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Historische Betrachtungen zur Gotthardbahn und der 1882 vollendeten Ceneri-BergstredkéE

Nur wenige glaubten an eine erfolgreiche Zukunft einer Bahn von Bellinzona iiber Lugano nach Chiasso

A1S DER CENERI AUF DER

Mitte des 19. Jahrhunderts stritt man vehement um die beste Linienfiihrung fiir eine internatio-
nale alpenquerende Verbind zwischen der Deutschschweiz und dem Tessin beziehungsweise
Italien. Zeitweise hatte die Lukmanierroute, die ohne teuren Scheiteltunnel ausgekommen wii-
re, die Nase vorne. Doch schliesslich fiel der Entscheid 1869 en der Gotthardlinie durch
das Reussstal und die Leventina aus. Auch der Te Kantonsi ieur P: le Lucchini
hatte sich fiir diese Linie stark gemacht, die eine Querung des Ceneri mit moderaten Steigungen
von bis zu 16 Promille beinhaltete. Am 6. D ber 1871 wird in Luzern schliesslich die Gott-

hardbahn AG gegriindet, welche die Strecke Immensee-Chiasso (via Ceneri) bauen will. Im

Das Geld wurde 1876 immer
knapper, die Kasse der Gotthard-
bahn AG (GB AG) war leer und
die Zukunft der kiinftigen inter-
nationalen Alpenbahn ungewiss.
Nicht nur die Kostenexplosion
am grossen Gotthard-Scheitel-
tunnel zwischen Airolo und Gos-
chenen, sondern auch auf den Zu-
laufstrecken stellten die Zukunft
der Bahngesellschaft ernsthaft in
Frage. Der wohl schwierigste
Entscheid betraf die Direktver-
bindung Bellinzona/Giubiasco
nach Lugano. Mit der Strecke
Bellinzona-Luino—-Genua gab es
bereits eine ideale Streckenpla-
nung und diese Meinung wurde
von Deutschland, der Schweiz
und Italien vertreten. Im Gegen-
satz zum «Monte Cenere» fiihrte
das Trassee nach Italien immer
der Langensee-Kiiste entlang und
war ohne Steigungen. Zudem er-
warteten die Verantwortlichen da-
mals ohnehin, dass sich der
Hauptverkehr iiber das italieni-
sche Grenzstidtchen Luino in
Richtung Ligurien zum Hafen
Genua entwickelt.

Die Sparer respektive Sparplaner
hatten die Rechnung aber buch-
stiblich ohne den Wirt gemacht.
Wer im Tessin etwas ziihlte, woll-
te diesen politischen Entscheid so
nicht annehmen. Man hatte sich
doch erst vor weniger als zehn
Jahren vom religiosen Gingel-
band des Bischofs von Como ge-
16st und sich freiwillig unter die
Herrschaft des fernen Bischofs
von Basel gestellt. Der Abschluss
des dazugehdrenden Konkordats
wurde dann allerdings erst
1884/88 ausgehandelt, der GB
AG sei Dank.

Es gab geniigend weitere wichti-
ge Griinde fiir den Weiterbestand
der GB AG, die aber in den fernen
Schweizer Kantonshauptorten
und auch in der Bundeshauptstadt
Bern nicht im Vordergrund stan-
den. Im Kanton Tessin wurde bei-
spielsweise im Verhéltnis zur Ge-
samtschweiz pro Kopt am meis-
ten an das Aktienkapital der GB
AG einbezahlt. Zudem erwarte-
ten die Tessiner Politiker und die
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Herbst 1872 werden die Arbeiten am Gotthard-Scheiteltunnel in Angriff genommen. Doch bald
wird das Geld knapp und es ist unklar, ob die Ceneri-Strecke iiberhaupt gebaut werden kann.
Walter Finkbohner, ehemaliger SBB-Regionaldirektor im Tessin, hat aus Anlass der Inbetrieb-

hme des Ceneri-Basi Is die Geschichte der Eisenbahn am Monte Ceneri, lange auch Mon-
te Cenere genannt, akribisch recherchiert. Im Miirz 2021 erscheint sein Werk als «Loki-Spezi-
al» im Stiampfli Verlag Bern. Die Tessiner Zeitung druckt exklusiv einen kleinen Auszug aus die-
sem Buch in einer noch nicht definitiven und stark gekiirzten Fassung. Der Abschnitt dreht sich

um die kritischen Jahre nach 1876, als der Gotthardbahn AG das Geld auszugehen drohte.

von Walter Finkbohner
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Ungewohnte Perspektive:

Bevolkerung mit der Bahn end-
lich einen wirtschaftlichen Auf-
schwung. Dazu gehorte eine zeit-
gemiisse und sichere Verbindung
vom Sotto- ins Sopraceneri. Noch
in den 1870er Jahren gab es auf
dem unwegsamen Monte Cenere
etliche Wegelagerer, die nicht nur
zu Fuss Reisende, sondern auch
regelmissig Kutschen iiberfielen.
Bei einer weiteren Isolation des
Sottoceneri mit den Stiddten Lu-
gano, Mendrisio und Chiasso be-
stand zudem die Gefahr, dass der
stidlichste Teil vom Tessin sich
noch mehr nach Italien orientiert.
Seit 1876 hatten die Talbahn Lu-
gano—Chiasso den Anschluss an
die Bahn ,,Societa delle Ferrovie
della Alta Italia® (SFAI) mit Sitz
in Mailand. Wiirde nun in der Fol-
ge der Finanzkrise ein Bahnan-
schluss mit dem Sopraceneri und
damit zur Schweiz gestrichen,
hitte dies fatale Folgen fiir die Zu-
kunft. Fiir einen wirtschaftlichen
Betrieb der Strecke Lugano—Chi-
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=== (1914-1996) erinnert wird.Die

Ausstellung
in Chiasso

«Treni fra arte e grafica» (Zliige
zwischen Kunst und Grafik) heisst
der Titel einer vielversprechenden
Ausstellung im Museum m.a.x.in
Chiasso, welche im Umfeld der In-
betriebnahme des Ceneri-Basis-
tunnels zu sehen sein wird.Ge-
zeigt werden historische Manifes-
te, Lithografien, Grafiken, Faltblat-
ter, Fahrpldne und vieles mehr,
wobei auch an die Arbeiten des
Grafikers Josef Miiller-Brockmann

Ausstellung dauert vom 28. Mérz
bis am 12. September 2021.
www.centroculturalechiasso.ch
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asso wire nur ein Zusammenge-
hen mit der SFAI geblieben, also
ein ,,Addio Svizzera“ fiir das Sot-
toceneri. Im Tessiner Parlament
riefen beherzte Deputierte bei der
Debatte zur Krise in die Runde:
,,Vogliamo rimanere uniti* - ,,Wir
wollen zusammenbleiben®.

Fiir die Oberschicht im Sottoce-
neri um Pasquale Lucchini war
schnell klar, dass sie nun das
Schicksal in die eigenen Hénde
nehmen musste. Es sollte eine
schnell umsetzbare Losung fiir
die grossen Geldgeber im Siiden
und Norden ausgearbeitet wer-
den. Das hiess, die Baupline der
Bahn iiber den Monte Cenere
mussten so abgespeckt werden,
dass moglichst wenig Kapital da-
fiir verbraucht wiirde. Danach
sollte dieses Kapital fiir diesen
unverzichtbaren Bahnstrecken-
bau schnellstmoglich aufgetrie-
ben werden. Gleichzeitig galt es,
in Bern die Parlamentarier und
den Bundesrat von der Notwenig-
keit des sofortigen Baus der Ce-
nere-Verbindung zu iiberzeugen.
Erst danach sollte gemiss Plan
mit einem bereits gut gefiillten
Portemonnaie vor die Hauptak-
tionére in Berlin und Rom getre-
ten werden.

Das fehlende Geld wurde in der
Schweiz und in Italien mit viel
Zukunftsvertrauen und Hartnid-
ckigkeit zusammengetragen. Das
Konigreich Italien zahlte weitere
3 Millionen Franken ein, die Eid-
genossenschaft 1 Million und der
Kanton Tessin nochmals 2 Mil-
lionen. Die Uberschuldung des
Kantons stieg auf das 2,5-fache
des Bruttosozialproduktes. Fiir
heutige Begriffe war der Kanton
total tiberschuldet. Bereits bisher
hatte jeder Tessiner 25 Franken
zum Bau der Gotthardbahn bei-
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ungen zwischen Bellinzona und Mailand

getragen, jeder Schweizer aber
nur 8 Franken (Tessiner im
Durchschnitt eingerechnet). Wei-
tere 6 Millionen konnte man auf
dem freien Markt aufnehmen.
Die Finanzierung war gegliickt.
Es blieb aber dabei, Deutschland
glaubte weiterhin nicht an die Ce-
nere-Linie.

Der Bundesrat konnte nun in die
Zusatz-Vertragsverhandlungen
einsteigen und gegen das Winte-
rende 1878/79 wurden diese er-
folgreich abgeschlossen. Ein
grosser Stein fiel allen am Gott-
hardbahn-Projekt ~ Beteiligten
vom Herz, als am 28. April und
22. Mai 1879 auch die beiden po-
litischen Kammern im Konig-
reich Italien dem Zusatzvertrag
zur Refinanzierung der Gotthard-
bahn AG zustimmten. Am 16. Ju-
ni 1879 wurde in Bern der neue
Staatsvertrag zwischen dem
Schweizerischen Bundesrat und
dem Konig von Italien unter-
zeichnet.

Es war ein erlosender Moment, als
das Telegramm gleichentags beim
Direktor der GB AG eintraf, denn
darin integriert war auch der
Bahnbau tiber den Monte Cenere.
Das Semaphor-Signal fiir den
schnellstmoglichen Bau der Stre-
cke Lugano-Giubiasco konnte
endlich auf freie Fahrt gestellt
werden. Von der Unterschrift un-
ter den Staatsvertrag bis zur ge-
planten Inbetriebnahme standen
fiir die 26,4 km einspurige Strecke
knapp 34 Monate zur Verfiigung..
Eine anspruchsvolle Strecke, die
Hohendifferenzen zwischen Giu-
biasco und Rivera Bironico von
242 Metern sowie vom Scheitel-
tunnel bis Lugano von 137 Me-
tern zu iiberwinden hatte. Kein
Pappenstiel fiir die damals von
Dampflokomotiven — gefiihrten
Ziige und dem Spardruck, wel-
ches dem Cenere-Projekt aufer-
legt wurde. Die Hochststeigung
von 26 Promille durfte nie iiber-
schritten werden und die engen
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Kurvenradien blieben fiir diese
einspurige .internationalen
Bahnstrecke* auch noch iiber
Jahrzehnte ein Hindernis fiir
schnellere Fahrzeiten.

Den Zuschlag fiir den Bau der
Strecke erhielt die Mailinder
Baufirma ,Impresa Comboni
Feltrinelli e Comp* welche sich
unter der Leitung der Ingenieure
der GB sofort an die Arbeit mach-
te. Auf der gesamten Strecke, mit
dem Scheiteltunnel auf 475
miiM, mussten bis im Mai 1882
eine ganze Serie von einspurigen
Tunnels durchschlagen werden.
Der Lingste war mit 1675 Meter
der,,Monte Cenere* Scheiteltun-
nel.

Noch kannte man das Wort ,,Of-
fentlichkeitsarbeit nicht, aber
die Ingenieure der GB AG unter
der Leitung von Sektionsinge-
nieur Antonio Schrafl und der
Baufirma Comboni Feltrinelli e
Comp. organisierten fiir die hoch-
verdienten Forderer um Pasquale
Lucchini und weitere Helfer eine
erste Fahrt iiber den Berg. Dies
als ein grosses Dankeschon fiir
den unermiidlichen Einsatz zur
Sicherstellung der Finanzierung
und damit zum Bau der Cenere-
Bahn. Diese Fahrt wurde an San
Giuseppe (19. Mirz 1882) durch-
gefiihrt und die wichtigsten
Hauptakteure konnten sich per-
sonlich iiberzeugen, dass die neue
Bahn funktioniert. Zur Fahrt von
Bellinzona nach Chiasso und zu-
riick waren (fiir die damalige Zeit
unglaublich) nicht nur die Herren
der Schopfung eingeladen, son-
dern auch ihre Ehefrauen. Ob ein
solcher Anlass in dieser Form
heute noch moglich wiire?
Bereits am 10. April 1882 fuhr
der offizielle Eroffnungs-Dampf-
zug mit lingeren Halten in Giu-
biasco, Bironico und Taverne
nach Lugano. Damit wurde die
Monte Cenere Bahn offiziell dem
Verkehr iibergeben, zwei Mona-
te vor der feierlichen Er6ffnung
der ganzen Strecke und 8 Mona-
te vor der Inbetriebnahme der ur-
spriinglich geplanten «Hauptli-
nie» tiber Luino.
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