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ITALIANI
TUEMMER
STREIGGE!

Y Als Mineure sprengten
sie Locher fiir die Eisen-
bahn, zogen als Maurer
Viadukte hoch. Die Gast-
arbeiter schufteten fir
miserable Lohne und
unter miesen Bedingun-
gen — sie liessen es sich
nicht immer gefallen.

von Peter Miiller

Die Internetseite der Siidostbahn ist chic, schnell, elegant
— und aus historischer Sicht etwas irgerlich. Zum einen
erzahlt sie die Geschichte der Bahn in Form einer Anei-
nanderreihung von eher diirren Daten: Informationen, die
sich zu keinem Bild zusammenfligen. Zum andern klammert
sie den eigentlichen Bau der Linie vollstindig aus. Dabei
wire nun gerade vom Bau dieser Bahn eine Menge zu er-
zihlen — und von den Menschen, die daran beteiligt waren:
den zahlreichen Italienern, Kroaten und Tiirken.

Das Baugewerbe erlebte damals — die Ostschweiz be-
fand sich im Rausch der Stickereibliite — einen Boom. Vor
allem in der Stadt St.Gallen wurde gebaut wie noch nie. Die
Zahl der privaten, industriellen und offentlichen Projekte
explodierte regelrecht. Die Arbeit auf dem Bau erfreute sich
bei den Schweizern aber schon damals nicht gerade grosser
Beliebtheit. Neben der Textilindustrie wurde das die zwei-
te grosse Chance flir Gastarbeiter. An vorderster Front stan-
den die Italienerinnen und Italiener. Nach 1900 nahm ihr
Anteil an der Wohnbevolkerung des Kantons St.Gallen ra-
sant zu. 1911 betrug er.rund sieben Prozent. Der Grossteil
kam aus dem nordlichen Italien: Piemont, Lombardei, Ve-
netien. Die Auswanderung erfolgte teils aus eigenem An-
trieb — man wollte der Armut und Perspektivenlosigkeit
entkommen. Teils wurde sie von den Behorden gefordert
— wenn man die Leute ins Ausland abschob, entfielen die
Sozialkosten. St.Gallen wurde bis 1914 zu einem «Italiener-
kanton», St.Gallen-Tablat zu einem «Klein-Venedigy.

Das Zusammenleben der Zugewanderten mit der ein-
heimischen Bevolkerung verlief nicht problemlos. Es gab
verschiedene Reibungsflichen und Konflikte — von der
Ghettobildung auf der einen Seite zu Uberfremdungsing-
sten auf der andern. Das galt nicht nur fiir das Wirt-
schaftszentrum St.Gallen, sondern auch fiir Landgemeinden
wie Kaltbrunn oder Wattwil, wo wihrend dem Bau des
Rickentunnels plotzlich viele italienische Gastarbeiter lebten
— oft mit ihren Familien. Die einheimische Bevolkerung
hatte teilweise Schwierigkeiten mit dem siidlichen Tempera-
ment zurechtzukommen, regte sich tiber das aute Reden

und Singen» auf oder {iber die Gewohnheit, am Sonntag mit
der ganzen Familie ins Wirtshaus zu gehen — dazu kamen
Streitigkeiten oder Messerstechereien. Und die typischen
italienischen Speisen — von Spaghetti bis Maccheroni, von
Polenta bis Mortadella — wurden verlacht. Aus heutiger
Sicht — inmitten all der Pizzerias, all des Pasta- und Oliven-
6l-Kultes — mutet das fast unvorstellbar an.

Wucherpreise fiir Bruchbuden

Der Bau der heutigen Stidostbahn war das bedeutendste der
damaligen Bauprojekte und gleichzeitig mit enormen
Schwierigkeiten verbunden. Das voralpine Gelinde er-
forderte den Bau von 85 Briicken und vierzehn Tunnels — mit
technischen Hilfsmitteln, die aus heutiger Sicht kiimmerlich
anmuten. Die eigentlichen Bauarbeiten begannen am 27.
Dezember 1905 in Lichtensteig. Ende Mai 1908 waren auf
der Strecke Wattwil-Romanshorn gegen 3000 Mineure,
Maurer, Handlanger und Wagenschieber im Einsatz. Thr Tag-
werk war hart, mithsam und gefihrlich. Die zwei schwersten
Ungliicke ereigneten sich beim Tunnelbau. Im Rickentunnel
kamen sechs Arbeiter durch Grubengas um, im Bruggwald-
tunnel zwischen Wittenbach und St.Fiden starben sechs beim
Einsturz eines Teilstiicks. Santa Barbara, die Schutzheilige
der italienschen Tunnelarbeiter, war offenbar nicht vor Ort
gewesen — trotz der vielen Bilder, Gedichte und Gebete, die
ihr gewidmet waren.

Wirklich gravierend wurde die Situation aber durch die
schlechten bis miserablen Arbeits- und Lohnverhiltnisse.
Beim Rickentunnel beispielsweise fehlten in den Baracken
Aborte, fiir Heizmaterial wurden Wucherpreise verlangt. Die
Aufseher ahndeten geringfligige Verfehlungen tibertrieben
streng. Einquartiert waren die Arbeiter samt Frauen und
Kindern fiir einige Jahre teilweise in Scheunen, Stillen und
baufilligen Unterkiinften — nicht selten zu véllig tiberteuer-
ten Mieten. Die Riumlichkeiten waren oft iiberbelegt, was
zu einigen schrecklichen Ungliicksfillen fiihrte. Oft zitiert
wird der 22. Juni 1909: An diesem Tag kamen in Wattwil
beim Brand eines iiberfiillten, abbruchreifen Gebiudes zehn
italienische Bahnarbeiter ums Leben.

Ein Monat im Streik

Beziiglich Arbeitsbedingungen gab es im Fall des Rickentun-
nels drei Hauptstreitpunkte: die tigliche Arbeitszeit von elf
Stunden, der Minimallohn und der Zeitpunkt der Lohnaus-
zahlung. Die SBB hatten mit den drei Unternehmen, denen
sie das Bauprojekt tibertragen hatte, diesbeziiglich keine Ab-
machungen getroffen. Das richte sich. Am 4. Juli 1904 brach
unter der Arbeiterschaft ein Streik los — ein weitgehend spon-
taner Protest, der zum Grossteil von den italienischen Arbei-
tern getragen wurde. Er sorgte weit tiber St.Gallen hinaus fiir
Aufregung, stiess aber auch vielerorts auf Verstindnis. So
schrieb das «St.Galler Tagblatt» am 9. Juli 1904: «Die Forde-
rungen der Arbeiter werden tiberall fuir nicht unbescheiden
gehalten, und dass sie es nicht zu sehr sind, fiihlt man lebhaft,
wenn man mit dem Grubenlichte in der Hand im sumpfigen
Schachte steht, wo einem von den triefenden Gesteinen das
Wasser auf den Nacken spritzt. In solcher Lage bei heisser
Arbeit elf Stunden verharren, in der dumpfigen Atmosphire
ein Stiick seines Daseins zu verbringen und drin trinken und
essen bei einem Lohne von nur 4.50 bis flinf Franken ist etwas
Ubermenschliches.»

Das «St.Galler Volksblatt» kiindigte den Streikausbruch
mit einem kabarettartigen Gedicht an. Sein Beginn: «Italiani
tuem-mer streigge, jetze a de Rigge-Logg, keine piggle, kei-
ne suffle, tutto stille, tutto stogg. Wem-mer saffe im tunello,



Festzug nach dem Durchbruch des Wasserfluhtunnels im April 1909.
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nume ganzi elfe stund, iste streng sum goh caputo, Italiani
nume sund.» Beendet wurde der Streik am ersten August vor
allem durch die mangelnde Organisation der Arbeiter — und
den Druck des Militirs. Die St.Galler Regierung hatte zwei
Kompanien zur Baustelle geschickt. Die Streikenden lenkten
ein und erklirten sich mit den Zugestindnissen des Bauun-
ternehmens zufrieden: Beim Richtstollen wurde zur Drei-
Schicht-Arbeit von je acht Stunden bei gleich bleibendem
Taglohn gewechselt. Fiir die iibrigen Arbeiter wurde ein
Zehn-Stunden-Tag festgesetzt.

Erkimpfter Uberstundenzuschlag

Fast drei Jahre spiter, am 27. Juni 1907, brach ein zweiter
Streik los. Schauplatz war der im Bau befindliche Wasser-
fluhtunnel, der Brunnadern mit Lichtensteig verbinden soll-
te. Wieder ging es um die Arbeitszeiten und um den Lohn.
Die Arbeiter forderten eine Lohnerhéhung um durchschnitt-
lich dreissig Prozent. Dazu kam die Forderung nach einem
Acht-Stunden-Tag (anstelle von zehn) und nach doppelter
Entlshnung bei Uberstunden. Das Bauunternehmen kam
diesen Forderungen teilweise entgegen. Am 19. Juli 1907 —
nach drei Wochen — fand der Streik ein Ende. Der Kompro-
miss bestand aus drei Punkten: eine bescheidene Lohnerho-
hung, im Tunnel eine tigliche Arbeitszeit von acht Stunden
und 25 Prozent Zuschlag bei Uberstunden.

Die Erinnerung an diesen Streikt lebt bis heute weiter;
und darum herum ranken sich zig andere Geschichten. Da
gibt es beispielsweise die Episode mit der angeheiterten Fest-
clique. Sie will den nichtlichen Heimweg nach Lichtensteig
abkiirzen und geht durch den Wasserfluhtunnel. Weil ihre
Stimmen so schon von den Winden des Gewolbes hallen,
legen die Leute mitten im Tunnel eine Jodel-Pause ein. Dann
marschieren sie weiter — und realisieren nicht, dass sie die
Richtung verwechselt haben. Als sie aus dem Tunnel kom-
men, sind sie wieder in Brunnadern. Man konnte sich auch
unheimlichere Geschichten vorstellen. Zum Beispiel, dass
die verwirrte Clique mitten im Tunnel plotzlich italienische
Volkslieder hort.

Unbekannte Lebensgeschichten

Zum dritten Streik kam es nach dem erwihnten Tunnelein-
sturz im Bruggwaldtunnel vom 22. Juni 1909. Der junge
Arbeiter Giovanni Pedersoli hatte zwar nach elf Tagen lebend
gerettet werden konnen — sechs seiner Kollegen waren aber
umgekommen, flinf hatten erhebliche Verletzungen davon-
getragen. Vor allem aber stand das Bauunternehmen in einem
schlechten Licht da. Eine amtliche Untersuchung ergab, dass
die Ungliicksursache auf Fahrlissigkeit beruhte. Das Unter-
nehmen hatte nicht in ausreichendem Mass flir die Stiitzung
des bereits fertiggestellten Gewdlbes gesorgt. Zudem hatte

es die Rettungsarbeiten vorzeitig abbrechen wollen und liess
zu allem Uberfluss die Tunnelarbeiten fortsetzen, als die Ver-
schiitteten noch nicht alle geborgen waren und der Verwe-
sungsgeruch unertriglich wurde. Die Folge war ein weiterer
Streik, wieder wurde Militir aufgezogen. Bereits nach vier
Tagen fanden sich die Parteien zu einer einvernehmlichen
Losung zusammen.

Historisch aufgearbeitet sind diese Streiks nur ansatzwei-
se. Dasselbe gilt flir die Bauarbeiten und die Lebensgeschich-
ten der Beteiligten. Am hiufigsten berichtet wird — so hat
man den Eindruck — tiber das Ungliick im Bruggwaldtunnel
und das dramatische Uberleben von Giovanni Pedersoli. Das
ist einerseits nachvollziehbar, die Geschichte ist wirklich
spektakuldr, andererseits verdeckt sie doch den Blick auf
wichtige Realititen. Vielleicht dient sie sogar dazu, gewisse
Schuldgefiihle zu tiberspielen: «Was redet ihr immer von der
schlechten Behandlung der Arbeiter — wir haben doch den
verschiitteten Giovanni Pedersoli gerettet.»

Immerhin: Der Bau der Bahnlinie Romanshorn—
St.Gallen—Wattwil-Uznach ist fotografisch gut dokumen-
tiert. Man sieht die verschiedensten Arbeiter: ihre Gesichter,
ihre Kleidung, ihre Kérperhaltung. Was dachten diese Leute,
als sie fotografiert wurden? Was machten sie am Abend die-
ses Tages? "Wie ist es ihnen spiter ergangen? Gleichzeitig
staunt man tiber die michtigen Dimensionen der Viadukte.
Die Menschen erscheinen ihnen gegeniiber klein und ver-
loren. Man spiirt: Das 20. Jahrhundert zieht herauf.

PETER MULLER, 1964,
ist Historiker und Journalist in St.Gallen.

Ein Tunnelarbeiter «wdscht» das Mauerwerk mit einem Sandstrahlgeblése.

VON GOTTHARD BIS SIMPLON

Streiks beim Bau von Eisenbahnlinien oder -tun-
nels sind in der Schweizer Geschichte keine
Seltenheit. Der berihmteste Fall stammt von
|875: Beim Bau der Gotthardbahn streikten
2000 italienische Arbeiter gegen die miserablen
und unmenschlichen Arbeitsbedingungen. Als
sie sich am 28. Juli" 1875 weigerten, zur Arbeit
zu gehen, schoss die Urner Miliz in Géschenen
ziellos in die Menge. Das Ergebnis: vier Tote und
zwolfVerletzte. An den Missstanden vermoch-
ten auch sie nichts zu dndern. Drastisch fallt
auch die Gesamtbilanz an Krankheits- und To-

desféllen aus, die sich am Ende der zehnjdhrigen

Bauzeit prasentierte: gegen 200 Tote bei Unfal-
len mit Dynamit, fast tausend Invalide, mehrere
Tausend krank. Im Einsatz waren insgesamt rund
20000 Arbeiter.

Die Armee kam noch bei weiteren Streiks von
Tunnelarbeitern zum Einsatz: beim Simplon-
Tunnel (1899 und 1901), beim Bau der Bernina-
Bahn (1907), bei Grenchen (1913) und beim
Bau des Rickentunnels (1904). Es gibt aber auch
Streiks, die kaum mehr bekannt sind. 1857
streikten beispielsweise in Salez die Arbeiter, die
mit dem Bau der Bahnlinie Rorschach—Chur
beschaftigt waren. (pem)



Bauarbeiter im Wasserfluhtunnel im Mirz 1909.
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