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Die Strecke Gais—Appenzell der Appenzeller Bahnen
Hermann Bischofberger

Am 1. Juli 1904 wurde auf der Strecke Gais—Appenzell der fahrplanmissige Be-
trieb aufgenommen. Die Appenzeller Bahnen, der Historische Verein Appenzell
und das «Museum Appenzell» wiirdigten dieses Ereignis genau hundert Jahre
spiter mit einer Extrafahrt in historischen Fahrzeugen nach Gais, einer Besichti-
gung der Werkstiitte «Gais», einem Kurzvortrag zur Geschichte der Bahnstrecke
und einer Kleinausstellung im «Museum Appenzell».

Die Gesellschaft «Appenzeller Strassenbahn»

Auf Gebiet der beiden Halbkantone entstand 1875 als erste Eisenbahnlinie die
Schmalspurstrecke von Winkeln (ab 1913 Gossau) iiber Herisau nach Urniisch
(1886: Fortsetzung nach Appenzell).

Im Jahre 1872 sah ein Projekt eine Eisenbahn durch ganz Ausserrhoden, also
von Siidwesten nach Nordosten, vor. Es scheiterte an der Topographie, also an
den zahlreichen Télern und Hohen des Kantons Ausserrhoden und damit an den
Kosten.

Krifte aus dem Appenzeller Mittelland interessierten sich fiir eine Bahnverbin-
dung von St. Gallen tiber Teufen und Biihler nach Gais. Sie sahen auch eine Ab-
zweigung nach Speicher und Trogen vor. Der Bahnbetrieb sollte auf die Staats-
strasse verlegt werden. Die Landsgemeinde Ausserrhodens bewilligte dies im
Jahre 1884. Allerdings musste die Strasse eine stindige Breite von 4,8 Metern
aufweisen. Den freien Raum konnte man ja gewiss fiir das Bahntrassee verwen-
den, denn die zahlreichen Fuhrwerke sollten ja zu Gunsten des Giiterverkehrs
der Bahn ohnehin weitgehend verschwinden. Die Textilindustrie im Rotbachto-
bel war fiir ihre Produkte auf eine Transportmoglichkeit angewiesen. Allerdings
war der Bahnbau aus technischen Griinden nicht einfach, denn die Kurven der
Staatsstrasse waren eng. Die Bahnstrecke konnte nur dank Erfindungen von Ma-
schinenmeister Adolf Klose (1844—-1923) verwirklicht werden. Adhéisions- und
Zahnradbetrieb waren in die Dampflokomotiven einzubauen. Zudem mussten
Kurvenradien von 30 Metern bewiltigt werden. Diese Prototypen wurden daher
recht kompliziert und stérungsanfillig. Am 30. September 1889 wurde die Stre-
cke festlich eroffnet.

Fortsetzung Richtung Appenzell und Sintis

Von Gais aus setzten seit 1890 Bahnprojekte Richtung Appenzell und Sintis ein.
Appenzell sollte seinen Bahnhof, um den Aufwand fiir eine Sitterbriicke einzu-
sparen, auf der Bleiche erhalten. Der Grosse Rat wies ein solches Ansinnen am
4. September 1890 zuriick. Das Komitee erwies sich aber als hartnickig, so dass
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Die letzte Postkutsche aus Gais ist in Appenzell eingetroffen. Am 30. Juni 1905 wurde
das neue Teilstiick der Gesellschaft «Appenzeller Strassenbahn» ertffnet.

der Grosse Rat seinen Beschluss mehrmals bestédtigen musste. Auf der Bleiche
hitte dieses Bahnprojekt Appenzell formlich den Riicken gekehrt und in gros-
sem Bogen das Weite Richtung Steinegg-Weissbad-Wasserauen-Séntis gesucht.
1894 plante die Gesellschaft «Appenzeller Strassenbahn» selbst eine Fortsetzung
nach Appenzell. 1898 ergriffen Innerrhoder die Initiative zusammen mit der Ma-
schinenfabrik Oerlikon. Dies deutet darauf hin, dass ein elektrisches Tram von
Gais nach Appenzell und in die Berge hinein geplant war. Die Konzession dieser
Gruppierung lief 1902 aus, so dass nun die Appenzeller Strassenbahn die Initia-
tive zum Bahnbau nach Appenzell ergreifen konnte. Das Projekt — auch wieder
meist der Strasse entlang — kostete Fr. 860000.— (inkl. Viadukt). Eine Linienfiih-
rung ohne Strassenbeniitzung und mit nur 30 statt 40 Promille Steigung hitte nur
Fr. 75000.— Mehrkosten verursacht und zahlreiche Sorgen der Sechziger- und
Siebziger-Jahre des letzten Jahrhunderts vermieden.

Viadukt statt Erdwall

Fiir die Uberquerung der Sitter und der Weissbadstrasse waren Eisenbriicken
vorgesehen. Verbunden werden sollten sie durch einen Erdwall. Da der Bahnbau
durch verschiedene streitbare Grundeigentiimer verzégert wurde und das vor-
gesehene Material aus der Liegenschaft «Neff» («Bibelersfrenzes») zu lehmig
war, musste statt des Erddammes eine Betonbriicke, eben ein Viadukt, vorgese-
hen werden. Landlidufig wurde er aber «Vidukt» genannt. Der Presse kann ent-
nommen werden, dass der Betonbau damals auch aus landschaftsschiitzerischen
Griinden einem Erdwall vorgezogen wurde. Fiir den Viadukt wurden aus der
Sitter 2200 Kubikmeter Kies und Sand entnommen. Die Standeskommission er-
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Noch fehlt das letzte Stiick des Viaduktes iiber die Sitter.

hob hiefiir keine Kosten. Die Sitterbriicke wurde von der in Nifels ansdssigen
Firma Bosshard erbaut. Am 10. August 1903 wurde der erste Bogen begonnen,
und bereits am 17. November konnte das letzte Gewdlbe geschlossen werden.
Das Post- und Eisenbahndepartement verlangte eine Belastung von 160 Tonnen,
und dies bei schneller Fahrt mit zwei Dampflokomotiven. Eine Nachmessung im
Jahre 1978 ergab noch dieselben vorziiglichen Resultate. Der Sitterviadukt ist
noch heute der lingste Schmalspurviadukt der Schweiz. Seinen heutigen Stand-
ort verdankt das Schlachthaus dem Viadukt. Aut Wunsch der Appenzeller Metz-
ger wurde ndamlich geplant, das Schlachthaus iiber eine Rampe mit Kohle fiir die
Dampfproduktion zu beliefern.

Die Bauarbeiten

Diese setzten am 10. August 1903 ein. Wegen des winterlichen Klimas mussten
diese zwischen dem 23. Dezember 1903 und dem Friihjahr von 1904 eingestellt
werden. Am Bahnbau wirkten jeweils zwischen 200 und 300 Arbeiter mit. Sie
fanden sich in den Restaurants «Stossplatz» und «Zebra» ein, wo sie sich sehr
wohl gefiihlt haben sollen. Negativ sind sie in Innerrhoden nicht aufgefallen. Das
Bauunternehmen freute sich allerdings nicht immer liber seine Arbeiter, denn im
Mai 1904 zogen einige davon demonstrierend mit roten Emblemen nach St. Gal-
len. Sie beklagten sich iiber die wohl zu niedrigen Lohne und die schlechten Ar-
beitsbedingungen. Gekostet hat die Verldngerung nach Appenzell Fr. 942 848.90
oder 22 Prozent mehr als budgetiert.
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Fahrzeuge und Streckenfiihrung

Fiir die nach Appenzell verlingerte Strecke mussten zwei Dampflokomotiven
HG 2/4 Nr. 5 und 6 («<APPENZELL» und «SAENTIS») angeschafft werden. im
Jahre 1909 folgten zwei weitere. Die Hochdruckzylinder trieben den Adhésions-
antrieb an. Uber diesem lagerten die Niederdruckzylinder, die iiber eine Welle
das Zahnrad antrieben. Das hatte zur Folge, dass bei Vorwirtsfahrt der Zahn-
radantrieb riickwirts laufen musste. Dampfdruck und Geschwindigkeit waren zu
synchronisieren, was vom Lokfiihrer grosse Geschicklichkeit erforderte.

Im Jahre 1904 wurden auch Personen- und Giiterwagen angeschafft. Sie verkeh-
ren zum grossten Teil noch heute als historische oder Reservewagen.

Vom Sammelplatz bis zum Kriisi vor der Sitterbriicke wurde eine Zahnstange
System Riggenbach-Klose eingelegt. In Gais konnte die bestehende Bahnhoi-
anlage beniitzt werden. Die Einfiihrung in diejenige von Appenzell ergab einige
Schwierigkeiten, weil die Appenzeller Bahn (AB) in der neuen Linie verstdnd-
licherweise eine Konkurrenz sah. Sie gewihrte einzig ein Gleis als Zufahrt vor
das Aufnahmegebiude. Da dieses in die bestehende Anlage eingezwingt wer-
den musste, war der Giiterschuppen der AB um eine Gleisbreite nach Siiden zu
verschieben. Auf der Riedseite des Giiterschuppens wurden die Giiterwagen der
Gaiserbahn be- und entladen. Depot, Wagenhalle und Drehscheibe wurden auf
dem Freiverladeplatz «Briiggli» gebaut und mit Weichen zu 30 Metern Radius
verbunden. Diese durften durch die AB nur in gerader Stellung befahren werden.
Diese Engpisse sind in Appenzell erst durch den grossziigigen Umbau des Bahn-

Bei der Haltestelle Rank/Hirschberg. Nach 1913.




Ein Personenzug im Anstieg von Appenzell gegen den Sammelplatz, gezogen von der
Dampflokomotive «FROEHLICHSEGG» (HG 2/4, Nr. 8), 1909 in Betrieb gesetzt, 1934
ausrangiert.

hofes in den Jahren von 1983 bis 1985 verschwunden. Sammelplatz und Hirsch-
berg waren Haltestellen. Wie auch auf der Strecke St. Gallen-Gais wurden dort
solche Haltestellen in Wirtschaften verlegt. Hier konnten die Wirtsrdume als
Wartesiile benutzt werden. Das Bedienungspersonal war stindig anwesend und
konnte die Billette verkaufen. Damit das Zugspersonal bemerkte, dass jemand
einsteigen wollte, wurden an den Fassaden rote Wendescheiben, spiter Lampen
befestigt. Nicht immer war das Servicepersonal mit den tariflichen Eigenheiten
der Bahn vertraut. So verlangte eine Frau E. in der Wirtschaft «Rank» zu Beginn
der 1970er-Jahre ein Erstklassbillett nach St. Gallen. Ein solches konnte ihr nicht
ausgehindigt werden, weil die Serviertochter nicht wusste, dass in unseren Bah-
nen zwei Wagenklassen bestehen.

Da die Mendlekorporation im Jahre 1942 der Elektrischen Bahn St. Gallen-Gais-
Appenzell (SGA) beim Sammelplatz Boden schenkte, konnte hier eine Kreu-
zungsstation gebaut werden. Sie wurde im Jahre 1973 von 100 auf 120 Meter
verliingert. Sie wird heute sehr stark frequentiert, weil sie eine Voraussetzung fiir
den Taktfahrplan der AB darstellt.

Elektrifikation

Am 20. Mirz 1929 fasste der Verwaltungsrat den Entschluss, die Gaiserbahn zu
elektrifizieren. Die Kosten betrugen Fr. 1799979.80. Angeschafft wurden fiinf
Triebwagen fiir gemischten Adhésions- und Zahnradbetrieb (BCFeh 4/4 1-5).
Sie kosteten Fr. 915103.45 und waren damals die stirksten Triebwagen ihres
Typs auf der ganzen Welt. Die besonders leistungsstarken Motoren mussten am
Wagenboden aufgehingt werden. Thre Kraft {ibertrugen sie mit Kardanwellen
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Der elektrische Betrieb hat auch in Appenzell Einzug gehalten. Zwischen 1931 und 1937.

auf die Achsen in den Drehgestellen. Da diese Kurvenradien von nur 30 Meter
bewiiltigen mussten, waren die Anforderungen an das Konnen der Ingenieure
sehr gross gewesen. Es war noch die Zeit, wie mir alte Ingenieure zu berich-
ten wussten, in der, wenn immer auf der ganzen Welt eine Lokomotive benotigt
wurde, die sonst niemand bauen konnte, nur die Schweizerische Lokomotiv- und
Maschinenfabrik in Winterthur dazu im Stande war. Zwei dieser Tricbwagen
verkehren noch heute: die Nr. 5 als historisches Fahrzeug auf den AB und die
Nr. 1 als Reservefahrzeug auf einer jurassischen Museumsbahn. Die Fahrzeit
verringerte sich fiir eine Fahrt von St. Gallen nach Appenzell von 98 (1904) be-
ziehungsweise 76 (1930) Minuten mit Dampfbetrieb auf nunmehr 66 Minuten
(Elektrischer Betrieb) und heute 44 Minuten (Fahrplan 2004). Die Elektrifikati-
on wurde am 22. Januar 1931 gefeiert. Landessickelmeister Karl Locher-Streule
(1878-1951) wusste am Abend zu berichten, die neuen Wagen wiirden derart
ruhig fahren, dass man eine auf den Wagenboden fallende Nadel horen konnte.
Da der Dampfantrieb stossweise erfolgt, der Elektromotor aber gleichmiissig
fihrt, konnte die Zahnstange 1932 zwischen Meistersriite und dem Restaurant
«Rossli» entfernt werden. Die Gefahr des Schleuderns, also des Leerlaufens be-
sonders auf feuchtem oder mit Laub belegtem Geleise erforderte keine Zahn-
stange mehr. Gefahr bestand hochstens noch dann, wenn die Lausbuben an der
Weissbadstrasse (Raymond Broger und die Briider der Familie Kélbener) mit
Schmierseife das Adhisionsverhalten der Bahn zu beeinflussen versuchten. Die
Zahnradstrecke vom «Rossli» bis zum «Rank» konnte dank neuer Technik 1977
entfernt werden.

Bahn oder Bus?

Diese Frage hat nicht nur die SGA-Verantwortlichen, sondern auch unsere Po-
litik withrend Jahrzehnten beschiftigt. Wihrend des Zweiten Weltkrieges war
Benzin ein rarer Artikel. Die Bahnen wurden daher gerne benutzt und konnten
auch positive Rechnungsabschliisse vorweisen. Dass diese rosige Situation sich
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nach Kriegsschluss wieder dndern wiirde, war vorauszusehen. Die Eidgenossen-
schaft begann daher, Bahnbetriebe zu sanieren, forderte aber auch Rationalisie-
rungsmassnahmen. In den beiden Kantonen Appenzell hiess dies: Fusion der
damals vier verschiedenen Bahnbetriebe. Gelungen sind nur zwei Zweierfusi-
onen. Die Altstidtten-Gais-Bahn kam daher am 1. Januar 1948 zur SGA. Bund,
Kantone und Gemeinden gewihrten nun Beitridge von Fr. 2 160000.—. Im Jahre
1964 konnten noch drei Personenwagen B 81-83 aus eigenen Mitteln angeschafft
werden. Dann wurden die Rechnungsabschliisse der SGA defizitdr. Noch im-
mer befassten sich Gutachten mit der Frage Bahn oder Bus. 1970 lag dann das
Gutachten Angehrn vor, das die Beibehaltung des Bahnbetriebes empfahl. Die
drei Regierungen schlossen sich diesem an und verwirklichten die Forderungen
laufend.

Die Strecke Gais-Appenzell wird total saniert.

Der Betrieb St. Gallen-Appenzell musste nahezu total erneuert werden. Das Gut-
achten verlangte auch, dass die gesamte Strecke auf Adhisionsbetrieb umge-
riistet werden miisse. Das ist im Raum Appenzell-Hirschberg geschehen. Die
so genannte Panoramakurve wurde am 27. Mai 1979 eingeweiht. Dem Festakt
gingen allerdings lidngere Streitereien voraus. Mit Sicherheit ist die Freude der
Bahnkunden {iiber die Aussicht, die sie bei der Fahrt um diese Kurve geniessen
kdnnen, grosser als die «Freude» derjenigen, die damals Boden abtreten muss-
ten. Bis heute nicht geldst ist hingegen die Zukunft des Ruckhaldenstiches, also
der Zahnradstrecke St.Gallen-Riethiisli. Auch die Ortsdurchfahrt von Teufen
muss weiter gepriift werden.

Die Kreuzungsstation Sammelplatz wurde 1973 neu erstellt. Auch die Bahnhof-
anlage Appenzell wurde in den Jahren von 1983 bis 1985 nach einem Vorbild der
Rhitischen Bahn neu konzipiert und gebaut. Damit die auf Rollbocken verladenen

Auf dem inzwischen aufgehobenen Zahnstangenabschnitt
unterhalb der Haltstelle Hirschberg. Reklameaufnahme.




SBB-Giiterwagen von Appenzell Richtung Gais und Teufen spediert werden konn-
ten, mussten die Portale des Sitterviaduktes im Jahre 1989 erweitert werden.

Ein weiteres Postulat der verschiedenen Vereinbarungen zwischen Bund, Kan-
tonen und Gemeinden zur Finanzierung konnte auf den 1. Januar 1989 verwirk-
licht werden. Nachdem schon seit 1970 eine Gemeinschaftsdirektion bestand
und laufend Aufgaben durch AB und SGA gemeinsam geldst wurden, war nun
die Zeit reif, auch eine formelle Fusion der beiden Unternehmen vorzunehmen.
Aus den urspriinglich vier verschiedenen Bahnen mit jeweils unterschiedlicher
Betriebsspannung ist nun im dritten Anlauf ein gemeinsames Unternehmen, die
Appenzeller Bahnen, entstanden.

Eine Bahn ist niemals fertig.

Dies schrieb Direktor Josef Hardegger im Jahre 1989. Wie recht er hatte! Heute
sind die Anlagen der AB auf dem neuesten Stand. Sicherungsanlagen, Stromver-
sorgung, Fahrzeuge, Fahrplan, Hoch- und Tiefbau vermdgen den Anforderungen
bestens zu geniigen. Gliicklicherweise hat sich die Finanzlage positiv entwickelt
und die Beniitzerzahlen nehmen zu.

Doch plagt der Kostendruck der 6ffentlichen Hand wie alle auch die Appenzeller
Bahnen. Der Bund priift eine strukturelle Entlastung seiner Verpflichtungen im
Bereich des offentlichen Verkehrs. Was das fiir Folgen fiir unsere Bahnen haben
wird, 1st noch ungewiss. Der grosse Bruder in Bern muss aber daran erinnert
werden, dass beide Kantone Appenzell keinen Meter SBB und auch keine Nati-
onalstrassen aufweisen und daher namhafte Kosten, fiir die andernorts der Bund
aufkommt, bisher meist selbst getragen haben.

Zum Schluss dieser Studie geht mein Dank an die Verantwortlichen der AB und
auch an deren Mitarbeiter, denn es ist keineswegs selbstverstindlich, dass eine
Bahn tags und nachts praktisch ohne Storungen immer zu Diensten der Kund-
schaft steht.

Wir schliessen uns hier den Wiinschen in einem Gedicht von Roman Sutter
(1853-1898) aus dem Jahre 1886 gerne an:

«De Herrgott mog si segne ond vor Oohil bewaahre.
Dass me nie mos usetze ond alewill cha faahre.»

Quellen:

Landesarchiv von Appenzell Innerrhoden

Sammlungen von Alfred Wild, alt Landesfdhnrich, und Hermann Bischofberger

Hardegger Josef, 100 Jahre Gaiserbahn. Ein Kapitel bewegter Eisenbahnge-
schichte im Appenzellerland, Herisau 1989

Erstdruck:

Bischofberger Hermann, Die einstige «Gadserbahn» feiert Geburtstag. Die Stre-
cke Gais-Appenzell der Appenzeller Bahnen ist hundert Jahre alt geworden,
in: AV 129 (2004) Nr. 102 vom 1. Juli 2004, S. 5-6
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