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Fig. 1: Rorschach-Bahnhof und Rorschach-Hafen 1857.
Im Vordergrund die grosse hélzerne Einsteigehalle der V.S.B., im Mittelgrund links Frauenkloster Scholastika, in der
Mitte der zum vorldufigen Stations-Gebidude umgebaute Werkzeugschuppen; dariiber rechts Tunneldurchbruch beim
Kaufhaus deutlich sichtbar. Bild im Ratssaal Rorschach.

Bilder aus der Rorschacher Hafengeschichte
des 19. Jahrhunderts. . teil: 150-1870"

Einleitung.
Das Jahrhundert des Verkehrs und der Technik

dokumentierte sich in unserer Hafengeschichte vor
allem durch zwei Erscheinungen: Dampischiff (1824)
und Eisenbahn (1856). Neben diesen dusserlich sicht-
baren Zeichen einer neuen Zeit waren es, vorab in
der zweiten Jahrhunderthilfte, eine Reihe von Ver-
besserungen, die recht eigentlich die Grundlagen des
modernen Verkehrs schufen,

So verlangte die Bundesverfassung vom 12, Sep-
tember 1848 Einheitlichkeit aufl dem Gebiete der
MaBe, Gewichte und Miinzen, Ab 1855 wurde im
Kornhaus nach dem Gewicht verkauft. Damit fiel
das Viertel (Hohlmass — 15 franzdsische Liter) da-
hin, zugunsten der Dezimalwaage. Der alte Zentner

* 1. Teil: 1800—1830 im Rorschacher Neujahrsblatt 1927
IT. Teil: 1830—1850 im Rorschacher Neujahrsblatt 1929,

Von Richard Griinberger, Rorschach.

und das «Pfund», letzteres eingeteilt in 32 «Lothe»,
mussten, nach Bundesgesetz von 1875, dem neuen
metrischen Zentner, Kilogramm und Gramm den
Platz rdumen, Das Zollgesetz von 1849 machte das
Zollwesen zur eidgendssischen Sache. Die Kornhaus-
verwaltung in Rorschach verblieb dem Kanton, der
den schweizerischen Getreidezoll durch seine Be-
amten im Kornhaus einziehen liess. 1866 wird der
Durchfuhrzoll fiir Getreide aufgehoben, Die Schweiz
schloss mit andern Staaten auf der Grundlage der
Meistbegiinstigung Tarifvertrige ab u. a. m.

Es ist klar, dass in der zweiten Jahrhunderthilite,
bei dem lebhaften Zusammenspiel von Bahn und
Schiff, die Anspriiche an unsere Hafeneinrichtung
manchmal derart anwuchsen, dass der Staat (mit sei-
nen vielen Aufgaben) kaum in der Lage war, die zum
Teil betrachtiichen Summen aufzubringen, Er half die



grossten Uebelstdnde beseitigen, brachte die aller-
nétigsten Korrekturen an, nie fand er die Mittel zu
einer durchgreifenden Erweiterung der Anlage, zu
einer Raumbeschaffung auf kommende Jahrzehnte
hinaus. So kommt es, dass der Rorschacher Hafen
der allgemeinen Verkehrsentwicklung bestidndig nach-
hinkt. Das ist sein chronisches Leiden geworden, fiir
dessen Illustration sich keine Zeit besser eignet wie
die Spanne von 1850—70,

I. Eine notwendige Hafenerweiterung

— 1852 verschoben.

Die seit alter Zeit den Schiffsleuten, aber auch
den Einheimischen bekannten Unzuldnglich-
keiten des Rorschacher Hafens miissen
sich 1851 wieder einmal derart verdichtet haben,
dass im Spitherbst von Rorschach aus eine stiirmi-
sche Initiative auf Abhilfe erfolgte. Leider waren die
Rorschacher selbst iiber ihre Projekte uneins. Die
Anhinger der verschiedenen Auffassungen™ befeh-
deten einander offen und anonym und verteilten
Flugschriften, Da war ein grossziigiges Projekt des
Rorschacher Komitees: Verldangerung des Kornhauses
nach NW und anschliessender grosser Westquai, Ab-
bruch des Kauthauses und dessen Neuerrichtung stid-
6stlich davon (anstelle der «Ilge», sowie der Hauser
Nr, 50 und 52 an der Hauptstrasse und 15 und 17
am Bahnplatz), Verlegung des 8stlichen Quais land-
einwirts, Verschluss der ndrdlichen Hafenliicke, Ab-
tragung des dstlichen Dammes und Verldngerung des
westlichen um ca. 230 m ostwirts, Hafeneinfahrt im
Osten. (Orientierung anhand der mit - - - - - gezeich-
neten Hafenform, Fig. 7.)

Weil nach diesem Projekt A (das iibrigens
iiber eine halbe Million kostete und der jetzigen
Hafeneinfassung gleicht) eine Anzahl Hauser fallen
mussten, rief es die dadurch benachteiligten Hiuser-
besitzer auf den Plan. Diese samt Anhingern ver-
traten ihren Standpunkt in einer Flugschrift, betitelt:
«Beitrag zur Beleuchtung der Frage iiber die Not-
wendigkeit des vom Staate projektierten Héuseran-
kaufs in Rorschachs und verteilten sie an die Mit-

glieder des Grossen Rates. Sie stellten ein etwa um’

die Hilfte billigeres Projekt B auf: Vollig neue
Hafenanlage mit in dieselbe vorspringendem Korn-
und Kaufhaus, in der Gegend des jetzigen Badhofs.

Eine dritte Version C vertrat demgegeniiber
eine Erweiterung des Sechafens an alter Stelle mit
noch weiter reduziertem Kostenaufwand.

Ein Projekt D, fiir das sich besonders die Ex-
perten aussprachen, verlegte die ganze Hafeneinrich-
tung mit zugehorigen Gebduden nérdlich des jetzigen
Aeussern Bahnhofs (also bevor dieser existierte) und
hitte den «Kurplatz» damals schon geschaffen,

* Staatsarchiv St. Gallen: Baudepartement, Uferbau ad 908.

Obwohl man wissen musste, dass es sich um
Staatsgebdude handelte, dass der Staat der verant-
wortliche Bauherr war und zahlte und dass es zu-
letzt auf ihn ankomme, schadete man der Sache
durch Polemiken, bei denen die Miiller und Wirte
das grosse Wort gefiihrt zu haben scheinen, Die An-
hinger des Planes A und C, deren Auffassungen sich
sehr gut vereinen liessen, marschierten schliesslich
gemeinsam, was nicht hinderte, dass noch zwei wei-
tere bescheidenere Voranschlige das Licht der Welt
erblickten,

Die vom kleinen Rat bestellten Experten (Ober-
baurite, Ingenieure), dabei auch der Rorschacher
Hauptinitiant Bezirksgerichtsprisident Gorini, gingen,
unter Zuzug dreier Steuerménner von Schaffhausen,
Friedrichshafen und Lindau, 1851/52 ans Werk. Der
Ausgang der so zersplitterten Unternehmung war:
nach gewalteter einlédsslicher Beratung beschloss der
Kleine Rat im September 1852, es sei fiir ein-
mal von einer grésseren Hafenbaute in Rorschach
zu abstrahieren, — Das war ein Blitz aus heiterem
Himmel! EENEE

Der, aus Auftrag des Kleinen Rates verdifent-
lichte Expertenbericht enthilt u. a. die Erwdhnung,
dass der alte Hafen stark erweitert und die Quai-
anlagen und Hafenddmme verldngert worden seien;
seither konnten f{inf Schiffe anlegen,

Gemeint sind die baulichen Verinderungen, die
der Kanton in drei Malen, nimlich 1833/34, 1840/41
und 1847/48, also in regelmissigen Abstinden von
6 Jahren wohl oder iibel vornehmen musste (vgl. Ror-
schacher Neujahrsblatt 1929), um den dringenden
Klagen iiber Enge des Hafens und Mangel an Ab-
lagerungsplitzen einigermassen entgegen zu treten,
Der Leser iiberzeuge sich selbst (anhand von Fig, 7),
wie es mit der Mandvrierfihigkeit im damaligen
Hafen bei gleichzeitiger Anwesenheit von fiinf Damp-
fern bestellt war, Dabei war vorauszusehen, dass die
damaligen HochstmaBle der Schiffe (Lange 45,45 m,
Breite 5,6 m, Tiefgang unbelastet 1,52 m) in kurzem
ibertroffen werden.

Schade um die abwartende Haltung der St. Galler
Regierung von 1852; denn sie betrog dadurch — wie
wir im III, Abschnitt sehen werden — den st. galli-
schen Hafenort um seine Erfolge der nichsten Zu-
kunft. Wo war — so koénnte man fragen — der En-
thusiasmus geblieben, aus dem heraus die St. Galler
vor dem Sonderbundskriege ihre grossartigen Ver-
kehrsplane schmiedeten? Rorschach-Lukmanier-
Langensee---Genua! Oder R orschach-St. Gallen-
Winterthur---Genf! Er wurde leider durch die inner-
politischen Ereignisse und finanziellen Néte verschiit-
tet. Die Sache hatte Zeit, sich zu entwickeln. Erst
der Wind, der aus dem Thurgau, von der N.O.B. her
blies, vermochte die Segel der Rorschacher wieder
zu bauschen. Unsere Hafenangelegenheit wurde um



Fig. 2: Der erste Bahnhof in Rorschach 1856,
Die Zweigbahn zum Hafen ist noch nicht erstellt. Von links nach rechts Frauenkloster Scholastika, Lokomotivremise,
vorldufiges Stationsgebdude und grosse gedeckte Einsteigehalle, Man beachte den Anachronismus zwischen den Reifen-
récken im Vordergrund und dem neuen Verkehrsmittel, Bild im Ratssaal Rorschach,

weitere siebzehn Jahre verschleppt,
und — das aufstrebende Romanshorn konnte Ror-
schach um so sicherer den Rang ablaufen.

II. Verkehrshilfen bis zum ersten Bahnbau.

Vor dem Bahnbau geschah im Hafenareal also
nichts mehr in baulicher Hinsicht, Zu erwihnen ist
einzig der bei Schlosser Engensperger (zwischen
Metzgerei Hohener und Publicitas A.-G.) erdiinete
neue Zugang zum é6stlichen Quai (stidlicher
Streifen des Kabisplatzes, 1847/48 erstellt). Nach dem
alten Rechtsgebrauch der Landesobrigkeit (Urkunde
von 1551 im Stiftsarchiv) durfte diese Gasse von Pri-
vaten weder verlegt noch iiberbaut werden. Alle Zu-
ginge und Pldtze gegen den See mussten, weil
Staatssache, stets offen bleiben.

Nachdem sich die 1851er Plidne zerschlagen hatten,
begannen die Klagen der Kapitine aufs neue.

Der Quai um das Kornhaus erwies sich
als zu schmal. Bei Sommerwasserstand gingen die
Wellen «hoch dariiber weg», weil die zu niedrigen
jussern Hafenmauern den innern zu wenig Schutz
boten.

Einen andern Angriffspunkt bildete «die mangel-
hafte Ordnung und die Dienstvernachldssigung» im
Hafenbetrieb. Die Obliegenheiten eines Hafenmei-
sters — Hafenordnung, Quaiaufsicht, Fahr- und Ab-

lagerungspolizei usw. — waren 1848 einfach dem
Gredmeister {iberbunden worden, dessen Titigkeits-
gebiet jedoch vornehmlich das Kaufhaus war. Von
1853 an musste deshalb ein eigener Hafenmei-
ster die Aufsicht fithren, sekundiert bei Ankunft

‘eines Dampischiffes von einem «ganzen Heer von

Zollbeamten und Landjagern»,

Der neue Hafenmeister stellte auch gleich fest,
wie «nachlassig und frevelhaft manche Schiffleute
mit den Hafenpfihlen umgehen», Vielleicht hat der
Bezirksammann, als er dies ans Baudepartement mel-
dete, den im gleichen Jahre 1853 in Rorschach ein-
gefithrten Telegraphen beniitzt. Es wurde bestimmt,
dass fortan Beschdadigungen aus Fahrlis-
sigkeit, die nicht verhindert werden konnen
(Sturm!) bezahlt werden miissen,

Seine Kompetenz iiberschritt der Hafenmeister
1857, wenn er einigen Biirgern ihre Gondeln im west-
lichen Hafenteil mittels Pfihlen und Latten abzu-
grenzen bewilligte. Um zu verhindern, dass «der so-
wieso zu kleine Hafen mit der Zeit in eine Anzahl
Privathéafen eingeteilt werde», musste diese «Einfrie-
digung», weil «den allgemeinen Verkehr beeintrich-
tigend und weil ungesetzlich» sofort entfernt werden.
— Es ist dies die erste Bemerkung iiber einen
«Gondelhafen», auf die wir beim Studium der den
Hafenbau betreffenden Akten des St, Galler Staats-
archivs gestossen sind,



[II. Romanshorn contra Rorschach.

In dem angedeuteten Wettstreit zweier Orte um
die Verkehrsgeltung am schweizerischen Bodensee-
ufer waren die Aussichten am Anfang héchst un-
gewiss,

Auf der einen Seite Rorschach, auf das die
intensiven und weitschauenden Eisenbahnprojekte
der St. Galler geradezu hindeuteten, Welche Gunst
der Verkehrslage! Es liegt an der Stelle, wo
die letzten Auslidufer der schweizerischen Voralpen
sich an die siidlichste Bucht des Bodensees dridngen,
wo das verkehrsreiche schweizerische Mittelland in
den ostlichsten Zipfel ausliduft. Da liegt es zwischen
Berg und Wasser, als der siidlichste Quer- und
Sammelpunkt eines fiinf Linder beriihrenden
Alpenrandsees, ein Umlade- und Stapelplatz,
ein Knotenpunkt der Wege zu Wasser
und zu Land. Da war der st.gallische Ha-
fen aus der Aebtezeit mit Korn- und Kaufhaus und
Hafenplatz an St. Galler-, Thurgauer- und Rhein-
talerstrasse, mit seiner alten Tradition des
Kornmarkts., Es schien, Rorschach kénnte auch
in Zukunft der bevorzugteste Verkehrs-
platz am ganzen Schweizer-Bodenseeufer bleiben,

An das vor hundert Jahren noch ganz unbedeu-
tende, wenig beachtete Fischerdorf Romans-
horn hitte wohl niemand gedacht. Erst in den
1840er Jahren erbaute der Kanton Thurgau dessen
Hafen. Sein Flichenmass von 11,500 Quadratmetern,
immerhin von Anfang an grésser als der Rorschacher
Hafenraum, war fiir einen bescheidenen Dampfer-
verkehr berechnet. Dabei wire es wohl geblieben,
wenn Romanshorn nicht Kopistation der Nord-

ostbahn (N.O.B.) geworden wire.
Doch da miissen wir etwas weiter ausholen,

Ziirich-Baden, die erste schweizerische Eisenbahn-
strecke, wird 1847 erdffnet. Man war gespannt, wo
wohl der erste Lokomotivenpfiff am Bodensee er-
schalle. Und die Kunde kam von driiben: in Wiirt-
temberg! Das gleiche Land, das in der Bodensee-
dampischiffahrt (1824) von Friedrichshafen aus vor-
anging, schlug mit seiner Bahnstrecke die erste
Bresche an den See: Ravensburg-Friedrichshafen, im
gleichen Jahre 1847, — Neun Jahre nachher folgte
das Schweizerufer,

Entscheidend wurde das Jahr 1856 fiir Romans-
horn, Nicht deshalb, weil es an den Schienenweg ge-
langte (dasselbe geschah auch mit Rorschach), son-
dern weil damals die initiative N.O.B.-Gesellschaft
Hand in Hand mit den thurgauischen Verkehrspoli-
tikern — die ihre Spitze nicht ungern gegen St. Gal-
len richteten — die ebenfalls giinstige Lage
Romanshorns, welche Nachteile, aber auch er-
hebliche Vorteile gegeniiber Rorschach besitzt, er-
kannten und auswerteten.

Romanshorn liegt Ziirich — das schon frith als
Zentrum eines einstigen FEisenbahnnetzes erkannt
wurde — ndher als Rorschach, das infolge
der verkehrshemmenden Steigung bis St. Gallen noch
mehr abseits liegt. Die Ueberfahrt Romanshorn-
Friedrichshafen betrigt — wichtig fiir den Transit-
verkehr — nur 13 km, wahrend sie von Rorschach
aus 19 km ausmacht, Es liegt also Deutschland
am ndchsten Wihrend die St. Gallisch-Appen-
zellische Bahngesellschaft, selbst nach der Verschmel-
zung mit der S{idostbahn- und Glattalbahngesell-
schaft, mit finanziellen Schwierigkeiten zu kdmpfen
hatte, kam die N.O.B. durchaus nicht mit leeren
Hinden, Sie brachte Romanshorn nicht nur den
Bahnhof, sondern auch den Hafen.

Sie griindete 1855 eine eigene Schiffahrts-
anstaltund erdfinete den Betrieb mit den Schiffen
«Thurgau» und «Ziirich» und mit zwei Giiterschlepp-
schiffen, Nachdem sie schon vorher die Rheinfall-
Bahngesellschaft (Strecke Schafthausen-Winterthur)
assimiliert hatte, {ibernahm die N.O.B. 1857 auch
noch das Inventar der durch obige Verschmelzung
lahmgelegten Schweizer. Dampfboot A.-G. fiir den
Rhein und Bodensee in Schaffhausen®, nimlich die
Dampfer «Schaffhausen», «Rhein», «St. Gallen» und
«Bodan», dazu zwei Schleppschiffe,

An den bereits bestehenden, dem Kanton Thur-
gau gehdrenden Hafen schloss die N.O.B, ihren eige-
nen, weit grosseren Ostlichen Hafen, Zusammenge-
nommen bilden die beiden Teile mit ihren 74,000
Quadratmetern noch heute die grésste Hafen-
anlage am Bodensee (6—7 mal der Rorscha-

cher Hafen),

So bezeichnet das Auftreten der N.O.B. am See
eine neue Epoche fir die Bodensee-
Schiffahrt. Es befuhren bereits 20 Dampfer den
See nach allen Richtungen. Die Zahl der Schiffe
hatte sich seit der Erdfinung der ersten Bodensee-
Eisenbahn (vor 10 Jahren) verdoppelt.

Romanshorn spielte nun eine #hnliche Rolle am
Stidufer, wie Friedrichshafen am Nordufer, Es ent-
riss dem Schweizerufer viel Verkehr, wie das auf-
strebende Friedrichshafen denselben einst von Ueber-
lingen, Lindau und andern Stidten abgelenkt hatte.
Romanshorn mit seinen heute rund 7000 Einwohnern,
von denen viele Hunderte bei Bahn, Post und Zoll
beschéftigt sind, ist somit eine Schépfung des mo-
dernen Schiffs- und Eisenbahnverkehrs.

Rorschach, das an seiner wenig entwicklungs-
fahigen Hafenanlage herumlaborierte, entschliipfte in
der Folgezeit, trotz blithendem Kornverkehr, noch
mancher Vorteil, und es riickte an zweite Stelle unter
den Schweizerhifen,

* Verzeichnis aller Dampischiffahrtsgesellschaften des Bo-
densees am Schlusse dieser Arbeit.



Fig. 3: Rorschach-Halen (zwischen 1856 und 1869).
Man beachte beim Kauthaus den Tunnel, der den Durchpass der Wagen zum Kornhaus gestattete, Die kleinen Anbauten
sind links der Passagierabort, rechts die Einnehmerei, Die ankommenden Reisenden gelangten zum Hafenplatz rechls um
das Kaufhaus herum. Links Kochs Hotel Garni und Hotel Helvetia,

IV. Die Bahn kommt! *

a) Aus der Vorgeschichte,

1836, also 20 Jahre bevor die Strecke erdffnet
wurde, beschiftigte sich die Oeffentlichkeit schon
sehr stark mit Baufragen der scheinbar schwierigen
Strecke Rorschach-St. Gallen. Man hielt
ndmlich die Lokomotive fiir ungeeignet, die Steigung
von rund 270 m zu iiberwinden, welche der Héhen-
unterschied der beiden Orte ausmacht, Man disku-
tierte jahrelang die Pline einer sogen. atmosphiri-
schen Bahn, um sie dann aber aus betriebstechni-
schen und 6konomischen Griinden fallen zu lassen.
Der damalige st. gallische Strasseninspektor Negrelli,

der zuerst ebenfalls zu den Zweiflern gehért hatte,

trat nun entschieden fiir den Lokomotivbetrieb ein.
Weitere Bedenken wegen der Linienfithrung durch
den rutschigen Boden des Steinachtals (Galgentobel)
wurden durch ein Gutachten der Experten Regie-
rungsrat Pauli in Niirnberg und Baurat Etzel in Stutt-
gart zerstreut.

Um den Bahnbau Rorschach-Winterthur in die
Wege zu leiten, konstituierte sich am 27, Mai 1852
die St.Gallisch-Appenzellische Eisen-
bahngesellschaft provisorisch. Der Name
wurde so gewéhlt, weil urspriinglich die Absicht be-
stand, die Bahn i{iber Herisau nach St. Gallen zu

* Zur weiteren Orientierung befindet sich am Schluss dieser
Arbeit chronologische Zusammenstellung der nordost-
schweizerischen Bahnbauten,

eine

leiten: technische und andere Griinde fithrten aber
zum Bau der untern Strecke {iber Winkeln, Am 17.
November 1852 bewilligte der st. gallische Kantons-
rat 3,5 Millionen Franken in Aktien fiir die Linie
Rorschach-St. Gallen-Winterthur und weitere zwei
Millionen fiir die Strecke Rorschach-Chur,

b) St. Gallen-Rorschach,

Am 22, Oktober 1856 war das SchluBlstiick der
Linie Winterthur-Rorschach, die «Bergstrecke», be-
endet und wurde in Anwesenheit der Kantonsregie-
rung, des Eisenbahnverwaltungsrates und der Lokal-
behérden von Rorschach und St. Gallen feierlich er-
6ffnet, Glockengeldute, Kanonendonner, Musik und
Gesang begriissten das freudige Ereignis. Patrioti-
sches Zusammenwirken von Behérden und Privaten
hatten so — 32 Jahre nach Beginn der Dampfschiff-
fahrt — die Eisenbahn ins Leben gerufen, Mit Recht
jubelte man einer neuen Zeit zu.

Nicht vergessen sei in diesem Zusammenhange der
st. gallische Landamm ann Gallus Jakob B a u m-
gartner. Dieser weit iiber seinen Kanton hinaus
bekannte Politiker war einer der ersten, der die Be-
deutung der Bahnen liir seine engere und weitere
Heimat erkannte. Bei der Befiirwortung von Pro-
jekten kamen ihm seine griindlichen Eisenbahnstu-
dien in Belgien zuhilfe. Aber erst die kommende Ge-
neration sollte manche seiner Pline der 30er Jahre
verwirklichen.

Nun zuriick zum Rorschacher Bahnhof! Zur Auf-



nahme der Ziige bestand auf dem Klostergut eine 75
Meter lange Einsteigehalle, welche auf dicken, eiche-
nen Siulen ruhte und zwei Geleise enthielt (Fig. 1
und 2). Etwa sechzig Meter weiter ostwirts wurde
eine gleich grosse Halle fiir die Siidostbahn (S.0.B.)
erstellt, deren Strecken Rorschach-Rheineck am 25.
August 1857 und Rheineck-Chur am 1, Juli 1858 er-
6ffnet wurden, Daneben besass diese Bahngesellschaft
noch die Linien Sargans-Weesen (Wallenseebahn)
und Glarus-Weesen-Rapperswil (Linthtalbahn).

Zwischen den beiden Einsteigehallen sollte das
beiden Gesellschaften dienende Stationsgebdude er-
richtet werden, Da die Mittel hiefiir nicht mehr aus-
reichten, baute man den nérdlich der westlichen Halle
befindlichen Werkzeugschuppen (Fig. 1 und 2) zum
vorldufigen Bahnhofe um. 1857 wurde die o&stliche
Halle abgebrochen, da nach dem Zusammenschluss
der St.Galler-Appenzellerbahn mit der S.0.B. und
Glattalbahn zu den Vereinigten Schweizerbahnen
eine Halle geniigte.

c) Rorschach Bahnhof —
Rorschach Hafen,

Soweit beriihrte der Bahnbau die Hafengeschichte
nur indirekt, Auf Grund eines Vertrages zwischen
der St,Gallisch-Appenzellischen Bahngesellschaft und
dem Kanton St. Gallen vom 5. November 1856 baute
erstere eine Zweigbahn vom Bahnhof bei Scho-
lastika zum Rorschacher Hafen, Die Strecke
fithrte iiber den dem Staate gehdrenden Strassen-
und Strandboden zum Quai 6stlich des Kaufhauses.

Samtliche Ziige fuhren selbst vom Bahnhof zum
Hafen und zuriick. Der dadurch bedingte lange Zugs-
aufenthalt (15—20 Minuten) in Rorschach war fiir
die Rheintaler, die in die st. gallische Kapitale woll-
ten, eine unangenehme Sache.

Im Hafen mussten die Ziige 6stlich des Kaufhauses
anhalten, Damit die Vorteile des Schienenweges auch
dem Kornhause zugute kamen, durchbrach man das
Kaufhaus (Figur 3) und legte durch dasselbe hin-
durch bis zum Kornhaus ein Geleise, auf dem man
die Wagen von Hand hin- und herschieben konnte.

Dieser Tunnel gab Anlass zu einem unvermeid-
lichen Schildbiirgerstiicklein. Herr a. Inspektor Strub
schreibt: «Als mit der Zeit héher gebaute Wagen
mit Frucht fiir das Kornhaus eintrafen, stellte es sich
heraus, dass dieselben leer nicht mehr durch das
Kaufhaus zuriickgeschoben werden konnten. Weil die
starken Eichenbalken des obern Stockwerkes des
Kaufhauses nicht durch weitere Einkerbungen ge-
schwicht werden durften, blieb nichts anderes {ibrig,
als den Wagen wieder voll zu belasten, damit sich
der Wagenkasten soweit senkte, dass er das Kauf-
haus wieder passieren konnte, Auf der Ostseite ent-
laden, musste die Frucht dann per Handwagen wie-
der ins Kornhaus zuriickgebracht werden.»
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V. Fremdenkurort und Hafen.

In den Rorschacher Gasthéfen iibernachten —
selbst in der Reisesaison — in {iberwiegender Zahl
Passanten,

Das war anders in den 50er, 60er und 70er Jahren
des letzten Jahrhunderts. Da brachten erst die
Schitfe und dann auch die Bahnen Reiselustige und
Feriengéiste in grosser Zahl, welche allen Ernstes
Rorschach zum Kuraufenthalt wahlten.

Neben den bekannten landschaftlichen Schénheiten
unserer Gegend an Berg und See und den zahllosen
Spaziergdngen in die Umgebung waren es die Ror-
schacher Molkenkuren, die besondere Anziehungs-
kraft besassen, Das Milchtrinken war damals so be-
liebt, dass Rorschach in diesem Kurgebrauch dem
Muster anderer, vornehmlich appenzellischer Orte

folgte.

Dass Rorschach wihrend ca. zwei Jahrzehnten als
vielbesuchter Bade- und Molkenkurort weit
herum bekannt war, verdankt es in erster Linie dem
initiativen Apotheker Ignaz Rothenhédusler. Er
liess eine Badeanstalt erbauen und begann mit
dem Ausschank von Appenzeller Ziegenmolken beim
Lindenplatz. Ein Anton Dorrig aus Appenzell emp-
fahl sich fiir «Kuhmolken und 4chte Alpenziegen-
molken» im Garten des «Seehof» (Fig. 4), der
damals das erste Hotel war. Zu den bekannteren
Gasthéfen und Pensionen jener Jahre, die zum Teil
Fremdenlisten verotffentlichten, gehérten Hecht, Hir-
schen, Léowen, Linde, Bédren, Schiff, Ochsen, Krone,
Griiner Baum, Bodan, Caffee Knopfler, Kochs Hotel
Garni und Ilge. Der Badhof bot Gelegenheit zu
sanitarischen Biddern, Wohl in Verbindung mit dem
Getreidemarkt waren drei Brauereien entstan-
den: die Brauerei Wachsbleiche oder Schéttle, die
Brauerei Ochsen, unweit der ersteren (spiater Brau-
erei Mariaberg) und die Brauerei Léwengarten, Die
gut gefithrten Ladengeschifte mit ihren Auslagen
(einzelne Firmen dauern bis heute fort) trugen mit
dazu bei, die Fremden zu befriedigen, Der Kur -
verein suchte den Fremdenverkehr zu heben
durch sommerliche Veranstaltungen, durch Anbrin-
gen von Ruhebidnken und anderes mehr. Ein Musik-
korps, die sogen. Biirgermusik, konzertierte an
schénen Abenden, Fiirstliche Familien resi-
dierten auf ihren herrlichen Besitzungen Wartegg,
Wartensee, Mariahalden, Weinburg, Bei der Aus-
fahrt der glinzenden Equipagen dieser Herrschaften
mag Rorschach einem Residenzstidtchen geglichen
haben,

1861 lobt ein Kurgast den «heimelig lieben Ort».
Uns interessiert seine Kritik der Hafenverhiltnisse:
«Dieser junge Kurort wird sich aber noch mehr he-
ben, wenn die schonen Vorhaben der Behérden sich
verwirklicht haben werden, wenn das Kaufhaus ra-
siert sein wird, ja — dann gibt's einen wundernetten



- Fig. 4: Hotel Seehof, ca, 1872,
Rorschachs erstes Hotel um 1870 mit Dépendance und Seehofgarten (heute Stadtpark), Man beachte die eben an-
kommende Hotelkutsche, Hafenzug, Seedamm und den offenen See rechts, an dessen Stelle heute der Seepark liegt.
Aquarell im Privatbesitz von Frl, M, von Bayer,

Platz, und man muss nicht mehr, auf der Station
angelangt, Rorschach suchen, nicht mehr gefdhr-
den, verkarrt zu werden von den rohen Mistkarren,
die zu Gepiackwagen verwendet werden, nicht mehr
fiirchten in den See zu fallen, wie es auf dem schma-
len Quai leicht méglich ist und hie und da geschieht.»
Der genannte Quai oder besser gesagt nérdliche Ha-
fendamm des Kauthauses war nur ca, 4 Fuss breit.
In der Hafenordnung vom 14. September 1864 steht
dariiber: «Der Postkarren soll iiber den schmalen
Hafendamm um das Kaufhaus nur gefiithrt werden,
sofern der Weg durch das Kaufhaus versperrt ist.
Die Effektenwiégelchen von Wirten und Privaten diir-
fen nur bis an und nicht {iber den besagten Damm
fahren.»

Einer Beschreibung des Bodensees von 1865 ent-
nehmen wir: «Rorschach ist zwar nicht die grosste,
wohl aber die lebhafteste (!) Ortschaft am ganzen
Bodensee (!), obschon es nur etwa 2000 Einwohner
hat. Es nimmt kein Ende mit dem Ein- und Aus-
steigen der Passagiere am Hafenplatz und am Bahn-
hof, und eben diese Abwechslung von Land- und
Wasserfahrten erhéht die Lebhaftigkeit ungemein.
Besonders viel Leben bringen die Dampfer hervor,
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von denen fast jede Stunde des Tages einer ankommt
oder abfihrt, und meist sind 4—6 solcher buntbe-
flaggten, eisenbepanzerten Schiffe zu gleicher Zeit
im Hafen, der leider viel zu klein ist.»

Zwei Massnahmen von damals konnten dazu bei-
tragen, dass der Fremdenverkehr ganz allgemein ge-
férdert wurde: Die Ab#nderung der gemeinsamen
Transportordnung von 1858 fiir den Schiffsverkehr
im Sinne der Vereinfachung fiir das reisende Publi-
kum. Eine wichtige Neuerung war, dass die Eisen-
bahnen durchgehende Rundreisebillette auch auf die
Dampischiffe ausstellten. — Mit dem Jahre 1868 wa-
ren alle 4 Bodensee-Dampferbetriebe dem Organis-
mus der betreffenden grossen Eisenbahnbetriebe ein-
verleibt, wodurch die Gesellschaften leistungsfshiger
wurden,

VI. Vom Dampfboot ,,Rorschach®.

1864 erdfinete die Firma Gebriider Helfenb e r-
ger (Konstruktionswerkstitte) in Rorschach einen
Dampferbetrieb fiir Personen- und Sachentransporte.
Der Dampfer «Rorschach», mit dem diese Fahrten
aufgenommen wurden, war das schicksalsreichste
Schiff, das die Bodenseeflotte je besessen hat,



Es hiess frither «Ludwig» und wurde als fiinftes
Bodenseeschiff 1837 im Auftrag Bayerns von einer
englischen Firma gebaut und lief seine 15 Stunden-
kilometer. Am Abend des 11, Marz 1861 (vgl. Neu-

jahrsblatt 1925 S, 12/13) stiess es auf der FFahrt von
Lindau nach Rorschach auf der Héhe des Altenrhein
im Nebel mit dem Dampfer «Ziirich» zusammen und
sank. 13 Personen fanden dabei den Tod.

Im Sommer 1863 gelang es Submarine-Ingenieur
Bauer den «Ludwig» zu heben (Fig. 6) und in den
bei Niederwasser jeweils zum Vorschein kommenden
alten Segelschiffhafen beim Aeussern Bahnhof zu
schleppen, Die Herren Gebriider Helienberger in
Rorschach kauften das Schiff und liessen es wieder
instand setzen, Untér dem neuen Namen fithrte das
Privatschiff Lustlahrten aus und unterhielt einen
regelméssigen Fahrdienst zwischen Rorschach-Frie-
drichshafen und Rorschach-Lindau, Romanshorn und
Fussach wurden nach Bediirfnis befahren.

Am 24, Dezember 1866 kollidierte das Schiff neuer-
dings mit der badischen «Germania».

1867 ging dieser Rorschacher Privatbetrieb wegen
schlechten Geschiftsganges ein, Das Schiff lag zu-
néachst lingere Zeit ausser Dienst im Hafen, bis es
endlich, zu einem Materialschiff umgewandelt, beim
Bau der Vorarlbergerbahn Verwendung fand. Im
Jahre 1871 sank es gelegentlich eines Sturmes zwi-
schen Lindau und Bregenz zum zweiten Male, wurde
neuerdings gehoben und auf Abbruch verkauft, Seit-
her hat kein Personenschiff mehr den Namen «Rozr-
schach» getragen,

VII. Aus dem Hafenbetrieb der
50er und 60er Jahre.

a) Landestellen,

Solche waren den Dampfschiffen «vor dem west-
lichen und nérdlichen Tor des Kauthauses und am
Platz gegen die Landstrasse» zugewiesen, wo sie ein-
und ausladen mussten. Ausnahmsweise, d. h. bei Be-
setzung dieser Pliatze durch andere Schiffe, konnte
der Warenumschlag «auch am Einsteigeplatz hinter
dem Kauthaus» vor sich gehen; also ausserhalb des
eigentlichen Hafens, am 6stlichen Hafendamm.

Schlepp- oder Segelschiffe hatten erst Anspruch
auf Ausladepldtze, nachdem die Dampfschiffe aus-
oder eingeladen waren. Keine der beiden Schiifsgat-
tungen hatte diesbeziiglich ein Vorrecht vor der an-
dern, Salzladungen wurden erst ausgeladen, wenn
keine andern Schiffe mehr bedient werden mussten.

Bei den rdumlichen Verhiltnissen des Hafens
konnten manchmal Reibereien kaum vermieden wer-
den, wobei dann der Hafenmeister einzuschreiten
hatte. Fiir das gute Einvernehmen war es gewiss
nicht férderlich, wenn die Einnehmerei der Schweiz.
Hauptzollstdtte in Rorschach, aul Grund der eidgen.
Zollverordnung vom 30, September 1857, anordnete,
dass fiir die Abfertigung aller ausserhalb der regle-
mentarischen Zollanlandestellen anlegenden Schiffe
eine Gebiihr von Fr. 1.50 angerechnet wurde und
zwar ohne Riicksicht, ob die betreffenden Schiffe
zollpflichtige Waren oder Passagiere mit sich fiihrten
oder nicht,

b) Lagerplatze,

Nachdem schon 1833/34, sowie 1840/41 westlich
des Kornhauses kleinere Plitze erstellt worden wa-
ren, folgte 1847/48 eine westliche Fortsetzung in der
Grésse einer Juchart, Im gleichen Winter wurde
auch o6stlich des Kaufhauses ein ziemlich grosser
«Holz- und Steinplatz» mit drei Uferstiegen erstellt.
Damit war dem dringendsten Mangel an Ablagerungs-
platzen abgeholfen,

Ein Teil dieser Plitze wurde versteigert und ver-
pachtet, So betrug das jihrliche Gesamt-Pachtgeld
fiir den Platz westlich des Kornhauses ca. 800 Fr.
Gegenstidnde, die gewdhnlich lingere Zeit lagerten,
waren in erster Linie auf dem Platz westlich vom
Kornhause ein- und auszuladen. Dies betraf: Schei-
terholz, Floss- und Bauholz, Latten, Bretter, Bruch-
steine, Sand, Kies, Quader, Platten, Ziegelsteine, Zie-
gelplatten, Schieferplatten, Drainréhren, Kalk- und
Gipsidsser oder Sicke, Kohlen, Steinkohlen, Reb-
stickel, Heu und Stroh, Eisen, Maschinenteile und
dergleichen. Fiir Lagerung langer als zwei Tage war
dem Hafenmeister das tarifmissige Platzgeld zu be-
zahlen,

Da der Kanton um die Mitte des Jahrhunderts nur
wenige Ablagerungsstellen fiir Steine lings des Bo-
densees besass, anderseits der Abbau in den Stein-
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Fig. 6: Die Hebung des Dampfers Ludwig,

briichen ob Buchen eifrig betrieben wurde, waren
diese Plitze meist iberfiillt. So auch der Hafenplatz
in Rorschach, der manchmal das ganze Jahr hin-
durch unzugénglich war, Im Jahre 1857 wurden in
Rorschach 127 Schiffe mit Steinen geladen. Da der
jetzige «Kabisplatz» erst in seinem siidlichen Teile
bestand, kam fiir Ablagerung von Marktgemiise eben-
falls der Hafenplatz in beschrinktem Masse in Be-
tracht. 1866 wurde der Platzteil vor dem Kornhaus
asphaltiert,
c) Bauliches.

Kran und Briickenwaage erwiesen sich als wich-
tige Hilfsmittel eines Umladeplatzes (Fig. 8).

Die Vereinigten Schweizerbahnen errichteten 1858
einen ersten Kran fiir 24060 Franken. Er stand auf
dem Hafendamm zwischen Korn- und Kaufhaus und
diente vor allem dem Steinverlad. Eine Last von
107 Zentnern konnte von 4 Mann leicht aufgetrie-
ben und ins Schiff gelassen werden. Die Kranenge-
bithr (per Doppelzentner 1 Rappen) war dem Kranen-
aufseher zu bezahlen. Die Kranarbeiter waren vom
Schiffsfithrer zu bezahlen, wenn er zum Ein- und
Ausladen nicht eigene Leute zur Verfiigung hatte.

Am 1, Januar 1869 wurde, nachdem schon frither
eine staatliche Briickenwaage beim Schmalz-
haus (Ostfliigel des jetzigen Hotel «Anker») existiert
hatte, eine solche iiber der Fahrstrasse {etwas west-
lich der jetzigen Wettersdule) dem Betrieb iiber-
geben. Dies geschah ungeachtet des Protestes von vier
Grundbesitzern, die darauf hinwiesen, dass seit 1551
auf dem Hafenplatz gar nichts verbaut werden diirfe.
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VIII. Um die st. gallische Schiffahrts-
verordnung 1864.

Der Kanton St. Gallen hatte am 8, Januar 1838
eine Verordnung betr. die Schiffahrt
auf dem Boden-, Ziirich- und Wallen-
see erlassen, in der einige fundamentale Sitze lau-
teten: Alle ausschliesslichen Schiffahrtsrechte und
Fahrgerechtigkeiten sind aufgehoben, die bisher von
Gemeindekorporationen oder Privaten ausgeiibt wur-
den, Der Regierungsrat erteilt das Schiffahrtspatent.
Zwischen Ortschaften des Kantons werden keine Ab-
fuhrgebiihren bezogen. Gegen andere Kantone und
Staaten geschieht dies nach Grundsidtzen des Gegen-
rechts oder nach besonderen Vertrigen,

Der traurige Unfall des «Ludwig» und ein zweiter
schwerer Zusammenstoss im dichten Nebel 1864 zwi-
schen den Damplfern «Ziirich» und «Jura» (gesunken),
der ein Menschenleben kostete, gab den Anstoss
zur Revision der genannten st, gallischen Schiff-
fahrtsverordnung vom 13. August 1864,

Artikel 4 enthdlt eine Anzahl Bestimmungen von
alldemeinem Interesse iiber das Verhalten bei
Unglicksfdllen, sowie iiber die Vermeidung
derselben,

a. Bei sich ereignenden, das Dampfschitf mit Ge-
fahr bedrohenden Ungliicksfillen miissen Fiithrer und
Mannschaft vor allem auf Beseitigung der Gefahr
dringen, sofern noch die Mé&glichkeit dafiir vorhan-
den; wo aber diese Mgglichkeit nicht mehr vorhan-
den und die Gefahr dringlich ist, vorerst auf die Ret-



tung der Personen und sodann auf die Bergung der
Warenladung die angestrengteste Tatigkeit verwen-
den, Kapitdn und Steuermann diirfen bei persénlicher
Verantwortlichkeit erst zuletzt, nach der Rettung aller
Personen, das Schiff verlassen und verfallen bei Dawi-
derhandeln den Bestimmungen der Strafgesetzgebung.

Es sollen die Notsignale durch Schiisse, mittelst
Sprachrohrs oder durch Aufhissung der weissen
Notflagge, mit schwarzem, schrig gestelltem Kreuz,
zeitlich gegeben werden.

Fiithrer und Mannschaft der in der Nihe befind-
lichen Schiffe sind zu schleunigen Hilfeleistungen
verpiflichtet und fallen bei Zuwiderhandeln dem Straf-
gesetze anheim,

d. Alle Dampfschiffe, welche sich in entgegen-
gesetzter Richtung begegnen, sollen rechts aus-
weichen und eine Distanz von mindestens einer
Schiffslange einhalten.

In der Quere sich begegnende Dampiboote sollen
sich mindestens zw ei Schiffslingen ausweichen.

e. Die Dampfboote sind gehalten, den Segelschiffen
zundchst auszuweichen, auch stille zu halten, wenn
ein in der Querfahrt begriffenes Segelschiff in den
Lauf des Dampfbootes kommen sollte.

f. Wire bei Nebel die Einhaltung dieser Vorschrif-
ten nicht mehr méglich, so ist ein Zeichen durch
zweimaliges Anschlagen mit der Glocke zu geben,
die Maschinen sind sofort abzustellen oder wenig-
stens ist deren Kraft zu méissigen.

¢. Jedes Dampischiff, welches zur Nachtzeit fahrt,
hat am Bugspriet eine helleuchtende Laterne aufzu-
hissen, Diese Verpflichtung erstreckt sich auch auf
die den Dampfbooten angehingten Schleppschiffe.

h. Bei Nebel und Schneegestéber ist die Schiffs-
glocke mit kurzen Unterbrechungen zu lduten oder
sind Signale mit der Dampfpieife zu geben.

I. Wenn zwei oder mehrere Dampiboote zu ein
und derselben Zeit in der Ausfahrt aus dem Hafen
begriffen sind, so soll dasjenige Boot den Vorrang
haben, welches vermége seiner Aufstellung am schnell-
sten die Ausfahrt zu bewerkstelligen imstande ist.

m, Ist das vorausgehende Dampfiboot riickwérts
aus dem Hafen gefahren, so soll bei Nebel das fol-
gende erst dann den Hafen verlassen, nachdem das
erstere abgeschwenkt hat, um seinen regelméssigen
Kurs zu verfolgen,

n. Wenn bei Nebel, Schneegestéber und bei Nacht
ein Dampfboot bis auf zwei bis drei Minuten Fahrzeit
sich dem Hafen genihert hat, so soll kein anderes
Dampiboot mehr den Hafen verlassen.

Betreffs Freibord wurde bestimmt: Bei gros-
seren Schiffen soll ein Schiffsbord von wenigstens
einem Schweizerfuss bei geladenem Zustande iiber
dem Wasser freibleiben,

Eine Nachtragsverordnung vom 7. Januar
1865 brachte folgende Verbesserungen in Bezug auf
das Ausweichen und die Signallaternen:
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Das Vorbeifahren an einem Schiff ist nur auf
acht Schiffslingen gestattet.

In der Nacht sind auf dem rechten Radkasten
eine Laterne mit griinem und auf dem linken eine
solche mit rotem Licht anzubringen. Sie sollen so
beschaffen sein, dass sie nach vorn und nach der
Seite leuchten, Ausserdem ist eine helleuchtende
Laterne mit weissem Licht, und zwar vier Fuss hdher
als die andern an den Radkasten angebrachten Signal-
laternen am Bugspriet aufzuhissen. — Schlepp- und
Segelschiffe miissen ein weisses Signallicht zeigen.

Die schon in den 50er Jahren begonnenen Ver-
suche, eine interstaatliche Regelung der Schiffahrts-
fragen zu erzielen, sollten 1867 gelingen, Am 8. Sep-
tember trat eine Konferenz der Bodensee-Uferstaaten
in Bregenz zusammen. Sie schuf die Internatio-
nale Schiffahrts- und Hafenordnung
fiir den Bodensee., Diese ist am 1, Méarz 1858
in Kraft getreten und wurde 1892 revidiert.

IX. Romanshorner Trajektverkehr 1869

und Rorschacher Getreideimport.

Als Rorschach sich endlich anschickte seine Ver-
kehrsverhiltnisse zu verbessern — was in den zwei
folgenden Abschnitten gezeigt werden soll — da
wartete Romanshorn gleichsam mit einer neuen
Ueberraschung auf: Es fithrte im Februar 1869 den
Trajektverkehr mit Lindau und Frie-
drichshafen ein,

Dabei nahm der bayerisch-schweizerische Trajekt-
verkehr den grosseren Umfang an, Schon im ersten
Betriebsjahr wurden 12,220 Eisenbahnwagen auf der
Schiffsroute Lindau-Romanshorn in beiden Verkehrs-
richtungen trajektiert.

Romanshorn-Friedrichshafen ist die kiirzeste
Fahrverbindung der gesamten deutschen
Staatsbahnen mit den Linien des schweizerischen
Bahnnetzes. Es ist klar, dass auch grosse Getreide-
mengen auf dem Wege iiber Romanshorn in die
Schweiz gelangten. Die N. O. B, baute deshalb aus-
gedehnte Getreidelagerrdume, die in
den 80er Jahren die Rorschacher Lagergelegenheiten
um das fiinffache {ibertrafen,

Von einer ausgesprochenen Rivalitit im Getreide-
import der beiden Orte kann hingegen deshalb nicht
gesprochen werden, weil Rorschach seit alter Zeit
solches Getreide {ibernahm, das fiir die Kantone
St. Gallen, Appenzell, Glarus, Graubiinden, sowie fiir
das Vorarlberg bestimmt war, wiahrend Romanshorn
mehr Ziirich und die innere und westliche Schweiz
beschickte,

X. Rorschach-Romanshorn 1869.

Aus der interessanten und langen Vorgeschichte
dieser Bahnlinie seien hier kurz die Hauptpunkte
erwihnt,
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Fig. 7.
1 Kornhaus, 2 Gred- und Kaufhaus (nérdl, Teil 1869 abgebrochen), 3 Einnehmerei, 4 alter Abort, 5 Hafenstation (siidl. Rest

des Kaufhauses),

6 Giiterexpedition, 7 neuer Abort, 8 Kornschuppen, 9 Kran (1858 erstellt),

10 Briickenwaage, 11 altes

Schmalz- und Waghaus, 12 Anker, 13 Hirschen, 14 Schiff, 15 Krone, 16 Adler, 17 Griiner Baum, 18 Pfarrhof.

Laut interkantonalem Vertrag zwischen St. Gallen
und Thurgau erhielt die N.O.B. das Recht, ihre
bereits im Betrieb stehende Strecke Ziirich-Winter-
thur-Romanshorn von Romanshorn nach Rorschach
fortzusetzen zum Schienenanschluss an die dort
weiterfithrenden Bahnen, Nach zehn Jahren befragt,
ob sie von ihrem Prioritdtsrecht auf Erbauung dieser
Strecke Gebrauch machen wolle, antwortete die
N. O.B. mit dem Plan, die Abzweigung nach Ror-
schach sei nicht von Romanshorn, sondern von Amris-
wil aus zu wihlen, weil dies im allgemein schweizeri-
schen Interesse liege. Die Absicht der N. O.B. ging
dahin, allen Verkehr ab Rorschach westwirts bis
Waldshut oder Aarau sich selbst zu sichern. Es
bildete sich 1864 ein «Seetalkomitee» und ein
«Amriswiler Komitee», die beide die Kon-
zession fiir sich beanspruchten, Die St, Galler Regie-
rung verweigderte jegliche Konzession fiir das Amris-
wiler Projekt mit Beharrlichkeit. Als sich aber auch
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die Thurgauer Regierung fiir die Seelinie entschied,
musste sich die N. O. B, fiigen.

Vor 64 Jahren, im Januar und Februar 1867, be-
schéftigte ein lebhafter Streit die Bevélkerung zwi-
schen Rorschach und Arbon, als Horn-Tiibach und
Steinach miteinander um die vorgesehene Station
rivalisierten, Die Bahn hat dann zum Leidwesen
Steinachs und der St. Galler Regierung das mehr
industrielle Horn vorgezogen, Ende 1867 begann
der Bahnbau in beiden Kantonen,

Ein sehr temperamentvoller Wortstreit entspann
sich dann im nichsten Jahr in Rorschach iiber die
Frage der Einmiindung der Romans-
horner Linie in den Rorschacher Bahnhof.

Nach dem einen Projekt wire die sogenannte
«obere Linie» vom Rietli her durch das Froh-
heimgut nach dem Biumlistorkel, dann zum Aeus-
sern Bahnhof und erst von dort zum Hafen ge-
fithrt worden. Dieses Projekt fand die Zustimmung



der N. O. B., weil sie die teuren Uferbauten der «un-
tern Linie» scheute. Einige damalige Pressestimmen
warnten vor der Abschneidung vom See, und man
werde es spiter bereuen, die untere Variante ge-
wiahlt zu haben, die nicht zur Ortsverschénerung
beitrage, Die Mehrheit der Rorschacher begriisste
hingegen den Bau der «untern Linie» (wie wéire es
wohl heute?) iiber den neuen Quai, den Korn- und
Kauthausplatz zum Bahnhof der V.S.B. bei Scho-
lastika.

Nach festlicher Eréffnung der «untern Linie» am
12. Oktober 1869 wurde sie am 15. Oktober dem
Verkehr iibergeben,

XI. Der Hafenumbau 1869/70 infolge

der Eisenbahnen.

Eines war jetzt klar: das alte Kaufhaus in Ror-
schach musste abgebrochen werden, In seinen #lte-
sten Teilen aus der Zeit Abt Ulrich Résch, ca, 1490
datierend, hatte es als Gred- und Kaufhaus seine
Aufgabe redlich erfiillt, Wahrend 440 Jahren hatte
es den Kaulmannsgiitern aller Art ein Obdach ge-
wihrt, Jetzt musste es dem Ansturm der neuen Zeit
weichen,

Am 10. November 1868 wurde zwischen dem Eidg.
Handels- und Zolldepartement ein Vertrag fiiber
dessen sukzessive R&umung abgeschlossen, da dessen
R&ume bis anhin zu einem grossen Teil von der
Zollverwaltung mietweise beniitzt worden waren, Der
stidlichste Teil des grossen Kaufhauses wurde zur
Hafenstation ausgebaut, wihrend seine nérdlichen
Zweidrittel den Schienenstringen zum Opfer fielen.

Da die von den V. S, B. bei der Hafenstation her-
zustellenden Gebidude, bestehend aus einem gemein-
samen Aufnahmegebidude und einem gemein-
samen Giterschuppen nebst Passagier-
abort zur Zeit der Erdffnung der Bahn auf die
Winterfahrplan-Periode 1869/70 noch nicht in Angriff
genommen waren, mussten dort fiir die Besorgung
des Dienstes vorldufige Radumlichkeiten teils gemietet,
teils neu errichtet werden.

Selbstverstindlich musste nun auch der Hafen den
neuen Verhiltnissen angepasst werden, Der 27, No-
vember 1868 war ein Freudentag fiir die Rorschacher.
Sie sandten ein Telegramm «an das Prisidium des
Grossen Rates des Kantons St. Gallen: Rorschach hat
den gestrigen Beschluss des Grossen Rates {iber die
Verwendung der von seiner Kommission beantragten
Fr. 132,000 fiir Erweiterung des Hafens mit Jubel
begriisst». Bollerschiisse {ibermittelten die Kunde
auch den umliegenden Ortschaften,

Vor 30 Jahren schon hatte man von einer Ver -
legung der Hafeneinfahrt nach Osten
gesprochen. Die Stellung des Kaufhauses wurde in-
dessen fiir diese Aenderung ungiinstis befunden.
Jetzt, nach dessen Verschwinden, konnte, #hnlich
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dem Plan A des damaligen «Rorschacher Komitees»
die nérdliche Hafenlucke geschlossen (1870} und die
Hafenmauer gegen Osten verlingert werden. (Ver-
gleiche Plan,)

Die damals ebenfalls diskutierte Ausfahrt im
W esten wurde nach einstimmigem Urteil der See-
leute abgelehnt, da bei einer solchen Kanalanlage
des Spielraumes wegen der Durchpass sehr breit
hitte gemacht werden miissen, was ja bei dem be-
kannten Raummangel nicht moglich war,

Zum Plan noch folgende Erlauterungen.

Ein grésseres dreieckiges Terrain, auf dem das
Kaufthaus gestanden hatte, sowie ein kleineres
Dreieckstiick des 1847/48 aufgeschiitteten Lager-
platzes samt der aus ihm entspringenden 6stlichen
Hafeneinfassung mussten abgetragen werden. Das
weggefithrte Material wurde wahrscheinlich zur Auf-
fillung hinter den neuen Dimmen verwendet: es
entsteht der Hafenquainach Osten und —
durch weitere bedeutende Auffiillungen der
«Kabisplatz» in heutiger Form.

Einige der unregelméssig nach Norden vorstehenden
Hiuserfassaden mussten weichen und zwar als Folge
der Romanshornerlinie. Sie machte zwischen Hafen-
station und Bahnhof neben dem schon bestehenden
ein 2, und 3. Geleise notig. Die Tracéverbreiterung
verlangte die Abtragung der Nordfronten
einiger weniger Hiuser westlich vom Kornhaus
(«Hirschen» etc.) und einer ganzen Reihe Hiuser
6stlich von der Hafenstation. Durch Vergleich alter
Pline kann errechnet werden, dass die Zuriicknahme
der Seefronten der betroffenen Hiuser zwischen 6
und 14 Metern schwankt. So entstand anstelle der vor
1848 noch unregelmissig in den See vorstossenden
Hofstatten mit Vorgértchen, lauschigen Seewinkeln,
Privathédfen, Schlipfen, Mauerstiegen, Pfahlreihen
und Badehduschen der jetzise Bahnplatz mit
seiner genau der Schienenkriimmung folgenden ge-
stutzten Front.

Oestlich des Hafengebietes wurde die Bahn auf
z. T. deichartigem Seedamm gefithrt, Nordwestlich
vom Kornhaus hatte man dem See zuvor ca. 3000
Quadratmeter Quaigeldnde abgenommen (bis
Dr.Henggeler). Der Andrang des ungarischen Weizens
in jenen Jahren verlangte 1869 auf diesem neuen
Terrain zwei umfangreiche Schuppenbauten.
Drei Hduserbesitzer prozessierten wegen Schidigung
ihrer Liegenschaften durch diesen Quaibau und er-
reichten vom Staat einen Schadenersatz von Fr. 5750.

Fir die gesamte Hafenerweiterung, deren Bauten
sich bis 1872 hinzogen, verausgabte der Staat 268,903
Franken.

XII. Einfluss der Bahnen auf den Schiffsverkehr.

Der Trajektverkehr wurde im Abschnitt IX ge-
sondert behandelt.
Der durch die Bahnen an den See gebrachte ver-



mehrte Verkehr kam auch den Schiffsrouten zugut.
Dies zeigt am besten ein Vergleich der Strecken-
kilometer dreier Jahre unmittelbar nach dem Auf-
kommen der Bahnen (1856 erreichen dieselben bei
Romanshorn und Rorschach das Seeufer),

Schiffsrouten: 1857 1862 1867
km km km
Lindau-Rorschach und Lindau-
Romanshorn .. . . 1995 2075 2384
Friedrichshafen - Rorschach und
Friedrichshafen - Romanshorn 1736 1736 1736
Siidliches Ufer 2058 1260 1715
Nérdliches Ufer 1306 1728 2168
Ueberlingersee 953 1030 1932
Untersee 644 686 —

Fig. 8: Hafenplatz und neue Hafenanlage, 1869-72 erstellt.

Man beachte den Kran (1858 erstellt) und das Waaghduschen (1869 erstellt).
Bild im Ratssaal Rorschach,

Ein Vergleich der drei Jahre ergibt bereits in dem
kurzen Zeitraum von zehn Jahren das Bild, das sich
seit dem Erscheinen der Bahnen im Grossen und
Ganzen bis heute gleich geblieben ist.

Die Kursfahrten zwischen dem deutschen und
schweizerischen Ufer nehmen naturgemiss den gross-
ten Umfang an und behaupten sich,

Der konkurrenzierende Einfluss der siidlichen
Bodensee-Uferbahn macht sich sofort fiihlbar, indem
seit 1869 die Befahrung des siidlichen See-
ufers gewaltig abnimmt, Im Sommer 1869 wurde
weden Eréffnung der Strecke Romanshorn-Rorschach
die Befahrung der Station Arbon weggelassen, im
Winterdienst 1869/70 die Bedienung des siidlichen
Bodenseeufers auf die wochentlich achtmalige Be-
fahrung der Schiffsroute Romanshorn-Rorschach
herabgesetzt. Im Sommerdienste 1871 befuhren so-
wohl bayerische wie schweizerische Dampier zum
letztenmal fahrplanméissig unser Ufer. Im Sommer
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1873 beriihrten die badischen Dampfer Rorschach
iiber Romanshorn nur noch am Donnerstag (Markt-
tag). Damit hatte die Bedienung des siidlichen Boden-
seeufers durch die Dampferbetriebe fiir lange Jahre
hinaus ein Ende!

Bedeutend besser stand es von jeher am né6rd -
lichen Ufer und im Ueberlingersee. Bis heute
weist das gesamte Seegestade von Bregenz bis Ueber-
lingen, mit seiner Kette sehenswerter Stidtchen und
Dérier, besonders wihrend der Reisesaison eine
geradezu glinzende Befahrung auf, — Vom ganzen
Seebecken kamen und kommen unser heimatliches
Stidufer, sowie der Untersee am stiefmiitterlichsten
weg. — Der Einfluss der Bahnen auf den Schiffsver-
kehr kann allgemein etwa so gefasst werden: Fiir
den Personenverkehr in erster Linie
brachten die Bahnen neue Reiserouten,
deren Wirkung — wie wir aus dem
Beispiel unserer Bodenseeheimat er-
sehen — darin bestand, dass sie einer-
seits der Bodenseedampfschiffahrt Rei-
sende zufiihrten, anderseits aber auch
dem Wasserverkehr die frithere Be-
deutung nahmen oder aber die Reisen-
den von den bisher beniitzten Schiffs-
routen ablenkten,

XIII. Riickblick und Ausblick.

Unsere Hafengeschichte ist in bau-
licher Hinsicht zum Abschluss ge-
langt; denn seither ist in wesentlichen
Dingen alles beim alten geblieben. Der
Hafen befindet sich 1870 am gleichen
Orte, wo er schon immer war. Er steht
heute noch dort, wo Abt Ulrich VIIL
den Grundstein legte. Das deutet autf
Beharrungsvermégen,auf Tradition.Von
unserem heutigen Gesichtswinkel aus, der den mo-
dernen Verkehrsansichten und Aussichten entspricht,
lasst sich dagegen nicht viel einwenden, angesichts
des oft bewiesenen Verbesserungsstrebens der alten
Zeit, Gegen die Macht der Verhiltnisse liess sich in
der alten Zeit nicht besser anrennen wie heute.

Die 185ler Initiative des Rorschacher Komitees
sah sich, wenn auch spit, vom Erfolg gekront, Jene
Ménner um Gorini haben vorgearbeitet. Es musste
das neue welterobernde Verkehrsmittel, die Eisen-
bahn kommen, um die althergebrachten Schranken
einigermassen niederzubrechen. Das altehrwiirdige
Kaufhaus, der bauliche Angelpunkt der alten Anlage
aus der Aebtezeit musste fallen, als die Lokomotive
sich den Durchpass erzwang.

Die Bahnen, die im Mittelpunkt unserer diesmali-
gen Betrachtung stehen, erdffneten fiir unsere Ort-
schaft eine Periode des Wachstums. Die Einwohner-
zahl wuchs von 1527 im Jahre 1837 auf 2597 im



Jahre 1860 (erste eidgen. Volkszahlung) und 3493 im
Jahre 1870. Die Errichtung der Maschinenwerkstitte,
in der 150 Arbeiter beschiftigt wurden, gab das Si-
gnal fiir die Niederlassung weiterer technischer Un-
ternehmungen. Es mussten neue Wohnstdtten gebaut
werden, und an den alten Rorschacher Hiuserkern,
vor allem an das Ober- und Unterdorf, schlossen
sich die ersten neuen Quartiere,

Der Hafen von 1870 leitete gleichsam die Aera des
stadtischen Rorschach ein., Dieser Hafen wird wahr-
scheinlich das Ende einer Jahrhunderte alten Ent-

wicklung bedeuten, Seine verschiedenen Mingel sind
offenbar, Wie man aus den Rorschacher Strassen
einst Brunnen und Tore entfernte, um freie Bahn fiir
den Verkehr zu bekommen, so ist vielleicht unser,
in seinen neueren Teilen 60jahriger Hafen einmal im
Wege und muss neuen Anspriichen, event, einer Neu-
anlage weichen, Ob — wenn einmal die Rorschacher
Bahnhoffrage einer griindlichen Lésung entgegenge-
fithrt wird — unser Hafen verlegt werden muss und
ob sich die Rorschacher Geschiftsleute dagegen weh-
ren werden wie anno 1851, das ist eine offene Frage,

Die Bahnbauten der Nordostschweiz und die Bodensee-Dampischilfahrts-Gesellschaiten
in chronologischer Reihenfolge,

Erofinung: Strecke:
1847 Friedrichshatfen-Ravensburg
1847 (9. Aug.) Ziirich-Baden
1853 Lindau-Miinchen
1855 Winterthur-Oerlikon

Gesellschaft:

Bayrische Staatsbahnen
Nordostbahn

1. 1824 Friedrichshafener Dampitbootge-
sellschaft gegriindet, seit 1839 Wiirt-
tembergische Dampfischiff-Gesellschaft,
1854 verstaatlicht, Sitz Friedrichshafen.
(Erster Betrieb, auch als erster ver-

1856 (25, Mirz)
1856 (16, Mai)

1856 (26. Juni)
1856 (22. Okt.)
1857 (25. Aug.)

St. Gallen-Winterthur

Romanshorn-Frauenfeld-
Winterthur

Oerlikon-Ziirich

Rorschach-St. Gallen

Rorschach-Rheineck

St. Gall.-App. Eisenbahnges,

Nordostbahn

Nordostbahn

St. Gall.-App. Eisenbahnges.
Siidostbahn

staatlicht!)

2. 1830 Dampischiffahrts-Gesellschaft fiir

Bodensee und Rhein, 1863 verstaatlicht,
Sitz Konstanz.

3. 1835 Dampiboot-Aktiengesellschaft in

Lindau, 1862 verstaatlicht,

4, 1850 Schweizerische Dampiboot-A.-G.

fiir den Rhein und Bodensee, Sitz
Schaffhausen. — 1857 Auflésung, und
Uebernahme des Materials durch die
Nordostbahn in ihren eigenen Betrieb,
seit 1855 Sitz Romanshorn, verstaat-

licht S.B.B, 1902,

5. 1864 Schweizerische Dampibootgesell-

schaft fiir den Untersee und Rhein,
Sitz Schatfhausen.

6. 1884 Oesterreichische Bodensee-Dampi-

schiffahrtsgesellschaft, Sitz Bregenz.

1858 (1. Juli) Rheineck-Chur Stidostbahn
1858 Baden-Aarau
1863 Konstanz-Singen-Schatfhausen Badische Staatsbahnen
1869 (Okt.) Rorschach-Romanshorn Nordostbahn
1870 Wil-Wattwil Toggenburgerbahn
1871 (1. Juli) Romanshorn-Konstanz Nordostbahn
1872 StMargrethen-Bregenz-

Feldkirch Arlbergbahn
1872 Bregenz-Lindau . Arlbergbahn/Bayr.Staatsbahn
1875 (5. Juli) Sulgen-Bischofszell-Gossau
1875 Rorschach-Heiden
1875 Winkeln-Herisau
1875 Konstanz-Etzwilen Nationalbahn
1882 (Gotthard)
1884 (Arlberg)
1886 Herisau-Appenzell Appenzellerbahn
1887 Frauenfeld-Wil
1889 St. Gallen-Gais
1895 Etzwilen-Schatfhausen
1896 Radolfzell-Ueberlingen Badische Staatsbahnen
1899 Friedrichshafen-Lindau Wiirttbg./Bayr, Staatsbahnen
1901 Friedrichshafen-Uberlingen Wiirttbg./Bad. Staatsbahnen
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