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13 Bibliographisches Essay — ein kritischer Uberblick

«Der Verkehr hat in den letzten Jahrhunderten im-
mer wieder verschiedene Formen und Grade der
Historisierung erfahren», heisst es einleitend zu
einem 2010 erschienenen Band zur Verkehrsge-
schichte. «In den meisten Fallen stand diese His-
torisierung in einem engen Zusammenhang mit
verkehrspolitischen Konstellationen und Proble-
men der Gegenwart.»%5 So |6ste etwa der Bau
der Gotthardbahn, die eine grundlegende Veran-
derung der schweizerischen Verkehrsverhaltnisse
mit sich brachte, eine intensive Hinwendung zur
alteren Passgeschichte aus. Dies lasst sich auch
im Zusammenhang mit der Eroffnung der NEAT
im Jahre 2016 beobachten: Einige Werke zur Ei-
senbahngeschichte sowie zum Gotthard und dem
ihn umgebenden Mythos sind bereits erschie-
nen, weitere Blcher und Filme werden sicherlich
noch folgen. Mit dem Alptransit-Portal stellen das
Bundesamt fiir Vlerkehr und das Schweizerische
Bundesarchiv ein modernes und ansprechendes
Portal zur Verfigung, das die NEAT anhand von
Uberblickskommentaren, Fotos und aufbereiteten
Quellen im historischen Kontext situiert.666 Auch
die Frage rund um den «Variantenentscheid», bei
der Splugen- und (Tédi-)Greinabahn noch einmal
eine Rolle spielten, wird mit einigen Dokumenten
und Bildern dokumentiert.

Es ist allein schon deshalb kein Zufall, dass die
Produktion einer breiten Literatur zur Geschichte
des Verkehrs Uber die bdndnerischen Alpenpés-
se ebenfalls mit den Auseinandersetzungen um
die Ostalpenbahn zusammenféllt: «Bis weit ins
20. Jahrhundert hinein wollten manche Schriften
auch den historischen Nachweis fiir den biindne-
rischen Anspruch auf eine internationale Transit-
linie erbringen», heisst es etwa im knappen For-
schungstberblick von Jirg Simonett.®87 «\Weil der
Transit Uber die Alpenpésse fur die Bindner Volks-
wirtschaft, Politik und auch Identitdt von grosser

665 MERKI/SCHIEDT/TISSOT (2010), S. 11.

666 http://www.alptransit-portal.ch/de/startseite/.

667 SIMONETT (2000), S. 87. Vgl. dazu denselben Autor
an anderer Stelle (1986, S. 6): «Die Geschichte wird
regelméassig zur Beantwortung der Frage nach dem
Nutzen einer solchen Bahn bemUht; sehr verkirzt und
beinahe axiomatisch soll sie die frliheren angeblich
konfliktlosen Blltezeiten beschworen und vor einem
dUster gezeichneten Hintergrund der Gegenwart den
Segen des erneuerten internationalen Verkehrs durch
Graublinden beweisen.»
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Bedeutung war, existiert [...] dazu eine wahre Flut
von Literatur.» Der historische Ruickgriff auf (ver-
meintlich) alte Strukturen und eingespielte Ver-
kehrssysteme konnte nicht nur — wie in friiheren
Zeiten oftmals geschehen — herrschaftliche Rech-
te aufgrund (angeblich) althergebrachter Gewohn-
heiten legitimieren, sondern auch der Einfiihrung
von grundsatzlich Neuem dienen: «Oft erschien
der fundamentale Wandel im Verkehrsinfrastruk-
turbau in einem historischen Gewand, und zwar
durchaus im Sinn der von Eric Hobsbawm be-
schriebenen Invention of Tradition.»%%8 Es kann bis
heute als Regel gelten, dass fast jedes verkehrs-
politische Grossvorhaben verkehrshistorische Fra-
gestellungen und Forschungen beeinflusste — mit
der bestatigenden Ausnahme des Autobahnbaus
in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts.

Nicht nur, aber auch in diesem Kontext hat
bereits die traditionelle Regionalgeschichte eine
Fulle verkehrsgeschichtlicher Studien hervor-
gebracht, ganz besonders in Graublnden. Der
Oberflachlichkeit, die solchen regionalgeschichtli-
chen Abhandlungen oftmals (aber durchaus nicht
immer) eignet, wurde ab den 1960er- und 70er-
Jahren mit der Sozial- und Wirtschaftsgeschichte
sowie der interdisziplindaren Zusammenarbeit von
Geographie und Geschichte abgeholfen. Aus die-
ser Vertiefung entstand etwa das Inventar histori-
scher Verkehrswege der Schweiz (IVS).8%° Umfas-
sende (neuere) Untersuchungen und Uberblicke
zur Verkehrsgeschichte Graublindens oder auch
einzelner Aspekte davon sind jedoch nach wie vor
sparlich gesat; dies gilt ebenso fir Studien tber
die Auswirkungen des Verkehrs und seiner Wand-
lungen auf Okonomie oder Okologie.

In der gegenwartigen verkehrsgeschichtli-
chen Forschung sind verschiedene Tendenzen
zu erkennen, die sich teilweise ergdnzen und teil-
weise zuwiderlaufen: Nach wie vor beschranken
sich viele Fragestellungen auf einzelne Verkehrs-
trager — allen voran die Eisenbahn; diese werden
jedoch vermehrt auch als Teil eines grosseren
Systems erfasst und interpretiert. Gleichzeitig
beschranken sich viele Fragestellungen (nicht nur
in der Schweiz) auf das eigene Land, wahrend an-
dere Verkehr als grenziberschreitendes Phano-
men zu betrachten versuchen — was jedoch aus

668 VERKI/SCHIEDT/TISSOT (2010), S. 12.
869 http://www.ivs.admin.ch/bundesinventary.




verschiedenen Grinden nicht immer einfach ist.
Fir die weitere Forschung Uber schweizerische
Verkehrsgeschichte(n) muss auf die verschiede-
nen Uberblicke verwiesen werden.87° Es besteht
kein Zweifel dartber, dass noch zahlreiche Desi-
derate an verschiedenen Stellen bestehen.

In seiner 1986 im Druck erschienenen Disser-
tation Verkehrserneuerung und Verkehrsverlage-
rung in Graubtinden, Uber Die «untere Strasse»
im 19. Jahrhundert, stellt Jirg SIMONETT — zweifel-
los etwas Ubertreibend — fest, dass die Literatur
Uber den Blndner Passverkehr nicht nur dusserst
umfassend sei, sondern dass Uber und aufgrund
der «Bemuhungen um eine internationale Bahn-
linie durch Blndner Gebiet» seit der Mitte des
19. Jahrhunderts «unzahlige Zeitungsartikel, Le-
gionen von Broschlren und etliche Blcher» er-
schienen seien. «Fast immer standen und stehen
Probleme der Technik im Vordergrund.»%”1 In Be-
zug auf die Anzahl der Publikationen mag erstere
Behauptung durchaus richtig sein; in Bezug auf
ihren origindren und verwertbaren Inhalt muss
sie allerdings stark relativiert werden. Dies gilt
ebenso fiur letztere Feststellung: Zwar stand und
steht bei zahlreichen Arbeiten die Technik im Vor-
dergrund, doch glaubt kaum eine von ihnen, ohne
historischen Uberblick auszukommen. Zudem
sind Arbeiten, die juristische, politische und/oder
historische Themen ins Blickfeld rlcken, eben-
falls vorhanden.672

Als die grundlegende Arbeit zum Thema gilt
bis heute Peter Conradin VON PLANTAS Der drei-
Bigjdhrige Kampf um eine ratische Alpenbahn aus
dem Jahr 1885. Als einer der Vorkdmpfer fur die
Ostalpenbahn blickt Planta darin kurz nach Eroff-
nung der Gotthardbahn detailgetreu (und nicht
ohne Polemik) noch einmal zurlick auf die eigenen
und fremden «Alpenbahnkampfe». Bereits in sei-
ner kleinen Schrift Die Bindner AlpenstralSen his-
torisch dargestellt von 1866 hatte sich Planta auf
einigen Seiten Uber die Epoche der Alpenbahnbe-

670 Vgl. insbesondere MERKI (1995); MERKI/SCHIEDT/TISSOT
(2010).

671 SIMONETT (1986), S. 6.

672 Mehr oder weniger umfassende sowie mehr oder
weniger aktuelle Literatur- und Quellenbersichten zur
Ostalpenbahn sowie zu Alpenbahnen im allgemeinen
finden sich an folgenden Stellen: WanNeR (1880), S. 3-8
(kenntnisreich und umfassend fir seine Zeit mit Fokus
auf die Gotthardbahn); BERNHARDT (1910), S. 305-335
(ausserst umfassend und fir seine Zeit wohl anndhernd
vollstandig); GUBLER (1916), S. 5-12; ScHMIDLIN (19186),
S. 7, 14-16, 73-76, 129-131, 208-209, 371-372, 395,
415-416, 577-578, 616-617.

strebungen geaussert; dort findet sich auch die
oft zitierte Klammerbemerkung «denn eine Eisen-
bahn ist weiter nichts, als eine vervollkommnete
StraRe».67% Plantas Werke bieten sowohl einen
kenntnisreichen Uberblick aufgrund zahlreicher
Archivquellen als auch personliche Erinnerungen
des Verfassers. Es ist wenig erstaunlich, dass kei-
ne der spateren Arbeiten (auch die vorliegende
nicht) zum Thema ohne RUckgriff auf dieses Werk
entstand und zahlreiche Elemente des bis heute
Uberlieferten Narrativs unzweifelhaft daraus ent-
nommen sind. Zum 200. Geburtstag von «P. C. von
Planta», wie er in Abgrenzung zu anderen Person-
lichkeiten gleichen Familiennamens stets genannt
wird, fand im September 2015 eine &ffentliche
Tagung in Chur statt, die in einen Tagungsband®74
gemundet hat, der Plantas «fast legendaren Ruf
fir seine Vielseitigkeit»87% eindrlicklich dokumen-
tiert: Er war wahrend der Zeit seines Lebens
nacheinander und gleichzeitig Politiker, Journalist,
Jurist, Gesetzesredaktor, Historiker und Literat in
einer Person; somit kann er in mehrfachem Sin-
ne als «reprasentative Gestalt»®78 fiir Graubinden
im 19. Jahrhunderts gelten. Der Tagungsband
enthalt insbesondere auch einen Beitrag von Vé-
ronique SCHEGG Uber Planta und die Alpenbahn-
frage, in dem die Autorin abschliessend auch auf
den wichtigsten Kritikpunkt an Plantas Schriften
— seine fehlende Objektivitdt — hinweist: «Planta
fiel es sichtlich schwer [...] die Vergangenheit mit
einer objektiven Distanz zu betrachten. Wie viele
andere war er vom emotionalen Moment gezeich-
net, das die gesamte Alpenbahnfrage charakteri-
siert. Er fihlte, was wohl die meisten Bindner da-
mals fuhlten: die Angst, nun den Anschluss an die
grosse weite Welt verpasst zu haben oder ohne
Alpenbahn sogar davon abgeschnitten zu sein.»877

Ahnliches gilt auch fiir die Geschichte der
Begriindung des Gotthardunternehmens, die im
Jahr 1880, also noch vor der Eréffnung der Gott-
hardbahn, von Martin WANNER, dem Archivar der
Gotthardbahn-Gesellschaft verfasst wurde. Das
detailgetreue Werk fasst die Geschichte auf lber

673 voN PLANTA (1866), S. 34-35.

674 Hi1z (2016).

675 Hitz (2015), S. 233.

676 Ebd. Weiter: «Seine Laufbahn und seine Lebensleistung
widerspiegeln die  Entwicklung Graubindens im
19. Jahrhundert. Dies gilt in politisch-staatlicher Hinsicht
ebenso wie in kulturellen Belangen; auf der Ebene der
gesellschaftlichen Institutionen nicht anders als im
Bereich der birgerlichen Innerlichkeit. »

677 SCHEGG (2016), S. 164.
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200 Seiten zusammen und liefert danach einen
Anhang mit Quellen etwa in derselben Lange.
Diese sind noch heute hilfreich, wahrend das
Buch selbst kenntnisreich viele Details aus der
Geschichte liefern kann — allerdings auch hier aus
eindeutiger Optik, wie dies der Autor bereits im
Vorwort klarmacht: «Wenn es mir gelang, dem
Gedachtniss der Zeitgenossen diese riihmliche
Epoche wirthschaftlichen Aufschwungs lebendig
ZuU vergegenwartigen, so schwebte mir zugleich
der patriotische Zweck vor, der Schrift etwas von
der Begeisterung einzuhauchen, die mich fir den
Gegenstand beseelte.»578

Fur diese frihe Zeit sehr wichtig und hilfreich
sind auch die biographischen Studien Uber eini-
ge der wichtigsten Akteure, die gegen Ende des
19. Jahrhunderts oftmals von nahen Verwandten
— verstandlicherweise hoéchst unkritisch — ge-
schrieben wurden. Die Werke gehen jedoch an
vielen Stellen stark ins Detail und geben vielerlei
personliche Zitate, Tagebucheintrage oder nicht
mehr auffindbare Berichte aus Privatbestanden
wieder. Flr eine Zeit, in der personliche Bezie-
hungen im politischen und wirtschaftlichen Leben
eine bedeutende Rolle spielten, vermogen solche
Schriften erstaunliche Einblicke in verschiedenste
Entwicklungen zu geben. Zu nennen sind in der
Reihe dieser Biographien insbesondere Alexan-
der BAUMGARTNER Uber seinen Vater Gallus Ja-
kob Baumgartner aus dem Jahr 1892 sowie P. C.
VON PLANTA Uber Andreas Rudolf von Planta von
1893. Besonders interessant und detailreich ist
zudem Anna BANzIGER-LA Niccas Biographie ihres
Vaters, des blndnerischen Kantonsingenieurs
und sowohl ideologischen als auch technischen
Vorkampfers fur die Ostalpenbahn, Richard La
Nicca, von 1896. Uber Letzteren, zweifellos eine
der Hauptfiguren rund um die Ostalpenbahnbe-
strebungen des 19. Jahrhunderts, existieren auch
neuere Studien, so ein von den PSYCHIATRISCHEN
DIENSTEN GRAUBUNDENS 2006 herausgegebener
Band mit dem Titel Richard La Nicca. Bilder der
Baukunst, der insbesondere auch La Niccas In-
genieursleistungen im Strassen-, Bricken und
Wasserbaubereich hervorhebt. Der Beitrag Die
Ubersteigung des Lukmaniers vermittelst einer
Lokomotivbahn von Gion CaPRez gibt einen Ein-
blick in La Niccas technische Plane fir die Luk-
manierbahn, wahrend andere — nicht weniger
interessante — Beitrdge den Fokus auf La Niccas
ausserst breit angelegte Ingenieurstatigkeit legen.

678 \WANNER (1880), S. V.
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Ein Beitrag von Martina VOSERr aus dem Jahr 2016
(in einem Sammelband Uber den Gotthardpass)
konzentriert sich aus architektonischer Sicht auf
La Niccas «Fusionsprojekt», mit dem dieser Ende
der 1860er-Jahre Gotthard- und Lukmanierprojekt
mit zwei Seitenarmen in Richtung Chur und Lu-
zern vereinigen wollte.

Die Forschung zu dem wohl bekanntesten
und einflussreichsten Schweizer Eisenbahnpoli-
tiker Alfred Escher, der auch im Zusammenhang
mit der Ostalpenbahn eine entscheidende Rolle
spielte, ist mittlerweile sehr umfangreich. Bereits
1919 dokumentierte Ernst GAGLIARDI anhand von
Eschers Leben gleich Vier Jahrzehnte neuerer
Schweizergeschichte. Das Werk enthalt viel In-
formation, ist jedoch kompliziert aufgebaut und
klammert die frihen Alpenbahn-Auseinander-
setzungen beinahe vollstandig aus. Auch in den
jungeren Publikationen von Joseph Jung und der
Alfred-Escher-Stiftung nimmt die Gotthardbahn
viel Platz ein, wéhrend die weiteren Alpenbahnbe-
strebungen eher kurz abgehandelt werden. Eine
Ausnahme bilden dabei die Uberblickskommenta-
re zum ersten Teil des ersten Bandes der umfas-
senden Edition der Briefe Alfred Eschers (Alfred
Escher zwischen Lukmanier und Gotthard. Briefe
zur schweizerischen Alpenbahnfrage 1850-1882),
herausgegeben im Jahr 2008. Hier sind insbeson-
dere die Beitrage Weichenstellung zum Eisen-
bahnland Schweiz sowie Escher und die Ostal-
penbahnfrage, beide verfasst von Susanna KRaus,
zu erwahnen, die den aktuellen Forschungsstand
prasentieren und viele Quellen auswerten. Hinzu
kommen die Beitrdge Eschers Kurswechsel und
die Gotthardkonferenz von 1863 von Martin FRIES,
Die Gotthardvereinigung von Bruno FISCHER, Die
Rekonstruktion der Gotthardbahn von FRIES, FI-
SCHER und Kraus sowie Vollendung, wiederum von
Kraus. Zum Verstandnis der Handlungs- und Vor-
gehensweise dieser flr die Schweiz, ihre Politik
und Wirtschaft im 19. Jahrhundert dusserst wich-
tigen Personlichkeit sind die Studien von Joseph
JUNG unerlasslich. Neben der viel beachteten
Biographie Aufstieg, Macht, Tragik aus dem Jahr
2007 ist insbesondere das umfassende vierban-
dige Werk Der Aufbruch zur modernen Schweiz
(und hier wiederum der zweite Band Nordostbahn
und schweizerische Eisenbahnpolitik / Gotthard-
projekt) aus dem Jahr 2006 zu erwahnen. Die jin-
geren Studien rund um Alfred Escher bieten damit
zahlreiche Vorarbeiten und Ansatzpunkte flr eine
detaillierte Forschung rund um die Ostalpenbahn,
die allerdings noch geleistet werden muss.



Schon vor etwas mehr als hundert Jahren
(1916) konnte Hans ScHMIDLIN feststellen, die
«heute existierende Ostalpenbahnliteratur» sei
«eine sehr umfangreiche». Speziell die ersten
beiden Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts hatten
«eine wahre Flut von Streit- und Propaganda-
schriften von allerdings mehr oder weniger gross-
er Bedeutung erzeugt. Mit Ausnahme weniger
Werke kommt aber all diesen Erzeugnissen nur
ein ganz einseitiger Charakter zu. Eine die gesam-
te Geschichte, sowie all’ die verschiedenen Be-
ziehungen und Verhaltnisse umfassende Schrift
aber fehlt bis heute.»879 In seinem eigenen Werk
Die Ostalpenbahnfrage strebte Schmidlin an,
genau diese Llcke zu schliessen und «uber die
gesamte ostschweizerische Alpenbahnfrage ein
maoglichst objektives Bild zu geben». In der fast
700-seitigen Dissertation verzichtet der Jurist lei-
der ganzlich auf Fussnoten und gibt die verwen-
dete Literatur lediglich zusammenfassend wieder.
An vielen Stellen, besonders in juristischen und
technischen Fragen, konnte der Beflirworter einer
Spllgenbahn vorhandene Licken schliessen; wo
es allerdings um den historischen Ruckblick geht,
bleiben die entsprechenden — Uber 200 Seiten
langen — Ausfihrungen oftmals oberflachlich oder
geben Behauptungen wieder, die wegen fehlen-
der Fussnoten nicht Uberprift werden koénnen
(und ganz offensichtlich haufig auf P. C. von Plan-
ta zurlickgehen). Viele von Schmidlins einleitend
angeflhrten Bemerkungen mussen deshalb auch
100 Jahre spéater weiterhin gelten — obwohl doch
an einigen Stellen bedeutende Liicken geschlos-
sen werden konnten.

Gerade Schmidlins eigene Zeit, die ersten bei-
den Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts, haben eine
ganze Reihe von Arbeiten hervorgebracht, deren
Erkenntnisse heute noch aktuell sind oder die sich
zumindest als fruchtbare Grundlage verwenden
lassen. So hat Ferdinand GuBLER im Jahr 1915 Die
Anfdnge der schweizerischen Eisenbahnpolitik
auf Grundlage der wirtschaftlichen Interessen der
Jahre 1833 bis 1852 umfassend und mit zahlrei-
chen Verweisen und Anmerkungen aufgearbeitet.
Die Schrift liefert insbesondere aufgrund ihres
detaillierten Quellenstudiums weiterhin eine her-
vorragende Basis flr die Erforschung der frihen
Eisenbahnprojekte in der Schweiz. Uber die friihe
Zlircherische Eisenbahnpolitik liegt eine Disser-
tation von Max BRUGGER aus dem Jahr 1909 vor,
ebenso Werke von Friedrich WRUBEL (1897) Uber

679 ScHMIDLIN (1916), S. VI-VII.

Die Schweizerische Nordbahn sowie von Oskar
WELTI (1946) zum selben Thema, die auch viele
wichtige Quellen direkt zitieren. Uber die Friih-
zeit der st. gallischen Eisenbahngeschichte findet
sich ein kurzer Beitrag von Heinrich EDELMANN
von 1948. Die juristische Dissertation von Alfons
METTLER aus dem Jahr 1907 Uber den Spliigen
als ostschweizerische Alpenbahn liest sich mehr
als Kampfschrift flr eine Spligenbahn denn als
unvoreingenommene wissenschaftliche Arbeit.
So berichtet der Autor bereits im Vorwort, er sei
aufgrund der Sichtung des zahlreich vorhandenen
Materials und seiner «sine ira et studio» betriebe-
nen Untersuchungen «zur festen Ueberzeugung»
gelangt, dass die «kommerziellen wie allgemein
volkswirtschaftlichen Qualitaten des Spllgen sei-
ne Superioritat Uber den Greina begrinden und
daher die Verwirklichung des Spligengedankens
ein Postulat schweizerischer Verkehrspolitik sein
muss.»®80 |m Jahr 1917 erschien die ebenfalls
juristische Dissertation von Hans WEGMANN (ber
Die Vereinigten Schweizerbahnen. Der Autor ar-
beitet in dieser Schrift die Geschichte des Bahn-
unternehmens auf, das im Jahr 1857 durch die
Fusion von drei kleineren Gesellschaften entstand
und 1902 verstaatlicht wurde. Das Werk liefert
viele Hinweise zur Entstehung und Entwicklung
der Schweizerischen Sldostbahn, die sich seit
1852/53 die Verwirklichung einer Lukmanierbahn
auf die Fahne geschrieben hatte. Zu erwahnen
sind zudem die verschiedenen Studien von Robert
BERNHARDT, der seine umfassenden Kenntnisse in
Eisenbahnfragen immer wieder dafur einsetzte,
die Uberlegenheit einer Greinbahn tiber eine Spli-
genbahn mittels umfassender Schriften zu «be-
weisen», was vor allem in dem dreibandigen Werk
Die Schweizerische Ostalpenbahn in historischer,
technischer, kommerzieller und volkswirtschaft-
licher Beleuchtung mundete (1903, 1905, 1910).
Wenn Paul Werner Gveax 1914 in seiner
Schrift Gber Daniel Wirth-Sand, den langjéahri-
gen Verwaltungsratsprasidenten der Vereinigten
Schweizerbahnen den Wunsch ausserte, «dass
die heimische Geschichtsforschung sich auch
des Eisenbahnwesens annehme»,%8! so rannte er
in seiner Zeit offene Tlren ein. Gerade rund um
die Ostalpenbahn entstand vor und wahrend des
Ersten Weltkriegs eine grosse Fille an Literatur.
Das wiederum ist kein Zufall: Es war eine Zeit,
in der zahlreiche Bahnprojekte aufkamen oder

680 METTLER (1907), S. V.
681 Gvyeax (1914), Vorwort.
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erneut aktuell wurden, darunter insbesondere
auch die Spllgenbahn. Der Ausbruch des Ersten
Weltkriegs machte die meisten dieser Bestre-
bungen fir lange Zeit zunichte. Etwas spater, im
Jahr 1922, zum vierzigjahrigen Jubildum der Er-
offnung der Gotthardbahn, veroffentlichte Josef
Anton MULLER eine Schrift Zur Erinnerung an die
schweizerischen Alpenbahnbestrebungen. In die-
ser ist die Geschichte dargelegt und mit ausfihrli-
chen und hilfreichen Quellenverweisen versehen.
Allerdings ist die im Auftrag des Staatsrats des
Kantons Tessin verfasste Schrift keinesfalls frei
von Wertungen — und leider auch nicht frei von
Fehlern, die aufgrund der Quellen- und Literatur-
hinweise aufgedeckt werden kénnen. Ahnliches
gilt fur die Werke des Berner Verkehrspolitikers
Friedrich VOLMAR, der 1911 und 1915 Schriften zu
den Anfangen der Bernischen Alpenbahnpolitik
bzw. Eisenbahnpolitik im Allgemeinen veroffent-
lichte, welche auch die Bestrebungen rund um
Alpenbahnen an Grimsel und L&tschberg doku-
mentieren. Die Geschichte der schweizerischen
Eisenbahnen wurde im Jahr 1947 von Hans BAUER
in einem Beitrag zum umfassenden Sammelband
Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen (1847-1947)
dargestellt. Es findet sich an dieser Stelle auch
ein Uberblick tber die Alpenbahnbestrebungen,
der zwar an der Oberflache bleibt und die Quellen
nur schlecht dokumentiert, dabei aber grossen
Einfluss auf die spatere Darstellung der schwei-
zerischen Eisenbahngeschichte hatte. So wird
etwa seine Behauptung (ohne Quellenangabe),
dass im Jahre 1833 im Grossherzogtum Baden
ein Projekt zur Uberquerung der Alpen mit einer
Eisenbahn bestanden habe,®82 auch in neuerer Li-
teratur immer wieder zitiert. Ein solches Projekt
lasst sich jedoch nicht finden und ist auf Anfra-
ge auch Martin Stingl vom Generallandesarchiv
Karlsruhe (Landesarchiv Baden-Wurttemberg),
einem Experten in Sachen dortiger Eisenbahnpro-
jekte, nicht bekannt.®8 Es zeigt sich an dieser De-
tailfrage das Problem der vorhandenen Literatur:
Aufgrund mangelnder Quellenarbeit und standig
fortgesetzten «Abschreibens» von anderen Au-
toren tragen sich «Behauptungen» und Narrati-
ve durch den ganzen Literaturbestand, die einer
seriosen Quellengrundlage offensichtlich entbeh-
ren. Als Ausnahme, welche die Regel bestatigt,

682 BAUER (1947), S. 17.

683 Auskunft von Dr. Martin Stingl vom Generallandesarchiv
Karlsruhe (Landesarchiv Baden-Wirttemberg) per E-Mail
am 11. August 2016.
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kann die Lizentiatsarbeit von Silvio MARGADANT
Uber Die ersten zwanzig Jahre in der Geschich-
te der Lukmanier-Eisenbahn aus dem Jahr 1972
genannt werden. Hier — vor fast einem halben
Jahrhundert — wurde letztmals der Versuch einer
umfassenden Aufarbeitung der Frihzeit der Ge-
schichte der Ostalpenbahn gemacht. Die Studie
arbeitet die Literatur- und Quellengrundlagen an
einigen Stellen sehr detailliert aus, bleibt aber lei-
der an vielen anderen Stellen an der Oberflache.
Dennoch kann und muss diese Arbeit weiterhin
als wichtige Grundlage fur die Geschichte der
Ostalpenbahn gelten.

Spater wurde nur noch sehr wenig zum The-
ma publiziert, wobei allerdings zahlreiche wichtige
Nebenaspekte durchaus aufgearbeitet wurden.
In einem ausflhrlichen Artikel in den Schweizer
Monatsheften unter dem Titel Gotthard kontra
Spligen geben Georg KRrEls und Franz EGGER 1981
noch einmal einen informierten Uberblick Uber die
Geschichte der Ostalpen-Bahnprojekte mit zahlrei-
chen Verweisen auf die zu jener Zeit aktuelle Varian-
tenplanung der NEAT. Ausgehend von den Fragen,
«warum die zunachst im Vordergrund stehende
Ostalpen-Lésung nicht verwirklicht wurde und wel-
che Verantwortung dem Bund fir den Verlauf die-
ser Entwicklung zukommt», eréffnen die Autoren
einen neuen Blick auf den Gegenstand und erzéh-
len in vielen Punkten eine etwas vom herkéommili-
chen Narrativ abweichende Geschichte — die leider
seither nicht weitergeschrieben worden ist.

Aus den letzten Jahrzehnten ist insbesondere
die dreibdndige Blindner Kantonsgeschichte von
Peter METz sen. zu erwahnen. Im zweiten, 1991
erschienenen Band gibt das Kapitel Der Kampf
um die Alpenbahn einen Uberblick, der leider auf
jegliche Quellenangaben verzichtet und sich bei
genauer Betrachtung als stark von der bisherigen
Literatur abhdngig erweist. Eine im Jahr 2000
erschienene Lizentiatsarbeit von Peter Mauritz
SCHURCH an der Universitat Bern befasst sich noch
einmal mit der Spligenbahn und zeichnet ihre Ge-
schichte von vergeblichen Auseinandersetzungen
umeine ostschweizerische Alpentransitbahnnach.
Dazu wertet der Autor zahlreiche Quellen aus ver-
schiedenen Archiven aus, bleibt aber bei diesen
oftmals an der Oberflache oder gibt sich mehr der
Chronologie als einer eigentlichen Untersuchung
der Zusammenhange und Wechselwirkungen hin.
Dies mag unter anderem daher rihren, dass die
Splugenbahnprojekte isoliert betrachtet werden
und die anderen Ostalpenbahnprojekte lediglich
dann zur Sprache kommen sollen, «wenn diese



das Verstandnis der Zusammenhange erleichtern
oder das Schicksal der Spligenbahn beeinfluss-
ten», was eigentlich immer der Fall gewesen sein
sollte, sobald ein anderes Projekt aktuell wurde.
Gerade an den Stellen, wo Schirch auch gewisse
Greinabahnprojekte anschneidet, wird klar, dass
die gegenseitige Konkurrenz sowohl das eine
wie das andere Projekt derart stark beeinflusste,
dass eine isolierte Betrachtung im Grunde kaum
maoglich ist. Zum 150-jdhrigen Bestehen der Ei-
senbahn von Rorschach nach Chur im Jahr 2008
hat Silvio FARBER einen umfassenden Artikel Uber
Vorgeschichte, Bau und Eréffnung der Bahnlinie
aus Bindner Perspektive publiziert. Die Erstellung
dieser Bahnlinie ist eng mit der Lukmanierbahn
verknlpft, deren erste Etappe sie eigentlich hatte
bilden sollen. Ein kurzen, aber aktuellen Uberblick
Uber die Schweizer Alpenbahnprojekte 1840 bis
1914 findet sich unter dem Ubertitel Trdume und
Realitdten in einem Artikel von Thomas FREY aus
dem Jahr 2007.

Die Literatur zur Rhéatischen Bahn lasst sich
kaum Uberblicken. Seit ihrem Bau vermdgen die
schmalspurigen Linien in den Talern Graubindens
Eisenbahnfachleute, Fans und Fotografen zu be-
geistern, was einen entsprechenden Output an
schon gestalteten, doch meist unwissenschaftli-
chen Publikationen verursacht. Es mag ein ausser-
ordentlich interessantes Hobby sein, doch bringen
schone Bildbande und detaillierte Reiseberichte
die Forschung leider selten weiter.884 Insofern
bleibt der Bestand an wissenschaftlich verwertba-
ren Publikationen zur RhB leider stark beschrankt.
Erstmals etwas genauer aufgezeichnet wurde die
Entstehung der RHATISCHEN BAHN 1939 zu ihrem
50+5hrigen Jubildum in einem vom Unternehmen
selbst herausgegebenen Band. Weit detaillierter
hat hingegen Werner CATRINA in seiner 1972 er-
schienenen Dissertation erstmals die bewegte
Entstehung der Rhétischen Bahn aufgearbeitet.
Unter dem Titel «Rhdétiens hoffnungsvolle und
nicht hoffnungslose Bahn» haben Jon PuLT und
Luca GEIsSELER 2010 in einer Lizentiatsarbeit an
der Universitat Zirich die Deutung und Bedeu-
tung der Rhatischen Bahn aus Sicht der Bindner
Politik von 1880 bis 2008 nachgezeichnet.

684 Es sei hier darauf hingewiesen, dass der Verfasser dieses
Buches zwischen August 2015 und Oktober 2016 unter
dem Titel /n einem Zug eine wochentliche Kolumne Uber
Geschichten und Anekdoten im Zusammenhang mit der
RhB im Blindner Tagblatt verdffentlichte und insofern
selbst zu diesem Literaturbestand beigetragen hat.

Der kurze LiteraturUberblick zeigt, dass die
Geschichte der Ostalpenbahn bisher noch nicht
geschrieben ist. Zwar wurden bereits bedeuten-
de Vorarbeiten geleistet, doch erweist sich die
Forschungslage an vielen anderen Stellen noch
als unbefriedigend. Wer die Geschichte der Ost-
alpenbahn schreiben mochte, kann in der vor-
handenen Literatur — die oftmals alteren Datums
ist — viele Hinweise finden, wird aber ohne den
Rlckgriff auf die Originalquellen nicht auskom-
men. Das vorliegende Buch konnte neben einer
vertieften Erforschung der Frihzeit der Ostal-
penbahnbestrebungen hoffentlich auch einen
einigermassen umfassenden Uberblick iber die
weiteren Entwicklungen geben. Der Autor hofft,
dass es als Grundlage und Inspiration flr weitere
Forschungen dienen kann.

215



	Bibliographisches Essay : ein kritischer Überblick

