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ST. GALLEN ERHIELT VOR 100 JAHREN
SEINE EISENBAHN

Georg T hiirer

Soll die Strecke St.Gallen—Rorschach die erste
Schweizer Bahn werden ?

Mindestens so leidenschaftlich, wie wir heute die Auto-
bahnen erdrtern, beschiftigten sich die Nordostschweizer
vor hundert Jahren mit den ersten Eisenbahnen. Auch da-
mals erregte die Frage, wie Ziirich mit dem Bodenseeraum
zu verbinden sei, die Gemiiter. Entsprechend unsern Ver-
kehrsfragen standen sich eine Thurgauer Linie (Winter-
thur—Thurtal-Romanshorn) und eine St.Galler Linie
(Winterthur—Wil-St.Gallen—Rorschach) gegeniiber. Wih-
rend sich unsere Zeit aber bei der Anlage der Autobahn
wohl nach einem Entweder-Oder zu entscheiden hat,
baute man damals nach dem Grundsatze «Nicht nur —
sondern auch» gleich beide Linien, die sich ja auch im
Verkehrsnetz zu behaupten vermochten. Unsere Studie
befalBt sich mit den St.Galler Eisenbahnfragen bis zur Zeit
der Er6ffnung dieser beiden Strecken (1856).

«War bisher die Verbindung iiber die Meere die nichste
und wohlfeilste, so durchziehen sich jetzt auch Europa und
Amerika mit schnurgeraden Linien, die bald des Fluges der
Vogel spotten, und eine Reise von Basel nach London
ehestens zu einer bloBen Spazierfahrt machen werden.
Schon die Konkurrenz und der bei der Vernachldssigung
der Transportanlagen drohende Verlust fast jeden Verkehrs
notigt auch diejenigen Linder und Stiddte zur Einfithrung
derselben, die jetzt vor den Kosten noch ein Kreuz
machen'.» So hochgemut und doch so niichtern iiber-
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zeugend legte der mallgebende Staatsleiter Gallus Jakob
Baumgartner dem St.Galler Volke im Jahre 1835 die
rechtzeitige Beschiftigung mit dem Bau von Eisenbahnen
nahe. Es war zehn Jahre nach der Eroffinung der ersten
Eisenbahn in England, sechs Jahre nach der ersten Be-
fahrung der amerikanischen Linien und im gleichen Jahre,
da Deutschland und Belgien die ersten Lokomotiven durch
ihre Ebenen dampfen sahen, und rund zehn Jahre, be-
vor schweizerische Strecken 1844 Basel-St.Ludwig, 1847
Zirich—Baden (die sogenannte Spanisch-Brotli-Bahn) be-
fahren wurden. Man kann Baumgartner fiirwahr nicht den
Vorwurf machen, er habe es an der von einer guten Regie-
rung verlangten Voraussicht fehlen lassen, denn an jene
allgemeinen Erwidgungen kniipfte er einen bestimmten
Vorschlag. Die alte Strae Rorschach—-St.Gallen war in
schlechtem Zustande, und so stellte sich die Frage, ob man
nun, statt sie durch eine neue zu ersetzen, nicht besser
einen Schienenweg anlegen wiirde. Freilich, der auf groBe
Zusammenhidnge gerichtete Geist hatte nicht nur ein
Lokalbdhnchen im Auge. «Was also in der Schweiz unter-
nommen werden will, mu3 den Stempel der Berechnung
des kiinftigen grofen Eisenbahnnetzes von ganz Europa
auf sich tragen.» Die Strecke zwischen Hauptstadt und
Hafenort sollte das SchluBstiick einer Bahn von Ziirich an
den Bodensee darstellen. Dort hatte die schon bestehende
Dampfschiffahrt die geplante Bahn von Miinchen iiber
Augsburg anzugliedern, und eine weitere Strecke sollte das
Rheintal hinauf nach Chur fiithren2.

Baumgartner vermochte mit seinen Gedanken wohl
seinen Kleinen Rat, nicht aber den GroBlen Rat zu iber-
zeugen, der die regierungsritliche Botschaft, welche die
grundsitzliche Anregung der Eisenbahn St.Gallen—Ror-
schach enthielt, im Herbst 1837 ablehnte®. Dabei mochten
konservative Kreise dem Bahnbau abhold sein, weil Baum-
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gartner offen erkldrte, er sehe die Eisenbahnen gerne als
«radicales Heilmittel gegen den Cantonligeist». Andere
hegten technische Bedenken, noch andere fiirchteten, tiber
dem probelnden Bahnbau bleibe die nach einer besseren
StraBe rufende Landschaft auf langehin iiberhaupt ohne
den gewiinschten Verkehrsweg, und schlieBlich fiirchtete
man die finanziellen Auswirkungen.

Wer sollte denn Trédger eines solchen kostspieligen
Eisenbahnunternehmens sein? Baumgartner erwog sowohl
«halbamtliche Konferenzen» als auch die Bildung eines
freien Vereins, machte dann aber immer weniger ein Hehl
daraus, daBl er den Staat als Bauherrn vorsah! Eine
Studienreise in die Rheinlande und nach Belgien bestirkte
ihn in dieser Auffassung. In Belgien liege, in vorteilhaftem
Gegensatz zu England, die «umsichtige Planung» in einer
einzigen Hand. «Die Regierung wollte kein Luxus-, son-
dern ein Nationalunternehmen schaffen.» Sollte der junge
heimische Staat nicht auch auf der Hohe der Zeit stehen?
«Der Canton St.Gallen», so rief der Heimgekehrte aus,
«kann kein groBeres Nationalwerk unternehmen als eine
Eisenbahn ldangs der Linth zur Verbindung der Dampf-
schiffkurse auf dem Ziirich- und Wallensee®.» Dort berief
Oberstleutnant Gmiir schon frith ein Eisenbahnkomitee
zu Vorbesprechungen ein.

Vom Pionier Baumgartner zur «geistigen Lokomotive»
Hungerbiihler

Es ist ein Kennzeichen der Frithpldne unserer Eisen-
bahnen, daBl sie Verbindungen von See zu See schaffen
wollten, denn auf den groBen Schweizer Seen fuhren seit
etlichen Jahren die ersten Dampfschiffe, die ja nur Hafen-
anlagen, aber keine Vorarbeit fiir die Fahrbahn erheisch-
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Am Ostermontag 1856 (24. Marz) fuhr der erste Eisenbahnzug von Ziirich her in St.Gallen ein.

Dreifigtausend Juschauer waren herbeigestromt, um Jeuge dieses Ereignisses zu sein. Sieben Monate

spater fuhr die Bahn nach Rorschach weiter. Unser Bild zeigt den heiligen Gallus auf der Ehren-

pforte; er hatte hier einst die Einsamkeit gesucht, und nun erfolgte der grofe technische Anschluf
der nach ithm benannten Siedlung an die grofle, moderne Welt.




Die Geleiseanlagen des Bahnhofes St.Gallen




ten. Der junge Staatsschreiber Matthias Hungerbiihler, der
gerade damals auf den Regierungsratssitz aufriickte und
nach der politischen Schwenkung Baumgartners die
«geistige Lokomotive» der St.Galler Eisenbahnfragen
wurde, sah den Zusammenhang im Zeichen der neuen
Verkehrskraft klar: « Der Dampfwagen auf der Eisenbahn
ist fiir das Land, was das Dampfschiff fiir die Wasser-
straBen. Dieser Dampfkraft verdanken wir die Wohlfeilheit
und Schnelligkeit im Verkehre. Durch die Schnelligkeit
wird Zeit erspart. Zeitersparnis ist von allen Ersparnissen
die kostbarste. Verlorene Zeit kann nie ersetzt werden®.»

Sollte dieser Wettlauf um Zeitgewinn am Felsenriegel
der Alpen haltmachen? Ausgerechnet dort, wo sich die
fiihrenden Ostschweizer vom Anschlu3 an das Mittelmeer-
becken die bedeutendsten Vorteile versprachen, mubBte
doch die Baumwolle in riesigen Mengen iiber die Alpen-
passe gesiumt werden. Ende der dreiBliger Jahre fand der
Techniker Zanino Volta aus Como mit seinem Plane,
«einen Schienenweg von Eisen oder Granit, welcher vom
Walensee mit einer Durchbohrung des Spliigens nach der
Lombardei fortzusetzen wire», den Beifall der sankt-
gallischen Regierung zwar noch nicht. Hingegen lieB der
Kleine Rat immerhin schon das Gelinde von Schmerikon
bis Sargans iiberpriifen und die dort vorgesehene Strecke
zum Teil abstecken. Diese Arbeit wurde dem tatkriftigen
Friedrich Wilhelm Hartmann aus dem bayrischen Dil-
lingen anvertraut, der dem nach Ziirich berufenen Siid-
tiroler Luigi Negrelli im Amte eines kantonalen Wasserbau-
und StraBeninspektors gefolgt war. Der junge Hartmann
arbeitete dabei mit dem Biindner Eisenbahn-Pionier In-
genieur La Nicca zusammen. Inzwischen tauchte von
Sardinien her der Plan einer Lukmanierbahn auf, welcher
den niedrigsten PafBiibergang aus dem Quellgebiet des
Rheins vorsah. Diese Bahn sollte den Meerhafen Genua
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mit der nérdlichen Alpenpforte zwischen Chur und Sargans
verbinden; dort sollten sich die Linien gabeln in einen
Schienenstrang, der zum Bodensee, und in einen andern,
der zum Walen- und Ziirichsee fiihrte. Hungerbiihler ent-
wickelte die einschlidgigen Baupline daheim in seinem
ureigenen Forum, der «Gemeinniitzigen Gesellschaft?s :
das war der demokratische Weg der Vorbesprechung im
Volke. Die sanktgallische Regierung legte den Staatsver-
trag zwischen den drei Schweizer Kantonen Tessin,
St.Gallen und Graubiinden unter sich und der Regierung
von Sardinien-Piemont samt der Konzessionsurkunde fiir
die erwihnten St.Galler Linien dem GroBen Rate vor, der
Mitte Februar 1846 nach viertigiger Aussprache zu-
stimmte. Dabei erhob sich keine Stimme fiir den Bau auf
Staatskosten. Die in Aussicht genommene private Gesell-
schaft kam aber doch nicht zustande, und der bald aus-
brechende Sonderbundskrieg lenkte die Blicke bald genug
von den Biindner Bergpéssen weg auf die Risse des in seinen
Grundfesten erschiitterten Schweizerhauses. Der Umbau
des Staates dringte die Bahnfragen in den Hintergrund.
Die neue Bundesverfassung brachte keinen Eisenbahn-
artikel. Hingegen berief der neue Bundesrat zwei englische
Fachleute, darunter R. Stephenson, den Sohn des Er-
finders der Lokomotive. Ihr Gutachten fiir ein gesamt-
schweizerisches Bahnsystem hielt sich an die Talsohlen.
Jura und Alpen sollten durch Rampen so weit zuganglich
gemacht werden, daB oben ein kurzer Tunnel geniigte.
Dieses System der «Stammlinie» Aare-Limmat mit
«Zweiglinien», worunter die Strecke Ziirich—-Chur die
Eisenbahn nur Zubringerdienst fiir die Schiffahrt Ziirich-
see-Linth-Walensee leisten lieB, bezog das groBe Wirt-
schaftszentrum der Stadt St.Gallen nicht ein. Eine St.Galler
Linie von Ziirich an den Bodensee «wiirde solch ungeheure
Kosten verursachen, daB3 jede Hoffnung schwindet, sie als
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Glied der grolen Stammlinie von Osten nach Westen an-
nehmen zu kénnen». Die beiden Experten betrachteten
offenbar das Gelande als dermaBlen abschiissig, daB sie es
nicht einmal begingen. Kein Wunder, daB sich aus der
Nordostschweiz heftige Widerstinde meldeten. Auch
anderswo war das Gutachten, das der Bundesrat als
Grundlage fiir einen staatlichen Bahnbau gewiinscht hatte,
gar nicht genehm. Wohl vertrat der Schaffhauser Peyer im
Hof als Sprecher der Mehrheit des nationalritlichen Aus-
schusses den Bau der Bahnen durch den Staat in einer
glinzenden Rede. Der Rat aber hielt es wie die 6ffentliche
Meinung mit dem Sprecher der Minderheit, dem St.Galler
Regierungsrate Hungerbiihler, welcher dem privaten
Bahnbau das Wort redete®. Zweifellos lastete die Angst vor
einer ungeheuren Bundesschuld des noch sehr jungen
Staatswesens auf der Bundesversammlung, welche im Juli
1852 auf den Bau von Staats wegen verzichtete und dem
Bund lediglich die Genehmigung der kantonalen Konzession
vorbehielt. Es wire durchaus denkbar gewesen, daB3 die Eid-
genossenschaft als Bauherr vorlauter regionalen Anspriichen
zundchst beinahe geldhmt gewesen wire, wie anderseits
nachher im «Eisenbahnfieber» der folgenden Jahrzehnte
verschiedene Gesellschaften «ihr besonderes Ziiglein» woll-
ten, was zu Fehlleitungen vieler Gelder fiihrte, die eine
Planung durch den Bund wohl erspart hitte.

Die Strecke Qiirich—St.Gallen wird erdffnet
( Ostermontag 1856 )

Das Jahr sollte nicht zu Ende gehen, ohne daB in
St.Gallen entschlossen gehandelt wurde. Der schon 1846
vom Kaufminnischen Directorium ins Leben gerufene
«Eisenbahnverein», den seit der Wahl Niffs in den
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Bundesrat der tatkriftige Hungerbiihler leitete, wurde in
die St.Gallisch-Appenzellische Eisenbahngesellschaft um-
gewandelt. Der Kanton St.Gallen bot dabei das erste
Beispiel, daB3 der Staat, ohne selbst Triger des Unter-
nehmens zu sein, sich doch férdernd einschalten konnte?®.
Ein groBziigiger Geist beherrschte den GroBen Rat vom
17. November 1852, welcher schr ansehnliche Beitrige in
Form von Aktien bewilligte: 314 Millionen fiir eine Linie
Rorschach—St.Gallen—Winterthur, 2 Millionen fiir eine
Rheintaler Bahn von Rorschach bis Chur samt einer Ab-
zweigung bis Walenstadt und 3; Millionen fiir einen all-
falligen Schienenweg von Weesen nach Rapperswill®. Man
sieht, daBl die Rundfahrt um den Alpsteinblock oder, weiter
gesehen, das Eisenbahndreieck Rorschach—Ziirich—Sargans
als Leitbild klar vor Augen stand. Reichten Durchhalte-
willen und Mittel, um diesen Plan zu verwirklichen? Es stellt
dem Wagemut und der Unternehmerkraftjener Vorkimpfer
ein treffliches Zeugnis aus, daB alle diese Hauptstrecken
noch im gleichen Jahrzehnt eréffnet werden konnten.

Auf Beschleunigung drang besonders die St.Gallisch-
Appenzellische Eisenbahngesellschaft, welche sich bei
ihrer Strecke Winterthur—Wil-St.Gallen—Rorschach im
Wettbewerb mit den Nachbarkantonen Ziirich und Thur-
gau wullte, die ihre «Nordostbahn» von der unbestrittenen
Eisenbahnhochburg Ziirich iiber Frauenfeld nach Romans-
horn mit allen Mitteln betrieben. Oberingenieur Hartmann
und Baudirektor von Etzel arbeiteten die Pline der Bahn-
strecke aus, auf welcher am 28. September 1855 die erste
Lokomotive Wil erreichte. Die Fortfiihrung der Ziircher
Linie bis St.Gallen erheischte nochmals ein halbes Jahr. Am
Ostermontag (24. Mérz) 1856 aber rollte der von zwei
Lokomotiven gezogene bekrinzte Zug von achtzehn ge-
dréngtvollen Personenwagen iiber die neue Krizernbriicke
heran. Dieses «herrliche Wunderwerk» einer eisernen
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Gitterbriicke des Ingenieurs DollfuB3 trug die Last der 6000
Zentner ohne spiirbares Beben. «Dies sei der Tag, den
Gott, die Ingenieure und unser Volk gemacht haben»,
frohlockte denn auch der Festredner in der Hauptstadt, als
der erste Zug durch die mit den Standbildern des heiligen
Gallus und der Helvetia geschmiickte Ehreneskorte einfuhr.
Empfangsschiisse krachten durch das Hochtal. Die Glocken
fielen ein. Musikkapellen erklangen, und als sich der Fest-
zug aufstellte, schlossen sich die Arbeiter der im Bau be-
griffenen Fortsetzung St.Gallen—Rorschach mit ihren be-
krinzten Werkgeriten an. Er war «so symbolisch und aus-
gedacht, als ob es aus dem ,Wilhelm Meister¢ geschopft
wire», schrieb Gottfried Keller von diesem St.Galler Fest-
zug!l. Er zeigte jedenfalls, wie Fest und Arbeit Hand in
Hand gingen, aber zugleich als lebendiger Protest gegen
die Behauptung, solche Steigung sei nicht zu meistern.
Wieder ein halbes Jahr spiter war auch diese Strecke fahr-
bereit, und der durchfahrende Zug brauchte nur 33
Minuten fiir das Steilstiick, das so langehin als unbezwing-
lich gegolten hatte. Daran mochte Baumgartner denken,
den die Rorschacher Erdffnungsfeier mit seinem erfolg-
reichern Gegenspieler Hungerbiihler zusammenfiihrte. Im
gleichen Sommer war auch die Strecke Winterthur-
Romanshorn betriebsfertig geworden. Die Bahn Ziirich—
St.Gallen, fiir welche der schnellste Zug 3 Stunden und 20
Minuten brauchte, hatte im Hochsommer sehr groBen
Betrieb, denn das Eidgendssische Sidngerfest brachte groBe
Scharen nach St.Gallen. Bei Aufnahme des Betriebs drang
der aus RuBland heimgekehrte Glarner Bernhard Simon,
der sich aus d4rmsten Verhiltnissen zum Palasterbauer des
russischen Adels emporgearbeitet hatte, auf die Einstellung
einheimischer Arbeitskrifte, die er streng tiberwachte, und
scharf schritt er ein, wenn zum Beispiel die Trunksucht der
Angestellten das Leben der Reisenden zu gefahrden drohte.
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Unversehens tauchte der kleine, lebhafte Mann mit dem
Stockchen bald da, bald dort auf. Nicht selten erschien er
auf einer Draisine vor dem Frithzug. Einmal aber fuhr er
mit dem Extrazug daher, den der Fiirst von Sigmaringen
von seiner Villa Weinburg bei Thal telegraphisch bestellt
hatte!?, um seinen Gésten, worunter sich der englische und
der deutsche Kronprinz befanden, die beriihmte, 183 m
lange Sitterbriicke zeigen zu konnen. Simon war auch der
Schopfer des Quartiers, das zwischen dem neuen Bahnhof
und der Altstadt lag und das nun eine bevorzugte Ge-
schiftslage aufwies. Vorab die PoststraBe war in solchem
MaBe sein Werk, daf3 man sie Simonsquartier nannte. Dort
stand das 1861 bezogene Postgebiude, durch dessen hohe
Gittertore die Postwagen rollten. Es wurde spiter, als es
dem wachsenden Verkehr nicht mehr zu geniigen ver-
mochte, vom Besitzer der in diesem Sommer ausgebrannten
«Walhalla» angekauft und zu Hotelzwecken umgestaltet.
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