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Die Bahnlinie — ein Widerstand
im Stadtbild?

Zur stadtebaulichen Entwicklung im Bahnhofsgebiet

Auf der einen Seite der tiefe Sittergraben, auf der andern ein
starkes Gefille zum Bodensee, dazwischen eine Stadt, einge-
bettet in ein Tal — von einem Hiigelfuss zum andern. Wo soll
denn da eine Bahnlinie hindurchgeftihrt werden? Es war
nicht einfach fiir die Eisenbahnpioniere des letzten Jahrhun-
derts. St.Gallen drohte ins Abseits zu geraten. Man konnte
von Winterthur tiber Frauenfeld—Weinfelden den Bodensee
bequemer erreichen. Auch im «Bericht der vom Bundesrathe
einberufenen Experten R. Stephenson, M.P., und H. Swin-
burne tiber den Bau von Eisenbahnen in der Schweiz» von
1850 wurde diese Meinung vertreten. Also keine Stammlinie
nach St.Gallen? Die bekannten englischen Eisenbahn-Inge-
nieure Stephenson — der Sohn des Lok-Erfinders —und Swin-
burne seien wohl nicht lange genug in der Ostschweiz gewe-
sen, hiess es bissig im Tagblatt. (1) In St. Gallen reagierte man
mit einem fulminanten Start ins technische Zeitalter: 1852
Griindung und Konzession der «St.Galler-Appenzeller
Bahn», Baubeginn Mai 1853, Eroffnung der Streckenab-
schnitte Winterthur—Wil Oktober 1855, Wil-Flawil Dezem-
ber 1855, Flawil-Winkeln Februar 1856, Winkeln—St. Gallen
Mirz 1856, St.Gallen—Rorschach Oktober 1856. (2)

Schwierigkeiten der Pioniere

Wie 16sten die Ingenieure die Probleme der besonderen topo-
grafischen Lage unserer Stadt? Uber den Sittergraben mit ei-
ner grossen Eisenfachwerkbriicke, ein Meisterwerk von In-
genieur Dollfuss aus Miilhausen, eine geniale technische Lei-
stung, beispiellos auf dem ganzen Kontinent. Die Steigung



zwischen Rorschach und St.Gallen mit einem «Tracé» durch
das Galgentobel: «Nur Derjenige, dem es vergonnt war, die-
se Schlucht vor Erbauung der Bahn zu sehen, kann die
Schwierigkeiten ermessen, welche sich der Errichtung dieses
Werkes entgegenstellten, und es gehort diese Strecke unstrei-
tig zu den merkwiirdigeren Eisenbahnbauten unseres Konti-
nents. . .. Das Wildromantische der Gegend, verbunden mit
dem kolossalen Werke von Menschenhand, gestaltet diese
Schlucht wohl zu dem interessantesten Punkte der Bahn»,
hiess es in der Festschrift zur Er6ffnung der St. Galler-Appen-
zeller Bahn vom 24. Mirz 1856. (3) Und das dritte Hindernis,
die Stadt selber? Offenbar standen anfinglich zwei Varianten
zur Diskussion:

A: Umfahren der Stadt im Norden (Einschnitt im Unteren
Graben, Damm tiber den Unteren Briihl)

B: Durchfahrt tiber den Bohl und Marktplatz (entlang der
heutigen Museumstrasse, tiefer Einschnitt Marktplatz-
Schibenertor) (4)

Die dritte Méglichkeit, der 1912 realisierte Tunnel durch
den Fuss des Rosenbergs, stand damals noch nicht zur Dis-
kussion. Der Empfehlung Robert Stephensons folgend, ver-
suchten die Eisenbahnpioniere teure technische Lésungen zu
vermeiden und mussten dafiir Umwege in Kauf nehmen,
oder sie riskierten sogar eine Durchfahrt mitten durch die
Stadt. Fiir uns ist es heute schwer verstindlich, dass eine sol-
che Lésung iiberhaupt im Bereich des Moglichen lag. Doch
flihrt uns diese Variante B recht drastisch die Schwierigkeiten
vor Augen, die sich aus der besonderen Lage der Stadt im
«Hochtal der Steinach» ergaben.

Fremde Dimensionen

Sie zeigt auch eine ganze andere Vorstellung von den Dimen-
sionen der Bahn und ihrer riumlichen Auswirkungen. Die
zeitgenossischen Abbildungen belegen dies: Der bekannte
Zeichner und Kupferstecher Johann Baptist Isenring, neue-
ren technischen Errungenschaften wie beispielweise der Fo-



Johann Baptist Isenring, Der Bahndamm unterer Briihl. Stich fiir die Festschrift zur
Erdffaung der St. Galler-Appenzeller-Bahn. 1856.

tografie gegentiber sehr aufgeschlossen, behandelt die Bahn
in seinen Stichen und Zeichnungen wie ein Spielzeug, klein
und kraftlos. Viele Leute konnten nicht begreifen, dass eine
Lokomotive, lediglich ein Eisenkoloss ohne tierische Zug-
kraft, sich mit soviel Energie fortbewegen kann. (5) Um
1900 noch entstand in Bruggen eine Hiuserzeile entlang der
Bahnlinie wie frither an Landstrassen. Auch die Einfahrt in
den Hauptbahnhof, festgehalten auf einer beliebten Postkar-
te, verrit nicht viel von der stidtebaulichen Sprengkraft der
Bahn.

Eigene Gesetze

Dass sich die Schienenwege nur schlecht in die gewachsenen
Strukturen einpassen lassen, liegt an der inneren Gesetzmas-
sigkeit der Bahn: Lange Ziige, schwere Lasten, héhere Ge-
schwindigkeit fordern geringe Steigungen, gerade Strecken
und grosse Radien. Geradlinige Dynamik hier, flichige Sta-
tik dort. Die Umfahrung der Altstadt ist zwar heute noch in

47 der Parzellierung und im Verlauf der Sonnenstrasse ablesbar,



mit dem Bau des Rosenbergtunnels als stidtebauliches Pro-
blem aber seit 1912 geldst. Auf der Westseite der Altstadt ist
die Prisenz der Bahn im Stadtbild nicht tibersehbar.

Die Diagonale . . .

Gerade dort, wo das «Hochtal der Steinach» am engsten ist,
liegt ein Hiigel: St. Leonhard. Der grdsste Teil des sumpfigen
Talgrundes — der Bahnhof selber steht auf Hunderten von
Pfihlen — war damals nicht iiberbaut. Dem Rate Stephensons
folgend, liess man St.Leonhard umfahren. Die Bahnlinie
wurde zu einem diagonalen Verschnitt im Vergleich zu den
bestehenden Strukturen, die sich bisher den topografischen
Gesetzmissigkeiten des Steinachtales angepasst hatten
(Strassen, Parzellierung der Pflanzgirten usw.). Diese Dia-
gonale hat die Stadtentwicklung als Hindernis im Kontakt
zwischen hiiben und driiben ganz wesentlich geprigt. Die
Stadt wuchs tiber die Bahnlinie hinweg. Diese durchzog das
Tal wie ein kiinstlicher Fluss, der nicht tiberall tiberquert
werden konnte. Schon die Einzdunung des Bahnareals 1868
stiess einigen Stadtbewohnern sauer auf. (6) Anfinglich ge-
nligten die Niveauliberginge beim Waisenhaus und bei
St.Leonhard. Dann kam eine Passerelle tiber das Bahnareal
dazu. (7) Und zuletzt mussten auch die bewachten Bahn-
iberginge Waisenhaus und St. Leonhard ersetzt werden.

... und ihre Uberwindung

Damit begann das Entflechtungsmanéver der verschiedenen
«Fortbewegungsmittel» im offentlichen Raum, zuerst mit
Briicken tiber den inzwischen angeschwollenen Schienen-
fluss, dann mit Unterfiihrungen fiir Fussginger und zuletzt
mit grossen Terrainverinderungen (St.Fiden). Das eigentli-
che Nadelohr bildete der Bahniibergang bei St.Leonhard.
Dem Bau der Briicke (1899—-1901) ging eine fast zwanzig Jah-
re dauernde Planung voraus, weil die Ingenieure sich nicht
mit dem Projekt einer Briicke begniigen wollten. Die Ram-
pe, die zu dieser Briicke flihren sollte, bedeutete eine Terrain-
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Dieses einzigartige, bisher unveriffentlichte Plandokument zeigt eine wichtige Plan-
ungsphase der Bahn. Bei der Variantenwahl sind auch verschiedene Standorte fiir den
«Bahn-Hof» diskutiert worden. Wohl aus Riicksicht auf das Stadtbild wdhlte man die

aufwendigere Variante A. (Kantonsbibliothek Vadiana)

«Bahnhofin St.Gallen und die Richtung der Bahn durch die Stadt»,

Variante A (blau, Umfahrung im Norden),
Variante B (rot, Durchfahrt tiber den Bohl und den Marktplatz).
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Einfahrt in St.Gallen: Die Bahn eingebettet in ein harmonisches Stadtbild, der Bahniibergang beim Waisenhaus durch Abschrankungen gesperrt. Die Aufnahme ist
noch vor dem Bau des Rosenbergtunnels gemacht worden. (Postkartensammlung Kurt Kiihne)



Die Bahn im Stadtbild: Briicke iiber die St. Jakob-Strasse, 1912 aufgehoben und abgebrochen.
(Fotosammlung Zumbiihl)

Das Gebiet westlich der Altstadt vor dem Bahnbau, im Hintergrund die Bauten entlang
der Landstrasse nach Ziirich (Rosenbergstrasse), davor die eindriickliche Pappelallee,
welche die Strasse von der Stadt nach St. Leonhard begleitete (spater St. Leonhard-Strasse).
Zeichnung von Johann Jakob Rietmann (Kantonsbibliothek Vadiana)
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Schnittstelle zwischen Bahn und Strasse: Niveauiibergang bei St. Leonhard. (Sammlung Kiihne)
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verinderung und beeinflusste die Gesamtanlage der « West-
quartiere». Sie erzwang ein Abweichen vom bisherigen Sied-
lungsmuster, das sich, parallel zur Gesamttopografie, von
der Altstadt geradlinig nach Westen entwickelt hatte. Mit
dem gleichen Problem der Richtungsinderung der Sied-
lungsstruktur und Bahnlinie haben sich die Architekten beim
Wettbewerb Bahnhof Nordwest auseinandersetzen miissen.

An der Planung der Westquartiere und der Bahniiberfiih-
rung waren mehrere Ingenieure beteiligt. Ingenieure, nicht
Architekten. Die grundsitzlichen Uberlegungen, welche die
auswirtigen Gutachter unter Fithrung des bekannten Ziir-
cher Ingenieurs A. Biirkli-Ziegler ihrer Oberexpertise vor-
anstellten, lassen uns heute aufhorchen: «Wie man zu der
Einsicht gekommen ist, dass die Ausiibung der schonen
Kiinste nicht bloss ein Luxus ist, den sich einzelne Private er-
lauben mégen, von dem aber die Gesamtheit wenig Nutzen
hatte, sondern dass die Pflege der Kunst, die Weckung eines
regen Kunstsinnes in der Bevolkerung eine niitzliche und
notwendige Waffe im gewerblichen Kampfe mit den Nach-
barn sei, so bricht sich, wenn auch vielleicht noch schiichter-
ner, die Uberzeugung Bahn, dass bei stidtischen Quartieran-
lagen und bei der Disposition der 6ffentlichen Bauten nicht
bloss die niichterne Niitzlichkeit und die nackte Geldfrage zu
beriicksichtigen seien, sondern dass auch der Klarheit und
Schonheit des Planes, der kiinstlerischen Seite tiberhaupt,
volle Rechnung zu tragen sei.» (8) Dass mit «Schénheit des
Planes» nicht die grafische Darstellung gemeint war, versteht
sich von selbst. Die Pline bezeugen einen hohen Respekt vor
dem Stadtboden, der natiirlichen Topografie. Anderungen
sollen so angelegt werden, dass der stidtische Raum nicht zu
sehr beeintrichtigt wird. Schén gequaderte Stiitzmauern
verdeutlichen den kiinstlichen Charakter der Aufschiittung.
Die Entwicklung bleibt ablesbar.

Verstecken?

Und in der Folge? Der Stadtbaumeister Paul Triidinger be-
zeichnete in einem 1936 gehaltenen Vortrag die Anlage des



Gequaderte Stiitzmauern fassen
den Einschnitt der Bahn und bilden
in Material und Bauart eine
Einheit mit den Sockelpartien der
Hochbauten, was eine starke
raumliche Integration der Uber-
Siihrung brachte. (Foto M. Ferrier)
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Bahnhofs und den Verlauf des Bahntrasses als «unheilbaren
stadtebaulichen (Knax>» fiir das ganze Gebiet der westlichen
Innenstadt. (9) Auf die Idee, diesen «Knax» einfach ver-
schwinden zu lassen, kam man 1972, als die Hochkonjunktur
gerade ihren Hohepunkt erreicht hatte: Uberdachung des
Bahnareals mit zwei Parkebenen und einer vélligen «Neuge-
staltung» des Hangfusses. Diese Idee wurde schon verwor-
fen, bevor die Olkrise und die Rezession von 1973 ihre Wir-
kung zeigten. Die besondere topografische Situation unserer
Stadt lasst sich eben auch mit dem gréssten technischen Fort-
schritt nicht dndern. Erstaunlich, dass gerade jetzt solche Ide-
en wieder ausgegraben werden, unberiihrt von den Erfah-
rungen des letzten Jahrzehnts. 54



Das westliche Bahnareal zwischen 1906 und 1910: Man sieht deutlich die noch junge Aufdimmung der westlichen St. Leonhard-Strasse und ihre Abwinklung in die
Achse der Poststrasse. Im Vordergrund das « Zoll- und Niederlagsgebiude», abgebrochen fiir den Neubau des Aufnahmegebaudes. An der Stelle der niederen Hduser

rechts steht heute die Hauptpost. Der Strassenraum selbst ist noch kaum gegliedert: Fussginger, Fuhrwerke und Bahn im friedlichen Nebeneinander.
(Foto stadtisches Bauarchiv)
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Eisenbahnungliick beim Bahnhof St.Fiden 1912: Gestaffelt das neue Trasse, der alte
Bahndamm und die ganz neue Spliigenbriicke, noch ohne Aufschiittung. Die Eriffaung
der Bodensee-Toggenburg-Bahn war Anlass fiir massive bauliche Anderungen im Um-
kreis des Bahnhofs St.Fiden. Die Lage der Bahn auf der Talsohle fiihrte zu grossen
Aufdimmungen der neuen Strassenziige. (Fotosammlung Tdschler)

Diese Erfahrungen haben nimlich gezeigt, dass stidtebau-
liche Widerstinde kein Nachteil sein miissen, dass sie nicht
ohne Verlust an Urbanitit aufgehoben werden kénnen, dass
der «Knax» gar nicht geheilt werden muss, weil er kein Ge-
brechen ist, sondern ein Stiick lebendige Stadt. Der bekannte
Tessiner Architekt Luigi Snozzi hat die Gleisanlagen in der
Stadt mit den Adern des Menschen verglichen. Mit der Bahn
kommt Leben in die Stadt, sie braucht ihren Platz. (10)

Edgar Heilig, Hochbauamt

Anmerkungen

1 PerEr ROLLIN, St.Gallen. Stadtverinderung und Stadterlebnis im 19. Jahr-
hundert, St.Gallen 1981, S. 57.

2 Zur Geschichte des Eisenbahnbaus in St. Gallen: HEiNricH EDELMANN, Die
Friihzeit der st.gallischen Eisenbahngeschichte 1835—1857 (Beitrige zur
st.gallischen Geschichte, 4), St.Gallen 1948.
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liuterndem Texte von OTTro HENNE, Departementssekretir, St.Gallen
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