitung des von Anhängern eines be
stimmten Projcctes gelieferten l\Iateriales zu beschränken, sondern 
das Pro jedesmal einem Contra von anderer Seite entgegenzuhalten 
und seine in dieser Weise selbst gebildete Anschauung auszu
sprechen. Er hofft, nicht der Undankbarkeit geziehen zu werden, 
wenn seine Schlüsse, die er aus den vorliegenden Daten ziehen 
musi:te, in manchen Punkten von den Quellen und den Entwürfen 
abweichen, welche ihm mit grösster Zuvorkommenheit und echt 
fr;inzösischer Liebenswürdigkeit zum gründlichen Studium der 
Alpenfrage i.ibermittelt wurden. 1) Der Nationalstolz bewegt sich 
ni~ht immer auf dem Boden reiner Ohjectivität, und auch in Frank
reich beherrschen darum Sonder-Interessen häufig die öffentliche 
1\Ieinung. Jedenfalls ist es bcmerkenswerth, dass sich bis heute 

1) Ganz besonderen Dank schuldet der Verfasser für die Förderung 
seiner Arbeit den Herren: Ex-Bundespräsident Ceresole (Präsident 
der >JColl.lpagnie du Siroplon•), Herrn Ingenieur "William Huber (Vice
präsidenten der geographischen Gesellschaft zu Paris), Herrn Ingenieur 
Jules Crausaz (Bureauchef der 1Comp. du Simplc:rn•), ferner Herrn 
Professor Colladon in Genf(für per~önliche 1\littheilungcn), Herrn Ernst 
Favre (Herausgeber der »Revue geologique Suisse• für Uebermittelung geo
logischer Quellen), Herrn Ritt.er v. Schneck, k. u. k. österr.-ung. Consul 
in Genf, endlich den Herren Ing. Roch a t (Oirector der Dampfschifffnhrts
Gcsellschaft auf dem _Lemansee, 1\1 e d. Dr. 1\1 a rc e l und ßankier Ti s so t in 
Lausanne. 
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(.TännC'r 1883) die französischen Kammern weder für eines dei- Pro
jecte, noch für eine Sub\"ention entschieden haben, während Italien 
dies schon vor längerer Zeit that. Trotzdem bleibt der »Zweikampf 
111it dem Gotthard c< ein geflügeltes \Vort, und die neueste Phase seit 
Eröffnung der Gotthard bahn muss als die wichtigste Epoche in der 
Geschichte der Alpenbahnen gelten, denn es handelt sich heute 
nirht mehr um den Wettkampf von Alpenbahnen verschiedener 
Länder11), sondern um die wah1·scheinlichc Concurrenz auf einem und 
demselben Staatsgebiete Schweiz oder Frankreich 3) (bei einer 
neuen Verbindung eines dieser beiden Staaten mit Italien), und es 
kommen dabei Schienenwege in Betracht, deren südliche Endpunkte 
wiederum Mailand oder Turin sein werden; - diese Wege aber 
liegen zugleich zwischen zwei, den gleichen Zweck (Kürzung ähn
licher Handelswege) verfolgenden, bereits vollendeten Alpenbahn
linien. Man sieht, dass eine solche Situation unmittelbar nach der 
Vollendung der kürzesten Strecke zwischen London und Brindisi, 
(Belgien, Westdeutschland und Italien) zum Studium anregen muss, 
und dass der Streit der Parteien neben den Schwankungen der 
öffentlichen Meinung wohl zu denken gibt. Der Erfolg auf 
der Gotthardlinie, vollends die Fortschritte des Arlberg
baues haben die Vertreter anderer Projecte ermuthigt. 
Aber nicht blos die technichen Fragen und die an die Ausführung 
neuer Pläne sich knüpfenden national-ökonomischen Betrachtungen 
fesseln den Zuschauer in der Arena des Interessenkampfes, auch 
die für die Bedeutung aller in Aussicht genommenen Pässe so 
wichtigen geschichtlichen Rückblicke gehören zum Ganzen der 
Darstellung. Naturgemäss baut sich darauf eine Aufzählung der 
mehr oder weniger gelungenen Versuche, den Völkerverkehr zu 
unterstützen, die endlich in den grossen Alpendurchstichen ihre 
praktischeste Ausführung fanden. 

Es wird also die Aufgabe der vorliegenden Arbeit sein, die 
wichtigeren neueren Alpenbahn-Projecte und die zu 
ihrer Durchführung in's Auge gefassten Gebirgspässe 
eingehend zu behandeln und aus den gemachten Verglei
chungen und daraus gezogenen Schlüssen ein commerciell-poli
tisches Bild zu entwerfen, aus dem wir die Antworten auf 
nachstehende Fragen schöpfen werden: 

2) Brenner, Gotthard, l\Iont Cenis. 
3) GottharJ und Simplon, l\Iontblanc und l\lont Ccnis. 

1"' 



l. Ist die Inangriffna·hmc einer neuen Alpenbahn 
zwischen dem Mont Ccnis und dem St. Gotthard schon 
heute eine allgemeine Nothweridigkeit, oder liegt deren 
Durchführung nur im Interesse einzelner Staaten? 

2. vVclehes der vorhandenen Projecte verdient die 
grösste Beachtung, und ist das am gründlichsten stu
dirte, daher auch durchführbarste? 

3. W e l c h e l\I i t tel w ü r d c n g a n z o d er t h e i 1 w e i s e i n 
ihren Folgen der Schöpfung einer neuen Alpenbahn 
zwischen l\Iont Cenis und Gotthard gleichkommen? 

1. Die verschiedenen Projecte. 

Im Laufe der letzten 30 Jahre, besonders aber in neuec;;tcr 
Zeit, sind neben den beiden, nunmehr durchgeführten Alpendureh-. 
stichen {Mont Ccnis und Gottliard) und den ad acta gelegten Pro
jecten (Splügen, Lukmanier, La Nicc•a's Gabelproject) folgencle 
Stellen in den Alpen als geeignet für Eisenbahn-Uebergänge und 
Durchstiche bezeichnet und mehr oder weniger studirt worden: 

1. Simplon: Eine Verliingerung der Bahn Lemansec-Brieg 
mit Tunnel durch den Simplon unterhalb des l\Iassivs oder seit
lich von dem l\lte. Leone, südlich über lsclla, Domo d'Ossula nach 
Arona; im Nonlcn Anschluss über Saint :Maurice, ßouvcrct-llellc
gar<le (Cotc Je Savoie) in Frankreich (etwa 12 Projecte). 

2. l\1ontblanc: Eine Bahn von Genf über Chamonix durch 
das l\Iassiv des l\Ion t blanc nach dem Aostathale (Courmaycur), 
von da Verbindung mit Turin auf der noch nicht concessionirtcn 
Strecke lvrea-Santhia (2-3 Projectc.) 

3. Grosser Sanct Bernhard von l\Iartigny, 2 Projectc 
durch den »Üol de Menouve« auf Aosta oder durch den» Col 
de Ferret« aufCourmaycur, in Verbindung mit einer Bahn durch 
den Col di Tcnda und auf V cntimiglia bei l\Ientone. . 

4. Einige Projecte durch den Kleinen St. Bernhard, ferner 
eines am Mont Gcncvre u. a. m. 

Anschlicssendc Jurabahn-Kürzungen und Neu-Traci..: 
rungen: 

a) Co! <le Saint Cergues (f. d. Simplon); - b) La Fau-
c i II e (f. das Montblanc-Projcet). - c) Verbesserung <les TracC's 
bei Vallorbes etc. 
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5. Ein anderes Project hat das Ziel, \Vallis mit der Mont-. 
bl an c - Li n'i c durch einen grösscren Tunnel (iiCol de Balmecc) 
undcjurch den „Gries« und das Nufenenthal mitAirolo 
an der G o t t h a r d b ii. h n zu verbinden. 

Alle weiteren Ideen, welche eine Vqrmehrung der Alpen
bahnen zwi~chen Gotthard und Mont Cenis bezwecken, gehören 
dl'm Bereiche der Phantasie ~n und können niemals· auf grösscren 
Cnpitalszufluss rcchMn. Dagegen liegt ein V er mit t 1 u n g s -
Pro j e .c t vo1·, dessen actucllc Bedeutung nicht ?.U unterschätzen 
ist. Das "Bulletin du Tunnel du Simplo11« (Monatsschrift, 
hcrausg-egcbcn von der Direction der "Co m p a g nie du 
Si m p l o n") bezciehnct dasselbe als zu kostspielig. Trotzdem 
scheint es, weil mehr mit dem Status quo rechnend, geeignet, 
die Aufme1ksamkeit auf sich zu lenken. Frei von jeder nntionalen 
Exdusivitlit, kürzt es die frnnzösischcn Linien und sclilicsst 
an die Gottharubahn an; seine Durchführung würde jedenfalls 
billiger uls ein neuer Alpcndurcl1stich sein, und es könnte in 
kürzester Zeit die gebotenen Vortheile nueh auf Frankreich 
ü bcrtrngen. Die Hücksichten, wclclac in dieser Hinsicht Frank
reich leiten, werden aus den späteren Betrachtungen klar werden. 

· a) Das Simplon-Proje.ct. 

Geschichte. Das älteste Bahnprojcct in den südwest
lichen Schweizer-Alpen ist das ,·on Brieg nach Domo d'Ossola . 
. l\lit grosscr Zähigkeit hiclte,n die Cnntone \Vallis und Waadt an 
dem Simplon-Projrcte fest. Das Studium der Geschichte bringt uns 
Klarheit über <lic \Vichtigkcit des Pa„ses. Nach l\Iayr von Knonau4) 

und ßerlepsch 6) führte über den Simpl<m eine H andelsstrassc der 
Hiimcr . .Man fand bei >>V ogognacc (nach Ba vier ,, Vogossarc) im Val 
d'Ossola eine Ins{'hrift aus dem Jahre 196 nach Chr. (Zeit des 
·Scptimius Scvcrus 6). Aus drrsclbcn ist zu entnehmen, dass diese 
Strasse unter dem zweiten Consulutc des C. Domitius Dexter und 
Frescus erbaut wurde. 7) Viele Ortsnamen der Umgebung deuten 
auf römische Niederlassungen. A ueh hier fanden die Rö111er die 
,beste und kürzeste Linie. Jcdenfolls diente der llömcrwcg bis in's 

4) Die römischen Alpenstrasscn . 
. 6) IJie Alpen. 

6) l:{crausgegcbcn von Mommscn und Labus. 
') Havier, die Strasoen der Schweiz, 1878. 
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18. Jahrhundert, wie überall in den Alpen al!I Anhaltspunkt; in 
manchen Gegenden folgten sogar die Bahntracen des 19. Jahr
hunderts den alten Tracen (z. B. die J urabahnen, National• 
bahn etc.) 

Dieser Fund sp~cht ·jedoch noch nicht dafür, dass auf der 
Nordseite die gleiche Richtung gewählt worden sei, die für den 
Strassenbau Bonaparte'!! massgebcnd' war. 8) ~us anderen Quellen 
(besonders einem noch ungedruckten Vortrage C. Fa'vre's in der 
Schweizerischen naturforschendcn Gesellschaft) geht hervor, dass 
einzelne und zwar die in neuerer Zeit besuchtcsten Pässe noch 
vor der Römerherrschaft benützt wurden (so St. Bernhard, Splügen, 
ßernardino, J ulier.) Die Spuren eines Weges über den Simplon 
werden von C. Favre zugegeben; er betont aber, dass schon 
1217 einer gepflasterte Strasse durch Val d'Antrona und Vallee 
de Saas Erwähnung gethan wurde, von der man weiss, dass sie 
1632 durch einen Erdrutsch zerstört wurde. 

NachdemselbenAutorwäre der eigentliche Simplon
"\Veg erst 1235 zur Geltung gekommen. Dafür 
spricht die Thatsache, dass "'\Vallis von der alemannischen und 
burgundischen Einwanderung verschont blieb. 

Es ist ferner auffallend, dass auf <ler P c u t in g er' s c h e n 
Tafel nicht die Spur einer Strasse fo,tlich von l\Ion$ pocninus 
(gr. St. Bernhard) zu finden ist. Jeclcnfalls dürfte Bavier das 
Richtige getroffen haben, indem er annimmt, dass der Simplon erst 
in der späteren Kaiserzeit in die Reihe der Alpenpässe eintrat_, 
Er erlangte im 13. Jahrhunderte durch Einführung eines regcl
mässigcn Transites, grosse Bedeutung; ein nicht zu unterschätzen
der Theil des orientalischen und italienischen Handels ging durch 
das W allis. Irn 18. Jahrhunderte dominirtc einig-e Zeit der l\Iont 
Cenis, welcher 1758 eine S:rasse erhielt; von 1 W7 ab fasste Frank
reich den Simplon in's Auge, an dessen alter Strass~ im Laufe _der 
Jnbrhunderte vielfache Verbesserungen vorgenommen worden 
waren. Es waren politische Gründe in erster Linie: Bonaparte hatte 

8) l\lan fand bei Vouvry Ueberreste. Einen l\foilcnstein entdeckte 
mnn bei Hermnnce gegenüber Coppet (dem Schlosse der l\Ime de Stacl, jetz~ 
Duc de Broglie). Dieser Stein war 305 n. Chr. unter Constautin auf
gestellt wordrn. Er trägt die Zahl YII. (7 römische l\Irilen von Genf?). Ein 
:'.weiter l\lcilcnstein fand sich bei '.llescery, gegenüber Nyon, errichtet 200 
n. Clir. unter 5eptimius Severus un1l Caraealla. Am linken Secufor .lOg die 
Strasse über llouverct in 's untere \Vallis. 
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die Gründung .einer eigenen französiseh-beh·etischen Republik im 
Aug<'. Das erste, den Strassen bau betreffende Docu~ent stammt aus 
dem Jahre 1797 (25, Floreal, 14. Mai) und betrifft den Kostcn
°"oranschlag-. Französische Ingenieure wurden berufen; man nal1m 
von V er"o:x (bei G cnf) bis Mailand 61, von Paris bis Mailand 160 
franzö:<ische Lieues au. Das Gesetz vom 26. November 1798 schob 
die Strassencrhaltungspfl.icht den Gemeinden (bis zum Erlasse 
eines allgemeinen ·w eggesetzes) zu. 1799 erschien (nach Bavier"die 
erste schriftliche .Motion) ein „ Plan pour la conservation et pour Ja 
propricte du Canton du Valais « begleitet von einem Berichte des 
~lnspcctors von Wallis« nebst einem »Coup d'oeil« über die Ver
theiJigung der Schweiz von Guison (Brigadechef und Inspccteur 
l!C11cral des ponts et chau;;sec.;). Am 7. September (20. Fructidor) 
1800 wurde die Au„fiihrung der ersten grossen Alpen-Kunst
strasse der Schweiz beschlosoen, und zwar als gemeinsames \V crk. 
Das arme \V allis betheiligte sich nur mit Frohndiensten. 

Die Kosten wu~dcn mit 7,586.102 Francs für dio Strecke 
(63 Kilometer) ßricg~Domo d'Ossola berechnet, davon etwas 
über dfo Iliilfte auf llechnung Frankrcicln•, der Rest fiel auf <lic 
cisalpinisehe Republik. Das Stiick Gcnfcrsce-ßrieg (50 Kilo
mrter) wurde mit 1, 760.000 Francs, das Stück Domo - Scsto 
(69 Kilomete1) mit2, 770 000 Francs angenommen. Die ganze Strecke 
(Gcnfcrsee - Lago 1\Iaggiore, 182 Kilomcte1) kam jedoch nicht 
auf 18 ~Iillionen, wie Naµolcon bc.hauptetc, 9) auch nicht auf 
1:?,116.102, ~ondcrn es geschah das Unerhörte: Der Kosten
a n s c h lag w ur ll c n i c h t e r r e i c h t, u n d <l i e Ge s am m t

au s gab c betrug nur 9,850.000 Fiancs. 1804 wurden 
grosse Distanzmessungen veranstaltet, und man zog Vergleiche 
zwischen Simplon und anderen wichtigen Strassen. Man kam zu 
folgenden Resultaten : Von Base 1 nach Turin üher den 
Gr. St. ß e rn lra r d 82 Kil., über den Si m p 1 o n 102, üLet· 
den St. Gott h a r d 96, über den S p lügen 101. Se h o n am 
25. S ep tel!l b er 1805 wurde die Strass c für Cava 11 er i e 
und Infanterie, 10-12 Tage später für Artillerie 
eröffnet. 10) Diese Truppcndurchzügc hatten stete Nachbesserun
gen zur Folge. Zur Handclsstrailse wurde die neue Verkehrsader , 

9) Souvenirs des travaux du Simplon par R. Ceard (Paris 1837) nach 
Ba\"ier. 

10) iJOOO Arbeiter lrnttcn fünf Son:mer !an,; c;earbcitr.t. 



8 

nicht. Seit dem Jahre 1810 war Wallis. Frankreich einver
leibt. Der str~tegische Standpunkt schien hicbci d~r einzig rnass
gehende. »Le canon, quand· passcra-t-il Ja montagne ?« hatte 
Napoleon häufig in seiner Ungeduld ausgerufC'Il; und die Ge
schichte lehrt, dass er richtig geselien hatte. Man denke an 
Baldiron's Banden im 30jährigcn Kriege, an die Züge der Fran
zosen unter Rohan, m_an erinnere sich der Russen, Franzosen 
und Oesterreicher in den Alpen 1799, des Suwarowzuges über 
<lcn Kinzig-Kulm- und den Panixcr-· und den Pragelpass, des 
Napoleonzuges über den grossen St. Bernhard, der Kämpfe Andreas 
Hofcr's, und man wird die strategische Bedeutung der Alpen niclit 
unterschätzen. Oberst Si b er - G y s i fand einen gemeinsamen 
taetischcn Grundzug in den Gebirgskämpfen Rohan1s und. Lc
com:be'11. 

Der II an de 1 des Simplon aber strebte dem l\Iont Ccuis zu 
und verblieb daselbst, wie die 'Vahl dieser Stelle zum erstm 
grossen Alpendurchstiche beweist. Die Simplonstrasse ist nach 
der Brennerstrasse i.i_berhaupt die erste Alpenstrasse für 
Wagen und steht in Bezug auf kunstvolle Durchführung nur der 
Splügenstrasse nach. (tlie besitzt zwischen Brieg und Scsto 611 
Brücken, hat eine BL"Cite von 8-10 }!ctern und 525 Meter 
Galerien (acht), davon keine so lang, wie die »Galeria a c q u o 
rosse cc :iuf <lern Splügcn 1530. 11) \Vie kostspielig der Bau der 
Simplonstrasse geführt wurde, beweiit, dass an den Galerien von 
Üon<lo und Algabiz 1000 Arbeiter 15 .:\Ionate lang arbeiteten. 

Nur der Abfluss des Kalt.wasscrglct~chers bietet wirk
liche Gefahren. "\V cgen der Schönheit der . Strasse wählen 
Wagenreisende mit Vorliebe diesen Ucbcrgang. 1876 führte die 
Post 28.190 Reisende von Sicrre nach Arona. Die Passhöhe 
(2010 Meter) gehört zu den niedriger gelegenen der Scll\veiz. Nebst 
zwei Hospizen, dem älteren 12) und dem neuen (von Napoleon be
gonnen und von Bernhardincrmönchen vollendet und bewohnt), 
gibt es auf dem Simplon neun Cantonnieren (Schutzhii.user) auf 
neun Lieues vertheilt; davon Nr. 5 und 6, 8 und 9 nur 20 .Minuten 

") Der St e l v i o (Wo r rn s ~ r j o c h) besitzt gar sieben Galerien 
auf eine l\Ieile, wovon vier über 400' lang, ferner im· • Valione della nevea: 
eine liOO' lange Galerie. 

n) Nach ßerlcpsch von Stockalper gegründet, jetzt von einem IUrte.n 
bewohnt. 



von einander, auch liegen die Dörfer Berisal, Simpeln und G'steig 
(';\ l~abiz) nicht· weit von ei~ander entfernt. Engelhard, der Er
forscher des Wallis (so erzählt ßerlepschj wurde am 1~. Juli 1839 
bei einem Ha.gclsturme mühsam in Cantoniera Nr. 7 gerettet. 
1849 fiel eine grosso Lawine vom Schönhorne auf das vier S~ock
werke hohe Hospiz, füllte die Zimmer mit Schnee, beschädigte die 
J{apelle und verursachte grosscn Schrecken. Von allen fünfzehn 
grö~sercn Hospizen in den Alpen ist das des Simplon d11s beste 
und geräumigste. 

Die sechs bis acht Augustinermönche unter einem Subprior 
bleiben oft jahrelang oben und sind trotz der Nebel und einer 
Kält~, die bis -38° Cek fällt, sehr gesund, pflegen die Armen 
unermüdlich und nehmen nur von Reichen Geschenke an. Auch 
die Südseite ist theilweise den Lawinen exponirt: 1826 lag i:o 
viel Lawinenschnee ober Gondo, dass man. eine achtzig Schritt 
lange Galerie graben musste, die bis l\Iitte Juli benützt wurde. 
Im vVinter ist die Schlittenpassage viel seltener unterbrochen, als 
dies z. ß, auf dem St. Gotthard der Fall war; auch ist im Frühling 
die Si111plonstrasse stets die erste für vVagen geöffnet. Die Post· 
Organisation ist trefflich. - Der Simplon ist einer jener 'Pässe, 
welche die Bundei;regierung das ganze Jahr in Stand hält (dazu 
gehören auch Splügen, Bernardino, bis 1881 auch der St. Gotthard). 
Zu diesem Zwecke bedarf es, besonders zur Zeit der Schnee
schmelze, einer Armee von Ruttncrn (Cantonnieri, Rottori) und 
geübter Schlittenpferde (sogenannter Sclmecpfcrdc). Ich war am 
~- }lai 1878 selbst Augenzeuge von der Schnelligkeit der Schnee
arbeit; des l\Iorgcns war eine Lawine vom Kaltwassergletscher 
11bgegangen. Man zweifelte in Simpeln an der Möglichkeit einer 
Passage, weil der Schnee zwischen zwei Galerien herabgefallen 
w11-r; :Kaehmittagd konnte man schon ungefährdet mit den vier
spännigen Diligencen durchkommen; etwa 50 Arbeiter hatten die 
l\:Iasse in wenigen Stunden bewältigt. , 

ß ahn pro je c t e. Die Idee, eine Bahntrace von Brie~ 
nach Domo d'Ossola zu legen, ist gerade 31 Jahre alt. Ein Dutzend 
Projccte sind im Laufe . dieser Zeit entstanden. Die orographische 
Gliederung des Simplon hat stets die Vorarbeiten erlcichtert: 

Im Norden tief eingeschnitten das Thal der »Saltine«, 
eine Schlucht, die den Kaltwassergletscher-Abfluss thalabwärts 

'leitet, sü<llicL fa;;t bii; an's Hospiz reich~nd, ein beinahe stets saMt 
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abfaJlcndcs Thal, das der llD i v c r i acc, bald unter Gondo, breiter 
und von der llÜ her a s ~ acc gespeist, übergehend· in den breiten 
Boden von o)) Domo c;, wo die » T o e c i a« als Hauptstrom aus >i Val 
}'ormazza« strömt; ent~chicdene Bcrgmassh·c, deren bedeutendstes 
1\1 t e, L e o n c (3565 l\f.), F 1 e t s c h h. o r n oder R o s s b o d e n
h o r n (3917 M.), Schönhorn (3202 1\1.). 

Die Fahrstrasse urhzieht wie ein Band de~ .M: t e. L eo n ~' 
dc1· bei den meisten trigonometrischen Aufnahmen zum Zwecke 
eines Durchstiches eine Hauptrolle spielt. 

Die Vollendung des »Souterrains von Blai~ycc bei Dijon noch 
lange vor dem Hauensteintunncl gab den ersten' Anlass zur Idee 
,eines A 1 p e n - Durchstiches. 

La Nicea projectirte zuerst in Graubünden eine Alpenbahn. 
1852 erhielt eine Gruppe von Finan~männern und Unternehmern 
von dem Schweizerischen Bundesrathe und der \V alliser Cantons
Regicrung die Concession, eine Linie vom Genfersee durch das 
Rhönethal aufwärts zu bauen. Diei'e Gesellschaft nannte sich 
»Compagnie de la Lignc <l'Italie« mit dem markt
schrei~rischen Zusatze: L o n d r c s, Si m p 1 o n, S u e z et 
l'O r i e n tcc. 

Der Canton Wallis ist so arm, von Ucberschwemmungcn 
und Fiebern heimgesucht, dass die neue Gesellschaft ohne diese 
weithergeholte Perspective der möglichen Erweiterung (ehe noch 
eine Schiene gelegt war!) kaum eine Berechtigung zu ihrem 
Bcstan~e hätte nach weisen können und CapiLalisten es niemals 
gewagt haben würden, die Bahn Lau s an n e - St. l\I au r i c e
S i o n (die 1856 begonnen wurde) auszubauen. Gare II a, der 
erste Chef-Ingenieur der 1iLigne d'Italiccc begann 1857-58 seine 
Studien auf dem Simplon. S9ither wurde die Lösung des Problems 
einer Simploubalm von bedeutenden Ingenieuren mehrerer 
Nationen angestrebt. 1852 suchte auch l\l~nister Ca v o ur die 
V crbindung mit Frankreich. Später (18i9) wies Herr Dr e y fu s s 
~ach, dass, er wahrscheinlich das Sirnplon - Project unterstützt 
hätte, wenn die Lombardei nicht <lama.Is nooh österreichische 
Provinz gewesen wäre. Für diese A.n,:ohauung spricht auch das 
Interesse Cavour's für das Lukmanicr-Project 13), das im Canton 
Tessin mündete und den Lago maggiore als Fortsetzung hatte. Der 

, 13) Siehe >iD er L ~km an i er „ Pass u n d das Klos t et• 
Dis c u t i s«, lllit:h. d. k. k. geogr. Geti. in Wien, 1882. 
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Mont Ccnis schien ihm günstiger für die Hauptstadt Piemonts 
gelegen. Er \lntcrstütztc diesen, um mit Frankreich in direete 
Verbindung zu treten. Diese gegenseitige Annäherung fand ihren 

• Erklärungsgrund in der Alliance von 1859, welche die Abtretung 
Savoyens und Nizza's zur Folge hatte, aber auch die Kräftigung 
Italiens. . · 

Die » Q o m p a g nie de la Li g n e d'I t a li e« war nicht 
in der Lage, _ihren V crpfliehtungen nachzukommen. Sie wurde 
ihrer Rechte verlustig erklärt. 1857 gab der Canton vVallis ·an eine 
französische Gesellschaft unter dem Präsidium des Grafen von 
Lavalctte eine Conee~sion, ebemo erhielt Letzterer eine solche von 
Italien. Auch die »Co m p a g nie Lava l et t e« machte Bankerott 
und Italien bean~pruchte das Eigenthum derselben, um es zu ver
steigern. Ein zu Lausanne gebildetes Syndieat, bestehend aus 
Finauzmähnern und V ertrctcrn der westsehweizerisehen Bahnen, 
kaufte mit Schaden das Eigenthum der falliten Gesellschaft, löste 
sich aber bald nachher wieder auf und constituirte sieh unter dem 
Namen » C o m p a g n i e d u C h e m i n d e f e r d u S i m p l o n e<. 
Dic1rn cxploit_irte eine Linie Bouveret-Saint Maurioe 
(ßricg), es fehlten aber selbst da z u die l\Iittel. Einer dc1 
Dampfor der »Li g n e d'I t a 1 i ee< lag 1880 in Trümmern im Hafen 
von Bouverct, während sich 1875 eine neue Gesellschaft gebildet 
hatte. Die Projecte folgten sieh nun rasch hintereinander: 

1. Nach Garellakamen 1857 Clo und Venetz, zwei 
·w alliser Ingenieure ; sie vollendeten das e r s t e Si m p l o n
B i1 h n - Pro j e et. D~mals zweifelte man aber noch an der 
Durchführbarkeit eine;i 12.223 Meter langen Tunnels durch den 
l\Iont Cenis und· des (erst 1867 gesicherten) Suez.-Canal-Unter'" 
nehmens. 

So mm e i 11 e,r, Grat t o n i und Colladon die Ingenieure 
des Mont C c n i s, nebst ihren Anhängern hatten gewaltige 
Kämpfe zu bct<tehcn, um mit den Projcete durchzudringen. 
Cl o und Vene t z giengcn darum auf 725 Meter über· dem Meere 
bei Gliss in die Tiefe der Saltinesehlueht, wo , sieh Ganther und 
Saltine vereinigen, ull'd gelangten so auf 1068 Meter Höhe 
(270 l\Icter tiefer, als der l\Iont Ccnis-Tunnel); immer blieb für den 
'l'uuncl noch eine Länge von 12.200 :\Ictern; der Ausgang wurde 
bei der Gondo-Schlucht (1011 1\Ieter über dem Meere projeetirt.) 
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l\lan folgte sodann dem linken Ufer der Diveria bis Domo. Die 
Distanz von Brieg- Domo betriigt 51 Kilometer ,und die Zeit 
für die Ausführung wurde auf 10 Jahre veranschlagt. Die Kosten 
sollten 73,820.000 Francs betragen. - 1860 t~at ein Con
currcut auf: 

2. Eu g ~ n e F 1 ach a t untersuchte die Simplon-Passage , 
1859; er projectirte eine Bahn ohne Tunnel. Er wopte den Berg 
in der Höhe passiren. Das Resultat dieser Studie wurde 18GO 
publicirt. Er nahm Steigungen von 35-50 pro Mille an. Daraus 
entsprang die Nothwendigkeit, zwischen Brieg und Iselle (wie 
seinerzeit bis 1871 auf der Mont Cenis-Bergbalm, System Fe 11, in 
Susa und Lans-le-Bourg auf anderes Material überzuladen .. Eine 
Bergbahn in solcher Höhe hätte, die WintersWrungen abgerechnet, 
wegen der Verschiedenheit der Transportmittel allein schon keinen 
Bestand haben können. 3r,oo Meter Lawinen-Schutzdächer und 
6 Zufluchtshäuser wären nöthig gewesen, zugleich auch Curven 
von 100 Meter Radius. Fiir die A u~führung rechnete Flaehat nur 
5 Jahre. Die Kosten hiitten 20 Millionen Francs überstiegen, ja, 
Pi a r r o n de l\I o n des i r rechnete ihm die doppelte Summe vor, 
als er das Projcct kritisirte. Flachat kam hierauf selbst auf ein 
anderes Project und entwarf einen Tunnel \'On 2940 Metern Länge 
auf 1759 über dem :Meeresspiegel; später gab er 1509 l\Ieter über 
dem Meeresspiegel und eine Länge von 7800 l\L zu ; dann ging 
er auf 35 pro Mille Steigung herab. Das Projcct war ein todt
geborenes und konnte trotz aller späteren Aenderungen nicht zum 
Leben gebracht werden. 

3. In demselben Jahre (1860) studirte Ingeni'eur V au t hier 
den Simplon zum ersten 'Male. Er blieb dieser Arbeit 20 Jahre 
lang treu. Als Garella's Nachfolger in der vVürde eines „Ingenieur 
des p o n t s et c haus s e e sec hatte er genug Gelegenheit, sich 
mit dem Gegenstande vertraut zu machen. Er fand unter 
1000 .Mete; ein relativ schwaches Massiv im Vergleiche mit der 
Dicke des Alpenw11lles in ['irol, bei dem ~font Ccnis urid auf dem 
St. Gotthard. Er warf die Frogc auf, ob 'es nicht möglich sei, 
<l,en Simplon unter 1000 Meter zu durchbohren und beant
wortete sie mit Ja! Er proponirte einen »Tunnel de base« auf der 
Höhe von Brieg bis Isclle. Die Arbeiten des bekannten Geologen 
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G c r 1 ach gaben ihm Aufsc!1lüsse über die Structur des Gebirgs
zuges. Er ging von Gliss mit 20 pro Mille Steigung 1330 l\Ieter 
weit unter freiem Himmel bis zum »Pont Napoleon«, einer Strassen
brücke, auf 7 43 Meter über dem Meeresspiegel. Hier projectirte 
er den nördlichen Tunnel-Eingang, also unter 1000 Meter. Bei 
Iselle kam er auf 625 Meter Höhe heraus. Die Länge des 
Tunnels nahm er mit 18.220 Meter an; dazu bedurfte er eines 
Luftschachtes. Die innere Steigung war nur 1 pro Mille Nord-, 
14 pro l\1ille Südseite. Vauthier wollte direct auf Domo bauen. 
Als die Bahn bald darauf bis Sion eröffnet wurde, gehörte er nicht 
'mehr der Gesellschaft an. 

4. In den Jahren 1860-62 versuchte Charles Ja c q u e min 
(Ingenieur des Canton vVaadt) eine Variante des Projectes Flachat 
jedoch 200 Meter tiefer. Er studirte Ton y Font e n a y's Idee 
des iigcncigten Tunnels« und entwarf 1862 einen Tunnel von 
11.000 l\Ieter Länge in zwei Unterbrechungen, um die Luft
schächte zu ermöglichen; es sollten 5 auf der Nord-, 5 auf der 
Südseite angebracht werden. Seine Steigungen schwankten 
zwischen 30; 28 und 20 pro Mille; die Kosten stiegen auf 
51,404.000 Francs (Bauzeit 11 Jahre). Auch dieses Project fag 
bald bei den Acten. 

5. Das Project Th o u v e not (1863) zeigte einen Durch
stich an der Basis des Gebirgsstockes und schloss sich theilwcise 
an Flachat an. (Kosten 39,lGO.OOO Francs.) 

6. Project L eh aitre. Pi arro n de Mond 6 si r, Chcf
Ingcnicur der »Ligne d'Italie« verliess die Ideen Vauthier's 
aus g e o l o g i s c h e n Gründen und trug L eh a it r e eine Studie 
auf mit den Schlagworten: »5 Jahre Arbeit, directer Verkehr, 
Curven von 200 l\ieter 1\Iinimum, 40 pro Mille Steigung. cc Man. 
brachte bei diesem Entwurfe zum ersten Male die Schlingen 
(iilacets de rebroussementcc, in sich zuriickkchrende Serpentinen) 
auf's Tapet, wie sie bei der Gotthardbahn in Form des »Tunnel 
heli<;o"idalcc (7 mal) zur Ausführung gelangten. Es wurden von 
Lchaitre dcrcri 4 projectirt. 

Im Jahre 1863 trat eine Commis s i o n zusammen, deren 
Zweck die V n t er s u c h u n g e i n e s n e u e n B er g p a s s e s 
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war. Sie zählte unter ihren Mitgliedei:n Du f o ur (General), H u g 
(Ingenieur), Scherer, W. de la Rive (.\dvocat), Alme ras 
(Director der Entrepöts), R o g et (Banquier) u. A. m. Der 
Bericht rührt von General Du f o ur her und ist vom 26. August 
1863 datirt. 

Es wird darin die militärische , die politische und die 
commercielle Seite berührt. Folgendes ist aus demselben besonders 
hervorzuheben: 

» 1\Ian hat erkannt, dass die Alpen an ver!=chiedenen Punkten 
überschritten werden müssten. Um eine leichte Communication 
laerzustellen, ist der Si m p 1 o n einer der natürlichsten Uebergänge 
zwischen Italien, dem Westen und Centrum der Schweiz, Frank
reich, England und Belgien. Er ist die nothwendige Ergänzung 
der beiden Bahnen, die man in den Alpen projectirt. Die 
adriatischen Häfen bedürfen des Simplon, um ihre W aaren auf 
Frankreich und die Schweiz zu lenken und der Handel Genua's 
wird sich zwischen Mont Cenis und Simplon theilen. Es beweist 
dies die Betrachtung der topographischen Verhältnisse, denn der 
Simplon ist eine internationale Linie ersten 
Ranges, welche Genf clircct mit Central-Italien verbindet etc. 
ctc.cc So sprach einer der bedeutendsten Topographen der Schweiz 
im Jahre 1863. 

7. 1864 kam das erste Pro je c t L o mm e 1. Das dies
bezügliche Werk (gedruckt 1864 in Vevey) hicss: » Etudc critique 
des divers systemes proposes pour lc passage des Alpes suisses 
par un chemin de fer« par M. G. Lommel. Er nahm einen »Tunnel 
de baseK an (wie Vauthier), trat gegen die Projecte Flachat's und 
Thouvenot's auf und machte, auf Grund seiner vergleichenden 
Studien den Vorschlag, auf 705 Meter über dem l\Ieeresspiegel zu 
beginnen, die Länge mit 17.500 Meter anzunehmen und bei 

.Gondo (an der italienischen Grenze) herauszuhauen. 
Ein Schacht von 250 Meter im Norden, ein Luftschacht 

von 500 im Süden, würden genügend ventiliren. - Seine »Tracec< 
setzte sich auf dem linken Ufer der Diveria fort. 

V au t hier und L o mm e l haben viele Aehnlichkeit in der 
Behandlung des Gegenstandes; auch Lommel hat 20-24 Meter 
pro Mille Steigungen und eine ähnliche Länge des unterirdischen 
Bahnkörpers; nur setzte er die Eing ii. n g e niederer und die 
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unterirdischen Steigungen auf 4 pro l\lille (statt der 14 pro :Mille 
Vauthier's) herab. 

8. E. v. S t o c k a 1 per, aus einer sehr bekannten Sittener 
Familie, einer der ersten Ingenieure der späteren iiE n t r e p r i s e 
Fa v r e•< auf dem St. Gotthard, proponirte 1869 eine Variante der 
Projecte Vauthier und Lommel. Sein Programm lautete: 

»Tunnel de base, Eintritt in die Saltine-Schlucht, Tunnel 
16.150 )1cter lang, 7il :\Icter höchste Erhebung, nur%. pro Mille 
Steigung, 9 Luftschächte von 40-280 l\Ietcrn Länge; Südausgang 
auf 790 Meter über dem Meere und ganz nahe von Gondo. Dann 
25 pro l\Iille Steigung bis Domo, am linken Ufer der Diveria 
bis Crevola; 19 Tunnels mit 5385 l\:leter in Summa, also im 
Ganzen 20 Tunnels. Voranschlag 77,540.000 Francs von Brieg 
bis Domo. 

Am 20. Juni 1870 verlangte 1\1. l\I o n y vom Corps Iegislatif 
einen ausserordentliehen Credit von 4 Millionen Francs auf 
10 Jahre, um den Simplon-Durchstich in Angriff zu 
nehmen. Die nachfolgenden Kriegsereignisse unterbrachen die 
Verhandlungen. Erst am 5. April 1873 machten 123 Deputirte 
11ller Schattirungen in der »Assemblee nationale« den 
Vorschlag, 48 l\Iillioncn auf" 12 Jahre zu verlangen, u. zw. vom 
Jahre 1875 ab. 

Am 28. llai 187 4 rapportirte Ce z a,n n e darüber. Finanzielle 
Gründe sprachen dagegen und Cezanne empfahl Vertagung. 

> • 

9. Das Proj ect (Clo-) Favre (1875). Das Comite der 
neugebildeten »Ü o m p a g nie du Si m p 1 o n« verlangte die 
Ansicht des bekannten Gotthard-Tunnel-Unternehmers Fa v r e • 
kennen zu lernen. 

Fa v r e sprach sich energisch für einen »Tunnel de base« 
aus, nur noch tiefer gelegen, als man angenommen hatte und 
daher länger, als der von Lommel projectirte. 

Er verwarf Gliss als Ausgangspunkt und den »Pont 
Napoleon« als Eintrittsstelle des Tunnels und schlug vor, das 
Massiv vom Rhoneufer aus anzugreifen. 

C 1 o, I n g e n i e u r d er C o m p a g n i e d u S i m p 1 o n 
(Verfasser desProjectes 1857) machte auf 680:\Icter über dem Meere 
dicht am Rhöneufer seine Studien (nur 4 l\Ieter über dem vVasser-
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spiegcl, welche geringe Erhebung für Material zum Schutze gegen 
Wassergefahren genügen würde) und fand eine 'l'unnellänge von 
19.850 Meter nebst einer Steigung von 1 pro Mille nördlich, 
1/ 9 pro Mille südlich. Er fand das Süd-Ende des Durchstiches auf 
649 Meter über dem l\Ieere; bei 2130 l\Ieter NS. brachte er einen 
Luftschacht in Vorschlag. 

Von lsella wandte sich Clo mit 15 pro l\Iille am linken Ufer 
der Divera dem V ?.l Antigorio zu, welches er durchschnitt, u. zw. 
mit einer Curve von 400 Meter; dann berührte er Domo. Im 
Ganzen enthält das Pro j c c t C 1 o - Fa v r e nur 8 Hilfstunnels 
von 3180 Meter in Summa; die Kosten wurden mit 70 Millionen 
l~rancs für den Tunnel und 12,300.000 Francs für die Section 
Isella-Domo, in Summa 82,300.000 Francs berechnet. 

Dieses Project hat seine grUssere Bedeutung dem Namen 
Favre zu danken. Von der Idee der Luftschächte kam er jedoch 
beim Gotthard-Tunnel zurück. Die Aeusserung, dass Favre das 
Simplon-'l'unnel-Unternehmen übernommen haben würde, wie er 
dies bei dem Gotthard-Durchstich that, wenn ihn nicht 1879 der 
Tod ereilt hätte, ist nicht präeis. Ich erkundigte mich persönlich 
bei seinem berühmten Rathgeber, Herrn Professor Colladon, 
der mir sagte, dass Favre jedenfalls vorher gewisse Bedingungen 
gestellt hätte, die seine Erfahrunge~ auf dem St. Gotthard noth
wendig machten. 

10. Während man die W alliserbahn bis Leuk fort~ührte ( 187 7), 
arbeitete Lommel an seinem zweiten Projecte (1876-1878) ßrieg 
- Domo. Er studirte alle früheren Pläne und stellte seine Arbeit 
1878 auf dem Marsfelde zu Paris aus; es gehörte der »Sec.:. 
tion Suis se « an. Sie nähert sich am Meisten denen von Vauthier, 
von Stockalper und dem erstenProject LommeL Der Tunnel war mit 
18.507 Meter Länge angesetzt (mit einer inneren Steigung von 
2 bis 4·5 per Mille. Das Project wurde prämiirt und Lommel 
feierte damit Triumphe, die in zweiter Linie der ganzen Ingenieur.!. 
thätigkeit im Simplongebiete galten. Man war überzeugt, dass 
dieses Project zur Ausführung gelangen werde, besonders da die 
erste Maschine im Juli desselben Jahres am Fusse des Simplon in 
Brieg eintraf. Trotzdem wurden keine energischen Schritte gethan. 
Das Jahr 1879 schien zwar günstiger, weil sich unter Wilson eine 
nicht parlamentarische Vereinigung von Senatoren und Deputirten 
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bildete, um die Garantiefrage wieder aufzunehmen; man entschied 
ein~timmig, eine Commis~ion zu bilden. welche mit den 1'finisterien 
in Verbindung treten sollte. In demselben Jahre decrctirten 
und votirten die italienischen Kammern 63 neue, in 3 Kategorien 
zerfallende Bahnprojecte zur Ausführung und Vervollständigung, 
dabei den Anschluss an das Simplon-Project. 

Am 21. März 1880 beschloss das iiComite ccntral de la 
Societe de Geographie« zu Paris einstimmig, die französische 
Regierung sei einzuladen, in kürzester Frist eine gründ
liche Studie eines neuen Alpendurchstiches durch den 
8implon anzuordnen und dessen Ausführung zu ver
folgen. Bald darauf fand eine Vcrschmelzun·g der » Compagni e 
du Simplon« mit der iiCompagnie du Chemin de fer 
de la Suisse occidentale« statt, und zwar unter dem Namen 
iiCompagnie du Cheminde fer de la Suisse occidentale et 
du Simplon«. Zugleich entbrannte der Kampf gegen die kurz 
vorher aufgetauchte Unfehlbarkeitslehre der »Montblancbahn
Fanatikercc 14) denen gegenüber sich die St. Bernhard-Tunnel
Freunde breitmachten. Das dritte Project. Lommel (1881-82), 
'fun~el 19.600 Meter, ist dem zweiten beinahe gleich. 

11. Die Apathie der Regierung, die verschiedenen Einfiüsse auf 
das Parlament in ~'rankreich, ganz besonders aber der Beschluss 
der italienischen Regierung, eine neue Anschlussstelle (Gozzano 
am Lago d'Ürta) wegen der hohen Preise für Gründe am Lago 
maggiore zu wählen 15), bestimmten die nunmehr vereinigten 
Gesellschaften (»du Simplon« und »Suisse occidentalec<) zu 
einer, bisher noch nicht so gründlich durchgeführten 
'ferrainsa ufnahme. Die Erfolge auf der St. Gotthardbahntrace 
welche die schon 1866 angebahnte Idee einer directen Verbindung 
Deutschlands mit Italien verwirklichte, und aus einem 6jährigen 
Kampfe mit dem Lukmanierprojecte siegreich hervorgegangen 
war, wirkten anspornend. Die_ Eröffnung dieser Linie stand bevor, und 

. ") Die Mont b l an c-Frage trat 1874 durch Ce z an n e's Detail
bericht über das Simplonproject in den Vordergrund, in welchem der Antrag 
auf Vertagung gestellt und das Studium des Mon t b l an c - Pro j e c t es 
oder einer M o n t G e n e v r e b a h n e m p f o h l e n w u r 4 e. 

15) Das Gesetz vom 29. Juli 1879 berücksichtigte 10-11 Kilometer 
'ferrassement der alten L i g n e d ' 1 t a l i e. 

Alpenbahnfrago. 2 
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man wusste, dass vor Allem die Ruhrorter Kohle und die aus di;im 
Saarbecken diesen Weg einschlagen würde. Aber die Regierung 
Frankreichs ergriff keine Initiative, gerade so,· wie sie schwieg, als 
die (1856 begonnene, 1860 bis Sion, 1868 bis Sierre, 1877 bis 
Leuk geführte) Rhonethalbahn 1878 Brieg erreichte. - Die i ta
lieni sche Regierung erliess noch ein Gesetz am 21. März 1882, 
nach welchem die Summe auf die (durch das Generalgesetz vom 
8. Juni 1882 in zweite und dritte Kategorie gebrachten) Einzel
linien vertheil t wurde. Die Regierung übernahm 9/ 10 der 
Kosten. Die Linie Gozzano-Domo stand also für Italien fest; 
sie wurde in die 2. Kategorie eingesetzt und mit 9,900.000 Lire 
berechnet. (1,100.000 Lire hat die Provinz zu tragen in 
Summe 11 Millionen Lire.) Das Jahr 1887 wurde als Zeitpunkt 
der Vollendung angenommen. Nach Artikel 7 garantirt der Staat 
5 Proccnt Interessen fiir die engagirten Capitalien im Falle früherer 
Ausführung. Die Linie Gozzano-Domo untersteht der Leitung des 
Chef-Ingenieurs Mugnaini und der Unternehmer ist M. 
Marco Visconti. Auch die savoyische Uferbahn zwischen 
Bouveret und (Genf-)Bellegarde ist theilweise vollendet, so dass 
noch vor 1887 die Strecke Paris - Dijon - Culoz - Bellegarde 
(Gent) -Thonon - Evian mit Bouveret - St. l\Iaurice - Brieg 
als nördliche Zufährtslinie (gleich der [seit 9 J ahrcn bestehenden 
Bahn Pontarlier-Vallorbes] auf Lausanne - und St. Maurice) 
verbunden sein wird. 

So standen die Dinge, als die Co mp agnie ihre neuesten 
Pläne publicirte. Das jüngste und 12. Project des Durch
stiches heisst: >iTraversce du Simplon par un 'chemin de 
fer« (Etudes de 1882) grosses Blatt: ,,Trace sur la rive droite 
„de la Diveria avec declivite maximum de 12·5 pro mille sur 30 
kilometres 31·4 mctres 8C raccordant a Piedimulera. Longucur 
totale 53 kilometres 783·25 mctres Profil en long. Echelle de 
1: 5000 pour la longueur«, 1: 500 pour les hauteurs. Vu et 
approuve par le Comite du Syndicat du Simplon; presentc par 
!'Ingenieur en Chef de la Construction des Chemins de fer de la 
Suisse Occidentale et du Simplon.« Ferner ein klein es Profil 
»en long general1c {Tra.ce 1 :50.000, declivite maximum 0·125 sur 
30 kilometres 31·4, 1: 100.000 pour la longueur. Länge des grossen 
Tunnels 19.795·15 Meter Länge (daneben ein zweites Trace, Tunnel 
20.000 Meter). Nord-Eingang 685 Meter über dem Meere Nord, 
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Steigung bis 708 Meter vor Kilometer 17 der Trace von Brieg ab. 
- Süd-Ausgang 650 Meter über dem :Meere bei Isclla-Varzo 
(626 Meter). Station Villa d'Ossola (nicht Domo, weil die Trace 
an der Bergbahn bis Piedimulera geführt wird; zudem kann Domo 
die alte Tracc de Compagnie Lavalctte benützen, 16) die 1860 
10-11 Kilometer [der Linie auf Arona] vollendet hatte) Piedi
m ulera liegt 54 Kilometer von ßricg auf 246 1/ 2 Meter über dem 
Meere. - Die nördliche Seite bedarf eines internationalen Bahn
hofes, einer Rhönccorrection, einer Brücke über die Furkastrasse, 
eines Aquaeductes von ö Metern Spannweite für den Bewässerungs
kanal von Brieg und eines von 2 .Meter Spannweite beim Tunnel
munde, endlich eines Trace's von 2 1/"' Kilometer etwa von Brieg 
bis zum nördlichen Tunnel-Eingange, so dass der südliche Tunnel
mund auf 22 Kilometer 112·89 Met er von dem ~rieger Bahn
hofe zu liegen k1imc. 17) 

Auf der Strecke Brieg-Piedimulera werden et\•:;. 70 
Ueberbrückungen und gebaute '\Vasserdurchlässe sodann (neben 
dem grossen) noch über 30" Hilfstunnels gebaut, deren längster 
2040 Meter Länge hat. Die geringe Steigung ist dadurch zu 
erkllireri, dass man sich in dieser Hinsicht. mit Rücksicht auf die 
(wohl etwas voreiligen) Versprechungen der Montblanc - Leute 
beschränken musste; dieselben gaben niimlich sogar 12 pro -Mille 
als l\Iaximalsteigung an. Herr Chef-Ingenieur Meyer (Lommel's 
Xachfolger seit Juli 1881) leitete die Arbeiten, nachdem er die 
Arlberg - Tunnelbauten eingehend besichtigt hatte. Im August 
~881 waren die Terrainaufnahmen begonnen worden, welche 
so vorzüglich sind, dass ihr blosser Anblick genügt, um gewisse 
feindlich.e Angriffe abzuschwächen. Ingenieur L o eh m ann, und 
nach dessen Abberufung (als Genieoberst und Chef des topo• 
graphischen Bureau's der Eidgenossenschaft) sein Adlatus J u 1 c s 
Crausaz leiteten das Bureau. Herrn W„ Huber und diesem 
Letzteren verdanke ich die officiellen Ziffern. Als Grundlage zu 
dem Studium der neu projectirten (12·5 pro l\Iille) Steigung 

16) Man erreicht mittelst einer grossen Curve und zweier Tunnels die 
nöthige Höhe (Schlinge in der Valle Bognano mit 2 Bogentunnels). 

11) Die Rh8neuferschutzbauten können mit Hilfe des aus dem Tunnel 
gewonnenen Materiales durchgeführt werden; das des Gotthard-Tunnels hat 
eine totale Terrainveränderung bei G ö s c h e n e n und bei Air 0 1 0 

hervorgerufen. 

:?.* 
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wurde die 1874 und 1875 von der Eidgenössischen Geo
dätischen Commission unter der Dircction der Herren Prof. 
Hirsch und Prof. Plantamour vorgenommen, zugleich mit den 
für die »Central-europäische Gradmessung« bestimmten 
» Präci sion11-Ni vellemen ts « verglichen. 

Die Linie am linken Ufer der Diveria überschreitet den 
Abhang bei Varzo und kehrt auf Camperia ober Crevola in's 
Hauptthal der Toccia (Tosa) zurück, dann tritt sie an die rechte 
Thal wand des Val Antigorio, endlich kreuzt sie dieses Thal unter
halb Crodo, um an's linke Ufer und über die Toecia nach Domo 
zu kommen. Die (später angenommene) Linie auf dem rechten Ufer 
drängt in's Bognanothal (Bogna) erreicht den Thalboden des »Val 
Toccia« bei Megolo (17 Kilometer) gegenüber Vogogna unterhalb 
Domo d'Ossol.a und vereinigt sich mit der schon 1860 vermessenen, 
1882 theilweise vollendeten Trace der alten »Ligne d'Italie«. -Nun 
setzte man die Arbeiten bis Megolo und V ogogna fort, und zwar 
mit Hilfe der 1876 bis Domo d'Ossola geführten Trian
gulirung der Compagnie du Simplon. Früherarbeitete man 
mit Anero'iden, nun mit Theo d o l i th e n gleicher Con.struction, wie 
jene auf der Gotthard- T r a c e. .Man hat überhaupt seit dem 
Baue dieser Bahn grosse .Fortschritte gemacht. 1s) 

Hau p t-T u n n e l. Vom Tunnelausgange bis Megolo wurden 
14 Blatt angefertigt und im Val Antigorio 3 Blatt. Im Sep
tember 1881 begann man mit der er s t e n Aufnahme bei 
I s e 11 a; 11 Ingenieure (die »Ingenieurs topographes«: Pestalozzi, 
Frey, Ba.umann, Brossy, Wylenmann, lnobersteg, Lehmann, 
Durheim, Favre, Suter und Stucky arbeiteten daran. Einige der
selben waren bei der Go t t h a r d - 1' r a c e beschäftigt gewesen, 
Andere bei Aufnahme der » t o p o g r a p h i s c h e n K a r t e « der 
Schweiz. Das schöne Wetter ermöglichte es, fast Alles im Freien 
zu machen und am 20. Jänner 1882 14 Blatt zu vollenden. 
- Das Blatt Brie g wurde vom 10. Februar bis 14. Mä~z 1882 
zu Ende gebracht. Man bediente sich der »Methode Wild« 
welche seit viclenJahrcn bei der topographischen Karte 

18) Man legte auf dem Gotthard einen eigen e n Meridian für die 
T u 11 n e laxe: Genua - Zürich, Ca.rlsruhe, Mainz, Osnabrück, Jahdebusen. 
Der von Prof. W i l d in Zürich für die G o t t h a r d - 1 n g e n i e u re er
fundene » ß a s i s • M es s a p p a r a tc (beschrieben von G e l p k e im 
»Civilingenieur« 1872) leistete gute Dienste. - Die Aufnahmen waren alle 
von seltener Prä.cision; die Abweichungen betrugen nur wenige Centimeter 
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der Schweiz erprobt war, ebenso bei allen seit 10-12 Jahren 
erbauten Schweiz e r Ba h n l i nie n. l\Ian entwirft nach der
f'el ben das Terrain an Ort und Stelle und die Arbeiter ziehen die 
Niveau-Curven, so lange sie das Terrain vor Augen haben. Später 
arbeitete man mit Hilfe des >> Ta c h e o m et e r s <' diese Curven 
aus. Bei allen Blättern sind nur ab s o 1 u t e II ö h e n angegeben, 
z'u 3-500 auf den Qu11;drat-Decimeter. Die Verlegung 
von l\legolo auf Piedimulera als Endpunkt fand im Winter 1882 mit 
Hilfe der Aufnahmen ohne Schwierigkeit statt. - Auf 630 l\ieter 
beim nördlichen Tunnelmunde erreicht man die o r o g r a p L i s c h
k l im a t i s c h e G r e n z c dicht unterhalb Isella, wo an einer 
grossen Felswand eine Galerie für die Simplonfahrstrasse ge
brochen ist; diese Partie findet ihre Fortsetzung bis in die Tiefe , 
des Diveriathales und zu den Fel:skämmen des » Pizzo della V alle«. 
Etwa 250 Meter unterhalb dieser Galerie, in dem Fontanaschlunde 
auf einer Höhe von 627·83 l\Ieter soll der Südausgang des Tunnels 
placirt werden. Der Chef-Ingenieur L o mm e l hatte in seiner 
1880 publicirten Broschüre (Etudes sur la question de la chaleur 
souterraine etc.) beinahe von einer gleichen Stelle gesprochen. 
Die geothermalen Rücksichten zwangen nun zur Fest
et ellung einer Tunnel a x e. 

Die Ingenieure und die Mitglieder der „s im p l o n - Co m
m iss i o n cc in der französischen Kammer hatten 1881 diesem 
Punkte ihre Aufmerksamkeit gewidmet und wiesen darauf hin, 
dass die Erfahrungen Stapff's im Gotthard-Tunnel denn doch mit 
Rücksicht auf die Arbeitsmöglichkeit gründlich studirt 
werden müssten. Die G eo 1 o gen wendeten sich diesem Gegen
stande zu, und man gab ihnen Längsprofile an die Hand und liess 
gleiche Darstellungen vom Mont Ce nis 19) und St. Gotthard 
anfertigen, ebenso Querprofile per Kilometer. 

Aus diesen Detailarbeiten construirte man Erd wärme
C ur v e n mit Rücksicht auf das Aussenprofil. Die An a l o g i e 
ergab Schlüsse für das neue Project. M a n er hie l t a 1 s 
Resultat eine :Maximaltemperatur von 36°-39° 
Celsius. Im Juli 1882 wurde die Top o g r a phi e des auf der 
T u n n e l a x e l a g e r n d e n T e r r a i n s s t u d i r t und man 
erhielt auf diese Weise die (so zu sagen) k ü h 1 s t e, d. h. den 

19) Im Mt. Cenis waren wenige geothermale Stt:dien gemacht worden. 
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Einflüssen der atmosphärischen Luft am nächsten 
l i c g ende Tun n c 1 a x e ~ 0) Für das 1878cr Project hatte man 
45° Celsius berechnet, weil die Dicke des über der Axe lagernden 
l\Iassivs des »Monte Leone« 2275-2780 l\Ieter beträgt. Auch 
mit Rücksicht auf möglicherweise vorhandene Gypslager verlegte 
man die Axc auf 689 l\leter ü. d. l\I. (5 l\Ieter über dem Rhone
spicgcl) nahezu 19.639 Meter in gerader Linie und machte eine 
B i c g u n g n a c h 0 s t e n, u m n i c h t u n t e r h ö h e r e 
Gipfel zu kommen (auf 4700 l\Ietcr vom Südaus
gang e mit einem Winke J von 162° 37' 55". 21) Dieser Winkel 
liegt unter dem »V allc-Thalrc neben dem Cheraseathale. l\Ian 
erreicht durch dieses » T r a c e c o u d e rc eine Länge von 
19.795 l\Ictcr (also 156 l\Ieter mehr als die Gerade beträgt.) 

Die Steigung im Tunnel (0·002 l\Ieter auf 9500) wäre für 
die Abflüsse genügend; der höchste Punkt im Tunnel läge nur 
708 l\Icter ü. d. M. Die Einfahrts-Curvc von Bricg zum nördlichen 
Eingange hätte 500 (136·90) l\Icter. Die Form des überlagernden 
)fossivs ergibt bei diesem T r a c e 2500-2900 l\I et er a J s 
Höhen-l\Iaximum unter dem »:b"urggen-Baumhorn«. 
D i c s e s l\I a x im u m l a g c r t n u r a u f 200 :M e t e r d e r 
Tunnellänge im Süden und auf 500 .Meter im 
~ o r den. 

6000 l\Ietcr vom Nordeingange (unter dem Gantherthale bei 
Berisal) geht das Trace 700 l\Ictcr unter der Oberfläche; 4560 l\Ictcr 
vom Südeingange (unter Val del V alle), 800 l\Ieter unter der Ober
fläche. l\Ian rechnet neuerdings auf Grund dieser jüngsten Beo b
a c h tun g e n 34-37 ° Celsius Maximum. Die im Sommer 1882 
fortgesetzten Berathungen des Chef-Ingenieurs und der Geologen 
ergaben in der Wirklichkeit eine noch günstigere Situation, als 
auf den Karten, da man die S e n k u n gen im 0 her a s ca• 
t h a l e, die der »Alpe Divegliar< und der »Alpe Oamporc 
besonders berücksichtigen musste. l\I an erweiterte n u n 
die B i c g u n g der idealen A x e noch mehr, vrr
längerte so den Tunnel um 295 l\I e t er, so dass er nun 
19.990·42 Meter Länge haben wird; auch berechnete man die 
Erhöhung der Kosten mit. 800.000 Francs. 

' 0J :Nach Huber & Meyer, Memoire technique a l'appui des pla.ns 
et propos drcsses en 1881-821 publie p. 1. Comp. du Simplon. (Ende 
December 1882.) 

21 ) Entspricht nach .llemoire technique• etc. 1000 Meter Radius. 
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Prof. Rene vier betont in einem Berichte, dass die Wärme
leitung wegen der Aehnlichkeit des Gesteines im 1\f o n t C e n i s, 
G o t t h a r d und Si m p 1 o n nicht verschieden sein könne. Die 
höcl.1steTemperaturimGotthard-Tunnel1111) betrug 30·75°Ce1 s i u s. 
Der Simplon wird kaum so günstige Verhältnisse bieten. Das 
Project (vom August 1882) »Trac e coudecc (20.000 Meter) ist 
jedoch kaum ungünstiger, als das Mont Blanc -Tunnel-Project. 
Prof. K 1 ein fand folgende Durchschnittszahlen für den Simplon: 
3 Kilometer vom Nordeingange: 30° Celsius; 7-9 Kilometer vom 
Nordeingange unter dem Kamme: 35° Celsius; 9-11 Kilometer 
Abnahme bis 30° Celsius; von da bis 2 Kilometer vom Siid-Ende: 
30° Celsius, sodann rasche Abkühlung. 

In dieser Beziehung ist das a 11 erneuest c Tunnel
Project weit günstiger, als vom g eo 1 o g i s c h e n St an u
p unkte, den wir weiter unten betrachten werden. Das Maximum 
von 35° C. ist eine relativ geringe Ziffer. Dieselbe wäre 
um mehrere Grade höher gewesen bei den anderen Projecten, 
welche alle direct unter dem »Monte -L eo n ecc -M a s s i v113) 

lagen, während bei dem neuesten Tracc das Thal der Saltine, eine 

22) Die Arbeit wird bei + 4!i° Celsius unmöglich, denn die Grenze der 
Arbeits-Möglichkeit liegt bei 45·7°Celsius, du Bois-Reymondfixirte 40° feuchte 
Luft. Ueber 50° erzeugen Hitzeschläge. 

Nach Stapff »Studien in derWärmevertheilung im Gotthard« 
betrug diA Gesteinswärme zwischen 7 Kilometer Nord und 7 Kilometer 
Süd + 30·41°, nach den versenkten Thermometern 30·43°. 

Bei 0 bis 11·50 beträgt der mittlere Wärme-Gradient für die 
Zunahme 0·02-0·03. St a p ff rech Mt nun be'i 18 Kilometer Simplonproject 
mittlere Temperatur von + 53° Grad Celsius. Das ist wohl zu hoch 
gegriffen. 

23) Wo bei anderen Projecten die höchsten Erhebungen waren, sind 
•lie geringsten Vertical-Distanzen zur Oberfläche des Gebirges bei dem 
neuesten Projecte nachweisbar. Irrungen von + oder - 3° gesteht Renevier 
(in seinem Berichte vom 4. November 1882) als möglich zu. 

Die Profillinien des von dem 18 Kilometer-Projecte durch
schnittenen Bergmassivs im Vergleiche mit der über einem 19 Kilometer
projecte lastenden Steinmasse sind (ebenso wie das Verhältniss der beiden 
Traces coudes von 1882) auf neueren Karten der Compagnie er
sichtlich gemacht. Es zeigt sich, dass das gewählte innere 11Trace a Coudec 
von 19 etc. Kilometer wärmer sein wird, als das äussere, längere von 20 Kilo
meter. Dieser geringe Unterschied aber steht gegenüber einem grossen 
Gewinne im Vergleiche zu dem 18 Kilometer-Projecte, dessen Centrum 
nahezu unter dem Monte Leone zu liegen kam. 
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tief eingeschnittene Schlucht und besonders das Cherascathal günstig 
einwirken, Man könnte nach Renevier auch Schächte einführen 
und die Temperatur abkühlen. Zu.dem schlägt er vor, für die Dauer 
der Arbeiten Eiswaggons einführen zu lassen. Das Eis besitze 
nämlich die Eigenschaft, die Dämpfe zu condensiren und die Luft 
auszutrocknen. Das Trinken des Eiswassers ist jedoch bei der 
Tunnelarbeit sehr schädlich. Bei allen Vorsichten rechnet Renevier 
auf 4-5° mehr als im Gotthard. Die Vortheile der Bi c g u n g 
fasst er folgendermassen zusammen: 

1. 1\Ian käme mehr unter Thäler, als unter Berge und ver
miede den Monte Leone. 

2. Die Haupttemperatur könnte noch künstlich durch 2 
Luftschächte (zwischen 9 und 8 Kilometer gegen das Centrum) 
erniedrigt werden. 

3. Die grösste Garantie gegen Gypsanhäufungen, die 
möglich sind, wird durch die Biegung geboten. Vor Allem 
der Gyps von Termen am Rhoneufer, dann der der Saltineschlucht, 
wahrscheinlich auch der in der Verlängerung der Brüche >i San 
Bernardo«. 

4. Die Durchschneidung des »Antigorio-Gneissescc H), des 
gefürchteten Feindes der Bohrmaschine, wird verkürzt - 3 statt 
6 Kilometer, freilich zu Gunsten des Schiefers, der besser zu 
bohren, aber weniger sicher ist. (Renevier fürchtet trotzdem 
keinen »Bergdruck«). 

5. Was die gewöhnliche >ilnfiltratio ncc betrifft, u. zw. 
in dem n i eh t gypshältigen Terrain, so ist die "\Vahrschcinlichkcit 
gleich gross oder geringer im »Trace coudc«, wie bei dem 1877 
entworfenen; günstiger gestaltet sich die Sache jedoch gegenüber 
dem » Trace haut« (18.507 Meter) von 1877. Wendet sich die 
Tunneltrace schon bei Bricg s t r o mau f wärt s und von der 
Saltine ostwärts, so werden bei s e n k r e c h t er Inan griff
n ahme die Infiltrationen seltener werden. Die Eingänge aber 
bieten Material für die Tunnel- und andere Arbeiten (uAntigorio
Gncisscc südlich gegenüber dem Tunnelmunde, bei Naters längs 
des Nordabhanges des RhOnethales wieder Gneiss). 

Diese sachlichen Bemerkungen, wenn selbst eine opti
mistische Richtung angenommen würde, gewähren grosse Be-

u) Ge o logische Studien auf dem Simplon, siehe weiter unten. 
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ruhigung neben den Wärme b er e c h nun g c n , die Lommcl 
der S c h w e i z c r N a tu r fo r s c h e n d e n G c s c II s c h a f t 
am 13. Septe m b c r 1880 z u Brie g vorlegte und seiner 
(nicht sehr gliicklichen) Erwiderung auf Stapff's gründliche 
Studien (1000 Einzel-Beobachtungen 1877), gewidmet der 
Schweizer Naturforschendcn Gesellschaft 1877 
in Ilex. 

Die Ventilation des Tunnels wird eine viel wichtigere 
Angelegenheit bei dem nahezu 5 Kilometer längeren Simplon
tunncl als im Gotthard werden. Sie wird (getrennt von der 
Leitung der comprimirten Luft, welche die Bohrer bewegt) in 
einem eigenen grosscn Luftschlauche mit Ab
k ü h l u n g s - Reservoirs besorgt werden müssen. Schlechte 
Wärmeleiter werden die Austrittsstelle an den Compressoren 
umgeben. Man wird mindestens 200 Cubikmctcr Luft per Minute 
einpumpen müssen. In den G o t t h a r d t u n n e l pumpte man 
von Nord und Süd in Summa 100·3 Cubikmctcr per M:inutc. (Im 
Mittel 55·3 :..._ 65·3 Cubikmetcr, im Winter 30·3 Cubikmcter ). 
Beim Arlberg bau werden 150·3 Cubikmeter per Minute ein
geführt. Die verdorbene Luft muss wie beim 1\1 o n t Ce n i s
und >J Pfaffen s p r u n g - Tun n e lc< (bei W assen) ausgepumpt 
werden n). Nach dem „l\Iemoire tecbniquec< (v. December 1882) 
kämen die zwei Luftschächte jeder auf 900.000 Francs zu stehen. 

Geologische Momente. Um den Tunnelbau zu 
würdigen, sind die g c o 1 o g i s c h e n S tu d i e n zu betrachten. Das 
Simplongebiet ist seit einem Menschenalter gründlich durchforscht 
worden. Das classische Werk St u de r's (die »Sc h w e i z e r • 
Ge o log i ecc 1851, 2 Bände), dann die Arbeiten G c r l a c h's 
(1859) sind unsterblich. V au t hier erhielt noch >On Ger lach Durch
schnitte des Simplon; die Beobachtungs-Resultate dieses Geologen 
wurden 187 4 von Gauthier publicirt und in seinem iiLe perccmcnt 
du Simplon et l'interet commcrcial de la Francecc aufgenommen. 

1877 folgte die »Geologische Expertisec< unter 
Professor R c n c vier (Lausanne), Professor Heim (Zürich) und 
Professor L o r y (Grenoble.) Das »B u 11 et in de 1 a So c i et e 
vaudoise des scicnc.es naturelles« (N'r. 79 vom April 

zo) Siehe Mich e 1, Revue gen. des chemins de fer, Mai 1881 und 
Trautweiler, über den Pfaffensprung (20. August 1881) in Le 
Chemin de fer (Zürich). 
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1878) bringt die Resultate dieser Untersuchungen unter dem Titel: 
»Strueture geologique du massif du »Simplon« 
par E. Renevier (mit 2 Profilen). 

Rene vier wurde als Professor der Geologie an der 
»Aeademiec< zu Lausanne von der Compagnie du Simplon beauf
tragt, mit Professor Heim (am Polyteelmikum zu Zürich) und 
Professor L o r y (an der » Faeulte des seieneescc zn Grenoble) eine 
„ exploration preliminare c< zu veranstalten. 

Man studirte besonders die Querthäler der Kette westlich 
vom damals projectirten Tunnel in der »Gorge de la Saltinecc, im 
>>Kaltwasserbaehthalecc, auf der Passhöhe, im Krummbaeh und 
Divcriathale; östlich von der Tunnellinie auch Termen, Ross
wald, Berisal und den Forchettapass, die Alpe Diveglia und im 
Cheraseathale. 

Zwischen diesen beiden Linien befindet sich das schöne 
:'.\I a s s i v des l\I o n t e L eo n e, welches die ganze Gegend 
dominirt und von Gletschern umgeben ist. - Auch Val di Vedro 
bis Crevola wurde untersucht und ein Ucberbfick erreicht. Die 
..:\ ufnahme begann daselbst und endete in Brieg. Die Kette wurde 
von SO. gegen NO. durchgenommen. 

VorAllemzeigte sieh der »Antigorio-Gneis11 (ein 
Name, welchen Gerlach in seiner Arbeit >l Die penninischen Alpen« 
gegeben hatte), 26) ein granitischer Gneiss, mehr oder weniger 
massiv, welcher die Tiefe und die Flanken des Thales im Süden 
und Südosten de;; Simplon beherrscht. 

Die steilen ·wände an beiden Seiten der. Diveria bei V arzo, 
Isella und Gondo i;:ind von diesem Gneiss gebildet; er erstreckt 
sich in einer Spitze nach West bis in die Nähe des Schutzhauses 
(Caserma Nr. 8) auf 1157 Meter Höhe an der Simplonstras:,;e. 

Das ganze Cherascathal besteht aus Gneiss bis gegen Campo 
(1337 l\I.); er findet sieh im Osten vorwiegend in den Thälern von 
Antigorio, Formazza. Er ist sehr compaet und widerstandsfähig 
mit mässigen Spalten und wird bei Gondo und Isella zu Rad
Schutzleisten und Strassensteinen verwendet. 

Professor Sehe er c r {von Freiburg) bringt in seiner Arbeit 
,,Chemische Constitution der Plutonite« (1866) 
eine chemische Analyse und erkannte die v o 11st1i n d i g e 

28) St u d er, Petrographischer Index der Schweiz, 1872. 
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Identität des »Antigorio - Gneisses« mit dem 
grauen Gneisse (unterer Plutonit) des Erz
gebirges. - Bei Gondo (950 l\Ieter) liegt er horizontal, bei 
Isella (663 l\Ieter) schichtet er gegen Südost. Beim Schutzbause 
.Nr. 9 (1071 .Meter) liegt er 20° gegen Südwest und diese Senkung 
wächst mit der ansteigenden Strasse bis 25° etwas vor dem Schutz
hause Nr. 8 (1157 l\Ieter). Er setzt die Veränderung fort bis 30° 
und 35° Nord und Nordwest. Am südlichen Abhange ist er nach 
Süd und Südost gelagert (nach Gerlach bis 75°). Am Rande des 
;\Ja~sivs fanden also die Geologen eine e e n tri fu g a 1 e 
S c h i c h t u n g fa s t n a c h a 11 e n W e l t g e g e n d e n. 

Der Antigorio-Gneiss hat eine Mächtigkeit bis zu 1500 Meter, 
denn an beiden Seiten von Isella erhebt er sich bis zu einer 
Höhe "on 2200-2300 ;\Jeter »Punta ;di Teggiolocc und »Pizzo di 
Giezza c< ). Die G o l d m i n e n von Gondo (oder besser des Thal es 
von Zwii:;eh bergen, Val V arza, 11\leile südlich von Gondo) gehören 
nach Gerlaeh (»Bergwerke desCantons«) dieser Formation an. 

Kr y s t a 11 i n i s c h e r S chi e f er liegt in g r o s s e n 
l\I a s s e n a u f d e m A n t i g o r i o - G n e i s s und b i l d e t d a s 
ganze Centralmassiv des Monte Leone und des 
Si m p l o n bis z um Th a 1 e des Gant her (Saltine supe
rieure). Die Gipfel sind sehr zerklüftet. Die Schichtung liegt 
nach Nordost. Das ·wasenhorn und das Mä.derhorn (2300 .Meter) 
bis zum Schutzhaus Nr. 4 (auf 1751 :\Icter) 50°SO., röthlichbraune 
Granaten führend bis zum Hospiz des Simplon; bei ßernetsch und 
A.lpmatte (25°-40° WSO. oder NO.), bei Berisal im Gantherthale 
NO. 50°-60°, endlich am rechten Rhoneufer vis-a-vis von Brieg 
70° SO. viele Varietäten (schwärzlich gneissartig, Augengnciss). 

Kr y s t a l l i n i s c h e K a l k e sind sehr stark vertreten. 
An der Grenze des Gneiss d'A.ntigorio ziehen sie gegen Alpien 
( „ Alpienrung«) Camoscella und bilden den Kamm » D o s so d e l 
T~e g g i occ (2384 ~Ieter). Nach Gerlach's 1iG eo 1 o g i scher 
Karte der penninischen Alpencc (1:200.000, 1869 
;\Iittheilungen der Schweizer Naturfori'chenden Gesellschaft XXII) 
besteht dieser Kamm nur aus K a 1 k und bildet ein Promon
torium zwischen den Thälern von Antigorio und Cherasca. Unter 
Campo (1337 Meter) taucht der krystallinische Kalk wieder auf 
in Schichten "'on 35 3-40° N.-0. gegrn Diveglia. Die Basis 
der Felsen ist Antigorio-Gneiss. Das Kalkband setzt 
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sich fort bis Crcvola und (nach Gcrlacli) bis auf die Höhe des 
iiSeehornescc, zieht sich über den nördlichen Abhang des »Piz z o 
Pi o 1 t o n ec< und »Piz z o d i G i e z z acc und fällt bis zur Diveria 
ab. Die vorzüglicht:n lU arm o r b r ü c h e von Crevola (jetzt noch 
benützt) gehören diesem Kalkbande an, wie auch die Lager an der 
iiCasermacc und bei Campo; nur ist die Kalkmasse >iel dichter 
(Neigung 65°-70° g. SO). 

Ein zweites Kalkband findet sich in den höheren Partien des 
Simplon-1\Iassivs, gegen die 1\Iitte der grossen Ausbreitung der 
krystallinischen Schiefer. Auf der Passhöhe (2010 Meter) 
befinden sich noch Kalkbänke. 

Aus Kalk besteht auch der Hügel, welcher die Passhöhe 
selbst bezeichnet; auch kann man dieses Gestein östlich längs der 
Strasse verfolgen. · 

Unter dem Kaltwassergletscher (2533 Meter) verschwindet 
der Kalk. Eine dritte Kalkschichte fehlt auf Gerlach's Karte 
gänzlich; nian findet sie oberhalb Berisal einige Schritte von der 
Saltine-Brücke (1409 Meter, 50° NW.) Kalk wird neben der 
Strasse gebrochen. \Vestlich verliert sich die Schichte unter dem 
Gletschereise. 

Dolomit mit Gyps ist an verschiedenen Punkten zu finJen, 
so am N ordabhange des Ganthcrthales. An der Strasse, auf halbem 
vV ege zwischen Berisal und Schallberg, fanden die Geologen an 
den Gneissgängen gelblichen porösen und leicht zerreiblichen Kalk. 
Oberhalb wird der D o 1 o mit sichtbar als weis s er d o 1 o
rn i t i scher Kalk; er theilt sich höher oben, und gegenüber 
Bcrisal stösst man auf einen Felsblock (graulich, metamorph.) 
ähnlich dem Gneiss mit Dolomit-Einsprengung. Professor L o r y 
fand im Südosten bei der verlassenen Brücke der alten Simplon
strasse ein Bruchstück Gyps, fast senkrecht. 

Die Nordkette, welche das Thal der Ganther von dem Rhöne
thal trennt, mit dem G l i s h o r n (2483 Meter), R o s s w a l d g rat, 
K l e n e n h o rn, Tun n et s c h h o r n (2945 Meter), Bett li
h o r n (29651\leter),Furggenhorn, Eggerhorn (2530 Me
ter) etc., be:iteht aus Glanzschiefer (sehr blätterig und 
ohne Consistenz). Im Gantherthale schliesst Glanzschiefer an den 
Dolomit an. - Ein Vorkommen ven Gy p s fand man gegenüber 
der l\lündung der Massa in den Rhone unte1· Schicfe1·; es ist dies 
ein Schichtencomplex, der sich stromabwärts unter dem Alluvion
thalboden befindet. 
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So ist fast das ganze hohe Ufer unterhalb Termen ausge
füllt, der Durchschnitt (mit Prof. Heim aufgenommen), zeigt 
folgende Reihe: Erratisch - graulicher Glanzschiefer -
dolomitischer Gyps - weisser Quarzit - weisser Gyps - grau
licher Schiefer - schwärzlicher Schiefer; gegen Nordost verlässt 
der Gyps das Uferland und verschwindet unter dem »Findlings
boden des Termen-Plateau's«, um unterhalb Tunetsch wieder zu 
erscheinen. Es gibt ausserdem noch 2 bemerkenswert h e 
Gy p s lag er im RhOnethal (v. Saltine inferieure und bei Naters). 
Auf dem rechten Ufer ist Alles , mit geringer Ausnahme, 
G n e i s s b i l d u n g. 

Die t h eo r et i s c h e n Sc h 1 ü s s e Rene vier 's sind 
nun folgende: 

. 1. Der ä l t e s t e T h eil ist der Antigo r i o - G n e i s s 
a l s B a s i s. Er ähnelt vielfach dem P r o t o g in g n e i s s d e s 
Mo n t b l an c und spielt die gleiche Rolle in der Orographie der 
Alpen wie dieser. 

2. Die k r y s t a 11 in i s c h e n S c hie f e r, die darüber 
lagern, bilden de n g r ö s s t e n T h e i 1 d e s S i m p l o n. In der 
Dicke wechseln die Schichten. G 1 an z s eh i e f er ähnelt tiefer 
unten dem des Mont-Cenis . 

.3. Die eingesprengten Kalk b ä n d er laufen alle parallel ; 
das gibt zur V ermuthung Anlass, das die Schiefer s e d im e n
t ä r er N a tu r seien, daher die mineralogische Verschiedenheit. 
(Gerlach sagte: »Sehistes metamorphiques anciens.«) 

4. V o 11 s t ä n d i g e s F e h 1 e n v o n .F o s s i l i e n g i b t 
Anlass zu glauben, e.s seien eozo'ische Sedi
mente. Daran glaubt aber Rene vier nicht wegen der 
Kalksedimente ; e r s c h 1 i e s s t a u f p a 1 ä o z o i s c h e E p o
c h e n , j e d e n f a 11 s v o r d e r T ri a s. Der T h a 1 b o d e n 
und.die Thal wand sind nach Lory und Heim Trias. 

1881 wurden dieselben Geologen ersucht, die Mo n t b l an e
t r a c e geologisch zu durchforoehen. Prof. Lory betheiligte sich 
nicht. Der Inhalt des Berichtes über diesen Gegenstand folgt bei 
der Besprechung des M o n t b 1 an c - Pr o je c t e s, ebenso der 
eines diesbezüglichen Schreibens Prof. L o r y's. 
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1882, als die neue Trace und Jie Zufahrtslinien bestimmt 
waren, wurden dieselben Geologen nebst Herrn T a r am e l l i 
(Prof. der Universität zu Pavia) gebeten, eine genaue g eo -
l o g i s c h e A u f nah m e J e s Si m p l o n zu machen. 

Anfangs August 1882 unternahmen dieselben, begleitet 
vom Chef-Ingenieur und einem zweiten Ingenieur, den Ausflug. 
Der Bericht liegt nun vor; sein Inhalt ist im Auszuge folgender: 
Rapport de Mr. le Pro f. Ren e vier du 4 N o v. 1882: 

Im Vergleiche mit früheren Simplon-Projecten sind die 
p e t r o g r a p h i s c h e n V e r s c h i e d e n h e i t e n des n e u e
s t e n D u r c h s t i c h e s keine grossen. 

Der S im p l o n tun n e 1 theilt sich in 3 Theile : 

1. Nordseite, 311,i-4 Kilometer lang: Glanzschie
fer, grauer Schiefer, dem schwarze Glanzschiefer unterhalb Ur~e
ren (Gotthard-Tunnel) ähnlich; (Infiltrationen ziemlich ausge
schlossen). - Der Gy p s allein ist gefährlich, wenn man das 
Alluvi~ll.l verlässt. Glücklicherweise Verticalschichten. -

2. Mittelstück, 9--10 Kilometer lang.: Blätteri
ger krystallinischer Schiefer, 20-25 Meter hohe Kalkbänke (7), 
im Ganzen 200-300 :\Ieter; Glimmerschiefer, Kalkglimmer
schiefer, Granatglimmerschiefer, Sericitschiefer, wie auf dem 
Gotthard. 

Uebcrall wi1·d der Tunnel in den Felsen gebaut, nirgends 
sind Gletschermoränen oder Wildbachreste zu durch bauen, 
daher wenig Holzeinbau nöthig sein dürfte. Einförmige Schich
tungen, fast immer Nordost. Gneiss neigt 50° gegen Nordost, die 
N eigungsver8chiedenheiten sind sehr geringe. 

3. S ü d s e i t e, 6-7 K i 1 o m e t er 1 an g: Etwas vor der 
Biegung (welche es ermöglichen soll, den um. so Vieles längeren 
Tunnel von 19.795 Meter ohne Einfluss der Pression des l\Ite. 
Leone und daher auch mit geringerer \Värmeentwicklung zu 
führen) träte nach dem Berichte 1877-78 g ran i t i scher 
Gneiss ein (den Gerlach »Antigorio-Gneisscc nannte); 
1882 n) ab er fand man, da. s s sich u n t c r h a 1 b des 

"1 Re n e v i er, Heim, L o r y und T a r am e II i (Prof. zu 
Pavia), August 1882. 
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Gnciss noch kalkhältiger Schiefer befindet, 
welcher zunächst der Brücke von San Bernardo 
bei Gebbo beginnt und· sich bis gegen Saq;o 
erstreckt, (>iSchistes rnicaces feuillctes plus ou moins calcari
feres« heisst e,; im Berichte). 118) D c r Tun n e 1 tritt nun, 
(w e i 1 nach dem neu c s t e n Pro je c t e tief c r g e 1 e -
gen), in die »Micaschistes feuilletes« auf 3 1/~ 

K i 1 o m et er, darüber w ö 1 b t sich d c r G n c iss und 
<lies er würde 2 Kilometer von NorJ und % Kilo
meter Süd durchschnitten; "s gäbe also nur 
2 1/ 11 -3 Kilometer Gneiss, statt 6 Kilometer. Das 20 Kilo
m c t er - Pro je c t (vom August 1882) vermeidet nach Renovier 
den Gyps im steilen Rhoneufer unterhalb Termen, unter Linge
wurm, und bei Grund. F a s t u n t e r d c r P u n t a d e 1 T e g g i o l o 
3 1/ 11 K i 1 o m et er b 1 ä t t c r i gen Schiefers unter h a 1 b 
G n e i s s k ö n n e n~ j c d o c h e i n 'e m i s s 1 i c h e S i t u a -
tio'n herbeiführen, denn der Antigorio-Gneis·s 
ü b e r w ö 1 b t d e n S c h i e f e r i n s e i n e r g a n z c n A u s
d e h nun g. Die geprieseucn V ~rtheile der neuen Tunneltrace 
stossen hier auf Widersprüche; man wird sicherlich, obwohl die 
:Arbeit rascher gehen wird, nicht voraussagen können, ob sich nicht 
die Misslichkeiten wiederholen, die wir aus dem Gotthardtunnel 
kennen und die so riesige Kosten verursachten, wenn auch das 
Durchsickern der Saltine durch die Biegung vermieden wurde. 119) 

Re.nevier hofftjcdoch auf den ·wcchscl der Krüm
mung der Schichten und gibt die obigen 
Distanzen n,u r a 1 s a p pro xi m a t i v e an. Der Gneiss 
wäre leichter zu bohren, als der im Gotthard, besonders der des 
»Finsteraarhornmassivs«; Jer Glimmerschiefer dortselbst ähnelt 
dem Schiefer des Simplon. 

28 ) Rapport 4. November 1882. 
29) Heim gibt an, dass das ältere Tunnel-Project 18.504 Meter auf 

folgende Iformationen gestossen wäre: 
Im Rh6nethal (711 l\Ieter): Sc h war E er Schiefer, grau er Ge

birgsschiefer, u n t er h a 1 b d er Grundbrücke träte er in deu k r y s t a 1-
li n is c h e n Schiefer ein, unterhalb des Kaltwassergletschers 
und des 1\1 o n t e-L eo n e blieben k r y s t a 11. Sc h i e f c r; man erreichte 
erst südlich den A n t i g o r i o- G n e i N s nach D u r c h s c h n e i d u n g 
c i n er k l e in e n K a l k b a n k (25-30°) unter C a s e r m a 8, in welcher 
er bis (687 Meter) zur Südmüudung des Tunnels bei Isella bliebe. 
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Dies wären im Grossen uncl Ganzen die g eo 1 o g i s c h e n 
Er f a h r u n gen. An diese schliesst sich naturgemäss die Fra g e 
der Bohrung an. - 1876-77 machte man schon Versuche, 
um die Wasserkräfte beiderseits zu erproben. Das » B u 1-
l et in de la Societe vaudoise des Ingenieurs 
et des Ar chi t fl c t es« vom März 1878 brachte Daten. 1881 
wurden neue l\1e::>sungen vorgenommen und der Hochwasserstand . 
crgabbeiderDiveria 6-7000Liter, bei der Cherasca 
5-6000 Liter per Secunde. 

Der Herbst 1881 und der Winter 1882 waren beide sehr 
trocken; man fand trotzdem am 13. Februar 1882 bei der Diveria 
ein .liinimum mit 1115 Liter per Secunde in Gondo und am sel
ben Tage 1076 Liter per Secunde zu Paglino; die Cherasca gab 
zu gleichen Zeit 1245 Liter per Secunde. Die mit t 1 er e Zahl 
bei niederem Wasserstande erreicht 1650 Liter bei der D i -
veria und 1400 bei der Cherasca, bei H()chwasserstand 
berechnet man das Mittel zu 4000 Diveria und 3000 Chera~a. 
Diese Zahlen repräsentiren nach dem Berichte 4000-6300 Pfer · 
Jekräfte in Summa. 

Wenn diese Ziffern auch hoch gegriffen erscheinen (man 
berechnete die Höhe des Falles wohl ohn6 clie Abschwächung 
durch Röhren, Windungen der Leitung etc.), so ist doch zweifel· 
los ein sehr g r o s s es U e b er wie g c n v o n W a s s e r -
k r ä f t e n a u f d e m S im p 1 o n n a c h w e i.s u a r, e i n e für 
J i e T u n n e l b o h r u n g h ö c h s t- w i c h t i g e F r a g e , weil 
ein Ueberflnss der Kraft zur separirten Venti
lirung cles Arbeitsst,ollens verwen,det werden 
k a n n , wie die Experten dies auch fordern würden. 

Das starke Gefälle des Rhone verlangt einen 4500 l\Ieter 
langen Canal. Selbst der A.rlbergtunnelbau verfügt nicht über die 
Wasserkräfte eines so grossen Stromes von 55 M e t er Ge
fälle! Er gab 10.400 Li t e r p e r S e c u n de (3333 ·p f erd e
k r ä ft e theoretisch) sogar während der grossen 
Kälte im Winter 1818! Man hat den Fall von180Meter bei 
der Diveria in 3254 Pferdekräfte umgerechnet und hier steckt wohl· 
ein Fehler, der jedoch immerhin die Annahme von 3-4500 Pferde
kräften im Ganz e n gestattet; ein U eberfluss von hohem W erthe. 

Die B o 11 r u n gen werden wohl wieder mit dem System 
Fe r r 0 u X und s e g u in <lurcl1gcführt werden, wie auf dem Arl· 
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bcrg; auch das S y s t c m Br a n d t wird in Aussicht genommen 
werden. E l e k t r o d y n a m i s c h e M a s c h1i n e n verlieren durch 
die Uebcrtragung fast 500/o. Die Elektricität wird also nur zur 
B e l e u c h tun g in Anwendung kommen; dadurch kann die Luft 
reiner und die Hitze geringer erhalten werden. 

Bei 20 Kilometer (minus 5 ~feter) Länge und muthmasslichen 
35-37 ° Ccl. im Ccntrum rnu1.1s die menschliche Arbeitskraft geschont 
werden, und man wird genug Gelegenheit haben, für Bohrung, 
Licht und Ventilation die ausgezeichneten Vortheile der hydro
dynamischen Wirkungen zu vcrwt·rthcn. 

B a u k o s t c n. Was die K o s t e n betrifft, so bringt das 
»M cm o i r e« vom December 1882 folgenden Ausweis: 

Kosten des 19 Kilometer Projcctes (1882): (Bei 12·5 
Steigung pro l\Iillc): 132,243.400 Fra n c s. Hie von entfallen auf 
den T u n n e l (par mctre courant) 4.000 Francs. ('Han rechnet 
4·50 l\Ictcr per Tag 30) = 2222 oder 6 Jahre 32 Tage, mit Voll
endung der Einfahrten etc. bei 7 Jahre) in Summa (mit Studien, 
Directions-, Bureau- und Administrationsausgaben, Expropriations
und Entschädigungskosten, ferner Installation der Maschinen, dem 
eigentlichen Bau (zu 56,166.092), Rollmaterial und rundem Zu
schlage: 

Tunnel 72,300.000 Francs; der Meter zu 3697·98 Francs 
berechnet, wird für das 20 Kilometer Project (1882) 800.000 
Francs mehr. 

Summa pro Tunnel 73,100.000Frcs. (perMtr. 3652Frcs). 
Die neuesten Berechnungen EndeDccember 1882 nehmen an: 

Tunnel 104,200.000 Francs, Gare internationale 2,400.000 Francs, 
Strecke Isella-Piedimulera 29,500.000 Francs, Piedimulera-Goz
zano 9.500.000 Francs. 

Im Gotthard-Tunnel wurden 3700-3800 ~,rancs per 
Meter berechnet, thatsächlich stiegen die Kosten auf durch
schnittlich 4200 Francs; dieser Verlust von 4- 500 Francs musste 
von der »Ü o m p a g nie Fa v r e« getragen werden, weil schlechte 
Terrain-Beschaffenheit die Ursache der Kostenerhöhung war, was 
im Contracte als eine Art »force majeure« dem Unternehmen zum 

3") Beim Arlberg avancirte man: 4·134 Meter per Tag [oder 24Stunden ]. 
(April-October sogar 4·99-f>-385). DurP-hschnitt 9·97 Meter in Summa an 
beide Enden per Tag. 

Alpcnbahnfrago. 3 



Nachtheile gereichte. (Die Kosten des Projectes 1880 waren mit 
136,500.000 Francs berechnet, davon fielen 80 l\Iillionen 
auf den Tunnel, 465.000 auf Italien. Das ältere Project (bei 23·7 
pro Mil1e) war auf 113 Mi1lionen 800.000 Francs geschätzt. 

Die Deckung würde sich folgcn<lermassen vertheilen: 
4 1/"" Millionen Francs, die der Sc h w c i z er B u n <l (jedem concess. 
Schweizer - Alpenbahnprojccte, das zur Durchführung gelangt) 
zusicherte; hiezu 10 1/ 11-15 1/ 11 1\liilionen von den Cantonen 
und Bahngesellschaften, in Summe lö-20 Mi 11 i o n e n rnn der 
Schweiz, von 1 t a l i e n für die .Zufahrtslinie 27-32 Millionen 31), 

von Frankreich werden 50 Millionen (a fonds perdu) er
wartet311), das engagirte Privat ca pi t a l3:i) wird auf 30 his 
40 Millionen veranschlagt, in Summa Beiträge, die zwischen 120 
und 140 MilHonen schwanken dürften. 

Die jüngsten Ereignisse sind nicht geeignet, den Gegen
p r o j e c t e n grosse Erfolge zuzusichern, obwohl, seitdem 
Hambetta's einflussreiche Stellung erschüttert war, das Si m p l o n

p roje c t in Frankreich geschlummert hatte. L eo n Sa y und 
G am b et t a l1atten den Si m p 1 o n besucht und L ~ o n 
lt e n au lt wolJte 1880 mit 108 Deputirten beantragen, d:i.s 
Bahnproject mit 50 l\Iillionen zu unterstützen. 

Sofort gab es eine Gegendemonstration 
für den M o n t b l an c. Eine Specialcommission von 11 Mit
gliedern musste die beiden Projccte studiren. Ende l\Iärz 1881 
begannen sie, ohne diese Arbeit bis jetzt zu vollenden. Als 
}<' r e y c in et im Feb r u a r 1881 wieder das Ministerportefeuille 
übernommen hatte, wurde H. A. M arte au aufgefordert, seine 
»S t u d i e n ü b e r d e n Ei n fl u s s d er G o t t h a r d b a h n 
au f d i e fr an z ö s i c h e n 1 n t er e s s e n « in einem Berichte 
niederzulegen. Im Juli 1882 legte er denselben vor, das Beste, 
was bisher über die .Frage geliefert worden ist. Er schliesst mit 
der Ansicht, 11Frankreich brauche eine franco
italienische Linie zwischen dem 1\lont Cenis 
und dem Gotthard und diese könne keine andere 
sein, als die Simplonbahncc. Nur weist .Marteau nicht 

zi) Italien hat 28 zugesichert. 
3') In Annuitäten von 5 Millicmen. 
3 3) Privatcapital durch Emission von Obligationen etc. 
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auf dirccte V c·rbindung 11in, sondern nennt die Strecke P ·a r i s· 
I, y o n • M e d i t e r ran e e die richtige Anschlusslinie für Frank
reich. Eine halbe Milliarde Francs (~xport Frankreichs nach 
Italien) gibt er verloren; weniger fürchtet er für den Transit. 
L o rn m e 1 geht in seiner neuesten Brochüre noch weiter: 
Er schreibt die Apathie Frank reich s gegenüber dem 
Si m p l o n dem üblen Rufe zu, der das Simplon-Unternehmen vor 
der Fusion discreditirte, dann der durch das Project M o n d es i r 
und L e Lai t r e hervorgerufenen Verwirrung, dem Schwanken in 
Bezug auf die technische Ausführung des Tunnels, endlich der 
politischen Situation. Lommel mahnt, abzugehen von dem Gedanken 
einer »directen Linie von London nach Calcutta«, von dem 
Anpreisen· des »Riesenhandels nach Brindisi« etc. und wünscht 
das N ä her 1 i e gen d e mehr betont zu wissen, das ist d e n 
.V o r t h c i 1, d e r F r a n k r e i c h s u n d I t a 1 i e n s r e i c h s t e n 
Gegenden aus einer Verbindung auf diesem 
Gebiete erwächst. 

Die feindliche Haltung gegenüber den Fortschritten des 
Gotthard-Unternehmens 34) ist die Ursache, warum dieses sich 
gegenüber den Concurrenten zu sichern sucht. 

:Frankreich trug im Frühjahr 1882 die Schuld, dass der dem 
Abschlusse nahe Handelsvertrag nicht signirt wurde; seither 
panzert es sich thatsächlich mit einem Schutzzoll gegen England, 
der jedoch die l\fonufactur dieses Landes keineswegs schädigt 
Anstatt das Gotthard-Unternehmen für seine Zwecke vortheil
bringend auszunützen, perhorrescirt Frankreich das in t er
n a t i o n a l e Werk als ein »deutsches«. 

Die vom B u n des r a t h e durchgeführte Massregel vom 
Deccmber 1882 ist vollständig zu billigen. Die Schweiz muss 
.ein in ihrem Herzen bestehendes Verkehrsmittel heben und kann 
keine Rücksicht auf noch nicht einmal gesetzlich festgestellte 
Linien nclnnen, die besondere Begünstigungen besitzen. 

Er kann unmöglich C an t o n a !-Interessen über die 
Bunde s-lnteressen stellen. Seine Handlungsweise zielte nicht 
» a u f e i n e B e g ü n s t i g u n g G c n u a s u n d d e r G o t t-

u) Gotthardbahn-Ausweis für November 1882: Einnahmen 305.000 Frcs. 
Personenverkehr, 565.000 Frcs. Güterverkehr. 

3* 
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liardbahn auf Kosten Frankreic11s ab« 35), rrtlat, 
was er für die Si m p l o nbalm gethan haben würde, wenn diese 
die erste vollendete Alpenbahn der Schweiz gewesen wäre. 

Die Gotthard bahn ist ihm kein "de u t sehe sec, 
sondern ein >> e i d gen ö s s i s c h es« Unternehmen, von drei 
Staaten brüderlich erhalten, daher auch lebensfähig. 

Die i1F ran c e« verlangt sogar Vorstellungen der fran· 
zösisehen Regierung an die Bundes-Regierung! 

Das »Conseil gcncral de la Seine1• schloss sich 
den officiellen Berichten des Herrn A. M arte au an uml stellte 
gegen Ende December 1882 an die Regierung das Ersuchen, es 
rniigc eine »neue Bahn du r eh die A 1 p e n via 
Si m p 1 o n« thätig unterstützt werden, „u m das Zurück
d rängen des französishen Handels durch den 
d e u t s c h e n zu verhindern, und einige Deputirte beschlossen, 
die Initiative zu ergreifen, um ein G e s et z f ü r d i e D ur c h
b o h r u n g d e s S i m p 1 o n z u e r 1 a n g e n. 36) 

Es war offenbar auch hier die entscheidende Veranlassung, 
jene Angelegenheit des „s p e c i a 1 t a r i f e s cc gewesen, dessen 
Unterdrückung die Transportspesen der „ S u i s s e o c c i d e n t a l e cc 1 

des »Jura b er n o i s« und der »Paris - L y o n-1\'I e d i t er· 
ran e e<1 um 25 Proeent erhöhen. 

In jüngster Zeit scheint eine V crzögerung auf i t a l i e
n i scher Seite eingetreten zu sein. Die Uebcrschwemmungen 
in der Lombardei machten kräftige Staatshilfe nöthig, und so wird 
die Vollendung im Jahre 1887 vielleicht problematisch. 37) Dagegen 
sind die seitherigen B au - E r fo l g e a u f d e m A rl b er g e 
so in die Augen springend, dass sich eine Arbeitszeitkürzung, 
wie eine geringere Kostenberechnung bei dem Simplontunnel 
möglicherweise ergeben könnte, falls nicht die Schiefer eine 
feindliche Holle spielen. 

3') Der Spe e i a I t a ri f zwischen der .s u iss e o c c i den t a 1 e« 7 

:11Paris-Lyon-Mediterraneea und dem »Jura bernoisa war 
eine A.usnahms-1\lassregel, welche geeignet gewesen wäre, den n o r d· 
B c h w e i z er i s c h e n IfanJel direct zu schädigen. Die Aufhebung des
selben erfolgte daher im December 1882. 

36) Rapport L e v e l. 
31) Der am 31. December 1882 erfolgte Tod Gambe t t a' s dürfte dem 

Simplon-Projecte grossen Nachtbeil gebracht haben. 
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Es wird sich bei der Beantwortung der am Schlusse der 
Einleitung aufgestellten Fragen Gelegenheit finden, noch mehrfach 
auf die handelspolitische Bedeutung einer Simplopbahn (besonders 
im Vergleiche zu anderen projectirten Schienenwegen) zurück
zukommen. 

Gegen die Bundesregierung dürfen die Anhänger des 
Simplon jedoch keine Vorwürfe erheben; denn sie hat gehandelt 
nach dem Grundsatze der Republik: »Gleiches Recht für 
Alle«; dafür beugt sie sich auch dem Volks w i 11 e n, der in 
den Bestrebungen der e i n z e 1 n e n Canto n e wohl nur 
einen 111inimalen Ausdruck finden kann. 

b) Das Montblanc-Project. 

Ge s eh ich t e. Vor etwa 140 Jahren war Chamonix (sozu
sagen) noch unentdeckt; heute ist es ein Tourist e n-0 e n t rum 
c r s t e n Ranges, aber auch nicht mehr. Transit gibt es wegen 
der schwierigen Uebergänge nicht, die Production genügt dem 
Bedarfe der Bewohner. 

Der »Kleine San et ß er n h a r d« ist einer der 
leichtesten Pii.sse; er verbindet das Isere-Thal mit dem »Val 
d'.-\ostarc, umgeht also den 1\1 o n t b l an c, dessen breite Eis
stirn "·ie ein unübersteiglicher Wall den Gluthen der südlichen 
Sonne trotzt. 

Der »Stein von la Forclazcc ist das einzige Zeichen, 
das uns aus Römerzeiten geblieben ist, seine Inschrift (1852 ent
ziffert) stammt aus »dem 5. Tribunat des Vespasian«. 
Die Grenze des Landes der »Ü e u t r o n e n-« und des Gebietes 
der V i e n n e n s es· (oder V i im ncn8cs ?) wird darin festgestellt. 

Ch. Durier sagt in seiner vorzüglichen Monographie: 
»Liest man »V i im n e n s es«, so hat vielleicht ßonncfoy Recht, 
eine Verdrehung von V im in e n s es zu suchen«. 

Die Alterthümcr von A o s t a (Augustus bogen, ex voto
Inschriften, Ruinen etc.) sind viclfuch besprochen worden. St r ab o 
erzählt von l\Ietallschätzen dieses Thalcs und einem V ei·nichtungs
kricge der Römer gegen seine Bewohner, um die Minen zu er
obern. Die Cultur muss wohl sehr spärlich in die einsamen 
Montblancthäler eingedrungen sein.' St rat c g i s c h es 1 n t er -



esse knüpfte sieb nicht an diese Pfad<'. Selbst von den 
grossen Religionsbewegungen blieb das einsame Chamonix fast 
ganz verschont. J)ie meisten Urkunden behandeln friedliche V er
einbarungen. Die Sage erzählt, dai;;s der »Col du Geantc< früher 
eisfrei gewesen sci. 38) Selbst über die Abhängigkeit Chamonix 
(»champ muni«, »Campus munitusc<) von Courmayeur wciss man 
nichts; die .Ableitung von »CUria major« spräche dafür. 

Der 1\1ontb1 an c Liess »Ru p es a l b ac<. 1572 erschien 
im Atlas G. M er ca t o r 's eine Karte ('·on Hondius Rpäter ver
bessert), auf welcher man die Kette der Eisfelder und die » Priorei 
von Chamonix« zum ersten l\Iale verzeichnet findet. Es ist mir 
nicht gelungen, mich von der \Vahrhcit <ler Behauptung Durier's 
zu überzeugen, nach welcher Chamonix auch auf der Peu t in g er
s c h e n Karte zu finden wäre. Der Brand des Schlosses 
Bar<l, wohin man die Papiere der Priorei aus Furcht vor der 
lnvasion Franz I. von Frankreich hatte bringen lassen, vernichtete 
fast alle Quellen aus dem Mittelalter. 

Die N c u t r a l i s i r u n g v o n Ch ab l a i s u n <l F a u
c i g n y (im Jahre 1815) ist kein Beweis von der stra
tegischen \V ich t i g k et dieser Gegend, denn die be
theiligten Länder hätten nicht zugestimmt, wenn dies der Fall 
gewesen wiire. Bis heute gibt es noch keine Heerstrasse über 
Chamonix hinaus und in das Innere; der » Col de Balrne« und 
die » Tete noire c< besitzen noch keine Poststrassen. 

Die w i s s e n s c h a f t 1 i c h e E n t de c k u n g des Mo n t
b l a 11 c - Ge b i et e s verdanken wir H. B. de S au s s ur e und 
B o ur r i t; Ersterer arbeitete als Naturforscher, Letzterer glänzte 
als Schilderer. 

Die jährlich sich mehrenden l\Iontblanc-Bcsteigungcn haben 
in diesem Jahrhunderte den Touristenzug auf Chamonix gelenkt; 
zugleich errang die Wissenscheft grosse Erfolge auf dem Mont
Llanc; bedeutende Forscher haben auf demselben seit de Saussure 
Studien gemacht. 

Der Güteraustausch ist jedoch (i;lcich dem Gl"indelwald 
und anderen besuchten Hochthälern) nur im Dienste des Fremden• 
verkehres geblieben. Um so überraschender musste es erscheinen, 

38) Siehe Ausführliches in des Verfassers Broschiire: vD er l\I o n t
b l an c•, eine topographisch-histori6che Sk.izzc. \Vicn 1_880. 
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als ein Eise~bahn-Project mit einer Durchbohrung des 
1\1ontb1 an c - 1\1 a s s i vs den schon inzwischen vorgeschrittenen 
Arbeiten auf den Simplon entgegengestellt wurde. Man griff 
damals zurück uncl behauptete, noch vor der Erfindung der 
}%;ienhahnen sei im Jahre 1814 von der Gemeinde Courmayeur 
der Regierung ein Tunnel proponirt worden, dessen Zweck die 
Verbindung mit Chamonix gewesen sein soll. Josef Bon e 11 i 
tliut dieses Urnstimrles in seiner Broschüre über das Montblanc
l'roject (Turin 1880) Erwähnung. 

ßahnprojecte. lo44 soll Laurent l\fartinet (in der 
>1Feuille d'annonces d' Aoste«) die Herstellung eines Durchbruches 
von 12.330 l\leter Länge unter dem »Üol du Geantcc begehrt 
haben. Nach ihm lenkten Josef Alby, dann Josef Bonclli 
(1857), ferner die Domherren Carrel und Gornet, endlich 
ltitter Josef v. Corona nach der Reihe die Aufmerksamkeit 
auf eine Eisenbahn in' s A o s tat h a 1, n a t ü r 1 i c h mit 

einer Verlängerung und einer Verbindung in 
d a s T h a 1 d er A r v e. 

Eine Commission der französischen Kammern prüfte 1873 
den Antrag der 1~3 auf Bewilligung von 48 l\Iillionen Francs 
für das Si m p l o n- Unternehmen. 

Herr C e z an n e legte den Detailbericht am 28. l\f a i 187 4 
vor; in diesem stellte er den Antrag auf Ver t a g u n g und 
empfahl das Studium des kurz zuvor aufgetauchten .l\i o n t b 1 an c-
1' roje c t es (>'chien aber dabei einer l\I o n t Gen c v r e -Bahn 
noch günstiger gesinnt). 

Die er s t e n grün d l i c h e n S tu d i e n ü b c r e in e n 
l\f ontblanc-Tunnel machte der belgische Ingenieur Stamm 
(187 4); er entwarf ein Längenprofil, vrel<'hes 1875 auf der 
geographischen Ausstellung zu Paris zu sehen war. 
Diesem ersten wissenschaftlich durchgeführtan Entwurfe folgte 
eine Reihe mehr oder minder fachmännischer Publicationen, unter 
denen die vom Ca n o n i c u i; B c rar d, von J ules Phi 1 i p p e 
(Deputirter von Annecy), von Ch a r d o n (Senator von Ober-
11avoyen), Ingenieur Ohabloz, Garola, Godin de 
L e pi n a y hervorzuheben sind. Sie entwickeln die Frage mit 
grosser Rhetorik, jedoch nicht mit jener überzeugenden Schärfe, 
deren ein so kostbares Werk, das die Welt in Erstaunen setzen 
sollte, zu seiner Anempfehlung bedarf. 
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S fa mm hatte nur die uA r v e 1 in i eC< in's Auge gcfas!lt. 
Principiell dürfte wohl Niemand gegen eine Touristenbahn Genf
Chamonix eingenommen sein. Wird sie über l a R o c h e nur bis 
Chamonix geführt, so kostet sie nach den Arbeiten des 
1 n gen i e ur s ß a v i er und eines franzfö:ischen Sachver
ständigen 8-10 Millionen. Bavier39) ist jedenfalls eine Autorität, 
denn der V erfas~er des 1\1 ustcrwerkes » D i e S t r a s s e n d er 
Sc h w e i z« (1878) geniesst als Ingenieur das grösste Ansehen. 
Die übrigen Projecte sind alle so verschieden und schwankend in 
Kosten- und Distanz-Bestimmungen, dass es dem Leser schwierig 
wird, sich ein genaues Bild zu machen. l\ian kehrt unwillkürlich 
zu den exacten, fein ausgearbeiteten Sirnplon-Projecten zurück, 
welche sich durch ihre Klarheit, ihre Uebersichtlichkrit und das 
A bgchcn jedes dilettantischen Zuges (der einige 1\fontblune
Broschüren kcnnzcichnc1), vorthcilhuft unterscheiden. l\lan weist 
eine Kürzung der Strecke B a s e l - Turin um 27 Kilometer 
gegenüber dem Sirnplon nach, vergisst aber, das11 der überseei~che 
Handel s e l b !.'1 t ü b er Ca l a i s de n k ü r z es t c n 'V e g 
auf 1\1 a i land suchen muss, um Brindi~i und Genua 
gleich gerecht zu werden. Für Genua aber ist die l\I o n t b l an c· 
L i n i e ü b e r T u ri n s c h o n um 103 K i l o m e t c r l ä n g c r 
etc. etc. 

'Vas die Steig u n gen betrifft, so haben wir grössere 
Schwankungen zu verzeichnen, als dies bei dem Simplon-Projccte 
in die Augen fällt. L c pi n a y nahm 15 pro l\lille für Gcnf
Chamonix an , B o n c 11 i 12 pro l\'.lille , Q u arte r y (Chcf
Ingenieur des Staates zu Annecy) brachte 25 pro :Mille heraus. 
Ferner rechnete man bestimmt ·auf die kürzere Linie »l v r e a
S an th i a~, welche bis heute von Italien nicht 
in Aus s i c h t gen o mm e n w o r d e n ist. (1879 dit-cutirte 
und votirte das italienische Parlament 63 neue Bahnprojccte zur 
Ausführung und Vervollständigung; sie zerfallen in 3 Kategorien; 
unter keiner derselben findet sich die Linie lvrea-Santhhi). 

Auch die »f ran z ö s i s c h e n K ü r z u n g c n 1< sind noch 
nicht gesetzlich bewilligt. Neuerer Zeit hahcn sich s c l b s t 

"') Der später c ß u n des prä s i d c n t, 1880-82, war a]s 
Graubündner ein Anhiinger der r i\ t h i s c h e n A 1 p c n b a h n pro j e c t e ; 
er wohnte in seiner Eigenschaft als Oberhaupt der Eidgenossenschaft 
im Mai 1882 der E r ö f f n u r1 g d e r G o t t h a r d b a h n bei. 
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gewiclitige französische Stimmen gegen das 
l\fontblanc-Project erhoben. 

Thatsache ist, dass selbst die Anhänger des Montbl~nc

Projectes einsehen lernen, dass die Terrassen zwischen Chamonix 
und Sallenches und die Rampen von Cluse ab (100 Meter über 
der Thalsohle der Arve) in ungünstigem Gesteine eine Gefahr in 
sich schlies~en. · 

196 Kilometer Zufahrtslinien wären in. den Thälern der 
Arve und der Dora Baltea zu bauen. Man bedarf 7 300 l\Ietcr 
Tunnelhau1 um den 13.600 Meter langen Haupt-Tunnel und 
die 5300 l\Ieter lange >>Galerie sons vallee« beiderseitig zu 
erreichen, in Summa 26.200 Meter Sousterrains, wovon 18.900 
direct unter den gigantischen Häuptern des gewaltigen l\Iont
blanc-liassivs. Wahrlich, ein Kunstwerk, wie es welterschüttern
der nicht gedacht werden kann! Freilich leichter zu träumen, als 
auszuführen. 

H au p t tun n e 1. Die Tunnelstudien zeichnen sich besonders 
durch 0 ptimismus aus. l\Iit grösstem Eifer hat S e n a t o r Ch a r d o n 
die Geologie zur V cnnittlerin seiner Ideen angerufen und gerade 
hier den grössten Fehler begangen. Keiner der geologischen 
Berichte kann als vollständig günstig bezeichnet werden. Die 
traurigen Erfahrungen im Gotthard-Tunnel (die man im Arlberg 
glücklicherweise nicht macht) haben keineswegs die Erkcntniss 
zur Folge gehabt, dass bei ähnlicher Situation die gebannten 
Geister wieder Gestalt gewinnen könnten. 

Ch a r d o n nahm 1073 Meter Seehöhe und 18.940 l\Ieter 
(beider Haupttunnels) an, Ch ab 1 o z und B c rar d 19.270 Meter, 
(denn die iiGalerie sous vallee« gilt als ein Stück des 
grossen Tunnel!'). Die U n t erb rech u n g zwischen beiden wiril 
als ein grosser Luftschacht angesehen, und doch ist sie mehr, 
denn sie ändert wie mit einem Zaubersehlage 
d i c B c s c h a ff e n h a i t d e s T e r r a i n s. C h a r d o n aner
kannte 1879 die Verdienste des Ge o 1 o gen Ba. r et t i, eines 
bedeutenden Gelehrten, der sich auch über die Moränenpartien 
des Aostathales und den Boden des 'fhales der »Allee blanchc« 
(unter welchem die »Galerie sous vallee« projectirt ist, wohl auch 
ein Theil des gros;;cn Tunnels zu liegen käme) aussprach. Ernst 
:Favre bringtinseincnRevue Geologique Suisse« (1881, 
XII.) eine Arbeit ßaretti's (» .\ pen;u gcologique sur la chaine du 
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Montblanc en rapport avce lc trnjet probahle d'un tunncl pour 
une nouvelle ligne de ehcmin de fcr.cc Turin 1881) im Au~zuge. 

1vVir entnehmen dem~elben, dass Ilaretti · besonders das 
Projeet L e pi n a y und Ch ab 1 o z in's Auge gefasst habe. Diese 
tinie tritt nördlich von Pr c - Saint - D i d i er bei C h am p a y 
(11uf 1026 :\Ietcr) in den Ilerg. Der Tunnel von 5525 ?lfoter, Rteigt 
bis 1070 Ueter und durehsclrneidet Kalk, krystall. Schiefer (Mont 
Chetif) und Gneiss. 

Der g r ö s s er e Tunnel beginnt 180 Meter über der 
Thahohle auf dem linken Ufer der Doirc. Er hat die Länge von 
13.100 l\Ieter in der Richtung 0·40° Nord, um in T a e eo n a y zu 
enden, etwa unterhalb des Gletschers gleichen Namens (1010 Meter 
über dem Meere), 

»Die entsprechende Profillinie läuft fast 
ü b e r die S pi t z e d e s Mo n t B l an c d e Fa c u 1 424!) 
Meter und etwas nördlich von den >iGrands 
l\I u 1 et s«. Weiche Last ruht also auf der 'l'unnelaxe ! Il a r et t i 
fand Schiefer , Quarz, Gneiss, Pro t o g i n40), krystallinisehen 
Gneiss, Schiefer. Während bei dem Zufahrts-Tunnel d:1s Gestein 
meist nach Süd oder Südost lagert, zeigt sich im Haupttunnel 
eine sehr a u s g e s p r o e h e n e f ä c h c r f ö r m i g e S t r u e t u r, 
auf der italienischen Seite gegen Nordost, auf der savoyischen 
gegen Südost, im Centrum vertieal. 

Die losen und schiefrigen Partien dürften häufiger auftreten, 
als erwünscht ist, besonders, wenn sie mit Kalkbestandtheilen und 
Gyps verbunden sind. 

Der 1872 begonnene Gotthard-Tunnel (14.920 1\fctcr lang) 
wäre 1879 vollendet worden, wenn nicht 200 l\Icter Terrain bei 
Andcrmatt, bestehend aus Schief c r und Lehm b o den mit 
K a 1 k b e stand t heile n und Gy p s die Arbeit unmässig auf
gehalten hätten, so dass einige Meter auf mehr als 20.000 Francs 
zu stehen kamen. 4 Jahre lang blieben die Versuche, des Berg
druckes Herr zu werden, vergeblich. 

Man mu:Sste stützen, zweimal das Gewölbe neu bauen, die 
Dicke dreifach nehmen und bis zum letzten Augenblicke wusste 
man nicht, ob man die >i böse Stelle« überwunden hatte. So spricht 

••) 1879 studiert11 E. Po z z i einige Protogin Varietäten des Mont 
Blanc. (Atti Acad. sc. Torino 1879 XI V. (nach •Revue geol. Sui~se« von 
E. Faue 1'-80, XL). 
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C ö 11 ad o n, der Rathgebcr Favre's, eine wissenschaftliche 
Autorität ersten Ranges und zugleich ein erfahrener Praktiker .. 
Rare t t i aber gt>stand in seiner » Lettre publiee en 1880 par 
ßerardcc zu: »D'Entreves' a Saint Didier le tunnel du 
Mont Blanc se prolongera pendant 5 Kilomctres a travers des 
terrairn:, dont environ 3 Kilometres sont des compoi:;es de schistes 
argilo-calcaires avec gyps !cc 

Prof e s s o r C o 11 ad o n nahm Theil an den Studien für 
den Mont Cenis 
doppelgelcisig 
be:<chäftigt er 
bohrung. 

und den Gottliard-Tunnel (den beiden einzigen 
betriebenen Alpentunnels). Seit 20 Juhren 
sich mit der Frage der modernen Tunnel-

Er schrieb 1880 seine »Notes sur les inconvenients et les 
difficultes du Tunnel etudic SOUS Je l\Iont-Blanc et de ses lignes 
d'acecs projctces. Avantages incontestables d'un chemin de fer 
par Je 8implon«. Diese Brochüre, in Genf, Paris, Rom, Florenz, 
Turin und Mailand erschienen, weist auf 68 Seiten nach, wie 
unklug es ist, hohe Tracen zu führen und wie 
leicht sich Irrthümer in die Bauanschläge ein
nisten, wie unsicher die Construction eines 
Tunnels und der Luftschächte in dem Terrain 
a n d e m S ü da b h a n g e de s Mo n t Il l an c wäre. Senator 
Ch a r d o n von Bonneville (der eifrigste Vertreter des 1\Iont 
Blanc - Projeetes) griff Colladon in einem Schreiben an die 
»Ilcpublique franc;aise« an; dasselbe wurde am 16. l\Iai 1880 
publicirt. Er berief sieh hierbei auf Ing e n i e ur M. Il ca um o n t 
und dessen Schreiben an das ,,Jour n a 1 de Gene v e« 
betreffend die zu fürchtende hohe Temperatur während der 
Arbeiten im Simplon. Professor Colladon antwortete Herrn 
ßeaumont sofort, indem er nachwies, die Frage sei bei dem l\Iont 
Blanc ganz dieselbe, wie bei dem Simplon. Eine kleine Variation 
genüge bei letzterem Projeete, um diese Schwierigkeit zu beheben, 
denn die V entilationsmittel seien am Simplon zweimal so mächtig, 
als beim St. Gotthard. Freilich hat der Mont Blane auch genug 
Wasser, aber ein seitliches Ausweichen ist hier wohl sehr 
schwierig. Am 11. Juni antwortete ß e au m o n t, indem er die 
Bemerkungen und Schlüsse Colladon's annahm. 

Co 11 ad o n weist nach, dass das '.rhal der» Allee blanche«, 
unter welchem die >iGalerie sous vallee<< laufen würde, ein_Terraiu 
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zeige, welches theils aus Anschwemmungen der Wildbäche, theils 
aus Gletscher-Moränen besteht. 

Vielleicht ist es sogar ein altes Seebecken, wie der Boden 
von Andermatt41), von welchem au~ Ger w i g einen Luft
s c h acht in deu Gotthard-Tunnel leiten wollte; 
d i e T i e f c v o n 311 1\I e t c r n v e r a n 1 a s s t e C o 1 l a d o n, 
Favre davon abzurathen, und die Wasserdurch
lässe, die geringe ßodenconsistenz in Folge 
andauern der Gyps- und Feldspath bildung lieferte 
den Beweis, wie gut dies war. Bei Airolo fielen aus 
gleichem Gestein (zur schlechteste~ Zeit) 800.000 Liter W asscr 
per Stunde! 

Eine gleiche Gefahr droht dem ))Soutcrraincc des l\Iont Illanc 
unter der »Allee blanchcc< und dem Bett der »Doire<<. Wie 
gerecht Co 11 ad o n urthcilt, das beweist seine Offenheit in 
Bezug auf den Gotthard-Tunnel bau und der Umstand, 
dass er die Möglichkeit der Ausführung des Haupttunnels zugibt; 
freilich hat das angezweifelte Tunncl-Projcct auch über 5000 l\Ieter 
Länge. 

Die h y d rau 1 i s c h e n V er h ä 1 t n i s s e sind bei dem 
M o n t B 1 a n c - P r o j e c t e ungünstig. Luftschläuche würden 
solche Hindernisse vermehren. 1\Ian sehe nur, was Stapff über den 
Gotthardtunnel sagte, wo doch nur eine relativ kurze Strecke 
Unsummen verschlang; in solchem Terrain baut man keine Luft
schächte von 78, 200 und 250 Metern Tiefe; sie müssten 
sogar bei der fast verticalcn Lage der Mont ßlanc-Schichten mit 
E i s e n verkleidet werden. 

»Un amas de couches de gypse et de ealeaire caverneux 
suivis de roehes alumineuses micacecs cmiuemment schisteuses<< 

u) Der 4. »Rapport tri m es tri e Joc, vom ßundesrathe über den 
Gotthardhahn-Bau veröffentlicht, bringt die Arbeiten der Professoren 
G i o r da n o und Fr i t s c h; in den Durchschnitten erkennt man die 
g r o s s e A e h n 1 ich k e i t der Situation unter der l\I o n t a g n e d u 
P r e und dem 1\1 o n t C h e t i f nach dem Durchschnitte Professor Barett i's: 
Im grossen Tunnel 2300 Meter >roches alrernees de s eh ist es alumineux 
et cle calcaires s chi s t e u x a Nord 25° Est avec une in clinaison vers Sud 
120°, Nord de 70°-80° ; dann 100-150 .l\Ieter GnPiss tres-cristallin, prclude 
de Ja masse pro t o g. in i q u e presentant h mcmß stratification« ; hierauf 
6 Kilometer .Protigine« etc. ete. - Die lfa!fte des Weges A o s t a - Pr e 
Saint D i J i c r (JO Kilometer) :\Ioränen und uTcrrniu d' eboulis« (Schutt). 
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Angt Il a r c t t i und r 1i t h, den .ganzen Tunnel gegen jeden U nfa 11 
solide zu bekleiden, nicht, wie Be r a.r d, der hoffte, das l\Iauer
werk, so weit Protogin reicht, zu ersparen ru) Nach obigen 
5 Kilometern >iamas de couches de gypse et de calcaire etc. etc.« 
fand Bare t ti weiter: »Nouvelles couches alternees de sehistes 
alumineux et de calcaires schisteux«. Weniger widerstandsfähig, 
fordern sie grös.;:ere Vorsichten. 

Andere geologische Berichte stammen von Prof c s s o r 
Rene vier in Lausanne und Professor 1-1 e im in Zürichu). Ueber 
Wunsrh des Chef-Ingenieurs Meyer gingen dieselben im August 
1881 durch Val Ferret nach Courmayeur um die geologischen 
Verhältnisse des Mont ßhrnc zu studieren. Professor L o r y von 
Grenoble war verhindert. In 3-4 Tagen hatten sie Baretti's An· 
Richten im Ganzen richtig gefunden. Sie bringen abe:r; noch grössere 
Details: 

Sie gestehen zu, dass eine »Mauvaise partie« (wie im S. Gott
hard-Tunnel, wo der Feldspath durch »Infiltrat i o n c< sich in 
»Kaolin« umbildete) auf der l\Iontblanc-Trace nicht vorkäme; 
Prof. H c im fand die Strecke EntrevP.s-Pre St. Didier eher g ü n s
t i g; der Gneiss des l\lt. Chetif dagegen scheint ihm gefährlicher. 

Die Handstücke von 1\feter 2790 bis 2815 im Gotthard
Tunnel gleirhen nicht den in der Umgebung von Courmayeur vor
gefundenen. D a gegen h ä t t e d a s n i c h t k r y s t a l l in i
s c h e, weichere Gestein im Montblanc-Tunnel <las 
U e b er g e w i c h t. (Geneigte Schiefer, oft beinahe senkrecht.) 
Im l\I o n tblanc herrscht die Fächerform. 

Die »Galerie sous valleec< vonChampey bis zur Zweitheilung 
würde sich unter Steinhaufen und Resten aus \Vildbächen durch
ziehen. Das »Südportal« wäre nach Heim undßaretti von 
unten kaum gut erreichbar. Die südliche Zufahrtslinie (Aosta
Champey) war bis 1881 °) gar nicht tracirt und zwischen Liverogne 
und l\Iorgex schien eine Steigung nöt.hig, del'f'n Durchführung 
wenig mit den Versprechungen der Montblanc-Pionniere über
eini<timmt. 

0 ) Im Mont Cenis- (Col de Frejus) und im St. Gotthard-Tunnel wurde 
Alles mit Steinen verkleidet. 

43) M e m o i r e t e c h n i q u e (December 1882) de.r Comp. du 
Simplon (Lausanne) Professor Ren evi er, 29. November. Professor 
Heim 7. December 1882. 

0 ) Die Excursion fand im August 1881 statt. 
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Ge o logische Momente. Das Terrain ist dort nach 
allen Aeusserungen, ebenso nach geologischen Aufnahmen aus 
früherer Zeit sehr beweglich. Der "Torren t de Ve y« 
bringt Pro t o g in • Blöcke, Kies etc. ohne Zusammenhang 
herab 411); was nützen Sondirlöcher und Schlitze? Auf 60- 400 
l\Ieter sind W asserstürze fast sicher. 

Das Gestein liegt in folgender Ordnung: Gyps 350 lleter, 
Schiefer 800-1030, Kalk 1000-1100 Meter, Dolomit 300 etc. etc., 
dann Mt. Chetif·Gneiss. »Anhydrit«, der grösste Feind der 
Bohrung, wäre noch viel schlechter, als die »böse St e 11 ecc im 
Gotthardtunnel. Srin Vorkommen wird angenommen. - Pro
fessor L o r y schrieb später an l\Ir. Cer es o l e, Präsidenten des 
Verwaltungsrathes der Compagnie du Chemin de fcr du Simplon 
(clto. Grenoble 12. August 1881), dasti der französische geologische 
Congrcss ihn verhindert habe, nach Courmaycur zu kommen und 
mit Renevier und Heim zu arbeiten. Er betont in diesem Schreiben: 

1. Die »Galerie so u s v a 11 e e« sei nur möglich durch 
gänzliches Eindringen in die Felsen des Crammont und das Chetif· 
l\Jassivs. 

2. Der Durchstich unter Entreves zwischen l\It. Chetif 
(oder La Saxe) und dem l\fontblancmassiv würde die grössten 
Schwierigkeiten verursachen. . 

3. »Sein Profil (B u 11 e t i n de la S o c i e t c g e o 1 o g i q u e 
d e F ran c e 1 8 6 6) hatte Lory übereinstimmend mit S tu d e r 
und Alphons Fa v r e entworfen, kam aber später theilweise da
von ab. Barett i 's letztes Proil für das Project Chabloz b r in g t 
ähnliche geologische Verhältnisse, wie unter 
dem Thale von An der matt (auf 3·8 l\Ieter, nach Lory auf 
3 Meter.) 

4. Grosse Wassermassen (gci;tcht Lory zu) 
müssten vom »A II e e · b l an c h e - G l et scher« l1erab· 
stürzen. Er sieht Gefahren und groi;se Schwierigkeiten voraus und 
tritt der Ansicht Co 11 ad o n 's bei. 

Was die in n er e Wärme betrifft, so müsste nach den 
»geothermalen Curven« Lommel's der >>~lontblanc
T u n n e 1 unter 3500-3700 Metern überlagernden Gesteines eine 
Temperatur von 50-52° Celsius haben. Wenn auch dieses Ver-

'5) Rene vier, Heim und L o r y, ebenso Ge rl ach fanden eine 
.ste Protoginschichte auf dem Simplon. 



47 

hältniss mit Hilcksicht auf die Zweitheilung des Ilaupttunnels über
trieben scheint, so müssen wir doch anerkennen, dass auch nach 
St a p ff 's Berechnungen in diesem Falle (aus der Analogie mit 
seinen Experimenten beim Gotthard und seiner Perspective für den 
Simplon-Tunuel) eine sehr hohe 'remperatur herrschen müsse. In 
trockener Luft hört die .Arbeitsmöglichkeit bei 55°, in nasser bei 
45° Celsius auf. In dieser Hinsicht müsste die .Ga I er i e so u s 
v a 11 c e ohne Kachthcil gebaut werden können; 5000 Kilogramm 
entsprächen in Centrum a.uf 2500-2800 etwa 19-23° Cels.48); 

der grössere Tunnel würde durch festeres Ge.:;tein geführt, also 
t r o e k e n e r sein und e t w a die Länge des G o t t h a r d
T u n n e l s haben. Die \iYärme dürfte also kaum als das g r ö s s t e 
Ilinderniss betrachtet werden und die in dem v i e 1 l ä n g er e n 
Si m p 1 o n -Tun n e 1 nicht um V i e 1 es übertreffen. - Zwi
i;:chcn Entrcvcs und Taconnay liegt freilich über dem Tunnel ein 
· l\Iassiv von 3200 l\I et er n maximum (auf 6 Kilometer schon 
2450 .Meter). Das Hie s e n - Re 1 i e f des .Mont b 1 an e, - ein 
ganzer Länderstrich von Firn, Eis und Felsen, - lässt keine Ab
kühlung zu, weil der Tunnel sich nirgends der Oberfläche nähert. 
Trotzdem ist die Berechnung (30° auf 5 Kilometer, über »40° auf 
9 Kilometer«) vielleicht noch immer zu hoch, denn die höchste 
E r h e b u n g 1 i e g t ü b e r 1-6 K i 1 o m e t e r N o r d s e i t e 
u n d 9 K i l o m e t e r s i n d s c h o n. ü b e r ·d i e Hälfte der Länge 
des Haupttunnels (13640 Meter) hinaus. 

B a u k o s t e n. Die K o s t e n wurden von Ch ab 1 o z und 
Be rar d mit 310.000 Francs p er K i 1 o m et er berechnet, 
eine phantastische Darstellung, deren Autor wohl St e p h e n so n's 
geflügelte!' Wort im Sinne hatte. Der berühmte S!!.höpfe1· des 
schnellsten Transportmittels wurde nämlich im Parlamente gefragt, 
was er für die g r ö s s t e t e c h n i s c h e Sc h wie r i g k e i t 
.halte? "Ge 1 dm an g e l,« war die Antwort. - Bei 154,000.000 
Francs rechnen die Gegner! Selbst bei einer Arbeit so rasch wie 
im Arlberg wäre die Fertigstellung des Tunnels auch mit den 
grossen Bohrmitteln der Gegenwart nicht in »D Jahren« durch
zuführen. Man müsste bei 38001\Ietcr im Jahre bauen und über 
zehn Meter per Tag vollenden! 

• 0) Das Anwachsen war bei entsprechenden Verhältnissen unterhalb 
Andermatt (ebenes Thal 300 Meter höher) nur e i o Ceniigrad per 20-22 
1 et er (Stapft). 
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Der Voranschlag der An h ä n g er d es l\l o n t B 1 an c, 
sowie die Annahmen der Gegner basircn sämmtlich auf nicht 
definitiven Projecten. - Der Eifer hat abgenommen und 
das Si m p 1 o n • Pro j e c t gewinnt an Terrain. Die h an d c 1 s
P o l i t i s c h e Bedeutung wird später auch für das l\font Blanc
Project dargelegt werden. Wir sehen aber schon aus den vor
liegenden Daten, dass der Bau einer Mont B l an c - B a h n eine 
Sache der Eitelkeit wäre, denn die Kosten und die Schwierigkeit 
der Ausführung sind ausser?rdentliche; weder Distanzkürzungen 
noch (auf neutralisirtem Gebiete) etwaiges trat e g i s c h e Vor
t heile können es rechtfertigen, wenn man ein Kunstwerk 
vollendet, dessen tollkühnes Ziel die D ur c h s t e c h u n g d e s 
:\! o n t B lan c ist. 

c) Das Project Grosser St. Bernhard. 
Ge s chic h t e. In lebhaften Farben malt uns die Geschichte 

die Ereignisse vor, welche sich an das Gebiet des Gros s e n 
St. ß er n h a r d knüpfen. Eine ausnahmsweise giinstige oro
graphische G liedcrung zeichnet diese W asserscbeide unter den 
anderen Pässen aus. Auf geringe Distanz nähern sich die Thal
Enden in Nord und Süd und Fahrstrassen führen einerseits bis 
St. Remy, anderseits bis etwa eine Stunde unterhalb des Hospizes. 
Das bei l\fartigny tief nach Südwesten abfallende Rhanethal gibt 
gleichsam ~inen Fingerz.eig, hier den Weg nach dem Süden zu 
wagen .. 

Menschliche Wohnungen befinden sich auf dem ganzen VVege, 
es wird .wohl auch in alten Zeiten kaum anders gewesen sein, denn 
lange vor der römischen Zeit existirten schon in Hclvetien gewisse 
llandelswege. Gallische und italische Kaufleute zogen über den 
.St. Bernhard mit ihren Waaren 47). Nach Berlepsch sollen die 

4 ') Nach Mo mm s e n führte der älteste Alpenweg auf Schweizer.. 
gebiet von Mailand und Como über den Julier, Septimer und Splilgen in da• 
Rheinthal. 

Die Etrusker waren von den Kelten in der Poebene besiegt worden ; 
Letztere liebten die flachen Thalböden und die grossen Ebenen (so dle 
Iberer in Spanien), die Etrusker zogen 11ach Toscana. 225 vor Christo in dem 
Kriege der Römer gegen die Kelten im Pothale folgten die :.Kelten von den 
Alpen und dem Rh6ne« mit. Polybilis nennt sie „G a e s a t e n« (Lanzknechte), 
und sie waren die ersten „Reislaufero. Sie hiessen auch •Germ an i," was im 
Kellischen (n. Mommsen) •S eh rei er« heisst. Trotz des Aufstandes delllT i g o-
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Gallier .schon 600 .Jahre vor den Römern den Pass übc1·schritten 
haben; aber erst in r ö m i s c her Zeit wurde der ß er n h a r d
w e g ein eigentlicher »Passr<. In der Zeit vonCaesarbis 
Augustus baute man die Ku n s t s t r a s s e. 58 vor Christo hatte 
~T~lius Qaesar die Helvetier und Raurikcr besiegt, im Jahre 57 
unterjochten die Römer Wallis und begannen den Strassenbau 
über Ma.rtigny (l\fartinach) an den Gcnfersee. Dieser Ort hies.i 
0 c t o du r u s (oder Civitas V allerisis ), und war Hauptort der V cra
grer. Dafür spricht die Stelle aus Ca es a r »De b e 11 o g a 11 i eo« 
(Lib. UI, cap. l): » Vicus V cragrorum, quiappellaturOctodurus positus 
in valle - altissimis montibus undique continetur. Quum hie in 
duas partes ßumine divideretur etc'. etc.« Wir haben eine treffliche 
\Vicdcrgabe der Situation in dieser Belegstelle, welche, wie auch 
der Name „Aigle«(Aquila)undandere Orte für römische Besiedelung 
i;pricht 48). Se r g i u s G a 1 b a hatte die Gegend mit T ruppcn zu 
i;chützen. 26 vor Christo soll .,,August a Pr a et o r i a Sa-
1 a s so rum«. gegründet worden sein. Zahlreiche Ueberreste 
{Votiv-:Inschriften von Soldaten und Officiert>n der am Rhein 
stehenden Truppen u. a. m.) wurden aufgefunden. Constantin soll 
339 die Strasse verbessert haben. - Nach Gingins beginnt der 
>ip o e n in i s c h e« Tbeil bei Schloss Chillon, wo man 21\Ieilensteine 
(einen aus der Zeit Constantius' und Maximianus' [305 nach Chr.] 
mit der Zahl XXVI, den zweiten [1858] ohneJabrcszahl) fand. Von 
Villeneuve ging der Weg über Aigle (Aquila), Ollon, 
- St. T r i p h o n, B ex und S t. M a ur i c e. Bei 0 11 o n und S t. 
Trip hon Getztßahnstation) fand manAlterthümer, in der Kirche 
Yon Ollon den Meilenstein XXII (von Octodurum ?) Die RhOnethal
hahn durchschneidet die Römcr.strasse bei St. l\Iaurice. Evionnaz 
ist das alte »Cast rum Tau r et u n um« (?) (563 durch einen 
Bergsturz zerstört 49). In der von F. Lu ca s für d i e W e 1 t-

r in e u (107 vor Christo) und der Helveter (61-5S vor Christo) romanisirte 
sich das Rh&nethal viel rascher. (Martigny hiess ~päter F o r u m Cl au d i i, 
dann Martina c h~) 

48) Div i c o 's Sieg über die Römer soll auf der Ebene .von Vevey 
stattgefunden haben, nach Anderen bei Ilex. Auf dem berühmten historischen 
llilde von G l e y r e (Lausanne, l\Iusee ArlauJ) scheint die erstere Ansicht 
vertreten. 

19 ) Es wohnten im poeninischen Thale die .Na n tu a t e n• (bei St. 
l\Iaurice), die »V er a g r er<< (bei l\Iartigny), in deren Gebiet der Pass lag und 
die llSeduni« bei Sitten (Sion), Hauptort des Wallis. VV all i s bildete eine Provinz 

A1penbahnrrago. 4 
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aussiellung 111 Wien (1873) entworfenen S'tuclie 
war der \Y cg nur ein S,1umpfad. D a g c g c 11 sprechen vor Allem 
die 1\Iilitärstationen. Die »Via Strata« höl't jedoch thatsächlich 
bei Sa r r a z, einer Schlucht, auf; man betritt rlaselbllt die Alpen
weiden. Als Hauptmilitärstrasse von .Mailand nach l\Jainz, nach de~ 
\'ol'handenen Hes.tenr.o), sowie der Analogie mit. anderen Legions
strassen muss man annehmen, dass sie g e p fl a s t er t war. 

Auf der Peu t in g c r's c h e 11 Tafel (393) ist zu lesen: La cum 
Los o 1111 e XIII (Lau~anner See), Viv i s c o VHII (9), l' e n n o-
1 u c Oll XllII(l4)(JabeiRa u ra ci), Tarn ai a s XII, Octo 11 uro 
XX in 8 um m o P oenino bis Lud ra ci n um XIII (13) (dabei 
0 1· s 11 s u111l Ta iI l' i it) 11m Süda bhange. - Von Lud r a c in u m 
XXV bis Aug u s ta P ra et o n i a (Aosta), vonA ugusta XXVIII 
Lis V i r i c i o, ,·on da XXI bi11 F.: p o red i a, XXXIII bis Ver
g e 11 i s, XIII liis Cuna.;iconi am Po 51). 

fiir sich (zwisrhen den Berner, den italis!'hen Alpen und dem Genfersee). A usser 
<lrm ~chweizerischen lthonethale gehörte noch das ~üdlichc ·Ufer cJi„ses SeeH 
.1iazu ; <lic A r v e bildete die Grenze der gallischen und poeninisch cn Bezirke 
zwischen dl'n Ce u t r o n e n (i. rl. Tnrmtnise) und A 11 ob r o g e n (mit der 
Haupt~t11dt Vienne). Nach einer lnschiift ist 74 nach Christo vom Statthalter 
von Obergermanien Gnaeus ~inarius CornC'lius Clemens hei Hegelung der 
nrenzen zwischen den Ceutronen und V1·rngrern bei Larioz ein l\larkMein 2u 
Fet.zen. Der »p o e n in i sehe Bez i r kcc st:mrl unter dem Sratthalt.er von 
Hhaetien, ~pätn unter einem „p r o c ur a t o r Alp i um At r a et i an a
r um et Po e n in a rum•. Später, bei der Eintheilung in »tres Galliae« kam 
rlie 'Vestsehweiz zu »Gallia Belgien• unter dem Oliereommandanten von 
Mo g u n t i a e um {l\111in7.), de~sen Titel lautete: .Legat u s A u g u s t i 
p r o p r a e t o r e ex c r c i t: u s Germ a n i e i 11 u p e r i o r i s.« Diese 
Würde verliehen die Kaiser nursolchenl\fännern, welche das Consulat uekleitlet 
hatten. Auch der Befehlshaber der Armee am un reren Rhein wurde vom Kaiser 
ernannt. (l\fommsen.) Ga 1 b a, T r aj an uni.I Septim i u s Se ver u s 
waren Oberbefehl~haber der Rheinarmee gewesen. Sie hatten den Titel 
vC o n s u l a r i s«. 

• 0) !"puren im Canton 'Valli s, Bern un•l Aargau. Bekannte Stationen 
nl'r Mainzer~tras~e waren .s ummo poenino« (Mont Joux), Octotluru~. 
'l'arnaiae (St. Maurice), Poenilueus (Yilleneuv„), Vibiscus (':evey), 
Aventieum Helvetiorum (Avenchcs mit reichen 1''11nd··nl, 1'1'fenisca 
('l'ribay), Salodurum (Solotbu.ru), Au.gu•tl\ Rau.ra•>Orum ( \ug•t). Sie 
zog an dem linken Rheiuufor naeh Strasslrnrg und ?tfainz. Seitenstrassen waren: 
Von Vibiscus über Losonne (Lausanne), Orba (Orue), 11ach V es o n ti o 
(llesanc;on). 

• 1) Die •civitas Ilelvetiae• gehörte (nn··h Caesar 1i. B. gall. I, 12) 

znr vG;1llia comata•. Die Wege waren daselbst nach Lengen (Lieue~) 
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Viele wollen behaupten, dass auch 1 rann i b a 1 den Grossen 
St. Bernhard üb<:'rsehritten habe (nach Anderen den' KI. St. Bern
hard und den l\Iont Cenis), aber Li v i u s betont, dass der Name 
,, p o e n i n u s« nicht von den Punier n herstamme, sondern ,·on 
dem Gotte »Poeninus« 5'l), welchen die Veragrer VPl'

<'lnten. 

(150() römi~che Schritt) l'ingetheilt; dies ist eine gallische Berechnung. In 
Yverdon fanden sich 2 Steine von Sept. Severus und Zll Thun und Sitten 
2 von Gallus und Volusianus, ferner Zll ßnden (Lei Zürich) einer von 
T11eitus, welche nach Leugen zählen, Weg- und Postwesen muss 
also einen einheitlichen Charakter gehabt haben. Die galli!•chen Provinzen 
liildeten &lieh einen St euer- oder Z o 11 b e z i r k. Die Katastrirung von 
Caesa.r war massgebend. Einer der Hauptbureaus (Statio) des Zolles von 
3'/i 0; 0 befand sich in Zürich in Verbindung mit d1;r uralten Handelsstra•se 
Septimer, Jlllier, Splügl!'!1 nach Chur. - In St. Maurice fünd man eine Inschrift 
dem »Genius stationis• geweiht. Es gaL also auch ein Bureau Zll St. Maurice 
für den G r o s s e n St. B e r n h a r d und bei C o n f 1 a n s (ConflllenR ? a d 
p 11 b 1 i ca n o s•) (im Iserethal) für den Klei n e n St. B er n h a r d, üher 
wPlchen &lieh nach Mommsen •die uralte V ö 1 k erst ras s e«, J•e 
lia.nnibal wählte, vom mit.tleren Rhone über Chambery durch das Iserethal 
in das der Dora (nach Aosta und I vrea) füh1te. 

52).Nach Mommsen ist »Poenin us« dierich·tigeForm, und »Peo en in\J.s• 
oder • P ll o e n in u s• sind Schreibfehler. In den späteren Handschriften findet 
sich auch •Pen nin ll s•. DieAbleitllni; von dem Gallischen »penn oder »cenn« 
Kopf(Zells~, gramm. c.) istnichtstichhältig. Livills (21,38)leitet. Vallis Poenina• 
von der Localgottheit des Veragrer, dem später mit dem römi~chen Jllpiter 
identificirten »PoeninllS• ab; dies verwirft l.\fornmscn aus sprachlichen 
Gründen. Penneloci (Penniluco) von locus Poeninus nicht luclls PoenirlllS· 
Ptolemaeos sagt .''A.J..m1; ncJ11'<t«, die »poenninischen Alpen«; nach AndAren 
entspräche der dem Jllpiter »Poeninus~ zu Gmnde liegende .Poeninus« der 
Vcragrer auch dem nManus• der Helveter. Von letzterem sagt Mommsen, dass 
er zum »Mercurius Manus• gemacht wurde. Derartige l\Ietamorphosen lagen 
in der römischen Annexions-Politik. - Der Uebergangvon der Gallverfas8llng 
.zur Stadtverfa&sllng fand im Hhonethale raschP,rstatt. U nterClaudills erhielten 

·zllerst Oct'odllrum (Fomm Claudii), ebenso •SedllnJlm• (Sitten) und 
•Tarn aiae« (St.Maurice) lateinisch es Recht, seit Iladrian &lieh römisches 
Bürgerrecht. In Molldon sassen aventicensische Colonisten, also l:ömer, 
ebenso in Yverdon uud Solothurn. Was die militärischen Einrichtungen. 
Letrifft, so bildete man rasch eine A btheilung •Wall i sc r Reiterei•, (.A Ja 
V allen s i um•). In Jp.r Epoche von Hannibal bis Cac~ar war •ler Y erkehr 
sehr gering; diegrosse » Bernsteinstrns~e·· zog dllrch dns spiitere Ül'~terreich na„h 
d<'rn Adriatischen l\Iecrr. Der Ila11dcl über die Pässe Wllrde von den Hömr"n 
überwacht ('Vachtthllrm allf d<lm Splügen); nach Livius wur1le ~ogar di1! 
l 'ferdeausfuhr aus Italien verboten. Zum Schutze des 'Veges wllrdc scl1on 
27 v. Chr. 1las Fort .Equestris• (Nyon) gegründ·~t. Posidonius, welcher 

4* 
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547 paR~.irtcn die Longoh:mlcn über den St. ß c r n h a r cl 
und den G o t t h a r d. Auch eine Armee Karl des Gro~sen soll 
773 den ersteren Pass gewählt haben. Karl dem Grossen wird die 
Gründung des Hospizes auf dem :\Iont CeniR (vergrösscrt von 
Napoleon 1801, Asyl Pius des VII.), die des Hospizes auf dem 
St. B er n h a r d sei n e m 0 h e im B er n h a r d zugeschrieben 53). 

In einer Urkunde Ludwig des Frommen (832) wird schon 
ein Abt d c s »Mont J o u X« genannt. Das Archiv der Kirche 
zu Lausanne enthält die Thatsache, dass ein Bischof von Lausanne 
(851) zum »Aumonier« des St. Bernhard ernannt wurde. 
Trotzdem ,·erlegte man lange Zeit die Gründung des Hospizes in 
das Jahr 962 und schrieb dieselbe dem savoyischen Edelmanne 
Bernhard von l\I o n t h o u, Erzdiacon, zu. - 'Wilde Horden 
i.iberschrittcn nach dem Sturze des Kaiserreiches die Pässe, aber 
auch das Cliristenthum wiihlte dieselben Pfade. Die Sarazenen be
mächtigten sich der pcnninischen und rhaetisehen Alpen 
und behielten sie von 902-973. Der Name der »8 a rr az«-Schlucht 
soll von Sarazenen abgeleitet sein. Diese räuberischen Behaaren 
verheerten die G cgend H). Sie nahmen B i s c h o f 1\1 a y c u l 
~cfangcn, als er mit scir1en ffoglcitcrn seine Pilgerfahrt ühcr den 
Bernhard angetreten hatte und hidten dcnsclhQ.n in einer Höhle 
fcst 55). 1024 wurJc H u 111 h c r t Graf v. 1\1 auricnnc Besitzer 
des Gebietes und des Grosscn St. Bernhard. Heinrich IV. 
eilte auf diesem Wege nach der von Gregor VH. gegen ihn aus-

kurz vor Caesar Gallien bereiste, schildert wenig den Verkehr. Ueher den 
»poe nin us« gingen Sklaven, Pelzwerk, und seit rlem zweiten Jahrhundert 
n. Chr. dag flandrische Tuch, nach l'linius Kühe, Irnse, Wachs; Iloniµ-, 
Tannenholz, Harz, Pech; aus Italien Oel, 'Vein, Luxusartikel. Der 'Vein
ba u wurde stark eontrolirt, wahrscheinlich wegen der Concurrem:. - E~ fand 
sich (nach l\Iommsen) eine. Inschrift bt>i St. Prex zwischen Morges und Rolle, 
dem •Liber pater Coeliensis« gewidmet, den Weinbau betreffend. Die Heben
pflanzung war beschränkt 

13) Die grössten Ho~pize befanden ~ich auf dem St. Bernhard, 
Mont Ce n i s, S p lügen, Gotthard, Si m p 1 o n und KI. ll er n h a r d. 
Das Verm Ö!;!'Cn der Häuser auf dem Kleinen, dem Grosscn Ilernhar.J und dem 
Simplon (Augustiner) soll bedeutend sein, bei 100.000 Francs Jahres
ausgabe (incl. Sammlung) für Armenpflege. 

'') Schon 260 n. Chr: (unter Gallien~s) übP.rfluthctcn die Al~mannen 
das Land und brannten Ave n t i cum (Avenches) nieder. 

") Nach Camille Favre zogen die Sarazenen auch über den 
St. Bernhard-Pass. 



gesprochenen Excomunication südwärts, um Verzeihung zu erßelien. 
Dieser erste »Gang nach Canossa« war eine der gefährlichsten 
Alpenreisen des Mittelalters (1076). Der Winter begann sehr· rauh; 
die Männer mussten mit den Händen arbeiten, um sich aufrecht zu 
erhalten, die Königin und die anderen Frauen wurden, aufOchsen
l1ii.uten liegend, hinabgeschleift. 1166 zog eine Abtheilung cler 
Armee Fr i e d r ich B a r bar o s s a's uut~r Be r t h o l d v o n 
Zäh r in J? e n über l\Iartiuach nach Aosta. 

Lange Zei~ wurden für das Hospiz zahlreiche Spenclen, 
hcsonrlers von den deutschen Kaisern, geliefert 68 ). Seit der V cr
besserung der tltrassen uuf dem ll r e n n e r, B c r 11 n i· d i n o, 
Septimer und Juliervcdorder >Jßernhardweg«. (Die 
g-rosso Handelsstrasse nach Genua und Venedig führte über den 
J ulier). Zudem zerstörten zwei Brände das Hospiz und darin das 
.Archiv des Klosters, so dass vi.ele Geschichtsquellen verloren 
gingen. Das jüngste Gebäude ist erst im 16. Jahrhun.clert, die 
Kapelle im Jahre 1680 erbaut worden. 1752 wurden die noch 
vorhandenen Reste der Schriften· vom Könige von Sardinien ge- · 
nommen und die auf sardinischem Gebiete liegenden G ütcr der 
Abtei St. Berna.rd eonfiseirt. 

12 Mönche bewohnen das Hospiz nebst mehreren Fratres 
und Knechten. 70-80 Reisende kann das grosse Spital ra~scn. 
lleidem Klosterfeste kommen jährlich etwa 500 Personen von Aostc, 
'Vallis, ja selbst Freiburg. Die lang gepflegte Hundcracc, dcrnn 
edelstes Product der im ßcrncrmuscum ausgestopfte » ßarry« (ein 
Hcttcr von 20 Menschenleben) war, ist nicht mehr rein; sie ist ge
kreuzt aus der K a m t s c h ii. t k a r a c e und L eo n b er g e r 
Hunden (welche Herr Essiger von Stuttgart schenkte). Die:se 
Thierc, wohl bewusst, welche Aufgabe ihnen im 'Vintcr bcror
steht, ruhen in der Umgebung des Leichenhauses und dulueu 
selten Annäherung Unberufener, denen sie im Winter das Lehen 
retten würden. 

Die Bibliothek enthält zahlreiche Votivrnfclchcn. welche dem 
»Jupiter Poenius« geweiht waren. Da:i Fremdenbuch zeigt viele 

66) Noch in der jüngsten Zeit ergänzten Italirn und Frankreich de.n 
Bezug auf ö0-40.000 Francs. Die in. der Schweiz gesammelten llt~iträge 
erreichten eine bedeutende Höhe. Yon 16-20.000 He is enden d.er letlten 
50er Jahre de8' H1tc11 Jahrhunderts zahlten kaum 2000 Persrmen. 



bcrül.1111te Na111cn. Napoleon uber sehrieh mit <lern Griffel der. 
Gescl.icl1tc in llicse gewaltigen Fclswän<le. In der Kapelle ruht 

sein General Des~1ix (gef. 1800 bei l\Iarcngo ), in Bourg St. Picrre 
an <ler Nordseite lieisst noch heute ein Gasthaus: »Au dejeuner <lc 
Napoleon«. Die alte Kirche <liescs Ortes Flammt aus dem 11. Jahr
hunderte; in der Tlmrmmauer befindet sieh ein römischer l\Icilen
i;tcin. Am Ende <lcs Dorfes bemerkt man auch die Reiste eines 

Fort„, das bestimmt war, <lie ßerg-strassc zu vertheidigen. 
Neun l\Ionate <lauert der Wi11ter in cliessn Höhen; ei„igc Nord

winde umfegen das cin11ame Ho11piz (24 72 Meter über dem 
l\feere). Das Ei,; ;mf dem 8ee ist pcrennirend; bisweilen tlwut die 
Ohcdliiehc auf. das ist so<lann ein .Zeichen eines sehr warmen 
So111111er11, Oie Vegetation -ist )loos. Alles Brennmaterial wird 
auf Saumpferden oder mit )foulthicren aus dem Val Ferret über 
den Col de Fenetre gel.racht. Die Diener der Augustinermö11chc. 

deren Z~hl bisweilen 15 erreicht, licissen Maronniers, <lic ganze 
Congregation umfas:st 40 Köpfe. Sie besitzt ein ARyl für Krauke 
und Greise zu l\Iartigny. 

Humboldt ~agt in seinem »Kosmos«: 1iDic mittlere Tem
peratur des Hospizes (auf 45° n. Br.) beträgt 079 Hcaumur 
( u n t c r Null)! Im \\'inter - 7·6° im Frühling -3·1 ° im Sommer 

+ 7·2° im Herbst O·l 0, entsprechend einer Breite von 75° n. ßr. 
auf der l\Iecrcshöhe (z. B. Spitzbergen). 

Trotzdem gehören die l\Iönche am St. Bernhard zu den 
leutseligsten l'lcnsehon. Der berühmte Genfer Töpffer (Ver
fasser dl•r '' Voyages en .Zigzag«) Fagt: „Es ist 25 Jahre, dass 
wir den Bernhard besuchten; Alles ist beim Alten geblieben, 
fest wie der Felsen, auf welchem das Hospiz ruht, dcnelbc freund
liche Empfang ohne Untcrschic<:l der Person, trotz des l'ersonal
wcchscls gleiche Ordnung, keine Asketen: kci11 Or<lcn der \V elt 
gcnicsst eine allgemeinere und berechtigtere Achtung. ßravc und 
würdige Leute! Echte und trl'fflichc Chri,.;tc11 ! 

~icl1ts. Rühren<leres gibt es fiirwahr, als <lic ~lönche, 

welche neben ihren Hunden. im Grase lagern, sich in dei· 
»Zahmenc< Zeit für ihre schwere Aufgabe vo1berci1end 1 

unbekümmert um die zunächst liegende 1iMorguc' 111it den 
durch Schnee und Eis conscrvirten Cadavern der noch nicht 
agnoscirten Verunglückten. Solche Leichen l1alt1•11 sicl1 in der 
freien Luft oft Jahre lang. 



Napoleon's Zug ist eiue Quelle der unerschöpflichsten Erin
nerungen auf dem St. Bernhard. Es ist wie eine Ehrensache fiir 
jeden .Mönch, die grössten Details des abent~uerliehcn Zuges. der 
sich dort oben wie ein grosses Heldengedicht von Mund zu ~Iun•l 

fortpflanzt, zu kennen. Bonaparte liess seine Kanonen mit gros
sen Kosten von Menschen ziehen und schleifen. Einst von römi
schen Siegern betreten, war der Bernhard-Pass 1lie vierte l\Iilitär
stra~se vom \Ve;;ten gerechnet, spätet· der kiirzeste \V cg nach 
Ucutschland; er s t vor d c r Sc h 1 ach t v o n l\I a r c 111o1;" 

kam er wieder zur Geltung, als ein Bonaparte mit 
30.000 M a 11 n da~ r ö 111 i s e la e St ras s c 11 - P r 1 a s t e r 67) 

betrat (17.-21.Mai 1800). 1798-1801 p1.s!'litten 150.000 Solda
ten den Bernhard, Franzosen und Qesterr<'icher. 1799 nahmen die 
Oesterreicher das Hospiz als s trat e g i s c h e n Punkt, die Fran
zoiien gewannen es zurück und liessen über 180 Mann ohen zuriiek. 

Bahnprojecte. Das Bahnproject über den groHen 
St. Bernhard geht von Martigny aus und erreicht Italien bei 
Aosta. - Es gibt zwei Projecte, a) das über den Co 1 de M e n o u ,. e 
und.b) über den Co l de Fe rr et (col de I<'enetre). 

a) Dieses erste Project einer Bernharclbahn wurde von 

Lefevre und Dorsay entworfen. ::5ie veri.itfentli1•hte11 i111 
Jahre 1873 diese Idee einer directen Verbindung :Uarti~11y',.; 111it 
Aosta durch eine » 124 Kilo rn et er 1 an g e Ba h n « (~ 1·. 3 
des »Bulletin du Tunn<'l du Simploncc untl Kr. 11 '"Otn ~o,· 1 ·mh<'r 

1882). Die Steigungen betragen 20-25 pro Mille. Der 'i'un11PI 
läge aber höher als auf dem Gotthard und Mont Cenis; er begän11e 
auf 1804 Metern, hätte also in l!'olge dessen eine Länge von nur 
5800 Met<'r 118). - Daneben gäbe es noch 5000 Meter S c h n e e
s c h u t z a r b e i t e n , 2600 l\f e t e r H i lf s t u n n e l s , 500 
Meter Lawinen g a 1 er i e n. Der Nord-Eingang wäre bei 
»Üantine de Proz«. Das Terrain theilweise alte Moränen und ßerg
Schutt, ist nicht gründlich studiert. 

Das rroject bietet in gewissen Punkten grössere Vortheile, 
steht jedol'h entschieden der Simplontrace narh. Es ist auch nicht 

57) l\Ieist 5--8 Fuss Breite. 
'") Bei 1400 ~I etern wUrde der Tunnel noch 17·700, bei 1000 34 Kilo

meter lang. 



die kürzeste Strecke füt· die V ci;bindung dc.r Ilande]sc,cntren 
Italiens mit dem Norden. 

b) Viel grö:isere Cort'currenz, ja fast die einzige in Bezug 
auf die Lage, macht dem Simp]on das Project durch V a 1 d c 
Fe r r e t. Die Linie Courmayeur - Martigny ist die kürzeste 
zwischen dem Aostathale und der Schweiz (14 Wegstunden). Ober 
Martigny bei Ansieres findet die Abzweigung. von der Col de 
:&Ienouve-Trace statt; man tritt in's Dorathal. Die Strecke h!ittc 
96 Kilometer, 24-26 pro l\Iille 59) Steigung, würde bis gegen 
1600 Meter über dem l\Icere sich erheben. Der Tunnel hätte 
6625 l\Ieter Länge in erratischem und schiefrigem Terrain. Die 
geologischen Bedingungen sind jedoch bisher nur von Partei
gängern beleuchtet worden, daher muss man diesen Punkt ebenso 
vorsichtig behandeln, wie die Finanzfrage. - Nach Vauthelerct 
wären die Tunnelkosten 12,895.000 Francs; im Ganzen gäbe es 
13.748 Meter Tunnelbau, den Meter zu 940 Francs(!) berechnet, 
in einer Höhe von 1585 Metern über dem l\Ieerc? Die Zufahrts
linicn (82 Kilometer) 1\erden mit 22,245.000 Francs bcrcelmct. 

Auf diesem Wege dürfen wir uns nicht wundern, eine Summe 
von 40,500.000 Fra n c s für den ganzen Bau zu erhalten 1 V au
theleret begehrt daher auch nur 20 }lillionen von Frankreich. 1\Jan 
bemerkt deutlich die Lockspeise; das ganze Trace ist ja bis auf 
den Centime ausgerechnet, was bekanntlich so leicht ist, wie 
Colladon bei dem Montblanc-Projeete trefflich nachgewiesen h11t, 
in dem er der ganzen Reclame durch seine fachmännische Entgeg
nungen die Spitze abbrach. Vautheleret muss selbst zuge1>tehen, dass 
ein »trace haut« Schneelawinendächer und Schutzbauten verlangt; 
also werden s t a t t d e s T u n n e 1 s eben g r ö s s er e S u m
m e n f ü r w e n i g e r s i c h e r e S c h u t z b a u t e n v e r a u s
g ab t, und die 48,500.000 Francs nebst so und so vielen Centimes 
(die noch nicht genau vorausgerecbnet wurden) werden proble
matisch. Man hatte zwar auf dem Lukmanier (1853) 1616 Meter 
Höhe, bei dem Septimcr-Projcctc (1861) 1776 l\Icter über dem 
l\Ioere projcctirt, der l\Iont Cenis erreicht 1338, aber eben nur 
der letztere kam zur Ausführung. In einer Höhe von über 1000 
machen 100 l\Ieter einen bedeutenden Unterscliicd. 

•~) Turin-Snvona hat 32 pro l\fille, Genua-Turin 33 pro Mille. 
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Der Brenner und die Linie ßurJeaux-Madrid erreichen nicht 
1370 Meter. Die amerikanischen Bal.nen haben über 1500 (Nor<l
Päcific 1652, Central- Pacific 2140, Union - Pacific 2313 l\Ictcr 
über dem Meere, die Anden bahn 4 769, freilich letztere in einem 
andc~en Klima). Die jetzigen Bestrebungen zu Gunsten des 
St. Bernhard '.r r a c e's gehen von dc·r am 31. Angu~t 1882 ge
gründeten- »So c i et e p o ur J'etudedes chemins de fer« 
mit dem Titel »Lignes ferrees internationales 
des Alpes: Grand St. Bernard, Col de Tenda« 
aus. Diese Ueberschrift erinnert an jene der ersten Ligne 
d'Italie, Simplon, Suez! etc. Der Direetor obgenannter Gesell
schaft Ingenieur Baron l\Iarius de Vautheleret hatte 1881, um das 
neue »Üol di Tenda-Project anzubahnen, eine Brochüre unter dem 
Titel »Le grand Saint Bcrnard, ligne ferrec directe d~ Londres a 
Brindisi« publicirt, welche die Ziele dies<lr Gesellschaft vorführte. 
Das »Ürgane des l\'Iines« erscheint im Dienste derselben. l\Ian 
projectirte 2 Tunnels (Col de Ferret und Col di Tenda), den ersten 
zur Verbindung der Schweiz mit dem Aostathale, den zweiten, 
um Turin über Coni mit den Stationen Ventimiglia und Mentone 
dies- u~d jenseits der franco-italienischen Grenze an der »Route 
de la corniche« zu ve:rbinden; man käme dadurch Monaco und 
und Nizza näher. - Das Doppelproject führt sich auch als inter
nationale Linie vor, freilich mit Hilfe einer etwas tendenziös ver
schobenen Karte des von -der Linie London-Cnlais-Paris-Dijon
Pourtarlier-Martigny-Ancona-Brindisi durchlaufenen Gebietes; diese 
Lä~~erverstümmelungen sind fast auf allen, d~n comme~zi~ 
politischen St~ndpunkt beleuchtenden kartograpln::ichen Beilage'\ 
der verschiedenen Alpenbahn-Concurrenten zu bemerken. Bei\ 
Vauthelerets Karte erscheint speciell das >>RhOneknie« bei Martigny 
stark ausgebeutet und ist bis ßrieg die nordöstliche, dann sü_döstliche 
Hichtung des Tunnels der Simplonlinie sehr zum Vortheile des 
Col de Ferret ausgebeutet, ohne dass der Verfasser einen Vortheil 
nachweisen könnte, ausser etwa für V entirniglia, welche Station 
mit Genua und Marseille bereits sehr lange Zeit verbunden ist. 
Er bedenkt aber nicht, dass im Aostathale dfoselbe Biegung an 
sein Project herantrat, wiihrend die Simplonbahn sich direct auf 
l\Iailand und· Piacenza zu entwickelt. Kurz, international scheint 
die Col de Ferret-Linie nur, wenn die Kürzung von Aosta direct 
auf Pi~cenza zielt, wir haben hier wieder den Pferdefuss des Mont 
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Blanc-Trace's. Gegenüber diesem würden durch den St. BC'rnhard 
38 Kilometer erspart; <'S wäre entfernter vom l\Iont Ccnis und e~ne 
Vermittlung zwischen l\Iont Blanc und Simplon, berührte \<Yallis 
und das Aostathal. Italien hat auch Ursachen, warum es. das 
Aostathal einer Bahn beraubt? Es zieht wohl das Nord- Ende 
eines Turmeis auf neu t r a 1 e m Boden, der in d«:'r Schweiz 
sicher i„t, dem auf n tut r a 1 i s i r t e m französischem Gebiete 
vor. - Auch die Publicistik niwmt neucrJings dem St. ßernhar1l 
alle Aussichten, obgleich sich die nach Paris bedeutendste Stadt 
Frankreich11, Lyon, für denselben erklärte. Das \Vecl1sel„p1cl der 
Chancen ist zwar hochinteressant, untergräbt jedoch deu Crc<lit 
eines Landes. Es wäre für Ji'rankreich besser, wenn die Il:wdcls
kammer von Lyon das St. Bernhard-Project commerciell genauer 
studiert hätte, denn das Votum einer, wenn auch grossen Handels
stadt kann immer nur von derselben Bedeutung sein, wie das d ics 

dabei intC'ressirten Cantons gegenüber der Gesammtheit der Eid
genossenschaft. 

d) Das Project Kleiner St. Bernhard (Mont Genevre). 

G e s c h i c h t e. Der älteste W cg der Römer ging über den 
kleinen St. Bernhard, später erst über den »Mons poeninus«, dann 
folgten Julier, Septimer, Speluca (..:plügcn)&0 ) und Bernardino. 
N~ben dem Bergübergange bei Nizza durch die Seealpen hatten 
die Hömer auch einen \\T eg über den ,, Col di Tenda« und eine 
3. .Militärstrasse durch die cottischen Alpen auf dem Mont 
Genevre. 

Die Peu t in g e r'sche Ta fe 1 zeigt uns einen Weg von 
Vigenna über V t>rgusium Augustum (Knotenpunkt für die 
poeninische Stra~sc und den Kleinen St. Bernhard), ferner Mantasa, 
ad Publicanos, Obilonna, Parantasia (Tarentaise), Bergmirum. Die 
Höhe hiess »in alpe g r a i a«, (südlich davon sieht man die 
Pomündung), Ariolica, Arebrisium, August a Pr et o r i a; hier 
fand die WiedC'rvercinigung mit der poeninischcn Strasse statt. 

60) :\fornrnsen hält diese für äll er. 
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Ha n n i b a l's Zug wird häufi; auf den Kleinen St. Bernhard 
vl'rlcgt. L. Ca s s i u s zog über die Alpen gegen die Cimbern und 
II eh·etier. Marius überschritt 1He cottiFrhen Alpen; Pomp«' j u s 
zog über den Kleinen St. Bernharol nach 8panien 8 '). Was Hannibal 
bl'trifft, so 11oll er nach der Sage sich auf der Höl1e aufgehalten 
huben, um einen Kriegsrnth z11 versammeln. Das kleine, vom 
Fd~en umgebene Pla..eau heh1st noch heute »Üirque d'A.nnibal«. 
Eine g-rosse Zahl von Broschüren behandelte den Hannibalszug; 
eine his in die neucl'lte Zeit fortgeführte Poletnik raubt den Todte:il 
tlie Ruhe. 1854 vertheidigte Schaub die Ansicht de Luc's (gegen 
Jacques Rcplat), dass r-Innnibal den )Je 01 de 1 a sei g De« 
heniitzt habe; er wäre also durch das l„ercthal bis Bourg 
St. ~Iaurice gezogen uutl hätte von Chapieu aus über diesen Pass 
die "Allee blanchecc erreicht, von wo man auf Aosta hinabsteigt. 

Nach Ba.vier ist es unmöglich, Hannibal's Marschroute fest
z11i-1ellen. 

Die Strasse über den Kleinen St. ßernhard 
i s t der -ii 1 t es t e V e r k ehr s w e g über C h am b e r y durch 
das 1 s er et h a 1 in das Thal der Doria nach Ao„ta und Dora. 
Das Hospiz dieses Passes ist das älteste Schutzhaus. Die Mönche 
werden von Aosta auf Gemeindekosten erhalten. 

1800 soll ein Zug Artillerie über den Berg gezogen sein. 
J<:r ist einer der leichtesten Alpenpässe, das westliche Gegenstück 
des Lukmanier. Eine an Schlammlöchern und Wasserpfützen reiche 
Fläche wird von dem Passwege durchschnitten; eine monotone 
V crtiefung bildet die Uebergangsstelle, umgeben von nackten und 
llürren Hängen und wenig malerischen Felsen. 

Von Pr e St. D i die r erstreckt sich die Strasse 8 Stunden 
bi" B o u r g St. M au r i c e im lseretbal. 

Sie ist fast ganz für Wagen eingerichtet. Auf 2207 Meter 
llöhe steht eine Granitsiiule, m·ben welcher man einen pracht
vollen Blick auf den l\Iont Blanc geniesst. Seit 1860 zieht über 
diesen Punkt die französisch-italieuische G rcnzc. 

Bahnproject. Das Eis<'nbahn-Project bezweckt 
eine dem l\lont Ccnis so nahe liegende Bahn, daMs es naLürli<-her-

"') 11 e rl e p s c h, .l>ic Alp<'n«; Mo mm s e n nimmt den Kleinen 
St. Bernhard an. 

'") Siehe des Autors .Der ll o 11 t 111a11 c•, pag. 17 u. l~. 
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weise Leute schon wieder aufgegeben ist. Ein Tunnel von 20 Kilo· 
mcter Länge oder 12-13 Kilometern durch den aCol du 1\Iont« 
wäre unvermeidlich. 

U e b r i g e Pr oj c c t e. Ein neues Project von Chambery 
über lloustier, Albertville und Annecy, mit Anschluss bei ßcllc
gardc wurde von der Handelskammer zu Chambcry stark unter· 
stützt. Bcllegarde ist Grenzstation bei Genf. Nach Champenois, 
Prfü;iuent der savoyischen Ilandclskammer, läge der Tunnel 
des K 1 e i i:i e n S t. ß er n h a r d nur 923 Meter über dem Meere. 
Die virtuclhm Längen würden durch dasselbe stark vcr111i11dcrt 
werden (die Zufahrts-Linien wären sehr geschützt), es böte aber 
keine Concurrcnz dem Gotthard, was doch das Ziel aller neuen 
Alpcnbahnprojccte ist. Das »Journal des Travnux publics« (vom 
28.Juli 1881) bringt den diesuezüglichen Bericht des Präsidenten, 
·in \Velchem darauf hingewiesen .wird, dass durch die Linie über 
den kleinen St. Bernhard die Strecke Piacenza-Paris um 9 Kilo-
meter länger, als auf der Mont Blanc-Trace würde. Aber 
Mr. Champcnois gibt auch zu, zu, dass das Mont Blanc-Project 
wegen der technischen Schwierigkeiten, sowie der Einflüsse fo 
den »sibirischen \Vintern des Chamonix • Thales« auf grosse 
Ilindcrnissc stossen würde, während die Winter der ,i'rarentaisc« 
(route du Petit St. Bernard) milder sind und dio Trace gegen 
Ueberschwemmungen geschützt wäre. 

Das Project über Brian~on und den l\lont Gencvre 
ist nur eine Variante der 1\Iont Cenis-Linie. Es wurde 187 4 
von Cezannc unterstützt, der über den Simplon und Mont Blanc 
berichtete. 

Alle übrigen Projecte haben, mit Ausnahme eines zwischen 
Frankreich und der bestehenden Gotthardbahn vermittelnden, stets 
sccundärc Stellung eingenommen oder dienen zur Vervollständi
gung des auf eine der genannten Alpenbahnen auslaufenden Netzes. 
Wir haben aus Vorstehendem gesehen, bei welchen 
Bahnen die Geschichte den Weg vorzeichnete, und welche 
erst künstlich einen Handelsweg schaffen sollen (so 
thcilweise Simplon, vollständig l\Iont Blanc und Kleiner 
St. Bernhard). 

. ·V e r g l e i ~ h "u n g d e r v c r s c h i e d e n c n P r o j e e t e 
untereinander. Es erübrigt noch, die handels.politischc 
Seite dqr verschiedenen zu vergleichenden Projecte ins Auge 
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zu fassen und zum Schlusse die in der Einleitung gestellten 
Fragen zu beantworten: 

Die immer zunehmende Thätigkeit der >1 C o m p a g n i e d u 
Si m p 1 o n« gegenüber dem langsamen Ausklingen der 
literarischen Fanfaren, welche dem Mont Blanc gelten, lässt 
unschwer crrathen, wer den Sieg erringen wird. Mit Recht hat 
sich die Aufmerksamkeit. der deutschen Eisenbahn- Verwaltungen 
und der Publicistik diesem Projecte zugewendet. Nicht der 
niedrigste Pass der Alpen ist der Simplon die Luck man i er
P a s s höhe hat 1916, der Si m p 1 o n 2010, der Brenner 1366, 
die Malo ja 1811 Meter. 

Dieser Standpunkt ist bei einem Durchstiche auch gar nicht 
massgebend, denn die Alpen werden nicht in ihrer ganzen Breite 
durchschnitten. Der g r o s s e c o mm erz i e 11 e Vor t h e i 1 
bei dem 8implon liegt in der Vollendung der 
n ö r d l i c h e n Z u f a h r t s - L i n i e. 

Das Project war stets ernst genommen, nicht der blossen 
Speeulation unterthan, oder persönlichen Zwecken, dem Ehrgeize 
entsprungen. Die Nnmen Gare 11 a, V au t hier, Stock a 1 per, 
L o mm e l, Fa v r e, L esse p s, Gambe t t a u. A. m. sprechen 
dafür. Die ziemlich starke ))Simplon-Partei cc wurde durch die Mont 
Blanc Idee geschädigt, weil die Schöpfer . der letzeren an eine 
billige Herstellung glauben liessen; der Grund war, dass man bei 
diesem Projecte die Kosten eben am Wenigsten berechnet 
lrntte. Selbst beim Simplon - Projecte erklärte Favre, unter 
4200 Francs den Meter nicht bauen zu können. Umsomehr muss 
man staunen, dass beim Mont Blanc 3380 Francs per Meter 
Tunnelarbeit angenommen wurden! Die angegebenen Steigungen 
sind problematisch. 

Es ist gar kein Grund vorhanden, die Aus
fü h r u n g des Mont B l an c - Tun n c l s (bei sehr 
wahrscheinlich eintretendem Seiten- und Hoch
drucke) für billig zu halten. Kein Project spricht sich 
sicher über die Südseite der Zufahrt zum Tunnel aus; a b er 
gerade dort liegt die grösste Gefahr. Die ))Galerie 
s 0 u s V a 11 e ecc ist immerhin doppelt so lang, als der Hauenstein 
(2708 Meter), mehr als 3mal der grosse Semmering - Tunnel 
(1431 Meter). 
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Einer der grössten Kenner (Colladon) führt <lie Erfahrungen 
vom Mont Cenis an und nennt den l\foränen bodeu direct gefährlich. 
Solche Passagen sind Abrutschungcn ausgesetzt, wie wir i1uf 1ler 
Mont Cenis-Nordseite 2 Kilometer lang ober Mo<lane sehen. Die 
Erhaltung kostet dort mehr, als die 130 Kilometer von Culoz bis 
Modane. Auf der G o t t h a r d strecke haben die Z u f a h r t s
l in i e n das Deficit verschuldet, n i c h t <l er 1' u n u c l bau. 
)lan hatte einen zu geringen l\Iassstab angelegt. 

Diesen Umstand bedachten auch Lepinay und Chabloz nicht. 
Ebenso geht Chardon in seine1· ßrocbüre darüucr hinaus; Berurd63) 

erwähnt auch nichts von diesem Umstande. )IDiese Lobredner 
einer hohen Traee längs der oberen Flanken des Doire- untl 
Arvethales sollen sich die wichtige Arbeit des Nachfolgers 
Gerwig's, des Herrn W. HellwagH) (früheren Directors der 
Oesterreichischen Nordwestbahn) vcrschaffeu, <lic 1876 erschien 
(der Autor kann gewiss nicht als Simplon-Freund verdächtigt 
werden), sie mögen die Seiten 2-5 lesen, auf welchen die 
Ursachen des Deficits von ülier 100 Millionen, uls eine Folge der 
h oh e n T r a c e in dem Reuss- und Tcssinthalc dargestellt wird.« 
Auf Seite 5 werdl'n sie lesen, dass eine solche Arbeit 
»par metre courant« höher zu stehen komme, als eine 
Gallerie, und noch 100--180 Meter Jaöher liegc, als die 
W oh nun gen, den Wintereinflüssen ausgesetzt«. So ruft Colladon, 
indem er nachweil'lst, da!'ls der Si m p 1 o n - V er kehr mathe
matisch berechnet, schneller wäre, als auf einer Strecke durch's 
Arvethal nach Aosta. 

Die.ie V\' orte können auch auf die h o h e B e r n h a r d t r a c e 
Anwendung finden. Italien hat seine Gründe, den l\Iontblanc nicht 
zu unterstützen; es zieht naturgemäss die dem Ilandcl günstigere 
und t"ollendeterc Linie vor. Es sicherte den Bau der Zufahrtslinien 
bis Pi edim ul era zu, und Kopflinien, wie die nach Arona, können 
nur gewinnen, wenn sie ihre Fortsetzung durch die Alpen finden. 
Zur Zeit des »Gotthardkrachs« sprangen alle .Minen zu Gunsten 
des Simplon. Italien ging· \"Om Gotthard nicl1t ab.- Nach Drey
fuss(l879) kürzt der Simplon um 140 Kilometer die Linie C11l_:is-

83) Broschüre, l\lli.tz 1880. (Turin bei Ca~anova.) 
0 ) t 1882; 1'frace et profil long du chemin de fer du Got1hartl tra•luit 

n fran~a.i8 par Luulie 1870. Paris, A. D u n o d, cJiteur, Turin, Florenco Rome. 



l\Iailand. Die llontblanc-Tracc ist um 7 Kilometer kürzer, als die 
l\Iont 'Cenis-Linie. Für 7 Kilometer und eine Concurrcnz will man 
150 Millionen verausgaben. 

Die Montblanc-Linie (sagt Colladon) opfert Orte wie Cham
bery und St. Jean de Maurienne Orten von der Bedeutung Bonne
villcs und Chamounix's, und liefert Turin an Ivrea aus. 

Die Handelskammern von T ur in und L y o n .traten für 
das .St. Bernhard-Project ein, erstere für das über den Col de l\fo
nouve, letztere für das Project Vautheleret. Der Bericht des 
Ingenieurs Locarni weist auf die N othwendigkeit einl's neuen 
Alpenüberganges hin und nennt das l\I o n t b l an c-P r o j e c t 
• uue 1loublure du Mont Cenis~. Die 12 und 15 pro mille Steigung, 
welche Lepinay und Baretti für die l\Iontblanc-Trace voraussagten, 
müssten in25 pro mille umgewandelt werden. Auch Lommel, 
ein sehr gründlicher Kenner und tüchtiger Ingenieur, gibt in seiner 
neuesten.ßrQl'chüre (>>Examen critique") ein wenig erbauliches Bild 
des lfontblanc-Projectes. Die Linie I vrea-:-Sa n t h i a, der Lebens
nerv des Unternehmens wird nicht bewilligt. Chardon und Con-
11orten haben die Kosten der ganzen Bahn (in sicherer Anhoffung 
der französischen und italienischen Kürzungen) sehr billig be
rechnet. Dieses Beschönigungssystem scheint mir am wenigsten 
dort gerechtfertigt, wo es 11ich um namhafte Spend<>n aus dem 
N a t i o n a l ver m ö g e n handelt und das Vertrauen schwindet; 
die Anhänger des Simplon hahen auch in früherer Zeit darunter 
~<>litten. Für jeden unparteiischen Beobachter ist und bleibt das 
:Montblanc-Project ein Räthsel. Die Furcht vor der Concurrenz 
Genua's für Marseille ist nicht zu unterstützen. Der Montblanc 
würde j"d~nfalls die Concurrenz dieses Hafens auf nähere Gebiete 
verpflanzen. 

Nur das Getreide (meint Ma1·teau), das aus dem SchwarLen 
l\leere, bisher über l\larseille nach der Schweiz gieng, hat nun 
den 'Veg Genua (via Gotthard) genommen (1880 waren das 
178,000 Tonnen) 

Auch als i n t e r n a t i o n a l e Linie kann der Montblane 
nicht bevorzugt werden, so wenig der l\I. Cenis eine 11olche im 
eigentlichen Sinne des Wortes war. Die Entscheidung der 
Turin er Handelskammer für das Bernhard-Pro je c t 11tammt 
1111~ folg·enden Gründen: 1. Directe Verbindung mit der Schweiz 
2. militärische Sicherheit Italiens, 3. Hebung des interessanten 
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.Aostathalel'l. Commereiell kann :mch llcr ß e r n h a r J ~einen 

grossen Erfolg bringen, denn er vermittelt im Süden dorthin, wo 
die l\Iont Cenis-Bahn mündet. Er wäre daher clicnfolls eine Ver
doppelung dieser Linie; zudem existirt nicht (wie liei der Si111plon
bahn) eine vollendete Zufahrt im NorJen, sondern von .Martigny 
bis Cantine de Proz gäbe es eine starke Arbeit. Frankreich gewinu.t 
nichts, denn das Verkehrsgebiet des Si111plon im Süden macht 1lcm 
GotthardConcurrenz, und das wollen die Simplon-Freunde, es hebt 
Genua, das will Italien, nachdein durch das hochherzige Geschenk 
des Herzogs von Galliera eine so grossc V crbesserung dieses 
II afcns ins Werk gesetzt werden konnte. 

Das Project überdenk leinen St. ß er n h a r d wtirJe \"Ol'n 

Parlamente verworfen und .zwar ~us Gründen, die aus dem Berichte 
des Herrn Brosrard hervorgehen. (Nähe des Mt. Cenis, halbe Er
füllung der gestellten Aufgabe etr.) 

Vor der Bohrung des Mont Cenis-Tunnels hiitte das '' Projct 
du Petit St. Bernhard« ·in die Concurrenz mit eintreten können. 
Die Distanzen sind fast die gleichen, wie iiher de_n l\Iont Ce~is 
nur würde die Truce nicht so hoch ansteigen. Der Tunnel wäre 
jedoch sehr lang. 

Die Versuche der Vertreter der verschicJenen neuen Alpen· 
bahnprojecte, günstigere Zahlen gegenüber. dem St. Gotthard 
zu gewinnen, stützen sich auf das »Sy s t~m der l\f aj o ratio n<• 
(Erhöhung, Zuschlag, virtuelle Längelli); es werden hicbei zur 
geraden Linie und zur Kilometerlänge vom Ausgangs- zum End
punkte die Rampen, die Neigungswinkel, die Curven und Stei
gungen, mit einem Worte das Bodenrelief des vom Bahnkörper 
durchzogenen Terrains berechnet, weil man den Einfluss desselben 
auf die Verlang~amung . der W aaren~üg1„ de~ Kohlenverbrauch, 
die Abnützung des Rollmaterials und der Schienen durch ßremsen 
und Gleiten, und somit auf die Tarife in Aussicht nehmen mu.ss. · 
Auf diesem Wege bringt man freilich nebi:in den einfachen Kilo
meterzahlen für die Gotthardbahn ungünstigere R~ultate herau„, 
indem man Ziffern aufstellt, welche 11ich auf 3 Dimensionen stützen. 

Man hat auch Formeln gefunden, (sogenannte • C'oefficients 
de declivite«), die man ein für allemal construirte. Nur mit Hilfe 

85) Kein deutsches Wort entspricht vollständig dem französischen 
•mnjoration•. 
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derselben i::oll man in der Lage sein, das in ein bestimmtes Bahn
gebiet ein zu beziC'hen<le II an de ls b ecken (Bassin) mit Sicherheit 
abzugrenzen. Auch sind die ausserordentlichcn Kosten der Er
haltung einer hochgehenden Bahn mit einzurechnen. l\Ian vergisst 
aber dahei, dass der Unterschied in den Steigungen im .V crgleiche 
zu einer Fla~hbuhn kein so 'grosser ist, dass er ein Handelsgebiet 
verkleinern oder vergrössern könnte; ein Beweis dafür ist die Ab
lenkung eines Theiles des französischen Transites auf die G o t t
h a rd li nie, welche einem Bedürfnisse entsprach; denn, ist ein 
solches vorhunden , so muss trotz Steigung, Neigung und 
Curven die Waare den kürzesten 'Veg einschlagen. Hätte man 
sonst nicht die Kosten der Gotthardlinic gescheut? -- So viele 
Fehler das System der » l\fajorationc< vom national-ökonomischen 
Standpunkte mit sich führen kann, so ist es doch immerhin sehr 
interessant,, den Kampf der Zahlen zu betrachten. Sie sind sämmt
li~h den verschiedenen Arbeiten entnommen66). 

V i r tu c 11 e L ä 11 g c n. Die älteren Berechnungen geben 
folgende l)istanzcn an: 

Für die Strecke: m. l\Iajoration 

Ostende -Piacenza über den Gotthard 1158 Kil. 
(eingerechnet die Ardennenpassage 
(66 Kil.) u. (Jura-Hauenstein (20 Kil.) 

Calais- Pi~cenza über den Simplon .. 1207 » 

(mit Einrechnung der J urastrccke 91 Kil., 
des Simplon 24 Kil.) 
·über Paris . . . . . . . . . . . • . 

Calais - Piacenza (via Paris .... 1269 » 

(über die noch nicht bewilligte Strecke 
lvrea-Santhia). . . . . . • . • . • 1417 » 

Calais - Piacenza (via Grossen St. ßern-
hard-Menouve). . . . . . . . . . . 1367 >i 

Col Fcrret . . . . . ........ 1317 » 

(via Simplon mit Ililfc eines Juratunncls, 
dessQn Koste1i nicht berechnet sind, und 

1359 Kil. 

1322 )) 
1333 » 

1446 Jl 

1458 )) 
1408 )) 

über Rhcims . . . . . . . . . . . . 1178 >i • 1298 » 

ao) Dei dem Mangel an technischen Kenntnissen war es <lern Autor 
nicht möglich, alle .Längen mit l\fajorntioncc nachzurechnen. 

Alpenbahnfrage. 
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Auf dic!';c Art kiirzt man die Strecke Basel-Turin um 27 Kilometer 
durch den l\I o n t b l an e, die Strecke Basel-Genua .aber wird 
durch denselben um ö8 Kilometer verliing-ert, ebenso die Basel
Piaccnza um 71 und Ba:;;cl-1\Iailan<l um 103 Kilometer. 

Das »Trace comparatif des hauteurs du Simplon et du.Mont- . 
blanc et la moyenne des pentes des lignes d'acccs {Echelle des 
lorigueurs 1/000.000 Echelle des hauteurs 1/10.000 ri) bringt als. 
Hesultat (Pente moyenne) beim Simpfon (bis Bricg vollendet) 
4·06 Nordseite, 4·86 · Südseite, beim l\l ontblanc 12 pei· l\lille bis 
Chamonnix. 7·5 per Mille von Courmayeur. - Bei den Tunnels aber 
erscheinen die Steigungen des Montblanc zum Siinplon =. 73: 24, 
Der l\Iontblanc-Tunnel liige 350 :\Icter höl~er, als der des Sim- · 
plon. 6 i) Die ,,Souscommission technique« des ·französisch.eo 
llarJamentcs sprach sich für eine Kü.rzung von fast 100 (97 eYen
tuell 73) Kilometern bei der Stl'C'cke Paris - l\Jailand Yia Simplon 
aus. l\Ir. Murteau that in seinem Berichte dasselbe. Ebenso 
gestand l\Ir. Koblemaire, Dirertor der „Compagni~ Paris-Lyon-
1\foditerrance« die gle~cl1e Ziffer zu, obwohl die Linie durch den. 
l\Iont Cenis und l\lontblanc mehr gewinnen könnte.. -

Nach den im Decernher 1882 berechneten Ziffern n1it 
1\Iajoration stellen si,·h die Distanzen auf: 

Kilometer 

Ostende -Piacenza via St. Gotthard· ............ 1447·30 
>1 >1 via Si m p 1 o n . . . . . . . . . . . . . . . . 1342 
» (mit lvrea Santhia) via l\lontblanc ... 1418·72 
» (ohne „ » ) ••..•.......••••. 1479·65 

Paris-1\Iailand via Simplon und Ai·ona68) : ••••••. ·975·81 
» » via » .un'd Gozzano ... .'..... ll97·1 l 

» » via St. Gotthard (1\Iülhausen-Basel) 1059·975 
» » via lion t Cenis „. „ „ ... „. „:. 1102·67 

67) Tunnelhöhen; Gotthardll451\Ieter über dem l\Ieere, 
Si m p l o n Thalsoh!P.; Mont b l an e 1100:\Ietcr über rlefll l\Icere; Gro~ser 
St. ll er n h a r d (Ferrct) 1535; (l\fo11ouve) 1880; l\I o n t Ce n i s 1835; 
Tunnel-Litn.~en: Gotthard 14.900 l\Icter; Simplon 19.\199 
(oder 19.759); l\lonthlane 18.900; C.Fcrret 66:!5, C. l\Ienouve 
5800, l\I 0 n t c e n i s 12.24(). 

68) Von Arona bis ober Baveno ist die Trace 30 l\Ieter über dem Lago 
maggiore angenommen, um das theuere Villen - Terrain zu vermeiden. 
Ingenieur Pensa nahm den Kilometer nur zu 200.00:J Francs an. Zudem . 
miissten Hings des Sees Stirnbauten geführt wenlen. 



G7 

Es ist schwierig, bei dies.en Angaben sich für dier;;e oder 
jene zu entscheiden; viel leichter wird es, die Frage der 
1iI:Iandelsbeckencc (Bassins) durch die einfachen Distanzen zu 
studiren. De~ Vergleich eines Handelsgebietes mit dem hydro
graphischen Netze· eine~ Flusses ist sehr glücklich gewählt,· 
und das Beispiel des St. Gotthard gibt uns ein H!ares Bild: 

Hand e 1 s ·- Tc r r i t o r i e n. Die Simplon - Vorarbeiten 
ha):>cn nachgewiesen, dass die _um 153 Kilometer kürzere Linie 
des St. Gotthard den englisch - belgischen Transit an sich zieht; 
man hat gefunden, dnss die Loire k oh 1 e' via Simplon auf 
32 Francs zu stehen käme und ebenso eine Concurrenz der 
englischen »Cokcscc bilden könnte (welche im Februar 1882 
auf 37-38 Francs zu stehen kamen), wie dies auf dem 
l\lailändcr l\Iarkte schon heute durch die Kohle aus 
dem Saarbecken (da Gott'hard) geschieht69); man ht der 
Ansicht, dass, sowie der Suezcanal d,en Hafen von Brindisi 
schuf, die Gotthardbahn Ostende und Basel hebt, auch die 
Simplonbah~ ein neue.; Emporium griindcn werde; man gibt 
i:ich endlich der lllu~ion hin, dass ein vV aarenzug, welcher zehn 
Jahre lang bis zur V ~llcndmig des Werkes ~elbst bei höheren 
Tarifen (die jedoch mit dem Eintreten cinr.r Concurrcnz herab
gesetzt werden) der GottharJlinie zustrebte, sich sofort einer Bahn 
zuwenden müsse, welche nach grossen pecuniären Opfern nur mit 
gros3cn Tarifen arbeiten kann. Die Gotthar·dlinie, der kürzeste 
und vortheilhaftestc 'V cg zwischen Nordsee, Lombardei unJ 
ßrindisi, wird zweifellos noch lange das Feld behaupten. Die 
gründlichsten Studien auf dem Gebiete dieser ConcuITenz machte 
A. :Uarteau, von Minister Frnycinct beauftragt, den Gegenstand 
zu studircn; er gab einen »Happortcc, in welchem er nachzuweisen 
sucht, dass ein neuer AJpen<lurchstich nothwendig sei, und dass 
der Simplon sich hierzu am besten eigne, 

69) In den Bundesblättern 4,3 und 44 vom 2. und 9. Septllmher 1882 
wurde ein A usnahn.:etarif für S a a r- und lt u h r k o h l e (für l\Jetnlle und 
metallurgische Erzeug11isse) puhlicirt. Durch die Vollendung der italieni
~chen Anschliisse hörte diese Ermässigung für die Strecke Ca d e n a z z o
p in o - Lu in o und »L o ca r n o - Transit. selbstverständlich auf 
und blieb nur bis Chiasso. (Von der Vircction der Gotthardbahn publicirt 
am 22. November 1882). 

5* 
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An dem Zustandekommen der Simplonbahn haben Paril'l, 
Roucn und Havrc bcsondcrcl'l fntcrcssc>, da m·an durrh <licScine
Rcgulirung billigen Tra11sport bis in's IIcrz Frankreichs zu bieten 
hofft und so eine~ Thcil des auf die Gotthardlinie gelenkten 
Transite,; wieder nn Frankreich zu fosse'ln glaubt. l\lnn vc>rgis.st 
hierbei das Ucbcrladcn von den Flussschiffen auf die Ilahn, !'O 

dass eine \-Vaarc, nach fndicn bestimmt, Ucberlarlen in Tlavrc, in 
Roucn oclcr Paris und in Brindisi hätte. (Die Strecke Rouen
Pinccnza würde eine Liingc von 1056 Kilometern (via Sirnplon) 
hahcn). Nntiirlich ·trntcn Dijon und Genf für das Montblanc
Projcct auf, merkwürdigerweise Lyon für den St. Ilcrnhnrd! In 
der Schweiz ist dns Simplon-Projcct besonders von den 
Cantoncn \Valli s, W aad t un1l Ne ucldl. tel bevorzugt, welche auch 
in politischer Hinsicht mehr dem romanischen Elemente zurH'igrn. 
England uncl Deut,; eh land, dies ist nicht zu verkennen, haben 
in dieser Fi·age gehandelt, wie ein guter Kaufmann, der seinen 
Vorthcil kennt. Man hat aie indi:-iche Post transfcrirt und Deutsch
land folgte den guten Einrichtungen der besten ßafm1m. Der 
grosi;c Umschwung in dem Transite nach Eg-ypten, Indien und dem 
Orient erkliirt sich daraus; noch viel wichtig1•r als kürzc><tc V cr
hindung ist die Gottlwrclbalm s c i t den neu c s t e n Er e i g
n iss c n in E g y p t e n. 

Die >>commcrciellcn Zonen cc eines Vauthier erinnern an die 
Kreise clcs Archimedes! \Vährcnd des Alpenbahngetümmel;; be-

' rechnen die Simplonleute die Zukunft und - warten auf Frank-
reichs Unterstützung, <lesscn Parteigetriebe keine Entsrheidung 
aufkommen lässt. - Was nützt alle „Majoration,cc wenn die 
kürzeste Linie von England nach Suez iib1•r den Gotthard g<'ht? 70) 

Freilich ist es richtig, das die einstige Vollend.ung des Tunnels 
unter dem Canal »la Manche• zweifellos den Verkl·hr wieder 
auf Frnnkreich lenken müsste, weil dann ein directcr \V agcn 

70) Die meisten neueren 8chweiz<'rhahnen ~chmiegcn sich dem Gott
hardnetzc an; sc : ll c r n - ll r ü n i g - L u z c r n; Li e s t a l - 0 c n " i n
g c n ; Z ü r i c h - R a p p e r s w y l ; Z 11 g - G o 1 d a 11 ; S t a n s t a •l
ll u ochs; Zcniburg - Emmenbrücke; Suhr - Hallwyl; 
Eglisau-Schaffhansen-Etzwcilcn etc. etc. Neue con
CfJssioni'rte oder im lln.u begriffenfJ llahn rlcr 
Schweiz (Schweizer Post- und Ei~enbahu - Departement ~fai 1882, 
Lr.:1zingcr: Officiellc Eisenbahn-Karte). 
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Lon<lon - ßrindisi 'von unschlitz barem W crthe wäre. Aber die 
Strömung in England steht dem Projecte entgegen; Fr~nkrcich 
müsste wahrscheinlich Opfer bringen, z. ß.· ein Terrain abtreten 
und von England befestigen lassen. Internationale Differenzen 
können kein internationales Friedenswerk schaffen, und so wird 
wobl auch das Projeet der Cana}i1>irung der Somme in Verbindung 
mit der Seine-Regulimng keine Fortschritte machen können. 

Sehen wir nun die Transitverhältnisse Frankreichs ge
nauer an: 

Villevert, der Verfasser einer General-Statistik von Frnnk
reich (1880) weist nach, dass 1873 Schweizer Transit durch 
Frankreich hin und zurück giug: im 

Werthe von ..................... :. 371,300.000 Itrancs. 

Englischer Transit durch Fra11kreich 
hin und zurück ging: im W erthe von. . . 273,400.000 " 

ltalieuischer Transit durch Frankreich 
hiu ~nd zurück ging: im Werthe von ... 165,110.000 >J 

Be 1 g i scher Transit durch Frankreich 
. hin und zurück ging: im _Werthe von... 25,400000 » 

un<l 1869 wurden· von der Co 111 p a g nie cl u Nord 13,532.000 
Personen befördert. 

Seit cler l<:röffnung der'.Gotthar<lbahn hat (nach Mar~ 
teau) nur ein Th eil dieses Tra11sites und des intcrnatio
ntdt•n .V crkehrcs französischen ßo<len verlassen. Der Autor 
des Berichtes nimmt 200 000 Tonnen (internationaler Transit 
1867 - 76) im vVerthe von ö - 700 füllonen jährlich an. Trotz der 
hohen Kosten hatte die Schnelligkeit des Verkehres den Handd 
an sich gezogen, ehe die Gotthardbahn vollendet war. Die inter
natioual erprobten Einrichtungen der letzteren wirken noch inten
siver, als ihre Kürze und ihre Schnelligkeit. 

Auch <lie we.:>tlichen Schwcizerbalrnen wurden durch die 
Gotthard bahn geschä<ligt: So standen zu Anfang Decembcr 1882 
die Actien der Suisse occi<lentale auf 445 Francs. Die Einnahmen 
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v.crmintlcrtcn l'ich 71), und gerade diese sind der Gesellschaft notli
wcn<ligcr, als <lie Aussicht auf ein Tunnel-Project. Ebenso wird 
d_ie Linie ßesani;on-l\Iortcau-Locle einen Theil des 
IIan<lds der Linie Po n t a r 1 i e·1· - ~euch a tel abnehmen (wie 
die ))Semaine financicre suissecc YOm 3. Dccember 1882 beweist). 

Deutrnhland hat mit der V crfolgung der eigenen Intcres~cn 
in den Augen Frankreichs einen grossen Fehler begangen; es hat 
seinen IIan<lcl mit Italien verstlirkt, ohne auf die Nachbarn jenseit11 
des Rheines Riicksicht zu nehmen. 

Die nor<l~chwcizerische Presse tinclet es geradezu liicherlich, 
wie der Hass der romanischen Schweiz bei jede~ Gelegenheit in 
rlcn Vorilergrund tritt. Das geschah hci der Abstimmung über die 
Schulfrage und neucrding„, als im Dccember 1882 ein ßundes
raths-ßeschluss die Conventional-Tarife der W cstschweiz aufhob. 

»Ces 1\Iessicurs de ·Berne" (so nennt der Cantönligcist di.c 
unparteiischen V ertretcr de8 Volke:<),. hatten eben gehandelt, wie 
sie nicht anders konnten. Gegen diesen Ile1<chluss ergriff die 
,,CompagniQ du Chemin de fcr de Ja Suisse occidcntale et du 
Simplon « den Recurs. 

1\Ian behauptete, .der Vorgang des ßundesrathes bez\vccke, 
dem Netze der wcstschwci:lerischcn Bahnen einen Vorthcil aus 
J('11 IIlindcn ·zu ringen; eine V crtheurrung d~r '.farife sei unaus
b1ciblich, damit IIand in IIan<l eine Erhöhung der W aarcnprci!"C 
Das "'Journal de Genever< ging noch weitä, indem es darauf 
hinwies, dass zu jener Zeit, als es sich darum handdtc, eine 
Suln·ention de'm St.Gotthard zukommen ,zu lassen, man ver
i,;flrochen habe, 1ialle international~n Linien gleich zu behandeln, 
wenn sie. einen Alpend~rchstich bezwecken«. 

Di.es ist eine Verdrehung; man ~crspra.ch 4 1/~ Millionen 
Francs ßundesquote, die a0uch gegeben wurde. \Vekhe 
TJngerechtigkcit läge jedoch in der directcn oder indirectcn Sub-

11) Die 599 Kilometer lange Linie im ßetriebe (Genf-Lausanne-llrieg) 
(»Sui~se occidentale et Simplon•) hatte i1!1 0 c tobe r 1882 einen Verkehr 
von 340.000 Heisenden, 1743 Tonnen Gepäck, 70.000 Tonnlm Waaren. Ein
nahmen: 1,096.000 Frcs. Im 0 c tobe r 1881: 11208.000 Frcs. Unter
schied zu Ungunsten des October 1881: 112.000 Frcs. 

Einnahmen bis October 1882 seit 1. Jänner 1882: 10,848.082 Frcs. 
> bis OctobP.r 1881seit1. Jänner 1881: ll,2!11.819 

Differenz zu Gunsten 1881: 4.43.737 l!'rcs. 
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vcntionirung der Bahn bis ßrirg, die .man auf diese Weise als 
internationale "_{ erkehrs-Ader behandeln . müsste, ehe ihre V er· 

bin<lung mit Italien gesichert wäre! 
Das ist der 'traurige Zug. hei allen Unternehmungen der 

Schweiz; die Cantone verlangqn.stets ihren Vortheil, ohne an den 
.Gesammtstaat zu denken; dies ist der Nachtheil eines Staaten· 

l\Iosaiks, das nur der Trieb der Selbsterhaltung, nicht der Gemein
sinn zusammenhält, ohne <lass die einzelnen Theile von ihrer 
Eigen~t abgeben wollen. Die »Libert6 de Fribourg<< schlägt 
·den Ton eines gekränkten Kindes an und meint sentimental: 

»Es. sind nur Vorwiin<lr, diese Motive des 811ndesrathe10. 
·weil Genua über den Gottl.1anl mit Deutschland verbupden ist 
und nicht durch die »Suisse occidentale« 7 muss man desshalb 

.schon eommercielle Verbindungen der Schweiz erschweren, den 
Hafen von Marseille hindern, W aaren nach Deutschland durch die 
Schweiz zu leiten ?cc 

Derartige ßci10piele von engherziger Cantonalani;chauung
gibt es zahlreiche. Die Dinge gehen eben ihren natiirlichcn Lauf, 
und man klagt alles Andere an, als die wahre Ursache. Diese 
aber liegt in dem steten Zuwarten, dass Andere die Koste11 trngcn, 
u11d in dem Versäumen des günstigen Augenblickes, als <lcr 
»Gotthardkrach« die Arbeiten in der Centralschweiz si;;tirte 
Damals hätte Frankreich 50 Millionen bieten sollen und drr 

Simplon-Tunnel ginge jetzt seiner Vollendung entgegen. Es liegt 
eben mehr im deutschen Charakter, eine für gut erkannte Idee 
gründlich zu verfolgen und au5zuführen. 

Strategische In t er e s s e n. Fasi;c:i wir die Sache 

vorn s t r a t e g i s eh e n St an d p u n kt e auf, so finden wir sofort 
einen Erklärungsgrund. Diese Hücksicht v.-ird von den Parteien 

als Köder benützt, um die Regierung in den verschiedenen 
Projecten zu fesseln. 

Im Falle einer militärischen Action hätte der l\Iont Blane
Tunnel für Frankreich mehr W erth, denn die Heilighaltung 
neutralisirten Gebietes im Kriegsfalle ist Utopie. Der 8implon
Tunnel llige auf neutralem Gebiete der Schweiz; es miisste 
diese Neutralität sogar mit den '\Vaffen der Schweizer geschützt 
werden. 

Italien wciss, dass eine Uebcrwachung des "Ch ab 1 a i sec 

und ii.F au e i g n y« im Kriegsfalle unlllöglich wäre. Fü1· Frankreich 
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wäre vom strategischen Standpunkte der 8implon cla;;, was clcr 
St. Gotthanl für Deutschland geworden ist, ein Durchstich auf 
neutralem ßoclen, von l00.000 Mann Sehweizertruppen leicht zi1 
vertheidigen. Ginge man jedoch bei Handclsbalmen ~tets nur vom 
militiirischen Gesichtspunkte aus, wie könnte man die.besten Handels
wege auffinden? ßei cler modernen Entwicklung cler S1ratcg-ie 
ist ein Tunnel sehr leicht zu sperren, aber auch der d e f e n s i v e 
Charakter des Tunnels kann nicht genug berücksichtigt werden, 
ein Wort, das England bei dem Canal-Tunnel sich gegenwiirtig 
halten sollte. Ei11 l\I o n t B 1 an c - Tun n e 1 müsste befcsti~t

wer<len, wiihrend die Sc h w e i z e r - N e ti t r a 1 i t ii t ai1 und für 
sich schon ein feste.~ ßoll werk bildet. 

Der Krieg wir1l immer mehr zum Ausnahms-Zustande; es 
mögen Jaher die Völkerverbindungen in Friedenszeit entscheiden, 
wenn es sich um ein neues V crkchrsmittcl handelt. 

Für die Schweiz ist es von höchster Wichtigkeit, <lass Italien 
und Frankreich sich nicht mehrfach verbinilen, beson<lers 11icht 
auf dem in den Verträ;;cn von 1815. unJ 1860 unter ncutridc 
Flagge gc;;tellten Gebiete. 

1871 begehrten die Behörden Ober-Savoycns die Besetzung 
des Chablais un1l Faucigny durel1 Sch wcizertruppf'n; Männer 
waren fiir diesen Vorg:rng, welche heute mehr als nöd1ig für Jas 
1\I o n t B 1 an c - Pro j e et einstehen, also die garanti1te Neu
tralität des Landstriches gera1ll'zu gefährden wollen. 

Stellung Oesterreich-Ungarns zum Simplon
p r o j c c t e. Ehe wir zur Beantwort1mg der zu Anfang g e,; t e 11 t e n 
Fragen schreiten, muss noch Ocsterrcich-Ungarns 
Stellung gegenüber den neuen Projecten hervorgehoben werden: 
0 es t erreich - Ungarn nimmt eine Frankreich parallele 
Stellung ein und ist gleichmässig, wie dieses, be<lroht, einen 
Theil seines Han1lels zu verlieren. 

N o c h 1881 ging d e r g an z c s ü d d c u t s c h c u n <l 
o s t s c h w c i z e r i s c h e H a n d e 1 üb c r <l c n ß r c n n c r. 

l\lit dem Ausbau <ler Gotthardb11hn wurde clie .:\ r 1 b er g
L in i e in Angriff genommen; sie wird rascher vollendet sein, 
als man erwartete, un<l dem Brenner wieder gewisse \Vaarcn 
(z. B. für die Adriatischen Häfen o<lcr nach neuen V crschitfungs
stellen in Albanien, Griechenland, um llrin<lisi Coucurrenz zu 
machen) zuführen. 
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Auch kann die Brennerlinic du~ch einen Tunnel gckiirzt 
wer<len, wie dies die Simplon-Gesellschaft bei V11llorbes in 
Aussicht gestellt. Das Verständniss der Lage kam in Oesterreich 
spät, aber es kam. Folgende Tafel m11g bei der \V eiterverfolgung 
des Gegenstandes· von Nutzen sein um! die südliche Lage der 
wichtigen Plätze der Schweiz, daher 'ihre Vortheile bei einer V cr
bindung mit Italien, nachweisen. 

_\.uf gleicher geogruphischer Breite liegen : 
Basel (Schweiz), Lindau (ßa)'ern), Kufstein (Tirol), 

Ha 11 stad t (Salzkammergut), G log g n i t z (a. <l. Südbahn). -
Neu s'e h a te 1, Brunnen. (am Vierwaldstättersee), Rag atz 
(Graubünden), Hied (lnn1hal). Gra~ (Steiermark). - Lauirnnne 
(Waadt), Air o l o (Tessin), Sam ade n (Ob.-Engadin), St e 1 v i o 
(Tirol}, Ehrenhausen (~üdbahn). - l\Iartigny (Wallis), 
L o ca r n o (Tessin), Ti ran o CV: eltlin), (.Uonte Adamello), 
Be 11 u n o, T ü ffe r (Südbahn). 

ln Frankreich und Italien in Beziehung 
auf Ocsterreiehi 

Cham o n i x, I 11 t r a (Laggo maggiorc), Sa c i 1 e, G ö rz, 
G :ur k f e l d. 

Fragen, - Schlussfolgerungen. Nach der eingehenden Darstel
lung der einzelnen l'roJecte, ihrer Ve„gleichurig und den handels
politischen Bemerkungen hat es keine Schwierigkeit <lic gestellten 
Fragen zu bcantwol'teu. D i e erste 1 au t et e : I s t <l i e 
Inangriffnahme ein erneuen Alpenbahn zwischen 
dem ll o n t Ce n i s und tl cm St. Gotthard s eh o n heute 
eine apgemeine Nothwcndigkcit, oder liegt 
deren Durchführung nur im Interesse einzelner 
Staaten? 

"Wir müssen den ersten Theil dieser Frage mit Ne in, 
den zweiten Theil mit J a beantworten. Bei dem hcutig~n Stande 
der Alpenbahnfrage und bei den Er fo 1 gen der Gott
h a r d bahn ist für den internationalen Verkehr 
keine dringende Nothwendigkeit vorhanden, 
zwischen dem Mont Cenis und dem Gotthard 
e i n e n e u e H a n d c l s s t r a s s c z u ö ff n e n. 

Frankreich hat den l\Iont Cenis, Deutschland den Gotthard 
zur V erbinclung mit Italien. Die Vertreter sagen es offen, dass sie 
einen Kampf mit dem letzteren wagen wollen, einen Zweikampf 
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~uf friedlichem, neutralein' Boden. Man wollt<;i jenseits des Rh eines 
in der Gotthard bahn nur eine Linie zweiten Ranges erkennen. Aber 
sogar ein französisches Illatt(»La semaine financiere Suii;secc) musste 
im December 1882 zuge~tehen: »Den Deutschen geben bis jetzt 
die f~reignissc. Recht. Es ist gewiss, dass die Erwartungen der 
>,Comp'agnie du Gotthard« 'weit übertroffen wurden. Die Her
stellung eines zweiten Geleises von G öschenen naC'h Airolo ist 
sofort nothwendig geworden, man mm·st~ l\Iaterial nachbestellen, 
obwohl die Bahnlinie mif Allem versehen war; der Verkehr ist 
im Steigen<<. (Die Strasse macht den Handel, die kurze, billigere 
Linie lockt die W aare, das ist ei"n alter Spruch). i> Freilich, rc 

fährt das obgenanntc Blatt f<?rt, >ihabcn die U ntcrbrcchüngcn in 
Tirol durch die Ueberßuthungen viel dazft beigetragen.«. (Deri 
ganzen Verkehr zwischen Salzburg und Trient zog die. Gott
liardbahn an sich, wenn auch.nur für kurze Zeit.) Grosso Fracht
Erträgnitse im Anfange sind, liege der Grund• '!Luch in ausser
orden tlichen Ver~ältnissen, siC'her von Vortheil für die Zukunft. 72) 

l\fan hatte in Frankreich verächtlich das 1\lisslingcn vorausgcsagt1 

man ha~ nun l\fühc, die frühere Haltung zu verbergen. Das Blatt 
findet ih folgenden U.rsachen die Erklärung:· 1. »In der natürlichen 
Abneigung der Franzosen für alles Deutsche.« 2. »In der ab
sichtlichen, oberflächlichen Beachtung aer Vorgänge im Aus
litnde. « (~Ian hat z. B. den l\Iont Cenis mit seinen Einnahmen dem 

•Gotthard gegenübergestellt, ohne zu bedenken, dass letzterer 
etwa 60 l\Iillionen l\Ienschen in der Schweiz, Süddeutschland, 
IIolland. und England die :Möglichkeit . bietet, die Producte. 
Italiens billiger und direct zu beziehen. 

Gerade die Approvisionirung der den Bahnkörper um
gebenden Ländcri>treckm ist es, die der Existenz dfls inte1·- · 
nationalen Verkehres eine sichere Basis verleiht. ii l\ilan bereut die 
Opfer nicht, die man gebracht. Die hohen Course mögen die 
kleinen Dividenden ersetzen; jeder findet (sehliesst ii La semaine 
franciere«) dabei seinen Vortheil (Kaufleute, Actionärc, die Be
völkerung und die subvcntionirenden Staaten), der beste Beweis, 

12) Der allgemeinen Mattigkeit der Course gegenüber hält sich das 
Gotthard.Unternehmen relativ fest auf der Höhe i.iber o'i"i'·oO. Die Papiere 
sind in festen Händen. Der Eintritt der Wintersaison wird theilweise einen 
Hückgang der 'Verthc zur Folge haben. (1'11 i t t c De c cm b er s t an d e n 
sie jedoch 590.62. 
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dass clas Unternehmen nü:zlich und den ökonomischen Grund
s:itzen entsprechend (»ICgi1ir11itc cconomiquc''.) sri1c. 

Anders steht es mit dem zweiten Th eile der Frage. E 8 
ist allerdings zu bedenken, dass die lnängriff
n a h m e e i n e s n e u c n A l p ~ n ll u 1· c. h s t i c h c s Y o n d c 111 

Standpunkte Frankreichs, aber auch nur dieses 
S t a a t e s , v o r t h e i 1 h a f t w ä r e. 

·w e<ler die Scl~weiz, 11och Italien bedürfen einer neuen Ver
bindung, am wenigsten aber die grosst!n Exportstaaten im Nord
westen Europas (England, Belgien, Holland); zögert nun .Frankreich 
111 it der Cnterstfüzung des ßaues, dauert es hier 10 bis 15 Jahre 
bis ein neuer Alpen-Tunnel seine Thorc öffnet, ~o kann von einer 
>>Coneurrenz mit dem Gotthard1c nicht mehr die· 
Hede sein; bis dahin l1at tlieser seine Turifc herabgesetzt und 
bietet so auch die billigsfc Fracht. Darum hat .F i: an k
r c ich in sci11cm Interesse nicht u·nrcclit, 
s c h <? n h e u t c a 11 e.i n c n l> ur c h stich zu li c n k c 11 

dessen Y orthcilc„ (.~c nach der .Entfernung vom l\J on t Ccni~), 

vielleicht d an n in <lic Augen springen werden, wenn \V cst
Europa's politische Verhältnisse ihn gerechtfertigt haben werden. 

. Ich gehöre daher nicht zu den absoluten Gegnern. eines 
neuen Alpen-Durchstiches, s~bal<l .ich mich auf den französischen 
Standpunkt stelle. 

Die zweite Frage lautete: »"\Vclchcs Cter 
vorhandenen Projccte verdient die grösstc Be
a c h t u n g u n d ist d a s ·a m G r ü n <l l i c h s t c n s t u d i e r t c, 
daher auch <lurchfilhrbarstc?« 

. ~Iit Hücksicht auf die längeren Darstellungen, in welchen 
die einzelnen Projcctc gewürdigt wurden, kann <lies nicht schwer 
zu. beant~vorten sein: Für den grosscn Orientverkehr war der . . 
Br e n n c r zu ö s t l i c.h, der 1\1 o n t C 6 n i s z u w e s t l i c h 
gelegen. Darum hat man einen l\I i t t c 1 w e g ausfindig gemacht, 
den G o t t h a r d. \Vollte Frankreich dem G otthar<l auch keine 
Concurrcnz machen, es k ö n n t e d o c h n i c h t an d er s 
wählen, als wieder eine Linie durch die Schweiz 
auf 1\1ai1 an d und Pi a c e n z a. Dies gebietet der s trat e -
gische Standpunkt, dies verlangt die handelspolitische 
Hücksicht. Italien will keine V crbindung durch das Aostathal, dies 
allein würJe ja schon genügen, um das l\I o n t b 1 an c - Pro je c t 
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hinf'allig zu machen. Es wird verlangt von Genf, Dijon und von 
Ober-Savoyen, aber. es ist nicht genügend studirt, dnrum sind auch 
seine Kosten nicht definitiv festgestellt; zudem liegt der Tunnel 
350 .Meter höher, als die Thalsohle bei Brieg, darum ist die Zufal11 t 
schwieriger, die Freihaltung im Winter auf der Chamonixseite sehr 
fraglich. Ilandclspolitisc11 eine Wieder h o lu n g d es l\I o n t 
Ce n i s nach :\Iarteau, wie der k 1 eine St. ß er n h a r d, (nach 
ßrossard's Bericht), würde eine l\lontbl'llnchahn ihre Durchführung 
vielleicht dem weithinkli~genden Namen des »höchsten Berges« 
Europa's verdanken, und dem Stolze, an solcher SieHc ein Kunst
werk ersten Ranges geschaffen zu haben. Achnlid1e Uotive stiilzen 
auch die Partei des >> Bern h a r d - Pro je et es «, die zwar 
kürzere Souterrains, dafür ebenso kostspieligP Schneeschutz
arbeiten und einen zweiten Tunnel (Co! di Ten<la) zu einer ganz 
unnöthigen Verbindung mit der Küste I1aliens plant. Der „ mons 

-poeniuus« hat einem ganzen Th eile der Al pcnkettc· seinen l\' amen 
gegeben; auch ,, St. Bernhard - Tun 11 e l " würde wohl
klingen. Die Kosten mögen geringer sein, die Geföhrcn bleiben 
jedoch grösscr, als beim Sim plon. Lyon entschied sich für den 
S t. B er n h a r d, das Warum ist 111ir unklar . ..:\.bgcschcn ~on den er
wähnten Nuchthcileriund gewissen Gefahren durch \Viirmc und Berg
druck ist<las :.\fontblanc-Projectabenso durchfülffbnr, wie da" auf dem 
St. Bernhcnl, das vorn Rhuneknie ausgebt; aber beide verbinden 
Turi'n. mit Frankreich, was schon durch die :\Iont Ccnisbahn ge
schehen ist. Unwillki,irlich drängt das öffentliche V crtrauen Jen 
technich sicherer ge~telltcn Vorschlägen.zu, weil man·richtig in dem . 
am gi·ündlichsten studirten Entwurfe auch das· reifst c Ba h n -
Pr o je c t"erkennt. Dies e Bez e ich nun g v e r <l i e n t j e den
fa 11 ~ a m m c i s t e n d a s P r o j e c t e i n o r S i m p i o n l>a h n. 
l\länn~r wie .Marte;&u, Colladon haben sich für dasseföe aus
gesprochen, Gambetta unter~tütztc es, Lesseps förderte dflssen 
neuerliche lnangriffoahme von Seiten der Regierung durch ein 
Votum der Pariser geographischen Gesellschaft, die bcdeute~<lsten 
Ingenieure haben es studiert, ein Dutzend ausgearbeiteter Projecte 
liegt vor und eine neue, sorgfältige Terrainaufnahme bietet eine 
sichere Basis. Die \V a s s er k r ä f t e sind von erster Qualität, 
die Vent i 1 a t i o n ist dadurch erleichtert, hohe Bergmassen 
werden vermieden, die g eo logischen V crhiiltnisse sind vor
aussichtlich n i c h t v i c 1 s c h l c c h t er, als b c i d cm Gott-
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hard-Durchstichf'. Dcr\Vcgvon Calais nach Piacenza 
~Yird ohne grosse Steigung zurückgelegt, ist kürzer, zu -
niichst dem Gotthard die kürzeste Alpenbahn
! i 11 i e z w i s c h e n L o n d o n u n d ß r i n d i s i , d a ri n d e r 
s c h e i n b a r e V o r t h e i 1 d c s P r o j e c t e s » C o l F e·r r e t << 

ist compensirt durch die directe Simplon-Linie 
von Isella auf Mailand. Freilich muss auch beim Gott
h a i· d tun n e l ahgew11rtct werden, ob nicht der Jubel über das ge
lungene Soutcrrnin von 15 Kilometer auch eid solches von fasst 20 . . . 
Kilometer crmeiglicht? Die Si m p 1 o n - Idee m a c h t ·den 
Eindruck, mit Recht die grössten Chancen zu 
h a h c n und zu bieten. - „Der Simplon1« sagt Colladon, 
bleibt die einzige Linie durch die Alpen, die mit Erfolg dem 
deutschen Handel die Stirne biete~ kann.« Selbst deutsche 
Stimmen, (wie die »Augsburger Allgemeine Zeitung« vom 21. Sep
tember 1879) sprachen sich gegen den 1\fontblanc und für die 
Simplonbahn auF. Diese wird den Wintereinflüssen weniger aus
gesetzt sein, sie wird Frankreich die herbeigesehnte » Co n -
c 11 r r e n z m i t dem Gotthard « am besten ermöglichen, denn 
sie wi1·.d seinem Nationalha;;se auf friedlichem Kampfplatze als 
Waffe dienen können. Darum wird Frankreich dieses Project 
unterstützen. Dass die W c s t s c h w e i z (Wallis und W aadt) 
dies tlmt, ist zwar natürlich, aber es sei doch ein lllick in die Zu
kunft und eine Frage gestattet: Was geschieht, wenn bei dem 
\V echsel der Geschichte Frankreich wiederum zur Monarchie 
·würde, wenn es in dem Interesse einer neuen Dynastie läge, die 
mit 50 l\Jillioncn unterstützte Bahnlinie des Simplon in ihre Gewalt 
zu bekommen, die Neutralitlit nicht zu achten und Gen f, W a ad t 
und W a 11 i s zu anncxiren? Besser. wäre, die Schweiz übernehme 
den Ausbau; aher hier sehen wir die Achillesferse des Projectes. 
Es erweckt ja nur in einem so minimcn Theile der Eidgenossen
schaft wahres Interesse, dass es der Unterstülz\mg eines inter
ressirtcn Nachbarstaates bedarf, dem es sich damit in die Hände 
gicbt. Es giebt liltcre Leute in der Schweiz, die sich der napoleo
nischen Zeiten entsinnen und die das Haupt schütteln, wenn es 
hcisst, man wolle für 50 Millionen das Erst g c b ur t s recht 
des Si m p l o n, einer r c in s c h w e i z c r i s c h c n I de e, ver
kaufen. vV as die Kosten betrifft, so weiss man ja vom St. Gotthard
Bahnbaue, was von Voranschliigen zu halten sein. Nun, selbst 
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i n d i e R e r TI i n R i c' h t ist b<'im S i m p l o n c i n U n t c r s c h i c d 

zu machen; die G cf a h r ist g er i n g er, 1. weil die Strecke bi~ · 
Brieg ausgebaut ist und 2. weil der >>Tunnel de basc« auch ge
ringere Schwierigkeiten auf die südliche Zufalnt übcrlrligt. l\lit 
wenigen \Y orten: Das Si m p 1 o n - P r o j e c t v c r t1 i e n t u n t c r 
den vorhandenen Alpenbahn-Pröjccten (zwischen 

-Gotthard und l\lont Ccnil') die grös s t e Aufmerksam k c.i t, 
iRt der Gotthard bahn am 'cbcnbiirtig·sten, wenn 

a ,U C h n j C h t g e f li f 1 r l j eh 1 • ll n d C R W i I' d III i t d C r Z e j t 
zu einer Concurrenz gelangen, welche in den 
AbRiehtcn Frankreichs liegt. 

Die Zukunft wird lehren, ob der »Zweikampf zwischen 
Gotthard und Simplon« nicht lqichtsinnig herbeigesehnt wurde, ob 
wirklich a 11 e in's Fehl geführten Beweise, liandelspolitisehcn 
Gutachten und Prophezeiungen ein 'ko$tbarc~ Unternehmen recht

fertigen. welches f a R t n u r ein e m c in z i g c n Staate zum 
Vorthcile gereichen knnn. Ilier schlicsst Fich nun die ßeant
\vortung der dritten Frage: „,Vclche l\Iittcl würden 
ganz odc1· thcilwcil'IC 1n ihren Folgen der 
Schöpfung einer neuen Alpenhahn (zwischen 
d c m 1\1 o n t C c n i s u n. d d e 111 S t. G o t t h a r <l ) g 1 e i c h -
k o m m e n ?c< naturgcm1iss an: 

Derilassgcgcn das »deutsche Unternehmen« ist 
ein l\Iotor der Ilaltung der FranzoRcn gcgeniibcr dem Gotthal'll, 
nicht der l>irectione~ der auf ßascl (Uulhousc) müntlcnden Bahnen; 
letztere haben· sogar. auf den G otthar<lvcrkehr Hücksicht ge
nommen. - Die französische Na t i o n aber wei;.t mit Entschieden
heit jede Verbindung zurück. Sogar verständige 0 1\Ilinner, wie 
Marteau, sprechen dies aus: »La situntion d'infe~iorite 
faite au eommerce franQais n'est pas admissible,cc heisst Cd 

irgendwo. - Das Land, welches den Sieg iibcr die Sandwüsten 
bci Suez einem seiner Söhne dankt, kann es nicht sehen, dass 
deutsche und wiilsche Arbeit die Granitma~sen des Urgcbirges 
bezwang. Es will noch Grössercs · lei~ten! Ueberall ist die 
Revanche - Idee, jene mächtige, seit zwölf Jahren in Frank
reich bei allen internaiionalen Vorgängen mitspielende Triebfeder 

im Hintergrunde zu erblicken. - All es De u t s c h e, ja das 
verwandte n n g e 1 s li c h s i s c h e Element wird mit Argwohn 
be g"ndclt, man unterbricht die Handelsbeziehungen, man perhorrcs-
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cirt die E,rlcichtcrungrn im V er kehre, aber man sehnt sich dennoch 

nach Wiedergewinnung der entgangenen Vortheile. Ist ein solcher 
Standpunkt würdig eines so vorgeschrittenen Volkes, wie die Fran
zosen es sind, deren Siege auf dem Gebiete der Kun~t und Wissen
schaft die Verluste auf den Schlae'btfeldern von 1870-1871 
lOOOfach ersetzen? Die wahre Grösse im Unglück hat dieses 
edle Volk nicht zu zeigen. verstanden, seine Eitelkeit hat ihm die 
Holle eines schmollenden Kindes vorgeschrieben; es hat Vortheile 
aus der Hand gegeben, um zu zürnen, zahlreiche Opfer echten 
Patriotismus hingeworfen. Auf dem Boden des Handels hat es 
i;ich neuerdings mit Zöllen gc~chütz t, hat den ,, d e u t s c h e n 

l I a 11 de 1 auf.der n e u e n S t. G o t 't h a r d l i 11 i e " für eine 
G cfalir erklärt. 

Ist denn der G o t t h a. r d h an de l überhaupt d e u t s c h? 
Ist er nicht ebensogut englisch, bel~i,-ch, schweizcrich, holliindi:<d1 
und italienisch? Al~o nur zum Th eile deutsch: - Und darum .. 
verachtet Frankreich das bcstcMittcl, dieConcurrcnz des St. 
Gotthard zu schwäel1cn, weil ciu Th c i l des Handels d c u t s c h 

ist'? Dieses rase lt c s t c l\I i t t c l 1 ä ~ c i 11 <l er A u s nütz u n g 
der Gotthardlinic durch Frankreich und in der 
d.arauf hin.zielenden raschen Ilcrstcllung einer 
ganz k u r·z c n dir e etc n V c r b i 11du11 g von Paris n a eh 

Basel - etwa über Remilly und Chaumont nach 

l\I u 1 h o u s c. 
Dies wär~ der kürzeste, beste, vortheilhaftcstc Ausweg und 

die billigste A~ischwüchung der Concurrenz n1it welcher der 
„ d c u t s c h e c< Gotthanlhandcl die fr an z ö s i s c h e n Handels
wege bcdrnl1t. Eine andere V crbindungslinic (welche schon pro
jcctirt wurde), schlö~sc über Belfort, Delle und De!Cmont an Basel, 
Ültcr; und Luzern an. Doch die Kosten werden von den Anhängern 
des Simplon ah » c n o r m c « angesehen; jedenfalls erreichen sie 
nicht die Höhe eines Si111plondurchstichcs. Zudem wären dicso 
Bahnen-in der Lagr, einen Theil des verlorenen Transites wieder 
über Calais zu lenken und Provenienzen aus den Adriatisehcn 
Häfen unJ der Lcnmte rascher, als über 1\Iarseillc, auf Paris 
zu leiten. Dieser .Auffassung steht aber Fra 11 k r c ich 
entgegen. Dus Unversöhnlich<', das im Dlute der Kelten liegt, 
steigert die V crblcndung bis zu dem Grade, dass die eigenen 

Interessen übersehen werden. Re eh n c n w i i· a 1 so mit der 
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Unmöglichkeit der Dur.chführung einer vermit
t c l n d e n , g a n z d i r e e t e n, e i g e n R z u r V e r b i n d u. n g 
mit dem Gotthard geschaffenen Linie Paris
ß a s e 1 (denn,·- sie brächte ja auch dem Gotthard Vortheile, 
und der Gotthard ist von Deutschland suln·e11tirt.) - Intern~tionale 

Vorurtheile bilden die gefährlichste Form des Cham·inismus, mit 
ihnen ist nicht zu rechten. Sie spielen auch io der neuesten Phase 
der Alpenbahnfrage eine traurige Rolle neben der separati~tischm 
Auffassung der Vo1ksinteressen in den Schweizer-Cantonen.' l\lögc 
die Volksvertretung Frankreichs, die Interessen dieRes Landes im 
Oriente erkennend, sich nicht irreleiten lassen, und wenn es wählt 
die kiirzeste Linie zwise hen Paris und dem Canal 
v o n S u e z über den Simplon unterstützen. Es könnten 
Ereignisse eintreten, welche die Wahl eines anderen W cges 
als einen Act der EiteJkeit Qder einen von Partei-Interessen 
dicti~ten Vorgang brandmarken müssten. 

Die deschichte der menschlichen Culturfortschritte wird 
dann triumphirend verzeichnen kiinnen: ,,[Jie Alpen sind wohl 
noch die natürlichen v\Tällc in klimatischer Hinsicht, in Bezug 
auf Vegetation und Charakter der Menschen, aber nicht mehr 
fürchtet der Zwischenhändler und der Führer des Transports
mittels Lawinen, Stiirmc und Felsblöcke. Ein neuer V erhindungs
weg, hat die Zahl jener Kunstwerke vermehrt, welche die 
2000 jährige Grenze zwischen germanischem und romanischem 
Elemente illusorisch machen. 

Vielleicht fallen mit dem Ende unseres Jahrl]undertes auch 
die Schranken, die das reichste Land Europa's trotzig gegen alle 
Einflüsse von Osten her aufgerichtet hat, und die heute dem fran
zösischen Nationalstolze ein festeres Bollwerk scheinen,· als ,die 
Granitmassen der penninischen Alpen. 
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