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Bericht
des
Bundesrates an die Bundesversammlung iiber das Unter-

nehmen des Simplondurchstiches und die darauf beztig-
lichen Verhandlungen mit Italien.

(Vom 11. Juni 1896.)

Tit.

Wir haben die Ehre, Ihnen in nachstehendem den mit Schreiben
vom 23. Mérz d. J. in Aussicht gestellten Bericht iiber die zum
Zwecke des Abschlusses eines Staatsvertrages, betreffend Bau und
Betrieb einer Eisenbahn durch den Simplon, mit Italien gepflogencn
Verhandlungen und das genannte Unternehmen iberhaupt zu er-
statten.

Dabei beschrinken wir uns auf eine ubersichtliche historische
Darstellung der auf das Simplonunternehmen beziglichen frithern
Vorgiinge, ohne auf alle Phasen, welche das Projekt in technischer
Beziehung von seinen ersten Anfingen an bis zu der greifbaren
Gestalt, in der es sich heute zeigt, durchlaufen hat, sowie auf alle
dasselbe betreffenden Verhandlungen mit den interessierten Nach-
barstaaten, und speciell Italien, des genauern einzugehen, dies schon
aus dem naheliegenden Grunde, weil zu einer derart umfassenden
Arbeit die verfighare Zeit nicht ausgereicht hitte. Die richtige
Beurteilung der heutigen Sachlage erheischt auch keineswegs die
genaue Kenntnis aller frithern Projekte, Vorgiinge und Verhandlungen.
Vielmehr diirfte es sich um so eher rechtfertigen, mit Bezug auf die
frihere Periode den Bericht etwas kiirzer zu halten, als Thnen regel-
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miflig in den jihrlichen Geschiiftsberichten das Wesentliche iber den
Stand der Simplonangelegenheit zur Kenntnis gebracht und in den
verschiedenen Botschaften betreffend Fristverlingerungen fin das
Teilstiick Brig-italienische Grenze jeweilen auch nihere Angaben
gemacht wurden. Uber die newern Verhandlungen dagegen, welche
zum Abschlufi des Staatsvertrages mit Italien fiibrten, und insbe-
sondere iiber das zur Ausfithrung reife, technisch bis in alle Einzel-
heiten griindlich vorbereitete und von uns genehmigte letzte Pro-
jekt fir den zweiten Alpendurchstich in der Schweiz erachten wir
uns zur Erteilung eingehenden Aufschlusses um so mehr fiir ver-
pflichtet.

Anfinge. Griindung der Gesellschaften der Ligne d’Italie.
Frloschen der alten Konzession. Neue Kongzession. Griin-
dung der Simplonbahngesellschaft.

Es wiirde zu weit fihren, auf die ganze Entwicklung der
Alpenbahnfrage in der Schweiz, mit welcher diejenige des Simplon
im engen Zusammenhang steht, sowie auf die diesem letutern
Durchstich geltenden Bestrebungen der Westschweiz zuriickzugehen.

An folgende Hauptdaten mag indessen kurz erinnert werden.

Die erste Konzession fir dic Linie Bouveret-Sitten daticrt vom
22. Januar 1853 und wurde zu Handen einer franzosischen Ge-
sellschaft erteilt. Am 4. Dezember 1854 folgte die Konzessionierung
der Fortsetzung von Sitten bis an die sardinische Grenze, mit Er-
miichtigung, dieselbe nur bis Brig fortzufithren, und von Bouveret
an die sardinische Grenze bei St. Gingolph. Nachdem dann die
Linie von Bouveret bis Martigny am 14. Juli 1859, von Martigny
bis Sitten am 10. Mai 1860 dem Betrieb ibergeben worden war
und inzwischen die erste Gesellschaft der Ligne d'ltalie falliert
hatte,” wurde am 6./17. Februar 1866 vomnn Kanton Wallis zu
Handen einer zweiten Gesellschaft der internationalen Ligne d’Italie
eine neue, unterm 7. Juli und 23. November 1867 moditizierte
Konzession fir die simtlichen erwihnten Linien erteilt, welche
durch Bundesratsbeschluff vom 15. Mai 1868 die bundesseitige
Genehmigung erhielt. Am 15. Oktober 1868 wurde- noch die
Teilstrecke Sitten-Siders erdffnet, wiithrend dagegen auf der Fort-
setzung der Linie die bereits begonnenen Arbeiten infolge ginz-
lichen Mangels an Mitteln vollstindig ins Stocken gerieten, ohne
dall begriindete Aussicht auf baldige Besserung der Lage der Ge-
sellschaft vorhanden war. Im Hinblick hierauf und nach unbe-
nutztem Ablauf der Vollendungsfrist wurde durch Bundesratsbeschlufy



L§

559

vom 19. September 1872 die Bundesgenehmigung der vom Kanton
Wallis fiir die Linien Bouveret-Sitten und Sitten-italienische Grenze,
beziehungsweise Brig, und Bouveret-St. Gingolph der Gesellschaft der
Ligne d’Italie erteilten Konzession als erloschen erklirt und durch
Beschlufl vom 5. Mai 1873 die Versteigerung der bereits erstellten
Teilstrecken und Bauten angeordnet. Nachdem ferner durch Bundes-
besehlul vom 24. September 1873 eine neue Konzession fiir dic
aus den Teilstiicken Bouveret-Siders (damals im Betrieb), Siders-
Leuk (in Angriff genommen, aber nicht vollendet), Leuk-Visp,
Bouveret-St. Gingolph und Visp-Brig-italienische Grenze bestehende
Ligne d'Ttalie festgestellt worden war, wurde diese Konzession
durch Bundesratsbeschluf vom 22. April 1874 in Kraft gesetzt
und der von der ,Compagnie des chemins de fer de la Suisse
occidentale* und der . Société tinanciere vaudoise* neu gegriindeten
,Simplonbahngesellschaft“ iubertragen.

Fiir die Erstellung des groflen Tunnels (Brig-Grenze) wurde
die Frist von der Bundesversammlung jeweilen auf Gesueh der
Gescllschaft erstreckt.

Studien der Simplonbahngesellschaft (1873—1880).

Diese neue Gesellschaft nun lief, neben dem ihr konzessions-
gemils zunichst obliegenden successiven Bau der Scktionen Siders-
Leuk, Leuk-Visp und ferner Visp-Brig, sowie dem weitern Aus-
bau der im Betrieb befindlichen Teilstrecke Bouveret-Siders, ein-
gehende Studien iiber den grofen Simplontunnel und die darauf
beziiglichen Fragen machen, deren Resultat im Juni 1877 den
Bundes- und kantonalen Behérden vorgelegt und auch der Offent-
lichkeit iibergeben wurde. Die Studien fanden in fachménnischen
Kreisen im allgemeinen eine giinstige Beurteilung.

Das beziigliche Material wurde ferner den Regierungen der
mitinteressierten Nachbarstaaten, Frankreich und Italien, mitgeteilt
und mit denselben Verhandlungen betreffend Subventionierung des
Werkes angekniipft, von denen hiernach eingehender die Rede
sein wird.

Schon mit Schreiben vom 2. Februar 1880 hatte dann die
Direktion der Simplonbahn die Pline betreffend den nordlichen
Eingang des Tunnels vorgelegt und um die Bewilligung zum Be-
ginn der Arbeiten nachgesucht, teils um, wie sie bemerkte, in
geologischer Beziehung zu zuverlissigen Resultaten zu kommen,
und andernteils, um der Vorschrift des Art. 6 der Konzession ge-
recht zu werden. Sie hat in dieser Eingabe anch darauf aulmerksam
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gemacht, dafl sie nicht blof mit dem bereits vollendeten Aushau
der Linie bis Brig mehr gethan habe, als wozu sie nach der Kon-
zession verpflichtet gewesen wire, sondern dafl auf die Studien
fiir die Tunnelanlage bereits etwa Fr. 130,000 verwendet worden
seien, und die ganzen bisherigen Ausgaben fir den in litt. ¢ des
Art. 6 vorbehaltenen Zweek (d. h. Bau der III Sektion Visp-Brig-
italienische Grenze) sich zur Zeit auf beinahe Fr. 900,000 helaufen.
Eine Plangenehmigung ist aber nicht ausgesprochen worden,
weil wir davon ausgingen, daf zuvor das Frogramm des Tunnels
mit Italien vereinbart sein miisse, und daff itberdies von einer Be-
willigung des Arbeitsheginns nicht die Rede sein konne, bevor
nicht ein zureichender Finanzausweis vorliege, dessen Leistung un-
zweifelhaft wieder von einer vorauszugehenden Verstindigung
zwischen den interessierten Staaten iiber die dem Unternehmen zu
gewihrenden finanziellen Unterstittzungen abhingig sei.

Fusion der Simplonbahn- mit der Westbahngesellschaft. Neue
Studien. Projekt von 1882,

Zufolge Vertrages vom 26. Marz 1881 ging die bisherige
Simplonbahngesellschatt in der Westbahngesellschaft auf, welche
demgemifs den Namen ,,Comnpagnie des chemins de fer de la Suisse
Occidentale et du Simplon“ annahm. Ein Hauptzweck dieser
Fusion, welcher die Bundesversammlung unterm 28. Juni 1881
die Genehmigung erteilie, bestand darin, den Simplondurchstich
mit vereinten Kriften zu fordern und sie war nicht in letzter Linie
dadurch veranlaft, dafl der Kanton Waadt scine Unterstiitzung des
Unternehmens von einer engern Verbindung der beiden bisher
getrennt operierenden Gesellschaften abhingig gemacht hatte.

Veranlaflt namentlich durch die im franzdsischen Parlament
gegenitber dem Simplonprojekt erhobenen Einwendungen — zu
groBe Steigungen auf der sidlichen Zufahrtsrampe und ungiinstige
Betriebsbedingungen der Zufahrtslinie durch den Jura von Déle
nach Lausanne — ordnete die neue Gesellschaft nach beiden
Richtungen weitere Studien an.

Dieselben fithrten zu einemn befriedigenden Ergebnis, das, ein-
gehend und ibersichtlich in einer Anzahl von Plinen und Berichten
rusammengefallt, unterm 8. Mirz 1853 dem Bundesrate vorgelegt
wurde (Projekt vom Jahr 1882, mit tiefliegendem Tunnel von
19,705 km. Lange). Mit dieser Vorlage war das Gesuch verbunden,
diese Studien den Regierungen von Frankreich und Italien zur
Kenntnis zu bringen und die Aufnahme internationaler Verhand-
lungen neuerdings vorzuschlagen.
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Als Nachtrag zu den neuen Plinen legte die Bahngesellschaft
unterm 25. Juli 1883 noch einen Expertenbericht iber die geo-
logischen Verhiltnisse des projektierten Tunnels vor, welcher Be-
rieht der italienischen und franzisischen Regierung ebenfalls zuge-
leitet wurde.

Mitwirkung der Westkantone. Studien fir ein billigeres Pro-
jekt mit hochgelegenem Tunnel. Expertise. Projekt 18886.
Subventionsbeschllisse der Kantone und des Bundes. Siche-
rung der Mitwirkung des Privatkapitals.

Die Gesellschaft der westsehweizerischen Bahnen und des
Simplon arbeitete inzwischen unausgesetzt auf die Verwirklichung
des Projektes hin und fand dabei die wertvolle und thatkriftige
Unterstiitzung der Regierungen der am Unternehmen zunichst
interessierten westschweizerischen Kantone Freiburg, Waadt und
Wallis, sowie auch von Genf und Neuenburg.

Hatte im Jahr 1883 und frither bei den iiber den Simplon-
durchstich gefithrten Verhandlungen die Frage der Subventionierung
des Unternchmens durch Italien und Frankreich im Vordergrund
gestanden und in mehr oder weniger ausgesprochener Weise den
Angelpunkt der ganzen Angelegenheit gebildet, so gelang es den
vereinten Anstrengungen der Gesellschaft und der Kantone, eine
entschiedene Anderung der Sachlage herbeizufiihren.

Die Schwierigkeiten, welehen die Finanzierung des I'rojektos
von 1882 (mit Tunnel von rund 20 km. Linge) begegnete, ver-
anlafitc die Interessenten, eine konomischere technische Losung zu
suchen, ohne indessen die ldee eines Durchstiches durch den Fufy
des (rebirges, welcher einzig den an eine grofie internationale Linie
zu stellenden Anforderungen geniigen konnte, preiszugeben.

Zuy Prifung der verschiedenen zu diesem Behufe sowoll
durch die Gesellschaft der westschweizerischen Bahnen und des
Simplon selbst, als seitens ihr fremder Firmen und Personlichkeiten
aufgestellten Projekte wurde auf gemeinsamen Beschlufl der Dele-
gierten der beteiligten Kantone und der Bahngesellschaft eine aus
hervorragenden Fachminnern hestehende viergliedrige Kxperten-
kommission niedergesetzt. In ihrem vom 17. November 1886
datierten, uns durch den Vorort der Simplonkantone iibermittelten
Bericht verwarfen die Experten alle vorgeschlagenen Speeialsysteme
(Seilbahnen zum Transport ganzer Ziige u. dgl.) und anerkannten
zwar als die unbestreithar heste Lisung diejenige eines ticfeclegenen
Tunnels von ecirka 20 km. Linge nach dem Projekt von 1882,
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schlugen aber, nach einem von der Bahngcsellschaft aufgestellten
Projckt, einen 16 km. langen, hinsichtlich des Betriches noch ge-
niigenden Tunnel vor, der, mit einer knieformigen Biegung des
Tracés nach der Mitte, oberhalb Brig auf Kote 820 (mit Beginn
der Zufahrtslinie in Visp) seinen Anfang nehmen und noch auf
Schweizergebiet, bei Gondo, Kote 830, cirka 600 m. von der
Grenze ausmiinden wiirde. Die Kosten des "Tunnels veranschlagten
die Experten auf Fr. 49,738,960 fir eingeleisige Anlage und
Fr. 58,609,600 fiir doppelspurige Anlage oder mit Zufahrtsramypen cte.
auf total Fr. 52,948,960 resp. Fr. 62,319,600.

Dieser Vorschlag wurde von der Bahngesellschaft und den
Simplonkantonen gutgeheiffen und alsbald die Finanzierung des
Projektes auf der neuen technischen Grundlage mit aller Energie
an die Hand genommen.

Die Kantone Freiburg, Waadt und Wallis kamen in dieser
Richtung zuerst entgegen, indem sie beschlossen, sich hei dem
Unternehmen des Simplondurchstichs mit Subventionen im Gesamt-
betrage von 7 Millionen Franken zu heteiligen, nidmlich Freiburg
mit 2, Waadt mit 4 und Wallis mit 1 Million.

Ferner wurde auf Gesuch dieser Kantone, denen sich auch
Genf und Neuenburg, wenn auch ohne bhestimmte Subventions-
zusagen, anschlossen, durch Bundesheschlufi vom 27. April 1887
von diesen Subventionsheschlisssen Akt genommen und demgemif
anerkannt, dafl die Kantone Freiburg, Waadt und Wallis, sowie
diejenigen, welche sich allenfalls ferner mit Subventionen am
Simplonunternehmen beteiligen werden, auf die im Art. 5 des
Bundesgesetzes vom 22. August 1878 fir eine Alpenbahn im
Westen der Schweiz zugesicherte Subvention von 4'/e Millionen
Franken, und zwar behufs Verwendung fir das Unternehmen des
Simplondurchstichs, bercchtigt geworden seicn. Dabei wurde die
Festsetzung der nihern Bedingungen fir die effektive Aushinbe-
zahlung dieser Subvention im Sinne des Schiufisatzes des genannten
Art. 5 bis nach Konstituierung und Organisation des Unternehmens
vorhchalten.

Ferner leitete die Gesellschaft auch zur Beschaffung des neben
den Subventionen fir den Durchstich erforderlichen Privatkapitals
Unterhandlungen .ein, stellte die Grundlagen fiir ein beziigliches
Finanzabkommen fest und gelangte bereits dazu, von einer Anzahl
Bankhéauser bindende Zusicherungen zu erlangen. KEbenso wurden
Verhandlungen mit Stidten und Landesgegenden, welche am Unter-
nehmen in hervorragendem Mafle heteiligt erschienen, angekniipft,
die mehr oder weniger bedeutende Subventionen in Aussicht stellten.
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Stellungnahme Frankreichs zu dem Unternehmen. Verhand-
lungen zur Erlangung einer Subvention (1870—1887).

Das Projekt einer Durchtunnelung des Simplon hatte von je-
her auch in Frankreich nicht bloB Interesse geweckt, sondern auch
Freunde und Vertreter in parlamentarischen Kreisen gefunden.

Zum erstenmal wurde am 21. Juni 1870 im franzisischen
gesetzgebenden Korper der Antrag auf Gewidhrung einer Subvention
von 40 Millionen an den Simplondurchstich gestellt. Er bhlieb
zwar infolge der bald darauf eintretenden grofien politischen Er-
eignisse (Krieg mit Deutschland) zuniichst resultatlos, wurde aher
im Jahre 1873 wieder aufgenommen, unter Erhohung der vorge-
schlagenen Subvention auf 48 Millionen, und dann den beteiligten
Ministerien zur Priifung iiberwiesen. Auch der Generalrat des
Seinedepartements sprach sich unter zwei Malen, im Jahre 1874
und 1876, durch formliche Beschlisse fiir die Unterstiitzung des
Simplonunternechmens durch die franzisische Regierung aus: Ebenso
sahen sich wiederholt parlamentarische wie auBerparlamentarische
Kommissionen und Handelskammern veranlaft, in ihren Berichten
auf die grofie Bedeutung hinzuweisen, welche die Eroffnung eincs
grolen Verkehrsweges durch den Simplon fir die franzosischen
Interessen habe.

Nachdem, wie oben erwihnt, in den siebziger Jahren von
der Simplonbahngesellschaft eingehende Studien uber den grofien
Tunnel gemacht und in Fachkreisen giinstig beurteilt worden waren,
handelte es sich dann vor allem darum, die nitigen Mittel fur die
Ausfithrung zu finden, in welcher Beziehung die Gesellschaft, wic
von vornherein klar erschien, auf bedeutende Subventionen der
Schweiz sowohl, wie der mitinteressierten Nachbarldnder, Italicns
und ganz besonders Frankreichs, angewiesen war.

Mit einer ausfithrlichen, den Stand der ganzen Frage resii-
mierenden Eingabé vom 4. April 1877 ersuchte die Simplongesell-
. schaft den Bundesrat, unter Hinweis auf dic dem Unternehmen
eines Simplondurchstiches von jeher und in der letsten Zeit in
Frankreich entgegengebrachten Sympathien, zunichst mit der fran-
zosischen Regierung beziiglich Subventionierung des Werkes in
Verbindung zu treten und Verhandlungen, spiter eventuell unter
Beiziehung auch Italiens, zum Zwecke der Sicherung des grofien
Werkes in Vorschlag zu bringen.

Die unter Mitteilung der vorhandenen Studien in diesem Sinne
vom Bundesrate unternommenen wiederholten Schritte fanden aber
wenig Entgegenkommen bei den sich folgenden franzisischen Mini-
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sterien und vermochten weder eine bestimrate offizielle Antwort,
geschweige denn eine bindende Zusage erhiltlich zu machen.
Die franzésische Regierung nahm besonders daran Anstofl, daf
Italien die Leistung einer Subvention ablehne, und es wurde in
der Folge unserem Gesandten auf seine Anfragen und Rechargen
stets erklart, daf die franzosische Regierung vor allem die Ab-
sichten Italiens kennen und ihre Stellungnahme von einer vor-
herigen Verstindigung mit diesem Staate abhingig machen miisse.
Der Bundesrat erachtete es aber unter den gegebenen Verhilt-
nissen und namentlich im Hinblick auf die bestimmte Erklirung
Italiens vom Jahr 1877 (siehe Seite 566 hiernach) nicht fitr thun-
lich, seinerseits bei Italien Schritte zu thun, um die von fran-
zosischer Seite gewiinschte, der Gesellschaft gegeniiber aber Dbe-
stimmt abgelehnte Zusicherung finanzieller Beihiilfe an das Werk
zu erwirken, sondern glaubte, ein darauf abzielendes Vorgehen der
franzosischen Regierung selbst iiberlassen und letztere von dieser
Anuffassung verstindigen zu sollen. Das franzésiseche Ministerium
sah sich indessen nicht veranlafit, mit Italien xu gedachtem Zwecke
in Verbindung zu treten, und hielt an seiner bisherigen hinhalten-
den Stellung fest, obwohl es einerseits der Bundesrat an Erinne-
rungen und Betonung des groflen Wertes, den man schweizeri-
scherseits auf baldige Eroffnung von Verhandlungen zur Erorterung
und Regelung der Subventionsfrage lege, nicht fehlen lief3, wie
anderseits auch die Gesellschaft im gleichen Sinne in mafigebenden
politischen Kreisen zu wirken sich angelegen sein lief3.

Zwar wurde die Alpenbahnfrage im franzosischen Parlament
mehrfach zur Sprache gebracht und in der Deputiertenkammer im
Herbst 1880 ein Antrag auf Subventionierung des Simplon mit
50 Millionen gestellt, dem aber von anderer Seite mit einem solchen
auf Verschiebung jeder Beschlufifassung bis nach griindlichem Studiam
eines Mont Blanc-Durchstiches entoeoenoetl eten wurde. Ks war aber
damit die Angelegenheit blof 1nsowelt in FluB gebracht, als die
Regierung sich ernstlicher mit dem Studium derselben zu befassen
begann und eine Kommission zur Prifung der Frage cines neucn
Alpendurchstichs zwischen Mont Cenis und Crotthard niedergesetzt
wurde. Deren im Jahre 1880 gestellter und begriindeter Antrag
auf Anordnung weiterer Studien iiber einen Alpendurchstich, und
speciell durch den Mont Blane, hatte vorerst keine Schlufinahme zur
Folge und fiel dann spiter infolge der Kammererneuerung ohne
weiteres dahin. Die zahlreichen offiziellen Erinnerungen und
Schritte, wie dic Bemiithungen der Gesellschaft blieben nach wie
vor ohne positives Resultat.
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Den hauptsichlichen Aussetzungen, welche die genannte parla-
mentarische Kommission an dem vorliegenden Simplonprojekte
machte zu grofie Steigungen auf der siidlichen Zufahrtsrampe
und ungiinstige Betriehsbedingungen der Zufahrtslinie iiber den
Jura, von Déle nach Lausanne — suchte die 8. O. S. Rechnung
zu tragen und die in beiden Richtungen vorgenommenen neucn
Studien fithrten zn einem befriedigenden Ergebnis.

Auf Wunsch der Bahngesellschaft wurden die neucn Pline
und Berichte vom Jahr 1882 (denen spiter noch ein Experten-
bericht iber die geologischen Verhiltnisse des projektierten Tunnels
folgte) der Regierung der franzisischen Republik — wie derjenigen
von Italicn — iibermittelt, mit dem KErsuchen, die Vorlagen zu
pritfen und sich itber dieselben, sowie ferner dariiber auszusprechen,
welche Stellung sie gegeniiber der eventuellen Ausfihrung des
Simplonprojektes einzunehmen gedenke. Auflerdem erhielt die Ge-
sandtschaft den Auftrag, das Historische der Angelcgenheit in eincr
sehriftlichen Note zu resiimieren und bei deren Ubcrgabe mindlich
zu erdffnen, dal der Bundesrat mit diesen Mitteilungen beabsiehtige,
dem Zusammentritt einer internationalen Konferenz zwischen den
beteiligten Staaten den Weg zu ebnen, und diesfalls weitere Vorschlige
folgen lassen werde, wenn er iiber die Ansichten der Regierungen
von Frankreich und Italien unterrichtet sein werde.

Die franzosische Regierung sowenig als die italienische er-
teilte hierauf einc bestimmte Antwort.

In der Folge unterblieben unserseits weitere offizielle Schritte
bei Frankreich und es kam eine Begriilfung desselben vollends
nicht mehr in Frage, als inzwischen die Gesellschaft ihr Augenmerk
einer Okonomischeren Lisung zugewendet und im Jahr 1887 cin
beziigliches Projekt vorgelegt hatte, zu dessen Finanzierung aufl
eine Subvention Frankreichs nicht mehr reflektiert wurde. Als
man spiiter den Gedanken eines kiirzern Tunnels in hoherer Lage
wieder aufgab und auf einen tiefliegenden langen Tunnel zuriickkam,
wurden im Hinblick auf die wenig entgegenkommende Haltung,
weleche die franzosische Regierung den vielfachen hierseitigen Vor-
stellungen und Bemiithungen gegeniiber konsequent beobachtet hatte,
auch dannzumal Verhandlungen mit Frankreich nicht wieder auf-
genommen, von denen man sich doch keinen Erfolg versprechen
durfte.
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Die ersten Verhandlungen mit Italien (1876—1883).

Im Jahre 1876 lieB der Bundesrat durch die schweizerische
Gesandtschaft in” Rom dem italienischen Minister der offentlichen
Arbeiten zunichst ein Gesuch der Simplongesellschaft um Be-
willigung von Tracéstudien auf der Siidseite des Simplon, die auch
unmittelbar darauf gewihrt wurde, und wenig spiter ein eigent-
liches Konzessionsgesuch fiir die auf italienisches Gebiet entfallende .
Teilstrecke des projektierten Tunnels tbermitteln. In diesen Ge-
suche wurde ferner die Zusicherung erbeten, daf} Italien die nitigen
Zufahrtslinien bauen werde, um den Simplontunnel mit dem ita-
lienischen Bahnnetz zu verbinden. Ferner wurde die Frage an-
geregt, ob eventuell die italienische Regierung geneigt wire, statt
einer direkten Subvention, der Gesellschafi eine bestimmte Be-
teiligung an dem auf der italienischen Zufahrtslinie infolge Eroffnung
des groflen Tunnels zu erzielenden Gewinn, oder aber besonders
giinstige Bedingungen fiir den Betrieb der italienischen Teilstrecke
des Tunnels zu gewiihren. Hierauf erteilte der italienische Minister
der auswiirtigen Angelegenheiten im Mai des folgenden Jahres
(1877) die Antwort, einmal, dal seine Regicrung im Prinzip nicht
abgeneigt sei, wegen Erteillung der gewinschten Konzession Ver-
handlungen mit der Gesellschaft zu eroffnen, unter der Voraus-
setzung jedoch, dafl Italien an die Kosten ces Tunneldurchbruchs
nicht beitragen wiirde, und ferner, dafl die Regierung sich nicht
weigern wirde, die Verpflichtung zur Fertigstellung der Zufahris-
linie zum Tunnel auf den Zeitpunkt der Vollendung desselben zu
iibernehmen. Auflerdem kinnte sie sich auch hereit finden, seiner
Zeit einen direkten Tarif zu vereinbaren, der in seiner Wirkung
dem Begehren der Gesellschaft entsprechen wiirde.

An diesem Standpunkte hielt die italienische Regicrung, wie
sich aus den folgenden Ausfithrungen ergeben wird, bei allen spitern
Verhandlungen mit Konsequenz und grofier Zihigkeit fest und er
mufite sehlieflich hierorts, wenigstens der Hauptsache nach, im
Staatsvertrag vom 25. November 1895 anerkannt werden, wenn
anders auf den Abschlul} des letztern nicht verzichtet werden wollte.
Die Verhandlungen hetreffend Konzessionserteilung fiir die Tunnel-
strecke auf italienischem Gebiet, zu welchen sich die Regierung
nicht abgeneigt erklirt hatte, fanden in den niichsten Jahren noch
nicht statt, sondern wurden erst anliflich der letzten Konferenz
zur Vereinbarung des Staatsvertrages wirklich ernsthaft an die Hand
genommen und Anfang des laufenden Jahres zum Abschlufl ge-
bracht.
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Im Hinblick auf die angefithrte Erklirung vom Mai 1877 he-
schrinkten sich die hierseitigen Schritte bei der italienischen Re-
gierung in den néchsten Jahren auf gelegentliche Orientierung iihor
den Stand der Angelegenheit und Mitteilung der von der Bahn-
gesellschaft gemachten Studien, ohne die Subventionsfrage wieder
zur Sprache zu bringen, was um so mehr angezeigt erschien, als im
Jahr 1879 auf Vorschlag der Regierung das italienische Parlament
dic Simplonzufahrtslinie Gozzano-Domodossola in das allgemeine
Projekt finr Erstellung neuer Linien, und zwar unter dicjenigen
anfnahm, deren Kosten zu %10 der Staat und zu /i die Provinzen
und Gemeinden zu tragen haben.

Fir die im Jahr 1881 von der S. O. 8. veranlafiten neuen
Studien erteilte die italienische Regierung fir ihr Gebiet die nach-
gesuchte Bewilligung unter dem Vorbehalt, dafl auf die besehlossenen
Zufahrtslinien Riicksicht genommen werde und dafl aus der RBe-
willigung nicht ein Vorrecht auf die eventuelle Konzession der
Linie erwachsen diirfe.

Als im Jahr 1883 das auf Grund neuer Studien ausgearbeitete
Projekt von 1882 dem Bundesrate mit dem Gesuch um Mitteilung
desselben an die Regicrungen von Frankreich und Italien und um
Aufnahnie internationaler Verhandlungen vorgelegt wurde, entsprach
der Bundesrat diesem Ansuchen. Kr lief demgemif dic ncuen
Pline und Berichte mit einer im gleichen Sinne lautenden Note
und dem namlichen Beifiigen wie in Paris (siehe Seite 565 hiervor),
so auch in Rom iibergeben.

Diesc Schritte hatten aber, wie Dbereits auf Seite 565 hiervor
erwihnt, keinen Erfolg, indem weder von der einen noch von
der andern Regicrung eine offizielle Antwort erteilt wurde.

Fortsetzung der Verhandlungen mit Italien. Technische Xon-
ferenz von 1887. Veranlassung neuer Studien.

Mit Aufstellung des okonomischeren Projektes von 1886 war
eine neue Kombination fiir Realisierung des Unternehmens ge-
schaffen, die es ermoglichte, die seit 1883 abgebrochenen diplo-
matischen Verhandlungen mit Italien hehufs Abschlusses eines
internationalen AnschluBivertrages wieder aufzunehmen. Auf eine
beztigliche Eingabe der 8. O. 8. liefen wir der italienischen Re-
gierung mit Note der Gesandtschaft in Rom, vom 18. Mai 1887,
dic seit dem erwihnten Zeitpunkte eingetretene Verdnderung der
Sachlage und den damaligen Stand des Simplonunternehmens zur
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Kenntnis bringen und derselben eine Anzahl der die Studien ither
das neue Projekt enthaltenden Dokumente iibermitteln. Gleichzeitig
wurde die italienische Regierung ersucht, sich ither das neue Projekt
auszusprechen, und unter Bezugnahme auf die fritheren Zusagen
vom 23. Mai 1877 (siche oben) und insbesondere des Art. 13 des
schweizerisch-italienischen Handelsvertrages vom 1. Februar 1884
dem Wunsche Ausdruck verlichen, daf baldméglichst die Verhand-
lungen zum Zwecke des Abschlusses eines die Anschluiverhiltnisse
regelnden Staatsvertrages erdffnet werden mochten. Man hielt dafir,
dafy es nun vor allem auf die Regelung dieser technischen Fragen
und ferner darauf ankomme, von Italien Garantien dafiir zu erhalten,
daf} es, fir den Fall der Realisierung des Unternehmens, auf den
Zeitpunkt der Eroffnung des grofien Tunnels die Zufahrtslinie bis
Giondo erstellen werde, wiihrend die Frage einer Subventionsleistung
durch Italien einstweilen in den Hintergrund treten konnte.

Auf die erwihnte Mitteilung hin erkliarte sich die italienische
legierung bereit, zwei italienische Ingenieure abzuordnen, welche
in Verbindung mit den Delegierten der S. O. S. von den bisherigen
Studien und Arbeiten an Ort und Stelle Kinsicht zu nehmen hétten,
ohne daf indessen diese Mission offiziellen Charakter haben, sondern
lediglich dazu dienen sollte, der Regierung vor allem aus iiber ver-
schiedene technische Fragen Klarheit zu verschaffen.

Die vorgeschlagene Konferenz fand vom 5. bis 15. September
1887 in Domodossola und Lausanne statt und es wohnten der-
selben anf Wunsch des italienischen Delegierten auch Vertreter
unseres Kisenbahndepartementes bei. Das Kesultat der Verhand-
lungen itber die verschiedenen Projekte, sowie iiber die Bau- und
Betriebsverhiltuisse wurde in einem vom 135. September datierten
Protokolle niedergelegt. Als wesentlich ist hervorzuheben, dal von
seiten des italienischen Delegierten als notwendige Bedingung he-
zeichnet wurde, dafl die siidliche Ausmiindnng des Tunnels auf
italienisehes Gebiet verlegt werde.

Nachdem schon anlifilich der Konferenz vorliufige Varianten,
welche dureh galerieartige Verlingerung des Tunnels bezweckten,
der vom italienischen Delegierten gestellten Bedingung gerecht zu
werden, zur Erdrterung gelangt waren, ermangelte die Bahngesell-
schaft nicht, hieriiber ungesdumt die erforderlichen genauern Studien
fiir ein eigentliches Projekt anzuordnen und durchzufithren.
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Bau- und Finanzvertrag der S.0.S. mit einem Finanzsyndikat.

Noch im ndmlichen Jahre, unterm 1. Oktober 1887, schlof die
Gesellschaft der westschweizerischen Bahnen und des Simplon mit
einem aus franzosischen, schweizerischen und italienischen Bank-
firmen gebildeten Syndikate einen Vertrag ab, in welchem das
letztere den Bau des Tunnels und der Zufahrtslinien auf schwei-
zevischem Gebiet & forfait um die Summe von 96 Millionen Franken
(auf welchen Betrag die Gesamtkosten, einschlieflich Bauzinsen,
Verwaltungskosten ete. veranschlagt wurden) éibernahm und gleich-
zeitig das iber die vorgesehenen 30 Millionen Subventionen und
30 Millionen Obligationen hinaus erforderliche Baukapital von 36
Millionen Franken unter gewissen Bedingungen zu beschaffen sich
verpflichtete. In einer spitern Konvention vom 12. November 1887
wurden die aus diesem ersten Vertrag resultierenden gegensecitigen
Verpflichtungen noch ndher pricisiert und zum Teil modifiziert,
ferner auch ein detailliertes Pflichtenheft fiir den Bau aufgestellt.
Ebenso gelang es der Bahngesellschaft, die Ubernahme des Obli-
gationenkapitals zu sichern. Diese neue Kombipation brachte cs
notwendig mit sich, auch wieder auf eine finanzielle Beihilfe
Italiens, und zwar von 15 Millionen Franken, und auflerdem auf
die Erstellung der siidlichen Zufahrtslinien von Domodossola bis
Gondo und von Arona nach Ornavasso durch den italienischen
Staat rechnen zu miissen. Das iibrige Baukapital von Fr. 81,000,000
konnte durch die schweizerischerseits zugesicherten Subventionen
des Bundes, der Kantone, von Stidten, Gemeinden und Landes-
gegenden, Gesellschaften, sowie durch die vertragliche Verpflichtung
des Syndikates als gesichert betrachtet werden.

Fortsetzung der Verhandlungen mit Italien. Internationale
Konferenr vom Jahr 1889 (Tracéfrage).

Damit erschienen, abgesehen von der italienischerseits heizu-
stellenden Subvention, die programmgeméiBen finanziellen Mittel ge-
sichert und die Vorarbeiten so weit gediehen, dafl internationale
Verhandlungen mit Erfolg gepflogen werden konnten. Wir liefien
daher, gemifl unserem Beschiusse vom 24. Februar 1888, die
italienische Regierung, in Entsprechung eines beziiglichen Gesuches
der S. O. 8., unter Ubermittlung der beziiglichen Aktensticke,
namentlich der mit dem Banksyndikate abgeschlossenen Vertrige,
iitber den Stand der Angelegenheit und speciell itber die finanzielle
Seite neuerdings eingehend unterrichten und ihr fur Anfang April
1888 eine Konferenz in Vorschlag bringen zum Zwecke der Ver-
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einbarung eines die gegenseitigen Verhiltnisse der beiden Staaten
bei der Erstellung des gemeinsamen Werkes regelnden Vertrages.
Auf diese Einladung erteilte aber die italienische Regierung zuniichst
keine Antwort.

Mit Note unserer Gesandtschaft in Rom vom 25. April 1888
brachten wir sodann der italienischen Regierung auch das unter
Beriicksichtigung des bei der technischen Konferenz vom Jabre
1887 geduberten Wunsches des italienischen Ddelegierten von der
S. 0. 8. ausgearbeitete modifizierte Projekt (Verlingerung des Tun-
nels nach Projekt 1886 und Ausmiindung auf italicnischem Gebiet,
cirka 240 m, von der Grenze entfernt) zur Keunntnis, nachdem wir
dasselbe, um unserseits dazu Stellung zu nehmen, einer nihern
Priffung, namentlich auch vom Gesichtspunkt der militéirischen In-
teressen aus, unterzogen hatten.

Wiederholt licRen wir durch die Gesandtschaft in Rom unsecrn
Vorschlag zur Eroffnung von Vertragsverhandlungen in Erinnerung
bringen, und die Bahngesellschaft verfehlte nicht, durch offiziose
Schritte ihrer Delegierten das hierseitige Vorgehien zu unterstiitzen,
indem sic sich namentlich auch mit den dem Unternehmen
sympathischen Handelskreisen (Handelskammern ete.) in Mailand
und (renua in Verbindung setzte.

Aber erst unterm 29. April 1889 erklirte sich dio italienische
Regicrung zu Verbandlungen wund zur Beschickung der vorge-
schlagenen Konferenz hereit.

Nach einem weitern Notenwechsel beziiglich des Ortes und
der Zcit der Abhaltung fand dann die Konferenz in den ersten
Tagen Juli 1889 in Bern statt.

Sie befalite sich hauptsichlich mit der Frage, welches der von
der Bahngesellschaft studierten Tunueltracés vorzuziehen sei.

Wihrend die schweizerischen Delegierlen, vornchmlich aus
Ersparnisriicksichten, aber auch aus andern Griinden, welche die
Verlegung des Tunnels ganz auf Schweizergebiet wiinschbar or-
scheinen lieffen, dem Projckt von 1886 (mit 16,070 km. langem,
knieformig gebogenem Tunnel) den Vorzug gaben, bezeichnete dic
italienische Delegation von vornherein und auch nach eingcholter
neuer Instruktion ihrer Regierung jedes Projekt, welches den Tunnel
zam grifiten Teile auf Schweizergebiet verlege, fiir unannehmbar.
Sie lehnte also sowohl das Projekt von 1886 als die Modifikation
dessetben von 1887 und eine wihrend der Verhandlungen dazu
vorgeschlagene Variante ab und erklirte, daf die italienische Re-
gierung nur ein Tunneltracé acceptieren kinne, welches cinen
grofien Teil der Entwicklung auf italienisches Gebiet und demgemif
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den siidlichen Tunnelausgang auf eine betriichtliche Entfernung von
der italienisch-schweizerischen Grenze verlege; demgemil konnte
das Tracé von 1882 von der italienischen Regierung acceptiert
werden, jedoch wiirde sie auch ein anderes gleichwertiges und den
erwithnten Bedingungen geniigendes annehmen, wenn die S. O. S.
es fir angemessen erachten sollte, ein solches studieren zu lassen
und seiner Zeit vorzulegen. Mit Bezug auf die Leistungen Italiens
und seine Mitwirkung bei dem Bau des Simplontunnels glaubte
die italienische Regierung, wie die Delegation ferner vorbrachte,
sich dermalen noch nicht aussprechen zu sollen, sondern behielt
sich eine beziigliche Erklirung auf den Zeitpunkt vor, wo dic
Tracéfrage im Einverstindnis der beiden beteiligten Staaten definitiv
gelost sein - werde,

Hierauf erwiderte die schweizerische Delegation, dafl sie erst
im Falle sein werde, sich iiber die Annahme eines siidlich auf
italienischem Gebiete ausmiindenden Tunnels auszusprechen, wenn
sie die finanzielle Beteiligung Italiens kennen werde. Um aber
doch die Angelegenheit um einen Schritt vorwirts zu bringen,
wurde schweizerischerseits die Bestellung von technischen Experten
beider Staaten vorgeschlagen, zur kontradiktorisechen Priifung des
von der italienischen Regierung verlangten Tracés und zur Auf-
stellung der fiir Festsetzung eines Finanzplanes nitigen Kosten-
voranschlige.

Die italienischen Delegierten erachteten sich zu einer Antwort
auf diesen Vorschlag nicht fir ermichtigt, verpflichteten sich aber,
denselben ihrer Regierung mitzuteilen, worauf sich die Konferenz
trennte.

Da eine Antwort ausblieb, so sahen wir uns veranlafit, der
italienischen Regierung Ende August 1859 ‘die Angelegenheit in
Erinnerung zu bringen und dann durch Notenwechsel diec Unter-
handlungen fortzusetzen, in deren Verlauf aber die italienisehe Re-
gierung unsern Vorschlag bestimmt ablehnte, mit der Begriindung,
ihre Altionsfreiheit in der Simplonfrage nicht durch Teilnahme an
einer Maflnahme prijudizieren zu wollen, welche deén Schein er-
wecken konnte, als beabsichtige sie, ihrerseits auch nur cine rein
moralische Verpflichtung einzugehen. Selbstverstindlich liefien. wir
uns angelegen sein, die Grundlosigkeit diescr Befiirchtung und die
vollige Unvertanglichkeit und ZweckmiBigkeit unter den gegebenen.
Verhiltnissen des beantragten Vorgehens darthun zu lassen. Allein
die italienische Regierung blieb auch gegeniiber den daherigen Ver-
sicherungen, daf mit der Priifung der Tracéfrage den spitern de-
finitiven EntschlieBungen der Staaten in keiner Weise priijjudiziert
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sein solle, bei ihrer Ablehnung, da sie nich: iber ihre fritheren
Zusagen hinauszugehen wiinsche. In der betreffenden Note, vom
18. Februar 1890, war allerdings beigefiigt, daf im ibrigen die
Sehweiz nicht gehindert sei, die gewiinschten Tracéstudien von sich
aus vorzunehmen, auch ohne Mitwirkung der italienischen Regie-
rung, welche hoffe, durch ihre Ablehnung die verdienstvolle Ini-
tiative der Schweiz in dieser wichtigen Frage in keiner Weise zu
becintrichtigen.

Expertise (Thommen) tiber 1886er Projekt im Jahr 1889. Hinfall
des Bau- und Finanzvertrages. Fusion der $.0.S.und J.B. L.

Wihrend diese Verhandlungen mit Italien im Gange waren,
lief unser Eisenbahndepartement von einem anerkannten inlindi-
schen Fachmann ein Gutachten tiber den mutmaflichen Ertrag einer
Simplonbahn, beziehungsweise die finanziellen Folgen, welche sich
fir die bestehende Gesellschaft aus dem Bau und Betriebe des
Simplontunnels ergeben wiirden, wie auch iiber die Baukosten aus-
arbeiten, und betraute ferner einen auslindischen Techniker von
hervorragendem Ruf — Herr Oberbaurat Thommen in Wien —
mit der Begutachtung der Kostenberechnungen fiir die verschiedenen
Tunnelprojekte. In dem vom 28. Oktober 1889 datierten, hochst
wertvollen Berichte sprach sich der Experte nicht blof iiber die
Voranschlige aus, sondern erorterte im weitern auch die ver-
schiedenen Projekte als solche, die Tunneltracés und die Prinzipien
der Kostenberechnungen fiir so grofie Tunnelbauten in ausfiihrlicher
Weise.

Hier ist auch zu erwahnen, dal den weiter oben erwihnten
Abmachungen der Bahngesellschaft, welche gleichzeitig die Be-
schaffung der nétigen finanziellen Mittel und die Ubernahme der
Bauausfithrung des grofien Tunnels zu sichern bezweckten, keine
weitere Folge gegeben werden konnte, weil sich einige bei dem
Banksyndikate beteiligte auslindische Finanzetablissemente (infolge
Falliments) zuriickzogen.

Dagegen tauchte ein anderes Projekt auf, um dem Simplonunter-
nehmen eine breitere Grundlage zu geben, eine griflere Summe
von Interessen zu vereinigen und so die auf Beschaffung der notigen
Mittel gerichteten Finanzkombinationen zu erleichtern, niémlich die
Fusion der beiden Gesellschaften der 8. O. 8. und der J.-B.-L. Die
Realisicrung des Projektes gelang, und die eidgcnossischen Rite
erteilten durch Beschluff vom 19. Dezember 1889 der Ubertragung
der Konzessionen auf die neue Gesellschaft der Jura-Simplon-Bahn
die Genehmigung.
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Im Fusionsvertrage wurde ausdriicklich die Wichtigkeit der
Verbindung mit Italien durch den Simplon anerkannt, und es ging
die neue Gesellschaft, um in dieser Beziehung den Kantonen, welche
fiir den Simplondurchstich Subventionen bewilligt haben, ein Pfand
zu geben, gegeniiber dicsen Kantonen, und zwar gegentiber jedem
fiir sich, die formliche Verpflichtung ein, zur Ausfiihrung dieses
‘Werkes (Simplontunnel nebst nérdlicher Zufahrtslinie) zu schreiten,
sobald die Bedingungen des Anschlusses und Betriebes der neuen
Linie zwischen der Schweiz und Italien festgesetzt und Subven-
tionen fur den Tunnel im Gesamtbetrage von wenigstens 30 Mil-
lionen Franken beigebracht sein werden. In den begleitenden Be-
richten der fusionierenden Gesellschaften wurde noch besonders
betont, daf zwar das Tracé zwischen der Sehweiz und Italien
noch nicht definitiv festgesetzt, dafs aber bestimmt anzunehmen sei,
dafl der grofle Tunnel von 19 bis 20 km. gebaut werden misse,
so dall man mit dieser Voraussetzung nicht zu rechnen haben
werde.

Unter Bezugnahme hierauf brachte dann die Jura-Simplon-Bahn
mit Eingabe an den Bundesrat vom 3. Februar 1890 an, daff mit
Annahme des von Italien verlangten tiefliegenden Tunnels von cirka
20 km. Linge seitens der fusionierten Gesellschaft, und zwar ohne
Inaussichtnahme einer Erhohung der Italien zugemuteten Subvention
(15 Millionen Franken), die Tracéfrage, tiber welche man sich bei
der letzten Konferenz und seither nicht zu einigen vermochte, als
erledigt zu betrachten sei, und wiinschte, daf nach nunmehrigem
Definitivwerden der Fusion von den Erklirungen der neuen Gesell-
schaft der italienischen Regierung Kenntnis gegeben werde, damit
auf der neuen Grundlage die Verhandlungen mit ihr wieder auf-
genommen werden konnten.

Grundstitzliche Feststellung des Tracés durch den Bundesrat.
Neue Studien der J.S8.B. Projekt von 1891l. Expertise.
Konferenz mit dén interessierten Kantonen.

Das soeben genannte Gesuch der Bahngesellschaft und die
oben erwihnte Antwort der italienischen Regierung, vom 18. Fe-
bruar 1890, gab uns neuerdings Veranlassung, uns mit der An-
gelegenheit zu befassen, um der verinderten Sachlage gegeniiber
Stellung zu nehmen.

Dabei war es vor allem einleuchtend, dafl nach der katego-
risch lautenden Erklarung der italienischen Regierung der Vor-
schlag einer gemeinsamen Feststellung des Tracés als abgethan

Bundesblatt. 48, Jahrg. Bd. III, 38
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betrachtet werden mufite und die Unterhandlungen mit Italien erst
spiter, auf einer andern Grundlage, wieder aufgenommen werden
konnten. Als soleche anerkannten wir mit dem Eisenbahndeparte-
ment, dall die Schweiz im stande sein miisse, ein fertiges Projekt
fir den Simploniihergang und eine darauf begriindete Kostenbe-
rechnung vorzulegen. Auf einer solchen Basis hatte die italienische
Regierung Unterhandlungen nichi abgelehnt, und es ging aus den
unserm Gesandten in Rom gemachten miindlichen Mitteilungen
im Gregenteil hervor, daf die Weigerung Italiens, am Tracéstudium
teilzunehmen, keine unbedingte Ablehnung jeder Beteiligung am
Simplonunternehmen bedeuten sollte, indem man spéiter immer noch
darauf zuriickkommen koénne.

Bevor wir aber der Bahngesellschaft die Bedingung zur
Wiederankniipfung der Verhandlungen mit Italien, némlich die
Ausarbeitung definitiver Ausfilhrungspline und Voranschlige mit-
teilen und sie zu deren Erfullung veranlassen konnten, handelte es
sich darum, unserseits grundsitzlich iiber die Tracéfrage, und zwar
speciell dariiber, ob der hochgelegene Tunnel nach Projekt von
1886 oder der tiefgelegene nach Projekt von 1882 ins Auge zu
fassen sei, uns schliissig zu machen.

Nachdem uns iitber diese Frage das Eisenbahndepartement,
gestiitzt namentlich auf die Resultate der sehr griindlichen letzten
Expertise, ferner das Militirdepartement vom Standpunkt der mili-
tirischen und das Zolldepartement von demjenigen der zolldienst-
lichen Interessen aus, wie auch das Departemeat des Auswiirtigen
einldfilich Bericht erstattet hatten, entschieden wir uns, durch Be-
schluf vom 14. April 1890, einer tiefgelegenen Tunnelanlage aus
den vom Eisenbahndepartement vorgebrachten Griinden bau- und
betriebstechnischer Natur den Vorzug zu geben, womit dann zu-
gleich den von Italien wiederholt gestellten Begehren (Konferenzen
von 1887 und 1889) entsprochen war. Demgemili erklirten wir
uns der Jura-Simplon-Bahn gegeniiber bereit, die Verhandlungen
mit der italienischen Regierung iiber die Erstellung des Simplon-
tunnels mit der in dem Projekt vom Jahre 1882 angenommenen
Hohenlage fortzusetzen, indem wir die Direktion der Bahngesell-
schaft gleichzeitig einluden, uns mit moglichster Beforderung defi-
nitive Baupline fiir den Tunnelbau und die Zufahrten vorzulegen
und iber dic mutmaBlichen Kosten des Baues eine genaue Be-
rechnung aufzustellen, welcher ein Plan ither die Beschaffung der
Greldmittel beizulegen sei.

Der italienischen Regierung sodann lieBen wir mitteilen, der
Bundesrat sei bereit, auf die von ihr zuletzt ausgesprochene An-
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schauung einzugehen, und werde deshalb ungesiumt von sich aus
die Ausarbeitung von definitiven Plinen fiir den Bau des Simplon-
tunnels anordnen und dieselben seiner Zeit der Regicrung von
Italien zumn Zwecke der Fortsetzung der Unterhandlungen iuber
die alsdann noch zu beordnenden Fragen vorlegen.

Die Direktion der Jura-Simplon-Bahn leistete der an sie ge-
richteten Einladung ohne Zigern Folge, und war schon im Juli
1891 in der Lage, definitive Baupline fiir einen tiefliegenden
Tunnel von 19,31 km. Lénge, begleitet von einem einliBlichen
technischen Bericht und Kostenvoranschlag, nebst einem Finanzplan
iiber die Bechaffung der zum Bau erforderlichen Geldmittel uns
vorzulegen,

Auch iiber dieses Projekt (1891) und den darauf basierenden
Kostenvoranschlag sah sich das Eisenbahndepartement veranlafst,
ein fachminnisches Gutachten einzuholen, das vomn 30. Oktober
1891 datiert und der Bahngesellschaft mitgeteilt wurde.

Ferner glaubten wir, mit dem neuen Projekt auch die Regie-
rungen der Kantone, welche sich zu Subventionen an den Simplon-
durchstich verpflichtet hatten, offiziell bekannt machen und den-
selben zum Meinungsaustausch, sowie zur Geltendmachung all-
filliger Begehren beziiglich des Tunnelbaues oder der bevorstehenden
Unterhandlungen mit Italien, in ciner gemeinsamen Konferenz it
der Bahndirektion Gelegenheit geben zu sollen. Die Konferenz
fand am 11. November 1891 statt und es stellten bei diesem An-
lasse die Kantonsvertreter keine bestimmten Antrige, sondern er-
klirten ibereinstimmend, dem Bundesrate die Veranlassung der
zar Forderung des Werkes dienlichen Schritte in der ihm geeignet
scheinenden Weise anheimzustellen.

Neune Studien der J,S.B. Konkurrenzprojekt Masson.

Auf die Mitteilung der Bemerkungen und Ausstellungen der
letzterwihnten Expertise (vom 30. Oktober 1891) setzte die Di-
rektion der Jura-Simplon-Bahn ihre Studien itber das Projekt fort
und kniipfte insbesondere auch mit Unternehmern Vorbindungen an.

Es mag hier erwihnt werden, dall unterm 9./10. September
1892 von seiten eines Privaten ein Konzessionsgesuch fiir eino
andere Uberschienung des Simplon eingereicht wurde, welches an
Stelle des langen, tiefliegenden Tunnels einen Ubergang mittelst
gemischten Systems (streckenweise Zahnstange) und nur cinen relativ
kurzen Tunnel (von eirka 8 km. Linge) in der obern Partie vor-
sah. Nach der eigenen Angabe des Gesuchstellers sollte aber sein
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Projekt nur als Ersatz fiir dasjenige der Jura-Simplon-Bahn dienen
und nur dann zur Ausfilhrung gelangen, wenn das éltere, grofere
an der Unmoglichkeit der Finanzierung definitiv oder einstweilen
scheitern wiirde. Der Eingabe wurde daher bei den giinstigen
Aussichten des Projektes der Jura-Simplon-Bahn im Einverstindnis
des Petenten zunichst und auch seither keine Folge gegeben.

Projekt vom Jahr 1893. A forfait-Bauvertrag mit einer
Unternehmergruppe vom gleichen Jahr.

Als Ergebnis der weitern Verfolgung der Angelegenheit reichte
die Direktion der Jura-Simplon-Bahn am 24. Oktober 1893 ein
neues Projekt fiir den Tunnel ein, begleitet von einem mit einer
Gruppe leistungsfihiger Unternehmer unterm 20. September 1893
abgeschlossenen a forfait-Vertrag iiber die Ansfihrung des grofen
Tunnels mit allen zudienenden Anlagen. Die auf das Projekt be-
zugliche Vorlage bestand aus Ubersichtskarte des Tracés (MafBstab
1 : 25,000), Lingenprofil, Normalprotilen, Plinen fir das nérd-
liche und siidliche Tunnelportal, die Nischen und Kammwern, und
Profil des Richtstollens, wozu etwas spiter noch ein geologisches
Profil des Simplon in der Tunnelachse kam. Dem a forfait-Vertrag
waren beigegeben ein Pflichtenheft itber die Ausfithrung des Tunnels,
ein allgemeines Programm fiir die Ausfithrung der Arbeiten und eine
Preisaufstellung fiir Berechnung der monatlichen Zahlungen. Die
unter der Firma ,Brandt, Brandau & Cie.“ vereinigte Unternehmer-
gruppe setzt sich zusammen aus der Tunnelbaufirma A. Brandt &
Brandau in Hamburg, der Bank von Winterthur, den Herren Ge-
britder Sulzer in Winterthur und den Herren Locher & Cie. in Zirich.

Mit der Vorlage war das Gesuch verbunden, es méchte der
Bundesrat gemils seiner Schlufimahme vom 14. April 1890 die
Pline und Projekte der Regierung von' Italien mitteilen, behufs
Wiederaufnahme der im Juli 1889 in Bern erdffneten Verhandlungen.

Zur Erlangung weiter notwendig erscheinender Aufschliisse iiber
das neue, im allgemeinen nicht sehr wesentlich von demjenigen
aus dem Jahre 1891 abweichende Projekt und zur Erirterung
der Punkte, in welchen es noch einer weitern Priifung bediirftig
erschien, sowie zur Besprechung des weitern Vorgehens fand, nach
erfolgter vorldufiger Prifung der Vorlagen durch das Eisenbahn-
departement, zwischen diesem und der Bahndirektion im Dezember
1893 eine Konferenz statt, zu welcher auch Vertreter der Unter-
nehmer beigezogen wurden. Die Besprechung brachte in technischer
Hinsicht viele interessante Aufschliisse.
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Uber das Projekt selbst und den a forfait-Vertrag lassen wir
hier einige nihere Angaben folgen, indem wir uns im iibrigen
gestatten, auf die Ihnen mit diesem Bericht zugehende ausfithrliche
Darstellung des Projektes von 1893 (I. Aligemeine Darstellung ;
[I. Bauausfithrung; III. Ventilation im Bahnbetricbe) und die bei-
gegebenen Pline (Tracékarte, Langenprofil, Normalprofile, geo-
logisches Profil, Plan der Installationen in Brig, Profil des Richt-
stollens, allgemeine Anordnung der unterirdischen Arbeitsstellen,
graphische Darstellung der Liiftungsbedingungen) zu verweisen,
weleche Akten allen wiinschbaren nithern Aufschlufl iber dieses
letzte Projekt geben.

Nach demselben durchzieht der Tunnel in einer Linge von
19,731 km. und -— abgesehen von den Anschlufkurven an beiden
Mindungen — in gerader Linie das Gebirge zwischen Rhone- und
Diveriathal. Das Nordportal des Tunnels im Rhonethal ist cirka
25 km. oberhalb der jetzigen Station Brig projektiert, das Sid-
portal cirka 750 m. thalabwirts der italienischen Ortschaft Iselle.
Die Landesgrenze wird im Tunnel bei km. 9,100 vom Nordportal
geschnitten, so dafl etwas mehr als die Hilfte der Tunnellinge auf
italienisches Gebiet entfillt. Die Bahn liegt am Nordportal auf der
Héhe von 687 m. i. M., am Suadportal auf derjenigen von 634 m.
Da der nérdlichen Tunnelhilfte fir den Ablauf des Wassers wenig-
stens ein Gefill von 2 %/ gegeben werden mufl, so ergiebt sich
die Bahnh¢he in der Tunpnelmitte zu 705, m. und somit fir die
sitdliche Tunnelhilfte ein Gefall von 7 %0.

Fir die Ausfithrung sind zwei Perioden unterschieden :

In der ersten Periode wiirde ein einspuriger Tunnel und gleich-
zeitig in einem Abstand von 17 m. (von Achse zu Achse) davon
ein Parallelstollen ausgefiihrt.

Der Tunnel erhilt eine Lichtweite von 4,50 m. auf Schwellen-
hoéhe und von 5 m. bei 2 m. Hohe iiber den Schwellen. Die
lichte Hohe des Tunnels bis zum Scheitel betrigt 550 m. und die
Flache des Lichtraumes 23,20 m® Fiw den Paralleistollen ist ein
Lichtraum von 8 m? vorgesehen. Tunnel und Parallelstollen sollen
alle 200 m. durch Querstollen verbunden werden. Der Stollen
wird wihrend des Baues als Ventilationsrohr und zur Ableitung
der Tunnelwiisser beniitzt und es sollen darin auch die zum Bau-
betrieb erforderlichen Wasserleitungen Aufnahme finden. Aulerst
wertvolle Dienste wird er sodann der Forderung leisten, indem die
‘Wagen durch denselben einfahren und durch den Tunnel ausfahren
konnen, wodurch Verkehrshemmungen vermieden werden.
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Fur die erste Periode ist eine Bauzeit von 5'» Jahren vor-
gesehen. Um die Leistungsfihigkeit des einspurigen Tunnels zu
erhohen, soll in der Mitte desselben ein Ausweichgeleise erstellt
werden, um das Kreuzen von Zigen zu ermoiglichen.

Die zweite Bauperiode wird eintreten, sobald der eine ein-
spurige Tunnel fiir den Verkehr nicht mehr geniigen sollte. Ks
wiirde alsdann der oben erwihnte Parallelstollen ebenfalls zu einem
einspurigen Tunnel ausgeweitet, wofiiv einc Bauzeit von 4 Jahren
in Anschlag gebracht ist.

Nach Vollendung des zweiten Tunnels wiirden alsdann die
Zige Nord-Siid den ostlichen Tunnel und die Ziige umgekehrter
Richtung den westlichen Tunnel befahren.

Fir die Ventilation der Tunnel und Stollen withrend des Baues
und fiir die Abkihlung der Luft in denselben sind aulerordent-
liche Vorkehren in Aussicht genommen. Michtige Ventilatoren,
vor den Tunnelmiindungen aufgestellt, sollen auf jeder Seite 50 m?
Luft per Sekunde in den Parallelstollen (I. Bauperiode) einblasen,
welehe Luft jeweilen durch den hintersten Querstollen in den
Tunnel eintritt und den Weg ins Freie suchend die Arbeitsstellen
liften wird.

Es wird sodann cine eigene Kithlwasscrleitung unter hohem
Druck angelegt, aus welcher mittelst Wasserzerstauber an den dazu’
notwenigen Stellen des Tunnels die Luft abgekiihlt werden kann.
In der zweiten Bauperiode, da der Tunnel I im Betrieh und der
Parallelstollen in Ausweitung begriffen ist, wird Luft von einer
Secite in den Tunnel, von der andern Seite in den Stollen geblasen.
Den angedeuteten Vorkehren fiir Ventilation und Kihlung ent-
sprechend, sowie fir den Arbeitsbetriehb im Tunnel, bezichungs-
weise Stollen (Bohrung, Schutterung ete.), sind denn auch umfang-
reiche Installationen vorgesehen, welchen bedeutende Wasserkriifte
zugefihrt werden sollen. Die Installationen, welche zur Kithlung
und Liftung wihrend des Baues dienen, sollen auch fiir die Venti-
lation, eventuell Kithlung wihrend des Bahnbetriebes verwendet
werden, nachdem die Gesellschaft die kiinstliche Ventilation des
Tunnels von Anfang an in ihr Programm aufgenommen hat.

Was dic Kosten der Tunnelanlage anbhetrifft, so enthilt der

a forfait-Vertrag mit der Unternchmung Brandt, Brandau & Cie.
folgende Posten:

1. Fiwr alle Installationen auf der Nord- und Siidseite des Tunnels

(u. a. Herstellung der Plitze und Zufahrten, die Wasser-

gewinnung, die Wasserleitungen, die Maschinen, Ventilatoren,
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Kompressoren, Dynamos, Lokomotiven und Wagen fiir den
Bau, elektrische Beleuchtung ete.) a forfait Fr. 7,000,000

2. Fiir den ersten Tunnel samt Ausweichung
in der Mitte, Beschotterung, Legen des Ge-
leises (nicht inbegriffen das Material hierzu),
Absteckung des Tunnels und Ausfithrung
des Richtstollens fir den zweiten Tunnel,

sowie der Querstellen 5 47,500,000

Das Guthaben der Unternehmung fiir die erste

Bauperiode wird demnach betragen . . . . Fr. 54,500,000
Dazu hat die Gesellschaft zu leisten an:
1. Expropriationen . . . . Fr. 310,000

2. Nordliche Zufahrtslinie, inkl.

Bahnhof Brig. . . . . , 1,900,000
3. Korrektion der Rhone . . , 220,000
4. Oberbaumaterial fir den

ersten Tunnel , 640,000
5. Allgemeine Kosten . .y 1,250,000
Zusammen ————— . 4,320,000
Mithin total fir den einspurigen Tunnel samt N
Parallelstollen . . . . . . . . . . . . Fr. 58,820,000

Fir die Ausweitung und Mauerung des zweiten Tunnels erhilt
die Unternchmung a forfait . . . . . . . Fr. 15,000,000

Dazu von der Bahnverwaltung zu leisten fiir:

1. Beschotterung und Geleise

. 878,000
2. Allgemeine Kosten .

. 342,000

Zusammen fir die zweite Periode Fr. 16,220,000
Hierzu die Kosten der ersten Periode . 58,820,000

Giebt Totalkosten der zivei einspurigen Tunnel
samt nordlicher Zufahrt, Bahnhof Brig etec., nicht
inbegriffen die Bauzinsen . . . . . . . . Fr. 75,040,000

Expertise Colombo, Fox und Wagner vom Jahr 1894. Vorliufige
Mitteilung an Italien. Grundsiitzliche Genehmigung des
1893er Projektes durch den Bundesrat.

Der Bundesrat fafite dann unterm 2. Februar 1894, auf einen
beziiglichen Bericht und Antrag des Eisenbahndepartements, den
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Beschluff, die ncuen technischen Vorlagen, bevor er dazu Stellung
nahm, einer griindlichen fachminnischen Prifung zu unterwerfen,
und zwar von sich aus, nur im Benehmen mit der Bahngesellschaft,
aber ohne Begriiffung der italienischen Regierung, wie jene vor-
geschlagen hatte, da er sich im Hinblick auf die bestimmt ablehnende
Haltung, welche Italien vorher beziglich der vorgeschlagenen Ex-
pertise zur Feststellung des Tracés eingenommen hatte, cinmal von
einem solchen Schritte keinen Erfolg versprechen konnte und dann
auch nicht einer nochmaligen Ablehnung aussetzen durfte.

Es schlof das indessen nicht aus, der italienischen Regierung
das neue Projekt in seinen allgemeinen Darstellungen schon damals
zur vorldufigen Kenntnisnahme zu ubermitteln, mit dem Beifiigen,
dafl dasselbe hierorts noch einer Expertise unterstellt werde, die
der Bundesrat von sich aus glaube anordnen zu sollen, nachdem
Italien seiner Zeit seine Mitwirkung zu einer solchen abgelehnt
hatte.

In der in diesem Sinne an das italienische Ministerium er-
lassenen Note vom 15. Februar 1894 wurde im weitern die An-
nahme ausgesprochen, daf das neue Projekt in Bezug auf das
Tracé den dortseitigen Anforderungen entsprechen werde, und die
Regierung ersucht, sich hieritber ohne Prijudiz fir die spitern
Verhandlungen betreffend die Projektausfiihrung in bestimmter
‘Weise zu erkliren.

Die Antwort des italienischen Ministers der auswirtigen An-
gelegenheiten vom 19. Mirz gl. Js. war eine sehr reservierte und
beschrinkte sich auf eine Empfangsanzeige, mit dem Beifiigen, der
Bautenminister habe zwar mit Interesse von dem neuen Projekt
Kenntnis genommen, bedaure aber mit Bexug auf die von ihm
gewiinschte GutheiBung desselben von der Zuriickhaltung nicht
abgehen zu konnen, welche sich die konigliche Regierung anliflich
der frihern Mitteilungen ihnlicher Art betreffend ‘diesen Gegen-
stand auferlegte. Im iibrigen wiirden die weitern Mitteilungen des
Bundesrates gewirtigt.

Aus Mitteilungen unserer Gesandtschaft in Rom ging indessen
hervor, daf, wenn auch Italien jede Initiative in der Frage ab-
lehnte, es doch voraussichtlich, wenn das Werk einmal gesichert
sei, mit Riicksieht auf die bedeutenden dabei heteiligten italienischen
Interessen, die Mittel fur Erstellung der Zufahrtslinie finden werde.
Auch dinfte die Beiziehung eines italienischen Ingenieurs zu der
vom Bundesrate anzuordnenden Expertise fur Italien in Bezug auf
die technische Frage geniigende Garantie bieten.




581

Nachdem inzwischen die Direktion der Jura-Simplon-Bahn die
von ihr verlangten Erginzungen zu den Plinen und Akten noch
beigebracht hatte und das Programm fiir die Expertise vom Eisen-
bahndepartement, im Einverstindnis mit der Bahndirektion, festge-
stellt und von uns gutgeheiffen worden war, betrauten wir (laut
Beschlufl vom 27. April 1894) mit der Aufgabe drei im Tunnel-
fach erfahrene Fachminner des Auslandes, ndmiich die Herren
G. Colombo, Ingenieur in Mailand, Mitglied des italienischen
Parlaments, Francis Fo x, Ingenieur in London, Erbauer des Mersey-
tunnels, und C. J. Wagner, Inspektor der k. k. Staatshahnen
in Wien, fritherer Sektionsleiter am Arlbergtunnel.

Die Experten traten am 29. Mai 1894 zu einer ersten Sitzung
in Bern zusammen, wo ihnen zunichst, aufier den schon frither
mitgeteilten Darstellungen iiber das Projekt, weiteres reichhaltiges
Material an Plinen und Berichten betreffend die Bauausfithrung,
die Ventilation ete. zur Verfiigung gestellt und dazu von der Bahn-
direktion und den Unternehmern die notigen Erliuterungen erteilt
wurden. In den Werkstitten der Herren Gebrider Sulzer in
‘Winterthur wurde ihnen die neueste Gesteinshohrmaschine nach
System Brandt, sowie ein Luftkithlungsapparat vorgefithrt, und end-
lich nahmen sie, von Delegationen des Bundesrates, der Regierungen
der Simplonkantone und der Bahndirektion begleitet, eine Besich-
tigung der Verhiiltnisse am Simplon selbst vor, worauf sie in einem
Protokoll die vorldufigen Bemerkungen zum Projekt niederlegten.
Im Juli fanden sie sich neuerdings in Bern ein zur endgiiltigen
Feststellung ihres Gutachtens, das vom 16. Juli 1894 datiert.

In demselben sind die von uns gestellten Fragen im allge-
meinen in einer dem Projekt sehr giinstigen Weise beantwortet.

Einzelne Bemerkungen, Ratsehlige und vorgeschlagene Modifi-
kationen werden anlaflich der Aufstellung der Ausfithrungspline,
wihrend der Bauausfiihrung und spidter beim Betriebe leicht be-
riicksichtigt werden koénnen.

Der Expertenbericht ist in der schon erwihnten Beilage zu
diesem Bericht unter Ziffer IV wortlich wiedergegeben, so dafl wir
uns hier weiterer Angaben iiber denselben enthalten.

Gestitzt auf den Befund der Experten erteilten wir am
24. August 1894 dem Projekt der Jura-Simplon-Bahn vom Oktober
1893 fur den Simplontunnel grundsitzlich die Genehmigung in
der Meinung, dafl zuniichst bei Aufstellung der Ausfithrungspline
und spiter bei der Ausfithrung des Baues und beim Bahnbetriche
den Vorschligen des Expertengutachtens, vom 19. Juli 1894,
thunlichst Rechnung getragen werde.
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Offizielle Mitteilung des 1893er Projektes und des Experten-
gutachtens an Italien. Beantragung einer diplomatischen
Konferenz zur Vereinbarung eines Staatsvertrages. Vor-
konferenz in Mailand. Awufstellung einer Rentabilitits-
berechnung.

Unter Bezugnahme auf die vorliufige Mitteilung vom 15. Fe-
bruar 1894 lieBen wir dann der italienischen Regierung, durch
Note vom 13. September 1894, das letzte Projekt und das BEx-
pertengutachten mit dem Beifiigen ibermitteln, dal der Bundesrat
dem erstern, gestittzt auf das giinstige Krgebnis der Expertise,
seinerseits im angefithrten Sinne die Genehmigung erteilt habe.

Die italienische Regierung wurde gleichzeitig ersucht, das
Projekt, welches den in der Konferenz vom Jahre 1889 seitens der
italienischen Delegation gestellten Begehren in Bezug auf die
Tunnellage ete. vollstindig entspreche, nun auch ihrerseits einer
Priiffung zu unterziehen, um sich dariiber aussprechen und den
beziiglichen Plinen und Vorsehligen fiiv die Bauausfithrung die
Genehmigung erteilen zu konnen.

Endlich wurde der italienischen Regierung vorgeschlagen,
nachdem dies geschehen sein werde, die Ifragen betreffend die
Ausfihrung des Tunnels und seiner Zufahrtslinien (inbegriffen die
Strecke Domodossola-Iselle), betreffend den Bahnbetrieb, den An-
schluflbahnhof ete. in cinem Staatsvertrag zu regeln und zu diesem
Zwecke eine Konferenz zwischen Abgeordneten heider Staaten zu
veranstalten. ’

Diecse Mitteilungen fanden auf seiten der italienischen Regierung
eine giinstige Aufnahme.

In der Antwortnote des Ministeriums der auswirtigen An-
gelegenheiten in Rom, vom 21. November 1894, wurde zunéchst
anerkannt, da der Expertenbericht allen den von der italienischen
Delegation anldBlich der 1889er Konferenz uls zur Wahrung der
Interessen des Konigreichs absolut notwendig gestellten Bedingungen
geniige und demgemils auf die Priifung des neuen Projektes ein-
zutreten sei.

Dagegen erachtete das italienische Bautenministerium die vor- -
geschlagene Einberufung einer Konferenz zur Vereinbarung eines
Staatsvertrages noch fitr verfritht. Da es sich italienischerseits um
die Konzessionserteilung fiir eine Eisenbahn auf dortseitigem Gebiet
an eine auslindische Gesellschaft handle, so misse vor allem das
Vorhandensein aller nach den italienischen Gesetzen fiir solche
Konzessionen vorgeschriebenen Bedingungen konstatiert werden.
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Es erscheine daher unerlifilich, dafl der vorgeschlagenen Konferenz
eine offiziose Besprechung von rein technischem Charakter zwischen
Beamten des Bautenministeriums und Vertretern der Jura-Simplon-
Bahn vorangehe, behufs Erorterung aller auf die auszufithrenden
Arbheiten Deziiglichen technischen und rechtlichen Fragen. Das
giinstige Ergebnis dieser technischen Konferenz konnte dapn als
Ausgangspunkt fiir die vorgeschlagenen diplomatischen Unterhand-
lungen dienen.

Die Dircktion der Jura-Simplon-Bahn stimmte diesem Begehren
zu, und da auech wir keinen Grund erblickten, demselben cntgegen-
zutreten, so teilten wir der italienischen Regierung dic Bereit-
willigkeit der Bahngesellschaft zur Beschickung der technischen
Vorkonferenz mit,

Sie fand am 25., 26. und 27. Februar 1895 in Mailand statt
und es nahmen daran von seiten des italienischen Bautenministeriums
die Herren Ingenieur Colombo, Mitglied des Parlaments (einer der
Experten des Bundesrates), Ferrueei, Sektionsprisident im Oberrat
fiir offentliche Arbeiten, und Massa, Generaldirektor der Mittelmeer-
bahn, und von der Direktion der Jura-Simplon-Bahn die Herren
Dircktionspriisident Ruchonnet und Direktor Dumur, sowie von der
Unternehmung die Herren Locher und Sulzer teil.

Das Ergebnis der offizivsen Besprechung, welches in einem
allseitig unterzeichneten Protokoll nicdergelegt wurde, konnte im
allgemeinen als ein Dhefriedigendes Detrachtet werden, indem iibor
verschiedene wichtige Punkte vollstindige Einigung erzielt wurde
und auch bei den nicht erledigten, welehe in suspenso belassen
werden muflten, auf seiten der italienischen Delegation ¢ine durchaus
entgegenkommmende Haltung sich bemerkbar machte. Die Verhand-
lungen hatten zwar nach ihrem Zweck mehr nur solche Fragen
zum Gegenstand, welehe sich auf dic Konzessionserteilung fiir die
italienisehe Teilstrecke an die Jura-Simplon-Bahn hezogen, erstreckten -
sich indessen mehrfach auch auf die im Staatsvertrag zu regelnden
Verhiiltnisse, mit welchen jene Fragen naturgemifi im engsten
Zusammenhang stehen. So crschien mit der offiziosen Konferenz
auch der diplomatischen zur Vereinbarung des Staatsvertrages
wesentlich vorgearbeitet und der Weg gechnet.

Der Vollstandigkeit wegen schalten wir hier noech ein, dafl§
die Direktion der Jura-Simplonbahn Dbei zwei bewihrien Fachleuten
ein Gutachten iiber den mutmaBlichen Verkehr und Ertrag der
Simplonlinie einholte und das Resultat der daherigen Studien in
einem Berichte vom 30. Mai 1895 ihrem Verwaltungsrate vorlegte.
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Aufstellung der Vertragsentwiirfe. Mitteilung an Italien.
Weitere Vorverhandlungen. Annahme der Konferenz.

Auf Grundlage des Mailinderprotokolls vom 28. Februar 1895,
sowie in Anlehnung an die Gotthardvertrige und andere auf den
Anschlufl schweizerischer mit auslindischen Bahnlinien beziigliche
internationale Vereinbarungen wurden dann Entwiirfe

1. zu einem Staatsvertrag zwischen der Sehweiz und Italien
betreffend Bau und Betrieb einer LEisenbahn durch den
Simplon, von Brig nach Domodossola;

2. zu einer Ubereinkunft zwischen der italienischen Regierung
und der Jura-Simplon-Bahn betreffend Bau und Betrieb einer
Eisenbahn durch den Simplon, von der italienisch-schwei-
zerischen Grenze bis Iselle (italienischer Konzessionsakt), und

3. zu einem beziiglichen Pflichtenheft, als Anlage zu der Uber-
einkunft unter Ziffer 2,

ausgearbeitet, von der fiir die Simplonangelegenheit vom Bundesrate
aus seiner Mitte bestellten Delegation (Vorsteher der Departemente
der Eisenbahnen, des Auswirtigen und der Finanzen) gepriift und
mit der Direktion der Jura-Simplon-Bahn eingehend beraten und
nach Anbringung der als notwendig erfundenen Anderungen vom
Bundesrat vorlinfig genehmigt.

Beziiglich des Entwurfes Staatsvertrag — der fiir den Bund im
Vordergrund des Interesses stand und den eigentlichen Gegenstand
der Verhandlungen zwischen den beiden Regierungen zu bilden
hatte, wihrend die Ubereinkunft und das Pflichtenheft, d. h. die
Konzession fiir das italienische Teilstiick des Tunnels, das Ver-
hilltnis zwisehen italienischer Regierung und Bahngesellschaft be-
rithrte — fuhren wir hier, ohne auf Einzelheiten einzutreten, nur
an, dafl es sich dabei nicht blof um einen sogenannten Anschlufi-
vertrag im engern Sinn des Wortes handelte. Denn es stand nicht
ausschliefilich der bauliche und Betriebsansehlufi von zwei auf den
beidseitigen Staatsgebieten unabhingig von einander erstellten oder
zu erstellenden Linien in Frage, sondern cs lag der Fall vor, dall
von ein und derselben schweizerischen Bahngesellschaft, unter
finanzieller Beihiilfe des einen Vertragsstaates, der Schweiz, aber
auf dem Gebiete beider Staaten, eine Eisenbahnverbindung dureh
den Simplon erstellt werden sollte, bei welecher der technische
Anschlufl an der Grenze mitten in den Tunnel fiel. Uberdies
war ja auch vorgesehen, dafs der andere Vertragsstaat — Italien —
zur Krstellung der siidlichen Zufahrtslinie von Domodossola bis
Iselle formlich sieh verpflichten sollte. In diesem Sinne handelte
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es sich um ein gemeinschaftliches Werk, zu welchem hin-
sichtlich Bau wie Betrieb beide Staaten in vielfache Beziehungen
treten werden, die, abgesehen von der Anschlufifrage im engern
Sinn, der Feststellung in einem internationalen Vertrage bedurften.

Auf der andern Seite lagen aber auch nicht gleiche Verhilt-
nisse vor, wie seiner Zeit bei der Gotthardbahn, welehe zwar
ausschlieflich auf hierseitigem Staatsgebiet, aber unter starker
finanzieller Beteiligung der andern Staaten (Italien und Deutschland)
gebaut wurde. Wihrend es beim Gotthard die staatlichen Sub-
ventionen waren, so ist es heim Simplon vielmehr die Lage des
Tunnels auf beiden Staatsgebieten, welche gemeinsame Beziehungen
der beiden Staaten zu dem Unternehmen begriindet und der ein-
heitlichen Beordnung im gegenseitigen Kinverstindnis rief.

Dieser besondern Sachlage entsprechend, sah daher der Ver-
tragsentwurf nicht blof die Regelung der Beziehungen der heiden
Staaten zu dem Unternehmen im allgemeinen vor, sondern er-
streckte sich auf Punkte, die bheim Gotthard durch einen hesondern
sogenannten Anschlufivertrag, vom 23. Dezember 1873, ihre Be-
ordnung fanden.

Indessen konnten im Staatsvertrag selbstverstindlich die An-
schlulverhdltnisse nur in den wichtigsten Beziehungen und nicht
bis in alle Einzelheiten festgelegt werden, da derselbe sich sonst
in Details hitte verlieren miissen. Vielmehr entsprach es der
Natur der Sache und empfahl sich aus sachlichen Grinden, die
Erledigung der im Hauptvertrage nicht behandelten Detailfragen
fir spiter einem besondern Vertrage vorzubehalten. Ein spiterer
Zeitpunkt erschien dafir um so geeigneter, als dannzumal die
mafgebenden Verhiltnisse im einzelnen noch besser klargelegt sein
wiirden, als es bei Abschlufi des Hauptvertrages der Fall sein
konnte. Wir . dachten dabei namentlich an die Bezeichnung der
internationalen Station oder eventuell Stationen, an die notwendigen
Vereinbarungen iiber den Zoll-, Post-, Telegraphen-, Polizei- und
gesundheitspolizeilichen Dienst in diesen Stationen ete. In diesen
Bezichungen wurden daher im Vertragsentwurf die spitern Ab-
machungen ausdriicklich vorbehalten.

Nachdem die von Italien gewiinschte offizigse Vorkonferenz
stattgefunden und den gewollten Zweck erfilit hatte, ferner schwei-
zerischerseits alle Vorarbeiten beendet und alle Vorbereitungen
getroffen waren, dal die internationalen Verhandlungen zur Ver-
einbarung eines Staatsvertrages mit Erfolg gepflogen werden konnten,
hielten wir den Zeitpunkt fiir gekommen, Italien nunmehr die
baldige Eroffnung derselben vorzuschlagen. Gemaf unserm Be-
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schlugse vom 5. Juli gesehah dies durch Note unserer Gosandtsehaft
in Rom, vom 9. Juli 1895, in welcher fir dic Abhaltung der
Konferenz die Zeit von Mitte August bis Ende Septemnber und als
Ort Bern, eventuell eine Stadt der italienischen Sehweiz in Vor-
schlag gebracht und mit welcher gleichzeitig die oben erwihnten
Vertragsentwiicfe der italienischen Regicrung ithermittelt wurden,
in der Meinung, dafll derjenige zu einem Staatsvertrag den diplo-
matischen Verhandlungen zwisehen den Vertretern der beiden
Staaten, die beiden andern (Ubereinkunft und Pflichtenheft) den
Unterhandlungen zwischen den Abgeordneten Italiens und den
Vertretern der Bahngesellschaft als Grundlage zu diencun hitten,
vorhehiltlich der bei Anlaff der Verhandlungen allfillig als not-
wendig sich ergebenden Modifikationen.

Nach den vorlidufigen miindlichen Eroffnungen, welche unserer
Gresandtschaft in Rom auf ihre Note vom 9. Juli von seiten des
italienischen Bautenministers offizids gemacht wurden, schien die
italienische Regierung zuniichst gencigt, das Kintreten auf die hier-
seitigen Vorschlige, beziehungsweise dic Annahme der Konferenz
abhiingig machen zu wollen von der vorherigen Erledigung der
Subventionsfrage in dem Sinne, dafl auf jede direkte Subventions-
leistung von seiten Italiens verzichtet und die beziiglichen Bestim-
mungen aus dem Vertragsentwurf — derselbe sah eine Subvention
von 5 Millionen Lires von seiten der beim Unternehmen direkt
interessierten Provinzen, Stidte und Korporationen, sowie die Ver-
wendung der Regierung zur Erlangung diescr Subvention vor —
beseitigt wiirden. BEs gelang indessen schlieflich den nachdriiek-
lichen Vorstellungen und Bemithungen unserer Vertretung in Rom,
das Ministerium zu bestimmen, die Subventionsfrage als Praju-
dizialfrage fallen zn lassen und mit der Behandlung derselben
gleichzeitig mit den iibrigen Bestimmungen ces Vertragsentwurfes
anliflich der diplomatischen Konferenz selbst sich einverstanden
zu erklaren.

Nachdem uns das italienische Ministerium noch ein Resumé
der Zugestindnisse und fiskalischen Erleichtcrungen, welehe die
italienische Regierung zu gunsten des Unternehmens in der Kon-
zession fir die italienische Teilstrecke der Bahngesellschaft zu ge-
wihren bereit wire, zu Handen der letztcrn hatte ithermitteln lassen,
folgte dann unterm 25. Oktober 1895, mit Note von diesem Tage,
die offizielle Erklirung, dafl die konigl. Regierung den Vorschlag
einer Konferenz in Bern iber die Frage der Simplondurchschienung
annehme und als seine Delegierten bezeichnet habe Herrn Baron
Peiroleri, k. italienischer Gesandter in Bern, und Herrn Kom-
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mandeur Ferrucei, Parlamentsmitglied und Sektionspriisident des
Oberbaurates in Rom.

‘Wir ermangelten nicht, hierauf sofort auch die hierscitigen
Delegierten, als welehe wir aus unserer Mitte die Vorsteher der
Departementc der Eisenbahnen, des Auswirtigen und der Finanzen
bezeichnet hatten, der italienischen Regierung bekannt zu geben
und fiir Abhaltung der Konferenz die Zeit vom 4. bis 16. November
vorzuschlagen.

Diplomatische Konferenz vom November 1895.
Vertragsabschluss.

Die Kouferenz trat dann am 4. November 1895 in Bern
zusammen und nahm drei Wochen in Anspruch. Im Laufe der-
selben wurde auf Wunsch der italienischen Delegation aueh cine
Vertretung der Jura-Simplon-Bahn beigezogen, und es nahmen in
dieser Figenschaft die Herren Direktionsprisident Ruchonnet
und Direktor Dumur an den Verhandlungen teil. Ihren Abschlufl
fand die Konferenz am 25, November durch Unterzeichnung, unter
Ratifikationsvorbehalt, des aus den Beratungen hervorgegangenen
oStaatsvertrages zwischen der Schweiz und Italien, betreffend den
Bau und Betrieb einer Hisenbahn durch den Simplon, von Brig
nach Domodossola®, den wir Thnen mit gegenwiirtigem Bericht
zur Kenntnisnahme unterbreiten.

Auf dic Konferenzverhandiungen, itber welche ein ausfiihrliches
Protokoll nihern Aufschlufl giebt, und auf die einzelnen Vertrags-
bestimmungen glauben wir in diesem Bericht noch nicht niher
eintreten, sondern uns dies fir den Zeitpunkt vorbehalten su sollen,
wo wir im Falle sein werden, Ihnen die Genehmigung des Ver-
trages zu beantragen.

Nur so viel mag an dieser Stelle schon erwihnt werden, dafl
es namentlich zwei Punkte waren, welche zu lingern Verhandlungen
Anlafs gaben und beziiglich welcher wir im Laufe der Konferenz
in die Lage kamen, unserer Delegation auf ihr Ansuchen weitere
Instruktion zu erteilen, wie solche auch von den italienischen Dele-
gierten bei ihrer Regierung eingeholt wurde. HKs betraf dies die
Frage der Subventionsleistung von seciten Italiens und sodann die
dem italienischen Zollbureau am Siidausgange des Tunnels zu er-
teilenden Kompetenzen. In Bezug auf die erstere Frage wurde
schlieflich eine annehmbare Einigung erzielt, indem die von Italien
(Provinzen, Stidte und Korporationen) zu leistende Subvention auf 4,
statt der hierorts vorgeschlagenen 5 Millionen Lires festgesetat wurde.
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Was den zweiten Punkt betrifft, so erklirte es die italienische
Regierung fiir unméglich, unsern Wiinschen in vollem Mafe ent-
gegenkommen zu koénnen.

Die Konferenz zog sodann auch die zwischen der italienischen
Regierung und der Jura-Simplon-Bahn direk: abzuschlieBende Uber-
einkunft und das zudienende Pflichtenheft, welche zwar keinen Be-
standteil des Staatsvertrages bilden, sondern die Konzession fir die
italienische Teilstrecke darstellen, in den Kreis ihrer Beratung, in-
dem sie jeweilen von dem Stand der itber diesen Gegenstand gleich-
zeitig gefithrten Verhandlungen zwischen der italienischen Dele-
gation und der Direktion der Jura-Simplon-Bahn Kenntnis nahm
und sich darither aussprach.

Endgiiltige Festsetzung der italienischen Konzession fir die
Strecke Grenze -Iselle,

Die Bahngesellschaft lieR es sich angelegen sein, sobald als
moglich auch die noch pendente Frage der italienischen Konzession
zum Abschlu zu bringen. Die zwei vorgenannten Mitglieder ihrer
Direktion begaben sich zu diesem Zwecke im Februar laufenden
Jahres nach Rom, um daselbst mit den kompetenten Organen die
Ubereinkunft und das Pflichtenheft betreffend die italienische Teil-
strecke endgiiltig zu bereinigen. Nach lingern Verhandlungen wurden
die die italienische Konzession darstellenden Vereinbarungen am
22. Februar 1896 beidseitig unterzeichnet. Dieselben unterliegen
aber noch der Genehmigung durch das italienische Parlament.

Einleitende Schritte zur Finanzierung, insbesondere zur
Sicherung der Subventionen.

Sind mit dem Vertragsabschluf und der Feststellung der ita-
lienischen Konzession, immerhin vorbehaltlich der Genehmigung
der beidseitigen Parlamente, die technischen Fragen endgiiltig er-
ledigt, die rechtliche Grundlage geschaffen und die internationalen
Beziehungen geordnet, so tritt nun an die Gesellschaft und auch
an die Behorden noch die letzte und nicht minder schwierige Auf-
gabe heran, die notigen Mittel zur Ausfilbrung des Werkes zu
finden. Bevor aber daran gedacht werden darf, sich an das Privat-
kapital zu wenden, gilt es vor allem, die nach dem Finanzprogramm
der Gesellschaft und dem Staatsvertrag (Art. 12) vorgesehenen
Subventionen im Betrage von 20 Millionen Franken sicherzustellen.
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Um schweizerischerseits in dieser Richtung den Anstof zu
geben und moglichst bald Klarheit und eine sichere Grundlage zu
weiterem Vorgehen zu schaffen, sahen wir uns veranlalit, die Re-
gierungen derjenigen Kantone, welche schon frither Subventlonen
an den Simplondurchstich beschlossen hatten, deren Beschliisse aber
seither zum Teil dahingefallen waren, zur Beschickung einer Kon-
ferenz einzuladen, mit dem Ersueheu, ihre Delegatiouen mit den
nitigen Vollmachten zu versehen, um sich iiber die bei ihnen he-
stehenden Intentionen beziiglich der Subventionsfrage und specicll
die Hohe der zu gewihrenden Subsidien, wie auch iber die in
Art. 12 des Staatsvertrages damit in Verbindung gebrachte Ab-
losung der sogenanuten Heimfallsrechte aussprechen zu konnen.

Die Konferenz fand am 6. Mai d. J. in Bern statt. Es ergab
sich dabei aus den Erklirungen der anwesenden Vertreter, dafl die
Subventionsdekrete der Kantone Wallis und Bern (fir je 1 Million
Franken) noch in Kraft bestehen, und dafl die Regierungen von
Waadt und Freiburg ihrerseits entschlossen sind, fitr Erneuerung
der frithern Beschliisse mit allem Nachdruck einzutreten und die
hierzu notigen Schritte zu thun, von denen bei der gegenwiirtigen
Sachlage mit aller Wahrscheinlichkeit ein giinstiges Ergebnis er-
wartet werden darf. Der Staatsrat von Waadt ist ferner auch
hereit, bei den Stidten und Gemeinwesen, welche frither Sub-
ventionen zugesichert hatten, fir Erneuerung dieser Zusagen seine
Verwendung eintreten zu lassen. KEndlich stellien die Vertreter
des Genfer Staatsrates in Aussicht, daff der Kanton Genf, wemn
auch weniger mit Ricksicht auf die fir ihn an den Simplon sich
kniipfenden nicht so bedeutenden Interessen, als vielmehr aus
Solidaritit mit den andern westschweizerischen Kantonen, sich zu
einer Subvention von Fr. 750,000 bis 1,000,000 verstehen werde.
Der Kanton Neuenburg dagegen, der zwar dem Werke alle Sym-
pathie entgegenbringt, wird, wegen starker Inanspruchnahme fiir
Eisenbahnbauten auf seinem eigenen Gebiet, eine finanzielle Bei-
hiilfe zu leisten sich nicht in der Lage sehen.

Es zeigte sich auch allseitig Geneigtheit, iber die Ablosung
der sogenannten Heimfallsrechte, welche beziiglich einzelner Strecken
des Jura-Simplon-Babhn-Netzes zu gunsten der betreffenden Kantone
hestehen, mit der Bahngesellschaft in Unterhandlungen zu treten,
in der Meinung, dafl eventuell bei Bemessung der Subventionen
der Wert dieser Rechte in Anschlag gebracht werden kinnie. Die
Bahngescllschaft wird sich iiber diesen Gegenstand ungesiumt mit
den betreffenden Regierungen in Beziehung sectzen.

Bundesblatt. 48, Jabrg. Bd. IIL 39
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Beziiglich der an die Subventionen zu knitpfenden Bedingungen
war man einig, daf dieselben fiir das ganze kantonale Subventions-
kapital moglichst einheitlich und gleichmiflig geordnet werden
sollten und es wurde deshalb das Eisenbahndepartement ersucht,
ein beziigliches Programm fiir solche zu entwerfen, die dann in
einer spitern Konferenz zu erortern und definitiv festzusetzen sein
werden.

Nach diesen Verhandlungen besteht somit alle Aussicht, daf,
abgesehen von der bereits durch das Bundesgesetz vom 22. August
1878 zugesicherten Subvention des Bundes von 4'/» Millionen
Franken, die Aufbringung der im Finanzprogramm vorgesehencn
schweizerischen Subventionen (Kantone, Gemeinden, Gesellschaften),
oder sogar noch einer etwas hohern Summe, ohne allzu grofe
Schwierigkeiten moglich sein wird.

Am Schlusse unseres Berichtes angelangt, konstatieren wir mit
Genugthuung, dafl es den unverdrossencn Bemithungen nach lang-
wierigen Verhandlungen, die sich durch mehr als zwei Jahrzchnte
hinzogen, endlich gelungen ist, mit dem Nachbarstaate, dem uus
der neue Verkehrsweg noch enger verbinden soll, zu einer voll-
sténdigen Hinigung uber die technischen Grundlagen des Projektes
und die internationalen Beziehungen zu dem gemeinsamen grofien
Werke zu gelangen. Es steht zu hoffen, dafi auch das italienische
Parlament, dem die getroffenen Vereinbarungen unterbreitet sind,
denselben scine Genehmigung nicht versagen werde.

Wir glauben Thnen mit vorstehendem Berichte itber die das
Simplonunternehmen betreffenden Verhandlungen mit den interes-
sierten Nachbarstaaten und speciell Italien, sowie iiber den heutigen
Stand der Frage allen witnschenswerten Aufschiufl erteilt zu haben.
Wir geben uns der Hoffnung hin, dafl Sie nicht Anstand nehmen
werden, von unsern Ausfithrungen in zustimnendem Sinne Kenntnis
71l nehmen. :

Schon jetst die Genehmigung des Staatsvertrages auszusprechen,
witre unseres Erachtens verfritht. 'Wir halten vielmehr dafir, es
sei damit noch zuzuwarten, bis die auf die Finanzierung des Unter-
nchmens beziiglichen Fragen noch eine weitere Abklarung erfahren
haben werden, insbesondere die vorgesehenen Subventionen — die
schweizerischen wic die italicnischen — als gesichert betrachtet
werden konnen.
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Genehmigen Sie, Tit., die Versicherung unserer vollkommenen
Hochachtung.

Bern, den 11. Juni 1894.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisident:
A. Lachenal.
Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.

P
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