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Die Eisenbahn als Bauernschreck. Graphik von Karl August Scholl, 1858. Kunstmuseum St.Gallen.

Am 24. Juni 1870 dampfie der erste Zug der Toggenburger Babn nach Lichtensteig. Fritheste Darstel-
lung der Babn und des Babnhofs, aber auch der 1869 neugebauten Kirche von Christoph Kunkler.
Lithographie von T. Grob, 1870.
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Mit “Dampf ins Toggenburg —
120 Fabre Toggenburger ‘Bahn

Hans Amann, St.Gallen

Immer wieder und in immer kiirzeren
Abstinden wird offentlich auch tber die
Aufhebung der 1870 eroffneten Eisenbahn-
strecke Wil - Wattwil diskutiert. Bis heute ist
es den Anliegergemeinden gelungen, sich
dagegen zu wehren und ihren Standpunkt zu
vertreten.

Am 17. Januar 1837 waren «Eisenbahnfreun-
de des Kantons St.Gallen» im Gasthof zur
Krone in Rorschach zusammengekommen,
um «die Erstellung eines Schienenweges von
dieser Ortschaft nach St.Gallen zu bespre-
chen.» Erinnern wir uns daran, dass nur ein
Jahr zuvor die erste europa1sche Eisenbahn-
strecke von Fiirth nach Nirnberg eroffnet
worden war. In Rorschach, so erzahlte man
spiater mit einem gewissen Schmunzeln,
wurde vom anwesenden St.Gallischen Was-
serbau- und Strasseninspektor Alois Negrelli

(1799-1858) (dem Mitplaner des Suez-Ka-
nals) die Verbindung St.Gallens mit Ror-
schach «mittels eines Schienenweges mit be-
weglichen Lokomotiven fiir unméglich ge-
halten (Hohenunterschied), dagegen die Be-
fahrung einer nach seinem Plan anzulegen-
den gewohnlichen Chaussee mit Dampfwa-
gen fir moglich erkldrt.»

Im «Toggenburger Boten» waren bereits ab
1832 immer wieder kleine Beitrige erschie-
nen, die sich auf das neuartige Transportmit-
tel, das mit Dampf Barenkrifte entwickelte,
bezogen. Aber was war tiberhaupt eine Eisen-
bahn? - Das erfuhren die Leser in der Aus-
gabe vom 28. Mirz 1836:

«Die Eisenbabhnen sind eine bedentende, aber sehr
kostbare Verbesserung der Landstrassen. Sie be-
stehen darin, dass zwei einander gleichlaufende

o

Eine der drei Lokomotiven der Toggenburger Bahn, benannt «Hulftegg», 1870 von Krauss & G0
Miinchen. Sie befubr die Strecke Wil - Ebnat bis 1910. Dann wurde sie ansrangiert und als Werkstitte-

Maschine in Chur und Romanshorn verwendet.
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Der Oberst, Nationalrat und Industrielle Johann
Rudolf Raschle (1798-1867) von Wattwil war
Mitglied und Prisident der Toggenburger Eisen-
babnkomitees von 1856 bis zu seinem Tode.

Regierungsrat Matthias Hungerbibler (1805-84)
war die treibende Kraft in der St. Gallisch-Appen-
zellischen Eisenbabngeschichte.
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Rethen won eisernen Schienen, die fest in den
Boden gerammt sind, der Léinge der Strasse nach
gezogen werden. Auf dem Riicken dieser Schienen
rollen die Réder, deren Einrichtung der Art ist,
dass sie nicht davon abweichen konnen. Fiir das
Hin- und Herfahren ist eine doppelte Eisenbahn
notig. Natiirlich werden auf diese Weise schwer-
belastete Wagen mit geringer Miihe fortgezogen,
und der Transport dadurch wesentlich erleichtert.
In neuerer Zeit wurde der Nutzen der Eisenbab-
nen noch sehr erhoht durch die Einfiibrung der
Dampfwagen. Es sind dieses Wagen, bei denen
eine von Dampf getriebene Maschine, welche die
Réider in Bewegung setzt, den Dienst der Pferde
vertritt. Der Dampfwagen fibrt mit einer ausser-
ordentlichen Schnelligkeit, und kann von dem
Fubrmanne nach Belieben gelenkt werden. Da die
Maschine nicht auszuruben brawucht, sondern
man durch mit auf die Reise genommenes Holz
oder Stetnkoblen das Feuer unter dem Dampfkes-
sel bestindig unterhalten kann, obne dafiir stille
halten zu miissen, so kann mit einem solchen
Wagen eine Reise gemacht werden, wozu man mit
gewdhnlichen Wagen zwanzig bis dreissig Pferde
zum Wechsel und Vorspann gebrauchte. Die
Schnelligkeit, womit man fabrt, ist ansserordent-
lich. Gewdbnlich macht ein Dampfwagen vierzig
Fuss tn der Sekunde, und kutschert demnach
sechsmal so schnell als die gewdhnliche Schnell-
post. Und bei dieser Schnelligkeit ist das Reisen so
bequem, dass man im Wagen in einem Buche
lesen kann, obne die Stisse zu fiiblen, und die
Bewegung nur an dem Voriiberfliegen der Biume
und Hdauser bemerkt. Da auf dem Dampfwagen
selbst, wegen des Umfanges der Maschine, nur
wenige Personen oder Waaren Platz haben, so
hingt man ithm gewdohnlich einen ganzen Zug
anderer beladener Wagen wund Kutschen an.
Gegen zweitaunsend Zentner werden dann auf der
Eisenbahn so schnell fortgezogen, als ein Vogel
[liegt. Es ist voranszusehen, dass in wenigen Jah-
ren jeder Fubrmann des grisseren Vortheils wil-
len, Dampfwagen gebraucht. Vielleicht sind sie
Jiir die Schweiz, trotz ihrer Berge und Hiigel den-
noch anwendbar. Es kime auf den Versuch an.
Ein Vorschlag, Errichtung einer solchen Eisen-
bahn von Basel nach Ziirich ist vor kurzem der
Regierung vom Kanton Aargau eingegeben wor-
den.»

Im Kanton St.Gallen war es die Regierung,
welche den Stein, respektive die Rider ins
Rollen brachte. Vor allem Landammann Gal-
lus Jakob Baumgartner (1797-1869) und Re-
gierungsrat Matthias Hungerbiihler (1805-
1884) beschiftigten sich im Spitherbst 1837
mit der Eisenbahnfrage und beantragten,
den Bau der geplanten Strecke Rorschach -
St.Gallen von Anfang an dem Staate zu iiber-
binden. Acht Jahre vergingen, da machte die
Regierung am 27. Oktober 1845 auf die
Wichtigkeit einer Zweigbahn von Ziirich
Uber Winterthur, Frauenfeld, Wil und St.-
Gallen nach Rorschach aufmerksam. Am



14. November konnte sie bereits einen «Ge-
setzesvorschlag tber den Bau und Betrieb
von Eisenbahnen» vorlegen der schon im
Januar darauf in Kraft trat, wohlbemerkt an-
derthalb Jahre bevor die erste Eisenbahn am
7. August 1847 von Ziirich nach dem benach-
barten Baden dampfte.

Die «Spanischbrotli-Bahn» wie sie liebevoll
genannt wurde, benétigte fiir die 23 Kilo-
meter lange Strecke 38 Minuten reine Fahr-
zeit, raste also mit iiber 36 Kilometern Stun-
dengeschwindigkeit dahin. Das schien vielen
Leuten Gott versucht und schiirte die Angst
und Skepsis dem neuen Transportmittel ge-
genliber.

Es regten sich aber auch andere Stimmen,
welche vor allem an die Auswirkungen fiir
ihre eigene Geldtasche dachten..

Im Dezember 1855, als der «Toggenburger
Bote» tiber die Einweihung der Strecke Wil -
Flawil der «St.Gallisch-Appenzellischen FEi-
senbahngesellschaft» berichtete, meldete
sich im selben Blatt eine einheimische
Stimme zur Eisenbahnfrage im Toggenburg:

«Ein missiger Schwdzer hat von einer Toggenbur-
ger Eisenbahn gefaselt, als ob man sich bei uns
ernsthaft mit einem solchen Gedanken beschif-
tigte. Wie gewdbnlich fand sich gleich eine ganze
Schar leichigliubiger Nachplapperer. Wir kinnen
zur Ebrenrettung des gesunden Verstandes unse-
res Volkes versichern, dass von einem Eisenbabn-
Sieber dato bei uns nicht die mindeste Spur vor-
banden ist. Wir Neu- und Obertoggenburger wol-
len zuerst andere den Segen der Eisenbahnen

kosten lassen und zusehen, wie er thnen bekommt.

Aunch wissen wir gar wohl, dass beim Bau einer
Zweighabn ins Herz des Toggenburgs grosse Ter-
rainschwierigkeiten zu iiberwinden wéren, welche
die Kosten anf unverbdltnismdssige Hobe treiben

miissten. Zu solchen nenen Opfern ist man aber
weder im Grossen Rathe, noch viel weniger bei
uns geneigt, zumal man ja weiss, dass Endes aller
Enden der Gewinn, sofern iiberhaupt einer iibrig
bleibt, in die grosse Tasche der Aktiengesellschaft
Sfiele, wihrend Hunderte kleinerer Gewerbe, die
zur Stunde ihre Inbaber noch ebrlich erndbren,

ruiniert wrirden. Baue man uns gute Strassen anf
die néichstgelegenen Eisenbabnstationen und ver-
bessere man unsere Postverbindungen den Be-
diirfnissen gemdiss — das ist alles was wir vor der
Hand verlangen.»

Es ist unschwer zu erraten, aus welchem
Horn diese Toéne kamen. Das Transportge-
werbe flurchtete eben ernsthaft um seine Exi-
stenz. Im Mirz 1836 hatte die Ziircher Han-
delskammer Trassee-Studien fiir eine Bahn-
linie Basel — Ziirich — Bodensee in Auftrag
gegeben. Um Detailfragen abzukliren, hatte
die Ziircher Regierung neben zwei Mitglie-
dern des St.Galler Direktoriums auch eine
Delegation aus dem Thurgau auf den 22. De-
zember 1845 eingeladen. Die Thurgauer blie-

Tl

Daniel Wirth-Sand (1815-1901) won Ganter-
schwil war in den Jahren 1869/78 einer der
bedentendsten Verkebrspolitiker der Schweiz. Er
machte sich speziell verdient um den Ausbau der
Vereinigten Schweizer Babnen (V.S.B.) denen
sich die Toggenburger Bahnen spdter ebenfalls
anschlossen.

Heinrich Arnold Schweitzer (1821-1902) von
Oberbelfenschwil. Er war seit der Versammlung
vom 8. Juni 1856 die Seele der Toggenburger
Babnbewegung. Er verfasste 1865 die Broschiire
«Das Toggenburg und die Eisenbahn», welche der
Idee zum Durchbruch verbalfen. Zur Eriffnung
der Bahn erschien seine kleine Schrift «Das Wer-
den der Toggenburger Babn». Nach dem Tode des
Présidenten des Bahnkomitees, Oberst J. Rud.
Raschle diibernabm H. A. Schweitzer das Prisi-
dium. 1870 wverlieh ihm das Stéidtchen Lichten-
steig das Ebrenbiirgerrecht.
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Der Baugesellschaft Wieland, Gubser & Co. war 1868 auch die Ausfiihrung der Hochbauten iibertra-
gen worden. Sie hatte nur kleine Stationsgebinde ans massivem Manerwerk vorgeseben. Der Verwal-
tungsrat der Bahn verlangte aber grossere Aufnabmegebinde mit angebantem Giiterschuppen, die aus
Kostengriinden Fachwerkbauten sein miissten. Fiir deren Projektierung wurde nachtréglich der Ziircher
Architekt Johann Jakob Breitinger (1814-80) beigezogen, der dann wabrscheinlich auch alle Hochban-
ten ausgefiibrt hat. Auf dem Plan erkennt man dentlich die Fachwerkkonstruktion am Aufnabmege-
béude. Dass es sich bei Breitinger um einen renommierten Architekten gehandelt hat, geht daraus her-
vor, dass er 1861 zusammen mit drei anderen Architekten eingeladen wurde, sich an einem Wetthewerb
zur Gestaltung des Ziircher Hauptbabnhofes zu beteiligen.

ben der Sitzung fern, weil sie prinzipiell dage-
gen waren, dass auf ithrem Kantonsgebiet, das
heisst zwischen Rickenbach, Sirnach, Eschli-
kon bis zur Kantonsgrenze bei Aadorf eine
Eisenbahnlinie gebaut werde. Da war nun
guter Rat teuer; wie konnte das Problem tech-
nisch gel6st, das heisst thurgauisches Gebiet
umfahren werden?

Der mit der Grobplanung beauftragte Ad-
junkt des Strassen- und Wasserbau Inspek-
tors, Ingenieur Johann Heinrich Meyer,
musste notgedrungen nach einer Variante
suchen. Wen wunderts, dass er auf die gera-
dezu verwegen und illusionistisch anmu-
tende Idee kam, die Fisenbahnlinie von St.-
Gallen - Flawil her unter Umfahrung von
Wil iber Bazenheid, dem Gonzenbach ent-
lang geradewegs iiber die Hulftegg und dann
nach Steg im Tosstal hinunter vorzuschla-
gen. In der Nihe des Alpli, das heisst auf
ungefihr 850 Meter iiber Meer plante er
einen Scheiteltunnel.

Auf dem Papier sah der Plan zwar ganz gut
aus, aber in Tat und Wahrheit war auch fur
Ingenieur Meyer und seine damaligen Be-
rufskollegen das Problem einer Linienfiih-
rung durch alpines Gebiet noch vollkommen
neu und iberstieg die technischen Méglich-
keiten. Wenn es aber damals doch gelungen
ware, den grossen Hohenunterschied zu be-
wa1t1gen dann wire das Toggenburg mit die-
ser kithnen Linienfithrung in der Frithzeit
der Eisenbahn in die Geschichte eingegan-
gen. — Aber es kam anders. In Erledigung
einer Beschwerde der St.Gallisch-Appenzel-
lischen Eisenbahn gegen den Beschluss des
Grossen Rates des Kantons Thurgau vom 8.
Januar 1853 musste die Bundesversammlung
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zum ersten Mal in Eisenbahnsachen interve-
nieren. Die Thurgauer lenkten dann doch ein
und erteilten hierauf die verlangte Konzes-
sion von Rickenbach bis zur Kantonsgrenze
bei Aadorf am 9. Mirz 1853 und am 28. Sep-
tember 1855 traf der erste Dampfzug von
Winterthur tiber thurgauisches Kantonsge-
biet in Wil ein.

Mitte Februar des kommenden Jahres wurde
die Strecke Wil-Winkeln und einen Monat
spater, nach Vollendung der Sitterbriicke, die
durchgehende Linie nach St.Gallen eroffnet.
An der Probefahrt am Palmsonntag tiber die
beinahe 100 Meter hohe Sitterbriicke fuhrals
erstes Fahrzeug die Lokomotive «Toggen-
burg» tiber das «allgemein bestaunte Wun-
derwerk der Technik tiber den in furchtbarer
Tiefe gihnenden Abgrund» (St.Galler Zei-
tung, 25. Marz 1856).

Bald darauf regten sich im Toggenburg selber
erneut Wiinsche nach einer Eisenbahn. Man
erkannte die mit einem Bahnanschluss ver-
bundenen Bequemlichkeiten und Vorteile.
Vor allem die Industriellen hatten den
Wunsch und das Bediirfnis nach einer besse-
ren Verbindung und einen Anschluss an die
st.gallisch-appenzellische Eisenbahn in Wil.
Die Verbindung mit Flawil und Wil mit ei-
nem Pferdefuhrwerk gentigte ihnen nicht
mehrund auch der neue Postkurs Litisburg -
Uzwil - Bischofszell vermochte sie nicht zu
befriedigen.

Am 8. Jun1 1856 versammelten sich auf Einla-
dung einiger Industrieller im Gasthof Réssli
in Wattwil 42 Minner aus allen Gemeinden
des unteren Toggenburgs unter dem Vorsitz
von Oberst Johann Rudolf Raschle (1798-

1867), selber Herr in seiner Buntweberei {iber
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Das Anfnabmegebiude der Station Bazenheid wurde 1911 aufgestockt und dadurch die Wobnverhailt-

nisse des Stationsvorstandes wesentlich verbessert. — Station Bazenbeid, 1989, Ansicht von der Stras-

senseite.

2000 Fabrik- und Heimarbeiter, um tiber eine
eventuelle Bahn ins Toggenburg zu diskutie-
ren.

Die Verhandlungen kamen rasch voran und
noch am gleichen Tag fasste man den Ent-
schluss, «sofort vollstindige Pline tiber eine
Toggenburgische Bahn in genannter Rich-
tung, das heisst von Wil nach Ebnat aufneh-

men zu lassen.» Mit deren Ausarbeitung
wurde der St.Galler Kantonsingenieur Fried-
rich Wilhelm Hartmann (1809/10-1874) be-
traut. Zudem bildete sich eine funfzehnkop-
fige Kommission, bestehend aus Vertretern
aller interessierten Gemeinden.

Den Vorsitz iibernahm J. Rudolf Raschle,
Kantonsrat Heinrich Arnold Schweitzer
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wurde Aktuar und Kaufmann Lanz betreute
das Kassieramt. Die beiden Bezirksammin-
ner Frey und Wille wurden zu Beisitzern
gewihlt. Die Versammlung konnte sich be-
reits ein Bild iber die zu erwartenden Ge-
samtkosten machen. Unter Einbezug der
eventuellen Verldngerung der Bahnlinie von
Ebnat nach Nesslau, wurden fiir die 32,5
Kilometer lange Strecke 5.85 Millionen Fran-
ken veranschlagt. Zur Deckung der Planungs-
kosten gab man sogenannte Vorbereitungs-
aktien zum Nennwert von Fr. 20.— heraus.
Von 241 Subskribenten wurden 972 Aktien
gezeichnet und dafiir eine Summe von Fr.
19°440.- einbezahlt.

Oberingenieur Hartmann nahm die Pla-
nungsarbeiten umgehend an die Hand und
bereits im Juli begann man mit den Geldnde-
aufnahmen fir die Linie Wil-Ebnat. Die
Gemeinden von Krummenau aufwirts bis
und mit Wildhaus richteten zusammen ein
Gesuch an das Eisenbahnkomitee, «die
Strecke Ebnat mit in die projektierte Bahn-
linie aufzunehmen.» Man war an sich nicht
abgeneigt, diesem Wunsche zu entsprechen,
verlangte aber, dass sich die Gemeinden
ebenfalls an der Zeichnung der Vorberei-
tungsaktien beteiligen sollten. Aber im Ober-
toggenburg machte niemand Geld locker
und so blieb es dabei, die Bahnlinie von Wil
nur bis Ebnat zu planen.

Nur wenige Tage bevorsich die St.Gallen-Ap-
penzeller Bahn mit der Glattalbahn zu den

«Vereinigten Schweizerbahnen» zusammen-
geschlossen hatte, konnte Oberingenieur
Hartmann bereits Pline fiir die Toggenbur-
gerbahn vorlegen und mitteilen, dass die
Richtungs- und Gefilleverhiltnisse giinstig
seien und die grosste Steigung nur etwas
mehr als ein Prozent betragen werde.
Einige Zeit war auch die Idee im Gesprich
gewesen, die Toggenburgerlinie tiber Liitis-
burg direkt mit den Stationen der «Vereinig-
ten Schweizerbahnen» Uzwil oder Flawil zu
verbinden. Das aber gefiel einerseits den
Kirchbergern nicht, weil sie sich im wahrsten
Sinne des Wortes umgangen fiihlten. Die Ex-
perten rechneten fiir die erste Variante Mehr-
kosten von Fr. 650°000.-, die Verbindung mit
Flawil wire sogar eine runde Million teurer
zu stehen gekommen. Aus diesem, aber auch
aus technischen Griinden, die Steigung
Uzwil respektive Flawil nach Lutisburg hitte
tiber zwei Prozent betragen, wurde dieses
Projekt fallen gelassen.

Um sich noch einmal genaue Rechenschaft
tiber die Notwendigkeit und Rentabilitdt
einer Bahn ins Toggenburg zu geben, wurden
wihrend zweier Monate (15. August bis 14.
September und vom 15. Oktober bis 14. No-
vember 1858) an sechs verschiedenen toggen-
burgischen Hauptstrassen peinlich genau der
Verkehr gezdhlt und aufgelistet: 237°521
Fussginger, 72’479 Personen mit Fuhrwer-
ken, 6110 Pferde und Hornvieh ohne Bespan-
nung, 3729 Kilber, Schafe, Ziegen, Schwei-

RING

Die drei Briicken bei Liitisburg: die Holzbriicke iiber die Thur, erbaut 1778, die Steinbogenbriicke tiber

den Gonzenbach, um 1830; die Eisengitterbriicke diber das Gonzenbachtobel, erbaut 1868/69durch die
Firma Wieland, Gubser ¢ Co., abgebrochen und ersetzt 1945. Fotografie um 1900.
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B. Anderes, Rapperswil.

ne, 19°750 Pferde mit Fuhrwerken fiir Perso-
nen, 47°523 Pferde und andere Zugtiere mit
Fuhrwerken fur Waren, 475’230 Zentner
Warengewicht wurden registriert.

Im Dezember legte Oberingenieur Hart-
‘mann einen ersten detaillierten Kostenvor-
anschlag fir Total 6 Millionen Franken vor.
Fir zu erwerbenden Baugrund wurden «9,35
Millionen Quadratfuss 2 7 Rappen» ins Bud-
get aufgenommen, fiir das zu erstellende Via-
dukt tiber den Gonzenbach und die 5 Thur-

briicken 1,126 Millionen Franken. Der Ge-
samtbetrag enthielt aber auch bereits 4 Loko-
motiven, 9 Personenwagen, 3 Gepack-und 22
Gtliterwagen, 4 Vieh- und 22 Schotterwagen.
Am 9. Januar 1859 hatten sich iiber 300 Inha-
ber von Griindungsaktien in der «Krone» in
Lichtensteig eingefunden, um sich zur «Ge-
sellschaft fur Erstellung einer Toggenburger-
Bahn» zusammenzuschliessen und um beim
Regierungsrat um eine Subvention von 2
Millionen Franken nachzusuchen. Voller
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allgemeinen Berfehr itbergeben.

direftion ju twenben.
St. Gallen, den 15. Juni 1870.

3 Sdwenzerbaljuen.

Eroffunng der Togqeuburqerbabun.
Mit Freitag, den 24. b. M., witd die Taggenburgerbahn (Wpl-Ebnat-Rappel) dem

€8 fritt daber bon jenem Tage an jowohl bie bereitds im Sommerfahrplan der Bereinigten
Sdjtocizerbahnen vom 1. Juni b. 3. enthaltene Fahriordnung in Rraft, 8 audy gleidhzeitig ver regel-
migige Perfonen: und Gitertransport in'3 Leben. Tavife fiir ben Gilterverlehy Wnnen auf den
Stationen emngefehen undb jum Preife von 1 Fr. per Eremplar dafelbft bejogen werden,

Der Befrie er Toggenburgerbahn wird von der Berwaltung Ber Bereinigten SHweizerbahnen
und gemip den bei diefer gitltigen Transdport- und iibrigen Beftimmungen beforgt.

&3 wird baher dad Publitum darauf aufmertjam gemadt und eingeladen, Jidh) in allen den Bexs
feht der Toggenburgerbahn bejdhlagenden Angelegenfeiten an bdie untergeignete Generals

Generalbireltion
ber Bereinigten Sdhmweizerbahnen.

Enthusiasmus rief ein Redner den Anwesen-
den zu «Unsere Uberzeugung ist die, wenn
das Toggenburg seinen festen Willen zeigt,
eine Fisenbahn zu erbauen, und jeder in sei-
ner Stellung angemessen zum Werke bei-
trigt, so werden wir schneller, als mancher
meint, die Maschine landauf, landab fliegen
sehen; das Pfeifen der Lokomotive aber wird
vom Jubel des Volkes tibertont werden» —
und die Versammlung zollte lebhaften Bei-
fall.

Bereits am 20. Januar befasste sich der Regie-
rungsrat mit dem Konzessions- und Subven-
tionsgesuch, allerdings, wie es schien ohne
grosse Begeisterung. Auf seinem Pult lag
eben auch schon lange das Projekt der Luk-
manierbahn und dieses Problem wollte er
zuerst 16sen. Der Grosse Rat entschied darauf
am 14. August, «dass dem Toggenburg fiir den
Fall, dass frither oder spiter ein Schienenweg
dahin gebaut werde, fiir die Erstellung dersel-
ben eine verhiltnismissige Aktienbeteili-
gung von Seiten des Kantons zugesichert
sei.»

Dann hoérte man wieder nichts mehr aus der
Pfalz und auch im Toggenburg machte es den
Anschein, das Projekt sei aufs Eis gelegt wor-
den. Ende November 1864 zeigte die Berner
Baugesellschaft Wieland, Gubser & Cie.
iberraschend Interesse am Bauprojekt. Das
Eisenbahnkomitee stellte der Firma alle bis-
her erarbeiteten Unterlagen zur Einsicht zur
Verfiigung und bereits am 16. November ver-
sprach das Berner Unternehmen, die Bahn-
linie innerhalb von zwei Jahren zusammen
mit allem Material zum fixen Betrag von vier
Millionen Franken zu erstellen. Der Kanton
hitte eine Zinsgarantie von finf Prozent zu
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leisten und das Toggenburger-Komitee die
ganze Expropriation gegen eine Entschidi-
gung von 300’000 Franken zu ibernehmen.
Der zur Begutachtung des Projektes und der
Bauofferte von den Vereinigten Schweizer-
bahnen zugezogene Ingenieur Biirgi erach-
tete die Gesamtkosten von vier Millionen
Franken fur sehr preisglinstig, blieben sie
doch damit ganz wesentlich unter den Be-
rechnungen von Hartmann. «Man wolle da-
hin wirken, dass an die Kosten fiir die Eisen-
bahn von Wyl bis Ebnat der Staat zwei Mil-
lionen, die Privaten eine Million beibringen
und die vierte Million von den toggenburgi-
schen Gemeinden und Wyl beigebracht wer-
den», hatten die Delegierten am Ostermon-
tag 1865 in Lichtensteig beschlossen.

Die Toggenburger sollten das Geld durch
Aktienzeichnungen aufbringen. Das war so-
lange ein mithsames Unterfangen, bis der
Prisident des Komitees Oberst Raschle mit
dem guten und grossziigigen Beispiel voran-
ging. Er zeichnete fiir 100’000 Franken
Aktien auf eigene Rechnung und brach da-
mit das Eis. Die Gemeinden hielten sich den-
noch zoégernd mit Zahlungen zuriick, bis
eine vom Vizeprisidenten Heinrich Arnold
Schweitzer verfasste Broschiire «Das Toggen-
burg und die Eisenbahn» erschien und den
Plinen zum Durchbruch verhalf. Bis Mitte
November wurden Aktien von {iber einer
Million Franken gezeichnet. In jenen Tagen
hatten sich der Chef des st.gallischen Bau-
departementes, Regierungsrat Hofliger, mit
Mitarbeitern und Vertretern der Baugesell-
schaft im Toggenburgan Ort und Stelle bege-
ben, bei Sturm und Regen auf {iberfluteten
Strassen einen Augenschein genommen und



die vorliegenden Angaben gepriift. Nun
wurde endgiltig entschieden, nur die Strecke
Wil — Ebnat auszubauen.

Noch gab es Details abzukliren, noch waren
nicht alle notwendigen Aktien an den Mann
gebracht worden. Endlich, vom 6. bis 8. Juni
1856 behandelte der Grosse Rat das Projekt
und nach einigem Seilziehen wurde es mit 94
gegen 24 Stimmen angenommen, 2,5 Millio-
nen an Staatsbeitrigen bewilligt und die Bau-
konzession am andern Tag erteilt. Die Bun-
desgenehmigung traf am 18. Juli ein.

«Freudenschiisse wiederhallten von den Bergen
und begriissten die Beschlisse des Grossen Rates»,
50 hiess es in einem Bericht tiber die Verbandlun-
gen und in einem Telegramm an die Behiorden
sprach man vom «warmen Dank fiir den gross-
herzigen, landesviiterlichen Entschluss durch den
sie das St.Gallische Kantonswappen aufs Neue
zur Wabrbeit gemacht haben.»

Nun war es am Eisenbahnkomitee, die acht
verschiedenen Auflagen, welche als Bedin-
gung von der Regierung gestellt worden wa-
ren, zu erfiillen. Noch immer machte die
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Stationsgebiude Dietfurt. Urspriingliche Anlage aus der Zeit um 1870 nach einem Plan im SBB-
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Aktienzeichnung der Gemeinden Miihe, an-
fangs April 1867 waren erst 1,34 Millionen
gezeichnet worden.

Am 8. April 1867 verschied nach langer
Krankheit der Prisident des Toggenburger
Bahnkomitees, der grosse Forderer der Idee,
Oberst Johann Rudolf Raschle in Wattwil,
einer der grossten Industriellen des Toggen—
burgs. An seine Stelle trat der bisherige Vize-
prasident Heinrich Arnold Schweitzer von
Oberhelfenschwil in Lichtensteig. Er hatte
sich schon lange vehement fuir eine Bahn ins
Toggenburg eingesetzt. Die mit der Planung
und Ausfithrung beauftragte Firma Wieland,
Gubser & Cie, legte noch im gleichen Monat
die endgtltigen Pline vor. Nun konnte mit
der Expropriation begonnen werden, wel-
ches Recht 1848 in der Bundesverfassung
verankert worden war. 353 Grundstiicke
mussten erworben werden. Das ging nicht in
jedem Falle reibungslos vor sich. 52 Fille
musste die eidgendssische Schitzungskom-
mission behandeln, sechs wurden sogar bis
ans Bundesgericht weitergezogen. Als auch
diese Hiirde genommen war und weitere
Aktienzeichnungen eingegangen waren,
konnte das Griindungskomitee am 27. De-
zember 1867 die erste Generalversammlung
der Aktionire der Toggenburger Bahn einbe-
rufen an der erwartungsgemiss Bankdirektor
H. A. Schweitzer zum Prisidenten erkoren
wurde.

Am 21. April 1868 wurde mit der Firma Wie-
land, Gubser & Cie. der Generalakkord-Ver-
trag unterzeichnet, durch welchen sie sich
verpflichtete «um die Summe Fr. 3°075°000.-
(fiir Schienen von 30 Kilogramm per laufen-
den Meter) die Bahn zusammen mit allen
Gebiulichkeiten innerhalb von zwei Jahren
ab heute zu erstellen.»

Um keine Zeit zu verlieren, wurde sofort und
zwar in Biitschwil mit den Erdarbeiten be-
gonnen. Im ersten Baujahr verlief alles erwar-
tungsgemiss, im zweiten Winter zeigten sich
verschiedene Gelindesenkungen und auch
bei den Hochbauten traten Verzdgerungen
auf. Die vier eisernen Briicken tiber die Thur
wurden rechtzeitig fertig, so dass deren amt-
liche Abnahme am 28. Mai 1870 stattfinden
konnte. Besonders stolz war man mit Recht
auf die Guggenloch-Briicke bei Lutisburg mit
einer Lichtweite von 151,8 Metern und einer
Hohe von 54,5 Metern, die auf ihren
schmiedeisernen Pfeilern die enorme Last
von Schienen und Ziigen zu tragen hatte.
Am 17. Juni war es dann soweit, dass die Kol-
laudation der ganzen Bahnstrecke vorge-
nommen werden konnte und alles in bester
Ordnung befunden wurde. Wegen verzoger-

ter Bauvollendung um zwei Monate musste
die Baugesellschaft wie vertraglich vereinbart
10°000 Franken bezahlen. Das Gesamtbudget
konnte genau eingehalten werden.

Am 23. Juni 1870 fand die feierliche Eroff-
nung und Einweihung der Toggenburger
Bahn statt. Vom herrlichsten Wetter begiin-
stigt «ward sie zu dem freundigsten aller bis-
herigen Landesfeste». Die St.Galler Zeitung
erhielt aus dem jubilierenden Tal ein Tele-
gramm.

«Ungeheure Theilnabme der Bevilkerung, das
Land briiutlich geschmiickt. Im schon dekorierten
Whl gebaltvolle Rede Dr. Jungs. Wagner antwor-
tete kurz und bindig. Herrliche Fahrt durch
immer wechselnde Szenerien. In Biitschwil tref-
Sfende Empfangsrede von Pfarrer Béchtiger: die
Eisenbabn sorge fiir rasche Beschaffung des Guten
und schleunige Abschiebung des Bosen. — Hierauf
Ersteigung von Lichtensteig. Alles gestaliete sich
zu etnem der schonsten Feste.»

Tags darauf begann der regelmissige Dienst.
Tiglich fuhren anfinglich vier, spiter funf
Ziige zwischen Wyl und Ebnat und zurtick,
abwechslungsweise gezogen von drei Loko-
motiven der Firma Krauss & Co. Miinchen.
Man hatte sie auf die heimatlichen Namen
«Churfirsten», «Yberg» und «Hulftegg» ge-
tauft. Der Fahrpreis betrug pro Wegstunde 25
Rappen in der dritten und 35 Rappen in der
zweiten Wagenklasse. Von Wil bis Ebnat
dauerte die Fahrt fiir Personenziige 65
Minuten, fir Guterziige 15 Minuten mehr.
Dass die Freude tiber die neue Bahn auch in
hochsten Kreisen gross war, belegt ein Ge-
dicht mit nicht weniger als 19 Strophen, wel-
ches der Prisident des Toggenburger Eisen-
bahnkomitees Bankdirektor Heinrich Ar-
nold Schweitzer selber verfasst und an der
ersten Generalversammlung personlich vor-
getragen hatte und dessen erster Vers lautet:

Und endli simmer so wit cho,

de lang erwartet Tag isch do;

Jjo jedem Chind isch jez bekannt,
es git e Isebabn diirs Land,

¢ Babn vom Ebnet bis go Wyl -

s chunnt Alles mit der Zyt as Zil.
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