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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.
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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,

Abb. 20: Simeon Bavier (1825-1896).
Anonyme Druckgrafik, 1889

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
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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
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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,
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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.
59 Ebd., S. 8-14; CATRINA (1972), S. 36-40.
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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.
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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.
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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),
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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),
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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
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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-

%80 Zit. ebd., S. 32.
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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
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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,
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«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
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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.
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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),
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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

600 ScHMIDLIN (1916), S. 182-195.
601 WANNER (2005), S. 110.



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

602 Zit. ebd., S. 116-117.
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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

609 Der Freie Rhatier, 28. Februar 1890, zit. nach CATRINA
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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

614 Zit. ebd., S. 120.



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.
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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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