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Verkehrsgeschichte der Gemeinde
Hemishofen im 19. Jahrhundert

von Hermann Tanner

Die politischen und wirtschaftlichen Verbdltnisse
im 19. Jabrbundert

Das Dorfchen am Fusse des Wolkensteins gelangte 1457 durch
Kauf an die Stadt Stein. Somit waren die Hemishofer Untertanen
der Steiner geworden und blieben es bis zum Umsturz von 1798,
Die Helvetik brachte der Dorfbevolkerung wohl politische Selb-
stindigkeit, diese war aber mit Einquartierungen und Fuhrleistungen
im Gefolge der kriegerischen Auseinandersetzungen teuer genug er-
kauft®. Von nun an gehorte Hemishofen, wie Stein und Ramsen, zum
Kanton Schaffhausen. Bis zur Helvetik war der obere Kantonsteil,
mit Ausnahme von Buch, ziircherisches Territorium. So gross anfing-
lich die Freude iiber diese Neuordnung war, so bildete sich doch
schon bald eine dusserst aktive Partei, welche einen Wiederanschluss
an Ziirich befiirwortete, allerdings ohne Erfolg’. Trotzdem erlosch
die alte Bindung zu Ziirich nie ganz; sie lebte wihrend der Eisen-
bahnperiode wieder auf*.

Jahrhundertelang inderte das Dorf Hemishofen sein Antlitz nur
wenig. Die Leute ernihrten sich schlecht und recht vom Ertrag des
Bodens. 1839 beschreibt Eduard Im Thurn® das Dorf wie folgt:
«Kleine Gemeinde in der Pfarrei Stein, /2 Stunde von dieser Stadt
entfernt, am Rheine liegend, treibt Wein- und Feldbau und hat 44

1 Geschichte der Stadt Stein am Rbein, Bern 1957, S. 210 ff.

2 Gemeindearchiv Hemishofen (GAH), «Chronik der Singgesellschaft Hemis-
hofen» (1796—1860), S. 19 ff. Verfasser der Aufzeichnungen iiber die Jahre
1796—1802 ist Johannes Biiel (1761—1830).

3 Geschichte der Stadt Stein, S. 301 ff.

4 Vgl. auch Fritz Rippmann, Die Stadt Stein und die Nationalbahn, Separatabzug

aus Steiner Anzeiger, 1918.
5 Eduard Im Thurn, Der Kanton Schaffhansen, St. Gallen 1840, S. 160.
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Hausnummern.» Das Dorf zihlte damals 278 Einwohner, wovon
238 Birger und 40 Niedergelassene; Auslinder hatte es keine. Grosse
Reichtiimer konnten nicht angehduft werden — im Gegenteil, da die
Landwirtschaft noch witterungsabhingiger war als heute, brachten
Fehljahre, wie beispielsweise 1816/17, die Leute oft an den Rand
einer Hungersnot. Zwar weiss der Chronist der Singgesellschaft zu
berichten, dass «in unserem Dorfe die Not nicht so gross war, die
meisten Leute hatten noch eigenes Brot®». Die Errichtung einer Zicho-
rien-Kaffee-Fabrik durch die Herren Kaspar Schulthess + Comp.
brachte dann seit 1845 einen nachweisbaren Aufschwung’. Ahnungs-
voll schreibt der damalige Chronist® der Singgesellschaft: «Dieselbe
kann von Wichtigkeit werden, je nachdem dieselbe in Aufnahme
kommt und deren Fabrikation ihren Absatz findet. Da gibt’s Arbeit
und Verdienst”.» Nicht zu Unrecht befiirchtet der Chronist hinge-
gen eine Lockerung der Sitten, und die Begeisterung fiir dieses Eta-
blissement klingt eher gedimpft. Doch liess sich die Sache recht gut
an, und 1850 durfte Hemishofen mit 2535 Gulden Steuerkapital pro
Kopf der Bevolkerung als die wohlhabendste Gemeinde unseres Kan-
tons gelten'. Auch die Auswanderungen nahmen nicht das Ausmass
wie in anderen Gemeinden an. So waren es im Zeitraum von 1842 bis
1852 nur deren acht, wihrend Beggingen die Hilfte seiner Einwoh-
ner durch Wegzug verlor. Die Einwohnerzahl stieg im Zeitraum
von 1850—1870 von 327 auf 378, und im Dorf wurden etliche
neue Hiuser gebaut'. Leider dauerte diese Bliite nur kurze Zeit.
1862 und dann erneut 1863 brannte die Fabrik fast vollstindig nie-
der und wurde schliesslich stillgelegt. Im noch verbliebenen Gebiude
etablierte sich eine Sigerei, welche seit 1870 in den Hinden der
Familie Albrecht liegt'. Der Sigereibetrieb konnte natiirlich den
Verdienstausfall, welcher durch das Eingehen der Zichorienfabrik

6 GAH Chronik der Singgesellschaft, S. 103.

"Max Ruh, Die Schweizerische Cichorien-Kaffee-Fabrik in Hemishofen, Schaff-
hauser Beitrige 47, 1970, S. 100—113. Der Verfasser dieser Arbeit erhielt von
Herrn M. Ruh viele wertvolle Hinweise, die hier bestens verdankt seien.

8 Leonhard Meili, Schulmeister, Nachfolger von Johannes Biiel.

9 GAH Chronik der Singgesellschaft, S. 259.

10 Ruh, Beitrige 47, 1970, S. 107.

1t Max Ruh, Newues von der Kaffee-Fabrik in Hemishofen, Schaffhauser Nach-
richten 1967, Nr. 67.

12 ebenda.

13 GAH Gebadudekataster 1854—1895. Im Zeitraum von 1859—1868 erfolgten die
Eintragungen der Hiuser Nr. 57—64 (= Nr. 39, 22, 40, 50, 55, 69 u. 51 der
heutigen Zihlweise).

14 Max Ruh, 700 Jahre Sigerei Albrecht, Schaffhauser Nachrichten 1970, Nr. 253.
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entstanden war, nicht ersetzen. Die wirtschaftliche Lage der Hemis-
hofer Landwirte verschlechterte sich daher.

Verkehr

Die Abstimmung vom 19. Dezember 1976 und die vorangehende
Propaganda iiber die Umfahrung von Hemishofen haben die wenig
beneidenswerte Lage des Dorfes als Durchgangsort deutlich hervor-
gehoben®. Heute ist man gerne geneigt, als Hauptverkehrstrager nur
die Strasse zu sehen, und vergisst, dass bis zur Eréffnung der Eisen-
bahn die Wasserwege eine viel wesentlichere Rolle spielten. Wohl
fiilhrte von alters her eine Landstrasse von Stein iiber Hemishofen
nach dem Hegau, aber der Verkehr war gering. Die Hiuser, welche
heute lings der Landstrasse stehen, sind zum tiberwiegenden Teil
erst im 19. Jahrhundert errichtet worden, zu einer Zeit also, da der
Strassenverkehr zunahm. Der Unterhalt der Strassen war noch zu
Beginn des 19. Jahrhunderts ausschliesslich Sache der Gemeinde',
und ihr Zustand liess daher einiges zu wiinschen iibrig.

Ueber die postalischen Einrichtungen verlautet in den Protokol-
len nichts. Als 1846 das Landpostwesen durch das Kantonalpostamt
einheitlich geordnet wurde, ging dreimal in der Woche ein Postkurs
von Stein nach Hemishofen, Ramsen und Buch'. Nach der Griin-
dung des Bundesstaates 1848 wird Hemishofen eine eidgendssische
Postablage erhalten haben. 1864 bestand eine Posteinrichtung nach
Singen, die aber kaum bentitzt wurde.

Lebhafter ging es auf dem Rhein her und zu. Rheinabwirts trans-
portierten sogenannte halbe Lidinen", das waren Ruder- oder Segel-
schiffe von 24 m Linge und 3 m Breite, vorwiegend Korn und Salz.
Rheinaufwirts wurden die Schiffe gezogen, was man «Rossen»
nannte. Von Schaffhausen bis Diessenhofen auf dem linken und von
da bis Stein auf dem rechten Ufer war ein Weg, auf welchem 8—20
Pferde das Schiff an einem langen Seil rheinaufwirts schleppten. Es
ist kaum anzunehmen, dass Hemishofer sich an dieser Arbeit be-
teiligten, da sich die «Rosser» hauptsichlich aus Buchthaler Bauern

15 Botschaft des Grossen Rates, Drucksachen Nr. 2515, 25. Oktober 1976.
16 Geschichte der Stadt Stein, S. 320.
17 Friedolf Hanselmann, Das Post- und Ordinariwesen in Schaffhausen bis 1848,

Schaffhauser Beitrige 9, 1918, S. 135.
18 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 7. Juli 1864, S. 281.

19 Geschichte der Stadt Stein, S. 317.
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rekrutierten. Die Wasserstrasse Rhein brachte den Hemishofern so-
mit weder Arbeit noch Verdienst. Nur wihrend der franzdsischen
Besetzung wurde Hemishofen als Landeplatz beniitzt. Johannes Biiel,
der erste Chronist der Singgesellschaft, weiss dariiber zu berichten:
«Als die Festung Hohentwiel ausgeleert wurde (Herbst 1800), wur-
den in grossen Mengen Kugeln auf der Achse hieher gebracht und
dann auf dem Rhein in die Eisenschmelze zu Schaffhausen (es han-
delte sich wohl um das Eisenwerk am Rheinfall) gefiihrt*.» Grosses
Erstaunen muss 1825 das Erscheinen des ersten Dampfschiffes auf
dem Rhein hervorgerufen haben®. Aber erst, nachdem 1864 die
«Schweizerische Dampfbootgesellschaft fiir Untersee und Rhein» ge-
griindet worden war und die Verhiltnisse sich konsolidiert hatten,
bekundete Hemishofen Interesse an diesem Transportmittel. In der
Gemeindeversammlung vom 19. Januar 1866 wusste der Gemeinde-
prasident zu berichten, «man habe sich bei der Dampfschiffahrts-
direktion um eine Schifflinde fiir hiesigen Ort beworben*.» Die Be-
willigung wurde zum Anlanden «je an den Diessenhofer Markttagen
und an den Schaffhauser Wochenmarkttagen» erteilt. Jedoch scheint
die Ausfithrung des Vorhabens an der Kostenfrage gescheitert zu sein.
Die Gemeinde hitte den Landungssteg auf ihre Kosten erstellen
miissen, und die dafiir aufzuwendenden 1000 bis 1500 Fr. schienen
ihr im Verhiltnis zum Nutzen offenbar zu hoch. Im Zusammenhang
mit der Bahneroffnung wurde 1875 die Schiffhaltestelle erneut ak-
tuell. Wahrscheinlich rechnete die Schiffahrtsdirektion mit einer ge-
wissen Frequenz auf dieser Station, wobei das Fehlen einer Bahnver-
bindung mit Schaffhausen in Rechnung gestellt wurde. Der Gemein-
derat war iiber den Wunsch der Schiffahrtsgesellschaft geteilter Mei-
nung. Gemeinderat Meili machte geltend, «dass in Betracht die
Gemeinde grosse Opfer fiir die Bahn und Zufahrtsstrasse bereitwillig
angenommen, das bescheidene Gemeindegut ohnehin schon ziemlich
stark in Anspruch genommen worden sei und anderseits, wenn die
Linie Schaffhausen—Etzwilen erbaut werde, was ohne Zweifel ge-
schehe (erst 1895!), erwachse ein ebenso grosser Verkehr mit Schaff-
hausen®». Meili muss sehr erregt gewesen sein, denn nach seinem
Votum verliess er die Sitzung. Die verbliebenen Mitglieder beschlos-
sen daraufhin, «eine vorliaufige Kostenberechnung vorzunehmen und
die Angelegenheit der Gemeinde in empfehlendem Sinne vorzule-

20 GAH Chronik der Singgesellschaft, S. 44.

2t Geschichte der Stadt Stein, S. 319.

22 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 19. Januar 1866, S. 232.
23 GAH Protokoll des Gemeinderats, 13. Mai 1875, 338.
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gen». An der Gemeindeversammlung vom 22. Mai vertrat Meili noch
einmal seine Ansicht und wies zudem noch auf die Abfuhr vor neun
Jahren hin. Trotzdem stimmte die Gemeinde dem Antrag des Ge-
meinderates zu*. Doch scheiterte auch der zweite Anlauf, wiederum,
weil die Schiffahrtsdirektion sich zu keinerlei Beihilfe verstehen
wollte. Die Regierung hatte immerhin einen Beitrag von Fr. 100.—
zugesichert®. Hingegen wollte der Gemeinderat nichts davon wis-
sen, als die Schiffahrtsgesellschaft um Erstellung einer Strasse lings
des Rheins nachsuchte, «welche zugleich als Rossenweg dienen soll**».
Offenbar wurde — wenn auch in bescheidenem Ausmass — noch
immer «gerosst». Auch ein dritter Anlauf im Jahre 1888 verlief im
Sande, obwohl diesmal die Gemeinde die Initiative ergriffen hatte.
Anlass hierfiir boten Zollschikanen am Gailinger Zoll, welche den
Hemishofer Bauern den Waren- und Viehtransport durch den Staffel
nach Diessenhofen und Schaffhausen erschwerten®. Dennoch muss
in jener Zeit ein Steg errichtet worden sein, denn 1894 wurde die
Aufstellung einer Verbotstafel beim Landungssteg der Dampfboot-
gesellschaft bewilligt®. Wer diesen Steg erstellt hatte, ist nirgends
ersichtlich. In den Geschiftsberichten der Dampfbootgesellschaft fin-
det er keine Erwahnung, auch die Gemeindeprotokolle schweigen
sich dariiber aus. Er soll iiberdies bereits vor der Jahrhundert-
wende wieder abgebrochen worden sein®*. Der laue Einsatz der
Hemishofer fiir einen Landungssteg beweist immerhin, dass die Ge-
meinde ihre Zukunft nicht auf dem Wasser, sondern im Schienenver-
kehr sah und daher kein Geld in andere Verkehrsanlagen investieren
wollte.

Babngeschichte
Die Vorldufer
Am 13. Juni 1863 wurde die Bahn Waldshut—Schaffhausen—

Singen—Konstanz eingeweiht. Damit war die Region Stein erstmals
in die Nihe einer Bahnlinie geriickt. Begreiflicherweise entstand,

24 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 22. Mai 1875, S. 418.

25 GAH Protokoll des Gemeinderats, 17. und 28. Juni, 7. August 1875, S. 339, 341,
344,

26 GAH Protokoll des Gemeinderats, 27. November 1875, S. 358.

27 GAH Protokoll des Gemeinderats, 7. April 1888, S. 302.

28 GAH Protokoll des Gemeinderats, 7. Juli 1894, S. 538.

2 Freundliche Mitteilung von Herrn Adolf Schneider, Hemishofen.
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namentlich in Stein, der Wunsch nach einem Anschluss an diese
Bahn. Alt Nationalrat Johann Georg Fuog® hatte schon wihrend
des Bahnbaus das Projekt einer Pferdebahn von Singen nach Stein
vorgebracht. Am 15. Juni 1862 wurde die Gemeinde hieriiber infor-
miert und ihr gleichzeitig der negative Regierungsbeschluss «gebiih-
rend vorgelesen und erliutert»®. Der Gemeinderat verschanzte sich
also hinter den Bescheid der Regierung, ohne dazu selber Stellung
zu nehmen. In Zukunft verhielt er sich nicht immer so hoffromm!
Ein Jahr spiter sollte der Gemeinderat an einer Konferenz im Gast-
haus «Krone» in Ramsen in der Angelegenheit einer Eisenbahn Stein
—Gottmadingen teilnehmen. Der Einladung wurde «als voraus-
sichtlich erfolglos» nicht Folge geleistet™. Auch dem weiteren Projekt
eines Omnibusbetriebes von Stein nach Gottmadingen stand der Ge-
meinderat ablehnend gegeniiber, «da mit unseren Interessen in gar
keiner Beziehung stehend, ..., als bei der schon bestehenden Post-
einrichtung nach Singen keinerlei Frequenz obwalte und sich die Ge-
meinde zu Zuschiissen nicht verstehen werde, wo sie keine Interessen
sehe”». Trotz der Ablehnung seines Projektes hatte Fuog, starrkopfig
wie er war, auf eigene Rechnung einen Pferdeomnibus zwischen Stein
und Gottmadingen — an die Linie Schaffhausen—Singen — betrie-
ben. Fuog wurde wegen seiner teilweise iiberspannten Ideen von sei-
nen Zeitgenossen zuletzt nicht mehr ernstgenommen. Doch hatte er
intuitiv erfasst, dass die Zukunft der Eisenbahn gehdrte. Bald nach
seinem Tode 1865 begann sich auch in Stein diese Erkenntnis durch-
zusetzen, denn 1867 bildete sich ein Komitee fiir den Bau einer
Bahnverbindung von Stein nach Singen™. Es wurde sogar eine Pe-
tition an den Bundesrat zwecks Erlangung der Konzession einge-
reicht. Die Regierung in Schaffhausen unterstiitzte diese Bestrebun-
gen. Als aber die Verhandlungen mit Baden auf eine Umfahrung von
Stein und Hemishofen, mit Ueberquerung des Rheins bei Bibern
(Bibermiihle) und mit einem Tunnel durch den Rodenberg, tendier-
ten, versagte die Regierung eine weitere Unterstiitzung und verzich-
tete auf das Anschlussrecht in Singen®. Dies veranlasste die Bevolke-
rung von Stein, Hemishofen, Ramsen und Buch zur Abfassung einer

30 Fritz Rippmann, Nationalrat Johann Georg Fuog 1794—1865 von Stein am
Rbein, Schaffhauser Beitrdge 27, 1950, S. 238—244,

3 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 15. Juni 1862, S. 173.

32 GAH Protokoll des Gemeinderats, 12. Dezember 1863, S. 263.

33 Protokoll des Gemeinderats, 7. Juli 1864, S. 281.

% Protokoll der Gemeindeversammlung vom 18. Juni 1867, S. 247.

3 Albert Steinegger, Entstebungsgeschichte des Schaffbauserischen Eisenbahnnetzes,
Schaffhausen 1934, S. 115.
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Petition an den Grossen Rat. Das umfangreiche Schreiben gipfelte
in der Forderung, der Regierungsrat solle seinen Beschluss vom 9. De-
zember 1867 in Sachen Anschlussrecht in Singen riickgidngig machen,
um nunmehr «mit aller Energie und Nachdruck bei dem Hohen Bun-
desrat den Anschluss in Singen zu begehren und zu unterstiitzen®».
Die Petition wurde vom Grossen Rat erheblich erklart, auf die Wieder-
erlangung des Anschlussrechtes vorliufig aber verzichtet, da sich in-
zwischen im Thurgau Eisenbahnkomitees gebildet hatten. Fiir diese
wiren Stein und seine Schaffhauser Nachbargemeinden lediglich als
mogliche Finanzquelle interessant gewesen. Die Bahnlinie hitte den
oberen Kantonsteil nur gestreift””. Inzwischen konstituierte sich in
Stammheim ein Komitee fiir eine Eisenbahnlinie Singen—Winter-
thur iiber Stammheim—Andelfingen. Dort hitte die Bahn in die
Geleise der Nordostbahn (NOB) von Schaffhausen nach Winterthur
eingemiindet. Anfinglich bestanden keine Differenzen zwischen der
NOB und dem neugegriindeten Komitee. Erst spiter kam es zum
Bruch.

Fiir die Projektierung bendtigte das Komitee Geld. Am 12. Fe-
bruar 1869 hatte die Gemeindeversammlung iiber einen Beitrag von
Fr. 300.— zu befinden. Jedoch beschloss sie Zuriickstellung, «bis
streitiger Anschluss in Singen sicher sei*®». Schon am 15. Februar
delegierte der Gemeinderat den Schreiber Johann Jakob Albrecht zu
einer Begehung der projektierten Eisenbahnlinie mit den Ingenieuren
Naf und Zschokke®. Nach erfolgtem Augenschein wurde wiederum
der Gemeindeschreiber als Bevollmichtigter an eine Eisenbahnver-
sammlung in Stammheim entsandt®. Einst hatte das Steiner Komitee
den Rheiniibergang oberhalb der Steiner Rheinbriicke geplant. In-
zwischen war man davon abgekommen und sah den Uebergang bei
Hemishofen vor. Von Etzwilen nach Stein war eine Stichbahn ge-
plant*. Zur Aussteckung des Rheiniiberganges stellte die Gemeinde
unentgeltlich Stangen zur Verfiigung®.

Bis zu diesem Zeitpunkt hatte sich die Gemeinde noch nicht stark
fiir die Eisenbahnsache erwirmen kénnen. Um so {iberraschender
ist der Beschluss vom 26. Juni 1869, wonach die Gemeinde bereit

36 Petition, verfasst von alt Prisident August Fuog in Stein am Rhein, 2. Januar
1869, Stadtbibliothek Schaffhausen, Brog. 795.

37 Steinegger, Entstehungsgeschichte, S. 118.

38 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 12. Februar 1869, S. 278.

3 GAH Protokoll des Gemeinderats, 15. Februar 1869, S. 2.

4 GAH Protokoll des Gemeinderats, ? Februar 1869, S. 4.

i1 Steinegger, Entstebungsgeschichte, S. 117 und 119.

42 Protokoll der Gemeindeversammlung vom 27. Februar 1869, S. 279.
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war, sich mit Fr. 25 000.— am Unternehmen zu beteiligen, «wenn
eine Bahn Singen—Andelfingen zwischen Hemishofen und Stein
durchgefiihrt werde». Fiir den Fall, dass «die Bahn unterhalb Hemis-
hofen gefithrt werde, leistet die Gemeinde gar nichts®». Mit dieser
Zusage hatte Hemishofen den entscheidenden Schritt getan, und zwar
mit dem eindeutigen Mehr von 41 zu 8 Stimmen. Das Komitee hatte
zwar einen Beitrag von Fr. 30 000.— erwartet, doch schienen den
Hemishofern Fr. 25 000.— genug, wenn sie ihre Taglohne damit ver-
glichen. Auch als das Stammheimer Komitee nochmals um Ueber-
nahme des vollen Aktienbetrages (Fr. 30 000.—) bat, wurde dies mit
erdriickender Mehrheit abgelehnt, wie auch der Beitrag von Franken
300.— an die Projektierungskosten. Die Gemeinde beschloss ein fiir
allemal, «dass bis nach Regelung des Anschlusses in Singen keine
Zahlung geleistet wird*».

In der Folge schlummerte die Angelegenheit etwas ein, weil der
Anschluss in Singen immer noch in der Schwebe blieb und die NOB
noch keine definitive Zusage wegen der Mitbeniitzung des Geleises
von Andelfingen nach Winterthur gegeben hatte. Die Thurgauer
Regierung war iberdies mit der Linienfilhrung iiber Stammheim
nicht einverstanden. Sie befiirwortete eine Linie von Singen iiber
Diessenhofen nach Andelfingen, womit der Steiner Bezirk wiederum
nicht einverstanden war. Anfang Dezember 1870 fand eine Konfe-
renz in Bern statt, an welcher Baden den Anschluss in Singen mit
gewissen Vorbehalten gestattete®.

Die ohnehin schon reichlich verworrene Situation war noch
komplizierter geworden, als im Februar 1869 eine Versammlung von
Unterseeanwohnern in Steckborn die Zeit als giinstig fiir den Bau
der Strecke Kreuzlingen—Schaffhausen erachtete. Am 11. Juni fasste
diese Eisenbahn-Versammlung den Beschluss, das Winterthur- und
Unterseeprojekt zusammenzufassen. Hemishofen war an dieser Ver-
sammlung nicht vertreten, «weil eine Teilnahme nicht in unserem
Interesse liegt*».

Hingegen waren der Gemeindeprisident und der Vizeprisident
an der Eisenbahn-Versammlung vom 6. August 1871 in Stein dabei,
an welcher die Fusion der beiden Linien beschlossen wurde. Am
24. August 1871 hatte die Gemeindeversammlung zu dieser Vereini-

3 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 26. Juni 1869, S. 292.
44 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 29. Juli 1869, S. 292.

45 Steinegger, Entstebungsgeschichte, S. 118.

46 GAH Protokoll des Gemeinderats, 16. Juni 1869, S. 134.

47 GAH Protokoll des Gemeinderats, 5. August 1871, S. 141.
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gung Stellung zu nehmen, da auch das gezeichnete Aktienkapital auf
die neue Gesellschaft iibertragen werden musste. Gerade diese Ver-
sammlung erweist sich als aufschlussreich beziiglich der damals herr-
schenden Stimmung. Die Biirger standen einer Vereinigung der bei-
den Bahnen recht skeptisch gegeniiber, denn sie befiirchteten nicht
ohne Grund, «dass fiir uns kaum eine einfache Haltestelle als Bro-
samen abfalle®». Der Gemeinderat hatte beantragt, die Zustimmung
nur zu erteilen, «wenn Garantie geboten werde, dass in entsprechen-
der Nihe unseres Ortes eine Station nicht bloss zur Spedition von
Personen, sondern auch von Waren verlangt werde». Zwei weitere
Antrige gingen dahin, das Aktienkapital auf Fr. 20 000.— bzw.
Fr. 15 000.— zu reduzieren, «da die Hinde dariiber frei geworden
seien». Rechtlich mogen diese Antrige durchaus anfechtbar gewesen
sein. Fiir die Hemishofer, denen wohl vor der kommenden Schuldenlast
graute, waren sie ein bequemer Ausweg gewesen, um die Biirde etwas
zu erleichtern. Daher ist es verstindlich, wenn erst in einer zweiten
Abstimmung schliesslich doch noch der Antrag des Gemeinderates
obsiegte. Das Eisenbahnkomitee reagierte recht sauer auf diesen Be-
scheid. Mit tadelndem Untertone schrieb es: «... jedoch wire es
wiinschbar, wenn dem Unternehmen kein derartiger Zwang angetan
wirde und augenblickliche Lokalinteressen fallen gelassen wiirden®.»
Die Gemeinde als Geldgeber sass eben am lingeren Hebelarm und
wiinschte sich mit Recht eine Station. Eine Haltestelle, etwa in der
Gegend der Bibermiihle, wire mit Fr. 25 000.— eindeutig iiberbe-
zahlt gewesen. Die Gemeindeversammlung war immerhin so gnidig,
1/4 Prozent des Aktienkapitals, also Fr. 62.50 an die bisher erwach-
senen Kosten zu bezahlen®™.

Im neuen Komitee der Andelfingen—Singen- und Stein—Kreuz-
lingen-Bahn sass u.a. der Winterthurer Stadtprisident J. J. Sulzer.
Er war ein erbitterter Gegner der Nordostbahn, der «Herrenbahn»,
wie sie genannt wurde™. In der Folge bekam die ganze Eisenbahn-
angelegenheit immer mehr einen politischen Anstrich. Die wirtschaft-
lichen Ueberlegungen gerieten ins Hintertreffen®. Diese falschen Vor-
48 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 24. August 1871, S. 343.

4 GAH Protokoll des Gemeinderats, 16. September 1871, S. 150.

50 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 26. September 1871, S. 346.

51 100 Jahre Eisenbabnlinie Winterthur—Etzwilen—Singen, Festschrift der Ge-
meinden zum Eisenbahnjubilium vom 30./31. August 1975, Andelfingen 1975,
Zit.: Festschrift 1975.

52 Albert Kuntzemiiller schreibt hiezu: «Die Nationalbahn kam von der Politik,
nicht von der Wirtschaft her, das war ihr Grundfehler. Die NB war tot, ehe

sie iiberhaupt ins Leben trat.» Zeitschrift fiir Schweizerische Statistik und Volks-
wirtschaft, 80. Jahrgang, Heft 5, 1944, S. 411.
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aussetzungen fithrten dann bald nach Eréffnung der Bahn zum De-
saster. Einen solchen Ausgang konnten die Zeitgenossen nicht vor-
aussehen, oder sie wollten eine kiinftige Katastrophe nicht wahrha-
ben, obwohl es schon damals nicht an warnenden Stimmen fehlte.
Mit der Einsitznahme von Sulzer war erst der Keim zu dieser Ent-
wicklung gelegt.

Im Frithjahr 1872 schlugen die Winterthurer die direkte Strek-
kenfihrung Winterthur—Singen vor. Damit wollte man von der
NOB unabhingig werden; weitere Verhandlungen wegen des An-
schlusses in Andelfingen wurden denn auch briisk abgelehnt. Wie
schon die Vorginger, so brauchte auch das vereinigte Unternehmen
vorerst Geld. Die Gemeinde wurde eingeladen, den gezeichneten
Aktienbetrag von Fr. 25 000.— an das neue Unternehmen zu zedie-
ren, was am 2. Juni 1872 geschah®. Doch mit der Einzahlung hatte
die Gemeinde keine sonderliche Eile! Mit Schreiben vom 27. Septem-
ber liess der Gemeinderat das Eisenbahnkomitee wissen, dass mit
keinem Beitrag von Hemishofen zu rechnen sei, ehe die Linie Sin-
gen— Winterthur gesichert sei und beschlossen wire™. Als das Eisen-
bahnkomitee im Oktober erneut um finanzielle Unterstiitzung bat,
zeigte sich der Gemeinderat gar nicht geneigt, diesem Ansinnen zu
entsprechen. Nach wie vor machte er eine Zahlung von der endgiil-
tigen Festlegung der Linie Singen—Winterthur abhingig®.

Bestimmter tonte es dann Anfang 1873, als die Eisenbahndirek-
tion die Einzahlung von 20 Prozent verlangte, andernfalls die Ge-
meinde ithr Stimmrecht an der Generalversammlung verlieren wiirde.
Bemerkenswert sind die Erwagungen, welche den Gemeinderat ver-
anlassten, der Gemeindeversammlung Zustimmung zu empfehlen.
«Es wird erklirt, dass es wirklich ein entscheidendes Moment und
fiir die Zukunft der Gemeinde von wichtigen Folgen sei, eine solche
Schuldenlast aufzuladen. Allein, das Wort fiir die Zahlung sei gege-
ben, und wenn die Bahn zustande komme, miissen wir dennoch be-
zahlen, verlieren am Ende nur das Vorteilhafte einer Bahn, dass sie
ohne Haltestelle an uns vortiberfahre, was wir spiter bereuen miiss-
ten.» Da die Direktion das Versprechen auf Riickzahlung fiir den
Fall, dass die Bahn nicht gebaut werde, gegeben hatte, wurde die
Einzahlung der Gelder von 42 der 53 Anwesenden bewilligt®®. In-
zwischen hatte es der Prisident des Direktoriums, Stadtschreiber

53 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 2. Juni 1872, S. 352.

3 GAH Kopierbuch, 27. September 1872.

55 GAH Protokoll des Gemeinderats, 12. Oktober 1872, S. 212.

5 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 4. Januar 1873, S. 371. |
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Ziegler von Winterthur, verstanden, die Linie Winterthur—Singen—
Kreuzlingen immer mehr in das Konzept «seiner» kiinftigen Natio-
nalbahn einzubauen. Er schlug einen Zusammenschluss mit andern,
der NOB feindlich gesinnten Bahnen vor. Auch der Sitz der Bahn-
gesellschaft wurde von Stammheim nach Winterthur verlegt, mit
dem Erfolg, dass die Eisenbahnpolitik nunmehr dort gemacht wur-
de”. Noch im Herbst 1872 erhielt das vereinigte Bahnunternehmen
den Namen «Nationalbahn», wobei aber der Name Winterthur—
Singen—Kreuzlingen-Bahn bestehenblieb und weiterhin verwendet
wurde.

Die Stellung der Winterthur—Singen—Kreuzlingen-Bahn (WSK)
war aber bei weitem noch nicht gefestigt. Unterm 16. Januar 1873
weiss das «Intelligenzblatt» zu berichten, dass eine Konferenz des
Initiativkomitees der WSK mit der NOB stattgefunden habe, an
welcher die Nordostbahn eine {iberaus giinstige Offerte zur Ueber-
nahme unterbreitet habe®. In Stein und Umgebung stiessen diese
Tone auf williges Gehor, denn man wollte einfach eine Bahn. Wer
sie baute, war Nebensache! Die Steiner Gruppe unter Boschenstein,
einem Verwaltungsratsmitglied der WSK, trieb diese Unterhandlun-
gen bis zum Abschluss eines Priliminarvertrages iiber Uebernahme
des Baues durch die Nordostbahn. Einen besseren Beweis, wie wenig
die Steiner Region in der Eisenbahnsache ein Politikum sah, gibt es
wohl nicht! Eine ausserordentliche Aktiondrsversammlung vom
14. Mirz 1873 lehnte die Vereinigung mit der NOB mit 1805 gegen
1304 Stimmen ab®.

Merkwiirdigerweise haben diese weittragenden und fiir die be-
troffenen Gemeinden folgenschweren Bestrebungen in Hemishofen
keinen Niederschlag gefunden. Es ist kaum anzunehmen, dass diese
Frage nicht auch in Hemishofen besprochen wurde. Da sich die Pro-
tokolle aber ausschweigen, ist man versucht, anzunehmen, der He-
mishofer Gemeinderat sei dem Winterthurer Komitee treu geblieben.

57 Festschrift 1975, S. 9. Die Winterthurer Demokraten wollten von Ziirich, wo der

Freisinn regierte, unabhingig werden. Diesem Ziel wurde auch der Bahnbau un-
tergeordnet. Die neue Bahn sollte eine vom Volke getragene, d. h. bezahlte Bahn
werden, im Gegensatz zu den damals iiblichen Privatbahnen.
Vorgesehen war eine Ost-West-Verbindung von Konstanz nach Vevey. Bis zum
Eisenbahnkrach 1878 waren nur fertiggestellt: Winterthur—Singen—Kreuzlingen,
die sogenannte Ostsektion; Winterthur—Kloten—Seebach—~Baden—Aarau—Zo-
fingen, die sogenannte Westsektion.

58 Schaffhauser Intelligenzblatt Nr. 13, 16. Januar 1873.

59 Steinegger, Entstebungsgeschichte, S. 122.
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Mehr als diese Ausfliige zur Konkurrenz beschiftigte die Hemis-
hofer Gemeindeviter die Suche nach einem Geldgeber. Zwar hatte
die Eisenbahndirektion schon im Herbst 1872 die Gemeinde darauf
aufmerksam gemacht, dass sowohl die Bank als auch die Spar- und
Leihkasse in Winterthur erbotig seien, das Geld auszuleithen. Doch
war dem Gemeinderat solche Eile verdichtig, zumal die definitive
Zusage iiber die Linienfithrung noch immer nicht vorhanden war®.
Mboglicherweise wollte man den Geldgeber auch in der Nihe haben,
denn die in Aussicht genommenen Kapitalgeber wohnten in Stein und
Schaffhausen. Dr. Bohni in Stein war bereit, Fr. 20 000.— bis
25 000.— auf fiinf Jahre fest zu leihen, bei einem Zinsfuss von finf
Prozent mit Pfandsicherung. Frau Susette Hurter, Zum Zobel, in
Schaffhausen begniigte sich mit viereinhalb Prozent und einer Ge-
meindegarantie. Erwartungsgemiss gab der Gemeinderat dem An-
gebot von Frau Hurter den Vorzug, nachdem ihm die Gemeindever-
sammlung mit der Auflage, das Darlehen zu moglichst giinstigen Be-
dingungen aufzunehmen, freie Hand gelassen hatte™. Am 19. Fe-
bruar 1873 lag eine erste Obligation von Fr. 2500.— zugunsten von
Frau Hurter vor und wurde als rechtsgiiltig anerkannt und unter-
zeichnet®,

Nun nahm auch derBahnbau allmihlich Gestalt an. Am 22. April
1873 hindigte der Gemeinderat einem Oberingenieur die Vermes-
sungspline aus®. Im November wurde die Gemeinde Ramsen ange-
fragt wegen gemeinsamen Vorgehens zur Erlangung eines Fussgin-
gersteges lings der projektierten Eisenbahnbriicke®. Bedauerlicher-
weise scheiterte dieses Vorhaben an den hohen Kosten von Franken
7000.—, im {iibrigen war die Eisenbahngesellschaft an diesem Steg
nicht interessiert™.

Anfang Mai 1873 verlangte die Regierung Aufschluss, wie die
Gemeinde die Eisenbahnschuld zu verzinsen gedenke®. Die Gemeinde
beschloss, «wenn die ordentlichen Einnahmen nicht geniigen, die
Eisenbahnschuld zu bestreiten, so wollen es sich die Biirger gefallen
lassen, auf ihren Gemeindenutzen 4—5 Fr. Auflage anzunehmen®».

60 GAH Protokoll des Gemeinderats, 12. Oktober 1872, S. 212.

81 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 1. Februar 1873, S. 375.

62 GAH Protokoll des Gemeinderats, 19. Februar 1873, S. 236.

83 GAH Protokoll des Gemeinderats, 22. April 1873, S. 245.

64 Protokoll des Gemeinderats, 1. November 1873, S. 266.

85 Protokoll des Gemeinderats, 28. Februar 1874, S. 395.

86 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 3. Mai 1873, S. 385.

67 Zitiert aus Steinegger, Entstebungsgeschichte, S. 128: «Die Gemeinde beabsich-
tigt, fiir den gezeichneten Betrag von Fr. 25 000.— ein Anleihen von 4/ Pro-
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Die Biirger waren also durchaus bereit, zugunsten der Eisenbahn
Opfer auf sich zu nehmen. Dieser Opfersinn verdient um so mehr
Achtung, weil der Verzicht auf den Biirgernutzen fiir manche Familie
den Ausfall eines der wenigen sicheren Einnahmeposten bedeutete.
Am 29. November 1874 beschloss die Gemeindeversammlung tat-
sichlich die Ueberfiihrung des Biirgergutes an die Einwohnerge-
meinde. Dem Biirgergut verblieben einzig noch die Kabislinder und
der Gemeindewald®™. Mit dem Verzicht auf den Biirgernutzen gab
sich die Regierung aber nicht zufrieden, da ihr die ganze Unterneh-
mung zu wenig gesichert schien®. Ueberhaupt war die Regierung mit
der Orientierung des Steiner Bezirkes Richtung Winterthur und
Ziirich gar nicht einverstanden. Sie hitte viel lieber eine Verbin-
dung Steins mit dem Kantonshauptort gesehen. Jede Gesellschaft,
welche diese Linie zu bauen beabsichtigte, durfte mit einer Subven-
tion von Fr. 100 000.— rechnen. An die Strecke Ramsen—Etzwilen
und Etzwilen—Stein lehnte der Regierungsrat jeden Beitrag ab™.
Die Behorden des Steiner Bezirks waren aber anderer Ansicht. Sie
erwarteten den wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Aufschwung
allein von Zirich. Zudem glaubte man sich von Schaffhausen im
Stiche gelassen, weil die Kantonsregierung 1868 die Steiner in ihren
Bestrebungen nach einer Linie von Stein nach Singen nicht unter-
stitzt hatte. Der Staat hatte dem Steiner Bezirk keine Eisenbahn
gebracht, deshalb war jeder Rat seitens der Schaffhauser Regierung
listig und unwillkommen™. Ob man der Regierung zu Recht oder
zu Unrecht misstraute, soll hier nicht untersucht werden; billiger-
weise muss aber zugegeben werden, dass sie recht hatte, wenn sie das
Finanzgebaren der Nationalbahngesellschaft kritisch betrachtete.
Eine Rentabilititsberechnung der NOB fiir die Strecke Singen—Win-
terthur lautete iibrigens vernichtend, doch in Winterthur war man
aus Prestigegriinden solchen Warnungen gegentiber taub™. Im {ibrigen
konnte die NOB als Konkurrent nicht gerade als neutrale Instanz
angesehen werden.

zent aufzunehmen. Dies erfordert eine jihrliche Ausgabe von Fr. 1125.—. Da
wihrend der Bauzeit die Summe mit 2 Prozent verzinst werden soll, bleiben
noch Fr. 625.— zu decken. Die Gemeinde beabsichtigt, diese Summe durch eine
Auflage auf die bisherigen Gemeindenutzungen zu decken.»

8 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 29. November 1874, S. 409.

% GAH Protokoll des Gemeinderats, 16. November 1873, S. 267.

0 Steinegger, Entstebhungsgeschichte, S. 123 f.

"t Rippmann, Die Stadt Stein und die Nationalbahn, S. 13—15.

72 Steinegger, Entstebungsgeschichte, S. 122.
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Schliesslich verbot der Regierungsrat im November 1873 jede
weitere Aktieneinzahlung. Darob herrschte natiirlich grosse Bestiir-
zung, und wenn die Gemeinde bis jetzt der Eisenbahnsache gegen-
tber eine eher abwartende Haltung eingenommen hatte, so stellte sie
sich jetzt mit allem Nachdruck dahinter. Zwei Petitionen an die Re-
gierung, letztere allein von Hemishofen eingebracht, wurden ableh-
nend beschieden, d. h., eine Aufhebung des Verbotes wurde von der
Erfiillung sovieler Klauseln abhingig gemacht, dass dies einer Auf-
rechterhaltung des Verbotes gleichkam™. Mit diesem negativen Ent-
scheid goss die Regierung den Hemishofern QOel ins Feuer! Auf ein
Begehren von 14 Biirgern wurde am 29. Dezember eine ausserordent-
liche Gemeindeversammlung einberufen™. Der Tenor der Voten lag
auf der Verpflichtung der Gemeinde zur Zahlung und der Feststel-
lung, dass seinerzeit der Ausweis tiber die Zahlungsfihigkeit erbracht
worden sei. Nur ein Votum, bezeichnenderweise vom Friedensrich-
ter, fand das beabsichtigte Auftreten gegen die Regierung als zu
schroff und nicht klug und insinuierte eine vorldufige Aktienein-
zahlung durch Private gegen Garantie der Gemeinde. Mit «Einmut»
beschloss die Gemeinde, die Rate von Fr. 5000.— per sofort einzu-
zahlen, ferner «sei der Gemeindebeschluss der hohen Regierung mit
dem Anfiigen mitzuteilen, dass die ganze Aktivbiirgerschaft dafiir
einstehe, wenn aus dieser Einzahlung der Gemeindekasse ein Nach-
teil deshalb entstehen sollte, dass diese Einzahlung ohne obrigkeit-
liche Bewilligung geleistet worden». Die Antwort des Regierungs-
rates traf postwendend per Express ein. Wie man in den Wald rief,
so tonte es zuriick! Zum ersten stellte die Regierung fest, dass sie die
Heldentat der Hemishofer als einen Akt des Ungehorsams ansehen
miisste, zum zweiten wurde mit der Ergreifung geeigneter Massnah-
men gedroht™. Dieser Donnerschlag aus dem Regierungsgebiude
muss doch etwas erniichternd gewirkt haben, denn kleinlaut teilte
der Gemeinderat seiner Geldgeberin mit, dass das Geld noch nicht
bendtigt werde, da er «wohl oder iibel gehorchen miisse™». Verstind-
licherweise war der «Grenzbote», das Sprachrohr der Eisenbahnbe-
fiirworter im Steiner Bezirk, mit dem viterlichen Eingreifen der Re-
gierung gar nicht einverstanden: «Ist es der hohen Regierung so sehr
daran gelegen, uns vor Verarmung oder Verschwendung zu schiit-

73 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 17. November 1873, S. 389,
und vom 22. Dezember 1873, S. 390. :

7 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 29. Dezember 1873, S. 392.

75 Steinegger, Entstehungsgeschichte, S. 125.

76 GAH, Kopierbuch, 6. Januar 1874.
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zen, warum hat sie die helfende Hand nicht friiher eingesetzt, zu
einer Zeit, da es moglich war, ohne an den Pranger gestellt zu wer-
den, zurlickzutreten? Wir haben allerdings, das wird niemand be-
streiten, zu viel gewagt und wiren vielleicht mit einer bedeutend ge-
ringeren Summe zum gleichen Zweck gelangt, aber was geschehen
ist, konnen wir nicht ungeschehen machen™.»

Nun schaltete sich die Eisenbahndirektion ein, welche dringend
Geld brauchte, indem sie den Rechtstrieb gegen alle drei Gemein-
den anhob. Die Regierung entschied, dass ein allfilliges Rechtsbott
ihr zu Uberweisen sei, damit sie Rechtsvorschlag erheben koénne.
Gleichzeitig wurde der Staatsanwalt beauftragt, die erforderlichen
rechtlichen Schritte einzuleiten™. Am 28. Januar 1874 wurde das
Verbot endlich aufgehoben, offenbar nach negativ verlaufenen Son-
dierungen seitens der Regierung bei der NOB betreffend einer Linie
Schaffhausen—Konstanz™.

Nachtriglich ist leicht festzustellen, was die Aufrechterhaltung
des Verbotes den Gemeinden an Leid und Schaden erspart hitte. Da-
mals musste es als Benachteiligung des oberen Kantonsteils erschei-
nen, und der Graben zwischen diesem und Schaffhausen wurde noch
vertieft.

Ein letztes, fernes Donnergrollen findet sich im Gemeinderats-
protokoll vom 21. Februar 1874. Der Gemeinderat muss ein Schrei-
ben der Regierung erhalten haben, worin dieselbe der Gemeindebe-
horde iibereiltes Handeln und unverantwortliche Verschwendung
der Gemeindegiiter vorwirft. Die ganze Verantwortung fiir den Fall,
dass das Unternehmen der Gemeinde Nachteile brichte, wurde auf
den Gemeinderat iiberwilzt®. Nach Anhéoren dieses Schreibens mo-
gen sich die Gemeindeviter wohl ihre Gedanken gemacht haben, an-
derseits waren sie vorsichtig genug, zu jeder wichtigen Frage die
Gemeindeversammlung einzuberufen.

"7 Grenzbote Nr. 3, 10. Januar 1874.

" Staatsarchiv Schaffhausen, Regierungsratsprotokolle 23,5.

™ Regierungsratsprotokolle 23,62.

8 GAH Protokoll des Gemeinderats, 21. Februar 1874, S. 281
Der Grenzbote Nr.16 vom 25. Februar 1874 schreibt dazu: «Wir wissen gar wohl,
dass wir tief, sehr tief in unsere finanziellen Verhiltnisse hineingegriffen haben;
aber Leichtfertigkeit ist nicht der Ausdruck, der unserer Handlungsweise zu-
kommt.»
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Ban und Einweibung

Mittlerweile waren auch an der Strecke Etzwilen—Ramsen die
Planungsarbeiten so weit gediehen, dass ein baureifes Projekt vor-
gelegt werden konnte. Am 24. Februar 1874 wurden der Bau- und
Abtretungsplan im Amtsblatt ausgeschrieben®. Einzig die Dampf-
schiffahrtsdirektion Untersee und Rhein erhob Eventualeinsprache
wegen der Fahrrinne®. Fiir die Probepfahlbauten im Rhein wurde
das Gemeindeschiff beniitzt. Dieses Gemeindeschiff, von welchem
in den Protokollen oft zu lesen ist, gehdrte der Gemeinde und war
als Rettungsboot bestimmt®. Dem Gesuch eines Ingenieurs, in den
Biirgler- und Gallisteinbriichen Steine zu brechen, wurde entspro-
chen. Fiir ein Massenklafter waren 3—>5 Fr. zu bezahlen®. Die Grube
im «Birgler» am Fusse des Wolkensteins ist, obwohl mit Wald tber-
wachsen, heute noch gut sichtbar. DieBedingungen, unter welchen die
-Regierung den Bau bewilligen wollte, muten etwas kleinlich an; man
kann sich des Eindruckes nicht erwehren, sie habe der Bahngesell-
schaft moglichst viele Steine in den Weg legen wollen. Verstindlich
war die Forderung nach einer neuen Fahrrinne fiir die Schiffahrr,
weil die Briicke den Rhein an einer Stelle iiberquert, wo das Fahr-
wasser ohnehin schon voller Hindernisse ist. Weniger einleuchtend ist
die gewlinschte Verschiebung der Briicke iiber den Hemishofer Bach,
angeblich wegen eines besseren Durchflusses bei Hochwasser. Et-
welches Kopfschiitteln muss aber die Forderung nach Verlegung
des Eisenbahntrassees oder der Strasse dort, wo beide iiber kiirzere
oder lingere Strecken parallel laufen, verursacht haben. Der «Grenz-
bote» meint in einem bissigen Kommentar hiezu: «Und eine Stimme
aus dem Busche sprach: Ziehe deine Schuhe aus, denn das Land auf
dem du stehst, ist heiliges Land!»* Das Eisenbahn- und Handels-
departement in Bern akzeptierte einzig das Begehren um Neuanlage
der Schiffahrtsrinne, alle andern Forderungen wurden abgewiesen.
Pikant in diesem Zusammenhang war die Begriindung, mit welcher
Bern die Erhohung der Bahniiberfiihrung {iber die Landstrasse Stein
—Hemishofen abwies. Der Kanton hitte diese Ueberfithrung gerne
von 13,5 auf 15 Fuss erhoht gesehen, Bern aber ermissigte die Hohe
auf 14 Fuss mit der Bemerkung, dass die gedeckte und dem Kanton

81 Amtsblatt fiir den Kanton Schaffhausen 1874, S. 8.

8 GAH, Kopierbuch, 18. Mirz 1874.

83 GAH Protokoll des Gemeinderats, 14. Mirz 1874, S. 282.
84 GAH Protokoll des Gemeinderats, 21. Mirz 1874, S. 284.
8 Grenzbote Nr. 28, 8. April 1874.
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gehorende Strassenbriicke iiber den Hemishofer Bach nur eine Hohe
von 13,5 Fuss habe®.

Welche Bauten waren auf Hemishofer Gemarkung vorgesehen?
Das Bahntrassee verliuft eingleisig zwischen Dorf und Wolkenstein
von Slidosten nach Nordwesten. In einer weiten Kurve biegt die
Bahn auf die Briicke ein, welche in nordost-siidwestlicher Richtung
den Rhein iberquert. Bei der Bahnstation waren drei Geleise ge-
plant, zwei durchgehende und ein Stumpengeleise mit Einfahrt von
Ramsen her. Diese Trasseefithrung bedingte einen grossen Einschnitt
beim «Bergli».

An Hochbauten waren vorgesehen: eine Wirterbude nach der
Strassenfiihrung Stein—Hemishofen, vermutlich zur Bedienung des Si-
gnals, je eine Wirterbude bei den Weichen und eine im «Wysseler»
an der nordwestlichen Waldecke des «Sankert». Diese war fiir den
Wirter bestimmt, der den dortigen Niveauiibergang zu bewachen
hatte. Neben der Eisenbahnbriicke iiber den Rhein war eine Stras-
seniiberfihrung tiber die Landstrasse Stein—Hemishofen vorgesehen,
eine holzerne Ueberfithrung im «Bergli», eine Briicke {iber den He-
mishofer Bach mit einem Durchlass fiir den Sigekanal und eine
Ueberfiihrung der Strasse nach Oberwald.

Laut Klassifikation der Bahngesellschaft sollte Hemishofen, wie
die meisten Stationen an der Linie Winterthur—Singen—Kreuzlin-
gen, ein Stationsgebdiude III. Klasse erhalten. Dieses umfasste den
Giterschuppen mit Rampe und das Personenaufnahmegebiude, bei-
de Gebdude unter einem First. Nach der Zeichnung im Musterkata-
log enthielt das Dienstgebiude im Erdgeschoss das Bahnbiiro, den
Wartesaal und einen Raum fiir die Gepickaufgabe. Im Dachgeschoss
ist ein Zimmer mit einem Ofen und einem Doppelfenster nach Osten
eingezeichnet. Der Zugang zu diesem Zimmer erfolgte iiber eine
Treppe im Schuppen. Die Bauart des Dienstgebiudes bestand aus
Riegelwerk, nur das Dachgeschoss wurde mit Holz verkleidet™. Der
Bundesrat betrachtete dieses Stationsgebiaude als provisorisch, «sodass
es spiter ganz in einen Giiterschuppen umgewandelt und das Per-
sonenaufnahmegebiude sodann neu erstellt werden miisste»**. Neben
dem Stationsgebiude war noch ein Abort zu erstellen. Dieser hat bis

8 Staatsarchiv Schaffhausen, Regierungsratsakten 1870—1880 XXIII 1874/3
(11. Juni 1874).

87 Staatsarchiv Schaffhausen, Plansammlung: Eisenbahnlinie Winterthur—Singen—
Kreuzlingen (mit Musterbuch fiir die Stationen).

8 Staatsarchiv Schaffhausen, Regierungsratsakten 1870—1880 XXIII 1874/3
(29. Juni 1874).
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zu seinem Abbruch 1964 sein urspriingliches Aussehen bewahrt. Die
Kosten fiir das Stationsgebiude waren mit Fr. 14 371.36 budgetiert,
eine Wirterbude mit Fr. 845.62". Letztere enthielt einen Raum mit
Tisch und Bank sowie einen Eisenofen und auf der Hinterseite einen
Abort.

Weil die Bahn auf das bestehende Strassennetz der Gemeinde kei-
ne Riicksicht nehmen konnte, waren verschiedene Anpassungen
oder Neuanlagen notig geworden. Bei dieser Gelegenheit wurde die
mittlere Berglistrasse neu projektiert und gebaut™.

Urspriinglich war als Zugang zum Bahnhof das «Blisigissli»
(Fussweg von der «Morgensonne» zum Bahnhof) vorgesehen. Bald
hatte man aber eingesehen, dass dieses, im unteren Teil sehr steile
Strisschen fiir schwere Fuhrwerke ungeeignet wire. Mit Zustim-
mung der Bahndirektion liess daher die Gemeinde die noch heute
bestehende Zufahrt durch den «Blisigarten» erstellen. Der Bau wur-
de aber erst im Mai 1875 begonnen. Der Gemeinderat hitte diese
Arbeit gerne im Gemeindewerk ausgefiihrt, weil die Abstrichstei-
gerungsergebnisse seiner Ansicht nach immer noch zu hoch waren.
Das ersparte Geld sollte «bei der allgemeinen Freudenfeier bei der
Bahneroffnung» verwendet werden®. Die Biirger waren aber wenig
geneigt, Frondienst zu leisten, und die Ausfiihrung des Strassenbaus
wurde dem Akkordanten Gottfried Leibacher, Schmied, fiir Franken
349.— libergeben. Hingegen spendeten die Versammlungsteilnehmer
zusammen Fr. 117.— fiir die Einweihungsfeier”. Im November 1874
waren die Landkiufe abgeschlossen. Prisident Johann Jakob Al-
brecht als Treuhinder der Gesellschaft hatte im September Franken
31 221.50 und im November Fr. 33 810.15 an Expropriationsent-
schidigungen ausbezahlt™.

Ueber die eigentlichen Bauarbeiten geben die Akten wenig Aus-
kunft, da weder Gemeinde noch Regierung direkt damit zu tun hat-
ten. Auf Grund spirlicher Angaben ldsst sich jedoch der Fortgang
einigermassen rekonstruieren. Wohl im Oktober 1874 wurde mit der
Trassierung des Gelindes durch die Erdarbeiter begonnen. Das Aus-
hubmaterial vom Einschnitt im «Bergli» wurde zur Aufschiittung
der Dimme iiber den Bach und beim Briickenkopf verwendet. Der

8 Freundliche Mitteilung von Herrn H. Rusterholz, Stationsvorstand, Hemishofen.
9 Grenzbote Nr. 25, 28. Mirz 1874.

91 GAH, Kopierbuch, 8. November 1874.

92 GAH Protokoll des Gemeinderats, 17. April 1875, S. 329.

9 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 20. April 1875, S. 417.

% GAH, Kopierbuch, 16. September 1874, 8. November 1874.
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Transport des Erdmaterials erfolgte mittels Feldbahnwagen, wih-
rend Steine und Bauholz per Fuhrwerk herangefithrt wurden. Einem
Inserat im «Grenzboten» zufolge begannen die Arbeiten am Ober-
bau um die Jahreswende 1874/75%. Am 20. Januar 1875 konnte der
«Grenzbote» melden, dass die Personenaufnahmegebiude und teil-
weise auch die Guterschuppen unter Dach stiinden".

Erst im Februar 1875 wurde mit dem grdssten Bauwerk der
Strecke Etzwilen—Singen begonnen: Die 254 m lange und 25 m
hohe Fachwerkbriicke {iber den Rhein besticht noch heute durch
ihre Eleganz, und man ist erstaunt iiber die verhiltnismissig kurze
Zeit, die zu ihrer Erbauung aufgewendet wurde”.

Am 13. April 1874 hatte die Bahngesellschaft mit der Firma Cless
und Teyber den Bauvertrag abgeschlossen. Begonnen wurde der Bau
aber erst im Dezember®. Der schlechte Baugrund auf der rechten
Landseite verlangte eine besonders tiefe Fundierung des Landpfei-
lers. Die Sohle des Betons liegt 27 m unter der Schwellenhdhe. Der
erste Mittelpfeiler wurde vom linken Rheinufer aus mittels eines Ma-
terialtransportgerustes in der Briickenachse, die beiden andern Mittel-
pfeiler hingegen vom rechten Ufer aus mit Zuhilfenahme einer
schiefen Ebene und eines niedrigen, von der Briickenachse stromauf-
wirts gelegenen Arbeitsgertiistes gebaut. Zur Fundierung der Mittel-
pfeiler wurden Spundwinde und Fangdimme errichtet, das Material
von Hand auf 2—3 Meter ausgehoben, wihrend das Wasser mit einer
Lokomobile (Dampfmaschine) und Zentrifugalpumpe entfernt wur-
de. Jeder Mittelpfeiler steht auf 118 Piloten von 0,3 Metern Durch-
messer und wechselnder Linge von sechs bis acht Metern. Der darauf
ruhende Beton ist 1,5—2 Meter stark und das aufliegende Mauer-
werk zwei Meter hoch. Zwei mit Einstiegleitern versehene Schichte
ermoglichen den Zugang zu den Ankerschrauben. Am 8. April 1875
waren die Maurerarbeiten beendet.

Die Eisenkonstruktion wurde von der Firma Cail + Cie. in Paris
geliefert. Mitte Februar 1875 trafen die ersten Eisensendungen auf
dem Bauplatze ein. Die drei schmiedeeisernen Pfeiler bestehen aus je
vier Pfeilerstindern, welche unten ein Rechteck von vier auf neun
Meter bilden. Die Stinder ruhen auf gusseisernen Pfeilerschuhen und

9% Grenzbote Nr. 97, 5. Dezember 1874.

% Grenzbote Nr. 5, 20. Januar 1875.

9 Im folgenden aus: Die Eisenbahn, Schweizerische Wochenschrift fiir die Interes-
sen des Eisenbahnwesens, Ziirich, Band III, Nr. 18, 5. November 1875. Vgl. auch
Max Ruh, Schaffhauser Nachrichten vom 13. August 1968 u. 29. August 1975.

98 Grenzbote Nr. 97, 5. Dezember 1874.
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sind durch je vier Fundamentschrauben von drei Metern Linge mit
dem Mauerwerk des Pfeilers verankert.

Die Trigerkonstruktion sollte urspriinglich am Lande montiert
und dann geschoben werden. Die Schwierigkeiten bei der Verschie-
bung der weitmaschigen Fachwerktriger und die begriindete Besorg-
nis vor Deformationen liessen aber eine Geriistung der Briicke rat-
sam erscheinen. Das Geriist, selber ein Meisterwerk damaliger Zim-
mermannskunst, wurde in Stein am Rhein abgebunden, die einzelnen
Joche zur Baustelle hinabgefldsst, mit einem schwimmenden Kran
aufgezogen und durch Lingsbalken miteinander verbunden. Wegen
der Schiffahrt, die damals ganzjihrig betrieben wurde, stellten sich
beim Geriistbau noch zusitzliche Probleme. Mittels einer holzernen
Fachwerkbriicke mit 24,5 Metern Lichtweite zwischen den beiden
Mittelpfeilern wurde die Schiffahrtsrinne offengehalten.

Am 22, Februar 1875 wurde mit dem Schlagen der Geriistpiloten
begonnen, am 9. Mai erfolgte die Montage der Eisenkonstruktion.
In sehr poetischer Weise wird dieser Vorgang im «Grenzboten» ge-
schildert: «Die Rheinbriicke bei Hemishofen bietet gegenwirtig des
Interessanten soviel, dass wir es fiir angezeigt halten ... darauf auf-
merksam zu machen. Das leicht und elegant iiber den Rhein gezoge-
ne Geriist wird soeben mit dem ungeheuren Gewicht der Eisenkon-
struktion belastet, welche sich noch 20 Fuss iiber dasselbe erhebt.
Vermittelst eines auf dem Schienengeleise der provisorischen Holz-
briicke sich bewegenden Krans werden die schweren Eisenbalken in
die schwindelnde Hohe gezogen und mit Leichtigkeit dem Bau ange-
figt. Das Himmern und Schmieden pocht hier an unser Ohr, dass
es eine helle Freude ist und dazu rauscht der ob dieser neuen Last
sich schier freuende Rhein sein brausend Lied aus den klar dahin-
schiumenden Fluten”.» Am 8. Juli 1875 erfolgte die Briickenprobe.
«Die Briicke wurde mit sieben aneinanderhingenden Lokomotiven
(ca. 6000 Centner) ganz langsam befahren, die Last jeweils zwischen
zwei Pfeilern zehn Minuten stehen gelassen, um die Wirkung der
Belastung genau zu beobachten. Das Resultat iibertraf alle Erwar-
tungen, indem die stirkste Einsenkung von nur 32 Millimetern sich
sofort nach Entfernung der Last wieder hob und nicht die geringste
Spur zuriickliess. Die Experten erklirten, sowohl in Soliditdt als
Eleganz sei diese Briicke die Vorziiglichste, die sie je untersuchten'”.»

9 Grenzbote Nr. 39, 19. Mai 1875.
100 Grenzbote Nr. 54, 10. Juli 1875.

102



Die Kosten der Briicke waren schon fiir jene Zeit ausserordent-
lich hoch. Sie beliefen sich fiir den Unterbau auf Fr. 530 000.—, fiir
die Eisenkonstruktion auf Fr. 345 000.—, wozu noch Zollgebiihren
von Fr. 12 000.— kamen, so dass das Bauwerk im gesamten auf Fr.
887 900.— zu stehen kam'".

Der Briickenbau zog stets eine Menge Neugieriger an; die Hemis-
hofer Miitter werden jedenfalls gewusst haben, wo sie ihre Jugend
wihrend dieser Zeit zu suchen hatten. Sogar der Kantonale Offiziers-
verein verband seine Jahresversammlung mit einer Besichtigung der
Briicke'® Ungnidig verfuhr man mit den Zuschauern, welche wih-
rend der Arbeitszeit die Baustelle betraten. Baufiihrer Ballong hatte
einen solchen mit Fr. 5.— gebiisst und die Busse der Armenkasse

iibergeben",

Die Arbeiter, deren Zahl in der Hauptbauzeit 100—150 Mann
betrug, waren mehrheitlich Italiener. Die meisten wohnten in einer
Baracke bei der Station, und nur ein kleiner Teil logierte bei Ein-
heimischen. Der Kantinenbetrieb in der Baracke wurde von einem
Italienerehepaar gefithrt'™. Die zahlreichen Fremden, unter denen
sicher auch verwegene Kerle waren, beunruhigten die Gemeinde-
behoérde, schon bevor sie da waren. Der besorgte Gemeindeprisident
stellte bereits am 20. August 1874 an die Kantonspolizei in Schaff-
hausen das Gesuch um Verdoppelung der Zahl der Polizisten in Stein
oder Stellung eines Mannes nach Ramsen «wegen der vielen fremd-
lindischen Arbeiter»'®, Angesichts der grossen Zahl von Italienern,
Polen und Angehorigen anderer Nationen, die auf den Bauplitzen
arbeiteten, war eine strenge Arbeitsdisziplin erforderlich'®. An allen
Arbeitsplitzen wurde ein grosses Plakat iiber «Verhaltens-Regeln
fur die beim Bau der Eisenbahn Winterthur—Singen—Kreuzlingen
beschiftigten Arbeiter» angeschlagen'”. Paragraph 1 dieser Bekannt-
machung bestimmte: «Jeder Arbeiter hat sich eines gesitteten und
vertriglichen, insbesondere nilichternen Benehmens und moglichster
Sparsamkeit zu befleissen, die Arbeit mit Ernst und angestrengten
Kriften zu fordern und sich den von den Vorgesetzten gegebenen
Weisungen willig und plinktlich zu unterziehen.» Die Arbeitszeit

191 Die Eisenbahn, Nr. 18, 5. November 1875.

192 Grenzbote Nr. 43, 2. Juni 1875.

103 GAH Protokoll des Gemeinderats, 17. Juni 1875, S. 340.

104 GAH, Kopierbuch, 26. Mai 1875.

105 GAH, Kopierbuch, 20. August 1874.

106 Festschrift 1975, S. 19.

197 Staatsarchiv Schaffhausen, Regierungsratsakten 1870—1880 XXIII 1874/3.
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war je nach Jahreszeit verschieden. In der Hauptsaison, vom Mirz
bis September, wurde von 5 Uhr morgens bis 7 Uhr abends gearbei-
tet. Die Arbeitspausen dauerten am Morgen eine halbe Stunde, iiber
Mittag eine Stunde und am Abend nochmals eine halbe Stunde.
Blaumachen war bei Fr. 2.— Strafe verboten. Tabakrauchen wih-
rend der Arbeitszeit war untersagt. War ein Arbeiter mit seinem
Lohn nicht zufrieden, so konnte er ohne Kiindigung austreten. Fiir
jeden Arbeiter war die Krankenversicherung obligatorisch. Fiir die
«Alimentierung» wurden jedem Arbeiter jeweilen 2 Prozent vom
Lohn abgezogen.

Im Dezember 1874 hatte der Gemeinderat die traurige Aufgabe,
der Gemeindebehorde in Chivasso (Piemont) die Habseligkeiten des
verstorbenen Giovanni Mensa, Eisenbahnarbeiter, zuzustellen. Der
Verstorbene war im Spitherbst auf dem katholischen Friedhof in
Ramsen beigesetzt worden. Grosse Reichtiimer besass der Mann
nicht. Die Barschaft betrug noch ganze 16 Rappen. Das war wohl der
Rest, nachdem der Logisgeber Konrad Meili sein Guthaben abge-
zogen hatte'”. Bezeichnend fiir die damaligen hygienischen Zustinde
war der Ausbruch der Kritze, einer durch Milben verursachten
Hautkrankheit'”. Unverziiglich wurde der Bezirksarzt Dr. Mettler
in Stein benachrichtigt. Dieser untersuchte die 100—150 Arbeiter im
Wachtlokal, wobei es zu einem bedauerlichen Unfall kam. Die War-
tenden dringten und driickten derart, dass das Gelinder der Aussen-
treppe brach und ein Arbeiter kopfiiber auf das Dach des Abtrittes
stiirzte und von dort, sich noch einmal iiberschlagend, in den Garten
fiel. Obwohl die Untersuchung des Arztes nichts Wesentliches er-
geben hatte, starb der Mann um elf Uhr nachts. Er wurde in Ram-
sen bestattet™’.

Grosse Aufregung unter den Arbeitern diirfte auch der Vorfall
vom 17. Februar 1875 verursacht haben. Prisident J. J. Albrecht
rapportierte dariiber in einem ausfiihrlichen Schreiben an die Poli-
zeidirektion. Danach gerieten die Eisenbahnarbeiter Giuseppe Leo-
nardi und Johann Michael Bidlingmaier von Hohenstaufen aneinan-
der. Im Verlaufe der Rauferei zog Leonardi ein Stilett und fiigte dem
Bidlingmaier eine ziemlich grosse Stichwunde am linken Vorderarm
zu. Der heissbliitige Stidlinder wurde von der Nachtwache arretiert
und nach Stein verbracht. Der Verwundete begab sich ebenfalls mit

108 GAH, Kopierbuch, 21. Dezember 1874.
109 GAH Protokoll des Gemeinderats, 11. Februar 1875, S. 320.
110 GAH, Kopierbuch, 15. Februar 1875.
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der Eskorte nach Stein zum Bezirksarzt, nachdem er beim Gemein-
deprisidenten Erste Hilfe erhalten hatte''. — Am Sonntag werden
die Arbeiter wohl die Gaststitten «Morgensonne» und «Bacchus»
besucht haben. Dort diirften sie mit den Einheimischen Bekannt-
schaft geschlossen haben, oder dann bindelten sie auf der Strasse mit
den Dorfschonen an. Die Tochter Barbara Gétz vermochte offenbar
den Werbungen nicht zu widerstehen, denn am 21. Oktober 1876
reichte sie in Stein am Rhein dem damals 20jihrigen Giovanni Bat-
tista Rizzi die Hand zum Bunde fiirs Leben. Rizzi hatte vom 2. April
bis 20. Dezember 1875 in Hemishofen an der Bahn gearbeitet. Spiter
zog er mit seiner Frau in den Tessin, wo er als Vorarbeiter beim Bau
der Kehrtunnels bei Giornico Arbeit fand. 1898 kaufte er sich in
Hemishofen ein. Noch heute sind die Nachkommen dieses Rizzi
Biirger von Hemishofen'*.

Am 19. Juni konnte der «Grenzbote» mitteilen, dass die Eroff-
nung der Bahn am 12. Juli stattfinden werde'’. In Hemishofen wur-
de fiir die Feier der Eisenbahnerdffnung ein Komitee bestellt, wel-
chem Isaak Meili, Gemeinderat, Jakob Gotz, Gemeindepfleger, und
Johann Briitsch, Oberlehrer, angehorten'!. Die Einweihung wurde
definitiv auf den 15. Juli 1875 festgesetzt. Der Gemeinderat be-
schloss, in Wiirdigung dieses sikularen Ereignisses, es solle «in Be-
tracht dieses lingst gewiinschten Tages, derselbe zu einem allgemei-
nen Festtag fiir Jung und Alt gewidmet werden. Allererst sei das
Stationsgebdude und die Ein- und Ausgangspunkte der Bahn auf die
Station festlich zu schmiicken, wozu eine Anzahl Fahnen und Flag-
gen zu mieten sei und aus dem Gemeindewald die nétigen Fichten-
stangen zur Verfugung geschafft werden sollen. Auch soll die An-
kunft des Zuges mit Bollerschiissen begriisst werden, weshalb der Ge-
meindepfleger ermichtigt wird, das bendtigte Pulver anzukaufen.
Zum allgemeinen Vergniigen fiir die jungen Leute und fiir die Schul-
jugend sei die Wagenhauser Musik zu bestellen.» In niichterner Er-
wigung, dass das Fest nicht in allen Teilen harmonisch verlaufen
konnte, wurde iiberdies beschlossen, «des Nachts beide Nachtwich-
ter auf ihre Posten zu beordern»'®. Ueber die Einweihungsfeier sel-
ber fehlen Berichte aus Hemishofen. Der Festzug bewegte sich von

11 GAH, Kopierbuch, 17. Februar 1875.

112 GAH, Kopierbuch, 19. Dezember 1898, Zivilstandsamt Hemishofen, Band II,
S.109;

13 Grenzbote Nr. 48, 19. Juni 1875.

114 GAH Protokoll des Gemeinderats, 28. Juni 1875, S. 343.

115 GAH Protokoll des Gemeinderats, 6. Juli 1875, S. 343.
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Singen her und rollte um 9.47 Uhr in Hemishofen ein. Wihrend des
sechsminiitigen Aufenthaltes wird der Gemeindeprisident einige
freundliche Worte an die Festgaste gerichtet haben*.

Die Festberichte in den Zeitungen lassen deutlich erkennen, wel-
ches die Haltung der Redaktion gegeniiber der Bahn war. Der
«Grenzbote» war desLobes voll iiber diesen Tag'’. Das «Neue Schaff-
hauser Intelligenzblatt» glaubte hingegen himisch feststellen zu miis-
sen, dass moglicherweise «in kleinlicher Riicksichtnahme auf die fi-
nanzielle Bedringnis» entweder auf die Feier ganz verzichtet oder
aber dieselbe «zu einem eigentlichen Volksfest» zu gestalten versucht
werde. Boshaft wurden die Feiernden in drei Klassen eingeteilt:
1. Die Masse der Steuerzahler, welche die Bahn zahlen, aber
beider Voriiberfahrt der Festziige nur «Hoch!» schreien diirfen. 2. Eine
kleinere Zahl, welche die Fahrt wohl mitmachen darf, aber dem
Bankett fernbleiben muss. 3. Die exklusive Schar der Auserwihlten,
«die intimeren Freunde der Direktoren», einige «hohe und Hochste
Personen» und «in anerkennenswertester Weise, einige Vertreter der
Presse, um dem Volk den von ihm zu bezahlenden Speisezettel mit-
zuteilen und die Qualitit des Champagners zu wiirdigen». Die Gif-
telei schliesst mit dem hohnischen Wunsch: «Uebrigens wiinschen wir
guten Appetit und eine intensive patriotische Begeisterung!»'*® Nicht
weniger freundlich ist der Kommentar des «Intelligenzblattes», in
welchem berichtet wird, «dass der Ramser Gemeindeprasident wohl
auf eine Verbriiderung mit den badischen und ziircherischen Nachbarn
toastiert habe, vom eigenen Kanton sei keine Rede gewesen. Noch
lebhafter als in Ramsen seien die Sympathien fiir Schaffhausen in He-
mishofen gewesen. Man habe dort das Kantonswappen mit — einem
Schleier verhiillt.» Noch kurz vor der Eréffnung waren die drei Ge-
meinden um eine Staatssubvention eingekommen, welche aber ab-
gelehnt wurde'’. Darum konnte der Redaktor feststellen, dass «es
doch manchem eigentiimlich erscheinen mag, dass man bei einem
festlichen Anlasse seinen Heimatkanton verhohnt, zu gleicher Zeit,
als man von ihm auf dem Wege der Petition an den Grossen Rat
Geld verlangt, um vielleicht die Kosten zu decken! Immerhin: Fahr
zu, Schimmel, fahr zu!*» Wenn auch diese Darstellungen mit Vor-
behalt aufzunehmen sind, so ereigneten sich die geschilderten Vor-

16 Festschrift 1975, S. 9.

17 Grenzbote Nr. 56, 17. Juli 1875.

18 Neues Schaffhauser Intelligenzblatt Nr. 164, 16. Juli 1875.

119 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 29. Juni 1875, S. 421.
120 Schaffbauser Intelligenzblatt Nr. 24, 18. Juli 1875.
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kommnisse tatsiachlich, und eine Entgegnung des Ramser Gemeinde-
prasidenten in der gleichen Zeitung war dusserst schwach'.

Nach der Einweihung wurde der fahrplanmissige Verkehr aufge-
nommen. Hemishofen wurde tiglich von sechs Ziigen bedient. Um
7.26, 12.33 und 17.11 Uhr fuhr ein Zug nach Singen und um 8.59,
14.01 und 20.19 Uhr ein Zug nach Winterthur'®. Fast hundert Jahre
lang sollten von nun an die Ziige iiber die Hemishofer Briicke und
durch das fruchtbare Bibertal dampfen, ehe sie von der Dieselloko-
motive abgeldst wurden.

Mit dem Einweihungstag waren die Bauarbeiten wohl zur Haupt-
sache beendet. Noch galt es, das Versprechen wegen Ausbaggerung
einer Fahrrinne fiir die Schiffahrt einzulésen. Vom Oktober 1875
bis 10. Januar 1876 hob eine Dampfbaggermaschine den Kanal zwi-
schen dem rechten Ufer und dem ersten Briickenpfeiler aus'®. Das
Aushubmaterial wurde zunichst am rechten Ufer unterhalb der
Briicke abgelagert. Die Aufschiittung beim sogenannten «Bubenbad»
kdnnte damals erfolgt sein.

Im Laufe der Zeit erfuhr die Bahnanlage verschiedene Aenderun-
gen. 1891 wurde das Personenaufnahmegebiude aufgestockt und
mit einer Holzverschalung versehen. Bis zur umfassenden Reno-
vation 1964/65 behielt das Stationsgebdude ein unverindertes Aus-
sehen. 1893 und 1894 wurden die drei Wirterbuden im Einzugs-
gebiet des Bahnhofs abgebrochen. Die Bude im «Wysseler» blieb bis
1913 stehen™, doch war die Wirterstelle schon lange vorher aufge-
hoben worden. Die Beniitzer des Bahniiberganges mussten die
Schranke selber bedienen'®.

Ansitze zu einem Bahnhofquartier entstanden erst lange nach
der Bahneroffnung. Oestlich des Bahnhofs wurde 1899 die Bahnhof-
wirtschaft gebaut™, und erst 1909 baute Gottfried Leibacher, Bahn-
hofvorstand, das erste Wohnhaus an der Bahnhofstrasse. Dieses be-
herbergte nach der Vollendung die Postablage, welche bis in den
Ersten Weltkrieg hinein dort verblieb™. Von 1891 bis 1909 befand
sich die Post im Stationsgebaude'®.

121 Schaffhauser Intelligenzblatt Nr. 169, 21. Juli 1875.
122 Grenzbote Nr. 56, 17. Juli 1875.
123 Grenzbote Nr. 84, 23. Oktober 1875.
Staatsarchiv Schaffhausen, Regierungsratsakten 1870—1880 XXIII 1874/3.
124 GAH, Gebiudekataster 1854—1894, 66.67.69. 1895—1947, 82.
125 GAH Protokoll des Gemeinderats, 2. Juli 1906, S. 764.
126 Der Wirtschaftsbetrieb ging Anfang der dreissiger Jahre ein.
127 GAH Protokoll des Gemeinderats, 1. April 1916, S. 374.
128 GAH Protokoll des Gemeinderats, 27. September 1909, S. 45.
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Von der Nationalbabn zur Nordostbahn

Das ungliickliche Schicksal der Nationalbahn ist hinlinglich be-
kannt und verschiedentlich beschrieben worden'. Obwohl es schon
frith nicht an warnenden Stimmen fehlte und Escher dem Winter-
thurer Komitee ein grosses Defizit vorgerechnet hatte, wollten die
massgebenden Minner diese Kassandrarufe nicht horen. Sie verstan-
den es, die Gemeindebehorden immer wieder zu beschwichtigen.
Der «Landbote» in Winterthur und der «Grenzbote» in Stein un-
terstiitzten sie in diesen Bemiithungen'. Fiir die Gemeinden ausser-
halb der Stadt Winterthur standen weniger politische als vielmehr
wirtschaftliche Ueberlegungen im Vordergrund. In den Hemishofer
Gemeindeprotokollen ist nirgends ein politisches Motiv fiir den
Bahnbau zu finden, dagegen mehr als einmal der Wunsch der Ge-
meinde nach einem Bahnanschluss in nichster Nahe des Dorfes, da-
mit die Landwirte ihre Erzeugnisse auf dem kiirzest moglichen Wege
weiterspedieren konnten'®.

Noch vor der Eroffnung der Bahn hatte die Gemeinde erneut
iiber eine Fusion, diesmal mit der Westsektion Winterthur—Zofin-
gen—Lyss zu befinden'®. Die Zustimmung erfolgte einstimmig, wohl
weil man eine Verbreiterung der finanziellen Basis gerne sah. In der
Tat wurden Gelder der Westsektion dazu benutzt, die Defizite der
Ostsektion zu decken'. Dies, obwohl per 1875 eine Dividendenzah-
lung erfolgte. Es sollte die einzige bleiben, war die Lage der Bahn
doch schon nach der Eroffnung katastrophal. Der Reinertrag pro
Bahnkilometer betrug 1875 Fr. 316.—, 1876 minus Fr. 576.— und
1877 minus Fr. 3435.—. Die Nordostbahn erwirtschaftete im glei-
chen Zeitraum Ertrige von Fr. 29 797.—, Fr. 17 601.— und Fr.
14 946.—"™,
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Albert Birlocher, Schlussbericht iiber die Zwangsliquidation der Schweizeri-
schen Nationalbahn Gesellschaft an den hohen Bundesrat zu Handen der Bun-
desversammlung 1878/81.
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Wenn auch die Protokolle nichts dariiber verlauten lassen,
mussten die Gemeindeviter von Ramsen, Hemishofen und Stein
vom schlechten Stand der Winterthur—Singen—Kreuzlingen-Bahn
erfahren haben. Damit sie sich aus der Affire ziehen konnten, sollte
nun der Staat helfend eingreifen. Ramsen und Hemishofen reichten
am 21. Juni 1875 eine Petition ein, mit dem Ersuchen, der Staat mo-
ge die seinerzeit dem Bahnunternehmen versagten Fr. 100 000.— zum
Teil fiir die Uebernahme des Aktienbesitzes der beiden Gemeinden
verwenden'®. Der Grosse Rat lehnte auf Antrag des Regierungs-
rates das Gesuch ab, mit der Begriindung, dass beide Gemeinden den
Nachweis der Finanzierung erbracht hitten und bis jetzt noch keine
Gemeindesteuer erhoben. Ende Januar 1876 begehrte die Eisenbahn-
direktion von den Gemeinden der Ostsektion eine Nachsubvention
von einer halben Million Franken, weil sie mit anderthalb Millionen
bei der Westsektion verschuldet war. Die Gemeindeversammlung be-
schloss, Fr. 6250.—, also ein Viertel des Aktienkapitals, mit folgen-
den Vorbehalten zu bewilligen: 1. Simtliche an der Bahn gelegenen
Gemeinden haben sich an dieser Nachzahlung zu beteiligen. 2. Die
Zustimmung der Regierung wegen Verwendung von Gemeindegut
an die Eisenbahn bleibt vorbehalten. 3. Simtliche Ziige haben auf
hiesiger Station anzuhalten'™. Jetzt wire ein Verbot der Regierung
nicht mehr so unwillkommen gewesen wie vor einem Jahr! Im April
traf ein neues Begehren ein'. Diesmal wurden statt der Fr. 6250.—
deren Fr. 8000.— Nachsubvention gegen Obligationen 2. Ranges
verlangt. Erneut musste die Gemeinde bei Frau Hurter vorstellig
werden. Am 25. Juni 1876 wurden bei ihr Fr. 2000.—'* und am
11. August wiederum Fr. 2000.—** aufgenommen.

Sogar die Bahndirektion konnte die prekire Situation der Bahn
nicht linger verhehlen. Am 11. Mai 1876 legte sie die Notlage des
Unternehmens offen dar'*’. Nochmals wurde bei der Regierung we-
gen der Uebernahme der Aktien angeklopft. Mit dem Hinweis, dass
der Nachweis der Finanzierung erbracht sei und bis jetzt noch keine
Steuer erhoben werde, lehnten sowohl Regierung wie Grosser Rat
dieses Gesuch ab. Die Kantonsrite Albrecht, Hemishofen, und

135 Ausfiihrlich dariiber in: Steinegger, Entstehungsgeschichte, S. 126.
138 GAH Protokoll der Gemeindeversammlung vom 28. Januar 1876, S. 369.
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Geyer, Ramsen, versuchten noch zu retten, was zu retten war, und
stellten den Antrag auf Uebernahme von einem Flinftel des ur-
spriinglichen Aktienbetrages. Doch vergebens! Mit 42 zu 12 Stim-
men lehnte der Grosse Rat diesen Antrag ab™'.

Die grosse Schuldenlast, die zudem von der Bahngesellschaft nicht
einmal verzinst wurde, ging nun freilich iiber die finanziellen Krifte
der Gemeinde. Bis anhin hatte sie ihre Ausgaben aus den eingegange-
nen Pacht- und Aktivzinsen bestreiten kénnen'®, jetzt reichten die-
se Einnahmen nicht mehr. Schweren Herzens beschloss daher die
Gemeindeversammlung 1877 die Erhebung einer Vermdgenssteuer
von 1'/2 Promille zur Deckung des mutmasslichen Defizites in der
Gemeinderechnung'. Schon im Oktober gleichen Jahres wurde die
Gemeinde wieder zur Kasse gebeten. Die Aktiondrsversammlung hat-
te beschlossen, die zweite Hilfte der Nachsubvention statt erst am
1. April und 1. Oktober 1878 sofort einzuziehen. Als kleines Trost-
pflisterchen offerierte die Bahngesellschaft den zahlungswilligen
Gemeinden einen Skonto, welcher fiir Hemishofen Fr. 450.— aus-
gemacht hitte. Prompt bewilligte die Gemeinde die vorzeitige Aus-
zahlung, um sich die Ermassigung nicht entgehen zu lassen'’. Anfang
1878 kam es zum Krach. Um den Betrieb dennoch weiterfithren zu
konnen, mussten sich die Gemeinden zur Uebernahme des Betriebs-
defizites verpflichten. Der Anteil der Gemeinde Hemishofen betrug
Fr. 156.—. Private steuerten noch Fr. 44.— bei, so dass im ganzen
Fr. 200.— an die Massenverwaltung einbezahlt werden konnten. Bis
Ende 1878 war nun der Betrieb gesichert'”. Die Katastrophe scheint
auch Frau Hurter in die Glieder gefahren zu sein. Die Gemeinde-
garantie schien ihr nicht mehr ausreichende Sicherheit zu bieten; sie
verlangte grundpfandliche Sicherstellung. Diesem Wunsche entsprach
die Gemeinde und verschrieb ihr Gemeindeliegenschaften in der
Hohe von Fr. 30 500.—™®. Im Mirz 1880 ging die Schweizerische
Nationalbahn, die insgesamt rund 31 Millionen gekostet hatte, fiir
4 Millionen in die Hinde ihrer Todfeindin, der Nordostbahn, iiber'*’.
Diese Handinderung fand auch im Gemeindeprotokoll ihren Nieder-
schlag. Am 18. Mirz 1882 beschloss die Gemeindeversammlung kurz
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und biindig, dass «in Zukunft Fr. 33 630.— Nationalbahnaktien am
Vermogensstand gestrichen werden sollen»'®, Viel Geld war ver-
lorengegangen, aber die Schulden blieben, waren zu verzinsen und
abzuzahlen.

Wie wurde die Gemeinde mit ihrem Schuldenberg fertig? Im
Jahre 1878, bei Ausbruch des Konkurses, hatte die Gemeinde eine
Eisenbahnschuld von Fr. 16 000.— bei Frau Hurter und Fr. 6000.—
bei der Leihkasse in Stein'*. 1881 zahlte sie die Restschuld von Fran-
ken 1400.— bei derLeihkasse in Stein ab*® und 1888 die letzten Fran-
ken 4500.— an der Hurterschen Schuld*!. Somit wire die Gemeinde
innert zehn Jahren mit dem grossen Brocken fertig geworden, was
um so erstaunlicher ist, als beispielsweise Winterthur erst 1952 die
letzte Rate abzahlte. Die Erklirung fiir dieses Finanzwunder in He-
mishofen ist einfach. Die Schuld wurde umgelagert. Mit der Ueber-
fihrung des Biirgergutes ins Einwohnergut war die Gemeinde ver-
pflichtet worden, den Schulfonds zu dufnen'. Dies sollte durch
jahrliche Einlage von Fr. 2000.— wihrend fiinf Jahren geschehen.
Aber schon 1878 wurde dieser Beitrag auf Fr. 1000.— vermindert'®,
Zudem wandelte die Gemeinde den Beitrag sofort in eine Schuld an
den Schulfonds um. Fortan verfuhr die Gemeinde in dieser Weise.
1877 betrug die Schuld an den Schulfonds Fr. 9896.—***, Nach Til-
gung der Hurterschen Schuld 1888 war die Gemeinde dem Schul-
fonds Fr. 26 396.— schuldig'®®. Je nach Rechnungsabschluss begann
von nun an die Gemeinde die Schuld zuriickzuzahlen, aber erst 1935
ist diese mit Fr. 10 500.— wieder anndhernd auf dem Stand von
1877"*, Es ist daher nicht iibertrieben, zu behaupten, die Gemeinde
habe iiber ein halbes Jahrhundert lang an den Folgen des Eisenbahn-
konkurses zu tragen gehabt. Darum blieb auch der Schreck iiber diese
Katastrophe noch lange haften. Als 1898 das Schweizervolk tiber das
Eisenbahn-Riickkaufsgesetz abzustimmen hatte, lieferten die drei Ge-
meinden Ramsen, Hemishofen und Stein tberwiltigende zustim-
mende Mehrheiten. Hemishofen nahm das Gesetz mit 64 Ja zu 12
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Nein an', In diesem Resultat dusserte sich ohne Zweifel der Wunsch
nach der Staatsbahn, die allein Garantie fiir die Erhaltung bietet,
ohne die Gemeinden oder Private {ibermissig zu belasten. Die Ent-
wicklung hat dieser Erkenntnis recht gegeben.

Wiirden die Hemishofer heute anders handeln als ihre Vor-
fahren? Wohl kaum. Wollte die Gemeinde wirtschaftlich nicht ins
Hintertreffen geraten, musste sie eine Eisenbahnverbindung anstre-
ben. Ob diese unter der Flagge der National- oder Nordostbahn
segelte, fiel nicht so sehr ins Gewicht. Wir haben gesehen, wie lange
die Gemeinden schwankten. Die Promotoren der Nationalbahn
hatten nur die Gunst der Stunde rascher erfasst als die leitenden
Minner der NOB. Das Versprechen der Nationalbahn, die Strecke
Winterthur—Singen—Kreuzlingen zu bauen, war entscheidend. Ihre
hochfliegenden Pline wurden wohl erst bekanntgegeben, als die
Aktienzeichnung gesichert war. Von diesem Augenblick an war aber
die Gemeinde gebunden, wollte sie nicht Geld verlieren, ohne einen
realen Gegenwert dafiir zu erhalten. Die Einwohner hitten es auch
nicht verstanden, wenn der Gemeinderat ein Abseitsstehen befiir-
wortet hitte. Die grossen Mehrheiten der Gemeindeversammlungen
fir die Eisenbahnsache beweisen deutlich den Wunsch der Ein-
wohner nach einer Bahn. Als die Sache dann in Bewegung geraten
war, stand die Gemeinde unter dem Zwang der Eigengesetzlichkeit,
so dass ein Aussteigen ohnehin unméglich wurde. Gewiss war der
Bahnanschluss teuer genug erkauft worden, und er hat nicht einmal
den insgeheim erhofften Aufschwung gebracht. Immerhin ist es si-
cher der Bahn zu verdanken, dass die Bevolkerung lingst nicht so
rapid abgenommen hat wie an Orten, die nicht an einer Bahnlinie
liegen.
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