Widerstande gegen die Eisenbahn, 1842-1858

Eisenbahn im Kanton Graublinden, mit besonderer Beziehung auf Chur. Von einem Churer Biirger, Chur 1842.
Protokoll der evangelisch-ritischen Synode 1857.

«Die Rheinquellen» vom 7. Juli 1858.
Kommentar

Die vielfaltigen Veranderungen, welche die Eisenbahn mit sich brachte, fihrten zu ebenso
vielfdltigen Widerstandshaltungen. Dies war in Graublinden nicht anders als im Gbrigen
Europa.

Verkehrsfragen beschaftigten die Biindner Politiker und Bevolkerung seit dem Beginn des
19. Jahrhunderts intensiv, auf sachlicher und emotionaler Ebene. Das Strassennetz wurde
z(igig und grosszligig ausgebaut und erschloss gleichmassig alle Talschaften. Die Forderung
nach einem Anschluss Churs ans schweizerische Schienennetz wurde vom liberalen,
fortschrittsglaubigen Blirgertum getragen. Dabei war es vor allem das finanzkraftige
Speditionsgewerbe, das sich Vorteile von einem Bahnanschluss versprach. Uber diese Kreise
hinaus empfand man einen Bahnanschluss als Aufwertung der Stadt und als
zukunftsweisendes Stlick Fortschritt. Hier soll es jedoch nicht um den Jubel, die Lobreden
und die Festlichkeiten bei der Bahneroffnung gehen. Vielmehr soll der Reigen der Kritiker zu
Wort kommen. Dabei interessiert die Vielfalt der Argumentationslinien.

Viele Jahre, bevor der erste Zug aus St.Gallen am 30. Juni 1858 in Chur einfuhr, erschien eine
fast vierzig Seiten lange Flugschrift eines anonymen «Churer Blrgers». Darin wurde sehr
kenntnisreich, aber auch dusserst polemisch die Idee des Eisenbahnbaus verworfen. Diese
Kritik an den Bahnprojekten stitzte sich auf mehrere Argumente.

Okonomische Uberlegungen lassen den Autor an der Finanzierbarkeit des Eisenbahnbaus
und -betriebs zweifeln. Im nebenstehenden Ausschnitt aus den seitenlangen 6konomischen
Uberlegungen wird betont, ...

Quelle

[...]dass sowohl der Landwirthschaft als dem Kunstfleiss viele unentbehrliche Kapitalien
entzogen, und hiedurch Tausende betriebsamer, allein 6konomisch nicht selbstandiger,
Blrger ruiniert werden; dass wieder andere, bethort von sanguinischen Hoffnungen, ihr
Vermogen und ihre Krafte einer sichern Erwerbsquelle ab- und dagegen einem triglichen
Fantom zuwenden [...]. Verfolgen wir die Resultate simmtlicher Eisenbahnen bis auf den
heutigen Tag, so stellt sich heraus: Dass in England nur die Hauptlinien rentieren, viele
Nebenbahnen hingegen kiimmerlich 2 bis 3 vom Hundert, Andere nicht einmal so viel, und
dass einzelne Bahnen sogar ganz eingegangen sind, und somit das enorme Anlagskapital rein
verloren ist.

Kommentar
Es fehlt nicht die Warnung vor den sich bietenden technischen Schwierigkeiten, die sich aus

der Topografie Graublindens ergdben. Der anonyme Autor verbindet sie mit dem Hinweis
auf die handelspolitische Abschottung der Schweiz und bestehende Zollschranken gegen



aussen, worin er ein Transporthindernis sieht, das durch Eisenbahnen nicht abgebaut werde.
Ein Standardargument gegen die Bahnen ist sodann das Heraufbeschwoéren der damit
zusammenhangenden Unfallgefahr.

Quelle

Schon war das Manuskript in der Druckerei, als das schreckliche Ungliick auf der Eisenbahn
von Paris nach Versailles dem Publikum zur Kunde gelangte. Achtzig Passagiere das Leben
eingebiisst, und noch einmal so viele verwundet und verstimmelt! Und ein solcher
Ungliicksfall auf einer spiegelglatten Strasse, fast durchgehends in gerader Linie, unter
Leitung der Lokomotiven von ausgesuchten Kunstverstandigen! Wie erst in unsern
schwierigen Gebirgsgegenden mit einer Unzahl von Kehren, Zig-Zag und Tunnels, und
schwerlich unter erfahrener Leitung? [...] Ich sage es frei heraus: als ehemaliger
Napoleonischer Hauptmann, der ich furchtlos dem Tode, unter allen Formen, in's Angesicht
geblickt, und, meines Wissens, noch nie von Furcht angewandelt worden bin, wiirde ich
dennoch nur in einem Dringlichkeitsfall meine Wenigkeit einer perfiden Lokomotive
Uberantworten.

Kommentar

Ganz andere Sorgen plagten die evangelisch-ratische Synode, die sich im Jahr 1857 mit den
potentiellen Belastungen des sonntdglichen Friedens beschaftigte. «Im Hinblick auf den in
kurzer Zeit in unserer Ndhe ins Leben tretenden Eisenbahnbetrieb und dessen vielfdltige
Stérung der Sonntagsfeier», beauftragte die Synode den Kirchenrat, sich mit den
Kirchenbehorden von Glarus und St.Gallen in Verbindung zu setzen.

Quelle

Zwei Antrage liegen vor

1) dass die Bahnziige an Sonntagen moglichst beschrankt werden, namentlich mit
Bericksichtigung der gottesdienstlichen Stunden wenigstens an den Hauptstationen
2) dass allen Bahnbediensteten jeder zweite Sonntag wenigstens wahrend der
gottesdienstlichen Stunden freigegeben werde.

Kommentar

Auch nach der Inbetriebnahme der Strecke nach Chur blieb die Diskussion um die
Eisenbahnen ein Thema. Die Zeitung «Die Rheinquellen» vom 7. Juli 1858 berichtet:

Quelle

Chur, den 6. Juli (Mitgetheilt:) Die Gemeinden Untervatz und Haldenstein sollen Willens sein,
Protest gegen den Weiterbetrieb unserer Eisenbahn einzulegen, oder auf eine
Entschadigung von Fr. 20000 zu dringen; aus dem einfachen Grunde, weil von den im Lande
auf und abrasselnden und dampfenden Lokomotiven die Ruhe ihrer Alpen am Galander und
Vatzerberge gestort wird. — Wirklich ist es der Fall, dass in jener H6he das Gerdusch der
Dampfzlige weit grosser ist als in der Thaltiefe und unbefangene Zeugen sagen aus, dass das
Vieh in diesen beiden Alpen bei dem jedesmaligen Nahen der Bahnziige in der Tiefe und



dem infernalen Ton der Maschinenpfeife, wie unsinnig zusammenspringen und
umherrennen, wodurch freilich die altgewohnte Gemithsruh der Alpenkihe sehr gestort
und die Aussicht auf den kommenden Alpnutzen gemindert wird. Es ist diese Wirkung des
Schalles aus der Tiefe im Bereich jener nahen Alpen um so begreiflicher, als man ja
versichert, dass auf der hochsten Spitze des Galandas man bei ruhiger Witterung das Krdahen
der Haushdhne in der Stadt Chur ganz deutlich vernehmen kénne. — Ob Ubrigens diese
Interpellation der obigen Gemeinden ihren Zweck erreichen werde, ist eine andere Frage.
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