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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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