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DAS ST.GALLISCHE
EISENBAHNUNTERNEHMEN

Die Epoche des regional gepragten Unternehmens, das
weitgehend von St.Gallen aus gesteuert und verwaltet
wurde, schliesst auch die Anfange der Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) mit ein. Nicht die Zasur der Ei-
senbahnverstaatlichung des Jahres 1902, sondern jene
der Aufhebung der Kreisdirektion St.Gallen, des SBB-
Kreises IV, der Aufgabe des technischen Zentrums Ror-
schach und der Preisgabe eines Stiicks regionaler Eigen-
standigkeit wird damit als Abschluss einer Epoche ge-
wiirdigt. Diese historisch bedeutsame Wegmarke ent-
spricht gleichzeitig der Schwelle zur modernen elektri-
schen Betriebsform, die in den darauf folgenden Jahr-
zehnten sogar existenzielle Bedeutung erlangen sollte.
Die Epoche des regional gepragten Unternehmens re-
prasentiert aber auch und nicht zuletzt die Epoche des
weitgehenden Transportmonopols der Eisenbahnen.

Neubelebung der Eisenbahnbestrebungen

Das im Jahre 1846 ins Leben gerufene, geschaftsfiihren-
de St.Gallisch-Appenzellische Eisenbahnkomitee nahm
mit der 7. Sitzung vom t1. Januar 1850 seine Arbeit nach
einem ldngeren Unterbruch wieder auf. Der konkrete
Grund fiir die wieder erwachten Aktivitdten: Auf Veran-
lassung der Kantonsregierung und der Bundesbehorden
sollten die erarbeiteten Planmaterialien, statistischen
Grundlagen und Kostenberechnungen fiir die Eisen-
bahnlinie von Rorschach tiber St.Gallen nach Wil ausge-
hindigt werden. Hinter diesem Begehren stand der zu-
sehends aktiver agierende junge Bundesstaat. Ende 1849
leitete die Schweizerische Bundesversammlung einen
wichtigen ersten eisenbahnpolitischen Schritt ein. Es
sollte Klarheit tiber das zukiinftige schweizerische Eisen-
bahnnetz geschaffen werden. Fiir diese Klarung wurden
die Engldander R. Stephenson und D. Gooch als Experten
des schweizerischen Bundesrates eingesetzt. Als Grund-
lagenmaterialien sollten die verschiedenen bereits erar-
beiteten Eisenbahnprojekte dienen.

Die Neubelebung der ruhenden Eisenbahnbestrebungen
war damit eingeleitet. Der erste Rechenschaftsbericht,
umfassend den Zeitraum von Februar 1846 bis Januar
1850, wurde in gedruckter Form veroffentlicht. Die darin
enthaltenen Antrage zu Handen der Generalversamm-
lung der Aktionare vom 6.Februar 1850 zielten haupt-
sachlich in zwei Richtungen: Einerseits sollte das ge-
schaftsfithrende Komitee zur Fortfiihrung der Arbeiten

und Wahrung der st.gallisch-appenzellischen Eisenbahn-
bestrebungen verpflichtet werden und andererseits sollte
es zur baldigen Ubergabe der Projektunterlagen an die
Kantonsregierung ermachtigt werden. Die fithrenden
Kopfe des Eisenbahnkomitees erkannten, dass es wohl
um einen Wettlauf gegen die Zeit und einen unerbittli-
chen politischen Kampf zugunsten einer Eisenbahnlinie
nach St.Gallen gehen wiirde. Das bautechnisch an-
spruchsvolle Terrain galt als schwerwiegender Nachteil
und drohte schlimmstenfalls die Stadt St.Gallen in die
verkehrstechnische Isolation zu drangen.

Der Expertenbericht der Herren
Stephenson und Swinburne

Aufgrund des Beschlusses der Schweizerischen Bundes-
versammlung vom 14. Dezember 1849, der besagt, dass
«durch unbetheiligte Experten ein Gutachten tber das
zweckmassigste Eisenbahnnetz abgegeben werden soll»,
wurden aus einer langen Liste prominenter europaischer
Eisenbahn-Sachverstandiger die Herren R.Stephenson
und D. Gooch als bundesratliche Experten eingeladen.
Im Juni 1850 meldete der Schweizer Generalkonsul
L. Prevost aus London, dass er als Ersatz fiir den tiber-
raschend erkrankten Gooch den jungen, sprachgewand-
ten Ingenieur H. Swinburne gewinnen konnte, der sich
beim Bau der technisch anspruchsvollen Eisenbahnlinie
Chester-Holyhead bereits bewahrt hatte.

Die bundesritlichen Instruktionen an die Experten wa-
ren ziemlich klar und unmissverstandlich. H. Swinburne
nahm im Sommer 1850 das Aktenstudium auf, um dann
im Herbst zusammen mit R. Stephenson einige der vor-
geschlagenen Eisenbahn- bzw. Verkehrsachsen zu besich-
tigen. Uber die herrschende Stimmung in der Schweiz be-
richtete R. Stephenson im September 1850 nach London:
«The designs for the Swiss Railways almost bring to my
mind the mania of 1845. The Cantons represent the rural
Companies of that year and each contests its position
with as much tenacity and temper». Offensichtlich wur-
den die Herren Experten in den betroffenen Regionen eif-
rig bearbeitet. Die Eisenbahnlinie Rorschach-St.Gallen—
Wil wurde allerdings nur aufgrund der Akten beurteilt —
diese Linie galt als chancenlos.

Typisch fiir die von den Experten vorgeschlagenen
Eisenbahnlinien ist die heute als Anachronismus emp-




fundene Kombination von steigungsarmen Linienfiih-
rungen entlang der Flusslaufe unter der Mitbenutzung
von Wasserwegen im Trajektverkehr und die Bewalti-
gung unvermeidlicher Steilrampen mittels so genannter
«schiefer Ebenen». Fiir die Schweiz sollten dort anstelle
der «stehenden Lokomotiven» Wasserballastziige tiber
die Steilrampen helfen. St.Gallen sollte gemass Exper-
tenansicht nicht unmittelbar an das schweizerische Ei-
senbahnnetz angeschlossen werden. Fiir die Ostschweiz
ergaben sich daher als Bestandteile des schweizerischen
Eisenbahnnetzes die Verkehrsachsen Thurtal-Boden-
see-Rheintal mit der Verkehrsflache Bodensee und die
Achse Ziirichsee—Walensee—Chur mit der allfalligen spa-
teren Fortsetzung Richtung Lukmanier.

Griindung der «St.Gallisch-Appenzellischen
Eisenbahngesellschaft»

Noch wahrend der auf Bundesebene laufenden Debatte
um den Privat- oder Staatsbau und dem von Land-
ammann M. Hungerbiihler energisch mitgetragenen
Kampf zugunsten des Privatbaus wurden die St.Galler Ei-
senbahnbestrebungen gezielt und mit grosster Energie
vorangetrieben. Es galt eine Eisenbahn in einer Region
beachtlicher Verkehrserwartungen unter bautechnisch
recht anspruchsvollen Rahmenbedingungen zu bauen.
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THE above Railway is thirty miles in length, and constitutes the first section of the Northern
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Der «Actiensubskriptions-Prospekt» aus
dem Jahre 1852. (Sammlung A. Heer)
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s=—=m— Linienfdhrung der N.O.8.
e definitive. Linienfahrung der SG.AE.
——— Projext Jc Frofel 1852

= Projekt J.C.Frefel 1852
ot Projektvarianten  }.C. Frefel 1852

Die Linienfihrungen nérdlich von Ifwil,
die der Kanton Thurgau forderte und
durch Ingenieur J.C. Frefel bearbeiten
liess. (Zeichnung A. Heer)

Ungeachtet des Ausgangs der Verhandlungen im Natio-
nalrat, die erst im Juli 1852 zugunsten des Privatbaus
ausfielen, reichte das vorbereitende Eisenbahnkomitee
die Konzessionsbegehren bei den Kantonen St.Gallen,
Thurgau und Ziirich ein. Bereits im Juni 1852 erteilte der
Kanton St.Gallen die Konzession fiir die Strecke Ror-
schach-St.Gallen-Wil und im Dezember 1852 folgte der
Kanton Zirich mit der Konzession flir den Abschnitt
Elgg-Winterthur. Der Kanton Thurgau versuchte da-
gegen beharrlich eine st.gallische Eisenbahn zu ver-
hindern. Am 27.Dezember 1852 erfolgte die Konsti-
tuierung der «St.Gallisch-Appenzellischen Eisenbahn-
gesellschaft», die laut Statuten den «Bau und Betrieb einer
Eisenbahnvon Rorschach iiber St. Gallen nach Wyl als Anfang
und erste Sektion der Eisenbahn vom Bodensee iiber Kanton
St.Gallisches Gebiet nach Ziirich und Basel» bezweckte.

Die Episode der
Thurgauer Obstruktionspolitik

Dass der durchaus selbstbewusst definierte Gesell-
schaftszweck als verkehrspolitische Provokation aufge-
fasst werden konnte und entsprechend beantwortet
wurde, zeigte der Kanton Thurgau in den folgenden
rechtlichen Auseinandersetzungen. Auf eidgendssischer
Ebene wurde durch den Regierungsrat des Kantons
Thurgau gegen die St.Gallerbahn argumentiert: «Diesen
Tribut miissten daher zu ewigen Zeiten die nicht-St.Galli-
schen Kantone alljahrlich bezablen, um das Vergniigen zu ha-
ben, tiber die 1000 Fuss hohen, iibrigens sehr schonen St.Gal-
lischen Berge und Aussichten und neben der freundlichen
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und gewerbsthatigen Stadt des heiligen Gallus vorbei fahren
zu kénnen. Woblfeil wire dieser Genuss jedenfalls nicht!.
Mit allen Mitteln wurde zudem versucht, die bau- und
verkehrstechnisch sinnvolle Linienfiihrung tiber Sirnach-
Eschlikon—Aadorf zu verhindern oder wenigstens durch
weiter nordlich verlaufende Trassen, tiber Munchwilen—
Wangi, zu ersetzen. Diese bau- und betriebstechnisch
aufwendigen Varianten hatten letztlich zum Verzicht auf
die Eisenbahn aus wirtschaftlichen Erwagungen gefiihrt,
was die Thurgauer Interessen bzw. die Vorrangstellung
der Thurtallinie geschuitzt hatte. Diese Politik fithrte zu
weiteren Interessenkonflikten mit Winterthur und dem
Tosstal. Die drohende Verhinderung der so genannten
St.Gallerbahn iiber Elgg—Aadorf-Eschlikon stand also
im Gegensatz zu Winterthurer und Tosstaler Ansprii-
chen. Die Winterthurer Petition vom Januar 1853 an die
Schweizerische Bundesversammlung dokumentiert die
Erwartungen und Anspriiche der betroffenen Region
mit aller Deutlichkeit. Im Marz 1853 musste der Kanton
Thurgau die Konzession fiir Streckenabschnitte Ricken-
bach-Wil und Wil-Sirnach-Eschlikon-Aadorf erteilen.
Der Weg fiir den Bau einer Eisenbahn von Rorschach
tiber St.Gallen nach Wil und Winterthur war nun offen.

Vom ersten Spatenstich zur Er6ffnung

Der legendire erste Spatenstich fiir die Eisenbahnlinie
Rorschach-St.Gallen-Winterthur fand am 30. Marz 1853
in St.Gallen zu St.Leonhard statt. In den darauf folgenden
Wochen und Monaten wurden die Bauarbeiten auf der
ganzen Strecke aufgenommen. Die Linienfithrung wurde
dabei weitgehend nach den Vorschlagen der Experten
F. A. Pauli und C. Etzel aus dem Jahre 1846 tibernommen.
Einzig die urspriinglich geplante Trassierung iiber Ober-
uzwil und Jonschwil wurde zugunsten der bau- und be-
triebstechnisch vorteilhafteren Linie tiber Algetshausen
und Niederstetten aufgegeben. Dass die Enttauschung
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Aus der Beschreibung des Montagevorgangs der Sitter-Briicke
bei St.Gallen. (Quelle: Allgemeine Bauzeitung)

tiber den Variantenentscheid des Jahres 1853 in den be-
troffenen Gemeinden Oberuzwil, Jonschwil und Liitis-
burg gross war, ist leicht nachvollziehbar.

Der Verwaltungsrat setzte fiir die Gesamtleitung die
Baudirektoren C.Etzel und und F.W. Hartmann ein. Die
Gesamtstrecke wurde in die folgenden vier Bausektio-
nen unterteilt:
+ L Sektion

Rorschach-St.Gallen unter Ingenieur Ed. Ritter
1L Sektion

St.Gallen-Flawil unter Ingenieur L. Pestalozzi
+ [II Sektion

Flawil-Wil unter Ingenieur L. von Schlichtegroll
» V. Sektion

Wil-Winterthur unter Ingenieur J. Herz

Dass drei von vier Sektions-Ingenieuren aus dem stid-
deutschen Raum stammten, ist wohl keine Uberra-
schung. Diese allesamt sehr jungen und hochbezahlten
Fachleute holten sich ihre ersten Erfahrungen beim Bau
der Eisenbahnen in den nordlichen Nachbarlindern
Baden, Wiirttemberg und Bayern. Uber die eingesetzte,
recht zahlreiche Arbeiterschaft ist zur Zeit noch wenig
bekannt. Die wenigen konkreteren Hinweise lassen aber
vermuten, dass ein ansehnlicher Teil der Bauarbeiter
oder Erdarbeiter, wie sie damals teilweise auch bezeich-
net wurden, ebenfalls aus dem siiddeutschen Raum
stammten.

Die erste, zweite und dritte Bausektion zeichneten sich
durch anspruchsvolle und fiir die damaligen Verhaltnisse
bemerkenswerte Briickenbauten aus. Zwei Namen blei-
ben mit diesen Kunstbauten verbunden. Eine der iltes-
ten noch bestehenden Briicken der heutigen SBB AG,
die doppelspurige Briicke tiber die Goldach, wurde vom
Stuttgarter Unternehmer G.H.Schottle erbaut. Die
langst verschwundenen einspurigen Eisenbriicken tiber
die Sitter, Glatt und Thur wurden von C. Dollfuss kons-
truiert und erbaut. Diese technisch gleichartigen Bau-
werke wurden im Sinne kostengtinstiger Elementbau-
weise industriell vorgefertigt. Das damalige Kostenbe-
wusstsein fiithrte zu Konstruktionen, die im Grundsatz
auch heute als fortschrittlich gelten wiirden.

Beztiglich der Hochbauten der S.G.A.E., die unter dem
Direktionsarchitekten L. Bitzer entstanden, galt ebenfalls
dusserste Sparsamkeit. Einziger Reprdsentationsbau war
der St.Galler Bahnhof. Fir die Unterwegs-Stationen
scheinen drei Stationstypen zur Ausfiihrung gekommen
zu sein. Als kleinste Einheit gilt das Bahn- und Briicken-
warterhaus von Schwarzenbach, das zusatzlich als Halte-
stelle zu dienen hatte. Die heute immer noch bestehen-
den einstigen Warterhduser bei der Glatt und der Sitter




entsprechen ebenfalls diesem Bautyp. Die Stationsbau-
ten zwischen Sirnach und Raterschen diirften dem mitt-
leren Einheitstyp entsprochen haben. Die Stationen zwi-
schen Morschwil und Wil konnen als weitere Gruppe
gelten und entsprachen in den Grundziigen dem noch
bestehenden Stationsgebaude von Flawil. Die Rorscha-
cher hatten sich wahrend 37 Jahren mit einem Proviso-
rium, d.h. dem als Aufnahmegebaude umgenutzten Ge-
rateschuppen, und der grossen holzernen Bahnhothalle
zu begniigen.

Die Eroffnung der Teilabschnitte erfolgte in den Jahren
1855 und 1856 schrittweise bis Wil, Flawil, Winkeln,
St.Gallen und Rorschach. Im Sinne zeitgenossischer
Reminiszenzen gewahren die tiberlieferten Berichte reiz-
volle Einblicke in die damaligen Verhaltnisse und Wahr-
nehmungen.

Verkehrspolitisches
aus dem Untertoggenburg

Der Korrespondent des «Tagblattes der Stadt St.Gallen»
wusste Uber die Eroffnungsfeierlichkeiten vom 23.De-
zember 1855 folgendes aus Uzwil zu berichten: «Wie ein
schones Ende bekanntlich jedes Ding ziert, so war auch der
schonste Akt des Tages den Utzwylern fiir den Abend vor-
behalten. Bei Wein und Gesang wurde im Wartsaal des Sta-
tionsgebaudes auf die Verbriiderung von Ober- und Nieder-
utzwyl zu einem Utzwyl, auf die Eisenbabn und ibre Erbau-
er, auf die Industrie Utzwyls iiberbaupt und besonders auf
die wihrend der letzten Weltausstellung durch Medaillen
ausgezeichneten Industriellen desselben, auf den gemeinen
Mann und die arbeitende Klasse, auf die Lokomotive Tog-
genburg und auf Erstellung einer Verbindungs- und Post-
strasse zwischen dem Toggenburg und dem nahen Kanton
Thurgau, auf die menschliche Willenskraft und ibre riesen-
haften. Unternehmungen und Leistungen der Neuzeit, auf
das nun gliicklich beendigte Missverstindnis zwischen
Ober- und Niederutzwyl, (Feindschaft will der geehrte
Toastbringer nicht in seinem Lebens-Lexikon finden; glaub’s
ihm auch), auf ein baldiges Wiedersehn u.s.w. toastiert. [.. ]
Aufgefallen ist nur, dass ausser Hrn. Verwaltungsrath und
Betriebs-Inspektor Simon kein einziges Mitglied des Eisen-
babnverwaltungsrathes bei der Eroffuung fiir das Publikum
amwesend war, wihrend die Mitglieder der ziircherischen
und thurgauischen Eisenbabnbehorde keine solche Gelegen-
heit vorbeigehen lassen, sich dabei einzufinden und die Ei-
senbahnsache recht populdr zu machen.»

Das Urteil des Korrespondenten steht, soweit es die
Prisenz der Eisenbahnbehérden betrifft, im klaren Ge-
gensatz zum tatsachlichen Engagement verschiedenster
Exponenten. Insbesondere diirfte das eisenbahnpoli-

tische Engagement der beiden St.Galler Landamman-
ner G.J.Baumgartner und J.M.Hungerbthler in der
Schweiz einzigartig dastehen. Die «St.Gallisch-Appenzel-
lische Eisenbahn» war nicht zuletzt die Frucht des Wol-
lens und des frithen Erkennens der Bedeutung fiir die
wirtschaftliche Entwicklung der Region.

St.Galler Festfreuden

Nach Tagebuchaufzeichnungen von J. M. Hungerbiihler-
tiber die damaligen Geschehnisse und Meilensteine
der «St.Gallisch-Appenzellischen Eisenbahn» war es am
Palmsonntag vom 16. Marz 1856 die Dampflokomotive
Toggenburg>, die sich als erste tber die Sitterbriicke
nach St.Gallen vorwagte. Die Eroffnung des durchge-
henden Eisenbahnverkehrs zwischen St.Gallen und
Winterthur folgte bald darauf an jenem denkwiirdigen,
strahlend schonen Ostermontag vom 24. Marz 1856. Die
zeitgenossische bildhafte Schilderung spricht fiir sich
selbst: «...Die lange Reihe von Wagen (17), gefiibrt von den
sinnreich geschmiickten Lokomotiven <St.Gallen» und Ap-
penzelb, von denen die erstere den heil. Gallus, einen Lor-
beerkranz schwingend, an der Stirne trug, wurde mit tau-
sendstimmigem Jubel empfangen, und Manchen, die von der
grossen Bedeutung des Tages fiir die Zukunft St.Gallens so
recht innig durchdrungen waren, perlten Thrinen in den Au-
gen...».

Die anlédsslich der Eroffnungsfeierlichkeiten in St.Gallen
gehaltenen Reden von Gemeindeammann A.Kunkler
und Regierungsrat A.O. Aepli mussten nachtraglich auf-
grund eines Beschlusses der Eisenbahnkommission in
das Protokollbuch aufgenommen werden.

XXV

Zeitgendssische Darstellung der Eroff-
nungsfeierlichkeiten vom 24. Méarz 1856
in St.Gallen. (Sammlung SBB Historic)




Rede des Herrn Gemeindeammans Kunkler von
St.Gallen bei Anlass des Festes der Er6ffnung der
st.gallisch-appenzellischen Eisenbahn nach An-
kunft des Festzuges vor dem Stationsgebaude in
St.Gallen:

«Hochgeachtete Herren Reprdsentanten der hohen Lan-
desbehorden unseres Kantons! Hochansehnliche Herren
Abgeordnete befreundeter und benachbarter Stadte und
Orte, Eisenbahngesellschaften und Korporationen! Hoch-
geachtete Herren des Verwaltungsrathes und der Kom-
mission der St.Gallisch-Appenzellischen Eisenbahngesell-
schaft! Verehrte Mitblrger und Festtheilnehmer insge-
sammt!

Unter den glnstigen Auspizien eines heitern Himmels und
sonnigen Gott gesendeten Tages, unter dem Donner der
Kanonen und dem Geldute der Glocken empfangen wir
heute feierlich im Weichbilde unserer festlich geschmtick-
ten Stadt die ersten Zlge der St.Gallisch-Appenzellischen
Eisenbahn, herrlich geschmtckt mit Flaggen, Emblemen
und Blumengewinden, begleitet vom Jubel des zustrémen-
den Volkes, in sich tragend die Beschtizer, Leiter, Forderer,
Ausfuihrer und Theilnehmer an dem grossen Werke, in Ver-
bindung mit den ausgezeichneten Ehrengdsten zu dessen
Inauguration.

Mir, von der Spitze der hier vereinten stadtischen Behor-
den, ward die hohe Ehre zu Theil, das erste begrissende
Wort im Namen unseres Gemeinwesens an Sie, hochver-
ehrte Herren, zu richten. Darum rufe ich |hnen am heuti-
gen Tage vorab ein dreifach lautes Willkommen in St.Gal-
len! entgegen!

Ehe ich Sie aber einflhre in unsern Kreis, mége es mir in
meiner Stellung vergénnt sein, vor lhnen, hochverehrte
Herren, und vor dem versammelten Volke noch eine ge-
drangte Ansprache Uber die Bedeutung dieses Festes ins-
besondere fir die Stadt St Gallen mit diesem Empfangs-
grusse zu verknutpfen.

Festanlasse (Ihr wisst es) in wiederkehrender Reihenfolge
mit eidgendssischen und deutschen Freunden haben wir
schon manche gefeiert; es blieb uns davon und, wir dirfen
es glauben, auch unseren werthen Gasten, eine freundli-
che Erinnerung zurtick. Auch bei jenen Festen hérten wir
die Salven der Geschiitze, Musik und Gesang, sahen wir
Blumen und Reiser und ein frohliches Volk. Aber von un-
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gleich hoherer, allgemeinster Bedeutung ist das heutige
Fest ein solches, wie sie nur nach Jahrhunderten wieder-
kehren. Denn wir feiern heute das Inslebentreten einer
grossen, hochwichtigen Errungenschaft fir die Stadt
St.Gallen, wie fir die umliegenden Landestheile unseres
Kantons und des freundnachbarlichen Kantons Appenzell.
Ist auch das, was wir mit leibhaftigen Augen heute vor uns
sehen, fur uns kein Unerwartetes mehr, so fuhlen wir uns
doch davon mit Staunen erfillt, unsere Brust von Freude
gehoben und von gerechtem Selbstgefuhl. Was noch vor
einem Jahrzehend nur als ein kihnes Traumbild erschien,
ist heute volle, lebendige, verkorperte Wirklichkeit gewor-
den. Die Lokomotive hat, gleich einem gewaltigen Dampf-
ross mit schnaubenden Nustern, angespannt an den Wa-
gen mit befligelten Radern, tber den kunstvoll gelegten
Schienenbau den Weg gefunden bis zu uns, — zu uns, den
Bewohnern der Stadt, die man als die hochstgelegene un-
seres Erdtheils bezeichnet; — sie ist angelangt am Fusse der
Alpenregion, wo einst nur das Saumross mthsam Uber
steile Pfade dahinzog, — sie ist triumpfirend eingezogen in
unsere festlich bereitete Stadt, an der Statte, wo einst der
hl.Gallus, als christlicher Sendbote, im dichten Urwald den
Anféangen der Kultur die erste Bahn gebrochen, — sie hat
Berge und Flusse, tiefe und weite Klifte und Abgriinde
Uberschritten, um in St.Gallen ihren festlichen Einzug zu
halten. Ja gewiss, es waren zahllose und machtige Schwie-
rigkeiten und Hindernisse zu besiegen bis zur Erreichung
dieses hohen Zieles.

Darum ergreift uns, ich wiederhol’ es, ein freudiges Erstau-
nen Uber die Ausfihrung dieses grossartigen Unterneh-
mens; — darum (kénnt" ich wiirdig genug es thun), wird” es
vor Allem aus mich drangen, Kranze um die Stirne der
Manner zu winden, die sich um das grosse Werk so hoch
verdient gemacht; — Jener ehrend zu gedenken, welche zu-
erst anregten diese Bestrebungen; riihrenden Dank Denen
zu spenden, die mit energischer Thatkraft und Ausdauer
das Unternehmen leiteten; — lautes Lob zu verkiinden De-
rer, die mit genialem Geiste der Ausfiihrung den Weg vor-
zeichneten; — wohlgebthrende Anerkennung auszuspre-
chen fur Alle vom ersten bis zum letzten durch deren
Bethatigung, — durch deren oft gefahrvolle Arbeit diese
Schopfung so Uberraschend ins Leben trat und nun als ein
schoénes grosses Ganzes vor uns steht.

lhnen Allen ruf’ ich zu: Das Werk lobet den Meister:




Maogen Sie denn insbesondere, verehrte Herren! Ihr Werk
unserer sichern Obhut Ubergebend, und, ausruhend von
anstrengenden Muhen, heute sich mit uns des Selbsterrun-
genen freuen, um dann erst wieder mit frischen Krdften
sich der letzten Vollendung des Werkes zu widmen.

Denn wendet sich unser Auge nach jener Seite hin, so ver-
missen wir noch das verbindende Glied unseres Schienen-
weges mit den Gestaden des See’s und den deutschen Lan-
dern und mit der andern Linie, die Uber, die Uber die Alpen
nach dem Stiden fuhren soll. — Allein nicht ferne mehr wird
sein der Tag, an dem auch von dort her die Lokomotive un-
ser stadtisches Gebiet durchbrausen soll; — das schwerere
und grossere Ziel ist mit dem heutigen Tage erreicht, und ist
es denn nicht ein altes, wahres Wort, dass bei einem be-
rechtigten und kraftigen Streben in dem schon Erreichten
die sicherste Gewahr der Verwirklichung dessen liegt, was
noch zu erreichen Ubrig bleibt. St.Gallen wird mit Selbstver-
trauen in sich wie in die Zukunft des Werkes, eingedenk
seines alten Wahlspruches: si Deus nobiscum quis contra
nos! auch die Hemmnisse von dieser Seite noch zu Uber-
winden und seine ganze grosse Aufgabe zu erfillen wis-
sen.

So sind denn, hochverehrte Herren und Festgenossen! erst
drei Jahre dahin gegangen, seit an jener nahen Stelle des
Reitschulgebaudes (dessen Statte heute schon frei und mit
diesen Raume vereinigt ist) die versammelten Biirger unse-
rer Stadt, auf den einmdithigen Antrag ihrer Behorde, das
erste schwere Gewicht in die Waagschale warfen mit tau-
senden aufrauschender Hande zu dem wohlbewussten
kraftigen Entschluss: auch wir wollen, auch die Stadt
St.Gallen will eine Eisenbahn, St.Gallen soll nicht abseits
liegen von den Linien des grossen Netzes der eisernen
Volkerstrassen, mit denen Europa mehr und mehr sich
bedeckt; es ist eine Lebensfrage, so wurd’ es erkannt, fur
St.Gallen, will es anders seinen Rang behaupten als einer
der schweizerischen Hauptplétze des grossen Handels- und
Industrieverkehrs, — welche Anstregungen es auch kosten
moge, wir wollen auch durch unsere Mauern ziehen diesen
machtigen Hebel des socialen Lebens der Neuzeit.

Als diesem Entschlusse, das Interesse des gesammten Lan-
des wohl erwégend, durch entscheidende Mitwirkung
beitraten die obersten Behérden des Kantons, als sich die-
selben anschlossen die Genossenbiirgerschaft der Stadt
und der kaufméannischen Korporation, wie auch einige im
Bereiche der projektirten Linie liegende Gemeinden, als
diesen Beispielen folgten die einzelnen Biirger der Stadt
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und der industriellen Gebiete des Toggenburges und des in
gleichen Bestrebungen uns so nahe verbundenen Kantons
Appenzell, da reifte schnell der Entschluss zur That, zur le-
bensfrischen That als ein Zeugniss St.Gallischen Gemein-
sinns und vorwartsstrebender Regsamkeit.

Und nun, hochgeehrte Herren! theilnehmende Festgenos-
sen, beginnt mit den heutigen Tage schon die in alle Ver-
haltnisse eingreifende Wirksamkeit dieses neuen, gross-
artigen Elementes in der unmittelbarsten Verbindung mit
unserer Stadt; — von hochster Bedeutung sowohl fir die
Gegenwart wie fur die Zukunft der gesammten Bevolke-
rung.

Wie vermoge des unsichtbaren Wunders der mehr als blit-
zesschnellen Stromung des elektrischen Funkens durch den
Telegraphen (eine der werthvollsten Schépfungen unserer
neuen Bundesinstitution) die Mittheilung der Gedanken in
weiteste Fernen so leicht vermittelt wird, — also ist in glei-
cher Weise die auf den Eisenschienen durch weit getrenn-
te Lander eilende Lokomotive die sichtbar verkorperte Kraft
durch deren Medium die Bewohner verschiedener Gegen-
den in lebendigen und engen Wechselverkehr mit einander
treten; — sie ist es, die Eisenstrasse, durch welche die Pro-
dukte des Landbaues, der Industrie und der Kinste von
einem Gebiete zum andern, von der Region des Stidens zu
der des Nordens, in schnellem Austausche sich bewegen; —
sie, die Eisenbahn, gibt dem bisher mehr an die Scholle der
Heimath Gebundenen das Mittel an die Hand, mit Erspar-
niss an Zeit und Geld die Kraft seines Talentes und seiner
Arbeit dahin zu lenken, wo er den Bedarf fir sie findet; —
sie ist es, die die Sammlung von Kenntnissen und \Wissen-
schaft an weit entfernten Orten erleichtert; sie bietet auch
dem Unvermoglichern die Gelegenheit, zuweilen heraus-
tretend aus dem engen Kreise seines Alltagslebens fur sich
und seine Angehérigen in geselliger Weise an anderem Or-
te Erholung zu suchen; — sie vermittelt das ¢ftere Wieder-
sehen durch Entfernung getrennter Glieder der Familien
oder Befreundeter; — sie bringt schnelle und wirksame Hul-
fe in Zeiten der Noth und Gefahr; — sie endlich befordert
die grossen Zuge theilnehmender Gaste bei den Volksfes-
ten unseres Varterlandes von einem Orte zu dem andern; —
ihr der Eisenbahn, verdanken wir es, dass sie uns heute
schon eine so grosse Zahl verehrter Ehrengaste, Freunde
und Theilnehmer von nah und fern zu unserm Eréffnungs-
feste zugefiihrt hat.




lhnen also zum Voraus, hochverehrte Herren, deren Ge-
genwart als Zeugen und Theilnehmer an unserm Feste
dessen Bedeutung noch mehr erhebt, — lhnen biet’ ich Na-
mens der Stadt St.Gallen nochmals den Handschlag zum
willkommensten Empfange; — lassen Sie sich nieder mit uns
an unserm fur sie gastlich bereiteten Heerde; — nehmen sie
freundlich auf, was Ihnen freundlichst geboten wird; — ver-
weilen Sie lange in unserm Kreise, mit uns im Wechselge-
sprache bei traulichem Mahle gedenkend der vergangenen
Zeiten, wie insbesondere der neuesten Zeit, sie ist es ja
diese neueste Zeit, die uns eben durch den heutigen Fest-
anlass so augenscheinlich und nachdrucksvoll die Anwei-
sung auf eine stets enger werdende Vereinigung ertheilt.

Der ganzen Versammlung aber, allen Mitwirkenden und
Theilnehmenden, ruf ich an diesem Ehrentage St.Gallens
zu: Es freue sich unser Volk! es freue sich das Alter wie die
Jugend! es freue sich jedes Geschlecht! Unausloschlich
bleibe dieser fiir uns so denkwiirdige Tag aufgezeichnet in
unserer Geschichte wie in unserem Gedachtniss; — die he-
ranwachsende Jugend Ubertrage sein Andenken an die
kommende Generation; — und selbst, wo fern auf fremder
Erde zerstreut St.Gallische Herzen fir die Heimath schla-
gen, wiederhalle freudig dieses Tages weithin verbreitete
Kunde.

Endlich zum Schlusse tibergehend, verehrte Freunde und
Festgenossen insgesammt, lasset uns nicht vergessen Uber
allem Anderen, Gott die Ehre zu geben, dem gross und
gutigen Gott, der sich auch bei diesem Werke und dessen
Ausfiihrung durch die Krafte der Natur und des menschli-
chen Geistes wiinschbar kundgegeben hat. Moge Er die-
ses Werk von Unfall und Gefahr bewahren; — moge Er sei-
nen Segen verleihen diesem Werke bei uns, als einem
machtigen Forderungsmittel naherer Vereinigung mit un-
seren Stadten und Orten, birgerlichen Gemeinsinns, ver-
mehrten Wohlstandes und erleichterten veredelten Le-
bensgenusses flr alle Klassen des Volkes zu Stadt und
Land, damit auch diese unsere Eisenbahn, deren Eroff-
nung wir heute feiern, mit Ehren wiirdig sich anreihe und
verbinde den gleichartigen Schopfungen im ganzen
theuern schweizerischen Vaterlande!»
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Erwiederung des Herrn Regierungsrathes Aepli
als Prasidenten der Eisenbahnkommission:

«Titl.! Es ist mir die ehrenvolle Aufgabe zu Theil geworden,
den Gruss, den Sie uns beim heutigen festlichen Einzug der
Lokomotiven darbringen, zu erwiedern.

Ich erfiille diese Aufgabe mit freudigem Herzen und danke
lhnen im Namen aller Derer, welche in grésserm oder ge-
ringerm Masse bei der Ausfiihrung dieses Werkes mitge-
wirkt haben, und denen wohl Allen der Gruss gilt, den Sie
uns darbringen fir diesen freundlichen Willkomm.

Ich danke Ihnen meine Herren, ich danke der Stadt, welche
Sie reprasentiren, bei dieser Gelegenheit auch fir die
warme Theilnahme, welche Sie schon beim Beginne dieses
Unternehmens gezeigt und bisher erhalten haben, fir die
schénen Hoffnungen, die Sie an dessen Zukunft knupfen,
und fir die aufrichtigen Wunsche, welche sie fir dessen
ganzliche Vollendung laut werden liessen. — Lassen Sie sich,
meine Herren, die Bahn, wie sie jetzt in die Stadt gefihrt
und dem Betrieb Ubergeben wird, auch fur die Zukunft
bestens empfohlen sein.

Wenn Sie nun aber, meine Herren, die Ausflhrung dieses
Werkes eine grosse Errungenschaft fur die Stadt nennen,
und denen Kranze und Anerkennung widmen, die sich um
dasselbe verdient gemacht, so darf wahrlich nicht tber-
sehen werden, dass auch denjenigen Kranze gebuhren,
welche die erste Anregung zu demselben gegeben haben,
welche dadurch gewissermassen die geistigen Trager des-
selben geworden sind. Und dieses Verdienst gehort in ers-
ter Linie gerade derselben Stadt, die heute in so froher
Stimmung die einziehenden, festlich geschmtickten Loko-
motiven begrisset.

Es kam Ubrigens auch nicht von Ungefahr, dass sie den
lebendigen thatkraftigen Willen an den Tag legte, mithin-
eingezogen zu werden in das grosse Netz der volkerverbin-
denden Eisenstrassen. Sie gab damit nur ihre Absicht zu
erkennen, wie sie bis zur Stunde eine ehrenvolle Stellung
unter den Schwesterstadten des Vaterlandes eingenom-
men, auch in der kommenden Zeit, indem sie sich die gros-
sen Erfindungen der Gegenwart aneignet, diejenige Stel-
lung zu bewahren, welche anzusprechen sie berechtigt ist.
Sie erfillte damit nur Pflichten ihrer Geschichte, wie ihrer
Zukunft gegenuber.



An der einsamen Grabstétte eines hl.Mannes entstanden,
an der Schwelle eines Klosters gebaut, doch schon eine der
ersten im Vaterlande, die mit Mauern und Thirmen umge-
ben wurde, getragen von gewerblicher Regsamkeit und
burgerlichem Gemeinsinn, arbeitete sie sich, trotz aller
Drangsale der Zeiten, unter dem gnddigen Schutze der
Vorsehung, nach und nach auf eine Stufe empor, welche
ihr gestattete, nicht nur in immer grésser werdendem
Massstabe und in stets sich erweiternden Kreisen die
Friichte ihres Gewerbfleisses zu sammeln, sondern auch
eine freie politische Stellung einzunehmen. Sie bewahrte
die leztere, bis sie durch die Umgestaltungen der Zeit nicht
sowohl ihre eigene Freiheit verlor, als dieselbe vielmehr auf
ein grosseres Gemeinwesen Ubertrug, welchem sie jetzt als
Hauptstadt vorab in allen Guten und Gemeinn(tzigen vor-
anzuleuchten berufen ist. Ihre gewerbliche und kaufman-
nische Thatigkeit dehnte sich noch in weit grosserm Masse
aus als ihre politische Bedeutung, und heute schon sind
keine Meere zu gross, dass sie nicht von ihrem Handelsver-
kehr durchzogen wirden, und keine Kisten zu entfernt,
an denen sie nicht ihre Waaren feilbéte.

In diesen Verhaltnissen liegt der Grund, warum diese Stadt
nicht anders konnte, als die Ausftihrung dieses Werk ver-
langen.

Aber —es sei hier zu gleicher Zeit ausgesprochen — auch der
Kanton war es sich bewusst, dass sein eigenes hochstes
Interesse dieses Unternehmen erheische, dass dieses Inte-
resse mit demjenigen der Hauptstadt in volligem Einklang
stehe, und dass er seine eigene Zukunft gefahrden wiirde,
wenn er nicht das entscheidende Gewicht seines Willens
mit in die Waagschale legte.

Also die ersten Kranze denen, die eine ehrenvolle Vergan-
genheit hinter sich, mit muthigem Herzen und freiem
Blicke in die Zukunft schauten und das grosse Wort aus-
sprachen: Wir wollen dieses Werk!

Doch die Ausfihrung dieses Werkes sollte nicht leicht wer-
den. Waren die Sorgen uber die Mittel, welche zeitweise zu
karg zugemessen schienen, beseitigt, so thiirmten sich die
Schwierigkeiten entgegen, welche in der Beschaffenheit
des Bodens lagen, den die Eisenbahn zu durchschneiden
bestimmt war, und wenn die Stimpfe nicht mehr zu uner-
grundlich, die Stréme nicht mehr zu reissend, die Schluch-
ten nicht mehr zu weit und zu tief waren, um der Bahn den
kunstgerechten Bau streitig zu machen, so waren es die
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feindlichen Interessen der Menschen, welche hindernd in
den Weg traten.

War demnach der Entschluss, der dieses Werk ins Leben
rief, ein grosser, so war die Anstrengung, welche dessen
Ausfuhrung erforderte, nicht weniger gross, und Kréanze, ja
Kranze allen Denen, die ihre geistige und korperliche Kraft
diesem Werke gewidmet haben!

Es ist hier nicht der Ort, in eine genauere Betrachtung der
Geschichte dieses Unternehmens einzutreten, so sehr sie
auch Gelegenheit bote, so manches einzelne Verdienst her-
vorzuheben. Es muss gentigen, bei dieser Gelegenheit der
treuen, aufopfernden Hingebung des Herrn Prasidenten
und der Mitglieder des Verwaltungsrathes zu erwahnen;
des Herrn Baudirektors zu gedenken, der dem Unterneh-
men seinen glanzenden Namen, seine Kenntnisse, seine
reichen Erfahrungen geliehen hat; des Herrn Oberinge-
nieurs, der, mit Land und Leuten schon langst befreundet,
sachkundig und ristig und unverdrossen die Arbeiten ge-
leitet hat; jenes genialen Meisters, der unseren Lokomoti-
ven den Weg Uber die Abgriinde geebnet hat; des Herrn
Betriebsdirektors, welcher auf eben so einsichtige als ener-
gische Weise den Betrieb organisirt und geleitet hat; aller
tbrigen Ingenieurs, Architekten und Techniker, aller Werk-
meister, Aufseher und Arbeiter, aller Angestellten auf den
Blreaux der Verwaltung und der Finanzdirektion; kurz Al-
ler, die in grosserm oder geringerm Masse sich bei dem
Unternehmen betheiligt haben.

Eines durfen wir freilich nicht Gbersehen — noch sind wir
nicht am Ziele! Noch sind die Kampfe, die das Unterneh-
men zu bestehen hat, nicht beendigt, noch bleiben daher
alle ruhmvollen Eigenschaften in Anspruch genommen,
welche sich bei diesem Werke — bei dessen Beginn wie bei
dessen Ausfihrung — geltend gemacht haben. — Liegt darin
eine Entmuthigung? — Gewiss nicht! — Es musste vielmehr
das Werk sich selbst verldugnen, wenn es von nun an auf
vollig geebnetem Wege zu Ende gefiihrt werden kénnte.
Wie es bisher fast Schritt fur Schritt der Natur und den
Menschen, den gegebenen und erkiinstelten Schwierigkei-
ten abgekampft werden musste, so darf auch seine letzte
Vollendung nur im Kampfe errungen werden. In dem aber,
was wir bis hieher erreicht haben, liegt die Hoffnung, liegt
die Gewissheit des baldigen siegreichen Gelingens des
ganzen Werkes.




Welche Wiinsche soll ich nun noch an dieses Werk kntip-
fen?

Fir diese Stadt, deren wiirdige Reprasentanten Sie, meine
Herren, sind; fur den Kanton, der dieses Unternehmen ins
Leben gerufen hat, mége die Eisenbahn ein Mittel werden,
den Verkehr mit den landwirtschaftlichen Produkten zu er-
leichtern, die Zufuhr der Lebensmittel zu beférdern, den
Bezug der unserer Industrie nothwendigen Rohstoffe wohl-
feiler zu machen, die Absatzplatze flr die Erzeugnisse un-
serer Industrie zu vermehren, dem Handel einen stets aus-
gedehntern Flor zu bereiten; nicht nur aber neue Quellen
des Wohlstandes zu eréffnen, sondern auch die intellek-
tuelle und sittliche Bildung des Volkes zu heben. Sie moge
ein Mittel werden, den geschéftlichen und geselligen Ver-
kehr zwischen den Bewohnern von Stadt und Land zu he-
ben, die Beziehungen zu unseren Nachbarn, insonderheit
zu unsern Bundesbriidern, zu vermehren, zur Beseitigung
von Vorurtheilen und Missverstandnissen mitzuwirken, zu
stets allgemeinerer Anerkennung der Wahrheit beizu-
tragen, dass nur das eines wahrhaft freien und gross-
denkenden Volkes wiirdig sei, jedes tichtige, dem o6ffent-
lichen Wohle gewidmete Streben anzuerkennen und zu
untersttzen.

Moge gerade diese Eisenbahn die Erkenntniss herbeifih-
ren, dass ein jeder Theil des Vaterlandes nach seiner Lage,
seinen Bediirfnissen, seinen Verkehrsverhéltnissen die
Berechtigung besitze, die grossen Erfindungen der Zeit
fiir sich zu benutzen, dass es aber zugleich die Aufgabe
aller einzelnen Bestrebungen sei, auf Einen Vereinigungs-
punkt hinzuwirken, aus welchem erst die rechten Vortheile
auf das Ganze und auf die einzelnen Theile wieder zurlck-
fliessen.

Wehe dem Lande, — wehe dem Volke, dessen vereinzelte
Anstrengungen in solchen Dingen nur zur Selbstsucht, zu
Zerwiirfnissen und fortdaurenden Feindseligkeiten fuhren;
— Heil ihm aber wenn auf der Grundlage einer gesunden,
vaterlandischen Gesinnung und einer lautern nationaléko-
nomischen Auffassung der Verhaltnisse der richtige Verei-
nigungspunkt gefunden wird! — Die Eisenbahn mdge
auch ein Mittel sein unser Volk immer mehr in die grosse
Familie der européaischen Volker einzufthren, nicht um da-
bei seine auszeichnenden Eigenthiimlichkeiten einzubus-
sen, sondern nur um an den Fortschritten der tbrigen Vol-
ker in Bildung und Gesittung lebendigern Antheil zu neh-
men und um dem Ideale einer &chten christlichen Verbri-
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derung unter den Nationen der Erde wo moglich naher
gertickt zu werden.

Lassen Sie auch mich, meine Herren, mit einem Blicke nach
Oben schliessen, mit einer Hinweisung auf Jenen, ohne
dessen Segen kein menschliches Werk gedeihen und kei-
nes bestehen kann. Moge Er, der die Schicksale der Men-
schen in seiner Hand halt, auch dieses Werk menschlicher
Anstrengung in seine gnadige Obhut nehmen. Mége er es
vor Zerstérung bewahren und diejenigen schitzen, welche
auf dessen Gebrauch angewiesen sind.»

«Gottes Hand» So rufe ich Ihnen mit dem sinnigen Spruche
auf jener Ehrenpforte zu:
«Gottes Hand
Ueber unser Volk und Land!
Seine Gnade unserm Leben!
Sein Gedeihen unserm Streben!
Unserm Schaffen, unserm Ringen
Sein Gelingen.»




Von der Lustfahrt nach Winterthur

Uber den zweiten Festtag und ersten Tag unter dem
fahrplanmissigen Betrieb der «St.Gallisch-Appenzelli-
schen Fisenbahn» zwischen St.Gallen und Winterthur
berichtet das «Tagblatt der Stadt St.Gallen»:

«... Der Osterdienstag sollte der Tag der Aktiondre und der
Jugend seyn. Der Eisenbahnverwaltungsrath haite die mit
allgemeinem  Dank  entgegengenommene  Freundlichkeit,
auch sammitliche Real- und hohere Stadtschulen, sowie die
Kantonsschule zur Lustfabrt nach Winterthur einzuladen und
so zogen denn diese in ibrer kleidsamen Kadettentracht, 530
Ménnchen stark, festlich auf. Die zwei vom Dekorateur Hrn.
Pupikofer in Winterthur zuvorkommend ausgeschmiickten
Lokomotiven hatten die nicht geringe Arbeit, den gewaltigen
Festzug von iiber 1300 Personen in 18 bewimpelten Waggons
iiber die neuerdffnete Bahn hinzufiihren. Alle Stationspléitze
waren von bunten Kreisen des freudig theilnehmenden Vol-
kes angefiillt. Fahnen, Krinze, Bollerschiisse und allgemeine
jubelnde Hochrufe schallten den Festreisenden entgegen. Die
Station von Flawyl war mit laubumfassten Medaillons ver-
ziert, welche die Namen der Verwaltungsrithe Hungerbiibler,
Bérlocher, Stibeli, Hoffman, Wirth, Binziger und Simon
zeigten; Musik, Gesang der Schuljugend und weissgekleidete
Mdidchen empfingen den Zug. Ebenso schallte in Utzwwyl Mu-
sik entgegen. In Wyl spendete das Wobhvollen dortiger Biir-
ger einen Rostlichen Ebrentrunk in gewaltigen Silberpokalen
und unsere Kadetten antworteten mit einem frischen Liede.
In Elgg hiess der greise Vorstand der Gemeinde die St.Galler
auf Ziircher Boden herzlich willkommen und reichte aus den
Tragekorben des niedlichen Kinderpaars in Appenzellertracht
wiederum alten Ebrenwein. Hr. Verwaltungsrath Barlocher
verdankte den freundlichen Empfang und das kleine Parchen
wurde sofort aufgepackt und nach Winterthur entfiibrt.

Hier hatten sowobl die Einwohner als auch, alter Eifersucht
vergessend, die Nordostbahn Allem aufgeboten, den Emp-
fang glinzend und freundlich zu machen. Mit inniger Freude
sahen es die St.Galler, wie unsere Rivalin ibren Bahnhof mit
einem malerischen Wimpelwald geschmiickt batte |...].

Unvergesslich werden die beiden Fesstage Allen seyn, unver-
gesslich besonders der St.Galler Jugend, — die erste Eisen-
babnfabrt, die froblichen Stunden in dem schonen Winter-
thur. Namentlich verdient noch hervorgehoben zu werden
die vorziigliche Haltung sowobl des zabllosen Volkes als auch
frohlichen Knaben an beiden Tagen, indem nicht die gerings-
te Storung vorkam. Eben so wobl bewibrte sich der gut or-
ganisirte Babndienst, der trotz des grossartigen Personenan-
drangs mit aller Rube vor sich ging. Unsere Briicken aber ha-
ben sich unter der gewaltigen Last auf’s vortrefflichste be-

wabrt. Darum: Gliick auf dem ganzen schénen und grossen
Unternebmen!»
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Bemerkenswert ist an dieser Berichterstattung, dass kein
Wort tiber den Kanton Thurgau oder allfdllige Festlich-
keiten zwischen Sirnach und Aadorf verloren wird.
Uberschaumende offizielle oder vielmehr kantonale
Festfreude diirfte dort aufgrund der zu jener Zeit noch
nicht Uberwundenen verkehrspolitischen Spannungen
kaum angesagt gewesen sein.

Sowohl in St.Gallen als auch in Winterthur verstand
man die Feste offensichtlich zu feiern — und sich in ho-
hen Erwartungen offentlich zu tiberbieten. Dass die fiih-
renden Kopfe zu jenem Zeitpunkt den Ernst der finan-
ziellen Lage allen Festfreuden zum Trotz realistisch ein-
schatzten, zeigen die Akten aus der Zeit der Erdffnung.

Die Vereinigten Schweizerbahnen

Der Finanzbedarf der Eisenbahngesellschaften zwang
zur Suche nach weiteren Geldgebern. Denn die Finanz-
mittel flir den Abschluss der laufenden Bauarbeiten
mussten dringend gefunden werden. In Paris wurden im
Laufe des Marz 1856 mit der «Réunion financiere», einer
Finanzgruppe unter der Federfithrung des Hauses Roth-
schild, Verhandlungen gefiihrt. Die Pariser Geldgeber
waren aber nur bereit, eine finanziell attraktiv erschei-
nende Bahngesellschaft zu finanzieren. Die Fusionsplane
sahen daher vor, dass die St.Gallisch-Appenzellische
Eisenbahn, die Siidostbahn, die Glattthalbahn, die Nord-
ostbahn einschliesslich der Rheinfallbahn zu einem Un-
ternehmen zusammengefasst werden sollten. Diese Zu-
sammenfiihrung zu einem ganzen Eisenbahnnetz, die
Erweiterung Richtung Basel und der angestrebte Bau
der Lukmanierbahn schienen ein fiir Investoren attrakti-
ves Paket darzustellen. Die Herren D.Wirth-Sand und
J.J. Banziger-Konig waren die Verhandlungspartner sei-
tens der S.G.A.E.. Die angestrebte Gross-Fusion schei-
terte, da sich die Nordostbahn nicht einbinden liess. Der
Ziircher Bankier und Verfechter der Gross-Fusion
Schulthess-Rechberg fiel in Ungnade. Immerhin «erbten»
dadurch die spateren «Vereinigten Schweizerbahnen» die
Bétzbergbahn-Konzession von  Schulthess-Rechberg.
Die interessante Option fiir eine Eisenbahn vom Boden-
see bis nach Basel blieb wenigstens auf dem Papier tiber
einige Zeit erhalten und konnte verhandlungstaktisch
sinnvoll genutzt werden.

Die in der Folge im Herbst 1856 beschlossene kleine Fu-
sion fithrte dann zum Zusammenschluss der S.G.A.E.,
S.0.B. und GLT.B. zu den «Vereinigten Schweizerbah-
nen» (V.S.B.). Auf die Ursprungsgesellschaften gingen
Einrichtungen zuriick, die bis in die jiingste Vergangen-
heit Bestand hatten. Die vor wenigen Jahren geschlosse-
nen Werkstitten Chur hatten ihre Wurzeln in der S.O.B.,




gingen also auf die friihen Alpenbahnbestrebungen zu-
riick. Die Werkstitten von Rorschach, die heute noch im
Sinne eines Lokomotivdepots und Wartungsstiitzpunk-
tes betrieben werden, waren urspriinglich als techni-
sches Zentrum der S.G.A.E. vorgesehen. Dass in Ror-
schach sogar Dampflokomotiven gebaut wurden, ist
eine heute fast vergessene Tatsache.

Die V.S.B. iibernahmen auf den 1.Mai 1857 den gesam-
ten Betriecb auf den Linien der vormaligen beiden
Gesellschaften S.G.A.E. (Rorschach-St.Gallen—Winter-
thur) und GLT.B. (Wallisellen-Uster). Die V.S.B. vollen-
deten zudem in den Jahren 1857 bis 1859 die Eisenbahn-
linien von Rorschach nach Chur, von Uster nach Sargans
und von Weesen nach Glarus. Es galt fortan mit aussers-
ter Sparsamkeit ein Eisenbahnnetz zu betreiben, das teil-
weise als Vorinvestition im Hinblick auf eine kommende
Alpenbahn iiber den Lukmanier oder Spliigen erstellt
wurde.

Die Eisenbahn im Alltag

Die breite Bevolkerung nahm wohl die hiangigen Finan-
zierungsfragen und die laufenden Verhandlungen rund
um die Fusion bestenfalls am Rande wahr. Fahrplan und
Fahrpreise mochten damals eher auf Interesse stossen,
zumal diese ab und zu in den Tageszeitungen publiziert
wurden. Was hiess aber eine Eisenbahnfahrt beziiglich
gingiger Einkommen oder Preise? Welches Reisepubli-
kum liess sich mit den damaligen Tarifen locken? Die
Antwort ist einfach: Die Eisenbahn war vor allem ein
Verkehrsmittel fiir die gutsituierten Biirger und eine kos-
tengiinstige Alternative zur Kutschenfahrt. Fiir die unte-

Preis- und Lohn-Vergleich fiir das Jahr 1856

Preis Erwerbsaufwand/Arbeits-
dauer bei einem Arbeiterlohn
von Fr. -.20/h

1 kg Ruchbrot Fr.—40 2,00 h

1 Wegstunde Transport-Distanz 4,8 km

|. Wagenklasse Fr.—.50 2,50 h
Il. Wagenklasse =355 17500
IIl. Wagenklasse Er. =25 17250

Reisedistanz St.Gallen-Winterthur 57 km

I. Wagenklasse Fr.6.— 30,00 h
Il. Wagenklasse Ere 452,08 220 00
Ill. Wagenklasse Fr.3.— 15,00 h

Quelle: Fahrtenplan 1856 u.a.m.

ren Finkommensschichten blieb der Fussmarsch noch
lingere Zeit die wirtschaftlichste Art der Fortbewegung!

Ein weiterer Aspekt, der die wirtschaftlichen Gegeben-
heiten der Griinderzeit beleuchtet, stellt das Lohngefiige
der Eisenbahner dar. Aus heutiger Sicht liegt die Versu-
chung nahe, diese Lohne als Beispiel schlechter Bezah-
lung oder Auswuchs ausbeuterischer Grossunterneh-
men anzusehen. Fiir die damaligen Zeitgenossen bedeu-

Gehalte und Kautionsleistungen der
Eisenbahnbeamten und Angestellten

Beruf / Funktion Gehalt pro Jahr Kaution
in Fr. in Fr.
Zentral-Verwaltung
Sekretar & Registrator 2000 2000
Kassier 3000 20000
Buchhalter
& Kassa-Assistent 2000 6000
Materialverwalter 2200 15000
Kontroleur 1800 5000
Revisor 1800 2000
Billett-Drucker 1000 1000
Kanzlist 1000 -
Kanzleidiener 850 1000
Bahnpersonale
Bahnmeister 2000 2000
Bahnaufseher 1100 1500
Bahn- & Weichenwarter 550-600 500
Maschinenpersonale
Maschinenmeister 3500 4000
Werkmeister 2200 2000
Lokomotivfiihrer 1500-1700 1000
Heizer 650- 900 800
Wagenwarter 900- 1000 1000
Fahrpersonale
Zugfuhrer 1000 1000
Gepackkondukteure 1000 1000
Personenkondukteure 900 800
Verwaltung der Bahnhéfe & Stationen
Bahnhofverwalter 2000 4000
Billetteurs
Gepackexpedienten
Glterexpedienten 1300-1500 2000-3000
Stationsverwalter 1000 -1500 2000-3000
Haltstelleneinnehmer 500-800 1000
Expeditionsgehlfen
Stationsgehtlfen 700-1000 1000
Portner 900 -
Gepacktrager = 500

Quelle: «Tagblatt der Stadt St.Gallen» No.53; 03.03.1856

Preise und Arbeitsaufwand im Vergleich.
(Tabelle A. Heer)
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Gehalte und Kautionsleistungen um
1856. (Tabelle A. Heer)
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Die Diveltion.

Der Fahrplan nach der Eréffnung der
ganzen Strecke Rorschach-St.Gallen-Win-
terthur. (Tagblatt der Stadt St.Gallen)

tete eine Anstellung bei der Bahn meist eine betrichtli-
che Besserstellung, Sicherheit und viel Prestige dazu. Ei-
senbahn-Unternehmen brachten eine vollig neue Unter-
nehmens-Qualitat und -Kultur mit sich. Diese Unter-
nehmen mussten zeitlich und ortlich absolut koordiniert
funktionieren. Ein hoher Organisationsgrad und eine
weitgehende Arbeitsteilung galten daher als weitere ty-
pische Eigenheit der Eisenbahn-Unternehmen. Militari-
schen Strukturen kamen diesen Unternehmen am nachs-
ten. Der heute ab und zu gezogene Schluss, dass damit
bewusst Machtstrukturen aufgebaut wurden, greift zu
kurz. Die Erklarung fiir die Planmassigkeit und die Or-
ganisationsdichte ist sehr einfach: Teure, auf das betrieb-
lich Notwendige ausgelegte Infrastrukturen waren oder
sind optimal und sicher zu nutzen.

Vielschichtig gestalteten sich die letztlich unausweich-
lichen volkswirtschaftlichen Wechselwirkungen. Sowohl
Absatz- als auch Beschaffungsmirkte wurden weitrdu-
miger. Die Ansiedlung und Entwicklung neuer Indus-
triezweige sowie die zunehmende Bedeutung von Trans-
portdienstleistungen sind weitere Aspekte zum eingelei-
teten Wandel. Am Beispiel der Brennstofffrage lasst sich
die Ungewissheit von Prognosen sehr eindriicklich auf-
zeigen. Die Dampflokomotiven mussten in unserer

Region anfanglich mit Holz gefeuert werden. Steigende
Brennstoffpreise waren absehbar und fiihrten zur Suche
nach Alternativen. Die Nutzung der Wasserkraft fiir
Traktionszwecke wurde daher von einzelnen Ingenieu-
ren sehr frith erwogen. Rasant steigende Holzpreise be-
statigten dann bereits in den ersten Betriebsjahren die
schlimmsten Befiirchtungen. Die noch jungen «Vereinig-
ten Schweizerbahnen» sicherten sich bereits im Jahre
1857 grosse Torfvorkommen in Moggingen bei Radolf-
zell. Torfgefeuerte Lokomotiven sollten die Preisent-
wicklung brechen. Doch war es die Eisenbahn selbst, die
das Problem loste. Als vorzugliches Massentransport-
mittel ermoglichte die Eisenbahn den Zugang zu den
europiischen Kohlenvorkommen. Die Steinkohle wurde
danach zum klassischen Brennmaterial fiir die Dampf-
lokomotiven. Die Umstellung auf die Kohlenfeuerung
war bereits im Jahre 1861 weitgehend abgeschlossen. Die
wuchtigen, fiir die Holzfeuerung typischen Lokomotiv-
kamine verschwanden von der Bildflache. Frithe Vignet-
ten der Eisenbahn-Unternehmen zeigen haufig Lokomo-
tiven aus der Zeit der Holzfeuerungen.

Erste Ergdnzung des Eisenbahnnetzes
Nach dem Bau der Hauptlinien entwickelten sich neue

Bediirfnisse und Begehrlichkeiten. Gegenden und Wirt-
schaftszentren, die anfianglich leer ausgingen, versuchten
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Zeitgendssische und wirklichkeitstreue
Darstellung der ersten Lokomotiven der
S.G.A.E. durch J.B.Isenring.

(Sammlung A. Heer)

Anschluss an das schweizerische und nicht zuletzt an das

kontinentale Eisenbahnnetz zu finden. Im Einzugsgebiet

der Eisenbahnlinie Rorschach—St.Gallen-Winterthur ka-

men erganzend hinzu:

+ Rorschach-Romanshorn, die Seelinie der
Nordostbahn (1869)

« Rorschach-Heiden, die Zahnradbahn von
N. Riggenbach (1875)

+  Winkeln—-Herisau der Schweizerischen Gesellschaft
fir Lokalbahnen (1875)

»  Gossau-Sulgen der Bischofszellerbahn (1876)

Wil-Ebnat der Toggenburgerbahn (1870)

+  Winterthur-Singen der Schweizerischen National-
bahn (1875)

+  Winterthur-Bauma der Tosstalbahn (1873)

Die Lokomotive «FLAWYL», wie sie sich nach ver-
schiedenen Umbauten um etwa 1880 présentierte.
(Sammlung Ortsmuseum Flawil)
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Diese Linien brachten teilweise zusitztlichen Verkehr fiir
die V.S.B., zogen aber auch Verkehr ab. Insbesondere die
Bischofszellerbahn und die Seelinie der N.O.B. waren in
dieser Beziehung problematisch und lieferten ebenso Ju-
ristenfutter wie auch Anldsse genug fiir tarifpolitische
Auseinandersetzungen.

Ein Einblick in den Betrieb

Uber den Eisenbahnbetrieb der Dampfepoche und der
Frithzeit ist, soweit es den betrieblichen Alltag betrifft,
meist wenig bekannt. Zu den Aufzeichnungen, die einen
interessanten Einblick in betriebliche Herausforderun-

gen gewahren, gehort ein in der schweizerischen Inge-
nieur-Zeitschrift «Die Eisenbahn» erschienener Bericht
aus dem Jahre 1875 tiber das im Sommer 1874 in St.Gal-
len abgehaltene eidgendssische Schiitzenfest.

Die V.S.B.-Station Flawil um etwa 1880.
(Sammlung Ortsmuseum Flawil)




Das eidgendssische Schiitzenfest in St.Gallen
St.Gallen liegt mit seinen 17000 Einwohnern an der Linie
Rorschach—Winterthur der sog. Vereinigten Schweizer-
bahnen in einem mit dem Namen der Stadt benannten
Hochthale. St.Gallen ist eine der hochst gelegenen
schweiz. Eisenbahnstationen; das St.Galler Gymnasium ist
das hochst gelegene Europa’s, St.Gallen die héchstgelege-
ne Hauptstadt in Europa. Es liegt 671 Meter tber Meer und
obwohl Rorschach mit St.Gallen durch eine nur 15 Kilome-
ter lange Bahnstrecke verbunden ist, liegt St.Gallen doch
271 Meter hoher, so dass die Linie eine Steigung von
durchschnittlich 20%. zu Uberwinden hat. An einzelnen
Stellen mag die Bahn noch steiler ansteigen, und da in die-
se Strecke noch einige Curven von sehr kurzem Radius fal-
len, so wird dieselbe zu einer wirklich schwierigen, und fur
einen grossern Verkehr geradezu ungeeignet.

Dazu kommt, dass die einzige Kreuzungsstation zwischen
Rorschach und St.Gallen im Gefalle liegt, also der alten
Regel, wonach die Stationen in der Horizontalen angelegt
sein sollen, widerspricht, dass im fernern die Terrain-
schwierigkeiten die Anlegung einer doppelten Spur aus-
serordentlich erschweren, vielleicht unmoglich machen
wiirden, dass zu Alle dem die Signalordnung der Vereinig-
ten Schweizerbahnen als Liniensignale nur die Flagge, die
Laterne und das Signalhorn der Bahnwarter, dagegen kei-
ne durchlaufenden Signalvorrichtungen (Klingel- und Glo-
ckenwerke, Blocksignalsystem etc.) kannte. In der Rich-
tung nach Winterthur — kaum 4 Kilom. von St.Gallen ent-
fernt — Uberspannt eine der hochsten Briicken der Welt
die Schlucht der Sitter auf gusseisernen Pfeilern von 65
Meter Hohe; ein Umstand, der auch nach dieser Richtung
die Anlegung einer doppelten Spur ausserordentlich er-
schwert hatte, der aber auch nicht ganz ohne Besorgnis
in's Auge gefasst werden musste, weil diese Briicke seit
langer Zeit nicht mehr so unerhérte Lasten und nament-
lich nicht in so andauernder und beinahe unausgesetzter
Weise zu tragen hatte; dann durfte man nicht vergessen,
dass man bis jetzt eigentlich gar keine Erfahrung hat tber
die Dauerhaftigkeit gusseiserner Briickenpfeiler.

Diess waren nicht die einzigen Schwierigkeiten, mit wel-
chen die Verwaltung bei Bewéltigung des zu erwartenden
ausserordentlichen Verkehrs zu kdmpfen hatte. Nicht we-
gen des beschrankten Wagenparks, wegen der ungenu-
genden Anzahl von Maschinen, da sich ja diese borgen lies-
sen; allein ein so schlecht rentirendes Unternehmen ist in
seiner Verwaltung auf ein strenges und allseitiges Spar-
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system angewiesen; das Beamtenpersonal nothdurftig, die
Bahnhof- und Stationsanlagen sehr beschrankt!

Nun machte der Schutzenfestverkehr Anforderungen an
den Betrieb, die nur dann befriedigt werden konnten,
wenn auf den meisten Stationen die Geleiseanlagen ver-
mehrt, die Stationsraumlichkeiten theilweise vergrossert
wurden, und wenn auch eine ausserordentliche Mehrein-
nahme zu erhoffen war, so hieng dieselbe eben doch wie-
der wesentlich von Zufalligkeiten der Witterung ab, welche
nicht voraus zu berechnen waren; Uberdiess war diese
Mehreinnahme jedenfalls noch massig genug, um von den
ausserordentlichen Mehrausgaben selbst bei der strengs-
ten Oeconomie leicht Gberschritten werden kénnen.

Die meisten Stationsanlagen von Rorschach bis Wyl
wurden vergrossert, die Kreuzungsgleise bedeutend ver-
langert, eine zweite Telegraphenleitung zur ausschliessli-
chen Benutzung flr die Zugsanzeigen erstellt, Morschwyl
und St.Gallen welche Stationen bisher noch mit keinen
Stationsdeckungssignalen versehen waren, mit den theu-
ern Hipp'schen electrischen Signalscheiben versehen, die
Hochbauten auf dem Bahnhofe St.Gallen durch proviso-
rische Uberdachungen erweitert. Eine der schwierigsten
Aufgaben war die Erstellung der fur die Dauer des Schit-
zenfestes geltenden Fahrtordnung. Stationen sind schnell
und leicht erweitert, Telegraphenleitungen bald erstellt,
wenn nur der Credit dazu da ist; allein die Losung der
Frage, wie man auf einer einspurigen Strecke von ca. 73
Kilometern wahrend beildufig einer Woche ohne Aufhe-
bung des Gltertransportes taglich 30000 Passagiere be-
fordern kénne und zwar nach einer bestimmten Fahrtord-
nung, auf einem &usserst schwierigen Terrain, bei sehr
beschrankten Stationsraumlichkeiten, die Losung dieser
Frage dirfen wir als einen Triumph der Betriebsintelligenz
betrachten.

Die Fahrtordnung wurde von den obersten Betriebsorga-
nen Monatelang berathen; Projecte wurden erstellt und
verworfen; umgeandert und bis in alle Minttchen hinaus
berechnet und dann wieder durch ein besseres verdrangt.
Es gab hier Manches zu berlcksichtigen: die Anschliisse
der benachbarten Bahnen, die Bequemlichkeit der Festbe-
sucher, ja es war noch Rucksicht zu nehmen auf allfallig
an Hauptfesttagen einzuordnende Extrazlige von Zirich
her und Bern. Dabei waren die Nachtpersonenzlige aus-
geschlossen. Noch kurz vor Eroffnung des Festes ward
auch ein Militartransport, die Abreise einer Batterie von




St.Gallen angesagt. Schliesslich mussten sich diejenigen,
welche bei der Erstellung der Fahrtordnung betheiligt wa-
ren, doch noch sagen, dass — wenn auch ein gelungener
Plan adoptirt sei — die Méglichkeit der Ausfihrung wieder
wesentlich von der Gewogenheit des Geschickes abhan-
ge, von dem uneigennltzigsten Zusammenarbeiten aller
Angestellten und von deren Aufopferungsfahigkeit. Re-
genglsse hatten den Betrieb erschweren und hemmen
konnen; aber das ware hohere Macht gewesen, Niemand
hatte die Verwaltung beschuldigt; aber wenn ein einziger
Angestellter bei diesem ungewohnten neuorganisirten
und erschopfenden Betriebe in einem verhangnissvollen
Momente eine wichtige Depesche unrichtig besorgt hatte,
so ware ein Unglick unvermeidlich gewesen und die Fest-
freude hatte sich in Hohn und Spott gegen die Verwal-
tung, gegen die ja die Schutzenfreunde misstrauisch ge-
nug waren, verwandelt. Dieser Gedanke erflllte die beim
Betriebe Betheiligten mit einer dumpfen Beklemmung. Die
letzten Tage vor dem Schutzenfeste waren dem Voraben-
de einer grossen Schlacht zu vergleichen; wenige Tage vor
der Er6ffnung desselben erhéhte ein durch falsche Wei-
chenstellung auf der Station Winkeln veranlasster Zusam-
menstoss die Beangstigung; dazu kam noch im Kreise der
Beamten eine durch die Uberanstrengung der letzten Wo-
chen herbeigerufene Abgespanntheit und Uberreiztheit
der Nerven, welche nur noch mehr einen aufs dusserste
gesteigerten Widerstand gegen die Einflisse der offentli-
chen Meinung und gegen die Ungunst der Umstande he-
rausforderte.

Dem Publicum — welches ja von den Complicationen eines
so eng verstrickten Betriebes sich nicht die leisesten Vor-
stellungen bilden kann — schien die Gefahr wesentlich in
dem Gefalle der Strecke St.Gallen—Rorschach zu liegen.
Hier beflrchtete es Entgleisungen, vielleicht als Folgen zu
grosser Fahrgeschwindigkeit in den Curven, vielleicht auch
des ausserordentlichen Beharrungsvermégens so unge-
wohnter Lasten! Allein seit dem Anfange der Sechziger-
jahre, wo im Winter bei Glatteis ein Personenzug von
St.Gallen bis eine Strecke Uber Rorschach hinaus eine
Schlittenparthie machte, ohne von dem Fuhrer gestellt
werden zu konnen, trotzdem alle Rader durch Bremsen
zum Schleifen gebracht worden, ist ein dhnlicher Fall nicht
mehr vorgekommen.

Die Gefahr lag vielmehr in der vollstandigen Inanspruchnah-
me des einen bestehenden Geleises — und der Zeit. Jede,
auch die geringste Verspatung eines Zuges musste noth-
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wendig von einer endlosen Reihe von Unregelmadssigkeiten,
von Kreuzungsverlegungen, von Zugstiberholungen, von
Aenderungen in der Composition der Zuge, in der Dienst-
eintheilung der Maschinen, des Maschinen- und Zugsperso-
nals befolgt sein. Eine Maschine, die auf der Linie dienstun-
fahig wird und den Zug nicht mehr von der Stelle bringt, ein
kleiner Unfall auf einer Station, eine falsche Weichenstel-
lung, das Schadhaftwerden der Linie, das Versagen eines
Stationsdeckungssignales, hundert gréssere und kleinere
Vorfalle konnen eine Verspatung zur Folge haben.

Kreuzungsverlegungen bieten aber die beste Gelegenheit,
eine Catastrophe zu veranlassen: Zusammenstosse auf der
Linie! Zwischen St.Gallen und Rorschach! In einer jener en-
gen Curven im Gefdlle! Zige mit tausend Passagieren, die
nicht einmal in den Wagen zu halten sind, sondern grup-
penweise auf den Plattformen und Wagentreppen stehen
und sitzen! Ein einziger heftiger Stoss, ein plotzliches Zu-
rckhalten der Maschine kann schon ohne Zusammenstoss
zweier Zlge das Aufsteigen der Puffer des einen Wagens
auf die Plattform des andern veranlassen, und nun bei die-
sen langen schlangenartigen Ztgen, deren Druck von cy-
clopenhafter Gewalt wird! — Es bedarf wahrlich einer nicht
zU reizbaren Phantasie, um bei all” diesen Erwagungen ein
leichtes Grauen und das Gefiihl einer Gansehaut zu emp-
finden. Und wenn man sich fragt, wie man denn daran
denken konnte, ein Nationalfest von der Bedeutung der
eidgendssischen Schitzenfeste bei den sich stetsfort stei-
gernden Ansprlchen solcher Feste an die Verkehrsmittel, in
eine Ortschaft zu verlegen, von der es zweifelhaft war, ob
die ihr zu fuhrenden Communicationswege im Stande
seien, den ausserordentlichen Verkehr zu bewaltigen, so
bleibt hier nur die eine Antwort, dass in solchen Fallen im-
mer zuletzt an die Leistungsfahigkeit der Verkehrsanstalten
gedacht wird. Seit die Bahnen so viele Wunderwerke aus-
gefiihrt haben, zweifelt Niemand daran, dass sie auch
Ubermenschliches zu Stande bringen, und im Ubrigen:
man stellt es auf den Patriotismus der Verwaltung ab! «lhr
werdet uns hoffentlich nicht im Stiche lassen, wenn wir in
Stunden patriotischer Begeisterung uns um die Ubernahme
des Festes beworben haben!» «Studirt bis Ihr's heraus
habt! Das ist Eure Sache!» «Der Bien’ muss!» Gliicklicher
Weise wurde die Aufgabe gelost! Gliicklich gelost!

Obwohl auf diesem einen Geleise taglich ungeféhr 50 Zu-
ge mit 524 Personenwagenachsen coursirten, obwohl in
diesen neun Tagen 32 Extrazlige ausgefiihrt wurden, ob-
wohl taglich 88 Mann im Fahrdienst functionirten, obwohl



in dem kurzen Zeitraume von zwei Stunden —von 8-10 Uhr
Morgens — 9 Personenzlige am Festort eintrafen und 6 sol-
che abgefertigt wurden, obwohl eine Anzahl fremder Con-
ducteure und fremder Maschinenfihrer, denen die Linie
zum Theil noch unbekannt war, im Dienste standen, ob-
wohl einzelne Zlge fast auf jeder Station mit entgegen-
kommenden Zlgen zu kreuzen hatten, trotz Alledem ist
kein Unfall — und ware es auch nur der geringsten einer —
zu bedauern. Vom 18.-27.Juli wurden 143 000 Passagiere
befordert! keinem ist ein Unfall zugestossen.

Am 19.Juli allein waren 26000 Personen nach und von
St.Gallen befordert.

Am 20. Juli wurden beférdert 15070 Personen

Am 21.Juli wurden befordert 10522 Personen

Am 22.Juli wurden befordert 14494 Personen

Am 23. Juli wurden befordert 21 659 Personen

Am 24 Juli wurden befordert 9528 Personen

Am 25. Juli wurden befordert 11 038 Personen

Am 26. Juli wurden befordert 18 818 Personen

Am 27 Juli wurden befordert 9322 Personen

Wahrend des ganzen Schiitzenfestes ging kein als Passa-
giergut behandeltes Gepack verloren! Jeder Angestellte,
vom Ersten bis zum Letzten hatte seine Pflicht gethan, sein
Ausserstes geleistet. Jeder hatte sich’s zur Ehre angerech-
net, in seinem ihm angewiesenen Geschéftskreise das Bes-
te zu wirken. Dabei arbeitete man sich gegenseitig in die
Hande, man half sich aus, einer unterstiitzte den Andern
nach bester Moglichkeit.

Als dann das Fest zu Ende war, als die letzten schwerbelas-
teten Personenzlige den Bahnhof varlassen hatten, als die
Schutzenfestfahrtordnung wieder aufgehoben war und die
Zlige mit den alten gemessenen Zwischenrdumen coursir-
ten, da athmete der Betriebsbeamte leichteren Herzens
auf! War er ja fortwéhrend in abspannendster Erregung,
kam er ja vom friihsten Morgen bis zum spaten Abend zu
keiner Ruhepause und war ihm ja oft kaum gegonnt, in der
Nacht ein gewohntes Lager aufzusuchen.

Der Eisenbahnunfall bei Vonwil vom
31.12.1879

Zu den schwereren Eisenbahnunfallen zahlt die Ent-
gleisung vom 31.12.1879 in Vonwil bei St.Gallen.
Zwei Todesopfer und mehrere, teils schwer Verletzte
waren die traurige Bilanz. Die Unfallstelle befand sich
etwas ostlich der Strassentiberfiihrung der heutigen
Vonwil-Strasse. Bemerkenswert an diesem Unfall sind
die im Nachgang gefiihrten Pressepolemiken. Der
Maschinen-Ingenieur der Nordostbahn H. Maey griff
dabei den Maschinenmeister der «Vereinigten
Schweizerbahnen» A.Klose und nicht zuletzt das be-
troffenen Eisenbahnunternehmen selbst an.

Die Unglicksstelle mit der Lokomotive
«Calanda» am Neujahr 1880.
(Sammlung Vadiana)

Das Schiitzenfest zwang zu aussergewohnlichen betrieb-
lichen und unternehmerischen Massnahmen. Personal
und Rollmaterial der benachbarten Eisenbahngesell-
schaften «Nordostbahn» (N.O.B.) und «Vorarlberger-
bahn» (V.B.) kamen dank diesem Grossanlass bis nach
St.Gallen. Dass gar einzelne Zige die Bodenseestadt
Lindau mit dem Festplatz St.Gallen verbanden, zeugt
von einer iiberraschend anmutenden Offenheit der
damaligen Beziehungen. Innerhalb von nur 1o Tagen
wurden rund 140 ooo Personen nach bzw. von St.Gallen
weg transportiert. Der Spitzenverkehr vom 19. Juli 1874
brachte dem Bahnhof St.Gallen 26 coo An- und Abrei-
sende. Diese Zahl entsprach nahezu der Gesamtbevolke-
rung der damaligen Stadt St.Gallen einschliesslich der
Gemeinden Tablat und Straubenzell.

Die Eisenbahner durften durchaus mit Stolz auf die er-
brachten Leistungen zuriick schauen. Die aus der Be-
richterstattung sptirbare Dramatik unterstreicht diesen
Stolz und nicht zuletzt die Genugtuung tiber das gelun-
gene «Werk» oder besser tiber die erbrachten Dienste.




©, fieber Sefer, {Gau bas Bild et an!
Sennft Du s wohl! Wenn nidyt, o fragit Du an:
L Bo ijt die Gehenswiirbigleit 31 jdau'n,
In welder Stadt, in welden g@wﬁ;agau’n?‘

D wandre hin gur guten Gtabt St. §
SBer Bahn natiiclidy; dort wird’s Dic gefallen. | Bie fie zu finben nivgends weit unb breit. —

Die Eisenbahnverstaatlichung am Horizont

Die V.S.B. konnten sich dank dusserster Sparsamkeit
halten und in kleinen Schritten weiterentwickeln. Das
Unternehmen verzichtete denn auch konsequent auf rui-
nose Expansionsstrategieen. Dies ist zweifellos der um-
sichtigen Leitung durch den langjahrigen Direktor des
Unternehmens, D. Wirth-Sand, zu verdanken. Entspre-
chend unspektakular erscheinen sowohl die Bautatigkeit
als auch der Bahnbetrieb wahrend der ganzen Privat-
bahnzeit. Der grosse Waurf, also der Bau der Ostalpen-
bahn, liess sich trotz mehrerer Anlaufe nicht verwirk-
lichen. Organisatorisch sowie bau- und maschinen-
technisch leisteten die V.S.B. trotzdem Beachtliches.
Naturgewalten sowie verschiedenste Widerwartigkeiten
mussten laufend gemeistert werden und belasteten das
Unternehmen wiederholt. In den Rorschacher Werkstit-
ten entstanden im Einflussbereich von Ingenieur A.Klo-
se maschinentechnische Errungenschaften, die in der da-
maligen Welt der Technik Beachtung und Anerkennung
fanden.

Die Schweizerische Fidgenossenschaft verstirkte ihre
Rolle als koordinierende und kontrollierende Behorde
im Laufe der Jahre. Die regional verwurzelten, rivali-
sierenden und auf die Optimierung des eigenen Erfolgs
ausgerichteten Eisenbahn-Unternehmungen agierten
nicht oder meist nur ungentigend im Sinne eines lan-

Wagaon-Remife Ser V.S.B. im Baupibahubof t. Gallen.

(Wady der 2atnr geseichnet im Jahre des Beils 1899.)

Betm Bahnhofpalais, grof und wunbderfdon,
RKannjt Du dke [hdnfte Wagenvemif feh'n.

Wie fHaut fie dodh jo miedlid) ptufet Drein,
Sa ja, o V.8B, Dein Rubm ijt wirllid) fein!

Das Bild ftellt dar die rare Herrlidhleit,

Bie Dod) bas Geld verwenden,
ﬁnm?&ﬁf “f?i: ? fette Dividenden!

Die Sparsamkeit der V.S.B. sorgte immer
wieder flr beissenden Spott. Die Fest-
schrift zum Kantonalschitzenfest in Flawil
bot 1899 eine vorzigliche Gelegenheit,
Uber Knausrigkeit und Dividenden zu sin-
nieren. (Sammlung Ortsmuseum Flawil)
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Das mit einem Querfligel erweiterte
Stationsgebéude Sirnach TG kurz nach
der Eisenbahnverstaatlichung von 1902.
(Sammlung V. Kiinzler)

desweiten oder gesamtwirtschaftlichen Nutzens. Tarif-,
Betriebs- und Fahrplanfragen blieben Dauerthemen und
Dauerkonflikte. So brachte beispielsweise erst die Lan-
desausstellung in Ziirich im Jahre 1883 die ersten
durchlaufenden Ziige von St.Gallen nach Ziirich. Uber
zu lange Zeit musste namentlich in Winterthur von den
V.S.B.- auf die N.O.B.-Ziige umgestiegen werden. Von
schlanken Anschliissen wagte man nicht einmal zu
traiumen. Die gewinnorientierten Unternehmen muss-
ten zudem von iibergeordneten eidgendssischen Behor-

Einige der Innovationen Kloses

e Lokomotiv-Bauten und -Umbauten in Rorschach;

e Kurvengéngige Zahnrad-Dampflokomotiven der
Strassenbahn St.Gallen—Gais;

e Lenkdrehgestelle fir kurvengdngige Personen-
wagen der Strassenbahn St.Gallen-Gais;

e Bremssystem Klose;

o Stellwerk-Apparate;

e Geschwindigkeitsmesser «Tachophor»;

o Senkbarrieren beim Waisenhaus St.Gallen

den zur Finhaltung minimaler sicherheitstechnischer
Normen gezwungen werden. So fiihrte beispielsweise
die Miinchensteiner Fisenbahn-Katastrophe des Jahres
1891 auf Verlangen des Eisenbahndepartements zur
technischen Uberpriifung aller Eisenbahnbriicken der
Schweiz.

Langsam drang die Erkenntnis durch, dass der volks-
wirtschaftliche Nutzen des landesweiten Verkehrssys-




tems Eisenbahn am ehesten durch ein gesamtschweizeri-
sches Eisenbahnunternehmen sichergestellt werden
kann. Der Privatbau ermoglichte zwar den friihzeitigen
Bau einer Eisenbahn nach St.Gallen, die dringend erfor-
derlichen Koordinationselemente in einem regionen-
iibergreifenden Eisenbahnsystem konnten damit jedoch
nicht gesichert werden. Zur Griinderzeit waren es die
Geldgeber, also die Banken, die zu einer ganzen Reihe
von Fusionen zwangen. Im zu Ende gehenden 9. Jahr-

Brunels Briickenschienen

Der berthmte Ingenieur I. K. Brunel hat auf der kur-
venreichen Steilstrecke zwischen Goldach und
Mérschwil Spuren hinterlassen. Ein Schienenprofil, ur-
springlich von Brunel fur englische Breitspur-Strecken
konzipiert, wurde zwischen Sargans und Walenstadt
sowie zwischen Sargans und Ruthi SG eingebaut. Das
aufwendige Oberbau-System bewadhrte sich allerdings
nicht. Die so genannten Briickenschienen fanden in
der Folge Verwendung als Schwellenverstarkungen
und Abschrankungen oder beispielsweise auch als
Eisentrager flr Briicken. Auf der kurvenreichen, be-
trieblich stark belasteten Strecke zwischen Goldach
und Maérschwil liessen sich die gefiirchteten Spurer-
weiterungen mit den Schwellenverstérkungen aus
Briickenschienen nachhaltig verhindern.

M

Sonntéglicher Ausflugsverkehr um 1910
in Rorschach-Hafen, wie dieser von einem
friithen Amateur-Fotografen festgehalten
wurde. (Sammlung A. Heer)

hundert riefen gesamt- bzw. volkswirtschaftliche Griin-
de sowie sich abzeichnende grosse Investitionen erneut
und unmissverstandlich nach der Eisenbahnverstaat-
lichung. Unter dem Slogan «die Schweizerbahnen dem
Schweizer Vollk» wurde ein hochemotionaler Abstim-
mungskampf gefiihrt. Das am 20. Februar 1898 deutlich

Die englische Briickenschiene von Benken SG
deren einstige Weiterverwendung als
Schwellenverstérkung noch leicht erkennbar
ist. (Foto A. Heer )

’
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Die Briicken tber die Sitter, Glatt, Uze
und Thur wurden nach den gleichen
Konstruktionsprinzipien errichtet. Das Bild
der Sitterbriicke entstand um 1910.
(Sammlung A. Heer)




angenommene «Bundesgesetz uiber den Erwerb und Be-
trieb von Eisenbahnen fiir Rechnung des Bundes und
Organisation der Verwaltung der SBB» ebnete den Weg
zur Griindung der Schweizerischen Bundesbahnen.

Der SBB-Kreis 1V, St.Gallen

Die Vereinigten Schweizerbahnen (V.S.B.) gingen am
1.Juli 1902 an den Bund, sie wurden dadurch Teil der
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB). Auf die noch jun-
gen SBB warteten grosse Aufgaben. Doppelspurbauten
auf den Hauptlinien, Bahnhofbauten, lingst hangige
Sanierungen, die Vereinheitlichung und Erneuerung
eines bunt zusammengewlirfelten und teilweise tiber-
alterten Rollmaterialbestandes mussten an die Hand ge-
nommen werden. Erste Vorarbeiten flir die kommende
Bahn-Elektrifikation wurden aufgenommen, womit sich
ein grundlegender Wandel im Eisenbahnwesen zuneh-
mend deutlicher abzeichnete.

Wenn der Schritt zur Bundesbahn auch noch so klar de-
finierbar ist, so erfolgte der Ubergang doch recht behut-
sam. Komplexe Unternehmensstrukturen und Betriebs-
formen liessen und lassen sich nur in sinnvollen Schrit-

Kreisdirektion IV 1902
H.Stamm, Dr. iur.

O. Seiler, Dr. iur.

A. Seitz, Ingenieur

Kreiseisenbahnrate IV 1902
P.Th. Buhler, Nationalrat GR

K. A. Fehr, Nationalrat TG

O. Rheiner-Fehr, Kaufmann in St.Gallen
Ed. Sulzer-Ziegler, Nationalrat ZH
L.A. Zollikofer, Regierungsrat SG

L. Kilchmann, Kantonsrat SG

K. Glinz, Kaufmann in Rorschach SG
E. Wagner, Nationalrat SG

K. Egloff, Nationalrat TG

Ph. Heitz, Oberst in Munchwilen TG
J. Muller, Nationalrat TG

A. Scherb, Stéanderat TG

G. Hug, Regierungsrat SH

A. Locher, Regierungsrat ZH

H. Ernst, Regierungsrat ZH

K.Horni, Nationalrat ZH

J.Téndury, in Samedan GR

Th. vonSprecher, Oberst in Maienfeld GR
A. Eugster, Landamman AR

K. Sonderegger, Landamman Al

Das urspringliche, ldngst aus dem
Dortbild verschwundene Stationsgebdude
von Gossau SG. (Sammlung J. L6hrer)

ten umbauen. Neben den zentralen Organen der Gene-
raldirektion in Bern blieben die administrativen Zentren
der vormaligen grossen Gesellschaften und damit die re-
gionale Verwurzelung erhalten. In St.Gallen folgte in
diesem Sinne der einstigen Direktion der V.S.B. die SBB-
Kreisdirektion IV. Kreiseisenbahnrate sorgten flr die
politische Abstlitzung in den jeweiligen Regionen der
SBB-Kreise.

Zwischen Euphorie und Kohlennot

Die Jahrhundertwende war gepragt von einer industriel-
len Aufbruchstimmung, begleitet von kurzfristigen kon-
junkturellen Schwankungen und einem eigentlichen
Eisenbahnfieber. Die geplanten Doppelspurausbauten
der SBB und insbesondere der Bau der Bodensee-Tog-
genburgbahn entwickelten sich als treibende Krifte fiir
umfangreiche Bauten und Linienverlegungen in Gossau
und in St.Gallen. Der Doppelspurausbau rief aber auch
alte Begehrlichkeiten wach. Die unmissverstandliche
Forderung nach einer alternativen Linienfiihrung zwi-
schen Flawil und Wil tiiber Oberuzwil-Jonschwil kam
nochmals auf den Tisch. In Rorschach wurde wieder
heftig iiber die Eisenbahn- und Bahnhoffrage disputiert
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Der 1913 eréffnete neue Gossauer Bahnhof
wurde an den stdlichen Dorfrand verlegt.
(Zeichnung A. Heer)
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Mit der Jahrhunderwende und den Anfingen der Bun-
desbahnen ist ebenfalls ein Wandel im Reisepublikum  Der Bau der Bodensee-Toggenburgbahn und die
verbunden. Der wirtschaftliche Umbruch brachte durch ~ DoPpelspurbauten der SBB zwangen zur neuen Linienfiihrung
= : ; : durch den Rosenbergtunnel. (Zeichnung A. Heer)
die Arbeitsteilung und das Wachstum der Industrie-Un-
ternehmen eine vermehrte Trennung und zunehmende
Distanz zwischen Wohnort und Arbeitsort mit sich. So
genannte Arbeiterziige wurden eingeftihrt. Die zwischen
Elgg und Raterschen liegende Haltestelle Schottikon
geht auf diesen Wandel zurtick. Die Arbeit in der Fabrik,
insbesondere den Winterthurer Grossbetrieben, wurde
fir die landliche Bevolkerung attraktiv und zuweilen
auch existenzsichernde Notwendigkeit.

#6.00.2005 A Hur

SBB- Station
Réterschen

| Noch im Laufe der Vorkriegszeit konnten die Boden-

| see-Toggenburgbahn (BT) und die Mittelthurgaubahn el &
1 (MThB) ihren Betrieb aufnehmen. Die Eroffnung einiger
Doppelspurinseln zwischen St.Gallen und Winterthur
geht ebenfalls auf die Zeit vor dem Ersten Weltkrieg zu-
riick. Aussergewohnlich ist die Geschichte der Station
| Aadorf. Die Vereinigten Schweizerbahnen vergrosserten ottt Al
! treu dem Sparsamkeitsprinzip verpflichtet die Stationen

Sirnach und Aadorf durch den Anbau eines Querfliigels.  in Réterschen ZH musste der alte Stations-Standort
In Aadorf liess sich der Standort des urspriinglichen und ~ kurz nach 1900 aufgegeben werden. (Zeichnung A. Heer)
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Der 1912 eréffnete «Kaiserbahnhof» von
Aadorf TG, im Zustand der 1950er Jahre.
(Sammlung A. Heer)

erweiterten Stationsgebaudes mit den durch die Doppel-
spur der SBB bedingten Anlagen nicht mehr vereinba-
ren. Aadorf kam dadurch zum reprisentativen so ge-
nannten Kaiserbahnhof. Dem deutschen Kaiser sollte
anlasslich der im Raum Aadorf-Wil veranstalteten Kai-
sermandver des Jahres 1912 ein ihm angemessener, repa-
sentativer Bahnhof angeboten werden konnen. Das kai-
serliche Besuchsprogramm machte dann allerdings einen
Strich durch die Rechnung. Aadorf hatte zwar seinen
Kaiserbahnhof, ohne dort je den deutschen Kaiser be-
griisst oder verabschiedet zu haben.

Verbunden mit dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges
im Jahre 1914 war ein wirtschaftlicher Einschnitt, der
alle optimistischen Prognosen und hohen Erwartungen
zunichte machte. Der kriegsbedingte Schnitt unterstrich
und forderte aber auch einen technisch-kulturellen und
verkehrswirtschaftlichen Umbruch ohne Beispiel. Der
Niedergang der Textilindustrie und der Zusammen-
bruch des faktischen Transportmonopols der Eisenbah-
nen fiihrten zu vollig neuen Rahmenbedingungen.

Der Erste Weltkrieg traf eine kriegswirtschaftlich
schlecht vorbereitete Schweiz. Die Abhangigkeit des
Bahnbetriebs vom klassischen Energietrager Kohle fiihr-

te zur Kohlennot, die sich vorerst in dramatisch steigen-
den Betriebskosten dusserte. Betriebkosten und Brenn-
stoffmangel zwangen die Bahnunternehmen zu ein-
schneidenden Fahrplanbeschrankungen. Die Kohlennot
verhalf den Schweizerbahnen, der heimischen Industrie
und der Elektrizitatswirtschaft letztlich zu einem Spit-
zenplatz bezuiglich der Elektrotraktion. Der Begriff
«weisse Kohle» galt tiber lange Zeit als selbstbewusste
Antwort auf eine verkehrs- und volkswirtschaftlich be-
drohliche Abhingigkeit vom Energietrager Kohle.

Die Kohlennot im Spiegel des

Rorschacher Neujahrsblattes

Infolge der Kohlennot und des durch Deutschland
ungeheuerlich gesteigerten Kohlenpreises — die Tonne
190 Fr. statt 27 Fr. vor dem Kriege — nahmen wir mit
Geduld die Abschaffung der Retourbillete, den Tax-
aufschlag um rund 100 Prozent, den Ausfall aller
Schnellziige, die Reduktion des Fahrplanes auf ein
Drittel aller Fahrgelegenheiten entgegen, und heute
[am 1.Dezember 1918] erfolgt die Einstellung des
gesamten sonntdglichen Eisenbahnverkehrs.
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St.Gallen wird Nebenschauplatz

Mit dem Ende des Ersten Weltkrieges wurde auch das
Ende des Transportmonopols der Eisenbahnen mindes-
tens absehbar. Die Strassenfahrzeuge erreichten eine
Reife, die fortan fiir die schienengebundenen Transport-
mittel — die Eisenbahnen - eine ernsthafte Konkurrenz
darstellten. Wenige Jahre nach dem Ende des Ersten
Weltkrieges verfugten die Bundesbahnen jedoch bereits
liber eine erprobte Versorgungsinfrastruktur und
Elektrolokomotiven, die einen ztigigen Ausbau der Elek-
trotraktion zuliessen. Die Bundesbahnen konnten sich
den neuen technischen, betrieblichen und verkehrswirt-
schaftlichen Herausforderungen stellen.

Aus den urspriinglichen auf St.Gallen zentrierten Ver-
kehrsbeziehungen der Griinderzeit war langst ein Teil
einer schweizerischen Ost-West-Transversale geworden.
Die Reiseziele Ziirich oder Bern sowie langere Reisedis-
tanzen gewannen laufend an Bedeutung. Schnellzlige fiir
den Fernverkehr gehorten bereits zu den selbstver-
standlichen Dienstleistungen der SBB. Die bedeutende
Transitachse des Nord-Stid-Verkehrs, Basel-Gotthard-
Chiasso, wurde ftr die Region St.Gallen tiber Ziirich er-
schlossen. Die Vision des Degersheimer Eisenbahnpio-
niers L. Grauer-Frey unterstreicht die hohen wirtschaftli-
chen Erwartungen der Ostschweiz in den alpenqueren-
den Eisenbahnverkehr. Seine Vision lautete namlich
St.Gallen-Zug und hatte die Transitachse Gotthard im
Blickfeld. Die letztlich gebaute, zuweilen auch als St.Gal-
ler Staatsbahn bezeichnete Bodensee-Toggenburgbahn
stellte in diesem Sinne nur noch eine Rumpflosung dar.

Die technisch-wirtschaftliche Entwicklung, die dominie-
renden Verkehrsachsen und die herausragende Bedeu-
tung der Zentrumsfunktion von Ziirich fiihrten zu ei-
nem weiteren Zentralisierungsschritt der Bundesbah-
nen. Die SBB-Kreisdirektion IV in St.Gallen sowie die
Eisenbahnwerkstitten von Rorschach waren nicht mehr
haltbar. Mit grossem Bedauern mussten Arbeitsplatze
mit langer Tradition in der von der Textilkrise besonders
betroffenen Region St.Gallen-Rorschach aufgegeben
werden.

Die Bundesbahnen sollten nun tiber Jahrzehnte nur noch

tber die Generaldirektion in Bern und die drei Kreisdi-

rektionen gefiihrt werden:

¢ SBB-Kreis I in Lausanne fiir den Verkehr westlich der
Gotthard-Transitachse;

* SBB-Kreis II in Luzern fiir die Gotthard-Transitachse
Basel-Chiasso;

¢ SBB-Kreis III in Ziirich fiir den Verkehr ostlich der
Gotthard-Transitachse;

Si7/

Der Bahnhofplatz in Winterthur
um 1930. (Sammlung A. Heer )
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(Sammlung A. Heer)

Der Bahnhof St.Gallen de

Rorschach-Hafen in den 1920er Jahren.
(Sammlung A. Heer)
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Rorschach-Bahnhof spielte lange Zeit die
doppelte Rolle als Vierkehrsknoten und
technisches Zentrum mit den Reparatur-
Werkstdtten, der Gasfabrik und den
Depots. (Zeichnung A. Heer)

Damit verschwanden traditionelle Strukturen der Griin-
derzeit. Dem Eisenbahnerort Rorschach und dem Ver-
waltungszentrum St.Gallen fielen nur noch die Rollen
der Anfangs- oder Endpunkte der Ost-West-Transversa-
le zu. Der Bodenseeregion blieb vorerst noch die Erwar-
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tung in die Hochrheinschifffahrt und in eine Ostalpen-
bahn erhalten. Uber kurze Zeit wurden sogar Hoffnun-
gen in eine interkontinentale Drehscheibe der Luftfahrt
wach. Die Verkehrsfliche Bodensee bot sich als Stiitz-
punkt fiir Wasserflugzeuge des interkontinentalen Luft-
verkehrs an — mitten im Herzen Europas und mit vor-
ziiglichen Aussichten im Hinblick auf die Einbindung in
die Eisenbahnnetze der Anliegerstaaten.
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