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Vorwort

Wenn sich mein Grossvater bei einem guten Glas
Wein auf eine Gedankenreise durch die ganze
Weltgeschichte und durch sein bewegtes Leben
begab, so kam er immer wieder auf eines seiner
grossten politischen Projekte zu sprechen. Kaum
wollte ich aber mehr erfahren als die spannenden
personlichen Anekdoten und die aus den staubi-
gen Kisten auf dem Estrich zusammengesuchten
Informationen, stiess die Recherche zum Spli-
genbahnprojekt rasch an ihre Grenzen. Meinem
Grossvater Jakob Schutz-Trippel ist es daher zu
verdanken, dass ich zum Abschluss meines Ge-
schichtsstudiums das Thema «Ostalpenbahn»
aufgegriffen und in Form einer Masterarbeit ver-
tieft habe. Das vorliegende Buch basiert auf die-
ser Masterarbeit mit dem Titel «Graublindens Zu-
kunft hangt von dem Gelingen des grof3en Baues
ab». Ostalpenbahn gegen Gotthardbahn: Die frii-
hen Alpenbahnbestrebungen aus blindnerischer
Sicht (1833-1853), die ich im Jahr 2016 bei Prof.
Dr. Tobias Straumann zur Erlangung des akade-
mischen Grades Master of Arts UZH am Histori-
schen Seminar der Philosophischen Fakultat der
Universitat Zdrich eingereicht habe.

Diese Grundlagenstudie Uber die Frihzeit der
Ostalpenbahnbestrebungen konnte hier zu einem
umfassenden Uberblick ausgebaut werden. Ich
hoffe, dass die Leser und Leserinnen dieses Bu-
ches die Geschichte der Ostalpenbahn nun besser
nachvollziehen kénnen, als ich das in den Gespra-
chen mit dem Grossvater konnte. Dem Staatsar-
chiv Graublinden sei fur die Aufnahme des Werks
in die Schriftenreihe Quellen und Forschungen
zur Bindner Geschichte vielmals gedankt. Spezi-
ell zu erwahnen ist dabei die akribische Arbeit des
QBG-Redaktors Florian Hitz, der zahlreiche Fehler
korrigiert, meine sprachlichen Unebenheiten aus-
geglichen und wertvolle Verbesserungsvorschla-
ge beigesteuert hat.

Ein besonderer Dank geht an meine Frau Heidi
fur das grosse Verstandnis daflr, dass ich ganze
Sonntage im Buro verbracht, die halbe VWohnung
mit Blchern und Dokumenten belegt und die ge-
mutlichen Abende auf dem Maiensass mit dem
Laptop am Kichentisch verbracht habe.

Filisur, im Dezember 2019 Luzi C. Schutz






Erster Teil: Ubersicht und Grundlagen

1 Einleitung und Uberblick

Wer sich mit der schweizerischen Verkehrsge-
schichte oder der Wirtschaftsgeschichte des Kan-
tons Graublnden beschéftigt, konnte am 14. Juni
2016 einen «Déja-vu-Moment» erleben. An jenem
Dienstag erschien in der Tageszeitung Blndner
Tagblatt ein Leserbrief mit dem Titel Es lebe Alt
Fry Rétien. Sein Inhalt war ganz aktuell und doch
schien der Text wie aus einer anderen Zeit. Der
Absender Bernardo Lardi gab sich als «Sekretar
des internationalen Spliigenkomitees» zu erken-
nen und sparte nicht mit Kritik am soeben eroff-
neten Gotthard-Basistunnel, seinen politischen
Urhebern und den dahinterstehenden verkehrspo-
litischen Konzepten. «Mir ging es um die Sache,
nicht um Bindner Gier und Missgunst», blickte
Lardi auf sein eigenes Engagement fur eine Splu-
genbahn in den 1980er-Jahren zuriick, um an-
schliessend auf die profitierenden Regionen der
nun gebauten Neuen Européischen Alpen-Trans-
versale (NEAT) hinzuweisen: «Bern, Tessin und
Wallis haben gut zu lachen. Sie werden die ndchs-
ten Jahrhunderte im Rolls Royce reisen, dort wo
ein Porsche oder ein Maserati auch gentgt hat-
te.» Der ehemalige Blindner Regierungsrat mach-
te klar, dass er eine Bahn unter dem Splligenpass
auch weiterhin als Konzept fur die Zukunft be-
trachte: «Bevor auch nur ein Franken in das nun
anstehende Flickwerk nachgeworfen wird, ist
dringend notig, dass man sich zusammenrafft und
sich auf die Ostalpenbahn wieder besinnt, und
zwar von Bern aus, ohne Spligenkomitee, ohne
Scheuklappen, Profilneurosen, blaue Augen, Par-
tikularinteressen und ohne falsch verstandenen
Patriotismus.»! Solche Satze — eine Mischung aus
Kritik an der schweizerischen Verkehrspolitik und

' Bindner Tagblatt, 14. Juni 2016 (Bernardo Lardi). Der
Leserbrief schliesst mit einer Autonomieforderung und
einem Zitat des Grossvaters des Verfassers dieses
Buches: «Die noch vorhandenen Strukturen stelle ich
zuhanden eines noch zu grindenden Komitees fir
den Start einer Autonomiebewegung in Graublnden
«zurlck zu den Drei Bind, zurlck zum zugewandten
Orb zur Verfligung. Gesucht wird ein Prasident mit
dem erforderlichen Sendungsbewusstsein, der vorerst
ein brauchbares Programm zusammenstellt. Mit alt
Regierungsrat Jakob Schutz, erster Prasident des
Nationalen und Internationalen Splligenkomitees, rufe
ich: <Es lebe Alt Fry Ratien»».

Forderung nach Berlcksichtigung der eigenen
Regionalinteressen — finden sich ganz ahnlich in
zahlreichen Druckschriften und einer kaum Uber-
schaubaren Menge an Zeitungsartikeln aus den
letzten zwei Jahrhunderten. Dennoch ist in einer
breiten Offentlichkeit kaum etwas von dieser Ost-
alpenbahn bekannt — weder das neu erschienene
Historische Lexikon der Schweiz (HLS) noch die
populdre Online-Enzyklopéadie Wikipedia flhren
auch nur einen Artikel unter diesem Stichwort.

Historiker betonen gerne, dass sich die Ge-
schichte lieber an Sieger als an Besiegte erinnert.
Was fur antike Volker und mittelalterliche Herr-
scher stimmt, trifft in einem gewissen Sinne auch
bei Eisenbahnprojekten zu. Gerade im Zusammen-
hang mit der Er6ffnung des neuen Gotthard-Basis-
tunnels im Jahr 2016 blickt man wieder zurlick auf
die Entstehung der ersten Gotthardbahn, die 1882
er6ffnet wurde. Es ist wahrlich eine dramatische
Geschichte, die hier erzahlt wird. Sie handelt von
langwierigen Verhandlungen, von Eisenbahnkdni-
gen und selbstherrlichen Bauunternehmern, von
finanziellen Engpéassen, katastrophalen sozialen
Zustanden, plotzlichen Toden, gefallenen Konigen
und dramatischen Helden. Manchmal handelt sie
auch von vorgangigen Auseinandersetzungen mit
anderen Projekten, aus denen aber die Gotthard-
bahn — so die implizite oder explizite Aussage — als
einzig technisch und politisch mdgliches Projekt
siegreich hervorgehen musste. Man erzéhlt diese
Geschichte gerne auch in aktuellen Publikationen
neu und reichert sie mit den Mythen rund um den
Gotthard an, der noch heute als Symbol fiir den
Zusammenhalt der Schweiz gilt.

Diese Geschichte ist weder uninteressant
noch falsch — sie blendet aber einiges aus. Die so-
genannte Alpenbahnfrage war in der Schweiz Uber
eine sehr lange Zeit ein politischer Dauerbrenner
mit vollkommen offenem Ausgang. Dutzende Al-
penlbergange waren zu dieser oder jener Zeit im
Gesprach, hunderte von Projekten entstanden,
tausende von Ideen geisterten in den Képfen und
auf Planen herum. Viele von ihnen kamen niemals
Uber ein grobes Planungsstadium hinaus und fris-
ten heute im besten Fall ein kimmerliches Dasein
in einigen Archivschachteln. Letztlich realisiert
wurde im 19. Jahrhundert nur ein einziges Projekt:



die Gotthardbahn; im frihen 20. Jahrhundert kam
mit der Lotschberg-Simplon-Linie ein zweites hin-
zU; zu Beginn des 21. Jahrhunderts wurden beide
von ihnen mit der NEAT komplett neu aufgestellt.

Ein Landesteil ging bei diesen wahrend rund
150 Jahren mit wechselnder Intensitat geflihrten
Auseinandersetzungen immer leer aus: die Ost-
schweiz. Heute applaudiert auch sie zur Eréffnung
der NEAT und die langen Kaémpfe um eine eigene
Transitbahn sind (fast) vergessen. Ganz anders
war es 1882, als die Schweiz schon einmal am
Gotthard den langsten Eisenbahntunnel der Welt
eroffnete. Damals war es ausgerechnet der Blnd-
ner Bundesrat Simeon Bavier (1825-1896), der
als amtierender Bundesprasident die Gotthard-
bahn eréffnen durfte — oder musste. «Es schien
mir eine Ironie des Schicksals zu sein, daf3 ich, als
einstiger Gegner dieser Bahn, ihrer Geburt nun
feierlich zu Gevatter stehen sollte», schrieb er
spater in seinen Lebenserinnerungen:

«Lange schwankte ich, ob ich nicht zurtck-
bleiben und die Eréffnung meinem Vizeprasi-
denten [dem Waadtlander Louis] Ruchonnet
[1834-1893] Uberlassen wolle. Aber dieser
weigerte sich ganz entschieden, da er nicht
wie ich eingelenkt hatte und ein Gegner des
Gotthard geblieben war. Endlich aber be-
stimmte mich doch die Betrachtung, dal3 es
meine Pflicht sei, mich auf eine hohere Warte
zu stellen und die ganze Eidgenossenschaft zu
vertreten und daf es auch bei den subventio-
nierenden Staaten [Deutschland und ltalien] ei-
nen sehr Ublen Eindruck hervorbringen mufte,
wenn der Bundesprasident sich der Feier ent-
zog, mich der Aufgabe zu widmen, obschon
ich krank und in schwerer Sorge war.»?

Die Gotthardbahn, so wird aus diesen Zeilen Klar,
hatte auch bei ihrer Eréffnung noch zahlreiche Geg-
ner. Bundesprasident und Vizeprasident standen
geradezu reprasentativ fir diese Gegnerschaft: Sie
kam aus dem Osten und dem Westen der Schweiz.
Und der Groll, den viele in diesen Landesteilen heg-
ten, hatte seine Grinde: Die Diskussion um den
besten Alpenlbergang fur die Eisenbahn war die
wohl wichtigste verkehrspolitische Frage, welche
die Schweiz im 19. Jahrhundert zu I6sen hatte. Als
Bavier den Tunnel am Gotthard feierlich eréffnete,
blickte man in Graublnden bereits auf ein halbes
Jahrhundert eigene Bestrebungen zurlck.

2 BAVIER (1925), S. 70

10

In einer Zeit, in der die Eisenbahn geradezu
revolutionare Verdanderungen der Verkehrsver-
haltnisse brachte, hing viel von ihrer Variantenpla-
nung ab. Die Schweiz hatte sich wahrscheinlich
in vielerlei Hinsicht anders entwickelt, wenn die
erste Bahn nach Sltden einen anderen Weg einge-
schlagen hatte. Sich eine Schweiz ohne Gotthard-
bahn und mit Ostalpenbahn vorzustellen, ist damit
mehr als nur ein unterhaltsames Gedankenspiel.
Man kdnnte sich fragen, wie die grossen und klei-
nen Verkehrsstrome heute verlaufen wirden und
man konnte Uber die wirtschaftliche Bedeutung
einiger Stadte und Regionen wie Luzern, Zlrich
oder Graublnden in den letzten 200 Jahren nach-
denken. Es kann aber an dieser Stelle nicht darum
gehen, eine «kontrafaktische» Verkehrs- und Wirt-
schaftsgeschichte der Schweiz zu schreiben und
dartber zu spekulieren, wie es sein konnte, wenn
es anders gekommen ware. Stattdessen soll auf-
gezeigt werden, wie und weshalb es gekommen
ist, wie es gekommen ist — und weshalb es nicht
anders gekommen ist.

Die Geschichte der schweizerischen Alpen-
bahnen bietet daflir ein hervorragendes Unter-
suchungsfeld: Von Anfang an waren die Projekte
zahlreich, und die Gotthardbahn war zunachst kei-
neswegs der Favorit unter ihnen —doch sie setzte
sich am Ende durch. Die Ostalpenbahn (meist als
Lukmanierbahn) war hingegen tatsachlich lange
Zeit der Favorit unter den zahlreichen Projekten
— und doch wurde sie niemals gebaut. Weshalb
dies so ist, ist oft gefragt worden; wie es dazu
gekommen ist, etwas weniger oft. Die friihen Dis-
kussionen und Auseinandersetzungen rund um
die Fragen, ob und wo die Schweiz eine Eisen-
bahn von Norden nach Siden bauen solle, kann
dazu einige Antworten liefern.

In der Presse — ganz besonders, aber nicht nur,
in der blndnerischen — taucht die Ostalpenbahn
immer wieder auf. Manchmal wird sie histori-
schen Rickblicken als «Traum» nachgezeichnet,
der nach erfolglosem Kampf mit einem «Trau-
ma» endete, das dann immerhin den Weg fir
die spatere Rhétische Bahn (RhB) frei machte.®
Manchmal tauchen auch die viel beschworenen
«Ostalpenbahnversprechen» von 1872 und 1878

3 Als lesenswerte Beispiele seien genannt: Bulndner
Tagblatt, 10. Januar 2002 (Thomas Gull); Die
Stdostschweiz, 23. Juli 2007 (Urs Fetz); Blndner
Tagblatt, 4. Marz 2009 (Hansmartin Schmid); Basler
Zeitung, 20. Mai 2014 (Lorenz Degen); Bindner Tagblatt,
12. September 2015 (Luzi C. Schutz).



wieder auf und verbinden sich mit mehr oder we-
niger aktuellen verkehrspolitischen Forderungen .4
Eine Klrzest-Zusammenfassung eines derartigen
historischen Ruckblicks findet sich etwa im Btind-
ner Tagblatt vom 19. Oktober 2013: «Mit dem
Aufkommen der Gotthardbahn verlor Graublinden
an verkehrspolitischer Bedeutung. Der Kampf um
seine Ostalpenbahn ging verloren — Sieger war Ei-
senbahnkonig Alfred Escher [...], dem die ZUrcher
ein Denkmal setzten. Das alte Passland Graubiin-
den aber verlor seine Rolle, wurde Randregion.
Berichte Uber Schicksale von Auswanderern erin-
nern an diese triste Epoche.»®

Wer sich jedoch eingehender mit dem Thema
auseinandersetzen maochte, stellt bald fest: Die
Geschichte der Ostalpenbahn ist noch nicht ge-
schrieben. In einem grossen Bestand an meist
alterer Literatur wird sie zwar erwahnt, doch be-
schrankt sich dies oftmals auf die Wiederholung
der immer gleichen Geschichten und Anekdoten.

Diese Situation bildete den Ausgangspunkt flr
die Studie, die dem vorliegenden Buch zugrunde
liegt. Diese konnte die fehlende Geschichte der
Ostalpenbahn nicht schreiben, wollte sich aber
auch nicht in die lange Reihe oberflachlicher Li-
teratur einreihen. Deshalb hat sie ihren Fokus be-
schrankt und einen vertieften Blick in die friihe Zeit
der Alpenbahndiskussion geworfen. Dabei konnte
sie sich auf grosse Quellenbestande und vielfalti-
ge Vorarbeit stiitzen und aus deren Synthese neue
Erkenntnisse gewinnen. Indem sie chronologisch
fortschritt, bot sie ganz bewusst auch Anschluss-
punkte flr weitere Arbeiten. Ein erster Schritt soll
mit dem vorliegenden Buch getan werden: Es
Ubernimmt die genannte Studie und knUpft dort
an, wo diese endet. Indem es einen ausflihrlichen
Uberblick (iber die weiteren Entwicklungen in
der «Ostalpenbahnfrage» bietet, kdnnen hoffent-
lich noch einige weitere Grundlagen fir weitere
Forschungen gelegt werden. Gleichzeitig soll es
aber auch einen Uberblick Uber die gesamte Ent-
wicklung der Ostalpenbahnprojekte geben, die
als Einstieg in das Thema dienen kann. Der ers-
te und zweite Teil des Buchs basieren stark auf
der genannten Studie, wahrend der dritte Teil neu
hinzugeflgt wurde. Da sich dieser praktisch aus-
schliesslich auf die vorhandene Literatur stlitzten

4 Blndner Tagblatt, 9. Oktober 2010 (Claudio Willi); Die
Sldostschweiz, 24. Oktober 2010 (Claudio Willi); Die
Sldostschweiz, 13. Januar 2013 (Arnold B. Stampfli);
Bindner Tagblatt, 31. Mai 2016 (Hansmartin Schmid).

5 Bindner Tagblatt, 19. Oktober 2013 (Claudio Willi).

musste, kann er das Thema nicht in der gleichen
Tiefe behandeln. Ohne grindliches Quellenstudi-
um kann er auch keinen Anspruch auf Vollstan-
digkeit stellen — und seine Aussagen sind nur so
zuverlassig, wie es die Literaturgrundlagen sind.

Ausgehend von der Verkehrsgeschichte sowie
den politischen und wirtschaftlichen Entwicklun-
gen des 19. Jahrhunderts im Raum der Schweiz
sowie ihrer Umgebung, nimmt sich die Studie
(erster und zweiter Teil des vorliegenden Buches)
der Ostalpenbahn wéahrend einer bestimmten
Zeitperiode als Ganzes an. Um die vorhandenen
Lucken in der Forschung ein Stlick weit zu schlies-
sen, sollen im Folgenden die friihen Projekte flr
(Ost-JAlpenbahnen noch einmal in ihrem jeweili-
gen zeitspezifischen Kontext betrachtet werden.
Aufgrund der Untersuchung der Konzepte, Stra-
tegien und Argumentationen der jeweiligen Ver-
treter und Forderer solcher Projekte kann ein Bild
der Auseinandersetzungen gezeichnet werden,
das neue Erkenntnisse in der Thematik der Alpen-
bahnbestrebungen bringt. Dabei treten entschei-
dende Momente und Probleme zutage, die dazu
beigetragen haben, dass die genannten Konzepte
nicht aufgenommen wurden, die Argumentatio-
nen keine Verbreitung fanden oder die Strategien
nicht erfolgreich umgesetzt werden konnten. Die
Fragestellung wird mit einem Fazit am Ende des
zweiten Teiles abgeschlossen und kann im dritten
Teil nicht naher vertieft werden. Es muss der wei-
teren Forschung Uberlassen werden, diese Llcke
noch zu schliessen.

Nach den folgenden Uberlegungen und Aus-
fGhrungen zur Fragestellung und Methode dieser
Studie sowie einer Charakterisierung der Literatur-
und Quellenlage soll zunéchst ein Uberblick tiber
die Verkehrsgeschichte im Untersuchungszeit-
raum gegeben werden (erster Teil). Anhand einer
chronologischen Analyse der frilhen Geschichte
der Ostalpenbahnprojekte in inrem jeweiligen zeit-
spezifischen Kontext sollen die genannten Kon-
zepte, Argumentationen und Strategien im zeitli-
chen Verlauf eingehend analysiert werden. Zwei
Zwischenfazite sowie ein abschliessendes Ge-
samtfazit fassen die genannten Punkte zusammen
und situieren die Erkenntnisse in einem weiteren
Kontext (zweiter Teil). Diese wissenschaftliche
Untersuchung wird erganzt durch einen ausfihrli-
chen dritten Teil, der einen Uberblick tiber die wei-
tere Entwicklung der «Ostalpenbahnfrage» gibt.
Im vierten Teil werden einige zusammenfasende
Erkenntnisse Uber den gesamten Zeitraum darge-
legt. Neben dem Quellen- und Literaturverzeich-
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nis beinhaltet der flinfte Teil auch Kurzbiographien
samtlicher im Buch erwéahnter Personen (soweit
diese eindeutig identifizierbar sind) sowie einen
kritischen Uberblick iber die vorhandene Literatur
in Form eines bibliographischen Essays.
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2 Grundlagen

2.1 Fragestellung und Methode

Bei der Beschaftigung mit unausgefihrt geblie-
benen Projekten im Allgemeinen und den Ostal-
penbahnprojekten im Besonderen sieht man sich
ganz zu Beginn bereits mit der Frage konfrontiert,
weshalb diese Projekte letztlich Projekte blieben
und niemals ausgeflhrt wurden. In Bezug auf die
Alpenbahnen lautet die Frage, warum die Bahn
liber den Gotthard gebaut wurde, wahrend alle
Ostalpenbahnprojekte niemals realisiert wurden.
Die Frage trifft den Kern aller bisher vorliegenden
Studien, und letztlich bildet ihre Beantwortung
auch ein wichtiges Motiv fir die vorliegende Un-
tersuchung. Doch die einfache Frage zieht bereits
eine ganze Reihe von Teilfragen nach sich, die
flr eine wissenschaftliche Analyse vorweg be-
antwortet werden sollten. Die zwei wichtigsten
davon lauten: Weshalb wurde die Gotthardbahn
gebaut? Und: Weshalb wurden die verschiedenen
Ostalpenbahnen nicht gebaut?

Hier sollen fur einmal die blindnerischen Plane
flr eine alpenlberquerende Eisenbahn im Zen-
trum stehen. Ohne Verweis auf und Vergleich
mit anderen Planen lassen sie sich jedoch nicht
gewinnbringend behandeln. Vor etwas mehr als
hundert Jahren, als einige substanzielle Arbeiten
zum Thema entstanden, wurde die Frage meist
anders gestellt. «\Weshalb wurde bis heute kei-
ne Ostalpenbahn gebaut — und wann wird endlich
eine gebaut?», lautete damals die explizite oder
implizite Fragestellung gleich mehrerer wissen-
schaftlicher (oder sich als solche ausgebender)
Untersuchungen. Solche Fragestellungen fuhrten
oftmals zu Schuldzuweisungen an historische
Persdénlichkeiten und zu klaren politischen Forde-
rungen fur die Zukunft. Entsprechend oberflach-
lich blieben auch die gezogenen Schllsse, die in
der Gotthardbahn immer wieder ein vom Bundes-
staat gegenliber den ostschweizerischen Kanto-
nen begangenes Unrecht konstatierten. Diese
These, die sich allenfalls juristisch und/oder mo-
ralisch aufrecht erhalten liess, lieferte jahrzehnte-
lang eine populare Erklarung.

Um die vielen offenen Fragen zu klaren, wird
es nicht reichen, abermals auf den sprichwortli-
chen Eisberg zu zeigen, mit dem die Ostalpen-
bahn angeblich auf offenem Meer kollidiert sei.
Es reicht ebenso nicht aus, den Eisberg in seinem
ganzen Umfang und den nicht sichtbaren Teilen

zu betrachten. Vielmehr muss auch nach der
Soliditat des Schiffes und dem Verhalten seiner
Kapitane gefragt werden. Diesen Ansatz verfolgt
die vorliegende Studie. Ausgehend von der Tat-
sache, dass aufwendige Verkehrsinfrastrukturen
niemals von heute auf morgen entstehen, verfolgt
sie die fruhe Entwicklung der schweizerischen Al-
penbahnbestrebungen aus einem blindnerischen
Blickwinkel. Eisenbahnen sind in keinem Fall Er-
gebnis von Gewohnheiten oder beinahe unbe-
merktem historischem Wandel. Vielmehr sind sie
«immer Teil und Resultat eines komplexen diskur-
siven Prozesses», wie es in einer Einleitung zur
Verkehrsgeschichte heisst: «Bevor sie realisiert
werden kénnen, entstehen sie in den Kopfen der
Menschen.»8 Ziel der vorliegenden Studie ist es,
die Entstehung und Entwicklung dieser Vorstel-
lungen in den Kdpfen der Menschen und deren
Auswirkungen auf die konkrete Verkehrspolitik
aufzuzeigen, um dadurch die Resultate des kom-
plexen diskursiven Prozesses nachzuvollziehen.

Entscheidend ist es, sich dabei von gangigen
Vorstellungen und tradierten Narrativen zu l6sen.
Deshalb werden wo immer mdglich die Original-
quellen einem kritischen, neuen Blick unterwor-
fen. Es versteht sich daher von selbst, dass die
vorliegende Arbeit in der gewahlten thematischen
und zeitlichen Breite weder in allen Punkten de-
tailgetreu noch eine umfassende Uberblicksdar-
stellung sein kann. Es werden aber punktuell ver-
schiedene Bereiche, Themenfelder oder Daten
vertieft dargestellt und detailliert erldutert. Mit
dieser Vorgehensweise lassen sich besonders
charakteristische und besonders abweichende
Punkte am Einzelfall aufzeigen und beschreiben.

Der Untersuchungszeitraum der wissenschaft-
lichen Studie beginnt dabei beim ersten offent-
lichen Auftreten der Alpenbahnprojekte in den
fruhen 1830er-Jahren und endet mit der ersten
grossen Auseinandersetzung zwischen Lukma-
nier- und Gotthardbahn im Jahr 1853. Selbstver-
standlich liesse sich dies in beide Richtungen bei-
nahe unbegrenzt ausweiten.

Abhandlungen aller Art Uber Verkehrsverhalt-
nisse aller Art beginnen Ublicherweise irgendwo
«bei den alten Romern», um anschliessend Uber
wenige Seiten durch das ganze Mittelalter und die
Frihe Neuzeit hindurch ins 19. Jahrhundert zu fih-

6 MERKI/SCHIEDT/TISSOT (2010), S. 12.
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ren, wo dann ein verkehrstechnisch ganz neues
Zeitalter beginnt, das aber immer auch irgendwie
an eine lange Vergangenheit anschliessen kann
und muss.” Zweifellos kann keine historische Un-
tersuchung ohne die Einbettung in den jeweiligen
Kontext auskommen, der selbst wiederum Uber
eine historische Komponente verfugt. Das gilt ge-
nauso flr die vorliegende Studie. Diese will denn
auch die historischen Urspringe des Personen-
und Warenverkehrs Uber die Alpenpasse weder
vernachldssigen noch bestreiten. Auf das fast
zum Standard gewordene Kapitel Uber Passver-
kehrin Antike, Mittelalter und Friher Neuzeit wird
sie jedoch bewusst verzichten und stattdessen an
denjenigen Stellen darauf zurlckgreifen, wo sol-
ches fir die jeweilige Gegenwart relevant wird —
beispielsweise dort, wo historische Urspriinge als
aktuelle Argumente verwendet werden.

Auf der anderen Seite des zeitlichen Spektrums
war auch das Jahr 1853 keinesfalls das Ende al-
ler Ostalpenbahnprojekte — im Gegenteil: Aus der
ersten grossen Auseinandersetzung mit der Gott-
hardbahn ging die Lukmanierbahn noch als Siege-
rin hervor; erst allmahlich sollte das Gotthardpro-
jekt in den folgenden Jahrzehnten die Oberhand
gewinnen, wie dies im vorliegenden Buch zusam-
menfassend dargestellt wird. Indem aber dieser
erste «Zwischensieg» etwas eingehender analy-
siert wird, kénnen bereits Schllsse fur die weite-
re Entwicklung gewonnen und gleichzeitig auch
Anschlusspunkte fur weitere Arbeiten geschaffen
werden. Die Geschichte liesse sich weiter erfor-
schen: Von den erbitterten Auseinandersetzun-
gen zwischen Lukmanier und Gotthard ab den
1860er-Jahren (ber die zweifache Wiedergeburt
des Spllgenprojekts nach dem Entscheid fir die
Gotthardbahn bzw. nach dem Entscheid fur die
Lotschberg—Simplon-Linie bis hin zum letzten Auf-
begehren der Ostalpenbahn in den 1980er-Jahren.

Damit ist auch nochmals gesagt, was bereits
einleitend implizit geklart, jedoch nicht naher
ausgefihrt wurde — ndmlich die Definition des
zentralen Begriffs dieser Arbeit: Ostalpenbahn
meint weder ein einziges Bahnprojekt noch die

7 Dies findet sich auch in offiziellen Darstellungen und
Berichten. Ein besonders illustratives Beispiel bietet
der Schlussbericht der Kommission «Eisenbahntunnel
durch die Alpen» vom Mai 1971 (eine der Grundlagen
fur den inzwischen ausgefiihrten Gotthard-Basistunnel).
Hier hielt man es offenbar fir notig, gleich auf der ersten
Seite unter dem Punkt Einfihrung in die Problematik
einen — dusserst rudimentaren — historischen Uberblick
in exakt drei kurzen Absétzen zu liefern.
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verschiedenen Projekte zur Uberquerung oder
Untertunnelung eines einzigen Passes, beispiels-
weise (um die beiden wichtigsten zu nennen) des
Lukmanier- oder des Splligenpasses. Die Luk-
manierbahn ist nicht die Ostalpenbahn, ebenso
wenig wie die Spligenbahn. Die Lukmanierbahn
ist eine Ostalpenbahn, ebenso wie die Spligen-
bahn. Die Greinabahn wére eine weitere, die San-
Bernardino- oder die Septimerbahn ebenfalls.®
Ihnen allen ist vor allem eines gemeinsam: Es
handelt sich um (mehr oder weniger direkt) von
Norden nach Suden verlaufende Eisenbahnen in
der Ostschweiz und damit in Graubinden (jedoch
mit gegen Norden und/oder Stiden durchaus ver-
schiedenen Variationen). I|hnen allen ist noch et-
was gemeinsam: Sie wurden niemals ausgeflhrt,
blieben also immer nur Projekte. Alle diese Pro-
jekte zusammen bilden den Untersuchungsge-
genstand der vorliegenden Studie.

Einschrdnkend wirkt der gewahlte Untersu-
chungszeitraum, der je nach Zeitpunkt das eine
oder andere Projekt in den Vordergrund rtckt —und
gleichzeitig viele weitere Projekte der spateren Zeit
ausser Betracht lasst. Grosse Teile der Entwick-
lung der Lukmanier- und Splligenbahnprojekte so-
wie samtliche Bestrebungen des 20. Jahrhunderts
werden daher im wissenschaftlichen Teil nicht
berlcksichtigt, jedoch anschliessend zusammen-
fassend dargestellt. Einiges davon konnte auf &l-
tere oder jungere Literatur oder neu aufbereitetes
Quellenmaterial abgestitzt werden; an anderen
Stellen bestehen noch grosse Forschungsltcken.

Innerhalb der beschriebenen Periode soll eine
chronologisch fortschreitende Analyse der (6f-
fentlichen und nicht-6ffentlichen) Schriften der
jeweils relevanten Personen, Institutionen, Be-
hoérden und Gremien zur Beantwortung folgender
drei Teilfragen dienen:

1. Konzepte: Es soll danach gefragt werden,
von welchen ékonomischen und politischen
Vorstellungen die Vertreter und Foérderer der
Ostalpenbahn zu bestimmten Zeitounkten
ausgingen. Wie wurde beispielsweise die Ent-
wicklung der kinftigen Verkehrsstréome beur-
teilt? Wie sollten diese bewaltigt werden?

8 Wollte man sprachlich pedantisch sein, dirfte man also
nicht von der Ostalpenbahn, sondern miisste von den
Ostalpenbahnen sprechen. Doch indem man einen
bekannten und breit verwendeten Begriff verdnderte
und/oder neu definierte, wirde man mehr Unsicherheit
kreieren als solche aus der Welt schaffen.



2. Strategien: Es soll danach gefragt werden,
mit welchen Strategien und konkreten politi-
schen Handlungen die Vertreter und Foérderer
der Ostalpenbahn diese Bahn zu realisieren
versuchten. In welchen Kreisen suchte man
beispielsweise Kapital und politischen Ruck-
halt? Welche Regionen, Staaten und Kantone
spielten eine besondere Rolle, welche nicht?
Wie wurde auf veranderte politische und wirt-
schaftliche Ausgangslagen reagiert?

3. Argumentationen: Es soll danach gefragt
werden, mit welchen Argumenten und Argu-
mentationsketten die Vertreter und Férderer
der Ostalpenbahn zu bestimmten Zeitpunkten
aussenstehende Kreise von der Ostalpenbahn
zu Uberzeugen versuchten. Wie wurde bei-
spielsweise gegenUber einflussreichen Kreisen
aus Politik und Wirtschaft im In- und Ausland
argumentiert? Welche Teile ihrer Konzepte
und Strategien versuchten sie dem Publikum
zu vermitteln?

Dabei stellt sich insbesondere auch die Frage
nach der Bestandigkeit bzw. dem Wandel der je-
weiligen Konzepte, Argumentationen und Strate-
gien. Die chronologische Analyse kann aufzeigen,
wie und wann (und weshalb) sich diese Punkte
im Zeitverlauf dnderten. Auf diese Weise 6ffnet
sich der Blick auf die Frage, weshalb die Projek-
te jeweils scheiterten: Waren beispielsweise die
grundlegenden Verkehrskonzepte der Ostalpen-
bahnvertreter nicht ausreichend fundiert? Fanden
ihre Argumentationen in der Offentlichkeit oder in
einflussreichen Kreisen keinen Anklang? Waren
die Strategien zur Uberzeugung dieser einflussrei-
chen Kreise im In- und Ausland nicht erfolgreich?

Antworten auf solche Fragen soll die chrono-
logisch fortschreitende Analyse liefern, die auch
den jeweiligen Kontext stets mitberlcksichtigt.
Der Kontext der sich wandelnden politischen Sys-
teme und der sich stetig verschiebenden politi-
schen und wirtschaftlichen Machtkonstellationen
bildet den Rahmen, innerhalb dessen Handlungs-
spielrdume und Wechselwirkungen ausgelotet
werden kdnnen. Technische Ausflihrungen und
Details zu den verschiedenen Projekten einerseits
und zur Eisenbahn im Allgemeinen andererseits
werden nur dort zur Sprache kommen, wo sie flir
die Fragestellung und/oder die zu untersuchenden
Fragen besonders relevant sind. Ebenso werden
juristische Fragen sowie die finanziellen Konse-
quenzen verschiedener Projekte, Varianten und

Entscheide nur dort eingehend behandelt, wo sie
direkt oder indirekt politisch und/oder wirtschaft-
lich relevant waren oder wurden.

2.2 Forschungsstand und
Literatur

Wie einleitend angedeutet, liegt zur Ostalpen-
bahn ein hochst disperser Bestand an Literatur
und verschiedenen Hinweisen vor. Einige Detail-
studien sind bereits vorhanden, ebenso einige
umfassendere Arbeiten. Fast alle sind jedoch
schon é&lteren Datums (die jingste substanziel-
le Arbeit stammt aus dem Jahr 19729 das wei-
terhin umfassendste und zuverlassigste Werk
gar aus dem Jahr 1885),"° und die meisten sind
stark von einem bestimmten Standpunkt gefarbt.
Erstaunlich viele von diesen Arbeiten erweisen
sich bei genauer Betrachtung als sehr unbefrie-
digend oder oberflachlich, insbesondere in der
Auswertung der Quellen. Auch dort, wo es von
den betreffenden Autoren mangels exakter Quel-
lenangaben verschwiegen wird, erscheint deren
Abhangigkeit von wenigen (mehr oder weniger)
zentralen Quellenstlcken und friherer Sekundar-
literatur immer wieder als offensichtlich — und in
hohem Masse problematisch.

Beim einfachen Versuch eines Uberblicks fin-
det man bald eine Erzahlung, die im Prinzip immer
dieselbe ist, vielleicht da und dort von unterschied-
licher Seite beleuchtet oder von einem anderen
Standpunkt vertreten wird, jedoch in ihren wich-
tigsten Aussagen nur wenig variiert. Es kann hier
nicht darum gehen, dieses Narrativim Detail aufzu-
spuren, um es mit grossen Hieben zu zerschlagen
und durch ein Neues zu ersetzen. Jedoch muss
es darum gehen, sich nicht in dieselbe Abhéan-
gigkeit zu begeben und das «bewahrte» Narrativ
maoglichst beiseite zu lassen. So gehort es zu den
Zielen der vorliegenden Arbeit, die Fixierung auf
einige wenige Quellen zu «Uberwinden», zumal
eine schlechte Quellenlage oder ein mangelnder
Quellenzugang fur das Thema durchaus kein Pro-
blem darstellt.

Ein ausfihrlicher kritischer Uberblick Gber die
zu «Ostalpenbahnfrage» und flr die vorliegende
Untersuchung relevante Literatur findet sich in
Form eines bibliographischen Essays im Anhang
dieser Untersuchung.

9 MARGADANT (1972).
10 yoN PLANTA (1885).
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2.3 Quellenlage

Im Sinne der Fragestellung ist es wichtig, gewis-
sermassen vorbei an dem schwierigen Literatur-
bestand, auf die Originalquellen zurtickzugreifen.
Diese sind zahlreich vorhanden und gerade in den
letzten Jahren auch besser verfligbar geworden.
Dabei erweisen sich die Bestdnde des Staatsar-
chivs des Kantons Graublinden in Chur (StAGR)
als ausserst ergiebig. Insbesondere liegt eine
grosse FUlle von Dokumenten verschiedenster Art
im Kantonalen Archiv (seit 1803) vor; die Bestan-
de zu den Alpenbahnprojekten (StAGR VIII 16 q)
sind — teilweise ohne erkennbare Struktur — Gber
mehrere Archivschachteln verteilt und wenig er-
schlossen. In friheren Studien wurden sie ent-
sprechend verschieden ausgewertet: Einzelne
Quellen, etwa Schreiben des Kleinen Rates, wer-
den oft zitiert, andere, obwohl «wichtiger» oder
inhaltlich «interessanter», erstaunlicherweise nur
selten. Daneben finden sich an vielen anderen
Stellen im StAGR weitere Hinweise und wichti-
ge Dokumente zur Geschichte der Ostalpenbahn,
etwa bei den Vertrédgen, Stiftungen und Legaten
(StAGR Vr C 1.0001-1528) oder bei den Hana-
schriften aus Privatbesitz, (StAGR A.001-797 und
StAGR B.0001-2185). Ahnlich verhélt es sich mit
den Bestanden aus dem Schweizerischen Bun-
desarchiv in Bern (BAR): Verschiedenste Doku-
mente sind weit Gber den Archivplan verstreut.
Noch wichtiger als solche Bestdnde sind die
Amtsdruckschriften, insbesondere das Bundes-
blatt, sowie die Protokolle des Bundesrates, die
heute integral online verflgbar sind. Auch die Pro-
tokolle von Kantons- und Regierungsrat des Kan-
tons ZUrich sind inzwischen vollstandig Gber die
Webseite und den Archivplan des Staatsarchivs
des Kantons Zirich (StAZH) verflgbar. Weitere fir
diese Studie relevante Bestande des StAZH sind
unter Ostalpenbahnen (StAZH O 108.3) sowie an
verschiedenen anderen Stellen zu finden. Die Be-
stédnde des Staatsarchivs des Kantons St. Gallen
(StASG) sowie des Archivio di Stato del Cantone
Ticino (ASTIl) konnten nur teilweise ausgewer-
tet werden, wahrend diejenigen des Archivs der
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB-Historic)
ganzlich unbericksichtigt bleiben mussten.

Die breite Auswahl an Quellenstlicken aus
den genannten Archiven wird auf ideale Weise
erganzt durch solche, die in den letzten Jahren
(ber verschiedene Editionsprojekte erschlossen
worden sind. Hier ist insbesondere die umfassen-
de und vorbildlich aufbereitete Edition der Brie-
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fe Alfred Eschers (1819-1882) zu erwahnen, die
sowohl online als auch in mehreren gedruckten
Banden verflgbar ist. Wie es bereits im Vorwort
zu dem hier besonders relevanten ersten Band
Escher zwischen Lukmanier und Gotthard. Briefe
zur schweizerischen Alpenbahnfrage 1850-1882
heisst, verdeutlicht Eschers Korrespondenz, «wie
sein in diesem Umfang einzigartiger Einfluss auf
politischer und wirtschaftlicher Ebene, sein breit
angelegtes Beziehungsnetz, aber auch sein uner-
mudlicher Schaffensdrang, seine Hartndckigkeit
und sein professionelles, zielgerichtetes Vorge-
hen dem Gotthardprojekt schliesslich zum Durch-
bruch verhalfen».’™ Um so interessanter ist es,
diese Korrespondenz gewissermassen aus dem
umgekehrten Blickwinkel — aus Sicht der Ostal-
penbahn und ihrer Vertreter — zu betrachten, was
logischerweise weniger aufgrund der Briefe von
Escher als aufgrund der Briefe an Escher gesche-
hen kann. Die teilweise sehr ungezwungene,
dusserst emotionale Ausdrucksweise verschie-
denster Personlichkeiten bietet viel mehr als eine
Erganzung der offiziellen Schriftstiicke, indem
sie sowohl die Sichtweisen der Schreibenden als
auch deren Kenntnisstand zu bestimmten Zeit-
punkten eindrtcklich zur Geltung bringt.

Zusammen mit den bereits erwahnten Editi-
onen des BAR und des StAZH bieten solche in
den letzten Jahren geleisteten Vorarbeiten eine
breite Grundlage, wie sie den Historikern der Ver-
gangenheit trotz zahlreichen Besuchen in vielen
Archiven niemals zur Verfligung stand. Gleiches
gilt auch fur altere (und teilweise neuere) Biicher,
Druckschriften und Periodika, die an vielen Stel-
len (teilweise ohne ersichtlichen Grund) online
publiziert sind, etwa bei Google Books oder auf
den Webseiten von Archiven im englischsprachi-
gen Raum. So ersparen diese Digitalisierungen
und Editionen nicht einfach nur den Gang ins Ar-
chiv oder in die Bibliothek, sondern machen Quel-
len und Literaturgrundlagen zuganglich, die mit
vertretbarem Aufwand kaum zusammengetragen
werden kénnten.

Ergédnzt wird dieses neu gewonnene Bild
durch verschiedenste Zeitungsartikel, die sowohl
chronologische Ablaufe als auch Meinungen und
Ansichten dokumentieren. Nicht selten finden
sich in den Archivschachteln lose hineingeleg-
te Presserzeugnisse, manchmal fein sauberlich
ausgeschnittene Artikel, manchmal ganze Aus-
gaben von Tages- oder Wochenzeitungen. Weit-

1 JUNG (2008), S. 11.



aus ergiebiger als solche durchaus hilfreichen,
aber mehr oder weniger zufalligen Ausschnitte
sind ganze online verfligbare und durchsuchbare
Zeitungsarchive. Neben demjenigen der Neuen
Zircher Zeitung (NZZ) ist hier insbesondere auch
das Portal Schweizer Presse Online der Schwei-
zerischen Nationalbibliothek und ihrer Partner zu
erwahnen, das zahlreiche Publikationen aus ver-
schiedenen Kantonen integral anbietet.

Die kurze Ubersicht zeigt, dass die Quellenbe-
stande rund um die Ostalpenbahn nicht nur zahl-
reich, sondern kaum zu Uberblicken sind. Durch
ihre systematische Auswertung im zeitlichen Ver-
lauf kann ein umfassendes Bild gezeichnet wer-
den, wie dies noch vor wenigen Jahren aufgrund
der mangelnden Verfligbarkeit der Quellen nicht
maoglich gewesen ware.
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3 Verkehrsgeschichtlicher Kontext'

«Manchmal ist es uns fern, manchmal sehr nah»,
hat der Globalhistoriker Jirgen Osterhammel
Uber das 19. Jahrhundert geschrieben; «oft ist
es die Vorgeschichte zur Gegenwart, zuweilen
versunken wie Atlantis.»'3 Flr unsere Fragestel-
lung ist es daher unerlasslich, die politischen,
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und techni-
schen Entwicklungen im Untersuchungszeitraum
und dem relevanten geographischen Raum zu
beriicksichtigen. Viele dieser Grundlagen mus-
sen vorausgesetzt werden; sie kdbnnen nur dort
zur Sprache kommen, wo sie unmittelbar rele-
vant werden. Notwendig ist aber ein Uberblick
Uber die wichtigsten Abschnitte der Verkehrsge-
schichte, der die Entwicklung des Verkehrs, sei-
ner Infrastrukturen sowie der ihn bestimmenden
technischen, politischen und gesellschaftlichen
Bedingungen — und deren Wandel — in groben
Zlgen nachzeichnet. Auf diese Weise kann der
Rahmen abgesteckt werden, in dem die zu analy-
sierenden Ereignisse zu betrachten sind und da-
mit das Fundament flr eine sorgfaltige Analyse
gelegt werden.

«Unaufhaltsam, wie man sich auch stemmen
mag, bricht die neue Zeit herein», hiess es im
Jahr 1858 unter dem Titel Ueber die Eisenbah-
nen im jahrlich erscheinenden Bindner Kalender.
«Ehe man sich's versieht, ist das Neue schon da.
Géanzliche Umgestaltung der Dinge wozu es sonst
Jahrhunderte bedurfte, machen sich jetzt in we-
nigen Jahren».' Was der ungenannte Verfasser
in Graublnden registrierte, war nichts anders als
eine Revolution des weltweiten Verkehrs, den
das 19. Jahrhundert neben vielen anderen Ent-
wicklungen auch brachte.

Es ist unbestritten, dass die Eisenbahn einen
wesentlichen Teil zu dieser Transportrevolution
beitrug; gleichzeitig dirfen aber sowohl die Ent-
wicklungen im Bereich anderer Verkehrsmittel als

2 Dieses Kapitel stltzt sich im Wesentlichen auf
folgende Literatur (diese wird nur an denjenigen Stellen
ausgewiesen, wo direkt aus ihr zitiert wird): JunG
(2006), S. 357-393; MERKI (2008); MERKI/SCHIEDT/TISSOT
(2010); OSTERHAMMEL (2009), S. 406-412, 1012-1017,;
SCHIVELBUSCH (2015 [1977]). Hinzu kommen insbesondere
folgende Artikel aus dem HLS: Eisenbahnen; Pésse;
Strassen; Transitverkehr; Transportmittel; Verkehr;
Verkehrspolitik; Verkehrswege; Wagen und Karren.

18 OSTERHAMMEL (2009), S. 17.

14 Blndner Kalender fiir das Jahr 1858.

auch die sie begleitenden Umstande nicht ausser
Acht gelassen werden. Es ist ausserordentlich
lohnenswert, nicht nur die Eisenbahn als solche,
sondern die Entwicklung der Verkehrssysteme
als Ganzes zu betrachten. Auf diese Weise kon-
nen verschiedenste Wechselwirkungen ins Blick-
feld gerlckt werden. Die Unterscheidung sollte
deshalb nicht zwischen verschiedenen Verkehrs-
tragern, sondern zwischen verschiedenen Ver-
kehrssystemen erfolgen: Personen- und Waren-
transport auf der einen, regionaler, nationaler und
internationaler Verkehr auf der anderen Achse.'®
Dabei zeigt sich, dass die Geschichte der Trans-
portmittel viel mehr ist als die Geschichte ihrer Er-
findungen. Neue Transportmittel verdrangten die
alteren in der Regel nicht in einem eindimensio-
nalen Substitutionsprozess, sondern entwickelten
sich zunachst komplementéar zu den bestehenden
und unterwarfen diese einem funktionalen Anpas-
sungsprozess im Verkehrssystem, der erst viel spa-
ter (und oftmals gar nicht) zur Substitution flhrte.
Wenn aber in der Geschichte des Verkehrs «oft
kein Weg an einem milden technologischen De-
terminismus vorbei»'6 fiihrt, so flhrt auch auf den
folgenden Seiten kein Weg daran vorbei, die gros-
sen Linien entlang von technischen Innovationen
und Entwicklungen zu zeichnen. «Neue Verkehrs-
mittel treten nicht auf, weil sie kulturell ersehnt
werden, sondern weil jemand auf die Idee kommt,
sie zu bauen», halt Osterhammel fest. «Ob sie
dann kulturell angenommen, abgelehnt oder mit
besonderen Bedeutungen und Funktionen ausge-
stattet werden, ist eine andere Geschichte.»' Es

5 Der lokale, und insbesondere der stadtische, Verkehr
kann hier nicht berticksichtigt werden. Seine Entwicklung
bildet ein besonders interessantes Untersuchungsfeld,
das gerade im 19. Jahrhundert einige Paradoxien
ausweist. So stieg etwa die Zahl der Pferde und
Fussgdnger in den Stddten lange Zeit nicht trotz,
sondern wegen der Eisenbahn stark an: Es fehlte die
Technologie zur «Feinverteilung» der nun in grésserer
Zahl in die Stadte reisenden Menschen. Losungen flr
die damit verbundenen Probleme (wie etwa die tégliche
Entfernung von vielen Tonnen Pferdemist) kamen in
Form von Strassenbahnen (die zunéchst ebenfalls von
Pferden gezogen wurden) verhaltnismaéassig spat. Erst
durch diese spate Entwicklung im Nahverkehr konnten
sich die Staddte funktional entflechten, was den billigen
Wohnraum aus den Zentren an die Rander und in die
Agglomerationen verdrangte.

16 OSTERHAMMEL (2009), S. 1012.

7 Ebd.
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ist Aufgabe dieses Kapitels, diese Bedeutungen
und Funktionen der jeweiligen Verkehrstrager in
groben Linien durch das 19. Jahrhundert hindurch
nachzuzeichnen und sie auf den Untersuchungs-
raum zu beziehen.

Es ist oft festgestellt worden, dass «der
Verkehr von Menschen und Gitern in mancher
Hinsicht im Zentrum der Beziehungen zwischen
dem Slden der Schweiz und Europas»'® stehe.
Damit ist nicht nur gesagt, dass der alpeniber-
querende (Transit-)Verkehr fir die Schweiz so-
wohl dkonomisch als auch kulturell eine beson-
dere Bedeutung hat, sondern auch, dass er in
einem grosseren, kontinentalen Zusammenhang
steht. Als Teil eines wirtschaftlichen Systems ist
der Transitverkehr unter BerUcksichtigung des
gesamten europdischen oder gar globalen Ver-
kehrs zu betrachten.

Fasst man den globalen Verkehr ins Auge,
so muss der Blick auch auf die Weltmeere fal-
len. Hier konnte sich die technologisch bedingte
Transportrevolution in Form des Dampfschiffs als
erstes entfalten. Diesem kam die lange Tradition
der Schifffahrt in fast allen Teilen der Welt zugute:
Die Routen auf den Weltmeeren waren bekannt,
der Verkehr auf ihnnen eingespielt und viele Hafen
an den KUsten und Kanéle im Landesinneren ge-
baut. Uber die Weltmeere und Flusssysteme er-
schloss das Dampfschiff nicht nur die technisch
und 6konomisch flhrenden Regionen, sondern
gelangte auch in bislang entfernteste Gegenden.
Zahlreiche europaische Stadte und Regionen ver-
danken ihr Wachstum und ihren Aufstieg zu inter-
nationalen Zentren nicht zuletzt ihrer Anbindung
an den Ozean auf der einen und an das Landesin-
nere auf der anderen Seite — mit einem gewach-
senen und technologisch modernisierten Hafen
als zentrale Drehscheibe. Es war aber eine wei-
tere verkehrstechnische Entwicklung, welche die
Funktionsweise und Bedeutung der Hafen und
Hafenstadte noch einmal fundamental verander-
te: die Eisenbahn.

Schon immer musste der Verkehr seine Wege
nicht nur auf den Weltmeeren, sondern auch Uber
Land, von der Peripherie ins Zentrum oder von
einem Staat zum anderen finden. Vor dem Auf-
kommen der Eisenbahn gab es dazu zwei Mag-
lichkeiten: Uber Strassen und Wege oder Uber
Kanale und Flusse.

Fir das in vielen Léandern stark ausgebaute Ka-
nalsystem hatte die Eisenbahn ganz unterschied-

18 MERKI/SCHIEDT/TISSOT (2010), S. 11.
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liche Folgen. In Grossbritannien leitete sie das
Ende dieses Systems ein, indem sie den steigen-
den Transportbedarf noch besser decken konnte.
In den Vereinigten Staaten von Amerika hingegen
wurde die Eisenbahn nicht als Konkurrenz, son-
dern als willkommene Erganzung zum Kanalsys-
tem verstanden, indem sie fast ausschliesslich
dort angelegt wurde, wo keine Kandle mdglich
waren. In den Niederlanden wiederum verzdgerte
das entwickelte Kanalsystem den Ausbau der Ei-
senbahnen um Jahrzehnte.

Obwohl Strassen und Wege schon immer
die wichtigsten Verkehrstrager waren, war der
Transport auf dem Landweg nicht nur mihsam,
sondern auch ausserordentlich langsam. In vor-
industrieller Zeit war fir den Grossteil der Men-
schen das lokale und regionale Verkehrsnetz
wichtiger als die Transitwege: Es verband Dorfer
mit Zentren und stellte auf diese Weise die Ver-
sorgung mit lebensnotwendigen Gutern sicher.
Im Alpenraum jedoch waren einige Taler auf den
Transitverkehr ausgerichtet, der seinen Bewoh-
nern Zusatzverdienste im Transportgewerbe bot
und den Handel mit eigenen Produkten wie Vieh
oder Kase Uber weitere Distanzen ermoglichte.
Die Wahl der Transportmittel richtete sich dabei
nach den topographischen Verhaltnissen sowie
der Qualitat der Verkehrswege. In den Alpenta-
lern bedeutete dies: rudimentarer Wagenverkehr
bis an die Passfussorte sowie Sdumerei mittels
Tragtieren Uber die eigentlichen Passe. Dieser
sogenannte gebrochene Verkehr erforderte ein
haufiges Umladen (das durch gesetzliche Rege-
lungen oft noch vermehrt und erschwert wurde)
und veranderte sich erst mit dem Bau von Kunst-
strassen und Eisenbahnen.

Infolge der Verkehrs- und Transportvoraus-
setzungen sowie konkreter verkehrspolitischer
Massnahmen war der Transitverkehr schon im-
mer auf wenige Routen konzentriert, die sich
durch neue Voraussetzungen allerdings auch
verschieben konnten. Weil sowohl innerhalb als
auch westlich und &stlich der Schweiz von Nor-
den her sprichwértlich viele Wege nach Rom
fihren, konnte der Wandel dieser Voraussetzun-
gen vielfaltige und teilweise dramatische Folgen
haben. Die Entwicklung der Transportmittel und
Infrastrukturen veréanderte den Transitverkehr im
19. Jahrhundert grundlegend.

Bereits zuvor hatten die eidgendssischen Orte
weitgehend unabhéngig voneinander mit dem
Bau von Kunststrassen begonnen: An die Stelle
von in der Landschaft maandernden Natur- oder



Karrenwegen traten konstruierte und in der Lini-
enflhrung feste Fahrstrassen, die zunachst die
wichtigsten schweizerischen Stadte verbanden.
Die erste Kunststrasse in den Schweizer Alpen
wurde aus strategischen Grinden auf Anordnung
von Napoleon Bonaparte zwischen 1800 und 1805
Uber den Simplonpass errichtet und wurde bald
zur bevorzugten Route fir Touristen und Waren-
verkehr. Mit dem Bau der Biindner Kommerzialst-
rassen zwischen 1818 und 1823 Uber San-Bernar-
dino- und Spligenpass sowie der Eroffnung der
Gotthardstrasse 1830 stieg das Transportangebot
deutlich an, sanken die Fuhrkosten und verkirzte
sich die Reisezeit massiv (zum Beispiel zwischen
Chur und dem 125 Kilometer entfernten Bellinzo-
na von zehn auf flnf Tage). Die Mdoglichkeit soge-
nannter Direktfuhren veradnderte zudem die wirt-
schaftlichen Strukturen des Guterverkehrs Uber
die Passe, wo bis dahin meist rechtlich fixierte
Systeme des Etappentransports verschiedenen
Gruppen einen Anteil an den anfallenden Einnah-
men gesichert hatten.

Gleichzeitig wurde in den meisten Teilen der
Schweiz auch der Ausbau von regionalen Weg-
netzen vorangetrieben — eine Entwicklung, die
vom aufstrebenden liberalen Birgertum getra-
gen wurde, das den Strassenbau ebenso wie
die nun einsetzende Industrialisierung als Vor-
aussetzung zur wirtschaftlichen Prosperitat be-
griff. Die 1830er- und 1840er-Jahre «brachten
in einem eigentllichen] Bauboom die bis zum
Autobahnbau grundlegendsten Veranderungen
im Strassenverkehr»,19 indem in dieser Zeit die
kantonalen Kunststrassennetze entstanden. Die
sogenannten Chausseen machten Wagentrans-
porte wahrend des ganzen Jahres moglich und
boten einigermassen vorhersehbare Bedingun-
gen, die sowohl flr den Wagenpostverkehr wie
auch fir die Entwicklung des Transportgewer-
bes entscheidend waren. Im Zusammenspiel
mit Entwicklungen in der Wagentechnik, in der
Pferdezucht sowie in den Organisationsformen
des Transportes ermoglichten sie zu Beginn des
19. Jahrhunderts eine deutliche Produktivitats-
steigerung. Noch vor dem Aufkommen der Eisen-
bahn wurde der Strassenverkehr damit erheblich
berechenbarer und zuverlassiger, was nicht nur
einen Ausbau der Postkutschenverbindungen
und damit der Kommunikationsverhaltnisse, son-
dern auch eine Steigerung der einsetzenden In-
dustrialisierung ermdglichte.

19 HLS, Verkehr.

Der Kunststrassenbau bedingte zugleich die
Regelung von Bau, Unterhalt und Finanzierung so-
wie die Durchsetzung von Benutzungsvorschrif-
ten fur die neu geschaffenen Strassen. Deshalb
fihrte er in den meisten Kantonen zu den ersten
Ansatzen einer eigentlichen Verkehrspolitik und
wurde zum Ausgangspunkt einer staatlichen In-
frastrukturpolitik, die ab den 1850er-Jahren auch
Uber kommunale und kantonale Entscheidungen
hinausging. Die Verfassung von 1848 Ubertrug
dem Bund die Oberaufsicht lUber Strassen und
Bricken von nationaler Bedeutung und brachte
zugleich die Abschaffung aller Zélle im Landesin-
neren. Die verkehrspolitische Rolle des Bundes
beschrankte sich zunachst auf die Moglichkeit zur
finanziellen Unterstitzung von Strassenprojek-
ten, die weiterhin von den Kantonen geplant und
ausgefuhrt wurden, sowie den Unterhalt der Pfer-
depost. Erst ab den 1860er-Jahren trat der Bund
in der Alpenstrassenfrage als eigenstandiger Ak-
teur auf, indem er militérstrategisch begriindete
Vorhaben vorantrieb, etwa das Passkreuz Furka-
Oberalp-Gotthard. Der Kanton Graublnden erhielt
zudem einen Kredit fir den Ausbau der Strassen
Uber Albula- und Berninapass, die 1865 und 1866
eroffnet wurden. Es folgten die Fertigstellung der
Strassen Uber den Fliela- (1867) und den Ofen-
pass (1872), die Landwasserroute (1873) sowie
die Strassen Uber Lukmanier (1877) und Umbrail
(1901). Ab 1872 erhielten die Kantone Uri, Grau-
bidnden, Tessin und Wallis eine jéhrliche Entscha-
digung fir den Unterhalt der Alpenstrassen.

Von allen Verkehrstragern des 19. Jahrhun-
derts zeichnete eines die Eisenbahn ganz beson-
ders aus: Sie war etwas vollkommen Neues, auf
das die Welt nicht vorbereitet gewesen war. Als
die kohlebasierten Technologien kamen, gab es
bereits Hafen und Kanale — aber noch keine Bahn-
hofe und Gleisstrecken. Zwar waren weder schie-
nengeflhrte Wege noch Dampfmaschinen etwas
grundséatzlich Neues, doch brachte das Zusam-
menkommen der beiden eine geradezu dramati-
sche Entwicklung: Das technische Ensemble aus
Schiene, Rad und Dampfmaschine ermdglichte
eine enorme Zeitersparnis gegendlber samtlichen
bisher gekannten Landverkehrssystemen.

Die Neuartigkeit des im industriellen England
zur Verbesserung des Guterverkehrs erfundenen
Systems brachte aber auch viele Unsicherheiten
mit sich. Eine grosse Breite von ganz spezifischem
Spezialwissen war fir ihren Bau und Betrieb bei-
nahe gleichzeitig gefragt: Eisen- und Stahltechno-
logie, Tunnel- und Brickenarchitektur, Organisati-
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on grosser Baustellen, Personalverwaltung oder
Fahrplankoordination. Zu solchen oftmals nur pro-
visorisch geldsten technischen Fragen gesellten
sich juristische Probleme, etwa Fragen nach der
Enteignung von Land oder der Haftung bei Bau-
und Betriebsunfallen. Zugleich war die technische
Neuerung bei ihrer Ankunft auch kulturell vollkom-
men fremd. Es bedurfte deshalb fast Gberall lang-
wieriger Debatten Uber die Winschbarkeit der
Moderne, welche die Dampflokomotive mit ihrer
Geschwindigkeit und ihren stinkenden Abgasen
verkorperte. Und schliesslich war der Bau und
Betrieb von Eisenbahnen ein extrem teures Un-
terfangen; in den meisten Fallen dauerte es Jahr-
zehnte, bis solche Investitionen amortisiert waren
und eine Eisenbahnstrecke — wenn Uberhaupt —
Gewinn abwarf. Der Bahnbau férderte damit die
Entwicklung des internationalen Kreditsystems
und wurde zu einem wichtigen Wegbereiter so-
wohl fur Aktiengesellschaften als auch fur Invest-
mentbanken und internationale Finanzbdrsen. Es
ist kein Zufall, dass viele «Eisenbahnbarone», die
mit dem Bau der Bahnen reich (und manchmal
auch wieder arm) wurden, zugleich Bankiers oder
gar abenteuerliche Finanzjongleure waren.

Trotz solcher Schwierigkeiten und weit verbrei-
teter Skepsis wurde die Eisenbahn innerhalb we-
niger Jahrzehnte zum flihrenden Transportmittel
fir Personen und Guter. Insbesondere im Guter-
verkehr bot sie viele Vorteile gegentber den bis-
her bekannten Transporttechniken: Sie war weit
weniger von unberechenbaren Umwelteinflissen
abhangig als der Schiffsverkehr und konnte gleich-
zeitig viel regelmassiger und in héherem Tempo
operieren als der Landverkehr. Damit liess sie sich
viel besser in die industriellen Produktionsablaufe
einplanen und befeuerte deren Entwicklung durch
den sich stark vermehrenden Glterverkehr. So
wurde die Eisenbahn zunachst zum Massenguter-
transport- und spater dann zu einem allgemeinen
Massenverkehrsmittel, das bezuglich Geschwin-
digkeit und Transportkapazitaten revolutionar war.

Diese Vorteile, das erkannte man im Prinzip
schon frih, konnten aber nur vollstandig zur Ent-
faltung kommen, wenn sich die Einzelstrecken zu
einem umfassenden Netz verbinden wurden, das
sich auch Uber Landesgrenzen hinaus erstreckte.
Solche Netze wuchsen anfangs in den einzelnen
Landern eher zogerlich, denn die meist privat-
wirtschaftliche Organisation flUhrte dazu, dass zu-
nachst die rentabelsten Linien (oftmals auch dop-
pelt oder dreifach) ausgebaut wurden, bevor man
das grossere Netz ins Auge fasste. Zwar griff der
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Staat von Anfang in fast allen Landern in der einen
oder anderen Weise lenkend ins Eisenbahnwesen
ein, doch erschwerte genau dies in vielen Fallen
Verbindungen Uber die Landesgrenzen hinaus. Po-
litische, staatliche und militdrische Institutionen
glaubten in den meisten Landern daflr sorgen zu
mussen, dass die Eisenbahnpolitik im «nationa-
len Interesse» verlief, was durchaus nicht unbe-
grindet war. So erhdhte etwa der fast ein gan-
zes Jahrhundert andauernde «Bahnwettbewerb»
zwischen Frankreich und Deutschland durch die
Moglichkeit rascher Truppenmobilisierung die zer-
storerische Wirkung des Ersten Weltkriegs.20

Die Schweiz trat dem Eisenbahnzeitalter erst
mit einiger Verzdégerung bei, was nicht zuletzt an
der politischen Kleinrdumigkeit des Landes vor
1848 und an gegenseitiger Missgunst zwischen
den Kantonen lag, die sich zu grossen Teilen aus
Zolleinnahmen finanzierten. 1844 erreichte die El-
sassische Bahn von Strassburg her Basel, wo sie
allerdings zunachst keine Fortsetzung fand; denn
auch die in Angriff genommene Verbindung von
ZUrich aus blieb 1847 in Baden stecken, da Aargau
und beide Basel die Konzession flr die Weiterfuh-
rung verweigerten. Aufgrund des angespannten
politischen Klimas und den Sonderbundswirren
wurde dieser zogerliche Anfang noch weiter
gebremst und die Schweiz «wurde zum weis-
sen Fleck im sich verdichtenden européaischen
Streckennetz».?" Indessen war eine kantonsiber-
greifende Entwicklung im neu gegrindeten Bun-
desstaat ab 1848 viel eher moglich und wurde so-
wohl von politischer als auch von wirtschaftlicher
Seite ziemlich rasch in Angriff genommen.

Vor 1850 kann man noch in keinem einzigen
Land auf dem européischen Kontinent von einem
wirklichen Eisenbahn-Netz sprechen, auch wenn
vielerorts (ganz im Gegensatz zur Schweiz) die
Grundlagen bereits gelegt waren. In Frankreich
und den nicht-habsburgischen deutschen Lan-
dern wurden diese Bedingungen im Verlaufe der
1850er-Jahre erreicht; etwa um 1880 war dann
ganz Europa bis zum Ural und (unter Ausschluss
des Balkans und des nordlichen Skandinaviens)
von einem Eisenbahnnetz Uberzogen. Durch die

20 FEine Besonderheit des US-amerikanischen und zu
einem grossen Teil auch des britischen Eisenbahnbaus
war, dass hier (militar)strategische Uberlegungen
viel weniger eine Rolle zu spielen brauchten als in
Kontinentaleuropa, weshalb der Staat (in den USA
abgesehen vom Intermezzo des Sezessionskrieges)
relativ unbesorgt auf ein Engagement verzichten konnte.

21 Juna (2006), S. 357.



erreichten Netzeffekte konnte sich die Eisen-
bahn in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts
«ein fast ungebrochenes Transportmonopol»?2
sichern, wahrend die Strasse mehr und mehr zu
einem blossen Zubringer fur die Eisenbahnen he-
rabsank — sie sollte ihre Uberortliche Bedeutung
erst in der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts
wieder erreichen.

Den erwahnten Startschwierigkeiten zum
Trotz wurden die Eisenbahnen bald auch
in der Schweiz zu den «grundlegendsten
Verkehrstrager(n] fUr die Entwicklung zur Indus-
trie- und Dienstleistungsgesellschaft».22 Nach
heftigen parlamentarischen Auseinandersetzun-
gen im jungen Bundesstaat hatte die Schweiz mit
ihrem Eisenbahngesetz 1852 den Bau und Be-
trieb von Eisenbahnen sowie die Kompetenz zur
Konzessionserteilung den Kantonen Uberlassen,
ohne diesen dabei Vorschriften betreffend Lini-
enflihrung, Koordination, technische Ausflhrung
oder Tarifpolitik zu machen. Der Bund erhielt le-
diglich das Recht zur Konzessionsgenehmigung
oder -ablehnung unter militdrischen Gesichts-
punkten. Die Finanzierung erfolgte weitgehend
Uber Privatkapital sowie durch Beitrage von be-
glnstigten Gemeinden und Kantonen, was die
Eisenbahn-Aktiengesellschaften zu einer gewin-
norientierten Bauplanung und Betriebsflhrung
zwang. Wie in vielen anderen Landern auch, war
die Entwicklung des schweizerischen Eisenbahn-
netzes in der Folge gepragt von Unternehmern,
Industriellen und Bankiers, die meist gleichzeitig
auch als Politiker wirkten. Zu nennen sind etwa
die Basler Johann Jakob Speiser (1813-1853),
Achilles Bischoff (1795-1867) und Karl Geigy
(1798-1861), der Schaffhauser Friedrich Peyer im
Hof (1817-1900), der St. Galler Daniel Wirth-Sand
(1815-1901) sowie insbesondere der Zircher Alf-
red Escher (1819-1882).

Trotz fehlender Gesamtplanung und grosser
Rivalitat zwischen den Bahngesellschaften ent-
sprach das bis 1860 in hohem Tempo realisierte
Schienennetz in etwa dem Entwurf fUr ein ge-
samtschweizerisches Eisenbahnnetz, den die
englischen Bahnexperten Robert Stephenson
(1803-1859) und Henry Swinburne (1821-1855)
1850 im Auftrag des Bundesrates vorgelegt hat-
ten. Das Mittelland war jedoch zum Zankapfel der
grossen Bahngesellschaften sowie der hinter ih-
nen stehenden Wirtschaftskreise und Aktionare

22 MEeRkI (2008), S. 47.
23 HLS, Eisenbahnen.

geworden. Insbesondere der Wettbewerb zwi-
schen der von Basler Kapital getragenen Schwei-
zerischen Centralbahn (SCB) und der von Alfred
Escher aus Zurich kontrollierten Schweizerischen
Nordostbahn (NOB) beschleunigte den Bahnbau
in dieser zentralen Gegend. Auf diese Weise ent-
standen bis etwa 1870 die Hauptlinien: Die SCB
erbaute die Linie Basel-Olten durch den Hauen-
stein mit Abzweigungen in Olten nach Aarau, Lu-
zern, Bern und Biel. Die NOB erschloss die Kan-
tone Zlrich und Thurgau; ihr Netz umfasste die
Bodenseelinien sowie die Strecken nach Schaff-
hausen, ZUrich und spater nach Luzern. Die Verel-
nigten Schweizerbahnen (VSB) flhrten ihre Linien
von Winterthur Uber Rorschach und Uber Rap-
perswil und Sargans nach Chur. Etwa zur selben
Zeit wuchsen auch die Westschweizer Bahnen
zu durchgehenden Strecken zusammen. \Wegen
Auseinandersetzungen um die Linienfiihrung kam
die Verbindung zwischen der Deutsch- und der
Westschweiz von Bern aus erst 1862 zustande.
Dieses rasche Wachstum verdankte das schwei-
zerische Streckennetz auch erfahrenen und inno-
vativen Eisenbahningenieuren wie dem Blndner
Richard La Nicca (1794-1883), dem Sudtiroler
Alois Negrelli (1799-1858), dem W(urttemberger
Karl von Etzel (1812-1865), dem Polen Leopold
Stanislaus Blotnitzki (1817-1879) oder dem Ber-
ner Gustave Bridel (1827-1884).

In dieser Phase profitierten insbesondere die
stadtischen Zentren von der Vervielfachung des
Guterverkehrs, was sie bezlglich Ressourcen-
verteilung aus ihrem Umfeld I6ste. Importierte
Kohle wurde zur Grundlage der entstehenden
stadtischen Industrien, die immer weniger von
Wasserkraft abhangig waren. Die ans Bahnsys-
tem angeschlossenen Stadte erfuhren dadurch
eine Beschleunigung ihrer wirtschaftlichen und
demographischen Entwicklung, wahrend gros-
se Teile der Schweiz nicht nur verkehrsmaéssig
ins Abseits gerieten, sondern durch den Import
von billigem Getreide auch ihrer wirtschaftlichen
Grundlagen beraubt wurden.

Der harte Konkurrenzkampf im Mittelland wirk-
te sich auf die Wirtschaftlichkeit der Bahngesell-
schaften aus: Schon im Jahr 1861 befanden sich
vier Flnftel von ihnen in schwieriger Lage und wa-
ren meist auf Finanzhilfe aus dem Ausland (haufig
aus Frankreich) angewiesen und/oder mussten
mit anderen Gesellschaften fusionieren. Trotz die-
ser chronischen Finanzknappheit fihrte um 1860
eine durchgehende Verbindung von Genf durch
das Mittelland an den Bodensee, und bis 1870
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waren auch die Ubrigen Hauptstrecken erstellt.
Verbindungen gegen Suden bestanden zu jener
Zeit jedoch noch keine, die Bahnlinien endeten
am Fusse der Alpen.

Die Méangel dieses privaten Eisenbahnwesens
unter kantonaler Hoheit traten spatestens durch
die Auswirkungen des Deutsch-Franzdsischen
Krieges von 1870/71 zutage: Das bestehende
Eisenbahnnetz war den Bedurfnissen der wirt-
schaftlichen Landesversorgung und den Erforder-
nissen einer schnellen Truppenverlegung nicht
gewachsen. Das neue Eisenbahngesetz von 1872
suchte diesen Missstdnden zu begegnen: Die
Kontrolle Gber Bau, Betrieb, Tarif- und Rechnungs-
wesen sowie das Recht zur Konzessionserteilung
wurden dem Bund Ubertragen. Die bestehenden
Schwierigkeiten, die teilweise verfehlte Strecken-
planung oder das Fehlen harmonisierter Fahrpla-
ne, konnten allerdings durch diese Bundesaufsicht
nicht behoben werden. Die Schwierigkeiten der
Finanzierung und die allgemeine Wirtschaftskrise
der 1870er-Jahre trieben unter anderem die aus
offentlichen Mitteln finanzierte Schweizerische
Nationalbahn (SNB) in den Konkurs. Diese Krise
vermochte den Bahnbau jedoch nicht zu stop-
pen, vielmehr verlagerte sich die Bautéatigkeit auf
die Nebenlinien; zwei Drittel dieser Nebenstre-
cken wurden hauptsachlich aus Kostengrinden
schmalspurig konstruiert, was erst durch das Ei-
senbahngesetz von 1872 mdglich geworden war.

Trotz zahlreichen Planen, die bereits sehr frih
kursierten, wurden die Alpen und Voralpen (ab-
gesehen von der 1882 erdffneten Gotthardbahn,
die dem alpenuberquerenden Verkehr diente),
erst spat erschlossen. Erst ab 1889 entstanden
in den Talern Graublndens die Linien der Rhati-
schen Bahn (RhB), die bis zum Beginn des Ers-
ten Weltkriegs zu einem umfassenden Netz zu-
sammenwuchsen. Etwa zur selben Zeit erlebten
auch die touristisch orientierten Standseilbahnen
ihre Blltezeit.

Derweil flhrte die allgemeine Eisenbahnkri-
se im Zusammenspiel mit sozialen Spannungen,
Streiks von Bahnangestellten sowie den massi-
ven auslandischen Kapitalbeteiligungen — die star-
ke Abhangigkeitsgeflihle aufkommen liessen — in
der Schweiz zu einem Aufschwung der schon lan-
ger bestehenden Forderung nach Verstaatlichung
der Bahnen. 1891 wurde der Kauf der SCB durch
den Bund noch im Referendum verworfen, doch
wurde im selben Jahr mit dem Luzerner Josef
Zemp (1869-1942) erstmals ein Vorkédmpfer fur
die Bundesbahn in den Bundesrat gewahlt und
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1897 das sogenannte Rickkaufsgesetz geneh-
migt. Die Gesetzesvorlage wurde im Jahr darauf
bei der hdochsten bis dahin erreichten Stimmbetei-
ligung mit Zweidrittelsmehrheit angenommen. In
der Folge erwarb die Eidgenossenschaft die finf
grossen Eisenbahngesellschaften. Der Ruckkauf
erfolgte zwischen 1900 und 1909 und umfasste
(zunachst) folgende Streckennetze: Jura-Simplon-
Bahn (JS, 937 Kilometer), NOB (771 Kilometer),
SCB (398 Kilometer), VSB (269 Kilometer) und
Gotthardbahn (GB, 273 Kilometer); 1913-1948 ka-
men vier weitere kleinere Privatbahnen dazu.

Die ausgehandelte Kaufsumme von Uber einer
Milliarde Franken wurde allerdings nicht direkt
dem Bundesbudget, sondern den 1901 gegriinde-
ten Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) belas-
tet, die in der Folge erheblich in ihrer Entwicklung
behindert waren.

Zudem befand sich das mehrheitlich einspu-
rige Eisenbahnnetz bezlglich Anlagen und Roll-
material grosstenteils in schlechtem Zustand.
Daher beschrankte sich die Modernisierung des
Schienennetzes wahrend der ersten Halfte des
20. Jahrhunderts vorwiegend auf den Doppel-
spurausbau und die Elektrifizierung, bei der die
Schweiz — insbesondere aufgrund des Kohleman-
gels, der sich wahrend den Weltkriegen verstark-
te — zur internationalen Vorreiterin wurde. Die
1888 versuchsweise begonnene und 1960 abge-
schlossene Elektrifizierung des gesamten schwei-
zerischen Schienennetzes gilt gar als weltweit
einzigartig. Am Vorabend des Zweiten Weltkriegs
waren hier 77 Prozent elektrifiziert, wahrend der
entsprechende Anteil in den Ubrigen européischen
Landern durchschnittlich finf Prozent betrug.

So sehr die Eisenbahnpolitik ihre nationalen
Besonderheiten behielt, so wenig waren wirk-
liche nationale Sonderwege noch moglich, als
die Schiene Uber die Staatsgrenzen hinausfihr-
te. Langfristig beharrte einzig Russland auf ei-
ner anderen Schienenbreite als derjenigen, die
George Stephenson (1781-1848) mit der aller-
ersten Eisenbahn vorgegeben hatte und die mit
der Dominanz britischer Eisenbahntechnologie
ins Ausland exportiert wurde (1,435 Meter). Etwa
ab 1910 war es im Prinzip mdoglich, von Lissabon
bis Peking mit der Eisenbahn durchzufahren. «Die
verkehrstechnische Einigung nicht nur Europas,
sondern Eurasiens war damit vollzogen.»24 \Welt-
weit betrachtet war die Eisenbahn aber — anders
als die Schifffahrt und erst recht anders als spater

24 OSTERHAMMEL (2009), S. 1020.



die Luftfahrt — weniger ein die Kontinente verbin-
dendes Verkehrsmittel als vielmehr eines, das die
nationalen Markte integrierte und mehrere Einzel-
staaten miteinander verband. Da sie keine Mee-
re Uberwinden konnte, vermochte die Eisenbahn
im Vergleich mit dem Dampfschiff niemals eine
bedeutende Rolle fir den globalen Verkehr zu
spielen. lhre Bedeutung flr den Verkehr sowohl
innerhalb der einzelnen européischen Staaten als
auch fur die kontinentaleuropaische Verkehrsent-
wicklung ist jedoch kaum zu Uberschatzen. Hier,
im européaischen Massstab, sticht die Internatio-
nalitat der Eisenbahn ins Auge: Der «Zusammen-
schluss zu einem (nahezu) gesamteuropdischen
Verkehrssystem»?® war mehr als nur eine ver-
kehrstechnische Errungenschaft: Sie brachte ge-
samteuropaische Regeln, Normen und Standards
mit sich, die oftmals bis heute in Kraft sind.

Parallel zum Eisenbahnbau wurden auch die
dezentralen Strassennetze weiter ausgebaut, wo-
bei die Bahnhofe nun zu Knotenpunkten wurden,
deren Erschliessung mit Strassen oft durch die Ei-
senbahngesellschaften selbst realisiert und finan-
ziert wurde. Die Fuhrwerke und Kutschen wurden
damit auf den Lokalverkehr verwiesen, erreichten
dort aber durch die allgemeine Steigerung des
Verkehrs eine gréssere Verbreitung als in der Vor-
Eisenbahn-Ara. Die transalpinen Strassen verloren
mit dem Bau der alpenquerenden Eisenbahnen
am Brenner (1867), Mont Cenis (1872) und Gott-
hard (1882) den Guter- und Personenverkehr, was
in einzelnen Talern zu Einkommensverlust und in
der Folge zu massiver Abwanderung fuhrte. Die
Eroffnung der Gotthardbahn revolutionierte die
schweizerische Transitstruktur und hatte den end-
gultigen Zusammenbruch des traditionellen Pass-
verkehrs zur Folge: Schon ein Jahr nach ihrer Er-
offnung erreichte sie einen Anteil von 57 Prozent
am gesamten schweizerischen Transitverkehr.
Der Warenverkehr Uber die Blndner Passe war
allerdings schon zuvor eingebrochen: Zwischen
1856 und 1874 hatte er sich um nicht weniger als
80 Prozent verringert.

Die nach den Alpenbahnen nachste grundle-
gende Verdnderung der Transitbedingungen ergab
sich erst viel spater aus dem ab den 1960er-Jah-
ren forcierten Ausbau der alpenlUberquerenden
(Schnell-)Strassen. Das Automobilzeitalter war am
Ende des 19. Jahrhunderts allerdings noch in wei-
ter Ferne: Auch in den schweizerischen Stadten
tauchte das Automobil um die Jahrhundertwende

25 Ebd., S. 1022.

auf, war aber noch wesentlich kostspieliger als
die Kutsche und zudem wegen seiner intensiven
Inanspruchnahme der Strasse sowie den Larm-
und Staubemissionen (trotz der Faszination, die
es auf viele ausUbte) ausserst unpopular. Meh-
rere Kantone untersagten deshalb das Befahren
einzelner Strecken, wahrend Graublinden gleich
ein vollstandiges Automobilverbot verhangte, das
noch bis 1925 gelten sollte.

Tatsachlich war es also spatestens seit den
1870er-Jahren maglich geworden, noérdlich des
Aquators allein per dampfgetriebene Verkehrsmit-
tel um die Welt zu reisen, und tatsachlich gab es
vereinzelte Abenteurer, die solches taten. Den-
noch muss man sich davor hiten, darin bereits ein
weltweit funktionierendes Verkehrssystem zu er-
blicken, welches das Reisen von einem Punkt auf
der Erde zu einem anderen jederzeit ermaoglichte.
Dies wurde erst mit der kommerziellen Verbrei-
tung des Linienflugzeugs in den Jahrzehnten nach
dem Zweiten Weltkrieg erreicht.
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Zweiter Teil: 1833-1853

4 Die Alpenbahnfrage vor 1848

Die Entwicklung der Alpenbahnfrage soll in der
Folge einer chronologisch fortschreitenden Analy-
se unterzogen werden. Dabei flihrt die Ereignis-
geschichte als «roter Faden» durch die Jahre und
Jahrzehnte. Die Analyse gliedert sich in zwei Teile,
die sich aus der fundamentalen Veranderung er-
geben, welche die Schweiz und ihre Nachbarstaa-
ten rund um das Jahr 1848 erlebt haben. Diese
Verdnderung der politischen und wirtschaftlichen
Ausgangslage hatte grossen Einfluss auf die Al-
penbahnprojekte und die Eisenbahnpolitik.

4.1 Beginn der Alpenbahndiskussion
(1833-37)

Im Jahr 1907 betonte der damalige Standerat und
spatere Bundesrat Felix Calonder (1863-1952),
Graubinden dirfe «fur sich das Verdienst und die
Ehre in Anspruch nehmen, zuerst ernstlich an die
technische Moglichkeit der Alpenbahnen gedacht
und zuerst deren weittragende Bedeutung flr
den Weltverkehr erkannt zu haben» .26 Daraus hat-
te Peter Conradin von Planta (1815-1902) bereits
1866 ein historisches Recht abgeleitet:

«Schon der Umstand, dals die Idee einer Al-
penbahn als Trédgerin des Weltverkehrs und
als Verbindungsglied des Stidens und Ostens
mit den Norden und Westen, zuerst in Grau-
biinden auftauchte und hier auch die ersten
einleitenden Schritte dafiir geschahen, scheint
unserm Kanton ein gewisses Anrecht auf ihre
Verwirklichung zu geben.n?’

Der Beginn der Alpenbahndiskussion, ob in Grau-
bldnden oder nicht, lasst sich zwar kaum zeitlich
festmachen, doch kénnen die frihen Eisenbahn-
projekte auf ihre langfristigen Ziele hin untersucht
werden. «Die schweizerischen Alpenbahnprojek-
te sind so alt, wie das Eisenbahnwesen des ge-
samten Landes»,?® schrieb der Historiker Ernst
Gagliardi bereits im Jahr 1919 — was in vielerlei

26 CALONDER (1907), S. 3.
27 VON PLANTA (1866), S. 31.
28 (GAGLIARDI (1919), S. 442.

Hinsicht richtig ist. Ob sie sogar noch &lter sind,
also im Ausland angeregt wurden, ist nicht ganz
klar: In der Literatur wird immer wieder darauf
hingewiesen, dass ein erstes Projekt flr eine al-
penquerende Eisenbahn im Jahre 1833 im sud-
deutschen Grossherzogtum Baden entstanden
sei.Z? Ein solches Projekt lasst sich allerdings nicht
finden.30 Gemeint sein dlrfte wohl der Vorschlag
zur Herstellung einer Eisenbahn im Grossherzogt-
hum Baden, den ein gewisser Ludwig Newhouse
(1779-1854) beiden Kammern des Parlaments mit
einem ausfhrlichen Begleitschreiben vorlegte '
Dabei bemerkte er eher am Rande, man kénnte
mit der Bahn in Zukunft «an das Eismeer der Alpen,
und auf die Stralden, die nach ltalien, in die Ebenen
der Lombardei und Piemonts flihren»32 gelangen.
«Koénnen Englander und Nordamerikaner schneller
und bequemer reisen, als indem sie von den Kis-
ten Englands den vierten, héchstens flinften Tag
in Basel zu Mittag speisen, und zwei Tage spater
in Mailand?»,33 fragte Newhouse rhetorisch und
wies damit auf das grosse Potenzial hin, das er
in der Eisenbahn erkannte. Um ein eigentliches
Projekt zur Uberquerung der Alpen mit einer Ei-
senbahn handelte es sich dabei aber keineswegs
— eher um fundierte regionalpolitische Uberlegun-
gen, welche die Vorteile des ansteigenden \Welt-
handels zu nutzen suchten. Der Vorschlag des ge-
birtigen Schweizers Newhouse (bzw. Neuhaus)
stiess auf offene Ohren: Seine Konzepte wurden
von staatlicher Seite geprift und vertieft, und im
Jahr 1838 nahm der Landtag ein Gesetz an, das
nicht nur den Bau der badischen Hauptbahn von
Heidelberg bis an den Bodensee beschloss, son-
dern auch festlegte, dass dieses ehrgeizige Pro-
jekt als staatliche und nicht privatwirtschaftliche
Massnahme realisiert werden sollte. Bereits ein
Jahr spater rollten die ersten Zlge auf einer Teil-

29 BAUER (1947), S. 17; Kraus (2008), S. 27; JunG (2007),
S. 367; Jung (2008), S. 357. Zitiert wird meist BAUER
(1947), der jedoch keinerlei Quellenangabe macht.

30 Auskunft von Dr. Martin Stingl vom Generallandesarchiv
Karlsruhe (Landesarchiv Baden-Wirttemberg) per E-Mail
am 11. August 2016.

31 Vgl. dazu STINGL (2013), S. 23-25, 95-99.

32 NEewHOUSE (1833), S. 99. Vgl. auch ebd., S. 138, 143.

33 Ebd., S. 99-100.
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strecke. Doch es sollte noch bis ins Jahr 1863 dau-
ern, bis die Stecke in Konstanz den Bodensee und
damit den geplanten Endpunkt erreichte.®*

Den Beginn einer eigentlichen Diskussion tUber
Alpenbahnen kann man jedenfalls kaum an der
erwahnten Schrift von Ludwig Newhouse festma-
chen. In der Eidgenossenschaft dauerte es ohne-
hin noch einige Jahre bis die ersten Projekte auf
dem Tisch lagen. Ausschlaggebend waren Uberle-
gungen, wie sie etwa der St. Galler Landamman
Gallus Jakob Baumgartner (1797-1869) im Jahr
1837 festhielt. Dieser hatte Uber den Bodensee
nach Norden geblickt und im Blick auf die Anstren-
gungen des Grossherzogtums Baden aber auch
weiter entfernter Staaten wie Belgien festgestellt:

«Was also in der Schweiz unternommen wer-
den will, mul3 den Stempel der Berechnung
des kunftigen grol3en Eisenbahnnetzes von
ganz Europa auf sich tragen, soll es sich nicht
dem Unfall aussetzen, durch andere Spekulati-
onen verdrdngt und dadurch Veranlassung zu
ungeheuren Vermdgensverlusten von Staats-
und Privatkassen zu werden.»3°

& )
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Abb. 1: Gallus Jakob Baumgartner (1797-1869).
Lithografie von Friedrich Hasler, 1871

34 STINGL (2013), S. 4, 19-20.
35 DerErzéhler, 17. Oktober 1837 (Gallus Jakob Baumgartner).

28

Eine Versammlung von «St. Galler Eisenbahn-
freunden» im Januar 1836 beabsichtigte noch, die
Kantonshauptstadt mit Rorschach zu verbinden
und damit Gber den Bodensee an das entstehende
internationale Eisenbahnnetz anzubinden.38 Wie
das obenstehende Zitat exemplarisch zeigt, war
Landammann Baumgartner bereits ein Jahr spater
gedanklich und konzeptionell einen Schritt weiter:
Fur ihn und viele andere war ein rentables Eisen-
bahnnetz in der Schweiz nur vorstellbar, wenn die-
ses den Bedlrfnissen des weltweiten Verkehrs
angepasst ware. Deshalb wurde die Frage nach
(spaterer) Uberquerung der Alpen bereits bei den
allerersten konkreten Uberlegungen zu moglichen
Eisenbahnprojekten in der Schweiz bertcksichtigt.

4.2 Erste Plane in Ziirich und Unter-
stiitzung aus Graubiinden (1836/37)

Als die zlrcherische Handelskammer im Marz
1836 eine Eisenbahnkommission einsetzte, um
zu prifen, «ob das System der Eisenbahnen im
Allgemeinen flur die Schweiz anwendbar seyn
konne»,®” berichtete sie spater dem Regierungs-
rat, «dald kein Land geeigneter seyn dirfte, die
Verbindungen zwischen dem Norden und Slden,
zwischen Osten und Westen durch Eisenbahnen
so gut und zweckmaRig zu erzielen als eben die
Schweiz».28 Wenn die Handelskammer weiter
schrieb, die Schweiz musse sich «dieser Verbin-
dung zwischen dem Norden und dem Stden auch
zuerst bemachtigen», so kann man dies als ersten
politischen Vorstoss flr eine Alpenbahn betrach-
ten. Es kénne dabei «von keinem andern Haupt-
straRenzuge mehr als von demjenigen zwischen
Basel und Chur die Rede seyn», hiess es weiter
—womit die Ostalpenbahnidee in der Welt war.

In der Folge wurden Ingenieure beauftragt,
die Linien von Zirich aus nach Basel, an den Bo-
densee sowie nach Chur zu untersuchen.®® Da-
bei kam der bekannte Sudtiroler Ingenieur Alois
(Luigi) Negrelli (1799-1858) zum Schluss:

36 Junc (2006), S. 357.

87 Bericht und Antrag der flir Beantwortung der
Eisenbahnfrage niedergesetzten Comission, 2. Mai 1836,
StAZH.

38 Antrag der Handelskammer betreffend eine
Voruntersuchung Uber Anlegung von Eisenbahnen,
19. Mai 1836, StAZH.

39 NEeGRELLI (1837); NEGRELLI/SULZBERGER (1837). Vgl. GUBLER
(1915), S. 31-33, 116-117; WRUBEL (1897), S. 8-10.



Abb. 2: Alois Negrelli (1817-1885). Lithografie von Au-
gust Prinzhofer, 1845

«Wenn schon die Lage von Ziirich nach Basel
sich zum beabsichtigten Zwecke als sehr glns-
tig zeigte, um so glinstiger und vortheilhafter
bietet sich die Lage von Zdrich bis Chur hiezu
dar, wo gleich Anfangs eine gegen 15 Stun-
den lange, keiner Abklirzung unterworfene,
ewig dauernde Wasserstral3e sich offnet und
ihre Oberflache allen neuen Erfindungen des
menschlichen Geistes wohlthétig darreicht.»*°

Wie hier angedeutet, schlug Negrelli vor, nicht
eine durchgehende Eisenbahn bauen, sondern
Zrich- und Walensee mit einem Kanal fir Dampf-
boote verbinden, so dass lediglich im leichten Ge-
lande zwischen Walenstadt und Chur eine Eisen-
bahnstrecke hatte gebaut werden mussen:

«Unterzeichneter [Negrellil ist ndmlich der
Meinung, dal3 der beabsichtigte Zweck der
schnellen und sichern Beforderung von Rei-
senden und Waaren nicht gut zu erzielen ist,
wenn die Strecke zwischen Zirichsee und

40 NEGRELLI (1837), S. 45.

dem Wallenstattersee mittelst einer Eisen-
bahn befahren werden soll, welche immerhin
nur als ein abgerissener Theil des ganzen Ei-
senbahnsystems betrachtet werden konnte,
[...]. Unterzeichneter ist demnach entschieden
der Meinung, dals man kein Mittel unversucht
lassen sollte, um die Dampfschiffahrt von Zu-
rich direkte bis Wallenstatt herzustellen.»*’

Die Untersuchung eroéffnet damit einen inter-
essanten Blick in eine Zeit, in der Dampfschiffe
deutlich weiter entwickelt waren als Eisenbah-
nen. «Die wirkliche Eisenbahn wirde demnach
erst in Wallenstatt beginnen», fiihrte Negrelli sei-
ne Plane weiter aus. Sie wiirde an dieser Stadt
vorbeifiihren «und dann in sehr gedehnten gera-
den Linien bis aul3er Sargans ziehen, ohne mit der
jetzt bestehenden Hauptstral3e je in Berlhrung
zu kommen.»42 Zwischen Bad Ragaz und Maien-
feld, also zwischen den Kantonen St. Gallen und
Graubiinden, musste eine neue Tardisbricke ge-
baut werden, deren Standort der Ingenieur bereits
in seiner Schrift definiert. Von da an kéonnte die
Eisenbahn in ziemlich gerader Linie Uber Zizers
nach Chur gezogen werden, wo Negrelli bereits
den Standort des heutigen Bahnhofs mehr oder
weniger vorwegnimmt:

«Unweit der Bricke von Haldenstein widirde
endlich die Bahn den Rheinfluls rechts liegen
lassen, und wdrde Uber die von der Plef3ur ge-
bildeten ebenen Wiesen in gerader Richtung
neben dem Exerzierplatz bis vor das neue
Thor von Chur ziehen, wo ebenfalls die Ver-
waltungsgebédude, Magazine und Remisen, in
Verbindung mit dem unweit davon gelegenen
Kaufhaus von Chur, sehr geeignet angebracht
werden kénnten.»*3

FUr Negrelli war aber gleichzeitig auch klar, dass
Chur schon aus technischen Grinden Endstation
dieser Eisenbahn bleiben wiirde. An eine Uber
querung der Alpen war fir ihn nicht zu denken —
sogar eine Fortfuhrung der Bahn im relativ flachen
Gelande bis nach Thusis sah der Ingenieur als voll-
kommen unrealistisch an:

«Von Chur aus bis an den wirklichen Fuf3 der Al-
pen, ndmlich bis Tusis, a3t sich die Eisenbahn

41 Ebd., S. 45.
42 Ebd.
43 Ebd., 46.
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durchaus nicht fortstrecken. Bis Reichenau
wdére zwar die Anlage leicht, da nimmt aber
die Gegend, wo die beiden Rheine, der Hinter-
und der Vorderrhein, noch mit jugendlichem
Uebermuthe zusammenstol3en, eine solche
verworrene Gestalt an, dalS die Hindernisse,
denen man da begegnet, nur mit unverhélt-
niBméfsigen Geldopfern uberwurden werden
kénnten. Von Reichenau bis nach Bonaduz hin-
auf, wo die HauptstralSe jetzt schon nur mit
Kunst auf 7-8 Prozent Steigung angebracht
werden konnte, kann man die Eisenbahn nicht
fiihren. Es bliebe demnach der einzige Thal-
weg des Hinterrheins offen, welcher sich aber,
zwischen hohen Bergen eng eingeschlossen,
in zu kurzen Kriimmungen hin und her schlén-
gelt, um eine Eisenbahn, wenn auch kein
Geldopfer in Anschlag genommen werden
wollte, in seiner der Zerstorung ausgesetzten
Schluchten [...] zuzulassen. [...]. Unterzeich-
neter ist demnach entschieden der Meinung,

dal3 eine Eisenbahn von Chur bis Tusis nie mit
Vortheil angelegt werden kénne, und dals man
Chur als den nachsten Punkt der Eisenbahn zu
den Alpenpéassen wird annehmen missen.»*4

Auch hier werfen diese Ausfihrungen ein helles
Licht auf den damaligen Stand der Technik: Der
erfahrene Ingenieur hielt es fir durchaus ausge-
schlossen, eine Eisenbahn nur schon im relativ
flachen Gelande zwischen Chur und Thusis zu
bauen. Wenn er weiter davon schwarmt, dass
man zuklnftig die Strecke zwischen Zirich und
Chur in nur sieben Stunden zurlicklegen koénnte,
«wdahrenddem jetzt die gleiche Wegstrecke mit
der Eilpost 23 %2 Stunden in Anspruch nimmt» 4°
so wird aber zugleich auch die massive Reduktion
in den Fahrzeiten deutlich, welche die neuen Ver-
kehrsmittel hatten bringen kénnen.

4 Ebd, S. 47.
% Ebd.

Abb. 3: Ubersichtskarte (Ausschnitt) zu Negrellis Bericht an die Zircher Handelskammer (ber eine Eisenbahn
Walenstadt—Chur, 1837
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Es wird hier deutlich, dass es bei diesen ers-
ten Eisenbahnbestrebungen nicht darum ging, die
Bahn gleich direkt Uber die Alpen zu bauen. Dass
schon zu Beginn eine Route vom international ver-
netzten Industrie- und Handelsplatz Basel in das
bevolkerungs- und industriearme Chur ins Auge
gefasst wurde, zeigt indessen, dass man durch-
aus an den alpenquerenden Transitverkehr dachte.
Das erkannten auch einige Blndner. Im Oktober
desselben Jahres 1837 nahmen gleich mehrere
Vertreter Graubiindens an einer «Zusammenkunft
und Besprechung einfluf3reicher Manner»48 in ZU-
rich teil. Dort dusserten sie den Wunsch, dass die
Bahn von Anfang an fir die ganze Strecke von Ba-
sel nach Chur geplant werde — was jedoch nicht
erflllt wurde.#” Die Berichterstattung der Zlirche-
rischen Freitagszeitung zeigt deutlich auf, wie ver-
schieden die Interessen der an dieser Konferenz
vertretenen Kantone und Regionen waren:

«Von der von beiden Basel, Aargau und Bind-
ten besuchten Eisenbahnberathung ist ein
Committé von 17 Mitgliedern ernannt worden,
welches die Einladung zu vorldufigen Unter-
schriften einer Bahn von Basel nach Zlirich
besorgen soll. — Nach allem scheint sich das
Partikularinteresse — aber vergeblich — dage-
gen zu rihren. — Luzern mochte Basel-Stadt
umstimmen, auch Tessin hat sich deBwegen
nach dieser Stadt gewendet; aber es scheint,
als ob sie dem Ziricherproject sehr geneigt
wdre. Auch St. Gallen sieht [...] scheel zu die-
ser Sache, die indel3 friiher als man glaubt, zu
Stand kommen dlirfte.»*®

Die an der Konferenz vertretenen Bindner glaub-
ten ganz offensichtlich weiterhin an den Vorteil
einer solchen Verbindung, denn auch nachdem
die Statuten der zu grindenden Eisenbahngesell-
schaft lediglich «den Bau und die Benutzung einer
Eisenbahn von Basel nach Zurich»*® festlegten,
nahmen mit Johann Baptista Bavier (1795-1856)
und Ulrich von Planta (1791-1875) doch zwei
Blndner im Komitee Einsitz. Indem die gedruck-
te Einladung zur Antheilnahme an einer ersten in
der Schweiz zu erbauenden Eisenbahn zwischen

46 Die von der Handelskammer niedergesetzte ComifRion
flr die Eisenbahn berichtet, 7. Oktober 1837, StAZH.

47 Actum Montag den 23. October 1837. 9 Uhr, StAZH. Vgl.
Gubler (1915), S. 38-39; Metz (1991), S. 105.

48 Zircherische Freitagszeitung, 27. Oktober 1837.

49 Statuten der Basel-Zlrcher-Eisenbahn-Gesellschaft,
8. Marz 1838, StAZH.

Basel und Zirich die Frage nach der Fortsetzung
gleich in allen Richtungen offen liess, sollte sie
wohl méglichst breites Interesse wecken.%0 Dass
(angeblich) der Uberwiegende Teil der nun ausge-
schriebenen Aktien in Italien und Deutschland ge-
zeichnet wurden, zeigt deutlich, dass die Basel-
Zurich Eisenbahngesellschaft, wie sie bald hiess,
auch von aussen nicht als rein regionales Projekt
betrachtet wurde.5!

Die Regierung Graublindens warb bereits zu
diesem sehr friihen Zeitpunkt aktiv in der Lombar-
deium Unterstltzungfirdiese Bahngesellschaft,52
der Bundner Kantonsingenieur Richard La Nicca
(1794-1883) reichte (angeblich) sein Projekt einer
«Nationalbahn» von Genf Uber Bern und Basel
nach ZUrich und Chur bei der neuen Gesellschaft
ein,% und die Biindner Zeitung schwarmte in
hochsten Ténen von der Eisenbahn, in der sie gar
einen hoheren Sinn erkannte:

«Was die Dampfschiffahrt fiur den See- und
FluBBverkehr, ist die Eisenbahndampfwagen-
fahrt fir den Landverkehr. Ein Herkules in der
Wiege, der die Volker erlésen wird von der Pla-
ge des Krieges, der Teuerung und Hungersnot,
des Nationalhasses und der Arbeitslosigkeit,
der Unwissenheit und des Schlendrians.»

Fast zeitgleich regten sich auch in der Inner-
schweiz erste Eisenbahnbestrebungen sowie Be-
muhungen, zu diesem Zweck auch die Unterstit-
zung anderer Kantone, insbesondere Basel-Stadt,
zu gewinnen.% Immerhin hatte man dort erkannt,
dass die Zlrcher Projekte darauf ausgelegt wa-
ren, «den Transit der Waren und Personen aus
Deutschland Uber Zlrich nach lItalien zu leiten» .56
Deshalb dachte man in Luzern daran, eine direk-
te Bahnverbindung Richtung Basel zu realisieren,
«um dadurch den PalR Uber den Gotthard nicht zu

5  Einladung zur Antheilnahme an einer ersten in der
Schweiz zu erbauenden Eisenbahn, 9. November 1837.
Vgl. dazu auch BRUGGER (1909), S. 29-31.

51 WRUBEL (1897), S. 16-19; WEGMANN (1917), S. 33.

52 Herr Gouveneur der Lombardei, die Eisenbahn-
Verbindung zwischen Zlrich & Mailand, 20. Januar 1838,
StAGR.

53 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 121-122.

5 Blndner Zeitung, 4. Dezember 1837, zit. nach WELTI
(1946), S. 45.

5  GuBLER (1915), S. 40, 117-121; WRuUBEL (1897), S. 10;
WELTI (1946), S. 38; JUNG (2006), S. 358.

5  Wochenblatt fir den Kanton Luzern, 25. April 1837, zit.
nach: WELTI (1946), S. 34.
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verlieren».57 Allerdings stellten sich auch diesem
Unternehmen gleich von Anfang an regionale
Sonderinteressen in den Weg, wie die folgende
Zeitungsnotiz zeigt: «Ein solches Unternehmen
wdirde aber durch Uri scheitern, wenn es darauf
bestliinde die Dampfschiffahrt auf dem Waldstat-
tersee durch seine Forderungen unmdglich zu
machen; [...]. Bereits indefd spricht man von Re-
torsionsmaliregeln, die Luzern und Tessin gegen
Uri im Fall der Noth ergreifen wirden. Das alles
widre freilich sehr Ubel flr die Gotthardsstralde.»58
Auch in anderen Teilen der Schweiz wurden nun
konkrete Eisenbahnprojekte diskutiert: In Genf,
wo wie in Basel ein franzdsischer Bahnanschluss
in Aussicht stand, befasste man sich mit einer
Verbindung an den Neuenburgersee, wo diese
dann auf die Linie Basel-Zlrich treffen sollte, und
im Kanton Bern wurden erste Gesprache flr eine
Verbindung zwischen Bern und Thun gefiihrt.5°
Abgesehen von den regionalen Querelen und
den Angsten um Verlust des traditionellen Ge-
schafts, die sich in diesen Zitaten deutlich zeigen,
zog hier auch bereits ein Konflikt am Horizont auf,
der sich schon in der Zircher Konferenz angedeu-
tet hatte und der den Rest des Jahrhunderts pra-
gen sollte: Ostalpenbahn gegen Gotthardbahn.
Diese ersten Anlaufe waren allerdings keines-
wegs von Erfolg gekrént, wie die zlUrcherischen
Bestrebungen exemplarisch aufzeigen: Da in vie-
len zentralen Fragen keine allseits befriedigende
Losung gefunden werden konnte, musste das
Unternehmen bereits im Jahr 1841 wieder li-
quidiert werden, ohne dass auch nur ein Meter
Schiene gelegt worden ware.®0 Zwar ersteigerte
daraufhin eine Gruppe unter der Leitung von Mar-
tin Escher-Hess (1788-1870) die zentralen Unter-
lagen und Dokumente, um das Projekt doch noch
realisieren zu konnen. Doch es dauerte noch meh-
rere Jahre, bis es im Jahr 1846 endlich zur Kon-
stituierung der Schweizerischen Nordbahn kam.
Als Reaktion auf die wenig kooperative Haltung
der beiden Basel plante die neue Unternehmung
nun, den Anschluss Zurichs an die franzdsischen
Bahnen mit einer Strecke zu realisieren, die den
Rhein bei Koblenz Uberqueren und auf dem deut-
schen Ufer nach Basel fiihren wiirde. Von diesem
Projekt wurde dann aber infolge verschiedener
Widerstdnde nur die Teilstrecke Zurich-Baden

57 Zuricherische Freitagszeitung, 20. Oktober 1837.
56 Ebd.

59 JUNG (2006), S. 358.

60 Ebd.
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ausgeflhrt, die im August 1847 eingeweiht wer-
den konnte und damit die erste Bahnlinie auf aus-
schliesslich schweizerischem Gebiet war. Nach
verheissungsvollen Anfangen geriet jedoch auch
diese sogenannte «Spanischbrétlibahn» in finan-
zielle Schwierigkeiten, so dass auf den weiteren
Ausbau verzichtet werden musste. Die Anbin-
dung an ein grosseres Streckennetz sollte sie
erst im Jahr 1852 finden — nicht aber, wie geplant,
nach Basel, sondern durch die Zirich-Bodensee-
Bahn in nordodstlicher Richtung.®’

Es ist immer wieder behauptet worden, dass
das baldige Scheitern des ersten Anlaufs zur
Basel-Ziirich-Eisenbahn «nicht zuletzt auf den
Dissens zwischen Zurich und Basel hinsichtlich
des Alpenltbergangs und seiner Zubringerlinien
zurlckzufihren»®2 sei. «Der zwischen den Stad-
ten Basel und Zlrich seit Jahrhunderten bestan-
dene verkehrspolitische Gegensatz, der sich im
wesentlichen auf die Gotthardpassinteressen
einerseits (Basel) und auf die Ostalpenpassinter-
essen anderseits (Zurich) zurlckfuhrte», schrieb
etwa der Berner Verkehrspolitiker Friedrich
Volmar, habe sich «mit aller Scharfte auch auf die
im Jahre 1836 erwachten ersten Bestrebungen
eisenbahnpolitischer Natur im Schweizerlande»
Ubertragen.83 Tatsachlich stiessen die Zircher
Bahnprojekte in Basel von Anfang an auf wenig
Gegenliebe und die Neue Ziircher Zeitung (NZZ)
vermutete bereits 1836, «dass Stadt-Basel nicht
darauf eingehen will, weil es wohl die Strasse auf
Luzern seinem speziellen Interesse angemes-
sener glaubt», und warf den Baslern gar vor, sie
wirden im Grossherzogtum Baden deswegen
«intriguiren» ® In Basel hoffte man zweifellos,
von der zukUnftigen Stellung als Endstation aus-
l&ndischer Bahnen profitieren zu kénnen, weshalb
man samtlichen Bahnstrecken ins Landesinnere
kritisch gegenuberstand. Obwohl die in Zirich
kursierende Vermutung durchaus naheliegt, lasst
sich aus den Quellen aber nicht feststellen, dass
es dabei auch direkt um die Frage des Alpenlber-
gangs ging.%® Deutlich wird allerdings, dass die
Hemmungen der Basler durchaus auch mit einer
weit verbreiteten ablehnenden Einstellung gegen
die Eisenbahn zusammenhingen, wie dies etwa in

61 Ebd. Zur Geschichte der Nordbahn vgl. insbesondere
WRUBEL (1897).

62 Kpraus (2008), S. 28.

63 VoLmAR (1924), S. 4.

64 NZZ, 10. Juni 1836.

65 Vgl. GUBLER (1915), S. 117-119; VOLMAR (1924), S. 4-5;
WEISSENBACH 1913, S. 1-2; WELTI (1946), S. 83.



einem offiziellen Schreiben von Basel-Landschaft
an Zirich zum Ausdruck kommt:

«Wir ddrfen Euch, [...] nicht verschweigen,
dass wir (iberhaupt in der Gewissheit leben,
es werde keine Eisenbahn unserm Kanone die
Vortheile jemals ersetzen kénnen, welche der-
selbe bei den gegenwirtigen Verkehrsmitteln
und der jetzigen und in Zukunft zu verhoffen-
den Entwicklung des Handels und des \WVan-
dels daraus zieht, und es widrde die Ausfiih-
rung einer Basel-Ziircher Eisenbahn [...] den
Bewohnern der Landschaft eine Hauptquelle
ihres Wohlstandes, welche sie in dem dusserst
lebhaften Durchgang von Reisenden und Han-
delsgegenstanden durch denselben findet, mit
einem Mal abgraben. Wir finden sogar, dass
die Landschaft, wenn sie zu dem in Frage lie-
genden Unternehmen behelfende Hand bieten
wlirde, nicht einmal den vollen Trost fir sich
haben kénnte, dass sie ein dem allgemeinen
Vaterlande erspriessliches Werk férdere.»%6

Zweifellos verzdgerten solche Regional- und Par-
tikularinteressen in der vor 1848 noch sehr lose
organisierten Eidgenossenschaft die Eisenbahn-
bestrebungen um Jahre, wenn nicht Jahrzehn-
te. lhr Einfluss auf die Alpenbahnbestrebungen
sollte zu diesem Zeitpunkt allerdings nicht Gber-
schatzt werden. Angenommen, man ware sich
damals Uber die Notwendigkeit eines Eisenbahn-
Alpenlibergangs einerseits und dessen Linien-
flhrung andererseits einig gewesen: Man ware
rasch an die Grenzen des technisch und finanziell
Maoglichen gestossen. Deutlich wird dies etwa in
Negrellis Bericht: Einer der fihrenden Eisenbah-
ningenieure schatzte eine Fortsetzung der Bahn
Uber Chur hinaus, auch nur an den Fuss der ei-
gentlichen Passe — geschweige denn Uber diese
Passe oder unter ihnen hindurch — entweder als
ganzlich unmaoglich oder als unverhaltnismassig
teuer ein.

Dennoch markiert das Projekt der Basel-Zi-
rich-Eisenbahn nicht nur den Auftakt der Eisen-
bahngeschichte im schweizerischen Mittelland,
sondern brachte auch die Idee einer alpenuber-
querenden Bahn (oder gleich zweier solcher Bah-
nen) in die Welt. Bei dem regionalen Bahnprojekt
stand namlich zundchst der internationale Aspekt

%  Der Regierungsrath des Kantons Basel-Landschaft an
Blrgermeister und Regierungsrath des Kantons ZUrich,
4. Mai 1843, StAZH.

im Zentrum. Sein Konzept beruhte auf der Vor-
stellung, dass die Schweiz in Zukunft den europa-
ischen Verkehr zwischen Norden und Siden ver-
mitteln kénne und mUsse. Es passt ins Bild, dass
die finanzielle Unterstltzung dafir im Ausland
gesucht und teilweise auch gefunden wurde. Er-
wahnenswerte politische Unterstltzung aus den
europaischen Nachbarregionen lasst sich aller-
dings nicht feststellen. Nur punktuell scheint auch
der Versuch auf, grossere Kreise in der Schweiz
von einem solchen Grossprojekt zu Uberzeugen.
Es wurden noch keine umfassenden Schriften ge-
druckt, und auch in der Presse wurden die Projek-
te nicht besonders lebhaft diskutiert.

4.3 Richard La Nicca als
Alpenbahnpionier (1838)

«Es ist bekannt, dal [La Nicca] der erste war,
welcher die ldee der Anlegung einer Eisenbahn
Uber die rhatischen Alpen nicht nur ausgespro-
chen, sondern auch ihre Ausfuhrbarkeit bewiesen
hat»,87 schrieb der erwdhnte Richard La Nicca
im Jahr 1876 ganz unbescheiden Uber seinen ei-
genen Anteil an der Alpenbahnidee. Gemeinhin
wird von 1838 als dem Auftaktjahr zu den Ost-
alpenbahnbestrebungen gesprochen. Wie oben
gezeigt wurde, lasst sich diese Datierung schon
allein deshalb nicht aufrechterhalten, weil der Ge-
danke der (Ost-)Alpenliberguerung bereits den
ersten zlUrcherischen Eisenbahnbestrebungen in-
harent war und dies durchaus auch in Graubinden
erkannt wurde.

Im Jahr 1838 wurde allerdings die Regierung
Graubiindens in dieser Frage (erneut) aktiv, in-
dem sie sich an die dsterreichisch-lombardischen
Behorden wandte und den Wunsch aussprach,
dass die norditalienischen Bahnen mdglichst
nahe an den Sudfuss des Spligenpasses ge-
flihrt wirden.®® Bereits im Jahr zuvor hatte sich
Kantonsingenieur La Nicca aktiv mit Eisenbahn-
fragen beschéftigt und damit die Grundlage fir
sein jahrzehntelanges Engagement als sowohl
technischer wie auch politischer Vorkampfer fir
die Ostalpenbahn geschaffen. In jenem Jahr kor-
respondierte La Nicca mit einem Nurnberger Re-
gierungsrat von Beischlag, mit dem er personlich

67 LA Nicca, Chronik (1876), StAGR, S. 158.

68 Herr Gouveneur der Lombardei, die Eisenbahn-
Verbindung zwischen Zirich & Mailand betreffend,
20. Januar 1838, StAGR. Vgl. GuBLER (1915), S. 40, 121.
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bekannt war. Dabei sei es hauptséachlich darum
gegangen, wie weit man die Eisenbahnen «ins
Gebirge hinaufzufihren im stande sein werde»,
worlber «nach den ersten in der Ebene erzielten
Resultaten, noch kein Ingenieur Rechenschaft»®?
habe geben kénnen, schrieb seine Tochter Anna
Banziger-La Nicca spater. Der Oberst genoss weit
Uber seinen Heimatkanton hinaus einen sehr gu-
ten Ruf und hatte sich bereits einen Namen im
Strassen-, Bricken- und Wasserbau gemacht.
Fortan pragte er die Diskussion um die Ostalpen-
bahnen wéhrend fast vier Jahrzehnten wie kein
anderer. Der Techniker entwarf ein spektakulares
Projekt nach dem anderen und nutzte gleichzeitig
seine Kontakte in der ganzen Schweiz, nach ltali-
en, Osterreich und Deutschland, um fiir das Pro-
jekt — nicht selten auch direkt vor Ort — zu werben.

Abb. 4. Richard La Nicca (1794—-1884).
Anonyme Fotografie, undatiert

89 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 89.
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Gemeinsam mit dem st. gallischen Strassen-
und Wasserbauinspektor, Friedrich Wilhelm Hart-
mann (1809-1874), nahm La Nicca bereits 1838
Vermessungen im Grenzgebiet der beiden Kan-
tone vor.”® Zudem unternahmen die beiden ge-
meinsam eine mehrwéchige Studienreise nach
Belgien und England, wo bereits groéssere Eisen-
bahnlinien in Betrieb waren und/oder sich im Bau
befanden.”” Nach seiner Rickkehr soll La Nicca
— neben den laufenden Strassenbauarbeiten —
auf eigene Kosten vergleichende Messungen an
den P&ssen San Bernardino, Spligen und Malo-
ja vorgenommen haben, wahrend Hartmann in
St. Gallen den Auftrag erhielt, die Eisenbahnfrage
genauer zu prifen.”? Damit begann sich auch letz-
terer Kanton offiziell fur die Frage der Alpentber-
querung mittels einer Eisenbahn zu interessieren
und sollte bald der neben Graublinden wichtigste
Akteur auf dem Gebiet werden.

4.4 Zanino Voltas «Riesenprojekt» am
Spliigen (1839/40)

Die Ehre fUr das erste Gesuch an die Kantonsre-
gierung zur Anlegung einer Alpenbahn in Grau-
binden kann La Nicca aber nicht fiir sich bean-
spruchen. Es war es ein gewisser Zanino Volta
(1795-1869) aus Como — ein Sohn des beriihm-
ten Physikers Alessandro Volta’® —, der sich im
Juni 1839 mit einem eher ungewohnlichen Sch-
reiben an den Kleinen Rat von Graublnden wand-
te. In diesem bat er um Erteilung eines hundert-
jahrigen Privilegiums zum Bau und Betrieb einer
«Eisen-und Granitbahn» von der st. gallischen bis
zur lombardischen Grenze, mit der Berechtigung,
einen Tunnel unter dem Spllgenpass zu bauen.

70 GuBLER (1915), 122-123; von PLANTA (1885B), S. 4;
BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 89; HUNGERBUHLER (18486),
S. 11-12; EDELMANN (1948), S. 11-12.

71 BANzIGER-LA Nicca (1896), S. 90-95; HUNGERBUHLER
(1846), S. 11; EDELMANN (1948), S. 10-11.

72 yoN PLANTA (1885), S. 4; BERNHARDT (1903), S. 7; METTLER
(1907), S. 12; MARGADANT (1972), S. 2; MEeTz (1991),
S. 106; GUBLER (1915), S. 122.

73 Uber die Frage, ob Zanino ein Sohn von Alessandro war,
war sich die Literatur nicht einig: VON PLANTA (1885),
S. 4 meint, er sei «vielleicht ein Nachkomme des
bertihmten Erfinders der Volta'schen Saule» gewesen,
wahrend METTLER (1907), S. 12 schreibt, dieser sei
«moglicherweise ein naherer Verwandter des genialen
Bahnbrechers auf dem unendlich vielgestaltigen Gebiet
der Elektrizitdt» gewesen; MULLER (1922), S. 4 meint,
Zanino Volta sei «der alteste Sohn des berihmten
Physikers» gewesen — Letzteres ist korrekt.



Abb. 5: Zanino Volta (1795-1869).
Anonyme Fotografie, undatiert

Volta argumentierte,

«es sel dies die klirzeste Verbindung zwischen
der Schweiz und Mailand und Venedig und
zwischen der Nordsee und dem mittellandi-
schen Meer; es werde eine solche Bahn ei-
nen ungeheuren Einflul8 auf den Waaren- und
Personenverkehr haben und ob auch das Werk
gigantisch erscheine und nur langsam ausfihr-
bar sei, so sei dasselbe dennoch méglich».”*

Die immer wieder geausserte Behauptung, dass
dieses Gesuch kaum ernst gemeint sein konnte,
ist zweifellos nicht richtig. Voltas aus spéaterer
Sicht fragwirdige Idee, statt Eisenschienen even-
tuell Granitplatten zu verwenden, wirft vielmehr
ein Licht auf den technischen Stand jener Zeit.
Entgegen vielerlei Behauptungen in der Literatur
zeigten sich sowohl Graubinden als auch St. Gal-
len — beide in ihrer Haltung allerdings inkonsistent
—dem Ansuchen jedenfalls nicht abgeneigt. Zwar
erhielt der Gesuchsteller auf seine zahlreichen
Schreiben, in denen er immer wieder neue (ver-
meintliche) Lésungen flr technische Schwierig-
keiten prasentierte, verschiedentlich ausweichen-

74 yoN PLANTA (1885), S. 4.

de Antworten oder wurde auf spéater vertrostet.
Doch, «nachdem der Kleine Rath [...] Uber die
Verhéltnisse des Petenten Erkundigungen einge-
zogen, und diese glnstig ausgefallen»,’® geneh-
migten im Jahr 1839 sowoh! Regierung (Kleiner
Rat) als auch Parlament (Grosser Rat) des Kantons
Graubinden ein entsprechendes Privileg — unter
der Bedingung allerdings, dass auch St. Gallen zu-
stimme.”® Der blndnerische Grosse Rat war da-
bei der bemerkenswerten Ansicht,

«dals es bei der immer mehr Uberhand neh-
menden Anstrengung anderer Kantone und
Staaten, ihren Straldenziigen die grolstmaogli-
chen Vortheile zuzuwenden, in der Pflicht der
hiesigen Behdrden liege, die zu Aufrechterhal-
tung und Vermehrung des Transits durch den
hiesigen Kanton sich darbietenden Mittel zu
ergreifen; dal3 das vorgeschlagene Unterneh-
men zwar als kihn und riesenhaft, dennoch
aber nicht als unausfiihrbar erscheine».””

In der St. Galler Zeitung erschien unter dem Titel
Zanino Volta und sein Riesenprojekt ein hochst
positiv gesinnter Leitartikel, in dem es unter an-
derem hiess:

«Als der Lombarde Zanino Volta aus Komo sich
im Laufe des vorigen Jahres an die Regierun-
gen der Stande St. Gallen und Graublnden mit
der Bitte wandte, es mdchte ihm behufs Anle-
gung einer Eisen- oder Grantibahn vom Komer-
bis an den Ziirchersee durch die Graubiind-
nerschen und St. Gallischen Territorien eine
Konzession auf hundert Jahre eingerdumt wer-
den, meinte man da und dort dieses Ansuchen
mit um so grélSerem Recht beldcheln und den
Petenten in die Klasse gemeiner Abentheurer
und windige Projektmacher sezen zu diirfen,
als derselbe in seinen Eingaben von meilenwei-
ten Durchbohrungen der Granitberge sprach,
welche zu Ausflihrung seines Projektes néthig
wdrden. Wir haben, nicht ganz unbekannt mit
dem Plane Volta’s, und in der Ueberzeugung,

75 Verhandlungen des ordentlichen GroRRen Rathes des
Standes Graublnden von 1839, 27. Juni 1839, StAGR.

76 Ebd.; Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen,
22. Juni 1838, StASG; Protokoll des Kleinen Rates des
Kantons St. Gallen, 24. Dezember 1838, StASG. Vgl.
dazu auch HUNGERBUHLER (1846), S. 11; GUBLER (1915),
S. 124-125.

77 \lerhandlungen des ordentlichen GroRRen Rathes des
Standes Graubiinden von 1839, 27. Juni 1839, StAGR.
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dals dem menschlichen Verstande und Willen
nach den neuesten Entdeckungen und Kunst-
werken im Reiche der Mechanik, Chemie u. s.
w. gar vieles mdglich sei, was noch in keinem
Kompendium zu lesen stehe und dem Alltags-
verstande ans Abentheuerliche oder Wunder-
bare grédnzt, — das \oltasche Unternehmen
gleich von Anfang an einiger Aufmerksamkeit
werth gehalten.»8

Mit seinem raschen und drangenden Vorgehen
hatte Volta auch den Blndner Kantonsingenieur
formlich aufgeschreckt, wie seine Tochter und
Biographin Anna Banziger-La Nicca spéater schil-
derte.”® La Nicca gelangte innert klrzester Zeit
ebenfalls mit einem Antrag flr eine Eisenbahn-
konzession an den Bindner Grossen Rat. Das
Parlament hielt diesen Antrag jedoch flr «nicht
so umfassend» wie denjenigen Voltas — und
«andererseits scheine es nicht im Interesse des
Kantons zu liegen, daf ein solches Unternehmen
dem Oberingenieur, welcher sammtliche Stral3en-
bauten zu beaufsichten und zu controlliren hat,
Ubertragen werde» .80

Die von Graublinden an Volta gestellte Bedin-
gung, dass er bei den st. gallischen Behorden ein
gleiches Privileg erwerben musse, konnte dieser
aber nicht erflillen. Denn die St. Galler zeigten
sich nun dusserst zuriickhaltend und behandelten
Voltas Schreiben zur Beforderung seines Projekts
am Ende wohl Uberhaupt nicht mehr.8" Danach
verlief die Sache mehr und mehr im Sand und die
sehr zdgerliche Haltung St. Gallens wirkte hier
«wie eine abkuihlende Douche) auf den Eisen-
bahneifer Graublndens»,82 wie bereits ein frihe-
rer Eisenbahnhistoriker festgehalten hat.

Nachdem nun das allererste konkrete Ansu-
chen fur eine Alpenbahn nicht weiter verfolgt
wurde, erteilte der Grosse Rat von Graubinden in
seiner Junisession des Jahres 1840 der Exekutive
den allgemeinen Auftrag, Antrage betreffend den
Bau von Eisenbahnen durch den Kanton anzuneh-
men und zu prlfen, gegebenenfalls auch selbst
anzubahnen, sowie sich fur die Befdrderung sol-

78 St. Galler Zeitung, 13. Juni 1839.

79 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 96.

80 Verhandlungen des ordentlichen GroRen Rathes des
Standes Graubiinden von 1839, 27. Juni 1839, StAGR.

81 Vgl. die immer drangender werdenden Schreiben Voltas:
Zanino Volta; die Unterhandlungen ..., 15. August 1839,
StAGR; Zanino Volta in Como. Die zu Erbauung einer
Eisenbahn ..., 22. November 1839, StAGR.

82 (GUBLER (1915), S. 126.

36

cher Bahnprojekte nach Kraften zu verwenden.83
Durch diesen Beschluss war es La Nicca kunftig
ausdrUcklich gestattet (und wurde von ihm gewis-
sermassen sogar erwartet), sich Gber den Rahmen
der Pflichten seines Amtes hinaus mit der Frage
der «Uberschienung» der Alpen zu befassen.

Wahrenddessen beschéaftigte sich auch die Re-
gierung von St. Gallen intensiver mit Eisenbahnen.
In ihrem Rechenschaftsbericht fur das Jahr 1840
bedauerte sie, dass die Eisenbahnbestrebungen
in ZUrich zum Erliegen gekommen waren und kon-
statierte, dass der Kanton St. Gallen mit der Stras-
se vom Bodensee nach Chur sowie derjenigen
vom Zirichsee nach Chur zwei Handelsstrassen
besitze, die «flr den grofRen Transit von Deutsch-
land nach [talien zu Eisenbahnen eignen» .84

4.5 Neue Expertenvorschlage von
aussen (1840/41)

Zur gleichen Zeit wurden die Maglichkeiten fir
Alpenbahnen in der Schweiz aber auch vom Aus-
land her neu begutachtet — und es kamen ent-
scheidende Anstdsse von dieser Seite. So bereis-
te ein Ingenieur A. W. Beyse als Abgesandter der
englisch-deutschen Dampfschifffahrts-Gesellschaft
und des preussischen Handelsministeriums die
Schweiz. In seinen &usserst fundierten und viel
beachteten Beitragen zum practischen Eisenbahn-
bau schilderte er in einem unter dem 11. Januar
1840 datierten (jedoch erst 1841 erschienenen)
Artikel auf drei Seiten Die schweizerischen Eisen-
bahnen. Er begann sogleich mit der Feststellung:
«Um zu begreifen, welche Eisenbahnen jetzt und
kinftig in der Schweiz mdglich sind, muf man
die Bildung derselben vorher wohl studiren; denn
der erste Blick auf die Karte der Schweiz 143t an
die Mdglichkeit kaum glauben.»® Ausgehend von
diesem Gedanken schlug Beyse ein Schienennetz
fUr die nérdlich der Alpenkette gelegenen Gebiete
der Schweiz vor:

«Eine Hauptbahn der nérdlichen Schweiz, die
sich quer vor alle italienischen Handelsstral3en
lagert, ist jene von Chur bis zum Wallenstadter-
See, eine Eisenbahn ldngs des Lintcanals bis
zum Obersee und dann von Zlirich bis Basel.

8 MARGADANT (1972), S. 6.

8 Rechenschaftsbericht des Kleinen Rates St. Gallen fur
das Jahr 1840, zit. nach HUNGERBUHLER (1946), S. 11.

8  BEgvse (1841), S. 103.



Alle (brigen Bahnen der nérdlichen Schweiz
mussen als Zweigbahnen der Chur—Baseler-
Bahn angesehen werden.»8%

Nach einer ausflhrlichen Aufzahlung solch mog-
licher Zweigbahnen (etwa von Zlrich nach Zug
oder von Solothurn nach Bern) machte sich Beyse
Gedanken Uber die Uberquerung der Alpen und
kam dabei zum folgenden Schluss:

«Im Thale des Vorder-Rheines lal3t sich von
Chur bis Dissentis noch eine Eisenbahn flir Lo-
comotiv- und Pferdekraft anlegen, und von da
bis St. Maria Uber Faido nach Biasca im Ticino-
Thal wird sich eine gute Chaussee von ¥s Stei-
gung und Fall herstellen lassen.»®’

Beyse dlrfte damit der erste gewesen sein, der
zumindest ansatzweise eine Bahn Uber den Luk-
manierpass —bzw. bis an dessen Fuss —vorschlug.
Wie die darauffolgenden Zeilen zeigen, glaubte er
selbst eher an die weitere Vormachtstellung der
bisherigen Passe Spligen, San Bernardino und
Gotthard. Beyses Schrift wurde aber auch in der
Schweiz gelesen — und der Gedanke an eine Luk-
manierbahn war damit in der Welt.%8

Auch in der Schweiz machten sich nun Fach-
leute praktische Gedanken Uber die Optimierung
des Verkehrssystems mittels Eisenbahnen. So
gliederte der ZUrcher Kartograph und Ingenieur
Johannes Wild (1814-1894) in seiner Schrift An-
deutungen (ber eine zeitgeméalle Handelsstralde
von Basel nach Mailand diesen Weg in Eisenbah-
nen, Wasserstrassen und Kunststrassen. «Nach
diesem allgemeinen Umrisse wird Jeder, der mit
der Zeit fortschreitet, die Nothwendigkeit, so wie
die Moglichkeit dieser Handelsstralse einsehen»,
restmierte Wild und richtete einen Appell an die
seiner Ansicht nach bisher zu trdgen Schweizer:
«lhr gemeinnitzigen Méanner von Blnden bis
Basel, vereinigt euch zu diesem grofden National-
werk! Tretet zusammen mit dem Entschlusse,
eine Gesellschaft zu grinden, die mit Umsicht
arbeitet, und nicht eher auseinander geht, als bis
das schone Werk vollendet dasteht.»8° Die Schrift
von Wild hatte offensichtlich grossen Einfluss auf
La Nicca, der die Argumente von Wild spater im-
mer wieder ins Feld flhrte.

8 Ebd.

87  Ebd., S. 103-104.

88 Vgl. dazu MERIAN (1845), S. 11; GUBLER (1915), S. 127.
89 WILD (1841), S. 10-11.

4.6 Die Biindner werden aktiv (1841/42)

Auch Richard La Nicca hatte wahrend dieser Zeit
nicht geruht. Schon Ende des Jahres 1841 schrieb
er an Martin Escher-Hess, den spateren Prasiden-
ten der Nordbahn-Gesellschaft, die Ziirich-Basel-
Eisenbahn sei seiner Meinung nach deshalb ge-
scheitert, «weil sie zu klein war, um das Interesse
des Auslandes genugsam in Anspruch zu neh-
men, und doch zu grof? fir die eigenen inneren
Krafte». Denn diese Bahn ware eben «nur ein Teil
jenes Gliedes, welches die Verbindung der Nord-
see mit dem Mittelldndischen Meere auf dem kir-
zesten, bequemsten und billigsten Wege vermit-
teln sollte», gewesen. Der Gegenstand sei aber
«flr die Schweiz und namentlich fir die langs der
fraglichen Verbindungslinie gelegenen Kanton von
so hoher Wichtigkeit, dal man die MUhe nicht
scheuen darf, einen Versuch zur Anbahnung ei-
nes Unternehmens unter diesem erweiterten Ge-
sichtspunkte zu wagen».90

Einen solchen Versuch hatte La Nicca zu die-
sem Zeitpunkt bereits grundlich geplant: Im Ja-
nuar 18429 erging eine ausflhrliche Einladung
zur Bildung einer Vorbereitungsgesellschaft zur
Erzweckung hdéchstmdglicher Transportvervoll-
kommnung auf der Handelsstral3e von Basel (iber
Zurich und Chur nach Mailand an die Einwohner
des Kantons Graubtnden. Die Druckschrift refe-
rierte kenntnisreich Uber die Eisenbahnverhalt-
nisse in ganz Europa und kam zum Schluss, dass
die Schweiz durch den Bau der erwahnten Han-
delsstrasse «der ihrer Lage geblhrende Thell

%  Brief von Richard La Nicca an Martin Escher-Hess,
13. Dezember 1841.

91 Uber das Datum dieser Einladung und der Bildung der
Vorbereitungsgesellschaft herrscht in der Literatur
einige Verwirrung: Nach WEGmMANN (1917), S. 33 hatte
sich das Komitee bereits im Jahr 1839 als Folge der
positiven Entwicklung in Sachen der Zirich-Basel-
Bahn gebildet und sich «infolge des Scheiterns der
Nordbahnbestrebungen»  wieder aufgeldst.  Laut
MARGADANT (1972), S. 5 wére die Einladung hingegen
am «17. Januar 1840» verschickt worden. SCHMIDLIN
(1916), S. 17 erwdhnt ein «Zirkular vom 17. Januar
1841», wahrend METTLER (1907), S. 12-13 das Jahr
1840 nennt. Letzteres stltzt sich offensichtlich (jedoch
ohne Quellenangabe) auf voN PLANTA (1885), S. 5-6.
Dort ist zwar nur von einem «vom 17. Januar datierte[n]
Zirkular» die Rede, doch ist dies wohl auf das Jahr 1842
zu beziehen; ebenso wie BANzIGER-LA Nicca (1896),
S. 125. Das Aktenstlick (Einladung zur Bildung einer
Vorbereitungsgesellschaft) aus dem StAGR ist allerdings
eindeutig auf den 24. Januar 1842 datiert, weshalb
dieses Datum hier relevant sein wird.
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am Transithandel zugesichert werden, den sie,
gerade im jetzigen Augenblick mehr als je, ohne
gleichméliges Fortschreiten mit andern Staaten
zu verlieren in Gefahr steht» .92

Die Argumentation in der Druckschrift l&sst
deutlich erkennen, dass sie aus der Feder La Nic-
cas stammt; in langen Ausfuhrungen liefert sie
den (angeblichen) Nachweis, dass bei entspre-
chendem Ausbau die schnellste und klrzeste
Strecke von London nach Alexandria und weiter
nach Indien Uber die Passe Graublndens flhren
konnte. La Nicca wiederholte dieses Argument,
das er wohl aus Wilds Schrift von 1841 hatte,
worin Alexandria als zukunftiger Mittelpunkt des
Welthandels galt, auch spater immer wieder.%
Die Druckschrift flihrt weiter aus, es solle eine
«Vorbereitungsgesellschaft» gegrindet werden,
«welche alle jene Vorarbeiten [...] zu besorgen
hatte, die ein so grofdartiges Unternehmen, wel-
ches der Schweiz einen unmittelbaren Antheil am
europaischen Handel verschaffen soll, zur Ausfih-
rung zu bringen geeignet sein mégen».%*

Unterschrieben war die Einladung von Johann
Friedrich von Tscharner (1780-1844), Johann Bap-
tista Bavier und Richard La Nicca. Fur die drei Her-
ren, die sich damit flr einige Zeit an die Spitze die-
ser frihen Ostalpenbahnbewegung stellten, ging
es nun darum, die Stimmung in Graublinden und
den benachbarten Gegenden zu sondieren — und
zu beeinflussen, indem sie sich auch publizistisch
stark einsetzten.® So argumentierte Tscharner in
der konservativen Churer Zeitung, Graublnden
liege «an der Grenzscheide deutscher und ita-
lienischer Volkerstamme»; es sei deshalb seine
Aufgabe, den Verkehr von Norden nach Stden zu
vermitteln. Im Bewusstsein der technischen Be-
schrankungen seiner Zeit blickte der Autor hoff-
nungsvoll in die Zukunft: «Technische Ergebnisse
sind in unsern Tagen so haufigen und schnellen
Verdnderungen unterworfen, dal® das, was heu-
te noch mit Kopfschitteln und Achselzucken
aufgenommen wird, gar leicht in naher Zukunft
allgemeinen Beifall erhilt.» Seiner Uberzeugung
«von der weitreichenden Bedeutung und der un-
abweisbaren Notwendigkeit einer Gebirgsbahn
fur den Weltverkehr» gab er deutlichen Ausdruck:

92 Einladung zur Bildung einer Vorbereitungsgesellschaft,
24. Januar 1842, StAGR.

% WILD (1841), S. 4-5.

9 Einladung zur Bildung einer Vorbereitungsgesellschaft,
24. Januar 1842, StAGR.

% vON PLANTA (1885), S. 6-7; GusLER (1915), S.
BANzIGER-LA Nicca (1896), S. 125

128;
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Joh. Fried, von Ischarener,

Abb. 6. Johann Friedrich von Tscharner (1780-1844).
Lithografie von Heinrich Kraneck, 1831

«Bei der Betrachtung der grol3en vilkerbele-
benden und vélkerverbindenden Bewegung
in den Kunsten der beschleunigten Fortschaf-
fung von Menschen und Waaren sind wir von
der tiefsten Ueberzeugung durchdrungen, es
umfasse diese Erleichterung des Transportes
auf dem gedachten Stralienzuge wie auf der
andern mit ihm wetteifernden gemeinsame
grol3e und wesentliche Interessen einer méach-
tigen Ausdehnung von Léndern, Staaten und
Handelspldtzen und es mdisse die héchst be-
fangene Meinung allmélig verschwinden, als
ob jeder Staat, jede Landschaft sich nur auf
die Theilnahme an solchen Unternehmungen
zu beschranken habe, die einen jeden zu aller-
néchst bertihren und es werde mehr und mehr
die Wahrheit zur Geltung gelangen, dals indi-
rekte doch auch wirkliche Interessen sind.»%®

9%  Zit. nach von PLANTA (1885), S 6-7.



Als ermutigendes Vorbild fihrte Tscharner den
Bau der blndnerischen Handelsstrassen an, der
von dem kleinen Kanton nur mit Hilfe der Nach-
barstaaten und «durch Uberwindung von Schwie-
rigkeiten, von denen das jungere Geschlecht sich
keine Vorstellung mache», habe ausgefthrt wer-
den kénnen.

Die Bestrebungen der Vorbereitungsgesell-
schaft fanden in einigen Kreisen offensichtlich An-
klang. So schrieb etwa die blindnerische Zeitung
Der Morgenstern:

«Ueberall bilden sich im Norden und Siiden
der Alpen Eisenbahnen; allein noch fehlen bis
Jetzt verbindende Miittelglieder. Wer hier die
erste Briicke baut, zieht den \Naarentransit
zwischen Deutschland und Italien zu sich; [...];
die Basler-Zlircher-Eisenbahn war ein Pfeiler
dieser Brilicke, der leider nicht (iber den Bauril3
hinaus kam. Moégen die Graubilindner gliickli-
cher sein und es ihnen gelingen, ihr treffliches,
bis jetzt den Meisten so unbekanntes Land an
die Marken einer grol3en Stral3e des \Welthan-
dels zu riicken.»97

Dieselbe Zeitung hatte bereits am 1. Januar 1842
ein fast doppelseitiges, flammendes Pladoyer fur
die Eisenbahn gehalten, die fir Graublnden in Zu-
kunft zur Lebensfrage werden wiirde.%

Noch im selben Jahr erschien auch eine
48-seitige Schrift mit dem harmlosen Titel Eisen-
bahnen im Kanton Graublinden, mit besonderer
Beziehung auf Chur, verfasst von einem anony-
men «Churer-Blrger». Der offensichtlich gut in-
formierte und weitgereiste Autor prasentierte in
aller Ausfihrlichkeit verschiedenste 6konomische
Argumente gegen die Eisenbahn Uberhaupt so-
wie vor allem in Bezug auf Graublnden, wo ein
solches Werk gegen die Natur des Berglandes
sei. Es sei unbegreiflich, dass «in einem so ge-
werblosen Stadtlein, wie Chur, das Eisenbahnfie-
ber so gewaltig um sich greifen konnte»,®? heisst
es — womit indirekt bestatigt ist, dass die Eisen-
bahnbestrebungen in Graublinden durchaus auf
offene Ohren stiessen. Dieses gefahrliche Fieber
sei «von den sogenannten héhern Stéanden ent-
zlindet und genahrt worden», schrieb der Kritiker
und schoss Giftpfeile gegen Tscharner, den er al-
lerdings nicht namentlich nannte:

97 Der Morgenstern, 10. Mai 1842.
9% Ebd., 1. Januar 1842.
9 ANONYM (1842), S. 10.

«Wer erinnert sich hiebei nicht eines Herrleins,
lange Zeit im Ruf der Infaillibilitet und immer
noch ausgezeichnet durch Kunstfertigkeit im
Summiren, Addiren und Multipliziren? Auch
neben des Herrleins diisterer Burg [...] mul3
die Eisenbahn vorbeiziehen. Da kénntet Ihr
schon in Gedanken das Herrlein sehen auf den
Zinnen seiner distern Burg, ihm zur Seite die
kleine Herrin, [...]. Das hohe Parlein mustert
und kontrolirt die endlose \Wagenreihe, die mit
Pfeilschnelle vortiberschielst. Doch beim Mus-
tern und Kontroliren allein hat es nicht sein
Verbleiben. Denn das Herrlein ist sich stolz be-
wulst, dal3 die ganze Schopfung lediglich sein
Werk ist, wenn schon die Grundidee nicht un-
ter seiner Glatze gereift.»100

Mit der «Burg» ist Tscharners Schloss Reichenau
gemeint, in dessen unmittelbarer Nahe jede Bahn
nach SUden vorbeigefiihrt hatte (wie dies noch
heute geschieht). In der Folge ergiesst sich der
Spott des Verfassers Uber die soeben gegriindete
Vorbereitungsgesellschaft, wobei auch der Ein-
fluss Zlrichs auf solche Plane kritisiert wird:

«Das Herrlein weil3, dal3 die Aeltesten des
Volks an der Limmat, mit héhern Dingen be-
schéftiget, den Gedanken an die Basel-Zlircher
Eisenbahn in den Hintergrund gestellt hatten;
zwar zlrnt das Herrlein mit dem grélSten Recht
ob solch” unménnlicher Wankelmd ithigkeit, ist
selbst aber nur desto eifriger und unermdtid-
licher in Entdeckung, Erforschung und Auf-
findung neuer Pldne und Mittel: das Herrlein
darf nicht lange griibeln; es sinnt eine Minute,
es sinnt zwei Minuten, es sinnt drei Minuten,
eins — zwei — drei — siehe, da enthlipfen sei-
nem Uppigen Gehirn Schwérme von Plénen.
Das Herrlein fangt diese seine Geistesschwér-
me sorgféltig auf, wie der Bienenvater seine
Bienenschwérme: es spreitet sie aus vor sich,
es untersucht sie, entfaltet sie, enthlillt sie,
entwickelt sie, setzt sie auseinander, zerglie-
dert sie, vergleicht sie, wégt sie ab, und wahlt
dann unter diesen bunten Pldnen natlrlich
den — Gelungensten,; jetzt erst noch geflickt
und gestickt, gemeil3elt und gefeilt, so lange,
ohne Rast und ohne Ruh’ und ohne Ruh’ und
ohne Rast, bis die Geburt seiner Geistesflille
in unnachahmlicher Vollendung da steht. Jetzt
endlich zur Taufe geschritten: «ch taufe dich,

100 Ebd., S. 12.
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spricht das Herrlein (thm zur Seite die kleine
Herrin, als Pathin) cvorbereitende Vorbereitung
zur Vorbereitung einer Aktiengesellschaft, Be-
hufs des Baues einer Eisenbahn von Zirich bis
Chur.» Und kaum ist der Akt der Taufe vollzo-
gen, wandert das Geisteskind in tausendfélti-
gem «chs in alle Welten.»%1

4.7 Erstes Lobbying und 6ffentliche
Diskussion (1842/43)

Von solcher Kritik liessen sich die blndnerischen
Eisenbahnfreunde kaum bremsen. Es kam ihnen
entgegen, dass das sliddeutsche Konigreich Wirt-
temberg soeben ein umfassendes Eisenbahnsys-
tem beschlossen hatte, dessen Hauptlinie an den
Bodensee flhren sollte.’? La Nicca, der damit
einen neuen nordlichen Anschlusspunkt fir sei-
ne Alpenbahnidee gefunden hatte, erkannte die
Chance und unternahm noch im selben Jahr eine
ausgiebige Reise, die ihn sowohl nach Stuttgart als
auch nach Wien flhrte. An beiden Orten betrieb er
Lobbying an einflussreicher Stelle, indem er etwa
dem wirttembergischen Staatsminister Johan-
nes von Schlayer (1792-1860) erklarte, dass der
kirzeste Weg von London nach Alexandria durch
Graublnden — und durch einen Spligentunnel
— flhre.’% Man miisse deswegen «demjenigen
Theil dieser Linie eine besondere Aufmerksam-
keit widmen», der dies am meisten notig habe,
namlich der Strecke durch die Schweiz. Man habe
bisher den ndrdlichen Ausgangspunkt in Basel ge-
sucht, weil bereits Bahnen in dessen Nahe flhren
und ausserdem «bereits ein lebhafter Dampfschif-
fahrtsverkehr» auf dem Rhein stattfinde. «\Wenn
sich aber Wurttemberg mit der Anlegung von Ei-
senbahnen beeile, und uns einen Anhaltspunkt am
Bodensee darbieten wurde, wir um so lieber auch
diesem zusteuern, als die Richtung durch Wurt-
temberg kirzer sei, als digjenige Uber Basel».104
Bei einem Osterreichischen Minister reichte
La Nicca ein Memorial ein, in dem er sich dafir
einsetzte, dass die lombardische Eisenbahn nicht

101 Ebd., S. 12-13.

102 7y den damaligen wiirttembergischen Eisenbahnplédnen
vgl. Der Erzéhler, 15. Marz 1842; Der Morgenstern,
10.Mai1842; HUNGERBUHLER (1846), S. 14; GUBLER(1915),
S. 130-131; vON PLANTA (1885), S. 8.

103 yoN PLANTA (1885), S. 8; GuBLER (1915), S. 130-131;
SCHMIDLIN (19186), S. 19.

104 Reisebericht [von Richard La Niccal, 17. November
1842, StAGR.
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in Mailand, sondern in Lecco und damit naher am
stidlichen Fuss des Splugenpasses ausmunde.
Der Blindner Kantonsingenieur sah beim Endpunkt
Mailand eine Gefahr fir die Ostalpenbahn, die zu
jenem Zeitpunkt noch kaum jemand im Auge hat-
te: «Erstlich wird der Transit dadurch mehr dem
Gotthard gendhert, und das in dem Maale, in
welchem der Weg, um nach dem Spllgen zu ge-
langen, verlangert wird. Die Vortheile der italieni-
schen Eisenbahnen werden also bei der Richtung
Uber Mailand mehr dem Gotthard als dem Splligen
zufallen.»'% Zu jener Zeit wurde die Gefahr flr den
Warenverkehr tber die Bindner Passe allgemein
weiter westlich und Gstlich gesehen: Es drohte
eine Ablenkung des europaischen Verkehrs durch
eine geplante Bahn von Paris Uber Lyon nach Mar-
seille, wahrend gleichzeitig auch der Verkehr Uber
den Brennerpass eine stetige Zunahme verzeich-
nete. La Nicca hingegen sah bereits die Gotthard-
projekte als Gefahr am Horizont aufziehen — und
versuchte deshalb frihzeitig seine Korrespon-
denzpartner von der Spliigenroute zu Uberzeugen.

Tatsachlich kamen zu jenem Zeitpunkt neue
Impulse aus den Gotthardkantonen, die auch in
ZUrich teilweise Anklang fanden. So schrieb etwa
die NZZ im November 1842: «Nimmt man die
geographische Karte zur Hand und sucht die na-
tdrliche und vortheilhafteste Verbindungslinie, so
findet man sie Uber Zug und Kisnacht; [...]. Nun
ware eine Linie gefunden, die dem Handelsstan-
de alle Vortheile bietet, Sicherheit, Billigkeit und
vermittels Dampfschiffe grof3e Schnelligkeit».106

Die Blndner selbst flhrten ihre Anstrengun-
gen auch publizistisch immer starker aus, wie
etwa eine Einsendung an den Republikaner zeigt,
die auch im blndnerischen Morgenstern erschien.
Ein Schreiber aus Thusis machte sich darin — nicht
ohne Seitenhieb gegen Zlrich — Gedanken Uber
den zuklnftigen Welthandel und die Rolle Grau-
blndens darin:

«Es st freilich in der Hauptsache fir uns el-
nerlei, ob eine \Weltstral3e, die sich unserer Al-
penpasse bedient, um den Norden und Stiden,
England und Ostindien, zu verbinden, gerade
Uber Zlirich fihrt, oder statt dessen an den Bo-
densee und von da aus dem Rheine herauf zu
uns, [...]. Es handelt sich dabei um Weltver-
héltnisse, und flr uns in der Schweiz ist es, so

105 Bemerkungen von Richard La Nicca Uber die Eisenbahnen

in der Lombardei, 18. Oktober 1842, StAGR.
106 NZZ, 23. November 1842.



gut wie flr jedes andere Volk, welches in dem
Bette liegt, durch welches irgend ein kleinerer
oder grof3erer Arm vom Strome der Zeit seinen
Lauf nimmt, einzig die Aufgabe, diese Weltver-
héltnisse nicht zu Ubersehen, und uns unsere
Stellung zu denselben klar zu machen.»%7

Freilich liess die Antwort aus Zlrich nicht lange
auf sich warten — und die Uberlegungen durften
den Blndnern keine Freude bereitet haben:

«Unsere Nachbarn ringsum arbeiten mit grof3-
ter Emsigkeit an Erbauung von Eisenbahnen.
Und es fragt sich, welches Land die Hauptader
des Verkehrs zwischen Norden und Sliden er-
halten werde. Ein gemeinvaterldndisches In-
teresse gebietet uns, die Frequenz unsern Al-
penpassen zu wahren, [...]. Wir missen daher
dem Verkehr eine mdglichst kurze, sichere,
Zeit und Geld ersparende Bahn eroffnen. [...].
Fur Zdrich, Stadt und Kanton, aber ist diels eine
Lebensfrage. [...]. Ziirich hat in Bezug auf die
Alpenpédsse eine sehr unabhédngige Stellung.
Ob die Waaren von Zlirich aus (ber den Splu-
gen oder Gotthard gehen, kann ihm ziemlich
gleichgliltig sein, Basel dagegen hat ein spe-
zielles Interesse die Frequenz des Gotthards-
passes zu haben. [...]. Nach unserer Ansicht
muls Zirich, seine Stellung erkennend, weder
dem Spltigen noch dem Gotthard einen beson-
dern Vorzug geben, sondern sich zum Vereini-
gungspunkt beider Linien zu machen suchen.
[...]. Also gebe Zirich seine einseitige Bevor-
zugung der Biindnerpédsse auf, nehme es eine
unparteiische Stellung ein zwischen Blinden
und Uri, eroffne es [...] eine zweckmaliige Ver-
bindung mit dem Gotthard, und (iberlasse dem
Verkehr die Wahl des Passes, alsdann wird
Basel geneigter die Basel-Zircher Eisenbahn
zu untersttitzen, und Zurich wird seine bisheri-
ge Bedeutung fur den Transithandel unendlich
vermehrt haben.»108

Etwas angstlich und zugleich mit fast propheti-
schem Blick in die Zukunft legte die Neue Zlrcher
Zeitung spater noch nach: «Bald kdnnte vielleicht
der Fall eintreten, dal$ Zirich, um nicht, wie man
sagt, zwischen StUhle und Banke zu fallen, als
Gonnerin des Gotthardts figuriren mif3te».109

107 Der Morgenstern, 13. Dezember 1842.
108 NZZ, 19. Dezember 1842.
109 NZZ, 10. Februar 1843.

Es lasst sich in diesen Kontroversen erkennen,
wie sich die alte Auseinandersetzung zwischen
Gotthard- und Splliigenpass immer deutlicher auch
auf die Alpenbahndiskussion Ubertrug. Gleichzei-
tig wird die unabhangige Rolle Zlrichs betont, die
durchaus dazu fuhren konnte, dass Gewerbe und
Politik aus diesem Kanton sich dem Gotthard als
vorteilhafteren Alpenibergang zuwenden wirden
— besonders dann, wenn die Ostalpenbahn ihren
nordlichen Anschlusspunkt am Bodensee statt in
Basel finden wirde. "0

4.8 Umschwenken vom Spliigen auf den
Lukmanier (1842-46)

Im selben Jahr 1842, in dem ein anonymer Chu-
rer Autor schrieb, er wirde «nur in einem Dring-
lichkeitsfall meine Wenigkeit einer perfiden Loko-
motive Uberantworten»,’"" reichte der BlUndner
Oberingenieur erste Studien fur eine Spligen-
bahn ein. Mittelfristig dachte La Nicca daran, den
Pass durch einen mehr als drei Kilometer langen
Tunnel zu unterqueren. Vorerst aber wollte er die
Eisenbahn auf der Nordseite nur bis Thusis, an
den Eingang der schwierig zu passierenden Via-
mala-Schlucht fihren, wahrend auf der Slidseite
vor allem Schiffskanale zwischen den grossen
Seen hergestellt werden sollten.’? Ein techni-
sches System, durch das die Bahn die erforder-
lichen Steigungen hatte bewaltigen konnen, exis-
tierte damals nicht. Der findige Ingenieur hatte
aber schon die Idee, die Bahn — dhnlich wie bei
Schiffsschleusen — durch Wasserkraft statt durch
Dampflokomotiven zu betreiben.

Wahrend alle blndnerischen (und fast alle
schweizerischen) Alpenbahnbestrebungen bis da-
hin einzig auf den Spliigen konzentriert waren, ver-
schoben sich in den Jahren 1844 und 1845 gleich
mehrere Koordinaten gleichzeitig. Zum Ersten
erreichte die allererste Eisenbahnlinie von Strass-
burg her die Schweiz, woflr man in Basel eigens
ein neues Stadttor in die alten Mauern baute.’?
Zweitens geriet nun das Tessin in den Blick der
norditalienischen Eisenbahnen, und ein gewisser
Rotta Vezzoli erhielt vom Tessiner Staatsrat die

10 Vgl. dazu auch Der Morgenstern, 11. Marz 1843.

1 ANONYM (1842), S. 37.

M2 Zu La Niccas Splugenprojekten vgl. von PLANTA (1885),
S. 8-9; ScHmIDLIN (1916), S. 19; METTLER (1907), S. 13-14;
BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 129.
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Bewilligung, «fur den Bau einer Eisenbahn von
Chiasso gegen den St. Gotthardt zu [...] die nothi-
gen technischen Vorarbeiten auszufihren».14 Da-
mit entwickelte nun auch der Kanton Tessin seine
eigene Eisenbahnpolitik und betrat als weiterer
wichtiger Akteur die Blhne der Alpenbahndiskus-
sion. Die Sudschweiz konnte allerdings keinerlel
Interesse an einer Spligenbahn haben, die von
GraubUnden direkt in die Lombardei gefuhrt hatte.

Dies ist aber nur einer der Grinde, weshalb
sich die Aufmerksamkeit der Blindner nun vom
Spligenpass ab- und dem Lukmanierpass zu-
wandte. Dieser hatte sicherlich den entscheiden-
den Vorteil, dass seine Studrampe auf schweize-
rischem Gebiet mindete und daher auch dem
Tessin eine Verbindung nach Norden verhiess. Da-
neben — und vielleicht vor allem — bot der Lukma-
nier aus rein bautechnischer Sicht einige Vorteile:
Der Passibergang liegt auf «nur» etwas mehr als
1900 Meter Uber Meer und ist auch im Winter oft
passierbar. Auf dem Weg bis an seinen nérdlichen
Fuss in Disentis liegen zudem keine bedeutenden
Hindernisse (wie etwa die Viamala auf dem Weg
zum Spltgen). Von Disentis steigt das Val Medel
relativ sanft gegen den Pass an, wobei die Stre-
cke dann allerdings auf der Stdseite gegen Olivo-
ne ziemlich scharf abfallt. Allerdings verlangerte
der Umweg von Chur nach Disentis die Fahrstre-
cke Uber die Alpen um rund 50 Kilometer, was als
gewichtigster Nachteil des Lukmanierpasses gel-
ten muss.'1®

Als eigentlicher «Erfinder» der Lukmanierbahn
gilt ein gewisser Cavaliere Carbonazzi aus Turin,
der in seiner Schrift Estratto con analisi della rela-
zione di accompagnamento del progretto di mas-
sima per l'apertura di strade ferrate del Cantone
Ticino seine Regierung vor der Gefahr warnte, die
dem Handel Sardinien-Piemonts und dem Hafen
von Genua drohe, wenn der europaische Verkehr
allein Uber die oOsterreichischen Bahnen gelenkt
werde. Eine Spligenbahn, die direkt in die Oster-
reichische Lombardei mlndete, konnte keines-
falls im Interesse Piemonts liegen, weshalb Car-
bonazzi nach besser gelegenen Alpenibergangen
Ausschau hielt. Vor den ungeheuren Schwierig-
keiten einer Gotthardlinie warnend, lenkte der In-
genieur seinen Blick auf den Lukmanierpass, der
seiner Meinung nach am glnstigsten zu Uberque-

114 NZZ, 3. Juli 1845.

115 BERNHARDT (1903), S. 3-4; KRels/EGGER (1981), S. 197;
VON PLANTA (1885), S. 10; GUBLER (1915), S. 136; MEeTz
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ren sei.’’® Carbonazzis Vorschlag soll «sowohl bei
den angesehensten und reichsten Hausern von
Genua und Turin, als bei dem koniglichen Minis-
terium und bei dem Konige selbst»'” auf grossen
Anklang gestossen sein und neben dem Minis-
ter von Wurttemberg in Turin auch das englische
Aussenministerium hellhérig gemacht haben.

Einen wichtigen Akteur galt es aber noch vom
Lukmanier zu Uberzeugen — sofern er nicht bereits
von sich aus Uberzeugt war: Richard La Nicca.
Dieser hatte sich zwar bis ins Jahr 1845 auf den
Spligenpass konzentriert, doch hatte er bei sei-
nen Vermessungen und Untersuchungen stets
auch andere Ubergénge berticksichtigt. Als er von
Wolfgang Killias (1795-1868), seinem Freund und
spateren «Verblndeten» in der Ostalpenbahnsa-
che, als ehemaligen Bauleiter der Eisenbahnlinie
Mailand—Monza auf die positive Stimmung in
Norditalien gegenlber dem Lukmanier aufmerk-
sam gemacht wurde, soll La Nicca (durchaus kon-
sistent mit seiner bisherigen Position) zundchst
die Beflrchtung geaussert haben, dass eine Luk-
manierbahn aufgrund ihres weiten Umwegs dem
Gotthardprojekt Auftrieb verschaffen wirde.'8

Im Mai 1845 gelangte der Kantonsingenieur
mit einem Gesuch fir eine «Konzession fir die
Anlegung einer Eisenbahn durch Graublinden» an
die Kantonsregierung und erhielt kurz darauf das
alleinige Recht «fur Anlegung von Schienenwe-
gen durch unsern Kanton», wobei ihm «die \Wahl
des Trace's freistehen sollte».'?® Diese offene
Formulierung und die sehr allgemein gehaltenen
Bestimmungen der Konzession weisen darauf
hin, dass auch fr La Nicca der Spligenpass nicht
mehr die einzige Option war.

«Unter Schilderung dringlicher Notwendigkeit,
in den Kantonen St. Gallen und Graubiinden eine
Eisenbahn anzulegen, wenn der Transitverkehr
[...] nicht der &stlichen Schweiz gédnzlich entzo-
gen werden soll»,'2° wandte er sich nun mit ei-
nem ahnlichen Gesuch auch an die Regierung des
Kantons St. Gallen. Diese hatte bereits ein Gut-

116 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 128-129; GUBLER (1915),
S. 136; SCHMIDLIN (1916), S. 22-23.

7 HUNGERBUHLER (18486), S. 17.

18 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 128; vON PLANTA (1885),
S. 10; BERNHARDT (1903), S. 27; BERNHARDT (1905), S. 3.

"9 HUNGERBUHLER (1846), S. 15-16; von PLanTA (1885),
S. 10-11; GUBLER (1915), 133-134; CALONDER (1907),
S. 3; SCHMIDLIN (1916), S. 20-21; METTLER (1907), S. 14;
WEGMANN (1917), S. 33; MULLER (1922), S. 6.
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achten bei seinem Baudepartement bestellt, das
zum Schluss kam, die St. Galler Bahnen missten
«ihren Bestand hauptsachlich durch den Transit
auswartiger Waren und Personen von Deutsch-
land nach ltalien finden» .12’

Waéhrend Killias und La Nicca Kontakte in Tu-
rin und Genua knlpften und auch personlich nach
Mailand reisten, um dort Uberdies Verbindungen
mit potentiellen Geldgebern aus England zu knip-
fen, erhielten die Gotthardprojekte ebenfalls neu-
en politischen und publizistischen Auftrieb. So er-
schienen in Basel gleich zwei Schriften, die sich
fir ein schweizerisches Eisenbahnnetz einsetz-
ten, dessen Alpentbergang am Gotthard gesucht
werden sollte.1?2

Im Juli 1845 fand in Sennwald eine von der
St. Galler Regierung infolge des Konzessions-
gesuches von La Nicca gewtlinschte Konferenz
mit Graublnden statt — allerdings ohne direkte
Konsequenzen zu zeitigen.'?® Wéahrenddessen
tauschten sich die Konzessionsinhaber Killias,
Rotta Vezzoli, Carbonazzi und La Nicca bei einem
Treffen am Lago Maggiore Uber gemeinsame In-
teressen aus.'?*

Die Regierung des Tessins blieb derweil auch
nicht untatig: Flr die ordentliche eidgenossische
Tagsatzung 1845 in Zlrich (unter Vorsitz des spa-
teren Bundesrats Jonas Furrer [1805-1861]) erhielt
der Tessiner Abgeordnete (und spdtere Bundes-
rat) Stefano Franscini (1796-1857) von seiner Re-
gierung die Instruktion, zu Unterhandlungen «vor
allem mit Zirich und Graubinden, dann mit den
Gotthardkantonen, sowie auch mit Solothurn, Bern,
Neuenburg und Genf».125 Diese Unterhandlungen
sollen allerdings wenig ergiebig gewesen sein.

Nicht ganz zufallig weilte auch La Nicca in Zu-
rich, um mit den Tessiner Abgeordneten «eine
Besprechung Uber die ostschweizerischen Alpen-
bahnfrage abzuhalten». Daraufhin nahmen die
beiden Herren Franscini und Giovan Battista Pio-
da (1808-1882), ihren Heimweg Uber Chur, «wo
sie ihre Unterhandlungen weiter fortsetzten und
ihre bestimmte Absicht erklarten, fir das wichtige
Projekt mitzuwirken».126

21 Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen,
27. Juni 1845, StASG.
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Die Tessiner Regierung beauftragte nun ih-
ren Staatsingenieur, alle in Frage kommenden
Eisenbahnprojekte, das heisst hauptsachlich die
Gotthard- und die Lukmanierlinie, zu prifen und
entsprechende Untersuchungen durchzuflhren.
Die Tessiner Ingenieure nahmen Vermessungen
im Bleniotal auf der Sitdseite des Lukmaniers vor,
wahrend La Nicca das nérdlich gelegene Val Me-
del untersuchte, wo die Ingenieure beider Kanto-
ne anfangs August 1845 zusammentrafen.?’

Parallel zu den Vermessungsarbeiten sollte
Pioda gemass Auftrag seiner Regierung die Un-
terhandlungen mit Zirich und Chur weiterfthren,
wahrend die Eisenbahngesellschaft von Rotta
Vezzoli mit moglichen Kapitalgebern sowie der
piemontesischen Regierung verhandelte — und of-
fenbar positive Signale erhielt.'28 Carbonazzi gab
La Nicca angeblich die Zusicherung, «dal$ sowohl
in Turin als Genua solide Hauser und eine grofRe
Zahl von einfluRreichen Mannern sich bereit er-
klart hatten, an die Spitze eines Unternehmens
zu treten, das die Aufgabe I6sen werde, den Lan-
gensee mittels Eisenbahn mit dem Bodensee zu
verbinden».'?? La Nicca wurde zur Bildung einer
Vorbereitungsgesellschaft nach Turin eingeladen,
wo im September eine Konferenz stattfand.

Die Verhandlungen, an denen neben La Nic-
ca und Killias «eine grofde Anzahl einfluldreicher
Personlichkeiten und Vertreter der Genueser
und Turinerhduser»'30 teilnahmen, begannen am
16. September und dauerten bis in die Nacht vom
27. auf den 28. morgens. Um zwei Uhr wurde ein
Vertrag zur Grindung einer Gesellschaft flr die
Ausfihrung einer Eisenbahn zur Verbindung des
Mittelmeers mit dem Bodensee unterzeichnet.'s?

Das nun konstituierte Turiner Komitee (auch
Turinerkomitee oder Turiner Lukmanierkomitee
genannt) sollte in der Folge eine wesentliche Rolle
in den Ostalpenbahnbestrebungen spielen. Rotta
Vezzoliund La Nicca traten ihre jeweiligen kantona-
len Eisenbahnkonzessionen an diese Grindungs-
gesellschaft ab. Der Kanton Tessin beschloss,
an der Konferenz von Graublnden und St. Gal-
len, die auf Anfang Oktober in Chur angesetzt

127 \/gl. Brief von Richard La Nicca an Johann Jakob
Schneider, 29. Juli 1845.
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war, ebenfalls teilzunehmen. La Nicca gab dort  Lukmanier zu Uberzeugen vermochte. So schrieb
als Bevollmachtigter des Turiner Komitees einen  der an der Konferenz anwesende St. Galler Regie-
beleuchtenden Bericht,'32 der offensichtlich vom  rungsrat Matthias Hungerbihler (1805-1884):

«Von einer Bahn [...] nach dem Spliigen, um

132 \/gl. Herr Bundesprasident Johann Baptista Bavier: Die durch schnellen AnschlulR eines Verkommnis-

Vertretung ..., 1. Oktober 1845, StAGR; HUNGERBUHLER

(1846), S. 19-20; Der Erzahler, 18. November 1845; ses dem GOtthard,emen Vorsprung abzu_gewm—
BinziGer-La Nicca (1896), S. 131-132; GUBLER (1915), nen, konnte nun nicht mehr die Rede sein. Das
S. 139; MARGADANT (1972), S. 8-9. neue Projekt zielt nach dem mittelldndischen,
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Abb. 7: Richard La Nicca, Situationspldane (54 x 69 cm, 1:20°000) flir die Lukmanierbahn, 1846. Blatt
V. «Caestris und Trins». Die fir die Rheinschlucht vorgesehene Linienflihrung ist von der 1903
eroffneten RhB-Strecke detailgetreu umgesetzt worden — mit Ausnahme einer Tunnel-Variante auf
der Héhe von Valendas.
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nicht nach dem adriatischen Meere. Es lal3t
den Gotthard links, den Bernhardin und Spld-
gen rechts liegen, bahnt sich den Weg mitten
durch und sucht alle drei, theilweise in feind-
licher Konkurrenz gestandenen Kantone f(ir
den unparteiischen Lukmanier in das gleiche
gemeinschaftliche Interesse zu ziehen.»133

Zunachst standen nur die Tessiner Vertreter ent-
schieden hinter dem Lukmanierprojekt, wahrend
die beiden anderen Kantone nun plotzlich auch
den San Bernardino in Betracht ziehen wollten.
Doch La Niccas Argumente Uberzeugten: «Moch-
te auch einiges Mildtrauen, im Anfang wenigs-
tens, unter den Konkurrenten durchblicken, die
geographische Lage der Kantone musste bald
Alle Uberzeugen, dald fur keinen Theil Etwas zu
verlieren sei.»134

Die Emissare entwarfen daraufhin die Grund-
linien eines Staatsvertrages zwischen ihren drei
Kantonen und setzten die Konzessionsbestim-
mungen fest. Die beiden entsprechenden Doku-
mente wurden auf einer zweiten Konferenz Ende
Oktober bestéatigt. Der Staatsvertrag zwischen
den Kantonen St. Gallen, Graublinden und Tessin
Uber Erstellung einer Eisenbahn vom Langensee
nach dem Bodensee und nach dem Zlrichsee,
der nun unter Ratifikationsvorbehalt abgeschlos-
sen war, definierte nicht nur die Strecken im Tes-
sin, Uber den Lukmanier und durch Graubinden,
sondern auch diejenigen von Sargans nach Wa-
lenstadt sowie zwischen Weesen am Walensee
und Rapperswil am Zlrichsee als integralen Be-
standteil der Lukmanierbahn.’3%

4.9 Heftige Diskussionen um den ersten
Staatsvertrag (1845/46)

Damit bestanden gegen Ende des Jahres 1845
sowohl ein engagiertes Komitee in Turin als auch
ein Staatsvertrag der drei schweizerischen Kanto-
ne fur eine Lukmanierbahn. Als nédchsten Schritt
mussten die Kantonsparlamente dem Unter-
nehmen mdglichst gleichférmige Konzessionen
erteilen. Hier schlug dem Projekt allerdings ein
unerwartet heftiger Wind entgegen. In keinem

133 HUNGERBUHLER (1846), S. 20. Vgl. auch voN PLANTA (1866),
S. 32; VON PLANTA (1855), S. 12; MULLER (1922), S. 8.

134 HUNGERBUHLER (1846), S. 20-21.

135 Staatsvertrag zwischen den Kantonen St.
Graubinden und Tessin, 30. Oktober 1845.

Gallen,

der drei Kantone fehlte es an Opposition, wobei
die Grinde daflir sowohl Unterschiede als auch
Gemeinsamkeiten aufweisen. Dabei nahmen die
konkreten Streitgegenstdnde und Konflikte be-
reits einige spatere Entwicklungen vorweg.

Den Auftakt zu der Verhandlungsreihe machte
der Kanton Tessin, dessen Regierung bereits im
Dezember 1845 eine besondere Ubereinkunft mit
dem Koénigreich Sardinien-Piemont betreffend den
Bau einer Eisenbahn von Genua an den Lago Mag-
giore getroffen hatte. Damit war nicht nur der An-
schluss der Lukmanierbahn auf italienischer Seite,
sondern auch die grundsatzliche Zustimmung der
sardinischen Regierung zu diesem Unternehmen
gesichert.136 Im Kantonsparlament nun verursach-
te die Beratung Uber die Eisenbahnfrage jedoch
einige Aufregung. «Es schien ein Unglicksstern
Uber demselben zu walten», schrieb die NZZ mit
Blick auf samtliche Verhandlungen des Grossen
Rates in diesem Dezember 1845 — und man kann
es durchaus sinnbildlich fir die Tessiner Politik in
jenen Jahren lesen:

«An Worten hat es nicht gefehlt, wohl aber an
Thaten. Vorschlage jeder Art fielen haufenweir-
se|[...jund Uber jede Kleinigkeit wurde so lange
hin- und hergesprochen [...]. Thatsache ist es,
dals im Laufe von 14 Tagen nichts zu Stande
kam, das erwdahnt zu werden verdiente. — Wird
der Schaden allein im Zeitverluste bestehen?
Wollte Gott, dals es dem so wére!»137

Die Eisenbahnfrage bilde derweil im Ganzen «im-
mer noch den Gegenstand groRer Hoffnungen
und zahlloser Gesprache»,’® so dieselbe Zei-
tung am néchsten Tag. Der Teufel lag im Detail:
Es traten regionale Differenzen zutage, die sich
mit politischen Gegenséatzen Uberlagerten. In ih-
ren bisherigen Beratungen auf den interkantona-
len Konferenzen hatten sich die Kantonsvertreter
auf die Hauptlinie der Bahn von Genua an den
Lago Maggiore und von dort Uber den Lukmanier
konzentriert. In den Staatsvertrag war einzig die
Zweigbahn von Sargans an den Walen- und von
dort weiter an den Zlrichsee aufgenommen wor-
den; das Tessin hingegen war nur zur Konzessi-
onserteilung «vom Lukmanier Uber Bellenz [Bellin-
zona] nach Locarno» verpflichtet. Demgegentber
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forderten nun die Vertreter des Sottoceneri (der
Region sudlich des Monte Ceneri) lautstark, dass
auch eine Verbindung nach Lugano aufgenommen
werde. Doch dies lief den Interessen Sardinien-
Piemonts geradewegs zuwider und wurde deshalb
vom Turiner Komitee entschieden bekampft.'39
Lokaler Widerstand kam auch noch aus einer an-
deren Region: Magadino erhoffte sich, am Lago
Maggiore zum Umschlagplatz fir Waren vom
Schiff auf die Eisenbahn und umgekehrt zu wer-
den, wahrend diese Rolle geméss dem Staatsver-
trag Locarno zugedacht war.

Das drohende Zerwdurfnis innerhalb der re-
gierenden liberalen Partei konnte durch den Ent-
scheid der grossratlichen Eisenbahnkommission
noch vor den eigentlichen Verhandlungen einiger-
massen versohnlich Uberwunden und die Konzes-
sion erteilt werden. Die kurze Episode zeigte aber
deutlich auf, wie rasch verschiedenste Konflikte
im Kanton Tessin ausbrechen konnten, und wie
stark politisch aufgeladen selbst einfache Sachfra-
gen waren.

Neuer Widerstand drohte dem Lukmanierpro-
jekt nun im Norden — zuerst im Kanton St. Gal-
len, dessen Kantonsparlament als nachstes
entschied. Erstmals angekindigt hatte sich sol-
che Opposition bereits im November 1845, als
der St. Galler Grosse Rat Uber ein allgemeines
Eisenbahngesetz zu befinden hatte. Der dama-
lige Regierungsrat Hungerblhler meinte noch
im selben Jahr, dass «bis vor wenigen Monaten
[...] im Kanton St. Gallen die Eisenbahnen ne-
ben Denjenigen, die sich von Amtswegen damit
befassen muldten, beinahe ausschliellich das
kaufmannische Publikum beschéftigt»'40 hatten.
Der Beschluss des Parlaments wurde dem ver-
fassungsmassigen Veto — einem Vorlaufer des
Referendums der direkten Demokratie, den es
nur im Kanton St. Gallen (seit 1831) gab'! — un-
terstellt. Es war wohl die erste Gelegenheit, bei
der sich eine grossere Gruppe von Stimmbdar-
gern Uber ein grosseres Eisenbahnprojekt hatte
dussern konnen. Zwar kam dieses Veto letztlich
nicht zustande, doch zeigte sich in den Diskussio-
nen darum ein weit verbreitetes Unbehagen, das
auch die Regierung erkannte: «In den meisten
Gemeinden war, wir irren uns kaum, der grofere
Theil des Volkes, [...] Uber das Wesen, die Be-

139 St Galler-Bote, 14. Januar 1846; HUNGERBUHLER (1846),
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deutung und nachsten Folgen der Eisenbahnen
ohne Zweifel vollig im Unklaren», schrieb Regie-
rungsrat Hungerbihler.42

In dieser erstmals Uberhaupt von grossen Tei-
len des Volkes geflihrten Diskussion kamen ver-
schiedene Beflirchtungen zum Ausdruck. Dartber
hinaus machten sich hier wiederum die Lokalinter-
essen deutlich vernehmbar. Wie im Tessin, ging
es auch in St. Gallen zunéachst um den konkreten
Endpunkt: Was im StUden Magadino und Locarno
am Lago Maggiore waren, das waren im Norden
Rheineck und Rorschach am Bodensee. Als End-
station vorgesehen waren gemass Staatsvertrag
Locarno bzw. Rorschach — und beide Orte soll-
ten diese Rolle denn auch behalten.' Auch die
Forderung nach einer Bahn entlang des rechten
Ufers des Walensees, der gemass Staatsvertrag
«nur» mit Dampfschiffen hatte befahren werden
sollen, stand pl6tzlich im Raum.™44

Wahrend diese lokalen Forderungen beigelegt
wurden, erhob sich bereits eine viel weiter gehen-
de Frage und gab Anlass zu ausgedehnten Diskus-
sionen und allerlei Verdachtigungen: Seit einiger
Zeit schon hatte man in St. Gallen die Eisenbahn-
bestrebungen Osterreichs mit kritischem Blick
verfolgt. Man sah die konkrete Gefahr, dass eine
osterreichische Bahn durch Vorarlberg oder Liech-
tenstein direkt — und damit unter Umgehung des
Kantons St. Gallen — nach Graublnden und seinen
Passen gefuhrt werden kénnte. La Nicca hatte
bereits in der Konferenz vom Oktober 1845 den
Argwohn der St. Galler Vertreter auf sich gezogen,
«weil er sich nicht habe dazu verstehen kénnen,
eine schriftliche Verzichtleistung auf den Bau,
resp. Abnahme einer Eisenbahn auf dem rechten
Rheinufer aufzustellen».’® Wahrscheinlich hatte
er die Handels- und Transitbegiinstigungen Os-
terreichs am Spllgenpass nicht in Frage stellen
wollen. In St. Gallen ging nun das Gerlcht um,
dass einflussreiche Bindner mit einflussreichen
Osterreichern die Anlage einer Bahn von Bregenz
nach Chur besprechen wiuirden, woraufhin die
St. Galler Regierung gar ein Mitglied nach Chur
abordnete. Dieses berichtete dann, «es seien al-
lerdings zwei Abgeordnete aus dem Vorarlberg
nach Wien gereist, allein, dass graublndnerische
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Abgeordnete an einer Konferenz in Bregenz teil-
genommen hdatten [...], scheine nicht richtig zu
sein; von Amtswegen sei wenigstens niemand
abgeordnet worden».146

Zum selben Zeitpunkt befand sich der konig-
lich-bayerische Zollinspektor Franz Carl Jorres
(* 1786) in Chur, was in St. Gallen geniigt haben
soll, «um wieder das Gespenst der bayrisch-
Osterreichischen Rheintalbahn an die Wand zu
malen».’ Tatsachlich war Jorres von seiner Re-
gierung gesandt worden, um nahere Informatio-
nen Uber das Lukmanierprojekt einzuholen. Dies
geht auch aus einem Schreiben des bayerischen
Gesandten in der Eidgenossenschaft, Ferdinand
von Verger (1806-1867), an La Nicca hervor. Ver-
ger schrieb, es musse «bei den sich so haufig
durchkreuzenden Nachrichten, fir die bairische
Regierung von Interesse sein, durch Erkundigun-
gen, in der Schweiz an Ort und Stelle eingezogen,
in Erfahrung zu bringen, welche Projekte, die eine
Eisenbahnverbindung zwischen dem Territorium
der Eidgenossenschaft und Oberitalien bezwe-
cken, mehr oder minder Aussicht auf wirkliche
Realisierung bieten». Da nun das Lukmanierun-
ternehmen «die gewinschten Garantien eines
gllcklichen Gelingens» biete, sei Jorres «speziell
angewiesen, [...] die Moglichkeit zu beraten, zwi-
schen |lhrer Bahn und der baierischen Std-Nord-
bahn eine unmittelbare Influenz herzustellen».148
Allerdings hielt sich Verger in dem Schreiben stel-
lenweise bedeckt. Aus diesen Ausserungen des
bayerischen Gesandten erhellt nicht, ob Bayern
nun tatsachlich mehr am Lukmanierprojekt als an
einer rechtsrheinischen Bahn interessiert sei — «ja
selbst so weit mdglich dazu mitwirken bereit ist,
dal® die projektirte Eisenbahn zur Verbindung des
Lago maggiore mit dem Bodensee in Ausfiihrung
gebracht werde», wie der Korrespondent der NZZ
«aus zuverlassiger Quelle» zu wissen glaubte. Auf
jeden Fall, so dieselbe Zeitung weiter, beobachte
Osterreich «die daherigen Vorgange» genaues-
tens, «um je nach der Wendung, welche die tber
die Lukmanierbahn eingeleiteten Unterhandlun-
gen nehmen werden, seinerseits die geeigneten
Schritte zur Wahrung der allerdings bedrohten ei-
genen Interessen vorzunehmen». 48

146 Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen,
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Die in St. Gallen gehegten Beflrchtungen dirf-
ten jedenfalls nicht ganz unbegriindet gewesen
sein, auch wenn der NZZ-Korrespondent wenige
Wochen spater «das ausgesprengte Gerticht» als
«grundlos und abgeschmackt» bezeichnete und
in Kritik an den standig hervortretenden Lokalin-
teressen eine subtile Drohung gegen St. Gallen
formulierte:

«Freilich, wenn unverhoffter \Weise kleinliches
Auffassen der Sache aus mehr kantonalem als
allgemeinem Standpunkte und ein kurzsichti-
ges Festhalten blol3 kantonaler Interessen hier
und da vorwalten und das Unternehmen ob
solcher kurzsichtiger Klugheiten oder kltingeln-
den Kurzsichtslogikern drohen sollte zu schei-
tern; dann wirde bei der allerhchst unerfreu-
lichen Alternative: entweder Nichts oder ...
Niemand es mit Billigkeit tadeln kénnen, wenn
im Schiffbruche einer nach dem Aste greift,
der ihm Hilfe und Rettung verspricht.» %0

Die Forderung, die Eisenbahn gleich auf Staats-
kosten auszufiihren, die nun in St. Gallen aufkam,
stand wohl ebenfalls in diesem Zusammenhang.
Diese sollte sogar so viel Auftrieb erhalten, dass
auch die Kantonsregierung in ihrer Botschaft an
den Grossen Rat bedauerte, «dal die finanziellen
Verhaltnisse des Kantons nicht erlauben, das gro-
e Unternehmen [...] in eigener, nationaler Hand
zu behalten und auf Staatskosten auszufihren» .’

Das St. Galler Parlament versammelte sich nun
im Februar, um am Ende nach zweitédgiger Bera-
tung in geheimen Sitzungen die Konzession und
den Staatsvertrag mit grosser Mehrheit zu geneh-
migen.’®2 «Aus den geschlossenen Wanden des
Grolsrathsaales verlautet», schrieb die NZZ mit
einiger Ubertreibung und nicht ohne Hame, «dal
Landamman Baumgartner einzig gegen das grof3-
artige Unternehmen opponiert habe, aber allein
gestanden sei. Diese traurige Berihmtheit mogen
wir ihm wohl génnen!»153 Es war derselbe Land-
amman Gallus Jakob Baumgartner, der in den
folgenden Bestrebungen fir die Lukmanierbahn
eine entscheidende Rolle spielen sollte.

180 Ebd., 24. Januar 1846.
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Noch bevor es im zentralsten der beteiligten
Kantone verhandelt wurde, war das Lukmanier-
bahnunternehmen damit bereits «durch kantona-
len Hader in Frage gestellt»'%* worden — und auch
in Graublnden sollte ihm ein heftiger Wind ent-
gegenwehen. So war bereits im September 1845,
noch bevor der Staatsvertrag von den Regierun-
gen unterschrieben war, ein Flugblatt mit dem Titel
Die lombardisch-blindnerische untere und obere
Handelsstral3e — in Vlerbindung mit der Eisenbahn-
frage in Umlauf gekommen, das noch einmal in
deutlichen Worten eine Splugenbahn zu beférdern
versuchte. Die Urheber des Flugblatts versuchten
ganz offensichtlich, die regionalen Rivalitaten ge-
geneinander auszuspielen, um auf diese Weise
die Lukmanierbahn zu verhindern. So rief es die
Einwohner dazu auf, sich daflir einzusetzen,

«dal3 nicht die Nachbarn und getreuen lieben
Bundesgenossen vom Vorderrheine, denen
gldnzende Eisenbahnprojekte bereits aus der
Ferne entgegenschimmern, in der Folge der
Jahre in Handel und Gewerbe und in der Kul-
tur und Zivilisation den von Euch bisher ruhm-
voll behaupteten Platz einnehmen. Und Euch,
Préattigauer, Davoser, Engadiner, Mlinstertaler,
Schanfigger zumal, deren 4 m breites Stral3-
lein zum Teil noch nicht einmal angefangen ist,
Euch bleibt nichts anderes Ubrig, als eine Anti-
Eisenbahn-Repeal-Assotiation.»%°

Der Wunsch, moglichst lange am Status quo fest-
zuhalten, vermischte sich mit der Idee, dass die
Eisenbahn nur bis nach Chur gefuhrt werden soll-
te, und erhielt durch regionale Differenzen einigen
Auftrieb. Die blindnerische Standeskommission
befasste sich im November 1845 volle vier Tage
lang mit der Eisenbahnfrage, um sich dann am
Ende aber - trotz den bereits in den Jahren 1839
und 1840 erhaltenen Vollmachten — als nicht voll-
stédndig kompetent zur Erteilung der Konzession
zu erachten. So musste der Grosse Rat anfangs
1846 ausserordentlich zusammentreten. Der Kor-
respondent der NZZ blicke diesen Verhandlungen
hoffnungsvoll entgegen, und meinte, man durfe
«zuversichtlich erwarten», dass der Grosse Rat
die «grofsen Vortheile, die mit der Erstellung der
Eisenbahn» verbunden seien, erkannt habe:

154 GUBLER(1915), S. 146. Vgl. zu den weiteren Ausfihrungen
ebd., S. 148-149.

155 Zit. ebd., S. 149. Vgl. auch Der Erzéhler, 18. November
1845.
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«Denn das soll und darf nicht verkannt werden,
dafs im gegenwaértigen Augenblicke Vor- und
Nachtheile fir uns und unsere Nachkommen
auf der Wage liegen und dal3 fiir den einen
oder andern derselben mit dem Entscheid des
Grlossen] Raths auf eine lange, lange Zukunft,
vielleicht auf Jahrhunderte der Ausschlag ge-
geben wird. Mége daher die oberste Kantons-
behorde den hochwichtigen Gegenstand mit
Ernstund Umsicht priifen und, mit Beseitigung
untergeordneter Rlicksichten und dngstlichem
Festhalten an dem, was bei dem téaglich ra-
schern Umschwunge in den Verkehrsverhéit-
nissen auf die Dauer doch nicht erhalten wer-
den kann.»156

Doch bei ganz allen war diese «Einsicht» offen-
sichtlich nicht vorhanden; denn es begann sich
erneut Opposition zu formieren und sich Uber
Flugblatter bemerkbar zu machen. Eine Versamm-
lung entwarf einen Plan und Vorschlag fir ein
dreifaches Nationalunternehmen in Graublinden,
welcher der Regierung unterbreitet werden sollte.
Dieser Plan und Vorschlag umfasste erstens den
Betrieb einer Eisenbahn von Chur abwarts bis zum
Anschluss an deutsche Bahnen (lber St. Gallen
oder Liechtenstein) sowie an die Schweizerische
Nordbahn in Zlrich, zweitens die Erstellung einer
Fahrstrasse Uber den Septimerpass und drittens
eine umfassende Rheinkorrektion im Domleschg.
Dahinter stand unter anderem die Beflrchtung,
dass die Bahn Uber den Lukmanier den bisherigen
Routen Uber Julier-, Septimer- und Spllgenpass
den Verkehr ganzlich entziehen wirde, weshalb
zundchst diese Wege ausgebaut werden muss-
ten.’” Das «Nationalunternehmen», das am An-
fang auf grosses Interesse stiess, zeigte erneut,
wie stark die regional gepragten Abneigungen
gegen die (Lukmanier-)Eisenbahn waren. Zugleich
|0ste es aber auch eine breite Debatte aus; das
Thema wurde nun in der Presse kontrovers dis-
kutiert. So erschien beispielsweise im Blindner
Landboten unter dem Titel Die Eisenbahnfrage ein
sehr ausfuhrlicher und positiver Grundsatzartikel,
in dem es unter anderem hiess:

«Seitdem die Nachbarldnder der Schweiz be-
gonnen haben, Eisenbahnen bis an die Gran-

196 NZZ, 12. November 1845.
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zen der Schweiz zu ziehen, ist die Eisenbahn-
frage flir Bunden zu einer héchst wichtigen
Frage geworden. [...]. Soll da Blnden ruhig
zugehen? Sollen wir warten bis Eisenbahnen
rechts und links uns von allem Personen-
und Waarenverkehr ausschliel3en? Oder sol-
len wir nicht vielmehr alle Anstalten treffen,
um den noch besitzenden Transithandel und
Personen-Verkehr zu behalten? — Die Erleich-
terung beider ist fir uns gleich nothwendig,
wenn unser Kanton bei mehrseitiger gefahr-
licher Konkurrenz nicht verarmen soll. Diese
Nothwendigkeit sieht nun wohl jeder einiger-
malien der Ueberlegung Fahige ein, wenn
auch sonst trdge Gewohnheit seine Amme
ist, und der blindnerische Landmann es in
manchem Ding nicht bequemer haben will
als sein Vater. Jetzt aber riittelts an unsern
Schneckenhdusern, man nothigt uns die Fuhl-
hérner zu schtitteln und nach den Stérnissen
umherzulugen.»158

Das «Nationalunternehmen» verschwand dann
so rasch wieder, wie es aufgetaucht war — was
aber nicht heisst, dass seine Ziele und ldeen des-
wegen verschwunden waren. Der Grosse Rat trat
am 24. Februar ausserordentlich zusammen und
Ratsprasident Alois de Latour (1805-1875) eroff-
nete die Sitzung mit einer Rede, «in welcher er
mit lebhaften Farben die Folgen der Eisenbahnen
flr unser Land»'5? schilderte. 60

Nach tagelangen Verhandlungen verabschie-
dete der Rat die Konzession «flir Erbauung einer
Schienenbahn»,’®! «mit einer an Einmuth gren-
zenden Mehrheit», wie es in der Presse hiess,
wodurch, «wie wir hoffen, eine Lebensfrage flr
Binden zum Heil und Frommen unseres Vaterlan-
des gelost»'62 sei. Der Entscheid wurde anschlies-
send von den Gemeinden, die Uber einige Punkte
ebenfalls einzeln zu befinden hatten, mit grosser
Mehrheit genehmigt, wobei sich das Misox aus
Angst um die Konkurrenz fir den San-Bernardino-
Pass, ablehnend verhielt.183

158 Der Biindner Landbote, 14. Februar 1846.
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62 Der Bindner Landbote, 7. Méarz 1846.

163 GuBLER (1915), S. 154; NZZ, 26. April 1846, 8. Mai 1846.

Der Entscheid sei ausgefallen, «wie man es
von den klugen Nachbarn erwarten durfte, die das
mogliche Gute stets dem unmadglichen Bessern
vorziehen», schrieb ein St. Galler Regierungs-
rat.'® Und der Bindner Landbote kommmentierte
in hoffnungsvollen Worten:

«Lange und tapfer kdmpfend sahen wir das
Grof3” und Schéne siegen, und nun werden
bald die bedeutendsten Folgen in ékonomi-
scher, sozialer und politischer Beziehung an
den grof3réthlichen Beschlul3 sich knipfen
sehen. Wenn die von Rorschach uber Chur
fihrende Eisenbahnlinie als Mittelglied einer
europdisch-wichtigen Verbindungskette wirk-
lich zu solcher Bedeutung gelangt, so werden
zwar einzelne Klassen von Staatsblirgern sich
keinen liberschwenglichen Hoffnungen (ber-
lassen ddrfen, im Allgemeinen bestatigt eine
vieljahrige Erfahrung, dals die Eisenbahnen
durch Erleichterung des Um- und Absatzes die
Reichthimer vermehren, die aus Ackerbau,
Industrie und Handel quellen; auch ist zur Ge-
nlige bekannt, dal3 sie durch die Bewegung,
welche sie mittelst der Reisen in die Mensch-
heit bringe, die Menschheits-Bildung und die
Genlisse des Lebens erhéhen.»85

In derselben Sitzung des Grossen Rates kam
aber auch — noch einmal - die Kompetenzfrage
bei der Erteilung von Eisenbahnkonzessionen
zur Sprache. Es ging in der Hauptsache darum,
ob die Standeskommission Uberhaupt ermachtigt
gewesen sei, die Konzession 1845 an La Nicca
zu erteilen. Der Rat kam zum Schluss, dass er
diese Konzession «in ihrer Allgemeinheit und
AusschlieRlichkeit nicht gutheil3e»'66 und errich-
tete in einem kurzen Beschluss ein kompliziertes
Regelwerk Uber die Verteilung der Kompetenzen
in Eisenbahnfragen. La Nicca war davon alles
andere als begeistert und bezeichnete diese Be-
schlisse mehrfach als hochst inkonsequent — in
der Vorausahnung, dass das Bindner Parlament
hier einen gefahrlichen Dualismus geschaffen
hatte.’®” Die komplizierte Verteilung der Kompe-
tenzen zwischen Kleinem Rat, Grossem Rat und
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Standeskommission'68 sowie eine standige Aus-
einandersetzung dartber waren im Graubinden
des 19. Jahrhunderts durchaus nicht ausserge-
wohnlich; sie sollten auch in der Alpenbahnfrage
immer wieder hemmend wirken.

4.10 Suche nach Unterstiitzung und
Staatsvertrag mit Sardinien-
Piemont (1845-48)

Wenn auch nicht ohne Schwierigkeiten, so hatte
nun das Turiner Lukmanierkomitee die Konzessi-
on in allen drei beteiligten Schweizer Kantonen
erhalten. Innerhalb von nur sechs Jahren, das
heisst bis 1852, hatten also die Zufahrtslinien
von Rorschach und von Rapperswil nach Chur
und von Locarno nach Biasca gebaut sein mus-
sen. Auch unter glinstigen Umstanden waére die
Erflllung dieser strengen Bedingungen schwierig
gewesen. Von gunstigen Umstanden konnte in
jenen Jahren jedoch kaum die Rede sein — und
sie sollten das Lukmanierunternehmen bald zum
Stillstand bringen.

Doch zunachst wurde sowohl in der Schweiz
als auch in Norditalien und Stddeutschland im pu-
blizistischen, technischen und politischen Bereich
fleissig weitergearbeitet. Wahrend die Beschllsse
der drei Kantone im benachbarten WUrttemberg
«freudige Sensation»'%? ausgeldst haben sollen,
trat das Lukmanierkomitee in Turin zur Beratung
weiterer Schritte zusammen. Die Regierung von
Sardinien-Piemont zeigte sich dem Projekt sehr
zugeneigt und beauftragte einen Offizier Ricci
von Genua, gemeinsam mit La Nicca, Carbonazzi
und zwei Tessiner Ingenieuren die notwendigen
Planaufnahmen am Lukmanierpass zu machen.
Diese machten eine Route vom blndnerischen
Val Cristallina ins tessinische Val di Campo aus,
die einen Tunnel von «nur» rund finf Kilometern
erfordert hatte.!70

Das Turiner Komitee bemuhte sich derweil um
die Geldbeschaffung, flr die man neben Beitra-
gen von Schweizer Kantonen auch Zinsgarantien

68 Die neunkopfige blndnerische Standeskommission
bestand von 1814 bis 1892. Sie wurde vom Grossen
Rat gewahlt und hatte dessen Geschéfte vorzubereiten,
besass aber auch exekutive und judikative Befugnisse.
Vgl. HLS, Standeskommission.
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(1885), S. 14.
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von Sardinien-Piemont, Wrttemberg und Bayern
erhoffte — sowie gréssere Finanzmittel aus Eng-
land, wohin sofort zwei Abgesandte geschickt
wurden. Diese stiessen dort allerdings auf gros-
sere Schwierigkeiten, worauf eine Fristverlange-
rung um ein Jahr fur den Beginn des Baus bei den
Kantonen beantragt werden musste.!”!

Doch nunmehr zeigte wiederum die bayeri-
sche Regierung grosses Interesse an der Lukma-
nierbahn, worauf La Nicca und Ricci eine Reise
nach Minchen machten.’72 |hre Bestrebungen
seien dahin gerichtet gewesen, «diejenigen Man-
ner flr unsere Sache glnstig zu stimmen, welche
vermoge ihrer Stellung auf die Entschliefiungen
der bayerischen Regierung EinfluR® austben kon-
nen», schrieb La Nicca — heute wirde man es
Lobbying nennen. La Nicca versuchte diese Man-
ner davon zu Uberzeugen,

«dals es sehr davon abhange, welches Ge-
wicht Bayern hiebei in die Wagschale lege.
Piemont habe sich entschieden flir einen Aus-
gang nach Norden ausgesprochen und werde,
um ihn zu erreichen, bedeutende Opfer nicht
scheuen. Wenn es denselben nicht in der
projektierten Richtung finde, werde es ihn in
derjenigen des Gotthards zu erlangen suchen,
wohin auch das erste Projekt Piemonts und
Tessins sich gerichtet habe. Wenn man das
jetzige Projekt fallen lasse, so werde Piemont
das friihere wieder aufnehmen und laufe dabei
Bayern mit Graubiinden Gefahr, abgeschnitten
zu werden.»'73

Dabei wies La Nicca die Bindner Regierung auch
darauf hin, dass ein Staatsvertrag zwischen den
drei Kantonen und dem Koénigreich Sardinien-
Piemont grosse Vorteile bringen wiurde: «Solche
Vertrage zwischen Regierungen sind am ehesten
geeignet hier Zutrauen einzuflofRen, indem man
sie als notwenige Grundlagen des Unterneh-
mens ansieht».174

Dass es in Graublnden durchaus noch kriti-
sche Stimmen gab, die in der Eisenbahn nicht das
Allheilmittel fur alle Probleme der Gegenwart und
Zukunft sahen, zeigt ein fiktives Gesprach zwi-

1717 Der Biindner Landbote, 26. Dezember 1846; BANZIGER-LA
Nicca (1896), S. 134-135; VON PLANTA (1885), S. 13-14.

172 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 136-138; MARGADANT
(1972), S. 13.

173 Brief von Richard La Nicca an Philipp Hossli, November
1846.

74 Ebd.



schen einem Pfarrer und einem Bundsstatthalter,
das im Blindner Landboten erschien. Dabei driick-
te der Bundsstatthalter seine allgemeine Ansicht
aus, dass er «die Eisenbahnen fiir ein die Armuth
schnell beférderndes Mittel» halte. «Die Zahl der
dadurch Verlierenden Ubersteigt diejenige der Ge-
winnenden gewild bedeutend», so die fiktive Aus-
sage, die sicherlich nicht ganzlich aus der Luft ge-
griffen war. Hoffnung fand der Sprechende aber
darin, dass er eine Eisenbahn Uber die Alpen fir
ganzlich unmaoglich hielt:

«In der ziemlich sichern Voraussicht, dal3 die
Eisenbahnen nicht (iber unsere Berge geflihrt
werden konnen und solche in unserm Kanton
ausmtinden und ausladen mtissen, in wel-
chem Falle dann der Weiterzug per Achse oder
Schiitten fortgesezt werden muf3, halte ich
eine Eisenbahn flir uns Blindner vortheilhaft,
besonders wenn sie bald in's Leben treten
widirde; allein ich glaube, dals wir beide, Sie und
ich, dieselbe nicht sehen werden. [...]. Unsere
Berge werden denn schon das Ziel setzen, wie
weit man per Eisenbahn fahren kann.»17®

«Die Eisenbahnen sind nun einmal nothwendige
Uebel geworden», schrieb der Landbote in seiner
Neujahrsbetrachtung von 1847. Als «Hoffnungs-
stern» in schwierigen Zeiten erscheint darin die
Eisenbahn: «Wir begrifen ihn mit Freuden, und
danken den Beforderern derselben von Herzen ih-
ren Eifer und ihre Mihe.»178

In der Zwischenzeit hatte die Regierung von
Sardinien-Piemont das Heft in die Hand genom-
men und die Vertreter der drei Kantone nach Lu-
gano zu einer Konferenz eingeladen.'’” Fast zwei
Wochen dauerten die Verhandlungen. Sie en-
deten mit dem Abschluss eines Staatsvertrags,
in dem die Regierung des Konigs von Sardinien
erklarte, «dafd sie zur Forderung des Baues der
Eisenbahn Uber den Lukmanier bereit sei, [...],
sowohl durch ihren Einflu® als durch ihre Geld-
mittel beizustehen».178

Von den Parlamenten der drei Kantone wur-
de der Vertrag fast ohne Widerspruch geneh-
migt, und die sardinische Regierung machte sich

75 Der Bundner Landbote, 26. Dezember 1846.

176 Ebd., 2. Januar 1847.

177 yON PLANTA (1885), S. 14-16; MARGADANT (1972), S. 13—
14; GusLer (1915), S. 157-159.

178 Staatsvertrag der Kantone St. Gallen, Graubtinden und
Tessin mit dem Koénigreich Sardinien, 16. Januar 1847.

rasch daran, auch die deutschen Staaten Bayern,
Wirttemberg und Baden fir das Projekt zu ge-
winnen.'”® Das Turiner Komitee richtete derweil
ein (erfolgreiches) Bittgesuch zur Ubernahme ei-
ner Zinsgarantie an den Konig von Sardinien und
schickte einzelne Mitglieder nach Siddeutsch-
land, Paris und London, um fir finanzielle Betei-
ligung zu werben.’® La Niccas Tochter und Bio-
graphin Anna Béanziger berichtete spater Uber das
politische Kalkil dieser Abordnung:

«Hoffte man flir den Bau auf englische Kapi-
talien, so mulste England ebenfalls von einer
Bahn, die direkt und in klirzester Linie an die
sudlichste Spitze des europaischen Konti-
nents flhrte und die rascheste, leichteste und
gefahrloseste Verbindung mit Aegypten und
Indien bewerkstelligte, das grél3te Interesse
nehmen. Dazu liel3 dieselbe die Grol3staaten
Frankreich und Qesterreich unberthrt und
wurde durch Staaten gefihrt, von denen eine
Teilnahme an einem Kriege nicht leicht erwar-
tet werden konnte. Dieses sollte der engli-
schen Regierung und den englischen Handels-
kreisen, besonders der ostindischen Kopagnie
klar gemacht werden. Man hoffte, dal3, wenn
solche méchtigen Faktoren ins Interesse gezo-
gen wirde, man wohl am ehesten zum Ziele
gelangen kénnte.» 181

Tatsachlich stiessen diese Bemuihungen an ver-
schiedenen Orten auf offene Ohren und die Anfra-
gen gelangten Uber Beziehungen und Bittschrif-
ten an die obersten Stellen in mehreren Landern.

Doch noch im selben Jahr spitzen sich die po-
litischen Zusténde in der Schweiz immer mehr zu,
und bald «befand sich das ganze Land in grol3er
Aufregung»,’82 wie sich der Zeitzeuge Simeon Ba-
vier spater an die Ruckkehr in die eigene Heimat
erinnerte. Die Politiker und Lukmanierbahn-Vertre-
ter waren nun zumeist an anderer Stelle gefragt:
Oberst La Nicca kdmpfte plotzlich im Tessin nicht
mehr um Eisenbahnkonzessionen, sondern hat-
te da wahrend des Sonderbundskrieges Truppen

179 Der Bindner Landbote, 13. Februar 1847, 13. Marz
1847.

180 yoN PLANTA (1885), S. 15-16; BANzIGER-LA Nicca (1896),
S. 146-149; GUBLER (1915), S. 160; MARGADANT (1972),
S. 14,

81 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 147-148. Vgl. auch ebd.,
S. 148-149.

182 Bavier (1925), S. 27.
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zu kommandieren.'®® Neben einer allgemeinen
europaischen Wirtschaftskrise fuhrten nun auch
Sardinien-Piemont und Osterreich gegeneinan-
der Krieg in Norditalien, wahrend die deutschen
Staaten von verschiedenen Revolutionsbewegun-
gen erschiittert wurden. An eine Realisierung der
Lukmanierbahn, der man sich so nahe geglaubt
hatte, war nun nicht mehr zu denken. Erst als die
Schweiz 1848 eine neue Bundesverfassung er-
hielt und sich damit vom Staatenbund zum Bun-
desstaat wandelte, konnte das Thema Uberhaupt
wieder aufs Tapet gebracht werden. Die Vorzei-
chen hatten sich aber grundlegend verandert.

4.11 Zwischenfazit: Die Alpenbahnfrage
vor 1848

Es ist oft festgestellt worden, dass in der lose
organisierten Eidgenossenschaft vor 1848 Eisen-
bahnprojekte im grosseren Stil kaum Chancen
auf Realisierung hatten. Dies hatte der spatere
«Eisenbahnbaron» Alfred Escher bereits 1849 in
seiner Rede als Nationalratspréasident festgestellt:

«Es ist ein ziemlich allgemein verbreitetes Ge-
fuhl, daf3 in der Schweiz bisher hauptsédchlich
darum so wenig befriedigendes in diesem Ge-
biete geleistet worden sei, weil es nach dem
Bundesvertrag von 1815 einzig den Kantonen,
die dann sofort einen unerquicklichen Kampf
von wohl oder libel verstandenen Sonder-
interessen geriethen, und nicht dem Bunde
zustand, den Eisenbahnbauten jene Unter-
stutzung von Regierungswegen angedeihen
zu lassen, deren sie, wenn sie zu Stande kom-
men sollen, durchaus bedurfen. Jetzt ist es
aber in dieser Beziehung anders geworden,
meine Herren!»184

Das Scheitern der Eisenbahnbestrebungen zwi-
schen Zlrich und Basel, die letztlich aufgrund
regionaler Rivalitdten in Baden steckenblieben,
bestatigte dieses Urteil sowohl fir die Zeitgenos-
sen wie auch fur die spateren Historiker. Tatsach-
lich war das System der Tagsatzung fur derartige

183 Der spatere Ostalpenbahn-Vertreter und Bundesrat
Simeon Bavier war dabei La Niccas Sekretar. Vgl.
dazu Bavier (1925), S. 27-39. Zu La Niccas Beteiligung
am Sonderbundskrieg vgl. BANZIGER-LA Nicca (1896),
S. 1561-152.

84 Rede des Herrn Amtsblrgermeister Dr.
12. November 1849, BAR.

Escher,
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Neuerungen viel zu tradge und die strukturellen
Voraussetzungen im kleinraumigen und nicht be-
sonders wohlhabenden Staatenbund mit seinen
vielen Zollen, Massen, Wahrungen und Rechts-
systemen — gepaart mit starken konfessionellen
und regionalen Gegenséatzen — waren alles andere
als ideal zur Herstellung eines Eisenbahnnetzes
— geschweige denn eines Grossprojekts wie ei-
ner Alpenbahn.’ Wenn auch eine solche Sicht
nicht bestritten werden kann, so verkennt sie
doch eine wichtige Tatsache: Im Rahmen ihrer
weitgehenden Souveranitat hatten die einzelnen
Kantone durchaus Spielrdume. Im Falle des Luk-
manierprojekts zeigt sich insbesondere, dass im
Verbund mit auslandischen Gross- und Kleinstaa-
ten Moglichkeiten zur Realisierung von Grosspro-
jekten bestanden.

Besonders in der ersten Halfte des 19. Jahr-
hunderts muss aber die innenpolitische Schwa-
che der Staatswesen in Graubinden, Tessin
und (etwas weniger) St. Gallen bericksichtigt
werden. Graublndens kompliziertes «Bottom-
up»-Politsystem verunmaoglichte in vielen Fallen
wichtige Entscheidungen und |8ste weittragende
Kompetenzstreitigkeiten aus. Im Tessin flhrten
regionale Differenzen und politisch-ideologische
Auseinandersetzungen gar zu burgerkriegsartigen
Zustanden und Revolutionen. Und auch in St. Gal-
len wurden haufig konfessionelle, regionale und
parteipolitische Konflikte ausgetragen. In einem
solchen politischen Umfeld dirfen die Ostalpen-
bahnbestrebungen, die bis dahin mit erstaunlich
wenigen Ruckschlagen konfrontiert waren, als
bemerkenswerter Erfolg bezeichnet werden. Tat-
sachlich hatten sie mit einigen Widerstanden zu
kémpfen, doch konnten solche meist rasch Uber-
wunden werden.

Gleichzeitig ist aus den bisherigen Ausflhrun-
gen deutlich geworden, dass die Alpenbahnfrage
nicht durch staatlichen Machtspruch (weder auf
eidgendssischer noch auf kantonaler Ebene) hatte
entschieden werden kénnen. |hre Realisierbarkeit
hing in hohem Masse vom Unternehmerwillen
privater Tragerschaften sowie von der Beteiligung
auslandischer Geldgeber ab.

In diesem Kontext missen auch die bisher be-
trachteten Konzepte, Strategien und Argumente
der Ostalpenbahn-Beflirworter betrachtet wer-
den. Dabei kann es nicht erstaunen, dass sowohl
in den Konzepten als auch in den Argumenten sehr

185 Vgl. zu den Grinden flr das Scheitern friher Projekte in
der Schweiz JunG (2006), S. 3569-364.



oft die internationale, ja sogar globale Dimension
des Unternehmens im Zentrum stand. Bereits
die beginnenden zircherischen Eisenbahnbestre-
bungen waren zunéchst einem Ubergeordneten
Konzept gefolgt, das der Schweiz eine besonde-
re Rolle in der Vermittlung des européischen und
weltweiten Verkehrs zugedacht hatte. Dies be-
grindete auch das grosse Interesse der Bundner
an einem solchen Unternehmen. Dass im Verlau-
fe dieser Diskussion der Alpentbergang immer
mehr in den Hintergrund trat und die Bahn auf
eine lokale Dimension zurlckgestuft wurde, dirf-
te zu ihrem ersten Scheitern beigetragen haben:
Rasch stiess das regionale Projekt auf lokalen Wi-
derstand und verlor an politischer Unterstitzung.
Hier bestand ein entscheidender Unterschied zu
den Alpenbahnbestrebungen der drei Kantone in
der Ost-, Stdost- und Sudschweiz: Das Alpen-
bahnprojekt, das bald zum Lukmanierbahnunter-
nehmen wurde, riickte in dieser gesamten frihen
Zeit niemals vom Ubergeordneten europaischen
(bzw. weltweiten) Verkehrskonzept ab, das man
sich schon ganz frih zurecht gelegt hatte. Die
Lukmanierbahn wurde in ihren grundsatzlichen
Uberlegungen und Ausfihrungen niemals fir sich
betrachtet, sondern sie sollte stets ein Mittelglied
in der Vermittlung sowohl des innereuropéaischen
Nord-Sud-Verkehrs als auch der Verkehrswege
von Europa in die asiatischen und afrikanischen
Kolonien und Einflussbereiche darstellen.

Entsprechend war auch die Strategie der Be-
fUrworter und Vorkampfer fur diese Bahn ausge-
richtet: Sie suchten ihre Sympathisanten und Un-
terstUtzer kaum aktiv in den beteiligten Kantonen
oder in der Eidgenossenschaft, sondern begaben
sich von Anfang an in die benachbarten Klein-
und Grossstaaten. Da sowohl Richard La Nicca
als auch andere Beteilligte bereits Uber ein dicht
geknipftes Beziehungsnetz verflgten, konnten
sie in Baden, Wirttemberg, Bayern, England,
Osterreich und Sardinien-Piemont bald mehr als
«nur» Sympathie flr ihr Unternehmen finden. Es
ist dieser Strategie zu verdanken, dass man mit
dem Konigreich Sardinien-Piemont einen dusserst
wichtigen Forderer fir sich einnehmen konnte,
der das Unternehmen aus eigener Initiative voran-
trieb. Gleichzeitig war man mit dem Turiner Komi-
tee und verschiedenen Privatpersonen im Norden
und im Slden auch aus unternehmerischer Sicht
gut aufgestellt.

Je mehr solche Unterstltzer und wohlwol-
lende Beobachter man gewinnen konnte, desto
besser konnte man solche wiederum als «Argu-

mente» verwenden, um weitere Kreise zur Unter-
stltzung zu bewegen, und desto deutlicher schie-
nen sich die zugrunde gelegten internationalen
Konzepte zu bestatigen. Tatsachlich fanden diese
Konzepte und Argumente oftmals Eingang in die
publizistische Debatte und wurden auf vielen Zei-
tungsseiten ausgebreitet und weitergedacht. Al-
lerdings scheinen diese Argumente nicht Uberall
auf fruchtbaren Boden gefallen zu sein. Sowohl
verschiedene lokale (Zeitungs-)Quellen wie auch
die Diskussionen in allen drei beteiligten Kantonen
im Vorfeld der Parlamentsverhandlungen Uber die
Eisenbahnkonzession deuten an, dass solche auf
die internationale Dimension gerichtete Argumen-
te im Widerspruch zu den Sorgen und Problemen
standen, welche die lokale Einwohnerschaft mit
den Eisenbahnen verband. Die Argumente waren
an internationale Forderer, nicht an die lokale Be-
volkerung gerichtet. Letztere sorgte sich ganz of-
fensichtlich viel mehr um den Verlust des eigenen
Erwerbs durch die Konkurrenz der Eisenbahn als
dass sie sich um Fragen internationaler Dimensi-
on gekiimmert hétte.

Esistdaherfraglich, wie weit die Sympathie der
lokalen Bevolkerung zum Projekt Ostalpenbahn
Uberhaupt ging; Begeisterungsstirme Ioste sie
jedenfalls keine aus, wltende Protestversamm-
lungen allerdings auch nicht. Gerade im Vergleich
mit anderen Regionen ist auch eine solche Hal-
tung bemerkenswert. Dies zeigt etwa der Blick in
den Kanton Bern, von dem der Verkehrspolitiker
Friedrich Volmar spéter riickblickend schrieb: «Als
man sich [...] in der Schweiz eingehend mit der
Eisenbahnfrage zu befassen begann, zeigte der
Kanton Bern fur diese Neuerung wenig Begeiste-
rung; ja, man darf sogar sagen, Bern stund den
Eisenbahnen fast feindselig gegentiber.»8 Zum
selben Zeitpunkt hatten die Ost- und Stdschwei-
zer Kantone bereits einen Staatsvertrag mit einem
grossen Nachbarn geschlossen und lobbyierten in
ganz Europa fur das Projekt, das in Graubilinden
bald zur «Lebensfrage» werden sollte.

185 \V/OLMAR (1911), S. 5.
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5 Die Alpenbahnfrage nach 1848

Die eidgenossische Tagsatzung hatte vor 1847/48
die Frage der Eisenbahnentwicklung im damaligen
Staatenbund lediglich fllichtig gestreift und sich
dabei regelmassig als fir deren Behandlung unzu-
standig erklart. Als die Berner Gesandtschaft im
Jahr 1846 beantragte, die Eisenbahnlinien in der
Schweiz in einheitlicher Spurbreite auszuflhren,
konnten die Abgeordneten nicht einmal auf diese
Debatte eintreten, da sie keine diesbezlglichen
Instruktionen ihrer Kantonsregierungen erhalten
hatten.’®” Mit der Griindung des schweizerischen
Bundesstaates von 1848 verband sich in weiten
Kreisen die Erwartung, dass dem politischen Zu-
sammenschluss eine Vereinheitlichung des Wirt-
schaftsraumes folgen musse.

Zunachst stand die Eisenbahn allerdings nicht
ganz oben auf der politischen Agenda des Bun-
desstaats — auch, weil das Thema einiges an poli-
tischer Sprengkraft hatte: In einer Zeit, in der man
sich stark um die Zuschlttung konfessioneller
Graben bemiuhte, durften regionale Grabenkamp-
fe nicht aufkommen. Dennoch war den Vertretern
fast aller Regionen klar, dass die Erstellung eines
Eisenbahnnetzes unvermeidlich zu einer der ers-
ten grossen Aufgaben des neuen Bundesstaates
werden musste. Nicht zuletzt deshalb enthielt die
neue Verfassung in inrem Artikel 21 eine Bestim-
mung, die solches ermdglichte — wenn auch nicht
explizit forderte: «Dem Bunde steht das Recht zu,
im Interesse der Eidgenossenschaft oder eines
grofRen Theiles derselben, auf Kosten der Eidge-
nossenschaft 6ffentliche Werke zu errichten oder
die Errichtung derselben zu unterstitzen.»'88 Fir
die drei Ostalpenbahn-Kantone (und fur die ihnen
mit eigenen Bahnbestrebungen folgenden Kanto-
ne) sollten auch die Verfassungsartikel 8 und 9 re-
levant werden, die festlegten, dass es allein dem
Bund zustehe, «Staatsvertrdge, namentlich Zoll-
und Handelsvertrage mit dem Auslande einzuge-
hen», und dass die Kantone nur ausnahmsweise
die Befugnis erhalten kénnten, «Vertréage Uber
Gegenstande der Staatswirthschaft, des nachbar-
lichen Verkehrs und der Polizei mit dem Auslande
abzuschliessen». Konkret bedeuteten die zwei
Artikel, dass es den drei Ostalpenbahn-Kantonen

87 June (2006), S. 364.

18 Bundesverfassung 1848, Artikel 21. Zu der neuen
Bundesverfassung in Bezug auf Eisenbahnen vgl. JUNG
(20086), S. 364-368.

kinftig nicht mehr moglich sein wirde, das Alpen-
bahnvorhaben zusammen mit nérdlichen und std-
lichen Nachbarstaaten voranzutreiben — dass ihre
bisherige Strategie also nicht mehr weitergeflhrt
werden konnte. Die Kompetenz zu solchen Ver-
handlungen lang nun beim Bund, der gleichzeitig
die Moglichkeit erhalten hatte, als méachtiger neu-
er Akteur die Buhne der Eisenbahnbestrebungen
zu betreten. Die Frage, ob er dies Uberhaupt tun
solle — mithin die Frage «Staatsbahn oder Privat-
bahnen?» — sollte in den folgenden Jahren zum
Gegenstand einer grossen Auseinandersetzung
im jungen Bundesstaat werden. Unabhangig von
deren Ausgang musste den Ostalpenbahn-Vertre-
tern aber vor allem eines klar sein: |hre kunftigen
Konzepte, Strategien und Argumentationen hat-
ten sich an der Eisenbahnpolitik des Bundes aus-
zurichten — wie auch immer eine solche gestaltet
werden sollte.

5.1 Neue Ausgangslage fiir die
Ostalpenbahn (1849-50)

Bedingt durch die turbulenten politischen Ereig-
nisse war der in den Konzessionen vereinbarte
Termin fur den Beginn der Bauarbeiten der Luk-
manierbahn abgelaufen, weshalb er 1849 von
den Kantonsregierungen auf unbestimmte Zeit
verlangert wurde.'® Wahrend Luzern noch im
selben Sommer versuchte, die ersten zogerli-
chen Eisenbahnbestrebungen am Gotthard Gber
die Schweizerische Centralbahn und durch Auf-
ruf an andere Kantone neu in Gang zu bringen,
blickten die Bundner mit Sorge nach Osten, wo
Osterreich seine Eisenbahnlinien kraftig stidwarts
vorantrieb. Auf einer Konferenz Ende 1849 aus
Anlass der ordentlichen Bundesversammlung in
Bern — schon die Wahl des Versammlungsortes
sagt viel Uber die neue Ausgangslage — stellten
sich die Vertreter der Ostalpenbahn-Kantone auf
die neue Situation ein und befanden, «dal} der
Weg der Verstandigung auf eidgendssischem
Boden notwendig sei, um die friihere Vielheit der
Ziele, Projekte und Gegensatze durch ein schwei-

189 Regierung von Tessin. Mit grofdrathlichem Decret
betreffend Fristverlangerung, 25. Februar 1846, StAGR.
Vgl. auch BANzIGER-LA Nicca (1896), S. 153; MULLER
(1922), S. 11.
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zerisches, im allgemeinen Interesse handelndes,
planméaRiges Zusammenwirken abzuldsen».’® Es
ist hier der Ansatz zu einem Strategiewechsel zu
erkennen: Die Ostalpenbahn sollte nicht mehr nur
im Interesse der daran beteiligten Kantone liegen,
sondern zu einem gesamtschweizerischen Pro-
jekt werden.®!

In derselben Session der neuen eidgendssi-
schen Rate betrat ein ganzlich neuer Akteur die
Blhne, die er fortan nicht mehr verlassen sollte:
Der Zurcher Nationalrat Alfred Escher, «bisher
in Bahnfragen ein unbeschriebenes Blatt», 192
hielt als Nationalratsprasident eine Rede, in der
er nachdrlcklich forderte, dass der Bund seine
Kompetenz in Eisenbahnfragen wahrnehmen sol-
le. Escher rief dazu auf, «die bis zur Stunde noch
todt gebliebenen Buchstaben der Bundesverfas-
sung» nun anzuwenden, um rasch den Bau oder
die Férderung eines Eisenbahnnetzes an die Hand
zu nehmen. Dabei machte er sich eine Argumen-
tation zu eigen, die von den Vertretern der Ost-
alpenbahn immer wieder gedussert worden war:

«Es tauchen Pléne auf, gemal3 denen die Bah-
nen um die Schweiz herumgefiihrt werden
sollen. Der Schweiz droht somit die Gefahr,
génzlich umgangen zu werden und in Folge
dessen in der Zukunft das traurige Bild einer
europdischen Einsiedelei darbieten zu mus-
sen. [...]. Ich hege die feste Ueberzeugung,
meine Herren! dal3 Sie die ganze Bedeutung
des gegenwartigen Augenblickes mit Bezie-
hung auf die Frage, welche ohne Uebertrei-
bung eine Lebensfrage der Schweiz genannt
werden darf, wohl erwédgen werden.»193

Sowohl die Gefahr der Umgehung der Schweiz
wie auch die Hochstilisierung zu einer «Lebens-
frage» flr das Land waren Argumente, die bereits
vertreten worden waren. Escher brachte sie in
eine grossere und méachtigere Offentlichkeit und
akzentuierte sie noch einmal —und er wurde offen-

190 GuBLER (1915), S. 263. Vgl. dazu das in Franzdsisch
gehaltene Protokoll dieser Konferenz sowie die
entsprechende Korrespondenz: Les Délégués des trois
Cantons intéressés ..., 21. Dezember 1849, StAGR;
Die Herren Bundesprasident Ganzoni & Bavier ...,
28. Dezember 1849, StAGR.

191 Der Liberale Alpenbote, 2. Januar 1850; MARGADANT
(1972), S. 17-19; GusLer (1915), S. 271; BANZIGER-LA
Nicca (1896), S. 154.
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Abb. 8: Alfred Escher (1819-1882). Fotografie von
Johannes Ganz, um 1875

sichtlich gehdort: Dieselbe Bundesversammlung
im Dezember 1849 beauftragte den Bundesrat
«den Plan zu einem allgemeinen schweizerischen
Eisenbannetze unter Zuziehung unbetheiligter
Experten»'94 aufzustellen. In der darauf gewahl-
ten nationalratlichen Eisenbahnkommission, die
von Escher préasidiert wurde, war die Ostschweiz
klar untervertreten.?%

Davon, dass sich der neue Bundesstaat seine
eigene Eisenbahnpolitik schuf, erhoffte man sich
in Graublnden wenig — im Gegenteil. So schrieb
der Liberale Alpenbote, der Plan des Bundes fir
ein Eisenbahnnetz lasse «uns Bindnern nicht die
beste Hoffnung»: «\Weit gewisser als die Anwart-
schaft zuerst an die Reihe zu kommen, bleibt uns
daher die Aussicht fUr die Baukosten anderer [...]
Bahnlinien in Mitleidenschaft gezogen zu wer-
den.» Graubinden liege, «wie der erste Blick auf
die Karte zeigt, zu stark seitwarts», um von einer
nationalen schweizerischen Eisenbahn profitieren

194 BeschluRR der Bundesversammlung ..., 18. Dezember

1849, BAR. Vgl. dazu GuslLER (1915), S. 264-268.
195 KRraus (2008), S. 25-26; GUBLER (1915), S. 268.



zu kénnen. Deswegen solle man stattdessen auf
die Privatwirtschaft setzen, welche die Vorteile ei-
ner Ostalpenbahn anerkennen wurde:

«Daher mtssen wir und unsere Nachbarn von
St. Gallen, die in gleicher Lage sich befinden,
fir uns selber sorgen. [...]. Wenn schon der
Gotthard uns madglicherweise um die Friichte
unserer Bemihungen bringen kann, so muf3
doch hierseits das Augenmerk auf die Route
von Genua durch Piemont nach dem Tessin
gerichtet bleiben, [...]. Bedeutende Chancen
hat das Projekt der drei Kantone jedenftalls fiir
sich, denn auch abgesehen von aller und jeder
Privatspekulation von grof3en Aktiondren, die
dessen Wichtigkeit zu wiirdigen wissen und
deren Geldkrafte noch weiter reichen, als die
der Bundeskasse, ist es fir ganz Piemont eine
Lebensfrage».'%8

5.2 Neue Vorschlage und ein
vernichtendes Gutachten (1850/51)

Damit standen zwei ganz verschiedene Strategi-
en zur Umsetzung der Ostalpenbahn im Raum:
Wahrend die einen aus ihr ein schweizerisches
Eisenbahnunternehmen machen wollten, sahen
andere diesen Plan von Beginn an zum Scheitern
verurteilt und wollten deswegen in Fortsetzung
des bisherigen Vorgehens sowohl die Privat-
wirtschaft als auch den machtigen Nachbarstaat
Sardinien als UnterstlUtzer (wieder)gewinnen. In
diesem Sinne begab sich La Nicca zu Beginn des
Jahres 1850 nach Turin, wo er sein weitverzweig-
tes Beziehungsnetz spielen liess und — trotz des
misslungenen Krieges gegen Osterreich — wei-
terhin eine glnstige Stimmung und einigen Ta-
tendrang in dieser Sache vorfand.’®” Das Turiner
Komitee nahm seine Arbeit wieder auf und ver-
handelte mit der Regierung, deren hochrangige
Minister sich nun personlich um die Sache kim-
merten und bereits wieder um die Gunst anderer
Staaten - darunter selbstverstandlich auch die
Schweiz — warben.98

196 Der Liberale Alpenbote, 2. Januar 1850. Vgl. dazu GUBLER
(1915), S. 270-271.

197 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 154-159; vON PLANTA (1885),
S.17.

198 NZZ, 6. Marz 1850, 9. Mérz 1850; Brief von Alfred Escher
an Johann Baptista Bavier, 9. Marz 1850, BAE; Regierung
von Tessin. Mitteilung von Seite des Eisenbahncomité's
in Turin, 25. Januar 1850, StAGR; Oberst Lanicca, die

Der Bundesrat erklarte den 1847 zwischen
den drei Kantonen und dem Konigreich Sardini-
en-Piemont abgeschlossenen Staatsvertrag als
(soweit nicht durch die neue Verfassung obsolet
geworden) weiterhin gUltig, konnte aber keine
verbindlichen finanziellen Zusicherungen machen,
da solche in der Kompetenz der Bundesversamm-
lung lagen.'®® Sardinien erklarte sich bereit, eine
namhafte Zinsgarantie zu Ubernehmen, weshalb
sich dessen Abgesandter, General Paolo Solaro-
li (1796-1878), mit der ausweichenden Antwort
des Bundesrates nicht zufrieden geben wollte.200

Um die Eisenbahnvorarbeiten voranzutreiben
hatte der Bundesrat auch ein eigenes Eisenbahn-
biro geschaffen und den britischen Ingenieur Ro-
bert Stephenson, den Sohn des als Erfinder der
Dampflokomotive geltenden George Stephenson,
als Experten ins Land gerufen.20' Wahrend die
NZZ ausfihrlich Ueber schweizerische Eisenbahn-
projekte spekulierte und dabei die Beantwortung
der Frage, ob Gotthard, Lukmanier, San Bernardi-
no oder vielleicht sogar Uberhaupt kein Alpenpass
zu Uberqueren waren, diesem Experten Uberlas-
sen wollte, 292 tauchte plotzlich ein ganzlich neues
Projekt auf: Ein gewisser Juvenal Vegezzi-Ruscala
veroffentlichte in Turin eine aufsehenerregende
Schrift unter dem Titel Esamen de la Ligne du che-
min de fer projeté entre Génes et I'Allemagne et
proposition d’une ligne plus convenable.?%3 Zwar
eher eine Kampfschrift gegen Osterreich als ein
eigentliches Eisenbahnprojekt, brachte diese Pu-
blikation immerhin eine neue Linie — am Grimsel-
pass —ins Spiel, die nun in hohen staatlichen Krei-

Eisenbahnangelegenheit betreffend, 27. Januar
1850, StAGR; All" lllustrissimo Sig. Cavaliere Colonello
La Nicca, Februar 1850, StAGR; Herr Oberst Richard
Lanicca, in Turin. Bericht Uber die Verhandlungen ..., 16.
Februar 1850. Vgl. auch MARGADANT (1972), S. 19-20;
GuUBLER (1915), S. 271-272.

199 NZZ, 9. Maéarz 1850; Antwort an den sardinischen
Abgeordneten, Herrn Solaroli, 6. Marz 1850, BAR,;
Antwort an den sardinischen Abgeordneten, Herrn
Solaroli, 7. Marz 1850, BAR. Vgl. auch: MARGADANT
(1972), S. 20; GuBLER (1915), S. 272.

200 Brief von Alfred Escher an Johann Baptista Bavier,
9. Maérz 1850, BAE; Der h. Bundesrath winscht
Beauftragung an die diesseitigen Abgeordneten ...,
27. Marz 1850, StAGR; Der Kleine Rath des Kantons
Graublinden an den hohen schweizerischen Bundesrath
in Bern, 2. April 1850, BAR.

201 NZZ, 6. Mérz 1850; NZZ, 1. Mai 1850; GUBLER (1915),
S. 275-276.

202 NZZ, 1. Mai 1850.

203 Die entsprechende Quelle ist nicht mehr auffindbar, wie
bereits VowmaR (1911), S. 10 feststellen musste.
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sen Sardiniens diskutiert wurde. Begriindet war
dies weniger in der technischen Machbarkeit als
vielmehr in politischen Motiven: Eine hart an der
Grenze zur 6sterreichischen Lombardei verlaufen-
de Lukmanierbahn war aus militdrstrategischen
Grinden keinesfalls optimal, weshalb man weiter
westlich nach Madglichkeiten der Alpenuberque-
rung suchte.?%* Die Grimsel-ldee stand aber auf
ausserst unsicherem technischen Fundament
und erhielt zudem keine Unterstltzung der Berner
Regierung, wahrend es in der Presse bereits zy-
nisch hiess, man misse «bald glauben, die frem-
den Ingenieure halten die Schweiz flr einen in die
Mitte Europas geworfenen Kése, in den man mit
dem Bohrer beliebige Locher und Génge bohren
kann».2%5 Dennoch nahmen sich im Jahr darauf
einige englische Ingenieure des Grimselprojekts
mit technischen Vermessungen an.206

Fast zur gleichen Zeit erschien eine Schrift von
Ingenieur Jakob Melchior Ziegler (1801-1883), in
der dieser wiederum ausschliesslich Gotthard-
und Spligenpass fur Alpenbahnen empfahl und
den Lukmanier gleich ganz beiseitelassen wollte,
was «besonders im Tessin allgemeines Interesse
und teilweise Aufregung»?9” hervorgerufen ha-
ben soll. Dort hatte bereits ein gewisser Valentino
Pasini mit einer Schrift zugunsten des Grimselpro-
jekts auf sich aufmerksam gemacht, die in einer
ganzen Serie von Artikeln im bernischen Bund be-
sprochen wurde.2%8

Damit war ganz neue Bewegung in die Alpen-
bahnfrage gekommen. Diese war auch notwen-
dig, denn die Zeit drangte: Der alpenlberqueren-
de Eisenbahnverkehr suchte sich seinen Weg
bereits anderswo. Im Osten war die Semmering-
bahn als Verbindung zwischen Wien und Triest im
Bau (gebaut 1850-1854) und die Brennerlinie in
Planung (gebaut 1864-1867), im Westen hatte
der Mont-Cenis-Tunnel Aussicht auf Realisierung
(gebaut 1857-1871).

In der Schweiz diskutierte man zur gleichen Zeit
erst Uber den Bericht, den die vom Bundesrat beru-
fenen englischen Experten kurz zuvor eingereicht
hatten. Experte Stephenson war Ende August in

204 \/oLMAR (1911), S. 9-11; GUBLER (1915), S. 273-275.

205 Zit. nach GUBLER (1915), S. 274.

206 \/oLMAR (1911), S. 11-12.

207 MOLLER  (1922), S. 12. Vgl.
insbesondere S. 31-32.

208 Confronto del progretto di strada-ferrata tra il Lukmanier
e il Grimsel ..., 25. September 1851, StAGR; Der Bund,
6. November 1851, 13. November 1851, 16. November
1851, 26. November 1851, 5. Dezember 1851.

ZIEGLER (1851), hier
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Abb. 9: Robert Stephenson (1803-1858). Stahlstich
von Daniel John Pound, 1860

der Schweiz eingetroffen, sein Assistent Henry
Swinburne schon etwas friher.?® Die Experten
hatten den Auftrag «diejenigen Hauptrichtungen
zu bezeichnen, in welchen auf [...] die vortheilhaf-
teste Weise Eisenbahnen erstellt werden sollen»;
gleichzeitig sollten sie aber «auch begutachten, ob
ein Uebergang Uber die Alpen mittelst eines Schie-
nenweges mit Rlcksicht auf das Verhaltnild der
Kosten zu dem muthmafRlichen Reinertrag aus-
flhrbar sei». Dazu sollten sie «das Lukmanierpro-
jekt naherer Prufung unterstellen und [...] unter-
suchen, ob nicht ein anderer Uebergang mit mehr
Vortheil bewerkstelligt werden konnte.»2'0 Es war

209 Schweizerisches Post- & Baudepartement. Anzeige
von dem bevorstehenden Eintreffen der englischen
Ingenieure Stephenson & Swinburne, 11. Juni 1850,
StAGR. Aus den Verhandlungen des Bundesrathes,
1. Mai 1850, BAR. Vgl. auch BANzIGER-LA Nicca (1896),
S. 162; GUBLER (1915), S. 276-277.

210 Bericht der vom Bundesrathe einberufenen Experten ...
Instruktion ..., 7. Juni 1850, BAR.



dies zwar nicht «die erste offentlich zugéangliche,
offizielle Kundgebung Uber die Ostalpenbahn», 2"
wie spater behauptet wurde; doch immerhin konn-
te diese Instruktion von den Lukmanierbahn-Ver-
tretern als Anerkennung flr ihre bereits geleiste-
ten Vorarbeiten betrachtet werden.

In den nachsten Monaten, so war man sich
bewusst, wirde viel von der «Hauptfrage dieser
Tage» abhéngen: «\Was sagt Stephenson?»22— | a
Nicca wurde von der Bindner Regierung beauf-
tragt, die englischen Experten auf ihrer Reise Uber
den Lukmanier zu begleiten,?'® wahrend Sardinien
(offenbar in diplomatischer Verstimmung) erklar-
te, man werde sich an dieser Untersuchung nicht
beteiligen, «jus qu'a ce que le Gouvernement Su-
isse n'ait légalement declarée la suppression de
la compagnie qui est actuellement en possession
du privilége des trois cantons».214 La Nicca hinge-
gen nahm seinen Auftrag besonders ernst, indem
er im selben Jahr seine langjahrigen Studien zu
einem vorlaufigen Abschluss brachte und an Ste-
phenson gleich ein ausfuhrliches Memorial ein-
reichte, in dem er (einmal mehr) aufzeigte, «daf}
vermittelst einer Lukmanier-Bahn die Reisezeit
von Alexandria bzw. von Indien nach London kiir-
zer sein werde als Uber Marseille oder Triest».215

Der Bericht der beiden englischen Experten er-
schien Ende des Jahres?'® — und er brachte wenig
Gutes aus Sicht der Ostalpenbahn-Vertreter. So
schlugen die Experten vor, von Basel aus zunachst
das bevolkerungsreiche Mittelland zu erschlies-
sen und diese grosse Ost—West-Linie mit Luzern,
«wodurch ihr der Gotthardpal$ erdéffnet wird», zu
verbinden, «wie die Wasserstralle des Zirich- und
Wallensees sie mit dem Spllgen und den Ubrigen
Graublndnerpéassen verbindet», daneben aber
auch «eine Linie gegen Suden von den Ufern des
Bodensees (nebst einem Arm bis an den Wallen-
stadter- und Zlrchersee) bis in das Herz Graubun-
dens, von wo aus dieselbe schlieldlich unter Mit-
wirkung der dabei betheiligten Nachbarstaaten bis
Uber die Alpen verlangert werden mag».2"7

217 BERNHARDT (1910), S. 14.

212 GuBLER (1915), S. 277.

213 Schreiben der Regierung von Graublinden an Herrn
Oberst Richard Lanicca in Chur, 14. Juni 1850, StAGR.

214 Extrait d'une lettre de Mr le Général Solaroli ..., 15. Juni
1850, StAGR.

215 yoN PLANTA (1885), S. 17-19 (Zitat: ebd., S. 19). Vgl. auch
BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 162-163; SCHMIDLIN (1916),
S.31-32.

216 Vgl. zusammenfassend zu diesem Gutachten JUNG
(2006), S. 373-378; GuBLER (1915), S. 276-283.

217 Bericht der Experten [Stephenson/Swinburne], 12. Oktober

Was zunachst durchaus verlockend klingen
mochte, wurde jedoch bald entkraftet; dies umso
mehr, als die Experten in Bezug auf die techni-
sche Umsetzung einer Lukmanierbahn kaum ein
positives Wort finden konnten:

«Die Verldngerung [...] zwischen und durch die
héchsten Alpen mit Hilfe von Arbeiten, welche
alles (iberschreiten, was bis jetzt in den indus-
triellsten und bevolkertsten Gegenden geleis-
tet wurde, ist auf so gewagte Berechnungen,
auf solche den erfahrensten Ingenieurs ganz
fremdartige Betrachtungen gegriindet, dal3 fiir
Jetzt wenigstens Uber dieses Projekt nicht viel
positives gesagt werden kann.»218

Zudem sprachen Stephenson und Swinburne die
Ansicht aus, dass die Lukmanierbahn zugleich
«den Verkehrsinteressen der benachbarten deut-
schen Staaten» diene, «welcher Umstand der
Linie einen ausnahmsweisen Charakter gibt, der
zu der Erwartung berechtigt, daf Baiern und
Wirttemberg ebenfalls Beistand und Garanti-
en fir diese Bahn leisten werden».2'® Da «der
Hauptvortheil dieser Linie, falls sie hergestellt
[...] wird, Deutschland und Sardinien zuféllt», sei
es aber «um so weniger nothwendig, dieselbe
als einen Theil des schweizerischen Netzes zu
behandeln».220

Das war nicht nur das negative Urteil, das
die Ostalpenbahn-Vertreter aufgrund der Bevol-
kerungsverhaltnisse beflrchtet hatten, sondern
es wurde durch die Ansicht der technischen Un-
maoglichkeit gar noch weiter ins Negative gestei-
gert.22! Immerhin konnten sie sich dadurch tros-
ten, dass das Gutachten (welches unzweifelhaft
einige Mangel aufwies) zundchst kaum Konse-
quenzen hatte und lediglich zu weiteren Kontro-
versen flhrte. Denn noch immer war die Frage,
ob die Eisenbahnen vom Staat oder von Privaten
gebaut werden sollten, ungeldst. In seiner Bot-
schaft an die Bundesversammlung im April 1851
allerdings machte sich der Bundesrat die Haltung
der Experten zu eigen, was eher ernichternd und
mutlos klang:

1850, BAR, S. 432-433.

218 Ebd., S. 478.

219 Ebd., S. 477-478.

220 Epd., S. 480-481.

221 Vgl. dazu Der Liberale Alpenbote, 23. Oktober 1850,
4. Januar 1851; GusLER (1915), S. 283; BERNHARDT (1910),
S. 10; BANzZIGER-LA Nicca (1896), S. 163.
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«Wir dirfen uns ubrigens nicht verhehlen, daf3
der Unterbruch der Eisenbahnen durch das Ge-
birg ein grolSer Uebelstand ist. Allein der Kranz
der Alpen, der in weitem Korbbogen von Mar-
seille bis Triest um die nérdliche Granze lItaliens
sich herumzieht, stellt allen andern Konkurrenz-
linien die gleiche Schwierigkeit entgegen. Die
Zeit wird wohl auch noch erscheinen, in der es
der Technik gelingen wird, diese Schwierigkeit
zu Uberwinden. Bis dahin sind wir wenigstens
nicht in schlimmerer Lage als Andere.»%22

Noch bevor die ungeldste Frage im Bund beant-
wortet war, musste es fir die Ostalpenbahn-
Vertreter deutlich geworden sein, dass ihr Projekt
ohnehin nur privat und/oder durch Fordermittel
auswartiger Staaten zu realisieren gewesen ware.,
Noch einmal kam die Frage im selben Jahr auf eid-
gendssischer Ebene zur Sprache, als es um die
Genehmigung eines Staatsvertrags mit Sardinien
ging, in dem sich die Schweiz verpflichtete, so viel
wie moglich zur Errichtung einer Eisenbahn von
der sldlichen Grenze nach Deutschland beizutra-
gen.?23 Der entsprechende Artikel 8, der von Sar-
dinien mit Nachdruck gefordert worden war, gab
in den Verhandlungen der Bundesversammlung
Anlass zu einiger Kritik.224 Am Ende war er wohl
genigend unbestimmt gehalten, um die Befirch-
tung vor grossen finanziellen Verpflichtungen wie-
der zu zerstreuen.

5.3 Graubilinden wird selbst aktiv
(1851/52)

Nicht nur im stdlichen, auch im noérdlichen Aus-
land wurden die schweizerischen Eisenbahn-
diskussionen aufmerksam verfolgt — wobei die

222 Botschaft des schweizerischen Bundesrathes
betreffend die Erstellung von Eisenbahnen, 7. April
1851, BAR, S. 354.

223 Traité de commerce entre la Conféderation Suisse
et S. M. le Roi de Sardaigne, 8. Juni 1851, BAR. Vgl.
hier: Art. 8, S. 12-13. Die Vertragspartner einigten sich
hauptséchlich auf die Meistbeglinstigung, die freie
Niederlassung im Rahmen der jeweiligen Gesetze sowie
in verschiedenen Zollfragen. Vgl. dazu AUFDERMAUER
(2013); vON PLANTA (1885), S. 19.

224 Bericht  Uber  den Handelsvertrag,
Nationalrathskommission, Juli 1851, BAR; Bericht der
Mehrheit der Kommission des Standerathes, betreffend
den ... Handelsvertrag, 25. Juli 1851, BAR; Botschaft des
schweizerischen Bundesrathes an den schweizerischen
Nationalrath, betreffend den ... Handelsvertrag, 14. Juli
1851, BAR.
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Alpenbahnfrage gerade zu jener Zeit besonders
stark interessierte, als sie in der Schweiz in den
Hintergrund geriet. Dies erkannten die Politiker in
St. Gallen und Chur besser als diejenigen in Bern:
Sie setzten sich daflr ein, eine Konferenz der be-
teiligten Kantone mit Bayern und Wirttemberg zu
veranstalten — was der Bundesrat ohne weitere
Begriindung ablehnte.?25> Ohne (berhaupt eine of-
fizielle Antwort erhalten zu haben, reagierte der
Kleine Rat von Graublnden, indem er nach St.
Gallen schrieb:

«Da das Lukmanierprojekt in neuester Zeit
nicht nur von den o&ffentlichen Bléttern, son-
dern auch von competenter Seite, [...] sehr
glinstig beurtheilt worden, halten wir den
Zeitpunkt fir geeignet, um dieses Projekt bei
den Regierungen Bayerns und \W(rttembergs
ernstlich zu dem Ende in Anregung zu bringen,
um dieselben, welche an dem Zustandekom-
men einer Eisenbahn in der Lukmanierrichtung
ein so unverkennbares Interesse haben, zu
veranlassen, sich (ber eine allfallig von ihnen
zu Ubernehmende Zinsengarantie auszuspre-
chen. Nach unserm Daftirhalten ware es aber
sehr wichtig, dal3 dieser Zweck so schleunig
als moglich erreicht wirde, indem eine derar-
tige Betheiligung der genannten Nachbarstaa-
ten gewiss von bedeutendem Einfluss auf die
Unterhandlungen der Bundesbehérden (iber
die Eisenbahnfrage, sowie Uberhaupt auf die
offentliche Meinung ricksichtlich dieses Pro-
jekts sein wirde. Zu diesem Ende haben wir
nach Mitberathung unsers QOberingenieurs
Oberst Lanicca gefunden, dal3 es zweckmds-
sig sein ddrfte, Abgeordnete nach Mlinchen
und Stuttgart zu senden.»226

Das kurze Schreiben ist in mehrfacher Hinsicht
bemerkenswert. Ohne Uberhaupt eine Antwort
des Bundesrates abzuwarten (da diese, wie man
ganz richtig vermutete, ohnehin negativ sein wur-

225 Unterhandlungen mit den slddeutschen Staaten...,
27. Oktober 1851, BAR; Landammann und Kleiner
Rath des Kantons St. Gallen an den ... Bundesrath,
15. Oktober 1851, BAR; Regierung von St. Gallen, be-
antragt die Anordnung einer Conferenz ..., 17. Oktober
1851, StAGR; Der Kleine Rath des Kantons Graubiinden
an den hohen schweizerischen Bundesrath in Bern,
24. Oktober 1851, BAR; Auszug aus einem Schreiben
des Oberbauraths Etzel ..., 7. April 1851, BAR; Der
Liberale Alpenbote, 16. Juli 1851.

226 An Landamman und Kleinen Rath des Kantons
St. Gallen, in St. Gallen, 25. November 1851, StAGR.



de), suchte die Blndner Regierung eine Allianz
mit dem Nachbarkanton zu bilden. Ohne Geneh-
migung des Bundes sollen Emissare nach Sud-
deutschland geschickt werden, um dort nicht nur
Sympathie, sondern auch verbindliche Zusagen zu
finden. Solche Zusicherungen und Sympathiebe-
kundungen sollen anschliessend genutzt werden,
um Einfluss sowohl auf die eidgendssische Politik
als auch auf die 6ffentliche Meinung auszutben.
Damit suchten Graublnden und St. Gallen (das
zwar grundsatzlich beipflichtete, sich aber nicht
aktiv beteiligen wollte) das Heft wieder in die
Hand zu nehmen und die fehlende Unterstltzung
im Inland gleich selbst im Ausland zu suchen — ob-
wohl dies als Umgehung der Bundesverfassung
zu werten gewesen ware.2%’

Allerdings scheint dieses Vorgehen vorerst
nicht direkt in die Tat umgesetzt worden zu sein.
Stattdessen wurde die Lukmanierfrage noch ein-
mal am Rande der Dezembersession von 1857 in
Bern besprochen, und es kam zu einigen fur die
Ostalpenbahn vorteilhaften personellen Verande-
rungen in der nationalratlichen Eisenbahnkommis-
sion: Der St. Galler Matthias HungerbUhler war be-
reits im Januar 1851 nach dem Tod eines Mitglieds
in die Kommission gewahlt worden; im November
Ubernahm der Bindner Johann Baptista Bavier die
Stelle des ausgeschiedenen Guillaume Henri Du-
four (1787-1875) und setzte sich damit gegen die
Anhénger der Grimsel/Simplon-Variante durch.?2®

Im Marz 1852 wandte sich die Regierung von
St. Gallen noch einmal in einem ausfuhrlichen
Schreiben an den Bundesrat, beklagte mit Blick
auf das Schreiben vom vorigen Herbst, man sei
«bis zur Stunde [...] ohne alle und jede Antwort auf
dieses unser Ansuchen geblieben» und flhrte aus:

«Inzwischen haben sich die Interessen an
fraglichem Projekte [...] noch gemehrt, und
die Aussichten fiir dasselbe, zumal in letzter
Zeit, eher glinstiger gestaltet. — Nicht blol3 die
genannten slddeutschen Staaten W(rttem-
berg und Bayern, sondern auch Baden, [...], ja
selbst das entferntere Preussen nehmen re-
gen Antheil an dem in Frage liegenden eisen-
bahnlichen Alpentibergang, den sie mit Recht
als denjenigen anerkannt haben, welcher
wesentlich geeignet ist, ihnen den Weg Uber

227 Regierung von St. Gallen. Betreffend die Abordnung
von Deputirten ..., 1. Dezember 1851, StAGR. Vgl. auch
GUBLER (1915), S. 333-334; MARGADANT (1972), S. 23-26.

228 Jung (2008), S. 39.

die Alpen nach dem mittellandischen Meere
auf unabhéngigen, dem allgemeinen Verkehr
stets offenen und ihre eigenen Staatseisen-
bahnen belebenden und alimentirenden Ge-
biete zu sichern.»?2°

Fir St. Gallen sei es «ein Gebot der Nothwendig-
keit», «alles Mogliche flr das Zustandekommen
derselben zu thun, und damit vor allem zu verhin-
dern, dal® nicht der ganze Osten der Schweiz fir
immer den Verkehr und Transit von und nach Ita-
lien u. s. w., sei es aus diesen, oder jenen Okkur-
renzen einbUfze».

Neben der Tatsache, dass auch in St. Gallen
einige Verbitterung Uber die Bundesbehdrden
herrschte, man dort die Frage aber immer noch
durch Vermittlung des Bundesrats zu I6sen such-
te, sind zwei weitere Punkte in diesem Schrei-
ben bemerkenswert: Zum einen fokussierten die
St. Galler nun — mit pragmatischem Blick auf das
Machbare wie auch auf die eigenen Interessen
— nicht mehr auf die gesamte Lukmanierbahn,
sondern auf die Linie von Rorschach nach Chur;
zum anderen wurde das Argument, dass die Ost-
schweiz ohne diese Bahn vom ganzen kinftigen
Verkehr abgeschnitten ware, hier so deutlich wie
selten zuvor. In den kinftigen Auseinandersetzun-
gen sollten beide genannte Punkte eine zentrale
Rolle spielen.

Wahrend sich in diesem Schreiben bereits
leise ein Strategiewechsel St. Gallens anklndig-
te, das in den folgenden Jahren eine ziemlich ei-
genmachtige Eisenbahnpolitik betreiben wirde,
hatten die BUndner in der Zwischenzeit ihre er-
wahnte Strategie in die Tat umgesetzt, wie es im
Bericht (ber die Landesverwaltung hiess, der in
der Presse ausfuhrlich zitiert wurde:

«Nachdem die Versuche, gemeinschaftlich mit
St. Gallen und Tessin eine Konferenz mit Ab-
geordneten der benachbarten sliddeutschen
Staaten zu veranstalten, zu dem Zwecke, um
eine Betheiligung der letztern an der fir eine
Rorschach—Churer-Eisenbahn  erforderlichen
Zinsengarantie zu erwirken, erfolglos geblie-
ben, beauftragten wir den Herrn Nationalrath
Planta, bei Anlal3 einer Reise nach Stuttgart
auf dem Privatwege zu obigem Zwecke mitzu-
wirken, die in Stiddeutschland diesfalls vorwal-
tenden Ansichten kennen zu lernen, Aufklarun-

228 | andammann und Kleiner Rath des Kantons St. Gallen
an den ... Bundesrath in Bern, 6. Marz 1852, BAR.
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gen liber das gemeinschaftliche Interesse zu
geben und wo maoglich einflulSreiche Personen
glinstig dafiir zu stimmen.»230

Nationalrat Andreas Rudolf von Planta (1819-
1889) von Samedan, der anlasslich seiner eigenen
Hochzeit in Stuttgart weilte, nahm diesen Auftrag
ausserordentlich ernst. Es war der Moment, in
dem er sich selbst zu einem der wichtigsten Vor-
kdmpfer fir die Ostalpenbahn machte und «fort-
an mit dem ganzen Feuer seines Temperamentes
und mit uneigennUtzigster Hingebung fast zwan-
zig Jahre lang der bundnerischen Alpenbahn-An-
gelegenheit sich widmete», 23! wie sein Vetter Pe-
ter Conradin von Planta spater festhielt. Noch von
Stuttgart aus schrieb Andreas Rudolf von Planta
zum ersten, aber keinesfalls letzten Mal in dieser
Sache an Alfred Escher — und versuchte diesen
von der Wichtigkeit der Lukmanierbahn flr Zirich
zu Uberzeugen:

«Fdr Zdrich, fur Bunden und den ganzen Os-
ten ist es aber nicht gleichgliltig, ob man den
Transit monopolisiert [...] und die leichteste
Alpenbahn einigen nicht ernstlich gemeinten
Projekten zu lieb hintertreibt. [...]. Ausser den
Blindnerpédssen verliert vor Allem Zlirich ge-
wils am meisten. [...]. Die comerzielle Bedeu-
tung, die es Jahrhunderte lang neben Basel
eingenommen, reduzirt sich auf diejenige einer
Fabrikstadt. Blnden kann sich vermittelst Ver-
stdndigung mit den sddlichen und nérdlichen
Nachbarn theilweise retten, aber Ziirich gibt
an Basel soviel commerziel ab, als politisch an
den Bundessitz Bern.»?32

Escher hatte sich bereits 1850 personlich in der
Alpenbahnfrage an einen der Ostalpenbahn-Ver-
treter gewandt, indem er sich bei Johann Baptista
Bavier Uber die Strasse entlang des Walensees
erkundigte und zu verstehen gab, dass er mit
den aktuellsten Vorgangen rund um die Lukma-
nierbahn hoéchst vertraut war — und sogar einige
besonders gut informierte Artikel in der NZZ ge-
schrieben hatte.233

230 Der Liberale Alpenbote, 22. Juni 1852. Vgl. auch St.
Galler-Zeitung, 25. Juni 1852; MULLER (1922), S. 12-14.

21 \oN PLANTA (1885), S. 29.

232 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
23. Februar 1852, BAE.

233 Brief von Alfred Escher an Johann Baptista Bavier, 9. Mérz
1850, BAE. Vgl. auch Baviers Antwort: Brief von Johann
Baptista Bavier an Alfred Escher, 13. Méarz 1850, BAE.
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Dr. jur. ANDREAS RUDOLF von PLANTA
von SAMADEN, Kanton Graubiinden,

Mitglied des Nationalrathes 1848 —1872 und 1876—1881.
Prisident desselben 1865—1866.
Bundeskommissir im Tessin 1849.

Hauptbegriinder der Kurorte St, Moritz und Tarasp-Schuls,

Geboren den 24. April 1819, gestorben den 19. April 1880.

Abb. 10: Andreas Rudolf von Planta (1819-1882).
Anonyme Druckgrafik, 1889

Plantas Mission in Stuttgart brachte Uberra-
schende Erkenntnisse. Er konnte namlich berich-
ten, «die Winschbarkeit einer Fortsetzung der
Bodensee-Bahn gegen die Alpenpdsse werde
in Stuttgart vollkommmen anerkannt, die Lukma-
nier-Bahn und eine Verbindung mit Piemont fin-
de aber weniger Anklang, als die Richtung nach
dem Spllgnerpald im Anschlufd an Oesterreich».
Daher sei es notig, sich zundchst «die Zustim-
mung und Mitwirkung Oesterreichs» zu sichern;
dort scheine die Stimmung «nach gewissen An-
zeichen flr die obschwebenden Verkehrsfragen
sehr glinstig zu sein, welche glinstige Konjunktur
ohne Zeitverlust benutzt werden sollte, ohne dar-
um das Lukmanier-Projekt ganz aus dem Auge zu
verlieren» 234

Damit brachte Planta den in den letzten Jahren
fast «vergessenen» Splligenpass wieder ins Spiel.
Ob dafiir in Wiirttemberg und Osterreich wirk-

234 Der Liberale Alpenbote, 22. Juni 1852.



lich eine gute Stimmung herrschte, lasst sich aus
den Quellen weder bestétigen noch widerlegen.
Jedenfalls befand es die Bundner Regierung flr
zweckmassig, «die angerathenen Schritte zu thun,
um von Seite Oesterreichs eine entsprechende
Unterstltzung behufs Erstellung einer Eisenbahn
vom Bodensee gegen den Spliigen»23® zu erhal-
ten. Indem die Regierung nun Planta zusammen
mit Regierungsrat Johann Andreas von Sprecher
(1819-1882) zu einer personlichen Verhandlung
mit dem k. k. Feldmarschall Josef Wenzel Radetz-
ky (1766-1858) abordnete, wies sie ausdrlcklich
auf die Artikel 9 und 10 der Bundesverfassung hin,
die es den Kantonen gestatten, in gewissen Fra-
gen mit untergeordneten Stellen eines auswarti-
gen Staates direkt zu verhandeln.

Damit setzte die Blndner Regierung eine be-
reits angeklndigte Strategie in die Praxis um. Sie
wollte in der Alpenbahnfrage auf eigene Faust mit
auswartigen Staaten verhandeln — und brachte
dies deutlich zum Ausdruck:

«Bei dieser Malsnahme wurde der Kleine Rath
von der Ueberzeugung geleitet, dals [...] unter
keinen Umstédnden weder von der Eidgenos-
senschaft noch von dem gegenwartig [...] to-
tal absorbirten Kanton St. Gallen so bald eine
kréftige Beihlilfe zu Gunsten der fraglichen
Bahnen zu gewdrtigen ware, vielmehr alle Um-
stande sich offenbar so gestalten, dals unser
Kanton, wenn er nicht irgendwie die Initiative
ergreift, in nicht langer Zeit vollkommen auf
die Seite geschoben wiirde.»?3%

Erst wenn von Osterreich «irgend welche Beihiil-
fe zu dem angedeuteten Zwecke» zu erwarten
sei, «wlrde alsdann der Bundesrath um geeigne-
te Fortfihrung der Unterhandlungen angegangen
werden», so der weitere Plan, der auch Uber die
Presse in aller Offentlichkeit kommuniziert wurde.

Als Antwort auf diese Bemuihungen erhielt
man aber lediglich die unverbindliche Zusiche-
rung, «Qesterreich sei bereit, den Graublnd-
ner Winschen betreffend maoglichste Beglins-
tigung des Transitverkehrs (ber den Spligen
entgegenzukommen».23’ Das Ergebnis war of-
fensichtlich mager und blieb ohne konkrete wei-
tere Folgen, doch zeigt die kurze Episode deut-
lich, dass die Blndner Regierung — zumindest

235 Ebd.
236 Ebd., 13. Marz 1852.
237 MULLER (1922), S. 14.

waéhrend einer gewissen Zeit — sogar bereit war,
sich im eigenen Interesse gegen die Bundesbe-
horden zu stellen.

5.4 Erste Studien am Grimsel und am
Gotthard (1851/52)

Den Blundnern war selbstverstandlich nicht ent-
gangen, dass der Bundesrat inzwischen in der
Alpenbahnfrage aktiv geworden war — jedoch
nicht in der Weise, wie sie sich gewinscht hat-
ten. Die eidgendssische Exekutive hatte durch-
aus auch erkannt, dass «wahrend wir mit den
Projekten von Eisenbahnen in den ebern Theilen
der Schweiz beschéftigt waren», sich «sowohl in
dem Nachbarstaate Sardinien als in einigen Staa-
ten Deutschlands eine rege Theilnahme an dem
Projekte, mittels eines Schienenweges die Alpen
zu Uberschreiten», gezeigt habe:

«Das Projekt eines Alpentiberganges (iber den
Lukmanier hatte eine Konkurrenz in dem Pro-
jekte eines Alpentiberganges (liber die Grim-
sel und den Albrunn erhalten, was zuerst die
Regierung Sardiniens und bald nachher auch
diejenigen von Preul3en und Baden veranlal3-
te, Experten abzuordnen, um die Frage des
zweckmalligsten Alpeniberganges an Ort und
Stelle griindlich zu untersuchen.»?38

Als die Bestrebungen englischer Ingenieure fir
eine Grimselbahn regen Anteil gefunden hatten
und auch der Gedanke einer Simplonbahn aufge-
kommen war, zeigte sich die sardinische Regie-
rung ernsthaft an diesen Projekten interessiert,
die sie aus strategischen Griinden nur begriissen
konnte. Gleichzeitig begann sich auch das weit
entfernte Preussen intensiver mit Alpenbahnen
zu beschaftigen.?®® Die beiden Lénder bildeten
zusammen mit der Schweiz eine Kommission
aus drei Ingenieuren, die den Auftrag erhielt, die
verschiedenen Alpenlbergange zu priifen und an-
schliessend Antrag zu stellen, welche Alpenbahn
aus technischer und finanzieller Sicht am ehesten
realisierbar ware 240

238 Bericht des Bundesrathes liber seine
Geschéftsfihrung im Jahr 1851 (Fortsetzung), BAR,
S. 539.

239 e Courrier Du Valais, 14. August 1851; GUBLER (1915),
S. 331; BANzIGER-LA Nicca (1896), S. 165.

240 GUBLER (1915), S. 331-332; BANzIGER-LA Nicca (1896),
S. 165; VOLMAR (1911), S. 12.
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Die Ingenieure Negretti aus Sardinien und
Hahner aus Preussen legten ihren Bericht im No-
vember 1851 vor; der schweizerische Beauftrag-
te Gottlieb Koller (1823-1900) war aber mit den
beiden Kollegen in zentralen Fragen nicht einig
geworden und reichte deshalb im August 1852
einen eigenen Bericht ein. Untersucht wurden
neben Lukmanier- und Grimselpass (die zu jenem
Zeitpunkt im Zentrum standen) auch die Linien
Uber San Bernardino, Gotthard, Albrun, Simplon,
Grosser Sankt Bernhard und Mont Cenis. Aller-
dings wurden vier Linien gleich von vornherein
wieder ausgeschlossen: San Bernardino (wegen
bisher fehlender Studien sowie wegen den zu er-
wartenden Schwierigkeiten im Bereich der Viama-
la), Gotthard (aufgrund der zu erwartenden gros-
sen Bauschwierigkeiten), Simplon sowie Grosser
Sankt Bernhard (wegen des grossen Umwegs
durch das Wallis). Von den verbliebenen drei
Projekten waren die Experten der Grimsellinie
aufgrund ihrer direkten Linienflhrung nicht abge-
neigt, sahen aber deren enorme technischen und
finanziellen Schwierigkeiten (die auch am Lukma-
nier nicht ganz zu vermeiden gewesen waren):
«La ligne du Lukmanier [...] présente moins de
difficultés que celle du Grimsel. Elle serait néan-
moins une entreprise bien gigantesque et difficile,
a cause des traveaux d'art considérables qu'elle
exigerait.»?4" Die beiden auslandischen Experten
vermochten die Frage damit nicht abschliessend
zu entscheiden und liessen auch dem Mont Cenis
eine grosse Tur offen.2#?

Kollers Bericht war hingegen deutlich sorgfal-
tiger, und der Chef des eidgendssischen techni-
schen Eisenbahnbureaus lieferte erstmals detail-
lierte Berechnungen und Erorterungen fir eine
Gotthardbahn. Gleichzeitig zog er aber auch den
Splligenpass in seine Berechnungen mit ein und
kam zum Schluss, «que ni le Lukmanier ni la li-
gne du Grimsel ne méritent la préférence com-
me lignes les plus convenables.»?43 Stattdessen
musse man die bereits bis anhin bekanntesten
Alpenilbergange am Gotthard, Spligen und San
Bernardino berlcksichtigen.

Uber diese Riickkehr des Spliigen- und des
San-Bernardino-Passes in die Berechnungen der
Experten und auf die politische Bihne konnten

241 HAHNER/NEGRETTI (1851), S. 10.

242 \/gl. dazu auch Vomar (1911), S. 13-16; BANZIGER-LA
Nicca (1896), S. 165; GuBLER (1915), S. 332; SCHMIDLIN
(1916), S. 35-36.

243 KOLLER (1852), S. 50.
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PASQUALE LUCCHINI
di LUGANO.

Ingegnere in capo del Canton Ticino dal 1844 al 1854.
Autore del Ponte-Diga fra Melide e Bissone,

Nato I'8 Aprile 1708, morto il 23 Febbrajo 18g1.

Abb. 11: Pasquale Lucchini (1798-1892).
Anonyme Druckgrafik, 1892

sich die Ostalpenbahn-Vertreter kaum freuen,
denn Kollers Bericht hatte vor allem zur Folge,
dass das Gotthard-Projekt sowohl in der Schweiz
als auch in Sardinien vermehrt diskutiert wurde,
wahrend es den am Lukmanier geleisteten Vor-
arbeiten gewissermassen den Boden unter den
Flssen wegzog.244

Noch im selben Monat veréffentlichte der Tes-
siner Kantonsingenieur Pasquale Lucchini (1798-
1892) eine Schrift, in der er dazu aufrief, den
Gotthard ernsthaft zu prifen.24® Im neuen Histo-
rischen Lexikon der Schweiz (HLS) heisst es gar,
Lucchini habe damit als erster aufgezeigt, «dass
es technisch moglich war, den Gotthard mit der
Eisenbahn zu durchstossen».?46 Diese Aussage
muss sicherlich relativiert werden, doch Lucchini

244 Der Liberale Alpenbote, 23. September 1852, 5. Oktober
1852; VoLmaRr (1911), S. 14-17.

245 | UCCHINI (1852).

248 HLS, Pasquale Lucchini.



machte sich bald zum Vorkampfer fir die Gott-
hardbahn, indem er seinen Standpunkt im Laufe
der Zeit immer deutlicher vertrat und zahlreiche
weitere Schriften zugunsten der Gotthardbahn
verdffentlichte, die durch technische Vermessun-
gen gut fundiert waren. Diese Publikationen sties-
sen im Tessin auf grosses Interesse und wurden
auch in Graublnden — hier aber mit einiger Be-
sorgnis — gelesen.?4’

Wahrend die Regierungen von Graublnden
und St. Gallen diese neuen technischen Schriften
dahingehend zu interpretieren versuchten, dass
darin das Grimselprojekt «als unausfiihrbar erfun-
den worden, und so gut als wie gefallen»248 sei,
stellte die bindnerische Presse die Ostalpenbahn
inzwischen als geradezu naturgesetzliche Not-
wendigkeit dar, deren Zustandekommen lediglich
eine Frage der Zeit sein kénne:

«Dal3 die an der Schweizergrénze ausmdnden-
den Eisenbahnlinien bis an die Gebirgspéasse,
ja vielleicht, zum Behufe einer definitiven Ver-
einigung der Nord- und Sldbahnen, bis (ber
diese hinaus, so oder so sich verléngern wer-
den und missen, liegt so sehr in der Natur der
Sache und in den Gesetzen der europédischen
Verkehrsentwicklung, dali man héchst kurz-
sichtig sein mdif3te, wenn man eine solche Er-
wartung nicht hegen wollte.»2*9

In Genf wiirde man versuchen, «im Interesse des
Mont-Cenis, nicht nur das Grimsel- sondern auch
das Lukmanier-Eisenbahnprojekt [...] lacherlich zu
machen», meinte dieselbe Zeitung spater; doch:
«In diesem Punkte hat Graublinden an der Macht
der Natur den besten Bundesgenossen. Ist eine
Alpenbahn Uberhaupt ausfihrbar, so wird sie wohl
die Richtung einschlagen und einschlagen mius-
sen, welche die Natur ihr angewiesen.»250

5.5 Privatbahnsystem und erste
Konzessionsgesuche (1852/53)

Nach einigen Jahren politischer Auseinander-
setzungen inner- und ausserhalb der Bundes-
versammlung fassten die eidgendssischen Rate

247 Vgl. dazu: Der Liberale Alpenbote, 7. September 1852.

248 |andammann und Kleiner Rath des Kantons St. Gallen
an den ... Bundesrath, 6. Méarz 1852, BAR.

249 Der Liberale Alpenbote, 8. Oktober 1851.

250 Ehd., 26. November 1851.

das heisse Eisen endlich an und verabschiedeten
am 28. Juli 1852 ein Eisenbahngesetz. Gegen
den Bundesrat und gegen die Mehrheit der na-
tionalratlichen Eisenbahnkommission sah dieses
die privatwirtschaftliche Organisation des Bahn-
wesens vor. Samtliche BlUndner Parlamentarier
hatten diesen Standpunkt vertreten, wobei Ba-
vier und der St. Galler HungerbUhler damit — ge-
meinsam mit Alfred Escher — die Minderheitspo-
sition in der Eisenbahnkommission einnahmen.
Wahrend Escher noch lange nach seiner Position
gesucht hatte, hatten die Ostschweizer langst
die Erfahrung gemacht, dass ihre aus Berner
und Zlrcher Sicht abgelegene Region von dem
mit beschrankten finanziellen Mitteln ausgestat-
teten Bundesstaat wenig zu erwarten hatte.25!
Stattdessen konnten sie nun die eingeschlagene
Strategie weiter verfolgen, ihre Bahnprojekte auf
privater Basis und mit Unterstltzung des Auslan-
des umzusetzen.

Kaum war der Entscheid gefallen, ging das Ren-
nen los: Uberall wurden Eisenbahngesellschaften
gegrlndet, Uberall entstanden Projekte, und Uber-
all wurde um die kantonalen Konzessionen nach-
gesucht. Nicht weniger als 16 Kantone liessen
bereits in den Jahren 1852 und 1853 ihre erteilten
Konzessionen vom Bund genehmigen; Ende des
Jahres 1853 existieren bereits elf verschiedene
Bahngesellschaften.?? Die Bundeskompetenz
hatte sich deutlich reduziert; der Bund konnte
bloss noch negativ wirken, indem er die den Kan-
tonen erteilte Konzessionen verweigerte, falls er
militarische Interessen beeintrachtigt sah. Er hat-
te zudem die Moglichkeit Zwangskonzessionen
zu erteilen, falls ein Kanton aus nichtigen Grinden
und gegen die Interessen der Eidgenossenschaft
Konzessionen verweigern wirde. Ausserdem
war die Konzessionserteilung an einige gesetzlich
vorgeschriebene Bedingungen geknUpft: Unent-
geltliche Beférderung der Post, reduzierte Taxen
far Militar und Kriegsmaterial, Erstellung von Te-
legraphenlinien entlang von Bahnlinien, Gewah-
rung von Anschliissen zwischen den Netzen der
verschiedenen Bahngesellschaften. Zudem erhielt
der Bund die Befugnis zur Festlegung von Normen
sowie ein Rlckkaufsrecht.?53 Dennoch diirfen die
indirekten Einflussmoglichkeiten der Bundespoli-

251 KRAUS (2008), S. 26; JUNG (2008), S. 9-11; VON PLANTA
(1885), S. 20; MARGADANT (1972), S. 25; Mgtz (1991),
S.113.

252 yoN PLANTA (1885), S. 21; Kraus (2008), S. 26.

253 KRaus (2008), S. 26-27.
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tik weiterhin nicht unterschatzt werden, indem die
Faden in der Eisenbahnpolitik zu einem betrachtli-
chen Teil in Bern zusammenliefen.

Kaum war diese folgenreiche Session der Bun-
desversammlung voruber, fand in Bad Ragaz eine
Konferenz statt, unter deren 150 Teilnehmern die
politische Prominenz von Graublinden und St. Gal-
len sehr gut vertreten war. Aus der Versammlung
ging der Entwurf der Statuten fur eine zu grinden-
de Schweizerische Ostbahn hervor, zu deren Pra-
sident Andreas Rudolf von Planta gewahlt wurde
und deren Zweck «die Ausflhrung einer Haupt-
linie vom Bodensee nach Chur mit einer Zweig-
bahn nach dem Wallensee» sein sollte.?** Wie
es sich bereits auf kantonaler Ebene angekundigt
hatte, konzentrierten sich die Bestrebungen von
privater Seite damit nun (vorerst) auf das Projekt
einer Rheintalbahn von Rorschach nach Chur mit
einer Zweiglinie an den Walensee. Die Idee war
an sich alles andere als neu; sie stand bereits seit
1836 in der einen oder anderen Form im Raum.25%

La Nicca, der mit Recht von sich behaupten
konnte, wie kein anderer fir die Ostalpenbahn
gearbeitet zu haben, konnte sich mit diesem Vor-
gehen aber gar nicht anfreunden. «Er sah durch
dieses Vorgehen seinem heilRerkampften Plane
einen schweren Schlag versetzt», schrieb sei-
ne Tochter spater, denn er sei der Uberzeugung
gewesen, «dalR das grolRe Einheitsprojekt der
direkten Verbindung vom Bodensee bis an den
Langensee, zerrissen und dadurch die Fuhrung
der Bahn Uber die Alpen erst in zweiter Linie zur
Berlicksichtigung gelangen werde».2%6 Andreas
Rudolf von Planta und der sich nun an seine Sei-
te stellende St. Galler Gallus Jakob Baumgartner
trieben derweil den neuen Plan unbeirrt voran. So
richtete ersterer eine Bitte um finanzielle Beitrage
an die Regierung von Graublinden und flhrte aus,
die «Eisenbahnangelegenheit» sei «in ein solches
Stadium eingetreten, dass ein langeres Zaudern
im Vorgehen in unsern lokalen Eisenbahnbestre-
bungen ohne wesentliche Gefahrdung dieser
wahren Lebensfrage flr unsere beiden Kantone
nicht mehr rathsam noch maoglich ist».257

254 Den 22ten August 1852. Nachmittags im Hof Ragatz
[Protokoll], StAGR. Vgl. auch FARBER (2008), S. 154-156;
MARGADANT (1972), S. 27-29; voN PLaNTA (1885), S. 21;
WEGMANN (1917), S. 34-35; von PLANTA (1893), S. 98.

255 Der Liberale Alpenbote, 22. Oktober 1851. Vgl. FARBER
(2008), S. 1562-1564.

256 BANZIGER-LA Nicca 1896, S. 166. Vgl. auch FARBER (2008),
S. 151-152.

257 An den Hochléblichen Kleinen Rath des Kantons

66

Kurze Zeit spater beschloss die St. Galler
Regierung, sich an dieser Rheintal-Eisenbahn
mit zwei Millionen Franken zu beteiligen, sofern
Graubinden denselben Betrag spreche und zu-
dem darauf verzichte, einer dsterreichisch oder
liechtensteinischen Konkurrenzbahn eine Kon-
zession zu erteilen.?%8 Daraufhin schrieb die Chu-
rer Zeitung in einem regelrechten Aufruf an das
Volk: «GraublUndner! Nun heil3t es, sich aufraffen
und aller Welt zeigen, dal® wir auch in der That
[hinter] Niemandlem] zurlickstehen; es heifl3t,
sich aufraffen, um uns die Achtung und die da-
raus hervorgehenden Vortheile zu erhalten, [...].
Lafdt euch, Graublndner!, von keiner materiellen
Schwierigkeit abschrecken, welche anfangs ei-
nem folgenreichen Staatswerke im Wege zu ste-
hen scheint».259

Nach zwei Konferenzen von Abgesandten der
beiden Regierungen wurde Ende Dezember 1852
eine Ubereinkunft betreffend die Erstellung einer
Eisenbahn von Rorschach nach Chur und von Sar-
gans nach dem \Walensee abgeschlossen, die al-
lerdings noch vom Bundner Volk genehmigt wer-
den musste.260 Auch im Kanton Glarus hatte sich
in der Zwischenzeit eine Eisenbahnbewegung
gebildet, die vom liberalen Johann Jakob Blumer
(1819-1875) angefuhrt wurde, und deren Forde-
rung nach einer Linie vom Walensee nach Glarus
ebenfalls ins Programm der zu bildenden Stdost-
bahn aufgenommen werden sollte. 26

5.6 Konzessionserteilung in Graubiinden
(1853)

Zu Beginn des Jahres 1853 kam deshalb der Gros-
se Ratin Chur zu einer ausserordentlichen Sitzung
zusammen, um Uber die Konzessionserteilung

Graubtinden, in Chur, 23. August 1852, StAGR.

258 Der Liberale Alpenbote, 19. Oktober 1852, 13. November
1852, 16. November 1852, 18. November 1852,
20. November 1852, 27. November 1852, 30. Dezember
1852, 18. Januar 1853.

259 Churer Zeitung, 20. November 1852, zit. nach FARBER
(2008), S. 157.

260 Uebereinkunft betreffend die Erstellung einer
Eisenbahn von Rorschach nach Chur, 6. Mai 1853,
StAGR; Der Liberale Alpenbote, 11. Januar 1853. Vgl.
auch: FARBER (2008), 157.

261 Der Liberale Alpenbote, 28. September 1852,
14. Dezember 1852, 22. Januar 1853, 19. Februar 1853;
Brief von Johann Jakob Blumer an Alfred Escher,
30. November 1852, BAE; Beschlul3 der Landes-
gemeinde des Kantons Glarus, 2. Januar 1853, BAR.



sowie Uber die Beteiligung des Kantons mit zwei
Millionen Franken an der Finanzierung der Bahn
von Rorschach nach Chur zu beraten. «Noch nie
sind der obersten Landesbehdrde finanzielle Fra-
gen von so grofRer Wichtigkeit vorgelegen wie die
gegenwartigen»,?62 schrieb die Blindner Zeitung,
und der Alpenbote meinte, der Rat versammle
sich «zu einer der wichtigsten Sitzungen, die in
unserm Kanton abgehalten wurden».263

Regierungsrat Max Franz (1814-1889) erdffne-
te die Session mit einer Ansprache, in der er die
Wichtigkeit der Eisenbahnen fir den Kanton be-
tonte und die anwesenden Grossrate aufforderte:
«Wenn Sie die ganze Angelegenheit und die Lage
unsers Kantons richtig auffassen, so werden Sie
gewilk keinen Augenblick anstehen, selbst grolie
Opfer fr derartige mit unsern hochsten Interes-
sen so innig verbundenen Unternehmungen wil-
lig darzubringen.» Durch «die Erstellung einen
Schienenweges» werde der Kanton beim Import
von Produkten «jahrlich wenigstens Hunderttau-
send Franken gewinnen» und gleichzeitig seine
«inlandischen Produkte leichter und besser ver-
werthen» kdnnen, fihrte Franz aus:

«Bedenken Sie ferner, dal3 jdhrlich durch den
Transit und Fremdenverkehr dem Kanton meh-
rere Hunderttausende zuflieBen — dal3 viele
Hunderte, ja Tausende unserer Einwohner
hievon leben, und ihre ganze Existenz hievon
abhéngt, und erwédgen Sie anderseits, dals wir
ohne die Erstellung einer Eisenbahn hierauf flr
die Folge des génzlichen verzichten miissen,
da wir ohne eine Eisenstral3e die Konkurrenz
weder mit einer Gotthard- noch Tirolerroute
auszuhalten im Falle sein werden. Bedenken
Sie endlich, dal3 wir mittelst einer Eisenbahn
so zu sagen in die industriellen Kantone hinein-
gezogen werden, was flr unsern Kanton sehr
wohlthétige Folgen haben, und demselben vie-
le geistige und materielle Kréfte zufihren wird,
im andern Fall aber mancher unternehmende
Einwohner mit seinem Kapital den Kanton ver-
lassen und sich anderswo in der Néhe eines
Schienenweges und an belebten Verkehrs-
orten niederlassen wird, wodurch ein grol3er
Theil unserer Liegenschaften entwerthet, und
das Nationalvermdégen um Millionen verringert
wiurde: Bedenken Sie dies Alles, so werden

262 B(indner Zeitung, 8. Januar 1853, zit. nach FARBER (2008),
S. 1568.
263 Der Liberale Alpenbote, 4. Januar 1853.

Sie zu dem Schlusse gelangen, dals eine Ei-
senbahn flir unsern Kanton und fir die Hebung
unsers materiellen Wohles zum unerlaf3lichen
Bedlirfnils geworden, und der Kanton jedes
mogliche Opfer nicht scheuen mul3, um recht
bald in den Besitz dieser belebenden Verkehrs-
mittel zu gelangen.»264

Wahrend Franz damit sehr stark die positiven 6ko-
nomischen Effekte einer Eisenbahn auf den Kan-
ton Graublnden und seine Bewohner betonte,
legte die Eingabe der Griindungsgesellschaft der
Schweizerischen Stidostbahn (der Namenswech-
sel von Rorschach—Churerbahn Uber Schweizeri-
sche Ostbahn zu Schweizerische Siidostbahn war
fliessend) grosses Gewicht auf die internationale
Bedeutung der in Aussicht genommenen Linie,
kam dann aber ebenfalls auf die dkonomischen
Folgen zu sprechen:

«Ohne Eisenbahnen kénnen wir nicht konkur-
rieren, sind auch die bisherigen Ausgaben flir
das Strassenwesen grosstentheils verloren,
sinkt der Verdienst, verkimmert der jetzige
Transit, wéhrend er mit Eisenbahnen vielleicht
verdoppelt und verdreifacht wird, wir den in-
dustriellen Kantonen genahert werden, wir
unsere Erzeugnisse: Holz, Felle, Vieh, Wein
ete. besser absetzen kénnen und auf den ein-
geflhrten Waaren [...] mehr als die halben jet-
zigen Transportkosten gewinnen.»28%

Die Verhandlungen, die durch die Verbindung mit
Strassenbau-Fragen besonders kompliziert waren
und entsprechend viel Potenzial fir Opposition
boten,?% wurden zuséatzlich verkompliziert, als La
Nicca im Namen des Turiner Komitees ein kon-
kurrierendes Konzessionsgesuch einreichte.287
Der Kantonsingenieur wollte nicht akzeptieren,
dass die im Jahre 1845 an ihn erteilte Konzes-
sion im Sommer zuvor als durch Nichterflllung
erloschen erklart worden war. La Niccas Miihe
war vergebens, denn der Grosse Rat genehmig-
te die Konzessionserteilung an die Stdostbahn
sowie die entsprechende Subvention (ebenso

264 Der Liberale Alpenbote, 6. Januar 1853. Vgl.
Verhandlungen des ... GroRen Rahts ..., 4. Januar 1853,
StAGR.

265 B{ndner Zeitung, 6. Januar 1853, zit. nach FARBER (2008),
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eine solche an die Verbindungsstrassen).268 Das
Turiner Lukmanierkomitee horte faktisch zu exis-
tieren auf, als auch die Regierung von Sardinien
diesem die Unterstiitzung entzog.2%® La Nicca sah
seine ganzen bisherigen Bestrebungen zunichte
gemacht, brachte dies noch wahrend den Gross-
ratsverhandlungen zum Ausdruck und drohte gar
an, den gerichtlichen Weg zu beschreiten (was er
dann aber unterliess).?’0 Seine Vorbehalte wirde
er «nicht blofd wegen personlichen Verhaltnis-
sen» anbringen, «sondern auch im Interesse des
ganzen Landes, dessen Zukunft von der Gewin-
nung einer grofden Verkehrsstrasse abhangt», so
La Nicca. Die Aufhebung seiner Konzession und
die Erteilung einer neuen erachte er «flr hochst
gefahrlich», denn der Kanton Graublnden habe
«wohl zu erwéagen, welcher Fall fur ihn vortheil-
hafter sei, ob die Anlegung einer Eisenbahn nur
bis Chur, oder aber die Ausflihrung des ganzen
Lukmanierprojektes, ob er sich eine Weltstellung
im Verkehr sichern, oder aber sich der Gefahr aus-
setzen wolle, denselben auf den Umkreis seiner
Gebirge einschranken zu lassen.»27!

In denselben Verhandlungen des Grossen
Rates wurde auch ein Bericht von La Nicca und
Killias Uber deren Abordnung nach Piemont ver-
lesen. Die beiden waren Ende des Jahres 1852
nach Turin und Genua gereist, um einerseits ab-
zuklaren, ob die Turiner Gesellschaft an der Aus-
Ubung der ihr angeblich zustehenden Konzession
Uberhaupt interessiert sei, und um andererseits
die Stimmung in der Gegend zu sondieren. Schon
Ende Dezember 1852 hatte Killias an Planta ge-
schrieben, es sei «zur richtigen Beurteilung der
Sachlage nicht zu Ubersehen, dafd zwischen Turin
und Genua eine Basel-Zlrcher Rivalitat besteht,
die unausloschlich ist, weil ihre Interessen sich
Uberall entgegenstehen und durchkreuzen.» Man
werde in Turin «schwerlich den ndétigen, festen

Boden finden», so Killias, «weil [...] Turin gar kein
naturliches Interesse fiir unsere Linie hat, sondern
vielmehr gegen dieselbe. [...]. Alle meine hiesigen

268 \/erhandlungen des auRerordentlichen GrofRen Rahts
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Besuche haben mich bis zur Stunde in der Mei-
nung bekraftigt, dal® wir uns definitiv nach Genua
wenden mussen, um ein sicheres Fundament zu
finden.»?72 La Nicca préasentierte diese Beobach-
tungen dem Grossen Rat und gab ihnen — nach-
dem er sich dort zu wenig gehort fihlte — in der
Presse noch einmal deutlichen Ausdruck. Er habe
in Piemont die Uberzeugung gewonnen, «daf da-
selbst bedeutende Krafte fir das Lukmanier-Un-
ternehmen (aber nur fir dasselbe als ein Ganzes)
sich darbieten», schrieb La Nicca. Die Regierung
sei zwar nach wie vor von diesem Unternehmen
Uberzeugt, doch die offentliche Meinung drange
sie dazu, «ihre Krafte einer andern Linie zuzuwen-
den [...], wenn man das Lukmanier-Projekt fallen
lasse». Er flhle sich deshalb verpflichtet, diese
Ansicht in seinem Vaterland auszusprechen:

«Ohne eine solche Kombination sei das Luk-
manier-Projekt zerrissen, seine Gesellschaft,
nur im Besitz der tessinischen Konzession und
ohne eine nordliche Ankniipfung, musse das-
selbe aufgeben und es sei dann nur zu sehr
zu beflrchten, dal3 sich eine Gotthardsgesell-
schaft des tessinischen Terrains bemadachtige,
und dann die Lukmanierfrage zu unsern uner-
setzlichen Schaden dadurch geldst werde, dal’
mit Hilfe der piemontesischen Millionen der
Gotthard dem grol3en Verkehr gebahnt und un-
ser Verkehrskreis dann, selbst mit einer Eisen-
bahn bis Chur, auf eine so bedenkliche Weise
beschrénkt werde, wie ich hier 6ffentlich aus
Schonung fir unsere Verhéltnisse nicht auszu-
sprechen mag.»273

Nun aber habe der Grosse Rat entschieden, stell-
te La Nicca mit Verbitterung fest: «Der mihsam
zusammengefligte Bau des Lukmanier-Unterneh-
mens, welches allein geeignet war, unserm Vater-
land eine grofde Zukunft zu sichern, ist zertrtimmert.
Ob dasselbe je wieder aufgenommen werden kon-
ne, liegtim dunklen Schoos der Zukunft verborgen.
Mochten sich meine eindringlich ausgesproche-
nen Beflirchtungen nicht erwahren!»274

Andreas Rudolf von Planta sah sich daraufhin
zu einer Stellungnahme veranlasst, in der er dar-
legte, «dal® das jetzt der Stdostbahn dem Luk-

272 Brief von Wolfgang Killias an Andreas Rudolf von Planta,
21. Dezember 1852. V/gl. BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 167;
VON PLANTA (1885), S. 21-22; MARGADANT (1972), S. 31.
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manier-Projekt nicht nur niemals abgeneigt war,
sondern es auch niemals sein wird, vielmehr eine
Vereinbarung mit ersterem in dessen ernstlichem
Willen liegt». Dabei betonte Planta,

«dals es kaum politisch sein mochte, die
Schlissel zu unsern Alpenpdssen zu vor-
schnell aus den Handen zu geben. — Denn
wenn man sardinischer Seits sich mehr dem
Gotthard zuneigen sollte, so ist es gut, un-
serer Seits von Chur aus mehr nach Osten
hin, dem Hinterrhein oder der Albula entlang
sofort und ungehindert die Eisenbahn wei-
terfiihren zu kénnen. [...]. Der Gotthard kann
uns sehr gefahrlich werden, aber dem Hafen
von Genua kann es [sic!] niemals die gleichen
Vortheile bieten, wie der Lukmanier. Und in
Sardinien kennen sie ihre wahren Interessen
so gut als irgendwo.»27%

Es war mehr als ein personlicher Konflikt, der
sich hier zwischen zwei der wichtigsten Vorkamp-
fer fur die Ostalpenbahn anbahnte: Zwischen La
Nicca und Planta bestanden grundsatzlich unter-
schiedliche Ansichten dariber, wie die Lukma-
nierbahn zu realisieren sei. Planta war davon Uber-
zeugt, dass man zundchst die Linie von Norden
her bis nach Chur bauen misse, um dann von dort
aus den Alpenlbergang in Angriff zu nehmen. La
Nicca sah sich durch dieses Vorgehen persénlich
Ubergangen und konnte auch sachlich nicht zu-
stimmen: Er beflrchtete, dass die Bahn auf diese
Weise ihre Endstation in Chur fande, wahrend die
Gotthardbahn gebaut wirde. Interessanterweise
hatte sich auch Planta Uber diesen Fall Gedanken
gemacht und gleich die Idee ins Spiel gebracht, in
einem solchen Falle die Bahn von Chur aus tber
Splligen- oder Albulapass fortsetzen zu kénnen. Es
sollte noch ein halbes Jahrhundert dauern, doch
am Ende trat genau dieser Fall ein: Die Ostalpen-
bahn blieb 1858 in Chur stecken und sollte erst
1903 mit der Rhétischen Bahn eine Fortsetzung
Uber den Albula ins Engadin finden. Der Engadi-
ner Planta hatte fUr den Fall des Scheiterns der
Lukmanierbahn ein solches Konzept schon immer
im Hinterkopf gehabt. Es war dies wohl der erste
Vorschlag fur eine Albulabahn Gberhaupt.

Vorerst konnte der Konflikt jedoch vermieden
werden, indem La Nicca einlenkte und betonte,
es sei nicht sein Ziel gewesen, stérend auf die
Verwirklichung der Eisenbahn nach Chur einzu-

275 Der Liberale Alpenbote, 20. Januar 1853.

wirken, sondern er habe das Lukmanier-Projekt
sicherstellen wollen. Nun sei er aber bereit, eine
Verstandigung zwischen den beiden Positionen
und Unternehmen herbeizufihren und wolle sich
auch im Hinblick auf einen anstehenden Volksent-
scheid daflr einsetzen. Zu dieser Abstimmung
hatte Planta im Geiste protestantischer Ethik be-
reits geschrieben:

«Die grofdste Gewahr flr unsere Zukunft mus-
sen wir in uns selbst suchen. Diese Zukunft
wird grof3 sein, wenn wir selbst uns ihrer w(ir-
dig zeigen. Denn wer zunachst in sich selbst
seine Hlilfe sucht, dem hilft auch das Schick-
sal mit williger Hand. — Dieser Glaube an uns
selbst hat unsere Unabhéngigkeit begriindet,
dieser Glaube an uns selbst hat unsere Kom-
merzialstral3en ins Leben gerufen — und dieser
Glaube an uns selbst wird auch unsere grolie
Eisenbahn-Zukunft am ehesten, am besten si-
chern, indem wir mittelst unserer Betheiligung
beim Bau der Eisenbahn bis Chur unser Land
und unsere Pédsse vor den Augen des In- und
Auslandes von Neuem accreditiren. Moge
Graublindens Volk nur jetzt keine schwache
Stunde haben, dann wollen wir getrost der Zu-
kunft entgegensehen!»276

Wie von La Nicca im Grossen Rat offenbar ganz
richtig dargestellt, hatte man tatséchlich aus Sar-
dinien-Piemont sowie dessen Stadten und Regio-
nen verschiedene verbindliche und unverbindliche
Zusagen fur finanzielle Unterstltzung erhalten.2””
Vorerst mussten die Beschllsse des Grossen Ra-
tes aber — auf dessen eigenen Entscheid hin —auch
noch von den Gerichtsgemeinden, also letztlich
vom Volk genehmigt werden. Es ging nun darum,
die abstimmenden Manner von der Wichtigkeit und
Richtigkeit und Wichtigkeit der Eisenbahnsache
(die zusammen mit der sogenannten Verbindungs-
strassenfrage entschieden wurde) zu Uberzeugen.

Schon im Dezember 1852 hatte der libera-
le St. Galler Kantonsrat und Vorkampfer fur den
Turnunterricht, Karl Volker (1796-1884), einen
Aufruf mit dem Titel Ein Wort an die Blrger der
Kantone St. Gallen und Graublinden (ber die zu

278 Der Liberale Alpenbote, 20. Januar 1853.

277 Regierung von Tessin. Mittheilungen Uber die Aus-
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erstellenden Eisenbahnen publiziert.2’8 Darin hob
Volker die volkswirtschaftliche Bedeutung der Ei-
senbahnen fir die beiden Kantone hervor, sprach
davon, «dafd der kirzeste Weg von England und
von den Hafen der Nordsee nach den Hafen des
adriatischen Meeres und weiter nach Egypten
und Ostindien Uber Chur und die Blindner-Berg-
pale flhrt»279 und verwies (als einer der ersten in
diesem Zusammenhang) auf die Chancen flr den
im Entstehen begriffenen Tourismus. Er schloss
mit einer Reihe von rhetorischen Fragen, die er
auch gleich beantwortete:

«Sollen wir nun unter solchen Umsténden die
Hénde trdge in den Schooss legen? Kénnen
wir uns dem eitlen Wahn hingeben, dal3 wir
nichts verlieren werden, wenn wir die Erstel-
lung der Eisenbahnen unterlassen, dal3 die G-
ter und Fremden dennoch zu uns und durch
unsere Gegenden kommen werden, wenn die
Eisenbahnen der Nachbarstaaten sie bis an un-
sere Grenze bringen? Erfordert unsere eigene,
immer zunehmende Industrie und unser Ver-
kehr im Innern und nach Aussen nicht eben-
so gut schnellere, wohlfeilere und regelmalsi-
gere Verkehrsmittel, wie dies in den (brigen
europédischen Staaten der Fall gewesen ist?
[...]1. Nein, nein, wir kénnen, wir dlrfen nicht
zurlickbleiben, wenn wir uns nicht selbst auf-
geben wollen!»280

Im Vorfeld der Abstimmung in Graubilinden er-
schien eine vier Folioseiten starke Propaganda-
schrift mit dem Titel Aufruf an das Bidndner-Volk
in der Eisenbahn- und Verbindungsstrassensache.
«Noch nie sind in unserm Kanton so wichtige und
grosse Geldfragen vorgelegen wie gegenwartig»,
begann dieser Aufruf. «Von ihrer Entscheidung
hangt es zum grossen Theil die Zukunft des Lan-
des ab, ob sich das Land in Verkehr, Transit, Han-
del und Gewerbe gedeihlich entwickeln wird oder
nicht, ob es in seinem Wohlstande fortschreiten
oder rlickschreiten wird.» Leidenschaftlich wurde
der erhoffte Fortschritt beschworen, der nun end-
lich seinen Weg nach Graubinden finden wiirde:

«Wo friher die langsame \Wagenaxe unter der
Last der Waaren seufzte [...] fliegen jetzt die
Dampfwéagen mit der Schnelligkeit eines Vo-

278 FARBER (2008), S. 162-165.
279 Epd., S. 10.
280 \/OLKER (1852), S. 13.
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gels dahin, laden den Ueberfluls gesegneter
Lénder ab, wo man seiner bedarf, bringen Roh-
stoffe zur Verarbeitung aus den entferntesten
Erdstrichen und tragen sie ebenso weit wieder
fort zur Verwerthung. Alle zivilisierten Flirsten-
lander und Freistaaten sind schon jetzt kreuz
und quer mit Eisenbahnen fir die Dampfwa-
gen durchzogen. Nur die Schweiz ist bisher zu-
rtickgeblieben, die sonst einen so ehrenvollen
Rang im Gewerbsleben einnimmt. Sie will nun
auch nicht langer im Rickstand verharren und
will die grof3en Vortheile der Dampfbewegung
auch ihrem Volke zuwenden.»28!

Die Eisenbahn werde nicht nur auf den Transit po-
sitive Auswirkungen haben, sondern auch fur den
Import und Export von Waren, und dies sei «der
einzige Weg, um unsern so kimmerlichen grau-
blndnerischen Industriezweigen auf die Flisse zu
helfen». Gleichzeitig,versuchte die Flugschrift, die
offenbar vorhandenen Beflrchtungen aus dem
Weg zu raumen:

«Manche Leute sagen aber, wo Stralden ge-
baut werden, verlieren die Sdumer und wo Ei-
senbahnen die Fuhrleute ihren Verdienst. Sol-
len aber tausend Familien auf den Vortheil der
leichtern und schnellern Verkehrsmittel ver-
zichten, damit einer seinen Verdienst behélt?
Uebrigens durfen wir in Graublinden auch ftir
die Sdumer und Fuhrleute unbesorgt sein. Es
wird sich auch fir dieselben wieder neue Ar-
beit und neuer Verdienst finden.»282

Die Schrift schloss mit einem Aufruf, der eindring-
licher kaum héatte sein konnen: «Liebe Mitblrger!
Der Augenblick ist fur die Zukunft unseres Kan-
tons und seine Entwicklung entscheidend. [...].
Zeigen wir dem In- und Auslande, dafd auch wir
mit der Zeit Schritt halten, [...]! Die Achtung des
In- und Auslandes, das Bewusstsein, nach besten
Kraften zum Fortschritt und zur Begriindung der
Wohlfahrt unseres engen Vaterlandes beigetra-
gen zu haben, werden uns belohnen. »283

Die Presse trug kraftig zur Verbreitung der
Standpunkte bei, indem sie teilweise langere Aus-
schnitte aus diesen Schriften publizierte. Uber-
haupt beflrwortete die gesamte Churer Presse
die Eisenbahn- und Verbindungsstrassen-Vorlage

281 Zit. nach FARBER (2008}, S. 165-166.
282 Zit. ebd., S. 167.
283 Zit. ebd.



— es finden sich kaum kritische Stellungnahmen.
Jedoch gab es auch unter den gebildeten Blrgern
durchaus solche, welche die Eisenbahn nicht mit
Uberschwanglicher Freude begrissten, wie etwa
eine anonyme Einsendung im Blndner Tagblatt
zeigt, in der sich der Absender bitter beklagte, mit
seinen Argumenten nicht gehort zu werden:

«Ueberall zu Berg und Thal unterhélt man sich
von Eisenbahnen und Verbindungsstrassen und
den zuklinftigen gliicklichen Zustdnden, wel-
che dieselben dem Lande und dessen Bewoh-
ner bringen werden. Niemand darf es daher so
leicht wagen, nur einen leisen Zweifel gegen
solche gltickliche Zukunft zu dulSern, wenn er
sich nicht der Gefahr aussetzen will, mindes-
tens als ein Dummbkopf erkléart zu werden.»284

Das damals neu erscheinende und einen «libe-
ral-eidgendssischen» Kurs verfolgende Biindner
Tagblatt verhielt sich dabei noch am zurlckhal-
tendsten. Der Liberale Alpenbote, der zu jener
Zeit von Peter Conradin von Planta gefuhrt und
auch Uber die Grenzen des Kantons hinaus gele-
sen wurde, hatte sich der Eisenbahnsache schon
langer verschrieben. Seine Artikel waren mit fei-
ner Feder geschrieben und stellten aufgrund de-
taillierter Berechnungen die volkswirtschaftlich
positiven Effekte der Eisenbahn dar.28> Wahrend
die Zeitung dusserst gewissenhaft Uber die Sa-
che und die Stimmungen in den verschiedenen
Regionen berichtete, 286 waren eher versteckt
in ihren Spalten auch Aufrufe zu finden, die an
den Gemeinsinn appellierten und demokratische
Werte beschworen:

«Der gréf3te Feind der bevorstehenden Volks-
abstimmung ist die Meinung einer jeden Thal-
schaft, dal3 sie zu kurz komme, dal3 sie den ihr
geblihrenden Antheil am gemeinsamen Gute
nicht erhalte. Der Selbsterhaltungstrieb ist bis
auf einen gewissen Grad nicht nur verzeihlich
und natdrlich sondern sogar erlaubt. Wenn
derselbe aber so weit geht, das gemeinsame
Gute nur delShalb zu verwerfen, weil man es
nicht allein haben kann, so artet er aus in unsitt-
liche Selbstsucht. [...]. Es istim ganzen Kanton

284 B(indner Tagblatt, 4. Januar 1853, zit. nach FARBER
(2008), S. 171.
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kein Thal, kein Dorf, das nicht an der Annahme
[...] in hohem Grade interessiert ware, schon
del3halb, weil kein einzelnes Glied gesund sein
kann, wenn das Ganze dahin siecht, dann auch
delBhalb, weil die [...] in Aussicht gestellten
Wohlthaten [...] auf die verschiedenen Thal-
schaften vertheilt sind. Vergegenwadrtige sich
daher ein Jeder, dal3 wir uns gegenwaértig auf
einem Punkt befinden, von welchem aus wir
entweder einen grol3en Schritt vorwérts oder
einen eben so grofsen Schritt rlickwarts thun
mussen: Stillstand ist hier nicht méglich. Ver-
gegenwartige sich ein Jeder, dal3 es sich zu-
gleich darum handelt, von der Welt ein ehren-
volles Zeugnifs fir die Einsicht unseres Volkes,
wie flr die Lebensfdhigkeit unserer demokra-
tischen Einrichtungen abzulegen, denn unser
Volk ist in der weiten Welt das einzige, das
uber eine solche Frage seine Willensmeinung
abzugeben berufen ist. Vlergegenwartige sich
dies ein Jeder und stimme er dann nach seiner
besten Ueberzeugung.»?8’

In anderen Zeitungen waren die detaillierten Be-
richte sparlicher gesat, die eindringlichen Aufrufe
dagegen um so haufiger platziert. So veroffent-
lichte etwa die einer liberal-konservativen Grund-
haltung verpflichtete Churer Zeitung seit Herbst
1852 eine ganze Reihe von positiven Artikeln, in
denen sie die «Eisenbahnfreunde» Uberschwang-
lich lobte: «Diese kénnen, dirfen und miissen mit
Recht darauf bestehen, daR dem Projekte eines
Eisenbahnbaues nichts in Weg gestellt werde, da
von dessen Realisirung die Zukunft unseres Lan-
des entschieden abhangt. Die Eisenbahnfreun-
de verfolgen keine Privat- oder Lokalinteressen,
sondern sie stehen fir das Gesammtwohl des
Landes ein. Das mulf3 Jeder einsehen, der auch
nur einigermalBen Uber die Sache unbefangen
nachdenkt».?88 Unmissverstandlich war deshalb
der Leitartikel nach den Beschlissen des Rates
mit Ja zur nédchsten Volksabstimmung! Uber-
schrieben. In einer Mischung aus hoffnungsvol-
lem Blick in die Zukunft und méchtigem Schwin-
gen der Drohkeule schrieb die Churer Zeitung:

«Es naht der Zeitpunkt einer Volksabstimmung,
von welcher es abhéngt, ob unser Kanton sich
auch noch ferner des gedeihlichen materiellen

287 Ebd., 22. Januar 1853.
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(2008), S. 167.

71



Fortschrittes zu erfreuen haben werde, des-
sen er bisher genols und der sich nach und
nach, und zwar bald, auch in den entlegensten
Gegenden unseres Alpenlandes bemerklich
gemacht haben wiirde; von der es abhangt,
ob die schonen Trdume so Vieler [...] je einer
Verwirklichung entgegen sehen kénnen oder
nicht; von der es abhangt, ob auch das geisti-
ge und soziale Dasein unseres Volkes einer fir
dasselbe erspriesslichen Entwicklung um so
balder entgegengehen werde oder nicht; von
der es abhéngt, ob der gute Ruf und das gro-
Be Ansehen, in welchem unser Kanton in der
Schweiz und im Auslande steht, sich forterhal-
ten werde oder nicht. All dies hangt an einem
einzigen schwachen Faden, [...]. Wir verheh-
len uns zwar nicht, dal3 hin und wieder Un-
muth genug vorhanden ist, weil nicht alles ge-
gangen ist wie am Schndirlein,; aber wir trauen
auch den Unzufriedenen auf allen Seiten den
Takt zu, dal3 sie nicht alle Schndrlein zerreil3en
werden, damit ftr dann auch gar nichts mehr
geht und unser Land in Balde gleich sehen
wird einer von lppigen Gefilden umgebenen
dlirren Haide, nach deren Betretung nicht ein-
mal mehr eine Maus Ilistern ist. [...]. Will der
Kanton nicht zu Grunde gehen, so mul3 er um
jeden Preis eine Eisenbahn haben, [...]. Wer
sein Vaterland lieb hat, der wird dem grol3réth-
lichen Rekapitulationspunkte ein freundliches
«Jaly zurufen! Und das gebe Gott!»289

Ebenso deutlich setzte sich die dezidiert liberal po-
sitionierte Bindner Zeitung fir die Abstimmungs-
vorlage ein. Uber Monate hinweg publizierte sie
ganze Reihen von Leitartikeln, die auch mit einer
Portion Moral geschrieben sein konnten:

««Eisenbahnen und wieder Eisenbahnen ist
gegenwirtig der Schall und Wiederhall der Zei-
tungen — sagt mancher Politikus jetzt gdhnend
und gedenkt mit Wehmuth der Zeiten der eu-
ropdischen Revoluzionen [...] und vieler ande-
rer Begebenheiten, welche Milz und Nieren
der neuigkeitsliisternen Welt aufrittelten und
die Einbildungskraft mit Blut und Pulverdampf
unterhielten. Wie ganz anders war es dazumal,
da man mit jeder Pest einige Tausend Todte,
ein paar verbrannte Stéddte und Doérfer oder
wenigstens doch eine Anzahl standrechtlich
Erschossene erwarten konnte. Wie langweilig

289 Ebd., 20. Januar 1853, zit. nach FARBER (2008), S. 168.
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ist es hingegen jetzt, so zwischen Krieg und
Frieden zu schweben und nur von materiellen
und finanziellen Fragen zu héren.»?%0

Als sich das positive Resultat der Abstimmung
abzeichnete, jedoch noch nicht alle Resultate in
Chur eingetroffen waren, feierten die Zeitungen
den Erfolg bereits. Als nun das Resultat nicht
mehr gekippt werden konnte, verdffentlichte die
Churer Zeitung eine aufwendig gestaltete Spalte,
die mit Ehre unserm Volke! Uberschrieben war
und in der es hiess: «Das abstimmende Volk hat
durch diese Annahme sich selbst geehrt und sich
eine freudige Zukunft bereitet; der Dank der Mit-
und Nachwelt daflr wird ihm nicht ausbleiben.
[...]. Der Sieg ist errungen!»2°1

Zwei Punkte sind bei diesem kurzen, aber in-
tensiven «Abstimmungskampf» bemerkenswert:
Zum einen stand in den Argumentationen der
Flugblatter und Zeitungen die internationale Di-
mension der auszuflihrenden Bahn weniger stark
im Zentrum als bisher. Stattdessen wurden nun
die lokalen 6konomischen Folgen und die konkre-
ten Auswirkungen auf das Leben der einzelnen
Kantonsbewohner stark thematisiert. So versuch-
te man etwa, den Fuhrleuten und Saumern ihre
Angste vor Auftragsverlust zu nehmen. Dies kann
auch damit erklart werden, dass es vorerst «nur»
um die Bahn von Rorschach nach Chur und nicht
um das gesamte Lukmanierunternehmen ging.
Diese Politik der kleinen Schritte hatte zur Folge,
dass man das grosse Unternehmen immer mehr
aus den Augen verlor. Im gleichen Masse aber,
wie die Konzepte auf regionale Dimensionen
schrumpften, wurden die Argumente zugespitzt.
Das ist der zweite bemerkenswerte Punkt: Schon
langer war die «Eisenbahnfrage» von verschiede-
ner Seite zu einer «Lebensfrage» fir den Kanton,
ja flr das ganze Land, gemacht worden. Nun kam
hinzu, dass das Alpenbahnunternehmen gerade-
zu als patriotisches Unterfangen verkauft wurde,
das im Interesse des Vaterlandes liege. Es bildete
damit viel mehr als «nur» eine Frage von ékono-
mischem Niedergang oder Aufschwung — es war
zu einer Frage von «Vaterlandsliebe» geworden.

290 Bindner Zeitung, 25. Dezember 1852, zit. nach FARBER
(2008), S. 168.

297 Churer Zeitung, 3. Februar 1853. Vgl. auch FARBER
(2008), S. 173-175.



5.7 Griindung der Stidostbahn und
Suche nach Unterstiitzung (1853)

Kaum war dieser Sieg errungen, wurde aus dem
Griindungskomitee die Aktiengesellschaft Schwei-
zerische Siidostbahn, als deren provisorischer Ver-
waltungsratsprasident Andreas Rudolf von Planta
gewahlt wurde. Die neue Aktiengesellschaft hatte
nicht nur die Konzessionen der Kantone Graubun-
den und St. Gallen in der Hand, sondern es waren
ihr bereits Beitrage von je zwei Millionen Franken
aus den Kantonen sowie einer Million Franken
von der Stadt Chur zugesprochen worden.292 Mit
Zuversicht konnte das Unternehmen sich deshalb
auf die Suche nach weiterem Kapital flr die auf
25 Millionen Franken Baukosten veranschlagte
Strecke machen. Dabei wurde direkt an die in der
Volksabstimmung aufgekommene Argumentation
angeknupft: «Die Patriotismusglocke wurde ge-
ldutet und veranlaldte manchen Vaterlandsfreund,
sein sauer erspartes, wohl gehltetes Scharflein
dem Unternehmen zu weihen»,2% schrieb La Nic-
cas Tochter Anna Banziger.

In der — gleich in mehreren Sprachen gedruck-
ten — Einladung zur Aktienzeichnung fur die erste
Sektion vom Bodensee sowie vom ZUrichsee nach
Chur wurde aber gleichzeitig auch betont, dass die
Bahnlinie europaische Bedeutung haben werde,
indem zwei Weltstrassen an den Fuss der Blnd-
ner Alpen und von dort nach lItalien fihren wir-
den: die eine von der Nord- und Ostsee nach dem
Bodensee, die andere von Frankreich, England,
Belgien und Holland nach Basel und Zlrich.2%

Die Sldostbahn fihrte die vor der Volksab-
stimmung aufgekommene Argumentation weiter
und appellierte an den patriotischen Sinn, indem
sie etwa einen Aufruf «an die zahlreichen grau-
blndnerischen Landsleute, welche zur Zeit in den
auswartigen Staaten weilen», verschickte. Man
sei Uberzeugt, «dal die bewahrte Vaterlandsliebe
unserer Mitburger im Ausland auch bei diesem
entscheidenden Anlaly sich bethadtigen werde»,
hiess es. «Es ist entscheidend, weil durch einen
und denselben Plan dem Lande Graublinden der
grol3e Verkehr vom Zuricher- und vom Bodensee
her gesichert, der Personen- und Waarentrans-

292 FARBER (2008), S. 175-178; WEeGMANN (1917), S. 32-36;
Der Liberale Alpenbote, 15. Februar 1853, 17. Februar
1853, 22. Januar 1853; 19. Februar 1853, 3. Marz 1853.

293 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 171.

294 Einladung zur Aktienzeichnung fir die schweizerische
Silidostbahn, 24. Februar 1853, StAZH.

port zwischen Deutschland und ltalien fur die
graubundnerischen Alpenpédsse in erweiterter
Ausdehnung gewonnen, verderblicher Konkur-
renz anderer Transitrouten der Schweiz abgewen-
det werden kann. Graubindens Zukunft hangt
von dem Gelingen des grof3en Baues ab, den die
Gesellschaft der Stidostbahn Ubernimmt.»29

In der blndnerischen Presse nahm man die
Finanzierungsfrage — zu Unrecht, wie sich bald
zeigen sollte — auf die leichte Schulter. Man liess
sich dabei ganz offensichtlich blenden von auslan-
dischen Spekulanten, die sich seit einigen Mona-
ten immer wieder Uber den Stand der Eisenbahn-
frage erkundigt hatten. «Es scheint in England viel
Geld vorréthig zu sein, das man bei gehdriger Si-
cherheit gerne in der Schweiz anlegt»,29% schrieb
die Blndner Zeitung, wahrend die Churer Zeitung
zu wissen glaubte, «daf3 sich das Ausland immer
mehr flr unsere Projekte interessirt, und die Aus-
sichten taglich sich glinstiger gestalten».297

Entgegen diesen grossartigen Aussichten ge-
staltete sich die Aktienzeichnung allerdings sehr
schwierig. Statt den erhofften 12 Millionen Fran-
ken kamen bis Juni aus der Schweiz nur etwas
mehr als 9 Millionen Franken zusammen, wo-
bei die Unterstitzung vor allem von Gemeinden
im Kanton Graubinden und zum Teil im Kanton
St. Gallen kam. Von privater Seite blieb die Be-
teiligung hingegen ausserst mager, weshalb sich
der Alpenbote noch einmal zu einer umfassen-
den 6konomischen Analyse veranlasst sah. Diese
schloss mit dem Aufruf: «Rom ist auch nicht in
einem Tage gebaut worden — aber doch zu Stande
gekommen! So wirds auch unserer Eisenbahn ge-
hen — besonders wenn die zunachst Interessirten
sich entschlieRen kénnen, kraftig und rasch Hand
anzulegen ans groRe Werk. Also Graubindner:
(Besinnet Euch nicht mehr langen und zeichnet
nun baldigst Eure Aktien! Amen.»2%8

Aus diesen Griinden sah sich die Gesellschaft
gezwungen, im Ausland nach zusatzlichem Ka-
pital zu suchen.??® Wahrend Killias nach Eng-
land reiste, begab sich Baumgartner nach Sid-
deutschland. Von den Mdunchner Bankhausern
erhielt er die deutliche Aussage, «dal3 von seiten

295 An die Graubindner im Auslande, 24. Februar 1853.

2% B(ndner Zeitung, 4. Dezember 1852, zit. nach FARBER
(2008), S. 178.

297 Churer Zeitung, 18. Dezember 1852, zit. nach FARBER
(2008), S. 178.

298 Der Liberale Alpenbote, 3. Mai 1853.

299 \WEGMANN (1917), S. 34-41; FARBER (2008), S. 178-181;
Der Liberale Alpenbote, 15. Méarz 1853, 3. Mai 1853.
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der Bankiers in Bayern nichts zu erwarten sei»
und auch ein staatlicher Vertreter «gab wenig
Hoffnung auf Betheiligung des Staates, da Bay-
ern selbst augenblicklich bei 400 Stunden eigener
Bahnen bauen misse».3% Einige Tage spater hat-
te Baumgartner eine Audienz beim bayerischen
Minister Ludwig von der Pfordten (1811-1880).
Daruber berichtete er:

«Finanzielle Betheiligung sei nicht wahrschein-
lich, bei der Kammer schwer durchzusetzen,
[...]. Uebrigens grof3es Interesse an der Sa-
che. [...]. Ich empfahl, was und wie ich konn-
te: [...]. Folgte noch eine politische Allocution
seitens Sr. Excellenz; die Schweiz sollte die
politischen Mif3verhéltnisse heben, wenn sie
erwarten wolle, dald Verkehrserleichterungen
eintreten. Oesterreich sei sehr schwierig, und
die Schweiz in schiimmer Lage; gelinge es
nicht, die Politik zu andern, so sei ihre Unab-
héngigkeit durchaus gefdhrdet; es brauche nur
ein Einversténdnil3 zwischen Frankreich und
Oesterreich, so werde die Schweiz absolut fui-
gen mlussen, denn England fange wegen der
Schweiz keinen Krieg an.»30

Immerhin erhielt Baumgartner vom bayerischen
Finanzminister noch die unbestimmte Aussage,
«dald Bayern wohl mit ein paar Millionen Francs
sich an dem Unternehmen betheiligen wurde»,
bevor er sich mit diesem Hoffnungsschimmer an
die Bankhéauser in Augsburg wandte (ohne Erfolg)
und sich dann nach Stuttgart begab. Dort erklarte
ihm der wlrttembergische Finanzminister, «daf}
die Betheiligung auf groRe finanzielle Schwierig-
keiten stoRen werde», vermittelte ihm aber eine
Audienz bei Kénig Wilhelm 1. (1781-1864), der
gerade zur Kur in Baden-Baden weilte. Baumgart-
ner berichtete:

«Der Kénig horte aufmerksam zu, sprach dann
von seinen eigenen Eisenbahnndthen, [...]. Zu-
dem habe das Land sehr gelitten, die ehedem
so bliihenden Finanzen seien es nicht mehr
und mfSten erst noch restaurirt werden. Dann
war ihm die Sache wegen Oesterreich nicht
recht: unsere Bahn (Lukmanier) werde nur von
Genua angestrebt, liege einzig im Interesse
Sardiniens, schneide Venedig und Triest ab. Ich
beschwichtigte so gut als mdglich. Der Kénig

300 BAUMGARTNER (1892), S. 369.
301 Ebd. (Zitat von Gallus Jakob Baumgartner, 21. Mai 1853).
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liels gleichwohl kein Wort fallen, welches un-
mittelbare Betheiligung voraussetzen liels, gab
nur in einem Moment von etwas glnstigerer
Stimmung allgemeine Theilnahmeversicherun-
gen. Der Kénig ging dann auf die Politik (ber,
er habe nicht anders gekonnt, als die letzte
Warnung nach dem Wunsche Oesterreichs
vor sich gehen zu lassen; jedenfalls stehen
der Schweiz sehr ernste Zeiten bevor, wenn
der Bundesrath nicht vollkommene Befriedi-
gung gebe. [...]. Der Kénig war ausnehmend
einfach, vertraulich und geféllig im Gesprach,
bewies Zutrauen in meine Sendung wie in
meine Person. Aber sehr grof3e Sorge trug er,
Oesterreich nicht zu nahe zu treten. Das war
bei ihm die Hauptsache. Der Wichtigkeit der
Verkehrsfrage schien er in dieser Sache nicht
genug Gewicht beizulegen.»30?

Baumgartner hatte damit sowohl von einem
hohen bayerischen Minister als auch vom wiirt-
tembergischen Kénig hdchstpersdnlich nicht nur
Absagen in Bezug auf finanzielle und politische
Unterstltzung, sondern auch explizite Warnun-
gen betreffend den politischen Konflikt zwischen
der Schweiz und Osterreich erhalten. Es ging um
ein Problem, das fur die Alpenbahnfrage noch im
selben Jahr ganz direkt relevant werden sollte:
Nach der Niederschlagung eines Aufstands in
Mailand im Februar 1853 waren (erneut) zahlrei-
che Oppositionelle in den Kanton Tessin geflich-
tet. Bereits zuvor hatte die radikale tessinische
Regierung zwei katholische Schulen dem Staat
unterstellt und 22 Kapuziner ausgewiesen. In
scharfer Reaktion auf diese (erneuten) Vorfalle
hatte Osterreich alle Tessiner (mehr als 6000) aus
seinem gesamten Gebiet ausgewiesen und dem
Kanton Tessin den Verkehr mit allen Lebensmit-
teln abgeschnitten, was eine schwere wirtschaft-
liche Schadigung bedeutete. Als Baumgartner
in Slddeutschland auf Geldsuche war, hatte der
Konflikt seinen Hdhepunkt noch nicht erreicht.
Anfangs August bot der Bundesrat Truppen auf,
um die Sudgrenze zu Uberwachen, den Ansturm
an Flichtlingen zu bewaéltigen und unerwiinschte
Personen auszuweisen. Es folgten heftige Aus-
einandersetzungen innerhalb des Kantons Tessin
sowie der Eidgenossenschaft Uber die Rolle des
Kantons Tessin und die Kompetenzen des Bun-

302 Ebd., S. 360-361 (Zitat von Gallus Jakob Baumgartner,
2. Juni 1853).



desstaates in einem solchen Fall.3% In den dras-
tischen Aussagen, die gegenuber Baumgartner
gemacht wurden — ein hoher bayerischer Minis-
ter beflrchtete gar einen Krieg — zeigt sich, wie
stark der Konflikt auch im Ausland beobachtet
wurde und in welch heikler Lage sich die Schweiz
befand. Dass die stddeutschen Regierungen in
dieser Situation kaum Interesse an der Unterstut-
zung einer Lukmanierbahn haben konnten, ist
verstandlich — die Angst, das machtige Osterreich
zu briskieren, war deutlich prasent.

Dass sich die Schweiz einige Jahre spater
mit Osterreich auf einen Kompromiss einigen
und einen grosseren Gewaltausbruch vermeiden
konnte, war dann Ubrigens auch von der weltpoli-
tischen Lage mitbestimmt: In denselben Monaten
des Jahres 1853 hatten sich die notorischen Kon-
flikte zwischen Russland und dem Osmanischen
Reich zu einem Krieg entwickelt, der (unter Betei-
ligung von Frankreich, Grossbritannien und Sardi-
nien-Piemont) drei Jahre dauern sollte. Zwar blieb
Osterreich im Krimkrieg nominell neutral, doch
zwang es Russland durch die Aufstellung einer
Armee zum Ruckzug vom Balkan und besetzte
Rumanien. Diese Machtdemonstrationen hatten
starke innen- und aussenpolitische Folgen fir Os-
terreich und brachten den Kaiserstaat zeitweise in
schwere finanzielle Bedrangnis. Fur die schwei-
zerischen Alpenbahnbestrebungen zeitigte der
Krimkrieg unterschiedlichste Konsequenzen: Auf
den europaischen Finanzmarkten war das Kapital
weniger verflgbar, die Schweiz wurde in kom-
plizierte diplomatische Verwicklungen verstrickt,
und der Kanton Tessin befand sich politisch und
wirtschaftlich in einer schwierigen Situation.

Hoffnung flr die Lukmanierbahn kam nun aber
wieder aus Grossbritannien (das erst 1854 nomi-
nell in den Krimkrieg eintrat): Killias hatte in Lon-
don ausserst positive Signale erhalten; es habe
sich dort aber gezeigt, «daf’ nicht flr eine Lokal-
bahn, sondern nur flr die grofRe Verbindungsbahn
Uber die Alpen eine Beteiligung des englischen
Kapitals zu erwarten war», schrieb La Niccas
Tochter spater. Die Bankiers hatten erklart, «daf%
sie nur dann in das Geschaft eintreten wdurden,
wenn die Konzession des Kantons Tessin, diejeni-
ge Piemonts und vor allem eine finanzielle Betei-
ligung des letzten Staates gesichert sei.»304 Am

303 Vgl. dazu BoNJOUR (1970), S. 331-334; MULLER (2009),
S.102-103, 134-135; HLS, Tessin (Kanton).
304 BANZIGER-LA Nicca (1896), S. 172.

Bemuahen um die Lukmanierkonzession, welches
das von Killias gewonnene englische Konsortium
in der Folge an den Tag legte, zeigt sich, dass La
Niccas Behauptung, das Geld sei nur fur eine gan-
ze Alpenbahn, nicht aber fir den Teil einer solchen
erhaltlich, wohl richtig gewesen war.3%

5.8 Die «orientalische Frage der
Schweiz» im Tessin (1853)

Nachdem sich die Stdostbahn die Konzessionen
von Rorschach bis nach Chur sowie an den Wa-
len- und Zurichsee und nach Glarus gesichert hat-
te und die Blndner Standeskommission ihr provi-
sorisch auch eine solche fur die Fortsetzung der
Bahn bis an die Kantonsgrenze auf dem Lukma-
nierpass erteilt hatte — und da auch die Aussichten
in England vielversprechend waren —, fehlte dem
grossen Lukmanierbahnunternehmen auf den ers-
ten Blick nur noch eine Kleinigkeit: die Konzessi-
on des Kantons Tessin. Es wurde bestimmt, dass
diese von dem in London gebildeten Konsortium
erworben werden sollte, woraufhin das Letztere
dann mit der Stidostbahn fusionieren wiirde.308
Doch im Stiden zogen bereits wieder bedrohli-
che Wolken auf: Wahrend sich der Kanton im Zen-
trum eines internationalen politischen Sturms be-
fand, geriet er auch von anderer Seite wieder ins
Interesse. Als Ende Mai bekannt wurde, dass dort
angeblich die Konzession fir eine Gotthard-Eisen-
bahn nachgesucht worden sei, sah sich die Blind-
ner Regierung genotigt, den Landrichter Giuseppe
a Marca (1799-1866) nach Bellinzona zu schicken,
um «die tessinischen Behdrden[...] von dem erns-
ten und loyalen Willen, von welchem die hiesigen
fir das Lukmanier-Unternehmen beseelt sind
zu Uberzeugen, und gleichzeitig den denselben
feindlichen Bestrebungen entgegenzuwirken» 307
Gleichzeitig richtete die Biindner Regierung ein
eindringliches Schreiben an die Tessiner Regie-
rung und flhrte in Bezug auf die Lukmanierbahn

305 WEGMANN (1917), S. 41-45; MARGADANT (1972), S. 36-39;
Der Liberale Alpenbote, 5. April 1853, 17. Mai 1853,
21. Mai 1853.

308 \lerhandlungen des ordentlichen GroRen Raths, Juni
1853, StAGR; Verwaltungsrath der Sidostbahn.
Concessionsgesuch, 2. Juni 1853, StAGR; Uebereinkunft,
3. Juni 1853, StAGR; Verwaltungsrath der Slidostbahn.
Gesuch, 25. Juni 1853, StAGR; Der Liberale Alpenbote,
7. Juni 1853. Vgl. auch MARGADANT (1972), S. 38-39.

307 An Herrn Landrichter Joseph Marca in Chur, 4. Juni
1853, StAGR.
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aus, «dass man annehmen darf, es werde das
Projekt entweder jezt, ober aber nie mehr zur Aus-
fuhrung gebracht werden» 308

Der Abgesandte a Marca bestatigte das Ge-
richt, dass die Basler Schweizerische Cen-
tralbahn ein Konzessionsgesuch fur die Linie
Locarno-Biasca eingereicht habe, dessen Ge-
nehmigung «das definitive Zustandekommen der
Lukmaniergesellschaft und die ganze Ausfih-
rung des Lukmanierunternehmens» verhindern
wirde; zudem herrsche «eine sehr grosse Agita-
tion — und die Meinung scheint immer mehr Bo-
den zu gewinnen, beiden Concessionsgesuchen
zu entsprechen».3%¢ Beiden Konzessionsgesu-
chen, die am selben Tag beim Tessiner Staats-
rat eingereicht wurden, héatte derselbe jedoch
gar nicht gleichzeitig entsprechen koénnen. Wah-
rend namlich La Nicca im Namen der englischen
Gesellschaft die Konzession fir die Bahn Uber
den Lukmanier eingefordert hatte, war die SCB
gleich auf Ganze gegangen und hatte nicht nur
die Konzession flr eine Bahn tber den Gotthard,
sondern auch noch fir eine solche Gber den Luk-
manier gefordert.

Es war nichts weniger als der Beginn einer
Auseinandersetzung, welche die nachsten dreis-
sig Jahre der schweizerischen Politik pragen
sollte. «Die orientalische Frage der Schweiz, der
Kampf zwischen Gotthard und Lukmanier, wird
gegenwartig in Bellinzona verhandelt», kommen-
tierte die NZZ schon zu diesem Zeitpunkt — und
konnte bei ihrem Rickgriff auf diesen Begriff der
europaischen Diplomatiegeschichte noch nicht
ahnen, wie richtig sie damit lag. In jenem Jahr, in
dem der als «orientalische Frage» bezeichnete In-
teressenkonflikt europdischer Grossmachte beim
Niedergang des Osmanischen Reiches in den
Krimkrieg mindete, meinte das liberale schwei-
zerische Leitblatt:

«In Tessin, das die Dardanellen fiir den einen
und den andern Pal3 besitzt, hat sich der Kampft
konzentrirt. Dort in Bellinzona ist das Schach-
brett, auf welchem sich unsere schweizeri-
schen Russen und Engldnder, Oesterreicher
und Franzosen mit Bauern und Laufern, Rittern

308 An Prasident und Staatsrath des Kantons Tessin
in Bellinzona, 4. Juni 1853, StAGR. Vgl. auch:
Verwaltungsrath der Sildostbahn ersucht ..., 3. Juni
1853, StAGR; Der Liberale Alpenbote, 21. Mai 1853.

308 HerrLandrichter Joseph Marca, Regierungsabgeordneter.
Bericht, 6. Juni 1853, StAGR. Vgl. auch: Der Liberale
Alpenbote, 7. Juni 1853; NZZ, 8. Juni 1853.
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und Thiurmen bekdampfen, bis der Kénig der ei-
nen Partei matt geworden.»3'0

Wahrend also die Zircher Zeitung dieser Frage
bereits eine Wichtigkeit zuschrieb, die sie zu je-
nem Zeitpunkt noch nicht hatte, steigerte der
Blandner Alpenbote diese noch weiter, indem er
— in Zeiten politischer Konflikte mit einer Gross-
macht — postulierte, das Lukmanierunternehmen
biete «eine sicherere Gewahr fur die freie un-
geplagte und selbstandige Zukunft der Schweiz
[...], als alle Neutralitdtsklauseln der diplomati-
schen Vertrage». Denn «mittelst dieser Alpen-
bahn wird die Schweiz als Mittelglied von Zen-
traleuropa eine ganz andere und gewichtigere
Stellung im europédischen Staatenkomplex ein-
nehmen, als bisher» 3"

5.9 Ziirich wird aktiv (1853)

Auch der Regierungsrat des Kantons Zlrich be-
fasste sich mit der Frage, als dessen Prasident Al-
fred Escher eine telegraphische Nachricht erhal-
ten hatte, dass sich Emisséare aus Luzern, Uri und
Basel aus Anlass der bevorstehenden Grossrats-
verhandlungen Uber die Konzessionsfrage nach
Bellinzona begeben wiirden, «deren Bestreben
dahin gehe, der Ausflihrung des Lukmanierpro-
jektes Schwierigkeiten entgegen zu stellen»; da-
her sei es «sehr winschbar, dafd die bei diesem
Projekte interelRirten Kantone ihrerseits Schritte
thun, um derartigen Einflisterungen entgegen zu
wirken».®12 Nachdem der Président gleich selbst
ausserhalb der regularen Regierungsratssitzun-
gen verfugt hatte, ein entsprechendes Schrei-
ben an die Tessiner Regierung zu erlassen, be-
schloss das versammelte Gremium zwei Tage
spater, die bereits «gethanen Schritte wegen
des Lukmanierprojekts zu verstarken» und den
damaligen Grossratsprasidenten (und spateren
Bundesrat) Jakob Dubs (1822-1879) nach Bel-
linzona abzuordnen, um die — nicht néher spezifi-
zierten — Gesinnungen Zlrichs «personlich durch
geeignete Schritte bei den teRinischen Behorden
nachdrucksam zu unterstitzen».313 Zwei Tage

810 NZZ, 9. Juni 1853.

81 Der Liberale Alpenbote, 7. Juni 1853.

812 Schreiben an die Regierung von TeRin betreffend das
Lukmanierprojekt, 4. Juni 1853, StAZH.

313 Absendung einer Abordnung in der Person des Hrn.
Dubs nach TeRin, 6. Juni 1853, StAZH.



Abb. 12: Jakob Dubs (1822-1879).
Anonyme Fotografie, um 1875

spater berichtete Dubs dem Regierungsprasiden-
ten persdnlich, seine Anwesenheit komme gut
an, «nicht wegen der Person des Abgeordneten,
sondern wegen der Thatsache, daf$ Zurich diesen
Schritt gethan hat» .34

Neben Dubs waren zu diesem Zeitpunkt La
Nicca und Killias (im Auftrag des englischen Kon-
sortiums), a Marca (im Auftrag der Blndner Re-
gierung) sowie ein Vertreter der SCB in Bellinzo-
na. Wie Dubs berichtete, waren die Abgesandten
von Uri und Luzern bereits wieder zurlckgereist;
jedoch spreche man davon, dass noch weite-
re Basler (wohl Vertreter der SCB) eintreffen
konnten. Dubs berichtete weiter an Escher, das
«schlimmste» sei derzeit, «dall Pioda fUr Basel
ist». Er habe ihm gegentiber betont, dass Zirich
grossen Wert «auf die Frage setze»:

«Ersprach seine Freude dariiberaus, da Z[drich]
sich sonst bisher in Sachen sehr passiv verhal-
ten & z. B. Hlerr] Escher in letzter Wintersit-
zung in Bern wenig Antheil gezeigt habe. Ich
respostierte, man habe damals in Z[urich] an

314 Brief von Jakob Dubs an Alfred Escher 8. Juni 1853, BAE.

einen Alpenlibergang noch nicht recht glauben
kénnen, man sei in Zlrich ebenso Uberrascht,
dals man in Tessin sogar jetzt an deren zwei
glaube. — Er beschwerte sich dann (ber die
Haltung von Grablindten, es wage aber auch
kein Churer herzukommen. Die Basler haben
sich zuerst [...] ihnen gendhert, nicht Bldndten
mit dem Lukmanier, es sei unwahr, dal3 diese
jetzt erst auftreten, es sei ihnen Ernst, [...]; sie
versprechen, auch eine Conzession fir Bias-
ca—Chiasso zu verlangen; diel3 in Verbindung
mit dem Gotthardt sei auch ein patriotisch-
europdisches Unternehmen. Gegentiber die-
sem Plaidoyer fiir die Interessen Basels (ihres
lojalen alten Freundes) machte ich ein etwas
skeptisches Gesicht &. drang auf den Detail.
Er bemerkte nun im Verfolge, es sei allerdings
richtig, dal3 die Begehren Basels noch der
nothigen Bestimmtheit entbehren, man solle
sich verstédndigen. Ich erwiederte ihm, ich sei
nicht gegen eine Verstdndigung, die Grundla-
gen derselben seien mir aber unklar; iiberhaupt
betrachte ich das Lukmanierprojekt schon als
ein grolBartige Verstandigung. Der Lukmanier
scheine mir der Vermittler zwischen Gotthardt
&. Spltgen, zwischen Tessin &. Graublindten
zu sein &. auch im Norden der Schweiz habe
er die gleiche Vermittlerrolle zwischen St. Gal-
len, Zirich &. Basel.»3'®

Das personliche Schreiben ist in mehrfacher Hin-
sicht bemerkenswert: Zum einen bringt es deut-
lich zum Ausdruck, dass sich Alfred Escher und mit
ihm das offizielle Zurich bisher kaum fUr die Alpen-
bahnfrage interessiert hatten. Ganz offensichtlich
waren es die Plane der baslerischen Centralbahn,
welche den zircherischen Prasidenten der kon-
kurrierenden Nordostbahn auf den Plan gerufen
hatten. Damit war fir den einflussreichen Zircher
nicht nur eine wirtschaftliche Konkurrenzsituation
entstanden, sondern zugleich auch die alte Riva-
litat mit Basel aufgekommen. Zum anderen zeigt
das Schreiben nicht nur, dass man im Tessin Ver-
trauen in die baslerischen Bestrebungen setzte,
sondern auch, dass man ein gewisses Misstrau-
en gegenlber Graublinden hegte. Zudem konnte
Dubs zwar dem Lukmanierprojekt eine Vermittler-
rolle zusprechen, doch fiel es ihm schwer, das In-
teresse ZUrichs zu begriinden, was insbesondere
in seinem nachsten Schreiben deutlich wird:

315 Ebd.
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«Man bestritt [...] sehr oft das Interes-
se Zlrichs, sich in dem Streite zwischen
Luckm{anier] und Gotthardt zu betheiligen,
indem der Luckmanier von Sardinien haupt-
sdchlich auch wegen der direkten Verbindung
mit dem Bodensee angestrebt werde. — Die-
sen Punkt anbelangend verhielt ich mich nach
den Umstanden; ich hob stets heraus, dal
es Zurich vor allem aus an einem Alpentiber-
gang gelegen sei &. dald allerdings die ande-
re Frage, ob Gotthlard] odler] Luckmlanier] in
gewisser Beziehung nur sekundair Bedeutung
habe, sprach mich dann aber fiir den Luckma-
nier aus wegen seiner vermittelnden Stellung,
wegen der hier schon vorhandenen Vorarbei-
ten, der Zusicherungen Sardiniens u. s. f. &.
suchte namentlich das Interesse Tessins am
Luckmlanier] aufzuzeigen.»316

Tatsachlich war es zu jenem Zeitpunkt erstaunlich,
dass Dubs zwei Tage spater an Escher schrieb, er
werde mit La Nicca Uber den Lukmanier heimge-
hen, «da ich den geliebten Sohn Zirichs von Aug
zu Aug besehen mochte &. dazu niemals einen
bessern Fihrer auswahlen konnte» 3" Zwar hatte
sich Dubs, wie seinen Schreiben deutlich zu ent-
nehmen ist, mit allen Kraften im Tessin fur den Luk-
manier eingesetzt, doch war zu jenem Zeitpunkt die
Frage nach dem Standpunkt des offiziellen Zirichs
in der Alpenbahnfrage noch ganzlich ungeklart. In
der Zlrcher Bevdlkerung waren die Meinungen
noch keinesfalls gemacht, wie etwa eine Einsen-
dung in der NZZ mitten wahrend der Tessiner Ver-
handlungen zeigt, welche die Frage aufwarf,

«ob es wirklich im Interesse Ztirichs sei, sich
dem einen dieser Projekte mehr als dem an-
dern anzuschlie3en, ob es rathsam sei, auf
Kosten des einen das andere ausschlielSlich zu
untersttitzen, ob es wohl nicht am zweckma-
Bigsten ware, hier entweder beide gleich oder
keins von beiden zu beflirworten, — ja sogar
ob der Gotthardt fir Zirich nicht vielleicht die
wichtigern Interessen in sich fasse ?»318

In den folgenden Monaten, Jahren und Jahrzehn-
ten sollte es in der Alpenbahndiskussion eine
grosse Rolle spielen, welchem Projekt Zirichs fi-
nanzielles und politisches Gewicht zufallen wirde.

316 Brief von Jakob Dubs an Alfred Escher, 10. Juni 1853, BAE.
317 Brief von Jakob Dubs an Alfred Escher, 12. Juni 1853, BAE.
318 NZZ, 9. Juni 1853. Vgl. auch ebd., 16. Juni 1853.
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5.10 Sardiniens neues
Lukmanierbekenntnis (1853)

Wie Dubs schon frih vermutet und berichtet hat-
te, sollte der Tessiner Grosse Rat in jenen Juni-
tagen in der Alpenbahnkonzessionsfrage zu kei-
nem Entscheid kommen, sondern diesen auf den
Herbst verschieben. Konsterniert musste der Zir-
cher Abgesandte im Tessin feststellen, dass «fast
von Stunde zu Stunde die Sachlage wechselt».
Es waren — einmal mehr — die Grossratsmitglie-
der aus dem Sottoceneri, die sich gegen eine Luk-
manierbahn stellten. Diese bevorzugten das Gott-
hardprojekt, weil die SCB gleichzeitig auch die
Konzession fiir eine Bahn Uber den Monte Ceneri
beantragt hatte. «NatUrlich suchen wir den Tran-
scenerinern begreiflich zu machen, dals man sie
mit derartigen bloRen Versprechungen, die wider-
sinnig seien, rein anlige», berichtete Dubs. Ein-
mal mehr wurden verschiedenste politische und
regionale Konflikte rund um die Sachfrage aus-
getragen. «Temperirendes, beschwichtigendes
Verhalten wirkt in diesem Moment der Aufregung
wenig», so Dubs weiter, «blofien Versprechungen
trauen sie ab Seiten der Luckmaniergesellschaft
nicht; Basels blofien Versprechungen, obgleich
sie mit ihren Ubrigen Planen ganz widersprechend
sind, trauen sie doch einigermalien, weil sie hier
mehr gleichartige Interessen vermuthen.»3'9
Bedingt durch die mit dem Lukmanierunter-
nehmen erlebten standigen Enttduschungen setz-
ten die Tessiner wenig Vertrauen in die englische
Gesellschaft. Nach dem Verschiebungsentscheid
war deshalb umso klarer, was Dubs bereits zuvor
ausgesprochen hatte: «Die Hauptschlacht muf
offenbar in Turin geschlagen werden».320 Damit
nahm er nicht nur die kriegerische Rhetorik vor-
weg, die im Zusammenhang mit den Eisenbahn-
projekten nun aufkam, sondern wies vor allem
darauf hin, dass konkretere Garantien von Seite
Sardinien-Piemonts notwendig waren, wenn der
Lukmanier gegen den Gotthard erfolgreich sein
wollte. Fur die Bindner war klar, dass die SCB im
Tessin nur auf Zeit gespielt hatte und die am Gott-
hard interessierten Kantone diese Zeit sicherlich
gut nltzen wirden.’2' «Die Unverschamtheit,

319 Brief von Jakob Dubs an Alfred Escher, 10. Juni 1853, BAE.

320 Brief von Jakob Dubs an Alfred Escher, 8. Juni 1853, BAE.

321 Herr Landrichter Joseph Marca. Bericht ..., 11. Juni
1853, StAGR; Regierung von Tessin. Anzeige ...
17. Juni 1853, StAGR; Der Liberale Alpenbote,
14. Juni 1853, 18. Juni 1853.



mit welcher die Basler Zentralbahngesellschaftin
Tessin sich breit macht, ist wirklich klassisch»,
kritisierte der Alpenbote in ungewohnlich schar-
fem Ton, konnte sich aber gleichzeitig dartber
freuen, dass man neue Freunde in Zlrich gefun-
den hatte:

«Das Gute scheint aber dieses Baslerische Zu-
tappen bisher gehabt zu haben, dals dadurch
Zirich aus seinem Winterschlaf emporge-
schreckt wurde. [...]. Uns will bed(inken, als
ob Ziirich, das von der Natur zum Schwerpunkt
des G&stlichen Eisenbahnwesens bestimmt
scheint, bisher seine Aufgabe schlecht begrif-
fen habe. Um so mehr freuen wir uns der bes-
sern Erkenntnif3.»322

Auf Gesuch der Sidostbahn entschied die Bund-
ner Regierung, ihren Abgesandten Giuseppe a
Marca gleich «flr so lange als standigen Kom-
missar des Kantons Graublinden bei der obersten
Staatsbehorde von Tessin in Wirksamkeit zu hal-
ten, bis ein solcher Bescheid von Seite derselben
erfolgt sein wird, wie sie die Wohlfahrt des Kan-
tons Graubilnden und die Interessen unserer Un-
ternehmung gebieten»32 — was auch durch ein-
dringliche Schreiben aus Chur und St. Gallen nach
Bellinzona unterstitzt wurde.324

Noch im selben Monat wurde in Bad Ragaz
eine Konferenz zur Besprechung des weiteren
Vorgehens abgehalten, wobei man sich ent-
schloss, erneute Verhandlungen mit Sardinien
Uber die Fortdauer des Staatsvertrages von 1847
aufzunehmen und Emissare nach Turin zu sen-
den. Dabei traten — wieder einmal — Differenzen
zwischen den Regierungen von Graublnden und
St. Gallen Uber die Frage auf, ob eine Genehmi-
gung des Bundesrates flr solche Verhandlungen
einzuholen sei.??5> Obwohl die Blindner dies — wie-
der einmal — nicht fUr notig hielten und lieber auf
eigene Faust handeln wollten, wurde die bundes-

322 Der Liberale Alpenbote, 14. Juni 1853.

323 \ferwaltungsrath der Sldostbahn, ersucht ..., 21. Juni
1853, StAGR. Vgl. auch: An Landrichter Josef Marca
in San Vittore, 25. Juni 1853, StAGR; An Landamman
& Kleinen Rath des Kantons St. Gallen, 27. Juni 1853,
StAGR.

324 Regierung von St. Gallen an die Regierung von Tessin:
Vorstellung ..., 18. Juni 1853, StAGR; An Prasident &
Staatsrath des Kantons Tessin in Bellenz, 24. Juni 1853,
StAGR; Der Liberale Alpenbote, 2. Juli 1853.

325 Regierung von St. Gallen betreffend die beim h.
Bundesrath eingeleiteten Schritte, 27. Juni 1853, StAGR.

rétliche Bewilligung eingeholt326 und a Marca und
Hungerbuhler in Begleitung von Killias nach Turin
abgeordnet, wo sie in einer Konferenz mit der
Regierung von Sardinien-Piemont samtliche ge-
winschten Zusicherungen erhielten.??’

Die zwei Staatsvertrage von 1845 und 1847
behielten demnach auch aus Sicht Piemonts (un-
geachtet des neu mit der Eidgenossenschaft ab-
geschlossenen Handelsvertrages) ihre Gultigkeit;
an die Stelle des Turiner Komitees war rechtmas-
sig die Sildostbahn getreten. Mindestens ebenso
wichtig war aber die Zusicherung, dass die be-
reits im Mai und Juni von Piemont gesprochenen
Alpenbahnsubsidien von 10 Millionen Franken
ausschliesslich dem Lukmanier — und auf keinen
Fall dem Gotthard — zugedacht seien.3?¢ Jedoch
berichteten die Abgesandten aus Genua auch,
dass grosse Teile der einst von verschiedenen Re-
gionen und Stadten zugesicherten Beitrage nicht
mehr als gesichert gelten kénnten.329

Zur selben Zeit wurde auch die anfangs Jahr
beschlossene Beteiligung des Kantons Graubin-
den am Lukmanierunternehmen vom Grossen Rat
und vom Volk auf das neue Unternehmen Ubertra-
gen und die Konzession erteilt.33 Der sardinische

326 |Landamman und Kleiner Rath des Kantons St. Gallen, an
den ... Bundesrath, 24. Juni 1853, StAGR; Landammanund
Kleiner Rath des Kantons St. Gallen an den ... Bundesrath,
4. Juli 1853, BAR; Regierung von St. Gallen. Betreffend
die von ihr eingeleiteten Unterhandlungen, 4. Juli 1853,
StAGR; Der Kleine Rath des Kantons Graublinden an den
... Bundesrath in Bern, 6. Juli 1853, BAR.

327 An Herrn Landrichter Josef Marca, Soazza, 30. Juni
1853, StAGR; An Landamman u. Kleinen Rath des h.
Standes St. Gallen, 30. Juni 1853, StAGR; Landamman
und Kleiner Rath des Kantons St. Gallen an den Kleinen
Rath des Kantons Graubiinden, 30. Juni 1853, StAGR;
Verwaltungsrath der Sldostbahn. Wiinscht sofortige
Abordnung des Herrn Landrichter Marca, 8. Juli 1853,
StAGR; An Herr Landrichter Joseph Marca in Soazza,
9. Juli 1853, StAGR; Protokoll der Konferenz ... Uber
die Interpretation der Konkordate von 1845 und 1847,
18. Juli 1853, StAGR; Graublnden, 12. Juli 1853, BAR;
Vertrag zwischen Sardinien einerseits, Graublnden,
Tessin und St. Gallen andererseits, Uber den Bau und
Betrieb einer Lukmanierbahn, 5. August 1853, StAGR.

828 Der Liberale Alpenbote, 14. Juni 1853, 11. August 1853,
27. August 1853, 30. August 1853, 6. September 1853.

329 Herr Landrichter Josef Marca, Delegirter. Bericht

, 15, Juli 1853, StAGR; Herr Landrichter a Marca,
Abgeordneter nach Turin in Eisenbahnangelegen-
heiten. SchluRbericht ..., 21. Juli 1853, StAGR; Herr
Landrichter Josef Marca, Abgeordneter nach Turin in
der Eisenbahnsache. Bericht ..., 25. Juli 1853, StAGR.

330 MARGADANT (1972), S. 43-44; Der Liberale Alpenbote,
25. Juni 1853, 27. Juli 1853; An den |. Verwaltungsrath
der Sd-Ost-Bahn, in Chur, 22. August 1853, StAGR.
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Abgesandte Luigi Torelli (1810-1887), der zur Ver-
tragsunterzeichnung eigens nach Graublnden ge-
reist war und die Tessiner Entscheidung abwarten
wollte, forderte den Bundesrat auf, sich gegen den
Gotthard zu stellen.33" Auch die Biindner Regierung
benutzte die Gelegenheit, um beim Bundesrat «das
groRartige Unternehmen einer Lukmanierbahn be-
hufs direkter Verbindung des Langen- mit dem Bo-
densee, des Siden mit dem Norden, dessen Re-
alisierung der ganzen Schweiz zur Ehre gereichen
musste, Ihrem Wohlwollen anzuempfehlen».332

Als die auf den 12. September angesetzte
Verhandlung des Tessiner Grossen Rates na-
her rickte, waren sowoh! die beiden nérdlichen
Ostalpenbahn-Kantone als auch die Sidostbahn
einige entscheidende Schritte weiter gekommen
und a Marca berichtete aus dem Tessin, dass die
Stimmung gegendber dem Lukmanierunterneh-
men nun sehr positiv sei.33® Dennoch hielt man
die Tessiner Konzession noch keineswegs in den
Handen — auch die Gotthard-Kantone und die SCB
hatten inzwischen ihr Moglichstes getan.

5.11 Die Gotthardkantone werden aktiv
(1853)

Als die Abgesandten von Graubtnden und St. Gal-
len gerade zurtick aus Turin und Genuawaren, such-
te auch die Regierung von Luzern beim Bundesrat
um die Erlaubnis nach, «mit der sardinischen Re-
gierung, betreffend Erstellung einer Gotthardbahn
in direkte Unterhandlung zu treten» .33 Der Schritt
kam zu spéat. Sardinien hatte bereits zugesichert,
seine UnterstlUtzung einzig dem Lukmanier — und
ausdrucklich nicht dem Gotthard — zuzuwenden.
Am 19. August 1853 fand aber in Luzern eine
ausserst folgenreiche Konferenz unter Beteili-
gung von nicht weniger als acht Kantonen statt,
die «nicht geringes Aufsehen in der Schweiz»335
erregte — und deswegen auch von den Ostalpen-
bahn-Vertretern genauestens beobachtet wurde.

331 A Son Excellence Monsieur le Dr Naeff, Président de la
Confédération Suisse, 19. August 1853, StAGR.

332 Der Kleine Rath des Kantons Graublnden an den hohen
schweizerischen Bundesrath in Bern, 28. August 1853,
BAR.

33 Herr Landrichter Joseph Marca.
Stimmung & Gerlichte im Kanton Tessin ..
1853, StAGR.

334 Ermachtigung an Luzern zu Unterhandlungen mit
Sardinien, 28. Juli 1853, Dodis.

335 \WANNER (1880), S. 42.

Bericht Uber die
., 5. August
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Escher, der Uber diese Vorgéange offenbar nur
marginal informiert war (oder zumindest so tat),
schrieb an Planta, die Gotthardkantone wirden
«Conferenzen» halten: «Wissen Sie, was in den-
selben vorgeht?»336 Tats&chlich wusste Planta
genauestens, was in Luzern vorgegangen war
und schrieb — mit der dringenden Bitte, die Mit-
teilungen diskret zu behandeln «und die Herkunft
nicht ahnen zu laRen» — an Escher, «daR ein Son-
derbund darunter sich entwickelt».23” Die mitfol-
gende — aus der Hand Baumgartners stammende
— Abschrift enthielt unter anderem den in Luzern
gefassten Beschluss, dass im In- und Ausland
kraftig fir den Gotthard geworben werden soll:
«Einwirkung auf Aargau und Zlrich dafé sie sich
dem Gotthard zu wenden. Das Gotthardprojekt
soll in diesem Sinn planirt seyn.»33® Gleichzeitig
ist davon die Rede, dass man den Tessinern eine
Bahn nach Chiasso versprechen solle und dass
«flr Stimmenerwerbung im TelRin» sogar Geld
aufgewendet werden solle. «Statt Geld und Ge-
sellschaften und Subsidien bringen die Leute In-
triguen, [...] technische Ligen en gros [...] und
Bestechung nach Tessin», klagte Planta in einem
spateren Brief und meinte, man hatte diese «Lu-
zerner Viehhandelsconferenze» besser gleich
nach Bellinzona verlegt, «um bequemer Kantons-
rathe statt Kalbskopfe zu erschachern».339

Auch der Alpenbote (dessen Redaktor seit
1852 Peter Conradin von Planta war) hatte von
den Beschllssen aus Luzern erfahren und meinte
beschwichtigend: «Nur ruhig im Glied! Es kommt
nicht darauf an, wie viele Bomben abgeschossen
werden, sondern wie viele davon treffen.»3%0 Mit
der martialischen Rhetorik war die Zeitung kei-
neswegs allein; selbst Luigi Torelli, der in offizi-
ellem Auftrag der sardinischen Regierung in der
Schweiz weilte, bezeichnete die Beschliisse der
Luzerner Konferenz in einem Schreiben an Alfred
Escher als «déclaration de guerre»: «ll semble
méme qu’'on veut joué a tout jeu et il ne serat pas
le choix des moyens qu'embarrasserat ces Mes-
sieurs coalisées.»34!

336 Brief von Alfred Escher an Andreas Rudolf von Planta,
21. August 1853, BAE.

337 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
23. August 1853, BAE.

338 Ebd., Anmerkungen.

339 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
26. August 1853, BAE.

340 Der Liberale Alpenbote, 27. August 1853.

341 Brief von Luigi Torelli an Alfred Escher, 27. August 1853,
BAE.



Innert kurzer Zeit verfasste die Regierung von
Luzern nun ein Memorial in Sachen der Gotthardts-
Eisenbahn, das sie an den Bundesrat einreichte und
durch Kreisschreiben auch an die Regierungen ver-
schiedenster Kantone sandte. Das Schreiben ging
an Zurich, Glarus, Freiburg, Schaffhausen, Aargau,
Thurgau, Waadt, Wallis, Neuenburg und Genf —und
gelangte selbstverstandlich auch zur Kenntnis der
Ubrigen Kantonsregierungen (Graublinden erhielt
umgehend eine Abschrift aus Glarus).342 «Bei dem
regen Eifer, den namentlich die Ostschweiz fur Er-
stellung einer solchen Bahn Uber den Lukmanier
entwickelte, konnte auch der Kanton Luzern nicht
gleichgliltig blieben», heisst es in dem Kreisschrei-
ben, «indem ihm alles daran liegen mul3te, daf}
der Handel zwischen ltalien & eines grof3en Theils
der Schweiz & Deutschlands den bisher ublichen
nachsten Verkehrsweg Uber den St. Gotthard auch
fur die Zukunft beibehalte».3*3 Das beigelegte,
funf Druckseiten umfassende Memorial war nicht
nur eine Propagandaschrift fur den Gotthard, son-
dern griff auch die Lukmanierprojekte direkt an,
indem es samtliche Vorteile dieses Ubergangs zu
widerlegen suchte, oder, um es in den Worten des
Archivars der Gotthardbahngesellschaft zu sagen:
«Das denkwdrdige Actenstlck [...] hob in umfas-
sender Weise die Vorziige der Gotthardlinie ge-
genltber dem Lukmanier hervor und bewies [.. ],
dass den dstlichen Passen ein nicht zu unterschét-
zender Rivale entgegenstehe.»34

Wenn also der Kleine Rat von Graublnden
an seinen Abgesandten im Tessin schrieb, «dalf3,
nach unserer vorlaufigen Ansicht, das betreffende
Memorial kaum geeignet sein dirfte, die Lukma-
nierinteressen zu gefahrden»,3% so tduschte er
sich. Die kleine Schrift machte rasch «die Runde
durch alle Schweizerblatter»,3#6 und der Alpenbo-
te vermeldete bald, dass im Streit zwischen Gott-
hard und Lukmanier «die ganze schweizerische
Presse mit Ausnahme derjenigen von St. Gallen,
Blnden, Glarus und zum Theil Tessin flr erstern
Partei nimmt».347

342 Schreiben der Regierung von Luzern betreffend die
Gotthardkonferenz, 6. September 1853, StAZH; Die
Standescommission des Cantons Glarus an Prasident
und Kleinen Rath Iéblichen Standes Graubiinden,
6. September 1853, StAGR.

343 Schultheis & Regierungsrath des Kantons Luzern an die
Tit Regierungen ..., 2. September 1853, StAGR.

344 WANNER (1880), S. 42.

345 An Herrn Landrichter Joseph Marca in Bellinzona,
7. September 1853, StAGR.

346 Der Liberale Alpenbote, 10. September 1853.

347 Ebd., 13. September 1853. Vgl. z. B. Courrier du Valais,

Das kleine Memorial der Regierung von Lu-
zern legte eine feste Grundlage fir die kinftige
Argumentation zugunsten des Gotthards. Es lohnt
sich deshalb, diese eingehend zu analysieren und
gleichzeitig zu untersuchen, ob und wie diese Ar-
gumente Verbreitung fanden.

In Worten, die geradezu aus einer Schrift fir
die Lukmanierbahn abgeschrieben sein kénnten,
verwies das Memorial zunachst auf die Wichtig-
keit einer Alpenbahn im Allgemeinen:

«Bei der lebhaften Entwicklung, die das
schweizerische Eisenbahnwesen in der neu-
esten Zeit genommen hat, mufSte sich die Auf-
merksamkeit auf das Zustandebringen einer
Schienenverbindung (ber die Alpen lenken.
Indem man von Norden und Siiden die bedeu-
tendsten européischen Verkehrslinien unseren
Grenzen sich ndhern sah, gelangte das Bed(irf-
nifs immer mehr zur Geltung, auf schweizeri-
schem Boden das verbindende Mittelglied je-
ner Linien herzustellen und unserm Lande die
alten Vortheile des Besitzes der vorziiglichen
Alpenpédsse und seiner Lage zwischen lItalien
und Mittel-Europa zu sichern.»348

Im Widerspruch dazu wird dann aber behauptet,
die Alpenbahnbestrebungen hatten ihren Anfang
in Piemont genommen — was, wie die Zeitge-
nossen wussten, nicht der Wahrheit entsprach.
Der Grund, weshalb sich Piemont den Lukmanier
«dem viel gunstiger gelegenen und mit den gro-
Ren europaischen Verkehrslinien in viel naherer
Verbindung stehende Gotthardt» vorgezogen hat-
te, lag nicht, wie im Memorial behauptet, darin,
«eine der westlichen Mont-Cenis-Linie moglichst
ostwarts entfernt liegende Richtung zu suchen»,
sondern darin, dass am Lukmanier bereits Vorar-
beiten geleistet worden waren, wahrend der Gott-
hard aus technischer Sicht als absolut ungeeignet
fUr eine Eisenbahn galt.

«Vielleicht, ja wahrscheinlich, wird auch Pie-
mont, wenn es einmal die Verhaltnisse grindli-
cher untersucht [...], die wesentlichen Vorziige
des Gotthardt anerkenneny, folgerte das Memori-
al weiter — was zu diesem Zeitpunkt nachweislich
falsch war: Es war bekannt, dass Sardinien eben
erst bestatigt hatte, seine Unterstitzung aus-
schliesslich einer Lukmanierbahn zukommen zu

11. September 1853.
348 Memorial in  Sachen der
3. September 1853, BAR.

Gotthardts-Eisenbahn,

81



lassen und es war ebenso bekannt, dass sich Sar-
dinien sehr wohl mit Projekten am Gotthard- und
Grimselpass auseinandergesetzt hatte, da solche
aus strategischer Sicht tatsachlich bedeutend vor-
teilhafter gewesen waren.

Eines der wichtigsten und starksten Argumen-
te der Ostalpenbahn-Beflrworter, die bereits zu-
gesicherte oder versprochene finanzielle und po-
litische Hilfe auf dem sudlichen (und nérdlichen)
Ausland wurde hier als Argument gegen die Luk-
manierbahn verwendet:

«Der oberfliachliche Blick auf die Karte zeigt,
dals die Lukmanierlinie héchstens fremden,
aber nicht schweizerischen Interessen zu die-
nen geeignet ist, daf3 sie den schweizerischen
Boden nur benutzt, um von der Schweiz den
Verkehr abzuleiten.»349

Wie verschiedene Aussagen sowohl in personli-
chen Briefen als auch in Zeitungsartikeln zeigen,
war die Unterstltzung Sardiniens noch immer
eines der wichtigsten, wenn nicht gar das wich-
tigste Argument fir den Lukmanier — und damit
gegen den Gotthard.3%0 Das Gotthard-Memorial
legte das Fundament, um diese Argumentation
durch sich selbst zu entkraften, indem es den
Lukmanier zu einer auslédndischen, den Gotthard
hingegen zu einer schweizerischen Unterneh-
mung machte.

In kaum zutreffender Weise wurde weiter
dargelegt, dass die Parlamentarier des Tessins
erkannt hatten, «wie viel grofere Vortheile die
Gotthardtslinie [...] ihrem Kanton, sowie der Ubri-
gen Schweiz gewdhren wirde», weshalb im Juni
die Lukmanierkonzession nicht erteilt worden sei.
Bei einer Gotthardbahn, so das Memorial wei-
ter, wlrden «die Interessen der Uberwiegenden
Mehrzahl der Kantone, sowie der Gesammteidge-
nossenschaft in so hohem Maf3e betheiligt» sein,
dass es die Pflicht des Bundes sei, sich zugunsten
dieser Linie einzusetzen: «Vom Gesichtspunkte
der schweizerischen Verkehrsinteressen ist dieje-
nige Linie die vortheilhafteste, welche die meis-
ten Kantone, die volkreichsten und industriellsten
Gegenden der Schweiz auf dem kiirzesten Wege

349 Memorial in  Sachen der
3. September 1853, BAR.

350 Vgl. z. B. Brief von Luigi Torelli an Alfred Escher,
27. August 1853, BAE; Der Liberale Alpenbote,
27. August 1853, 10. September 1853, 17. Septem-
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mit Italien verbindet.» Die aufgefihrten Bevolke-
rungs- und Distanzzahlen wirden aufzeigen, «daf}
diese Linie diejenige Uber den Gotthardt ist», wah-
rend die Lukmanierbahn «einzig flr Graublndten
von erheblicher Bedeutung sein kann» 3%

Das Argument, dass allein der Gotthard, nicht
aber der Lukmanier, den allgemeinen schweizeri-
schen Interessen dienen wiirde, war (soweit sich
sehen lasst) im Sommer 1853 erstmals aufgekom-
men. Noch im Juni hatte ein neutraler Einsender in
der NZZ geschrieben: «Fir den Lukmanier [a(3t sich
vom allgemein schweizerischen Standpunkte aus
gerade so viel anfihren als fur den Gotthardt.»352
Nur wenige Tage spater nahm ein anderer Ein-
sender die gegenteilige Position ein: «Thatsache
ist jedenfalls, wenn man von hohern, staatlichen
und milidrischen Rlcksichten reden will, dald der
Gotthardt unbedingt der entsprechende schweize-
rische Pal? flir eine Eisenbahnanlage sein wird und
offenbar den grofsten Theil der schweizerischen
Interessen in sich vereinigt.»3%3 Das Argument
fand rasch Verbreitung und wurde in den gotthard-
freundlichen Zeitungen immer wieder erwahnt,
wie der Alpenbote wusste.3® Nachdem sie auf
fast zwei ganzen Seiten den Inhalt des Memorials
vollkommen kritiklos dargelegt hatte, wollte die
blndnerische Zeitung dieses Argument gar nicht
erst bestreiten, sondern betonte stattdessen die
européaische Bedeutung der Lukmanierbahn:

«Wenn es sich nur um einen Alpeniibergang
fiir die Schweiz, ihrem gréf3ern Theile nach,
handelte, so wéren sie in mancher Beziehung
wohl auch nicht so ganz im Unrecht. Allein es
handelt sich um eine Verbindung des Nordens
mit dem Siden, um eine Route von européi-
scher Bedeutung, und da der Lukmanierpald
an sich trotz Allem, was die Gotthardianer da-
gegen sagen, weit weniger naturliche Schwie-
rigkeiten darbietet, als der Gotthardpal3, so
hat sich nun einmal die Gunst des Auslandes
unserm Lukmanier zugewendet. [...]. Wir wol-
len uns daher nicht anstrengen zu beweisen,
was Experten schon als erwiesen annehmen,
—dals namlich der Lukmanier beféhigt sei, mit
dem Gotthard selbst in der Richtung nach

351 Memorial in  Sachen der Gotthardts-Eisenbahn,
3. September 1853, BAR.

352 NZZ, 23. Juni 1853.

353 NZZ, 1. Juli 1853.

354 Der Liberale Alpenbote, 6. September 1853.



Basel zu konkurriren. Von der Richtung nach
Suddeutschland kann auch ein sonst Unglau-
biger dies als ausgemacht annehmen.»3%°

In Fortsetzung dieses Arguments griff die Regie-
rung von Luzern auch einen Punkt auf, der in der
bisherigen Diskussion erstaunlicherweise kaum
eine Rolle gespielt hatte, im weiteren Verlauf aber
entscheidend sein wirde. Es war sicherlich auch
den turbulenten aussenpolitischen Zeiten ge-
schuldet, dass die militarische Sicht auf die Luk-
manierbahn im Memorial an den Bundesrat viel
Platz einnahm — und es war entscheidend, welil
dem Bundesrat gemass dem Eisenbahngesetz
die Kompetenz zustand, Konzessionen aus mili-
tarischen Grinden zu verweigern. «Es darf ohne
Scheu behauptet werden, in militarischer Bezie-
hung sei der Lukmanier fir die Schweiz noch viel
schadlicher als in kommerzieller Hinsicht», konnte
der Bundesrat deshalb in dem Memorial lesen:

«In dieser Beziehung dirfen wir vorweg behaup-
ten, dals eine Lukmanierlinie wohl in keinem
Lande die Genehmigung der obersten Behérden
erhalten wirde. In weitem Bogen fihrt sie langs
dem &ulBersten Ostlichen Grenzraum hin: auf
einer Strecke von 12 Stunden (vom Bodensee
bis nach Sargans) liegt dieselbe im buchstabli-
chen Sinn des Wortes unter den Kanonen einer
angrenzenden groBen Macht [Osterreich], die
zu jeder Zeit mit einigen Batterien die Bahn auf
jedem beliebigen Punkt zerstéren kann. Wenn
erst diese Linie [...] vom Feinde genommen
wadre, was wohl unter allen Umsténden schwer
zu verhindern sein dlirfte, so wiirde jedes an der
stidlichen Grenze stehende Armeekorps von
der Benutzung des Schienenweges als Kommu-
nikationsmittel génzlich abgeschnitten sein.»3%6

«Wie ganz anders verhélt sich hingegen die Gott-
hardtslinie», hiess es weiter:

«In unmittelbarer Verbindung stehend mit den
Hauptverkehrsadern der Schweiz, sowie des
Auslandes, nimmt sie von allen Seiten auf

3% Ebd., 10. September 1853.

36 Memorial in  Sachen der Gotthardts-Eisenbahn,
3. September 1853, BAR. Bundesrat Jonas Furrer
meinte dazu in einem Brief an seinen Freund Escher (9.
September 1853, BAE): «Gar lacherlich nehmen sich
die Qester|reichischen] Kanonen aus, die die Bahn im
Rheinthal beherrschen, weil diese Strecke gerade schon
definitiv concedirt ist.»

dem direktesten Weg alle innern und &duf3ern
Kommunikationslinien auf und flhrt diesel-
ben mitten durch das Herz des Landes. Und
wie sie allen Bedlrfnissen des Friedens ent-
spricht, so befriedigt sie auch die militdrischen
Interessen im vollsten Mal3e, indem ihre gan-
ze Richtung [...] von allen Seiten fast unan-
greifbar ist.»3%7

Samtliche angeflihrten Argumente fur die Gott-
hardbahn gingen selbstverstandlich davon aus,
dass eine solche Bahn aus technischer Sicht re-
alisiert werden koénnte. Schon immer (und noch
immer) lag eines der starksten Argumente fir die
Lukmanierbahn darin, dass sie am leichtesten
(oder besser gesagt: am ehesten) gebaut wer-
den kénnte, wahrend allen anderen Ubergangen
die technische Machbarkeit abgesprochen wur-
de. Dieser Aspekt war sogar entscheidend dafir
gewesen, dass in der Ostschweiz der Lukmanier
allen anderen Ubergéngen vorgezogen wurde, ob-
wohl er auf dem Weg nach Siiden einen grossen
Umweg bedeutet hatte. Die Verfasser des Me-
morials wollten deshalb nachweisen, «dald auch
hinsichtlich der Ausflhrbarkeit die Gotthardtslinie
mindestens eben so viel Vorzlige Uber diejenige
des Lukmanier besitzt».

Dies gelang jedoch nur bedingt — einerseits
deshalb, weil sich die Schwierigkeiten des Gott-
hardpasses kaum bestreiten liessen, anderer-
seits, weil fir diesen noch kaum technische Stu-
dien gemacht worden waren. «Es ist versucht
worden», hiess es deshalb im Memorial, «und,
man mulfd es gestehen, mit vielem Erfolg, die
Schwierigkeiten einer Gotthardslinie als untber-
windbar, diejenigen des Lukmanier als verhaltnis-
massig darzustellen». Weil aber noch fur keinen
der beiden Péasse hinlangliche Studien gemacht
worden seien, «hatte die Rede, die aber Zahlen
gegenlber nichts beweist, freies Feld». Diesen
Zahlen, die eindeutig flr den Lukmanier sprachen,
musste aber auch die Regierung von Luzern ins
Auge sehen, und sie verlegte ihre Argumentation
deshalb eine Ebene hoher:

«Und bei einem Unternehmen so grol3artiger
Natur, wie der Bau einer Alpenbahn, liegt das
Mal3 der Wahrscheinlichkeit ihrer Ausfiihrung
im umgekehrten Verhéltnild des Maldes der
damit verbundenen Schwierigkeiten. Wie

357 Memorial in  Sachen der Gotthardts-Eisenbahn,
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sehr mifste man es spater bereuhen, wenn
auf Grund der héchst unvollstédndigen Unter-
suchungen und zu Gunsten ausldndischer
Interessen einem in jeder Hinsicht unzweck-
méfSigen Unternehmen Vorschub geleistet
und dadurch die Ausfihrung eines Werkes
vielleicht auf lange Zeit verhindert wiirde, das
so unwiderleglich alle schweizerischen Inter-
essen in sich vereinigt.»3%8

Dass fur beide Passe hinlangliche Studien fehlten,
war allenfalls bedingt richtig — einen deutlichen
Vorsprung hatte der Lukmanier auf jeden Fall. Von
den Ingenieuren war der Gotthard gerade erst ins
Auge gefasst worden; auch La Nicca hatte dies
selbstverstandlich erkannt und eine Schrift in ita-
lienischer Sprache publiziert, die — in Anbetracht
des Autors kaum verwunderlich — zu folgenden
Resultaten kam (referiert von der NZZ2):

«Eine Eisenbahn (ber den Gotthard hat fast
untbersteigliche Terrainschwierigkeiten, fast
untiberwindliche Geféllsverhéltnisse, kostet
viel mehr, braucht mehr Zeit zum Bau, hat ei-
nen sehr schweren unregelmassigen und unsi-
chern Betrieb, eine sehr kleine Fahrgeschwin-
digkeit und kann daher mit dem Lukmanier in
keiner Richtung konkurriren.»359

Nur wenige Wochen spater erhielt der Blindner
Kantonsingenieur deutliche Gegenrede von sei-
nem Tessiner Amtskollegen, Pasquale Lucchini,
der auf 17 Seiten die Berechnungen und Behaup-
tungen La Niccas widerlegen und damit auch Ein-
fluss auf die Beratungen der tessinsichen Gross-
rats-Eisenbahnkommission ausliben wollte.360
Beide Autoren waren durchaus nicht unvoreinge-
nommen, und beide Studien hatten ohne Zweifel
zahlreiche Schwachpunkte; die vorgeschlagenen
Steigungsverhéltnisse und Tunnelldngen waren in
jedem Fall mindestens an der Grenze des eisen-
bahn- und bautechnisch Machbaren gelegen.

Die Ansicht, dass der Lukmanier aus technischer
Sicht aber im Vorteil sei, war noch immer verbreitet,
wie eine Einsendung an die NZZ zeigt, welche die
Moglichkeit einer Gotthardbahn bezweifelte:

3% Memorial in  Sachen der Gotthardts-Eisenbahn,
3. September 1853, BAR.

359 NZZ, 16. Juni 1853. Vgl. LA Nicca (1853).
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«Wére im Ernste von der Herstellung eines
Schienenweges von Zlirich Uber den Gotthardt
die Rede oder kénnte hievon mit Aussicht auf
Erfolg die Rede sein, so lief3e es sich begrei-
fen, wenn Zirich sich ebensowoh! dieser als
der Lukmanierbahn zuwenden widrde. Allein
eben die Mdglichkeit einer Gotthardtbahn ist’s,
die wir bestreiten und wahrlich mit gutem Ge-
wissen bestreiten. [...]. Wir wollen es darauf
ankommen lassen, ob nicht jeder Unbefange-
ne, der die GotthardtstralSe hinansteigt, abge-
sehen von der volligen Unmaoglichkeit in den
Schéllenen die erforderliche Entwicklung zu
finden, mit uns den Kopf schditteln wird liber
den Gedanken, dort eine Eisenbahn anzule-
gen. — Dagegen hat noch Niemand bestreiten
kénnen, dald der von Dissentis ganz allmélig
sanft ansteigende Lukmanierpald ein aufSer-
ordentlich glinstiges Terrain bietet, [...]. Wer
Uber die in Betracht kommenden Alpenpasse
je gegangen ist, wird soviel zugeben mdissen,
dafl3 sofern die Frage, ob ein Schienenweg
Uber unsere Alpen nach ltalien méglich sei,
nicht von vorneherein verneint wird, der Luk-
manier weitaus die geringsten Schwierigkei-
ten bietet. »38

Die Meinung, dass flr beide Passe noch genaue-
re Studien notwendig seien, war weit verbreitet,
und ein Lukmanierbefirworter musste in der NZZ
viel Platz darauf verwenden, dies zu widerlegen:

«Vorerst finden wir die Behauptung [...] etwas
stark, dafs ndmlich so wenig tber den Lukma-
nier als Uber den Gotthardt griindliche Studi-
en vorliegen. Mit Bezug auf den Gotthardt ist
diels allerdings insofern der Fall, als die héchst
oberflachlichen  Untersuchungen Lucchinis
und Kollers die ungeheure Schwierigkeit, ja
Unausfiihrbarkeit eines Schienenweges (ber
diesen Pals auch dem Laien einleuchtend zu
machen geeignet sind. Mit Bezug auf den Luk-
manier dagegen, welcher nicht nur untersucht,
sondern vermessen worden ist, liegen jedem,
der sehen will, die grindlichsten auf langjéhri-
gen Beobachtungen beruhenden Berichte La
Nicca’s vor; wer diese unbefangen und ohne
Vorurtheil priift, der wird sich auch von der
Ausflihrbarkeit einer Lukmanier-Eisenbahn
liberzeugen miissen.»362

361 NZZ, 5. Juli 1853.

362 Ebd., 23. Juni 1853.



Das Defizit der fehlenden Vermessungen und
Berechnungen, das eindeutig beim Gotthard lag,
suchte die SCB im Sommer 1853 auszugleichen.
Schon Ende Juni hatte eine Ingenieurequipe unter
der Leitung von Karl Emanuel Miller (1804-1869)
mit Vermessungsarbeiten begonnen, wobei Mil-
ler an der Gotthardkonferenz Ende August erste
Resultate hatte prasentieren kénnen. «Die Basler
bringen, wie ich glaube, alle Tage neue Pléane aufs
Tapet», bemerkte Anton von Salis (1819-1902)
dazu mit ironischem Unterton in einem Brief an
Alfred Escher. «Am Gotthard arbeiten sie Tag &
Nacht, ich vermuthe sie schaufeln ihn geradezu
weg, aber ihr Geldsack wird von der Sache nicht
berlhrt: bezahlen missen die Leventiner,»363

Allerdings arbeiteten nicht nur die Basler am
Gotthard, sondern auch die Blndner und die Eng-
léander bzw. deren Ingenieur Hemans am Lukma-
nier, «welcher dort [...] seine Beobachtungen und
Vermessungen machte und sich [...] sehr glns-
tig Uber die Beschaffenheit des Berglbergangs
und das Projekt des Hrn. Lanicca aussprach, in-
dem er gleichzeitig das Gotthardprojekt fir eine
Absurditat erklarte».3%* Die Frage sei deshalb fir
das Tessin nicht, so der Alpenbote an anderer
Stelle, «welche von beiden Linien konveniert uns
besser?», sondern «welche von beiden ist mog-
lich?», oder auch nur: «welche von beiden hat
mehr Chancen fiur ihre Erstellung?» Die Beant-
wortung dieser Fragen konnte dabei «unmdoglich
zweifelhaft sein»:

«Jeder Unbefangene, sei er Techniker oder
nicht, wird bei der ersten Begehung des Gott-
hards und des Lukmaniers sofort sich lber-
zeugen, dal$ eine Alpenbahn, sei es mit sei es
ohne Tunnel, wenn sie lberhaupt mdglich ist,
nur Uber den Lukmanier erstellt werden kann,
dals wenigstens dieser vor dem Gotthard weit-
aus den Vorzug verdient; es darf in der That
dieser Vorzug |[...] als technisch zur Genlige
entschieden und auch als von allen Unbefan-
genen anerkannt angesehen werden.»365

363 Brief von Anton von Salis an Alfred Escher, 13. August
1853, BAE.

364 Der Liberale Alpenbote, 2. August 1853.

365 Ebd., 27. August 1853. Vgl. auch ebd., 13. September
1853.

5.12 Tessiner Konzessionsverhandlungen
(1853)

«Wir Uberlassen es lhrer weisen Einsicht und
Ihrem unbefangenen, von dem rein schweizeri-
schen Standpunkt ausgehenden Urtheil, zu ent-
scheiden, welche der beiden konkurrirenden Li-
nien im Interesse des Gesammtvaterlandes liegt,
und somit die Unterstltzung der obersten Bun-
desbehorde verdient»,3%¢ schloss der Aufruf der
Gotthardkantone an den Bundesrat. Der Empfan-
ger konnte kaum anders als zu antworten, «daf}
sich der Bundesrath nicht veranlaldt finde, von
den [...] Grundsatzen abzuweichen, nach wel-
chen es ihm nicht zustehe, sich flr die eine oder
andere Linie besonders zu interessiren»,3%7 oder,
wie Bundesrat Jonas Furrer an seinen Freund
Escher schrieb: «Sage den Angstlichen, sie sol-
len ohne Sorge seyn wegen unsrer Betheiligung
contra Lukmanier. Das Gesuch ist so gegen das
Gesetz ulnd] gegen die Natur unsrer Stellung, daf’
es ohne alle Discussion in einer Minute abgewie-
sen wurde. »368

Zumindest einige der Ostalpenbahn-Befir-
worter waren aber weiterhin dngstlich, so etwa
Anton von Salis, der Escher gebeten hatte, es
solle doch auch ein Zircher an der «Schlacht in
Bellenz»369 teilnehmen. «lLa bataille de Bellin-
zona décidera»,37% «die Schlacht von Bellinzona
wird entscheiden», schrieb der sardinische Abge-
sandte Torelli an Escher, und meinte damit die im
Rahmen von Parlamentsverhandlungen im Tessin
stattfindende Eisenbahnkonzessionserteilung. Al-
lein schon die militante Rhetorik, deren sich allen
voran Andreas Rudolf von Planta bediente, zeigt,
dass es den Beteiligten dabei um sehr viel ging.
«Der Kampf muf jetz durchgekéampft werden
und da mufRen und sollen alle Factoren mit aller
Macht gleichzeitig und concentrisch operiren» 3’
schrieb von Planta etwa in einem Brief an Escher
—und in einem anderen meinte er gar:

366 Memorial in  Sachen der
3. September 1853, BAR.

367 Gotthardbahn., 7. September 1853, BAR.

368 Brief von Jonas Furrer an Alfred Escher, 9. September
1853, BAE.

369 Brief von Anton von Salis an Alfred Escher, 13. August
1853, BAE.

870 Brief von Luigi Torelli an Alfred Escher, 27. August 1853,
BAE.
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23. August 1853, BAE.
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«Tessin mufs Schlag auf Schlag erobert und
eingeschlichtert werden. Die Centralbahn
in ihrer Unnatur von Osten und Westen her
Schlag auf Schlag noch zum Capituliren [...]
veranlalst werden. Vous verrez, cela ira! Die
Nothwendigkeit der Dinge bricht sich doch am
Ende siegreiche Bahn — sofern man rechtzeitig
noch sie functioniren 143t.»372

In den personlichen Briefen treten auch Gehéassig-
keiten und Vorurteile zutage, wie man sie in offi-
zieller Korrespondenz nicht findet. So etwa, wenn
Planta schrieb, man misse gegenlber dem Kan-
ton Tessin nun endlich einmal eine klare und be-
stimmte Haltung einnehmen, denn

«solange die Eidgenossenschaft Tessin in allen
Richtungen hétschelt wie ein enfant gaté wird
sie nie Freude erleben. Der Boden ist nicht dazu.
Dort herrschen die Leidenschaften und gegen
diese braucht es adequate Correcturmittel »373

Es misse deshalb «mit allen Mitteln, die ein eh-
renwerther und auf Ehre haltender Eidgenosse
anwenden darf, auf Tessin los operirt werden», so
Planta. «Hiezu ist vor Allem néthig, dall man sich
Uberzeuge, dald eine gewille Personlichkeit gar
keinen Character besizt», schrieb er und meinte
damit Giovan Battista Pioda; dieser «sollte recht
an die Wand gedrickt und gegen Seitenspringe
sichergestellt werden».

Nach seinen Schriften und personlichen Brie-
fen an Escher zu urteilen, legte Planta allerdings
diese bestimmte Haltung, die er von den Tessi-
nern erwartete, selbst nicht an den Tag. Vielmehr
schwankte er — getrieben von seiner eigenen
Leidenschaft — fast von Tag zu Tag in seinen An-
sichten. Dabei flirchtete er sich vor Intrigen und
Indiskretionen im Tessin, die dem Lukmanierun-
ternehmen zum Verhdngnis werden koénnten.
Aus diesem Grunde meinte er, musse «die ganze
Ostliche Schweiz, namentlich Zirich», so auftre-
ten, «dald der Vernunft der Sieg bleibt und nicht
den Umtrieben Basels und der [...] Kédsschweiz»
(womit die agrarische Innerschweiz gemeint war).
Dabei flrchtete er sich ernsthaft vor einem Bruch
mit Sardinien, der «gewif noch eine grofdere Trag-
weite als eine blofde marcantile Niederlage» héatte.
Es scheint, als ob ausgerechnet Planta, der buch-

372 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
2. September 1853, BAE.
373 Ebd.
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stablich mit Leidenschaft an die Vernunft appel-
lierte und tessinische Intrigen flrchtete, selbst ein
solch undurchsichtiges Mandver versucht hatte.
So schrieb er in ziemlich mysteridsen Worten, die
sich aus keinen anderen Quellen bestatigen las-
sen, an Escher, er wolle es ihm Uberlassen,

«ob Sie den befreundeten Bundesrdthen das
Avertissement zukommen lal3en wollen dal3
wie man aus guten Quellen vernimmt, das
piemontlesische] Ministerium entschlof3en
ist, wenn Tessin allen Vertragen entgegen mit
tppigem FulStritt die Ertheilung der Conzes-
sion flr Lukmanier zu ertheilen sich weigert,
sofort Tessin oder wenigstens die Getreide-
ausfuhr zu sperren. — Ob ein zweiter Con-
flict im Moment der Theuerung mit unsern
nachsten Verblindeten zur Verbesserung des
Leumunds von Tessin in Europa, zum Besten
der Schweiz und zum Vortheil der Regierung
ausfallen [kann?], die weder auf Ehre, noch
Pflicht, noch wahrles?] Interesse schaut, lalle
ich dahin gestellt. Wir sind nicht Schuld daran,
dagegen scheint in Piemont die Erbitterung
téglich zu steigen.»374

Dass solche Verdachtigungen und Gerichte nicht
zur Entspannung der verzwickten aussen- und
innenpolitischen Lage beitragen wirden, muss
Planta klar gewesen sein. Escher wusste dies
wohl selbst und leitete diese fragwulrdigen Aus-
fihrungen seinen «befreundeten Bundesraten»,
womit insbesondere Jonas Furrer gemeint war,
wohl nicht weiter. Jedenfalls schrieb Letzterer
eine Woche spater in eher gegenteiligem Sinne
an Escher — und brachte dabei gleich neue Vor-
schlage, wie die Lukmanierbahn auch gegen den
(anfanglichen) Widerstand Tessins gebaut wer-
den kénnte:

«Um wieder auf die Lukmanier Bahn zu kom-
men, so scheint die Sache im guten Zuge zu
seyn, [...]. Wenn Tessin so verriickt seyn soll-
te, seine ganze Zukunft zu verkennen, so finde
ich man sollte gleich wohl bis an den Lucma-
nier ulnd] von Piemont bis an den Langensee
bauen; dadurch entsteht eine vis major flir Tes-
sin, spater concediren zu mdl3en.»37°

374 Ebd.
375 Brief von Jonas Furrer an Alfred Escher, 9. September
1853, BAE.



Solche konkreten Vorschldge oder neue «kreati-
ve» Strategien und ldeen liess Planta géanzlich ver-
missen. Er kam weder von seiner kampflustigen
Rhetorik noch von seiner Theorie Uber Racheak-
tionen aus Piemont ab — sondern steigerte diese
noch weiter:

«Die Lukmanierbahn kommt nun einmal doch
zu Stande. Wenn Tessin Dummheiten macht,
wird es per Hungercur zur Vernunft gebracht!
Denn Piemont sperrt wegen Vertragsbruches?
Ob Oestreich dann 6ffnet weil3 ich nicht; wir in
Biinden steuern dann schwerlich wieder Geld
ebensowenig sonst im Osten. — Ob dann Uri
Luzern und Vater Trog viel senden werden, lal3e
ich dahingestellt. — Piemont wére ganz sicher-
lich wiithend besonders die Genuesen!»376

In seiner diesbezlglich schwankenden Art rief An-
dreas Rudolf von Planta mit Blick auf die Vorgén-
ge rund um die Tessiner Grossratsverhandlungen
im September 1853 einmal dazu auf, die gesamte
Presse solle «diesem Treiben entgegentreten»,377
meinte dann aber nur drei Tage spater schon wie-
der, man habe beschlossen, dass «unsre Zeitungen
noch nicht reden» sollten.378 Die Zeitungen redeten
selbstverstéandlich so oder so. Namentlich der Plan-
ta nahestehende Alpenbote warf in den Tagen und
Wochen vor den Tessiner Konzessionsverhandlun-
gen samtliche Argumente flr den Lukmanier in die
Waagschale, bezweifelte alle guten Intentionen
der SCB, holte gleich mehrfach zu regelrechten
Rundumschlagen gegen das Gotthardprojekt aus
und hielt sich mit Kritik am Kanton Tessin und sei-
nen Politikern nicht zurtck. Dabei brachte das Blatt
auch ein juristisches Argument in Spiel, indem es
die Tessiner aufforderte, sich gefélligst an den im
Jahre 1847 abgeschlossenen Staatsvertrag zu hal-
ten, durch den man sich zur Erteilung einer Lukma-
nierkonzession verpflichtet habe 379

Auch die Regierungen der involvierten Kanto-
ne bereiteten sich nicht gerade gelassen auf den
erwarteten grossen «Kampf» in Bellinzona vor.
Es war bekannt, dass die Luzerner Regierung alle
maoglicherweise an einer Gotthardbahn interes-
sierten Kantone aufgerufen hatte, «unsere Bemu-

376 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
9. September 1853, BAE.

377 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
23. August 1853, BAE.

378 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
26. August 1853, BAE.

879 Der Liberale Alpenbote, 27. August 1853.

hungen im Kanton Tessin — einen fir den Gotthard
nachtheiligen Beschlu® des dortigen groRen Ra-
tes [...]1 zu verhindern, — gefélligst unterstltzen zu
wollen» .28 Die Bindner Regierung ordnete des-
halb nicht nur a Marca noch einmal nach Bellin-
zona ab,38! sondern bat auch die Regierung des
Kantons Zirich, sie moge ebenfalls einen Abge-
sandten benennen, «zumal man hierorts grossen
Werth darauf legt, daR die gewichtige Stimme
Zlrichs mit moglichster Entschiedenheit zu Guns-
ten des Lukmanier in die Wagschaale falle».382
Noch bevor das Gremium einen Entscheid getrof-
fen hatte, wandte sich Planta auch an dessen Préa-
sidenten Escher und meinte: «Am besten waére
es, Sie gingen selber hinein, weil Sie flrchten.»383
Mit der Person des Absandten von St. Gallen,
Regierungsrat Basil Ferdinand Curti (1804-1888),
war Planta nicht einverstanden, und Uberhaupt
meinte er, man musse jetzt auch noch «Aargau,
Thurgau, Appenzell und Glarus zu ostlichem Auf-
sehen resp. Dreinschlagen mahnen» und verband
dies mit dem Aufruf: «Die industrielle Schweiz
wird ihre Handelsstellung wohl nicht an die
Kaskantone abtreten wollen!»384 Deshalb:

«Sollten die dstlichen Cantone vereinigt ge-
meinschaftliche Schritte thun. [...]. Also einst-
weilige Missionen [...] nach Tessin, um [hnen
dort zu sagen, dals eine Million industrieller
Schweizer sicher die Oeffnung des Lukmani-
ers erwarten, dafs diese 7 regenerirten Kan-
tone im verneinenden Fall den Beschlufl3 des
Kantons Tessin nach Geblihren wiirdigen und
jene Bevilckerung nicht nur fir Tropfe halten,
sondern auch demgemall kiinftig behandeln
wlrde. Man mul3 den unwissenden Selbst-
gottern einmal ad oculos demonstriren, dals
mit der Basler Centralschweizerischen Theo-
rie eben nichts ist, sondern dals das Schwer-
gewicht eben fir den Lukmanier ist. — Kurz!
Staarstechen und imponiren!»385

380 Schultheis & Regierungsrath des Kantons Luzern an die
Tit Regierungen ..., 2. September 1853, StAGR.

381 An Herrn Landrichter Joesph Marca in Soazza,
1. September 1853, StAGR.

382 Der Kleine Rath des Kantons Graublnden an den
Regierungsrath des Kantons Zurich, 29. August 1853,
StAZH.

383 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
2. September 1853, BAE.

384 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
26. August 1853, BAE.

385 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
2. September 1853, BAE.
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Auch hier zeigt sich wieder Plantas kdmpferische
Einstellung den Parlamentsverhandlungen ge-
genuber, die in der Feststellung gipfelte: «Hier
gilt einmal der Satz: Wer nicht fur uns ist, ist ge-
gen uns.»386

Escher, der im Tessin wenig Sympathien
genoss, seit er 1848 als Reprasentant der Tag-
satzung dort flir die neutrale Haltung der Eid-
genossenschaft wahrend der Aufstdnde in der
Lombardei gegen die Osterreichische Besatzung
gesorgt hatte, dachte kaum daran, diese Aufga-
be selbst zu Ubernehmen. Ironischerweise fiel
sie aber am Ende demijenigen zu, der Escher da-
mals auf seinem Posten im Tessin abgelGst hatte:
Georg Joseph Sidler (1782-1861). Eigentlich war
erneut Dubs ersucht worden, «sich auf die Sit-
zung des Grofien Rathes des Kantons Tessin nach
Bellenz zu begeben, um im Sinne der ihm [...] er-
theilten Instruction den diesseitigen Winschen
Eingang zu verschaffen».387 Wie diese Instruktion
genau lautete, und wie die Wiinsche des Kantons
ZUrich zu jener Zeit aussahen, ist aus den Quellen
nicht ersichtlich. Dubs, der sich im Juni mit viel
Engagement fur die Lukmanierbahn eingesetzt
und sich in personlichen Briefen dusserst positiv
Uber dieses Projekt gedussert hatte, war dann je-
doch «wegen des plotzlich erfolgten Todes seines
Vaters»388 verhindert, weshalb nun Sidler mit der
Mission betraut wurde. Die Regierung von Grau-
blinden verdankte diesen Entscheid, hielt es aber
flr notig, ihre Uberzeugung mitzuteilen, «daR das
Memorial der Gotthardt-Conferenz die beabsich-
tigte Wirkung bei Euch verfehlt habe, und Ihr mit
uns das Bestreben, im Interesse des Bundes ge-
gen die Lukmanierbahn zu provoziren, als durch-
aus unstatthaft ansehen werdet» 389

Sidler war gerade erst in Bellinzona angekom-
men, als er bereits an Escher schrieb, er habe
von Pioda vernommen, «die Sachen stehen zu
Gunsten des Lukmaniers ziemlich gut».3%0 Am
selben Abend fand eine Konferenz zwischen
der Tessiner Regierung, der englischen Gesell-

386 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
26. August 1853, BAE.

387 Schreiben der Regierung von Graubinden und
Abordnung ..., 3. September 1853, StAZH.

388 Abordnung des Herrn Landammann Sidler in den Kanton
Tessin, 9. September 1853, StAZH.

389 Der Kleine Rath des Kantons Graublnden an den
Regierungsrath des Kantons Zdrich, 10. September
1853, StAZH.

390 Brief von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher, 10.
September 1853, BAE.
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schaft sowie den Abgesandten von Sardinien,
GraubUlnden und St. Gallen statt, «die bis tief in
die Nacht dauerte»3®! und auf der sich die eng-
lische Gesellschaft nun doch verpflichtete, auch
den Bau der Eisenbahn Uber den Monte Ceneri
nach Lugano sowie zusétzlich noch den Betrieb
eines Dampfschiffes auf dem Lago di Lugano zu
Ubernehmen.3?2 «Die Nothwendigkeit habe gebo-
ten, die Bahnbaute bis Lugano anzubieten, sonst
hatten die Grossrathsmitglieder der Bezirke Lu-
gano u[nd] Mendrisio die Bewilligung zweifelhaft
gemacht»,3% schilderte Sidler. Dabei waren die
englischen Unternehmer sogar bereit gewesen,
die Bahn bis an die stdliche Landesgrenze nach
Chiasso zu fuhren, doch legte Torelli als sardini-
scher Abgesandter aus strategischen Griinden
dagegen klaren Protest ein.3%

Am nachsten Tag zogen die Emissare der Cen-
tralbahn und der Gotthard-Kantone ihr erneutes
Gesuch um Aufschub zurick, reichten stattdes-
sen ein formliches Konzessionsbegehren (unter
Ratifikationsvorbehalt) ein und boten flir dieses
die Leistung einer Kaution von einer halben Milli-
on Franken an. Dennoch beschloss der Staatsrat,
beim Grossen Rat die Genehmigung der Lukma-
nierkonzession zu beantragen. «Unter solchen
Verhaltnissen konnen die allfalligen Wendungen
im GrolRen Rathe unmaglich zuverlassig vorgese-
hen werden», schrieb Sidler und flgte den aus-
serst aufschlussreichen Satz bei:

«lch meinerseits werde fortfahren, wo ich es
fir thunlich halte, dem mehr gesicherten, als
dem weniger gesicherten Unternehmen das
Wort zu reden; durch das Anerbieten einer
halben Million Kaution scheint mir unter den
gegebenen Verhéltnissen die Gotthardsbahn
der Realisierung nicht so nahe gebracht, als es
die Lukmanierbahn durch ein gliickliches Zu-
sammentreffen glinstiger Vierumstéandigungen
geworden ist.»3%

Hier kommt der Auftrag zum Ausdruck, den Sidler
von der Zlrcher Regierung (oder von deren Prési-
denten personlich) erhalten hatte, der sich jedoch

391 Brief von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher,
11. September 1853, BAE.

392 Der Liberale Alpenbote, 13. September 1853.

3% Brief von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher,
11. September 1853, BAE.

394 Der Liberale Alpenbote, 15. September 1853.

3% Brief von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher,
11. September 1853, BAE.



nirgendwo formuliert findet. Wenn Sidler also an
Escher schrieb, er habe in dem Sinne gesprochen,
«wie Sie es mir vor der Abreise verdeuteten»,39
dann hiess das nicht, dass er unter allen Umstan-
den das Lukmanierprojekt befordert hatte, wie
dies der zlrcherische Abgesandte Dubs noch im
Juni getan hatte. Wenn Sidler schrieb, er habe
«an geeigneten Stellen die hohe Winschbarkeit,
daR die gebotene Gelegenheit zur Realisierung ei-
ner Lukmanier-Eisenbahn durch Zégerungen nicht
verscherzt wirde»3®’ ausgedriickt, dann muss
hier die Betonung auf gebotene Gelegenheit lie-
gen. Es hiess, dass Sidler das Lukmanierprojekt
nicht unter allen Umstéanden unterstltzt hatte,
sondern nur deshalb, weil er dieses zu jenem
Zeitpunkt flr das aussichtsreichere der beiden
Gesuche hielt. Fur die weitere Entwicklung der
Lukmanierbahn, insbesondere flr die angestrebte
Staatsbeteiligung ZUrichs, sollte dieser Punkt ent-
scheidend sein. Sidler informierte Escher weiter
treu Uber die neuesten Entwicklungen in Bellin-
zona und tat dies fortan sogar per Telegramm.398
Nach seiner Rickkehr in Zurich lieferte er nicht
etwa einen schriftlichen Bericht an die Regierung,
in deren Auftrag er nach Bellinzona gereist war
(was bei einer solchen Abordnung Ublich war),
sondern stattete «mundlichen Bericht» ab — an
«Herrn Regierungsprasidenten Dr Escher» .39

«Aller Augen sind jetzt nach Bellenz gerich-
tet», schrieb nun der Alpenbote, der als gedruck-
te Zeitung selbstverstandlich immer einige Tage
Verspatung hatte, aber dennoch erstaunlich gut
informiert war. «Soviel man vernimmt, haben die
Angelegenheiten der Lukmanierbahn eine Uber-
raschend gunstige Wendung genommen. Tessin
hat viel, sehr viel von den Unternehmern verlangt,
und — nach langern Unterhandlungen [...] immer
noch sehr viel erhalten.»400

Die Verhandlungen wurden weiter kompliziert,
indem das Parlament zunachst dariber zu ent-
scheiden hatte, ob es nicht die «politische Frage»,
den driangenden Konflikt mit Osterreich, vor der

3% Brief von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher,
10. September 1853, BAE.

397 Brief von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher,
11. September 1853, BAE.

3% Telegramm von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher,
12. September 1853, StAZH; Telegramm von Georg
Joseph Sidler an Alfred Escher, 14. September 1853,
StAZH; Telegramm von Georg Joseph Sidler an Alfred
Escher, 15. September 1853.

39 Herr alt Landamman Sidler wird die Uebernahme der
Mission verdankt, 22. September 1853, StAZH.

400 Der Liberale Alpenbote, 15. September 1853.

«Eisenbahnfrage» behandeln wolle. Dabei gab es
nicht nur «heftige Diskussionen» ' sondern es
kamen gleich eine ganze Reihe von Konflikte und
ungelosten Fragen auf den Tisch, als der Grossrat
Leone Stoppani (1825-1895), Flhrer des ultraradi-
kalen Flugels der liberalradikalen Partei, den Antrag
stellte, die Eisenbahnverhandlungen zu verschie-
ben und gleichzeitig weitere Schritte einzuleiten:

«Durch ein Manifest sollen dem Schweizer-
volk die Griinde dieses Verschubs angezeigt
und dasselbe eingeladen werden, die Bundes-
behorden zu Gewéhrung bundesgemalder Hdil-
fe anzugehen. Zwei Standesdeputirte sollen
an den Bundesrath das Verlangen stellen, dal3
er Oesterreich zur Authebung seiner Zwangs-
malSregeln gegen Tessin bestimme. Entspra-
chen die Schritte des Bundesrathes seiner
Erwartung nicht, so sollen die Deputirten dem
Bundesrath erklaren, dals Tessin fiir sich selbst
sorgen werde.»*%?

Es waren solche Entwicklungen, welche Planta
dazu verleitet hatten zu schreiben, dass im Tes-
sin einzig die Leidenschaften herrschen wirden
und dass die Eidgenossenschaft aufthéren mus-
se diesen Kanton zu verhatscheln. Sie zeigen
auf, in welch' drangender Situation sich der zer-
strittene Kanton zu jenem Zeitpunkt befand. Was
zu offenen Sezessionsforderungen flihrte, hatte
auch Auswirkungen auf die Eisenbahnverhand-
lungen. «Aus Allem sieht man, daf’ die schwache
Unterstltzung Tessins von Seiten des Bundes
in der Stellung zu Oesterreich Ursache des Um-
schwungs der dortigen 6ffentlichen Meinung zu
Gunsten des Lukmanier ist oder wenigstens als
solche hingestellt wird»,3 folgerte der Korre-
spondent des Alpenboten. Man scheine im tes-
sinischen Grossen Rat «die Vernachlassigung des
Tessins von Seite des Bundesraths [...] als Motiv
betrachtet zu haben, um die Gunst dem englisch-
sardinischen Projekte zuzuwenden», schrieb der
Redaktor zwei Tage darauf als Erklarung zu einem
Artikel, der verkindete:

«Zufolge telegraphischer Depesche hat nach
heiBem Kampfe der GroBe Rath von Tessin
mit grolser Mehrheit in der Frage der Konzes-

401 Telegramm von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher,
14. September 1853, StAZH.

402 Der Liberale Alpenbote, 15. September 1853.

403 Epd.
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sionsertheilung flr den Lukmanier Eintreten
beschlossen. Hierauf wurde sofort die Konzes-
sion ertheilt mit 90 gegen 11 Stimmen. Also
der Lukmanier hat gesiegt! Woh/ dennl» 404

Man sei fast versucht zu glauben, dass jene aus-
senpolitische Frage den Ausschlag zu diesem
Entscheid gegeben habe, und die Art, wie man
versucht habe, den Konflikt mit Osterreich «als
Sturmbock voranzuschicken, um darauf in einer
freilich auf den ersten Blick etwas ferne liegen-
den Kombination die Konzessionserteilung an den
Lukmanier, resp. den Absagebrief an die Gott-
hardinteressenten folgen zu lassen, scheint dies
zu beweisen» 405

Um den Entscheid des Tessiner Grossen Ra-
tes — und damit auch den Meinungsumschwung,
der zwischen Juni und September 1853 stattge-
funden hat — nachvollziehen zu kdnnen, lohnt sich
ein Blick in die Botschaft der Regierung an das
Parlament, in der die Erteilung der Lukmanierkon-
zession beantragt wurde. Der Staatsrat schilderte
darin zunachst, dass er nicht umhin komme zu
betonen, dass die Anfrage der Centralbahn fUr
eine Gotthardkonzession «einen unglnstigen Ein-
druck macht, indem der friihere Delegierte bereits
im letzten Juni eine Verlangerung von etwa drei
Monaten beantragte, nun aber eine neuerliche
Verlangerung von 3 Monaten verlangt wird» 406
Diese Anfrage habe nicht nur deshalb nicht Uber-
zeugen konnen, weil sie keine ausreichende Si-
cherheit zu bieten habe, «sondern sie macht uns
deutlich, dass mehr darauf abgezielt wurde, Zeit
zu schinden, als eine Eisenbahn auszufihren».407
Anschliessend kam die Regierung auf die Gott-
hardkonferenz vom August zu sprechen, die zwar
«una rispettabile conferenza di Cantoni» gewesen
sei, sich aber seither weder besonders aktiv im

404 Der Liberale Alpenbote, 17. September 1853.

495 Ebd. Vgl. Konzessionsakt des GroRRen Rathes von Tessin
fir den Bau einer Eisenbahn, 15. September 1853, BAR.

406 Eigene Ubersetzung. Processi verbali del Gran Consiglio,
15. September 1853, ASTI, S. 39: «Venendo ora alla
domanda del delegato della Direzione della strada ferrata
centrale non poteva non farci sfavorevole impressione,
che, dopoché appunto sulle istanze del delegato
precedente era stata in giugno prossimo passato
assentita una proroga di circa tre mesi, la sua attuale
domanda fosse die nuovo un‘altra proroga di 3 mesi.»

407 Eigene Ubersetzung. Ebd., S. 40: «N& ci rassicura la
posteriore domanda sostituita a quella del giugno, nella
quale la lunghezza e indeterminatezza di termini e la
lieve garanzia, ci fecero evidente che pil che ad eseguire
la strada ferrata, si mira a frapporre tempo in mezzo.»
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Tessin fir das Gotthardprojekt interessiert noch
irgendwelche konkrete Massnahmen, etwa durch
Zusicherung von Subventionen, ergriffen habe .98

Besonders aufschlussreich flr die weitere
Entwicklung der Alpenbahnangelegenheit wird
die Botschaft dort, wo sie auf das Gotthardpro-
jekt zu sprechen kommt: «Sicherlich kntpfen sich
viele Bundesinteressen an die Gotthardlinie, und
wenn die Eidgenossenschaft mit ihren Mitteln
helfen wirde, wird sich der Preis dieses Wer-
kes lohnen.»%% In diesem Satz kommt klar eine
Ansicht zum Ausdruck, die bereits von der Gott-
hardkonferenz und von der Luzerner Regierung
in ihrem Memorial an den Bundesrat geaussert
worden war: Eine Gotthardbahn wiirde im Inter-
esse des Bundes liegen — und deshalb sollte sich
der Bund fur das Zustandekommen derselben
einsetzen. In den nachsten Satzen der Botschaft
entfernte sich die Tessiner Regierung aber wieder
von den im Gotthard-Memorial aufgefliihrten Ar-
gumenten, indem sie diese etwas genauer unter
die Lupe nahm. Dadurch konnte sie diese Argu-
mente in einer Weise entkraften, wie es den Ost-
alpenbahnvertretern bisher erstaunlicherweise
nicht gelungen war:

«Aber es ist nicht korrekt, auch die westlichen
neben den zentralen Kantonen zu den Kanto-
nen fiur den Gotthard zu zéahlen; das ist, wie
wenn man Graublinden, St. Gallen und die
gesamte Ostschweiz zu den Kantonen zah-
len wirde, welche den Simplon und Grossen
Sankt Bernhard gutheissen. Die Wahrheit ist,
dass es drei Gruppen gibt: Die éstlichen Kanto-
ne, die flir den Lukmanier sind, die zentralen flir
den Gotthard, die westlichen flir den Simplon,
Grossen Sankt Bernhard und Mont Cenis.»*10

408 Eigene Ubersetzung. Ebd.: «Una rispettabile conferenza di
Cantoni si univa ultimamente in Lucerna: ma fuori di calde
dichiarazioni di interessamento, non consta che risolvesse
d'interessarsi direttamente, o con prendere azioni, 0 con
assicurare un minimum d’'interesse o con sussidi.»

409 Eigene Ubersetzung. Ebd.: «Certamente alla linea del
Gottardo sono annessi molti interessi federali, e se la
Confederazione vorra coi suoi mezzi venirle in aiuto, sara
cosa che varra il prezzo dell’'opera.»

410 Eigene Ubersetzung. Processi verbali del Gran Consiglio,
15. September 1853, ASTI, S. 40: «Non & pero esatto
I'annoverare in favore del Gottardo oltre i Cantoni
centrali, anche gli occidentali; gli & come se, trattandosi
del Sempione o del S. Bernardo, si volesse annoverare
i Grigioni, S. Gallo e tutta la Svizzera orientale in favore
del Gottardo. La verita &, che vi sono tre gruppi: i Cantoni
orientali favorevoli al Lukmanier; i centrali al S. Gottardo;
gli occidentali al Sempione, als S. Bernardo od al Cenisio.»



Damit entkraftete die Tessiner Regierung nicht
nur das starkste Argument der Gotthardverterter
in einem einzigen Satz, sondern nahm gleichzeitig
auch die spatere Verteilung der politischen Inte-
ressen in der Alpenbahnfrage vorweg. Es sollte
noch einige Zeit dauern, bis sich innerhalb der Eid-
genossenschaft eine Spaltung in diese drei Lager
zeigen wurde.

Gleichzeitig wurden die im Memorial aufge-
stellten Wegstrecken flr die einzelnen Kantone
und auch die internationale Dimension der Projek-
te betrachtet:

«Wenn Basel mit Bern, Solothurn, Luzern und
den kleinen [Innerschweizer] Kantonen am
Gotthard interessiert sind, so sind Graubtinden
mit St. Gallen und Appenzell, Zdrich mit Thur-
gau und Glarus und Schaffhausen am Lukma-
nier ausserordentlich interessiert. Wenn der
Gotthard einen nédher an Basel bringt, wo sich
die franzdsischen und badischen Bahnen tref-
fen, bringt der Lukmanier einen ndher an den
Bodensee, wo die Linien von Wirttemberg
und Bayern ankommen (eine badische Linie
wird in Konstanz ankommen) — und schliess-
lich nach Ziirich und tiber Ziirich in das Herz
der Schweiz »*411

Diese internationale Dimension war von Anfang
an eines der wichtigsten Argumente fir die Luk-
manierbahn gewesen; im Gotthard-Memorial wur-
de sie eindeutig zugunsten der gesamtschweize-
rischen Interessen beiseitegeschoben. Indem die
Tessiner Regierung diese zurlck ins Spiel brachte,
legte sie den Vertretern der Lukmanierbahn ein al-
tes Argument zurlck in die Hand.

In Weiterfihrung dieser Betrachtungen und
der daraus sich ergebenden Vor- und Nachteile fir
den eigenen Kanton kam sie auf einen weiteren
Punkt zu sprechen — und widersprach damit einer
von allen Seiten als unverrlickbar angenommenen
Diskussionsgrundlage:

411 Eigene Ubersetzung. Ebd.: «Se al S. Gottardo s'interes-
sano Basilea con Berna, Soletta, Lucerna, coi piccoli
Cantoni; al Lukmanier vivamente s’interessano i Grigioni
con S. Gallo ed Appenzello, Zurigo con Turgovia e
Glarona, e Sciaffusa. Se il S. Gottardo mette piu presto
a Basilea, ove s'incontrano le strade francese e badese,
il Lukmanier mette pit presto al lago die Costanza ove
arrivano le linee del Wurtemberg e di Baviera, e arrivera
a Costanza una badese; — e mete a Zurigo e per Zurigo
nel cuore della Svizzera.»

«Schliesslich ist es mdglich, dass nach dem
Bau der Lukmanierbahn auch noch eine
Gotthardbahn gebaut wird; das Umgekehrte
scheint aber unmdglich: Wahrend der Gott-
hard die Rivalitdt des Spligen erregen wiirde,
wlrde der Lukmanier diese absorbieren, und
uns davon freimachen; wahrend der Gotthard
kommerzielle Feindseligkeiten mit den Kanto-
nen Graublinden und St. Gallen und der ganzen
Ostschweiz auslosen wiirde, wtirde der Luk-
manier die Interessen zusammenfiihren und
uns zu untrennbaren Freunden machen.»*12

Wias auf den ersten Blick wie eine einfache Uber-
legung aus dkonomischer und politischer Sicht
scheint, ist bei genauerem Hinsehen viel mehr
als das. Zunachst brachte es — zum wohl ersten
Mal Uberhaupt — die Moglichkeit des etappen-
weisen Baus von mehreren Alpenbahnen in der
Schweiz ins Spiel, was bisher aus finanziellen, po-
litischen und wirtschaftlichen Griinden als unmag-
lich gegolten hatte. Ausgehend von dieser Uber-
legung sah die Tessiner Regierung einen Vortell
darin, wenn zunachst die Lukmanierbahn gebaut
worden ware: Diese hatte den Verkehr Uber den
Splligenpass in Richtung Tessin umgeleitet, wéh-
rend fUr den Verkehr von und nach dem Schwei-
zer Mittelland noch immer der Gotthard benutzt
worden waére — und damit auch die Gotthardbahn
weiterhin hatte realisiert werden kdnnen. Wenn
allerdings zuerst die Gotthardbahn gebaut wiirde,
so die Ansicht des Staatsrates, dann wirde die
Ostschweiz das Lukmanierprojekt fallen lassen
und sich stattdessen auf den Spllgen konzentrie-
ren, der den Verkehr am Tessin vorbei direkt nach
Italien geleitet hatte. Auch in diesem Punkt nahm
die Tessiner Regierung die weitere Entwicklung
vorweg: Als spater der Bau der Gotthardbahn be-
schlossen wurde, war dies die Wiedergeburt des
Splligenbahnprojekts — und dieses hatte in der
Schweiz deswegen einen schweren Stand, weil
es eine Bahn direkt nach Italien vorsah. In die-
ser kurzen Botschaft kamen aber nicht nur eini-
ge neue Argumente sowie eine erstaunlich gute
Voraussicht zum Ausdruck, sondern es lasst sich

412 Eigene Ubersetzung. Ebd., S.40-41: «Infine se & possibile
che dopo il Lukmanier si costruisca il S. Gottardo, non ci
pare possibile viceversa: se il S. Gottardo ecciterebbe
la rivalita dello Spltgen, il Lukmanier I'assorbe, e ce ne
libera; se il S. Gottardo provoca l'ostilita commerciale
dei Cantoni dei Grigioni e di S. Gallo, e della Svizzera
orientale, il Lukmanier li rende, accomunandone gli
interessi, indissolubilmente amici.»
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auch aus der damaligen Haltung der Tessiner Re-
gierung einiges fur die weitere Entwicklung der
Alpenbahnbestrebungen ablesen.

Ganz zum Schluss der Botschaft wird deut-
lich, dass sich die Tessiner keineswegs gegen
das Gotthardprojekt stellen wollten, dass sie sich
aber deswegen hinter das Lukmanierprojekt stell-
ten (oder stellen mussten), weil dieses zu jenem
Zeitpunkt deutlich bessere Chancen auf eine Re-
alisierung bot:

«Wenn wir diese Qualitdten des Lukmaniers
aufzéhlen, ist es nicht unsere Absicht, den
Gotthard schlechtzureden. Wenn die Bedin-
gungen die gleichen waéren, gédbe es viele
Griinde, ihn zu bevorzugen. Aber die Frage
ist nach unserer Meinung nicht die zwischen
Gotthard und Lukmanier; sondern die, ob wir
den Lukmanier, der bessere Chancen hat, ver-
weigern und am Gotthard eine greifbare Ent-
tduschung umarmen.»*13

5.13 Der Bundesrat mischt sich ein (1853)

Nach der von der Lukmanierbahn gewonnenen
«Schlacht von Bellinzona» verlagerte der «Krieg
um die Alpenbahn» seinen Schauplatz sogleich
nach Bern —um einmal bei der martialischen Wort-
wahl Plantas zu bleiben, die dieser weiter fortsetz-
te: «Ich halte namlich dafidr, man sollte nun nicht
nach dem Sieg die Hande falten sondern die neue
Position sichern und dann gleich dem Erzgegner
offensiv naher auf den Pelz riicken.»** Flr einmal
hatte die kriegerische Rhetorik ihre Berechtigung
—denn nun ging es tatsachlich um militarische An-
gelegenheiten. Der Angriff kam aus der Mitte des
Bundesrates, wie dessen Mitglied Furrer sorgen-
voll an Escher mitteilte:

«Es scheint, dal3 die Feinde der Lukmanier-
bahn ihre Minen bis in den Bundesrath hinein
graben wollen. Heute legte das Departement

43 Eigene Ubersetzung. Ebd., S. 41: «Coll'annoverare
questi pregi della linea del Lukmanier, non & nostra
intenzione deprimere il S. Gottardo; se le condizioni
fossero uguali egli avrebbe molti dati di preferenza. Ma
la questione non & secondo noi posta tra il S. Gottardo
e il Lukmanier: ma tra il rifiutare il Lukmanier che sie
offre colle maggiori probabilita, e I'abbracciare nel S.
Gottardo una palpabile delusione.»

414 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
23. September 1853, BAE.
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Abb. 13: Jonas Furrer (1805-1861). Lithografie von
Friedrich Hasler, 1868

[...] den Entwurf einer Genehmigung der Con-
cession von Tessin vor, in der Meinung, dal3
man sogleich darauf eintrete, weil die Bedin-
gungen ja stereotyp die ndmlichen sind, wie
bei andern Bahnen. Da verlangte Herr D. die
Ansetzung eines andern Tages, weil die Sa-
che zu wichtig sey ulnd] Herr O. verlangte die
Uberweisung an sein Departement, weil bey
dieser Bahn, wie bei keiner andern, militéri-
sche Rlcksichten ins Auge zu fassen seyen.
Natiirlich mufSte man diese Uberweisung be-
schlieBen. Allein dieser Vlorgang beweist, dald
sich im Bundesrath eine Opposition findet.»*15

Mit «Herr D.» war Bundesrat Henri Druey (1799~
1855) aus dem Kanton \Waadt, Vorsteher des
Finanzdepartements, gemeint, mit «Herr O.»
der Berner Bundesrat Ulrich Ochsenbein (1811-
1890), Vorsteher des Militardepartements. Furrer
formulierte nun diese Zeilen an Escher,

415 Brief von Jonas Furrer an Alfred Escher, 30. September
1853, BAE.



«welil ich zur Zeit nicht weils, wie Herr Frey
denkt, ulnd] weil ihr gewils Mittel ulnd] Wege
findet, etwa auf ihn einzuwirken. Denn wir
bedlrfen seiner nothwendig einer Mehrheit,
insofern Olchsenbein] ulnd] Dlruey] wirklich
gegen die Bahn auftreten sollten.»*1%

Ob Escher daraufhin seine Mittel und Wege wirk-
lich in Gang setzte, um den Aargauer Bundesrat
Friedrich Frey-Herosé (1801-1873) («Herr Frey»)
zu beeinflussen, ist nicht bekannt. Bekannt ist
allerdings, dass «O.» nun tatsachlich in einer
selbst in jener Zeit und flr seine Person unge-
wohnlichen Heftigkeit gegen die Lukmanierbahn
auftrat und in einem &usserst ausfuhrlichen An-
trag an das Gremium appellierte, es moge seine
(sehr beschrénkten) Rechte wahrnehmen und
die Konzession an die Lukmanierbahn aus mili-
térischen Grianden rundum verweigern. Er wolle
«keineswegs behaupten, dass jede Eisenbahn
Uber die Alpen, abgesehen von der Linie, die ein-
geschlagen wird, [...], die militdrischen Interes-
sen der Eidgenossenschaft gefdhrde», schrieb
der Vorsteher des Militardepartements, bevor
er zu einem regelrechten Rundumschlag gegen
die Lukmanierbahn ausholte und zu einer Vertei-
digung des Gotthardprojekts ansetzte. Dabei be-
schrankte er sich in beiden Féllen keineswegs auf
militarische Argumente, wie etwa folgender Aus-
schnitt zeigt:

«Die Lukmanierbahn ist [...] hochst unpoli-
tisch. Vermittelst der Eisenbahnen wird der
Verkehr thatsachlich monopolisirt. Dieses Mo-
nopol wird auf den Eisenbahnlinien bethatigt.
Auf eine solche Linie concentrirt sich ein gros-
ser Theil des Verkehrs eines Landes und und
insofern die Industrie von der Existenz einer
solchen abhéngt, ein grosser Theil des Nati-
onalreichthums. Ja es kénnen die materiel-
len Interessen verschiedener Lander auf eine
solche Bahn sich grésseren Theils gleichsam
concentriren. Gerade dieses ist bei der Luk-
manierbahn der Fall. Durch dieselbe wiirden
wesentlich die Interessen der industriellen
Schweiz und des Handels von einem grossen
Theil von Sardinien geférdert.»*"?

416 Ebd.
417 Proposition du Chef du Département militaire,
U. Ochsenbein, au Conseil fédéral, 6. Oktober 1853, Dodis.

Dabei nahm Ochsenbein ganz direkt Bezug auf
das Memorial der Regierung von Luzern sowie
die darin geschilderten Argumente, flhrte diese
weiter aus und legte ihnen ausfihrliche Uberle-
gungen zugrunde. Teilweise Uberschneiden sich
die Formulierungen des Memorials und diejeni-
gen des Antrags aus der Mitte des Bundesrats —
letztere erganzt durch einen (vermeintlich) militari-
schen Gesichtspunkt:

«Diese [Gotthard-]Linie wiirde mit den mehrs-
ten und grossten Kantonen in directe Verbin-
dung gebracht. Dadurch wirde es moglich,
sowohl dem Canton Tessin, als einem Theil
der stdéstlichen Vertheidigungslinie méglichst
schnell alle und jede personelle und materielle
Hdlfe angedeihen zu lassen. Es kénnte durch
diese Bahn, die gleichsam die militairische
Hauptpulsader des Landes wére, die Armee
vermittelst des schnellen Transports auf den
jeweiligen bedrohten Punkt unendlich verviel-
faltigt werden. [...] — ein Vortheil, der unbere-
chenbar ist.»*8

Erstaunlicherweise war Killias am selben Tag, un-
ter dem Ochsenbein seinen Antrag datierte, be-
reits detailliert Uber dessen Inhalt informiert und
wandte sich damit an Escher (der freilich bereits
von Furrer unterrichtet war).4'? Aus welchen Quel-
len Killias derart gut informiert war, ist (im Gegen-
satz zu Escher) nicht bekannt; derartige Vorgange,
die sich einzig durch Indiskretionen und persén-
liche Verstrickungen der Bundesratsmitglieder
oder hochrangiger Beamter erklaren lassen, wer-
fen ein Licht auf die Bundespoalitik jener Jahre, als
sich auch Exekutivmitglieder zugleich als Interes-
sens- und Regionalpolitiker verstanden.

Auf ahnliche Weise muss die Zusammenfas-
sung von Ochsenbeins Antrag noch tags zuvor
den Weg per Telegraph von Bern nach Chur und
in die Druckmaschine des Alpenboten gefun-
den haben: «Kaum trauten wir unsern Augen,
als wir von dem neuen patriotischen Anlauf des
Gotthardsvorortes Luzern lasen, der sich bemi-
Bigt gefunden, beim Bundesrath gegen die ihm
obliegende Genehmigung der tessinischen Luk-
manier-Konzession [...] zu protestiren», schrieb
die Zeitung mit wltendem Unterton: «Der gute
Vorort hat aber nur vergessen [...] dald es héchst

418 Ebd.
419 Brief von Wolfgang Killias an Alfred Escher, 6. Oktober
1853, BAE.
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ldcherlich und einer Regierung unwurdig ist — den
Patriotismus so weit zu treiben.»*2% Weiter hiess
es, der Bundesrat habe sich davon nicht beeindru-
cken lassen und die Konzession bereits bewilligt
— was allerdings zum Zeitpunkt des Erscheinens
zweifellos falsch war, denn laut Protokoll geschah
dies erst tags darauf, am 7. Oktober 1853 .42

Damit setzte der Bundesrat «einen vorldufigen
Schluf3strich unter die regionalen Querelen», 422
wobei die Betonung hier auf vorildufig liegen
muss: Der Zankapfel war definitiv zwischen die
Kantone und Interessenvertreter geworfen; bald
sollte es sich zeigen, dass sich die Querelen noch
deutlich steigern konnten. Einen Vorgeschmack
darauf, was noch folgen sollte, gab die entspre-
chende Bundesratssitzung, in der sich ein Berner
(Ochsenbein) und ein Tessiner (Franscini) regel-
recht in die Haare gerieten, wie dies ein Zircher
(Furrer) schilderte:

«In heutiger Sitzung wurde die Lukmanierbahn
debattirt. Weitldufiger Vortrag des Militair De-
partementes gegen die Concession aus Mili-
tairischen Rlicksichten! [...] Ich habe Franscini
seit langem nicht so wdithend plaidiren gehért,
wie gegen diesen Vortrag des Militair Departe-
ments. — Hierauf folgte eine Strafrede gegen
Tessin geschleudert, worin sich unverholen
der westliche Verdrul3 kund gab, dal3 Tessin es
gewagt habe, die Concession zu ertheilen.»*23

5.14 Suche nach Unterstiitzung in Zirich
(1853)

Die Kantone Graubinden und St. Gallen (und teil-
weise Glarus) hatten sich stark politisch, personell
und nicht zuletzt auch finanziell an der Sidost-
bahn und dem Lukmanierunternehmen beteiligt.
Obwohl gerade die Vertreter des liberalen und
industriellen St. Gallen im jungen Bundesstaat
Uber einigen Einfluss verflgten, sah man im Os-
ten schon frih, dass ein Unternehmen dieser Di-
mension ohne Unterstltzung aus dem politisch
und wirtschaftlich einflussreichen Zurich kaum
zu realisieren gewesen waére. Schon Ende 1852

420 Der Liberale Alpenbote, 6. Oktober 1853.

421 Genehmigung der tessinischen Konzession fur die
Lukmanierbahn, 7. Oktober 1853, BAR.

422 Kraus (2008), S. 48.

423 Brief von Jonas Furrer an Alfred Escher, 7. Oktober
1853, BAE.
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hatte Andreas Rudolf von Planta versucht, indi-
rekt auf die Vertreter Zirichs einzuwirken, indem
er an den Glarner Johann Jakob Blumer schrieb,
er moge doch auch Einfluss auf Zirich nehmen.424
Im Juni des Jahres 1853, als die Stdostbahn sich
bereits die Konzessionen in Graubinden, St. Gal-
len und Glarus gesichert hatte und sich auf der
Suche nach Kapital befand, sandte Planta namens
und im Auftrag des provisorischen Verwaltungs-
rates ein ausfihrliches Schreiben an den Regie-
rungsrat des Kantons Zirich, in dem er diesen von
einer finanziellen Beteiligung des Kantons (und
auch der Stadt) an der Stidostbahn zu Uberzeugen
versuchte. «In allen Zeiten haben die zlrcheri-
schen Eisenbahnbestrebungen nirgends einen so
lebhaften Anklang gefunden als in dem von jeher
im Verkehrsleben so eng mit Zirich verbundenen
Kanton Graublinden», begann Planta seinen ein-
leitenden Uberblick tber die Geschichte der Ost-
alpenbahn, mit dem er die Zircher Regierung von
einem besonderen Verhaltnis zwischen den bei-
den Kantonen zu Uberzeugen versuchte:

«Als im Jahr 1839 die schweizerische Nord-
bahn zuerst dem Eisenbahnwesen in der
Schweiz eine Gasse machte fand sie nicht blos
bei Privaten in Graublinden eine verhaltnismés-
sig rege Privatbetehiligung, sondern es bildete
sich sofort ein Vlorbereitungs Komité um jenes
Projekt dem im Norden der Weg verschlof3en
wurde, im Stiden eine Fortleitung bis an den
Ful3 der Alpen zu bereiten. Wenige Jahre spé-
ter [...] hatte bereits der Oberingenieur Grau-
blindens, den deutlichen Winken der Natur fol-
gena, fur die Schweitz und Mitteleuropa einen
Weg gefunden auf welchem man [...] bei dem
damaligen Stande der technischen Hulfsmittel
die Scheidewand zwischen dem Norden und
Stiden Europas mittelst der Locomotive lber-
winden kénnte. Das Lukmanierproject des
Herrn Obersten La Nicca tauchte auf um, von
Vielen zuerst als eine blof3e kiihne ldee bewun-
dert, in den jetzigen Tagen, nach kaum einem
Dezennium, bereits seiner Verwirklichung ent-
gegen zu gehen. — Die zlrcherischen Bahnen
hatten es angeregt, der Kanton Zirich wird
und kann gegenuber diesem [...] nicht gleich-
gliltig bleiben.»*25

424 Brief von Johann Jakob Blumer an Alfred Escher,
30. November 1852, BAE.

425 Andreas Rudolf von Planta, An den hohen Regierungsrath
des Kantons Zirich, 10. Juni 1853, StAZH.



Leider sei das Projekt durch «die Ereignisse von
1848 bis 1852» zum Stillstand geraten, und im
neuen schweizerischen Bundesstaat habe es ei-
nen schweren Stand gehabt: «Besonders das
Unternehmen einer Alpenbahn wurde in den Hin-
tergrund gedrdngt und einzelnen andern Local-
interessen fast ganzlich zum Opfer gebracht.»
Nun, mit dem neuen Eisenbahngesetz, sei wie-
der Bewegung in die Sache gekommen und die
provisorisch gegrliindete Stdostbahn habe bereits
die Linie von Sargans Uber Walenstadt nach Rap-
perswil in ihr Programm aufgenommen. Gerade
wegen dieser Linie habe auch Zirich ein gros-
ses und direktes Interesse daran. «Leider! aber
nahmen unterdessen die andern daselbst an die
Hand genommenen Eisenbahnprojecte die Auf-
merksamkeit und die Privatkraft Zirichs zu sehr
in Anspruch, so dal} die Beihllfe Zirichs bei sei-
ner Sidbahn bis jezt fast ganzlich ausblieb.» Da
sich auch in St. Gallen in letzter Zeit immer starker
eine Abneigung gegen diese Linie an den ZUrich-
see zeige, wende er sich aber,

«in diesem kritischen Augenblicke vertrauens-
voll um die Unterstlitzung und kréftige Bethei-
ligung am projectirten Unternehmen an den
Kanton Zlirich, und zwar um so mehr als die-
ser nach allen andern drei Hauptrichtungen, sie
nunmehr seiner Stellung bereits zugesichert
sieht, und nach der Vereinigung der Nord- Ost
u[nd] Westbahn nunmehr nur noch der Linie
nach Stliden zu bedarf um sein Eisenbahnnetz
vervollstandigt zu haben. Der Kanton Ziirich
[...]wird daher schwerlich einem Unternehmen
seine Betheiligung versagen, das dem aufge-
wendeten Kapital nunmehr eine schone Rente
verspricht, das ferner den Kanton Zdrich in der
fir seinen Handel und seine Industrie wichti-
gen Richtung das vollkommenste Verkehrsmit-
tel hinstellt, und welches einmal ausgefiihrt
Zurich zu einem der bedeutendsten Mittelglie-
der auf der grol3en européischen Verkehrslinie
zwischen Norden ulnd] Sliden zwischen der
Nordsee und dem Mittelmeere erhebt.»*?8

Die Sldostbahn habe sich zum Ziel gesetzt,
«Deutschland und Frankreich mit Italien mittelst
einer ununterbrochenen Eisenbahnlinie mitein-
ander in Verbindung zu setzen» und dazu misse
ihr Ziel «in der Ueberschreitung der Alpen mit-
telst Ausfihrung des technisch nunmehr von den

426 Ebd.

competentesten Autoritdten als ausfihrbar an-
erkannten Lukmanierprojectes» bestehen. Dazu
habe man bereits in Sardinien und England Un-
terstitzung gefunden, doch sei es entscheidend,
dass auch Zlrich dieses Projekt mit seinen Mit-
teln unterstltze: «Wir schliel3en daher mit der zu-
versichtlichen Hoffnung unser Gesuch um morali-
sche sowohl als materielle kraftige Unterstitzung
unserer Bestrebungen seitens lhres Kantons»,
beendete Planta sein ausfihrliches Gesuch an
den Zurcher Regierungsrat.

Auf dem Schreiben Plantas, das im Staatsar-
chiv Zdrich (StAZH) liegt, ist die handschriftliche
Notiz «Geht an die Direktion der Finanzen zur An-
tragstellung» sowie das Datum «11. Brachmonat
1853», d. h. 11. Juni 1853, zu bemerken. Tatsdch-
lich fand unter diesem Datum eine Sitzung des
Regierungsrates statt, doch enthéalt deren Pro-
tokoll keinen Hinweis auf das Schreiben Plantas
— stattdessen aber einen Beschluss, Regierungs-
prasident Escher sei ersucht, «mit der koniglich
sardinischen Gesandtschaft wegen des Lukma-
nierprojektes Rucksprache zu nehmen, dersel-
ben die Winsche Zirichs zu erdffnen und die-
selbe zu ersuchen, ihre Verwendung zu Gunsten
dieses Unternehmens eintreten zu lalBen».427 In
den Bestanden des StAZH findet sich zudem ein
Schreiben der zur Antragstellung eingeladenen
Finanzdirektion, adressiert an den Regierungsrat
und datiert vom 17. Juni, also nur wenige Tage
nach Eingang des Schreibens Plantas. Jedoch
wurde dieser schriftliche Antrag offensichtlich im
Gremium nicht verhandelt bzw. in jenen Tagen (in
denen die ersten Tessiner Grossratsverhandlun-
gen Uber die Konzessionserteilungen stattfanden)
noch nicht entschieden. Ein Entscheid fiel erst
am 22. September, also nachdem das Tessin die
Konzession definitiv erteilt hatte. Das erwéahnte
Schreiben der Finanzdirektion nennt indessen
nicht nur Grinde fir diese Verzdgerung, sondern
es enthalt auch deutliche Hinweise auf die Uberle-
gungen, die in jenen Monaten im Zircher Rathaus
gemacht wurden:

«lmmerhin aber ist die Ausflihrung [einer Al-
penbahn] so &ausserst schwierig und unge-
wiss, dals es sich gegenwidrtig nicht rechtferti-
gen liel3e, um dieser bloBen Mdglichkeit willen
hierseits der einen Linie den Vorzug geben,
wenn Aussicht vorhanden [ware?], durch Be-

427 Besprechung des Herrn Regierungspréasident Escher mit
dem sardinischen Gesandten, 11. Juni 1853, StAZH.
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theiligung bei der andern die Erbauung von
Schienengeleisen auf beiden Seiten bis an den
Ful3 der Alpen zu Stande zu bringen. Die Errei-
chung dieses Ziels diirfte wohl das Auferste
sein, was den vereinten Anstrengungen der
Schweiz und der andern bei diesem Unterneh-
men interessirten Ldnder gelingen wird. So-
bald man aber zu dieser Uberzeugung gelangt
ist, verliert der Ubergang (iber den Lukmanier,
isolirt betrachtet, den Vorrang vor dem St. Gott-
hard. Wirde auch der Klan]tlon] Zirich die
dusserste Anstrengung nicht scheuen, [die?]
Ausfihrung der vom Ziirichsee nach Chur fiih-
renden Linie zu unterstiitzen, so wirde doch
durch diese Betheiligung die Summe der [...]
Geldmittel nicht hoch genug aufsteigen, um
von vornherein alle fiir einen Alpeniibergang
zu gewinnenden Hulfsmittel dem Lukmanier
zuzuwenden und jedes Konkurrenzprojekt aus-
zuschlief3en. So lange aber dieses nicht der Fall
ist, wovon zur Stunde — abgesehen von allem
andern schon wegen des gegenwartigen Stan-
des der Konzessionsfrage im Kanton Tessin —
nicht die Rede sein kann, — lauft der Kanton Zu-
rich Gefahr, den Kréften, die er der Stidostbahn
zuwenden wilirde, fiir den dabei beabsichtigten
Zweck zu verlieren [sic!] und seine Opfer in
erhéhtem Malse wiederholen zu mdissen, um
denselben zu erreichen. Wenn es aus diesen
Griinden rathsam ist, dem vorliegenden Gesu-
che gegenwirtig zu entsprechen [sic!]**® so
lal3te sich dagegen nicht leugnen, dal3 der Kan-
ton Zirich winschen mul3, dass das Lukma-
nierprojekt liber das Gotthardsprojekt den Sieg
davon trage. Die den Anschlufi an das Erstere
vermittelnde Linie hat von verschiedenen Sei-
ten erhebliche Beihlilfe zu gewdrtigen, wéh-
rend ein Anschluf3 an die Gotthardslinie Z(rich
fast allein zur Last fallen dirfte. Ueberdiel3 hat
der Erstere flir den hiesigen Kanton nament-
lich auch wegen der Zweigbahn nach Glarus
einen bedeutend gréf3ern selbstdndigen Werth
als der letztere. Wenn sich daher neuerdings
Gelegenheit zeigen sollte, in denjenigen Kan-
tonen oder auswaértigen Staaten, denen einen
Einwirkung auf diese Unternehmungen zu-
steht, oder von denen eine Untersttitzung der-

Dieser Halbsatz steht im deutlichen Widerspruch zu
dem vorher und nachher Ausgeflihrten. Vermutlich
musste er heissen: «Wenn es aus diesen Griinden
rathsam ist, dem vorliegenden Gesuche gegenwartig
nicht zu entsprechen, ...».

selben erwartet werden kann, — Verwendung
zu Gunsten des Lukmanierprojektes eintreten
zu lassen, so erfordert das Interesse des Kan-
tons Zlirich, dieses nicht zu versdumen. Im ge-
genwidrtigen Augenblick diirfte aber nach der
Ansicht der Finanzdirektion in dieser Richtung
kaum ein anderer Schritt angemessen sein, als
dal3 dem provisorischen Verwaltungsrath der
Stidostbahn die Zusicherung ertheilt wird, der
Rlegierungs] Rlrath] wiinsche, dals die Sud-
ostbahn sich zur schweizerischen Alpenbahn
entwickle & sei geneigt zu diesem Zwecke
dem Grol3len] Rlalth eine Betheiligung aus
Staatsmitteln zu beantragen, sobald mit \Wahr-
scheinlichkeit anzunehmen sei, dal$ kein ande-
res Alpenbahnprojekt neben dem Lukmanier
Aussicht auf Erfolg habe.»*2®

Aus diesen Zeilen erhellen sich verschiedene re-
levante Fragen, wie aus keinem anderen Quel-
lenstlick; erstens, dass das Lukmanierprojekt
zwar bei der Zurcher Regierung aus verschiede-
nen Grinden Sympathie genoss; zweitens, dass
man aber an deren Zustandekommen (noch) nicht
recht glauben konnte; drittens, dass man sich vor
den finanziellen Folgen flrchtete; und viertens,
dass man das Gotthardprojekt keinesfalls rundum
ablehnte, die Moglichkeit dessen Zustandekom-
mens jedoch noch kleiner einschatzte — und sich
vor den finanziellen Konsequenzen noch mehr
flrchtete, da man glaubte, diese waren noch star-
ker von Zurich zu tragen. Es handelt sich um die
Ansicht der Finanzdirektion (was die Rolle der Fi-
nanzen erklart), doch spricht dieser Antrag aus,
was bereits bei rund um die Tessiner Konzessi-
onsverhandlungen festgestellt werden konnte:
ZUrich nahm 1853 bewusst eine abwartende
Stellung ein und wollte erst konkrete Schritte un-
ternehmen, wenn es das Lukmanierprojekt als
gesichert ansehen koénnte. Das war erst nach
der Konzessionserteilung im September der Fall.
Dies erklart auch, weshalb die Zircher Regierung
bis im Herbst mit einem Antrag an den Grossen
Rat zuwartete: Hatte Tessin seine Konzession
an die Gotthardbahn erteilt, so hatte Zirich sei-
ne Subventionen noch immer diesem Projekt zu-
wenden kénnen.

Ob Andreas Rudolf von Planta jemals eine Ant-
wort auf sein Schreiben vom 10. Juni 1853 erhalten
hat, ist ungewiss. Es darf aber als unwahrscheinlich

429 Die Finanzdirektion an den Regierungsrath des Kantons
ZUrich, 17. Juni 1853, StAZH.



gelten, wenn man seine weiteren Ausfihrungen
in der Sache betrachtet. So ersuchte er beispiels-
weise bereits zehn Tage spater den bekannten und
geschatzten Zlrcher Geologen Arnold Escher von
der Linth (1807-1872), «mittelst einiger Bemer-
ckungen Uber die Ausflhrbarkeit der Lukmanier-
linie das Gewicht /hres Namens und Einfluf3es in
der Schweiz und namentlich in Zirich in die \Waag-
schale der Stdostbahn legen zu wollen! Ich bin
Uberzeugt, dald nur einige wenige Bemerckungen
in obigem Sinne nicht verfehlen wirden, manches
schwanckende Gemith zu gewinnen».430

Schwankende GemUter gab es in Zirich in je-
nen Monaten ganz offensichtlich viele, wie sich
an den in der Neuen Zlrcher Zeitung ausgetra-
genen Differenzen zeigt; Planta glaubte deshalb
sogar, Chefredaktor Peter Jakob Felber (1805-
1872) habe «die &ffentliche Meinung Uber ZUrich
ganz corrumpiert» 437 Seit sie am 9. Juni einen
Leitartikel zu Gunsten des Gotthardprojektes ver-
offentlich hatte, galt die NZZ als gotthardfreund-
lich — und damit als Gegnerin der Lukmanierbahn.
Fir ihren redaktionellen Teil mag dies stimmen,
doch rdumte die Zeitung auch Einsendungen von
Vertretern des Lukmanierprojekts grossen Platz
in ihren Spalten ein. Im Gesamtbild ergibt sich
daraus eine Vielfalt von Meinungen, wie man
sie in einer einzelnen Zeitung jener Zeit kaum
je findet — und es kommen darin die Uberlegun-
gen der informierten Ziircher Offentlichkeit zum
Ausdruck. «Eisenbahnen baut man nicht mit Zei-
tungs-Polemik»,432 hiess es zwar in einem dieser
Artikel, doch kann diese Aussage nur beschrankt
gelten — immerhin hatte die 6ffentliche Meinung
durchaus Einfluss auf die Politik, und damit auch
auf den Bau von Eisenbahnen.

Den eigentlichen Auftakt machte die erwahnte
Einsendung vom 9. Juni, welche die Zeitung mit
folgenden Worten einleitete: «Da es von grol3er
Bedeutung ist, auf welche Seite sich Zlrich nei-
ge, so begreift man die Hoffnungen, welche der
Lukmanier auf Zlrich setzt; auch der Gotthardt
macht aber seine Anspriche auf Zlrich, dafir
zeugt folgende Einsendung, welcher wir, der Ue-
berzeugung getreu, dald in materiellen Fragen die
Zahlen und nicht die Winsche den Ausschlag ge-
ben, gerne die Spalten unseres Blattes gedffnet

430 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Amold Escher
von der Linth, 20. Juni 1853, E-manuscripta.

431 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
2. September 1853, BAE.

432 NZZ, 23. Juni 1853.

haben.»433 Die Einsendung zugunsten des Gott-
hardprojekts lautete wie folgt:

«Der Kampf zwischen dem Lukmanier und dem
Gotthardt hat bereits zu verschiedenen Fragen
Anlald gegeben, ob es wirklich im Interesse Zu-
richs sel, sich dem einen dieser Projekte mehr
als dem andern anzuschlie3en, ob es rathsam
sel, auf Kosten des einen das andere aus-
schlie3lich zu unterstttzten, ob es wohl nicht
am zweckmal3igsten ware, hier entweder beide
gleich oder keins von beiden zu beflrworten, —
ja sogar ob der Gotthardt flir Ziirich nicht viel-
leicht die wichtigern Interessen in sich fasse?
[...]. Zirich hat bis jetzt in der schweizlerischen]
Eisenbahnfrage den Grundsatz beobachtet,
sich auf dem moglichst klrzesten Wege mit
den anstol3enden auswadrtigen Bahnen, sei es
nach dem Bodensee, sei es nach Basel oder
nach dem Westen in Verbindung zu setzen.
Dieser Grundsatz mul3 wohl mehr als fiir irgend
eine Richtung nach dem Siden gelten. Wie
nun, wenn die Verbindung von Zlirich tber Chur
und den Lukmanier nach Bellinzona 14 Stunden

lénger ist als Uber den Gotthardt?»*34

Am 23. Juni erschien eine Einsendung, die sich
wiederum flr den Lukmanier aussprach:

«Bis jetzt stund in Zlirich die Ansicht fest, dal3
die Blindtnerstralsen nach Italien fir uns zum
Mindesten dieselbe oder eher gré3ere Wich-
tigkeit haben als der Gotthardt; [...]. Mit dem
Richtscheite gemessen liegt der Gotthardt al-
lerdings in geradester Linie zwischen Zlirich
und Bellinzona. Aber leider nur auf der Karte.
[...]. Jetzt handelt es sich aber nicht um eine
Stral3e, sondern um einen Schienenweg und
da fragt sich’s: Ist die Lukmanierbahn ausfiihr-
bar oder nicht? Ist diel3 auch mit Bezug auf eine
Eisenbahn Uber oder durch den Gotthardt der
Fall? Und wenn beide Fragen bejaht werden
sollte, welche liegt am meisten im Interesse
unsers Kantons und der éstlichen Schweiz.»435

Die Einsendung kam zum Schluss, dass eine Gott-
hardbahn nicht ausfuhrbar ware, eine Lukmanier-
bahn hingegen schon, und dass Zirich deswegen
dieses Projekt unterstltzten sollte.

433 Ebd., 9. Juni 1853.
434 Ebd.
435 Ebd., 23. Juni 1853.
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In Antwort auf eine Einsendung vom 1. Juli,
die ausflhrte, dass eine Gotthardbahn aufgrund
der kirzeren Distanz eher im Interesse Zirichs
lage,*36 kam eine solche vom 5. Juli zum Schluss:

«Wére im Ernste von der Herstellung eines
Schienenweges von Zlirich tber den Gotthardt
die Rede oder kénnte hievon mit Aussicht auf
Erfolg die Rede sein, so liel3e es sich begrei-
fen, wenn Zlirich sich ebensowohl! dieser als
der Lukmanierbahn zuwenden widrde. Allein
eben die Mdglichkeit einer Gotthardtbahn ist’s,
die wir bestreiten und wahrlich mit gutem Ge-
wissen bestreiten. [...]. Kommt die Lukmanier-
bahn zu Stande, wovon wir bei tlichtigem Zu-
sammenhalten und gehdriger Vereinigung der
vorhandenen Kréfte ebenso sicher, als von der
Unausfiihrbarkeit einer Gotthardtbahn (ber-
zeugt sind, so féllt der Hauptsatz des Gegners,
dal3 die Lokalinteressen Zurichs (berwiegend
flir den letztern Pals sprechen, von selbst da-
hin, dann mit einer Eisenbahn wird eine Stralse
nicht konkurriren kénnen.»*3’

Auch in diesen und weiteren «Zeitungs-Polemi-
ken» zeigt sich, dass die Frage nach Lukmanier
oder Gotthard in Zlrich keinesfalls entschieden
war. Offensichtlich hatte hier das Gotthardprojekt
einigen Auftrieb erhalten (woran die NZZ selbst
nicht unschuldig sein dirfte), und es findet sich
keine einzige Einsendung, die ein solches Projekt
rundum abgelehnt hatte. Stattdessen wird die
Lukmanierbahn deswegen bevorzugt, weil ihre
Ausflihrbarkeit als wahrscheinlicher eingestuft
wurde, und nicht etwa deswegen, weil Zirich
ein grosseres wirtschaftliches oder politisches
Interesse daran hatte — was sich mit der Haltung
der Zurcher Regierung deckt. Dieser Punkt ver-
mag in der konfessionell gespaltenen Eidgenos-
senschaft zu erstaunen: Zwar findet sich immer
wieder der Hinweis auf eine (angeblich) alther-
gebrachte «Freundschaft» der Zircher mit den
Bindnern, doch wurde umgekehrt kein einziges
Mal eine «Feindschaft» des liberalen und refor-
mierten Zlrich gegentber Luzern und den katho-
lisch-konservativen Innerschweizer Kantonen als
Argument gegen die Gotthardbahn ins Feld ge-
fuhrt —im Gegenteil:

436 Ebd., 1. Juli 1853.
437 Ebd., 5. Juli 1853.
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«Man hat wohl schon davon gehért, dal3 je-
mand, um einem schlechten Nachbar auszu-
weichen, einen Umweg gemacht oder um bei
einem guten Freunde vorbeizukommen, einen
weitern Weg eingeschlagen habe, neu ist da-
gegen, dals auch im Handel derartige Sympa-
thien und Antipathien entscheiden. — Nein!
Da hért, wie schon das Sprichwort sagt, die
Freundschaft auf und fréagt sichs lediglich, wel-
ches der klirzeste und billigste Weg sei.»*38

Wahrend sowohl aus den Zeitungsspalten als
auch aus den bisherigen Bestrebungen und Aus-
serungen der Zircher Regierung und ihres Prasi-
denten Escher klar wird, dass ZUrich in der Frage
nach Lukmanier- oder Gotthardbahn noch unent-
schlossen war, so wird daraus auch deutlich, was
Jakob Dubs (der bekanntlich als Abgesandter Zi-
richs den Tessiner Konzessionsverhandlungen
Anfangs Juni beigewohnt hatte) in seiner Eroff-
nungsrede als Prasident des Zlrcher Grossen
Rates Ende Juni betonte: «Trigt mich mein Blick
nicht, so fallt der letzte Entscheid um Zirichs
kommerzielle und geistige Zukunft dort drinnen
im Gebirge, am Thore Italiens.»*3® Wenn Zlrich
also mit einem Entscheid bewusst noch zdgerte,
so nicht etwa deshalb, weil es die Bedeutung ei-
ner Alpenbahn nicht erkannt hatte, sondern weil
es mit seinen finanziellen und politischen Mitteln
das aussichtsreichere Projekt unterstitzen wollte.

«Wie sieht es denn mit der Staatsbetheiligung
ZUrichs an der Sldostbahn aus?», fragten die
Blndner derweil immer wieder nach — hier in der
Person von Anton von Salis. «\Weder von Canton
noch Stadt erfahren wir das Geringste & doch soll-
te die Sache wo immer mdglich noch vor der Be-
handlung der Conzessionsfrage im Tessin'schen
GrolRen Rathe abgewickelt werden um auch lhr
Gewicht in die Wagschale fir den Lukmanier le-
gen zu konnen»,*40 betonte Salis gegentber Alf-
red Escher — nicht wissend, dass Zlrich mit sei-
nem Entscheid bis nach der Entscheidung der
Tessiner Konzessionsfrage warten wirde. Wenn
sich Andreas Rudolf von Planta gegeniber Escher
veranlasst sah, «lhnen aus dem Hochgebirg her-
ab zuzurufen, um alle Gotter und Gottinen Willen
ZUrich jetzt zur Theilnahme bei der Stdost resp
Luckmanierbahn zu bewegen!», dann konnte das

438 Ebd.

439 Der Liberale Alpenbote, 9. Juli 1853 (Zitat Jakob Dubs).

440 Brief von Anton von Salis an Alfred Escher, 13. August
1853, BAE.



Mitte August nichts nutzen; der Absender schien
dies, wenn nicht zu wissen, so doch zumindest
zu ahnen:

«Eine Betheiligung erst im Momente wo
Alles bereits entschieden und ohne Ziirichs
Mitwirckung zu Stande gebracht ist, hat kei-
nen sonderlichen Werth mehr! — Der Einfluf3
und die Stellung Ziirichs zum grofsen Unter-
nehmen ist und bleibt dann eine sehr secun-
daire. Im umgekehrten Fall mif3en das Unter-
nehmen selbst, sowie Zlirich bedeutend en
relief gewinnen.»44

Escher antwortete Ende August, er habe «gestern
die Stdostbahn — beziehungsweise Lucmanierfra-
ge auf die Tagesordnung der Sitzung des Regie-
rungsrathes vom nachsten Donnerstage gesetzt»,
und flgte unter Hinweis darauf, dass man Uber
die Vorgange in der Sidostbahn zum gegenwar-
tigen Zeitpunkt viel zu wenig informiert sei, bei:
«Sie sehen also, dalk von meiner Seite geschieht,
was moglich ist.» Dabei mag es zweifellos rich-
tig sein, «dal in unsern Behdrden, in denen mit
bedachtlicher Soliditat zu Werke gegangen wird»,
alles ein bisschen langer dauern konnte, doch wa-
ren da seit dem ersten formlichen Antrag Plantas
mehr als zwei Monate vergangen, in denen die
Sache fast ganzlich stillgelegen war. Auch nach-
dem Planta von Escher die Zusicherung erhalten
hatte, «dass ich flir die Wahrung der Interessen
der Sldostbahn bedacht bin, ohne dass Sie &
die Behorden der Stdostbahngesellschaft es nur
wissen!»,442 wurden die Schreiben Plantas immer
drangender: «Aber wenn Kanton und Stadt Zlrich
nicht energisch helfen, so stehen wir schlecht
trotz allen schonen Aussichten!»443

Flr Planta und Salis, ja fur alle bei der Sid-
ostbahn engagierten Blindner, ging es dabei of-
fensichtlich um mehr als «nur» um finanzielle
und «moralische» Fragen, die sie immer wieder
betonten. Schon in seinem Antrag an den Regie-
rungsrat hatte Planta die Zlrcher damit zu Uber-
zeugen versucht, dass sich die St. Galler immer
mehr gegen eine Verbindung vom Walen- an den
ZUrichsee strauben wirden und man deshalb auf

441 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
17. August 1853, BAE.

442 Brief von Alfred Escher an Andreas Rudolf von Planta,
21. August 1853, BAE.

443 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
26. August 1853, BAE.

die Hilfe Zurichs angewiesen sei. In weiteren Sch-
reiben kommt zudem zum Ausdruck, dass Plan-
ta den St. Galler Vertretern bei der Stidostbahn
persdnlich misstraute und sich davor flrchtete,
dass diese zu viel Einfluss gewinnen kdénnten.
Dass die Blndner Zirich auch als Gegengewicht
zu St. Gallen ins Boot holen wollten, wird in ei-
nem Schreiben deutlich, in dem Planta zunachst
die «GeheimniBkramerei» Baumgartners kritisiert
und danach auf den Punkt kommt:

«Uberhaupt ist dieser Herr sehr auf sich be-
dacht und gut zu brauchen als Gegenhacken
gegen Hungerbihler, aber soweit es von ihm
abhinge méchte er Ziirich ebenfalls gern aus
dem Spiele haben; und ich mdéchte au con-
traire, Zlrich dabei als Gegenmacht gegen
St. Gallen! Ihr als unser Interel3e erheischt
lhre Betheiligung dringend!!»*4

Im selben Brief appellierte Planta an Escher, er
musse ihn «bei allen Grazien der alten und neuern
Zeit [...] bitten und beschworen, sorgen sie da-
fur, daR St. Gallen sich nicht rihmen kénne, durch
seinen Impuls allein die Lukmanierbahn zu \Wege
gebracht zu haben», und flihrte dies auch noch
naher aus:

«Die Rapperschwyler wiinschen sehr lhre Be-
theiligung, die Herrschlinge dagegen weniger!
Flr uns Blindner und Glarner wére es dul3erst
wichtig, dann hatten wir drei stets die Mehr-
heit und der moralische Eindruck auf den Bor-
sen, in Tessin und Piemont und in der Schweiz
selbst wére von den besten Folgen! Bei mir
ist es ein felsenfester Glaubensartikel, dal3
Zirich einen ungeheuren politischen und
mercantilen Fehler begeht, wenn es bei der
Sddostbahn resp. Lukmanierlinie unbetheiligt
und einflul3los bleibt!»*4°

Wenn Planta Escher sogar den Einsitz im Gene-
ralkomitee der Sddostbahn anbot, so wusste er,
dass dies in St. Gallen auf jeden Fall auf Wider-
stand stossen wirde; Zirich befand sich zu je-
ner Zeit in komplizierten Auseinandersetzungen
Uber Streckenflihrung und Finanzierung der Li-
nie in Richtung Bodensee. Planta hoffte deshalb,
dass Zurich seinen Einfluss und seine Finanzkraft

444 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
9. September 1853, BAE.
445 Epd.
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anderswo gegen St. Gallen ausspielen wirde —
das erhoffte Resultat erreichte er vorerst nicht.

Als sich die Stdostbahn anfangs September
— die Tessiner Konzession war noch immer nicht
erteilt — noch einmal an die Zircher Regierung
wandte und dabei betonte, es seien «in neuester
Zeit entscheidende Schritte»*46 fiir das Zustande-
kommen der Lukmanierbahn gemacht worden,
beschloss der Regierungsrat nun endlich, eine
«Kommission niederzusetzen, welche die Ange-
legenheit der Stidostbahn an die Hand zu nehmen
und dem Regierungsrathe jeweilen die nothigen
Vorlagen zu machen hat».4” Die Kommission be-
stand aber lediglich aus zwei Regierungsmitglie-
dern, wovon eines selbstverstandlich Prasident
Escher war. So ging auch das offizielle Schreiben,
das die Bindner Regierung eine Woche spéter
— immer noch vor den Tessiner Konzessionsver-
handlungen — nach Zirich sandte, an diese Zwei-
erkommission.**® Der Blindner Kleine Rat betonte
darin, es sei «bei dieser Sachlage dufierst winsch-
bar, daR auch Euer Stand sich zu einer namhaften
Aktienbetheiligung entschliessen wirde» und sie
glaube, «im Hinblick auf die wichtigen Interessen
Eures Kantons an der Lukmanierbahn» die «zuver-
sichtliche Erwartung aussprechen zu durfen, daf}
der dortseitige Grofde Rath eine namhafte Aktien-
Ubernahme dekretiren werde».449

Nach den vorangehenden Ausflhrungen ver-
mag es nicht zu erstaunen, dass der Regierungs-
rat seine diesbezliglichen Beschliisse erst am
22. September — nachdem die Konzession im Tes-
sin erteilt war — fasste. Nun endlich beschloss die
Exekutive, «nach Anhérung eines Antrages der
verordneten Spezialkommission», bei der Legisla-
tive eine Beteiligung des Kantons an der Sidost-
bahn von 500°000 Franken zu beantragen — unter
der Bedingung, dass die Stadt Zlrich sowie wei-
tere Gemeinden mindestens ebensoviele Aktien
Ubernehmen wirden.*%0 Fast gleichzeitig schrieb
Planta an Escher und betonte noch einmal mit al-
lem Nachdruck:

446 Der Verwaltungsrath der Sddostbahn an den
Regierungsrath, 2. September 1853, StAZH.

447 Bestellung einer Kommission zur Vorberathung,
3. September 1853, StAZH.

448 Die Regierung von Graublnden verdankt die Absendung
einer Abordnung nach Tessin, 22. September 1853,
StAZH.

49 Der Kleine Rath des Kantons Graubinden an den
Regierungsrath des Kantons Zirich, 10. September
1853, StAZH.

450 Antrag an den Grofen Rath, 22. September 1853,
StAZH.
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«Wir erwarten tdglich sehnsichtigst einen
endlichen Entscheid von Ztrich in der Bethei-
ligungsfrage. — Wie sehr eine solche Betheili-
gung im grél8ten Interesse Zirichs liegt und
wie sehr sie beitragen wiirde, sofort unser Un-
ternehmen ganz zu consolidiren will ich nicht
wiederholen. [...]. Ceterum censeo, Ziirich soll-
te um Alles in der Welt ja! bald seine Betheili-
gung bei der Siidostbahn aussprechen!»*51

Planta wusste noch nicht, dass der Regierungsrat
seinen Entscheid nun getroffen hatte. Zunachst
erteilte dieser eine aufschlussreiche Absage an
Luzern:

«Da fir die Ausfiihrung einer Gotthardbahn kei-
nerlei gegriindete Aussichten haben erdffnet
werden kénnen, so habe der Regierungsrath,
abgesehen von weitern Erwédgungsgriinden,
seine Aufmerksamkeit dem Lukmanierprojek-
te zuzuwenden zu sollen geglaubt.»452

In dieser diplomatisch formulierten Absage
kommt zum Ausdruck, was bereits gezeigt wurde:
Die ZUrcher Regierung lehnte das Gotthardpro-
jekt nicht etwa aus politischen Uberlegungen ab
(solche liessen sich hochstens in den erwahnten
«weitern Erwagungsgrinden» finden), sondern,
weil man keine Chancen auf eine baldige Realisie-
rung erblicken konnte — dies im Unterschied zum
Lukmanierprojekt, das damit nun endlich (fir eini-
ge Zeit) auch zum Favoriten der Zircher wurde.
So schrieb der Regierungsrat in seiner Weisung
(Botschaft) an den Grossen Rat auch, im Ruck-
blick auf die im Juni eingegangenen Gesuche:

«So wenig man im Zweifel darliber sein konn-
te, dals das Zustandekommen einer solchen
Bahn den Interessen des Kantons Zlirich in
hohem Mal3e zusagen wiirde, so war der Re-
gierungsrath damals noch aulSer Stande, dem
Grollen Rathe Antrdge zu einem entschei-
denden Schritte vorzulegen. Denn es konnte
Zlirich der Slidostbahn eine allféllige Betheili-
gung nur dann zuwenden, wenn gegrindete
Aussicht auf glnstigen Erfolg der ganzen Un-
ternehmung vorlag, indem eine Linie, die blof3
bis Chur flihren widrde, fiir unsern Kanton bei

451 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
23. September 1853, BAE.

452 Antwort von Luzern auf die Eroffnungen betreffend die
Gotthardbahn, 24. September 1853, StAZH.



weitem nicht so grol3e Bedeutung hétte. Ob-
gleich dieselben Griinde, aus welchen Zirich
so lange sich fur die Erstellung einer Wallen-
seestrale interessirte auf die Sldostbahn hin-
wiesen, und obgleich die in Aussicht gestellte
Zweigbahn von Glarus nach Wesen ihr neuen
Zuwachs versprach, so fehlte ihr doch noch
die Konzession des Tessins ulnd] war die Hoff-
nung Vieler auf Erstellung einer Gotthardbahn
noch nicht erloschen, und die Furcht Anderer,
dals durch eine solche Konkurrenz die Kréafte
gespilttert werden, noch nicht beseitigt.»*53

Nun aber habe sich die Ausgangslage verandert,
indem sich eine englische Gesellschaft fur den
Bau verpflichtet habe und die Konzession des
Kantons Tessin nun erteilt sei, was «sehr wichtig
fir das Unternehmen der Sudostbahn» sei, denn
dieser Kanton habe nun auch «das Begehren der
Centralbahn fir Konzessionirung einer Gotthard-
bahn abgewiesenn»:

«Der Stand der Angelegenheit hatte sich zum
Vortheil der Stidostbahn wesentlich verdndert.
Nicht nur befindet sich jetzt die Gesellschaft
im Besitze der néthigen Konzessionen flr die
ganze Strecke und sind die Aussichten auf die
Realisirung des Projektes eine Gotthardbahn,
welche man glaubte eréffnen zu kénnen, und
welche der Betheiligung an dem Unterneh-
men einer Lukmanierbahn hemmend entge-
gentreten, wohl kaum nur vortbergehend
beseitigt, sondern es ist ihr auch gelungen,
einfluldreiche auswaértige Geldkréfte in ihr Inte-
resse zu ziehen.»4%

In Bezug auf die erste Sektion, das heisst die Lini-
en bis nach Chur sowie nordlich und westlich da-
von, seien die Unterhandlungen bereits so weit,
«dald ohne Eintreten aullerordentlicher Ereignisse
gegrindete Zweifel in die Ausflhrung derselben
kaum mehr gesetzt werden kénnen».

«Ungleich gréBere Schwierigkeiten bietet
freilich die zweite Sektion, soweit sie den el-
gentlichen Alpenlibergang in sich fal3t, dar. Es
wird ganz aullergewdhnlicher Anstrengungen
beddirfen, um hier dem neuen Verkehrsmittel
Bahn zu brechen. Indessen ist ein Alpeniber-

453 Weisung an den Grofen Rath, 29. September 1853,
StAZH.
454 Ebd.

gang durch eine Eisenbahn eine Strecke von
europdischer Bedeutung, und die angestellten
Untersuchungen haben nicht nur gezeigt, dal3
die Ausfiihrung moglich ist, sondern dal3 von
allen Alpentibergéngen gerade der Lukmanier
die gunstigsten Verhéltnisse darbietet. Auf die
Erstellung dieses Alpentiberganges werden
sich daher die Kréfte aller derjenigen konzen-
triren, welche in der Errichtung einer ununter-
brochenen Schienenverbindung der Nord- und
Ostsee mit dem mittelldndischen und adriati-
schen Meere eine Férderung des allgemeinen
Verkehres und ihrer eigenen Interessen erbli-
cken. Die Stellung welche Ziirich von jeher zu
behaupten suchte, erlaubt es nach der Ansicht
des Regierungsrathes nicht ldnger, in einer
Frage unthétig zu bleiben, die zu allerndchst
die Interessen der oestlichen Schweiz und Zi-
richs insbesondere in handelspolitischer, wie
in staatlicher Beziehung so lebhaft beriihrt.»*5®

In der Weisung, die unverkennbar Eschers Hand-
schrift tragt, wurde das Interesse Zlrichs an einer
Alpenbahn deutlich betont. Jedoch kommt darin
an keiner Stelle zum Ausdruck, dass Zlrich ein
grosseres Interesse an einer Lukmanier- als an ei-
ner Gotthardbahn hatte. Die Formulierungen héat-
ten ebenso gut in einem Antrag zur Unterstltzung
einer Gotthardbahn stehen kénnen:

«Und in der That, wie kénnte der Kanton Zi-
rich, ohne seine Interessen zu gefédhrden,
unthétig zusehen, ob eine Eisenbahnverbin-
dung, welche, abgesehen von dem Verkehr
mit den Ubrigen an derselben liegenden Kan-
tonen, einen betréchtlichen Theil des Europé-
ischen Verkehres vermittelst und durch den
gewerbreichsten Theil seines Gebietes ziehen
soll, zu Stande komme, welche uns einem be-
freundeten Staate, welche uns Héfen naher
bringt, deren Bedeutung im steten Wachsen
begriffen ist und die nicht nur dem Handel,
sondern namentlich in Zeiten drohender Theu-
erung der gesammten Beviélkerung Vortheil
bieten, deren Umfang jetzt schon kaum ganz
ermessen werden kann.»4%6

Die Weisung schloss mit dem erwahnten Antrag

sowie dem Hinweis auf das mundliche Referat im
Rat, das Regierungsprasident Escher personlich

455 Ebd.
486 Ebd.
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Ubernahm. Dieser hielt nun am 3. Oktober — un-
ter Ausschluss der Offentlichkeit*s” — im Grossen
Rat eine Rede zugunsten der Sldostbahn, die
nicht weniger als eineinhalb Stunden dauerte und
in der er (gemass seinem Biographen Ernst Gag-
liardi) «mit gewohnter Meisterschaft die Entste-
hung der Bahn, den Gang der Verhandlungen, die
Interessen Zlrichs, den Grund und die Notwen-
digkeit der Bedingungen auseinandersetzte».458
Daraufhin wahlte die Versammlung eine Spezial-
kommission unter Eschers Vorsitz, die noch am
gleichen Tag ihre Beratung aufnahm.#%9 Tags da-
rauf prasentierte Escher — weiterhin in geheimer
Sitzung — wahrend zwanzig Minuten den Kommis-
sionsvorschlag, der noch einige genau ausformu-
lierte Auflagen und Bedingungen enthielt. Ohne
ein weiteres Votum und ohne eine einzige Gegen-
stimme hiess der Zircher Grosse Rat daraufhin
die finanzielle Beteiligung an der Sddostbahn gut.
Zwei Wochen spater zog die Stadt Zurich mit ei-
nem analogen Angebot nach.#60

In Graublnden freute man sich zwar Uber den
«Beitritt Zurichs als Mitaktionar fur das Sludost-
bahnunternehmen», der «ohne Zweifel hochst
wulnschenswerth, mehr noch um des morali-
schen Gewichtes, das dadurch in dessen Wag-
schale fallt, als um der finanziellen Hulfeleistung
willen», wichtig sei, wie der Alpenbote ausflihrte.
«Der Beitritt Zlrichs namlich vervollstandigt die
an der Stdostbahn und dem Lukmanier interes-
sirte Gruppe ostschweizerischer Kantone auf eine
Weise, wodurch der Kredit und die Bedeutung je-
ner Unternehmungen nothwendig gehoben wer-
den mufR.» Hingegen fand es die Zeitung «weni-
ger erfreulich»,

«dald dieser Beitritt sowohl ab Seiten der Regie-
rung als der Stadt nicht frisch und unbedingt ge-
schieht, sondern mehrfache mifstrauliche Klau-
seln beantragt werden, unter denen uns die am
meisten befremdet hat, wonach die gleichzei-
tige Vollendung der Linth- und der Rheinlinie
bedungen wiirde, [...]. Zu winschen ist jeden-
falls, dals sowoh! Stadt als der Kanton in einer

457 Festsetzung einer geheimen Sitzung, 3. Oktober 1853,
StAZH.

458 GAGLIARDI (1919), S. 237.

459 Vorlegung der dielfalligen Weisung des
Regierungsrathes, 3. Oktober 1853, StAZH.

460 Beschluld betreffend Betheiligung des Kantons Zirich
bei der schweizerischen Sldostbahngesellschaft,
4. Oktober 1853, StAZH; NZZ, 4. Oktober 1853; NZZ,
5. Oktober 1853; GAGLIARDI (1919), S. 237.
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solchen Sache ihre Animositdten gegen St. Gal-
len (denn diesen scheinen jene Klauseln haupt-
sachlich entsprungen zu sein) fallen lie3en.»*6!

Tatsachlich waren die erwahnten Klauseln bzw.
Bedingungen auf die divergierenden Interessen
St. Gallens und Zirichs zurtckzufihren. Zwar
konnte die Stdostbahn eine Einzahlung von vier
Millionen Franken nachweisen, und ausserdem
sollten Linth- und Rheinlinie gleichzeitig vollendet
werden, womit die ersten beiden Bedingungen
erfillt waren. Jedoch gestalteten sich die Ausei-
nandersetzungen Uber die dritte Bedingung, die
sich auf einen im Dezember 1852 zwischen ZU-
rich und St. Gallen abgeschlossenen Staatsvertrag
bezog, derart kompliziert, dass die Einzahlung der
von den Behorden Zirichs zugesicherten Beteili-
gung von einer Million Franken am Ende niemals
vollzogen wurde 462

5.15 Die Siidostbahn auf dem Weg
zum Erfolg (1853)

Andreas Rudolf von Planta hegte nicht nur Miss-
trauen gegen die bei der Stidostbahn vertretenen
St. Galler allgemein, sondern auch ganz konkret
und direkt gegen Gallus Jakob Baumgartner. Dies
kann auch damit zusammenhangen, dass Letzte-
rer nicht mit voller Uberzeugung hinter dem Un-
ternehmen stand, wie er spater in seinen eigenen
Schriften ausflhrte. So schrieb er, er habe Ende
1852 eine personliche «Finanznoth» aufkommen
sehen und deswegen die Gelegenheit ergriffen,
«in den Dienst einer Eisenbahn-Gesellschaft zu
treten».#63 Anfangs Januar 1853 schrieb er zudem
in einem Brief, er kénne sich nicht (mehr) vorstel-
len, «Eisenbahndirector» zu werden, da er eine
«innere Abneigung zu solchem Gewerbe habe.
Meine innere Regsamkeit geht zu Hoherem und
Edlerem, als nach Abfassung und Publication von
Tarifstabellen, Fahrtenanzeigen und Rentabilitats-
rechnungen eines Stlckes Eisenbahn; am Ende
ist es nichts anderes als ein groRes Fuhrmannsge-
werbe, dessen Seele die Tabellenmechanik ist».464
Diese distanzierte, ja geradezu ablehnende Haltung

461 Der Liberale Alpenbote, 1. Oktober 1853.

462 \WEGMANN (1917), S. 40-41.

463 BAUMGARTNER (1892), S. 357
Baumgartner).

464 Brief von Gallus Jakob Baumgartner an Johann Jakob
Reithard, 9. Januar 1853.

(Zitat Gallus Jakob



Baumgartners steht in deutlichem Widerspruch zu
dem Elan, den die beteiligten Blindner, namentlich
Planta und La Nicca, an den Tag legten. Wéahrend
Letztere bestandig von der grossen Bedeutung
inres Unternehmens schwarmten, schrieb Baum-
gartner in aller Deutlichkeit: «Der Pdbel erwartet
es jetzt von den Eisenbahnen; ich mache mit, um
dem Volke nicht ganz fremd zu werden.»465

Uberhaupt spielten persénliche Differenzen
Uber und unter der Oberflache bei fast allen an
der Sidostbahn Beteiligten eine grosse Rolle. Si-
meon Bavier, der spater geholt werden musste,
um die Differenzen zwischen den Schweizern und
Englédndern zu klaren, schrieb in seinen Lebens-
erinnerungen, die Sidostbahn habe sich konsti-
tuiert, «nachdem personliche Eitelkeit, Eifersucht
und Leidenschaft, deren Hauptvertreter eine
graublindnerische Personlichkeit war, zu unlieb-
samen Auftritten geflhrt und die besten Manner
beseitigt hatten».466 Entgegen der Vermutung von
Margadant durfte Bavier damit nicht La Nicca (der
zweifelsfrei eine streitbare Personlichkeit war) ge-
meint haben, indem er diesen sogar ziemlich ex-
plizit ausnimmt: «Herr Oberst La Nicca, welcher
Kenntnisse des Baues besal}, trat erst spéater in
die neugewahlte Direktion».#6” Eher dlrfte Bavier
mit der «graubundnerischen Personlichkeit» Plan-
ta gemeint haben, der mit seinem Elan und sei-
ner immer wieder zutage tretenden Leidenschaft
verschiedenste Leute vor den Kopf stiess.*%® Das
Misstrauen war gegenseitig, wie ein Brief des
St. Galler Regierungsrates Basil Ferdinand Cur-
ti zeigt: «lch fUrchte, Herr Killias arbeitet fur sich
und Lanicca und dieses Verhaltnis kann schwere
Nachteile zur Folge haben.»*6® Wahrenddessen
hielt Baumgartner die beiden fur «schlaue Patro-
ne, die nur fir sich arbeiten wollten [...]. Ich sah
bald, daf’ es darauf abgesehen sei, meine Stellung
zu brechen. [...] Die Stellung schien so schlimm
zu werden, daf ich beinahe auf dem Puncte war,
die Ernennung zum Director abzulehnen!!»470

465 Ebd.

466 BAVIER (1925), S. 42.

467 Epd.

468 Dies wird oftmals auch in Plantas eigenen Aus-
fihrungen deutlich. Vgl. Brief von Andreas Rudolf von
Planta an Alfred Escher, 2. September 1853, BAE;
Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
9. September 1853, BAE.

469 Basil Ferdinand Curti an Matthias Hungerbuhler, 30. Juni
1853, zit. nach MULLER (1922), S. 22.

470 BAUMGARTNER (1893), S. 364-365 (Zitat von Gallus Jakob
Baumgartner).

Damit stand das Unternehmen und mit ihm
das Ziel einer Lukmanierbahn von Anfang an
unter einem schlechten Stern. «Politische Span-
nung zwischen der Schweiz und dem Ausland,
sich kreuzende Interessen der Grenzlander wie
der verschiedenen Schweizerkantone, Eifersucht
zwischen St. Gallen und Graublnden, politische
und persdnliche Gegensatze unter den mitwir-
kenden Factoren erschwerten die ersten Schritte
des Unternehmens in hohem Grad»,*”" so fasste
Baumagartners Sohn Alexander die Situation spa-
ter treffend zusammen. Der Vertrag zur Griindung
einer Gesellschaft flir den Bau und Betrieb einer
Eisenbahn vom Bodensee und vom Zirichsee
nach Chur, mit Rlcksicht auf deren Fortsetzung
tber den Lukmanier an den Langensee, der im
August 1853 zwischen der Stidostbahn und der
englischen Gesellschaft abgeschlossen wurde,
konnte inhaltlich zwar durchaus als grosser Erfolg
gewertet werden,*’? und Planta prahlte geradezu
gegenuber Escher: «Die englische Gesellschaft
beruht aus den bekannten [...] Persdnlichkeiten
die Sie aus den Zeitungen kennen.»*? — «Also
haben wir nur alle Chancen fir uns kein Risico»,
bemerkte er mit Genugtuung. «No doubt of it. —
Die Englédnder haben grofde Vorliebe zum Unter-
nehmen und flhren es sicher durch.»474

Es sollte schon sehr bald deutlich werden,
dass der Jubel verfriht war. Zunachst stieg die
Unsicherheit in England rasch an, nachdem sich
nun auch Grossbritannien am Krimkrieg beteilig-
te, und das versprochene Geld liess auf sich war-
ten.4’5 Bald darauf wurde auch deutlich, dass die
Beteiligten aus der Schweiz und England von un-
terschiedlichen Vorstellungen Uber die zu bauen-
de Bahn ausgegangen waren. Bavier flhrte dies
spéater darauf zurlick, dass die Herren der Siidost-
bahn «gar nichts vom Eisenbahnbau verstanden»,
weshalb «ein ganz ungeheuerlicher Vertrag mit
dem englischen Bauunternehmer Pickering abge-
schlossen» worden sei: «Es wurden Bedingungen
aufgestellt, wie sie nur flr eine kleine, sogenannte

477 Ebd., S. 363.

472 MIARGADANT (1972), S. 44-48; Brief von Andreas Rudolf
von Planta an Alfred Escher, 26. August 1853, BAE; Der
Liberale Alpenbote, 2. August 1853, 30. August 1853;
St. Galler-Zeitung, 4. September 1853.

473 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
26. August 1853, BAE. Vgl. Der Liberale Alpenbote,
2. August 1853.

474 Brief von Andreas Rudolf von Planta an Alfred Escher,
2. September 1853, BAE.

475 Brief von Wolfgang Killias an Alfred Escher, 6. Oktober
1853, BAE.
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Regionalbahn passen, alle Arbeiten nicht naher
spezifiziert und das Ganze, Hochbau und Rollma-
terial mit inbegriffen, a forfait zu 25 Millionen Fran-
ken dem Unternehmer Ubergeben. Dieser glaubte
ein sehr gutes Geschaft abgeschlossen zu haben,
richtete alles auf das wobhlfeilste ein und schickte
sich an, eine Bahn dritten Ranges zu erstellen.»
Diese Erkenntnis reifte bei der Sidostbahn nur
langsam — zunachst jubelte man:

«Das Komitee empfing den Unternehmer auf
das festlichste. Er kam mit einem Stab von
Ingenieuren, prachtigen Wagen und Pferden.
Man hielt Bankette, Reden, feierte den ersten
Spatenstich mit Kanonenschlissen, sprach in
allen Zeitungen von der grol3en Weltbahn, de-
ren erstes Glied die Stidostbahn bilde, und es
lebte einige Zeit Unternehmer und Komitee in
dulci jubilo. Aber nach und nach trat es zutage,
wie ganz verschieden die Auffassung der bei-
den Teile in Bezug auf den Bau war.»*"8

Das Jahr 1853 konnte flur die Lukmanierbahn und
damit flr alle bisherigen Ostalpenbahnbestebun-
gen zunachst aber als grosser Erfolg gewertet wer-
den: Man hatte ein Unternehmen gegrindet, die
erforderlichen Konzessionen und die Staatsbeteili-
gung der Kantone Graublinden, St. Gallen, Glarus
und ZUrich gesichert, eine (vermeintlich) finanzkraf-
tige englische Gesellschaft gewonnen — und nicht
zuletzt auch in der ersten direkten Konfrontation
mit der Gotthardbahn obsiegt. Vieles hatte sich da-
bei schon abgezeichnet, was die weitere Entwick-
lung negativ beeinflussen wirde. Doch zunachst
glaubte man, die grossten Hindernisse Uberwun-
den zu haben, und war deshalb frohen Mutes. So
konnte Baumgartner an der Generalversammlung
im November 1853 trotz aller Schwierigkeiten mit
Zuversicht in die Zukunft blicken:

«Nur mit Widerstreben gedenken wir einen
Augenblick selbst der Hindernisse, welche
uns liebe Eidgenossen in andern Kantonen
entgegengestellt haben, weil sie flir die fer-
nere Bedeutung ihrer Verkehrslinie ernste
Gefahr besorgten. Auch dieser Widerstand
ist gehoben, gehoben auf dem besten bun-
desgemdssen Wege, und wie unsere Unter-
nehmung in ihrer weitesten Ausdehnung des
Schutzes und der Theilnahme der nédchstbe-
theiligten Kantone sich erfreut, so stlitzt sie

476 BAVIER (1925), S. 42.
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sich auch auf die verfassungsméaldige Aner-
kennung der Bundesbehdrden. Mag nun die
Centralbahn mit der Sidostbahn, der alte
Gotthard mit dem durch die mittelalterlichen
Kaiserritte noch friiher zu Ehren gekommenen
Lukmanier-Pal3 einen lebhaften Wettkampf
eréffnen: wir wollen uns dies gefallen lassen;
aber was wir als Herren unserer Entschliisse
und unserer Kréfte uns nicht hédtten nehmen
lassen kénnen, das ist die freie Ausibung
des zu einer europaischen Wichtigkeit beru-
fenen Schienenweges von unsern schénen
und belebten Seen der dstlichen Schweiz hin-
weg an die Gestade des Langensees und des
Sees von Lugano, was wir uns nicht nehmen
lassen kdnnen, das ist unser ernster Wille,
zwel Hauptverbindungen von den nordischen
Meeren nach dem Mittelmeer durch unsere
Rhein- und die Linthlinie unseren Kantonen
und dadurch auch der gesammten Schweiz zu
gewinnen. Die Eisenbahn (iber den Lukmanier
soll und wird die erste der schweizerischen
Alpenbahnen sein; ob auch die einzige, darl-
ber ziemt uns am besten, das beobachtende
Stillschweigen zu wahren.»*’’

An derselben Generalversammlung vom 8. No-
vember 1853 wurde zum ersten Mal die schwei-
zerische Sektion des Generalkomitees der Sia-
ostbahn gewahlt. Neben den Blndnern Andreas
Rudolf von Planta und Max Franz, dem Glarner
Johann Jakob Blumer und den St. Gallern Basil
Ferdinand Curti und Christian Rohrer (1811-1886)
nahm als neuer Vertreter Zlrichs der Bankier Gus-
tav Anton von Schulthess-Rechberg (1815-1891)
Einsitz ins Gremium. Alfred Escher, der an der
Versammlung nicht anwesend war, wurde zwar
von seinem Freund Blumer zur Wahl portiert, aber
nicht gewahlt. Uber die Folgen dieses Entscheids
kann man bis heute nur spekulieren.4’8

5.16 Zwischenfazit: Die Alpenbahnfrage
nach 1848

Die Griundung des schweizerischen Bundesstaa-
tes von 1848 war fir die Ostalpenbahn Segen
und Fluch zugleich. Im gleichen Masse, wie die
neue Verfassung klare Regeln geschaffen hatte,

477 Auszug aus der Rede von Gallus Jakob Baumgartner an
der Generalversammlung, 8. November 1853.
478 \/gl. Kraus (2008).



brachte sie auch Unsicherheit Uber die weitere
Entwicklung im Verkehrswesen. Zwar konnten
die Beflirworter der Ostalpenbahn mit Blick auf
den internationalen Transit die Abschaffung der
inlandischen Zdlle und die Schaffung eines ein-
heitlichen Wirtschaftsraumes nur begrissen,
doch nahm die Eidgenossenschaft im Zuge des-
sen auch wichtige Kompetenzen an sich, die
Graublnden und St. Gallen lieber selbst behal-
ten héatten.

In den ersten Jahren sollte sehr vieles davon
abhangen, ob und wie der neue Bundesstaat sei-
ne potentiell weitgehenden Rechte im Eisenbahn-
wesen ausuben wdirde. Die Frage nach staatli-
chem oder privatem Eisenbahnbau war nichts
weniger als die Frage nach der Rolle des neuen
Bundes im kunftigen wirtschaftlichen und politi-
schen Leben der Schweiz. Weil noch viele andere
wichtige Fragen gelost werden mussten und weil
viele das «heisse Eisen» lieber noch nicht anpa-
cken wollten, ging die Diskussion zogerlich voran.
Doch schon bei der Genehmigung der neuen Bun-
desverfassung hatten sich einschneidende Veran-
derungen der Ausgangslage fir die Ostalpenbahn
ergeben: Da es den einzelnen Kantonen kunftig
nicht mehr gestattet sein wirde, auf eigene Faust
Staatsvertrage mit benachbarten Staaten oder Re-
gionen abzuschliessen, konnte die bisherige Stra-
tegie zur Realisierung einer Ostalpenbahn nicht
weitergefihrt werden. Graublnden und St. Gal-
len konnten nicht mehr ohne Weiteres eigene
Unterhandler nach Turin, MUnchen oder London
schicken, sondern mussten daflir den Weg Ulber
Bern einschlagen.

Letztendlich bedeutete dies alles, dass im Bun-
desstaat ein Konsens Uber die zu erstellende Al-
penbahn gefunden werden musste. Bereits frih
finden sich deshalb Anséatze, die Ostalpenbahn zu
einem grossen schweizerischen Unternehmen zu
machen und eine Mehrheit der Kantone hinter sich
zu bringen. Doch Graubtnden lag zu wenig zentral
und hatte einen zu geringen Bevolkerungsanteil,
als dass Erfolgsaussichten fur entsprechende
Konzepte bestanden hatten. Sowohl die mit dem
Bund und seinen Institutionen gemachten Er-
fahrungen als auch die entmutigenden Einschéat-
zungen der von diesen berufenen Fachexperten,
brachten nicht nur wenig Hoffnung, sondern auch
neue Varianten an Grimsel, Simplon und Gotthard
ins Spiel. Erndichterung machte sich breit in der
Ostschweiz, als immer deutlicher wurde, dass die
schweizerische Alpenbahn nicht im Osten liegen
wurde. Wéahrend Tessin noch starker als zuvor mit

dringenderen Problemen beschéftigt war und als
verlasslicher Verblndeter wegfiel, machte sich in
Graubinden und St. Gallen immer starker das Ge-
fUhl breit, fortan «flr sich selber» sorgen zu mds-
sen. Daraus ergab sich eine Strategie, welche die
BlUndner Regierung fur eine gewisse Zeit ernst-
haft verfolgte, indem sie auf eigene Faust politi-
schen und wirtschaftlichen Rdickhalt in den be-
nachbarten Staaten suchte und dabei den Konflikt
mit dem Bund nicht scheute. Wahrend St. Gallen,
das weiterhin den Weg Uber die Bundesbehdrden
suchte, verstarkt die auf seinem eigenen Kantons-
gebiet liegenden Teile der Lukmanierbahn in den
Fokus nahm und damit die lokalen Interessen be-
tonte, erbrachten die Blindner Bestrebungen in
der schwierigen politischen Lage nicht viel mehr
als Sympathiebekundungen aus dem Ausland —
und beférderten Andreas Rudolf von Planta an die
Spitze der Ostalpenbahnbewegung.

Die haufigen personellen Veranderungen in der
Bundner Regierung verhinderten ein langfristiges
Festhalten an einer koharenten Strategie, und das
schweizerische Eisenbahngesetz von 1852 ver-
anderte die Ausgangslage noch einmal grundle-
gend. Kaum war der Entscheid zugunsten des pri-
vatwirtschaftlichen Eisenbahnbaus gefallen, ging
das Rennen auf die Eisenbahnkonzessionen los,
und neben vielen anderen Gesellschaften wurde
auch die Schweizerische Slidostbahn gegriindet.
Indem diese finanzielle Beteiligungen sowohl der
interessierten Kantone und auslandischer Staaten
als auch der nationalen und internationalen Privat-
wirtschaft anstrebte, flhrte sie eine bereits einge-
schlagene Strategie fort. Indem sie sich aber auf
das Machbare beschranken und deshalb zunachst
die Eisenbahn nur bis nach Chur bauen und damit
die eigentliche Lukmanierbahn auf die lange Bank
schieben wollte, schlug sie einen neuen Weg ein.

Als die finanzielle Beteiligung des Kantons in
Graublnden vom Volk genehmigt werden muss-
te, entstand Uber Druckschriften, Flugblatter und
Zeitungen eine regelrechte Propaganda, die nur
noch eine Richtung kannte. «Will der Kanton nicht
zu Grunde gehen, so mul’ er um jeden Preis eine
Eisenbahn haben», hiess es sinnbildlich flr die
ganze Debatte. Von der Realisierung einer Alpen-
bahn erhoffte man sich die Losung einer ganzen
Reihe wirtschaftlicher Sorgen und Probleme der
Gegenwart und Zukunft. Die Bindner Presse
stellte die Ostalpenbahn gar als geradezu natur-
gesetzliche Notwendigkeit dar, deren Zustan-
dekommen nur eine Frage der Zeit sein konne
und deren Umgehung von der topographischen
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Beschaffenheit der Alpen schlechterdings ausge-
schlossen werde. Die «Eisenbahnfrage» wurde
nun definitiv zur «Lebensfrage» fur Graublnden:
«Graublndens Zukunft hangt von dem Gelingen
des grolden Baues ab».

Offentlich gedusserte Kritik und Widerspruch
gab es in jenen Monaten nur ganz vereinzelt, was
auch damit zusammenhing, dass Uberall die positi-
ven regionalen und lokalen Effekte der Eisenbahn
betont wurden. Dabei verlor man den eigentlichen
Ubergang Uber die Alpen zeitweise génzlich aus
dem Blick, und es war nicht zuletzt Richard La
Nicca zu verdanken, dass die interessierten Krafte
aus Sardinien und England die Lukmanierbahn als
Weltbahn, die sie immer sein wollte, wieder aufs
politische Tapet brachten. Doch damit geriet das
Unternehmen auch in den Strudel der weltpoliti-
schen Ereignisse, die nicht nur politische Unter-
stltzung entzogen und Finanzmarkte austrock-
neten, sondern gerade im Kanton Tessin auch
direkte Auswirkungen hatten. Das ungllckliche
Zusammentreffen einer ganzen Reihe von Proble-
men ausgerechnet in Bellinzona wurde durch ein
erstes Gotthard-Konzessionsgesuch aus Basel —
verbunden mit grossen Versprechungen und dem
Schiren regionaler Konflikte — soweit verkom-
pliziert, dass die Verhandlungen um einige Mo-
nate verschoben werden mussten. Als es dann
im September 1853 endlich zum ersten direkten
Aufeinandertreffen von Gotthard- und Lukmanier-
bahn in der politischen Arena kam, trug Erstere
vordergrindig den Sieg davon.

Die erworbene Konzession sowie die Unter-
stltzung Sardiniens tdauschen aber daruber hin-
weg, dass sich im Verlaufe dieser Diskussion die
tieferliegenden Faktoren deutlich verandert hat-
ten. Namentlich hatten sich die an einer Gotthard-
bahn interessierten Kantone zu einer politischen
Allianz vereinigt und ihre Argumente erstmals
deutlich formuliert: Die Gotthardbahn sollte zu
der schweizerischen Alpenbahn gemacht wer-
den, welche die Ostalpenbahn nicht hatte sein
kdénnen. Dass sich der Bund und die Mehrheit der
Kantone nicht von Anfang an hinter dieses Projekt
stellen konnten, lag nicht nur an rechtlichen Ein-
schrankungen, sondern auch an der am Lukma-
nier bereits geleisteten Vorarbeit. Namentlich das
wirtschaftlich starke und politisch einflussreiche
Zlrich stellte sich aus diesem Grund hinter die
Lukmanierbahn. Aber auch dort hatte der Gott-
hard deutlich an Boden gewonnen — und selbst
im Bundesrat wollten nicht alle bei der gesetzlich
vorgeschriebenen neutralen Haltung bleiben.

106

Freilich waren die Vertreter der Ostalpenbahn
Ende des Jahres 1853 noch guten Mutes, doch
sahen auch sie, dass ihre dominante Position be-
reits an vielen Stellen brockelte: Der Zankapfel
war unter die Kantone geworfen, die Diskussion
sollte sich bald auf allen Ebenen intensivieren.



6 Fazit 1833-53

Im Auftakt zu dieser Studie ist die Leitfrage for-
muliert worden, weshalb die Ostalpenbahn nie-
mals gebaut wurde. Wie angeklndigt, lasst sich
diese Frage aufgrund des betrachteten Zeitraums
nicht abschliessend beantworten. Indem der Fo-
kus auf die Originalquellen gelegt wurde, konnte
die vorangehende chronologische Analyse aber
wichtige Punkte herausstellen. Um bei der einlei-
tend formulierten Metapher zu bleiben: Die Analy-
se konnte grosse Teile des Eisbergs freilegen, mit
dem die Ostalpenbahn spater kollidieren sollte;
gleichzeitig (und vielleicht noch viel mehr) hat sie
zahlreiche schwache Stellen des grossen Schiffes
aufgezeigt und konnte das Verhalten seiner Ka-
pitane viel klarer als jemals zuvor nachverfolgen.
Nachdem sowohl die Hindernisse wie auch der
Kurs des Schiffes bestimmt sind, kann die spatere
Kollision gewissermassen vorausgesagt werden.
Vieles davon ist bis heute vernachlassigt geblie-
ben, war Gegenstand spekulativer Uberlegungen
oder wurde nur oberflachlich betrachtet. Der kom-
plexe diskursive Prozess, welcher der Entstehung
von aufwendigen Verkehrsinfrastrukturen immer
vorausgeht, konnte nun in vielen Teilen freigelegt
werden und die Ideen in den Kopfen der Anhan-
ger wie auch der Gegner einer Ostalpenbahn lie-
gen offen da.

Um zu einem abschliessenden Bild zu gelan-
gen, muss die einleitend formulierte Fragestel-
lung in Erinnerung gerufen werden, die nach
Konzepten, Strategien und Argumentationen der
jeweils relevanten Personen, Institutionen, Be-
horden und Gremien gefragt hat. Abschliessend
sollen deshalb die genannten Punkte und ihr Wan-
del Uber die betrachtete Zeit noch einmal unter
Bertcksichtigung der Ausgangslage einzeln be-
trachtet werden. Freilich lassen sich die drei for-
mulierten Leitfragen mit ihren vielen inhaltlichen
Uberschneidungen nicht génzlich auseinanderhal-
ten, weshalb dies bisher auch nicht getan worden
ist. An dieser Stelle sollen sie dennoch fir einmal
gesondert betrachtet werden, um anschliessend
wieder zu einem Gesamtfazit zusammengeflgt
zu werden. Dazu ist es auch notwendig, sich tber
die Bedeutung der bisher nicht naher definierten
Begriffe klar zu werden.

Konzepte

Von welchen 6konomischen und politischen Vor-
stellungen gingen die Vertreter und Forderer der
Ostalpenbahn zu bestimmten Zeitpunkten aus?,
lautete die eingangs formulierte Frage. Gemass
dem Standardwoérterbuch Duden bezeichnet der
Begriff Konzept sowohl «skizzenhafter, stichwort-
artiger Entwurf» als auch «klar umrissener Plan,
Programm fir ein Vorhaben» wie auch «ldee, Ideal;
aus der Wahrnehmung abstrahierte Vorstellung».
In dieser Ambivalenz umfasst der Begriff eine brei-
te Palette von verschiedensten Vorstellungen.

Uberblickt man alle friihen Konzepte fur eine
Ostalpenbahn im obigen Sinn, so springt dabei vor
allem eines ins Auge: Die Ostalpenbahn war von
Anfang an als internationale Verkehrsader konzi-
piert. Bereits die allerersten Eisenbahnbestre-
bungen in der Schweiz waren gepragt von einem
Konzept, das dem Land eine besondere Rolle in
der Vermittlung des europaischen und weltweiten
Verkehrs zuschrieb. Die Anfangs- und Endpunk-
te der Alpenbahn wurden nicht an den sudlichen
und nérdlichen Landesgrenzen gesehen, sondern
mussten zwangslaufig an der Nordsee und am
Mittelmeer liegen, wenn das technisch und fi-
nanziell anspruchsvolle Projekt im wirtschaftlich
schwierigen Umfeld der Schweiz ausgefiihrt wer-
den sollte. Das Denken im europaischen und glo-
balen Massstab sollte nicht nur die ausserordent-
lichen Kosten und Schwierigkeiten legitimieren,
sondern auch die Unterstitzung anderer Staaten
sichern, die ein Interesse an der Vernetzung Euro-
pas durch moderne Verkehrsmittel hatten.

Dabei fallt auf, dass dem eigentlichen Verkehrs-
mittel eine eher zweitrangige Bedeutung zuge-
schrieben wurde. Wenn von der Bahn gesprochen
wurde, die zukinftig von London nach Indien fih-
ren sollte, so war damit nicht zwingend und nicht
durchgehend die Eisenbahn gemeint. Das neuar-
tige Landverkehrsmittel, das die Wege verkirzte
und die Reisezeiten verringerte, war nur eines von
mehreren Gliedern auf der langen Wegstrecke. Da-
neben — und haufig auch ganz zentral — musste das
Dampfschiff nicht nur auf den Meeren, sondern
auch auf Seen, Flissen und Kanalen eine grosse
Rolle spielen. Der Weg Uber die eigentlichen Al-
penpasse sollte zwar mittel- oder langfristig mit-
tels Eisenbahn (manchmal mit ldngeren Tunnels,
manchmal aber auch fast génzlich ohne solche)
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bewerkstelligt werden; fir die meisten Ostalpen-
bahn-Vertreter war zumindest im Moment auch
die Erschliessung des eigentlichen Passlbergangs
durch eine moderne Fahrstrasse denkbar. Die
Ostalpenbahn war damit nicht einfach eine Eisen-
bahnlinie, sondern vielmehr eine grosse Linie des
europdischen Verkehrs, die teilweise Uber Eisen-
bahnschienen hatte fuhren sollen.

Besonders in Graubilinden, das dem Verkehr
Uber seine Passe eine hohe wirtschaftliche und
kulturelle Bedeutung zuschrieb, fielen solche Kon-
zepte auf fruchtbaren Boden. Man sah darin die
FortfUhrung eines angeblich althergebrachten Zu-
stands und zugleich auch eine revolutionare Mo-
dernisierung desselben. Indem Graublinden sich
dadurch an die moderne Zeit anpassen wdirde,
konnte es seine Rolle als Vermittlerin zwischen
Landern und Kulturen und damit seine politische
und wirtschaftliche Unabhangigkeit und Uberle-
bensfahigkeit sichern, so die Vorstellung. Nur all-
mahlich gerieten auch die eigentlichen Probleme
der lokalen Bevolkerung in den Blick, indem die be-
rechtigten Sorgen von Saumern und Anwohnern
bisheriger Transportrouten durch das Versprechen
positiver wirtschaftlicher Folgen entkraftet werden
sollten. Dadurch geriet das grosse Projekt aber
auch in einen Konflikt, der bereits anderen Eisen-
bahnprojekten zum Verhangnis geworden war:
Sobald das internationale Konzept auf regionale
Dimensionen zurickgestuft wurde, bestand die
Gefahr, auf lokalen Widerstand zu stossen.

Als zu Beginn der Jahres 1853 in Graublnden
Uber die Konzessionserteilung an die neu gegriin-
dete Stdostbahn abgestimmt wurde, war sowohl
in der politischen als auch publizistischen Debatte
kaum mehr von der grossen Weltbahn Uber den
Lukmanier, sondern nur noch von der (Uber)regi-
onalen Eisenbahn die Rede. Breite Unterstltzung
wollte sie sich dadurch sichern, dass das Konzept
einer Bahn von Rorschach nach Chur auch Zweigli-
nien an den Zirichsee und nach Glarus umfasste —
erstmals schien es nun aber auch denkbar, dass die
Bindner Hauptstadt zur Endstation der Eisenbahn
werden kdnnte. Auf diese Weise gelang es, die po-
litischen Entscheidungstrager und die Stimmbevol-
kerung in verschiedenen Kantonen von dem Vorha-
ben zu Uberzeugen; die internationale Dimension
der Bahn geriet dabei aber in den Hintergrund. Es
war nicht zuletzt Richard La Nicca und seinen Mit-
streitern zu verdanken, dass sie rasch wieder ins
Spiel gebracht wurde, da nur auf diese Weise die
politische Unterstltzung Sardiniens und die Finanz-
krafte aus London mobilisiert werden konnten.
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Im selben Sommer 1853 sollten sich aber auch
die Schwachpunkte eines solchen Konzepts deut-
lich herausstellen. Einerseits musste eine inter-
nationale Bahn zwangslaufig auch in den Strudel
internationaler Ereignisse hineingezogen werden,
wie sich dies bei der gespannten Lage in Europa
und dem Ausbruch des Krimkrieges nur allzu deut-
lich zeigen wirde. Anderseits hatte die Ostalpen-
bahn im selben Jahr erstmals ernsthafte Konkur-
renz im Inland erhalten (die freilich durchaus ihre
Vorlaufer hatte): Das Konzept der Gotthardbahn
betonte zundchst nicht die internationale Dimen-
sion dieses Vorhabens, sondern legte den Fokus
auf das Verbindende im Inland, indem sie sich zu
einem grossen schweizerischen Vorhaben zu ma-
chen suchte und die Lukmanierbahn als auslandi-
sches Projekt angriff. Auf diese Weise gelang es,
die Unterstltzung mehrerer Kantone zu gewinnen
und auch bei den Bundesbehdrden einige Sympa-
thie zu erhalten.

Dass die Lukmanierbahn aus dieser ersten
grossen Auseinandersetzung in der «orientali-
schen Frage der Schweiz» siegreich hervorging,
war zu diesem Zeitpunkt bereits mehr den bereits
geleisteten Vorarbeiten und den beschrankten
technischen Moglichkeiten als ihren eigentlichen
Konzepten zu verdanken. Auch die Gotthardbahn
musste letztlich ein europaisches Unternehmen
werden, wenn sie Aussicht auf Realisierung ha-
ben wollte; doch zunachst war sie viel mehr ein
schweizerisches als ein internationales Projekt.
Die auslandische Unterstutzung war noch immer
auf Seite der Ostalpenbahn, doch als die Gott-
hardbahn im Inland deutlich an Boden gewann,
untergrub sie diese Position. Es sollte noch fast
zwei Jahrzehnte dauern, doch indem sich die
Gotthardbahn die Unterstiitzung eines immer
grésseren Teils der Schweiz zusicherte, gewann
sie bald auch die einflussreichen ausldndischen
Geldgeber und Entscheidungstrager.

Argumente

Mit welchen Argumenten und Argumentations-
ketten versuchten die \ertreter und Fdérderer
der QOstalpenbahn aussenstehende Kreise zu
Uberzeugen?, lautete die dritte der formulierten
Teilfragen, die hier als zweites beantwortet wer-
den soll. Da die internationale Dimension dieser
Bahn nicht nur den Kern aller Konzepte bildete,
sondern auch auf verschiedenste Weise als Ar-
gument verwendet wurde, hdngen die beiden



Punkte eng zusammen. Gegenlber potenziel-
len internationalen Forderern der Bahn wurden
diese Konzepte aus offensichtlichen Griinden
bestdndig wiederholt. Dabei ging es auch hau-
fig darum, dass die Ostalpenbahn-Linie nicht nur
durch die neutrale Schweiz, sondern auch durch
viele deutsche Kleinstaaten gefiihrt werden soll-
te und damit von den Grossmachten Frankreich
und Osterreich unabhangig sein wiirde — woran
nebst jenen Kleinstaaten auch Grossbritannien
im Norden und Sardinien im Siiden ein Interesse
haben mussten.

Gegenuber der lokalen Bevolkerung in Grau-
binden wurde wahrend langer Zeit ganz ahnlich
argumentiert — das eine ergab sich aus dem an-
deren. Die Unterstltzung aus dem Ausland besta-
tigte nicht nur die genannten Konzepte, sondern
konnte auch als wichtiger Punkt der Argumenta-
tion gegenuber regionalen Entscheidungstragern
verwendet werden: Wenn England und Sardinien
(oder Bayern oder Wirttemberg usw.) an diese
Bahn glauben und zu ihrem Zustandekommen
beitragen, muss sie geradezu ausgeflhrt werden;
sichert sie doch Graublnden und der Schweiz
nicht nur grosse Einklinfte, sondern auch eine be-
deutende Position in Europa. Und eben deshalb
muss Graublnden seine Tradition in der Vermitt-
lung des internationalen Verkehrs weiterflhren,
wenn es nicht seine Unabhéangigkeit und sein Ein-
kommen verlieren will.

Diese Argumente, sowohl von privaten For-
derern der Bahn als auch zunehmend von staatli-
chen Vertretern geaussert, wurden in der publizis-
tischen Debatte nicht nur ausgebreitet, sondern
bestandig weitergedacht. Inwieweit sie aber auch
auf fruchtbaren Boden gefallen sind und inwie-
weit sich die Ostalpenbahn dadurch die Unter-
stltzung der lokalen Bevdlkerung sichern konnte,
muss mangels aussagekraftiger Quellen ein Stick
weit offenbleiben. Zwar wird immer wieder Kritik
fassbar, die manchmal auch starke Ausdrucksfor-
men finden konnte; meist kam sie aus Kreisen,
die den Verlust des eigenen Einkommens durch
die Substitution des eigenen Berufs oder den Nie-
dergang der eigenen Region flrchteten. Doch zu
keinem Zeitpunkt formierte sich eine breite Op-
positionsbewegung gegen die Ostalpenbahn, die
Uber mehr als vereinzelte Flugblatter und kleinere
Protestversammlungen hinauskam. Gerade im
Vergleich mit anderen Regionen in ganz Europa,
darunter auch in der Schweiz, ist diese insgesamt
wohlwollende Einstellung gegenliber dem neuen
Verkehrsmittel bemerkenswert.

Als es 1853 endlich auch um die konkreten
Auswirkungen der Bahn auf die regionalen Ver-
haltnisse ging, wurden diese Argumente zwangs-
ldufig angepasst. Ihre Grundlinien blieben weitge-
hend dieselben, doch mussten nun viel starker als
bisher nicht nur die politischen, sondern auch die
okonomischen Effekte dieser Bahn fir die Regi-
on aufgezeigt werden, indem man insbesondere
auch den um ihre eigene Position besorgten Grup-
pen positive Effekte einer Eisenbahn versprach.
Graublnden wirde durch eine Ostalpenbahn also
nicht nur seine Unabhangigkeit sichern, sondern
auch seinen Handel ausweiten, seine landwirt-
schaftlichen Produkte exportieren, aber auch
schon seinen Tourismus aufbauen, sein Gewerbe
férdern und seine bescheidene Industrie ankur-
beln kénnen.

Je langer die Diskussion dauerte, desto bli-
hender wurde die Zukunft gezeichnet. Bald erhoff-
te man sich von einer Ostalpenbahn die Losung
einer ganzen Reihe von wirtschaftlichen Sorgen
und Problemen der Gegenwart und Zukunft. Die
«Ostalpenbahnfrage» wurde zur «Lebensfrage»:
«Graublndens Zukunft hangt von dem Gelingen
des grofsen Baues ab», hiess es geradezu.

Hier liegt ein wichtiger Grund, weshalb das
Vorhaben einer Ostalpenbahn in Graublinden
noch lange Zeit nicht aufgegeben wurde und
trotz schwindenden Aussichten immer wieder
neue Projekte ausgearbeitet wurden. Im gleichen
Masse, wie der Groll auf die Bundesbehdrden im
Verlauf des 19. Jahrhunderts immer weiter stieg,
schwand der Sinn fur mogliche Alternativen zu ei-
ner grossen Ostalpenbahn. Viel zu stark lag der
Fokus auf der «Lebensfrage», als dass man in
pragmatischer Weise mit der Erschliessung des
eigenen Kantons durch leistungsfahige Regional-
bahnen begonnen hatte. In dieser Hinsicht war
es kein Zufall, dass es mit Willem Jan Holsboer
(1834-1898) einen eingewanderten Niederlander
brauchte, der in den 1880er-Jahren diese Konzep-
te scharf kritisierte und beinahe im Alleingang die
ersten Strecken der auf Schmalspur verkehrenden
Rhétischen Bahn realisierte. Die Ostalpenbahn,
nun hauptsachlich als Spllgen- oder Greinabahn,
war damit keinesfalls vom Tisch. Doch auch noch
zu Beginn des 20. Jahrhunderts war eine «sachli-
che» Diskussion nur teilweise maglich.
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Strategien

Mit welchen Strategien und konkreten politischen
Handlungen suchten die Vertreter und Forderer
der Ostalpenbahn dieses Projekt zu realisieren?,
lautete die zweite Teilfrage, die hier als letztes be-
antwortet werden soll. «Genauer Plan des eige-
nen Vorgehens, der dazu dient, ein militarisches,
politisches, psychologisches, wirtschaftliches o. a.
Ziel zu erreichen, und in dem man diejenigen
Faktoren, die in die eigene Aktion hineinspielen
konnten, von vornherein einzukalkulieren ver-
suchty», lautet die Definition des Duden zum Be-
griff Strategie. Daraus wird deutlich, dass flr jede
Strategie die Begleitumstdnde und Handlungs-
spielraume zentral sind und bertcksichtigt wer-
den mussen.

Dies zeigt sich bei den bevorzugten Strategien
der Beflirworter einer Ostalpenbahn, die sich be-
standig dem raschen politischen und wirtschaft-
lichen Wandel anpassen mussten. Die foderale
Struktur des eidgendssischen Staatenbundes
verhinderte gemeinsame politische Projekte,
was an den ersten Eisenbahnbestrebungen in
der Schweiz deutlich wurde. Die Ausfihrung ei-
ner Alpenbahn als schweizerisches Projekt im
Sinne eines gemeinsamen Willens oder der Fi-
nanzierung eines solchen Vorhabens war deshalb
vor 1848 zu keinem Zeitpunkt eine Option. Das
Gewirr an unterschiedlichsten Regelungen, Ge-
setzen, Wahrungen und Zdéllen schrankte die po-
litischen und wirtschaftlichen Handlungsspielrau-
me des Gesamtstaates zuséatzlich ein. Fir seine
einzelnen Glieder bestanden hingegen durchaus
Mdoglichkeiten, die eigene Kleinrdumigkeit und
Handlungsunfahigkeit durch Abkommen Uber die
Landesgrenzen hinaus zu kompensieren.

In der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts be-
stand die politische Landkarte Europas aus einem
Gemenge aus Gross- und Kleinstaaten, die durch
verschiedenste Blndnisse mehr oder weniger
stark miteinander vernetzt waren. Fir die frihen
Anhanger einer Alpenbahn war dies Chance und
Risiko zugleich. Die Bindner rund um den weithin
geschatzten Richard La Nicca knlpften frih Kon-
takte nach Norden ins Grossherzogtum Baden,
ins Konigreich Wirttemberg und ins Konigreich
Bayern, nach Osten und Sldosten ins Kaiserreich
Osterreich und das mit diesem verbundene Kénig-
reich Lombardo-Venezien, sowie ganz besonders
nach Siden ins Kdnigreich Sardinien-Piemont.
Uber effizientes Lobbying gelang es, einflussreiche
Personen in diesen ausserst ungleichen politischen
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Gebilden von der wirtschaftlichen Notwendigkeit
einer Verbindung européischer Dimension zu Uber-
zeugen, deren grosste Errungenschaft die Uber-
querung der blndnerischen Alpen durch das mo-
derne Verkehrsmittel Eisenbahn gewesen ware.

Auf diese Weise setzte sich das auf seinen
Mittelmeerhafen Genua ausgerichtete Sardinien-
Piemont zwischenzeitlich sogar an die Spitze der
Bewegung fir eine Lukmanierbahn und warf
sowohl seinen politischen Einfluss als auch sei-
ne wirtschaftlichen Madglichkeiten in die Waag-
schale. l|hre internationale Ausrichtung flhrte
aber auch dazu, dass die Ostalpenbahn in den
Strudel der «grossen» politischen Ereignisse mit
hineingezogen wurde, etwa als der in Norditali-
en schwelende Konflikt zwischen Osterreich und
Sardinien 1848 durch Waffen ausgetragen wurde.
Dadurch erlitten die Ostalpenbahnbestrebungen
nicht nur einen pldtzlichen Rlckschlag zu einem
ausserst aussichtsreichen Zeitpunkt, sondern das
veranderte Klima liess die Skepsis gegenuber ei-
nem solchen «verbindenden» Vorhaben deutlich
ansteigen, da es nicht nur wirtschaftliche Partner,
sondern auch militarische Gegner einander néher
gebracht hatte.

Auch den politischen Konflikten innerhalb der
Eidgenossenschaft fehlte es nicht an Brisanz.
Und als auch diese mit Waffengewalt (gllcklicher-
weise mit wenig Blutvergiessen) ausgetragen
wurden, hatte dies mehr als nur vorubergehende
Auswirkungen: Sie flhrten durch die neue Bun-
desverfassung zu einem neu organisierten und
viel stérker integrierten Bundesstaat. Bis dahin
war es besonders die innenpolitische Schwéche
der drei an einer Ostalpenbahn interessierten Kan-
tone Graublnden, St. Gallen und Tessin gewesen,
die ein effizientes staatliches Handeln verunmog-
lichte. Die privaten Tatigkeiten einflussreicher
Einzelpersonen, die durchaus in der einen oder
anderen Weise mit der institutionellen Politik ver-
bunden waren, konnte solche Schwachen jedoch
ein Stick weit kompensieren. (Das beste Beispiel
hierfir ist der Blindner Kantonsingenieur La Nic-
ca, dessen offizielle und private Tatigkeiten sich
unmoglich auseinanderhalten lassen.)

Mit dem neuen schweizerischen Bundesstaat
anderte sich vieles auf einen Schlag — einiges blieb
aber gleich: Zwar sollte die neue Verfassung mit-
telfristig zu mehr Klarheit Uber die Kompetenzen
in Eisenbahnfragen bringen, doch war in den ers-
ten Jahren noch nicht entschieden, inwieweit der
Bund seine verfassungsmassigen Kompetenzen
auf dem Gebiet wahrnehmen sollte. Fir Graubin-



den und die Vorkdmpfer fur eine Ostalpenbahn
brachte diese Diskussion immer wieder neue
Rickschldge: Die Beflrchtungen, dass eine (de-
zentrale) Bahn durch Graubinden keine Chance
auf Unterstitzung der Eidgenossenschaft haben
wirde, wurden immer wieder von neuem besta-
tigt, wahrend gleichzeitig mit Grimsel-, Simplon-
und Gotthardbahn mehrere neue Konkurrenten
ins Alpenbahnrennen einstiegen. Nun war es ein
grosses Problem, dass die Vorkédmpfer fur eine
Ostalpenbahn bisher kaum nach Sympathie und
politischem Ruckhalt in der Eidgenossenschaft
und ihren Kantonen gesucht hatten. Stattdessen
suchte Graublnden weiterhin auf eigene Faust
Unterstitzung im Ausland, was nicht nur als Ver-
fassungsverstoss gewertet werden konnte, son-
dern auch wenig Erfolg brachte.

In dem staatlichen Bau von Eisenbahnen lagen
fur die bevolkerungsarme und dezentral gelege-
ne Ostschweiz wenig begrindete Hoffnungen,
und so setzten sich ihre Vertreter in Bundesbern
(auch dank der Unterstltzung des einflussreichen
Alfred Escher aus dem machtigen ZUrich) erfolg-
reich fur den Privatbau ein. Es war deutlich, dass
eine Alpenbahn niemals alleine durch inlandisches
Privatkapital zu realisieren sein wiirde, und es blie-
ben deshalb zwei Maoglichkeiten: Entweder man
suchte das Kapital im Ausland, oder man wirde
von einer Mehrheit der Kantone (oder sogar di-
rekt vom Bund) substantielle Unterstltzung erhal-
ten. Die Vertreter der Lukmanierbahn versuchten
beide Wege zu kombinieren: Sie sicherten sich
die Unterstlitzung der direkt beteiligten Kantone
St. Gallen und Graublnden, bevor sie sich an aus-
landische Staaten und internationale Finanzmark-
te wandten. Dies schien durchaus erfolgreich zu
sein, barg jedoch mehrere grosse Hindernisse,
deren Umgehung zu Problemen flihrte: Zum einen
stand die politische Unterstitzung der Lukmanier-
bahn in der Schweiz auf dusserst wackligen Fis-
sen. Wollte man diese Unterstlitzung ausdehnen,
mussten das Bauprogramm ausgeweitet und
verschiedene Konzessionen gemacht werden, so
etwa auch eine Bahnlinie nach Glarus und an den
ZUrichsee als integraler Teil einer Lukmanierbahn.

Insbesondere Andreas Rudolf von Planta hat-
te erkannt, dass der politische Einfluss und die
wirtschaftliche Kraft Zirichs die fehlende Unter-
stitzung aus anderen Kantonen kompensieren
konnte. Wenn er und seine Mitstreiter kaum ei-
nen Weg unversucht liessen, Stadt, Kanton und
einflussreiche Personen von ihrem Vorhaben zu
Uberzeugen, so ging es dabei nicht zuletzt darum,

diese Unterstutzung dem neuen Konkurrenten in
der Innerschweiz zu entziehen. Das Gotthardpro-
jekt stand noch ganz am Anfang, doch entwickel-
te es innert klrzester Zeit eine grosse politische
Schlagkraft, indem sich die Regierung von Luzern
an die Spitze des Unternehmens stellte und die
Unterstltzung eines grossen Teils der Schweiz
gewinnen wollte. Dies gelang im ersten Anlauf
nur teilweise — doch unter der Oberfldche ver-
schoben sich einige Koordinaten: Zurich schwank-
te bereits zwischen Gotthard- und Lukmanier-
bahn, das politische instabile Tessin geriet in die
Rolle des lachenden Dritten; beide konnten ihre
Unterstlitzung dem aussichtsreicheren Projekt
zuwenden und machten kein grosses Geheimnis
daraus, dass sie bei gleichen Voraussetzungen
lieber eine Bahn am Gotthard als am Lukmanier
gesehen hatten. Der Sieg, den Letzterer im Jahre
1853 erringen konnte, hatte deshalb einen sehr
unangenehmen Beigeschmack.

Gleichzeitig wurde die Unterstltzung aus
dem Ausland bestandig unsicherer, da die Inter-
essen von so ungleichen Partnern wie England,
Sardinien und den vielen deutschen Kleinstaaten
zwangslaufig divergierten. Erst zwanzig Jahre
spater, nach der politischen Vereinigung sowohl
Deutschlands als auch Italiens, bestanden bes-
sere Voraussetzungen, indem die beiden neuen
Méachte ihre Krafte auf ein einziges Projekt kon-
zentrieren konnten. Dieses Projekt war dann aber
nicht mehr die Ostalpenbahn, sondern die Gott-
hardbahn. In einem bestandigen Wechselspiel
von Innen- und Aussenpolitik war es deren Vertre-
tern gelungen, einflussreiche politische und wirt-
schaftliche Kreise hinter sich zu bringen und die
Unterstltzung des Auslandes zu sichern. Hier lag
ein entscheidender Unterschied zum Lukmanier-
bahnprojekt: Dieses konnte nie zu einem schwer-
zerischen Projekt gemacht werden, sondern war
im Gegenteil gerade deshalb angreifbar, weil es
als ausléndisches Projekt angesehen werden
konnte, was es in mehrfacher Hinsicht tatsdch-
lich auch war. Die Graben, die sich um diese Fra-
ge innerhalb der Schweiz auftun wirden, traten
erstmals im Zuge der Konzessionsverhandlungen
des Jahres 1853 hervor: Weder die Ost- noch die
Westschweiz waren jemals glnstig gegenlber
der Gotthardbahn gestimmt, die Interessen gin-
gen weit auseinander. Im Westen sollte einige
Jahrzehnte darauf eine zweite Alpenbahn durch
Lotschberg und Simplon realisiert werden. Der
Osten ging noch einmal leer aus — und konnte sich
damit nur schwer abfinden.
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Nach dem Dargestellten kénnen einige zentra-

le Thesen festgehalten werden, die sich aus dem
betrachteten Zeitraum ergeben haben. Es han-
delt sich um vorlaufige Antworten auf die Leitfra-
ge, weshalb die Ostalpenbahn niemals realisiert
wurde. Sie werfen an vielen Stellen einen Blick
voraus und kénnen deshalb als wichtige Anhalts-
punkte fir die Betrachtung des weiteren Verlaufs
der Alpenbahndiskussion und der Ostalpenbahn-
frage dienen.

Wenn von der Ostalpenbahn gesprochen wur-
de, meinte dies nicht zwingend eine durchge-
hende Eisenbahn. Vielmehr war damit eine
grosse Verkehrslinie gemeint, die Norden und
Stiden Europas tber die Blindner Passe verbin-
den sollte und neben der Eisenbahn- durchaus
auch Dampfschiff- oder Strassenstrecken um-
fassen konnte. Insofern war die Ostalpenbahn
eher ein Verkehrskonzept als ein Eisenbahn-
projekt. Mit dem Fortschreiten der Eisenbahn-
technik fielen solche Konzepte immer mehr
aus der Zeit und wurden von durchgehenden
Eisenbahnprojekten verdréangt. Die Ostalpen-
bahn-Konzepte hielten mit dieser Entwicklung
nicht immer Schritt.

Die Ostalpenbahn war von Anfang an als in-
ternationales Projekt angelegt. lhre Anfangs-
und Endpunkte lagen nicht an den Grenzen der
Schweiz, sondern an den Weltmeeren. Dies
brachte ihr wahrend einiger Zeit Unterstlitzung
aus dem Ausland, entzog ihr im Gegenzug aber
die Unterstlitzung weiter Teile der Schweiz
und machte sie stark abhangig vom raschen
Wandel der politischen Verhaltnisse in Europa.
Waéhrend die Ostalpenbahn von ihren Vertre-
tern stets als internationales Vorhaben betrach-
tet wurde, war die Gotthardbahn zu Beginn
ganz deutlich als schweizerisches Projekt de-
finiert. So gewann sie rasch viel Unterstlitzung
im Inland. FUr eine aus schweizerischer Sicht
dezentral verlaufende Ostalpenbahn stand die-
ser Weg niemals offen.

In Graublnden sah man in der Ostalpenbahn
sowohl die Fortfihrung eines althergebrachten
Zustands als auch eine revolutiondare Moderni-
sierung desselben, indem die wirtschaftliche
und kulturelle Bedeutung des Passverkehrs auf
ein zukunftstrachtiges Niveau gehoben wer-
den sollte. Durch die Rolle als Vermittler zwi-
schen Landern und Kulturen wollte der Kanton
politische und wirtschaftliche Unabhéangigkeit
und Uberlebensfahigkeit sichern. Je mehr aber
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der Fokus der Eliten auf das grosse Vorhaben
gerichtet war, desto weniger war eine pragma-
tische Politik der kleinen Schritte maoglich.
Indem die Ostalpenbahn immer starker zu ei-
ner «Lebensfrage» flr Graublnden hochstili-
siert wurde und breiten Bevélkerungsgruppen
die Lésung einer ganzen Reihe von wirtschaft-
lichen Problemen der Gegenwart und Zukunft
versprochen wurde, erlangte das Projekt flur
Graublnden eine immense Bedeutung. Eine
«sachliche» Diskussion, die neue Ideen und
maogliche Alternativen ins Spiel gebracht hatte,
war immer weniger moglich.

Wahrend Graubtnden seine Zukunft von der
Ostalpenbahn abhangig machte, sahen sich
die anderen interessierten Kantone auch nach
anderen verkehrspolitischen Varianten um. Je
mehr aber St. Gallen auf die Eisenbahn nach
ZUrich und Tessin auf eine mogliche Gotthard-
bahn fokussiert waren, desto weniger war ein
gemeinsames Vorgehen maglich. Oftmals ge-
lang es kaum, in zentralen Fragen einen Kon-
sens zwischen den drei ungleichen Partnern
herzustellen.

Die innenpolitische Schwache, die komplizier-
ten politischen Systeme sowohl der Schweiz als
auch der an einer Ostalpenbahn interessierten
Kantone und die oftmals unklare Verteilung der
Kompetenzen in zentralen Fragen traten dem
Projekt zu verschiedensten Zeitpunkten auf
verschiedenste Weise hindernd in den Weg. Es
erforderte viel Zeit und war nur selten moglich,
alle Hindernisse gleichzeitig zu Giberwinden.

In allen genannten Punkten konnten die Vor-
kampfer flr eine Ostalpenbahn innerhalb eines
relativ kurzen Zeitraumes dennoch erstaunlich
viel erreichen. Um so verbitterter mussten sie
sein, als die Gotthardbahn am Ende die Friich-
te ernten konnte. Diese profitierte enorm von
den Grundlagen, die sie geschaffen hatten:
Die Idee einer alpentberquerenden Bahn hat-
ten sie seit Jahrzehnten in die Képfe gestreut,
sowohl in der Schweiz als auch im Ausland
hatten sie viele politische Wege geebnet, und
ihre Konzepte liessen sich problemlos vom ei-
nen auf das andere Projekt Ubertragen. Ohne
die Ostalpenbahn waére die Gotthardbahn nicht
so bald mdéglich geworden.
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Dritter Teil: 1853-1992

Der dritte Teil dieses Buches befasst sich mit der
Geschichte der Ostalpenbahn ab 1853 bis zum Be-
schluss zum Bau der NEAT im Jahr 1992. Er war
nicht Bestandteil der zugrunde liegenden Master-
arbeit (erster und zweiter Teil des Buches), knilpft
aber dort an, wo diese endet. Mit einem ausfuhr-
lichen Uberblick tber die weitere Entwicklung soll
er das Buch abrunden, so dass die chronologische
Geschichte der Ostalpenbahn vollstandig darge-
stellt wird. Aufgrund des schwierigen Literaturbe-
standes und der an vielen Stellen fehlenden oder
veralteten Forschung kann es sich dabei ledig-

lich um einen Uberblick handeln, der sich seiner
Schwachen bewusst sein muss. Er folgt keiner
durchgehenden Fragestellung, sondern versucht,
die jeweils relevanten Punkte fur die Entwicklung
der Ostalpenbahn und des Eisenbahnwesens in
Graublnden darzustellen. Dabei stltzt er sich zu
sehr grossen Teilen auf die vorhandene Literatur
und kann nur ganz punktuell direkt auf zentrale
Quellenstiicke eingehen.4’® Er versteht sich daher
nicht als wissenschaftliche Forschung, sondern
als Grundlage zu einer solchen.

7 Erbitterte Kampfe bis zum Abschluss des Gotthardvertrages

(1853-71)

7.1 Schlechter Start der Siidostbahn
(1853-59)

Im November 1853 startete die Ende August
gegrindete Gesellschaft der Sidostbahn (SOB)
ihre Tatigkeit. Die Zustandigkeit fir die Bahn-
technik wurde in die Hande von Richard La Nicca
gelegt, Oberingenieur war der vom englischen
Konsortium ernannte Englander George W. He-
mans (1814-1885), und es wurde ein Bauver-
trag mit dem Englander Edward Pickering fir
die Ausfihrung des gesamten Streckennetzes
abgeschlossen, wobei Letzterer auch die Halfte
der Aktien der Englander Gbernahm. Die Plane
sahen im Wesentlichen eine moglichst gerade
Linienfihrung vor, was im Laufe des Bahnbaus
zu erheblichen Diskussionen, Petitionen und Ein-
sprachen der sich benachteiligt fuhlenden Ge-
meinden flhrte.

479 Dieser Teil stitzt sich im Wesentlichen auf folgende
Arbeiten: CATRINA (1972), FARBER (2008), FiscHER (2008),
FriEs (2008), Gyeax (1914), JunG (2006), Kraus (2008),
KREIS/EGGER (1981), VON PLANTA (1885), RHATISCHE BAHN
(1939), ScHmIDLIN (1916), ScHURCH (2000), VWANNER
(2005), WEGMANN (1917). Hinzu kommen folgende Artikel
aus dem HLS: Jura-Simplon-Bahn (JS); Simplonvertrage;
Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn (BLS); Gotthardvertrag;
Vereinigte Schweizerbahnen (VSB). Die verwendete
Literatur wird jeweils kapitelweise zusammenfassend
nachgewiesen. Im Weiteren werden einzelne Stellen aus
dieser Literatur sowie aus vereinzelten Quellenstiicken
fur direkte Zitate nachgewiesen.

Im Juni 1854 wurde in Bad Ragaz und Maien-
feld feierlich mit den Bauarbeiten begonnen, die
in der Folge jedoch nur langsam fortschritten.
Am Ende jenes Jahres hegte die Verwaltung aber
noch «die zuversichtliche Erwartung, es werden
die verschiedenen Theile der gesammten Sid-
ostbahn innert der konzessionsgemassen Frist
zu wirklicher Vollendung gelangen.»*8% Konzes-
sionsmassige Frist bedeutete Fertigstellung der
Linien Rorschach—Chur und Sargans—-Walenstadt
bis Ende 1856. Bald schon stellten sich diese Er-
wartungen der Direktion aber als Zweckoptimis-
mus heraus, und die schon langer schwelenden
Probleme traten bald an die Oberflache: Die finan-
ziellen Schwierigkeiten der Siddostbahn, die sich
bereits im Jahr 1853 abgezeichnet hatten, blieben
ungeldst und spitzten sich immer weiter zu. Der
tobende Krimkrieg wirkte sich negativ auf die Bor-
senlage insbesondere in Grossbritannien aus und
die finanziell ohnehin Uberméassig belasteten eng-
lischen Partner kamen in Zahlungsschwierigkei-
ten. Bald zeigte sich auch, dass die Vorstellungen
der englischen und der schweizerischen Sektion
der Gesellschaft Uber die Ausfiihrung des Baus
weit auseinandergingen.

Das immer grossere Misstrauen gegenuber
den beteiligten Englandern flhrte zu radikalen
Massnahmen seitens der Direktion, die zu einer
ganze Reihe von Anklagen und Prozessen, zur Su-
che nach neuen Investoren sowie letztlich zum vol-

480 Zit. nach FARBER (2008), S. 184.
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ligen Bruch mit den Englandern flhrte. Zunachst
annullierte und kassierte die Direktion im Januar
1856 kurzerhand die Aktien der Englander (woge-
gen diese natlrlich heftig protestierten) und im
April ging man ebenso resolut gegen Bauleiter und
Hauptaktionar Pickering vor, indem man ihm fak-
tisch samtliche Kompetenzen entzog. Die ganze
Angelegenheit warf hohe Wellen und so vermel-
dete das Blindnerische Monatsblatt bereits im Fe-
bruar 1856, es habe sich «in den Zeitungen wie in
geselligen Kreisen eine heftige Eisenbahnpolemik
entwickelt, durch die in der rhatischen Hauptstadt
eine Aufregung der Gemdther bewirkt wurde, wie
seit dem Sonderbundskriege nicht mehr.»481

Um die Jahreswende 1855/56 hatte sich An-
dreas Rudolf von Planta nochmals bemiht, den
Kanton Ziirich zur Ubernahme von 1000 SOB-Ak-
tien zu bewegen. Die kantonale Eisenbahnkom-
mission, vorsichtig geworden durch die negativen
Schlagzeilen der Sldostbahn, forderte weitere
Informationen. So gab der Zircher Regierungsrat
bei Johannes Wild, seit 1855 als Professor am Po-
lytechnikum (heute ETH) in Zarich und zuvor als
Eisenbahningenieur bei der Nordostbahn tétig, ein
Gutachten in Auftrag. Wild lieferte dieses 1856
ab und sparte darin nicht mit Kritik an der Qualitat
der bereits ausgefiihrten Arbeiten auf den Linien
Chur=Sargans, der Linthlinie und der Rheintallinie.
Nach diesem adusserst ungunstigen Urteil scheint
sich der ZUrcher Regierungsrat nicht weiter mit
der SOB beschéftigt zu haben — maglicherweise
auch, weil sich infolge der Fusion zu den Vereinig-
ten Schweizerbahnen (VSB) die Sachlage grundle-
gend anderte.

In ihren finanziellen Noten versuchte die SOB
unter der Schirmherrschaft des franzosischen
Bankhauses Rothschild und dessen Réunion Fi-
nanciere im Frihjahr 1856 zu einer grossen Ost-
schweizer Eisenbahngesellschaft zu fusionieren.
Mit von der Partie sollten die Nordostbahn Alfred
Eschers, die St. Gallisch-Appenzellische Eisen-
bahn Daniel Wirth-Sands sowie optional die Glat-
talbahn und die Rheinfallbahn sein. All diese re-
lativ kleinen potenziellen Partner der NOB waren
finanziell mehr oder weniger angeschlagen und
hatten sich in der Vergangenheit teils dusserst
heftig bekdmpft. Die Réunion Financiere, die
bereits an den bayrischen und den lombardisch-
venezianischen Bahnnetzen beteiligt war, strebte
letztlich einen Zusammenschluss aller Schweizer
Eisenbahngesellschaften und deren internationale

481 Blndnerisches Monatsblatt, Februar 1856.
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Vernetzung an. Dasselbe Ziel verfolgte auch das
zweite grosse franzdsische Finanzinstitut, der
Crédit Mobilier. Beide Akteure lieferten sich ein
veritables Seilziehen um den Schweizer Eisen-
bahnmarkt. So verhandelte die NOB gleichzeitig
auch mit der Schweizerischen Centralbahn (SCB),
die sich ebenfalls an einer Fusion interessiert zeig-
te und von der Crédit Mobilier unterstltzt wur-
de. Dabei stand der Verdacht im Raum, die SCB
meine es nicht wirklich ernst mit einem Zusam-
menschluss, sondern wolle nur die Ostschweizer
Fusion verhindern. Im Mérz 1857 kam es zwar tat-
sachlich zur Unterzeichnung eines Vertrags; doch
dieser konnte nicht ratifiziert werden, da ihn die
Generalversammlung der SCB ablehnte. In die-
sen Diskussionen war verschiedentlich von einer
moglichen zukilnftigen Gotthardbahn die Rede
gewesen, welche die beiden grossen Gesell-
schaften gemeinsam héatten realisieren kdnnen.
Alfred Escher verneinte dabei die Dringlichkeit
der Angelegenheit und wies auf die ausschliess-
lich dem Lukmanier zugedachten Subventionen
Sardinien-Piemonts hin. Indessen schrieb er auch,
die NOB wirde «eine Gotthardbahn gar nicht un-
gern ins Leben treten sehen».482

Trotz mehreren Anlaufen konnte die NOB
nicht fir das geplante grosse ostschweizerische
Fusionsprojekt gewonnen werden; sie konnte
sich nicht mit den ausgehandelten Bedingungen
einverstanden erklaren. Die Generalversammlun-
gen der restlichen involvierten Bahngesellschaf-
ten stimmten jedoch einer solchen Fusion zu. Fir
den Anschluss an das wichtigste Wirtschaftszen-
trum Zurich konnte die VSB lediglich ein Mitbe-
nutzungsrecht auf der NOB-Linie Wallisellen-ZU-
rich durchsetzen.

Im September 1856 regelte die SOB ihren
Streit mit den englischen Aktiondren und den be-
teiligten Unternehmern durch einen Vergleichsver-
trag. Neben einer Entschadigungssumme wurden
ihnen die bereits einbezahlten Anteile sowie Bau-
materialien und aufgefihrten Arbeiten grosszigig
angerechnet. FUr die SOB resultierte aus dem Ver-
gleich ein hoher Verlust, doch die Lésung des Ver-
haltnisses mit den Englandern war Bedingung ftr
eine erfolgreiche Fusion. Zwei Tage spater schlos-
sen die drei Bahnen den Fusionsvertrag ab, und
die Konstituierung zu den Vereinigten Schweizer-
bahnen (VSB) mit Sitz in St. Gallen erfolgte im April
1857. Auch der Weiterbau der Linien schritt bald

482 Brief von Alfred Escher an Johann Jakob Speiser,
6. August 1856, zit. nach Kraus (2008).



zlgig voran: Bereits im Oktober 1857 konnte man
in GaubUnden mit der Verlegung von Schienen
beginnen, und am 27. Mai 1858 sah man in Chur
erstmals Uberhaupt eine Lokomotive in den provi-
sorischen Bahnhof einfahren. Da die Bahnlinie Ror-
schach-Chur insgesamt 40 Millionen Franken statt
der vorgesehenen 25 Millionen Franken gekostet
hatte und die finanziellen Mittel der VSB weiterhin
ausserst knapp waren, hatte man bei den Hoch-
bauten gespart, um die Tiefbauarbeiten vollenden
zu kénnen. Im Jahr darauf wurde dann auch noch
die Teilstrecke dem Walensee entlang eroffnet.*83

7.2 Neue Lukmanierprojekte vom neuen
Lukmanierkomitee (1857-60)

Mit dem Zusammenschluss zu den VSB stiegen
die Ostschweizer Bahnen zu einem der drei Un-
ternehmen auf, welche die Eisenbahnlandschaft
der Deutschschweiz in den folgenden Jahren do-
minierten — blieben aber mit einem Streckennetz
von 269 Kilometern Lange der schwachste der
grossen Eisenbahnkonzerne der Schweiz. Diese
Grossunternenmen hatten deutlich verschiede-
ne Préferenzen hinsichtlich der Alpenbahnfrage:
Waéhrend sich die VSB weiterhin flr die Lukma-
nierbahn stark machte, strebte die SCB (bis da-
hin noch eher vorsichtig) mittelfristig eine Gott-
hardbahn an. Die von Alfred Escher dominierte
und stark mit Zurich verbundene NOB hingegen
hatte zu diesem Zeitpunkt keine klaren Praferen-
zen und liess sich vorerst noch nicht festlegen.
Die beiden geographisch aneinander angrenzen-
den Gesellschaften VSB und NOB lieferten sich
bald schon einen erbitterten Konkurrenzkampf mit
entsprechendem Preistreiben. Verschiedene Ver-
treter der VSB versuchten dennoch (oder gerade
deshalb) weiterhin, die NOB in die grosse Ost-
schweizer Bahngesellschaft zu integrieren. Es ist
offensichtlich, dass eine solche Fusion die Chan-
cen auf eine Lukmanierbahn erheblich erhdht hat-
te. «Das Scheitern dieser Fusion war fir unsere
Alpenbahnfrage verhangnifdvoll», hielt P. C. von
Planta spater fest,

«denn es darf wohl als héchst wahrscheinlich
angenommen werden, dals, wenn Zlirich an
die Spitze eines ostschweizerischen Eisen-

483 KRraus (2008): FARBER (2008), S. 182—-196; JuNG (2006),
S. 466-482; WEGMANN (1917), S. 44-63; GyGax (1914),
S. 12-19; voN PLANTA (1885), S. 29-30.

bahnnetzes getreten wére, dasselbe dadurch
an die Interessen seiner alten rétischen Han-
delsstrale gefesselt worden und vermdge
seines Einflusses das Lukmanier-Projekt, des-
sen Chancen so glinstig waren, bald zur Aus-
fliihrung gebracht hétte, wie denn auch ohne
Zlrich die Gotthardbahn nimmer zu Stand ge-
kommen ware.»484

Nach der Fusion zur VSB bildete sich rasch ein
neues Lukmanierkomitee. Bereits im Dezember
1856 hatte Wirth-Sands in St. Gallen domizilierte
Deutsch-Schweizerische Kredit-Bank im Auftrag
der VSB (und auf Veranlassung der Reéunion Fi-
nanciere) die Lukmanierkonzessionen Graubln-
dens und Tessins Gbernommen (mit Ausnahme
der Linie Bellinzona—Chiasso, die an eine tessi-
nisch-lombardische Gesellschaft ging). Die strik-
te Weigerung des Bankhauses Rothschild, die
Lukmanierkonzession zu Ubernehmen, hatte in
Graublinden einige Spekulationen verursacht und
hatte zu den Auslosern flr La Niccas Ricktritt als
Bahndirektor gehért, da dieser dadurch den Ver-
lust der Konzession und die Nichtrealisierung der
Lukmanierbahn firchtete.

Politisch und wirtschaftlich bestanden zu jener
Zeit kaum begrindete Aussichten auf Realisation
eines solchen Grossprojekts, weshalb sich das
Komitee auf technische Studien konzentrierte.
Im Jahr 1857 wurde daher der Zircher Ingenieur
Kaspar Wetli (1822-1889) mit Terrainaufnahmen
am Lukmanier betraut. Wetli, der einige Jahre
spater auch Plane flr das Gotthardkomitee zeich-
nete, schlug in seiner 1859 publizierten Studie
zwei neue Varianten der Linienfiihrung mit einem
10 bzw. 20,5 Kilometer langen Tunnel unter der
Greina mit Kulminationspunkten auf 1350 bzw.
1110 Meter Uber Meer vor. Um die gleiche Zeit
stellte der englische Eisenbahnunternehmer Tho-
mas Brassey (1805-1870) im Einverstandnis mit
dem Lukmanierkomitee eigene Vermessungen
an und verfasste einen Projektvorschlag mit zwei
verschieden langen Tunnelvarianten von 10 bzw.
13 Kilometern unter dem Lukmanier. Beim Luk-
manierkomitee kamen beide Varianten nicht be-
sonders gut an, da sie aufgrund der vorgeschlage-
nen Tunnellangen und dem damaligen Stand der
Technik auf potenzielle Unterstlitzer wohl mehr
abschreckend als ermunternd wirken wiirden.

484 \/oN PLANTA (1885), S. 32.

117



Dennoch trat man mit diesen Studien an die
Offentlichkeit und regte die Bildung einer Bauge-
sellschaft an. Doch just zu diesem Zeitpunkt wa-
ren Sardinien-Piemont und Osterreich in kriegeri-
sche Auseinandersetzungen verwickelt, und dem
Lukmanierkomitee waren die Hande vollkommen
gebunden. Dennoch wollte man die Zeit nicht un-
benutzt verstreichen lassen und beauftragte Ober-
ingenieur Ludwig Pestalozzi (1825-1867), zusam-
men mit Jean Antoine Michel, Direktor der VSB
und Beauftragter des Bankhauses Rothschild, auf
der Grundlage von Wetlis Terrainaufnahmen ein
neues Projekt Uber den Lukmanier auszuarbei-
ten, das bald in zwei Varianten eingereicht wurde.
Beide Varianten flihrten Uber etliche Spitzkehren
(die teilweise gleichzeitig als Bahnhofe dienten)
bis Gber 1800 Meter tber Meer hinauf und ka-
men daher mit relativ kurzen Tunnels von maximal
finf Kilometern Ldnge aus. Zwar waren zu jener
Zeit Spitzkehren bei Eisenbahnen nicht ganz un-
bekannt, doch erschwerten solche den Betrieb
massiv. Daher stiessen die Plane von Pestalozzi
und Michel fast nirgends auf Gegenliebe. Auch
der sardinisch-piemontesische Ministerprasident
Camillo Benso di Cavour (1810-1861) und sein
Bauminister ausserten sich negativ. Einzig Paulin
Talabot (1799-1855), ebenfalls Reprasentant von
Rothschild und selbst Ingenieur, zeigte sich Michel
gegenlber angetan von dessen Projekt. Offenbar
machten sich die beiden Franzosen aber keine
Vorstellung von den Bedingungen im Gebirge und
unterschatzten insbesondere auch den Winterbe-
trieb. Das Interesse des auch am Brenner enga-
gierten Bankiers Rothschild am Lukmanier und
die Haltung seiner Exponenten wirft jedoch einige
Fragen auf und bleibt letztlich undurchsichtig.485

7.3 Neue Vereinbarung mit Italien und
erneutes Scheitern (1860/61)

Im Frihjahr 1860 nahm das Lukmanierkomitee
Flhlung mit den politischen Repréasentanten des
sudlichen Nachbarlandes auf. Kaum war die Lom-
bardei nicht mehr Teil von Osterreich — war doch
inzwischen der italienische Nationalstaat gegriin-
det und der sardinische Kénig Vittorio Emanuel Il.
(1820-1878) zum Konig von ltalien gekront wor-
den -, wurde das Lukmanierkomitee bereits wie-

485 KRAUS (2008); voN PLANTA (1885), S. 32-39; WEGMANN
(1917), S. 127-131; FARBER (2008), S. 191-195; GYGAX
(1914), S. 19-22.
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der in der Hauptstadt Turin empfangen. Dort sah
sich das Parlament allerdings veranlasst, die Al-
penbahnfrage unter den neuen Gegebenheiten
von einer speziellen Kommission beurteilen zu
lassen. Rasch wurden Vermessungen in Auftrag
gegeben und vorgenommen, doch bald schon
zogen sich diese Arbeiten und Abklarungen im-
mer mehr in die Lange — auch deshalb, weil die
Kommission nicht nur Lukmanier und Gotthard,
sondern gleich auch San Bernardino, Spligen und
Septimer untersuchen liess.

Nachdem immer wieder wichtige Repréasen-
tanten des Lukmanierkomitees und der SOB nach
Turin gereist und bei der dortigen Regierung und
den Parlamentariern vorstellig geworden waren,
fallte die italienische Alpenbahnkommission am
8. April 1861 endlich ihren Entscheid. Dieser ging
dahin, dass der Splugen als Verbindung zwischen
Rheintal und Comersee grundsétzlich allen ande-
ren Passen vorzuziehen sei, wahrend der Lukma-
nier die beste Verbindung des Tessins mit dem
Rest der Schweiz ermdgliche — unter Berlcksich-
tigung aller Umstande sei jedoch der Lukmanier
klar dem Spllgen vorzuziehen.

Noch im selben Monat kam es zur Unterzeich-
nung einer Ubereinkunft fiir die Grindung einer
Lukmanier-Eisenbahngesellschaft zwischen dem
Konigreich ltalien und der Deutsch-Schweizeri-
schen Kredit-Bank als Konzessionsinhaberin. Diese
Ubereinkunft sah die Erstellung von Talbahnen bis
Disentis und Olivone, den vorldufigen Bau einer
Fahrstrassse Uber den Pass sowie anschliessend
den Bau der Bergstrecke nach einem von Italien frei
wahlbaren Projekt vor. Italien war bereit, die ganze
Bergstrecke zu bezahlen und sich bei den Talbah-
nen mit unverzinslichen Vorschissen zu beteiligen.

Allerdings waren an dieses Anerbieten mehre-
re Bedingungen geknlipft — darunter auch die Leis-
tung einer halben Million Franken Kaution bis Ende
April 1861. Dies brachte das Lukmanierkomitee in
Bedréangnis, zumal gleichzeitig die Frist fur den in
der Tessiner Konzession geforderten Beginn der
Erdarbeiten ablief. In einem dramatischen Wett-
lauf gegen die Zeit versuchten die Verantwortli-
chen das Pariser Bankhaus Rothschild zu Leistung
der Kaution zu bewegen. Die drei beteiligten Kan-
tone wurden um Garantieleistung zur Absiche-
rung und um Verlangerung ihrer Konzessionen
angegangen. Wahrend St. Gallen sich dazu bereit
erklarte, stellen sich Graubtinden und Tessin pldtz-
lich quer: Wieder einmal erklarte sich die Blindner
Standeskommission flr nicht zustédndig (und der
Grosse Rat konnte angeblich aus Zeitmangel nicht



rechtzeitig zusammentreten), und wieder einmal
verschob der Tessiner Grosse Rat den Entscheid
(und verlangerte die Konzession nur provisorisch
um einen Monat). Zumindest in Graublnden durf-
te dieser unerwartete Entscheid auch emotionale
und taktische Grinde gehabt haben, wie P. C. von
Planta spater schrieb:

«Fur die Nichteinberufung des Grol3en Rathes
konnte nicht der Mangel an Zeit als Entschul-
digung dienen, [...]. Dal3 dies dennoch nicht
geschah, 1al3t sich nur daraus erklaren, dals es
dem damaligen Kleinen Rath am guten Willen
fehlte, dem Lukmanier-Komite unter die Arme
zu greifen. Wéhnend, dal3 die Hoheitsrechte
des Kantons durch das selbstdndige Vorgehen
des Lukmanier-Komite's gefdahrdet sein kénn-
ten und wohl auch von persénlichen Beweg-
grinden geleitet, trug sich ndmlich derselbe
schon damals mit dem Gedanken, das Luk-
manier-Komitee durch ein Konsortium der drei
betheiligten Kantonsregierungen zu ersetzen —
eine Idee, die auch La Nicca geteilt zu haben
scheint, die aber in diesem entscheidenden
Augenblick, selbst wenn sie an sich zu billigen
gewesen waére, nur verderblich sein konnte.
Ja, es hatte einer der Regierungsréthe fir gut
gefunden, in dieser eminent blindnerischen
Sache Herrn Alfred Escher zu konsultiren!»488

Bereits vor den verhangnisvollen Beschlissen
(oder besser: Nicht-Beschllssen) aus Graubln-
den und dem Tessin waren mehrere Vertreter des
Lukmanierkomitees bei Verhandlungen mit den
Finanzhausern und Baugesellschaften in Paris ge-
wesen. Dort liess sich Rothschild auf dringendes
Gesuch hin auch ohne kantonale Garantieleistung
zur Hinterlegung der geforderten Kaution bewe-
gen, doch traf diese statt am 30. April erst am
2. Mai 1861 bei der italienischen Regierung ein —
und wurde darum nicht mehr akzeptiert.

Uber die Griinde dieses strikten Formalismus
seitens der zustandigen lItaliener wurde spater
viel spekuliert und gestritten. Allerdings ist auch
fraglich, ob bei einer Behandlung der Uberein-
kunft im Tessiner Grossen Rat eine Einigung Uber-
haupt hatte erzielt werden kénnen. Einmal mehr
standen sich die Interessen verschiedener Regi-
onen diametral gegenliber — diesmal Italiens und
Tessins: Die Italiener wiinschten eine mdglichst
direkte Zufahrt zum Pass entlang dem linken Ufer

486 yvON PLANTA (1885), S. 48-49.

des Lago Maggiore, wahrend die Tessiner vor al-
lem im Sottoceneri um die Verbindung zwischen
Bellinzona, Lugano und Chiasso flirchteten.

Die muhevoll abgewartete, ausgehandelte und
am 18. April 1861 unterzeichnete Ubereinkunft fiir
die Grundung einer Lukmanier-Eisenbahngesell-
schaft fiel damit jedenfalls wieder dahin. Hinter
die Rolle La Niccas — der mit dem Lukmanierko-
mitee zerstritten war und mit der Blndner Re-
gierung in engem Kontakt stand - bei diesen Vor-
gangen muss sicherlich ein Fragezeichen gesetzt
werden. Klar ist, dass er sich (in vollkommenem
Einklang mit seinen bisherigen Ansichten) mit der
in der Ubereinkunft vorgesehenen Erstellung ei-
ner Fahrstrasse statt einer Eisenbahn Uber den
Lukmanierpass ganz und gar nicht einverstanden
erklaren konnte. Allerdings gingen La Niccas Mo-
tive flr seine wenig konstruktive Haltung ganz
offensichtlich Uber sachliche Grinde hinaus, wie
P. C. von Planta schilderte (der damals in engem
Kontakt mit dem Lukmanierkomitee stand und so-
mit auch nicht als unbefangen gelten kann):

«La Nicca war ndmlich schon ldngst dem Luk-
manier-Komite abgeneigt — sei es weil er, das
Lukmanier-Unternehmen als seine Schépfung
betrachtend, den Ruhm seiner Verwirklichung
auch selbst zu erndten wiinschte, sei es weil
er sich mit demselben (iber die Abtretung sei-
ner Pldne nicht hatte verstdndigen koénnen.
Da aber das Konsortium der drei Kantonsre-
gierungen unmoglich den Staatsbau bezwe-
cken konnte, sondern nur dazu dienen sollte,
um eine anonyme Baugesellschaft zu bilden,
so war hiezu das Lukmanier-Komite vermo-
ge seiner vielfachen Verbindungen und durch
die geschéftskundigen und rastlosen Manner,
die an seiner Spitze standen, ungleich ge-
eigneter, als die schwerféllige Trias der Kan-
tonsregierungen. Abgesehen hievon war ja
durch die Bundesverfassung den Kantonsre-
gierungen untersagt, ohne Intervention des
Bundesrathes mit auswaértigen Regierungen
zu verhandeln — ein Hindernif3, das dem Luk-
manier-Komite, als Privatgesellschaft, nicht
im Wege stand. Vollends war es unter keinen
Umstanden angezeigt, in einem Moment die
Stellung des Lukmanier-Komite zu untergra-
ben, in welchem dasselbe im Interesse der
Sache am meisten der Unterstlitzung bedurf-
te. So mulSte denn diese Schwaéche des sonst
so bedeutenden und verdienten Mannes dazu
beitragen, das Werk zu nichte zu machen, an
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welches er selbst schon zwanzig Jahre seines
Lebens gewendet, das aber nur durch ver
einte Kréfte und durch selbstlose Hingebung
Aussicht auf Erfolg haben konnte»487

Auf diesem Scherbenhaufen versuchten die Ver-
treter der Kantone St. Gallen und Graublnden
trotzdem mit Italien und Tessin zu einer Einigung
zu gelangen. In der festen Uberzeugung, dass die
Ubereinkunft vom 18. April noch gerettet werden
konnte, reisten Abgeordnete der Regierungen von
St. Gallen und Graublinden zunédchst ins Tessin.
Flr Graublinden nahm der damalige Stéanderat Pe-
ter Conradin (P. C.) von Planta an einer Konferenz
in Locarno teil. Mit ihm betrat eine weitere in der
Folge sehr wichtige Person die Bihne der Ostal-
penbahnbestrebungen, weshalb seine Schriften
hier etwas ausfuhrlicher zitiert werden kénnen.
Auf der genannten Konferenz erkléarte der Tes-
siner Staatsrat seine Unterstlitzung flr die Lukma-
nierbahn — jedoch unter der Bedingung sine qua

PETER CONRADIN von PLANTA
von CHUR.

‘Wiederholt Mitglied des Regierungsrathes
und von 1855 —1870 Ob: i des Kantons Graubiind
Mitglied des Stinderathes 1852 und 1862—1872.
Mitglied des Nationalrathes 1856—1857.
Griinder des erhitischen M . — Bed d hick
Verfasser des biindneri Pri Civilp

und Strafverfah:

Geboren den 24 September 1815,

Abb. 14: Peter Conradin von Planta (1815-13902).
Anonyme Druckgrafik, 1889

487 Ebd., S. 46-47.
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non, dass zugleich die vom Sottoceneri geforderte
Linie Bellinzona—Lugano—Chiasso realisiert werde,
da das Lukmanierprojekt ansonsten keine Chance
im Grossen Rat habe. Zusammen mit einem Vertre-
ter des Tessins begaben sich die Delegierten nun
nach Turin, wo sie mit dem italienischen Bauminis-
ter und dem Stadtprésidenten von Genua zusam-
menkamen und wieder positivere Signale erhiel-
ten. Allerdings erklarten diese Herren auch, «lItalien
habe Ubrigens kein Interesse nach Uebersteigung
der Alpen [Lukmanier] ohne Noth noch einen zwei-
ten Berg [Monte Ceneri] zu (berwinden, sondern
vielmehr, auf dem kiirzesten Wege in die Po-Ebene
zu gelangen.»*88 Als conditio sine qua non fir die
Lukmanierbahn formulierten die Vertreter lItaliens
daher eine Linie von Magadino entlang des Ufers
des Lago Maggiore nach Luino und Cittiglio auf ita-
lienischem Staatsgebiet. «Den Abgeordneten von
St. Gallen und Graublinden war inzwischen klar ge-
worden, daf% die Monte-Cenere-Linie oder die sog.
Meridonale der Knoten war, von dessen Losung
das Schicksal des Lukmanier abhing, indem sich
hier eine tessinische und eine italienische conditio
sine qua non diametral entgegenstanden»,*8 schil-
derte P. C. von Planta. Ein Vermittlungsvorschlag
sah vor, die Linie vom Lago Maggiore nach Agno
am Lago di Lugano zu fGhren und von dort eine
Zweigbahn nach Lugano zu erstellen. Als sich ab-
zeichnete, dass diese Linie im Sottoceneri auf we-
nig Gegenliebe stiess, wurde zuséatzlich auch noch
eine Linie von Lugano nach Mendrisio und von dort
nach Italien vorgeschlagen.

In der Zwischenzeit waren aber eine ganze Rei-
he von neuen Konzessionsbewerbern auf den Plan
getreten, darunter auch solche, die vom Gotthard-
komitee ins Rennen geschickt worden waren, mit
dem alleinigen Ziel, das Lukmaniervorhaben zu ver-
hindern, sowie gewisse andere — «nicht ernsthafte
Unternehmer, sondern Abenteurer, die blos auf eine
lukrative Uebertragung ihres Privilegs, sei es auf eine
Lukmanier-, sei es auf eine Gotthard-Gesellschaft
spekulirten.»40 Das urspringlich fir den Lukmanier
so vorteilhafte Blatt begann sich damit immer mehr
zugunsten des Gotthards zu wenden. 491

488 Epd., S. bb.

489 Epd., S. 56-57.

4% Epd., S. 64.

491 Kpraus (2008); voN PLantA (1885), S. 39-40, 45-64;
WEGMANN (1917), S. 130-141; ScHMIDLIN (1916), S. 54—
72;: Gyeax (1914), S. 22-28.



7.4 Gotthardkonferenz
und Neulancierung des
Konkurrenzkampfs (1859-61)

Auf den ersten Blick hatte das Lukmanierkomi-
tee 1860 noch immer die besseren Karten fur die
Umsetzung eines schweizerischen Alpenbahn-
projekts in der Hand, wahrend die Anhanger ei-
ner Gotthardbahn klar weniger Grund flr eine
optimistische Lagebeurteilung hatten. Es lagen
zwar vereinzelte Studien flr eine Gotthardbahn
vor, und nach der Gotthardkonferenz von 1853
hatte in Luzern eine weitere Kantonskonferenz
im Jahr 1857 stattgefunden. Daraus hatten aber
nicht viel mehr als symbolische Bekenntnisse flr
eine zentrale Alpenbahn resultiert. Doch ab 1860
wurden die Gotthardbefurworter deutlich akti-
ver, was einerseits mit dem offenkundigen Vor-
sprung des Lukmanierprojekts und andererseits
mit der inzwischen real gewordenen Gefahr, im
Falle einer anhaltenden Untéatigkeit ganzlich vom
internationalen Nord-Sud-Verkehr umfahren zu
werden, zu tun hatte. In den Nachbarlandern be-
fanden sich nach der Erstellung der Semmering-
bahn mit der Mont-Cenis-Bahn und der Brenner-
bahn bereits zwei weitere Alpenbahnprojekte im
Realisierungsstadium. In immer weiteren Kreisen
verstarkte sich daher die Beflrchtung, dass die
Schweiz kinftig vom internationalen Transitver-
kehr umfahren und ihre traditionelle Stellung als
Transitland verlieren wurde.

Diese Bedenken fanden ihren Niederschlag
etwa in einem Antrag, den Bundesprasident Ja-
kob Stampfli (1820-1879), ein Vorkampfer fur eine
Staatsbahn, Ende November 1859 dem Bundesrat
unterbreitete: Der Bund solle, ohne sich fur eine
bestimmte Route jetzt schon zu entscheiden, die
Initiative fur eine Alpenbahn ergreifen, die erfor-
derlichen Studien anordnen und die nétigen Ver-
handlungen mit Sardinien sowie mit den Kantonen
und Bahngesellschaften einleiten. Stampfli argu-
mentierte, die drohende Umfahrung der Schweiz
mit allen ihren Folgen stehe unmittelbar bevor,
und die Schweiz werde bald den verodetsten Teil
der Alpenkette bilden. Mit der bisherigen Haltung
der Bundesbehorde sei die Verwirklichung einer
schweizerischen Alpenbahn unmoglich, und so-
lange jede Bahngesellschaft und jeder Kanton nur
seinen eigenen Standpunkt im Auge habe, wirde
in der Schweiz niemals eine Alpenbahn entstehen
konnen. Es sei daher an der Zeit, die passive Poli-
tik des Bundes aufzugeben und von sich aus aktiv
zu werden. Der Bundesrat beschloss jedoch le-

Abb. 15: Jakob Stdmpfli (1820-1879). Fotografie von
Charles Corrodi, um 1870

diglich, das Geschaft an das Post- und Baudepar-
tement zurlckzuweisen, und beauftragte dieses,
weiteres Material in dieser Frage zu sammeln.
Der Mehrheit der Kantone war die bundesratliche
Zurlckhaltung offenbar recht. Auch noch mehr als
drei Jahre spéater lehnte der Standerat eine Motion
ab, die den Bundesrat zu einer aktiveren Haltung
in dieser Frage einladen wollte.

Am 15. September 1860 schlossen sich in Lu-
zern die Gotthardkreise in ein breit abgestltztes
Komitee zur Anstrebung einer Gotthardbahn zu-
sammen, das schon bald 15 Mitglieder zahlte. Ne-
ben den Teilnehmern der Konferenz von 1853 (Lu-
zern, Bern, Uri, Schwyz, Nidwalden, Obwalden,
Solothurn, Basel-Stadt und Basel-Landschaft) hat-
ten diesmal auch die Kantone Zug, Freiburg und
Aargau sowie die Stadt Luzern eine Vertretung an
die Konferenz entsandt, wahrend sich nun auch
die SCB und die franzésischen Ostbahnen zur
Gotthardstrecke bekannten. Mit diesem neuen
Zusammenschluss intensivierten sich die Aktivita-
ten zugunsten der zentralschweizerischen Alpen-
bahn deutlich. Geleitet von einem im Januar 1861
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ernannten funfkopfigen engeren Komitee unter
der FUhrung des Basler SCB-Direktors Wilhelm
Schmidlin (1810-1872) als Prasident und des Lu-
zerner Regierungsrats Vinzenz Huber (1821-1877)
als Vizeprasident, machte es sich das Gotthardko-
mitee zur Aufgabe, «das Projekt einer Gotthardts-
eisenbahn der Verwirklichung naher zu riicken».
Es vertrat die Ansicht, mit einem solchen Projekt

«elnerseits einer eidgendssisch-nationalen Sa-
che zu dienen und andererseits fiir die Interes-
sen der grolsen Mehrzahl der schweizerischen
Kantone und der dieselben durchziehenden
Bahnen zu wirken und endlich auch allen An-
spriichen des internationalen Verkehrs volle
Rechnung zu tragen» 492

Mit dieser Reorganisation und Erweiterung der
Gotthardbahninteressenten war der Konkurrenz-
kampf um die Linienfihrung der zuklnftigen
schweizerischen Alpenbahn definitiv neu lanciert
und trat gleichzeitig in die entscheidende Phase.
Sowohl die Lukmanier- als auch die Gotthardbe-
flrworter versuchten in den friihen 1860er-Jahren
das eigene Projekt gegenuber ihrem Rivalen vor-
anzubringen. Beide warben um politische Unter-
stitzung im In- und Ausland, und beide versuch-
ten, die Finanzierung zu sichern, die notwendigen
Konzessionen zu beschaffen und immer detaillier-
tere Projekte zu entwerfen.

Vertreter beider Parteien engagierten sich zu-
dem weiterhin sehr stark in eigentlicher Lobbyar-
beit, indem sie einflussreiche Personlichkeiten flr
ihre Sache gewinnen wollten — allen voran Alfred
Escher, der sowohl als politischer Reprasentant
Zirichs wie auch als NOB-Direktionsprasident
von beiden Seiten immer wieder schriftlich ange-
gangen und um Unterstltzung und Beitritt zum
Komitee gebeten wurde. Dazu liess er sich aber
nicht bewegen. Seine Korrespondenz vermittelt
den Eindruck, dass er eher mit den liberalen Pro-
motoren des Lukmanier sympathisierte, da er sich
auf deren ausgedehntes und verlassliches politi-
sches Netzwerk stlitzen konnte. Zur katholisch-
konservativen Zentralschweiz und damit zum
Gotthardprojekt fanden Escher und seine radi-
kal-liberalen Parteiganger in Zirich hingegen nur
schwer Zugang. Dennoch hielt zumindest Escher
selbst immer auch eine gewisse Distanz zu dem
Lukmanierpromotoren. Insbesondere das wenig

492 Schreiben des Gotthardkomitee an die Direktion der
NOB, 21. November 1860, zit. nach Fries (2008).
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professionelle Vorgehen der Lukmaniervertreter,
deren Starken offensichtlich mehr in der Diploma-
tie hinter den Kulissen als in schriftlich fixierten
Vertragen, Finanzplanen und dergleichen lagen,
durfte ihn irritiert haben.

Uberhaupt hatte Escher in der Alpenbahnfrage
in jenen Jahren dusserste Zurlickhaltung gezeigt.
Gemass seiner Korrespondenz hielt er eine Al-
pentransversale aus volkswirtschaftlichen, politi-
schen und militarischen Grinden zwar fur vorteil-
haft, sah dafir aber keine giinstigen finanziellen
Aussichten und war der Uberzeugung, dass dazu
etliche Millionen Bundessubventionen notwendig
waren. Auch fir «seine» NOB konnte er wenige
Vorteile ausmachen, da er davon ausging, dass
der zusatzliche Verkehr, den eine Alpenbahn der
NOB zuflhrte, ihr durch neu entstehende Konkur-
renzlinien wieder streitig gemacht wirde. Seine
Haltung durfte aber auch damit zusammenhén-
gen, dass sich mit der SCB die Hauptkonkurren-
tin der NOB fir eine Gotthardbahn stark machte.
Jedenfalls konnte Escher — trotz einer grosseren
Anzahl Uberlieferter Schreiben flihrender Person-
lichkeiten — niemals zu einer Mitgliedschaft im
Lukmanierkomitee Uberredet werden, was P. C.
von Planta spater als ausschlaggebend fir die
weitere Entwicklung betrachtete:

«Wenn Escher damals Mitglied des Lukma-
nier-Komites geworden waére, so flhrte die
Alpenbahn — das unterliegt keinem Zweifel —
heute nicht Uber den Gotthard, sondern (ber
den Lukmanier: so geringfligig sind oft die Um-
stande, durch welche in grolsen Angelegenheil-
ten das Zinglein der Wage hierhin oder dorthin
gelenkt wird!»493

Im November 1860 nun erreichten die NOB gleich
mehrere offizielle Schreiben sowohl des Lukma-
nier- als auch des Gotthardkomitees mit der Bitte
um finanzielle Beteiligung. Nach eingehenden Be-
ratungen sowohl intern wie auch mit Vertretern
der Stadt und des Kantons Zirich (die ebenfalls
von beiden Komitees angeschrieben worden wa-
ren) antwortete die NOB-Direktion schliesslich im
Mai 1861 positiv auf das Gesuch des Lukmanier-
komitees und negativ auf dasjenige des Gotthard-
komitees — wobei ganz offensichtlich zuerst die
Antwort der italienischen Alpenbahnkommission
abgewartet worden war. Die NOB-Direktion kon-
statierte, es sei nur eine Alpenbahn realisierbar,

493 yoN PLANTA (1885), S. 37.



wobei das Lukmanierprojekt aufgrund der gerin-
geren baulichen Schwierigkeiten und der Bevor-
zugung durch die Geldgeber in Italien «wenigs-
tens zur Zeit» die besseren Aussichten habe.
Dabei behielt sie sich jedoch ausdrtcklich vor, auf
diesen Entscheid zurickzukommen, falls «die ge-
genwartige Sachlage sich verandern sollte».4%* Zu
diesem Zeitpunkt sicherten indessen sowohl die
NOB wie auch Stadt und Kanton Zurich (offenbar
in enger gegenseitiger Abstimmung der Antwor-
ten) der Lukmanierbahn Aktenbeteiligungen in der
Hohe von insgesamt drei Millionen Franken zu —
allerdings auch dieses Mal mit der Bedingung,
dass die Linthlinie gegentber der Rheinlinie nicht
benachteiligt werde. NOB-Direktionsprasident
Escher hielt dazu in seinen persdnlichen Notizen
die folgenden aufschlussreichen Zeilen fest:

«Falls Sardinien s[ich] entgegen den Aussich-
ten, wie sie zur Zeit zu bestehen scheinen,
fair den Gotthard & gegen den Lucmanier er-
kldren & die Ausflihrung des letztern sfich] in
Folge dessen als unmaglich oder wenigstens
im héchsten Grade unwahrscheinlich heraus-
stellen sollte, so werde dlie] Direction eline]
ahnliche Betheiligung flir den Gotthard wie fiir
den Lucmanier beantragen, an dieselbe aber
dlie] gleiche Bedingung kntipfen, wie es fdr
den Lucmanier geschehen.»4%

Die aufgestellten Bedingungen (die ganz dhnlich
bereits 1853 formuliert worden waren) konnten in
der Folge nicht erfillt werden — und so sollte die
Zurcher Beteiligung erneut ausbleiben.

Die Zusicherungen aus Zlrich mochten 1861
zwar als Erfolg flr das Lukmanierunternehmen er-
scheinen, doch weisen die vielen kritischen Zwi-
schentone gleichzeitig darauf hin, dass sich hinter
den Kulissen einige Koordinaten verschoben hat-
ten. Anstelle der angestrebten Grossfusionen mit
der SCB oder zur VSB hatte sich die NOB eben-
falls noch 1856/57 mit der kleinen Rheintfallbahn
vereinigt. Obwohl diese nur die kurze Linie Schaff-
hausen-Winterthur einbrachte, erlaubte sie den
Anschluss ans Bahnnetz des Grossherzogtums
Baden, wodurch ein grosser Teil des Verkehrs aus
verschiedenen deutschen Landern in Richtung
Basel und Frankreich nun tber Schaffhausen und
Zurich gelenkt werden konnte. Damit wurde es

494 Schreiben Dir. NOB an Gotthardkomitee, 19./23. Mérz
1861, zit. nach FRIES (2008).
495 7it. ebd.

fur die NOB auch immer interessanter, den Ver-
kehr von ZUrich aus Uber die Innerschweiz nach
Suden zu lenken.

Noch im Jahr 1861 musste das Gotthardko-
mitee eingestehen, dass trotz einiger Vorarbeiten
sowohl in finanzieller wie auch in technischer Hin-
sicht noch keine ausreichenden Kenntnisse Uber
die Gotthardstrecke vorhanden seien. Man zeigte
sich aber entschlossen, diese notwendigen Ar-
beiten unverziglich in Angriff zu nehmen. Schon
nach der ersten Gotthardkonferenz von 1853 und
der damaligen Konzessionserteilung fur die Luk-
manierbahn hatten die Anhdnger einer Gotthard-
bahn viel daran gesetzt, nicht nur den erwahnten
Projektierungsriickstand  aufzuholen, sondern
gleichzeitig auch den Gedanken an die Gotthard-
bahn in der eidgendssischen Politik aufrecht zu
erhalten. Basierend auf den noch rudimentaren
Studien und Kampfschriften von Gottlieb Koller,
Karl Emanuel Muller und Pasquale Lucchini aus
den frihen 1850er-Jahren wurden nun rasch wei-
tere Abklarungen in Angriff genommen. So beauf-
tragte das Komitee im Mai 1861 den Ingenieur
Kaspar Wetli (der bereits 1857 am Lukmanier Ter-
rainaufnahmen gemacht hatte), die Strecke Flie-
len—Lugano zu vermessen und ihre Topographie
aufzunehmen, was als Grundlage flr die Planung
beliebiger Streckenfihrungen dienen konnte. Ein
ganz entscheidender «Befund» aus dieser Arbeit
war Wetlis Prognose, dass der Bau einer Gotthard-
bahn im Vergleich mit anderen schweizerischen
Alpenbahnprojekten auf keine unverhaltnismas-
sigen Schwierigkeiten stossen wirde und dass
sogar im Vergleich zu dem im Bau befindlichen
Mont-Cenis-Tunnel ein Tunnel unter dem Gotthard
entschieden ginstigere Verhaltnisse biete.4%

496 Kraus (2008); Fries (2008); vON PLANTA (1885), S. 36-43;
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7.5 Neue Konzessionsstreitigkeiten im
Tessin (1862/63)

In der Zwischenzeit setzten die Lukmanierver-
treter alles daran, ihren planerischen Vorsprung
in politische Realitdten zu verwandeln. Nachdem
der Kanton Tessin bereits 1853 eine Konzession
fUr die Erstellung einer Alpenbahn von Brissago
am Lago Maggiore bis auf die Lukmanier-Pass-
hohe erteilt hatte (die inzwischen wieder verfal-
len war), gelangten ab dem Jahr 1862 sowohl
die Gotthard- als auch die Lukmanierpromotoren
mit neuen Konzessionsgesuchen an den Sid-
schweizer Kanton. Da immer weitere, teilweise
hochst spekulative Gesuche eintrafen, verschob
der Tessiner Grosse Rat die Behandlung dieser
Fragen immer wieder. Sowohl! die Gotthard- als
auch die Lukmaniervertreter versuchten, die da-
durch entstehenden Zeitfenster jeweils moglichst
produktiv zu nutzen, indem sie Studien machten,
Vereinbarungen abschlossen und finanzielle Zusi-
cherungen einholten. P. C. von Planta schilderte
die Ausgangslage fir die Lukmanierbahn an der
Jahreswende 1861/62 wie folgt:

«So glaubte man denn wieder zuversichtlich,
einem definitiven glinstigen Entscheide des
tessinischen Grolsen Rathes entgegenzuse-
hen [...]. Dal3 diese grof3e Angelegenheit bal-
digst zum Abschlul3 gelange, war um so drin-
gender zu wiinschen, als durch den schon im
Juni dieses Jahres erfolgten Tod Cavour’s der
Lukmanier seine Hauptstiitze in Italien verlo-
ren hatte und durch die Neugestaltung dieses
Landes die spezifisch piemontesischen Inter-
essen mehr und mehr zuriicktreten mulf3ten.
Zudem begann [Bauminister] Peruzzi des lan-
gen Herumziehens der Lukmanierfrage mude
zu werden und seine Blicke ernstlicher auf den
Gotthard zu richten. [...]. Im Kanton Tessin hielt
der in seiner Mehrheit noch immer lukmanier-
freundliche Staatsrath nur mit Muhe die Stim-
mung zu Gunsten des Lukmanier aufrecht,
denn das Unter-Cenere war nur durch die Linie
ganz zu befriedigen, die von Bellinzona (ber
den Monte-Cenere nach Lugano und Chias-
so fuihrte, und die das Gotthard-Komite, sie in
sichere Aussicht stellend, eben durch Wetli
studiren liel3, und auch im oberen Kantonsteil
wurden [...] Symptome einer milStrauisch ge-
wordenen Ungeduld bemerkbar, die schlieldlich
nur dem Gotthard zu Statten kommen konnte.
Es war somit klar, dals man einem entschei-
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denden Moment entgegenging. durch jede
weitere Unterbrechung konnte der Lukmanier
nur verlieren, der Gotthard nur gewinnen.»*%7

Wie von den Lukmaniervertretern beflrchtet,
kam es aber zu immer weiteren Unterbrechun-
gen und Verschiebungen. So erteilte der Tessiner
Grosse Rat (entgegen dem Antrag der Regierung)
im Januar 1862 eine Konzession an einen gewis-
sen Herr Strousberg, der sich aber schon wenige
Wochen spéter als Hochstapler herausstellte. So
war einmal mehr tabula rasaim Tessin, und es ge-
lang den Lukmaniervertretern in dieser Zeit, den
bedeutenden englischen Eisenbahnunternehmer
Thomas Brassey fir ihre Sache zu gewinnen, dem
die Konzessionen von St. Gallen und Graublnden
auch sofort erteilt wurden. P. C. von Planta fasste
die nun vorteilhafte Lage zusammen (wobei diese
Hoffnung schon rasch wieder zerstort wurde):

«Bemerkt mag hier werden, dass Brassey der
grél3te Eisenbahnunternehmer nicht nur in
England, sondern in ganz Europa und selbst
aulserordentlich reich war, so dafl3, wenn er
sich sogar um viele Millionen verrechnet hétte,
er finanziell noch lange stark genug gewesen
wére, das Werk auszufihren. [...]. Da diese,
von der italienischen Regierung ohnehin flr
den Bau in Aussicht genommenen Konzessi-
onsbewerber zugleich schon den Bau libernah-
men und fir ihre Soliditét [...] alle wiinschbare
Garantie boten, und da ferner ihr Konzessi-
onsbegehren sich auch auf die vielgenannte
Schicksalslinie Bellinzona—Chiasso erstreckte,
somit allen Wiinschen des Kantons Tessin
entgegenkam, so bestand in der That f(r den
letzteren kein verndinftiger, geschweige loya-
ler Grund, diesem Begehren nicht zu entspre-
chen. Dessenungeachtet geschah es!»4%8

Das Gotthardkomitee hatte namlich die eingetre-
tenen Verzogerungen ausgenutzt: Eine im Einver-
nehmen mit dem Gotthardkomitee agierendes
schweizerisch-englisches Konsortium um den Gen-
fer Geologieprofessor Carl Vogt (1817-1895) bean-
tragte im Frihsommer 1862 bei den Kantonen Lu-
zern, Schwyz, Uri und Tessin eine Konzession fiir
eine Gotthardbahn. Da dieses Gesuch «offenbar
[...] fur die Ausfihrung keinerlei Garantien bot»,
konnte es nach P. C. von Planta «nur den Zweck

497 vON PLANTA (1885), S. 65-66.
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haben, dem Lukmanier Hindernisse in den Weg zu
legen, was wirklich in so weit gelang, als der tes-
sinische Grofe Rath in seiner Juni-Sitzung beide
Konzessionsgesuche an den Staatsrath zur Begut-
achtung fur seine Novembersitzung Uberwies».4%9

Die Lage wurde weiter verkompliziert, indem
der Londoner Bankier Robert George Sillar (ge-
mass Planta «ein neuer Abenteurer»)®0 ein weite-
res Konzessionsgesuch fir die Tessiner Talbahnen
Biasca-Chiasso und Bellinzona-Locarno stellte.
Dieses Ansinnen veranlasste Brassey, nach Ver-
handlungen mit dem Pariser Bauunternehmer
Lorenz Ludwig Mouton im April 1863 ein neues
Konzessionsbegehren sowohl fir diese Tallinien
als auch fUr den Lukmanier einzureichen, wor-
aufhin die Gesellschaft um Vogt ihr Gotthardkon-
zessionsgesuch zurlickzog — und sich im Tessin
eine lebhafte Auseinandersetzung zwischen den
Beflrwortern dieses oder jenes Konzessionsge-
suchs entspann.

Der Tessiner Staatsrat beflrwortete dabei —
gemeinsam mit den Regierungen von GraubUn-
den und St. Gallen — entschieden das Gesuch von
Brassey, da er der Uberzeugung war, dass die
innerkantonalen Bahnen nur als Bestandteil einer
internationalen Bahn lebensfahig sein wirden. Im
Juni 1863 entschied der Grosse Rat aber gegen
die Regierung und Ubertrug die Konzessionen
an Sillar. «Unter solchen Umstanden ist es nicht
mehr moglich, an die Lauterkeit der Beweggrin-
de zu einer solchen SchluRnahme zu glauben!» 501
resUmierte der frustrierte P. C. von Planta darauf-
hin und begriindete seine Enttauschung wie folgt:
«Wahrend durch dieses hartnackige Widerstre-
ben des Kantons Tessin die Bemuhungen fur den
Lukmanier lahm gelegt wurden, ward dagegen
dem Gotthard die ihm so néthige Frist fur Vollen-
dung seiner Plane gewahrt.»502

Tatsachlich war die Tessiner Konzessionsertei-
lung an Sillar von entscheidender Bedeutung fir
den weiteren Verlauf des «Alpenbahnrennens»:
Da nur Konzessionen fur Talbahnen, nicht aber flr
einen AlpenUbergang erteilt worden waren und
da Biasca den sudlichen Ausgangspunkt sowohl
der Lukmanier- als auch der Gotthardlinie bildete,
war die Entscheidung Uber den Alpenlibergang
weiterhin vollig offen. Indem Sillar zusatzlich auch
verpflichtet worden war, «Studien fur einen Al-

49 Ebd., S. 69-70.
500 Ebd., S. 70.
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penubergang vornehmen zu lassen und bei den
betheiligten Staaten die notwendigen Unterhand-
lungen einzuleiten»,%93 gewann das Gotthardko-
mitee nicht nur entscheidende Zeit, sondern er-
hielt auch noch die Mdoglichkeit, seinen Anfang
der 1860er-Jahre noch immer sehr deutlichen
Projektierungsriickstand gegeniber der Lukma-
nierpartei aufzuholen.504

7.6 Eschers «Kurswechsel» und die
Gotthardkonferenzen von 1863
(1860-63)

Zeitgleich mit der Fusionswelle der Bahngesell-
schaften von 1856 war das Thema «Gotthard» in
einem anderen Zusammenhang auf den Tisch ge-
kommen: Ende Mai 1856 hatte die Zurcher Regie-
rung die NOB Uber den Eingang mehrerer Konzes-
sionsbegehren fur Bahnen von Zirich Richtung
Zug informiert — teilweise mit Verlangerung gegen
den Gotthard — und sie dazu aufgefordert, sich be-
zlglich des ihr zustehenden Prioritatsrechts flr
diese Linien zu erkldren. Zwar wurde in der Fol-
ge ein Gutachten zu den Linienfihrungen erstellt,
doch schlief die Angelegenheit wieder ein. Sie er-
wachte erst Ende 1860 zu neuem Leben, als die
Schweizerische Ost-West-Bahn, Inhaberin der
Konzession von Luzern Uber Zug bis zur Zlrcher
Grenze, in Konkurs ging.

Im Dezember 1861 konnte zwischen den be-
troffenen Kantonen und der NOB ein Vertrag zur
Griindung einer Bahn von Zlrich Uber Zug nach
Luzern abgeschlossen werden — und bereits Ende
1864 wurde diese Linie eingeweiht. Mit der neu-
en Zweigbahn nach Luzern verdnderte sich die
Ausgangslage fir Alfred Escher und seine NOB
in Sachen Alpenbahn grundlegend, indem sie das
Netz nach Stden und damit Richtung Gotthard er-
weiterte — was die NZZ bereits anlasslich deren
Eréffnungsfeier in einem kurzen Gedicht festhielt:
«ZUrich, Zug, Luzern / Sind sich nicht mehr fern;
/ Nun hoffen sie auf den goldnen Stern / Der sie
fUhre durch des Gotthards Kern.»%05

Die Tatsache, dass das Lukmanierkomitee
gleichzeitig die Bedingungen fir die Zlrcher
Subventionen (Prioritat der Linthlinie) nicht erfll-
len konnte, schwachte nun dessen Position ge-
genuber dem Gotthard deutlich. Darliber hinaus

503 Zit. nach FRIES (2008)
504 Ebd.
505 Zit. ebd.
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hatten sich die Eisenbahnnetze der Schweiz und
inrer Nachbarlander so entwickelt, dass Escher
nun zum Schluss kam, die Interessen Zirichs
und der NOB konnten mit der Gotthardlinie bes-
ser gewahrt und gefdrdert werden als mit einer
Ostalpenbahn: «Unser ganzes Netz convergirt
gegen den Gotthardt & wird vlom] Lucmanier
umgangen.»®%®  Auch der Bindner Lukmanier-
promotor P. C. von Planta hatte dies festgestellt:
«Hiedurch war die Stellung der Nordostbahn und
des Kantons Zurich in der Alpenbahnfrage blei-
bend fixirt, aber auch letztere thatsachlich schon
zu Gunsten des Gotthard entschieden».507
Bereits im April 1862 (also noch vor Fertigstel-
lung der NOB-Linie von Zirich nach Luzern) hatte
Escher den Luzerner Regierungsrat Niklaus Dula
(1814-1883) gebeten, eine Versammlung der Ko-
mitees der NOB und der SCB zu organisieren und
«die Gelegenheit zu benltzen, fir den Gotthard zu
demonstrieren».5% Im Herbst 1862 sprach er sich
gegenuber Bundesrat Jakob Dubs fur eine Bundes-
subvention zugunsten des Gotthardprojekts aus,
und wenig spater machte er sich daran, zusammen
mit anderen Gotthardinteressenten eine weitere
Konferenz zu organisieren, die im August 1863 in
Luzern stattfand. Dieser (vermeintliche) «Kurswech-
sel» Eschers vom Lukmanier zum Gotthard (oder
vielleicht besser: von einer neutralen Haltung zum
Gotthard) wurde von den Lukmaniervertretern wah-
rend den folgenden Jahrzehnten heftig kritisiert.
Geradezu exemplarisch kommt dies in den folgen-
den Zeilen P. C. von Plantas zur Geltung, in denen
er die Situation nach der nicht erhaltenen Tessiner
Konzession im Juni darzustellen versuchte:

«Nun, nachdem der Lukmanier-Léwe durch
Fallstricke niedergeworfen lag, war flir den
zlircher Diktator [Escher], der ein feines Or-
gan fir den Strémungen hatte, der Moment
gekommen, um demselben mittelst Anschlus-
ses des Kantons Zirich und der Nordostbahn
an die Gotthard-Union den Tritt zu geben und
dafir wohlfeile Lorbeeren zu ernten.»%%¢

Auch von einem weniger kritischen Standpunkt
aus betrachtet gaben die Motive Eschers immer
wieder zu Spekulationen Anlass. In einem langen
und aufschlussreichen Brief im Oktober 1863 er-

508 Zit. ebd.
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klarte Escher gegenlber seinem Glarner Freund
(und Lukmanierbahnpromotor) Johann Jakob Blu-
mer die Grande fur seinen vordergrindig plotzli-
chen Enthusiasmus fir das Gotthardprojekt:

«Ich habe schon seit lingerer Zeit die Uberzeu-
gung gewonnen, dals in Folge der Gestaltung
des Eisenbahnnetzes der Schweiz & unserer
Nachbarldnder eine Eisenbahn tiber den Gott-
hard den Interessen Zirich's & der Nordost-
bahn viel férderlicher ware als eine Eisenbahn
Uber den Bindtnerischen Alpenpal3. [...]. Mei-
ne Hauptmotive liegen in der Uberzeugung,
daf3 der Gotthard uns die kirzere Linie nach Ita-
lien bietet & dals er uns einen grof3en Theil des
Transites von Deutschland und Italien & vice
versa sichert. Ich kann nun noch beifligen, dal3
ich mich mit Widerstreben dieser Anschau-
ungsweise ergab. Meine Sympathieen hét-
ten mich wtinschen lassen, dal3 das Gewicht
der Griinde mir meinen Platz auf Seiten eines
Blindtnerischen Alpenpasses angewiesen hét-
te! Deshalb habe ich auch so lange als mdglich
gezogert, mein Programm in der Alpenbahn-
frage 6ffentlich werden zu lassen, obgleich ich
es schon vor bald 2 Jahren Hrn. [Johann Bap-
tist] Weder vor % Jahren Hrn. [Basil Ferdinand]
Curti, vor ¥ Jahre Hrn. [Daniel] Wirth-Sand dar-
gelegt habe: ich mulite mich sehr tduschen,
wenn es nicht auch Dir & Deinem Schwager
[Joachim Heer] bekannt gewesen wére. Als im
letzten Frihsommer die Alpenbahnfrage wie-
der an die Tagesordnung kam & es an einem
Haare gehangen hat, ob der Ctn. Tessin die
Conzession fur eine Lucmanierbahn oder blol3
fuir die Thaleisenbahn ertheile, da schien mir
diese Frage unsererseits nicht mehr dem Spie-
le dem Winde Preis gegeben werden zu kén-
nen. Ich empfing den Eindruck, dafs die Ange-
legenheit der Schienenverbindung mit ltalien
bei langerm blofsen Zusehen von unserer Seite
leicht in einer Zlrich & der Nordostbahn nach-
theiligen Weise prajudizirt werden kénnte. Ich
betrachtete es daher, um mich eines trivialen,
aber bezeichnenden Ausdruckes zu bedienen,
als meine «verfluchte Schuldigkeit,, nunmehr
offen fiir den Gotthard Partei zu nehmen & die-
jenigen Schritte zu veranlassen, welche eine
nachdrucksame Anstrebung des Gotthardpro-
jectes herbeizufiihren geeignet waren.»®'0

510 Brief von Alfred Escher an Johann Jakob Blumer, 11./12.
Oktober 1863, BAE.



Fortan setzte nun also Alfred Escher sein ganzes
wirtschaftliches Gewicht fir die Anstrebung einer
Gotthardbahn ein und es lag nun in seinem Inter-
esse, auch auf politischer Ebene mit allen zur Ver-
flgung stehenden Mitteln fir die Gotthardbahn
zu lobbyieren. Die von Escher initiierte und neu
auch von Abordnungen der NOB und des Kantons
Zlrich besuchte Gotthardkonferenz vom August
1863 in Luzern zeugt in aller Deutlichkeit vom Be-
deutungsgewinn der Gotthardidee und wird wohl
zu Recht als «Wendepunkt in der Geschichte des
schweizerischen Alpenbahnbaus»®!" bezeichnet.
Begrindete die Luzerner Regierung im Einla-
dungsschreiben an die Konferenzteilnehmer den
Rickstand des Gotthardprojekts noch damit, dass
«die Gesamtheit der Interessenten am Gotthardt
bisher flr denselben nicht mit derjenigen Théa-
tigkeit und Energie eingestanden ist, welche fur
andere Alpenpasse entfaltet worden sind»,®'2 so
verstarkte sich die Position der Gotthardbeflrwor-
ter durch den Beitritt der NOB und des Kantons
Zlrich ganz entscheidend. Insbesondere Escher
scharte als einflussreicher neuer Beflirworter der
Gotthardbahn gewichtige Interessenvertreter um
sich, um dem Gotthardprojekt zum Durchbruch
zu verhelfen. Die zwei grossten, traditionell heftig
konkurrierenden Eisenbahngesellschaften SCB
und NOB verschrieben sich in einem historischen
Schulterschluss demselben Ziel, dessen Bedeu-
tung der Luzerner Regierungsrat Josef Zingg
(1828-1891) in seiner Eroffnungsrede der Konfe-
renz wie folgt wirdigte:

«Eine Bahn durch oder (ber die schweizeri-
schen Alpen ist ein grolses ulnd] gewaltiges
Werk. Wenn Sie heute durch bundesbriiderli-
che Handreichung die demselben entgegen-
stehenden Schwierigkeiten ebnen und flr die
Ausfihrung eines der grolsten Werke unsres
Jahrhunderts nur einen guten Grundstein le-
gen, so wird das Vaterland Ursache haben, |h-
nen daflir dankbar zu sein.»®13

Auf Eschers Vorschlag hin wurde ein Organisati-
onskonzept erstellt, welches er den Konferenz-
teilnehmern als Prasident einer siebenkdpfigen

511 FRies (2008).

512 Schreiben von Schultheiss und Regierungsrat des
Kantons Luzern an die Direktion der NOB, 22. Juli 1863,
zit. nach FRIES (2008).

513 Protokoll der Gotthardkonferenz vom 7./8. August 1863,
zit. ebd.

Fachkommission innert weniger Stunden zur Be-
ratung vorlegte. Die Schlussfassung dieser so-
genannten GotthardUbereinkunft formulierte als
Zweckbestimmung der Gotthardvereinigung die
«Anstrebung einer Uber den Gotthard fihrenden
Alpeneisenbahn»,®% wobei eine standige Kom-
mission aus Abgeordneten samtlicher Mitglieder
der Gotthardvereinigung auf dieses Ziel hinwirken
sollte. Knapp zwei Monate spater, Ende September
1863, kamen die Vertreter der Gotthardvereinigung
erneut in Luzern zusammen. Bis zu diesem Zeit-
punkt hatten bereits 16 Kantonsregierungen sowie
die NOB und die SCB die Gotthardibereinkunft ent-
weder bereits angenommen oder dem Kantonspar-
lament einen entsprechenden Antrag gestellt.5'5

7.7 Scharfe Reaktion und Kampf auf dem
publizistischen Feld (1863-66)

Man kann also diese Vorgange im Jahr 1863 als
innenpolitisch entscheidende Wende zugunsten
des Gotthards bezeichnen, denn die politischen
Koordinaten waren ab diesem Zeitpunkt vollkom-
men andere, wie dies bereits ein ziemlich frust-
rierter P. C. von Planta festgestellt hat:

«Denn fortan waren — dies liefl3 sich mit Sicher-
heit voraussehen — weder technische noch
finanzielle Griinde, noch auch das geltende
Bundesrecht, sondern lediglich das Macht-
verhéltnils malSgebend. Dal3 die grolle Ueber-
macht der Gotthard-Partei ihr Ziel riicksichtslos
verfolgen, die Bundesbehdérden, in welchen
sie durch ihre Mehrzahl herrscht, in ihr Inter-
esse ziehen, die Bundesfinanzen fir sich in
Anspruch nehmen, gegenlber Italien und
den mitinteressirten deutschen Staaten als
«<schweizerische Eidgenossenschafts imponi-
rend auftreten und dieselben mit Hiilfe der Di-
plomatie flr sich gewinnen werde: dies Alles
stand nun schon am 7. August 1863 durch den
Eintritt Zlrichs und der Nordostbahn in die Lu-
zerner Konferenz — gleichviel ob Alf[red] Escher
persoénlich mitwirkte oder nicht — als «Logik der
Thatsachen» zum Voraus fest, so gewil3 als der
Lukmanier gesiegt héatte, wenn Ztirich und die
Nordostbahn, wie es ihre natlrliche Stellung
mit sich brachte, sich demselben zugewendet

514 Zit. ebd.

515 Ebd.; Kraus (2008); JunG (2008), S. 490-499, 557-569;
VON PLANTA (1885), S. 58-76.

127



haben wiirden. Es ist also selbstverstandlich,
daf3 wir von diesem entscheidenden Wende-
punkt an nur Rlickgangsstationen der ratischen
Alpenbahn zu registriren haben werden. Aber
dieser ihr Rickgang war nicht minder ehren-
voll als ihr bisheriges Fortschreiten; denn noch
acht Jahre lang machte sie heroisch jeden Ful3
breit dem auf seine Uebermacht pochenden
Gegner streitig.»®10

Wie diesen Zeilen Plantas zu entnehmen ist, er-
regte die Konstituierung der Gotthardvereinigung
grossen Unmut auf Seiten der Ostalpenbahnver-
treter (und auch der Westalpenbahnvertreter). Und
wie diesen Zeilen ebenfalls zu entnehmen ist: Letz-
tere wollten noch lange nicht aufgeben. Sogleich
wurde deshalb eine von den Kantonen Glarus,
Appenzell-innerhoden, Appenzell-Ausserrhoden,
St. Gallen, Graublinden, Waadt, Wallis und Genf
besuchte Gegenkonferenz einberufen, die bereits
Mitte September 1863 in St. Gallen stattfand.

In einer aus dieser Konferenz hervorgegange-
nen Denkschriftan den Bundesrat wurde die Gott-
hardvereinigung fir unrechtméassig erklart, da es
nach schweizerischem Recht unzulassig sei, dass
industrielle Unternehmungen wie Eisenbahnge-
sellschaften mit Kantonen Konkordate abschlos-
sen und sich auf diesem Weg die Unterstltzung
der Eidgenossenschaft zu sichern suchten. Mit
Nachdruck verwehrte sich die Gotthardgegner-
schaft gegen eine Intervention des Bundes in der
Alpenbahnfrage und namentlich auch gegen die
Gewahrung von Bundessubventionen zugunsten
der Gotthardbahn, was «im Widerspruch stliinde
mit Wortlaut und Geist»%"” des Eisenbahngeset-
zes von 1852. Um den mit der Konstituierung der
Gotthardvereinigung geschaffenen Tendenzen
entgegenzuwirken, beschloss die Konferenz, sich

«mit aller Energie gegen alle SchluBnahmen
und jede Beihlilfe zu erheben, in deren Zweck
es ldge, den Alpeniibergang Uber den Gott-
hard mit Auschluld jedes anderen, als den
einzig schweizerischen Alpenlbergang zu
beglinstigen, ihm eine besondere Unterstiit-
zung angedeihen zu lassen und die eidgenos-
sischen Finanzen fur denselben in Anspruch
zu nehmen» 518

516 vON PLANTA (1885), S. 72-73.
517 Zit. nach FRIES (2008).
518 7Zit. ebd.
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Hintergrund dieses deutlich formulierten Schrift-
sticks war die Tatsache, dass die Gotthard-Kan-
tone den Bundesrat ersucht hatten, ihre Uberein-
kunft an die auslandischen Staaten weiterzuleiten
(und gleich auch entsprechende Verhandlungen
zugunsten des Gotthards einzuleiten). Die Ost-
schweizer Kantone forderten daraufhin, dass der
Bundesrat mit denselben auslandischen Regie-
rungen auch betreffend Lukmanierbahn in Unter-
handlungen trete. Erst im April 1864 entschied
der Bundesrat nun, die Regierungen von ltalien,
Baden, Wuarttemberg, Bayern und England Uber
die GotthardUbereinkunft in Kenntnis zu setzen
und kunftig den amtlichen Verkehr sowohl der
Gotthard- als auch der Lukmanier- und Simplon-
Kantone mit auslandischen Staaten zu vermit-
teln. Dies wiederum veranlasste Graublnden und
St. Gallen, die genannten Staaten — durch Vermitt-
lung des Bundesrates — Gber den Stand der Luk-
manierarbeiten in Kenntnis zu setzen, woraufhin
sich Baden, Wirttemberg und insbesondere Bay-
ern sehr interessiert zeigten.

Wie in den Jahren und Jahrzehnten zuvor, lag
es daher weiterhin in den Handen der privaten und
kantonalen Interessengruppen, im In- und Aus-
land um Unterstitzung far ihr jeweiliges Projekt
zu werben. Dies geschah in der Folge noch aus-
gepréagter als zuvor auf dem publizistischen Feld,
indem beide Seiten bestandig neue Schriften pu-
blizierten, welche die kommerziellen, volkswirt-
schaftlichen, technischen und auch militarischen
Vorzlge des favorisierten Alpenlbergangs aufzu-
zeigen versuchten — woflr wiederum bestandig
neue Grundlagen durch Studien im Feld und auf
technischer Ebene geschaffen wurden.

Angesichts der bereits zahlreich erschienenen
Untersuchungen Uber die Ostalpenbahnprojekte
und der noch geringen Unterstitzung fur ihr ei-
genes Projekt im Ausland hatten die Gotthardbe-
firworter die dringende Notwendigkeit solcher
Studien erkannt und taten sehr viel, ihren Ruck-
stand aufzuholen. Anfang August 1864 wurde ein
von Gottlieb Koller, Wilhelm Schmidlin und Georg
Stoll (1818-1904) im Auftrag der Gotthardverei-
nigung verfasstes Gutachten mit dem Titel Die
Gotthardbahn in kommerzieller Beziehung fertig-
gestellt. Diese Arbeit wurde in einer Replik von
Georges-Thomas Lommel unter dem Titel Simp-
lon — Gotthard — Lukmanier. Etude comparative
de la valeur technique et commerciale des voies
ferrées projetées par ces passages alpins italo-su-
isses kritisiert, worauf Koller, Schmidlin und Stoll
ihre Position in der Duplik Die Gotthardbahn und
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Abb. 16: Richard La Nicca, Situationspléne (74 x 54 cm, 1:5000) fur die Lukmanierbahn, 1866. Blatt I, Disentis bis
Curaglia. Die dem heutigen Strassenverlauf entsprechende Linienfuhrung bedingt, nebst einer Briicke (iber den
Vorderrhein, einige kurze Tunnels. Mit zehnfach (iberhéhtem Langsprofil.

ihre Konkurrenten. Erwiederung auf die Schrift
‘Simplon, St. Gotthard et Lukmanier’ verteidigten.
Ein knappes Jahr spater — im Mai 1865 — verdf-
fentlichten die Ingenieure August von Beckh
(1809-1899) und Robert Gerwig (1820-1885) im
Auftrag der Gotthardvereinigung unter dem Titel
Die Gotthardbahn in technischer Beziehung und
Rentabilitats-Berechnung auf Grundlage des kom-
merziellen und technischen Gutachtens ein tech-
nisches Gutachten zur Gotthardbahn.

Ziemlich gleichzeitig publizierten Oberst Samu-
el Schwarz (1814-1868) und Oberstleutnant Her-
mann Siegfried (1819-1879) eine Untersuchung
mit dem Titel Die Gotthard-Bahn in militairischer
Beziehung. Als Reaktion erschien prompt eine mit
Die schweizerischen Alpenbahnen in militarischer
Beziehung Uberschriebene Schrift Uber die militéri-
schen Vorzige des Lukmaniers von den eidgends-
sischen Obersten Eduard von Salis (1802-1884),
Jakob von Salis (1815-1886) und Gustav von

Hoffstetter (1818-1874). Das Lukmanierkomitee
wiederum veroffentlichte 1865 eine Schrift mit
dem Titel Die Lukmanierbahn in technischer, com-
merzieller und finanzieller Beziehung und Verglei-
chungen mit der Gottahrdtbahn. Noch im selben
Jahr konterten die Fachleute der Gotthardbahn
ihrerseits mit einer neuen Studie, betitelt Die Gott-
hardbahn und der Lukmanier. Erwiederung auf die
Schrift ‘Die Lukmanierbahn in technischer, com-
merzieller und finanzieller Beziehung'. Verdffent-
licht wurden auch die gesammelten und erwei-
terten Expertisen von Richard La Nicca. Zudem
erscheinen Untersuchungen, die sich mit den kli-
matischen Verhaltnissen der verschiedenen Passe
auseinandersetzten, beispielsweise Le climat du
Gothard et du Lucmanier von Oswald Heer (1809—
1883), und es wurden Untersuchungen Uber die
geologischen Aspekte angestellt, so durch die
Professoren Arnold Escher von der Linth und
Bernhard Studer (1794-1887). Gemass P. C. von
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Planta erschienen in der Schweiz und in lItalien in
den Jahren 1865 und 1866 insgesamt mehr als 70
Druckschriften Gber die Alpenbahnfrage.5'®

7.8 Festhalten am Lukmanier und
zogerliches Aktivwerden des
Bundesrates (1860-64)

Schon P. C. von Planta resumierte im Jahr 1885,
fir Graublnden und St. Gallen waére die Gotthard-
konferenz von 1863 eigentlich «der Moment ge-
wesen, um den Lukmanier, der unter diesen Um-
standen die Konkurrenz mit dem Gotthard kaum
mehr bestehen konnte, zu verlassen und sich
dem Spllgen zuzuwenden, der gegenltber dem
Gotthard — abgesehen von den geringern Baukos-
ten — den Vorzug der kirzeren Linie und der gro-
3en Sympathien, die ihm in Mailand entgegenka-
men, hatte.»%2 Dies geschah jedoch nicht — die
Ostalpenbahnvertreter hielten noch fur einige
Jahre strikt am Lukmanier fest. Planta begriinde-
te dies damit, dass der Bundesrat am 2. Juli 1863
eine Note an die italienische Regierung erlassen
habe, durch die der Spliigen bereits zum Vornher-
ein ausgeschlossen worden sei.

Der Bundesrat erkundigte sich namlich unter
diesem Datum bei ltalien Gber den Stand der Al-
penbahnabklarungen und sprach den \Wunsch aus,

«dals thm von den Linien, welche in Un-
tersuchung fallen & bezliglich welcher die
kéniglliche] Regierung eine Wahl zu treffen im
Falle sein wird, Kenntnils gegeben werde, um
zu vermeiden, dal3 man zu sehr einer Richtung
sich zuwende, welche von vornherein durch die
Schweiz abgelehnt werden mif3te, wie z. B.
wenn es sich um eine Linie handelte, durch wel-
che der Kanton Tessin umgangen widirde» 521

Damit gab die Landesregierung klar zu verste-
hen, dass eine Konzession fir den Spligen kaum
Aussicht auf Genehmigung durch die Bundes-
behorden hatte, solange noch keine Verbindung
zwischen der Deutschschweiz und dem Tessin
bestand. «Auch durfte man nicht erwarten, daf’
ltalien angesichts dieser, wenn auch durchaus in-
kompetenten, so doch offiziellen AuRRerung der

519 FiscHER (2008); VON PLANTA (1885), S. 756-84.

520 yoN PLANTA (1885), S. 74.

521 |talienische Gesandtschaft. Verbalnote betreffend die
Eisenbahnangelegenheiten, 2. Juli 1863, BAR.
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Bundesexekutive sich zu einer staatlichen Hand-
reichung fir den Spligen herbeilassen werde»,
so P. C. von Planta weiter. «Es blieb also nichts
anderes Ubrig als, wenn man nicht die Waffen
strecken wollte, im Kampf mit dem Lukmanier bis
zum definitiven Entscheide auszuharren.»522

Die durchaus politische Stellungnahme des
Bundesrates vom Juli 1863 ist Ausdruck eines
langsamen, aber stetigen Meinungsbildungspro-
zesses, der sich in diesen Jahren innerhalb der
Landesregierung vollzog und der — auch unter
dem Druck auslandischer Vorstosse — mehr und
mehr in eine (vorerst noch bescheidene) Alpen-
bahnpolitik ausmindete. Auch wenn sich nun
eine gewisse Favorisierung abzeichnete, konnte
von einer Monopolisierung der einen oder an-
deren Variante noch keine Rede sein. Bis dahin
hatte sich der Bundesrat gegentber den rivalisie-
renden Interessen — zumindest gegen aussen —
neutral verhalten.

Allerdings hatte Bundesrat Josef Martin KnU-
sel (1813-1889), Vorsteher des Handels- und Zoll-
departements, bereits 1860 in einer Vernehmlas-
sung zu einer Note der sardinischen Regierung
auf die Notwendigkeit hingewiesen, die Linie in
jedem Fall durch das Tessin zu legen. Diese Be-
dingung (an der auch spater festgehalten wurde)
hatten zwar beide damals konkurrierenden Vari-
anten erflllt. Indessen sprach sich der Luzerner
Knusel gleichzeitig auch klar fir die Gotthardva-
riante aus: Das Tessin wirde damit fester an die
Schweiz geknipft, wahrend eine Lukmanierbahn
die deutschen Staaten dazu veranlassen kdénnte,
ihren Verkehr nicht Uber Basel und Rorschach,
sondern auf ihrem Gebiet Uber Stuttgart nach Ror-
schach zu leiten.

Die bundesrétliche Stellungnahme vom Juli
1863 und die Betonung seiner alleinigen Kompe-
tenz, mit dem Ausland Vertrage abzuschliessen,
zeugen von einem starker werdenden Engage-
ment des Bundesrates in der Alpenbahnfrage. Im
Februar 1864 nun unternahm der neu gewahlte
Bundesrat Karl Schenk (1823-1895) einen wei-
teren Versuch, die Landesregierung zu einer ak-
tiveren Alpenbahnpolitik zu bewegen. In seinem
Vorstoss wies Schenk auf die grossen Alpenbahn-
projekte der Nachbarlander hin und warnte noch
einmal vor dem drohenden Verlust des Transitver-
kehrs durch die Schweiz. Die erforderliche Kon-
zentration der Krafte flr eine Alpenbahn sei bei ei-
ner neutralen Stellung des Bundesrates unmaglich

522 yoN PLANTA (1885), S. 75.



zu erreichen, argumentierte Schenk und warf ei-
nen kritischen Blick zurtick auf die bisherigen Ent-
wicklungen im schweizerischen Eisenbahnwesen:

«So hat denn der ganze Zeitraum seit Anlegung
der Eisenbahnen in der Schweiz bezlglich Ver-
bindung mit dem Stiden zu nichts anderem
geflhrt als zur Trennung der Kantone in drei
verschiedene Lager, zu Vertragen im Osten, zu
Konventionen im Westen, zu Ubereinkiinften
im Zentrum, zu gegenseitiger Befehdung im
Inland und Ausland und zu einer Reihe von Ver-
suchen zur Bildung von Gesellschaften fir den
Bau dieses oder jenes Alpenpasses, welche
samt und sonders missgliickt sind.»5%3

Schenk fuhrte weiter aus, es sei peinlich, wenn
bald Delegierte des Lukmanierkomitees, bald De-
legierte des Gotthardkomitees an den Turiner Hof
pilgerten, beide ausgestattet mit Empfehlungen
des Bundesrates.

«Nun hat die schweizerische Nation an dem
neuen Bunde gerade das mit Freuden begrtisst,
dass er die Schweiz nach aussen als einiges
Ganzes hinstellte, dass er dem separaten, oft
sehr unpatriotischen und selbstslichtigen Ver-
handeln einzelner Kantone mit auswartigen
Regierungen ein Ende machte, dass er fir die
Zukunft die traurige Erscheinung von schwei-
zerischen Abgeordneten, welche an fremden
Hofen gegeneinander intrigierten, génzlich zu
verbannen schien.» 524

Die Haltung des Bundesrates und seine laisser-
faire-Politik wirden nicht nur der Ehre und dem
Wohlstand des Landes schaden, sondern auch
auslandische Interessen begunstigen, so Schenk
weiter. Dabei sei das System der Passivitat gar
nicht bis ans Ende durchfihrbar, denn der Bundes-
rat werde schliesslich doch reden missen, wenn
es um den Abschluss von Staatsvertrdgen gehe;
er solle sich daher offiziell zu einem bestimmten
Projekt bekennen und Verhandlungen mit frem-
den Staaten aufnehmen. Selbst eine finanzielle
Beteiligung des Bundes an einer Alpenbahn wére
analog zu den Subventionen von Alpenstrassen
und Flusskorrektionen nicht auszuschliessen.

523 Zit. nach KREIS/EGGER (1981), S. 201.
524 7Zit. ebd.

Schenk wollte mit seinem Vorstoss zugleich
das Gotthardprojekt zur offiziellen schweizeri-
schen Variante erheben. Sein Vorpreschen war
zwar auf den ersten Blick wenig erfolgreich. Zur
gleichen Zeit lobbyierten aber auch die Vertreter
der neuen Gotthardvereinigung intensiv bei der
Landesregierung, und nicht zuletzt wandte sich
Alfred Escher immer wieder an die mit ihm be-
freundeten Bundesréte (in jener Zeit vor allem
Jakob Dubs und Karl Schenk). Der Bundesrat be-
schloss nun, zu Schenks Vorstoss noch keinen de-
finitiven Beschluss fassen zu wollen, jedoch den
amtlichen Verkehr der Gotthard- und der Lukma-
nier-Kantone mit dem Ausland zu vermitteln und
an diesbezuglichen Vorverhandlungen mit einem
Beobachter teilzunehmen. Insbesondere Letzte-
res zeigt deutlich, dass die Landesregierung — bei
gleichbleibender Rechtslage — ihr Engagement in
der Alpenbahnfrage mehr und mehr verstarkte.52®

7.9 Verhandlungen im sudlichen und
nordlichen Ausland (1865)

Mindestens ebenso wichtig waren zu diesem Zeit-
punkt aber weiterhin die persénlichen Kontakte zu
den als Geldgebern in Frage kommenden Staaten
und deren Vertretern. Auch auf diesem Feld konn-
ten die Gotthardbeflrworter ihren anfanglichen
Rickstand immer weiter aufholen, was zu einem
grossen Teil damit zu tun hatte, dass nun national
bekannte Personlichkeiten ihre Netzwerke zuguns-
ten des Gotthards nutzten. So wurden etwa Alfred
Escher und der Basler Blrgermeister Johann Ja-
kob Stehlin (1803-1879) als Vertreter der Gotthard-
vereinigung vom Aussenminister des Grossherzog-
tums Baden, Franz von Roggenbach (1825-1907),
einem engagierten Beflrworter des Gotthardpro-
jekts, zu Gesprachen uber die Alpenbahnfrage ein-
geladen. Nicht nur in Baden, auch in Preussen und
Warttemberg schien sich die Stimmung immer
mehr zugunsten des Gotthards zu wenden, wah-
rend Bayern aufgrund seiner geographischen Lage
weiterhin zur Ostalpenbahnvariante tendierte.

Im Frihjahr 1865 schien den Gotthardvertre-
tern der Augenblick glnstig, bei den Verhandlun-
gen der Eidgenossenschaft mit dem Deutschen
Zollverein Uber einen Handelsvertrag einen Artikel
mit Bestimmungen zur Alpenbahnfrage aufzuneh-
men. Zunachst wollte der Bundesrat die Angele-
genheit lediglich zur Sprache bringen. Doch bei der

525 Ebd., S. 201-203; FiscHER (2008).
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Uberarbeitung der Instruktionen fiir die eidgends-
sischen Kommissare setzte sich Bundesrat Jakob
Dubs, Vorsteher des Departements des Innern
und enger Freund von Alfred Escher, mit dem An-
trag durch, die Aufnahme eines entsprechenden
Artikels anzustreben. In der Folge wurde bei den
Verhandlungen in Stuttgart ein die Alpenbahnen
betreffender Artikel ins Schlussprotokoll aufge-
nommen. Jedoch verweigerten mehrere deutsche
Regierungen den Vertragen ihre Genehmigung.

Auch in lItalien gewann das Gotthardprojekt
Mitte der 1860er-Jahre immer mehr Unterstit-
zung. Bislang hatte die Lukmaniervariante — wie
Ubrigens auch modgliche und unmdgliche Spli-
genprojekte — in Norditalien, seinen Regionen und
Stadten grossen Rickhalt genossen. Die grossen
Anstrengungen der Gotthardvertreter liessen aber
auch dort immer mehr die Ansicht aufkommen,
dass ein Schienenweg Uber den Gotthard nach
den Industriezentren der Deutschschweiz, dem
deutschen Rheinland, nach Belgien und Holland
den Interessen des vereinigten Konigreichs lta-
lien besser entsprechen wirde als eine ostliche
Alpentransversale in Richtung Bodensee. Zu die-
ser allmahlichen Gesinnungsanderung trug wohl
auch bei, dass zu Beginn des Jahres 1865 die
Hauptstadt Italiens von Turin nach Florenz verlegt
wurde, wodurch das stets lukmanierfreundliche
Piemont weiter an Gewicht verlor.

Das Gotthardprojekt schien nun nordlich wie
sudlich der Schweiz auf verlassliche Unterstit-
zung zahlen zu kénnen, so dass die Gotthardver-
einigung im August 1865 glaubte, vorpreschen
und bereits einen Beteiligungsplan ausarbeiten zu
kénnen. Nach diesem sollte das Koénigreich Italien
den Bau des Tunnels selbst Gbernehmen und an
die Baukosten von geschatzten 70 Millionen Fran-
ken von den anderen Staaten eine Beteiligung von
zusammen 35 Millionen Franken erhalten; davon
wiederum rund 20 Millionen aus der Schweiz und
der Rest vornehmlich aus Deutschland. Die ita-
lienische Regierung distanzierte sich jedoch von
diesem Plan, da es aus politischen und vdlker-
rechtlichen Grinden nicht vertretbar schien, ein
derart aufwandiges Projekt auf dem Gebiet eines
fremden Staates durchzufiihren. Immerhin erklar-
te sie, ltalien sei weiterhin bereit, sich finanziell
am Bau einer Alpenbahn zu beteiligen — eine Ent-
scheidung zugunsten eines bestimmten Passes
war indessen noch nicht gefallen.

Da aber immer noch kein Projekt bis zum Sta-
dium der praktischen Umsetzung gereift war, war-
ben weiterhin Abgeordnete der verschiedenen
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Alpenbahnkomitees im Ausland um politische
und finanzielle Unterstltzung fir ihre Plane. So
sprachen etwa Escher und Stehlin auch mit Wirt-
schafts-und Behdrdenvertretern in Italien, wo auch
der spatere Gotthardbahn-Inspektor Gottlieb Koller
oft im Interesse des Gotthardprojekts unterwegs
war und Lobbying betrieb. Im Spatsommer 1865
trafen Escher, Stehlin und Georg Stoll, Mitglied der
NOB-Direktion, in Baden-Baden erneut mit Franz
von Roggenbach zusammen und bekamen dabei
auch die Gelegenheit zu einer Unterredung mit
Otto von Bismarck (1815-1898), dem machtigen
Ministerprasidenten Preussens — der sich bald als
Beflirworter des Gotthardprojekts erwies. Auf sei-
nen Rat hin suchte Stoll um die Unterstltzung ver-
schiedener deutscher Handelskammern nach und
fand auch einigen Zuspruch, so dass sich diese bei
der preussischen Regierung flr eine Unterstit-
zung der Gotthardvariante aussprachen.

Ende 1865 und Anfang 1866 war aber auch
Arnold Otto Aepli (1816-1897), Regierungsrat des
Kantons St. Gallen und Verwaltungsratsmitglied der
VSB, fur das Lukmanierprojekt in Berlin, wahrend
der bayerische Diplomat Ferdinand von Hompesch
(1824-1913) in Florenz flir das Splligenprojekt
warb. Gleichzeitig waren Stoll und Schmidlin in Ber-
lin bei Bismarck und in Stiddeutschland unterwegs.
Am 31. Januar 1866 konnten die Gotthardbeflr-
worter aus diesen Bemihungen einen konkreten
und wichtigen Erfolg verzeichnen: Auf Antrag Ba-
dens hin erklarte Preussen seine Bereitschaft zur
Organisation einer Konferenz deutscher Staaten
—eventuell unter Einbezug Belgiens und Hollands —
zur Verstandigung Uber die Subventionsfrage.

In Italien hatte derweil Stefano Jacini (1826-
1891), Minister flur offentliche Arbeiten, die Bil-
dung einer neuen Alpenbahnkommission durch-
gesetzt, die insbesondere die «kommerziellen»
Aspekte zu untersuchen hatte. Auf die Resultate
dieser Kommission war man in der Schweiz dus-
serst gespannt: «Insbesondere begann man den
Spliigen zu flrchten», meinte P. C. von Planta,
«denn dieser hatte in ltalien, sobald man von den
technischen Vorziigen des Lukmanier ansah, die
meisten Anhanger, theils als die direkteste Linie
aus Mitteldeutschland nach Mailand, theils weil
dessen sudlicher Abhang auf italienischem Ge-
biet sich befindet, theils endlich weil einzig durch
eine Spltgenbahn eine Eisenbahn von Lecco nach
Chiavenna und Sondrio gesichert beziehungswei-
se eintraglich schien.»%% |In Mailand hatte sich
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deswegen bereits ein Spligenkomitee gebildet,
wahrend die Bindner offenbar der festen Uber-
zeugung waren, die Gotthardvertreter und ihre
Freunde in der eidgenodssischen Politik wlrden
einer Spligenbahn hinter den Kulissen Steine in
den Weg legen.

Eine im bindnerischen Stdtal Bergell abgehal-
tene Kreisversammlung erhob daher Protest ge-
gendie (angebliche) Absicht der Bundesbehdrden,
eine Spligenbahn zu verhindern, und forderte die
Kantonsbehorden zu einem energischen Eingrei-
fen auf. Bald schon schlossen sich fast alle poli-
tischen Kreise des Kantons dieser Aufforderung
an, woraufhin der Kleine Rat des Kantons Grau-
blnden ein Schreiben an den Prafekten der Pro-
vinz Mailand erliess, das offentlichkeitswirksam
auch in verschiedenen italienischen Zeitungen
gedruckt wurde. Dies brachte dem Kanton Grau-
bliinden die scharfe Missbilligung des Bundesra-
tes ein, doch die Bindner wollten fir den Spligen
kampfen: «Aber auch durch die That wollte man
den entschlossenen Willen des Kantons Grau-
blinden beurkunden, in diesem entscheidenden
Moment das Aeulderste fir Rettung seiner alten
Verkehrsstraflte zu leisten»,%2? so P. C. von Plan-
ta. Die Standeskommission beschloss deshalb im
November 1865, dem Grossen Rat die Subven-
tionierung einer blndnerischen Alpenbahn mit
4 Millionen Franken zu beantragen — was in der
Folge sowohl vom Parlament als auch vom Volk
genehmigt wurde. «Es war dies gewissermafen
ein Akt der Verzweiflung, die nicht mehr rechnet;
denn die votirte Summe stand aufer Verhaltnifd zu
den kargen Hilfsmitteln des Landes.»%28

Auch die eidgendssische Politik beschéftigte
sich nun mit dieser Frage. Ein vom spateren Bun-
desrat Emil Welti (1825-1899) im Standerat einge-
reichter Antrag verlangte Auskunft vom Bundes-
rat Uber die Alpenbahnfrage und hielt gleich klar
fest, dass einer Splligenbahn keine Konzession
erteilt werden durfte. Die ohnehin bereits aufge-
regte Stimmung in Graubtinden steigerte sich nun
noch weiter: An einer von etwa 2000 Mannern be-
suchten Volksversammlung in Chur driickte sich
dies eindrlcklich aus und es wurden bereits Un-
terschriften flr eine Petition gesammelt.

Die italienische Alpenbahnkommission hatte
sich in der Zwischenzeit die Vertreter der Lukma-
nier-, Spligen- und Gotthardlinien angehort und
kam zu entscheidenden Schlussfolgerungen,

527 Ebd., S. 87.
528 Ebd.

die noch im Februar 1866 dem Parlament vorge-
stellt und durch den italienischen Gesandten in
der Schweiz dem Bundesrat Ubermittelt wurden.
Das Schreiben stellte in aller Deutlichkeit klar,
dass fur Italien an erster Stelle der Gotthard ste-
he, an zweiter der Splliigen und erst an dritter der
Lukmanier — andere Pdsse kdmen gar nicht mehr
in Frage. Dieser Entscheid grindete vornehmlich
auf «kommerziellen» Gesichtspunkten — gleich-
zeitig hatte aber auch die Erkenntnis gereift,
dass ein langer Tunnel unter dem Gotthard inzwi-
schen im Bereich des technisch Mdglichen lag,
und es war die Feststellung durchgedrungen,
dass nérdlich der Alpen hinter der Gotthardvari-
ante die einflussreichsten und finanzkraftigsten
Interessen standen. Sidlich der Alpen herrschte
aber keineswegs Einigkeit Uber diese Frage: Na-
mentlich Mailand zeigte weiterhin grosses Inter-
esse am Splligen.529

7.10 Innenpolitische Schwierigkeiten und
aussenpolitische Blockade (1864-66)

Die deutschschweizerische Allianz fir den Gott-
hard brockelte jedoch 6fter einmal. Insbesondere
der Kanton Bern stand nicht immer vorbehaltlos
hinter diesen Unternehmen, da ihn seine eige-
nen Regionalinteressen auf ein anderes Projekt
schielen liessen. Obwohl Bern Mitglied der Gott-
hardvereinigung war, kam es dort im Septem-
ber 1864 zur Bildung eines Grimselkomitees,
dessen engerem Ausschuss unter anderem alt
Bundesrat Jakob Stampfli als Vizeprasident an-
gehorte. Die Grimselvariante war bereits 1850
ins Gesprach gekommen, doch erst 1862 und
1864 veroffentlichte ein Ingenieur Emil Schmid
konkrete Studien, wobei er plante, die Bahn nach
Uberwindung der Grimsel in den Kanton Tessin
weiterzufihren. Das Grimselkomittee versuch-
te, diesem Projekt zum Durchbruch zu verhelfen,
was zu einer gewissen Missstimmung zwischen
Bern und der Gotthardvereinigung flihrte. Die
verschiedenen Vertreter Bern nahmen nur noch
teilweise an den Sitzungen der Gotthardvereini-
gung und ihrer Ausschusse teil und fehlten hau-
fig unentschuldigt.

Die vorgeschlagene Route Uber die Grimsel
ins Wallis und weiter Uber den Nufenenpass
ins Tessin schien den Berner Interessen selbst-

529 FiscHER (2008); voN PLANTA (1885), S. 85-89; JUNG (2006),
S. 570-572.
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verstandlich besser zu entsprechen, da sie eine
direkte Anbindung der Bundesstadt an die Al-
pentransversale schon fast garantiert hatte. Aller-
dings nahrte sich die Berner Zurlckhaltung auch
aus der weit verbreiteten positiven Haltung zu-
gunsten einer Verstaatlichung der Eisenbahnen,
die sie durch die starke Position der Privatbah-
nen in der Gotthardvereinigung gefahrdet sah.
Namentlich Stampfli beflirchtete eine Starkung
des Privatbahnsystems, wenn die Gotthardbahn
durch ein privates Unternehmen gebaut werden
sollte. Im Januar 1866 beriet der Grosse Rat des
Kantons Bern endlich die Alpenbahnfrage in aller
Ausfihrlichkeit. Hier nun war es nicht zuletzt das
Votum Stampflis, das den Rat veranlasste, einen
Kredit fur weitere Grimselstudien abzuweisen -
dieser war namlich zu der Uberzeugung gelangt,
dass das Berner Interesse hier hinter das eidge-
ndssische Interesse zurlicktreten musse. Trotz
der Entscheidung gegen die Grimselvariante vo-
tierte der Grosse Rat aber nicht vorbehaltlos fir
den Gotthard, sondern lehnte auch eine Subven-
tion flr diesen vorerst ab.

Eine andere innenpolitische Schwierigkeit be-
stand immer noch flr die verschiedenen Alpen-
bahnkomitees: Die Konzessionserteilung auf dem
Gebiet des Kantons Tessin war weiterhin von ent-
scheidender Bedeutung. Und weiterhin konnten
sich die Vertreter dieses Kantons nicht auf das
eine oder andere Projekt einigen. Dass der Tes-
siner Grosse Rat im Mai 1864 nachtraglich aus-
drdcklich die Teilnahme der Kantonsregierung an
der Gotthardkonferenz von 1863 guthiess, aber
bereits Februar 1866 den Austritt aus der Gott-
hardvereinigung beschloss, ist geradezu sympto-
matisch. Letztere bemUhte sich weiter aktiv um
die Unterstltzung des Projekts in der Stidschweiz
— zunéachst jedoch ohne nachhaltigen Erfolg.

Im Mai 1864 hatte das Tessiner Parlament
die Konzessionen fir die Talbahnen an den Un-
ternehmer Sillar und seine Partner erteilt, wobei
sich diese (gemass P. C. von Planta) «bald wie-
der als bloRe Spekulationsgesellschaft erwiesen,
die lediglich darauf ausging, durch Abtretung der
Konzession ein gutes Geschaft zu machen».530
Dies gelang bereits im Januar 1864, als die Kon-
zessionen an eine sogenannte European Central
Railway Limited aus London abgetreten wurden.
Diese Unternehmung begann dann tatséchlich
mit den Arbeiten — und verlangte bald schon eine
Konzession flr den Lukmanier. Das brachte das

530 yoN PLANTA (1885), S. 84.

134

Gotthardlager in einige Aufregung und flhrte zu
einer Motion im Nationalrat, die den Bundesrat
beauftragte, die Soliditat dieser Gesellschaft zu
Uberprifen. Diese Prifung Ubernahm die Tessiner
Regierung aber gleich selbst und erklarte im Ok-
tober desselben Jahres die Konzessionsinhaberin
far unfahig, ihre Verpflichtungen zu erflllen. Nun
gelang es dem Pariser Bankhaus Hentsch, Llit-
scher & Cie. im Einvernehmen mit den VSB, eine
Einigung mit der European Central Railway Limi-
ted zu finden. Im Februar 1866 erteilte der Tes-
siner Grosse Rat die Lukmanierkonzession sowie
die Konzessionen fir die Talbahnen an diese Ge-
sellschaft, trat aus der Gotthardvereinigung aus —
und erteilte gleichzeitig eine Gotthardkonzession
an eine andere Gesellschaft. Da nun aber die po-
litische Landschaft rund um die Schweiz immer
mehr in Bewegung geriet und die Zeiten daher
unsicherer wurden, verzichteten die konzessions-
haltenden Gesellschaften schon rasch wieder auf
ihre Eisenbahnbestrebungen.

Denn nachdem der Gotthard sowohl national
als auch international immer stérker ins Zentrum
des Interesses gerickt war, veranderte sich die
innenpolitische Situation der Nachbarldnder im
Norden nun rasch und deutlich. So brach im Juni
1866 der sogenannte Deutsche Krieg zwischen
Preussen und Osterreich aus, der nach einem
Sieg Preussens zur Spaltung des seit 1815 be-
stehenden Deutschen Bundes, zur Griindung
des Norddeutschen Bundes unter dem Vorsitz
Preussens sowie zur Bildung der Doppelmonar-
chie Osterreich-Ungarn fiihrte. Obwohl! wahrend
des Krieges noch an noch auf der Seite Oster-
reichs stehend, néherten sich die siiddeutschen
Staaten in der Folge wieder Preussen an. Als
weitere Folge dieses Krieges erhielt das geeinte
Kdénigreich Italien, das als Verblindeter Preussens
in den Krieg eingetreten war, von Osterreich die
Provinz Veneto und wurde dadurch endgliltig zu
einem den ganzen Apennin umfassenden Wirt-
schafts- und Interessengebiet. Diese entschei-
denden Veranderungen der politischen Land-
schaft Europas verstarkten sowohl das Interesse
Preussens an einer Eisenbahnverbindung nach
ltalien als auch das Interesse ltaliens an einer
Alpentransversale nach den deutschen Lan-
dern. Beide bevorzugten eine Verbindung ihrer
Wirtschaftsrdume, welche die méachtigen Nach-
barstaaten Frankreich und Osterreich beiseite-
liess und auf direktem Weg durch die neutrale
Schweiz flihren wirde. Fir die schweizerischen
Alpenbahnbestrebungen konnte dies grundsatz-



lich nur positiv sein. Nichtsdestoweniger sollte
es noch einige Jahre dauern, bis die Verhandlun-
gen zu einem greifbaren Resultat fihrten.53!

7.11 Drangen der Schweizer in
Deutschland und Italien (1867/68)

Aufgrund dieser veranderten Ausgangslage
schien im Sommer 1867 die Gelegenheit giinstig,
die durch die internationalen Entwicklungen ins
Stocken geratene Alpenbahnangelegenheit wie-
der in Gang zu bringen. Da auf eidgendssischer
Ebene ohnehin Verhandlungen Uber die kinftigen
Beziehungen zu den Nachbarstaaten Preussen
und ltalien anstanden, hielt Alfred Escher nun ein
Eingreifen des Bundesrates flur angebracht. Mit
Emil Welti war einige Monate zuvor ein Mann in
den Bundesrat gewahlt worden, der nicht nur ein
enger Freund Eschers war, sondern sich bereits
im November 1865 mit einer Motion im Standerat
flr eine starke Einflussnahme des Bundes in der
Alpenbahnfrage eingesetzt hatte und diese Linie
auch nach seiner Wabhl in die Regierung weiterver-
folgte. Allerdings wirkten der Gotthardangelegen-
heit innenpolitische Einflisse von anderer Seite
entgegen. Neben den fortwadhrenden Auseinan-
dersetzungen Uber die Wahl des richtigen Alpen-
Ubergangs gewann auch die Demokratische Be-
wegung zunehmend an Gewicht und stellte sich
offen sowohl gegen die méachtigen «Eisenbahnba-
rone» (allen voran Alfred Escher) als auch gegen
die von liberalen Politikern gepragte Gotthardver-
einigung. Diese versuchte sie insbesondere durch
eine Verhinderung der Finanzierung der Gotthard-
bahn durch verschiedene Kantone zu schwéchen.

Auch die Ostalpenbahnvertreter waren selbst-
verstandlich bestrebt, die aussenpolitische Si-
tuation zu ihren Gunsten zu nutzen. Im Frihjahr
und Sommer 1867 wurden daher Abordnungen
des Lukmanierkomitees bei den Regierungen
von Preussen, Bayern, Wrttemberg, Baden und
[talien vorstellig und stiessen dabei mit ihrem
Projekt auf positive Resonanz. Die angestrebten
Subventionszusicherungen konnten allerdings
nicht erreicht werden; die deutschen und italieni-
schen Gesprachspartner gingen auf diese Frage
gar nicht erst ein.

Im September 1867 beauftragte der Bundes-
rat auf Antrag des Innenministers Schenk den
schweizerischen Gesandten in Florenz, die Alpen-
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bahnangelegenheit beim italienischen Ministeri-
um wieder zur Sprache zu bringen,

«sich nach den jezigen Intentionen desselben
bezuiglich dieser Frage zu erkundigen, und [...]
auf welchem Wege die italienische Regierung
die Sache weiter zu betreiben gedenke: ob sie
es nicht fiir passend erachten wiirde, andere
Staaten mit ins Interesse zu ziehen, nament-
lich die deutschen Staaten und vorab Preul3en,
und ob sie gemeinsame Schritte der Schweiz
und ltaliens in dieser Beziehung fir wiinsch-
bar erachte.»532

Obwohl der italienische Gesandte in der Schweiz,
Luigi Amedeo Melegari (1805-1881), das Interesse
seines Landes an der Alpentransversale und des-
sen Vorliebe fUr die Gotthardroute bekundete, und
obwohl sich auch Maximilian Heinrich von Roeder
(1804-1884), der Gesandte Preussens und des
Norddeutschen Bundes, in dhnlichem Sinne aus-
sprach, wurde seitens beider Landern vorderhand
nichts unternommen. So zeigte sich der Bundesrat
denn auch wenig Uberrascht, als er nach einiger Zeit
auf seinen Vorstoss in ltalien die Antwort erhielt,

«dals Italien zwar fortwéhrend grol3es Interes-
se an der Erstellung eines schweizerischen Al-
penilberganges nehme, die gegenwaértige po-
litische Lage des Landes jedoch ein Eintreten
auf die naghern Verhéltnisse der Angelegenheit
nicht glinstig erscheinen lasse. »*%3

Dennoch setzten sich Melegari im Stden und Roe-
der im Norden bei ihren jeweiligen Regierungen
fUr ein aktives Vorgehen in der Alpenbahnfrage
ein —und machten dabei auch keinen Hehl daraus,
dass sie den Gotthard favorisierten. In seinem Ge-
schaftsbericht fir das Jahr 1867 (verfasst im Frih-
jahr 1868) zeigte der Bundesrat nicht nur auf, dass
er kiinftig eine aktive Rolle in der Alpenbahnfrage
einzunehmen gedachte, sondern gab auch einen
eindriicklichen Uberblick tiber den aktuellen Stand
dieser Frage:

«Der [...] Krieg [...] endigte, so weit es lta-
lien betrifft, mit der Besizergreifung Veneti-
ens und mit einem Friedensvertrag zwischen

532 Bericht des schweizerischen Bundesrates an die hohe
Bundesversammlung Uber seine Geschaftsfihrung im
Jahr 1867, 156. Mai 1868, BAR, S. 281.

533 Ebd., S. 283-284.

135



Oesterreich und Italien, in welchem sich die
beiden Lénder unter Anderm auch verpflich-
teten, den Bau neuer Eisenbahnlinien zur
Verbindung des italienischen und ésterreichi-
schen Eisenbbahnnezes zu beglinstigen und
die k. Osterreichische Regierung namentlich
das Versprechen gab, so viel als méglich die
Vollendung der Brennerbahn zu beschleuni-
gen. Dieselbe wurde dann auch in der Weise
gefordert, dald sie bereits Ende August des
Jahres 1867 erdffnet werden konnte, womit
eine ununterbrochene Schienenverbindung
zwischen ltalien und dem éstlichen Deutsch-
land hergestellt war. Daneben wurden von
Italien auch wéhrend des Krieges die Arbeiten
an der Durchbohrung des Mont-Cenis ununter-
brochen fortgesezt, und es ist dieselbe so weit
vorgerlikt, dals nicht nur das Gelingen des lan-
ge bezweifelten Werkes so viel als sicherge-
stellt ist, sondern auch dessen Vollendung und
damit die direkte Eisenbahnverbindung Italiens
mit dem ganzen Westen von Europa in naher
Zukunft bevorsteht. Der Schweiz kommt we-
der die eine noch die andere Verdnderung un-
erwartet, und alle Bestrebungen zur Erstellung
schweizerischer Alpenbahnen mulsten ldngst
auf die Verwirklichung dieser grol3en westli-
chen und 6stlichen Konkurrenzlinien rechnen.
Den Verkehrsbediirfnissen eines grollen Ge-
bietes, wozu nicht nur die Schweiz, sondern
auch ein Theil von Italien und von Mitteleuropa
gehort, ist durch jene Verbindungen immerhin
nicht Genlige geleistet, und es werden die In-
teressen jenes Gebietes an der Erstellung fir
sie glinstigerer Linien nach wie vor fortbeste-
hen und je langer desto dringender werden.
[...1. Andererseits ist aber nicht zu verkennen,
dal’ wéhrend der klrzern oder ldngern Zwi-
schenzeit, wo die Schweiz ohne Alpenbahn
sein wird, ihre Interessen nach allen Seiten hin
schwer zu leiden haben werden. Jetzt schon
ist eine merkliche Abnahme des Verkehrs auf
einem Theil unserer Alpenpadsse vorhanden,
welche viele Quellen von Arbeit und Verdienst
plézlich versiegen macht [...]. Wenn sich dies
so verhélt, so ist die Frage nach dem jezigen
Stande der Bestrebungen zur Erstellung einer
schweizerischen Alpenbahn eine Frage von
der gréf3ten und allgemeinsten Bedeutung fir
die Eidgenossenschaft. Die Antwort, welche
wir darauf zu geben haben, ist leider eine nicht
sonderlich beruhigende. Auf der Grundlage
unseres Eisenbahngesezes, welches den Bau
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und Betrieb der Eisenbahnen in der Schweiz
den Kantonen, beziehungsweise der Privat-
thatigkeit Uberlassen hat, haben sich die Inter-
essen der Ostlichen, mittlern und westlichen
Schweiz in der Weise geschieden und grup-
pirt, dals jeder dieser Theile seinen besondern
Alpenpal3 in Aussicht genommen hat und die
Verwirklichung desselben mit allen zu Gebote
stehenden Miitteln anstrebt. Man kann den
Vertretern dieser Unternehmungen die Aner-
kennung nicht versagen, dals sie zur Forde-
rung derselben eine Thétigkeit und Ausdauer
entwikelt haben, welche wohl ldngst von Er-
folg gekrént sein wiirde, wenn es sich um Ei-
senbahnunternehmungen von gewdhnlichen
Dimensionen und gewdhnlichen Verhéltnissen
gehandelt hatte. Die Projekte sind sédmmtlich
in der sorgféltigsten Weise studirt und aus-
gearbeitet, [...], und so weit dies im Bereiche
der Privatthétigkeit lag, ist das Modglichste
gethan worden, um in und auf3er der Schweiz
die erforderliche Betheiligung zu suchen. Hier
aber nun stellen sich den Bestrebungen die
groflsten Schwierigkeiten entgegen. Sammtli-
che Alpenbahnprojekte sind der Art, dal3 ihre
Verwirklichung auf dem Wege gewdhnlicher
Gesellschaftsbildung keine Aussicht hat. Eine
bescheidene Rente kann das eine wie das an-
dere nur fiir einen Theil des Kapitals in Aus-
sicht stellen, welches zur Erstellung der Bahn
erforderlich ist, und alle sind somit darauf an-
gewiesen, in erster Linie einen bedeutenden
Theil des Baukapitals durch Subventionen auf-
zubringen, welche gar keinen Zins oder einen
solchen nur in lezter Reihe beanspruchen. Die-
se Subventionen kénnen in gentigender Gréf3e
in der Schweiz einzig um so weniger aufge-
bracht werden, als sich drei Unternehmungen
in dieselben theilen und die Unterstiitzungen,
welche von Kantonen und Eisenbahngesell-
schaften fir einen der drei Alpenpédsse votirt
sind, nicht eventuell auch fir die andern gel-
ten. So ist an ein Zustandekommen dieser
Unternehmungen oder auch nur eines einzel-
nen derselben nicht zu denken, wenn es nicht
gelingt, das Ausland, beziehungsweise digje-
nigen Staaten, deren Interessen an der Eréff-
nung einer schweizerischen Alpenbahn mit-
betheiligt sind, zu einer théatigen, namentlich
finanziellen Mitwirkung zu veranlal3en. An Be-
mduhungen auch in dieser Richtung haben es
die Vertreter der schweizerischen Alpenbahn-
projekte nicht fehlen lassen und wohl auch



glinstige Rlckdullerungen erhalten, [...]. Allein
dabei ist es geblieben, und von keiner auswar-
tigen Regierung sind uns Mittheilungen zuge-
kommen, welche auf ernstliche Anhandnah-
me der Frage schlielSen lie3en und bestimmte
Schritte zu gemeinsamer Losung derselben in
Aussicht stellten. [...]. Flr die Schweiz wird sie
von Tag zu Tag mehr zu einer Frage von der al-
lergrél3ten Bedeutung. Zwanzig Jahre sind ver-
flossen, seit der erste Vertrag zwischen einer
Anzahl von Schweizerkantonen und Sardinien
betreffend Ausfihrung einer Alpenbahn abge-
schlossen worden ist, und heute stehen die
Dinge im Wesentlichen noch auf demselben
Punkte wie damals, mit dem einzigen, freilich
entscheidenden Unterschied, dal3 jetzt die Al-
pen dstlich von der Schweiz liberschient sind
und die Alpen westlich der Schweiz in Bélde
Uberschient sein werden. Immer gréfSer wird
die Verantwortlichkeit der Trdger der schwel-
zerischen Alpenbahnprojekte gegendiber dem
Lande, welches den Kantonen, beziehungs-
weise der Privatthétigkeit, die Erstellung der
Eisenbahnen (berlassen und dies in dem Ver-
trauen gethan hat, dals durch sie die Interes-
sen der Schweiz gewahrt und die zur Aufrecht-
erhaltung ihrer bisherigen Verkehrsstellung
nothwendigen Eisenbahnverbindungen wer-
den erstellt werden kénnen: immer klarer aber
auch flir den Bundesrath die Pflicht, so weit
ihm das Gesez solches zuldl3t, alles dasjenige
zu thun, was zur baldigen Lésung der Frage
beitragen kann.»%3*

Die durch den Deutschen Krieg unterbroche-
nen Handelsvertragsverhandlungen, welche die
Schweiz 1867 wieder aufnehmen wollte, schie-
nen dem Gotthardkomitee und seinen Vertretern
geeignet, die Alpenbahnfrage auf diplomatischer
Ebene zu thematisieren. Als es nach Verzoge-
rungen, die durch die innenpolitische Situation
in den deutschen Staaten unmittelbar nach dem
Krieg bedingt waren, im Frihjahr 1868 nun zu sol-
chen Verhandlungen kam, nutzten insbesondere
Escher und Stehlin ihre guten Kontakte zum Bun-
desrat, um sich flr die Aufnahme eines Artikels
zur Erstellung einer Alpenbahn einzusetzen. Ein
entsprechender Antrag Schenks, der nahezu iden-
tisch mit einem damals bereits angenommenen
Antrag Dubs aus dem Jahr 1865 war, stiess im
Bundesrat mehrheitlich auf Zustimmung - drei

534 Ebd., S. 280-284.

Jahre zuvor hatten jedoch mehrere deutsche
Staaten den ausgearbeiteten Vertragen ihre Ge-
nehmigung verweigert.

Zwischen Marz und Mai 1868 fuhrten nun Jo-
achim Heer (1825-1879) und der Basler Grossrat
und SCB-Verwaltungsrat August Stahelin-Brunner
(1812-1886) in Berlin erneut Vertragsverhandlun-
gen mit dem Deutschen Zollverein, die aber er-
gebnislos abgebrochen wurden: In Bezug auf die
Alpenbahnfrage erklarten die deutschen Verhand-
lungspartner, dass der Zollverein als solcher keine
derartigen Engagements eingehen konnen und die
Schweiz deshalb mit jedem seiner Mitgliedsstaa-
ten einzeln verhandeln mUsse. Dabei kritisierten
sie auch, dass kein konkretes Projekt vorliege. Erst
ein Jahr spater, am 13. Mai 1869, konnte der Zoll-
und Handelsvertrag mit dem Deutschen Zollverein
durch den neuen Gesandten Bernhard Hammer
(1822-1907) in Berlin endlich unterzeichnet wer-
den. Dieses Mal hatte die Gotthardvereinigung
aber auf Versuche verzichtet, die Aufnahme eines
Alpenbahnartikels in den Vertrag zu erwirken.

Fast zeitgleich, im ersten Halbjahr 1868, wur-
den auch die kriegsbedingt ausgesetzten Verhand-
lungen mit Italien Uber einen Handelsvertrag wie-
der aufgenommen. Schon bei den ergebnislosen
Konferenzen zwischen 1864 und 1866 hatte Dubs,
der fur die Schweiz die Unterhandlungen in Bern
geflhrt hatte, besonderen Wert darauf gelegt,
dass eine grundsatzliche Ubereinkunft zur Alpen-
bahnfrage in den Vertragstext aufgenommen wer-
de. Bei den erneuten Verhandlungen, die durch
den Schweizer Gesandten Giovan Battista Pioda in
Florenz und durch Bundesprasident Dubs in Bern
gefuhrt wurden, winschte der Bundesrat weiter-
hin die Aufnahme eines Alpenbahnartikels in den
Vertrag. Wie bereits die deutschen Staaten, dus-
serte auch lItalien sein grundsatzliches Interesse,
die Errichtung einer Alpenbahn zu férdern, wies
aber zugleich darauf hin, dass die Schweiz zuerst
eine klare Position zugunsten eines bestimmten
Passes einnehmen musse. Nach einigem Zdgern
stimmte Italien endlich einem allgemein gehalte-
nen Artikel zu, wonach sich die Regierungen der
Schweiz und ltaliens zur Forderung von Eisen-
bahnunternehmen verpflichteten, welche die Ver-
bindung der Eisenbahnnetze beider Lander durch
die schweizerischen Alpen zum Zwecke hatten.
Die Vertrdge konnten bereits im Juli 1868 unter-
zeichnet und im Dezember desselben Jahres von
Sténderat und Nationalrat genehmigt werden.53
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7.12 Entscheidende Wendungen und der
Gotthardvertrag von 1869

Nach Abschluss dieser Handelsvertragsverhand-
lungen mit den Nachbarstaaten kehrte fur einige
Monate etwas Ruhe in der Alpenbahnfrage ein.
Um so wichtiger wurde das Jahr 1869, als einige
entscheidende Weichen zugunsten des Gotthard-
projekts gestellt wurden.

Auch die Beflrworter einer ostschweizeri-
schen Alpenbahn waren selbstversténdlich wei-
terhin sehr bemuht gewesen, Unterstlitzung flr
ihre Plane zu gewinnen. Da sie nach den Erfahrun-
gen von 1865/66 Uberzeugt waren, dass eine eid-
gendssische Konzessionserteilung fur den Splu-
gen unmoglich sei, hielten sie am Lukmanier fest.
Bereits im Friihling 1867 wurde ein neues Projekt
vorgestellt, das nun Uber die Greinaebene geflhrt
hatte und das mit einigem Wohlwollen aufgenom-
men wurde. Daniel Wirth-Sand, nach wie vor Mit-
glied des Lukmanierkomitees und Verwaltungsrat
der VSB, hatte Ende 1868 Roeder mitgeteilt, dass
sich eine konsolidierte Gesellschaft zur Férderung
des Lukmanierprojekts gebildet habe, die in Berlin
vorstellig werden wolle. Nun stellte sich Preussen
allerdings auf den Standpunkt, in Alpenbahnfra-
gen nur mit den Bundesbehdrden direkt verhan-
deln zu wollen. Ohnehin war inzwischen immer
deutlicher geworden, dass einflussreiche Kreise
in Preussen das Gotthardprojekt favorisierten, da
die LinienfUhrung der Lukmanierbahn entlang der
Osterreichischen Grenze aus strategischen Erwa-
gungen von Nachteil war.

Im April 1869 gelang es Wirth-Sand namens
der VSB dennoch, nach mehrwdchigen Ver-
handlungen mit privaten Kreisen in Paris einen
Finanz- und Bauvertrag fir die Lukmanierlinie ab-
zuschliessen. Der Zeitpunkt dafiir schien glinstig:
Im Oktober dieses Jahres sollte eine vom Kan-
ton Tessin fur den Gotthard erteilte Konzession
ablaufen, und die Ostalpenbahnvertreter waren
zuversichtlich, dass sie nun alle Voraussetzungen
fir den Erhalt der Lukmanierkonzession erflillen
wirden. Wieder einmal kam es anders: Der Kan-
ton Tessin verlangerte die Gotthardkonzession —
und schlug sich damit endgliltig auf die Seite des
Gotthards. Der Pariser Vertrag fiel damit dahin,
und die Lukmanierbahn musste endgultig aufge-
geben werden. Dies war die erste entscheidende
Wende des Jahres 1869.

Roeder bemihte sich derweil weiterhin,
Preussen zur Anhandnahme der Alpenbahnfrage
zu veranlassen. Auch eine im Februar 1869 im
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preussischen Abgeordnetenhaus eingereichte
Interpellation Alexander von Sybels (1823-1902),
des Vorsitzenden des Vereins flir Handel und Ge-
werbe im Rheinland und Westfalen, war darauf
ausgerichtet, Preussen diesbezlglich zu einem
aktiven Vorgehen zu veranlassen. Die Berliner
Minister reagierten jedoch auf diese Anregungen
mit dem Hinweis, auf eine Einigung zwischen
den verschiedenen Komitees und eine Initiative
vonseiten der Schweiz warten zu wollen.

Neben den politischen Schwierigkeiten nah-
men weiterhin auch technische Fragen bei den
Diskussionen eine zentrale Rolle ein. So wurde
insbesondere im Ausland verschiedentlich auf
ungeldste Probleme des Tunnelbaus und Un-
gewissheiten bezlglich der Bauzeit verwiesen.
Noch im Frihjahr 1868 sprach sich Bismarck, nun
preussischer Ministerprasident und Kanzler des
Norddeutschen Bundes, gegen einen langen Tun-
nel mit einer Bauzeit von 12 bis 15 Jahren aus.
Die technischen Fortschritte der 1860er-Jahre,



die sich in den Erfahrungen der italienischen
Ingenieure beim zwischen 1857 und 1871 aus-
geflhrten Bau des Mont-Cenis-Tunnels in aller
Deutlichkeit aufzeigten, verbesserten die Posi-
tion der Gotthardbeflrworter aber massiv: Der
Lukmanier blsste damit seinen bisher behaup-
teten Vorteil der technisch einzig moglichen Va-
riante ein. Das wiederum trug dazu bei, dass der
Gotthard mehr und mehr die politische Oberhand
gewinnen konnte.

Die definitive Wende zugunsten des Gotthards
kam im Jahr 1869 aber aus dem Ausland. Da in-
nerhalb der Schweiz weiterhin keine Einigung
auf einen Alpenitbergang absehbar war, ergriff
nun lItalien die Initiative. Es wandte sich an den
Norddeutschen Bund und an das Grossherzogtum
Baden, um den schweizerischen Bundesrat durch
férmliche Erklarungen dahin zu bringen, dass er
die Angelegenheit an die Hand nehmen musste.
So liessen die Regierungen dieser drei Lander im
Marz und April 1869 dem Bundesrat diplomati-
sche Noten zukommen, in denen sie versicher-
ten, einzig den Gotthard zu unterstitzen, und ihn
zugleich ersuchten, die Initiative zu ergreifen und
ein Projekt zu erarbeiten, das als Grundlage fur die
Verhandlungen zwischen den interessierten Staa-
ten dienen kdnne.

Bereits vor dem Eintreffen dieser Noten hatte
der Ausschuss der Gotthardvereinigung im Marz
1869 eine neue Studie Uber die technischen und
finanziellen Aspekte des Unternehmens verof-
fentlicht. Auf die offizielle Mitteilung der Noten
durch den Bundesrat antwortete der Ausschuss
sogleich mit der Einsendung von Bauplénen, ei-
ner Mitteilung Uber den Stand der Konzessions-
verhandlungen und eines Finanzplans. Auf der
Basis dieser Plane und der Noten ltaliens, Badens
und des Norddeutschen Bundes schlug der der
Bundesrat im Mai 1869 den Regierungen der drei
Staaten eine Konferenz vor, an der die vorliegen-
den Materialien diskutiert werden sollten.

Nachdem bis Ende August alle Eingeladenen
zugestimmt hatten, lud der Bundesrat die Kon-
ferenzpartner auf den 15. September nach Bern
ein. Bis zum 13. Oktober wurden dort unter dem
Vorsitz des Bundesprasidenten Welti 15 Plenarsit-
zungen abgehalten. Im Laufe der Verhandlungen
stiess auch noch das Konigreich Wirttemberg
hinzu, das seine Unterstltzung in der Zwischen-
zeit ebenfalls ausschliesslich dem Gotthardpro-
jekt zugesichert hatte. Neben den funf Landern
war zudem die Gotthardvereinigung mit einer De-
legation vertreten.

Die Gesamtkosten des Baus inklusive Tunnel
wurden auf 187 Millionen Franken beziffert, wo-
von 85 Millionen Franken durch Subventionen der
beteiligten Staaten Ubernommen werden sollten.
Im Schlussprotokoll der Konferenz erklarte sich
ltalien zur Ubernahme von 45 Millionen Fran-
ken bereit, die Schweiz sollte 20 Millionen Fran-
ken beitragen; die Ubrigen 20 Millionen Franken
sollten von den deutschen Staaten gemeinsam
ubernommen werden. Bereits am 15. Oktober
unterzeichneten die Schweiz und ltalien einen auf
dem Schlussprotokoll aufbauenden Staatsvertrag
mit dem Ziel der Errichtung einer Eisenbahn tber
den Gotthard. FUr den Beitritt der (ibrigen Staaten
und die Vervollstandigung der Subvention wurde
eine Frist von sechs Monaten festgelegt. Diese
Zeitspanne wurde immer wieder verlangert, so
dass der Norddeutsche Bund noch am 20. Juni
1870 dem Vertrag beitreten konnte — woraufhin
die Frist wiederum bis auf den 31. Januar 1871
verlangert wurde.

Der Vertrag zwischen der Schweiz und Italien,
betreffend den Bau und Betrieb einer Gotthard-
Eisenbahn vom Oktober 1869 legte die wesentli-
chen Punkte und Bedingungen fest. Das Netz der
geplanten Gotthardbahn umfasste die Linien Lu-
zern—-Kissnacht-Immensee-Goldau, Zug-St. Ad-
rian—Goldau, Goldau—Flielen-Biasca—Bellinzona,
Bellinzona—Lugano—Chiasso und Bellinzona-Ma-
gadino—italienische Grenze gegen Luino, mit ei-
ner Zweigbahn nach Locarno. Das ergab eine
Gesamtlange von rund 263 Kilometer, wobei die
Linien von Biasca bis zum Lago Maggiore und von
Lugano nach Chiasso drei Jahre nach Konstituie-
rung der Gesellschaft vollendet sein mussten, die
Ubrigen Linien aber bei Fertigstellung des Tunnels
zwischen Goschenen und Airolo, dessen Bauzeit
auf neun Jahre veranschlagt wurde. Die Eidge-
nossenschaft tbernahm die Verpflichtung zur Voll-
ziehung der Vertragsbestimmungen; insbesonde-
re hatte sie von der Gesellschaft eine Kaution in
angemessener Hoéhe zu verlangen. Uber alle Fra-
gen zum Bau des Gotthardtunnels entschied der
Bundesrat.536

536 FiscHER (2008); vON PLANTA (1885), S. 89-91.
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7.13 Neue Spliigenbahnprojekte und
Genehmigung des Gotthardvertrags
(1869-71)

Nachdem das Lukmanierprojekt nun endgiltig als
chancenlos betrachtet werden musste, wandten
sich die ostschweizerischen Interessen (wieder)
dem Spllgen zu, «in der Meinung, dald durch die-
se Diversion, die in Italien groRen Anklang finden
mufdte, noch immer der Gotthard in Frage gestellt
werden konnte».%37 Auf Bundesebene waren die-
se Bemuhungen insofern erfolgreich, als das eid-
gendssische Parlament im Oktober 1869 zugleich
mit den Gotthardkonzessionen auch die vom Kan-
ton Graubinden erteilte Spligenkonzession ge-
nehmigte. Die Ostalpenbahnvertreter waren da-
bei der Uberzeugung, dem Gotthard mit einem
moglichst glnstigen und maoglichst rasch reali-
sierbaren Projekt noch zuvorkommen zu kénnen.
Da sich aber kurz zuvor die interessierten Staaten
an der internationalen Gotthardkonferenz zur Fi-
nanzierung der Gotthardbahn bereit erklart hatten,
gestaltete sich die Situation der Spligenanhanger
nun wenig aussichtsreich.

Das Splugenkomitee, das inzwischen an die
Stelle des Lukmanierkomitees getreten war und
im Wesentlichen von denselben Personen getra-
gen wurde, erreichte aber im Mai 1870 in Paris die
Unterzeichnung eines Finanz- und Bauvertrags mit
privaten Unternehmern. Der vom Komitee aufge-
stellte Finanzplan sah bei Gesamtkosten von rund
100 Millionen Franken eine Teildeckung durch
Subventionen in der Hohe von 48 Millionen Fran-
ken vor. Der Vertrag von Paris legte nun die Kosten
auf maximal 90 Millionen Franken fest, wobei 45
Millionen Franken als Subventionen beschafft wer-
den sollen. Um diese Mittel aufzutreiben, wurden
Emissare zu den Regierungen und Handelskreisen
[taliens und der deutschen Staaten gesandt. Die-
se trafen zwar Uberall auf grundsatzliches Wohl-
wollen flr den Splliigen — doch angesichts des
Fortschritts, den die Gotthardangelegenheit mitt-
lerweile gemacht hatte, konnten sie nicht mehr
auf finanzielle Unterstltzung von staatlicher Seite
hoffen. Gleichwohl warb das Komitee weiterhin
fir den Bau der Spltgenlinie. Durch den Ausbruch
des Deutsch-Franzosischen Krieges von 1870/71
wurden diese Bestrebungen zunichte gemacht
und der Pariser Vertrag fiel wieder dahin. Das Splu-
genkomitee gab aber noch nicht auf — und startete
bereits 1871 einen neuen Anlauf.

537 yON PLANTA (1885), S. 93.
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Nachdem verschiedene Fragen im Zusam-
menhang mit den Subventionszusicherungen
aus der Schweiz geklart oder beinahe geklart
waren, entschloss sich der Bundesrat, dem Par-
lament den Staatsvertrag Uber die Gotthardbahn
bereits in der Sommersession 1870 vorzulegen.
Erwartungsgemass kam es zu intensiven Debat-
ten, wobei die Lager klar abgesteckt waren (was
sich bereits bei den Konzessionserteilungen von
1869 fur Gotthard und Spligen gezeigt hatte):
Die Gotthardgegner im Osten und Westen der
Schweiz sprachen dem Bund weiterhin jegliches
Recht auf Einflussnahme in Eisenbahnangele-
genheiten ab, wahrend die Vertreter des Kantons
Bern mit ihrer Forderung nach Ausfiihrung der
Gotthardbahn durch den Bund ziemlich alleine
dastanden. In beiden Kammern setzten sich je-
doch die Vertreter der Kantone der Gotthardver-
einigung durch, die zwar den Privatbau beflrwor-
teten, dem Bund jedoch gewisse Kompetenzen
einzuraumen bereit waren. Der Staatsvertrag war
damit genehmigt.

Die von verschiedenen Kantonsregierungen
zugesicherten Subventionsbeteiligungen mussten
meist noch vom Volk gutgeheissen werden, was
beispielsweise in den Kantonen Bern und Zirich
mit klarer Mehrheit geschah. An der Schweizer
Subvention von insgesamt 20 Millionen Franken
waren schliesslich NOB und SCB (je 3,51 Mil-
lionen Franken), der Kanton Tessin (3 Millionen
Franken), Stadt und Kanton Luzern (2,15 Millionen
Franken), Stadt und Kanton Zurich (1,5 Millionen
Franken), Stadt und Kanton Bern (1,1 Millionen
Franken), Basel-Stadt (1,2 Millionen Franken), Uri
und Schwyz (je 1 Million Franken), Aargau (1,02
Millionen Franken) sowie die Kantone Solothurn,
Zug, Basel-Landschaft, Schaffhausen, Thurgau,
Ob- und Nidwalden (mit Betragen zwischen 20’000
und 300000 Franken) beteiligt. Der gemass den
Vereinbarungen der internationalen Gotthardkon-
ferenz auf insgesamt 20 Millionen Franken festge-
legte Beitrag der deutschen Staaten an die Gott-
hardsubvention wurde in den Jahren 1869 und
1870 ebenfalls in langwierigen Verhandlungen und
vielen Kompromissen zusammengetragen.

Der Deutsch-Franzdsische Krieg von 1870/71
und infolgedessen die Grindung des Deutschen
Reichs schuf jedoch eine vollkommen verander-
te Ausgangslage. Im Oktober 1871 stimmte der
deutsche Bundesrat dem Gesetz liber den Beitritt
und die Beitragsleistung des Deutschen Reichs
und damit auch der Ratifizierung des Staatsver-
trags zu. Die Subvention setzte sich zusammen
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Abb. 18: Richard La Nicca, Plan (212 x 57 cm) fiir die Spliigenbahn, Lithografie, 1871. Langsprofil in zehnfacher Uber-
hohung. Ausschnitt: Station Spligen bis Station Madesimo. Mit 3475 Meter langem Scheiteltunnel an der Passhéhe.
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aus Beitrdagen des Grossherzogtums Baden
(inzwischen ein teilautonomer Gliedstaat des
Reichs), der preussischen Regierung als EigentU-
merin einiger westdeutscher Bahnen, verschiede-
ner Bahngesellschaften sowie insbesondere des
Deutschen Reichs selbst (im Umfang von rund
acht Millionen Franken).

Der Beitrag ltaliens an die Gotthardsubvention
betrug gemass den Vereinbarungen der interna-
tionalen Gotthardkonferenz von 1869 insgesamt
45 Millionen Franken, womit Italien die Hauptlast
am Bau der Gotthardbahn zu tragen hatte. Aber
es waren dort langst nicht alle Widerstande ge-
gen das Gotthardprojekt ausgerdumt; zudem liess
ein Wechsel des Ministeriums Zweifel am Willen
Italiens aufkommen, an den Abmachungen von
1869 festzuhalten. Namentlich in Mailand herrsch-
te nach wie vor grosse Sympathie fur eine Ostal-
penbahn. Dennoch sprach das Parlament dieser
Stadt im Mai 1870 eine Beteiligung von 1,5 Millio-
nen Franken, wahrend die Provinz Genua (wo das
Gotthardunternehmen einen breiteren Rickhalt
genoss, da man dort eine Aufwertung des Ha-
fens erwartete) betrachtliche 7 Millionen Franken
beisteuerte. Derweil versuchten Schweizer Politi-
ker, das Konigreich ltalien dazu zu bewegen, den
Staatsvertrag noch im Sommer 1870 zu geneh-
migen. Die Behandlung der Geschafte durch das
italienische Parlament wurde zudem durch eine
auf breite Unterstitzung stossende Interpellation
zweier Abgeordneten beschleunigt. So entschied
das Parlament mit grosser Mehrheit auf Dringlich-
keit der diesbezlglichen von der Regierung vor-
gelegten Verhandlungsgegenstande. Angesichts
des Ausbruchs des Deutsch-Franzosischen Krie-
ges wurde die Vorlage dann aber doch auf Frih-
jahr 1871 verschoben. Im Juni 1871 trat nun das
italienische Parlament in langwierige Verhandlun-
gen Uber den Staatsvertrag ein. Uber dieser Ses-
sion schwebte allerdings stets die Drohung einer
Verschiebung, da der Umzug der Regierung und
des Parlaments in die neue Hauptstadt Rom be-
vorstand, wo eine Session wegen einer Malaria-
epidemie nicht sogleich hatte stattfinden kénnen.
Schliesslich stimmten beide Parlamentskammern
im Juni — und noch in Florenz — dem Vertrag zu.
An die Subvention des Konigreichs ltalien trug
die Oberitalienische Eisenbahngesellschaft SFAI
10 Millionen Franken bei, weitere 10,5 Millionen
Franken kamen von verschiedenen Stadten und
Provinzen und der italienische Staat Ubernahm
den nicht gedeckten Betrag von annahernd 25
Millionen Franken.
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Der Abschluss der Ubereinkunft zwischen
der Schweiz, Deutschland und lItalien fand nun
am 28. Oktober 1871 in Berlin statt. Die Ostal-
penbahn-Vertreter hatten aber noch nicht aufge-
geben: Nachdem der damalige Nationalrat und
spatere Bundesrat Simeon Bavier als Mitglied des
Spliigenkomitees das Projekt zur weiteren Reduk-
tion der Bauzeit und der Kosten uberarbeitet hat-
te, erreichte Wirth-Sand im Oktober 1871 in Ba-
sel tatsachlich die Unterzeichnung eines Vertrags
Uber Bau und Betrieb einer Splugenbahn sowie
Uber die Bildung einer Aktiengesellschaft. Daran
beteiligt waren Bankhauser aus Mailand und aus
Frankfurt am Main sowie Ingenieure aus Mailand
— obwohl das italienische Parlament und auch das
Deutsche Reich dem Gotthardvertrag bereits zu-
gestimmt hatten. Die Aussicht auf Verwirklichung
war daher von Anfang an gering, und es zeigte sich
bald, dass das im Vertrag festgesetzte Kapital von
85 Millionen Franken (davon 25 Millionen Franken
Subventionen) nicht beschafft werden konnte.

Mit zunehmender Unterstlitzung des Gotthard-
projekts wurde aber auch die Vorstellung einer
Kombination von Gotthard- und Lukmanierlinie pro-
pagiert. Als erster hatte der Winterthurer Anwalt
Johann Jakob Forrer (1814-1872) im Jahr 1860 die
Idee publiziert, eine Linie vom Reuss- ins Madera-
nertal und unter dem Chrizlipass hindurch nach Se-
drun zu flhren und hier mit der Linie von Chur her
zu vereinen. Auch August von Beckh, ehemaliger
Oberingenieur der NOB und Verfasser eines Gut-
achtens zur Lukmanierbahn, versuchte mit einer
solchen Variante, die glnstigen topographischen
Verhaltnisse des Lukmaniers mit der zentralen Lage
der Innerschweiz zu kombinieren. Um die gleiche
Zeit soll auch La Nicca diese Idee studiert und mit
Guillaume Henri Dufour beraten haben. La Nicca
trat damit 1863 Uber die Presse an die Offentlich-
keit und publizierte seine detaillierten Plane 1869
und 1870 in zwei Schriften. Um die Interessen der
Zentralschweiz und diejenigen der Ostschweiz
unter einen Hut zu bringen, entwarf La Nicca eine
doppelarmige Bahn. Nach diesem Projekt hatte die
Gotthardbahn bei Silenen das Reusstal verlassen
und ware Uber das Maderanertal und durch einen
Tunnel nach Rueras in der Surselva und von dort
nach Curaglia geleitet worden, wo sie sich mit einer
von Chur heraufkommenden Rheintalbahn vereinigt
und mit ihr zusammen Uber den Lukmanier bzw.
unter diesem hindurch gefihrt hatte.58 P. C. von

538 KRraus (2008); FIscHER (2008); voN PLanTA (1885), S. 91-98;
KreIS/EGGER (1981).



Planta fasste die dahinterstehenden Uberlegungen
treffend zusammen:

«So befremdend es auf den ersten Blick er-
scheinen mag, daf3 flir die ndmliche Linie zwei
grolie Tunnel, statt eines gebohrt werden soll-
ten, so muls doch zugestanden werden, daf3
der Gedanke, mittelst des ndamlichen Alpen-
liberganges die sich bekampfenden schweize-
rischen Interessen ebenmaéllig zu befriedigen
und zugleich mittelst der vom Vierwaldstatter-
See und dem Bodensee her zusammenlaufen-
den Bahnen dem namlichen Alpenlibergang
den gesammten deutschen Verkehr, den west-
lichen wie den ostlichen, zuzuflihren, eben so
genial als grofRartig war. Allein als dieses Fu-
sionsprojekt auftrat, war das Gotthard-Projekt
schon zu weit gediehen, als dals ihm ernstliche
Beachtung hétte zu Theil werden kénnen.»532

539 yoN PLANTA (1885), S. 93.
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8 Vom Bau der Gotthardbahn bis zum Ersten Weltkrieg

(1872-1914)

8.1 Baubeginn am Gotthard und das
erste «Ostalpenbahnversprechen»
von 1872

Nachdem die finanziellen Zusagen vorlagen und
die entsprechenden Vertrage abgeschlossen wa-
ren, schritten die Vorarbeiten fUr den Bau der
Gotthardbahn zlgig voran. Der offizielle Baube-
ginn wurde auf den 1. Oktober 1872 fixiert und
der Bauunternehmer Louis Favre (1826-1879)
verpflichtete sich, den grossen Tunnel bis zum
1. Oktober 1880 fertigzustellen. Der Staatsvertrag
von 1869 hatte flr das gesamte Netz der Gott-
hardbahn eine Bauzeit von neun Jahren vorgese-
hen, womit dieses bis zum 1. Oktober 1881 fertig-
gestellt sein musste.

Im Zusammenhang mit der Realisierung der
Gotthardbahn wurde seitens des Bundesrates
auch eine Revision des Eisenbahngesetzes von
1852 angestrebt. Das neue Bundesgesetz (iber
Bau und Betrieb der Eisenbahnen auf dem Gebie-
te der schweizerischen Eidgenossenschaft vom
23. Dezember 1872 bescherte der schweizeri-
schen Eisenbahnpolitik wesentliche Veranderun-
gen. Bereits durch den ersten Artikel wurde die
Erteilung von Konzessionen den Kantonen entzo-
gen und zur Bundessache gemacht. Dadurch sa-
hen die Anhéanger des Ostalpenbahnprojekts die
Verwirklichung ihres Projekts erneut gefahrdet;
denn fUr sie war die Bundespolitik inzwischen
identisch mit Gotthardpolitik. Dies hatte bereits
der Bundesrat erkannt und daher bereits in der
Botschaft deutlich angemerkt:

«Der Hauptgrund, nach welchem gegen das
System der Bundeskonzessionen einige Ab-
neigung besteht, liegt in der Beflirchtung, es
kénnte der Bund seine Gewalt milsbrauchen
zur Unterdriickung der Eisenbahnbestrebun-
gen einzelner Landestheile, insbesondere der
Bestrebungen der Ost- und Westschweiz nach
selbstandigen Alpenbahnen. Wir haben im All-
gemeinen durch die Fassung des Art. 4, wel-
cher den Kantonen das Recht des Selbstbau-
es wahrt, diesen Beflrchtungen zu begegnen
gesucht. Was die Alpenbahnen im Besondern
betrifft, so sind diese Befiirchtungen bekannt-
lich schon bei der Genehmigung der Gotthard-
vertrdge laut geworden [...]. Da aber jene Be-

flrchtung immer wiederkehrt, so halten wir es
fur weit besser, in das Gesez selbst eine die-
selbe griindlich erledigende Bestimmung auf-
zunehmen, als deswegen das ganze System
in Frage stellen zu lassen. Die Erstellung von
Alpenbahnen stol3t auf so gewaltige natlrliche
und 6konomische Schwierigkeiten, dal3 es sich
vollig rechtfertigt, wenn den Bundesbehdrden
im Geseze die Weisung gegeben wird, solchen
Bestrebungen im Osten, im Centrum und im
Westen mdglichste Férderung angedeihen zu
lassen und dabei keinerlei [...] Bevorzugung
oder Benachtheiligung einzelner Landestheile
eintreten zu lassen.»%40

Die Uberlegungen des Bundesrates flossen direkt
in das Gesetz ein, dessen Artikel 3 in aller Deut-
lichkeit bestimmte:

«Der Bund wird im allgemeinen die Eisenbahn-
verbindungen zu entwickeln und zu vermehren
suchen, insbesondere den Bestrebungen, im
Osten, Zentrum und Westen der schweizeri-
schen Alpen die Verkehrsverbindungen der
Schweiz mit ltalien und dem mittellandischen
Meere zu verbessern, moglichste Forderung
angedeihen und dabei namentlich keine Aus-
schlussbestimmungen gegeniber der einen
oder anderen dieser Bestrebungen eintreten
lassen.»5*

Mit dem Eisenbahngesetz von 1872 und dem zi-
tierten Artikel 3 trat daher eine véllig neue Situa-
tion ein: Dem seit 1852 zur Passivitat verurteilten
Bund wurde nun ein Férderungsauftrag Gberbun-
den - ein Auftrag, in dem die Freunde der Ostal-
penbahn ein erstes Versprechen erblickten.542

540 Botschaft des Bundesrathes an die h. Bundesver-
sammlung, zum revidirten Bundesgesez Uber den
Bau und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiete der
schweizerischen Eidgenossenschaft. (Vom 16. Juni
1871.), 24. Juni 1871, BAR, S. 661-662.

541 7Zit. nach KREIS/EGGER (1981), S. 205.

542 June (2006), S. 402-406; ScHMIDLIN (1916), S. 131-133.
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8.2 Erste Vorschlage fiir biindnerische
Talbahnen und weitere
Spliigenprojekte (1873/74)

Nach dem Unterliegen des Lukmaniers im Kampf
gegen den Gotthard um die erste durchgehende
schweizerische Alpenbahn befasste man sich da
und dort in Graublnden allméhlich mit Planen fir
sogenannte interne Talbahnen — wobei man aller-
dings kaum je Uber das Stadium tastender Ver-
suche hinausgelangte. Wie vorher schon bei der
Ostalpenbahn, wurden diese Lokalbahnbestre-
bungen vollstandig der Privatinitiative Uberlassen.

FUr die Popularisierung dieses Gedankens trat
schon friih der Ingenieur, Politiker und spéatere
Bundesrat Simeon Bavier ein. Dieser projektierte
im Jahr 1873 eine Bahn zwischen den Oberenga-
diner Kurorten, fur welche die Bank in Winterthur
tatsachlich auch die Konzession erwarb, was eine
grossere Kontroverse in der Bindner Presse aus-
|0ste. Dabei zeigte es sich, dass in weiten Kreisen
das Verstandnis fir die positiven Effekte des neuen
Verkehrsmittels im Lokalverkehr fehlte, wahrend
die Fuhrleute und Kutscher ihren Erwerb gefahr-
det sahen — weshalb sich selbst die betroffenen
Gemeinden ablehnend zum Projekt verhielten. Im
Jahr darauf veroffentlichte Bavier unter dem Titel
Einige Bemerkungen Uber Eisenbahnen im Gebir-
ge eine Schrift, in der er feststellte, dass sehr vie-
le Blndner Taler zum Bau von Bahnen geeignet
seien, wobei er die Linien Chur-Thusis-Splugen,
Reichenau-llanz—Sumvitg, Landquart—Klosters—Da-
vos, Scuol-S-chanf-Samedan und Thusis-Tiefen-
castel fur gut realisierbar erachtete.

Fast gleichzeitig verfasste der ansonsten kaum
bekannte Anwalt Sebastian Hunger (1830-1911)
aus Thusis unter dem Titel Bemerkungen (iber
Eisenbahnen in Graubtinden eine kleine Schrift,
worin er das Interesse des Kantons am Zustan-
dekommen eines internen Bahnnetzes — selbst-
verstandlich in Erganzung einer internationalen
Alpenbahn — betonte. In seiner Veroffentlichung
Eisenbahnen in Graublinden, Wege zur Vlolkswohl-
fahrt von 1875 legte Hunger den Vorschlag zur
Schaffungeineskantonalen «Sekundarbahnetzes»
mit den Stammlinien Chur-Thusis, Reichenau—
llanz und Landquart—Kiblis vor. Dabei wies er auf
die erfreuliche, durch die neuen Strassen ermdg-
lichte Entwicklung des Fremdenverkehrs in Davos
und im Engadin hin und empfahl (unter Berufung
auf die touristischen Konkurrenzgebiete im Berner
Oberland und am Vierwaldstattersee) die Erstel-
lung von Eisenbahnen, die Personen und Waren
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Abb. 19: Sebastian Hunger (1830-1911). Fotografie von
Lienhard & Salzborn, undatiert

billiger, schneller und in grésseren Mengen naher
an ihren Bestimmungsort beférdern kénnten. Es
handle sich nicht nur darum, neue Fortschritte zu
erreichen, sondern auch darum, die alten, teuer
errungenen zu erhalten und zu bewahren.

Um die gleiche Zeit kam auch in den Behér-
den die Frage der Forderung des Eisenbahnbaus
durch Kanton und Gemeinden zur Sprache (wobei
dieses Problem allerdings erst zwei Jahrzehnte
spater, im Jahr 1897, geldost werden konnte). Ver-
anlasst durch eine parlamentarische Motion des
liberalen Oberengadiner Politikers Thomas von
Albertini (1829-1921) hatte der Grosse Rat im
Oktober 1873 den Kleinen Rat und die Standes-
kommission beauftragt, im Allgemeinen und prin-
zipiell Bericht und Antrag einzubringen, ob und in
welcher Weise der Kanton mit Rlcksicht auf die
volkswirtschaftlichen Verhaltnisse die Erstellung
interner Talbahnen von allgemeinem Interesse
unterstitzen konnte. Es wurde eine Kommission
eingesetzt, deren Vorsitzender der Antragstel-
ler war, und welche bereits im Marz 1874 einen
fundierten Bericht vorlegte. Anhand des Stras-
senbaus, fir den der Kanton grosse Summen
aufgewendet hatte, wurde darin nachgewiesen,
wie sich gute Verkehrswege positiv auf die Volks-



wirtschaft auswirken wirden. Dank der Strassen
Uber die Passe Albula, Julier und Maloja habe der
Fremdenverkehr im Oberengadin einen grossen
Aufschwung genommen und habe sich der dor-
tige Steuerertrag innert vierzehn Jahren verdrei-
facht. «Bekanntlich sind Eisenbahnen nur ver-
besserte Strassen»,®* so der Bericht weiter, und
Bahnen durch die Haupttaler wirden im ganzen
Kanton positive Auswirkungen zeitigen. \Warum
also, fragten die Verfasser des Berichts, «sollten
nicht auch das Oberland, Domleschg, Prattigau,
Davos, Unterengadin zu einer sehr bedeutenden
Erhdhung ihrer Steuerkraft gelangen kdnnen?»544

Die Spezialkommission legte einen detaillier-
ten Gesetzesentwurf vor, der dann in der Stan-
deskommission zu ausgedehnten Diskussionen
fUhrte. Der Entwurf wurde nun dem Grossen Rat
vorgelegt, der sofort eine Kommission aus sieben
Vertretern aller Kantonsteile wahlte. Als die Frage
aber eineinhalb Jahre spater im Parlament wieder
zur Sprache kommen sollte, stellte sich heraus,
dass der Kommissionsprasident im Urlaub weilte,
«kein schriftlicher Bericht desselben vorliegt und
die anwesenden, Ubrigen Mitglieder der Kom-
mission keine sachbezlglichen Mittheilungen
machen»®% konnten, weshalb das Traktandum
auf die nédchste Session verschoben wurde — wo
es aber gar nicht mehr zur Sprache kam. Erst
sechs Jahre spater erinnerte sich ein Ratsmitglied
des Gesetzesentwurfs und verlangte, diesen
noch einmal auf die Traktandenliste zu nehmen.
Doch dies wurde nun vom Rat verworfen.

Um derweil die Spligenkonzession nicht da-
hinfallen zu lassen, ersuchte die VSB 1873 noch-
mals um Fristerstreckung, die nun bis April 1876
genehmigt wurde. Gleichzeitig machte sie den
Bindner Behdrden den Vorschlag, den Bau der
Linie Chur-Thusis als erste Etappe der Splligen-
bahn auszufthren. Der Kleine Rat und die Stan-
deskommission lehnten dies jedoch ab, da ihnen
die von den VSB erwarteten Subventionen und
Vorschisse als zu belastend fir die Staatsfinan-
zen erschienen.

Derweil warf nun Andreas Rudolf von Planta ein
ganzlich neues Ostalpenbahnprojekt in die Run-
de: die sogenannte Triest-Engadin—-Chur-Bahn,
die den Alpendurchstrich noch weiter 6stlich und
diesmal nicht von Norden nach Siiden, sondern
von Osten nach Westen suchte: in einer Hohe von

543 Zit. nach CATRINA (1972), S. 10.
544 Zit. ebd., S. 11.
545 Zjt. ebd., S. 13.

1945 Metern Uber Meer zwischen Preda am Al-
bulapass und dem Val Bever, einem Seitental des
Oberengadins. Zwar gelangte dieses Projekt nicht
Uber das embryonale Dasein in der Tagespresse
hinaus, doch hatte Planta damit gewissermassen
die Zukunft vorhergesehen: Man kann das Projekt
als ersten konkreten Vorschlag fiir die Albulabahn
betrachten, welche schlussendlich zwischen 1898
und 1903 realisiert wurde — und den Alpendurch-
stich an genau dieser Stelle fand. Vorerst aber war
die Zeit offenbar noch nicht reif.546

8.3 Zweites «Ostalpenbahnversprechen»
und Eré6ffnung der Gotthardbahn
(1873-82)

Bald wurde die Alpenbahnfrage aber wieder auf
der nationalen Ebene verhandelt. Schon 1875
wurden erste Besorgnisse laut, die vorhandenen
Mittel wurden zur Vollendung der Gotthardbahn
nicht ausreichen. Dadurch sah sich der Bundesrat
sah veranlasst, von der Gotthardbahngesellschaft
(GB) einen Bericht tber den finanziellen Stand des
Unternehmens zu verlangen, der im Marz 1876
eintraf — und eine bedenkliche finanzielle Schiefla-
ge des Unternehmens enthullte. Es entstand eine
heillose Verwirrung; die Bauarbeiten wurden sis-
tiert; der Bundesrat setzte eine Expertenkommis-
sion ein und benachrichtigte die beteiligten Staa-
ten Uber diese Misere.

Einige findige Blndner glaubten nun, von die-
ser Situation profitieren zu kénnen und sahen die
Rettung der Gotthardbahn in einem neuen Ost-
alpenbahnprojekt: Da die Strecke im Tessin bis
Biasca bereits vollendet war, sollte die Bahn nun
statt Uber den Gotthard- Gber den San-Bernardino-
Pass und von dort Uber Thusis nach Chur gefiihrt
werden — was allerdings eine Zahnradbahn zwi-
schen Biasca und San Bernardino sowie auch stel-
lenweise auf der Nordseite erfordert hatte. Insbe-
sondere aufgrund des speziellen Betriebs und der
ungunstigen Steigungsverhéltnisse stiess dieses
Projekt auf wenig Interesse.

Stattdessen machte man sich in Deutschland,
ltalien und in der Zentralschweiz an die «Rekon-
struktion» bzw. Rettung der Gotthardbahn. Am
4. Juni 1877 fand in Luzern eine internationale
Konferenz statt, auf welcher zusatzliche Subven-
tionen von insgesamt 28 Millionen Franken flr

546 RHATISCHE BAHN (1939), S. 5-7; CATRINA (1972), S. 9-14,
18-20; ScHMIDLIN (1916), S. 133-137.
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die Gotthardbahn vereinbart wurden, wovon acht
Millionen Franken auf die Schweiz entfielen. Da
einige Kantone die von ihnen erwarteten Sub-
ventionsanteile nicht Ubernehmen wollten und
die Eisenbahngesellschaften keine substanziellen
Beitrdge sprachen, musste wohl oder Ubel der
Bund in die Bresche springen, wenn das ganze
Unternehmen nicht scheitern sollte. So beantrag-
te der Bundesrat dem Parlament eine Bundes-
subvention an die Gotthardbahn von 6,5 Millionen
Franken. Dagegen erhob sich nun eine starke Op-
position aus dem Osten und Westen der Schweiz.
Eine Denkschrift der Kantone Freiburg, St. Gallen,
Graublinden, Waadt, Wallis und Genf ersuch-
te den Bundesrat gar, von einer solchen Vorlage
gleich ganzlich abzusehen — worauf die Landesre-
gierung aber nicht einging.

Die heftigen Auseinandersetzungen wurden
daher nun in die eidgendssischen Rate verlegt,
wo sich die Ostalpenbahnvertreter ausgiebig zu
Wort meldeten. Der bundesratliche Subventions-
antrag von 1878 sah bloss eine Unterstltzung
der Zentralalpenbahn vor, weshalb die Ost- und
\Westschweizer Parlamentarier eine ganze Reihe
von Antragen einreichten, um dies zu verandern.
Das Bundesgesetz betreffend Gewdéahrung von
Subsidien fir Alpoenbahnen vom 22. August 1878
war ein Kompromiss, der wiederum das Resultat
einer vierzehntatigen (!) Redeschlacht im Natio-
nalrat war.

Demnach bewilligte der Bund den Gotthard-
kantonen eine Subvention von 4,5 Millionen Fran-
ken fur die Gotthardbahn und dem Kanton Tessin
eine solche von zwei Millionen Franken fur die
Monte-Ceneri-Bahn. In Artikel 5 dieses Geset-
zes findet sich eine Stelle, die von Anfang an und
noch fir viele Jahrzehnte als zweites «Ostalpen-
bahnversprechen» verstanden wurde:

«Eine Subvention vom gleichen Betrag, wie
die den in den Art. 1 bezeichneten [Gotthard-]
Kantonen gewéhrte, ndmlich von je 4 Y2 Millio-
nen, wird ein flr allemal auch je fir eine [...]
Alpenbahn im Osten und Westen der Schweiz
denjenigen Kantonen zugesichert, welche sich
an einer solchen finanziell beteiligen werden.
Die Bundesversammlung wird seinerzeit die
naheren Bedingungen dieser Subvention end-
gliltig festsetzen.»%47

547 Zit. nach KRreis/EGGER (1981), S. 205-206.

148

SIMON BAVIER

von CHUR.

Mitglied des Nationalrathes 1863-—1879.
Mitglied des Bundesrathes 11879 — 1882, | prisident 1882,

Schweizerischer Gesandter in Rom seit 1883,

Geb, den 16, September 1825,
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Gegen dieses Bundesgesetz wurde das Refe-
rendum ergriffen. In der Volksabstimmung vom
19. Januar 1879 wurde das Subsidiengesetz mit
70 Prozent Ja-Stimmen angenommen. In Grau-
blnden hatte jedoch nur ein Viertel der Stimmbe-
rechtigten der Vorlage zugestimmt — im Kanton
Waadt waren es nicht einmal 12 Prozent.

Durch die Kostenuberschreitungen bei der
Gotthardbahn gerieten die Verantwortlichen an
der Unternehmensspitze und im Bundesrat — na-
mentlich Alfred Escher und Emil Welti — zuneh-
mend unter Druck. Besonders Escher wurde zum
Ziel von Angriffen der Gotthardgegner; selbst Poli-
tiker aus seinen eigenen Reihen und der langjahri-
ge Weggefahrte Welti drangten ihn zum Rucktritt.
Mit Verweis auf das durch die Angriffe auf seine
Person gefahrdete Gotthardprojekt sowie auf sei-
ne angegriffene Gesundheit reichte Escher ein
Rucktrittsbegehren ein und liess es in der NZZ als
Abschiedsbrief veréffentlichen.




Bald wurde es still um den Politiker und Unter-
nehmer Escher, der wegen der 6ffentlichen Hin-
terfragung seiner Fahigkeiten und seiner guten
Absichten in eine tiefe Depression fiel. Obwohl
mehrfach eingeladen, sah er sich aus gesund-
heitlichen Grinden nicht in der Lage, an der Er-
offnungsfeier der Gotthardbahn vom 2. Mai 1882
teilzunehmen. Bundesprasident Simeon Bavier,
der als Blindner Nationalrat fur die Ostalpenbahn
und gegen die Gotthardbahn gekdmpft hatte und
als Ingenieur sogar selbst zwei Projekte flr eine
Spligenbahn verfasst hatte, sah sich nun unver-
sehens in der Rolle, die Gotthardbahn zu eréffnen
und an der Feier die erste Rede zu halten.

Bei den offiziellen Feiern zum Durchstich und
zur Er6ffnung der Gotthardbahn wurde der zeit-
weise heftig kritisierte Bauunternehmer Louis
Favre in hochsten Tonen gelobt — durch seinen
Tod im Tunnel im Juli 1879 war er zum tragischen
Helden geworden, dem es nicht mehr vergdénnt
war, die Vollendung seines Werkes zu erleben.
Ahnlich sollte es bald auch Escher ergehen: Kaum
war er im Dezember 1882 verstorben, begannen
die Vorbereitungsarbeiten fur sein Denkmal vor
dem Hauptbahnhof Zirich.%48

8.4 Talbahnen gegen Spliigen gegen
Septimer (1880-86)

Paradoxerweise gerieten die regionalen Bestre-
bungen der Ostschweiz gerade dann ins Stocken,
als auf eidgendssischer Ebene mit den Gesetzen
von 1872 und 1878 die juristischen Voraussetzun-
gen besser denn je waren. Allerdings war inzwi-
schen auch die nicht unwesentliche Belastung
hinzugekommen, die Notwendigkeit und Renta-
bilitdat einer zweiten Alpenbahn nachweisen zu
mussen. In Graubinden begann sich das Interes-
se zudem immer weiter von der internationalen
Transitbahn weg und zum Aufbau der internen
Tallinien hin zu verschieben.

Die Spligenkonzession war zwar 1876 noch-
mals um zwei Jahre verlangert worden, doch
nachdem auch diese Frist unbenutzt abgelaufen
war, erklarte der Bundesrat die Konzession von
1869 als erloschen. Die Verwaltung der VSB ver-
zichtete daraufhin vorldufig auf die Ausflhrung
des grossen Unternehmens, was auch Ausdruck
einer gewissen Resignation Uber die vielen ge-
scheiterten Anlaufe war.

548 KRraus (2008); JUNG (2006), S. 608-721.

Ein gewisser M. A. Rikli, Kaufmann aus St. Gal-
len, machte im Jahr 1880 nochmals einen Versuch
zu einem «Fusionsprojekt», indem er zwel Flugel-
bahnen an die Gotthardbahn anschliessen wollte,
wovon die eine von Brig Uber den Nufenenpass
nach Airolo, die andere von Chur via Disentis nach
Goschenen hétte fihren sollen. Es fand sich je-
doch niemand, der die Initiative fir die Ausfihrung
eines solchen Projektes hatte Ubernehmen wollen.

Stattdessen bildete sich 1881 in Graublnden
ein Initiativkomitee fUr eine Normalspurbahn von
Chur nach Thusis, die das erste Teilstlick der SplU-
genbahn bilden wiirde. Kaum hatte dieses Initia-
tivkomitee im Jahr 1883 ein Konzessionsgesuch
eingereicht, folgte gleich ein zweites fur die so-
genannte «GraublUndnerische Centralbahn», die
Sebastian Hunger bereits 1880 entworfen hatte:
Sie sollte von Thusis noch weiter ins Albulatal bis
nach Bellaluna bei Filisur fihren, wo der Verkehr
von der Bahn einer ausgebauten Strasse Uber den
Albulapass tbergeben werden sollte. Hunger leg-
te die Vorteile diese Linie in mehreren Schriften
dar: Keine Blndner Bahnlinie gleicher Lange hatte
auch nur ein annahernd so grosses Einzugsgebiet.
Einerseits durchzog die «Centralbahn» zwischen
Chur und Thusis eine der am dichtesten besiedel-
ten Regionen des Kantons, andererseits munde-
ten die Strassen des Oberlands (Lukmanier- und
Oberalppass), des Hinterrheintals (Spligen- und
San-Bernardinopass), des Oberhalbsteins (Ju-
lier- und Septimerpass) und des Albulatals (Al-
bulapass) ins Verkehrsgebiet der Bahn ein; das
Landwassertal und die Landschaft Davos waren
mittels Erstellung einer neuen Strasse von Davos
nach Filisur mit einbezogen worden, wahrend die
Erschliessung des Engadins tber den Albulapass
deutlich verbessert worden ware. Hunger plante
seine Bahn normalspurig, damit die ZlUge der VSB
auf ihr zirkulieren kénnten und «damit sie ferner
fur eine kinftige Alpenbahn als Zufahrt dienen
kann.»%® Wahrscheinlich tat er dies mehr aus
politischen Uberlegungen, als aus Uberzeugung,
denn Hunger selbst scheint schon zu diesem Zeit-
punkt nicht mehr recht an die Ostalpenbahn ge-
glaubt zu haben, und die Vorteile der Schmalspur-
bahnen waren ihm offensichtlich bereits bekannt.

Die Bundner Regierung konnte sich aber mit
beiden Projekten nicht anfreunden. Sie argumen-
tierte, nur durch eine den ganzen Kanton durch-
ziehende Alpenbahn nach Italien konne die Isolie-
rung Graublndens wenigstens teilweise behoben

549 Zit. nach CATRINA (1972), S. 27.
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werden. Die Erstellung von Teilsticken einer
spater auszuflhrenden Alpenbahn betrachtete
die Regierung als unvorteilhaft: Dadurch wirde nur
das einfachste und billigste Stlick vorweggenom-
men, und der Alpenubergang rtcke in weite Ferne.
«So will es uns scheinen, dass die vorliegenden
Projekte durchaus keine Gewahr flr Forderung ei-
ner bindnerischen Alpenbahn bieten»,%%0 schrieb
der Kleine Rat Graublinden daher an den Bundes-
rat in Bern, was ihm heftige Vorw(rfe von Hunger
und den ihm nahestehenden Kreisen eintrug.

Im Mai 1883 verhandelte der Grosse Rat erneut
eine Gesetzesvorlage Uber eventuelle Subventio-
nen fir Talbahnen in Graublnden, wobei es nun
um die grundséatzliche Frage ging, entweder den
Bau eines innerbundnerischen Eisenbahnnetzes zu
fordern oder weiterhin alle Krafte fir die Verwirkli-
chung einer Ostalpenbahn einzusetzen. Hier setz-
te sich wiederum Thomas von Albertini mit einem
flammenden Pladoyer fur den Bau von Talbahnen
ein. Mit Blick auf die Situation Graublndens nach
dem Bau der Gotthardbahn, flhrte er aus:

«Da nun die Aussichten auf eine blindnerische
Alpenbahn gering sind, so muss allen Ernstes
auf successive Erstellung von Talbahnen, wenn
auch nur Secundar- oder Strassenbahnen Be-
dacht genommen werden, welche in unsere
verschiedenen Flussgebiete hineinfihren.»®

In der langen Eintretensdebatte dusserten sich be-
deutend mehr Gegner als Beflrworter der Geset-
zesvorlage — nur vereinzelt kamen auch Stimmen
auf, welche Uberhaupt nicht mehr an die Realisati-
on einer bundnerischen Alpenbahn glaubten.
Insgesamt war die grossratliche Debatte vom
Widerspruch geprégt, dass man vor den finanzi-
ellen Konsequenzen der Talbahnsubventionie-
rung zurlckschreckte — und gleichzeitig noch im-
mer unablassig vom grossen Ziel der Alpenbahn
sprach. Die Gesetzesvorlage wurde vom Grossen
Rat mit Uberwiegender Mehrheit verworfen, da
dieser offensichtlich die Uberzeugung der Regie-
rung teilte, dass nur eine Transitbahn Graublinden
den Anschluss an den internationalen Handel zu-
rickgeben konnte. Allerdings spielten auch regio-
nale Rivalitaten bei diesem Entscheid mit: Beson-
ders Chur hatte heftig gegen das Talbahngesetz
opponiert, da es in der Strecke nach Thusis nicht
die erste Sektion der Splligenbahn, sondern die

550 Zit. ebd., S. 28.
1 Zit. ebd., S. 14-15.
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Verlegung der Vorteile der Kopfstation von Chur
nach Thusis erblickt hatte.

Wahrend sich nun die beiden Gesuchsteller
flr die Konzession einer zentralen bindnerischen
Normalspurbahn (Chur-Thusis oder Chur-Thusis—
Bellaluna) befehdeten, teilte der Kleine Rat Grau-
blindens am 19. September 1883 dem Bundesrat
mit, die Vorarbeiten fir ein Projekt Chur-Septimer—
Chiavenna seien im Gange, und verlangte, dass die
Entscheidung Uber die Konzessionsfrage so lange
verschoben werde, bis diese vollendet seien.

Tatsachlich hatte sich ein neues internationa-
les Komitee gebildet, das die erforderlichen Fi-
nanzen flr die Erstellung umfassender Vorarbei-
ten fur eine Septimerbahn aufbrachte. Bereits im
November 1884 reichte die Baufirma Zschokke &
Co. aus Aarau auf Grundlage dieser Vorarbeiten
ein Konzessionsgesuch flr eine Septimerbahn
ein, die von Chur Uber Thusis und Tiefencastel
nach Bivio geflhrt hatte, von wo aus zwei Vari-
anten (Uber Septimer- oder Julierpass) bestanden,
welche beide nach Maloja und von dort aus ins
Bergell und nach Chiavenna geflihrt hatten.

In der Presse stiess dieses Projekt zunachst
auf einige Sympathie, da es das Engadin berUhrte
und «damit unsere beiden Aufgaben, die interna-
tionale sowohl als die innerkantonale»®°2 hatte 16-
sen koénnen, wie das Biindner Tagblatt mit einiger
Voraussicht schrieb. Speziell an diesem Projekt
waren nicht nur die grossen Steigungen und der
vorgeschlagene Zahnradbetrieb, sondern insbe-
sondere auch, dass die Bahn schmalspurig (Spur-
weite: 1 Meter) ausgefiihrt werden sollte.

Um zu einer Stellungnahme gegenUber den
Bundesbehdrden zu kommen, liess die Blndner
Regierung das Projekt von namhaften Ingenieu-
ren begutachten, die zu hdchst unglnstigen Re-
sultaten gelangten. Namentlich wurde hervorge-
hoben, dass die projektierte Bahn lediglich als
Touristenbahn dienen konnte und daher in keiner
Weise als Ersatz flr die angestrebte leistungsfa-
hige, internationale Ostalpenbahn betrachtet wer-
den konne.

In offensichtlicher Ubereinstimmung mit der
offentlichen Meinung erkléarte die Blindner Regie-
rung daher gegenuber den Bundesbehorden, dass
von einer Inanspruchnahme der eidgendssischen
und kantonalen Alpenbahnsubventionen nur bei
einer normalspurigen Bahn mit tieferliegendem
Tunnel die Rede sein konne. Gleichzeitig stellte
sie die Bedingung auf, dass bei einer allfalligen

52 Biindner Tagblatt, 20. Oktober 1885, zit. ebd., S. 24.



Konzessionierung der Septimerbahn die mit einer
spateren Spligenbahn zusammenfallende Strecke
bis Thusis normalspurig gebaut werden musse.

Dadurch sah sich die Firma Zschokke veran-
lasst, das Projekt einer durchgehenden Linie we-
nigstens fur den Moment fallen zu lassen und das
Konzessionsgesuch nur fur das Teilstuck Maloja—
Castasegna (Malojapass bis italienische Grenze)
aufrechtzuerhalten. Diese Konzession wurde im
Dezember 1885 denn auch erteilt, und ein Jahr
spater zuséatzlich auch noch die Konzession fir die
Oberengadiner Strecke Samedan—-Maloja.

Der Freie Rhétier behielt recht, als er schrieb,
Zschokke habe «das Verdienst, unserer Eisen-
bahnfrage zuerst wieder Leben eingehaucht zu
haben»;5%3 denn auch das «alte» Spligenprojekt
tauchte nach und nach wieder auf —wobei die Anre-
gung diesmal aus ltalien, namentlich von Vertretern
der Provinzen Mailand, Bergamo, Como und Son-
drio kam. Dort war ein Komitee gebildet worden,
das die lokalen Verkehrsinteressen der genannten
Regionen wahrzunehmen suchte und 1883 das in-
zwischen fast in Vergessenheit geratene Spligen-
bahnprojekt in sein Programm aufnahm.

Ein Jahr spater stellte dieses Comitato interpro-
vinciale bereits eine Projektstudie auf, woraufhin
die Bindner Regierung den Kontakt nach Stden
suchte und ihre Bereitwilligkeit aussprach, diese
Bestrebungen im Norden in jeder ihr moglichen
Weise zu unterstltzen. Es wurde sogar an kom-
petenter Stelle in Rom vertraulich nachgefragt, ob
eine italienische Subvention der Spligenbahn mdg-
lich ware —was jedoch negativ beantwortet wurde.

Die immer besseren Bundner Kontakte zum
norditalienischen Komitee flhrten 1885 dazu,
dass sich Letzteres den umstandlichen neuen
Namen Comitato interprovincialie per la ferrovia
Lecco—Colico ed il valico dello Spluga gab. Aus-
serdem veroffentlichte es ein Memorial, um die
Spllgenfrage in den interessierten Kreisen ltali-
ens wieder anzuregen, und reichte eine entspre-
chende Petition an das italienische Parlament ein.

Auch die Blndner Regierung war derweil wie-
der aktiv geworden. Sie hatte einen Spezialdele-
gierten zum italienischen Komitee benannt und
betrieb bereits wieder Lobbying in Stddeutsch-
land, von wo eine positive Stimmung gegenuber
einer Spligenbahn vermeldet wurde. Man liess
nun neue Kostenberechnungen auf Grundlage der
inzwischen fortgeschrittenen Technik ausarbeiten
und lud gleichzeitig die im Entstehen begriffene

553 Der Freie Rhétier, 14. Mai 1885, zit. ebd., S. 25.

grosse Betriebsgesellschaft des adriatischen Teils
des italienischen Eisenbahnnetzes, die Societa
adriatica, ein, sich an diesen technischen Vorar-
beiten zu beteiligen und eventuell deren Leitung
zu Ubernehmen. Letztere war jedoch noch ganz
von der Organisation ihres 4000 Kilometer umfas-
senden Bahnnetzes in Anspruch genommen und
erklarte daher, vorerst nicht an der Losung neuer
Aufgaben mitwirken zu kénnen.

Der Bericht des Spezialdelegierten vom Juni
1886 konstatierte nun, dass in gewissen Kreisen
und vor allem in bestimmten Regionen Norditali-
ens nach wie vor grosses Interesse an einer SplU-
genbahn bestehe. Nach Erledigung ihrer dringen-
den Organisationsaufgaben zeigte sich nun auch
die Societa adriatica sehr interessiert an einer
Ostalpenbahn: Sie erblickte in ihr die Mdglichkeit
einer eigenen und von Konkurrenzgesellschaften
unabhangigen Verbindung nach Norden. Mit finan-
zieller und ideeller Unterstitzung aus Graubinden
liess die italienische Gesellschaft nun umfassen-
de Studien Uber mogliche Spligenbahnen erstel-
len und schickte ihre Ingenieure ins Gelande.

Waéhrend im Sommer 1886 die notigen Er-
hebungen fir eine Spligenbahn vorgenommen
wurden, entstand in Norditalien eine Kontroverse
zwischen den Anhédngern einer Spligen- und den-
jenigen einer Septimerbahn. Bereits 1885 hatte
ein Ingenieur Giuseppe Vassoni unter dem Titel La
ferrovia del Settimo, variante bassa ein neues nor-
malspuriges Septimerprojekt mit langem Tunnel
veroffentlicht. Im April 1886 legte er nun das Werk
Le ferrovie del Settimo, dello Spluga e del Maloja
per Landeck vor, worin er Spligen und Septimer
verglich. Fur Letzteren schlug er einen mehr als
26 Kilometer langen Tunnel zwischen Vicosoprano
und Savognin vor, wahrend gleichzeitig eine Bahn
nach Maloja und durch das Engadin nach Landeck
erstellt werden sollte. Ende Méarz 1886 hatte auch
das Comitato interprovinciale ein unter dem Titel
Nuovo progretto per la ferrovia dello Spluga ein
zweites Memorial publiziert, worin die Baukosten
fur eine Splligenbahn auf 83 Millionen Franken be-
rechnet wurden.

So standen sich 1886 die beiden Projekte am
Spligen und Septimer gegenlber. Aus Sicht der
bidndnerischen Binnenerschliessung héatte der
Kanton wohl Letzterem den Vorzug geben mis-
sen, indem dadurch ein weit grosserer Teil des
Kantonsgebiets erschlossen worden ware. Man
war aber weiterhin der Uberzeugung, dass nur
eine mit den bereits bestehenden Transitlinien
Gotthard und Brenner konkurrenzfahige Bahn die
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grossen Opfer wert wére und Aussicht auf Un-
terstlitzung von ltalien und Deutschland finden
konnte. In dieser Weise hatte sich auch der ange-
sehene Bahningenieur Robert Moser (1838-1918)
gedussert, welcher 1885 festgehalten hatte, dass
die kinftige Ostalpenbahn keinerlei Bedingungen
aufweisen dirfe, die ungtinstiger seien als diejeni-
gen der Gotthardbahn — eine Septimerbahn koénn-
te die geforderte Leistungsfahigkeit niemals er-
flllen. In der Verteidigungsschrift /n difensa dello
Spluga eines gewissen Herrn Paravincini vom De-
zember 1885 wurde zudem hervorgehoben, dass
besonders die Tunnelldnge von 26 Kilometern das
Septimerprojekt unmaoglich mache, wahrend das
damals im Zentrum stehende Spligenprojekt ei-
nen Tunnel von «nur» 16 Kilometern auf 1250 Me-
tern GUber Meer erfordert hatte.

Aufgrund dieser Opposition von technischer
und politischer Seite liessen die Anhédnger des
Septimerprojekts ihre Bestrebungen nach und
nach wieder fallen, und man konzentrierte sich
wieder auf den Spliigen.5%

8.5 Spliigenkonferenzen und weitere
Biindner Talbahnprojekte (1886-89)

Die Blndner Regierung wurde nun auch wie-
der auf nationaler Ebene aktiv und suchte nach
Verblindeten in der Spligensache. Auf ihre Einla-
dung fand am 12. Februar 1887 in Zurich eine Kon-
ferenz statt, die von Vertretern der Kantone ZU-
rich, St. Gallen, Glarus und GraublUnden besucht
wurde. Dort wurde vereinbart, dass das Interesse
fir das Zustandekommen einer blindnerischen Al-
penbahn ausschliesslich auf das Projekt einer mit
den bereits bestehenden Alpenbahnen unbedingt
konkurrenzfahigen Splligenbahn zu konzentrieren
sei. Die Bundner Regierung wurde zudem beauf-
tragt, eine umfassende Informationsbroschure
ausarbeiten zu lassen, welche noch im selben
Jahr unter dem Titel Memorial betreffend Wieder-
aufnahme der Bestrebungen zugunsten der Er
stellung einer blindnerischen Alpenbahn seit dem
Jahre 1883 erschien.

Bereits im April 1887 fand eine zweite Splligen-
konferenz in St. Gallen statt, wobei nun auch Ver-
treter Thurgaus sowie der VSB anwesend waren,
wahrend Schaffhausen, beide Appenzell und die
NOB auf eine Beteiligung verzichtet hatten. Die

554 SCHMIDLIN (1916), S. 138-151; CATRINA (1972), S. 14-17,
23-29; RHATISCHE BAHN (1939), S. 16.
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Delegierten der finf Kantone sowie der VSB for-
mierten sich nun zum schweizerischen Spligenko-
mitee. Rasch wurde ein Fonds fir weitere Studien
gebildet, und die VSB wurden gemeinsam mit der
Bindner Regierung beauftragt, sich mit den italie-
nischen Mitinteressenten Uber den Abschluss ei-
nes Vertrags Uber die Erstellung eines definitiven
Projekts zu verstdndigen, so dass dieser Vertrag
nach Mdglichkeit bereits der nédchsten Konferenz
unterbreitet werden kénnte. Darin missten unbe-
dingt die Endpunkte der neuen Alpenbahn (Lecco,
Colico oder Chiavenna im Suden; Chur oder Thusis
im Norden) klar definiert werden, wobei der std-
liche Ausgangspunkt moglichst nahe ans Bergell
gelegt werden sollte, um damit die Erschliessung
des Engadins zu ermoglichen.

Derweil erklarten sich die VSB (noch immer
vertreten durch Daniel Wirth-Sand) zur Férderung
der Spligenbahn bereit, sofern in Graubiinden
die Rivalitdt zwischen Spligen und Septimer fal-
len gelassen und die UnterstUtzung der offiziellen
Kreise ausschliesslich der Spligenbahn zuge-
wendet wurde. Als Bedingung fur ihre Unterstit-
zung der Spliigenbahn forderten die VSB zudem,
die Bindner Regierung habe darauf hinzuwirken,
dass die vom schweizerischen Nationalrat in die
Konzession fir eine Eisenbahn Chur-Thusis—Fili-
sur aufgenommene Klausel, im Fall der vorgese-
henen obligatorischen Abtretung der Linie Chur—
Thusis an eine Alpenbahngesellschaft misse
der dadurch eventuelle bedingte Minderwert der
Sektion Thusis—Filisur der Gesellschaft Chur-Fi-
lisur durch die Alpenbahngesellschaft vergltet
werden, beseitigt werde.

Dieses Servitut, welches das Zustandekom-
men einer Spligenbahn offensichtlich erheblich
erschwerte, ist nur als Resultat jahrelanger Aus-
einandersetzungen auf anderer Ebene zu ver-
stehen. Seit 1883 hatte ein heftiger Kampf um
verschiedene Projekte fUr eine «Centralbahn» in
Graublnden getobt: Wahrend Sebastian Hunger
zunachst eine Normalspurbahn von Chur Gber
Thusis bis nach Bellaluna (zwischen Filisur und
Bergln im Albulatal) hatte realisieren wollen, &n-
derte er sein Projekt schon 1884 in dem Sinne,
dass die Strecke zwischen Thusis und der neu
geplanten Endstation «Filisurerbricke» (zwischen
Filisur und Alvaneu Bad im Albulatal) nun als
Schmalspurbahn gebaut worden ware.

So wurden nun von zwei verschiedenen Ko-
mitees fast gleichzeitig Konzessionsbegehren fir
die Projekte Chur-Thusis und Chur-Thusis—Fi-
lisur eingereicht und vom Bundesrat den Bind-



ner Behorden zur Stellungnahme zugestellt. Die
Standeskommission beschloss im Marz 1886, es
sei dem Projekt Chur-Thusis der Vorzug zu ge-
ben — allerdings unter der Bedingung, dass diese
Konzession jederzeit an die Gesellschaft fur die
weiter projektierte Bahn bis Filisur abgetreten
werden musse.

Einen Monat spater verdffentlichte das Ko-
mitee flr die Bahn bis nach Filisur ein Memorial
Uber dieses Projekt, versehen mit einem Renta-
bilitdtsgutachten des Eisenbahningenieurs Robert
Moser, der darin folgende interessante Bemer-
kungen Uber den Zusammenhang zwischen der
Ostalpenbahn und der Linie Chur-Thusis machte:

«Nach Erstellung der Gotthardbahn darf als
feststehend angenommen werden, dass bei
Anlage einer durchgehenden blindnerischen
Alpenbahn nur noch der Spliigen in Betracht
kommen wird, da alle andern scheinbar eben-
falls geeigneten Péasse die Konkurrenz mit
dem Gotthard nicht bestehen kénnen und es
sich nicht denken ldsst, dass eine Gesellschaft
sich veranlasst sehen kdénnte, nicht dem
gunstigsten, einzig konkurrenzfdhigen Passe
d. h. dem Spligen, den Vorzug zu geben. Mit
Ricksicht auf diese Verhéltnisse und in der
sichern Voraussetzung, dass das Zustande-
kommen einer Spltigenbahn nur noch als eine
Frage der Zeit betrachtet werden darf, wird
es angezeigt sein, die Ausfihrung der Strecke
Chur-Thusis, welche einen Bestandteil der
Spliigenbahn bilden wiirde, nach Grundsatzen
vorzunehmen, wie sie an eine internationale
Linie gestellt werden und dieselbe mit andern
Worten als ein erstes Glied der zukiinftigen
Alpenbahn zu gestalten.»5%®

Entsprechend empfahl Moser, den Streckenab-
schnitt bis Thusis unbedingt normalspurig zu bau-
en, wahrend die Verlangerung nach Filisur schmal-
spurig ausgeflhrt werden konne.

Im Juni 1886 beantragte der Bundesrat dem
Parlament, nicht die Projekte Chur-Thusis und
Chur=Filisur einander gegenuberzustellen, son-
dern die Linie Thusis—Filisur flr sich (und damit
nicht als Teil der Linie Chur=Filisur) zu vergeben.
Von einer Konzessionserteilung solle gegenwar-
tig abgesehen werden; stattdessen sollten die
Konzessionsbedingungen festgestellt und der
Bundesrat ermachtigt und beauftragt werden,

555 Zit. nach SCHMIDLIN (1916), S. 157.

demjenigen unter den Bewerbern die Konzessi-
on zu erteilen, der zuerst den Besitz genligender
Mittel fir den Bau ausweisen konne. Der Natio-
nalrat beschloss jedoch im Dezember 1886, dass
der Bundesrat noch in der laufenden Session ei-
nen Antrag fUr eine Konzession auf der gesamten
Streckenlédnge einzubringen habe.

So wurde bereits tags darauf Sebastian Hun-
ger zuhanden einer zu bhildenden Aktiengesell-
schaft die Konzession fir Bau und Betrieb einer
normalspurigen Eisenbahn von Chur bis Thusis
und einer schmalspurigen Fortsetzung bis zur
«Filisurerbricke», eventuell bis Bellaluna, erteilt.
In der Konzession wurde jedoch festgelegt, dass
dem Bund und dem Kanton Graublinden die Be-
fugnis zustehe, diese Eisenbahn zu Ubernehmen,
sobald eine durchgehende Alpenbahn in Betrieb
gesetzt werde. Aufgrund einer Petition des Ober-
engadiner Kreisrats an die Bundesversammlung
nahm der Nationalrat in seinen Beratungen auch
noch den von den VSB kritisierten Zusatzartikel
betreffend Rickkauf auf.

An der zweiten Spligenkonferenz erklarten
die Delegierten Graublndens denn auch, dass
die Standeskommission bei der Bundesversamm-
lung gegen diese Beglnstigung eines Lokalbahn-
projekts protestiert habe und dass selbst die
Mehrzahl der Mitglieder des Eisenbahnkomitees
Chur-Thusis—Filisur die Aufrechterhaltung dieser
Klausel nicht winsche, da diese eine Beeintrach-
tigung des Spligenprojekts darstelle.

In Graubilinden kamen vereinzelte Stimmen
auf, welche eine Zurlckstellung des gesamten
«Centralbahn»-Projekts bis nach definitivem Ent-
scheid der Splugenfrage forderten. Offensicht-
lich hatte sich die 6ffentliche Meinung aber in-
zwischen gewandelt: Da viele anscheinend nicht
mehr an das Spllgenprojekt glaubten, sollte das
Glick (zumindest vorerst) in dieser Lokalbahn
gesucht werden. Dadurch kénnte zudem wenigs-
tens ein bescheidener Teil des alpenguerenden
Verkehrs in Richtung der Bindner Passe Albula
und Julier gelenkt werden.

Mit Bundesbeschluss vom 26. April 1887
wurde nun Sebastian Hunger tatsachlich die ent-
sprechende Konzession flr eine Bahn von Chur
Uber Thusis nach Filisur erteilt. Gemass den For-
derungen der VSB wurde jedoch der von dieser
bekampfte Zusatzartikel betreffend die Entscha-
digung fur die Linie Thusis—Filisur wieder fallen
gelassen. Hunger konnte sich Uber seinen Erfolg
aber nicht richtig freuen: Die Vorschriften betref-
fend Spurweite entsprachen nicht seinen Planen
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und die zweigeteilte Bahn vermochte kein Kapital
anzuziehen, so dass noch wahrend Jahren nichts
Konstruktives geschah, wahrend eine ziemlich un-
fruchtbare Pressetatigkeit die Atmosphére vergif-
tete. Hunger, der nun die Konzession, aber noch
immer kein Geld hatte, verfasste daher 1887 eine
Flugschrift mit dem Titel Alpenbahn und Lokal-
bahn in Graublnden, in der er das Streben nach
einer Ostalpenbahn (als dessen Opfer er sich sah)
scharf kritisierte.

Nachdem die Ingenieure der Societa adriatica
bereits die Planaufnahmen fir die Spliigenbahn
begonnen hatten, fand im September 1887 in
Chur eine dritte Spllgenkonferenz zur Behand-
lung der Entwdrfe flur einen Vertrag betreffend
die Planstudien zwischen den italienischen und
schweizerischen Spligeninteressenten statt. Die
Verhandlungen zwischen dem Splligenkomitee
und den ltalienern flhrten jedoch nicht zum Ziel,
so dass im Mai 1888 in Bad Ragaz eine vierte Kon-
ferenz zur Beratung eines vollstéandig Uberarbeite-
ten Vertrags stattfand, der im August abgeschlos-
sen wurde.

An der fliinften Splugenkonferenz vom Marz
1889 in St. Gallen konnten nun die von der Soci-
eta adriatica ausgearbeitete Plane und das dazu
eingeholte Ingenieurgutachten beraten werden.
Das neue Projekt sah auf der Gesamtstrecke von
98,5 Kilometern zwischen Chur und Chiavenna ei-
nen grossen Tunnel von 18,6 Kilometern auf einer
Hohe von 11563 Metern Uber Meer vor, wobei die
Bahn zwischen Campodolcino auf der Std- und
Andeer auf der Nordseite (inklusive Tunnel) dop-
pelspurig geflhrt wirde. Aufgrund der vorgese-
henen insgesamt 58 Tunnels und 149 weiteren
Kunstbauten stieg der Kostenvoranschlag jedoch
auf 142 Millionen Franken, weshalb gleich von An-
fang an grosste Zweifel Uber die Finanzierbarkeit
einer derartigen Bahn gedussert wurden. An der
Spligenkonferenz herrschte jedoch die Ansicht
vor, dass sich die Anlage der Bahn so modifizieren
lasse, dass weniger kostspielige Galerien und Tun-
nels notwendig sein wirden und die Kosten ent-
sprechend gesenkt werden koénnten. Allerdings
war dabei fraglich, ob sich dies durch eine blosse
Korrektur des vorliegenden Projekts bewerkstel-
ligen lasse oder ob gar nochmals eine génzlich
neue Linienflhrung studiert werden musse.

An der Konferenz wurde beschlossen, dies-
bezlglich nochmals Kontakt mit der NOB aufzu-
nehmen und diese nochmals zu einem Beitritt ins
Splliigenkomitee einzuladen. Die NOB antwortete
im September 1886, dass sie es einstweilen nicht
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fur tunlich erachte, dem Komitee beizutreten,
dass sie jedoch dem Splligenbahnprojekt durch-
aus nicht abgeneigt sei und ihrem Oberingenieur
Robert Moser gestatte, das vorliegende Projekt
detailliert zu prifen. Da nun die VSB dadurch ihre
Interessen gefahrdet sahen, verschickten sie eine
Einladung an das bestehende Splligenkomitee,
sich an einem von ihnen neu gebildeten zweiten
Spligenbahnkomitee durch die bindnerische
Delegation vertreten zu lassen und diesem Fi-
nanzmittel fUr weitere Vorstudien zu Uberlassen.
Selbstverstandlich erweckte dieses Vorgehen der
VSB einen befremdlichen Eindruck, wie an der
sechsten Spligenbahnkonferenz im September
1889 in Chur konstatiert wurde. Gegeniber dem
Verwaltungsrat der VSB wurde daher erklart, dass
das neue Spligenkomitee vom bisherigen Spli-
genkomitee nicht anerkannt werden konne, dass
man jedoch bereit sei, der VSB eine ihre bisher
dieser Sache entgegengebrachtem Interesse so-
wie ihrer Beteiligung an den Kosten entsprechen-
de starkere Vertretung im Komitee einzuraumen.
Im Weiteren wurde einstimmig beschlossen,
Robert Moser mit der nochmaligen Prifung und
eventuellen Umarbeitung des Projekts der Socie-
ta adriatica zu beauftragen. Mit Genehmigung der
NOB nahm Moser dieses Mandat an und beging
noch im Oktober 1889 das Gebiet des Splligen-
bahn in Begleitung des bekannten Geologiepro-
fessors Albert Heim (1849-1937).

Zur selben Zeit trieb auch Sebastian Hunger
sein «Centralbahn»-Projekt weiter voran. In einer
Denkschrift vom April 1888 suchte er, gestitzt auf
Artikel 21 der Bundesverfassung, beim Bundesrat
um eine Subvention fir sein Projekt Chur—Filisur
nach, die jedoch gesondert und ohne Schmale-
rung oder Prajudizierung anderer Subventionen
verabfolgt werden solle — sprich: die beantragte
Subvention dirfe keinesfalls als Einlésung des
«Ostalpenbahnversprechens» betrachtet werden.

Im Juni 1888 konnten sich die beiden Eisen-
bahnkomitees Chur-Thusis—Filisur und Chur-Thu-
sis, die zuvor im Streit gelegen hatten, endlich auch
einigen. In ihrem Fusionsvertrag wurde deutlich
festgehalten, dass in das Konzessionsbegehren
Thusis-Filisur keine Bedingungen aufgenommen
werden durften, welche das Zustandekommen ei-
ner bldndnerischen Alpenbahn erschweren kénn-
ten. Im Oktober 1888 lief die Frist zur Einreichung
der vorschriftsgeméassen technischen und finan-
ziellen Vorlagen fir die Konzession Chur—Filisur
ab. Mit mehreren Schreiben und der Einreichung
eines weiteren Memorials suchte Hunger beim



Bundesrat um eine Fristverlangerung nach und er-
klarte sich eventuell sogar bereit, die Konzession
an das neue vereinigte Initiativkomitee abzutre-
ten. Allerdings hatte der Kleine Rat des Kantons
Graublinden bereits im Juni 1888 das Gesuch an
den Bundesrat gestellt, dass Hungers Konzession
nicht verlangert werde, sondern eine neue Kon-
zession dem neuen «Centralbahn»-Komitee er-
teilt werde, woflr letzteres ebenfalls ein Gesuch
einreichte. Der Bundesrat jedoch beantragte der
Bundesversammlung, Hungers Konzession noch
einmal bis 1890 zu verlangern, was vom Parla-
ment im Juni 1889 genehmigt wurde.

Das zdhe Festhalten am Ostalpenbahngedan-
ken und die bis dahin noch mangelnde Erkenntnis
der Notwendigkeit grosserer Beitrdge der offent-
lichen Hand schufen keinen glnstigen Boden fur
die Talbahnbestrebungen, die sich aber trotz allem
immer kraftiger geltend machten. Solange die
Fortsetzung der Hinterrheinlinie in Richtung Albu-
latal und Engadin noch nicht im Bereich des Wahr-
scheinlichen lag, wirkte zudem die Hauptstadt
Chur noch als starke Bremserin, indem sie sich ei-
ner Verschiebung des Eisenbahnendpunktes nach
Thusis mit allen Mitteln widersetzte. Die internen
Streitigkeiten verschiedener Komitees sowie die
belastenden Servituten zugunsten der kinftigen
Ostalpenbahn halfen den «Centralbahn»-Bestre-
bungen ebenfalls nicht weiter. Es bedurfte ganz
offensichtlich eines Anstosses von dritter Seite
und einer gemeinsamen Gefahr, um die streiten-
den Bindner zu einigen: das Auftauchen und die
rasche Verwirklichung des Projekts einer Eisen-
bahn von Landquart nach Davos.%%6

8.6 Holsboers schmalspurige
Prattigauerbahn (1884-90)

Fir den stark aufstrebenden «Luftkurort» Davos,
dessen Ruf insbesondere durch den bekannten
Arzt Alexander Spengler (1827-1901) Mitte der
1860er-Jahre begriindet worden war, stellte sich
schon langer das Problem der Verbesserung der
beschwerlichen Zufahrtswege. Hier trat nun ein
gewisser Willem Jan Holsboer auf den Plan, der
fortan die Hauptrolle beim Aufbau des bundneri-
schen Eisenbahnnetzes spielen sollte. Holsboer
stammte urspriinglich aus den Niederlanden, war
Kapitan eines Hochseeschiffes und Direktor einer

556 SCHMIDLIN (1916), S. 151-169; RHATISCHE BAHN (1939),
S. 8, 14-19; CaTRINA (1972), S. 30-35.

Privatbank in England gewesen, bevor er in Hoff-
nung auf Heilung mit seiner kranken Frau 1867
nach Davos gekommen war, wo er spater Mitbe-
grunder und Leiter einer Klinik wurde.

Bereits im Jahr 1872 hatte sich Holsboer mit
der Moglichkeit einer Eisenbahn nach Davos be-
schaftigt und ein Komitee ins Leben gerufen, das
Erhebungen Uber die Verkehrsverhaltnisse des
Prattigaus und der Landschaft Davos anstellte.
Dabei gelangte man zu der Einsicht, dass der ge-
genwartige Verkehr zur Finanzierung der vorgese-
henen Normalspurbahn nicht ausreichte, weshalb
man dieses Projekt zurlickstellte.

Da man in der Eréffnung der Arlbergbahn im
Jahr 1884 eine gefahrliche Konkurrenz fir den
Flielapass und damit flr Davos erblickte, wurden
die Bestrebungen fur eine Prattigauerbahn wieder
aufgenommen. Die von angesehenen Ingenieuren
angestellten Berechnungen brachten das Ergeb-
nis, dass der Gedanke an eine Normalspurbahn
zugunsten einer deutlich glnstigeren Schmal-
spurbahn aufgegeben wurde. Eine Versammlung
im August 1886 in Fideris-Au stimmte den Antra-
gen des Komitees mit Begeisterung zu. Das jetzt
durch Vertreter der Prattigauer Gemeinden erwei-
terte Komitee betonte nun in einem Schreiben an
die betroffenen Gemeinden die drohende Gefahr
des Verlusts des Verkehrs ins Oberengadin durch
bereits erstellte oder projektierte Eisenbahnen in
Kantonsnéhe oder im Kanton selbst (namentlich
die «Centralbahn»). Mit eindringlichen Worten
wurde die Notwendigkeit raschen Handelns be-
tont, und mit Blick auf die Geschichte der Alpen-
strassen und Alpenbahnen wurde hervorgehoben,
«wie derjenige, der einen klaren Blick in die Zu-
kunft hat und rechtzeitig die nétigen Opfer nicht
scheut, denjenigen weit Uberflligelt, der zaudert
und angstlich rechnet».5%7 Aufgrund des erstellten
Kostenvoranschlags von rund funf Millionen Fran-
ken (ohne Landerwerb) wurde aufgezeigt, dass die
geplante Schmalspurbahn von Landquart nach Da-
vos nur durch erhebliche Beitrage der beiden Tal-
schaften finanziert werden kénne. Die Gemeinden
wurden angefragt, das notwendige Land zur Ver-
fugung zu stellen bzw. zu erwerben sowie grosse-
re Mengen Baumaterial (Sand, Steine, Kies, Holz)
unentgeltlich zu liefern. Das Schreiben schloss mit
einem dringlichen Aufruf an alle Gemeinden:

«Es ist das erste Mal, dal3 alle Gemeinden von
der Klus bis Davos zur Durchfiihrung eines

557 Zit. nach RHATISCHE BAHN (1939), S. 10.
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grof3en und segenbringenden Werkes zusam-
mentraten, mége daher das kleinste wie das
grolste Gemeinwesen nicht vergessen, dals
nur durch die Zustimmung aller das Unterneh-
men zur Verwirklichung gelangen kann! Mdge
jeder daher daran denken, dals unserm Kanton
und unserer Talschaft durch Verkennung des
richtigen Momentes schon oft schwere und
dauernde Schéddigungen erwachsen sind! Wir
haben daher die frohe Hoffnung und die feste
Uberzeugung, daf3 keine Gemeinde wegen ge-
ringflgiger Bedenken die folgenschwere Ver-
antwortlichkeit auf sich laden wird, durch ein
verneinendes Votum das segensreiche Unter-
nehmen zu Fall bringen und unser schénes Tal
vielleicht der Ver6dung preiszugeben.»5%8

Das Initiativkomitee wurde in seinen grossen
Hoffnungen und Erwartungen nicht enttduscht:
Bereits am 12. September 1886 stimmten samt-
liche Gemeinden den Antragen des Komitees zul
Schon einen Monat spater wurde das Konzessi-
onsgesuch eingereicht, die Bindner Standeskom-
mission wurde damit vor vollendete Tatsachen
gestellt, und im April 1887 lag die Konzession des
Bundes vor.

Nach verschiedenen erfolglosen Versuchen im
In- und Ausland gelang es nun Holsboer, bei ihm
bekannten Finanzkreisen in Basel die notwendige
finanzielle Unterstltzung zu sichern: Am 7. Febru-
ar 1888 wurde die Firma Schmalspurbahn Land-
quart-Davos AG (LD) gegrindet. Wie bereits die
Grindung und Finanzierung des Unternehmens,
wurde auch der im Frihjahr 1888 begonnene Bau
von verschiedenen Seiten stark geférdert. Bereits
im Oktober 1889 konnte die erste Sektion zwi-
schen Landquart und Klosters eroffnet werden, die
Verlangerung nach Davos folgte im Juli 1890.559

8.7 Scaletta- gegen «Centralbahn»:
«Peripherie» gegen «Centrum»
(1889/90)

Die Freunde der «Centralbahn» hatten selbst-
verstandlich die Tatigkeit im Prattigau genau be-
obachtet und derweil (mit splrbarer Nervositat)
ihre eigenen Projekte vorangetrieben. Im Februar
1889 nun richteten sich ein Gesuch um finanzielle
Beteiligung an den Kanton.

568 Zit. ebd., S. 11.
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WILLEM JAN HOLSBOER
von ZUTPHEN, Konigreich der Niederlande, und CHUR.

Leiter der Kuranstalt W. J. Holsboer in Davos seit 1867.

Geboren den 23 August 1834

Abb. 21: Willem Jan Holsboer (1834-1898).
Anonyme Druckgrafik, 1889

Um die gleiche Zeit aber gelangte auch Hols-
boer mit einem Projekt an die Offentlichkeit, das
er schon seit langerer Zeit gehegt hatte und das
auch seinen Bestrebungen fir die Landquart-Da-
vos-Bahn zugrunde gelegen war: Er hatte stets
an eine Fortsetzung dieser Bahn von Davos Uber
den historischen Passweg des Scaletta ins Enga-
din und von dort nach Chiavenna gedacht — eine
internationale Touristenbahn zwischen den ober-
italienischen Seen und den wichtigsten Bindner
Kurorten, die gleichzeitig auch Lokalbahn sein
konnte. Von Davos aus sollte die nun bereits be-
stehende Schmalspurbahn durch das Sertigtal hi-
nauf und mit einem 8,1 Kilometer langen Tunnel
unter dem Scaletta-Kthalphorn und durch das Val
Susauna hinab nach S-chanf geflihrt werden (eine
zweite vorgeschlagene Variante flihrte durch das
Dischma-, statt durch das Sertigtal). Von dort wiir-
de die Fortsetzung der Scalettabahn das Engadin
hinauf nach Maloja und anschliessend durch das
Bergell hinab bis nach Chiavenna gefuihrt werden.
Der Winterbetrieb sollte durch Galerien, Tunnels
und Verbauungen sichergestellt werden, so dass
die geplante Bahn ganzjahrig verkehren kénnte.



Nun also war die Katze aus dem Sack und
Holsboers Scalettabahnprojekt in der Offentlich-
keit. Mit diesem Projekt hatte Holsboer das Kan-
tonszentrum und namentlich die Kantonshaupt-
stadt Chur geradezu schockiert: Eine Scalettabahn
hatte bedeutet, dass der Verkehr ins Engadin
kiinftig nicht mehr Gber Chur und die Albula- oder
Julierroute, sondern Uber das Prattigau und Da-
vos gefuhrt worden ware. Nach einigen gerade-
zu schockierten Meldungen und der mehrfach
gedruckten Beflrchtung, die Kantonshauptstadt
wurde klnftig «umfahren» werden, rdumte der
Freie Rhétier dem als erfolgreichen Geschafts-
mann anerkannten Holsboer bald schon die Front-
seite der Zeitung flr einen grossen Leitartikel ein,
in dem dieser nun seinen Standpunkt in der bind-
nerischen Eisenbahnfrage in aller Deutlichkeit dar-
legte — und dabei mit Kritik an den Bindner Politik
und ihren Vertretern nicht sparte:

«Als grésstes Gut dachte man sich Jahre lang
den Besitz einer Splligenbahn |[...]. Anstatt
nach dem Bau der Gotthardbahn den Verlust
des Spligen als Tatsache zu betrachten und
sich nach etwas anderem umzusehen, was
als Ersatz des verlorenen Transitverkehrs die-
nen konnte, bemtihte man sich auf alle Weise,
weil hunderte von Jahren die Gliter Uber die-
sen Berg gefluhrt worden waren, diesen ver-
lorenen Verkehr wieder herzustellen. Es war
nicht genug, dass alle Léndertheile, welche
mit diesem Spliigenverkehr zu thun gehabt
haben, sich mit diesem unfruchtbaren Gedan-
ken beschéftigten und dadurch Schaden litten,
sogar jede weitere Entwicklung des Verkehrs
musste an dieser ungltickseligen Spligen-
krankheit scheitern.»°80

Holsboer verteidigte seine Scalettabahn, die in Kir-
ze bis auf eine Hohe von 1600 Metern Uber Meer
(Davos) fertiggestellt sei, wahrend eine eventuelle
Albulabahn von 600 Metern Uber Meer (Chur) weg
gebaut werden musse. Holsboers hier dargeleg-
tes Konzept sah vor, auf die Spligenbahn zu ver-
zichten und alle Kraft und kantonale Subvention in
die Schaffung eines kantonalen Schmalspurnetzes
mit dem Scaletta als Verbindung ins Engadin und
spater nach Italien und Osterreich zu stecken.
Selbstredend formierte sich rasch schon gros-
sere Opposition gegen das Scalettaprojekt. Zu-

560 Der Freie Rhatier, 24. Februar 1889, zit. nach CATRINA
(1972), S. 42.

nachst kam diese aus Davos selber: Viele Davo-
ser sahen ihre lokalen Interessen einem héheren
Zweck geopfert. Dass Holsboer unumwunden
zugab, dass er das Scalettaprojekt «fest von An-
fang an im Auge hatte»,58" mit dessen Veroffent-
lichung aber bis nach Fertigstellung der Strecke
nach Davos gewartet habe, war nicht gerade ge-
eignet, diese Wogen zu glatten. So erklarten die
Gemeindebehdrden von Davos gegeniber dem
Bundesrat, «dass unsere Landbevdlkerung dem
neuen Projekt ungemein kihl gegenlber steht,
und dass somit von Sympathie seitens derselben
nicht die Rede sein kann».562 Auch seitens der
Kantonsregierung konnte von Sympathie gegen-
Uber dem Scalettaprojekt keine Rede sein. Zwar
konnte sie dieser Linie einen «gewissen Vorteil»
nicht absprechen, wies aber den Bundesrat zu-
gleich darauf hin, dass sie zu sehr am Rande des
Kantons verlaufe,

«wéhrend bei der so vielgestaltigen Topogra-
phie unseres Landes [...] sich glinstigere, mehr
central gelegene Linien finden lassen, welche
einem weit grossern Theil der Bevdlkerung
Graublindens nutzbringend gemacht werden
konnen. Wir stellen in dieser Beziehung die
Linie Chur—Thusis—Filisur mit Fortsetzung Uber
Bergtin nach dem Beverser-Thal und Samaden
in die erste Linie.»®%83

Das Scalettaprojekt hatte die Wirkung, dass die
verschiedenen Interessenten an einer Linie von
Chur nach Thusis und Ubers Albulatal Richtung
Engadin gewissermassen in eine Kampfgemein-
schaft getrieben wurden, die bald auch die Unter-
stitzung der Kantonsregierung erhielt. Nun wie-
derholte sich innerhalb Graublindens der Kampf,
der zwanzig Jahre friher in der Eidgenossen-
schaft ausgetragen worden war: der Kampf um
die richtige Linienfihrung flr den Alpendurch-
stich, auch diesmal ein Kampf zwischen Zentrum
und Peripherie — diesmal allerdings nur als innere
Verbindung zwischen dem nérdlichen Kantonsteil
und dem Engadin.

Zur Bekdmpfung der Scalettabahn verfasste
Hunger unter dem Titel Centrum oder Periphe-
rie? Blndnerische Eisenbahnpolitik eine neue
Flugschrift, in der er ausfuhrte, dass die Natur die

561 Wochenblatt der Landschaft Davos, 13. Februar 1889,
zit. ebd., S. 42.

562 Z7it. ebd., S. 45.

563 Zit. ebd., S. 44-45.
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geeignetste Linie fur die Verbindung mit dem En-
gadin durch das Albulatal gezeichnet habe und der
Durchstich zwischen Preda und dem Val Bever auf
1800 Meter Uber Meer erfolgen musste. Vorldufig
kénne es sich nur darum handeln, die Talstrecke
der inneren Linie zu sichern, an die man in Filisur
die Davoserlinie anschliessen sollte, um spater
mit vereinten Kraften die zweite Sektion Filisur—
Samedan zu verwirklichen.

Im Juni 1889 gelangte nun das Subventionsge-
such des «Centralbahn»-Komitees in Verbindung
mit einem zweiten regierungsratlichen Entwurf
fur ein Talbahngesetz im Grossen Rat zur Behand-
lung. Nach dreitagigen lebhaften Verhandlungen
verwarf das Parlament das von der Regierung ein-
gebrachte umfassende Subventionsgesetz (zum
bereits dritten Mal) und empfahl stattdessen dem
Stimmvolk, die «Centralbahn» Chur-Thusis—Fi-
lisur (eventuell auch Chur-Thusis—Tiefencastel)
mit einem Kantonsbeitrag von 1,2 Millionen Fran-
ken zu unterstlitzen — entsprechend den fir die
Anpassung an die Normen einer Alpenbahn ver-
ursachten Mehrkosten des normalspurigen Teil-
stlicks Chur-Thusis.

Im ganzen Kanton setzte nur eine leiden-
schaftlich gefuhrte Debatte Uber die Bewilligung
dieser Subvention ein: Prattigau und Davos, die
ihre Bahn aus eigener Kraft finanziert und gebaut
hatten, bekdmpften die Subvention als einseitige
Bevorzugung des Zentrums; ihnen schloss sich
die Mehrheit des Unterengadins an, wo man sich
von der ndheren Scalettabahn mehr Vorteile als
von einer Bahn ins Albulatal versprach. Die An-
hanger der «Centralbahn» zogen geschickt auch
die Spligenbahn in ihren Abstimmungskampf mit
ein, indem sie etwa unter Parolen wie «Rettet den
Spligen und den Albula» dem Stimmvolk die Ge-
fahr an die Wand malten, dass ein Sieg der Scalet-
tabahn samtliche Hoffnungen auf eine Ostalpen-
bahn fir immer zunichte machen wirde und dass
man daher den Scaletta mit der «Centralbahn»
bekdmpfen muisse. Die implizite Frage an der Ab-
stimmungsurne vom 24. November 1889 lautete
daher nicht mehr Centralbahnsubvention ja oder
nein?», sondern «Scaletta- oder Albulabahn?»
— und das Verdikt an der Abstimmungsurne war
deutlich: Mit 12'640 gegen 5’338 Stimmen bewil-
ligte das Volk die Subvention der Centralbahn und
bekundete damit unmissverstandlich den Willen,
die Bahnverbindung ins Engadin durch die Mitte
des Kantons zu fihren.

In diesem kritischen Augenblick fir den Kan-
ton Graublnden war es noch einmal Willem Jan
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Holsboer, welcher den Ausgleich zwischen den
Anhangern von Scaletta und Albula und damit zwi-
schen den verschiedenen Regionen des Kantons
suchte. Wahrend unmittelbar nach der verlorenen
Volksabstimmung in Davos Protestversammlun-
gen abgehalten und das Festhalten an der Sca-
lettabahn angekindigt wurde, mahnte Holsboer
in einer ganzen Artikelserie in der Blndner Ta-
gespresse in eindringlichen Worten zur Verstéan-
digung. Wolle Graublinden den Verkehr, den es
noch habe, aufrechterhalten, so musse es neue
Verkehrswege schaffen, und zwar durch ein ein-
heitliches Eisenbahnnetz, woflir sich das System
der «schmalspurigen Adhasionsbahn» am besten
eigne. Nur auf diese Weise kénne es gelingen,
genlgend Kapital fir diese Sache zu gewinnen,
und es sei dem Urteil der Techniker und Statisti-
ker zu Uberlassen, welche Route fir die Verbin-
dung mit dem Engadin gewahlt werden sollte.
Holsboer bestritt vehement die oft gedusserte
Beflirchtung, dass ein bindnerisches Schmal-
spurnetz und besonders eine Tunnelverbindung
mit dem Engadin die Spligenbahn — sprich: die
internationale Alpenbahn zwischen Norden und
Suden — gefahrde: Wahrend das Schmalspurnetz
dem Lokal- und speziell dem Fremdenverkehr zu
dienen bestimmt sei und letzteren entscheidend
fordern kénnte, kénne man niemals erwarten,
den Handelsverkehr zwischen den Landern nord-
lich und sUdlich der Alpen, mit dem der Spligen
rechnen musse, auf das Schmalpurnetz zu ziehen.
Die Talbahnen seien die Aufgabe der Gegenwart,
der Splugen aber der Zukunft, resiimierte Hols-
boer vorausschauend: «Der Spligen wird kom-
men, sobald er fir Deutschland und ltalien zu ei-
ner Notwendigkeit geworden ist, friiher nicht.»564

Wahrend nun sowohl das «Centralbahn»-Ko-
mitee als auch die Regierung sich um die Finan-
zierung (ein schweizerisches Bankensyndikat er-
kldrte sich dazu bereit), den Bau (die Firma Moser
und Gértnerin Zurich erklarte sich dazu bereit) und
den Betrieb (die VSB erklaren sich dazu bereit) be-
muihten, hegte man in Davos und dem Prattigau
noch immer die (berechtigte) Beflrchtung, kunf-
tig vom innerkantonalen Eisenbahnverkehr abge-
schnitten zu werden. Deshalb suchten Holsboer
(der sein Scalettabahnprojekt noch nicht aufge-
geben hatte) und die hinter ihm stehende Basler
Finanzgruppe eine Annaherung an die hinter dem
«Centralbahn»-Komitee stehenden Kreise mit
dem Ziel, die |dee eines normalspurigen Baus bis

564 Der Freie Rhétier, 7. Dezember 1889, zit. ebd., S. 56.



Thusis génzlich zu verwerfen und an dessen Stel-
le fir den ganzen Kanton und die angrenzenden
Gebiete ein einheitliches Schmalspurnetz zu si-
chern. Der Anfang dazu sollte mit der Fortsetzung
der Schmalspurbahn Landquart-Davos in Rich-
tung Chur und Thusis gemacht werden.

Diese Verhandlungen waren erfolgreich, und
zu ihrer Verwirklichung wurde im Oktober 1890 in
Basel die Schweizerische Eisenbahnbank gegrun-
det, in deren Verwaltungsrat neben Vertretern
der beteiligten Banken auch Holsboer und Wirth-
Sand sassen. Die Gesellschaftsstatuten hielten
ausdriicklich fest, dass die Bank sich nur an der
Finanzierung eines Schmalpurnetzes beteiligen
wirde. Dies I6ste in Graublnden gemischte Ge-
fihle aus: Der Freie Rhatier kommentierte, es sei
«ein inhaltsschwerer, man mochte fast sagen ein
geschichtlicher Augenblick fur Alt-Frei-Rhatien»,
merkte aber gleichzeitig auch an: «Mit nicht ge-
ringem Schmerz werden die Spliigenfreunde den
Gegenstand ihrer Hoffnungen in den Hintergrund
treten sehen.»%6°

Schon kaum einen Monat spater schloss
die Eisenbahnbank einen Vertrag mit dem
«Centralbahn»-Komitee ab, gemass dem Letzte-
res auf die Konzession Chur—Thusis—Filisur ver-
zichtete und die Bank sich im Gegenzug verpflich-
tete, erstens keinen anderen Pass als den Albula
fur den Bau einer Bahn ins Engadin zu wahlen
(sofern entsprechende Subventionen von Bund
und Kanton fliessen wiirden) und zweitens den
Bau einer schmalspurigen Linie bis Thusis im Jahr
1891 zu beginnen, ohne Unterbrechung fortzuset-
zen und dabei soweit moglich die fur eine Nor-
malspurbahn vorgeschriebenen Minimalsteigun-
gen und Minimalradien einzuhalten. Der damalige
Nationalrat Alfred von Planta (1857-1922) fasste
diese Situation im Rickblick aus dem Jahr 1913
wie folgt zusammen:

«Damit hatte der Gedanke der Erstellung ei-
nes zusammenhadngenden schmalspurigen
Bahnnetzes im Kanton Graublinden endgliltig
liber das Axiom der Normalspur bis Thusis ge-
siegt. Damals kostete dieser Sieg harte Kdmp-
fe und loste vielfach Zweifel darliber aus, ob
nicht die Regierung und das Komitee Verrat
an der guten Sache und an vitalen Verkehrs-
interessen unseres Landes begangen haben.
Und heute? Es gibt wohl niemanden mehr
im Lande, der nicht vorbehaltlos anerkennen

565 Der Freie Rhatier, 10. Oktober 1890, zit. ebd., S. 60.

widirde, dals jene Lésung nicht nur eine gliickli-
che, sondern auch die einzig mogliche Lésung
gewesen sej.»5%6

Diese Erkenntnis setzte sich aber nicht sofort
durch. Und es war noch einiges zu tun bis da-
hin. Noch im Oktober 1892 erklarte ein Blndner
Regierungsrat an einer Konferenz im osterreichi-
schen Landeck, die Blndner Regierung lege mit
Ricksicht auf die Anschlisse nach Graublnden
grosses Gewicht darauf, dass die geplante Bahn
zwischen Meran in SUdtirol und Landeck in Tirol
«derart hergestellt werde, dass sie den Bedurf-
nissen des grossen Weltverkehrs vollkommen
genligen konne.»%7 Als Holsboer dieses Proto-
koll gelesen hatte, schrieb er geradezu witend an
den Kleinen Rat: «Wie uns die triibe Eisenbahnge-
schichte unseres Landes lehrt, kommen wir nicht
einen Schritt weiter, wenn wir immer und immer
wieder diesen sogenannten Weltbahnprojecten
nachjagen, die sich bei naherer Priifung noch in je-
dem Falle als eitle Phantome erwiesen haben.»568

Doch die Beflrworter von Schmalspurbahnen
wurden unzweifelhaft zahlreicher, und zu ihnen
gesellte sich auch bald der bekannte und beson-
ders in Graublinden sehr geschatzte Oberst Theo-
phil Sprecher von Bernegg (1850-1927), der nun
in ausflhrlichen Zeitungsartikeln Gber die militari-
schen Vorteile eines Schmalspurnetzes referierte.

Wie viele Blindner immer beflrchtet hatten
und wie Holsboer dies immer prophezeit hatte,
wurde die Frage letztlich aber nicht nur von den
Blndnern selbst, sondern zu einem grossen Teil
auch von auswartigen «Kapitalisten» entschie-
den, die in der Form der Eisenbahnbank schon
bereits zwei Schritte voraus waren.569

8.8 Eisenbahnkrise und Griindung der
Rhétischen Bahn (1890-96)

In Ausflhrung des erwéhnten Vertrages bewarb
sich nun Holsboer im Namen der Eisenbahnbank
um die Konzession fir eine Schmalspurbahn von
Chur nach Thusis sowie von Landqguart nach Chur.
Die Standeskommission war inzwischen zur Uber-
zeugung gelangt, dass die Schmalspur vorlaufig

566 Zit. nach RHATISCHE BAHN (1939), S. 23.

567 Zit. nach CATRINA (1972), S. 57.

568 Zjt. ebd., S. 58.

569 SCHMIDLIN (1916), S. 169-172; RHATISCHE BAHN (1939),
S. 19-23; CATRINA (1972), S. 40-60.
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das einzig Erreichbare sei, glaubte aber gleichzei-
tig feststellen zu durfen, dass in ihrer Zustimmung
noch keine Preisgabe des Splligengedankens lie-
ge. Die Kantonsregierung wollte daher die Kon-
zessionarin verpflichten, «beim Zustandekommen
der Spligenbahn zu Lasten derselben in allen
denjenigen Punkten ihre Bahnlinie zu verlegen,
wo dies durch eine rationelle Bahnanlage bedingt
wird. Hierauf ist bei der Anlage der Schmalspur-
bahn schon jetzt Ricksicht zu nehmen» 570 Der
Bundesrat beantragte jedoch eine Ablehnung die-
ser Bestimmung, und auch die Bundesversamm-
lung nahm diesen Artikel nicht in die Konzession
auf, welche Holsboer bereits Ende Dezember
1890 erhielt. Die Konzession fir die Strecke Land-
quart—Chur folgte im April 1891.

Nach zehnjdhrigen wechselvollen Kampfen
und Bemuhungen rickte nun die Erstellung einer
Eisenbahn Uber Chur hinaus ins Zentrum des Kan-
tons nach Thusis (mit Aussicht auf Fortsetzung
Richtung Engadin durch den Albula) endlich in
greifbare Nahe. Gespannt wartete man zwischen
Chur und Thusis auf den Spatenstich — doch die-
ser erfolgte nicht. Denn genau in jenem Moment
entstanden von aussen her neue Schwierigkeiten,
indem die schweizerische Wirtschaft im Jahr 1891
von einer heftigen Borsenkrise getroffen wurde.
Die 1880er-Jahre waren gepragt gewesen von
starker Spekulation mit Aktien schweizerischer
Bahngesellschaften, die wiederum stark von Be-
strebungen und Gerlichten um tatsachliche und
angebliche bevorstehende Verstaatlichungen der
grossen Bahngesellschaften getrieben war. Als im
Dezember 1891 der Rickkauf der SCB durch den
Bund in einer Referendumsabstimmung vom Volk
verworfen wurde, stirzten die Kurse von Eisen-
bahnaktien jah ein; viele Banken schrieben grosse
Verluste, was einige nicht Uberstanden. Unter die-
sen Umstanden sah sich auch die Eisenbahnbank
nicht mehrin der Lage, die vertraglich versproche-
ne Finanzierung der Strecken zwischen Landquart
und Thusis zu Ubernehmen. Stattdessen bot sie
als Ersatz den Bau und Betrieb der Linie Chur-Thu-
sis durch die Schmalspurbahn Landquart-Davos
AG (LD) an, wozu sich letztere gar unter gewissen
Bedingungen bereit erklarte. Diese Bedingungen,
die unter anderem Steuerbefreiungen enthielten,
wurden jedoch von der Politik nicht genehmigt,
woraufhin die Eisenbahnbank gerichtlich auf Ver-
tragserfillung belangt wurde.

570 Zit. nach ScHMIDLIN (1916), S. 172.

160

Erst nachdem sich die wirtschaftlichen Ver-
haltnisse wieder etwas erholt hatten, kam im Jahr
1894 eine Verstandigung der Beteiligten zustan-
de. Die LD schloss nun mit der Eisenbahnbank ei-
nen Finanz- und Bauvertrag ab und Gbernahm die
entsprechenden Konzessionen. Derweil verpflich-
tete sich die Bank zur Finanzierung, zum Bau und
zur betriebsfertigen Ausrlstung der Linien auf
Grundlage eines gegentiber friher vereinfachten
Projektes unter Einhaltung eines vorgegebenen
Zeitplanes. Trotz langsamen Fortgangs der Ver-
handlungen mit verschiedenen Gemeinden — ins-
besondere Chur und Thusis wegen Lage und Aus-
bau der Stationsanlagen — und den VSB konnten
die Linien termingerecht im Juli und August 1896
eroffnet werden.

Entsprechend ihrem gednderten und erwei-
terten Zweck anderte die Bahngesellschaft ihren
Namen in Rhédtische Bahn AG (RhB) und verlegte
auf Druck der kantonalen und stadtischen Behor-
den sowie letztendlich durch Entscheid der Bun-
desversammlung ihren Sitz von Davos in die Kan-
tonshauptstadt Chur (obwohl sich Verwaltungsrat
und Generalversammlung fir Landquart entschie-
den hatten, wohin nun allein die Hauptwerkstatte
und die Materialverwaltung kamen). Damit war
die wohl wichtigste Etappe der Entwicklung des
blndnerischen Eisenbahnnetzes abgeschlossen,
und eine zusammenhangende schmalspurige
Stammlinie von 92 Kilometern Lange wies den
Weg des weiteren Ausbaus.5”"

8.9 Albulabahn gegen «Engadin-
Orientbahn» (1889-96)

Mit dem Bau der Linie von Landquart Uber Chur
nach Thusis war die Eisenbahn nun zwar dem
Zentrum des Kantons etwas naher gerlckt; wei-
te Teile des Kantonsgebiets, darunter insbeson-
dere das Engadin, wurden davon aber nach wie
vor nicht bedient. Dazu bedurfte es insbesondere
noch eines Alpendurchstichs fir die Schmalspur-
bahn, der bekanntlich am Ende am Albulapass ge-
funden wurde.

Als geistiger und vor allem technischer Urhe-
ber der Albulabahn darf wohl der damalige Kan-
tonsingenieur Giovanni Gilli (1847-1913) bezeich-
net werden. Mit seinem Projekt vom Oktober
1889, aufgrund dessen ihm im Jahr darauf die

571 ScHMIDLIN (1916), S. 172-173; RHATISCHE BAHN (1939),
S. 23-27; CATRINA (1972), S. 60-63.



Konzession von Filisur (Bellaluna) nach Samedan
erteilt wurde, rechnete er vorldufig nur mit Som-
merbetrieb und eventuell mit einem kombinierten
System zwischen Adhasions- und Zahnradbahn.
Im Juni 1891 wurde Gilli auch die Konzession fur
die Stecke Thusis—Filisur erteilt, welche zuvor Se-
bastian Hunger inne gehabt hatte.

Seit dem Jahr 1889 bestand auch ein aus nam-
haften Persdnlichkeiten zusammmengesetztes Ge-
schaftskomitee zur Férderung des Albulabahnpro-
jektes, das die notwendigen Terrainaufnahmen
veranlasste und die geologischen Verhaltnisse
begutachten liess. Im Jahr darauf wurde von den
interessierten Gemeinden und Kreisen ein offizi-
elles Initiativkomitee gewahlt, das die Aufgabe
erhielt, zusammen mit dem Konzessionar und
dem Geschaftskomitee die erforderlichen Grund-
lagen zu erarbeiten und die zur Erreichung ent-
sprechender Subventionen notwendigen Schritte
zu unternehmen. Bei den kantonalen Behorden,
die wahrend dieser Zeit durch das von Holsboer
energisch geforderte Scalettabahnprojekt beunru-
higt waren, stiess das Komitee auf offene Ohren,
und der Kleine Rat nahm bald aktiv zugunsten des
Albula Stellung, den er vom eidgendssischen und
kantonalen Standpunkt aus als den allein subventi-
onsberechtigten Alpenpass bezeichnete. Ein nun
vom Albulabahnkomitee veréffentlichtes Gutach-
ten von Oberingenieur Robert Moser zeigte die
technische und wirtschaftliche Uberlegenheit des
Albula gegeniliber den Scaletta und anderen Pés-
sen auf und Moser empfahl den Albula als «den
von der Natur klar vorgezeichneten Weg»®72 fiir
eine Bahnlinie ins Engadin.

Im Frihjahr 1895 sah sich zudem auch noch
der «Nordostbahnkénig»  Adolf  Guyer-Zeller
(1839-1899) zu einer Intervention zugunsten ei-
ner Normalspurbahn in Graubilinden berufen: Un-
ter dem Titel Alt fry Rétien wach auf! beschwor
er im Freien Rhétier das Bindner Volk, die Bahn
von Chur nach Thusis nun doch nicht schmalspu-
rig zu bauen, da dies einem Verrat an der Splu-
genbahn gleichkame. Guyer-Zeller schlug vor,
die Eisenbahnbank solle eine Strecke von Davos
Uber Filisur nach Thusis schmalspurig bauen und
die Strecke Chur-Thusis als Normalspurbahn den
VSB Uberlassen. Dieser Alarmruf sorgte fur gros-
ses Aufsehen im Kanton und dartber hinaus, blieb
aber ohne direkte Konsequenzen. Bald schon zog
sich Guyer-Zeller (vorlaufig) wieder zurtick und er-
klarte, er habe nur als Privatmann gehandelt und

572 7it. nach CATRINA (1972), S. 79.

konne weder die VSB noch die NOB verpflichten.
Wenige Wochen spater trat jedoch derselbe Adolf
Guyer-Zeller im Zusammenhang mit einem ganz
anderen Projekt noch einmal energisch in Grau-
blnden in Erscheinung. Dabei ging es um die so-
genannte «Engadin-Orient-Bahn».

Mit der zunehmenden Fokussierung auf die
schmalspurige Binnenerschliessung des Kantons
war der Gedanke an die grosse Ostalpenbahn
mehr und mehr in den Hintergrund getreten. Im
Jahr 1890 hatte zwar Oberingenieur Robert Mo-
ser noch einmal ein Uberarbeitetes Spligenbahn-
projekt mit einem 18,2 Kilometer langem Tunnel
zwischen Andeer und Campodolcino vorgestellt.
Dieses Projekt hatte gegentber des letzten Pro-
jekts der Societa adriatica eine Kostenersparnis
von nicht weniger als 34 Millionen Franken ge-
bracht, was hauptsachlich in der Verklrzung der
Tunnelldngen und in der Abklrzung der gesamten
Linie um rund funf Kilometer begrlindet war. Trotz
dieser verbesserten Grundlagen gelang es aber
weiterhin nicht, die Finanzierung zu sichern, da die
Baukosten von total 112,6 Millionen Franken noch
immer sehr hoch waren und die finanzielle Lage
ltaliens zu jener Zeit besonders prekar aussah.

Doch nun tauchte plétzlich ein neues Projekt
zur Verwirklichung der Ostalpenbahnidee auf:
eine Verbindung mit Tirol — und damit eine Ver-
schiebung der Achse der geplanten Transitbahn
von Nord-Sud nach West-Ost. Die Idee war nicht
ganz neu: Schon in den 1880er-Jahren hatte And-
reas Rudolf von Planta eine Eisenbahn von Zernez
Uber den Ofenpass (auch Ofenberg genannt) nach
Mistair als Anschluss an die Linie Meran-Lan-
deck vorgeschlagen, was damals insbesondere
an der Abneigung Tirols gescheitert war.

Auch als 1891 eine Konzession flr eine
schmalspurige Ofenbergbahn verlangt wurde,
war wieder der Vorschlag aufgetaucht, eine sol-
che Bahn normalspurig zu bauen. Rasch hatte
sich dafur in Chur ein Initiativkomitee mit dem
liberalen Publizisten und Politiker Florian Gengel
(1834-1905) an der Spitze gebildet. Das Projekt,
fir das im Marz 1893 ein Konzessionsgesuch
eingereicht wurde, sah eine Bahn mit einem
Albula- und einem Ofenbergtunnel vor. Die Ge-
meinden des Val MUstair richteten ein Gesuch an
die Kantonsregierung, angesichts der bereits ein-
geleiteten Verstaatlichung der schweizerischen
Hauptbahnen den Bundesbehorden die Erstel-
lung einer ostlichen Alpenbahn Chur—MUstair via
Albula durch den Bund zu beantragen und eine
Koalition aller beteiligten Kantone und Gesell-
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schaften anzuregen, wobei der Bund diplomati-
sche Verhandlungen mit Osterreich betreffend
die Fortfihrung nach der Grenze aufnehmen
solle. Der Bund trat auf diese Anregung jedoch
nicht ein. Die paralell dazu angestrebte private
Ausfuhrung dieses Unternehmens bekundete
selbstredend von Anfang an Miihe mit der Finan-
zierung der berechneten Baukosten von rund 85
Millionen Franken, woraufhin das Projekt wieder
zur verschwinden drohte.

Im April 1895 jedoch nahm sich plotzlich Adolf
Guyer-Zeller dieses Projekts mit Eifer an und ver-
ursachte dadurch einigen Wirbel in Graubiinden —
wobei allerdings frith schon der Verdacht bestand,
die NOB wolle damit die Ausfuhrung der Schmal-
spurbahn Chur-Thusis verhindern. Der spétere
RhB-Verwaltungsratsprasident Alfred von Planta
schoss daher in scharfen Worten gegen Guyer-
Zeller, forderte diesen indirekt auf, seine Idee
nochmals zu Uberdenken und folgerte:

«Wenn er dies thut, so muss er mit uns zur
Ueberzeugung gelangen, dass zwar der Spli-
gen nie aus dem Auge gelassen werden darf,
dass aber die Verbindung mit dem Engadin
und mit ltalien zunéchst lber den Albula zu
suchen ist und dass wir vorerst alle Kréfte die-
sem einen grossen und erreichbaren Ziele zu-
wenden mlissen.»®73

Die Blndner Regierung hingegen schopfte noch
einmal Hoffnung und setzte sich tatkraftig ein:
Im September 1895 begann eine Begehung der
gesamten Strecke, an der neben Vertretern der
VSB, der NOB, des Kantons Graublinden und des
Oberengadins auch solche der Stadte Bozen und
Meran, der Region Vinschgau und sogar der 6s-
terreichischen Regierung teilnahmen. Auf einer
anschliessenden Konferenz in Meran erklarten die
Tiroler Teilnehmer, ein solches Projekt insbeson-
dere auch zur Fdrderung des Fremdenverkehrs
zu begrissen, und auch die schweizerischen De-
legierten ausserten sich ausserst wohlwollend.
Der anwesende Bundner Regierungsrat Franz
Peterelli (1847-1907) erkléarte gar, das Hauptziel
des Kantons sei seit jeher die Normalspurbahn
gewesen und «falls die Normalspur ermaglicht
wirde, werde der Kanton mit beiden Handen da-
nach greifen.»%74 Guyer-Zeller erlauterte bei dieser

573 Der Freie Rhatier, 2. April 1895, zit. nach CATRINA (1972),
S. 80.
574 Zit. ebd., S. 81.
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Gelegenheit das hinter seiner |ldee stehende ver-
kehrspolitische Konzept, wie es im Konferenzpro-
tokoll heisst:

«Diese Ostbahnlinie sei eine QOrientbahn;
dieselbe stelle die kirzeste Verbindung der
Schweiz bis Triest her und flihre (iber Bozen
und das Pusterthal in kiirzester Linie an die Ori-
entanschliisse und werde mit der Zeit sogar
bis Indien lber Bagdad nach Bombay fahren
kénnen. Es handele sich um eine Linie im gros-
sen Style und dieselbe dlirfe durch die Schmal-
spur nicht verdorben werden.»%7®

Auch das Orientbahnprojekt rief wieder Holshoer
auf den Plan: In einer in der NZZ erschienenen Ar-
tikelserie unter dem Titel Orientbahn und Schmal-
spurbahnnetz, Betrachtungen aus Graublnden
zerpflickte er bereits im September 1895 das
gegenuber dem Gotthard und auch dem Spligen
kommerziell nicht konkurrenzfdhige Projekt mit
beissendem Spott. Holsboer verglich das Bind-
ner Volk mit dem sagenhaften Geissbuben Luzi,
der immer einer goldenen Uhr nachtraumt, wie
sie seine Kameraden am Gotthard und am Sim-
plon besitzen, dann aber vom Bergmannli, wenn
er brav und sparsam sei, eine silberne Uhr ver-
sprochen bekommt, die flr ihn angemessener
waére. Graublnden musse den goldenen Welt-
bahntraum vorlaufig begraben und sich so rasch
wie moglich selber helfen, argumentierte Hols-
boer weiter, denn die Fortdauer des bahnlosen Zu-
stands wirde zur Verarmung des Landes flhren.
Dank seines vorzUglichen Klimas und seiner heil-
kraftigen Quellen sei Graubinden dazu bestimmt,
der grosse Sommer- und Winterkurort Europas zu
werden; der bundnerischen «Fremdenindustrie»
—und auch der wirtschaftlich weiterhin bedeuten-
den Landwirtschaft — sei aber durch ein Schmal-
spurnetz in den Haupttalern und mit Verbindung
an die Nachbarlander viel besser gedient, wie dies
der Erfolg der Landquart-Davos-Bahn bereits be-
wiesen habe. Das Mittel, dem Geissbuben Luzi
zur silbernen Uhr zu verhelfen, sei der Bau eines
blindnerischen Schmalspurnetzes mit vereinten
Kraften von Gemeinden, Kanton und Bund.
Guyer-Zeller war es offenbar durchaus ernst,
und er steckte erstaunlich viel in seinen Plan: Inge-
nieur Friedrich Hennings (1838-1922) arbeitete flr
den schweizerischen Teil ein vollstandiges techni-
sches Projekt aus, das 1898 von der NOB in einer
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hundertseitigen Broschure verdffentlicht wurde.
Aufgrund der grossen Steigungen bei Bergln
und innerhalb des Albulatunnels wurde dabei von
Anfang an der elektrische Betrieb (mindestens
auf einer Teilstrecke) vorgeschlagen, woflr bei
Cinuos-chel im Engadin ein Wasserkraftwerk er-
stellt werden sollte. Guyer-Zeller resimierte, dass
eine weitere Nord-Sidverbindung keine Chance
mehr habe, man bendtige stattdessen «eine dia-
gonale Verbindung nach dem adriatischen Meer
hin».576 Die bereits teilweise bestehende RhB
solle mit dem Bau der zusammenhdngenden Li-
nien Chur-Thusis-Filisur-Davos—Landquart-Chur
zu einem «Caroussel» ausgebaut werden: «Damit
hatten nach unserer Ansicht die Schmalspurbahn-
en ihre Aufgaben in Binden erflllt.»%”7 Er schlug
vor, das gesamte «Engadin—Orient»-Projekt etap-
penweise auszufthren; die NOB hatte daher be-
reits 1896 der Biindner Regierung den Vorschlag
unterbreitet, als erstes Teilstick die Strecke
Chur-Tiefencastel zu bauen, woran sich der Kan-
ton und die VSB zu beteiligen hatten. Derartige
Vorschlage hatten schon frih Zweifel an der wirk-
lichen Intention Guyer-Zellers aufkommen lassen
— und sie kamen nun schlicht zu spat, um Uber-
haupt noch in Frage zu kommen: Im gleichen Jahr
1898 fand der Spatenstich flr eine schmalspurige
Albulabahn statt. So verschwand dieses fiur kur-
ze Zeit zu grossen Hoffnungen Anlass gebende
«Orientbahn»-Projekt ebenso rasch wieder, wie
es erschienen war.578

8.10 Graubiindens Eisenbahngesetz und
Verstaatlichung der Rhatischen Bahn
(1895-97)

Inzwischen hatte auch die Blindner Kantonsregie-
rung energisch und offensichtlich mit Uberzeu-
gung im Sinne der schmalspurigen Albulabahn ge-
handelt. 1895 bezeichnete sie in einer Botschaft
die Erstellung einer durch das Herz des Kantons
flhrende Verbindung mit dem Engadin als dring-
lichste Aufgabe. Der Kanton kénne das so entste-
hende Bahnnetz aber nicht selbst bauen, sondern
diesen Bau nur mit seinen beschrankten Moglich-
keiten férdern. Neben den kantonalen seien da-
her auch eidgendssische Subventionen zwingend

576 Zit. ebd., S. 82.
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notwendig. Der Bund sei zur tatkraftigen Mithilfe
beim Auf- und Ausbau des blindnerischen Schie-
nennetzes nicht nur konstitutionell berechtigt,
sondern auch moralisch verpflichtet, argumentier-
te die Bundner Regierung. Die Maoglichkeit zur Hil-
feleistung ergebe sich nicht nur aus der Bundes-
verfassung, sondern auch das dem Préjudiz der
im Jahre 1878 beschlossenen Subventionierung
der Linie Uber den Monte Ceneri im Tessin als Tell
der Gotthardbahn. Die «moralische Verpflichtung»
hingegen folgerte der Kleine Rat aus dem Inter-
esse des Bundes am Wegfall der defizitdren Al-
penpostkurse sowie aus der Tatsache, dass nach
Ansicht von Oberst Theophil von Sprecher durch
die Befestigungsbauten an der schweizerischen
Stdfront die strategische Lage Graublindens we-
sentlich verschlechtert worden sei — ein Zustand,
gegen den nicht durch kostspielige Festungsbau-
ten, sondern am zweckmassigsten durch Verbes-
serung der Verkehrswege im Innern des Kantons,
das heisst durch den Bau der Schmalspurlinien
Thusis—Engadin und Reichenau-llanz-Disentis,
Abhilfe geschaffen werden konne.

Am Ende dieser Botschaft fligte die Regie-
rung noch an, dass sich ihr Vorschlag zwar auf ein
Schmalpurnetz beziehe, dass sie aber «nachdem
der Gedanke an eine normalspurige Verbindung
in neuerer Zeit kraftig hervortrete, diesen thun-
lichst begriiRe, weil alle fir Schmalspurbahnen
aufgefuhrten Grinde in erhohtem Mafde fur Nor-
malbahnen sprechen».579 Damit zeigte der Kleine
Rat auch, dass er sich vom Gedanken der gros-
sen Ostalpenbahn noch langst nicht verabschie-
det hatte.

Das Parlament schloss sich der Meinung der
Regierung vorbehaltlos an und erteilte dieser die
Vollmacht zur Einreichung eines Subventionsge-
suches beim Bund. Solange noch Hoffnungen auf
Realisierung der «QOrientbahn» bestanden, wurde
die Regierung offensichtlich nicht aktiv, woraufhin
der liberal-demokratische Verein Chur im Januar
1897 eine Petition einreichte, der sich auch der
Stadtrat von Chur anschloss und die dem Erstau-
nen Ausdruck gab, dass der Kleine Rat von der
gemass einstimmigem Beschluss des Grossen
Rates erhaltenen Ermachtigung noch keinen Ge-
brauch gemacht habe. Das Versaumte misse nun
rasch nachgeholt werden, aber der Kanton und
die Gemeinden mussten den ersten Schritt auf
dem Weg der Opferwilligkeit tun und nennens-
werte Subventionen sprechen.

579 7it. nach RHATISCHE BAHN (1939), S. 30.
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Inzwischen war auf eidgendssischer Ebene
die Gesetzgebung, die den Rickkauf der Eisen-
bahnen durch den Bund vorbereiten sollte, in die
Wege geleitet worden. Im Oktober 1895 war das
Bundesgesetz betreffend das Stimmrecht der
Aktiondre von Eisenbahngesellschaften und die
Beteiligung des Staates bei deren Verwaltung in
Kraft getreten. Gegen den erbitterten Widerstand
der Privatspekulanten und verschiedener «Eisen-
bahnbarone» (darunter Guyer-Zeller) nahm das
Stimmvolk im Oktober 1896 zudem ein revidier-
tes Bundesgesetz (iber das Rechnungswesen der
Eisenbahnen an, das strenge Bestimmungen tber
Reinertrag und Anlagekapital der Bahnen enthielt.

Die Schweizerische Eisenbahnbank befurchte-
te von diesem Gesetz eine lahmende Wirkung auf
die Privatinitiative, weshalb ihr Interesse flr das
blndnerische Schmalspurnetz weiter sank und
sich innerhalb ihrer Verwaltung Stimmen geltend
machten, die auf eine Liquidation des Engage-
ments bei der RhB drangten.

Auch in dieser kritischen Lage wurde wieder-
um Willem Jan Holsboer aktiv und besprach schon
im Winter 1896/97 mit gewissen Politikern seinen
Plan, den er im Mérz 1897 in einem schriftlichen
Memorial an die Verwaltung der RhB und den
Kleinen Rat sowie in einer Artikelserie unter dem
Titel Die ostschweizerische Alpentberschienung,
Betrachtungen aus Graubtinden in der NZZ verof-
fentlichte. Dort flhrte Holsboer aus, dass sein fri-
herer Gedanke des Ausbaus des bundnerischen
Schmalspurnetzes durch eine Finanzgesellschaft
unter den veranderten Verhaltnissen mit gleichzei-
tigem Bau und Betrieb der Linie Chur—Thusis durch
die RhB nicht durchfihrbar sei. Diese vonein-
ander getrennten Linien kénnten in der urspriing-
lich geplanten Form nie rentieren. Die RhB, wel-
che die guten Linien besitze, werde niemals aus
eigenem Antrieb an den Bau teurer Linien gehen,
zumal ihre Interessen flr eine Bevorzugung des
Scaletta sprechen wiurden. Der einzige Weg, zu
erreichen, dass die Fortsetzung der RhB nicht von
Davos, sondern von Thusis aus gebaut werde, sei
die Erwerbung der im Besitze der Eisenbahnbank
befindlichen 5000 Aktien dieses Unternehmens.
«Lange haben wir uns gefragt», schrieb Holsboer
weiter, «ob man es wagen dlrfte, das offentlich
zu sagen.»®0 Aber die von gewissen Kreisen als
«Geldbarone» beschimpften Aktiondre der Eisen-
bahnbank seien in Tat und Wahrheit «Freunde
Graubilindens» und «rechte Leute», welche die-
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se Aktien zu einem guten Preis abgeben wirden,
«wenn sie sehen, dal} Binden selbst sein Bahn-
netz ausbauen will». Durch die Ubernahme dieser
Aktien wére der Kanton Graubtnden «sozusagen
alleiniger Besitzer der Rhatischen Bahn».

«Will der Kanton sicher sein, die Richtung
des Blindner Eisenbahnnetzes nach seinem
Willen zu gestalten (Albula), so hat er digjeni-
gen zu entschadigen, die er benachteiligt, er
hat Préttigau und Davos ihre Subvention an
die Rhatische Bahn zurlickzuerstatten, |[...].
Dann sind es nicht mehr die Gemeinden von
Préattigau und Davos, sondern dann ist es der
Kanton, der die Rhétische Bahn subventioniert
hat. Werden die Einwohner des Kantons die-
se nachtragliche Subventionierung der Rhéti-
schen Bahn gutheil3en? Wir glauben: ja, wenn
man ihnen zugleich ein richtiges Tracé fiir den
zweiten Teill des blndnerischen Schmalspur-
netzes vorlegt.»®8

Holsboer untersuchte dann im Einzelnen die
Maoglichkeiten der Finanzierung seines Ausbau-
vorschlages und schloss seine Vorschlage mit
ausfiihrlichen Uberlegungen und eindringlichen
Aufrufen ab, wobei auch sehr deutlich wurde,
dass er den Scaletta noch immer nicht aufgege-
ben hatte — und aus dem Stillstand der Eisenbahn-
entwicklung in Graublinden sogar neue Hoffnung
schopfte. Der Kanton muisse den Gemeinden des
Prattigaus und Davos die an die LD bezahlte Sub-
vention in der Hohe von 1,625 Millionen Franken
zurlckerstatten. Sollte dies von der Politik nicht
beschlossen werden,

«ist durch diesen Volksbeschluls konstatiert,
dal3 die Albularoute nicht die Richtung ist, wel-
che die meisten Interessenten auf sich verei-
nigt, und ist der Versuch zu machen, ob bei
der Wahl der Richtung (ber Davos und durch
den Scaletta die fehlenden Fr. 3'375°000 ge-
zeichnet werden. Ist solches der Fall, so ist
das Trace Uber den Scaletta als das Richtige
zu wahlen. Wird vom Volke der Beschluf3 in
diesem Sinne gefal3t, dann ist das rhéatische
Bahnnetz gesichert. Und sollte das Unerwarte-
te eintreten, dafs die erwéhnten Fr. 3'375°000
nicht von den Albula-Interessenten des Ober-
landes und Bergells bewilligt werden, dann
wiirden allerdings die gealterten Uberreste
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des Initiativ-Komitees Landquart-Davos ihre
ergrauten Képfe noch einmal zusammenste-
cken und den Beweis zu fiihren suchen, daf3
auf der Route Landquart-Davos—Capella—Sa-
medan-Chiavenna und Capella—Martinsbruck
die bessern Blindner Patrioten wohnen, oder
dals man von dieser Richtung mehr Vorteile flir
das Blindnerland im grof3en und ganzen erwar-
tet. Die Aktien flir die Sicherung der Albularou-
te mifSten bis spatestens zum 31. Dezember
1897 genommen werden, von den Gemeinden
oder Privaten. Nach dieser Zeit mulite es frei
stehen, zu versuchen, was die Freunde des
Scaletta vermdgen. »582

Er sei sich sehr bewusst, so Holsboer weiter,
«dem Volke Graublndens hier einen Vorschlag von
groRer Tragweite gemacht zu haben» und er wol-
le dabei noch eine Frage ansprechen, «die wahr-
scheinlich mehr als einem Leser des vorstehen-
den Artikels auf den Lippen schwebt. Wie steht
es um die Verbindung des Kurortes Davos [...]
mit der Albula-Bahn?» Er habe bisher Uber diesen
wichtigen Punkt bewusst geschwiegen. Wenn
das Blndner Volk geneigt sei, auf den formulier-
ten Vorstoss einzutreten, dann wirde man in Da-
vos die Verbindung an die Albulabahn tber Filisur
suchen, «dann wird es gelingen [...], das bldndneri-
sche Schmalspurnetz mit dem Ubergang iiber den
Albula zu finanzieren.» Obwohl er hier einen sehr
pragmatischen Kompromissvorschlag vorbrachte,
liess Holsboer noch einmal deutlich durchblicken,
dass er eine Scalettabahn noch immer als weit
besser als eine Albulabahn betrachtete:

«Uber die Verbindung von Davos mit einer
Bahnlinie Landquart—-Chur-Thusis—Albula—Sa-
maden-Chiavenna sich zu verbreiten, ist eine
heikle Sache. Denn sobald man eine solche
Verbindung ins Auge falst, mul3 es jedermann
ins Auge springen, daf3 die rationelle Linie fir
den Fremdenverkehr die Linie Zlirich—-Land-
quart-Davos-Scaletta—Capella—Samaden—
Chiavenna und Capella—Schuls—Martinsbruck
ware, und dals es viel richtiger ware, die we-
nigen Reisenden der Landbevdlkerung, die ins
Engadin wollen, mit einer Lokalbahn Thusis—
Tiefenkastel—Filisur nach Davos und von da mit
der Hauptlinie weiter zu beférdern, als Davos
durch eine Lokalbahn mit dem Albula zu ver-
binden. Da man aber dies nicht einsehen will,
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da man die ersten Ménner unseres Kantons
immer wieder sagen héren kann: Lieber keine
Verbindung mit dem Engadin als eine tber den
Scaletta, so wird hoffentlich das Konsortium
der Gemeinden in den Talschaften Préttigau
und Davos sagen: Der Gescheitere gibt nach,
wenn es das Woh! der Gesamtheit fordert.
Und so haben wir dem Bindner Volk einen
Plan vorgelegt, der vom Scaletta absieht und
den Albula ins Auge fal3t.»583

Mancher werde wohl im ersten Augenblick «von
diesem Vorschlag, der tief in das Leben der Ge-
meinden und des Kantons eingreift, erschre-
cken», so Holsboer weiter.

«Er wird sich sagen, dals wir damit bei dem
Graubtindner Volk viel Energie, einen weiten
Blick und viel Veerstandnis fir die Beddrfnisse
der Zeit voraussetzen. Das mag richtig sein.
Aber wir glauben, damit vom Blindner Volke
nicht zu viel zu verlangen. Wir trauen ihm zu,
dals die Erfahrungen der letzten Jahrzehnte,
die bitteren Enttduschungen, die es auf dem
Gebiete der Eisenbahnpolitik gemacht hat, ihm
die Augen gedffnet haben lber seine Lage.
Vermag das Bundner Volk nicht, in allernédchs-
ter Zeit einen grolien, einmditigen Entschluf3
zu fassen, so wird es keine Eisenbahnen erhal-
ten. Und was sein Schicksal sein wird, wenn
es ohne ein Bahnnetz bleibt, brauchen wir ihm
nicht zu sagen. Die Erfahrungen, die man mit
der Rhatischen Bahn gemacht hat, sprechen so
deutlich und sind so ermutigend, dal3 wir uns
der Hoffnung hingeben, auch im abgelegens-
ten Tale des Kantons werde man verstehen,
dal’ Graubtinden durch einen mutigen Schritt
nur gewinnen kénne. Die Opfer, die man wird
bringen mdssen, sind in Wahrheit keine Opfer,
denn sie werden sich reichlich lohnen, sie wer-
den den Wohistand der Gemeinden heben,
sie werden die wirtschaftliche Zukunft unse-
res Kantons fir geraume Zeit sichern, der Bau
des rhétischen Schmalspurnetzes wird flir den
Kanton weit grél8ere Bedeutung gewinnen als
der des Stralsennetzes, den die letzte Generati-
on durchgefiihrt hat. Es ist nicht zu bestreiten:
Wir haben mehr als einmal schon den richtigen
Augenblick verpaldt. Unsere Lage ist die jenes
Mannes im Restaurationslokal Landquart, der
aus Eigensinn und im Eifer der eisenbahnpo-
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litischen Diskussion den Zug versdumt hat.
Aber noch ist nichts verloren, noch kann vieles
wieder gutgemacht werden, wenn wir ohne
Zbgern tun, was die Situation fordert. Mit Zu-
warten gewinnen wir nichts, wir miissen rasch
handeln, und von andern haben wir keine Hiil-
fe zu erwarten, wir mtissen selbst handeln. Alt
Fry Rhétien, wach auf!»584

Holsboers Vorschlange und eindringliche Zuru-
fe fielen bei den Behdrden auf einen erstaunlich
glnstigen Boden. Die Ostalpenbahnhoffnungen
waren zu diesem Zeitpunkt so weit geschwun-
den, dass nun auch die Kantonsregierung ener-
gisch auf die Karte des Schmalspurnetzes setzte.
Bereits im April 1897 unterschrieb die Regierung
einen Kaufvertrag unter Vorbehalt der Ratifikati-
on durch den Grossen Rat und das Volk fur die
5000 Aktien sowie die sich im Besitze der Eisen-
bahnbank befindlichen Obligationen der RhB. Sie
erwarb ferner die blndnerischen Konzessionen,
Plane und Gutachten dieser Bank und verpflich-
tete sich, die erforderlichen Beschlisse der Le-
gislative auf den gesetzlich klrzesten Zeitpunkt
zu ermoglichen.

Fast gleichzeitig legte die Regierung dem
Parlament deshalb den Entwurf eines Gesetzes
betreffend Beteiligung des Kantons am Ausbau
des blndnerischen Schmalspurnetzes vor. Die
begleitende Botschaft machte die Erwagungen
Holsboers Uber die Notwendigkeit dieses Schrit-
tes und des weiteren Ausbaus des Schmalspur-
netzes zu den ihrigen, um dann in eindringlichen
Worten fortzufahren:

«An diesen Ankauf sollte sich unseres Erach-
tens naturgemals die Entwicklung unseres Ei-
senbahnwesens kniipfen. Der Kanton erwirbt
sich dadurch mal3gebenden Einfluld auf die
Rhétische Bahn, die die Grundlinie des blind-
nerischen Eisenbahnnetzes ist und stets sein
wird. [...]. Es kommt dadurch Organisation
und einheitliche Aktion in unsere Eisenbahn-
bestrebungen, woran es bekanntlich bis jetzt,
zum Schaden der Sache, sehr gefehlt hat. [...].
Gelingt dies — und wir zweifeln gar nicht daran,
dal3 es [...] gelingen muls — und tritt dann all-
mélich eine finanzielle Erstarkung der Bahn ein
— wir zweifeln auch daran nicht —, so waéchst
sich die Rhéatische Bahn, die dannzumal (iber
eine Bahnldnge von ca. 170 km verfligen wird,
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zu einer Macht aus, die es ruhig wagen darf,
mit Hilfe des Kantons und der Gemeinden, wie
im Gesetz vorgesehen, auch die anderen in ih-
rem Rayon liegenden Linien auszubauen.»58®

Indem die RhB unter der Agide des Kantons «in
ihren EntschlUssen sich weniger von spekulativen
als volkswirtschaftlichen Grliinden leiten lassen»
werde, so sei ihr kinftiger Ausbau zur Erschlies-
sung weiterer Regionen des Kantons praktisch
bereits gesichert. Gleichzeitig demonstrierte die
Kantonsregierung aber auch, dass sie sich zwar
von den bisherigen Ostalpenbahnplédnen, nicht
aber von den grossen Weltbahntraumen verab-
schiedet hatte:

«So wird die Fortsetzung der Linie nach Chia-
venna eine sichere und wahrscheinlich nicht
lange ausbleibende Folge der Bahn ins Engadin
sein. Ebenso wir die Bahn durchs Engadin nach
Martinsbruck erstellt werden, [...]. Beide Lini-
en werden nach Ansicht gewiegter Fachmén-
ner nicht nur aus volkswirtschaftlichen, son-
dern auch aus finanziellen Erwédgungen seitens
der Rhéatischen Bahn postuliert werden miis-
sen, und es begreift sich dies, wenn man be-
denkt, dals eben der Anschluls an den grof3en
Weltverkehr den kleinen Linien Leben und Ver-
dienst bringt. Die Vorteile der Oberldanderlinie
von llanz bis Disentis, vielleicht auch einmal bis
zur Gotthardbahn, wird ein weiterer Zielpunkt
der Tatigkeit der Rhéatischen Bahn sein.»588

Allerdings zeigt die Botschaft auch, dass man den
Zeitplan der Realisierung dieser Traume inzwi-
schen deutlich realistischer (um nicht zu sagen:
pessimistischer) sah:

«Wir haben selbstverstandlich nicht die Mei-
nung, daf3 dieses ganze Netz in kurzer Zeit,
etwa im nachsten Dezennium, erstellt werden
kénne. Es wird dazu wohl ein halbes Jahr
hundert, vielleicht noch mehr bedrfen. Aber
kommen wird es, wenn wir uns einmal ent-
schliefSen, den ersten unerldl3lichen Schritt zu
tun und als solchen sehen wir den Ankauf der
Aktien der Rhéatischen Bahn an.»%8’
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Nach Besprechung der einzelnen Bestimmungen
des Gesetzes schloss die Botschaft mit einer aus-
fdhrlichen Wurdigung der finanziellen Tragweite
desselben: Ab dem Jahr 1899 koénne der Reinge-
winn der Kantonalbank flUr die Finanzierung des
Eisenbahnprogramms verwendet werden, da in
jenem Jahr voraussichtlich die kantonale Stras-
senschuld getilgt sein werde, auf die ebenfalls
sogleich mit einiger Genugtuung Rlckschau ge-
halten werden konnte:

«Am Anfang dieses Jahrhunderts besal3 der
Kanton noch sozusagen keine fahrbaren Stra-
Ben, am Ende desselben aber zirka 1000 Ki-
lometer Kunststralsen in alle Téler, liber Ber-
ge und durch Schiluchten. Der Bau kostete
tber 20 Miillionen Franken und doch ist die
ganze Schuld abbezahlt, trotzdem der Unter-
halt dieser Stral3en, deren Verbesserung und
die Wiederherstellung zerstérter Bauobjekte
weitere ungezéhlte Millionen kosteten, [...].
Fir ein armes agrikoles Bergland mit nur
95’000 Einwohnern war das eine Riesenleis-
tung, auf die wir stolz sein dirfen, denn kein
anderes Land der Erde wird im Verhéltnis fur
das Strallenwesen gleiches geleistet haben.
Dal3 diese Leistungen ihre Friichte getragen,
kann jeder beurteilen, der unser Land vor
30 und 40 Jahren kannte und der nun stolze
Flecken und Stédtchen da findet, wo friiher
Weiler und arme Dérfchen lagen. [...]. Wenn
also unsere Vorfahren bei viel beschrankte-
ren Mitteln ein so gewaltiges Unternehmen
kihn in Angriff nahmen, so ddrfen wir ihrer
nicht unwidrdig sein und uns nicht abschre-
cken lassen von der Grél8e der nun uns ge-
stellten Aufgabe.»588

Bereits Ende Mai verabschiedete der Grosse Rat
nach eineinhalbtagigen Beratungen das erste
Bindner Eisenbahngesetz bei nur einer einzigen
Gegenstimme und richtete gleichzeitig die Einla-
dung an die Regierung, beim Bund ein Subventi-
onsgesuch einzureichen. Fur einmal standen Po-
litik und Presse beinahe geschlossen hinter dem
Vorhaben und richteten eindringliche Aufrufe an
das Stimmvolk. Schon am 20. Juni 1897 stimm-
te das Volk diesem Gesetz mit Uberwaltigendem
Mehr von 9325 gegen 2'455 Stimmen zu. Damit
war die Grundlage fur den Auf- und Ausbau des
Schmalspurnetzes im Kanton Graubinden ge-
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schaffen. Angesichts der Tragweite dieses Ent-
scheides meinte Nationalrat Alfred von Planta
spater einmal, «diese Tat der Behdrden und des
Volkes Graubtindens» dirfe ohne Ubertreibung
«als eine der glanzendsten Erscheinungen auf
dem Gebiete der neuzeitlichen Demokratie be-
zeichnet werden, als ein Ruhmesblatt in der Ge-
schichte Graubiindens».589

Das Bindner Eisenbahngesetz von 1897 be-
zweckte die Erstellung von Eisenbahnen (nicht
zwingend nur Schmalspurbahnen) zur Erschlies-
sung des Kantons flr den allgemeinen Verkehr
und zur Verbindung der Haupttalschaften unter
sich. Zur Forderung dieses Zwecks hatte sich der
Kanton die Aktienmehrheit an der RhB gesichert
und bald darauf eine Statutenanderung veran-
lasst, welche die Bahngesellschaft zum Ausbau
des Streckennetzes verpflichtete. Im Weiteren
wurden die Subventionen des Kantons sowie
die zwingend erwarteten Subventionen der in-
teressierten Gemeinden pro Kilometer detailliert
festgeschrieben. Das Gesetz bestimmte weiter,
dass in erster Linie der Ausbau des Bahnnetzes
von Reichenau oder Bonaduz nach llanz und von
Thusis bis ins Engadin erfolgen solle (sogenannte
Prioritatslinien) und zwar so, dass diese Strecken
gleichzeitig und als einheitliches Unternehmen zu
finanzieren seien.

Willem Jan Holsboer war mit der Beschrankung
der ersten Ausbauetappe auf die beiden genann-
ten Linien und namentlich mit dem Verzicht auf
die sofortige Fortsetzung des Netzes bis Chiaven-
na durch das Eisenbahngesetz ganz und gar nicht
einverstanden gewesen. Er nahm an, dass die RhB
durch den Bau der beiden Prioritatslinien derart
geschwaécht wiirde, dass «ein halbes Jahrhundert,
vielleicht noch mehr»%0 vergehen wiirden, bis
endlich die restlichen Linien realisiert seien, wo-
bei ihm personlich auch die Verbindung zwischen
Davos und Filisur (und damit die Verbindung der
Landquart-Davos- mit der Albulabahn) am Herzen
lag. Auch aus touristischen Griinden wollte Hols-
boer so rasch wie moglich die Auslandsanschlis-
se der RhB realisieren: «Wir wollen, dass von lIta-
lien, von Oesterreich, von Oberbayern, von allen
Seiten her die Fremden einen bequemen Zugang
zu unseren Thalern finden.»®" Fir seine eigenen
Plane hatte er sich die Unterstitzung der Firma

589 Zit. ebd., S. 39.

5% Davoser Zeitung, 1. September 1897, zit. nach CATRINA
(1972), S. 84.

591 Bindner Tagblatt, 17. November 1897, zit. ebd., S. 85.
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Philipp Holzmann in Frankfurt a. M., der Erstellerin
der Stammlinie Landquart-Davos, gesichert. Diese
reichte im Oktober 1897 eine Bau- und Finanzie-
rungsofferte fir die Linien Reichenau-llanz-Disen-
tis, Thusis—Filisur-Davos, Filisur-St. Moritz-Bad-
Chiavenna und Bever-Scuol ein und verpflichtete
sich, das Netz bis zum 1. Juli 1903 fertig zu stel-
len (mit Ausnahme der Linien llanz-Disentis und
Bever-Scuol, fur die der Termin 1. Juli 1904 vor-
gesehen war). Der Bau dieses 250 Kilometer lan-
gen Netzes sollte 64,5 Millionen Franken kosten,
woran gesetzliche Subventionen von Kanton und
Gemeinden von 27,7 Millionen Franken zu leisten
gewesen waren, wahrend die Firma Philipp Holz-
mann den Rest bernommen hatte. RhB-Verwal-
tungsratsprasident Theophil von Sprecher warf
Holsboer vor, er mache damit einen «Vorschlag
zur Totalrevision des Eisenbahngesetzes».59? Kan-
ton und Gemeinden konnten sich einen derartigen
finanziellen Aufwand nicht leisten, meinte er wei-
ter. Im Einverstandnis mit der Regierung trat der
Verwaltungsrat der RhB daher auf dieses Angebot
nicht ein.593

8.11 Drittes «Ostalpenbahnversprechen»
und Subvention der RhB (1897-1904)

Im gleichen Jahr 1897, in welchem sich Graubln-
den erstmals ein Eisenbahngesetz gab, wurde
in der Eidgenossenschaft definitiv der Ubergang
vom Privatbahn- zum Staatsbahnsystem einge-
leitet. Das bezlgliche Gesetz betreffend die Er-
werbung und den Betrieb von Eisenbahnen flir
Rechnung des Bundes und die Organisation der
Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen
vom 15. Oktober 1897 brachte eine vollkommene
Umwalzung des schweizerischen Eisenbahnwe-
sens. Es lag auf der Hand, dass die Interessenten
an einer West- und Ostalpenbahn auch bei diesen
Gesetzesverhandlungen wiederum dafir besorgt
waren, dass durch das neue Bundesgesetz die
«Versprechen» von 1872 und 1878 aufrechterhal-
ten werden konnten.

In der bundesréatlichen Botschaft vom Marz
1897 (und spater auch im entsprechenden Ge-
setz) erhielt die Ostschweiz daher ein drittes
«Ostalpenbahnversprechen». So bekundete der
Bundesrat unmissverstandlich die Uberzeugung,

592 7it. ebd., S. 85.
593 RHATISCHE BAHN (1939), S. 29-40, 43-44; CATRINA (1972),
S. 70-75, 82-83, 84-86.

168

«dass der Bund im Falle der Verstaatlichung der
schweizerischen Hauptbahnen die Bestrebungen
der Ostschweiz zur Erreichung eines Alpentber-
ganges im Osten in gleicher Weise férdern wird,
wie er dies dem Simplonunternehmen gegentber
ZU tun beabsichtigt» 594 \Wahrend nun also fir den
Westen bereits ein ganz konkretes Projekt im Fo-
kus stand, war dies im Osten ganz und gar nicht
der Fall, wie der Bundesrat feststellte:

«Fir den Alpenlibergang im Osten besteht
noch véllige Unklarheit. Friher war ausschlies-
slich ein Ubergang von Nord nach Sid, in ers-
ter Linie der Spligen in Aussicht genommen,
in neuerer Zeit wird auch ein wesentliches
Gewicht darauf gelegt, die Interessen der
Ostschweilz und speziell Graublindens durch
eine direkte Verbindung mit dem Engadin zu
fordern. Diese Bestrebungen sind aber noch
zZu wenig abgeklart, als dass die Bundesbe-
hérde zurzeit Stellung nehmen kénnte; es ist
vielmehr noch eine grindliche allseitige Erorte-
rung durch die beteiligten Kantone erforderlich.
[...]. Das schweizerische Bahnnetz kann solan-
ge nicht als abgeschlossen betrachtet werden,
als nicht die Téaler Graubiindens in rationeller
Weise an dasselbe angeschlossen sind.»59%

Entsprechend dieser Botschaft wurde in Art. 49
des Gesetzes selbst denn auch festgehalten:
«Der Bund wird in gleichem Masse [wie die Simp-
lonbahnbestrebungen] auch die Bestrebungen fr
die Realisierung einer [...] entsprechenden Alpen-
bahn im Osten der Schweiz fordern.»5%

So wurde denn das «Ostalpenbahnverspre-
chen» noch einmal erneuert. In Graublnden
selbst wurden zu jenem Zeitpunkt jedoch keiner-
lei weiteren Schritte zur Ausfiihrung einer Ostal-
penbahn unternommen, und die grosse Spligen-
bahn schien beinahe in Vergessenheit zu geraten.
Es bedurfte hier wieder eines Anstosses von aus-
sen —in diesem Fall der Aufstellung eines Konkur-
renzprojektes in Form der Greinabahn —, um den
Spliigen wieder zum Leben zu erwecken.

Zunachst aber war Graubinden noch ganz und
gar mit der Umsetzung des kantonalen Eisen-
bahngesetzes beschaftigt. Schon wenige Tage
nach Annahme dieses Gesetzes kam der Kleine
Rat auch dem zweiten vom Grossen Rat erteilten

594 7it. nach ScHMIDLIN (1916), S. 181.
595 Zit. ebd.
596 Zit. ebd.



Auftrag nach und reichte in Form eines 36-seiti-
gen Memorials ein Gesuch um eine Bundessub-
vention von acht Millionen Franken an die auf
24 Millionen Franken veranschlagten Kosten der
Linien nach Samedan und nach llanz ein. Mittels
beigelegten Planen, Kosten- und Rentabilitats-
berechnungen, kommerziellen und militérischen
Gutachten - jeweils aus der Feder von auf ihrem
Gebiet anerkannten Experten — sowie einer aus-
fUhrlichen Betrachtung des volkswirtschaftlichen
Zustands des Kantons und der Verkehrsverhaltnis-
se in seinem Inneren und um ihn herum wurde
die Notwendigkeit dieser Subvention dargelegt
und argumentiert, dass Kanton und Gemeinden
mit den Opfern, die sie sich mit den neuen Eisen-
bahngesetz flir die Verbesserung ihrer Verkehrs-
mittel auferlegt hatten, bereits an der Grenze ihrer
Leistungsfahigkeit angelangt seien.

Die bekannten Argumente der wegfallenden
defizitaren Postkurse und der verbesserten mili-
tarischen Erschliessung der Grenze wurden vom
Bundesrat in seiner Botschaft an das Parlament
vom April 1898 noch um ein entscheidendes neu-
es Argument erweitert: die durch die Erschlies-
sung Graubilndens zu erwartende wesentliche
Belebung des Personen- und Guterverkehrs auf
dem Bundesbahnnetz. Massgebend fiir die bun-
desrétliche Beflrwortung des Subventionsge-
suches war gemass der Botschaft aber die ganz
spezielle und ausserordentliche Lage GraubUn-
dens — und namentlich des Engadins:

«Ganz abgesehen von der hohen strategi-
schen Bedeutung eines internen bindneri-
schen Eisenbahnnetzes im Kriegstalle, von
der Tatsache, dal3 [...] die eidgendssische
Postverwaltung um jahrlich Fr. 180°000 entlas-
tet wird, von der Hebung blndnerischer und
schweizerischer wirtschaftlicher Interessen,
sind es namentlich Erwdgungen politischer
Natur, welche, wie seiner Zeit bei der Monte
Cenere-Bahn-Subvention, den Ausschlag zu-
gunsten des bindnerischen Subventionsbe-
gehrens geben mussen. Der Bund kann dieser
Entfremdung des langgestreckten, herrlich ge-
legenen und entwickelten Hochtales auf unse-
rer Sudfront, des Engadins, welche mit jedem
weitern Ausbau der Eisenbahnen der angren-
zenden Lénder, mit jedem weitern Vordringen
der italienischen und ésterreichischen Eisen-
bahn-Endstationen bedrohliche Fortschritte
macht, nicht untatig zusehen. Und wenn es
richtig ist, dal3 einerseits die einzige Rettung

aus einer bedauerlichen wirtschaftlichen und
politischen Lage, welche jetzt schon das En-
gadin in wirtschaftlicher Beziehung zum grol3-
ten Teile von ltalien abhdngig macht, heraus-
zukommen, in der Verbindung des Engadins
durch einen Schienenstrang mit dem schwei-
zerischen Hinterlande liegt, und wenn ande-
rerseits die im Bereiche der Mdglichkeit lie-
genden Anstrengungen und finanziellen Opfer
der Regierung und Gemeinden des Kantons
Graubtinden nicht gentigen, um den Ausbau
des bundnerischen internen Netzes finanziell
zu sichern, darf der Bund diesem seinen Bun-
desgliede seine Mithllfe nicht versagen.»%97

Nachdem der Kleine Rat in einem Nachtrag zum
bereits eingereichten Memorial noch die Verle-
gung des Endpunkts der Albulalinie von Samedan
nach St. Moritz und damit die Erhéhung des Kapi-
talbedarfs auf 25 Millionen Franken mitgeteilt und
begriindet hatte, stimmten die eidgendssischen
Rate am 30. Juni 1898 mit seltener Einstimmig-
keit der Subvention der beiden Linien mit acht Mil-
lionen Franken zu. «Diese weitblickende freundei-
gendssische Hilfeleistung gestattete dem Kanton
Graublnden, endlich den systematischen Ausbau
seines Schalspurnetzes vorzunehmen»,5% heisst
es Uber diesen Beschluss geradezu dankbar in der
Festschrift zum 50-jahrigen Bestehen der Rhéti-
schen Bahn von 1939.

Inzwischen hatte der Bau der beiden Schmal-
spurlinien in Graubilinden bereits begonnen; auf-
grund weiterer Studien war die Frage des Uber-
gangs ins Engadin definitiv zugunsten des Albula
entschieden worden. Nach der Wahl von Friedrich
Hennings als Oberingenieur und nach Uberwin-
dung einiger Schwierigkeiten erlangte man von
samtlichen Gemeinden die erforderlichen Ver-
pflichtungsscheine, womit die Finanzierung defi-
nitiv gesichert war. Bereits im Jahr 1898 wurde
mit dem Bau des Albulatunnels begonnen, und
die weiteren Streckenabschnitte wurden nach
und nach in Angriff genommen (mit Ausnahme
der Strecke Samedan-St. Moritz, deren Projektie-
rung und Ausfihrung durch langwierige Verhand-
lungen Uber die Lage der Station St. Moritz stark
verzogert wurde). Programmgemass konnte am
1. Juni 1903 die Strecke Reichenau-llanz und ex-
akt einen Monat spater die Strecke Thusis—Same-
dan eréffnet werden.

597 Zit. nach RHATISCHE BAHN (1939), S. 41.
598 Epd.
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Bei diesen Eroffnungen gab es einen grossen
Abwesenden, ohne den diese Bahnen wohl kaum
je zustande gekommen waéren: Willem Jan Hols-
boer. Er war im Juni 1898 im Alter von nur 64 Jah-
ren einem Schlaganfall erlegen.5%°

8.12 Spliigen gegen Greina (1898-1907)

Im Jahr 1898, als Graubiinden vollstdndig auf den
Auf- und Ausbau seines internen Schmalspurnet-
zes konzentriert war, kam durch einen Anstoss
von aussen plotzlich wieder neue Bewegung in
die Ostalpenbahnangelegenheit. Im Oktober die-
ses Jahres reichte ein «interkantonales Komitee
fUr eine Lukmanierbahn» (das grosstenteils aus
Tessiner Personlichkeiten bestand) dem Bundes-
rat ein Konzessionsbegehren fir eine Normal-
oder Schmalspurbahn von Biasca in die Surselva
ein. Indem verschiedene Varianten ausfihrlich
diskutiert wurden, liess das Komitee (offensicht-
lich ganz bewusst) offen, ob das Wiederaufgrei-
fen des alten Gedankens der Lukmanierbahn als
Fortsetzung der bereits konzessionierten Linie
nach Disentis oder als neuer Anlauf fUr eine inter-
nationale Ostalpenbahn betrachtet werden sollte.

Der Tessiner Staatsrat erklarte sofort, er bringe
diesem Projekt das grosste Interesse entgegen,
wahrend der Kleine Rat Graublndens mitteilte, er
habe grundsatzlich gegen das Gesuch nichts ein-
zuwenden, kénne sich allerdings keine definitive
Meinung bilden, da im Gesuch zahlreiche Even-
tualitdten formuliert seien. Er empfahl dem Komi-
tee eine schmalspurige Linie nach Norm der RhB
zu bauen; fur den Fall der Ausfihrung der Linie
in Normalspur frage es sich, ob dieselbe in Chur
an die VSB oder an den westlichen Endpunkt der
RhB angeschlossen werden solle. Wirden die
Bundesbehdrden das Erstere verlangen, so muss-
te GraubUlnden darauf bestehen, dass die parallel-
laufende RhB ab Reichenau von den Konzessio-
naren zu einem festgesetzten Preis Ubernommen
wiurde. Endlich misse unter allen Umstanden die
Frage offenbleiben, ob eine Lukmanierbahn die
Lésung des ostschweizerischen Alpendurchsti-
ches enthalte, oder ob eine solche Bahn nicht viel-
mehr lediglich als drittes Gleis der Gotthardbahn
anzusehen sei.

Das interkantonale Lukmanierbahnkomitee
hielt jedoch an diesem Konzessionsgesuch fest

599 ScHMIDLIN (1916), S. 180-182; RHATISCHE BAHN (1939),
S. 40-44; CATRINA (1972), S. 82-90.
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und erklarte auch, wenn einmal der Moment
komme, wo die Schweiz zwischen Lukmanier
und Splugen definitiv zu entscheiden habe, wer-
de diese Wahl! sicherlich auf den Lukmanier fal-
len. Im Auftrag des Bundesrates untersuchte das
Eisenbahndepartement nun die Frage, welche
Stellung die Bundesbehdérden gegeniber einem
Lukmanierbahnprojekt einnehmen sollten. Dabei
hielt es fest, dass von der Ldsung eines ostlichen
Alpenbahndurchstiches gegenwartig keine Rede
sein kénne. Es muisse zunachst abgewartet wer-
den, wie sich die Verkehrsverhéltnisse entwickeln
wulrden, wenn einmal der Simplontunnel im Be-
trieb und das blndnerische Schmalspurnetz aus-
gebaut sei. Unter diesen Umstanden sei es nicht
gerechtfertigt, die Konzession fir eine Lukma-
nierbahn zu erteilen. Hingegen stehe einer Kon-
zession fur eine Eisenbahn durch das Bleniotal
auf der sidlichen Seite des Passes von Biasca
bis Olivone nichts im Wege. An konferenziellen
Verhandlungen der beteiligten Interessenten im
Juni 1899 einigte man sich daher darauf, die Bahn
schmalspurig und nur bis Olivone zu bauen. In
diesem Sinne erteilte denn auch die Bundesver-
sammlung im Oktober 1899 die Konzession flr
eine Schmalspurbahn von Biasca nach Olivone.
Im Jahr 1911 wurde eine private Schmalspurbahn
zwischen Biasca und Acquarossa (unterhalb von
Olivone) eroffnet, deren Betrieb 1973 wieder ein-
gestellt wurde.

Der neue Anstoss fur eine Lukmanierbahn im
Jahr 1898 hatte in der ganzen Schweiz und ins-
besondere im Tessin rasch einige Anhanger ge-
funden, und im Frihjahr 1901 wurde ein Basistun-
nelprojekt mit einem 41 Kilometer langen Tunnel
vorgestellt, zu dem sich bald schon ein zweites,
ganz ahnliches Projekt gesellte. Dies rief nun auch
die Freunde des seit etwa 1890 vernachlassigten
Splugenprojekts wieder auf den Plan und im Méarz
1902 wurde auf einer Konferenz in Bad Ragaz
ein interkantonales Spligenkomitee gegriindet.
Dieses erganzte nun die alten Studien mit den
modernen Anforderungen, knupfte Kontakte in
Deutschland und ltalien und sorgte vor, dass die
Wasserkrafte langs der Spllgenlinie fir einen
allfalligen elektrischen Betrieb derselben zugesi-
chert blieben.

Mitten in dieser energischen Tatigkeit des
Splugenkomitees riickte 1903 die Regierung des
Kantons Tessin das Greinaprojekt in den Vorder-
grund, woran sich bald auch die von einer sol-
chen Bahn beriihrten Gegenden in der Surselva
sowie Interessengruppen in St. Gallen (und spa-



ter auch in Glarus) anschlossen. Das sich nun
bildende interkantonale Greinakomitee bestand
aus Vertretern der Kantone Zirich, Glarus, bei-
der Appenzell, St. Gallen, Graublinden und Tes-
sin. Ende Dezember 1903 gelangte die Tessiner
Regierung mit einem Gesuch um finanzielle Un-
terstlitzung der nétigen Studien fur eine Greina-
bahn an die Kantone Graubtnden und St. Gallen.
Nach einer bald einberufenen Konferenz sagte
St. Gallen diese Unterstltzung zu, wahrend die
Blndner Regierung eine finanzielle Beteiligung
definitiv ablehnte.

Auf beiden Seiten wurde nun eifrig an der tech-
nischen Ausarbeitung der Projekte gearbeitet; das
Spligenkomitee liess insbesondere untersuchen,
ob die Bahn durch einen langeren Tunnel und
elektrischen Betrieb in tieferer Lage gebaut wer-
den konnte. Und bald schon tauchten auch hier
wieder Bestrebungen zur «Fusion» der beiden
Projekte am Spligen und am Greina auf — diesmal
in Form einer «Bernhardinbahn», d. h. einer Bahn
unter dem San-Bernardino-Pass. Ein Projekt eines
Ingenieurs B. April aus dem Jahr 1902 sah einen
Tunnel von Andeer bis nach Mesocco mit einer
Abzweigung nach Chiavenna vor. Die enorm gros-
se Bausumme, welche dieses Projekt erfordert
hatte, nahm ihm von Anfang an jegliche Aussicht
auf Verwirklichung. Daher vermochte es auch im
Streit zwischen den Anhangern des Splugen und
des Greina zu nicht zu schlichten — und so fand
dieses Projekt weder in Graubtnden noch im Tes-
sin nennenswerte Unterstitzung.

Derweil liefen nun die Spligen- und Greinabe-
strebungen wetteifernd nebeneinander her und
es entstand rasch eine ganze Menge von Gutach-
ten, Streitschriften und auch seridser Literatur,
wie etwa Robert Bernhardts umfassendes Werk
Die schweizerische Ostalpenbahn in historischer,
technischer, kommerzieller und volkswirtschaft-
licher Beleuchtung, das in drei Teilen zwischen
1903 und 1905 erschien. Es befasste sich einlass-
lich mit beiden Projekten und sprach sich flr die
Greinabahn aus —womit es sogleich selbst wieder
neuen Grund zu umfangreichen Auseinanderset-
zungen schuf.

Im Januar 1904 fand im Bundner Oberland
eine Kundgebung zugunsten des Greina statt,
und noch im selben Jahr sprach sich die Handels-
kammer fir Schwaben und Neuburg deutlich fur
den Spliigen aus und bemerkte, der Greina kénne
von Bayern aus weder moralisch noch materiell
unterstltzt werden. Derwell liess die Tessiner Re-
gierung die vorliegenden Greinaplane nochmals

neu bearbeiten und veréffentlichte diese im Juni
1905. Das Spligenkomitee verdffentlichte wie-
derum im August 1905 ein neues Projekt mit elek-
trischem Betrieb.

Bald schon sah sich der Kleine Rat Graubtin-
dens in der Pflicht, wieder aktiv in die Ostalpen-
bahnfrage einzugreifen und berief auf anfangs
Januar 1906 eine Versammlung der ostschweizeri-
schen Kantone in Rapperswil ein. In einer Eingabe
an die Bundesbehorden sollte die bestimmte For-
derung erhoben werden, dass nach Gotthard und
Simplon nun ein Ostalpenbahndurchstich vor allen
anderen Projekten an die Reihe zu kommen habe.
Der bindnerische Vorschlag einer gemeinsamen
Aktion der Ostschweizer Kantone flr eine selb-
stéandige Ostalpenbahn sowie auch die ldee einer
gemeinsamen Konzessionsbewerbung wurde je-
doch von den anderen Kantonsregierungen ab-
gelehnt. Damit stand die Bindner Regierung mit
ihrer Unterstutzung einer Spligenbahn isoliert da.

Daraufhin erliess der Kleine Rat von GraubUn-
den eine Botschaft an den Grossen Rat, worin er
die Sachlage darlegte und beantragte, ein Kon-
zessionsbegehren flr eine Splligenbahn zu stel-
len, um eine Abklarung in der Gesamtschweiz zu
erzielen. Im Januar 1906 sprach sich der Grosse
Rat mit grosser Mehrheit flir den Spltgen aus; der
Greina kdénne nur akzeptiert werden, wenn jede
Maglichkeit und Hoffnung auf Realisierung des
Splugenprojekts als endgtiltig dahingefallen ange-
sehen werden musste, das heisst: wenn ihm die
Konzession vom Bund verweigert wirde.

Einen Monat spater bereits fand in Chur eine
Konferenz statt, an der neben der gesamten Blind-
ner Regierung und einigen Nationalrdten auch
Vertreter des Spligenkomitees und der Direktor
der Rhétischen Bahn teilnahmen. Die Konferenz
beschloss, vorerst noch kein Konzessionsgesuch
zu stellen, sondern stattdessen noch einige Er-
génzungsarbeiten am Spllgenprojekt vorzuneh-
men und die von Oberst Theophil von Sprecher
im Bundner Tagblatt vorgeschlagene Variante ei-
ner Spligenbahn mit stidlichem Tunneleingang im
Bergell (und damit auf schweizerischem Territori-
um) zu prufen.

An einer weiteren Konferenz im Mai 1906 wur-
de beschlossen, dass die Blindner Regierung nun
ein Konzessionsgesuch fir ein Projekt mit einem
26 Kilometer langen Basistunnel einreichen solle.
Das interkantonale Spligenkomitee solle fortan in
der ganzen Ostalpenbahnfrage in gegenseitigem
Einvernehmen mit der Kantonsregierung vor-
gehen, wobei dem Komitee der «kommerzielle»
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Teil, der Regierung hingegen mehr die offizielle
Vertretung und der Verkehr mit den Behdrden zu-
falle. Bei Einreichung des Konzessionsbegehrens
im November 1906 betonte die Blndner Regie-
rung noch einmal, dass aus ihrer Sicht fur die Ost-
alpenbahn kein anderer Pass als der Spligen in
Betracht kommen kénne.

Aber auch das Greinakomitee war derweil ak-
tiv gewesen und hatte einen Monat vorher, im
Oktober 1906, ein Konzessionsgesuch fur ein Pro-
jekt mit einem 30 Kilometer langen Tunnel einge-
reicht. Als dieses Gesuch der Blndner Regierung
zur Vernehmlassung zugestellt wurde, beauftrag-
te sie RhB-Direktor Achilles Schucan (1844-1927)
mit der Ausarbeitung eines Gutachtens. Dieses
traf im Januar 1907 ein, und Schucan sprach sich
darin deutlich gegen den Greina und fur den Splu-
gen aus. Der Bericht der Blndner Regierung an
den Bundesrat vom Mai 1907 schloss daher mit
dem Antrag, es sei die nachgesuchte Greinakon-
zession nicht zu erteilen, da die Greinabahn den
Anforderungen einer selbstandigen Ostalpenbahn
nicht gentge. Der Bundesrat beauftragte nun die
Generaldirektion der SBB mit einem Gutachten
Uber die beiden Konkurrenz-Konzessionsbegeh-
ren flr Spltgen und Greina.

Inzwischen hatte sich zum Projekt der Greina-
bahn noch das einer Tédibahn gesellt, die eine
direkte Verbindung zwischen Glarus und der Sur-
selva und damit eine Anbindung des Glarnerlan-
des an die Greinabahn gebracht hatte — allerdings
ware dadurch wiederum ein grosser Teil des Kan-
tons Graubilnden abseits dieser Linie gelegen.
Solche Vorschlage waren bereits 1903 diskutiert
worden, 1905 beauftragte der glarnerische Land-
rat die Kantonsregierung, diese Frage genauer
zu prafen, und 1906 lag ein Projekt fur eine Linie
Linthal-Sumvitg vor.

Auch in ltalien begann sich das Interesse fur
eine Ostalpenbahn wieder zu regen, wobei dort
die Prioritat nach wie vor eindeutig bei der Splu-
genvariante lag, was durch eine parlamentari-
sche Anfrage und eine offizielle Stellungnahme
der Regierung verdeutlicht wurde. Im Marz 1906
flhrte der italienische Bautenminister aus, die
Regierung habe nicht das geringste Interesse an
einer Greinabahn und werde einer solchen weder
direkte noch indirekte Unterstltzung zukommen
lassen. Das Sldportal des zu bauenden Tunnels
muUsse auf italienischem Boden liegen, damit die
Interessen des Landes gewahrt werden.

In Deutschland beschéftigte man sich derweil
schon seit einiger Zeit mit dem sogenannten
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Fern—Ortler-Projekt, einer geplanten Bahn Uber
den Fernpass nach Tirol und von dort Uber den
Reschenpass (beim Berg namens Ortler) nach
Sudtirol und Norditalien, wobei zeitweise auch
Uber einen Ast dieser Bahn von Tirol ins Enga-
din und bis nach Maloja diskutiert wurde. Als die
Ostalpenbahnfrage im Januar 1905 im deutschen
Reichstag zur Sprache kam, erklarte der Prasident
des Reichseisenbahnamtes, dass der Reichstag
auf die Frage einer Fern-Ortler-Bahn nicht eintre-
ten kdnne, da der Mangel einer Bahn zwischen
Gotthard und Brenner nur durch den Bau einer
Splugenbahn beseitigt werden koénne.

In der Schweiz suchten derweil die beiden
Komitees durch mdaglichst vorteilhafte Verbesse-
rungen ihren Projekten den Vorrang zu verschaf-
fen. Im Juni 1907 wurde RhB-Direktor Schucan
nochmals mit der Ausarbeitung eines Gutachtens
Uber die zu diesem Zeitpunkt vorliegenden SplU-
gen- und Greinabasistunnelprojekte beauftragt.
In seinem Bericht flihrte er aus, dass dem neuen
Greinaprojekt zwar technisch mit Bezug auf Stei-
gungs- und Richtungsverhaltnisse sowie Kulmina-
tionshohe gewisse Vorteile nicht abzusprechen
seien. Wenn man aber die gesamte Linie Chur—
Mailand berlcksichtige, wirden diese Vorteile
durch die Nachteile der Monte-Ceneri-Linie wie-
der wettgemacht. Aufgrund der grésseren Sum-
me von Interessen verbleibe dem Spllgen ein
grosser Vorteil, so Schucan weiter.6

8.13 Pietro Caminadas «via d"acqua
transalpina» am Spliigen (1905-08)

Zu den zahlreichen Projekten zur Uberquerung
des Splugenpasses mit moderner Infrastruktur
gesellte sich im Jahr 1905 eines, das wohl mit
Recht als «das kiihnste von allen»®' bezeichnet
werden darf: Pietro Caminada (1862-1923) schug
vor, den Spligen mit einem transalpinen Wasser-
weg zu Uberqueren. Der italienische Ingenieur mit
Bindner Wurzeln hatte sich zuvor bereits in Brasi-
lien und spéter in Italien einen Namen als kihner
Verkehrs- und Stadteplaner gemacht.

Schon in Sldamerika hatte Caminada damit
begonnen, sich intensiv mit der Schiffbarma-
chung aller grésseren Flisse Europas und deren
Verbindung utber die Alpen hinweg zu beschéfti-
gen. Derweil bestand in Italien grosses Interesse
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am Ausbau der Wasserwege, wobei insbeson-
dere der Po sowie dessen Verbindung tber den
Apennin nach Genua und Uber die Alpen nach
Mitteleuropa im Zentrum des Interesses stand. In
diese Diskussion trat Caminada 1905 mit seiner
Publikation Canaux de montagne — nouveau sys-
téme de transport naturel par voie d'eau, die auf
europaweites Interesse stiess. Der Ingenieur hat-
te in dieser Schrift némlich die Schiffsverbindung
des Mittelmeers mit der Ostsee durch Mitteleuro-
pa — und damit nichts weniger als die «Schiffbar-
machung» des Splugenpasses — vorgeschlagen.
Der geplante Wasserweg hatte zwischen Genua
und Basel (Anschluss an die Rheinschifffahrt) eine
Lange von 591 Kilometer aufgewiesen, wovon
230 Kilometer auf Seen (vor allem Lago di Como
und Bodensee) und schiffbare Flisse (vor allem
Po und Rhein) entfallen waren. Der Splligenpass
ware mit einem 15 Kilometer langen Tunnel mit
Gefalle zwischen dem Daorfchen Isola (1250 Me-
ter Uber Meer) und der Rofflaschlucht (1100 Me-
ter Uber Meer) durchstochen worden. Durch das
blindnerische Schams und die Viamala hatte der
Kanal Thusis und Chur erreicht, wo je ein kleines
Hafenbecken vorgesehen war. Via Rhein, Boden-
see und Schaffhausen wére die Wasserstrasse
schliesslich nach Basel vorgerickt. Zur Uberwin-
dung der grossen Hohenunterschiede insbeson-
dere am Spligenpass schlug Caminada ein voll-
sténdig neues und optimiertes Schleusensystem
vor, das er in spateren Schriften weiter verfeiner-
te — womit er bei weltweit flhrenden Ingenieuren
auf grosses Interesse stiess.

In ltalien gewann Caminada bald einige Mit-
streiter, und seine «navigazione transalpina»
weckte das offentliche Interesse, als der Corriere
della Sera im Dezember 1907 auf der Frontseite
in grossen Lettern fragte: «E possibile traversa-
re le Alpi con un canale?»%2 Neben zahlreichen
Berichten in ltalien, Frankreich und Deutschland
stiess das Projekt auch in Ubersee auf Interesse.
So veroffentlichte die New York Times im Febru-
ar 1908 unter dem Titel Project for a Waterway
across the Alps eine reich illustrierte Darstellung
von Caminadas Vorhaben. Die Schweizer Fach-
presse reagierte zumindest interessiert. Das
Schweizerische Baublatt etwa meinte nach einer
aufihrlichen Besprechung der technischen Fra-
gen, das Projekt gehore auf jeden Fall «nicht zu
den unsinnigen Planen.»8% Sowohl im Tessin als
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auch in Graublinden wurde Caminadas Vorschlag
hingegen weniger positiv aufgenommen. Wah-
rend man in der Stdschweiz ohnehin sdmtlichen
Spllgenpldnen mit Argwohn begegnete, beflrch-
tete man in Graubulnden offenbar negative Aus-
wirkungen auf die damaligen Bahnprojekte am
selben Pass. So schrieb die in Thusis gedruckte
Blndner Post im Januar 1908:

«Es ist nicht zu leugnen, dieses Projekt ist
grossartig; es wird aber noch viel Wasser den
Rhein hinunterfliessen, bis das nétige Bauka-
pital zusammengebracht und der Kanal gebaut
sein wird. Die jetzige Generation wird dies
kaum mehr erleben. Uns wére besser gedient,
wenn die Italiener sich einmal energisch auf-
raffen und fest erkldren wiirden, wir geben so
und so viele Millionen an die Spliigenbahn.»8%4

Zwar fehlte es auch in Italien nicht an kritischen
Stimmen zu Caminadas ldee der «via d'aqua
transalpina», doch offensichtlich Uberwog hier
das Wohlwollen, das teilweise sogar in Begeis-
terung umschlug. Koénig Vittorio Emanuele |lI.
(1869-1947) empfing Caminada im Januar 1908
sogar zu einer Privataudienz, um sich das Pro-
jekt personlich erldutern zu lassen, und der Mon-
arch soll abschliessend erklart haben: «Wenn ich
schon langst vergessen sein werde, wird man im-
mer noch von Ihnen reden.»%5 Ganz offensicht-
lich sahen gewisse Kreise in Italien in Caminadas
Projekt eine wirtschaftliche Chance fir Italien und
insbesondere fUr seinen Transithafen Genua. Den-
noch wurden kaum ernsthafte politische Schritte
dazu unternommen, und durch die kriegerischen
Ereignisse der folgenden Jahre (1911/12 annek-
tierte Italien ehemals osmanische Gebiete in Liby-
en, 1915-18 nahm es auf Seiten der Entente am
Ersten Weltkrieg teil) rlickten derartige Vorhaben
in weite Ferne.606

8.14 Realisierung der «Westalpenbahn»
und Ausbau der Rhétischen Bahn
(1890-1913)

In den Jahren 1890/91 entstand aus einer Fusion
der wichtigsten Westschweizer Bahnen die Jura—
Simplon-Bahn (JS), deren 937 Kilometer langes
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Streckennetz nach Basel, Genf, Luzern, Meirin-
gen und Brig reichte. Obwohl! die JS nur 13 Jahre
lang Bestand hatte, verhalf sie den jahrzehntelan-
gen Bemuhungen Berns und der Westschweiz
um die Vollendung der Westalpentransversale
zum Durchbruch. Die bis dahin zersplitterten und
in manchen Féllen chronisch defizitdren \West-
schweizer Bahnen hatten die Kraft fir den Bau
eines Alpentunnels am Simplonpass nicht aufge-
bracht. Wéahrend der Kanton Bern seine Eisenbah-
nen mehrfach subventioniert (und zwischenzeit-
lich sogar staatlich geflihrt) hatte, hatten sich in
der Genferseeregion immer wieder neue Bahn-
gesellschaften gebildet, die einen Simplontun-
nel bauen wollten. Diese Vorlauferbahnen der JS
hatten indessen bedeutende Vorleistungen fir
eine Westalpenbahn erbracht, etwa den Bau der
schwierigen Bahnstrecken durch den Jura.

Als nun grosster Bahnkonzern der Schweiz
legte die JS bereits 1891 dem Bundesrat ein defi-
nitives Simplontunnelprojekt vor. 1895 gelang der
Abschluss eines Staatsvertrags mit ltalien (soge-
nannte Simplonvertrdge), und 1898 begannen die
Bauarbeiten fir den damals mit 19,8 Kilometern
langsten Tunnel der Welt. Die Kantonalbanken
von Bern, Waadt, Neuenburg, Zlrich und Solo-
thurn beteiligten sich mit einer Anleihe an den
Kosten, wobei die Eidgenossenschaft die Blrg-
schaft Ubernahm. Der nach den damals héchsten
technischen Standards durchgefuhrte Tunnelbau
wurde 1906 von den SBB vollendet, da die JS in-
zwischen verstaatlicht worden war.

Die Vollendung des Simplontunnels I6ste den
letzten Eisenbahnbauboom in der Schweiz aus,
indem im Norden neue Privatbahnstrecken als
Zubringer zur Simplonlinie realisiert wurden. Im
selben Jahr wurde die Bern-Létschberg—-Simplon-
Bahn (BLS) flr den Bau der Berner Alpenbahn Fru-
tigen-Brig gegrindet. Dieser hauptsachlich vom
Kanton Bern, der Eidgenossenschaft und Gemein-
den getragenen Aktiengesellschaft gelang 1913
mit der von Anbeginn voll elektrifizierten Lotsch-
bergbahn (mit dem 14,6 Kilometer langen Tunnel
zwischen Kandersteg und Goppenstein) der kro-
nende Abschluss der Westalpenbahn.807

Auch in Graublnden herrschte in dieser Zeit
ein kleiner «Eisenbahnbauboom», der nicht allei-
ne von der RhB gepragt war. Nach Erstellung der
beiden «Prioritatslinien» Gber den Albula und nach
llanz machte sich die RhB schon rasch an die Um-

607 HLS, Jura-Simplon-Bahn (JS); HLS, Simplonvertrage;
HLS, Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn (BLS).
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setzung ihres Ziels, den gesamten Kanton dem
modernen Verkehr zu erschliessen. Ein frihes
Anliegen war die Verbindung der Oberengadiner
Touristenorte miteinander — die Konzession fur
eine Berninabahn ab St. Moritz Uber Pontresina
hatte sich allerdings 1898 eine private Firma ge-
sichert. Da dieser die Finanzierung nicht gelang,
Ubernahm die RhB das Recht zum Bau der Stre-
cke bis Pontresina und konnte die Linie 1908 er-
offnen. Bereits im Herbst 1897 hatte die Davoser
Landsgemeinde die notwendigen Subventionen
fir die Verbindung nach Filisur und damit an die
Albulabahn gesprochen. Zwar konnte der Davo-
ser Wunsch nach gleichzeitiger Realisierung der
Davoser- und der Albulalinie nicht erfullt werden,
doch wurde der Anschluss in Filisur von Anfang
an eingeplant. Die Planung und Ausflihrung die-
ser sehr anspruchsvollen Linie durch die Zigen-
schlucht und Uber das Wiesner Viadukt (bis heute
das hochste Viadukt der RhB) nahm einige Zeit in
Anspruch, und so konnte diese Linie erst 1909 er-
offnet werden.

Bald stellten die RhB und auch die Kantonsbe-
horden fest, dass Kanton und Gemeinden bereits
an die Grenze ihrer finanziellen Leistungsfahigkeit
gekommen waren und der Bau der beiden Linien
Davos—Filisur, Samedan—Pontresina wie auch der
weiteren geplanten Linien Bever—Scuol und llanz—
Disentis kaum gesichert war. Auf derselben Grund-
lage wie bereits 1898 wurde deshalb noch einmal
ein Subventionsgesuch (diesmal in der Hohe von
fuinf Millionen Franken) an den Bund gestellt. In
seiner Botschaft an die Bundesversammlung warf
der Bundesrat zunachst einen Blick zurlick auf das
erste Subventionsgesuch und folgerte:

«Dieses Einschreiten verfolgte den Zweck,
dem Kanton zu einem Eisenbahnnetze zu ver-
helfen, das seine abgelegenen Talschaften
dem Verkehr erschliessen und es ihnen ermdg-
lichen sollte, aus ihrer Abgeschlossenheit her-
auszutreten. Dieser Zweck ist aber bis heute
nur teilweise erreicht worden, ndmlich nur fir
das Oberengadin und in beschrdnktem Masse
flr das Oberland. Das Unterengadin und der
obere Teil des Oberlandes dagegen mdissen
sich immer noch ohne Eisenbahn behelfen.
Wir sind deshalb der Meinung, dass der Bund
noch ein letztes Opfer bringen sollte, damit
auch diese Landesteile der Wohltat einer Ei-
senbahnverbindung teilhaftig werden.»8%8

608 Zit. nach CATRINA (1972), S. 107.



Die Landesregierung erachtete insbesondere den
Bau der Linie ins Unterengadin als vordringlich, da
das Tal zunehmend von der Schweiz abgeschnit-
ten sei; der Bundesrat hatte aber auch den zuklnf-
tigen Anschluss ans Gsterreichische Bahnnetz im
Blick. Fir den Bau der Linie nach Disentis hinge-
gen wurden hauptséchlich militarische Uberle-
gungen angeflihrt. Das eidgendssische Parlament
stimmte dieser Subvention mit grosser Mehrheit
zu, womit der Weg fur die Erstellung dieser Linien
geebnet war.

Die Strecke llanz—Disentis wurde in den Jah-
ren 1910-12 gebaut, die (von Anfang an elektrisch
betriebene) Linie Bever-Scuol zwischen 1909 und
1913, wobei hier der Kostenvoranschlag von 15,5
Millionen Franken mit totalen Aufwendungen von
20,5 Millionen Franken deutlich Uberschritten
wurde. Trotz anderslautenden Planen sollte dies
bis zum Bau des 1999 er6ffneten Vereinatunnels
die letzte von der RhB geplante und realisierte Li-
nie bleiben. Die weiteren Bahnen in Graubinden
wurden zunachst von Privaten gebaut und erst
spater von der RhB bernommen.

Bei der Planung der Linie nach Scuol interes-
sierte sich Osterreich fiir einen Anschluss an sein
Schienennetz. Nach einigen Streitigkeiten Uber
die LinienfGhrung erteilte der Bund der RhB be-
reits 1907 eine entsprechende Konzession, und es
begannen die notwendigen Planungen. Ein neuer
Vorstoss fir eine Ofenbergbahn von dsterreichi-
scher Seite verkomplizierte die Sache allerdings
sehr. Es kam zu weiteren Diskussionen Uber Art
und Lage des Anschlusses der RhB an das dster-
reichische Bahnnetz, dessen geplante Erweiterun-
gen ebenfalls bestdndig im Fluss waren. Bis nach
der Realisierung der Linie nach Scuol geschah we-
nig Nennenswertes in dieser Angelegenheit.

Furden Ausbau der Bahnlinien im Oberengadin
bestanden derweil begrindete Hoffnungen und
Plane, namentlich flr die Bergellerbahn bis ins ita-
lienische Chiavenna. Bereits im Jahr 1885 hatte
die Baufirma Zschokke die Konzession fur eine
Zahnrad-Schmalspurbahn (ber den Malojapass
von Maloja nach Castasegna erworben. Auch das
Projekt des blndnerischen Schmalspurnetzes von
Willem Jan Holsboer (mit Alpenlibergang am Sca-
letta) hatte diese Linie und mit ihr den Anschluss
ans italienische Bahnnetz in Chiavenna vorgese-
hen und so hatte Holsboer bereits 1889 die be-
treffende Konzession von Zschokke erworben —
womit er sich samtliche Konzessionen zwischen
Martina an der Osterreichischen Grenze und Cas-
tasegna an der italienischen Grenze gesichert hat-

te. Die von Holsboer gestellten Subventionsforde-
rungen an samtliche Gemeinden an dieser Linie
stiessen aber im Bergell auf grossen Widerstand,
und weite Teile des noch sehr agrarisch ausge-
richteten Tales betrachteten einen solchen Bei-
trag gar als «6konomischen Selbstmord».%9% Die
Abstimmung in den Bergeller Gemeinden im Jahr
1890 endete dementsprechend in einem Fiasko.
Dieses ist aber auch im Zusammenhang mit den
damaligen kantonalen Diskussionen zu sehen, da
zu diesem Zeitpunkt Holsboers Scalettaprojekt
ohnehin stark in Frage gestellt war.

Nach Annahme des Eisenbahngesetzes von
1897 ging die Bergellerbahn-Konzession an die
RhB Uber. Als sich um die Jahrhundertwende
gleich mehrere auslandische Firmen flr das Pro-
jekt interessierten und zum Teil sogar attraktive
Angebote unterbreiteten, lehnte die RhB mit der
Begriindung ab, diese Linie selber bauen zu wol-
len. Tatsachlich sicherte sie sich dazu vorsorglich
Boden in St. Moritz und bekraftigte 6ffentlich bei
jeder Gelegenheit, dass die Bergellerlinie auf jeden
Fall in ihr Programm gehdre. In nicht-6ffentlichen
Schreiben &dusserte sich der RhB-Verwaltungsrat
allerdings zunehmend kritischer, indem er bereits
1902 bemerkte, dass «unsere Eisenbahnbestre-
bungen eine andere Richtung genommen»810 hat-
ten. Dabei sparte er und auch nicht mit Kritik am
Bergell, das «nicht den geringsten Versuch unter-
nommen hat, die Finanzierung durchzufihren» 611

Dies anderte sich aber spatestens im Jahr
1910, als eine Volksversammlung in Stampa be-
schloss, «energisch fir eine Bahn von St. Moritz
nach Chiavenna einzustehen»,%2 und zu diesem
Zweck ein Komitee wahlte. Da die Konzession
der RhB auslief, bewarb sich nun das Bergeller
Komitee um dieselbe und liess von Ingenieur Ro-
bert Moser ein Projekt ausarbeiten. Die RhB aus-
serte sich kritisch zu diesen Pléanen, worauf das
Komitee der Bahnunternehmung falsche Planung
vorwarf: Zuerst seien die «minderwertigen Un-
ternehmungen» gebaut worden seien, wahrend
«die Bergellerbahn, die verkehrsreichste Route
im Kanton, hintangesetzt wurde».5'3 Es begann
ein eigentliches Tauziehen um die Konzession; die
Standpunkte verhéarteten sich immer weiter, und
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aus dem Sudtal wurden schwere Vorwdirfe gegen
die Kantonsregierung erhoben. Der Kleine Rat re-
agierte und legte den Streitfall dem Grossen Rat
vor, der zugunsten der RhB entschied und gleich-
zeitig Gelder fur umfassende Studien sprach. Die-
se wurden allerdings nur zogerlich an die Hand
genommen und endeten in einem Projekt, das
31 Millionen Franken verschlungen hatte — ein
Betrag, der bei der schwierigen Finanzlage des
Kantons sowie der Bergeller Gemeinden nicht
aufzubringen war.

Anders sah es in den beiden anderen Bund-
ner Sudtalern Misox und Puschlav aus. Bereits
im Jahr 1891 war die Gemeinde Mesocco durch
eine Petition eingeladen worden, die Planung ei-
ner Eisenbahn in die Wege zu leiten. Die damals
geplante elektrische Strassenbahn von Bellinzona
nach Mesocco wurde jedoch nicht realisiert. Im
Jahr 1898 aber konstituierte sich ein Initiativkomi-
tee, das bald darauf die Konzession erhielt. Der
Kanton Graublinden, der durch das Eisenbahn-
gesetz die Maoglichkeit zur Subventionierung von
anderen Bahnen hatte, beteiligte sich am Bau
zunachst mit 686°000 Franken; der Rest der Bau-
summe von 3,105 Millionen Franken wurde durch
Leistungen des Kantons Tessin, der interessierten
Gemeinden, von Privaten und durch ein Bankdar-
lehen gedeckt. Die Linie konnte bereits im Jahr
1907 eroffnet werden — und sogleich wurde ein
Konzessionsgesuch fur die Fortsetzung von Me-
socco Uber den San-Bernardino-Pass bis nach
Thusis eingereicht. Diese Plane wurden jedoch
rasch wieder begraben, als die Bahn schon in den
ersten Jahren grossere Verluste schrieb.

Auch die Plane fir eine Berninabahn ins Pusch-
lav tauchten schon im Jahr 1899 auf, als die private
Firma Froté und Westermann ein Konzessionsge-
such flr eine elektrische Strassenbahn einreichte,
von der man sich einen starken Touristenverkehr
von Tirano und Norditalien her erhoffte. Da die
RhB eine solche Bahn nicht realisieren wollte und
die Politik sowohl im Puschlav als auch im Rest
des Kantons Graublnden positiv gestimmt war,
stand der Konzessionserteilung nichts im Wege.
Das Projekt sowie verschiedene Folgeprojekte
scheiterten jedoch an der Finanzierung, woraufhin
die Schweizerische Eisenbahnbank und ihr na-
hestehende Kreise die Berninabahn-Gesellschaft
grindeten, die im Gegensatz zu allen anderen
Bidndner Bahnen — am Anfang wenigstens — ein
reines Privatunternehmen war. Die fir «nur» 18,5
Millionen Franken erstellte «Touristenbahn» zwi-
schen St. Moritz und Tirano konnte bereits 1910
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er6ffnet werden. Doch bereits mit der Betriebs-
aufnahme begannen die finanziellen Probleme
des Unternehmens.

Die Plane fir die Bahnlinie zwischen Chur und
Arosa wiederum gingen auf den Aufschwung
zurlick, den Arosa als Tourismusort genommen
hatte. Da die RhB mit dem Bau ihrer Hauptlinien
ausgelastet war, formierte sich ein Komitee, das
im Jahr 1911 von Kanton und Gemeinden grosse
Subventionen zugesichert bekam. Die Linie konn-
te kurz vor Ausbruch des Erstens Weltkriegs gera-
de noch realisiert werden.

Im Jahr 1918 nun brach der Erste Weltkrieg
aus. Die auf den Tourismus angewiesenen Bind-
ner Bergtéler wurden schwer getroffen — und mit
ihnen auch die RhB, die ihren Betrieb drastisch
einschranken und unter anderem auch die Léhne
kirzen musste. Das Unternehmen, das am Rande
des finanziellen Ruins stand, konnte damit nicht
mehr an seine Erweiterung denken. «Mit ziemli-
cher Sicherheit darf angenommen werden, dass
fur langere Zeit an Neubauten nicht zu denken
ist», schrieb der RhB-Verwaltungsrat deshalb
1915. «Die Bergellerbahn, auf die man fir die Ent-
wicklung des Unternehmens grosse Hoffnungen
gesetzt hat, wird lange auf sich warten lassen,
noch langer die Fortsetzung der Unterengadiner-
linie nach dem Tyrol.»814

8.15 Das Ringen des Bundes in der
Spliigen-Greinafrage (1907-1914)

In ihren Bestrebungen fur die Spligenbahn war
die Bundner Kantonsregierung zu Beginn des
20. Jahrhunderts wieder deutlich aktiver gewor-
den. Im Jahr 1907 versuchte sie, die Subventions-
frage rechtlich neu zu regeln: Der Volksbeschluss
von 1871 betreffend Beteiligung des Kantons an
einer Ostalpenbahn wurde in der Weise abgean-
dert, dass diese Subvention ausschliesslich flr
eine Splugenbahn gesprochen werden konnte -
was 1908 vom Stimmvolk genehmigt wurde.
Fast gleichzeitig erstattete die Generaldirek-
tion der SBB den vom Eisenbahndepartement
verlangten Bericht Uber die beiden konkurrieren-
den Ostalpenbahn-Konzessionsgesuche Splliigen
und Greina, wobei sie nicht nur diese beiden,
sondern gleichzeitig auch noch ein von ihr selbst
aufgestelltes San-Bernardino-Projekt begutachtet
hatte. Sowohl das verkehrspolitische als auch das
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bautechnische Gutachten lauteten zugunsten der
Greinabahn, weshalb die SBB-Generaldirektion
dem Bundesrat vorschlug, der Bundesversamm-
lung Nichteintreten auf die beiden Gesuche bean-
tragen und stattdessen innerhalb von acht Jahren
dem Parlament den Entwurf eines Bundesgeset-
zes betreffend die Erbauung einer Ostalpenbahn
durch die SBB vorzulegen. Doch es geschah we-
der das eine noch das andere — der Bundesrat
blieb untatig.

In seinem Geschéaftsbericht 1909 hiess es
unter dem Stichwort «Ostalpenbahn» immer-
hin noch, diese Angelegenheit sei im Berichts-
jahr «derart gefordert» worden, «dass wir in
der Lage sein werden, lhnen (ber dieselbe im
Laufe des Jahres 1910 Bericht und Antrag zu
unterbreiten.»®'5 Im Jahr 1910 hiess es dann
aber, der Bundesrat erachte «die Vorlage einer
Botschaft an die Bundesversammlung Uber die
Ostalpenbahnfrage zurzeit als nicht tunlich. Mit
dieser Angelegenheit werden wir uns erst wieder
beschaftigen, nachdem Uber den neuen Gotthard-
vertrag entschieden sein wird.»%18 Erst hier wird
deutlich, weshalb der Bundesrat bis dahin die
Konzessionsfrage flur Spligen und/oder Greina
nicht an die Hand genommen hatte (und weshalb
er dies auch in der Folgezeit nicht so bald zu tun
gedachte): Nach dem Ruickkauf der schweizeri-
schen Eisenbahnen durch die Eidgenossenschaft
schien der Erwerb der Gotthardbahn-Gesellschaft
(GB) aus wirtschaftlicher und politischer Sicht
zwingend. Nach Auffassung der Bundesbehor-
den entsprach dies einem souverdnen Recht, das
nicht der Einwilligung der Gotthard-Subventions-
staaten Deutschland und Italien unterlag — doch
dies sahen diese Staaten anders.

Inzwischen hatten die Splligenfreunde star-
ke Unterstitzung aus der italienischen Nachbar-
schaft erhalten. Dort hatten sich namlich die Regi-
onen von Venedig bis Genua fur die Spligenbahn
ausgesprochen; lediglich Turin und Novara traten
flr die Greinavariante ein. Als sich der Bund nun
anschickte, die GB zurlckzukaufen, wollten ge-
wisse Kreise in ltalien das Mitspracherecht, das
sich der italienische Staat durch die Mitsubventi-
onierung erworben hatte, nur gegen die Zustim-

615 Bericht des schweizerischen Bundesrates an die
Bundesversammlung Uber seine Geschéaftsfihrung im
Jahre 1909, 29. Marz 1910, BAR, S. 506.

816 Bericht des schweizerischen Bundesrates an die
Bundesversammlung Uber seine Geschaftsfihrung im
Jahre 1910, 27. Marz 1911, BAR, S. 540.

mung zu einer Spliigenbahn abtreten. Schweizeri-
scherseits war man jedoch in keiner Weise bereit,
auf diesen Vorschlag einzugehen. So schrieb Bun-
despréasident Eduard Mdller (1848-1919) 1907 an
den schweizerischen Gesandten in Rom:

«Mit Bezug auf den Spliigen sind wir noch weit
davon entfernt, eine Vorlage an die Bundesver-
sammlung machen zu kénnen. Die Frage, ob
Spltigen oder Greina, ist noch nicht abgeklart,
und andere Fragen nehmen das Eisenbahn-
departement so vollstandig in Anspruch, dass
noch geraume Zeit vergehen dlrfte, bevor
die Spligen-Greinafrage ernstlich angepackt
werden kann. Auch hat ltalien unsere Anfra-
ge betreffend den Rlickkauf der Gotthardbahn
bis zur Stunde nicht beantwortet, und dieser
Rlckkauf wird nun doch wohl in erster Linie in
Angriff genommen werden mtissen.»®17

Erst im Februar 1909 erhielt der Bundesrat eine
gemeinsame Antwort der beiden Subventions-
staaten Deutschland und lItalien, worin diese de-
finitiv erklarten, dass das Ruckkaufsrecht von
ihrer vorherigen Zustimmung abhangig sei. Eine
Konferenz von Vertretern der drei Regierungen
im Marz und April 1909 resultierte in der Unter-
zeichnung eines Vertrags. Als Ausgleich flr den
Verzicht auf eine Kapital- und Betriebsgewinnbe-
teiligung erhielten Berlin und Rom Tarifverginsti-
gungen. Dies wurde jedoch von weiten Kreisen
in der Schweiz als Einschrankung der nationalen
Souveranitat betrachtet und hatte eine breite Pro-
testbewegung zur Folge.

Der Bundesrat wurde derweil im Oktober
1910 durch ein Schreiben des Kleinen Rates des
Kantons Graublinden gedrdngt, das Konzessi-
onsbegehren fur den Spligen «nun endlich» der
Bundesversammlung vorzulegen. «Der Umstand,
dass der neue Gotthardvertrag noch nicht erledigt
sei, konnen wir nicht langer als Grund weiterer
Verzégerungen gelten lassen.»®'8 Die Landes-
regierung hingegen argumentierte in ihrem Ge-
schéaftsbericht flr das Jahr 1910 weiterhin, dass
die allseitige Ratifikation des Gotthard-Vertrags
von 1909 eine Voraussetzung fur das Eintreten
auf die Begehren aus der Ostschweiz sei. Der
Vertrag wurde erst im Jahr 1913 vom Parlament
ratifiziert, woraufhin eine Initiative zur Einflihrung
des fakultativen Referendums flr Staatsvertrédge

617 Zit. nach KReIS/EGGER (1981), S. 208.
618 Zit. ebd.
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lanciert und 1921 (nach kriegsbedingter Verschie-
bung der Abstimmung) mit grossem Mehr ange-
nommen wurde.

In der Zwischenzeit waren nun immer wieder
neue Projekte fir mogliche und unmaogliche Ostal-
penbahnen ins Spiel gebracht worden. Im Februar
1909 hatte das Spligenkomitee sein Konzessi-
onsprojekt auf ein solches mit kirzerem Tunnel
(24,3 Kilometer) abgeandert; im Mai 1909 hatte
Robert Moser neue Studien flr eine San-Bernardi-
no- und eine Fern—-Ortler-Bahn vorgestellt; derweil
wurden neue Basistunnelprojekte flr Spllgen
(Thusis—Santa-Croce, 41 Kilometer Tunnel) und
Greina (Tavanasa—Crumo, 30 Kilometer Tunnel)
vorgeschlagen; ein Ingenieur Vignoli aus Parma
reichte beim Bundesrat gar Konzessionsgesuche
fir seine neuen Projekte am Splligen und am
Greina ein; ein Herr Gelpke warf nun ein Projekt
fur eine schweizerische «Adriabahn» in den Ring,
die durch das Prattigau und einen Silvrettatunnel
nach Osten geflhrt hatte. Derweil beschaftig-
te man sich in Osterreich und Italien mit neuen
Fern-Ortler-Projekten.

Wahrend einige Ingenieure und verschiede-
ne Interessenvertreter mit solchem Aktionismus
hervortraten, mahlten die Mihlen der schweizeri-
schen Bundespolitik weiterhin sehr langsam. Als
Reaktion auf die beiden sich fur den Greina aus-
sprechenden Gutachten der SBB hatte die Blnd-
ner Regierung beim RhB-Mitarbeiter Gottlieb
Wirmli eine Spezialuntersuchung der «kommer-
ziellen» Aspekte in Auftrag gegeben, die sich nun
wieder flir den Splligen aussprach. Der Bundesrat
beauftragte wiederum die SBB-Generaldirektion
mit der Prifung dieser und weiterer Schriften,
weshalb die Angelegenheit weiterhin nicht dem
Parlament vorgelegt wurde. Das Greinakomitee
verfasste eine Replik auf das Gutachten WUirm-
lis, woraufhin eine Duplik des Splligenausschus-
ses folgte, wahrend die SBB-Generaldirektion die
Resultate Wirmlis anzweifelte, was wiederum
eine Entgegnung des letzteren sowie weitere
Streitschriften ausloste. Auf diese Weise ent-
stand ein heftiger publizistischer Kampf zwischen
den Anhéngern der Spligen- und der Greinabahn,
der auch in der Tages- und Wochenpresse ausge-
fochten wurde. Die Auseinandersetzung wurde
erganzt durch verschiedene Volksversammlungen
und Protestveranstaltungen an etlichen Orten in
den Kantonen Graublnden, St. Gallen und Glarus.
Auf offizieller Ebene fand im September 1913 in
Bern eine Konferenz zwischen der Blndner Re-
gierung, der SBB-Generaldirektion und des Eisen-
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bahndepartements statt, doch es konnte keine
Einigung erzielt werden.

Gegen das Spligenprojekt waren inzwischen
aber auch wieder militarische Bedenken laut
geworden. So ausserte Oberst Gottfried Im-
menhauser 1912 in seiner Schrift Schweizeri-
sche Alpenbahnen. |hre Bedeutung flir unsere
Unabhéngigkeit, Landesverteidigung und Volks-
wirtschaft die Ansicht, eine Splligenkonzession
musse aus militarischen Grinden unbedingt ver-
weigert werden. Auch der Biindner Generalstabs-
chef Theophil von Sprecher erblickte in der Tatsa-
che, dass das SUdportal des Spligentunnels auf
italienischem Boden zu liegen gekommen ware,
eine Gefahrdung der Sicherheit der Schweiz, wes-
halb er im Laufe der Jahre mehrere Vorschlage fir
einen Tunnel mit Stdportal im blindnerischen Ber-
gell vorlegte. Im Oktober 1912 fand in Chur eine
Konferenz betreffend eine solche Linie Andeer—
Bondo statt, die von Vertretern der Kantonsregie-
rung und der RhB sowie von verschiedenen Ei-
senbahnexperten besucht wurde. Die Konferenz
kam zum Schluss, dass sich Graubinden auch mit
dieser Losung zufriedengeben konne, wenn der
Bund sich verpflichte, dieselbe in angemessener
Frist zu realisieren. Deshalb machte der Kleine Rat
Graublindens im Januar 1914 eine entsprechende
Eingabe an den Bundesrat.

Der Ausbruch des Ersten Weltkriegs nur weni-
ge Monate nach dieser Eingabe zeigt deutlich auf,
dass diese militarischen Uberlegungen durchaus
ihre Berechtigung hatten. Der «grosse europai-
sche Krieg» brachte samtliche Eisenbahnplanun-
gen in der Schweiz zum Stillstand «und hat den
Abschluss der Ostalpenbahnkampagne wieder
in so weite Ferne gerlckt, dass heute ein baldi-
ges, eine sichere Losung bringendes Ende nicht
abzusehen ist»,%'® schrieb Hans Schmidlin 1916
in seiner umfassenden Studie Uber die Ostalpen-
bahn. Der Autor gibt eine gute Ubersicht tiber den
damals aktuellen Stand der «Ostalpenbahnfrage»
(so der Titel des Buches):

«Und heute noch herrscht lauter Hader in den
interessierten Kreisen. Graublinden will den
Spliigen, Tessin und Appenzell die Greina, Gla-
rus den Tédi, St. Gallen, Thurgau, Zirich und
Schaffhausen schwanken zwischen Splligen
und Greina. Eine ungeheure Summe eisernen
Willens und unendlicher Miihe hat sich seit
den 30er Jahren des 19. Jahrhunderts an das

619 ScHmIbLIN (1916), S. 203.



Ostalpenbahnprojekt geheftet. Und dennoch
war thm nie ein positiver Erfolg beschieden.
Aussere und innere Kdmpfe haben stets, oft
im letzten Augenblick, alle diese Bestrebun-
gen zu Schanden gemacht. Und doch haben
seine Befirworter in St. Gallen, Graubiinden
und Tessin den Kampf nie dauernd aufgege-
ben. Immer wieder unternahmen sie einen
neuen Anlauf, strebten neue Pldne an und
hofften fest auf den endlichen Sieg. Sie tun's
auch heute noch.»%20

620 Ebd., 203-204.
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9 Vom Ersten Weltkrieg bis zum NEAT-Beschluss (1924-1992)

9.1 Zogerliche Vorschlage und
«Sanierungen» zwischen den
Weltkriegen (1924-41)

Der Erste Weltkrieg und dessen wirtschaftliche
und politische Folgen verunmaoglichten jegliche
Bahnprojekte flr langere Zeit. Im Spatsommer
1924 gelangten jedoch Meldungen in die Schweiz,
wonach [talien eine Bahn durch das Stilfserjoch
zwischen dem Veltlin und Tirol planen wurde, was
in Graublnden wieder Gedanken an eine Spligen-
bahn aufkommen liess. Es fand daher im Febru-
ar 1925 eine Aussprache Uber die bindnerischen
Verkehrsprobleme statt, an der die Kantonsregie-
rung und Vertreter der Rhatischen Bahn teilnah-
men. RhB-Direktor Gustav Bener (1873-1946),
der sich lange Zeit flir eine Splligenbahn einge-
setzt hatte, dusserte dort seine Meinung, dass
die RhB fir Graubinden einen wesentlich gros-
seren Nutzen habe als dies eine Ostalpenbahn je
konnte. Die Gotthardbahn habe einen allgemeinen
wirtschaftlichen Aufschwung gebracht, meinte er,
«Uri und Tessin aber, die am Gotthard die gleiche
Stellung einnehmen, wie Graublnden an der Ost-
alpenbahn, heisse sie nun wie sie wolle, sind heu-
te noch so arme und verschuldete Kantone wie
vor 40 Jahren.»%2" Aufgrund der verénderten Aus-
gangslage an der Ostgrenze (Sudtirol gehdrte nun
zu ltalien), des unsicheren Verkehrsaufkommens
und der schwierigen Finanzierbarkeit schlug Bener
vor, die Ostalpenbahnfrage vorderhand nicht wie-
der anzugehen. Stattdessen solle das RhB-Netz
weiter ausgebaut und eine Schmalspurbahn Uber
den San Bernardino ins Auge gefasst werden.
Dennoch stellte die Kantonsregierung in ei-
ner gedruckten Eingabe 1925 an den Bundesrat
in aller Deutlichkeit klar, dass Behorden und Volk
in Graubiinden ihren Anspruch auf eine selbstan-
dige Ostalpenbahn weiterhin aufrechterhalten
wirden und die «Ostalpenbahnversprechen» von
1872, 1878 und 1897 nicht vergessen hatten. An-
gesichts der Tatsache, dass sowohl Splugen- als
auch Greinafreunde nun wieder aktiv wurden,
kommentierte der Zurcher Tages-Anzeiger. «Und
nun kann die grosse Diskussion Uber die Frage
dort weitergehen, wo sie vor dem Kriege aufge-
hort hatte.»822 Tatsachlich bewegte das Thema

621 Zit. nach ScHURCH (2000), S. 101.
622 7it. ebd., S. 102.

nicht nur die Presse, sondern bald auch wieder
die eidgendssische Politik — auch viele ehemalige
Vorkampfer fir dieses oder jenes Projekt wurden
nun wieder aktiv. In der Folge ebbte diese kurze
Bewegung allerdings bald wieder ab. Im Mai 1927
drickte der Kleine Rat Graublinden zwar noch
einmal aus, dass er mit allemm Nachdruck an der
Ostalpenbahn festhalten wolle — es bildete dies
aber nicht viel mehr als den Schlusspunkt dieser
kurzen Episode.

Auch Pietro Caminadas Vorschlag zur «Schiff-
barmachung» des Splligenpasses wurde kurzzei-
tig noch einmal aufgegriffen. Ein aus Lecco am
Lago di Como stammender Ingenieur Eugenio
Linatti veroffentlichte im Jahr 1919 eine neue
Studie zur Durchtunnelung des Splligenpasses
mit einem Schiffskanal zwischen Pianazzo auf der
italienischen und Ausserferrera auf der schwei-
zerischen Seite, das einige technische Verbesse-
rungen gegenlber Caminadas Projekt aufwies.
Als Caminada im Januar 1923 verstarb, erinnerte
sich auch das Biindner Tagblatt nochmals an die
Plane, durch die er weltbekannt geworden sei.
«Die Ausflhrung seines genialen Werkes wirde
ltalien zum Mittelpunkt der gesamten Weltschiff-
fahrt machen», hiess es im Nachruf. «Unserem
Kanton Graublinden hatte er eine grosse Rolle zu-
gedacht.» Vielleicht kdnne der Tod des genialen
Mannes dazu beitragen, «dass man sich wieder
intensiver mit seinen Planen beschaftigt, die eine
vollstdndige Umwalzung aller Verkehrsmittel in
Europa bringen musste. Es ware fir die Bahnen
eine Konkurrenz ohnegleichen, wenn man be-
denkt, dass die Flusslaufe zur gleichen Zeit die
Triebkraft und die Schienen ersetzen wiirden.»623

FUr derartige Visionen fanden sich damals aber
kaum offene Ohren — auch im Verkehrswesen
war man gerade zu sehr mit der Losung der drin-
gendsten Probleme beschéaftigt. So war auch der
Ausbau des bundnerischen Schmalspurnetzes
durch den Ersten Weltkrieg plotzlich zum vollstan-
digen Erliegen gekommen —und hatte auch in den
folgenden Krisenjahren nicht mehr Konjunktur.

Die Konzession flr die Bergellerbahn wurde
von den Bundesbehorden wiederholt erstreckt,
trotzdem schwanden die Hoffnungen auf eine
Realisierung immer weiter. Selbst der Versuch,
wenigstens das Teilstick St. Moritz—Maloja zu

623 7Zit. nach WANNER (2005), S. 125-126.
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realisieren, scheiterte in den 1920er-Jahren -
hauptsachlich am Widerstand von St. Moritz, das
seine Interessen geschadigt sah und einen Tun-
nel unter dem Dorf verlangte. Doch auch die RhB
hatte zu jener Zeit nicht die Kraft und die Mittel,
das Projekt voranzutreiben. In ihrem Geschaftsbe-
richt von 1925 erinnerte sie daran, dass es sich
ja lediglich um ein Teilstlick der in den Vorkriegs-
jahren «weitblickend gedachten Linie Chiavenna—
Engadin-Landeck» handle, «lber deren Schicksal
bei der heutigen Weltlage nun aber wohl nicht
mehr von Chur aus allein entschieden wird».624
Eine grosszligige Offnung des RhB-Netzes war
zu diesem Zeitpunkt weder von der RhB selbst
noch von den Kantonsbehdrden gewlinscht, da
man einerseits negative Effekte fur die Albulalinie
und andererseits auch eine zu starke Verbindung
des Engadins und des Bergells mit Italien be-
flrchtete. RhB-Direktor Bener empfahl den Ber-
gellern sogar, die Konzession von der RhB zu
Ubernehmen, da sich die Bahngesellschaft nicht
«in internationale Verkehrsprobleme hineinstir-
zen wolle» .25 Im Jahr 1936 teilte die RhB dem
Bund offiziell mit, dass sie auf die Verlangerung
dieser Konzession verzichte, «da ein Ausbau nach
der gegenwartigen Verkehrsentwicklung und po-
litischen Lage Uberhaupt nicht mehr in Betracht
gezogen werden kann.»®26

Die Bellinzona—Mesocco-Bahn hatte von An-
fang an grosse finanzielle Mihe bekundet, wes-
halb der Kanton der Unternehmung schon frih
hatte unter die Arme greifen missen. Doch die
Massnahmen waren nur kurzzeitig wirksam und
schon in den 1930er-Jahren stand das Unterneh-
men erneut vor dem Aus. Es handelte sich um
eine vollig isolierte Linie, die in Bellinzona nicht
an das SBB-Netz und bei Mesocco nicht an das
RhB-Netz angeschlossen war; zudem wurde sie
aufgrund ihres Streckenverlaufs immer wieder
von Unwettern beschadigt. Wegen fehlender Mit-
tel wurde die Bahn auch technisch kaum erneu-
ert, so dass man bereits wahrend des Zweiten
Weltkriegs daran dachte, das Unternehmen still-
zulegen und zu liquidieren. Auch die Berninabahn
bekundete von Anfang an finanzielle Probleme,
die regelméassig mit freiwilligen Beitragen von
Bund und Kanton ausgeglichen werden mussten.
Die Frequenzen der Chur-Arosa-Bahn waren der-
weil immer stark abhangig von der touristischen

624 7it. nach CATRINA (1972), S. 117.
625 Zjt. ebd., S. 118.
626 Zit. ebd.
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und damit auch der allgemeinen wirtschaftlichen
Entwicklung, weshalb das Unternehmen in den
Kriegs- und Krisenjahren stark von der 6ffentli-
chen Hand subventioniert werden musste.

Kurz vor dem Ausbruch des Zweiten Welt-
kriegs, im April 1939, trat das Bundesgesetz (iber
die Hilfeleistung an private Eisenbahn- und Schif-
fahrtsunternehmen in Kraft, mit dem der Bund
125 Millionen Franken flr die Sanierung notlei-
dender Transportunternehmen bereitstellte, «die
wegen ihrer volkswirtschaftlichen oder militari-
schen Bedeutung den Interessen der Eidgenos-
senschaft oder eines grosseren Teiles derselben
dienen».%27 Die RhB und die Berninabahn hatten
Anrecht auf solche Bundeshilfe, die Arosa- und
Misoxerbahn konnten jedoch lediglich verglnstig-
te Darlehen beanspruchen. Die selbst schwer not-
leidende RhB liess ein Gutachten erstellen, das
aus betriebswirtschaftlichen Griinden die Fusion
der vier Bahngesellschaften in Graubinden emp-
fahl — was dem gesamten Streckennetz Anspruch
auf Bundeshilfe verschafft hatte. Die Fusionen
wurden 1941 und 1944 vollzogen, womit die gan-
ze RhB praktisch eine Staatsbahn wurde; denn zu
diesem Zeitpunkt waren 94 Prozent der Aktien in
Besitz von Kanton, Bund und Gemeinden.

Mit einer Lange von 394 Kilometern hatte die
RhB damit das langste Streckennetz ihrer Ge-
schichte erreicht. Dieses reduzierte sich nach
und nach um die 31,5 Kilometer der Bellinzona-
Mesocco-Bahn, deren Personenverkehr im 1972
génzlich eingestellt und durch Autobusse auf der
neu gebauten Autobahn A13 ersetzt wurde. Im
Jahr 1985 wurde aber der Bau der Vereinalinie
mit einem 19 Kilometer langen Tunnel beschlos-
sen, der 1999 eroffnet werden konnte — womit
die RhB heute ein Streckennetz von 384 Kilome-
tern umfasst.528

9.2 Reaktionen auf die grosse
Verkehrszunahme (1960-90)

Abgesehen davon, dass die Talschaften des Hin-
terrheins unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg
mehrfach 6ffentlichkeitswirksam darauf hinwie-
sen, dass sie noch immer auf die versprochene
internationale Transitbahn in ihrer Region warten
wirden, blieb es bis Anfang der 1960er-Jahre still

627 7Zit. ebd., S. 128.
628 Ebd., S. 105-130; RHATISCHE BaHN (1939), S. 46-56;
WANNER (2005), S. 124-127; SCHURCH (2000), S. 101-103.



um die «Ostalpenbahnfrage». 1960 kam sie erst-
mals wieder ins Blickfeld, indem nun die Freunde
der Todi-Greinabahn sich in die Presse wieder zu
Wort meldeten. Noch im selben Jahr fand in Chur
eine Orientierungsveranstaltung eines Uberpartei-
lichen blndnerischen Arbeitskomitees fur diese
Bahn statt, an der neben der Bindner Regierung
auch Vertreter der Kantone Glarus, St. Gallen,
Tessin wie auch von Vorarlberg teilnahmen. Zwei
Jahre spéter wurde ein Aktionskomitee gegrin-
det. Im gleichen Jahr kam es auch zur Griindung
des internationalen Komitees Ostschweizer Tran-
sitbahn Spltigen/Basistunnel. Das internationale
Spligenkomitee mit dem damaligen Blndner
Grossrat und spateren Regierungs- und National-
rat Jakob Schutz (1918-2013) an der Spitze war
noch bis in die 1990er-Jahre aktiv.

Angesichts der starken Verkehrszunahme riick-
te anfangs der 1960er-Jahre der Ausbau der Nord-
Sld-Eisenbahnverbindungen ins Zentrum der ver-
kehrspolitischen Diskussion in der Schweiz. Auf
Bundesebene hatte die vom Departement des
Innern eingesetzte Studiengruppe Gotthard inzwi-
schen die Erstellung eines Strassentunnels Go-
schenen-Airolo sowie eines Bahn-Basistunnels
Amsteg-Giornico vorgeschlagen. Daraufhin gin-
gen verschiedene Postulate im Parlament sowie
Eingaben an den Bundesrat von Vertretern der
ostschweizerischen Kantone ein, die gegen die
einseitige Bevorzugung des Gotthards protestier-
ten und an die Verpflichtung des Bundes zum Bau
einer Ostalpenbahn erinnerten.

Im Jahr 1963 setzte das Eidgendssische Ver-
kehrs- und Energiewirtschaftsdepartement (EVED)
eine Expertenkommission Eisenbahntunnel durch
die Alpen (KEA) ein, welche die Verbesserungs-
moglichkeiten bestehender Alpentransitbahnen
sowie neue Projekte im Sinne einer gesamt-
schweizerischen Planung zu untersuchen hatte.
Der Schlussbericht der KEA erschien erst im Jahr
1971 — und fallte ein dusserst unginstiges Urteil
Uber eine Splligenbahn mit Basistunnel:

«Dieser Planungsfall weist als echte Flachbahn
technische \Vorteile auf. Verkehrswirtschaft-
lich und gesamtwirtschaftlich (berwiegen
jedoch mit Bezug auf den schweizerischen
Wirtschaftsraum die Nachteile. [...]. Die Splu-
genvariante flgt sich weniger gut in das heu-
tige européische Hauptverkehrsnetz ein und
wilirde bei stark zunehmendem Transitverkehr
Uber die herkémmlichen Wege den Gotthard
zu wenig entlasten. Das grosse Fragezeichnen

dieses Projektes liegt in der finanziellen Bereit-
schaft Italiens, das mit dem Ausbau von Eisen-
bahnlinien sehr stark belastet ist [...]. Ein Aus-
bau der Zufahrten am Gotthard und Simplon
kdme flir Italien bedeutend billiger und wiirde
das Verkehrsauftkommen stéarker vergréssern
als eine Spligenlinie. [...]. Die Investitionskos-
ten sind héher als bei anderen Alternativen.
Die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen
wéren moglicherweise flr die Grenzgebiete in
Italien betréchtlich, fur die ostschweizerische
Wirtschaft dagegen nicht sehr gross.»529

Fir die Todi—-Greina-Variante sah die Kommission
jedoch «eine ganze Reihe von Vorteilen»: «Gros-
se, wirtschaftlich hochentwickelte Einzugsge-
biete, [...], gute Einfligung in das européische
Verkehrsnetz, starke Entlastung der heutigen
Gotthardstrecke.»®3® Dennoch sprach sich die
KEA (mit 15 gegen drei Stimmen) flr die Erstel-
lung eines Gotthard-Basistunnels aus. Dabei ar-
gumentierte sie nicht nur mit verkehrspolitischen
und volkwirtschaftlichen, sondern auch mit histo-
rischen Argumenten:

«Die Vorrangstellung der Verkehrsachse Ba-
sel-Chiasso durch den Gotthard hat ihre ver
kehrsgeographische und verkehrstechnische
Begriindung als gegebene Verkehrsverbindung
zwischen Nord und Sid. Diese Vorrangstel-
lung wurde seit dem XlI. Jahrhundert immer
wieder durch die geschichtliche Entwicklung
bestétigt. Die Verkehrsstrome gehen nicht
zuféllig tber die sowohl fir den Binnen- wie
auch fur den Transitverkehr bedeutendste Ei-
senbahnlinie der Schweiz. Die Investitionen,
die wahrend eines Jahrhunderts aufgewendet
wurden, um diese Transversale zu erhalten, zu
verbessern und dem technischen Fortschritt
im Eisenbahnwesen anzupassen, sollten nicht
entwertet werden. Der Bau eines Gotthard-Ba-
sistunnels dréangt sich somit férmlich auf. Ein
Vergleich der Vorteile in verkehrstechnischer,
betriebswirtschaftlicher und volkswirtschaft-
licher Sicht rdumt dem Gotthard-Basistunnel-
Projekt eine eindeutige Vorrangstellung ein.»83’

629 Schlussbericht der Kommission «Eisenbahntunnel durch
die Alpen», 1971, Alptransit-Portal, S. 129-130.

630 Ebd., S. 129.

831 Ebd., S. 130.
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Die Ostschweizer Kantone distanzierten sich aus-
dricklich vom KEA-Schlussbericht, dessen Inhalt
von verschiedener Seite kritisiert wurde. Den-
noch arbeitete das EVED auf dieser Grundlage ein
Transitkonzept aus, das zunachst den Ausbau der
Lotschberglinie durchgehend auf Doppelspur so-
wie eine Gotthardbasislinie vorsah. In einer zwei-
ten Phase sollte je nach den verschiedenen Erfor-
dernissen eine Ostalpenbahn mit Ausgangspunkt
Chur entstehen. Auch hier intervenierte die Ost-
schweiz und forderte mindestens den gleichzei-
tigen Bau von Gotthard- und Spllgenbasistunnel
sowie den Bau einer Linie von Chur nach Bellinzo-
na (San Bernardino). Schon der interne Vernehm-
lassungsbericht an den Bundesrat hielt fest, dass

«eine Alternative Gotthard oder Ostalpen-
bahn praktisch nicht mehr besteht. Die Wah|,
statt am Gotthard im Osten zu bauen, endete
héchstwahrscheinlich mit dem Ergebnis, dass
wir in internationalen Verhandlungen stecken
blieben, wéahrend inzwischen am Brenner und
Mont Cenis gebaut wiirde. Bemiiht man sich
um realistische Betrachtung, wird in der ge-
genwidrtigen Situation der Spliigen zwischen
Brenner und Gotthard cerstickts.»832

Der Bundesrat beauftragte nun die SBB, die Pro-
jektierung der Gotthardbasislinie voranzutreiben.
Die Wirtschaftskrise der 1970er-Jahre und der
damit verbundene starke Rlckgang des Guter-
transports flhrten allerdings dazu, dass nur der
Lotschberg-Doppelspurausbau (mit einiger Ver-
spatung) in Angriff genommen wurde, wahrend
das Gotthard-Basistunnelprojekt zurlickgestellt
werden musste. Die Spligenanhdnger nutzten
die Zeit, das Spligen-Basistunnelprojekt noch-
mals zur Sprache zu bringen. Im September 1973
reichte der St. Galler Nationalrat Hans Schmid
(1935-2010) eine Motion ein, die eine Kosten-
Nutzen-Analyse flr die beiden Projekte am Gott-
hard und am Spligen forderte. In seiner Antwort
vertrat der Bundesrat nun die Auffassung, dass
geniigend technische Unterlagen vorhanden sei-
en und zusatzliche Gutachten keine grundlegend
neuen Erkenntnisse mehr bringen wirden. Der
Entscheid, ob und wo eine neue Alpentransver-
sale zu bauen sei, sei keine Expertenfrage mehr,
sondern eine Aufgabe der Politik.

632 \lernehmlassungsbericht Alpentransit, 1. August 1973,
Alptransit-Portal, S. 21.
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Im April 1974 fand eine Aussprache zwischen
einer Delegation der Ostschweizer Kantone und
dem Vorsteher des EVED, Bundesrat Willi Rit-
schard (1918-1983), statt. Dieser schlug die
Schaffung einer «Kontaktgruppe» vor, die sich
aus Vertretern des Bundesamts flr Verkehr, der
SBB-Generaldirektion sowie der Ostschweizer
Kantonsregierungen zusammensetzte und die
Aufgabe erhielt, «die Planungsfélle Gotthard und
Spligen soweit moglich auf einen vergleichba-
ren Stand zu bringen, die vorhandenen Entschei-
dungsgrundlagen zu aktualisieren und so weit
notwendig zu erganzen.»®¥ Der Schlussbericht
der Kontaktgruppe hielt fest, dass die Gotthard-
variante aus betriebswirtschaftlicher Sicht besser
abschneide als die Splligenvarianten. Allerdings
seien die «regionalwirtschaftlichen Auswirkun-
gen einer Splugenbahn [...] bedeutender als jene
einer Gotthardbasislinie. Der Hauptgrund fir die
sich Uber die ganze Ostschweiz erstreckenden
positiven Auswirkungen liegt in der durch die
Spligenlinie entstehenden neuen Verbindung
zwischen Ostschweiz und ltalien sowie der Ver-
besserung der Verbindung zum suddeutschen
Raum.»%3* Keine der beiden Varianten wiirde alle
Entscheidungskriterien optimal erflllen, hielt der
Bericht fest. «Schweizerisch betrachtet, dirften
die grossten Vorteile bei der Gotthardvariante
liegen. Wie sich das Problem aus europaischer
Sicht stellt, ware noch naher abzuklaren. Im Ver-
gleich zu den Ergebnissen der KEA hat sich der
Unterschied zwischen den beiden Projekten ge-
samthaft vermindert.»®% Ein solcher Entscheid
konne aber nicht von der Schweiz allein getrof-
fen werden, sondern habe «internationalen Cha-
rakter». Es sei deshalb unerlasslich, die interes-
sierten Nachbarstaaten einzubeziehen und auch
die Haltung der Européischen Gemeinschaft (EG)
abzuklaren. Der Bundesrat fuhrte daraufhin eine
Vernehmlassung bei den Kantonen durch, welche
die erwarteten Resultate brache: Die ostschwei-
zerischen Kantone (sowie Wallis, Neuenburg und
Genf) bekannten sich zum Spllgen, alle anderen
(mit Ausnahme der drei Enthaltungen von Uri,
Freiburg und Jura) zum Gotthard.

In den 1970er- und 80-er-Jahren war ein gewal-
tiger Ausbau der Luftverkehrs- und Strasseninfra-
struktur in ganz Europa erfolgt. Zwischen 1970

633 Schlussbericht der Kontaktgruppe «Eisenbahntransitlinie
Gotthard/Spligen», 1979, Alptransit-Portal, S. 63.

634 Ebd., S. 66.
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und 1986 wuchs das Autobahnnetz in Mitteleu-
ropa von rund 14000 Kilometer auf rund 33'000
Kilometer an. Auch das alpenquerende Autobahn-
netz wurde in dieser Zeit bestandig weiterentwi-
ckelt, in der Schweiz insbesondere mit dem Bau
der Strassentunnel am Grossen St. Bernhard (er-
offnet 1964), San Bernardino (1967) und Gotthard
(1980). Am Bahnnetz waren derweil nur punktuel-
le Verbesserungen erfolgt, etwa der Ausbau der
Linien am Mont Cenis und am Létschberg auf
Doppelspur. Mit dem Aufbau eines Eisenbahn-
Hochleistungsnetzes, besonders in Frankreich,
hatte die Eisenbahn indessen eine eigentliche
Renaissance erlebt. Gerade anfangs der 1980er-
Jahre bestanden in vielen Staaten Europas, vor al-
lem auch in Deutschland und Italien, ambitionierte
Plane zum Auf- und Ausbau des Hochgeschwin-
digkeitsnetzes. Die Schweiz wollte hier nicht
nachstehen — und legte den Blick einmal mehr
auf die Alpentransversalen. In einem Bericht vom
September 1983 beflirwortete der Bundesrat den
Bau einer neuen Eisenbahn-Alpentransversale,
erachtete aber einen Baubeschluss noch als ver-
friiht. Jedoch d@nderten sich die Verhaltnisse schon
bald: Auslandische Lastwagenhalter verlangten
zunehmend, die Schweiz rund um die Uhr mit 40
Tonnen schweren Lastzligen durchqueren zu dir-
fen, und die EG schloss sich dieser Forderung an;
zudem flihrte die europaische Wirtschaftsintegra-
tion im Rahmen der damaligen EG zu Mehrver-
kehr Uber die Alpen.

Auch in diesem Streit zwischen Gotthard- und
Ostalpenbahn wurde wieder ein Vermittlungsvor-
schlag in Form einer Kombination der beiden Va-
rianten in Spiel gebracht. Mit einer parlamentari-
schen Initiative im Jahr 1985 reichte der Bundner
Standerat Luregn Matthias Cavelty (* 1935) den
Vorschlag einer «Eisenbahn-Alpentransversale mit
Y-LinienfGhrung» ein. «Im Sinne einer Verstandi-
gungslosung und zwecks Beschleunigung» solle
dieses neue Projekt die bisherigen Spligen- und
Gotthardbasisvarianten in Form eines «Y» zwi-
schen Chur=Trun, Erstfeld-Amsteg und Biasca ver-
binden. Das Sudportal wirde sich wie beim Gott-
hardbasistunnel in Biasca befinden, wahrend im
Norden zwei Ausgéange (in Amsteg und in Trun in
der Surselva) vorgesehen waren. «Versucht man,
die Vorteile der zwei ldeen Spliigen und Gotthard
zu kombinieren, so stellt sich rasch die Frage, ob
es nicht sinnvoll ware, einen Greinatunnel mit ins
Spiel zu bringen und die drei Ansédtze mit einem
neuen Ganzen in Form eines <Y» zusammenzufu-
gen», begrindete der Initiant seinen Vorstoss.

Der von der standeratlichen Kommission ein-
geholte Expertenbericht stellte zum Projektvor-
schlag fest, dass sich der Vorschlag «gut in das eu-
ropaische Schienennetz» einordnen lasse, sofern
darUber ein internationaler Konsens erzielt werden
konne. «Im innerschweizerischen Verkehr ergibt
sich fur die Zentral- und Ostschweiz sowie flr den
Tessin eine wesentliche Aufwertung der Qualitat
des offentlichen Schienenverkehrs.»%% Es wurde
beschlossen, das Projekt naher zu prifen, weshalb
eine 1986 vom EVED eingesetzte Expertengruppe
neben Basistunnelprojekten und verschiedenen
Varianten an Gotthard, Spligen und Lo&tschberg
auch die «Y-Variante» untersuchte.

Die anschliessende nationale Vernehmlassung
und internationale Konsultation dieses Experten-
berichts zeigte ein Bild, das wohl 100 Jahre zu-
vor genau gleich ausgefallen ware: Die Kantone
Glarus, beide Appenzell, Thurgau, St. Gallen und
Graublnden (13 Prozent der Gesamtbevdlkerung)
sprachen sich fur den Spligen aus, wahrend 13
Kantone (49 Prozent der Gesamtbevdlkerung)
den Gotthard bevorzugten und sieben Kantone
(38 Prozent der Gesamtbevdlkerung) den Ausbau
der Lotschberg—-Simplon-Linie (mit Lotschberg-
Basistunnel) wiinschten. Frankreich war in erster
Linie an der Mont-Cenis-Linie interessiert; um
diese nicht zu sehr zu konkurrenzieren, optierte
es fur Brenner und Splugen. Die Bundesrepublik
Deutschland sprach sich derweil fir den Gotthard
aus, obwoh!l Wurttemberg und Bayern die SplU-
genbahn bevorzugten. Osterreich hingegen war
an einer solchen nicht interessiert; insbesondere
das Bundesland Vorarlberg wandte sich dagegen.
[talien war vorerst mit dem Ausbau der grossen
Achsen Mailand-Neapel und Turin—Venedig be-
fasst, setzte aber den Brenner zuoberst auf die
Prioritatenliste fur Alpentransversalen. Von den
schweizerischen Varianten bevorzugte lItalien die
von der Region Lombardei propagierte Spligen-
bahn, begrisste indes gleichzeitig auch Lotsch-
berg-Simplon, wahrend sich aber auch starke
Stimmen fir den Gotthard aussprachen.837

636 Parlamentarische  Initiative  (Cavelty)  Eisenbahn-
Transversale mit Y-Linienflihrung, 2. Oktober 1986, BAR,
S. 553-555.

637 Botschaft Uber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (Alpentransit-Beschluss), 23. Mai 1990,
BAR, S. 1081-1084.

185



9.3 Der NEAT-Beschluss (1990-92)

Die zahlreichen Studien und Expertenberichte
mundeten im Vorschlag des Bundesrates flr eine
Neue Européische Alpen-Transversale (NEAT), den
dieser mit einer umfassenden Botschaft im Mai
1990 présentierte. Mit dem Bau der NEAT wolle
der Bund «weiterhin seine Aufgaben im européi-
schen Transitverkehr erflillen», so die Botschaft.
«Verkehrswege sind Lebensadern. Sie bieten die
Chance der Offnung und des internationalen Kon-
taktes, bilden aber auch Grundlage fir Wohlstand
und kulturelle Bereicherung.»®38 Im Zentrum des
Konzepts standen der Bau von Eisenbahn-Basis-
tunnels am Lotschberg und am Gotthard. «Auch
im Ausland gibt es nur wenige Projekte dieses
Ausmasses», stellte der Bundesrat fest, um so-
gleich zu einer historischen Herleitung des ge-
samten Projektes Uberzuleiten. Die Schweiz kon-
ne «bei dieser neuen und risikoreichen Aufgabe»
immerhin «an eine grosse Tradition anknUpfenn»:
«Wir sind seit je ein Transitland. Was friher Saum-
wege oder die Teufelsbriicke in der Schoéllenen
waren, wurden spater Eisenbahntunnels und
Strassen Uber Gotthard, Lotschberg, Simplon,
Grossen St. Bernhard und San Bernardino und
werden morgen Hochleistungsbahnen sein.»832

Die Wahl von Gotthard und Lotschberg-Simplon
unter gleichzeitiger Nichtberlcksichtigung des SplU-
gen wurde damit begriindet, dass sich die NEAT
einerseits «bestmdglich und nahtlos in das bereits
vorhandene und geplante europdische Hochleis-
tungsschienennetz einfligen», gleichzeitig aber
auch «eigenen schweizerischen Interessen dienen»
misse.%40 Dies wiederum lasse sich am besten mit
den vorgeschlagenen Linien bewerkstelligen.

«Das ergibt sich durch die zentrale Lage insbe-
sondere des Gotthards. Der Spligen tangiert
demgegentiber die Schweiz lediglich am Ran-
de. Der Létschberg-Simplon allein erméglicht
zwar die europdische Integration und verbes-
sert die regionalen Verkehrsattraktivitaten,
nltzt aber dem O&stlichen Teil der Schweiz
deutlich weniger. Gotthard-Ost und Ypsilon bil-
den schliesslich nur Teillésungen des Gotthard
und reduzieren diesen unter Umstédnden in sei-
ner europdischen Aufgabe.»8%

838 Ebd., S. 1078.
639 Ebd., S. 1081.
%0 Ehd., S.1105.

641 Ebd., S. 1106.
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Aus staatspolitischer Sicht seien zudem «der eige-
ne Handlungsspielraum bei der Realisierung und
Betrieb des Werkes, die Einbindung der einzelnen
Landesteile und der flr den Bau eines derartigen
Projektes erforderliche breite nationale Konsens»
bedeutsam, argumentierte der Bundesrat weiter.

«In unserem fdderalistischen und vielgestal-
tigen Land muss eine zweckméssige Ldsung
immer auch politisch tragféhig sein. Auch un-
ter diesen Aspekten vereinigt der Gotthard
am meisten Vorteile auf sich. Der Gotthard er-
fillt die gestellten Transitaufgaben und bringt
gleichzeitig die einzelnen Landesteile einan-
der néher. Als einzige Achse bezieht er auch
den Kanton Tessin direkt ein. [...]. Schliesslich
und nicht zuletzt eroffnet er unserem Land
aber auch den grossten Handlungsspielraum,
befinden sich doch die Hauptstrecken auf ei-
genem Territorium.»542

Immerhin stellte der Bundesrat aber auch fest,
«die Integration der Ostschweiz in das Konzept»
sei «staatspolitisch geboten, nachdem die SplU-
genvarianten trotz eines friheren «Versprechens»
nicht in Betracht gezogen werden.» In einer aus-
fahrlichen Fussnote wurde hier auf das «Ostal-
penbahnversprechen» von 1878 hingewiesen, zu
dem man im Jahr 1971 (im Zusammenhang mit
den Untersuchungen der KEA) ein Rechtsgut-
achten hatte erstellen lassen, das zum Schluss
gekommen war, es bestehe keine zwingende
Verpflichtung zum Bau einer Ostalpenbahn, son-
dern es sei «eine nicht justiziable, vielmehr eine
politische Frage». FUr den Einbezug der Ost-
schweiz in das Konzept der NEAT wiirden sich
daher «Verbesserungen der Anschllsse aus der
Ostschweiz» aufdrangen, so die bundesratliche
Botschaft weiter.543 Der Bundesrat schlug daher
vor, die Verbindung Spanien-Lyon-Genf-Bern-
Zlrich=St. Gallen—-MUnchen-Salzburg-Wien mit
dem Gotthard zu verknUpfen und die sogenannte
«Ostschweizer Spange» mit den Strecken Chur—
St. Margrethen—Rorschach—Romanshorn-Kreuz-
lingen—Konstanz auszubauen, bevor er auf den
«Einbezug von Graubinden» zu sprechen kam:

«Ein spezielles Problem im Zusammenhang
mit dem Ostalpenbahnversprechen bildet die
btindnerische Verkehrslage. Sie macht eine

842 Ebd., S.1107.
643 Ebd., S. 1109-1110.



Option Graublinden nétig. Der Kanton Grau-
blinden hat mit der Rhéatischen Bahn (RhB) ein
eigenes Eisenbahnnetz geschatfen, das in den
ndchsten Jahren wesentlich modernisiert und
ausgebaut werden muss. Der Bundesrat ist
gewillt, den Kanton dabei zu untersttitzen, und
zwar Uber die Rahmenkredite der Privatbah-
nen oder eine allfallige Sonderfinanzierung.»%+4

Mit dem anstehenden Bau des Vereinatunnels,
der auch vom Bund mitfinanziert wurde, werde
dieser Option «bereits Rechnung getragen». Be-
reits im September 1985 hatte sich das Blndner
Stimmvolk flur den Bau des Vereinatunnels und
damit gegen die ebenfalls seit vielen Jahren dis-
kutierte Variante eines Ausbaus der Strasse Uber
den Flielapass entschieden. Noch im selben Jahr
hatte die Bundesversammlung eine Kostenbe-
teiligung von Seiten der Eidgenossenschaft zu-
gesichert, nachdem sich der Bindner Bundesrat
Leon Schlumpf (1925-2012) intensiv flr das Pro-
jekt eingesetzt hatte. Die neue Linie der RhB zwi-
schen Klosters im Prattigau und Sagliains im Un-
terengadin konnte 1999 ertffnet werden.

Im Jahr 1992 wurde das Tansitabkommen mit
der Européischen Union (EU) abgeschlossen, das
unter anderem das NEAT-Konzept beinhaltete und
noch im selben Jahr vom schweizerischen Parla-
ment genehmigt wurde. Ebenfalls noch 1992, am
27. September, nahm das Schweizer Stimmvolk
den Bundesbeschluss (iber den Bau der Eisen-
bahn-Alpentransversale (kurz: Alpentransit-Be-
schluss) mit 64 Prozent Ja-Stimmen an, nachdem
verschiedene Gruppe dagegen das Referendum
ergriffen hatten. Im «Abstimmungsbichlein» fir
das Stimmvolk wurden «der Einbezug der Ost-
schweiz durch den Bau neuer Linien aus dem
Raum Zug in den Raum ZUrichsee» sowie weitere
Ausbauten in der Ostschweiz und in Graublnden
an prominenter Stelle angeklndigt. Dazu waren
insbesondere der Zimmerberg-Basistunnel (zwi-
schen den Kantonen Zirich und Zug) sowie ein
Tunnel durch den Hirzel (im Kanton Zdrich, als Ver-
bindung zwischen der linksufrigen ZUrichseebahn
und der Gotthardbahn) vorgesehen.

Auch dieses Mal erhielt also die Ostschweiz
wieder keinen Alpentunnel und musste sich mit
einem Versprechen auf eine bessere eisenbahn-
technische Anbindung an die Gotthardlinie und
das schweizerische Mlittelland zufriedengeben.
Doch auch dieses Versprechen eines besseren

644 Ebd., S. 1121.

Anschlusses — man konnte es durchaus das «vier-
te Ostalpenbahnversprechen» nennen — wurde
(noch) nicht eingeldst: Der Bau sowohl der zwei-
ten Etappe des Zimmerberg-Basistunnels wie
auch des gesamten Hirzeltunnels ist inzwischen
aus finanziellen Grinden zurlckgestellt worden.

187



188




10 Fazit 1853-1992

Wie einleitend dargelegt, musste sich der dritte
Teil dieses Buches beinahe vollstandig auf die
verfligbare Literatur stiitzen und kann daher kei-
nen wissenschaftlichen Anspruch stellen. Auch
ohne einer eigentlichen Fragestellung zu fol-
gen, konnten aus der mdglichst chronologischen
Darstellung der Ereignisse einige Erkenntnisse
gewonnen werden, die an dieser Stelle als vor-
laufiges Zwischenfazit dargelegt werden sollen.
Die Erkenntnisse muissen so lange als Thesen
gelten, als keine umfassende und aktuelle For-
schung zu diesen Themen vorliegt. Es bleibt zu
hoffen, dass moglichst grosse Teile der vorange-
henden und der folgenden Seiten in ndchster Zeit
durch fundierte Studien bestatigt oder widerlegt
werden kénnen.

Nach der Konzessionserteilung im Tessin und
den finanziellen Zusagen aus Zirich konnte die
neu gegrindete Sddostbahn mit Zuversicht auf
ihre grossen Plane zur Realisierung einer Ostal-
penbahn am Lukmanierpass blicken. Doch bald
schon sollte sich zeigen, dass das Unternehmen
unter einem schlechten Stern stand: Interne
Streitigkeiten und eine schwierige Verstrickung
mit den beauftragten englischen Unternehmern
sorgten fur einen denkbar schlechten Start. Der
Ausweg wurde in einer grossen Fusion gesucht,
aber nur teilweise gefunden: Indem die SOB zu
den VSB wurde, wuchs das Unternehmen zwar,
blieb aber im schweizerischen (und vor allem auch
im europaischen) Markt noch immer ein zu kleiner
Player, dem Kraft und Mittel fehlten, das grosse
Alpenbahnunternehmen zu realisieren. Weiterhin
hatte man mit dem Lukmanier den Trumpf des am
besten mit einer Alpenbahn zu querenden Passes
in der Hand, was man durch weitere Studien, Pla-
ne und Kostenvoranschldge auch aufzeigen konn-
te. Allerdings hatten diese im politisch und wirt-
schaftlich schwierigen Umfeld der 1850er-Jahre
kaum direkte Auswirkungen — und teilweise sind
die wahren Motive der hinter ihnen stehenden
Personen undurchsichtig.

Kaum war die Lombardei nicht mehr Teil von
Osterreich und das Kénigreich Italien gegriindet,
wurden die Ostalpenbahn-Vertreter bereits wie-
der in Turin vorstellig, wo bereits 1861 eine Ver-
einbarung abgeschlossen werden konnte. Dass
diese aufgrund einer um zwei Tage zu spat ein-
getroffenen Zahlung scheiterte, ist nicht nur mit
Ubertriebenem Formalismus seitens der ltaliener,

sondern auch mit der dusserst zdgerlichen und so-
mit nicht vertrauensbhildenden Haltung der Bind-
ner zu erklaren. Wahrend letztere anschliessend
ohne Erfolg versuchten, auf diesem Scherbenhau-
fen dennoch zu einer Einigung zu kommen, trie-
ben die Innerschweizer ihr Gotthardprojekt stark
voran, so dass sich das Blatt immer mehr zu wen-
den begann: Das Gotthardkomitee wurde immer
grosser, und aufgrund der immer realeren Gefahr
durch Alpenbahnen in den Nachbarlandern inter-
essierten sich auch immer mehr Bundespolitiker
fUr ein schweizerisches Projekt.

Der Konkurrenzkampf um dessen Linienflh-
rung gelangte damit in die entscheidende Phase.
Sowohl die Lukmanier- als auch die Gotthardbe-
flrworter versuchten in den 1860er-Jahren mit al-
len zur Verfigung stehenden Mitteln, das eigene
Projekt gegenliber dem Rivalen vorzubringen. Bei-
den war bewusst, dass der inzwischen zum «Ei-
senbahnkdnig» aufgestiegene Alfred Escher eine
entscheidende Rolle spielen wirde. Sowohl die-
ser personlich wie auch die Nordostbahngesell-
schaft und der Kanton Zirich standen zwar 1861
offiziell noch auf der Seite des Lukmaniers. Indem
die NOB ihr Netz aber in Richtung Innerschweiz
erweiterte, veranderte sich die wirtschaftliche
Ausgangslage fir die Zlrcher immer deutlicher,
wéahrend es den Lukmaniervertretern weiterhin
nicht gelang, ihren planerischen Vorsprung in po-
litische Realitaten zu verwandeln. Sogar die Zusi-
cherungen des zu jener Zeit wohl bedeutendsten
Eisenbahnunternehmers in Europa konnten die
Tessiner Politiker nicht zur Konzessionserteilung
fir die Lukmanierbahn bewegen, was bei den
Blndnern wiederum fir grossen Missmut sorgte.

Diese Streitigkeiten und Verzdégerungen ver-
schafften dem Gotthardkomitee die entschei-
dende Zeit, den eigenen Projektierungsrickstand
aufzuholen und weitere politische Unterstlitzung
zu sammeln. Ab 1863 bekannte sich nun auch Al-
fred Escher offen zum Gotthard und setzte fortan
sein gesamtes politisches und wirtschaftliches
Gewicht fur diese Sache ein. Obwohl die Blnd-
ner dies noch Jahrzehnte spéter nicht wahrhaben
wollten oder konnten, erscheint der vermeint-
lich opportunistische «Kurswechsel» Eschers im
Lichte der neuen Forschung und der neu verflg-
baren Quellen als wohluberlegtes Bekenntnis zu
einer Alpenbahnlinie. Abgesehen von verschie-
densten Sympathiebekundungen gegentber den
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ihm politisch nahestehenden Lukmaniervertretern
hatte Escher bis dahin niemals eindeutig Partei flr
den einen oder anderen Pass genommen. Die bit-
teren Vorwdrfe der Blandner an den «ZUrcher Dik-
tator» sind wohl hauptséachlich durch eine gewis-
se Frustration zu erklaren, hatten doch auch sie
erkannt, dass der «Lukmanier-Lowe durch Fallstri-
cke niedergeworfen lag» (so P. C. von Planta) und
nicht mehr aus eigener Kraft aufstehen konnte.
Eschers Bekenntnis und sein sofortiger Ein-
satz verschafften dem Gotthardprojekt innert
kurzester Zeit deutlichen Auftrieb. Die noch im
gleichen Jahr 1863 stattfindende und von Vertre-
tern von nicht weniger als 16 Kantonsregierun-
gen sowie den grossen Bahngesellschaften NOB
und SCB besuchte Gotthardkonferenz in Luzern
darf als entscheidende innenpolitische Wende
zugunsten des Gotthards gelten. Den Bindnern
war klar, dass sich die Chancen auf Realisierung
einer Lukmanierbahn damit massiv verschlechtert
hatten. Sie hatten aber auch erkannt, dass sich
der Bundesrat so lange gegen eine Spligenbahn
stellen wiirde, wie das Tessin noch nicht auf dem
Schienenweg mit der Deutschschweiz verbun-
den ware. Die Ostalpenbahn-Vorkémpfer sahen
daher keinen anderen Weg, als weiterhin auf
den Lukmanier zu setzen — obwohl sogar ihnen
selbst bewusst war, dass sie damit einen beina-
he aussichtslosen Kampf fihrten. Man darf sich
im Ruckblick fragen, ob diese Entscheidung nicht
als Fehler gewertet werden muss. Die Lukmanier-
bahn hatte das Argument der technisch am bes-
ten realisierbaren Linie inzwischen verloren und
konnte auf den Feldern der Streckenlédnge und der
erschlossenen (schweizerischen) Regionen mit
dem Gotthard nicht mithalten. Da die Realisierung
einer Alpenbahn aber ganz entscheidend von der
Unterstltzung des Auslands abhing und da insbe-
sondere lItalien noch immer grosses Interesse am
Spligen zeigte, hatte ein gemeinsames Vorgehen
fur den Spligen ab 1863 die Eidgenossenschaft
vielleicht vor vollendete Tatsachen (bzw. Vertrage)
stellen konnen. Auch «Kompromissvorschlage»
wie etwa eine San-Bernardino-Bahn oder die von
Richard La Nicca seit spatestens 1863 gehegten
Plane flr ein «Fusionsprojekt» hatten zu jener Zeit
wohl noch am ehesten Chancen auf politische Un-
terstlitzung gehabt. Die Ostalpenbahn-Vertreter
erkannten zwar, dass ihre Lukmanierplane immer
aussichtloser wurden, zogen daraus aber kaum
Konsequenzen und kdmpften ihren aussichtslo-
sen Kampf noch bis zur Unterzeichnung des Gott-
hardvertrags von 1869 weiter. Es ist bezeichnend,
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dass La Nicca seine «Fusionsplane» erst in jenem
Jahr publizierte, als die Gotthardbahn bereits als
weitestgehend gesichert gelten konnte. Ein «Al-
penbahn-Drehkreuz» in der oberen Surselva mit
Verbindungen ins Tessin (Lukmanier), in die Inner-
schweiz und nach Chur hatte vielleicht wirklich
eine allseits akzeptable Losung darstellen konnen.
Allein, der Vorschlag kam viel zu spat.

Statt derartige neue Vorschlage zu erarbeiten,
begaben sich die Ostschweizer (und mit ihnen
die Westschweizer) auf einen hartnackigen Kon-
frontationskurs gegen die Gotthardbahn, gegen
die Innerschweiz, gegen das machtige Zirich und
auch gegen die Bundesbehorden. Sowoh!l auf
dem politischen als auch auf dem publizistischen
Feld kostete dieser Kampf sehr viel Energie und
Zeit, fUhrte aber letztlich nur dazu, dass sich die
Fronten weiter verharteten. Die Verhandlungen
mit potenziellen Unterstltzern und Investoren
im In- und Ausland brachten — neben dem einen
oder anderen Hoffnungsschimmer — fast nur noch
Enttduschungen. Das mit grossem Einsatz betrie-
bene Lobbying der Gotthardbeflrworter hingegen
war vor allem im entstehenden und erstarken-
den Deutschland immer erfolgreicher. Derweil
reifte in Bern allmahlich die Erkenntnis, dass die
offizielle Eidgenossenschaft bei diesen unfrucht-
baren Auseinandersetzungen irgendwann werde
eingreifen mussen. Obwohl sich bald sogar die
einflussreichen Eisenbahnunternehmer fir ein
Engagement des Bundes aussprachen, beharrten
die Ostschweizer auf dem geltenden Eisenbahn-
gesetz und trugen dergestalt dazu bei, dass die
Alpenbahnfrage nicht mit einem Machtspruch aus
Bern entschieden werden konnte. So ist es wenig
erstaunlich, dass die Frage letztlich durch ein ge-
meinsames Handeln der grossen Nachbarstaaten
entschieden wurde, was nicht zuletzt auch deren
Diplomaten und verschiedenen Politikern zu ver-
danken ist, die jahrelang in engem Kontakt mit der
Gotthardvereinigung standen.

Erst jetzt gaben die Ostalpenbahnvertreter ihre
Lukmanierplane auf, setzten sich mit aller Kraft ftr
eine Splligenbahn ein — und begaben sich damit
gleich vom einen in den néachsten aussichtslo-
sen Kampf. Die Hoffnungen, durch ein glnsti-
geres und besseres Projekt der Gotthardbahn
noch zuvorzukommen, waren spatestens nach
Unterzeichnung der Gotthardvertrage kaum mehr
begriindet. Immerhin konnte mit dem neuen Ei-
senbahngesetz von 1872 beim Bund noch das so-
genannte «erste Ostalpenbahnversprechen» (das
zugleich auch ein «Westalpenbahnversprechen»



war) durchgesetzt werden. Allerdings war dieses
neue Gesetz fur die Ostalpenbahn ein zweischnei-
diges Schwert: Einerseits wurde der bis anhin
zur Passivitat verurteilten Eidgenossenschaft ein
Auftrag zur Forderung von Alpenbahnen erteilt.
Andererseits erhielt der Bund nun eine deutlich
grossere Macht in Eisenbahnfragen, und er konn-
te nicht nur indirekt, sondern neu auch ganz direkt
Einfluss auf die Streckenfihrung klinftiger Linien
nehmen. Als sich bald die finanzielle Schieflage
der im Bau befindlichen Gotthardbahn offenbarte
und eine weitere Bundessubvention notwendig
wurde, war dem Bund gar ein «zweites Ostalpen-
bahnversprechen» abzuringen. Auf diese Weise
konnte die Gotthardbahn vollendet werden, und
der Groll der Bindner wurde immer mehr auch
zur Missgunst gegen die angeblich vom Bund be-
vorzugten Regionen.

In Graublnden kamen derweil erste Vorschla-
ge fur sogenannte Talbahnen auf, die anfangs
stets als Erganzung zu einer notwendig spater
entstehenden Splligenbahn verstanden wurden.
Wahrend die Bestrebungen flr Letztere einige
Zeit still lagen, wurden verschiedene Vorschlage
fUr alpenudberquerende Bahnen am Septimerpass
in die Runde geworfen. Die Blndner Politik hinge-
gen lehnte samtliche derartigen Vorschlage ab und
organisierte stattdessen wieder neue Spllgen-
konferenzen. Erneut war die Unterstltzung aus
der Schweiz bescheiden, wahrendem sie diesmal
in Italien umso grosser war. Immerhin resultierten
daraus gleich mehrere fundierte Projekte, die je-
doch unmoglich finanziert werden konnten. Wah-
renddessen trieben verschiedene Komitees ihre
Talbahnprojekte munter voran, und namentlich
die «Bindner Centralbahn» von Chur tUber Thusis
nach Filisur weckte aufgrund ihrer zentralen Lage
auch das Interesse immer grosserer Kreise in der
Offentlichkeit. Das zdhe Festhalten der Politik am
Ostalpenbahngedanken und die noch mangelnde
Erkenntnis des wirtschaftlichen Nutzens solcher
kantonsinterner Verbindungen schufen jedoch
keinen gunstigen Boden fur die Talbahnbestre-
bungen, wahrend sich die verschiedenen Komi-
tees durch erbitterte Streitigkeiten gegenseitig
blockierten. Solange die Fortsetzung der Hinter-
rheinlinie in Richtung Schams und Spligen und/
oder Richtung Albulatal und Engadin noch als un-
wahrscheinlich galt, wirkte zudem die Hauptstadt
Chur als starke Bremserin, indem sie sich einer
Verschiebung des Eisenbahnendpunktes nach
Thusis mit allen Mitteln widersetzte. Damit sich
in der blindnerischen Politik etwas bewegte, be-

durfte es ganz offensichtlich eines Anstosses von
dritter Seite — und einer gemeinsamen Gefahr.

Mitten in diesen Diskussionen trat plotzlich ein
ehemaliger niederldndischer Schiffskapitan auf
den Plan, der sich im aufstrebenden «Luftkurort»
Davos mit seinem stark anwachsenden Gesund-
heitstourismus bereits einen Namen gemacht
hatte. Willem Jan Holsboer sollte nicht nur die
Schmalspurbahn von Landquart nach Davos fast
im Alleingang (und mit grosser Unterstitzung aus
den Prattigauer Gemeinden) realisieren, sondern
von diesem Ausgangspunkt aus bald schon weite-
re hochfliegende Plane ins Auge fassen. Die Rolle
von Holsboer fir das blndnerische Eisenbahn-
wesen — und damit auch fur die Ostalpenbahnbe-
strebungen — kann kaum Uberschatzt werden. Der
ausserst initiative Niederlander gilt zu Recht als
«Erfinder» des blndnerischen Schmalspurnetzes,
das sich bald einmal Rhétische Bahn nennen soll-
te. In gewisser Weise muss man Holsboer aber
auch als «Totengraber» der Spligenbahn bezeich-
nen — ein Titel, den er selbst wahrscheinlich mit
Stolz getragen héatte. Holsboer hatte erkannt, dass
die Spligenbahn ldngst tot war, dass dies aber
niemand in Graublnden wahrhaben wollte. «Der
Splligen wird kommen, sobald er fir Deutschland
und ltalien zu einer Notwendigkeit geworden ist,
vorher nicht», meinte er und legte dabei einen
Realitdtssinn und Weitblick zu Tage, den die fuh-
renden Kreise in Graublinden schon seit einigen
Jahrzehnten vermissen liessen.

Mit seiner gesamten wirtschaftlichen, politi-
schen, publizistischen und auch finanziellen Kraft
setzte sich Holsboer dafiir ein, dass die Blndner
ihre grossen Weltbahntraume nun endlich auch zu
Grabe tragen und sich stattdessen mit aller Kraft
far den internen Bahnbau einsetzen wirden. Da-
bei hatte auch er selbst hochfliegende internati-
onale Bahntrdume — doch widersprachen diese
samtlichen bisherigen Vorstellungen in Graubtin-
den. Holsboers «kleine Weltbahn» flhrte nicht
direkt nach Stden, sondern zuerst tber den Sca-
letta nach Osten und von dort aus nach Italien und
nach Osterreich. Da diese Bahn ab 1889 bereits
bis nach Davos auf Uber 1800 Meter Gber Meer
geflhrt war, lag fur Holsboer die Weiterfihrung
Uber den Scalettapass auf der Hand. Indem die-
se Scalettabahn bereits in Landguart abzweigte,
wahlte sie aus Sicht des schweizerischen Mit-
tellandes eine direkte Linie ins Engadin, die aller-
dings am Rande das Kantons Graubundens lag
und namentlich auch die Kantonshauptstadt ganz-
lich aussen vor liess. Holsboers Scalettaprojekt
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hatte die Wirkung, dass die verschiedenen und
bis anhin oftmals einander widerstreitenden Inte-
ressen an einer Linie von Chur nach Thusis und
Uber das Albulatal Richtung Engadin gewisser-
massen in eine Kampfgemeinschaft getrieben
wurden, die bald auch die Unterstiitzung der Kan-
tonsregierung erhielt.

Den (meisten) Blndnern schien die Scalet-
tabahn nicht nur deshalb abwegig, weil sie ein
vollkommen neuer Vorschlag war, sondern auch,
weil ein relativ kleiner Teil des Kantons davon di-
rekt profitiert hatte. Gleichzeitig aber fasste die-
ser Vorschlag die Erschliessung des Engadins
ganz konkret ins Auge, und die Versprechungen
stiessen im verkehrstechnisch abgelegensten
Teil des Kantons (und zu jener Zeit wohl der gan-
zen Schweiz) auf offene Ohren. Um die divergie-
renden Interessen unter einen Hut zu bringen,
musste die Alternative zur Scalettabahn daher
zwingend auch die Erschliessung des Engadins
beinhalten. Hier nun konnte auf der grossen Vor-
arbeit der «Centralbahn» und vieler weiterer Vor-
stésse und Ideen aufgebaut werden. Indem die
kantonsinterne Alpenlberquerung am Albula ge-
sucht wurde, konnten die Interessen mdglichst
grosser Teile des Kantons vereint werden. Davos,
Prattigau — und nicht zuletzt auch Holsboer per-
sonlich — fuhlten sich verstandlicherweise durch
eine solche Albulabahn tbergangen, so dass es
zu einer leidenschaftlichen Debatte Uber eine all-
féllige Kantonssubvention fir die «Centralbahn»
(bzw. die spatere Albulabahn) kam. Nun wieder-
holte sich innerhalb Graubilindens der Kampf, der
zwanzig Jahre zuvor in der Eidgenossenschaft
ausgetragen worden war, der Kampf um die rich-
tige Linienflhrung fir den Alpendurchstich — es
war auch diesmal ein Kampf zwischen Zentrum
und Peripherie. Und auch diesmal obsiegte das
Zentrum, sprich: diejenige Linie, von der sich der
grossere Bevolkerungsanteil einen direkten Nut-
zen versprach.

Im Vergleich mit dem Kampf zwischen Luk-
manier und Gotthard zeigte der Kampf zwischen
Scaletta und Albula aber einen entscheidenden
Unterschied: Im Gegensatz zu den Ostalpenbahn-
Promotoren schloss sich Holsboer der kurzzeitig
aufflammenden Protestbewegung nicht an, son-
dern suchte auf geschickte Weise den Ausgleich.
Zwar gab er den Gedanken an die Scalettabahn
noch lange nicht ganzlich auf, doch akzeptierte er
den klar ausgedrlckten Volkswillen, obwohl die-
ser seinen eigenen Interessen zuwiderlief und
seinen Ansichten widersprach. Der Vermittlungs-
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vorschlag lag nicht nur darin, dass die Landquart-
Davos-Bahn (ber Filisur an die Albulabahn ange-
schlossen werden sollte, sondern insbesondere
auch in der gewahlten Spurweite. Der Albula hat-
te namlich nicht zuletzt deshalb Uber den Scaletta
obsiegt, weil er mit der Linie bis nach Thusis die
Hoffnungen auf eine Spliigenbahn aufrechterhal-
ten konnte. Holsboers Verkehrskonzept wich aber
nicht nur in der Linienfihrung, sondern insbeson-
dere auch in der Spurweite von diesen Auffassun-
gen ab. Seine Vorstellung eines kantonsinternen
Bahnnetzes setzte auf das System der «schmal-
spurigen Adhasionsbahn». Dieses hielt sich nicht
an die Normalspur, auf die man im Hinblick auf
eine allfallige Spllgenbahn immer gehofft hatte,
sondern nutzte geschickt die Vorteile der Schmal-
spur, die engere Kurvenradien und grdssere Stei-
gungen erlaubte — und insbesondere auch die
Baukosten senkte. Die Bahn sollte Gber den Al-
bula fihren, sie sollte aber schmalspurig sein. Der
Vorschlag stiess zwar noch auf etwas Skepsis,
gewann aber immer mehr Anhanger — und wurde
letztlich eben nicht nur durch die Politik, sondern
auch durch die hinter Holsboer stehenden Finanz-
kreise entschieden.

Obwohl die Rhétische Bahn inzwischen be-
reits gegrindet und eine zusammenhangende
Linie von 92 Kilometern gebaut war, traumten ei-
nige einflussreiche Blndner noch einmal von der
grossen Weltbahn, die nun unter dem sonderbar
anmutenden Titel «Engadin—-Orient-Bahn» Uber
den Albula und bis nach Bombay geflihrt werden
sollte. Der Vorschlag kam aber zu spat, um Uber-
haupt noch ernsthaft in Frage zu kommen, und so
konnte sich der zwischenzeitlich geradezu witen-
de Holsboer und mit ihm bald auch die gesamte
BUndner Politik wieder auf konstruktivere Vor-
schlage konzentrieren. Obwohl nicht ohne Risiko,
wurde in bis dahin beispielloser Geschlossenheit
die Verstaatlichung der RhB beschlossen und
dieser gleich auch der Auftrag zum Aufbau eines
umfassenden schmalspurigen Bahnnetzes erteilt.
Im gleichen Jahr 1897, in welchem sich Graubin-
den erstmals ein umfassendes Eisenbahngesetz
gab, wurde in der Eidgenossenschaft definitiv der
Ubergang vom Privatbahn- zum Staatsbahnsys-
tem eingeleitet. Kurz darauf richteten die Blindner
ein Subventionsgesuch fur die RhB an den Bund,
welches von diesem in seltener Einstimmigkeit
bewilligt wurde. Als der Bund der RhB ein zwei-
tes Mal und im Verlauf des 20. Jahrhunderts noch
einige weitere Male unter die Arme griff und/oder
wieder auf die Fusse half, wurde stets betont,



dass dies nicht als Einlosung des inzwischen drit-
ten «Ostalpenbahnversprechen» zu verstehen
sel. Damit erhielten die Blndner das sprichwort-
liche Weggli und konnten sich gleichzeitig den
Finfer (oder die lllusion davon) fur die Zukunft
aufsparen: Zwar hatte man nun zu allseitiger Zu-
friedenheit ein internes Bahnnetz fir den Kanton
geschaffen, doch die grossen Weltbahntraume
wurden deshalb noch lange nicht begraben.
Neben dem «dritten Ostalpenbahnverspre-
chen» hatte das Eisenbahngesetz von 1897 aber
vor allem eine vollkommene Umwalzung des
schweizerischen Eisenbahnwesens gebracht. Von
entscheidender Bedeutung fur die Ostalpenbahn-
bestrebungen war dabei insbesondere die Tatsa-
che, dass der Bund nun zum Eisenbahnunterneh-
mer (mit Monopolstellung) geworden war und die
Linienplanung jetzt auch nach den betriebswirt-
schaftlichen Uberlegungen der (von Anfang an fi-
nanziell angeschlagenen) Bundesbahnen zu erfol-
gen hatte. Die «\Westalpenbahn» Uber Lotschberg
und Simplon befand sich zu jener Zeit bereits im
Bau, und wahrend diese in der Westschweiz den
letzten Eisenbahnboom ausloste, wurden in Grau-
blnden nicht nur die Linien der RhB, sondern am
Bernina, im Misox und im Schanfigg auch neue
Privatbahnen gebaut. Wahrend die Bindner auf
den Auf- und Ausbau dieses internen Bahnnet-
zes konzentriert waren, kamen neue Anstdsse
fr die Ostalpenbahn von aussen, namentlich aus
dem Tessin, von wo aus man sich flr eine Ver-
bindung Uber Lukmanier oder Greina nach Norden
interessierte, was wiederum das zwischenzeitlich
eingeschlafene Spligenkomitee auf den Plan rief.
Es dauerte nicht lange, bis auch hier verschiede-
ne Komitees mit divergierenden Interessen einen
erbitterten Streit um die richtige Linienfihrung
ausfochten — jeweils unterstitzt von verschiede-
nen Kantonsregierungen. Die Bundner Regierung
lehnte ein Greina-Projekt (das bald zum Todi-Grei-
na-Projekt wurde) in aller Entschiedenheit ab und
setzte erneut mit ganzer Kraft auf den Splugen.
Nun aber gelang es nicht mehr, die verschiede-
nen Regionen Graubindens hinter einem solchen
Projekt zu vereinen: Wahrend sich grosse Teile
des Kantons nach erfolgter interner Erschliessung
von einer Ostalpenbahn kaum mehr einen Vorteil
versprachen und daher passiv blieben, setzten na-
mentlich die Gemeinden in der Surselva auf die
Todi-Greina-Bahn, die ihnen sehr attraktive Ver-
bindungen nach Siden und ins schweizerische
Mittelland gebracht hatte. Derweil schob der
Bund die Konzessionserteilung flr die eine oder

andere Bahn immer wieder mit mehr oder weni-
ger plausiblen Begrindungen auf die lange Bank.
Der Protest der Ostschweizer gegen diese Nicht-
erfullung einer Bundespflicht hatte durchaus sei-
ne Berechtigung, denn sie hatten richtig erkannt,
dass sich die Bundesbahnen aus wirtschaftlichen
Uberlegungen mit allen zur Verfiigung stehenden
Mitteln gegen eine weitere Alpenbahn strauben
wurden. Zudem wurde dieser Konflikt durch aus-
senpolitische Uberlegungen im Zusammenhang
mit dem Ruckkauf der Gotthardbahn derart verzo-
gert, dass er bis zum Ausbruch des Ersten Welt-
kriegs nicht entschieden werden konnte.

«Mit ziemlicher Sicherheit darf angenommen
werden, dass fUr ldngere Zeit an Neubauten nicht
zu denken ist», hielt der Verwaltungsrat der RhB
bereits 1915 fest — und konnte dabei noch gar
nicht wissen, dass das damals erst langsam auf-
kommende (und in Graublnden noch verbotene)
Automobil eine vollstandige Umwalzung des welt-
weiten Verkehrs — mit entsprechenden Folgen
fur die bisher dominierende Eisenbahn — bringen
wurde. Es dauerte ganze 84 Jahre, bis die RhB
ihre ndchste Linie realisieren konnte. Die Uber-
nahme der anderen Blindner Privatbahnen brach-
te ihr nicht nur eine willkommene Netzergénzung,
sondern auch zusatzliche wirtschaftliche Heraus-
forderungen ein. Die von Anfang an mitgedach-
ten Verbindungen nach Osterreich und Uber das
Bergell nach ltalien hingegen wurden zwar noch
lange nicht ganz aufgegeben, wurden aber immer
mehr von den als sicher angenommenen Erweite-
rungen zu unrealistischen Visionen herabklassiert.
Abgesehen von einem kurzen Aufleben zwischen
den Weltkriegen wurde auch die Ostalpenbahn
bis in die 1960er-Jahre kaum mehr ernsthaft dis-
kutiert, als die grosse Verkehrszunahme auch in
der Schweiz neue Losungen erforderte. Die vie-
len Studien, Variantenplanungen und politischen
Diskussionen bis in die 1990er-Jahre erinnern in
vielem an die hundert Jahre zuvor ausgetrage-
nen Kontroversen — nicht zuletzt auch in ihrem
Resultat: Das Konzept der NEAT enthielt einen
Gotthardtunnel sowie einen Ausbau der «\West-
alpenbahn» am Lotschberg und Simplon. Der
Ostschweiz wurden derweil Versprechungen fir
verbesserte Bahnanschlisse gemacht. Auch die-
se sind bis heute nicht erflllt worden.
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Vierter Teil: Schluss
11 Schlusswort

Als Bundesprasident Simeon Bavier im Jahr 1882
die Gotthardbahn eréffnete, blickten er und sei-
ne Mitstreiter bereits auf ein halbes Jahrhundert
Bestrebungen fir eine eigene Alpenbahn zurlck.
Im Gegensatz zu vielen anderen in der Ost- und
Westschweiz Uberwand der erste Bindner Bun-
desrat seinen Groll auf die Gotthardbahn und sah
mit kritischem Blick aus dem Fenster des Extrazu-
ges, der mit den hohen Gasten aus dem In- und
Ausland auf den langsten Tunnel der Welt zufuhr.
Baviers scharfsinnige Beobachtungen passten
jedoch gar nicht in die Zeit, in der Graublnden
seine wirtschaftliche Zukunft von dem Gelingen
des grossen Eisenbahnunternehmens abhangig
glaubte: «Am Gotthard jedoch fanden wir gro-
e Ernlichterung. In Amsteg war eine schwarze
Fahne ausgehangt, und die armen Leute hatten
nicht unrecht», schrieb Bavier spéter in seinen Le-
benserinnerungen. «Denn der Verkehr, der taglich
mit mehr als 400 Pferden stattfand und grof3en
Verdienst brachte, horte nun auf und der «Brot-
schelm», wie sie die Lokomotive nannten, nahm
alles weg.»

Die Er6ffnung der Gotthardbahn brachte Grau-
blinden kurz- und mittelfristig die beflrchteten
wirtschaftlichen Konsequenzen: Die Fuhrhalte-
rei und mit ihr verbundene Gewerbe entlang der
Transportrouten gingen fast ganzlich ein, viele Ta-
ler wurden ihrer wirtschaftlichen Lebensgrundlage
beraubt, Auswanderung und leere Dorfer waren
die Folge. Doch Bavier erkannte, was viele Bund-
ner zu jener Zeit nicht sehen wollten oder konn-
ten: «Es hat mich diese Urnermisere immer mehr
in der Uberzeugung bestarkt, daR bei internationa-
len Alpenbahnen die in den Alpen liegenden Stre-
cken verlieren und die weiter entfernt liegenden
Zentren gewinnen.»%® Oder anders gesagt: Nicht
nur viele Blndner hatten unter der Gotthardbahn
zu leiden, den Urnern und den Bewohnern vieler
anderer Alpentaler ging es genau gleich. Es war
nicht die Gotthardbahn, die zum Niedergang des
traditionellen Passverkehrs flhrte; es war eine all-
gemeine Entwicklung hin zu schnellen, die Zen-
tren verbindenden Verkehrsmitteln. Viele Bundner
aber machten den Gotthard zum Sindenbock und
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klagten in bitteren Ténen Uber Alfred Escher, Gber
Zurich oder Uber die Eidgenossenschaft, die man
als Urheber des Ubels identifiziert hatte. Die Ver-
bitterung wird verstandlich, wenn man bedenkt,
dass die Vorkdmpfer fir eine Ostalpenbahn ge-
nau diese Entwicklung vorausgesehen hatten und
deshalb lieber heute als morgen die eigenen Ver-
kehrsverhéltnisse radikal modernisiert hatten.

Ein nicht zu unterschatzender emotionaler
Faktor pragte auch deshalb die Debatte, weil die
Eisenbahn den Anschluss an die grosse weite
Welt garantierte. Wéahrend Jahrhunderten hatten
die Vertrdge mit den Nachbarstaaten Uber Stras-
sen- und Zollverhaltnisse Graubindens politische
Unabhangigkeit gesichert. Der moderne Verkehr
und seine Auswirkungen zerschlugen diese Rol-
le, indem sich der Verkehr zentralisierte und der
Schllssel zu den traditionellen Passlbergangen
stark an Wert einbUsste. Graublnden verlor den
Anschluss an die Welt, das alte Passland wurde
zur Randregion.

Die geradezu utopischen Vorstellungen einer
blihenden Zukunft am Rande der grossen Welt-
strasse hatte eine Ostalpenbahn niemals erfll-
len kénnen. Doch sie hatte vielleicht die drasti-
schen wirtschaftlichen Folgen abfedern kdnnen,
und sie hatte Graublinden Verbindungen nach
Deutschland und ltalien gebracht, die bis heu-
te nicht vorhanden sind. Die Ostalpenbahn war
deshalb weit mehr als eine unrealistische Utopie
gewisser Kreise und weit mehr als der lang ge-
hegte, aber niemals erflllte Traum von einer blU-
henden Zukunft, als der sie so oft beschrieben
wird. Die Ostalpenbahn war ein konkretes Ziel,
das man vor Augen hatte, dem man zwischen-
zeitlich ziemlich nahe kam — und von dem man
sich ungewollt wieder entfernte. In einer Zeit, in
der alpenquerende Eisenbahnen aus technischer
Sicht schlichtweg unmdglich waren, existierte sie
bereits als kihne Vision. Aber in der Zeit, in der
sie tatsachlich technisch machbar geworden war,
war sie politisch in den Hintergrund geraten. Es
ist fast paradox: Ohne die Ostalpenbahn ware die
Gotthardbahn nicht so bald mdglich gewesen. Sie
lieferte ihr viele Konzepte, einige technische Vor-
schlage, Plane und Ideen — und nicht zuletzt auch
viel grundsétzliche Zustimmung und politische
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Unterstltzung aus dem In- und Ausland flr das
Vorhaben einer Alpenbahn.

Die Gotthardbahn war keinesfalls das einzige
technisch und politisch magliche Projekt fur eine
Alpenbahn. Der Mythos rund um den Gotthard
als Symbol des schweizerischen Zusammen-
halts tauscht dartber hinweg, dass die wichtigste
Nord-Sud-Verbindung durchaus auch einen ande-
ren Weg hatte einschlagen kénnen. Aus der Sicht
der Verlierer des Alpenbahnrennens wird um so
deutlicher, dass der Sieger keinesfalls von Anfang
an feststand. Dies hat die Studie zeigen konnen,
die als Grundlage zum vorliegenden Buch diente.
Sie war in diesem Sinne ein erstes Kapitel in der
Geschichte der Ostalpenbahn. Die Kapitel Uber
die erbitterten Auseinandersetzungen zwischen
Lukmanier und Gotthard in den 1860er-Jahren,
Uber das Verhéltnis Graublndens zum bereits
beschlossen Gotthardprojekt, Uber die doppelte
Wiedergeburt des Lukmanier- (bzw. Greina-) und
Spligenprojekts nach Erdffnung der Gotthard-
bahn und zu Beginn des 20. Jahrhunderts, Uber
die blndnerischen «Talbahnbestrebungen», den
Auf- und Ausbau der Rhétischen Bahn und de-
ren Verhaltnis zur Ostalpenbahn sowie Uber das
(vorlaufig) letzte Aufbegehren der Ostalpenbahn
in den 1960er- bis 80er-Jahren konnten hier als
Uberblick zu Papier gebracht werden.

Aufgrund der nur punktuell aktuellen und um-
fassenden Literatur, der zahlreichen noch beste-
henden Licken sowie des fehlenden detaillierten
Quellenstudiums kénnen diese Kapitel jedoch
weder Anspruch auf absolute Zuverldssigkeit
noch auf Vollstdndigkeit erheben. Indem die gros-
sen Linien (und auch einige Striche daneben) ge-
zeichnet wurden, geben sie einen Uberblick tber
diese Entwicklungen. Es bleibt zu hoffen, dass
sie zur Grundlage einer noch zu leistenden For-
schung dienen kénnen. Die Quellen warten in den
Archiven auf Bearbeitung, und sie sind Uber Da-
tenbanken und Editionsprojekte besser als jemals
zuvor verflgbar. An Stoff fir die weiteren Kapitel
der Geschichte der Ostalpenbahn herrscht also
kein Mangel, und so sind bestimmt noch viele
aufschlussreiche Erkenntnisse madglich. Dieses
Buch kann deshalb nur mit einer unverbindlichen
Forderung schliessen: Die ganze Geschichte der
Ostalpenbahn muss noch geschrieben werden.
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Funfter Teil: Anhang
12 Kurzbiographien der erwahnten Personen

Soweit nicht anders vermerkt, stammen die Informationen fr die folgenden Kurzbiographien vollstan-
dig aus dem Personenverzeichnis der Briefedition Alfred Escher (BAE) sowie aus dem Historischen
Lexikon der Schweiz (HLS).

Aepli, Arnold Otto (1816-1897): Liberaler St. Galler Politiker, Jurist und Diplomat; Regierungsrat
(1851-73); langjahriger Stande- und Nationalrat; VR der VSB (1857-82).

von Albertini, Thomas (1829-1921): Liberaler Blndner Politiker und Jurist; Hauptférderer der Stras-
sen Uber den Albulapass und im Unterengadin. Albertini war einer der ersten Blndner Politiker, der
anstelle einer Ostalpenbahn auf Zubringerlinien setzte, um die internen Verkehrsverbindungen fur
Landwirtschaft und Tourismus zu verbessern.

Baumgartner, Gallus Jakob (1797-1869): Liberaler und spater konservativer St. Galler Politiker und Ju-
rist. Regierungsrat (1831-41, 1843-47, 1859-64, zwolfmal Landammann). Baumgartner verschaffte
sich ab den 1830er-Jahren dank seiner diplomatischen Gewandtheit, Schreib- und Debattierkunst
eine beherrschende Stellung in kantonaler Regierung und Parlament («Kanton Baumgartner»). Mit
der Anstellung ausgebildeter Ingenieure (u. a. Alois Negrelli) trieb er den Ausbau des Strassennet-
zes und die Korrektion des Rheins voran. Ab 1837 beschaftigte er sich mit Planen fir eine Eisen-
bahnnetz in europaischen Dimensionen. Nach seiner Konversion zum Katholizismus wandte sich
der unbestrittene Fihrer der liberalen Partei von deren zunehmend radikalen Kirchenpolitik ab und
kédmpfte flr den Sonderbund. Ab 1847 bis zu seiner Rlckkehr in die Exekutive 1859 lebte er dlrftig
von Journalismus und VR-Mandaten, u. a. bei den VSB. Baumgartner benUtzte die Presse mit einem
landesweiten Korrespondentennetz fir seine politische Arbeit. Die letzten Lebensjahre widmete er
der Beschreibung der epochalen Umwalzungen seiner Lebenszeit.

Bavier, Johann Baptista (1795-1856): Wirtschaftsliberaler Blindner Politiker, Beamter, Jurist und Un-
ternehmer aus Chur; Nationalrat (1848-56); Mitglied des weiteren Komitees der SOB (1853). Bavier
war einer der ersten Ostalpenbahnpromotoren und setzte sich mehrere Jahrzehnte auf verschiede-
nen Ebenen fur die Bundner Alpenbahn ein. Die Herkunft aus einer fihrenden Blndner Spediteuren-
familie erklart sein Engagement v. a. in Verkehrs- und Finanzfragen.

Bavier, Simeon (1825-1896): Freisinniger Bundner Politiker, Ingenieur und Diplomat; VR der VSB
(1862-78); Nationalrat (1863-78); Mitglied des Spligenkomitees (ab 1869); Schiedsrichter und Bera-
ter in Eisenbahn-Streitfragen (1874-78); erster Bundesrat aus Graublinden (1879-83); ausserordent-
licher Gesandter und bevollmachtigter Minister der Schweiz in Rom (1883-95). Bavier war Ingenieur
beim Bau von Blndner Alpenstrassen (1845-51) und hatte leitende Funktionen bei verschiedenen
Eisenbahnprojekten im In- und Ausland, u. a. auch als Generalbevollmachtigter des Unternehmers
Pickering fur den Bau der Linien der SOB. Er war ein langjahriger Verfechter einer Lukmanier- oder
Spliigenbahn, entwarf als Ingenieur eigene Spliigenbahnprojekte und lobbyierte fir diese in Sud-
deutschland und in ltalien. Dennoch sprach er sich 1878 in den nationalratlichen Debatten fir die
Bundessubvention der Gotthardbahn aus. Eine besondere Rolle kam ihm im Mai 1882 als Bundes-
prasident bei der Erdffnung der Gotthardlinie zu.
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von Beckh, August (1809-1899): Wirttembergischer Ingenieur; Strassenbau- bzw. Eisenbahnbauins-
pektor in Wirttemberg (1841-53); Oberingenieur der NOB (1853-60); Gutachter und Experte in Ei-
senbahnfragen (ab 1860). Beckh verfasste im Auftrag des neuen Lukmanierkomitees ein Gutachten
Uber das Lukmanierprojekt von Pestalozzi und Michel (1860) sowie im Auftrag des Ausschusses der
Gotthardvereinigung ein technisches und finanzielles Gutachten Uber die Gotthardbahn (1864/65).

Bener, Gustav (1873-1946): Biindner Ingenieur und Offizier; Baufihrer bei der RhB (1899-1911); Ober-
ingenieur beim Bau der Chur-Arosa-Bahn (1911-14); Betriebsleiter der Chur-Arosa-Bahn (1914-18);
Direktor der RhB (1918-36); VR der Schdéllenenbahn (1918-36); VR der SBB (1924-38); VR der Fur-
ka—Oberalp-Bahn (1925-36); Militareisenbahndirektor (1926-33); Prasident des Biindner Ingenieur-
und Architektenvereins; Prasident der Propagandakommission der blindnerischen Verkehrsvereine;
Vorstandsmitglied der Schweizer Verkehrszentrale; Initiant verschiedener Projekte zur wissenschaft-
lichen Erforschung Graubilndens. Als RhB-Direktor oblagen Bener die Elektrifizierung sowie eine
umfassende Reorganisation, die zur Halbierung des Personalbestandes fiihrte.

Bischoff, Achilles (1795-1867): Basler Politiker und Unternehmer (u. a. Rheinschiffahrt); erster Nati-
onalrat von Basel-Stadt. Bischoff engagierte sich vorrangig in Verkehrs-, Zoll- und Postfragen und
verhandelte flr die Schweiz u. a. Zollvertrage mit Sardinien-Piemont und dem Deutschen Zollverein.
Bereits 1843 engagierte er sich flir den Anschluss der Elsasserbahn und der Badischen Bahn an die
Basler Linien. Im Nationalrat und als Vizeprasident der Centralbahnkommission forderte Bischoff
den staatlichen Eisenbahnbau und setzte sich flr die Weiterfihrung der Badischen Bahn durch
Basel und Schaffhausen ein, scheiterte jedoch mit seinen Bemihungen, eine Konzession flr die
Gotthardbahn zu erlangen.

von Bismarck, Otto (1815-1898): Deutscher Politiker und Staatsmann; Ministerprasident Preussens
(1862-90); Bundeskanzler des Norddeutschen Bundes (1867-71); Reichskanzler des Deutschen
Reiches (1871-90).

Blotnitzki, Leopold Stanislaus (1817-1879): Ingenieur und Genfer Kantonsingenieur. Blotnitzki
stammte aus dem damaligen Russisch-Polen und kam fur die Planung der SCB in die Schweiz, wo
er jahrzehntelang verschiedenste Hoch- und Tiefbauprojekte leitete. Nach seinem Ricktritt als Ins-
pektor im eidgendssischen Eisenbahn- und Handelsdepartement befasste er sich v. a. mit Fragen
des Baus und Betriebs von Strassenbahnen.

Blumer, Johann Jakob (1819-1875): Wirtschaftsliberaler Glarner Politiker, Jurist, Redaktor und Un-
ternehmer; Standerat (1848-72); Mitglied der Glarner Eisenbahnkommission (1852); Mitglied des
weiteren Komitees (1853) und des Generalkomitees der SOB (1853-57). Blumer setzte sich jahr-
zehntelang flr verschiedene Eisenbahnprojekte ein und pflegte eine lebenslange enge Freundschaft
mit Alfred Escher.

Brassey, Thomas (1805-1870): Englischer Unternehmer und Bauingenieur; Forderer des aufstrebenden
Eisenbahnbaus. Brassey interessierte sich zeitweise stark fir die Realisierung einer Lukmanierbahn.

Bridel, Gustave (1827-1884): Berner Ingenieur und Unternehmer; Oberingenieur der GB (1879-83).
Bridel verfasste zahlreiche Gutachten zu Gewasserkorrektionen und Eisenbahnfragen, z. B. Gber die

Juragewasserkorrektion, zusammen mit Richard La Nicca.

Calonder, Felix (1863-1952): Liberaler Blndner Politiker, Diplomat und Jurist; zweiter Blindner und
erster ratoromanischer Bundesrat (1913-20). Calonder setzte sich lange fiir eine Splligenbahn ein.

Caminada, Pietro (1862-1923): Italienischer Ingenieur mit Blndner Wurzeln; Verfasser eines Projekts
zur Schiffbarmachung des Spligenpasses (1905).
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Cavelty, Luregn Mathias (* 1935): Christlich-sozialer Blindner Politiker und Jurist; Nationalrat (1971-
79); Stédnderat (1979-94).

di Cavour, Camillo Benso (1810-1861): Italienischer Staatsmann und Unternehmer; Ministerpréasident
von Sardinien-Piemont (1852-61) und des Koénigreichs Italien (1861).

Curti, Basil Ferdinand (1804-1888): Liberaler St. Galler Politiker, Jurist und Redaktor; Mitglied des wei-
teren Komitees und des Generalkomitees der SOB (1853-57), VR der VSB (1857-63).

Druey, Henri (1799-1855): Radikal-liberaler Waadtlander Politiker und Jurist; einer der ersten sieben
Bundesréate (1848-55).

Dubs, Jakob (1822-1879): Urspringlich wirtschaftsliberaler, spater reformiert-konservativer Zircher
Politiker, Jurist, Redaktor und Unternehmer; Regierungsrat (1854-61); Bundesrat (1861-72); Mitbe-
griinder, VR und Direktor der Schweizerischen Gesellschaft flir Lokalbahnen (1872-76). Dubs wurde
von Alfred Escher zu Beginn seiner politischen Laufbahn geférdert. Nach dem Tod Jonas Furrers
wurde er als dessen Nachfolger Eschers erste Anlaufstelle und Informationsquelle im Bundesrat.
Dubs’ Verhalten, speziell in der Alpenbahnfrage, fihrte zu personlicher Distanzierung, spater zum
Bruch dieser Beziehung.

Dufour, Guillaume Henri (1787-1875): Genfer Offizier, liberaler Politiker, Ingenieur und Unternehmer;
General im Sonderbundskrieg (1847/48); Genfer Kantonsingenieur (1817-47); Mitbegrinder und VR
der Compagnie des Chemins de fer Lyon-Genéve (1852-58) sowie der Compagnie des Chemins de
fer Geneve-Versoix (1855-58). Als Leiter des eidgendssischen Kartenbiros war Dufour fir die topo-
graphische Aufnahme der Schweiz verantwortlich, in deren Verlauf die sogenannte «Dufour-Karte»
erstellt wurde (1833-65).

Dula, Niklaus (1814-1883): Liberaler Luzerner Politiker, Arzt und Unternehmer; Regierungsrat (1848-
71); Mitbegriinder der SCB; Mitglied des Komitees fir die Erstellung der Zirich-Zug—Luzern-Bahn.

Escher, Alfred (1819-1882): \Wirtschaftsliberaler Zircher Politiker, Jurist und Unternehmer; langjahri-
ger Zlrcher Grossrat bzw. Kantonsrat (1844-82, mehrmals Prasident); Zurcher Regierungsrat (1848-
55); langjahriger Nationalrat (1848-82, dreimal Prasident); Mitbegrinder und Direktionsprasident der
Zurich-Bodensee-Bahn (1853); Mitbegrinder, Direktionsprasident (1853-71) und VRP (1872-82) der
NOB; Mitbegrinder und VRP der Schweizerischen Kreditanstalt (1856-77, 1880-82); Direktionspra-
sident und VR der GB (1871-78). Als radikaler und spater liberaler Politiker erlangte Escher im Kanton
Zurich frih eine einflussreiche Stellung. Eschers Aufstieg in der Bundespolitik verlief ebenso schnell.
Er beflrwortete den Bundesstaat, lehnte aber Freischaren und Sonderbund ab. In verschiedenen
diplomatischen Konflikten vertrat Escher méassigende Positionen und suchte mit anderen Industriel-
len, eine militarische Konfrontation zu verhindern. Eschers wichtigstes Tatigkeitsfeld wurde der Ei-
senbahnbau, wo er insbesondere ab 1852 in Erscheinung trat, als er im Nationalrat fir den Privatbau
lobbyierte und spater mit der NOB die grosste Bahngesellschaft in der Ostschweiz aufbaute. Um
die flr den Eisenbahnbau bendétigten grossen Finanzmittel unabhangig von auslédndischem Einfluss
zu organisieren, grindete Escher mit Gleichgesinnten die Schweizerische Kreditanstalt (heute Cre-
dit Suisse). Diese erste grosse Aktienbank fir Industrie und Handel trug wesentlich dazu bei, dass
Zurich zum wichtigsten Industriezentrum und Finanzplatz der Schweiz wurde. Nachdem Escher von
den Ostalpenbahnvertretern trotz zahlreichen Versuchen niemals definitiv fir ihre Sache gewonnen
werden konnte, engagierte er sich ab den 1860er-Jahren fir den Bau der Gotthardbahn, in der er
eine Aufgabe von nationaler Bedeutung sah. Escher wurde zum Direktionsprasidenten und Leiter
des Baudepartements der spateren GB. Wegen der Haufung der politischen Amter, der Verkniipfung
von politischen und wirtschaftlichen Funktionen und dem konsequenten Einsatz der Macht zur Wah-
rung der Interessen des Besitz- und Bildungsbirgertums stand Escher schon friih im Kreuzfeuer der
Kritik. Diese ebbte nach dem Ende der «Ara Escher» 1855 nicht ab, da Escher auch nach seinem
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Ausscheiden aus dem Regierungsrat das politische Geschehen im Kanton mittels seiner Parteigan-
ger lenkte. Ab 1860 erwuchs dem «System Escher» eine starke Opposition, die als «Demokratische
Bewegung» 1868 die Vorherrschaft des Escher'schen Wirtschaftsliberalismus im Kanton stirzte
und auf Bundesebene in die Totalrevision der Bundesverfassung mindete. Eschers letzte Lebens-
jahre waren von Rickschlagen gepragt. 1876 geriet die NOB infolge verscharften Wettbewerbs und
eines Wirtschaftstiefs in eine schwere Krise. Beim Bau der Gotthardbahn zeichneten sich ab 1875
Verzogerungen ab, die umfangreiche Nachtragskredite, u. a. in Form von Bundessubventionen, no-
tig machten und Escher 1877 zum Rucktritt als Direktionsprasident zwangen. Zum Durchstich des
Tunnels 1880 wurde er nicht eingeladen; auf die Teilnahme an der Eroffnungsfeier 1882 verzichte er
aus gesundheitlichen Grinden; kurz darauf verstarb er.

Escher von der Linth, Arnold (1807-1872): Ziurcher Geologe und Mineraloge. Escher von der Linth er-
forschte als Erster systematisch die Geologie der Schweizer Alpen und der angrenzenden Gebiete,
namentlich der Ostschweiz sowie des Vorarlbergs, Tirols, Piemonts und der Lombardei. Daneben
verfasste er zahlreiche Expertisen im Rahmen von Tiefbauprojekten, z. B. beim Gotthardtunnel, und
warnte vor drohenden Naturkatastrophen.

Escher-Hess, Martin (1788-1870): Zircher Unternehmer; Mitbegriinder (1846) und Direktionsmitglied
bzw. Prasident (1846-53) der Schweizerischen Nordbahngesellschaft, nach deren Fusion VRP der
NOB (1853-58).

von Etzel, Karl (1812-1865): Deutscher Eisenbahningenieur und Architekt; Oberingenieur der SCB und
Oberbauleiter der VSB, spater Ingenieur der Brennerbahn.

Favre, Louis (1826-1879): Genfer Ingenieur und Bauunternehmer; Generalunternehmer flr die Aus-
fihrung des grossen Gotthardtunnels (1872-79). Wahrend der Bauphase des Gotthardtunnels sorg-
ten Auseinandersetzungen um Termine, Kosten und technische Fragen fur Spannungen zwischen
Favre, den Ingenieuren und der Direktion der GB. Favre starb 1879 und konnte weder den terminge-
recht erfolgten Durchstich des Tunnels (1880) noch dessen mit einer Verspatung erfolgten Inbetrieb-
nahme (1882) miterleben. Das Unternehmen Favres wurde nach langwierigen Rechtsstreitigkeiten
mit der GB im Jahr 1885 liquidiert.

Felber, Peter Jakob (1805-1872): Radikal-liberaler Solothurner Politiker, Arzt und Publizist; Chefredak-
tor der NZZ (1849-68).

Forrer, Johann Jakob (1814-1872): Winterthurer Anwalt. Machte 1860 erstmals den Vorschlag einer
Kombination aus Gotthard- und Lukmanierbahn.

Franscini, Stefano (1796-1857): Radikal-liberaler Tessiner Politiker, Statistiker, Lehrer und Beamter; ei-
ner der ersten sieben Bundesrate (1848-57). Das von Parteikédmpfen zerrissene Tessin verweigerte
Franscini 1854 die Wiederwahl in den National- und damit auch in den Bundesrat; er konnte sich nur
dadurch retten, dass der Kanton Schaffhausen ihm einen Sitz anbot. Sein weiterer Verbleib in Bern
war von Unverstandnis gepragt, und sein Wille, zwischen dem Bundesrat und dem Kanton Tessin
in den Wirren zwischen Tessin und Osterreich zu vermitteln, brachte ihm weitere Zwiste mit beiden
Seiten ein.

Franz, Max (1814-1889): Blindner Politiker und Landwirt; Mitglied der Kantonsregierung (1850/51);
Mitglied des Generalkomitees der SOB.

Frey-Herosé, Friedrich (1801-1873): Aargauer Politiker, Generalstabschef im Sonderbundskrieg und
einer der ersten sieben Bundesrate (1848-66).
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Furrer, Jonas (1805-1861): Wirtschaftsliberaler Zircher Politiker und Jurist; Regierungsrat (1845-48);
Mitglied des Ausschusses der Schweizerischen Nordbahn (1846-53); mehrfach Tagsatzungsge-
sandter; Standerat (1848); einer der ersten sieben Bundesrate (1848-61). Furrer pflegte eine lebens-
lange Freundschaft mit Alfred Escher, an den er immer wieder vertrauliche Informationen aus dem
Bundesrat weiterleitete.

Geigy, Karl (1798-1861): Basler Unternehmer, wirtschaftlich liberal denkender und politisch konserva-
tiver Politiker; Mitbegrinder, VRP (1852-61) und Direktionsprasident (1856-61) der SCB.

Gengel, Florian (1834-1905): Liberaler Blindner Politiker und Jurist; Redaktor beim Liberalen Alpenbo-
ten in Chur und beim Bund in Bern; Grunder der freisinnigen Zeitung Der Freie Rhétier; Besitzer von
Druckereien in Chur und St. Moritz sowie eines Hotels in St. Moritz.

Gerwig, Robert (1820-1885): Badischer Ingenieur, Beamter und nationalliberaler Politiker; Oberinge-
nieur der GB (1872-75). Gerwig verfasste 1864/65 zusammen mit August von Beckh eine grundle-
gende Studie zur Gotthardbahn und vertrat das Grossherzogtum Baden an der internationalen Gott-
hardkonferenz 1869 in Bern. Nach Meinungsverschiedenheiten zwischen ihm selbst, Alfred Escher
und Lous Favre trat er 1875 als Oberingenieur der GB zuruck.

Gilli, Giovanni (1847-1913): Italienisch-bindnerischer Ingenieur; Oberingenieur des Kantons Grau-
blinden (1893-98); Oberingenieur der RhB (1903-13); erster Konzessionsinhaber einer Albulabahn
(1891). Gilli war am Bau samtlicher Teilstrecken der RhB massgeblich beteiligt.646

Guyer-Zeller, Adolf (1839-1899): Zircher Unternehmer, Publizist und liberaler Politiker. Mitglied
(1879-90) bzw. Prasident (1883-90) der Revisionskommission der NOB; VR der NOB (1892-99,
Prasident 1894-99); Mitbegrinder und VRP der Jungfraubahn (1898/99); Mitbegriinder und VR der
Uerikon-Bauma-Bahn (1898/99).

Hammer, Bernhard (1822-1907): Solothurner Jurist, Offizier, Unternehmer, liberaler Politiker und Dip-
lomat; ausserordentlicher Gesandter und bevollméachtigter Minister beim Norddeutschen Bund und
den stddeutschen Staaten (1868-71) bzw. beim Deutschen Reich (1871-76) in Berlin; Bundesrat
(1876-90); Nationalrat (1890-96); VR der GB (1891-1905, Prasident 1901/02).

Hartmann, Friedrich Wilhelm (1809-1874): Bayerischer, spéater St. Galler Ingenieur; Strassen- und
Wasserbauinspektor des Kantons St. Gallen (1836-56). Hartmann unternahm Studienreisen ge-
meinsam mit Richard La Nicca und setzte sich friih mit diesem zusammen fir den Bau von Eisen-
bahnlinien in der Ostschweiz ein.

Heer, Joachim (1825-1879): Liberaler Glarner Politiker und Jurist; Nationalrat (1857-75); Bundes-
rat (1876-78); ausserordentlicher Gesandter und bevollmachtigter Minister der Schweiz in Berlin
(1867/68); Forderer der Bahnlinien Weesen-Glarus (SOB, 1853) und Glarus—Linthal (NOB, 1873).
Bundesprasident Heer hatte im Juni 1877 den Vorsitz der Konferenz der Subventionsstaaten der
Gotthardbahn inne; als Vorsteher des Eisenbahn- und Handelsdepartements bemiihte er sich 1878
intensiv um die Rekonstruktion der Gotthardbahn.

Heer, Oswald (1809-1883): Glarner und Zurcher Palaobotaniker, Entomologe und liberaler Politiker.

Heim, Albert (1849-1937): Zircher Geologe. Heims Forschungsschwerpunkt war die Geologie der
Schweiz, namentlich der 6stlichen und zentralen Schweizer Alpen.

646 JEGHER (1914); METZ (1989), S. 45.
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Hemans, George Willoughby (1814-1885): Irischer Ingenieur und Architekt; Oberingenieur des Baus
der ersten SOB-Linien.

Hennings, Friedrich (1838-1922): Deutscher Bauingenieur; Mitarbeiter beim Bau der Bahnlinie ZU-
rich—-Zug-Luzern; Verfasser von Vorstudien zur Gotthardbahn und Beteiligter an Bahnbauten in
Wirttemberg und Osterreich (1864/65); Sektionsingenieur fiir den Bau der Gotthardbahn in Faido
(1879-83); Oberingenieur fur den Bau der Albulabahn (1898-1905); Professor flr Strassen- und
Eisenbahnbau am Polytechnikum bzw. ETH Zdirich (1903-21); Projektverfasser flr die Bahnlinie Be-
ver-Scuol (1905). Hennings war fir die seinerzeit schwierigsten schweizerischen Gebirgsbahnen
verantwortlich. Seine Projekte zeichneten sich durch eine ungewohnlich sorgfaltigen Auseinander-
setzung mit den topographischen, geologischen und klimatischen Verhaltnissen der Landschaft aus.

von Hoffstetter, Gustav (1818-1874): Berner Offizier.

Holsboer, Willem Jan (1834-1898): Niederlandischer Schiffskapitan, Kaufmann und Bankdirektor,
spater Bundner Unternehmer und Politiker; Begrinder der RhB und Forderer des Kurortes Davos.
Holsboer kam wegen einer Lugenkrankheit seiner Frau nach Davos, leitete dort spater das Kurhaus
Davos-Platz und grindete den Kurverein Davos, der grosse Infrastrukturarbeiten in Angriff nahm.
Holsboer realisierte die Eisenbahnlinie Landquart-Davos und entwarf ein umfassendes Schmal-
spurnetz fur den Kanton Graubtnden, flir das er sich unermidlich einsetzte.

von Hompesch, Ferdinand (1824-1913): Bayerischer Diplomat und Mitglied des Deutschen Reichstags.

Huber, Vinzenz (1821-1877): Liberaler Luzerner Politiker, Beamter und Richter; Regierungsrat (1848-
63); Mitglied des Gotthardkomitees (1861-63).

Hunger, Sebastian (1830-1911): Blindner Anwalt und Eisenbahnpionier. Der aus dem kleinen Berg-
dorf Mutten stammende Hunger genoss einen guten Ruf als Anwalt und profilierte sich zeitweise
neben Willem Jan Holsboer als fihrender Eisenbahnpolitiker Graublindens. Er widmete sich frih
sogenannten Talbahnprojekten, welche die interne Erschliessung Graubindens durch Eisenbahnen
bezweckten.84?

Hungerbiihler, Matthias (1805-1884): \\Wirtschaftsliberaler St. Galler Politiker, Jurist, Beamter, Redak-
tor und Unternehmer; langjahriges Mitglied der Kantonsregierung (1838-59, 1862-64, 1873-78,
zehnmal Landammann); langjahriger Nationalrat (1848-75, Prasident 1852/53); Mitglied bzw. Préasi-
dent des Initiativkomitees der Rorschach-St. Gallen-Wil-Bahn (1846-52) und des weiteren Komi-
tees der SOB (1852/53); VRP der St. Gallisch-Appenzellischen Eisenbahn (1853-57).

Jacini, Stefano (1826-1891): Liberaler italienischer Politiker und Nationalokonom; Minister fir 6ffent-
liche Arbeiten des Konigreichs ltalien (1860/61, 1864-67). Jacini setzte sich flr den Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur in Italien ein und war ein Forderer der Gotthardbahn.

Jorres, Franz Carl (* 1786): Koniglich-bayerischer Oberzollinspektor; Forderer der Stadt Lindau und
des Verkehrs um und auf dem Bodensee.

Killias, Wolfgang (1795-1868): Blndner Ingenieur; Bauleiter der Eisenbahnlinie Mailand—-Monza
(1830-40); erster Sekretar des Eidgendssischen Zoll- und Handelsdepartement (1849-53); Mitglied

des Direktoriums der SOB (1853-57) und der VSB (1857-63). Langjahriger Lukmanierbahn-Promo-
tor und Freund von Richard La Nicca.

647 METz (1989), S. 42-43.
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Knusel, Josef Martin (1813-1889): Liberaler Luzerner Politiker und Jurist; erster Innerschweizer Bun-
desrat (1855-75). Knisel setzte sich friih fir eine Gotthardbahn ein, indem er etwa 1860 im Bundes-
rat die Expertise von Karl Emanuel Muller vorstellte.

Koller, Gottlieb (1823-1900): ZUlrcher Ingenieur. Leiter des eidgendssischen Eisenbahnblros in Bern
(1850-52); Burochef des Betriebsdepartements der SCB (1853-62); beratender Ingenieur des Gott-
hardkomitees (1860-63) und der Gotthardvereinigung (1863-71); eidgendssischer Inspektor der
Gotthardbahnbauten (1872-79); VR der GB (1884-1900). Koller war anerkannter Experte in Eisen-
bahnfragen und Verfasser zahlreicher Gutachten. Er trat bereits 1852 in einer Studie fur das Gott-
hardprojekt ein.

La Nicca, Richard (1794-1883): Bundner Ingenieur und Offizier; BUindner Kantonsingenieur (1823-53);
technischer Direktor der SOB (1853); langjghriger Ostalpenbahnpromotor, langjahriges Mitglied des
Lukmanierkomitees und Verfasser zahlreicher Eisenbahnprojekte an Spligen, Lukmanier und ande-
ren Passen. Nach militdrischen Einsdtzen im Schweizerregiment in Sardinien-Piemont und Studien
in TUbingen war La Nicca Gehilfe beim Bau der Kommerzialstrasse tber den San-Bernardino-Pass.
Nach einem weiteren Studienjahr in Minchen wurde er 1823 erster Kantonsingenieur Graubin-
dens. In diesem Amt, das er bis 1853 versah, betreute er den Bau wichtiger Blindner Passstrassen
(Julier, Maloja, Bernina) und Siedlungen nach Bergstlirzen (Neu-Felsberg) oder Dorfbranden (Neu-
dorf Thusis). Er arbeitete das Projekt zur Rheinkorrektion im Domleschg aus und war als Direktor der
Festung St. Luzisteig fur deren Ausbau verantwortlich. Er fungierte auch als Ingenieur der Linthkom-
mission und projektierte die erste Juragewasserkorrektion. 1847 nahm er als Geniechef im Tessin
und anschliessend als eidgendssischer Genieoberst am Sonderbundskrieg teil. 1839 entwarf er ein
erstes Projekt fur eine Bahnlinie Uber den Splugenpass; ab 1845 konzentrierte er dann seine Alpen-
bahnplane auf den niedrigeren Lukmanier. 1853 wurde er Technischer Direktor der SOB-Strecke
Rorschach—Chur. Den von ihm 1858-71 betriebenen «Fusionsplanen» zur Bildung einer Eisenbahn-
linie von Flielen nach Disentis bzw. von Chur Uber Disentis auf den Lukmanier, die eine Alternative
zur Gotthardbahn héatte darstellen sollen, war ebenfalls kein Erfolg beschieden.

de Latour, Alois (1805-1875): Katholisch-liberaler Bindner Politiker, Jurist und ratoromanischer Publi-
zist; mehrmals Regierungsrat, Nationalrat und Sténderat; VR der VSB (1865-75).

Lucchini, Pasquale (1798-1892): Tessiner Kantonsingenieur (1844-55) und radikaler Politiker. Nach
einer Maurerlehre und verschiedenen Auftrdgen im Strassenbau im In- und Ausland bildete sich
Lucchini autodidaktisch zum Bauingenieur aus. In zahlreichen Publikationen setzte er sich flr eine
Gotthardbahn ein, wobei er seine Vorschldge bestandig durch intensive Studien, neue Uberlegun-
gen und Anpassungen an den technischen Fortschritt weiterentwickelte.

a Marca, Giuseppe (1799-1866): Biindner Jurist und konservativer Politiker; Anwalt in Mesocco, Rich-
ter am kantonalen Blndner Strafgericht sowie am Kantonsgericht; konservatives Mitglied des Gros-
sen Rates und Landrichter des Grauen Bundes; zwischenzeitlich Standerat. A Marca wurde ver-
schiedentlich von der Bundner Regierung in Alpenbahnfragen ins Tessin abgeordnet, wo er Uber
gute Kontakte verfligte.

Melegari, Luigi Amedeo (1805-1881): Liberaler italienischer Politiker, Diplomat, Jurist und Histori-
ker; Abgeordneter des Kénigreichs Sardinien-Piemont (1849-62); ausserordentlicher Gesandter und
bevollmachtigter Minister des Konigreichs Italien in Bern (186776, 1878-81); Aussenminister des
Kénigreichs Italien (1876/77).

Michel, Jean Antoine: Lothringer Ingenieur; Vertrauensmann der franzosischen Bank Rothschild bzw.
der Bankengruppe Réunion Financiére, Generaldirektor der VSB (1859-61); Mitglied des neuen Luk-
manierkomitees (1860/61). Michel entwarf zusammen mit Ludwig Pestalozzi ein Lukmanierprojekt,
das zur Héhengewinnung Spitzkehren vorsah.
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Moser, Robert (1838-1918): Berner Ingenieur; technischer Mitarbeiter bei verschiedenen Eisenbahn-
projekten im In- und Ausland (1859-66); Solothurner Kantonsingenieur (1866-69); Oberingenieur der
NOB (1872-79, 1888-95); selbstandiger Ingenieur (1883-88, 1896-1918); VR der SBB (1899-1918).

Miiller, Eduard (1848-1919): Freisinniger Berner Politiker, Jurist, Redaktor und Offizier; Bundesrat
(1895-1919).

Miiller, Karl Emanuel (1804-1869): Katholisch-konservativer Urner Politiker, Bauingenieur und Unter-
nehmer; langjahriger Regierungsrat von Luzern und Uri; Stadnderat (1861-63); Mitglied des Gott-
hardkomitees (1860-63) und des Ausschusses der Gotthardvereinigung (1863-69). Miller war als
Ingenieur bei der Planung und Ausfihrung diverser Bauprojekte beteiligt, u. a. bei der Schoéllenen-
strasse (1828-30), der Furka- und der Oberalpstrasse (1860-66). Bereits 1853 war Mdller an den
Vermessungsarbeiten am Gotthard beteiligt; er war und blieb ein Vorkdmpfer flir eine Gotthardbahn.

Negrelli, Alois (1799-1858): Sldtiroler Bauingenieur, Eisenbahnpionier und Architekt; Strassen- und
Wasserbauinspektor des Kantons St. Gallen (1832-35); Planer der ersten schweizerischen Eisen-
bahn Zirich—-Baden (1845-57).

Newhouse, Ludwig (1779-1854): Uber die Personlichkeit von Ludwig Newhouse, der im Jahr 1833
im Grossherzogtum Baden einen Vorschlag zur Herstellung einer Eisenbahn einreichte und damit
erstmals die Mdoglichkeit von Alpenbahnen vorsichtig andeutete, ist wenig bekannt. Beat Rudolph
Ludwig Neuhausen, wie er eigentlich hiess, wurde in Erlach am Bielersee geboren. 1812 liess er
sich in Mannheim als Tabak- und Kélnisch-Wasser-Fabrikant nieder. Grossherzog Leopold verlieh im
1822 den Titel eines Kommerzialrats, vermutlich weil Newhouse sich publizistisch flr die Erbfolge
der Kinder aus der zweiten Ehe Grossherzog Karl Friedrichs eingesetzt hatte und Leopold der alteste
Sohn aus dieser Ehe war. 1824 ging Newhouse mit seinen Unternehmungen in Konkurs; er starb im
Mai 1854. Newhouse sah sich als eigentlicher Wegbereiter der Eisenbahn in Baden und war gegen
Ende seines Lebens tief enttduscht Gber die ausgebliebene Anerkennung.648

Ochsenbein, Ulrich (1811-1890): Radikal-liberaler Berner Politiker, Offizier und Jurist; einer der ersten
sieben Bundesrate (1848-54). Ochsenbein stand neben Jakob Stampfli an der Spitze der Berner Ra-
dikalen und war 1845 Anflhrer des erfolglosen zweiten Freischarenzugs. 1847 war er Prasident der
eidgendssischen Tagsatzung bei der Auflosung des Sonderbunds und dem Ubergang zum Bundes-
staat. Nach seiner Wahl in den Bundesrat (ibernahm er das Militdrdepartement. Nachdem er sich mit
mehreren Parteien zerstritten hatte und daher als unzuverlassig galt, wurde er 1854 als Bundesrat
nicht wiedergewahlt. Trotz mehreren Kandidaturen als Konservativer gelang ihm der Wiedereinstieg
in die Politik nicht mehr.

Pestalozzi, Ludwig (1825-1867): Zircher Ingenieur und Unternehmer; Oberingenieur der Bauabtei-
lung der VSB; Verfasser von Studien Uber eine Lukmanierbahn.

Peterelli, Franz (1847-1907): Katholisch-konservativer Blndner Politiker, Jurist und Landwirt; Regie-
rungsrat {1890-99); Standerat (1899-1907); VR der VSB (1896-98); VR der RhB (1897-1906).

Peyer im Hof, Johann Friedrich (1817-1900): Urspriinglich liberaler Schaffhauser Politiker mit schwan-
kenden Positionen (radikal-demokratisch) und Unternehmer; langjahriger Nationalrat; Mitbegriinder
und geschéftsfihrender VR der Schweizerischen Waggonfabrik Neuhausen (1853-72); Mitbegrinder
und VRP der Rheinfallbahn (1853-57); Direktionsmitglied bzw. Direktionsprasident der NOB (1857-77).

von der Pfordten, Ludwig (1811-1880): Bayerischer und sachsischer Jurist und Politiker.
648 STINGL (2013), S. 23.
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Pickering, Edward: Britischer Bauunternehmer; Bauunternehmer der ersten SOB-Linien.

Pioda, Giovan Battista (1808-1882): Liberal-radikaler Tessiner Politiker, Jurist und Diplomat; Bundes-
rat (1857-64); Minister der Schweiz in Turin, Florenz und Rom (1864-82).

von Planta, Alfred (1857-1922): Liberal-demokratischer, spater konservativ-demokratischer Bliindner
Politiker, Jurist, Diplomat und Unternehmer; VR der VSB (1889-1901); VR der RhB (1897-1915);
Nationalrat (1896-1914); Gesandter in Rom (1915-18) und in Berlin (1919-22). Planta hatte ent-
scheidenden Anteil am Auf- und Ausbau der RhB. Als Uberzeugter Féderalist war er 1913 einer der
fihrenden Gegner des Gotthardvertrags.

von Planta, Andreas Rudolf (1819-1889): Ursprunglich wirtschaftsliberaler, spater reformiert-kon-
servativer Blndner Politiker aus Samedan, Jurist, Unternehmer und Grossgrundbesitzer, Major im
Generalstab, langjahriger Grossrat und Nationalrat (1865/66 Prasident); Mitglied des engeren Aus-
schusses bzw. des provisorischen VR der SOB (1852/53), Prasident der schweizerischen Sektion
des Generalkomitees der SOB (1853-57), langjahriges Mitglied der VR der VSB (1857-89) und der
Schweizerischen Gesellschaft fur Lokalbahnen (1857-89), Mitbegrinder und Mitglied des neuen
Lukmanierkomitees (ab 1857, zeitweise dessen Prasident) und des Spligenkomitees (ab 1869).
Plantas Einsatz galt der wirtschaftlichen Férderung des Berggebiets, v. a. dem Engadiner Tourismus
und der Ostalpenbahn; in Bern vertrat er anfanglich die liberale Mitte und war hauptséachlich in Ver-
kehrs- und Landwirtschaftsfragen aktiv. Als Beflirworter des Referendumsrechts und uUberzeugter
Foderalist geriet er ab Mitte der 1860er-Jahre in Widerspruch zu den Zentralisten, worauf er sich
den reformierten Konservativen annéherte, was ihn sowohl den Sitz im Grossen Rat als auch jenen
im Nationalrat kostete.

von Planta, Peter Conradin (1815-1902): Liberal-demokratischer Bundner Politiker, Jurist, Beamter,
Redaktor und Historiker; langjahriger Standerat; Redaktor des Freien Ratiers (12843-48), des Li-
beralen Alpenboten (1851-56) und der Blindner Wochenzeitung (1860-64); Verfasser zahlreicher
juristischer und historischer Publikationen, u. a. Uber die Blndner Verkehrsgeschichte und Uber die
Ostalpenbahnbestrebungen.

von Planta, Ulrich (1791-1875): Liberal-konservativer Bindner Politiker, Jurist und Offizier.
Radetzky, Josef Wenzel (1766-1858): Bohmischer Adeliger und bedeutender Heerfihrer Osterreichs.

Ritschard, Willi (1918-1983): Sozialdemokratischer Solothurner Politiker und Gewerkschafter; Bun-
desrat (1973-83).

von Roeder, Maximilian Heinrich (1804-1884): Preussischer Offizier und Diplomat; ausserordentli-
cher Gesandter und bevollmachtigter Minister des Konigreichs Preussen und des Norddeutschen
Bundes bzw. des Deutschen Reiches in Bern (1867-82). Roeder setzte sich als Gesandter bei seiner
Regierung wiederholt fir das Gotthardprojekt ein.

von Roggenbach, Franz (1825-1907): Liberaler badischer Politiker und Beamter; Aussenminister
(1861-65) und Handelsminister (1863/64) des Grossherzogtums Baden. Roggenbach setzte sich als
badischer Aussenminister entschieden fir das Gotthardprojekt ein.

Rohrer, Christian (1811-1886): Liberaler, spater konservativer St. Galler Politiker, Offizier, Gastwirt,
Bauunternehmer und Holzhandler; Mitglied des Generalkomitees der SOB (1853/54).

Ruchonnet, Louis (1834-1893): Radikaler Waadtlander Politiker und Jurist; Bundesrat (1881-93). Ru-

chonnet setzte sich zeitlebens fir eine Simplonlinie ein und blieb lange ein vehementer Gegner der
Gotthardbahn.
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von Salis, Anton (1819-1902): Liberaler Biindner Politiker und Unternehmer; Mitglied des provisori-
schen Verwaltungsrats der SOB, Suppleant der Direktion der SOB.

von Salis, Eduard (1802-1884): Biindner Offizier und Unternehmer; Brigadekommandant im Sonder-
bundskrieg.

von Salis, Jakob (1815-1886): Bindner Offizier und Politiker.

Schenk, Karl (1823-1895): Radikaler Berner Politiker und evangelischer Theologe; Regierungsrat
(1855-63); Bundesrat (1864-95); Vizeprasident des Ausschusses der Gotthardvereinigung (1863).

von Schlayer, Johannes (1792-1860): \Wirttembergischer Staatsminister.
Schlumpf, Leon (1925-2012): Bindner Jurist und Politiker; Bundesrat (1980-87).

Schmid, Hans (1935-2010): Sozialdemokratischer St. Galler Politiker und Wirtschaftsprofessor; Natio-
nalrat (1972-84).

Schmidlin, Wilhelm (1810-1872): Basler Padagoge, Unternehmer und wirtschaftsliberaler Politiker;
Mitgrinder, Mitglied des provisorischen VR (1852/53) und Direktionsmitglied (1853-72, Prasident
1858-72) der SCB; Mitgrinder und Prasident (1860-63) des Gotthardkomitees; Mitglied des Aus-
schusses der Gotthardvereinigung (1863-71); VR der GB (1871/72).

Schucan, Achilles (1844-1927): Bindner Ingenieur; Oberingenieur und Betriebsdirektor beim Bau der
Eisenbahn Landquart-Davos (ab 1888), anschliessend Oberingenieur bei der RhB; erster Direktor
der RhB (1909-1918).649

von Schulthess-Rechberg, Gustav Anton (1815-1891): Zurcher Bankier, Unternehmer und konserva-
tiver Politiker; Direktionsmitglied der Schweizerischen Nordbahn (1846-48); Mitglied des Generalko-
mitees der SOB (1853-57); VR der Glattalbahn (1856/57); VR der VSB (1857-64).

Schutz, Jakob (1918-2013): Freisinniger Biindner Politiker und Unternehmer; Regierungsrat (1969-
78); VRP der Furka—Oberalp-Bahn (1985-89). Schutz setzte sich zeitlebens fir eine internationale
Spligenbahn ein und war langjahriger Prasident des internationalen Splligenkomitees.6%0

Schwarz, Samuel (1814-1868): Urspringlich radikal-liberaler, spater liberaler Aargauer Politiker, Jurist
und Offizier; Regierungsrat (1848-68), Nationalrat und Stéanderat; Oberst im Generalstab; Suppleant
der standigen Gotthard-Kommission (1863). Schwarz trat aus militarisch-strategischen Griinden fUr
die Gotthardbahn ein.

Sidler, Georg Joseph (1782-1861): Radikal-liberaler Zuger und ZUrcher Politiker; Abgeordneter der
Zircher Kantonsregierung bei den Konzessionsverhandlungen 1853 im Tessin.

Siegfried, Hermann (1819-1879): Topograph, Kartograph und Generalstabschef der Schweizer Armee.
Sillar, Robert George: Englischer Bankier. Sillar erwarb 1863 mit weiteren Beteiligten die Konzession

fur die Tessiner Tallinien; 1864 verkauften Sillar and Company die als reines Spekulationsobjekt er-
worbene Konzession an die European Central Railway Limited weiter.

649 SCHUCAN (2013).
650 ScHUTZ/RATTI (2015).
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Solaroli, Paolo (1796-1878): Italienischer General und Diplomat; Gesandter Sardinien-Piemonts in der
Schweiz. Solaroli setzte sich zeitweise stark fur das Lukmanierprojekt ein.

Speiser, Johann Jakob (1813-1853): Basler Bankier, Unternehmer und Politiker; Mitbegriinder und
Direktionsprasident der SCB (1853-56).

Spengler, Alexander (1827-1901): Deutscher, spater Schweizer Mediziner in Davos. Spengler emig-
rierte 1849 aus politischen Griinden und kam 1853 als Landschaftsarzt nach Davos, wo er die Be-
deutung des Hochgebirgsklimas zur Behandlung der Lungentuberkulose entdeckte, was den Auf-
stieg des Kurorts Davos ermaglichte. Mit Willem Jan Holsboer griindete er 1868 das erste Kurhaus
in Davos.

Sprecher von Bernegg, Johann Andreas (1811-1862): Liberal-konservativer Biindner Politiker, Jurist
und Offizier; Regierungsrat (1852, 1856); National- und Standerat (1857-61).

Sprecher von Bernegg, Theophil (1850-1927): Biindner Offizier und Generalstabschef der Schweizer
Armee (1905-19), konservativ-demokratischer Politiker; VR der VSB und der RhB. Bei der Generals-
wahl 1914 erklarte von Sprecher trotz Stimmenmehrheit seinen Verzicht auf die Generalswiirde, die
damit Ulrich Wille zufiel.

Stahelin-Brunner, August (1812-1886): Basler Unternehmer und Politiker; Mitglied der staatlichen
Eisenbahnkommission Basel-Stadt (ab 1843); VR der SCB (1857-71); VRP der SCB (ab 1871); VR der
GB (ab 1882).

Stampfli, Jakob (1820-1879): Radikaler Berner Politiker, Jurist, Redaktor und Unternehmer; Bundes-
rat (1855-63); Mitglied des engeren Ausschusses der Gotthardvereinigung (1864-66); Vizeprasident
des Grimselkomitees (1865-66); VR der Bernischen Jurabahnen (1871-78). Stampfli war ein promi-
nenter Vertreter des Staatsbahnprinzips.

Stehlin, Johann Jakob (1803-1879): Wirtschaftsliberaler Basler Politiker und Baufachmann; Blrger-
meister von Basel (1858-73); Regierungsrat (1847-75); Stéanderat (1848-53) und Nationalrat (1853—
75); Mitglied des Ausschusses der Gotthardvereinigung (1863-72); Vizeprasident der GB (1871-76).

Stephenson, George (1781-1848): Englischer Ingenieur und Hauptbegriinder des Eisenbahnwesens;
Erfinder der Dampflokomotive.

Stephenson, Robert (1803-1859): Britischer Ingenieur, Eisenbahnexperte, Unternehmer und konser-
vativer Politiker; Sohn von George Stephenson. Stephenson war ein international gefragter Experte
fur Eisenbahnfragen. Im Herbst 1850 bereiste er im Auftrag des Bundesrates die Schweiz, um flr
das geplante Eisenbahnnetz eine Linienexpertise und ein finanzielles Gutachten zu erstellen.

Stoll, Georg (1818-1904): Schaffhauser Unternehmer, Beamter und Redaktor; Direktionsmitglied
(1858-73) und VR (1873-94) der NOB; VR der GB (1871-77); VR der Schweizerischen Eisenbahn-
bank in Basel (1879-86); Mitbegrinder und Direktionsmitglied (1882-90) der Ziircher Strassenbahn-
gesellschaft.

Stoppani, Leone (1825-1895): Radikaler Tessiner Politiker, Jurist und Publizist.
Studer, Bernhard (1794-1887): Berner Geologe und Padagoge. Studer veroffentlichte 1853 gemein-
sam mit Arnold Escher von der Linth die erste geologische Karte der Schweiz sowie 1864 ein geo-

logisches Gutachten Uber die Erstellung einer Gotthardbahn.

Swinburne, Henry (1821-1855): Leitender Ingenieur im Kader von Robert Stephenson.
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von Sybel, Alexander (1823-1902): Preussischer Politiker, Beamter und Unternehmer.

Talabot, Paulin Francois (1799-1855): Franzdsischer Ingenieur, Eisenbahnpionier, Bergbauunterneh-
mer, Bankier und Politiker; Vertrauensmann der franzésischen Bank Rothschild bzw. der Banken-
gruppe Réunion Financiére.

Torelli, Luigi (1810-1887): Italienischer Politiker und Beamter; Parlamentarier und Minister in Sardini-
en-Piemont und im Konigreich Italien, Gouverneur und Prafekt verschiedener Provinzen und Stédte.
Torelli vertrat Sardinien-Piemont mehrfach als Abgeordneter in Alpenbahnfragen. Er verfasste diver-
se politische und historische Schriften, teilweise mit Schweizer Bezug, darunter auch eine Denk-
schrift zur Alpenbahnfrage und einen Nachruf auf seinen Freund Richard La Nicca.

von Tscharner, Johann Friedrich (1780-1844): Biindner Politiker und Unternehmer; Regierungskom-
missar beim Bau der Strassen Uber den Spligen und den San Bernardino (1817-22). Ab 1841 setzte
sich Tscharner flir eine Ostalpenbahn ein.

von Verger, Ferdinand (1806-1867): Bayerischer Diplomat.
Vittorio Emanuele ll. (1820-1878): Konig von Sardinien-Piemont (1849-61); Konig von Italien (1861-78).
Vittorio Emanuele lll. (1869-1947): Konig von [talien (1900-46).

Vogt, Carl (1817-1895): Schweizerisch-deutscher Naturwissenschaftler (u. a. Geologe) und radikaler
Politiker in Genf.

Volker, Karl (1796-1884): Deutsch-schweizerischer Jurist, Turnlehrer, Publizist und liberaler St. Galler
Politiker. VVolker erwarb sich grosse Verdienste um die Férderung des Sports, der Rheinregulierung
sowie des st. gallischen und bindnerischen Eisenbahnwesens.

Volta, Zanino (1795-1869): Uber die Person Zanino Volta ist wenig mehr bekannt, als dass er der dltes-
te Sohn des berlihmten Physikers Alessandro Volta aus Como war. Volta machte insbesondere von
sich reden, als er als einer der Ersten Uberhaupt die Mdoglichkeit einer Spligenbahn sah und dazu
auch konkrete politische Schritte unternahm.

Welti, Emil (1825-1899): Radikal-demokratischer Aargauer Politiker und Jurist; Regierungsrat (1856-
66); Standerat (1857-66); Bundesrat (1867-91). Welti nahm im Bundesrat eine dominierende Stel-
lung ein. Er gilt als politischer Wegbereiter der Gotthardbahn und flhrte 1869 als Bundesprasident
den Vorsitz an der internationalen Gotthardkonferenz in Bern. In den 1880er-Jahren strebte er die
Verstaatlichung der schweizerischen Eisenbahnen an. Nachdem der Riickkauf der SCB 1891 in der
Volksabstimmung verworfen wurde, trat er als Bundesrat zurtick.

Wetli, Kaspar (1822-1889): ZUlrcher Ingenieur und Beamter; Topograph der topographischen Aufnahme
des Kantons Zurich («Wild-Karte», 1845-52); Oberingenieur der Glattalbahn (1854-57), der Schwei-
zerischen Ost-West-Bahn (bis 1861) und der Tessinischen Talbahnen (1863); kantonaler Zlrcher
Strassen- und Wasserbauinspektor (1869-76); Zircher Kantonsingenieur (1876-89); Verfasser ver-
schiedener Alpenbahnstudien, u. a. im Auftrag des Lukmanier- sowie spater des Gotthardkomitees.

Wild, Johannes (1814-1894): Zurcher Ingenieur, Kartograph, Beamter und konservativer Politiker; Lei-
ter der topographischen Aufnahme des Kantons ZUrich, in dessen Verlauf die sogenannten «Wild-
Karte» erstellt wurde (1843-51); Leiter des technischen Bliros der Zirich-Bodensee-Bahn (1853)
sowie der NOB (1853-55); kantonaler Strassen- und Wasserbauinspektor (1857-69); fachlicher Be-
rater in Eisenbahnfragen.
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Wilhelm I. (1781-1864): Zweiter Konig des Konigreichs Wirttemberg (1816-54).

Wirth-Sand, Daniel (1815-1901): Wirtschaftsliberaler St. Galler Politiker und Unternehmer; National-
rat (1869-78); Mitglied des st. gallsichen Eisenbahnkomitees (1851); VR der St. Gallisch-Appenzel-
lischen Eisenbahn (1852-57); Mitbegrinder und VRP der St. Galler Kreditanstalt (1854-56) und der
Deutsch-Schweizerischen Kredit-Bank (1856); Mitbegrinder und Mitglied des neuen Lukmanierko-
mitees (ab 1857, zeitweise dessen Prasident) und des Spligenkomitees (ab 1869); VRP (1857-
75, 1885-1901) und Direktionsprasident bzw. Generaldirektor (1857-59, 1861-96) der VSB; VR der
Schweizerischen Eisenbahnbank (1892-1901). Wirth-Sand war ein unermdidlicher Verfechter einer
Ostalpenbahn und machte sich nach 1883 flr den Ruckkauf der Eisenbahnen stark.

Zemp, Josef (1869-1942): Katholisch-konservativer Luzerner Politiker und Jurist; langjéhriger National-
und Standerat; Bundesrat (1892-1908); VR der Bern—-Luzern-Bahn (1874-75) und der SCB (1879-90);
Anwalt der GB. Zemp verhalf der Luzerner Subventionierung der Gotthardbahn im Luzerner Grossen
Rat zum Durchbruch; als Bundesrat trieb er erfolgreich die Verstaatlichung der Eisenbahnen voran.

Ziegler, Jakob Melchior (1801-1883): Zircher Mathematiker, Unternehmer, Lehrer und Kartograph.
Ziegler veroffentlichte mehrere Schriften zur Eisenbahnerschliessung der Schweiz und beriet den
Bundesrat.

Zingg, Josef (1828-1891): Liberaler Luzerner Politiker, Beamter, Jurist und Unternehmer; Regierungs-
rat (1863-72); VR der SCB (1869-78); Mitbegriinder der Gotthardvereinigung; Prasident des Aus-
schusses der Gotthardvereinigung (1863-72); VR (1871-91), Direktionsmitglied (1871-91) und Pra-
sident (1879-89) der GB.
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13 Bibliographisches Essay — ein kritischer Uberblick

«Der Verkehr hat in den letzten Jahrhunderten im-
mer wieder verschiedene Formen und Grade der
Historisierung erfahren», heisst es einleitend zu
einem 2010 erschienenen Band zur Verkehrsge-
schichte. «In den meisten Fallen stand diese His-
torisierung in einem engen Zusammenhang mit
verkehrspolitischen Konstellationen und Proble-
men der Gegenwart.»%5 So |6ste etwa der Bau
der Gotthardbahn, die eine grundlegende Veran-
derung der schweizerischen Verkehrsverhaltnisse
mit sich brachte, eine intensive Hinwendung zur
alteren Passgeschichte aus. Dies lasst sich auch
im Zusammenhang mit der Eroffnung der NEAT
im Jahre 2016 beobachten: Einige Werke zur Ei-
senbahngeschichte sowie zum Gotthard und dem
ihn umgebenden Mythos sind bereits erschie-
nen, weitere Blcher und Filme werden sicherlich
noch folgen. Mit dem Alptransit-Portal stellen das
Bundesamt fiir Vlerkehr und das Schweizerische
Bundesarchiv ein modernes und ansprechendes
Portal zur Verfigung, das die NEAT anhand von
Uberblickskommentaren, Fotos und aufbereiteten
Quellen im historischen Kontext situiert.666 Auch
die Frage rund um den «Variantenentscheid», bei
der Splugen- und (Tédi-)Greinabahn noch einmal
eine Rolle spielten, wird mit einigen Dokumenten
und Bildern dokumentiert.

Es ist allein schon deshalb kein Zufall, dass die
Produktion einer breiten Literatur zur Geschichte
des Verkehrs Uber die bdndnerischen Alpenpés-
se ebenfalls mit den Auseinandersetzungen um
die Ostalpenbahn zusammenféllt: «Bis weit ins
20. Jahrhundert hinein wollten manche Schriften
auch den historischen Nachweis fiir den biindne-
rischen Anspruch auf eine internationale Transit-
linie erbringen», heisst es etwa im knappen For-
schungstberblick von Jirg Simonett.®87 «\Weil der
Transit Uber die Alpenpésse fur die Bindner Volks-
wirtschaft, Politik und auch Identitdt von grosser

665 MERKI/SCHIEDT/TISSOT (2010), S. 11.

666 http://www.alptransit-portal.ch/de/startseite/.

667 SIMONETT (2000), S. 87. Vgl. dazu denselben Autor
an anderer Stelle (1986, S. 6): «Die Geschichte wird
regelméassig zur Beantwortung der Frage nach dem
Nutzen einer solchen Bahn bemUht; sehr verkirzt und
beinahe axiomatisch soll sie die frliheren angeblich
konfliktlosen Blltezeiten beschworen und vor einem
dUster gezeichneten Hintergrund der Gegenwart den
Segen des erneuerten internationalen Verkehrs durch
Graublinden beweisen.»
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Bedeutung war, existiert [...] dazu eine wahre Flut
von Literatur.» Der historische Ruickgriff auf (ver-
meintlich) alte Strukturen und eingespielte Ver-
kehrssysteme konnte nicht nur — wie in friiheren
Zeiten oftmals geschehen — herrschaftliche Rech-
te aufgrund (angeblich) althergebrachter Gewohn-
heiten legitimieren, sondern auch der Einfiihrung
von grundsatzlich Neuem dienen: «Oft erschien
der fundamentale Wandel im Verkehrsinfrastruk-
turbau in einem historischen Gewand, und zwar
durchaus im Sinn der von Eric Hobsbawm be-
schriebenen Invention of Tradition.»%%8 Es kann bis
heute als Regel gelten, dass fast jedes verkehrs-
politische Grossvorhaben verkehrshistorische Fra-
gestellungen und Forschungen beeinflusste — mit
der bestatigenden Ausnahme des Autobahnbaus
in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts.

Nicht nur, aber auch in diesem Kontext hat
bereits die traditionelle Regionalgeschichte eine
Fulle verkehrsgeschichtlicher Studien hervor-
gebracht, ganz besonders in Graublnden. Der
Oberflachlichkeit, die solchen regionalgeschichtli-
chen Abhandlungen oftmals (aber durchaus nicht
immer) eignet, wurde ab den 1960er- und 70er-
Jahren mit der Sozial- und Wirtschaftsgeschichte
sowie der interdisziplindaren Zusammenarbeit von
Geographie und Geschichte abgeholfen. Aus die-
ser Vertiefung entstand etwa das Inventar histori-
scher Verkehrswege der Schweiz (IVS).8%° Umfas-
sende (neuere) Untersuchungen und Uberblicke
zur Verkehrsgeschichte Graublindens oder auch
einzelner Aspekte davon sind jedoch nach wie vor
sparlich gesat; dies gilt ebenso fir Studien tber
die Auswirkungen des Verkehrs und seiner Wand-
lungen auf Okonomie oder Okologie.

In der gegenwartigen verkehrsgeschichtli-
chen Forschung sind verschiedene Tendenzen
zu erkennen, die sich teilweise ergdnzen und teil-
weise zuwiderlaufen: Nach wie vor beschranken
sich viele Fragestellungen auf einzelne Verkehrs-
trager — allen voran die Eisenbahn; diese werden
jedoch vermehrt auch als Teil eines grosseren
Systems erfasst und interpretiert. Gleichzeitig
beschranken sich viele Fragestellungen (nicht nur
in der Schweiz) auf das eigene Land, wahrend an-
dere Verkehr als grenziberschreitendes Phano-
men zu betrachten versuchen — was jedoch aus

668 VERKI/SCHIEDT/TISSOT (2010), S. 12.
869 http://www.ivs.admin.ch/bundesinventary.




verschiedenen Grinden nicht immer einfach ist.
Fir die weitere Forschung Uber schweizerische
Verkehrsgeschichte(n) muss auf die verschiede-
nen Uberblicke verwiesen werden.87° Es besteht
kein Zweifel dartber, dass noch zahlreiche Desi-
derate an verschiedenen Stellen bestehen.

In seiner 1986 im Druck erschienenen Disser-
tation Verkehrserneuerung und Verkehrsverlage-
rung in Graubtinden, Uber Die «untere Strasse»
im 19. Jahrhundert, stellt Jirg SIMONETT — zweifel-
los etwas Ubertreibend — fest, dass die Literatur
Uber den Blndner Passverkehr nicht nur dusserst
umfassend sei, sondern dass Uber und aufgrund
der «Bemuhungen um eine internationale Bahn-
linie durch Blndner Gebiet» seit der Mitte des
19. Jahrhunderts «unzahlige Zeitungsartikel, Le-
gionen von Broschlren und etliche Blcher» er-
schienen seien. «Fast immer standen und stehen
Probleme der Technik im Vordergrund.»%”1 In Be-
zug auf die Anzahl der Publikationen mag erstere
Behauptung durchaus richtig sein; in Bezug auf
ihren origindren und verwertbaren Inhalt muss
sie allerdings stark relativiert werden. Dies gilt
ebenso fiur letztere Feststellung: Zwar stand und
steht bei zahlreichen Arbeiten die Technik im Vor-
dergrund, doch glaubt kaum eine von ihnen, ohne
historischen Uberblick auszukommen. Zudem
sind Arbeiten, die juristische, politische und/oder
historische Themen ins Blickfeld rlcken, eben-
falls vorhanden.672

Als die grundlegende Arbeit zum Thema gilt
bis heute Peter Conradin VON PLANTAS Der drei-
Bigjdhrige Kampf um eine ratische Alpenbahn aus
dem Jahr 1885. Als einer der Vorkdmpfer fur die
Ostalpenbahn blickt Planta darin kurz nach Eroff-
nung der Gotthardbahn detailgetreu (und nicht
ohne Polemik) noch einmal zurlick auf die eigenen
und fremden «Alpenbahnkampfe». Bereits in sei-
ner kleinen Schrift Die Bindner AlpenstralSen his-
torisch dargestellt von 1866 hatte sich Planta auf
einigen Seiten Uber die Epoche der Alpenbahnbe-

670 Vgl. insbesondere MERKI (1995); MERKI/SCHIEDT/TISSOT
(2010).

671 SIMONETT (1986), S. 6.

672 Mehr oder weniger umfassende sowie mehr oder
weniger aktuelle Literatur- und Quellenbersichten zur
Ostalpenbahn sowie zu Alpenbahnen im allgemeinen
finden sich an folgenden Stellen: WanNeR (1880), S. 3-8
(kenntnisreich und umfassend fir seine Zeit mit Fokus
auf die Gotthardbahn); BERNHARDT (1910), S. 305-335
(ausserst umfassend und fir seine Zeit wohl anndhernd
vollstandig); GUBLER (1916), S. 5-12; ScHMIDLIN (19186),
S. 7, 14-16, 73-76, 129-131, 208-209, 371-372, 395,
415-416, 577-578, 616-617.

strebungen geaussert; dort findet sich auch die
oft zitierte Klammerbemerkung «denn eine Eisen-
bahn ist weiter nichts, als eine vervollkommnete
StraRe».67% Plantas Werke bieten sowohl einen
kenntnisreichen Uberblick aufgrund zahlreicher
Archivquellen als auch personliche Erinnerungen
des Verfassers. Es ist wenig erstaunlich, dass kei-
ne der spateren Arbeiten (auch die vorliegende
nicht) zum Thema ohne RUckgriff auf dieses Werk
entstand und zahlreiche Elemente des bis heute
Uberlieferten Narrativs unzweifelhaft daraus ent-
nommen sind. Zum 200. Geburtstag von «P. C. von
Planta», wie er in Abgrenzung zu anderen Person-
lichkeiten gleichen Familiennamens stets genannt
wird, fand im September 2015 eine &ffentliche
Tagung in Chur statt, die in einen Tagungsband®74
gemundet hat, der Plantas «fast legendaren Ruf
fir seine Vielseitigkeit»87% eindrlicklich dokumen-
tiert: Er war wahrend der Zeit seines Lebens
nacheinander und gleichzeitig Politiker, Journalist,
Jurist, Gesetzesredaktor, Historiker und Literat in
einer Person; somit kann er in mehrfachem Sin-
ne als «reprasentative Gestalt»®78 fiir Graubinden
im 19. Jahrhunderts gelten. Der Tagungsband
enthalt insbesondere auch einen Beitrag von Vé-
ronique SCHEGG Uber Planta und die Alpenbahn-
frage, in dem die Autorin abschliessend auch auf
den wichtigsten Kritikpunkt an Plantas Schriften
— seine fehlende Objektivitdt — hinweist: «Planta
fiel es sichtlich schwer [...] die Vergangenheit mit
einer objektiven Distanz zu betrachten. Wie viele
andere war er vom emotionalen Moment gezeich-
net, das die gesamte Alpenbahnfrage charakteri-
siert. Er fihlte, was wohl die meisten Bindner da-
mals fuhlten: die Angst, nun den Anschluss an die
grosse weite Welt verpasst zu haben oder ohne
Alpenbahn sogar davon abgeschnitten zu sein.»877

Ahnliches gilt auch fiir die Geschichte der
Begriindung des Gotthardunternehmens, die im
Jahr 1880, also noch vor der Eréffnung der Gott-
hardbahn, von Martin WANNER, dem Archivar der
Gotthardbahn-Gesellschaft verfasst wurde. Das
detailgetreue Werk fasst die Geschichte auf lber

673 voN PLANTA (1866), S. 34-35.

674 Hi1z (2016).

675 Hitz (2015), S. 233.

676 Ebd. Weiter: «Seine Laufbahn und seine Lebensleistung
widerspiegeln die  Entwicklung Graubindens im
19. Jahrhundert. Dies gilt in politisch-staatlicher Hinsicht
ebenso wie in kulturellen Belangen; auf der Ebene der
gesellschaftlichen Institutionen nicht anders als im
Bereich der birgerlichen Innerlichkeit. »

677 SCHEGG (2016), S. 164.
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200 Seiten zusammen und liefert danach einen
Anhang mit Quellen etwa in derselben Lange.
Diese sind noch heute hilfreich, wahrend das
Buch selbst kenntnisreich viele Details aus der
Geschichte liefern kann — allerdings auch hier aus
eindeutiger Optik, wie dies der Autor bereits im
Vorwort klarmacht: «Wenn es mir gelang, dem
Gedachtniss der Zeitgenossen diese riihmliche
Epoche wirthschaftlichen Aufschwungs lebendig
ZuU vergegenwartigen, so schwebte mir zugleich
der patriotische Zweck vor, der Schrift etwas von
der Begeisterung einzuhauchen, die mich fir den
Gegenstand beseelte.»578

Fur diese frihe Zeit sehr wichtig und hilfreich
sind auch die biographischen Studien Uber eini-
ge der wichtigsten Akteure, die gegen Ende des
19. Jahrhunderts oftmals von nahen Verwandten
— verstandlicherweise hoéchst unkritisch — ge-
schrieben wurden. Die Werke gehen jedoch an
vielen Stellen stark ins Detail und geben vielerlei
personliche Zitate, Tagebucheintrage oder nicht
mehr auffindbare Berichte aus Privatbestanden
wieder. Flr eine Zeit, in der personliche Bezie-
hungen im politischen und wirtschaftlichen Leben
eine bedeutende Rolle spielten, vermogen solche
Schriften erstaunliche Einblicke in verschiedenste
Entwicklungen zu geben. Zu nennen sind in der
Reihe dieser Biographien insbesondere Alexan-
der BAUMGARTNER Uber seinen Vater Gallus Ja-
kob Baumgartner aus dem Jahr 1892 sowie P. C.
VON PLANTA Uber Andreas Rudolf von Planta von
1893. Besonders interessant und detailreich ist
zudem Anna BANzIGER-LA Niccas Biographie ihres
Vaters, des blndnerischen Kantonsingenieurs
und sowohl ideologischen als auch technischen
Vorkampfers fur die Ostalpenbahn, Richard La
Nicca, von 1896. Uber Letzteren, zweifellos eine
der Hauptfiguren rund um die Ostalpenbahnbe-
strebungen des 19. Jahrhunderts, existieren auch
neuere Studien, so ein von den PSYCHIATRISCHEN
DIENSTEN GRAUBUNDENS 2006 herausgegebener
Band mit dem Titel Richard La Nicca. Bilder der
Baukunst, der insbesondere auch La Niccas In-
genieursleistungen im Strassen-, Bricken und
Wasserbaubereich hervorhebt. Der Beitrag Die
Ubersteigung des Lukmaniers vermittelst einer
Lokomotivbahn von Gion CaPRez gibt einen Ein-
blick in La Niccas technische Plane fir die Luk-
manierbahn, wahrend andere — nicht weniger
interessante — Beitrdge den Fokus auf La Niccas
ausserst breit angelegte Ingenieurstatigkeit legen.

678 \WANNER (1880), S. V.
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Ein Beitrag von Martina VOSERr aus dem Jahr 2016
(in einem Sammelband Uber den Gotthardpass)
konzentriert sich aus architektonischer Sicht auf
La Niccas «Fusionsprojekt», mit dem dieser Ende
der 1860er-Jahre Gotthard- und Lukmanierprojekt
mit zwei Seitenarmen in Richtung Chur und Lu-
zern vereinigen wollte.

Die Forschung zu dem wohl bekanntesten
und einflussreichsten Schweizer Eisenbahnpoli-
tiker Alfred Escher, der auch im Zusammenhang
mit der Ostalpenbahn eine entscheidende Rolle
spielte, ist mittlerweile sehr umfangreich. Bereits
1919 dokumentierte Ernst GAGLIARDI anhand von
Eschers Leben gleich Vier Jahrzehnte neuerer
Schweizergeschichte. Das Werk enthalt viel In-
formation, ist jedoch kompliziert aufgebaut und
klammert die frihen Alpenbahn-Auseinander-
setzungen beinahe vollstandig aus. Auch in den
jungeren Publikationen von Joseph Jung und der
Alfred-Escher-Stiftung nimmt die Gotthardbahn
viel Platz ein, wéhrend die weiteren Alpenbahnbe-
strebungen eher kurz abgehandelt werden. Eine
Ausnahme bilden dabei die Uberblickskommenta-
re zum ersten Teil des ersten Bandes der umfas-
senden Edition der Briefe Alfred Eschers (Alfred
Escher zwischen Lukmanier und Gotthard. Briefe
zur schweizerischen Alpenbahnfrage 1850-1882),
herausgegeben im Jahr 2008. Hier sind insbeson-
dere die Beitrage Weichenstellung zum Eisen-
bahnland Schweiz sowie Escher und die Ostal-
penbahnfrage, beide verfasst von Susanna KRaus,
zu erwahnen, die den aktuellen Forschungsstand
prasentieren und viele Quellen auswerten. Hinzu
kommen die Beitrdge Eschers Kurswechsel und
die Gotthardkonferenz von 1863 von Martin FRIES,
Die Gotthardvereinigung von Bruno FISCHER, Die
Rekonstruktion der Gotthardbahn von FRIES, FI-
SCHER und Kraus sowie Vollendung, wiederum von
Kraus. Zum Verstandnis der Handlungs- und Vor-
gehensweise dieser flr die Schweiz, ihre Politik
und Wirtschaft im 19. Jahrhundert dusserst wich-
tigen Personlichkeit sind die Studien von Joseph
JUNG unerlasslich. Neben der viel beachteten
Biographie Aufstieg, Macht, Tragik aus dem Jahr
2007 ist insbesondere das umfassende vierban-
dige Werk Der Aufbruch zur modernen Schweiz
(und hier wiederum der zweite Band Nordostbahn
und schweizerische Eisenbahnpolitik / Gotthard-
projekt) aus dem Jahr 2006 zu erwahnen. Die jin-
geren Studien rund um Alfred Escher bieten damit
zahlreiche Vorarbeiten und Ansatzpunkte flr eine
detaillierte Forschung rund um die Ostalpenbahn,
die allerdings noch geleistet werden muss.



Schon vor etwas mehr als hundert Jahren
(1916) konnte Hans ScHMIDLIN feststellen, die
«heute existierende Ostalpenbahnliteratur» sei
«eine sehr umfangreiche». Speziell die ersten
beiden Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts hatten
«eine wahre Flut von Streit- und Propaganda-
schriften von allerdings mehr oder weniger gross-
er Bedeutung erzeugt. Mit Ausnahme weniger
Werke kommt aber all diesen Erzeugnissen nur
ein ganz einseitiger Charakter zu. Eine die gesam-
te Geschichte, sowie all’ die verschiedenen Be-
ziehungen und Verhaltnisse umfassende Schrift
aber fehlt bis heute.»879 In seinem eigenen Werk
Die Ostalpenbahnfrage strebte Schmidlin an,
genau diese Llcke zu schliessen und «uber die
gesamte ostschweizerische Alpenbahnfrage ein
maoglichst objektives Bild zu geben». In der fast
700-seitigen Dissertation verzichtet der Jurist lei-
der ganzlich auf Fussnoten und gibt die verwen-
dete Literatur lediglich zusammenfassend wieder.
An vielen Stellen, besonders in juristischen und
technischen Fragen, konnte der Beflirworter einer
Spllgenbahn vorhandene Licken schliessen; wo
es allerdings um den historischen Ruckblick geht,
bleiben die entsprechenden — Uber 200 Seiten
langen — Ausfihrungen oftmals oberflachlich oder
geben Behauptungen wieder, die wegen fehlen-
der Fussnoten nicht Uberprift werden koénnen
(und ganz offensichtlich haufig auf P. C. von Plan-
ta zurlickgehen). Viele von Schmidlins einleitend
angeflhrten Bemerkungen mussen deshalb auch
100 Jahre spéater weiterhin gelten — obwohl doch
an einigen Stellen bedeutende Liicken geschlos-
sen werden konnten.

Gerade Schmidlins eigene Zeit, die ersten bei-
den Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts, haben eine
ganze Reihe von Arbeiten hervorgebracht, deren
Erkenntnisse heute noch aktuell sind oder die sich
zumindest als fruchtbare Grundlage verwenden
lassen. So hat Ferdinand GuBLER im Jahr 1915 Die
Anfdnge der schweizerischen Eisenbahnpolitik
auf Grundlage der wirtschaftlichen Interessen der
Jahre 1833 bis 1852 umfassend und mit zahlrei-
chen Verweisen und Anmerkungen aufgearbeitet.
Die Schrift liefert insbesondere aufgrund ihres
detaillierten Quellenstudiums weiterhin eine her-
vorragende Basis flr die Erforschung der frihen
Eisenbahnprojekte in der Schweiz. Uber die friihe
Zlircherische Eisenbahnpolitik liegt eine Disser-
tation von Max BRUGGER aus dem Jahr 1909 vor,
ebenso Werke von Friedrich WRUBEL (1897) Uber

679 ScHMIDLIN (1916), S. VI-VII.

Die Schweizerische Nordbahn sowie von Oskar
WELTI (1946) zum selben Thema, die auch viele
wichtige Quellen direkt zitieren. Uber die Friih-
zeit der st. gallischen Eisenbahngeschichte findet
sich ein kurzer Beitrag von Heinrich EDELMANN
von 1948. Die juristische Dissertation von Alfons
METTLER aus dem Jahr 1907 Uber den Spliigen
als ostschweizerische Alpenbahn liest sich mehr
als Kampfschrift flr eine Spligenbahn denn als
unvoreingenommene wissenschaftliche Arbeit.
So berichtet der Autor bereits im Vorwort, er sei
aufgrund der Sichtung des zahlreich vorhandenen
Materials und seiner «sine ira et studio» betriebe-
nen Untersuchungen «zur festen Ueberzeugung»
gelangt, dass die «kommerziellen wie allgemein
volkswirtschaftlichen Qualitaten des Spllgen sei-
ne Superioritat Uber den Greina begrinden und
daher die Verwirklichung des Spligengedankens
ein Postulat schweizerischer Verkehrspolitik sein
muss.»®80 |m Jahr 1917 erschien die ebenfalls
juristische Dissertation von Hans WEGMANN (ber
Die Vereinigten Schweizerbahnen. Der Autor ar-
beitet in dieser Schrift die Geschichte des Bahn-
unternehmens auf, das im Jahr 1857 durch die
Fusion von drei kleineren Gesellschaften entstand
und 1902 verstaatlicht wurde. Das Werk liefert
viele Hinweise zur Entstehung und Entwicklung
der Schweizerischen Sldostbahn, die sich seit
1852/53 die Verwirklichung einer Lukmanierbahn
auf die Fahne geschrieben hatte. Zu erwahnen
sind zudem die verschiedenen Studien von Robert
BERNHARDT, der seine umfassenden Kenntnisse in
Eisenbahnfragen immer wieder dafur einsetzte,
die Uberlegenheit einer Greinbahn tiber eine Spli-
genbahn mittels umfassender Schriften zu «be-
weisen», was vor allem in dem dreibandigen Werk
Die Schweizerische Ostalpenbahn in historischer,
technischer, kommerzieller und volkswirtschaft-
licher Beleuchtung mundete (1903, 1905, 1910).
Wenn Paul Werner Gveax 1914 in seiner
Schrift Gber Daniel Wirth-Sand, den langjéahri-
gen Verwaltungsratsprasidenten der Vereinigten
Schweizerbahnen den Wunsch ausserte, «dass
die heimische Geschichtsforschung sich auch
des Eisenbahnwesens annehme»,%8! so rannte er
in seiner Zeit offene Tlren ein. Gerade rund um
die Ostalpenbahn entstand vor und wahrend des
Ersten Weltkriegs eine grosse Fille an Literatur.
Das wiederum ist kein Zufall: Es war eine Zeit,
in der zahlreiche Bahnprojekte aufkamen oder

680 METTLER (1907), S. V.
681 Gvyeax (1914), Vorwort.
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erneut aktuell wurden, darunter insbesondere
auch die Spllgenbahn. Der Ausbruch des Ersten
Weltkriegs machte die meisten dieser Bestre-
bungen fir lange Zeit zunichte. Etwas spater, im
Jahr 1922, zum vierzigjahrigen Jubildum der Er-
offnung der Gotthardbahn, veroffentlichte Josef
Anton MULLER eine Schrift Zur Erinnerung an die
schweizerischen Alpenbahnbestrebungen. In die-
ser ist die Geschichte dargelegt und mit ausfihrli-
chen und hilfreichen Quellenverweisen versehen.
Allerdings ist die im Auftrag des Staatsrats des
Kantons Tessin verfasste Schrift keinesfalls frei
von Wertungen — und leider auch nicht frei von
Fehlern, die aufgrund der Quellen- und Literatur-
hinweise aufgedeckt werden kénnen. Ahnliches
gilt fur die Werke des Berner Verkehrspolitikers
Friedrich VOLMAR, der 1911 und 1915 Schriften zu
den Anfangen der Bernischen Alpenbahnpolitik
bzw. Eisenbahnpolitik im Allgemeinen veroffent-
lichte, welche auch die Bestrebungen rund um
Alpenbahnen an Grimsel und L&tschberg doku-
mentieren. Die Geschichte der schweizerischen
Eisenbahnen wurde im Jahr 1947 von Hans BAUER
in einem Beitrag zum umfassenden Sammelband
Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen (1847-1947)
dargestellt. Es findet sich an dieser Stelle auch
ein Uberblick tber die Alpenbahnbestrebungen,
der zwar an der Oberflache bleibt und die Quellen
nur schlecht dokumentiert, dabei aber grossen
Einfluss auf die spatere Darstellung der schwei-
zerischen Eisenbahngeschichte hatte. So wird
etwa seine Behauptung (ohne Quellenangabe),
dass im Jahre 1833 im Grossherzogtum Baden
ein Projekt zur Uberquerung der Alpen mit einer
Eisenbahn bestanden habe,®82 auch in neuerer Li-
teratur immer wieder zitiert. Ein solches Projekt
lasst sich jedoch nicht finden und ist auf Anfra-
ge auch Martin Stingl vom Generallandesarchiv
Karlsruhe (Landesarchiv Baden-Wurttemberg),
einem Experten in Sachen dortiger Eisenbahnpro-
jekte, nicht bekannt.®8 Es zeigt sich an dieser De-
tailfrage das Problem der vorhandenen Literatur:
Aufgrund mangelnder Quellenarbeit und standig
fortgesetzten «Abschreibens» von anderen Au-
toren tragen sich «Behauptungen» und Narrati-
ve durch den ganzen Literaturbestand, die einer
seriosen Quellengrundlage offensichtlich entbeh-
ren. Als Ausnahme, welche die Regel bestatigt,

682 BAUER (1947), S. 17.

683 Auskunft von Dr. Martin Stingl vom Generallandesarchiv
Karlsruhe (Landesarchiv Baden-Wirttemberg) per E-Mail
am 11. August 2016.
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kann die Lizentiatsarbeit von Silvio MARGADANT
Uber Die ersten zwanzig Jahre in der Geschich-
te der Lukmanier-Eisenbahn aus dem Jahr 1972
genannt werden. Hier — vor fast einem halben
Jahrhundert — wurde letztmals der Versuch einer
umfassenden Aufarbeitung der Frihzeit der Ge-
schichte der Ostalpenbahn gemacht. Die Studie
arbeitet die Literatur- und Quellengrundlagen an
einigen Stellen sehr detailliert aus, bleibt aber lei-
der an vielen anderen Stellen an der Oberflache.
Dennoch kann und muss diese Arbeit weiterhin
als wichtige Grundlage fur die Geschichte der
Ostalpenbahn gelten.

Spater wurde nur noch sehr wenig zum The-
ma publiziert, wobei allerdings zahlreiche wichtige
Nebenaspekte durchaus aufgearbeitet wurden.
In einem ausflhrlichen Artikel in den Schweizer
Monatsheften unter dem Titel Gotthard kontra
Spligen geben Georg KRrEls und Franz EGGER 1981
noch einmal einen informierten Uberblick Uber die
Geschichte der Ostalpen-Bahnprojekte mit zahlrei-
chen Verweisen auf die zu jener Zeit aktuelle Varian-
tenplanung der NEAT. Ausgehend von den Fragen,
«warum die zunachst im Vordergrund stehende
Ostalpen-Lésung nicht verwirklicht wurde und wel-
che Verantwortung dem Bund fir den Verlauf die-
ser Entwicklung zukommt», eréffnen die Autoren
einen neuen Blick auf den Gegenstand und erzéh-
len in vielen Punkten eine etwas vom herkéommili-
chen Narrativ abweichende Geschichte — die leider
seither nicht weitergeschrieben worden ist.

Aus den letzten Jahrzehnten ist insbesondere
die dreibdndige Blindner Kantonsgeschichte von
Peter METz sen. zu erwahnen. Im zweiten, 1991
erschienenen Band gibt das Kapitel Der Kampf
um die Alpenbahn einen Uberblick, der leider auf
jegliche Quellenangaben verzichtet und sich bei
genauer Betrachtung als stark von der bisherigen
Literatur abhdngig erweist. Eine im Jahr 2000
erschienene Lizentiatsarbeit von Peter Mauritz
SCHURCH an der Universitat Bern befasst sich noch
einmal mit der Spligenbahn und zeichnet ihre Ge-
schichte von vergeblichen Auseinandersetzungen
umeine ostschweizerische Alpentransitbahnnach.
Dazu wertet der Autor zahlreiche Quellen aus ver-
schiedenen Archiven aus, bleibt aber bei diesen
oftmals an der Oberflache oder gibt sich mehr der
Chronologie als einer eigentlichen Untersuchung
der Zusammenhange und Wechselwirkungen hin.
Dies mag unter anderem daher rihren, dass die
Splugenbahnprojekte isoliert betrachtet werden
und die anderen Ostalpenbahnprojekte lediglich
dann zur Sprache kommen sollen, «wenn diese



das Verstandnis der Zusammenhange erleichtern
oder das Schicksal der Spligenbahn beeinfluss-
ten», was eigentlich immer der Fall gewesen sein
sollte, sobald ein anderes Projekt aktuell wurde.
Gerade an den Stellen, wo Schirch auch gewisse
Greinabahnprojekte anschneidet, wird klar, dass
die gegenseitige Konkurrenz sowohl das eine
wie das andere Projekt derart stark beeinflusste,
dass eine isolierte Betrachtung im Grunde kaum
maoglich ist. Zum 150-jdhrigen Bestehen der Ei-
senbahn von Rorschach nach Chur im Jahr 2008
hat Silvio FARBER einen umfassenden Artikel Uber
Vorgeschichte, Bau und Eréffnung der Bahnlinie
aus Bindner Perspektive publiziert. Die Erstellung
dieser Bahnlinie ist eng mit der Lukmanierbahn
verknlpft, deren erste Etappe sie eigentlich hatte
bilden sollen. Ein kurzen, aber aktuellen Uberblick
Uber die Schweizer Alpenbahnprojekte 1840 bis
1914 findet sich unter dem Ubertitel Trdume und
Realitdten in einem Artikel von Thomas FREY aus
dem Jahr 2007.

Die Literatur zur Rhéatischen Bahn lasst sich
kaum Uberblicken. Seit ihrem Bau vermdgen die
schmalspurigen Linien in den Talern Graubindens
Eisenbahnfachleute, Fans und Fotografen zu be-
geistern, was einen entsprechenden Output an
schon gestalteten, doch meist unwissenschaftli-
chen Publikationen verursacht. Es mag ein ausser-
ordentlich interessantes Hobby sein, doch bringen
schone Bildbande und detaillierte Reiseberichte
die Forschung leider selten weiter.884 Insofern
bleibt der Bestand an wissenschaftlich verwertba-
ren Publikationen zur RhB leider stark beschrankt.
Erstmals etwas genauer aufgezeichnet wurde die
Entstehung der RHATISCHEN BAHN 1939 zu ihrem
50+5hrigen Jubildum in einem vom Unternehmen
selbst herausgegebenen Band. Weit detaillierter
hat hingegen Werner CATRINA in seiner 1972 er-
schienenen Dissertation erstmals die bewegte
Entstehung der Rhétischen Bahn aufgearbeitet.
Unter dem Titel «Rhdétiens hoffnungsvolle und
nicht hoffnungslose Bahn» haben Jon PuLT und
Luca GEIsSELER 2010 in einer Lizentiatsarbeit an
der Universitat Zirich die Deutung und Bedeu-
tung der Rhatischen Bahn aus Sicht der Bindner
Politik von 1880 bis 2008 nachgezeichnet.

684 Es sei hier darauf hingewiesen, dass der Verfasser dieses
Buches zwischen August 2015 und Oktober 2016 unter
dem Titel /n einem Zug eine wochentliche Kolumne Uber
Geschichten und Anekdoten im Zusammenhang mit der
RhB im Blindner Tagblatt verdffentlichte und insofern
selbst zu diesem Literaturbestand beigetragen hat.

Der kurze LiteraturUberblick zeigt, dass die
Geschichte der Ostalpenbahn bisher noch nicht
geschrieben ist. Zwar wurden bereits bedeuten-
de Vorarbeiten geleistet, doch erweist sich die
Forschungslage an vielen anderen Stellen noch
als unbefriedigend. Wer die Geschichte der Ost-
alpenbahn schreiben mochte, kann in der vor-
handenen Literatur — die oftmals alteren Datums
ist — viele Hinweise finden, wird aber ohne den
Rlckgriff auf die Originalquellen nicht auskom-
men. Das vorliegende Buch konnte neben einer
vertieften Erforschung der Frihzeit der Ostal-
penbahnbestrebungen hoffentlich auch einen
einigermassen umfassenden Uberblick iber die
weiteren Entwicklungen geben. Der Autor hofft,
dass es als Grundlage und Inspiration flr weitere
Forschungen dienen kann.
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<http://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQrigDoc.do?id=10000746>.

Landammann und Kleiner Rath des Kantons St. Gallen an den hohen schweizerischen Bundesrath in
Bern, 15. Oktober 1851, BAR_E53#1000/893#402*.

Der Kleine Rath des Kantons Graubtinden an den hohen schweizerischen Bundesrath in Bern, 24. Ok-
tober 1851, BAR E53#1000/893#402*.

Unterhandlungen mit den stddeutschen Staaten Uber Erstellung einer Eisenbahn Uber den Lukmanier,
24. Oktober 1851, Protokoll des Bundesrates, BAR
<http://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQOrigDoc.do?id=70001466>.

Bericht des Schweizerischen Bundesrats Uber seine Geschéaftsfiihrung im Jahr 1851, in: Geschéftsbe-
richte des Bundesrates 1, 1851, S. 43-705
<http://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQrigDoc.do?id=50000007>.

Beschlul® der Landesgemeinde des Kantons Glarus, betreffend Ertheilung einer Konzession fiir Erstel-
lung einer Eisenbahn von Wallenstdt bis Glarus, 2. Januar 1853, in: Bundesblatt 1/04, 29. Januar 1853
<http://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQrigDoc.do?id=10001055>.

Auszug aus einem Briefe des schweizerischen Konsulates in Turin, 28. Januar 1853,
BAR E53#1000/893#402*.

Landammann und Kleiner Rath des Kantons St. Gallen an den hohen schweizerischen Bundesrath in
Bern, 6. Méarz 1852, BAR Eb53#1000893#402.

Landamman und Kleiner Rath des Kantons St. Gallen an den hohen schweizerischen Bundesrath in
Bern, 4. Juli 1853, BAR E53#1000/893#402*.

Der Kleine Rath des Kantons Graubinden an den hohen schweizerischen Bundesrath in Bern,
6. Juli 1853, BAR E53#1000/893#402*.

Graubtinden., 12. Juli 1853, Protokoll des Bundesrates, BAR
<http://mwwww.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQOrigDoc.do?id=70001810>.

Der Kleine Rath des Kantons Graubilinde an den hohen schweizerischen Bundesrath in Bern, 28. Au-
gust 1853, BAR_EB3#1000/893#402*.

Memorial in Sachen der Gotthardts-Eisenbahn. Schultheiy und Regierungrath des Kantons Luzern an
den hohen schweizerischen Bundesrath, 3. September 1853, BAR E53#100/893#392*.

Gotthardbahn., 7. September 1853, Protokoll des Bundesrates, BAR
<http://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQrigDoc.do?id=70001843>.

Konzessionsakt des GroRRen Rathes von Tessin fir den Bau einer Eisenbahn von der Kantonsgranze auf
dem Lukmanier nach der sardinischen Granze bei Brissago und von Bellinzona nach Lugano,

15. September 1853, in: Bundesblatt 3/48, 29. Oktober 1853
<http://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQOrigDoc.do?id=10001262>.

Genehmigung der tessinischen Konzession fir die Lukmanierbahn, 7. Oktober 1853, Protokoll des Bun-
desrates, BAR <http://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQOrigDoc.do?id=70001855>

Italienische Gesandtschaft. Verbalnote betreffend die Eisenbahnangelegenheiten,
in: Protokoll des Bundesrates, 2. Juli 1863, BAR
<https://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQOrigDoc/70003585.pdf?id=70003585>.

Bericht des schweizerischen Bundesrates an die hohe Bundesversammlung Uber seine Geschaftsfiih-
rung im Jahr 1867, 15. Mai 1868, in: Geschaftsberichte des Bundesrates 13
<https://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQOrigDoc/50000064.pdf?id=50000064>

Botschaft des Bundesrathes an die h. Bundesversammlung, zum revidirten Bundesgesez Uber den Bau
und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiete der schweizerischen Eidgenossenschaft. (Vom 16. Juni
1871.), in: Bundesblatt 23/25, 24. Juni 1871, S. 647-716.
<https://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQrigDoc/10006906.pdf?id=10006906>.

Bericht des schweizerischen Bundesrates an die Bundesversammlung Uber seine Geschaftsflihrungim
Jahre 1909, 29. Mérz 1910, in: Geschaftsberichte des Bundesrates 55.
<https://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQOrigDoc/50000227 .pdf?id=50000227>.
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Bericht des schweizerischen Bundesrates an die Bundesversammlung Uber seine Geschaftsfihrung im
Jahre 1910, 27. Marz 1911, in: Geschaftsberichtes des Bundesrates 56
<https://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewOrigDoc/50000231.pdf?id=50000231>.

Parlamentarische Initiative (Cavelty) Eisenbahn-Transversale mit Y-Linienflhrung, in: Amtliches Bulletin
der Bundesversammlung 1986/I11, 2. Oktober 1986, S. 553-555
<https://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQOrigDoc/20014796.pdf?id=20014796>.

Botschaft Gber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale (Alpentransit-Beschluss),
23. Mai 1990, in: Bundesblatt 2/25, 1990, 1075-1209
<https://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewQOrigDoc/10051465.pdf?id=10051465>.

15.1.3.3 Staatsarchiv des Kantons Graubiinden (StAGR), Chur (Archivbesténde)
Chronologisch sortiert.

Herr Gouveneur der Lombardei, die Eisenbahn-Verbindung zwischen Zirich & Mailand betreffend,
20. Januar 1838, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Verhandlungen des ordentlichen Grofen Rathes des Standes Graublnden von 1839, 27. Juni 1839,
StAGR GV 4.

Zanino Volta; die Unterhandlungen bezUglich des Bau's der projektierten Eisen- und Granitbahn durch
Graublnden betreffend, 15. August 1839, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Zanino Volta in Como. Die zu Erbauung einer Eisenbahn durch den Kanton beziiglichen Unterhandlun-
gen betreffend, 22. November 1839, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Einladung zur Bildung einer Vorbereitungsgesellschaft zur Erzweckung héchstmaoglicher Transportver-
vollkormmnung auf der Handelsstrafse von Basel Uber Zirich und Chur nach Mailand, 24. Januar 1842,
StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Bemerkungen [von Richard La Niccal] Uber die Eisenbahnen in der Lombardie in Bezug auf die nordost-
liche Schweiz und die angrenzenden deutschen Staaten. Einbegleitet durch Herrn von Mollenbec an
S. E. den Herrn Baron von Kybec [Abschrift], 18 Oktober 1842,

StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Reisebericht [von Richard La Nicca] an den hochléblichen Kleinen Rath Uber einige auf die Graubindne-
rischen Verkehrsverhéltnisse bezligliche Gegenstande, 17. November 1842,

StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Herr Bundespréasident Johann Baptista Bavier. Die Vertretung des hiesigen Standes bei der bevorste-
henden Eisenbahnkonferenz betreffend, 1. Oktober 1845, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Verhandlungen des auf3erordentlichen GroRen Rathes des Standes Graubiinden vom Februar 1846,
StAGR GV 7.

Regierung von Tessin. Mit groRrathlichem Decret betreffend Fristverlangerung fir die Actiondre der
Lukmanier Eisenbahn, 25. Februar 1846, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Ratifikation der Vereinbarung vom 16. Januar 1847 zwischen Sardinien einerseits und den Kantonen
GraubUlnden, St. Gallen und Tessin andererseits tber den Bau und Betrieb einer Lukmanierbahn,
StAGR Vr C 1. 0290.

Les Délégués des trois Cantons intéressés au chemin de fer de Locarno [sur le lai majeur] a Rorschach
[sur le lai de Constance] a savoir, 21. Dezember 1849, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Die Herren Bundesprasident Ganzoni & Bavier, Beauftragte des Kantons, mit Conferenzprotokoll Uber
die Eisenbahnangelegenheit der Kantone St. Gallen, Graublinden & Tessin, 28. Dezember 1849,
StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Regierung von Tessin. Mitteilung von Seite des Eisenbahncomité’s in Turin bezlglich der Anhandnahme
des Projects der Lukmanierbahn, 25. Januar 1850, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Oberst Lanicca, die Eisenbahnangelegenheit und diesfalligen Stand der Dinge in Turin betreffend, 27.
Januar 1850, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Herr Oberst Richard Lanicca, in Turin. Bericht Uber die Verhandlungen & Beschllisse des Comité's in
Angelegenheit der Lukmanier-Eisenbahn & Uber die Stimmung der sardinischen Regierung in Bezug
auf das Unternehmen, 16. Februar 1850, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).
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All" lllustrissimo Sig. Cavaliere Colonello La Nicca per il Lodevole Governo dei Grigioni, Februar 1850,
StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Der h. Bundesrath wiinscht Beauftragung an die diesseitigen Abgeordneten zur Bundesversammlung
an den Berathungen Uber die Erstellung einer Eisenbahn theilzunehmen, 27. Marz 1850,

StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Schweizerisches Post- & Baudepartement. Anzeige von dem bevorstehenden Eintreffen der englischen
Ingenieure Stephenson & Swinburne, Experten zur Begutachtung des schweizerischen Eisenbahn-
wesens, 11. Juni 1850, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Schreiben der Regierung von Graubtinden an Herrn Oberst Richard Lanicca in Chur, 14. Juni 1850,
StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Extrait d'une lettre de Mr le Général Solaroli adressée au Départements des postes et des travaux pu-
bliques en date de 15 Juin 1850, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Confronto del progretto di strada-ferrata tra il Lukmanier e il Grimsel — Memoria del dottore in leggi Va-
lentino Pasini, in: Supplimento Straordinario al Foglio Officiale, VIII/15, 25. September 1851,

StAGR B 1888.

Regierung von St. Gallen, beantragt die Anordnung einer Conferenz mit Abgeordneten von Baiern &
Wirtemberg in der Eisenbahnangelegenheit, 17. Oktober 1851, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

An Landamman und Kleinen Rath des Kantons St. Gallen, in St. Gallen, 25. November 1851, 25. Novem-
ber 1851, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Regierung von St. Gallen. Betreffend die Abordnung von Deputirten nach Minchen und Stuttgart zur
Unterhandlung tber Betheiligung Baierns & Wirtembergs am Lukmanier-Project, 1. Dezember
1851, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Den 22ten August 1852. Nachmittags im Hof Ragatz [Protokoll], StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

An den Hochloblichen Kleinen Rath des Kantons Graubiinden, in Chur, 23. August 1852,

StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Regierung von Tessin. Mittheilungen Uber die Aussichten auf Wiederaufnahme des Lukmanier-Eisen-
bahn-Project von Seite Piemonts, 30. Dezember 1852, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Verhandlungen des aulRerordentlichen Grossen Raths im Jahr 1853, Januar 1853, StAGR GV 12.

Konzession des Kantons Graublnden flr den Bau einer Eisenbahn von Chur bis zur Kantonsgréanze auf
dem Lukmanier, 8. Januar 1853, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Uebereinkunft zwischen den Kantonen Graubtnden und St. Gallen betreffend die Erstellung einer Ei-
senbahn von Rorschach nach Chur und von Sargans nach dem Walensee, 6. Mai 1853,

StAGR Vr C I. 0336.

Verwaltungsrath der Stidostbahn. Concessionsgesuch fir eine Eisenbahn von Chur bis auf den Lukma-
nier, an die Tessiner-Granze, 2. Juni 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Uebereinkunft, 3. Juni 1853, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Verwaltungsrath der Slidostbahngesellschaft ersucht um Intervention bei der Regierung von Tessin in
Frage der dortseitigen Concessionsertheilung flr die Lukmanier-Eisenbahn & um Mittheilung des
gestrichen Beschlusses der Standescommission — Anzeige eines VertragsabschluR mit den engli-
schen Unternehmern, 3. Juni 1853, StAGR.

An Herrn Landrichter Joseph Marca in Chur, 4. Juni 1853, StAGR.

An Prasident und Staatsrath des Kantons Tessin in Bellinzona, 4. Juni 1853, StAGR.

Herr Landrichter Joseph Marca, Regierungsabgeordneter. Bericht Gber seine Conferenz mit der Regie-
rung von Tessin betreffend die Concessionsertheilung fir die Lukmanierbahn & die BemUhungen
anderseits fur die Gotthardroute, 6. Juni 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Herr Landrichter Joseph Marca. Bericht Uber seine Sendung nach Bellenz in Angelegenheit der Lukma-
nierbahn, insbesondere Uber den dortseigen Beschluss. Verschub des Entscheids, 11. Juni 1853,
StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Regierung von Tessin. Anzeige vom Verschub der Frage Uber die Concessions-Ertheilung fir die Lukma-
nierbahn, 17. Juni 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Regierung von St. Gallen an die Regierung von Tessin: Vorstellung tber die Dringlichkeit & Notwhwen-
digkeit der sofortigen Concessionsertheilung an die Lukmanierbahn-Unternehmung [Kopie], 18. Juni
1853, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).
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Verwaltungsrath der Stdostbahn, ersucht um standige Bevollméachtigung des Herrn Landrichter Joseph
Marca als Vertreter der hierseitigen Interessen in der Lukmanier-Eisenbahnangelegenheit bei der
Regierung von Tessin, 21. Juni 1853, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

An Prasident & Staatsrath des Kantons Tessin in Bellenz, 24. Juni 1853,

StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Landamman und Kleiner Rath des Kantons St. Gallen, an den hohen schweizerischen Bundesrath in
Bern [Kopie], 24. Juni 1853, StAGR.

An Landrichter Josef Marca in San Vittore, 25. Juni 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Verwaltungsrath der Stdostbahn. Gesuch um Aushandigung der Concessionsurkunde fir eine Lukma-
nierbahn an die Gesellschaft & Vorlegung derselben an die h. Bundesversammlung, nebst Bemer-
kungen Uber die Festsetzung derselben, 25. Juni 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

An Landamman & Kleinen Rath des Kantons St. Gallen in St. Gallen, 27. Juni 1853,

StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Regierung von St. Gallen betreffend die beim h. Bundesrath, bei dem sardinischen Minister & bei der
Regierung von Tessin in der Lukmaner-Bahn-Angelegenheit eingeleiteten Schritte, 27. Juni 1853,
StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

An Herrn Landrichter Josef Marca, Soazza, 30. Juni 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

An Landamman u. Kleinen Rath des h. Standes St. Gallen, in St. Gallen, 30. Juni 1853,

StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Landamman und Kleiner Rath des Kantons St. Gallen an den Kleinen Rath des Kantons Graubinden in
Chur, 30. Juni 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Verhandlungen des ordentlichen Grofden Raths im Jahr 1853, Juni 1853, StAGR GV 12.

Regierung von St. Gallen. Betreffend die von ihr eingeleiteten Unterhandlungen mit Sardinien & hiefur
nachgesuchte Bewilligung des Bundesrathes, 4. Juli 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Verwaltungsrath der Stdostbahn. Winscht sofortige Abordnung des Herrn Landrichter Marca nach
Bellenz & Turin in Angelegenheit der Lukmanierbahn, 8. Juli 1853,

StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

An Herr Landrichter Joseph Marca in Soazza, 9. Juli 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

Herr Landrichter Josef Marca, Delegirter. Bericht tGber seinen Empfang in Turin & die ihm vom Ministe-
rium gemachten Mittheilungen; Gesuch um Zusendung des bundesréthlichen Schreibens und der
Erméchtigung zur Unterhandlung, 15. Juli 1853, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Protokoll der Konferenz der Deputierten des Konigreiches Sardinien sowie der Kantone Graublnden
und St. Gallen Uber die Interpretation der Konkordate von 1845 und 1847 betr. den Bau einer Eisen-
bahn durch den Lukmanier, StAGR, 18. Juli 1853, Vr C |. 0338.

Herr Landrichter a Marca, Abgeordneter nach Turin in Eisenbahnangelegenheiten. Schluf3bericht und
die Erklarungen des sardinischen Ministeriums betreffend den Staatsvertrag vom Jahre 1847 & den
Staatsbeitrag, des gleeichen Uber die muthmalilichen Betheiligungen anderer stadtischer Corporati-
onen (Genua u. s. w.) & Uber die Stellung Tessins, 21. Juli 1853,

StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Herr Landrichter Joseph Marca. Bericht Uber die Stimmung & Gerlichte im Kanton Tessin bezlglich
der Turiner-Conferenz-Verhandlungen, resp. bezuglich der zu erheilenden Lukmanier- & Gotthard-
Concession, 5. August 1853, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Vertrag zwischen Sardinien einerseits, Graublinden, Tessin und St. Gallen andererseits, Uber den Bau
und Betrieb einer Lukmanierbahn, von Konig Victor Emanuel Il. unterschrieben und gesiegelt am
5. August 1853, Papiersiegel (Original, italienisch), StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

A Son Excellence Monsieur le Dr Naeff, Président de la Confédération Suisse, Berne [Abschrift], 19. Au-
gust 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

An den . Verwaltungsrath der Sud-Ost-Bahn, in Chur, 22. August 1853,

StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

An Herrn Landrichter Joesph Marca in Soazza, 1. September 1853, StAGR VIII 16 q 2 (Projekte 1838-1861).

Schultheis & Regierungsrath des Kantons Luzern an die Tit Regierungen der hohen Stande Zurich, Gla-
rus, Freiburg, Schaffhausen, Aargau, Thurgau, Waadt, Wallis, Neuenburg & Genf [Abschrift], 2. Sep-
tember 1853, StAGR VIl 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

224



Die Standescommission des Cantons Glarus an Prasident und Kleinen Rath Ioblichen Standes GraubUn-
den, in Chur, 6. September 1853, StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

An Herrn Landrichter Joseph Marca in Bellinzona, 7. September 1853,
StAGR VIII 16 g 2 (Projekte 1838-1861).

La Nicca Richard: Chronik des Wasser-, Bricken-, Befestigung- und Eisenbahn-Baues [Entwurf], 1876,
StAGR B 2127/4.

15.1.3.4 Staatsarchiv des Kantons St. Gallen (StASG), St. Gallen (Archivbesténde)

Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen, 22. Juni 1838, StASG ARR B 2-1838.
Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen, 24. Dezember 1838, StASG ARR B 2-1838.
Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen, 18. Juni 1845, StASG ARR B 2-1845.
Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen, 27. Juni 1845, StASG ARR B 2-1845b.
Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen, 13. Juli 1845, StASG ARR B 2-1845.
Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen, 3. November 1845, StASG ARR B 2-1845.
Protokoll des Kleinen Rates des Kantons St. Gallen, 29. Dezember 1845, StASG ARRR B 2-1845.

15.1.3.5 Staatsarchiv des Kantons Zdirich (StAZH), Ziirich (Archivbestande und online)
Chronologisch sortiert.

Bericht und Antrag der fur Beantwortung der Eisenbahnfrage niedergesetzten Comission, 2. Mai 1836,
StAZH 0 90.1.

Antrag der Handelskammer betreffend eine Voruntersuchung Gber Anlegung von Eisenbahnen,

19. Mai 1836, StAZH O 90.1.

Die von der Handelskammer niedergesetzte CommiRion fir die Eisenbahn berichtet, dal sie eine Con-
ferenz einberufen habe, Protokoll des Regierungsrathes des Kantons Zurich, 7. Oktober 1837,
StAZH MM 2.38 RRB 1837/1577 <http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/9/D45584 .pdf>.

Actum Montag den 23. October 1837, 9 Uhr, StAZH O 90.1.

Statuten der Basel-Zircher-Eisenbahn-Gesellschaft, 8. Marz 1838, StAZH O 90.1.

Der Regierungsrath des Kantons Basel-Landschaft an Birgermeister und Regierungsrath des Kantons
Zirich, 4. Mai 1843, StAZH O 90.1.

Einladung zur Aktienzeichnung fir die schweizerische Sldostbahn, erste Sektion: Linie vom Bodensee
und vom Zurichsee nach Chur, 24. Februar 1853, StAZH O 90.1.

Schreiben an die Regierung von TeRin betreffend das Lukmanierprojekt, 4. Juni 1853,
StAZH MM 2.120 RRB 1853/0845 <http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/50/D254908.pdf>.

Absendung einer Abordnung in der Person des Hrn. Dubs nach TefRin wegen des Lukmanierprojektes,
6. Juni 1853, StAZH MM 2.120 RRB 1853/0846
<http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/50/D254909.pdf>.

Andreas Rudolf von Planta, Namens und im Auftrage des provisorischen Verwaltungsrathes der Stidost-
bahn, an den hohen Regierungsrath des Kantons Zirich, 10. Juni 1853, StAZH O 90.1.

Besprechung des Herrn Regierungsprasident Dr. Alfred Escher mit dem sardinischen Gesandten we-
gen des Lukmanierprojektes, 11. Juni 1853, StAZH MM 2.120 RRB 1853/0868
<http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/50/D254931.pdf>.

Die Finanzdirektion an den Regierungsrath des Kantons Zlrich, 17. Juni 1853, StAZH O 90.1.

Der Kleine Rath des Kantons Graublnden an Prasident und Regierungsrath des Kantons Zurich in Zi-
rich, 29. August 1853, StAZH O 90.1.

Der Verwaltungsrath der Stidostbahn an den Regierungsrath des hohen Standes Zlrich,

2. September 1853, StAZH O 90.1.

Bestellung einer Kommission zur Vorberathung der die Stidost-Bahn betreffenden Fragen,

3. September 1853, StAZH MM 2.121 RRB 1853/1319
<http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/51/D259032.pdf>.
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Schreiben der Regierung von Graublinden und Abordnung des Herrn Staatsanwalt Dubs nach Tessin in
Sachen des Lukmanierprojektes, 3. September 1853, StAZH MM 2.121 RRB 1853/1318
<http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/51/D259031.pdf>.

Schreiben der Regierung von Luzern betreffend die Gotthardkonferenz, 6. September 1853,
<http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/51/D259043.pdf>.

Abordnung des Herrn Landammann Sidler in den Kanton Tessin, 9. September 1853,

StAZH MM 2.121 RRB 1853/1341 <http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/51/D259054.pdf>.

Der Kleine Rath des Kantons Graubiinden an Prasident und Regierungsrath des Kantons Zirich in Zi-
rich, 10. September 1853, StAZH O 90.1.

Telegramm von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher, 12. September 1853, StAZH O 90.1.

Telegralmm von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher, 14. September 1853, StAZH O 90.1.

Telegramm von Georg Joseph Sidler an Alfred Escher, 15. September 1853, StAZH O 90.1.

Antrag an den GrolRen Rath betreffend die Betheiligung des Kantons Zlrich bei dem Unternehmen der
schweizerischen Sldostbahn durch Uebernahme von Aktiven, 22. September 1853,

StAZH MM 2.121 RRB 1853/1392 <http://suche.staatsarchiv.djikizh.ch/Dateien/51/D259105.pdf>.

Die Regierung von Graublnden verdankt die Absendung einer Abordnung nach Tessin,

22. September 1853, StAZH MM 2.121 RRB 1853/1390
<http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/51/D259103.pdf>.

Herr alt Landamman Sidler wird die Uebernahme der Mission in den Kanton Tessin verdankt,

22. September 1853, StAZH MM 2.121 RRB 1853/1391
<http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/51/D259104.pdf>.

Antwort von Luzern auf die Eréffnungen betreffend die Gotthardbahn, 24. September 1853,

StAZH MM 2.121 RRB 1853/1399 <http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/51/D259112.pdf>.

Weisung an den GroRRen Rath betreffend die Betheiligung des Kantons Zirich bei dem Unternehmen
der schweizerischen Slidostbahn durch Uebernahme von Aktiven, 29. September 1853,

StAZH MM 2.121 RRB 1853/1443 <http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/51/D259156.pdf>.
Festsetzung einer geheimen Sitzung flr Behandlung des Antrages (ber Betheiligung des Kantons ZU-
rich bei dem Unternehmen der Stdostbahn, 3. Oktober 1853, StAZH MM 24.31 KRP 1853/0111

<http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/48/D244464.pdf>.

Vorlegung der dieRfalligen Weisung des Regierungsrathes, 3. Oktober 1853, StAZH MM 24.31 KRP
1853/0112 <http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/48/D244465.pdf>.

Beschlul® betreffend Betheiligung des Kantons Zurich bei der schweizerischen Stidostbahngesellschaft
durch Uebernahme von Aktien, 4. Oktober 1853, StAZH MM 24.31 KRP 1853/0128
<http://suche.staatsarchiv.djiktzh.ch/Dateien/48/D244480.pdf>.

15.1.4 Zeitungen und Zeitschriften

Basler Zeitung (seit 1831)6%"
20. Mai 2014.

Bundner Kalender (seit 1841)652
Blndner Kalender fir das Jahr 1858.

651 Eine Baseler Zeitung erschien erstmals 1831. Das konservativ ausgerichtete Blatt war in den ersten zehn Jahren seines
Bestehens die einzige Tageszeitung der Stadt Basel. Nachdem ihr mit dem Basler Intelligenzblatt (1845, ab 1856 Basler
Nachrichten) auf der konservativen Seite eine starke Konkurrenz entstanden war, stellte die Baseler Zeitung 1859 ihr
Erscheinen ein. Eine Tageszeitung gleichen Namens ging 1977 aus der Fusion der National-Zeitung und der Basler
Nachrichten hervor. Vgl. HLS, Basler Zeitung (BaZ).

652 Der Blindner Kalender erscheint seit 1841 und hat seither sein Erscheinungsbild und Format kaum verandert. Er
behandelt Themen aus dem Kanton Graubinden und dem ehemaligen Freistaat der Drei Blinde, umfasst jeweils ein
Kalendrarium, historische Bauernregeln, die Mondphasen, die Wetterchronik des vergangenen Jahres, Biographien von
Bundner Personlichkeiten sowie ein Behdrdenverzeichnis.
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Biundner Tagblatt (seit 1852)55
10. Januar 2002.

4. Marz 2009.

9. Oktober 2010.

19. Oktober 2013.

12. September 2015.

31. Mai 2016.

14. Juni 2016

Churer Zeitung (1800-1856)%>*
3. Februar 1853.

Der Bund (seit 1850)%5°
6. November 1851.

13. November 1851.

16. November 1851.
26. November 1851.

5. Dezember 1851.

Der Bindner Landbote (1845-1847)656

8. Januar 1846. 7. Mérz 1846.

24. Januar 1846. 14. Marz 1846.

28. Januar 1846. 26. Dezember 1846.
14. Februar 1846. 2. Januar 1847.

21. Februar 1846. 13. Februar 1847.
28. Februar 1846. 13. Marz 1847.

Der Erzahler (1806-1852; 1863-1865)%>7
17. Oktober 1837.

15. Mérz 1842.

18. November 1845.

653 Die 1852 erstmals als Tagblatt flir den Kanton Graublinden erschienene und zundchst parteipolitisch unabhangige
Tageszeitung (ab 1853 Blndner Tagblatf) entwickelte sich 1857-71 zu einem weit verbreiteten Blatt mit liberaler
Grundhaltung. Nach einem Besitzerwechsel 1870 unterstitzte die Zeitung die konservative Politik, ab 1921 war sie Organ
verschiedener konservativer Parteien. Vgl. HLS, Blndner Tagblatt; Foppa (2002), S. 33-53.

654 Die Churer Zeitung wurde in den turbulenten Zeiten franzdsischer und 6sterreichischer Besetzung um das Jahr 1800
gegrindet und schloss damit an eine altere Publikation gleichen Namens aus dem 18. Jahrhundert an. Nach der
Integration Graubindens in die Eidgenossenschaft als Kanton 1803 vertrat sie eine konservative Position und erschien
teilweise unter den Namen Der Telegraph aus Graublnden oder Der Telegraph fir Graubdlnden, wobei sich an ihrem
konservativen Geprage und der politischen Berichterstattung wenig dnderte. Erst 1830 bekam sie in Form der radikal-
liberalen Blndner Zeitung ernsthafte Konkurrenz. Spater wurde aus der Churer Zeitung (nicht in direkter Linie) die Zeitung
Die Rheinquellen, aus welcher dann die Neue Biindner Zeitung wurde. Vgl. CANDREIA (1895); Foppa (2002), S. 8-9.

655Die Berner Tageszeitung Der Bund verstand sich als Sprachrohr der Bundespolitik und Verfechterin der neuen
Bundesverfassung und bekannte sich zu den Grundprinzipien freisinniger Politik. Die Zeitung wurde von Andreas Rudolf
von Planta mitbegriindet. Vgl. HLS, Der Bund (Zeitung).

656 Der Biindner Landbote erschien wéchentlich zwischen 1845 und 1847, teilweise noch mit zusétzlichen Ausgaben.
Die Zeitung gab sich betont volksfreundlich, wobei die vaterlandischen Angelegenheiten den Schwerpunkt bildeten.
Nach Einstellen dieser Zeitung wurde bald Der Liberale Alpenbote gegriindet. Die Ausgaben des Landboten sind online
verflgbar unter http://newspaper.archives.rero.ch/. Vgl. dazu: Foppra (2002), S. 26.

657 Der Erzéahler war eine einflussreiche Zeitung der Freisinnigen im Kanton St. Gallen. Zunéachst kam das Blatt einmal, dann
zweimal wochentlich heraus. Ab 1831 flihrte Gallus Jakob Baumgartner die Redaktion und setzte sie als politisches
Sprachrohr ein. Ein Versuch im Jahr 1863, die Zeitung nach ihrem Eingehen von 1852 neu zu lancieren, scheiterte. Die
Ausgaben des Erzahlers sind online abrufbar unter http://newspaper.archives.rero.ch/. Vgl.: HLS, Der Erzéhler.
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Der Liberale Alpenbote (1848-1860)°°¢

2. Januar 1850.

23. Oktober 1850.
4. Januar 1851.

16. Juli 1851.

8. Oktober 1851.
22. Oktober 1851.
26. November 1851.
13. Marz 1852.

22. Juni 1852.

4. September 1852.
7. September 1852.
9. September 1852,

11. September 1852.
23. September 1852.
28. September 1852.

5. Oktober 1852.
19. Oktober 1852.
26. Oktober 1852.
28. Oktober 1852.
13. November 1852.
16. November 1852.
18. November 1852.
20. November 1852.
27. November 1852.
7. Dezember 1852.
14. Dezember 1852.
30. Dezember 1852.
4. Januar 1853.

6. Januar 1853.

8. Januar 1853.

11. Januar 18563.

13. Januar 1853.

Der Morgenstern (1841-1843)6%°

1. Januar 1842.

10. Mai 1842.

13. Dezember 1842.
11. Méarz 1843.

18. Januar 1853.

20. Januar 1853.

22. Januar 1853.

27. Januar 1853.

15. Februar 1853.
17. Februar 1853.
19. Februar 1853.

3. Marz 1853.

15. Méarz 1853.

5. April 1853.

3. Mai 1853.

17. Mai 1853.

21. Mai 1853.

7. Juni 1853.

14. Juni 1853.

18. Juni 1853.

25. Juni 1853.

2. Juli 1853.

9. Juli 1853.

27. Juli 1853.

30. Juli 1853.

2. August 1853.

11. August 1853.

27. August 1853.

30. August 1853.

6. September 1853.
10. September 1853.
13. September 1853.
15. September 1853.
17. September 1853.
1. Oktober 1853.

6. Oktober 1853.

658 Der Liberale Alpenbote erschien zwischen 1848 und 1860 in unterschiedlichem Rhythmus (zweimal, dreimal oder
sechsmal wochentlich). Ab 1851 behandelte Peter Conradin von Planta als Redaktor bedeutende gesetzgeberische
Fragen des neuen Bundesstaates und erreichte mit seinen konstruktiven, meist unaufgeregt formulierten und fundierten
Beitragen ein weites Publikum, wodurch der Alpenbote zu einem bedeutenden politischen Organ und zu einem Blatt
nationaler Bedeutung wurde. Die Ausgaben des Alpenboten sind online verfigbar unter
http://newspaper.archives.rero.ch/ Vgl. Foppa (2002), S. 26.

659 Der 1841 gegriindete und zundchst zweimal wdchentlich erscheinende biindnerische Morgenstern verstand sich als
kédmpferisches Konkurrenzblatt zur Bindner Zeitung. Gemass seinem Untertitel eine Volkszeitung fir Graublinden
wandte sich der Morgenstern an den einfachen Burger und setzte sich, oftmals in populistischem Ton, fir die Hebung
des Mittelstandes ein. Die Ausgaben des Morgensterns sind online verfligbar unter http://newspaper.archives.rero.ch/.
Vgl. dazu: Fopra (2002), S. 24-26.
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Die Siidostschweiz (seit 1997)%¢0
23. Juli 2007.

24. Oktober 2010.

13. Januar 2013.

Le Courrier du Valais (1843-1844, 1849-1857)655"
14. August 1851.
11. September 1853.

Neue Zircher Zeitung (NZ2) (seit 1780)6¢2

10. Juni 1836. 8. Mai 1846.

23. November 1842. 7. September 1846.
19. Dezember 1842. 6. Marz 1850.
10. Februar 1843. 9. Marz 1850.

3. Juli 1845. 1. Mai 1850.

22. Oktober 1845. 8. Juni 1853.

12. November 1845. 9. Juni 1853.

3. Januar 1846. 16. Juni 1853.

4. Januar 1846. 23. Juni 1853.
19. Januar 1846. 1. Juli 1853.

24. Januar 1846. 5. Juli 1853.

20. Februar 1846. 4. Oktober 1853.
26. April 1846. 5. Oktober 1853.
St. Galler Zeitung bzw. St. Galler Bote (1831-1881)%%3

13. Juli 1839.

14. Januar 1846.

25. Juni 1852.

4. September 1853.

Zircherische Freitagszeitung (1853-1914)664
20. Oktober 1837.
27. Oktober 1837.

660 Die Zeitung Sudostschweiz ging 1997 aus der Bindner Zeitung hervor und expandierte in der Folge zu einem
Zeitungssystem mit Zentralredaktion in Chur. lhr Verbreitungsraum umfasst die Kantone Graublnden, Glarus, Schwyz,
das Farstentum Lichtenstein sowie Teile des Kantons St. Gallen. Vgl.: HLS, Die Stdostschweiz (Zeitung); Forpa (2002),
S. 63-64.

661 Die Ausgaben des Courrier du Valais sind online verflgbar unter http://newspaper.archives.rero.ch/.

662 Die 1780 als Zircher Zeitung gegriindete und spéater in Neue Zircher Zeitung umbenannte NZZ trat in der ersten Halfte
des 19. Jahrhunderts als liberales Kampfblatt gegen Zensur und Sonderbund und flr den Bundesstaat ein. Nach 1848
setzte sie sich auf der Linie Alfred Eschers in Eisenbahnfragen ein. Die Ausgaben der NZZ sind (fiir Abonnenten) online
verflighar unter zeitungsarchiv.nzz.ch.Vgl. HLS, Neue Zlircher Zeitung.

663 Die St. Galler Zeitung war eine freisinnige Zeitung; ihre Erscheinungshéaufigkeit variierte Uber die Jahre von einmal
wochentlich Gber mehrmals wéchentlich bis zu téglich. Zwischen 1846 und 1851 trug sie den Namen St. Galler-Bote.
Ihre Ausgaben sind online verflgbar unter http:/newspaper.archives.rero.ch/.

664 Das Ziircher Wochenblatt wurde bereits 1674 als Ordinari Wochen-Zeitung gegriindet und dnderte im Laufe der Jahrzehnte
und Jahrhunderte mehrfach ihren Titel: 1710 hiess sie Freytdgliche Wochenzeitung, 1774 Wochentliche Freytags-
Zeitung, 1784 Zircher Zeitung, 1798 Zliricher Freitags-Zeitung und schliesslich ab 1853 Zircherische Freitagszeitung. Zu
Beginn des 19. Jahrhunderts gehdrte sie zu den meistgelesenen Zeitungen der Schweiz. Sie war lange Zeit foderalistisch
und gegentber der Habsburgermonarchie freundlich eingestellt, spater dann konservativ und schliesslich der liberal-
demokratischen Partei nahe. 1914 wurde die Freitagszeitung eingestellt. Ihre Ausgaben sind online verfligbar unter
http://newspaper.archives.rero.ch/ Vgl. HLS, Freitags-Zeitung.
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Baden (AG) 22, 32, 52

Baden (Grossherzogtum) 27, 28, 32, 51, 53, 61, 63, 91, 110,
123,128, 131,132,135, 139, 142, 198, 201, 204, 205, 214
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Berner Oberland 146
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63, 66, 73, 78, 80, 83, 91, 97, 99, 103, 132, 143, 173,
199, 202, 208

Bombay 162, 192
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171,172,173, 176, 178, 182, 183, 184, 185, 186, 190,
191, 192, 197, 198, 201, 203, 211, 212, 215, 227

Cinuos-chel 163

Cittiglio 120

Colico 151, 152

Comersee s. Lago di Como

Como (Provinz) 151

Como (Stadt) 34, 208

Crumo 178

Curaglia 129, 142

Dardanellen 76

Davos 48, 146, 147, 149, 155, 156, 157, 1568, 159, 160, 161,
162, 163, 164, 165, 167, 168, 174, 191, 192, 202, 208, 207

Deutscher Bund, Deutsches Reich, Deutschland 10, 22, 31,
34, 36, 39, 43, 50, 59, 60, 63, 73, 81, 95, 111, 126, 132,
134, 135, 136, 140, 142, 147, 152, 158, 170, 172, 173,
177,185, 190, 191, 195, 198, 201, 202, 205
(s. auch Baden, Bayern, Norddeutscher Bund, Preus-
sen, Stddeutschland, Wiirttemberg)

Disentis 42, 118, 129, 149, 163, 166, 168, 170, 174, 175, 203

Domleschg 48, 147, 203

Elsass 22, 198

Engadin 48, 69, 146, 147, 149, 150, 151, 152, 155, 156,
157, 158, 159, 160, 161, 162, 163, 165, 166, 167, 168,
169, 172, 182, 191, 192, 205
(s. auch Oberengadin, Unterengadin)

235



England 20, 21, 27, 34, 36, 40, 42, 43, 50, 51, 53, 70, 73,
74,75, 76, 85, 88, 89, 95, 101, 103, 104, 106, 109, 111,
115, 116, 124, 128

Erlach 204

Erstfeld 185

Eurasien 24

Europa 9, 20, 22, 24, 25, 28, 33, 37, 38, 40, 42, 49, 51, 52,

53, 56, 58, 65, 72, 73, 75, 76, 77, 81, 82, 86, 94, 95,

101, 104, 107, 108, 109, 110, 112, 124, 134, 136, 162,
172,173, 178, 181, 183, 184, 185, 186, 187, 189, 197

Faido 37, 202

Fernpass, Fernpassroute 172

Fideris-Au 155

Filisur 7, 149, 152, 153, 154, 157, 158, 159, 161, 163, 165,
167, 168, 174, 191, 192

Florenz 132, 135, 137, 142, 205

Flielapass, FlUelaroute 21, 155, 187

Flielen 123, 139, 203

Frankfurt am Main 142, 168

Frankreich 22, 23, 24, 32, 51, 73, 74, 75, 76, 91, 95, 109,
116, 121, 123, 134, 140, 142, 185

Freiburg (Kanton) 118, 121, 148, 184

Furkapass, Furkaroute 21, 198, 204, 206

Genf (Kanton) 43, 65, 81, 128, 148, 184, 198, 200

Genf (Stadt) 23, 31, 32, 124, 174, 186, 208

Genfersee 174

Genua (Provinz) 142

Genua (Stadt) 42, 43, 45, 50, 57, 68, 74, 79, 80, 110, 120,
173,177

Giornico 183

Glarus (Kanton) 66, 81, 87, 91, 94, 104, 128, 152, 178, 183,
185, 229

Glarus (Ortschaft) 66, 75, 81, 94, 101, 108, 111, 172, 201

Goldau 139

Goppenstein 174

Gdschenen 139, 149, 183

Gotthardpass, Gotthardroute 4, 7, 9, 10, 11, 13, 14, 16, 21,
24, 25, 31, 32, 37, 40, 41, 42, 43, 44, 45, 50, 55, 57, 58,
59, 63, 64, 65, 67, 68, 69, 75, 76, 77, 78, 79, 80, 81, 82,
83, 84, 85, 87, 88, 90, 91, 92, 93, 96, 97, 98, 100, 101,
104, 105, 106, 108, 11, 112, 116, 117,118, 120, 121, 122,
123, 124, 125, 126, 127, 128, 129, 130, 131, 132, 133,
134, 135, 137, 138, 139, 140, 142, 143, 145, 146, 147,
148, 149, 150, 151, 152, 153, 157, 162, 163, 166, 170,
171, 172, 177, 181, 183, 184, 185, 186, 187, 189, 190,
191, 192, 193, 195, 196, 197, 198, 199, 200, 201, 202,
203, 204, 205, 206, 207, 208, 209, 210, 211, 212, 214

Greinapass, Greinaroute 14, 109, 117, 138, 168, 170, 171,
172,176,177,178, 181,183, 185, 193, 196, 210, 213, 215

Grimselpass, Grimselroute 111, 133, 134, 207, 214

Grossbritannien s. England

Grosser-Sankt-Bernhard-Pass bzw. -Route 64, 84, 90, 185, 186

Heidelberg 37

Hinterrhein, Hinterrheintal 30, 48, 89, 149, 155, 182, 191, 203

Hirzel 187

Holland 20, 73, 109, 132, 155

llanz 146, 163, 166, 167, 168, 169, 174, 175

Immensee 139

Indien 38, 51, 59, 107, 162

Innerschweiz 31, 86, 87, 91, 98, 121, 122, 123, 142, 147,
185, 189, 190, 203
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Isola (Valchiavenna) 173

ltalien 10, 27, 31, 34, 36, 39, 40, 43, 45, 60, 61, 73, 82, 84,
91, 95,97, 98, 111, 118, 119, 120, 122, 123, 124, 126,
127,128, 130, 132, 133, 134, 135, 136, 137, 139, 140,
142,145, 147,149, 151, 152, 154, 156, 157, 158, 161,
162, 167,169, 170,173, 174,175, 176, 177, 178, 181,
182, 183, 184, 185, 189, 190, 191, 193, 195, 197, 198,
199, 202, 203, 208
(s. auch Lombardei, Lombardo-Venezien, Norditalien,
Piemont, Sardinien-Piemont, Veneto)

Julierpass, Julierroute 48, 147, 149, 150, 153, 157, 203

Jura (Kanton) 184

Jura (Region) 24, 173, 174, 198, 207

Kandersteg 174

Karlsruhe 214

Klosters 146, 156, 187

Konstanz 28, 91, 186

Kreuzlingen 186

Kublis 146

Kihalphorn 156

Klssnacht 139

Lago di Como 118, 173, 181

Lago di Lugano 88, 104, 120

Lago Maggiore 43, 45, 46, 47, 119, 120, 124, 139

Landeck 151, 159, 161, 182

Landquart 146, 155, 156, 159, 160, 162, 163, 165, 167,
191, 192, 202, 206

Landwasser, Landwassertal 21, 149

Langensee s. Lago Maggiore

Lecco 40, 132, 151, 152, 181

Libyen 173

Limmat 39

Lindau 202

Linth, Linthkanal 36, 102, 104, 116, 123, 125, 203

Linthal 172, 201

Liechtenstein (Flrstentum) 46, 48, 66, 229

Lissabon 24

Locarno 45, 46, 50, 76, 120, 125, 139

Lombardei 27, 31, 33, 34, 40, 42, 48, 58, 88, 117, 118, 185,
189, 200 (s. auch Lombardo-Venezien)

Lombardo-Venezien (Konigreich) 110, 116

London 38, 40, 51, 59, 75, 105, 107, 108, 125, 134

Lotschberg, Lotschbergroute 10, 14, 111, 174, 184, 185,
186, 193, 214

Luganersee s. Lago di Lugano

Lugano (Bezirk) 88

Lugano (Stadt) 46, 51, 88, 119, 120, 123, 124, 139

Luino 120, 139

Lukmanierpass, Lukmanierroute 4, 10, 13, 14, 16, 21, 37,
42, 43,44, 45, 46, 47, 48, 50, 51, 52, 53, 55, 57, 58, 59,
60, 61,62, 63, 64, 65, 68, 69, 72,74, 75,76, 77,78, 79,
80, 81, 82, 83, 84, 85, 86, 87, 88, 89, 90, 91, 92, 93, 94,
95, 96, 97, 98, 99, 100, 101, 102, 103, 104, 105, 106,
108, 110, 111, 116, 117, 118, 119, 120, 121, 122, 123,
124,125, 126, 127, 128, 129, 130, 131, 132, 133, 134,
135, 138, 139, 140, 142, 146, 149, 170, 189, 190, 192,
193, 196, 197, 198, 200, 202, 203, 204, 205, 207, 208,
209, 212, 213, 214, 215

Luzern (Kanton) 24, 31, 32, 55, 76, 77, 80, 81, 83, 87, 90,
91, 93,98, 100, 111, 121, 122, 124,125, 126, 127, 130,
140, 199, 202, 204, 209



Luzern (Stadt) 10, 23, 32, 59, 80, 121, 125, 126, 127, 139,
140, 147,174, 190, 199, 202, 212

Lyon 40, 186, 199

Maderanertal 142

Madesimo 141

Magadino 46, 120, 139

Maienfeld 29, 115

Mailand (Provinz) 133, 151

Mailand (Stadt) 27, 35, 37, 40, 42, 43, 74, 130, 132, 142,
172,185, 202

Maloja (Ortschaft) 150, 151, 156, 172, 175, 181

Malojapass, Malojaroute 34, 147, 151, 156, 175, 203

Mannheim 204

Marseille 40, 59, 60

Martinsbruck 165, 166

Meiringen 174

Mendrisio (Bezirk) 88

Mendrisio (Ortschaft) 120

Meran 159, 161, 162

Mesocco 171, 176, 182, 203

Misox 176, 182, 193

Mittelmeer 35, 37, 43, 44, 61,95, 101, 104, 107, 110, 145,173

Mont Cenis, Mont-Cenis-Route 25, 58, 64, 65, 81, 90, 121,
123, 136, 139, 184, 185

Monte Ceneri 46, 78, 88, 120, 124, 148, 163, 169, 172

Monza 42, 202

Munchen 50, 60, 105, 186, 203

MUnstertal 48, 161

MUstair 161

Neapel 185

Neuenburg (Kanton) 43, 81, 174, 184

Neuenburgersee 32

New York 173

Nidwalden 121, 140

Niederlande s. Holland

Nordamerika s. Amerika, Vereinigte Staaten von

Norddeutscher Bund 134, 135, 138, 139, 198, 201, 205

Norditalien 33, 41, 42, 47, 50, 52, 110, 151, 172, 176

Nordsee 35, 37, 70, 73, 95, 101, 107

Novara 177

Nufenenpass, Nufenenroute 133, 149

NUrnberg 33

Oberalppass, Oberalproute 21, 149, 198, 206

Oberbayern 167

Oberengadin 147, 1565, 174, 175

Oberhalbstein 149

Oberitalien s. Norditalien

Oberland s. Berner Oberland bzw. Surselva (Blndner
Oberland)

Obersee s. Zlrichsee

Obwalden 121, 140

Ofenberg, Ofenpass, Ofenpassroute 21, 161, 175

Olivone 42, 118, 170

Olten 23

Ortler 172, 178

Osmanisches Reich 75, 76, 173

Osterreich (Kaiserreich, Osterreichisch-Ungarische Monar-
chie) 33, 34, 40, 42, 46, 47, 52, 53, 55, 57, 58, 62, 63,
66, 74, 83, 88, 89, 90, 109, 110, 118, 134, 136, 138,
157, 159, 162, 169, 175, 178, 185, 189, 191, 193, 200,
202, 205, 229
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