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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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