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Sudostbahn — die Dritte

Der Zusammenschluss der beiden regional gut verankerten
Bahnunternehmen Bodensee-Toggenburg-Bahn und Schweizeri-
sche Siidostbahn zur Schweizerischen Siidostbahn AG kam fiir
die Offentlichkeit iiberraschend schnell. Im Toggenburg stiess die
Namengebung allerdings auf unverholene Kritik, denn ein weite-
res Stiick Identitit musste sich verkehrspolitisch — wirtschaft-
lichen Gegebenheiten unterordnen. Die mit dem Namen Siidost-
bahn verbundene, iiberrasclend lange und &dusserst bewegte
Geschichte ist bemerkenswert und verdient aus dem aktuellen
Anlass der kiirzlich vollzogenen sogenannten Kombinations-
fusion eine eingehendere Wiirdigung.

Anton Heer

Die Stidostbahn der Griinderzeit

Erste Eisenbahnbestrebungen in der Schweiz gehen auf das
denkwiirdige Jahr 1836 zurtick. Dabei ging es um die Idee einer
Achse Basel-Ziirich—-Chur—Ostalpeniibergang. Bereits um 1838
wurden die Vermessungsarbeiten zwischen Chur und Walen-
stadt ftir die kommende alpenquerende Fisenbahn aufgenom-
men. Der ersten Euphorie folgte die Erntichterung. Aus der
alpenquerenden Weltbahn wurde eine Ziirich-Basler-Eisen-
bahn. Was davon firs Erste zur Ausfihrung gelangte, war die
1847 erdffnete Sektion Ziirich—Baden, die sogenannte Schweize-
rische Nordbahn (SNB). Das Jahr 1847 ging inzwischen als ei-
gentlicher Anfang des schweizerischen Eisenbahnwesens in die
Geschichtsbiicher ein. Damit im direkten Zusammenhang steht
der heute populdre und Beschaulichkeit unterstellende Begriff
Spanischbrétlibahn.

Der Oberingenieur des Kantons Graubtinden, R. LaNicca
(1794—1883), entwickelte seine Vision einer Ostalpenbahn mit
ungebrochener Energie weiter. 1853, rund ein Jahr nach der
Griindung der Sanktgallisch-Appenzellischen Eisenbahngesell-
schaft (SGAE), erfolgte die Griindung der Schweizerischen Siid-
ostbahn (SOB). Lange Zeit bevor ernsthaft iiber eine Gotthard-
bahn diskutiert werden konnte, hitte also eine Siidostbahn die
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Rolle einer ersten schweizerischen Alpenbahn iibernehmen sol-
len. Bautechnische Rahmenbedingungen waren damals massge-
bend fiir diese Pline. Die Schachtbarkeit war ndmlich das
grundlegende Kriterium fiir die bautechnische Ausfithrbarkeit
eines Scheiteltunnels. Denn damals waren nur Tunnelbauab-
schnitte von wenigen hundert Metern Linge ohne Zwischenan-
griffe denkbar. Die Tiefe der Zwischenangriffsschichte war ih-
rerseits auf etwa 200 Meter begrenzt. Der alte Hauensteintunnel
ist ein Zeugnis jener einschneidenden bautechnischen Be-
schrankungen. Nur ein Lukmanier- oder Spliigen-Scheiteltun-
nel war damals unter den gegebenen Bedingungen machbar.
Die Mittelbeschaffung fiir eine Alpenbahn erwies sich in der
Folge als recht miithsam. Mit einer Projektetappierung und der
Suche nach Investoren im Ausland sollten sich Wege fiir die Um-
setzung der Alpenbahn-Vision 6ffnen. In England wurden Geld-
geber gefunden, was sich entsprechend auf die eigentliche Bau-
leitung, die Organisation der neuen Eisenbahngesellschaft sowie
beispielsweise auf die Schienenbeschaffung auswirkte. Relikte
der englischen Prisenz wurden kiirzlich im St. Galler Rheintal
und im Linthgebiet in der Form von Briickenschienen, einer un-
gewohnlichen Konstruktion nach I. K. Brunel (1806-1859), ge-
funden. Ingenieur K. Wetli (1822-1889) setzte auf der im Bau be-
findlichen Widenswil-Einsiedeln-Bahn fiir seine Versuche mit
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Ein Beispiel friiher Tunnelbautechnik mit Zwischenangriffs-Schachten stellt der «alte Hauenstein» dar.

Zeichnung: A. Heer.
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dem Falgenrad um 1876 offenbar auch gebrauchte Briicken-
schienen aus dem Rheintal oder Seeztal ein.

Die komplexe Organisation, auseinanderstrebende Interes-
sen wie auch Inkompetenz liessen der jungen Schweizerischen
Stidostbahn keine Chance. Noch wihrend des Baus wurde diese
mit der Sanktgallisch-Appenzellischen Eisenbahngesellschaft
(SGAE) und der Glatttalbahn (GITB) verschmolzen. Die 1856 bis
1902 aktive Nachfolgegesellschaft trug den beeindruckenden —
speziell fir Investoren vielversprechenden — Namen Vereinigte
Schweizerbahnen (VSB). Die einst fiir eine Weltbahn gedachten
Strecken Rorschach—Chur und Rapperswil-Sargans hatten da-
nach tiber lange Zeit eine Nebenbahn-Rolle zu spielen. Die zahl-
losen Anstrengungen zugunsten einer Ostalpenbahn verliefen
alle im Sand, und das sogenannte «Ostalpenbahnversprechen»
blieb Makulatur.

Regionale Initiativen und das Streben Richtung Siiden

Die Bahnbauten der Griinderzeit beschrénkten sich auf das
damals bautechnisch und finanziell Mégliche. Das schweizeri-
sche Mittelland kam so bald in den Genuss des neuen, schie-
nengebundenen Verkehrsmittels. Die 70er Jahre des 19. Jahrhun-
derts waren sodann geprigt von Anstrengungen zugunsten re-
gional erstrebenswerter Netzerginzungen und einer Alpenbahn.
Diese Erganzungen des Eisenbahnnetzes liessen sich aber meist
nur dann rechtfertigen, wenn die projektierten Linien als Teil ei-
nes weitrdumigeren Konzepts oder gar als Teil einer Transitlinie
angesehen werden konnten. Der politische Konsens zugunsten
der Alpenbahn durch den Gotthard wurde unter anderem durch
das Ostalpenbahnversprechen gegentiiber den Ostschweizer
Kantonen erreicht.

Die Bodensee-Toggenburg- und die Ricken-Bahn entstan-
den dem dargelegten Argumentationsmuster entsprechend
(heute wiirde man mit der Nutzung von brachliegenden Syner-
giepotenzialen argumentieren). Nachdem der wirtschaftlich ge-
wichtige Teil des Thurtals durch eine sogenannte Stichbahn, die
Toggenburgerbahn (TB), von Wil nach Ebnat erschlossen wor-
den war, sollte eine sinnvolle Fortsetzung geschaffen werden. Re-
gionalpolitische Integrationsbestrebungen aus den Bezirken See
und Gaster, Lokalbahn-Initiativen aus der Region St. Gallen-
Romanshorn sowie des Toggenburgs wurden im Laufe mehrerer
Jahre durch zielstrebiges Agieren gebiindelt. Der Visionir
I. Grauer-Frey (1859—1940) verstand es in unermiidlicher Arbeit,
seiner verkehrspolitisch nach wie vor glinzenden Idee «St.Gal-

Ein Relikt aus der Zeit der ersten
Stdostbahn, eine englische
Brlickenschiene, wurde kurzlich
im Werdenbergischen in der Form
eines Hagpfostens gefunden.
Foto: A. Heer.
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Mit der bundesratlichen Bot-
schaft von 1991 erfuhr die Vision

«St.Gallen-Zug» eine Neuauflage.

Quelle: Botschaft Uber die Inte-
gration der Ostschweiz.
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len—Zug» Nachachtung zu verschaffen und auseinanderstreben-
de Interessen erfolgreich zusammenzufassen. Der letztlich ge-
baute zuweilen als Sanktgallische Staatsbahn bezeichneten Bo-
densee-Toggenburg-Bahn stand die direkte Zufahrt zur Gott-
hardbahn Pate. In der Form einer finanz- und verkehrspoliti-
schen Manovriermasse erfuhr die Vision von I. Grauer-Frey
durch die bundesritliche Botschaft zur Integration der Ost-
schweiz in das Konzept der schweizerischen Eisenbahn-Alpen-
transversalen im Jahre 1991 eine Neuauflage. Wie das Ostalpen-
bahnversprechen hat auch das bundesritliche Integrationsver-
sprechen seine verkehrspolitische Schuldigkeit getan und sich in
Nichts aufgelost.

Die Parallelen zur Geschichte der Bodensee-Toggenburg-
Bahn lassen sich auch bei der Stidostbahn — der Zweiten — nach-
zeichnen. Die Widenswil-Einsiedeln-Bahn (WE) mit ihrem
traktionstechnisch bemerkenswerten und ebenso tragischen
Hintergrund wurde als Stichbahn fiir die Erschliessung von Ein-
siedeln gebaut. Unter dem hochtrabenden Namen Ziirichsee-
Gotthard-Bahn (ZGB) dokumentierten Initianten aus Rappers-
wil (SG) und Pfiffikon (SZ) ihr Streben Richtung Gotthard.
Herausragender Exponent dieses Unternehmens war J. H.
Biihler-Honegger (1833—1929). Was von der ZGB letztlich blieb,



waren die Uberschienung des Seedamms von Rapperswil nach
Pfiffikon und der verkehrspolitische Wille fiir einen Anschluss
an die Gotthardbahn. Staats- und regionalpolitisch gepragte In-
tegrationsbestrebungen im Kanton Schwyz zielten zudem auf
die Verbindung zwischen Innerschwyz und Ausserschwyz. Da-
mit waren die Voraussetzungen fiir die Stidostbahn gegeben.
Durch den Zusammenschluss der 1877 eréffneten Widenswil-
Einsiedeln-Bahn mit der 1878 eréffneten und von den Vereinig-
ten Schweizerbahnen betriebenen Ziirichsee-Gotthard-Bahn
entstand im Jahre 1890 die Stidostbahn. Im Jahr 1891 erfolgte
dann die Er6ffnung der neu gebauten Strecken Pfaffikon—Sams-

tagern und Biberbrugg—Sattel-Goldau.

Das Stimmungsbild aus der Zeit
des Dampfbetriebs vom Februar
1939 zeigt einen Sportzug ober-
halb von Samstagern.

Foto: H. Hurlimann.

Sudostbahn — die Dritte



76

Durch die Elektrifikation kamen
die fur die Sudostbahn typischen
«Glaskasten» zum Einsatz. Die
beiden fabrikneuen Triebwagen
wurden im Frihjahr 1940 in
Biberbrugg aufgenommen.
Foto: H. HUrlimann.

Die Werbung der Stidostbahn aus
dem Jahre 1950 zeigt den damals
elegant und dynamisch empfun-
denen neuen Elektrotriebwagen.
Sammlung: A. Heer.
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Die Bodensee-Toggenburg-Bahn im Wandel der Zeit

Die Bodensee-Toggenburg-Bahn trug lange Zeit den Stem-
pel ihres Griindervaters I. Grauer-Frey — auch wenn seine Visi-
on letztlich nicht in allen Teilen umgesetzt wurde. In ihrer Aus-
legung stellte die BT eine teure, aber auch nachhaltige Eisen-
bahnanlage dar. Betrieblich war und ist die Streckenfithrung
optimal ausgestaltet. Fiir Laien erkennbar fehlen entlang der
Hauptlinie Romanshorn-St. Gallen—Lichtensteig o6ffentliche
Niveauiiberginge. Weg- und Strassenkreuzungen sind als Uber-
oder Unterfithrungen ausgebildet. Fiir Lokomotivfithrer und die
auflaufenden Traktionskosten ist die auf einen gleich bleibenden
Fahrwiderstand optimierte Streckenfiilhrung wesentlich. Die
Hauptlinie der Bodensee-Toggenburg-Bahn diirfte in der
Schweiz beztiglich der Abstimmung zwischen Kurven- und Stei-
gungswiderstand (konsequente Auslegung nach Rockl’scher
Formel) einzigartig sein.

Gut zwanzig Jahre nach der Er6ffnung der Bodensee-Tog-
genburg-Bahn und nicht zuletzt unter dem Findruck der Kata-
strophe im Rickentunnel des Jahres 1926 trieb die Bodensee-
Toggenburg-Bahn die Elektrifikation voran. Pionierhaftes wur-
de dabei im Fahrleitungs- und Lokomotivbau geleistet. Die Be-
schaffung der ersten laufachsenlosen Elektrolokomotiven und
die Installation der &dusserst materialsparenden sogenannten
windschiefen Fahrleitungsabspannungen gehen auf die Elektri-
fikation der Bodensee-Toggenburg-Bahn zuriick. Der elektri-
sche Betrieb — die Nutzung der «weissen Kohle» — wurde in den
Jahren 1931 und 1932 Wirklichkeit.

Verkehrspolitisch blieb das Unternehmen stets bemerkens-
wert aktiv. Der erste BT-Direktor, W. Kesselring (1887-1983), war
beztglich der Verkehrsforderung im Zusammenhang mit dem
erwarteten Giiterverkehr aus der Hochrheinschifffahrt und der
Entwicklung der Tourismusregion Toggenburg aufmerksamer
Beobachter und zugleich Beteiligter. Der Salonwagen Bodan er-
innert heute noch sichtbar an die aufgelésten finanziellen Betei-
ligungen an der Hochrheinschifffahrt. Aktenbestidnde tiber die
technische und die verkehrspolitische Forderung verschiedener
Bahn- und Trolleybus-Projekte zeugen ebenfalls vom vielseiti-
gen Einsatz Kesselrings ftir die gedeihliche Unternehmensent-
wicklung.

Fiir das Reisepublikum sind neben dem gebotenen Komfort
durch das Rollmaterial der Fahrplan, die Publikumsanlagen und
nicht zuletzt das Erscheinungsbild in all den verschiedenen Aus-
pragungen wahrnehmbar. Eine gefillige Streckenbeschreibung
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77



78

Der Streckenflhrer von 1911,
herausgegeben von der Direk-
tions-Kommission der Bodensee-
Toggenburg-Bahn, brachte dem
Reisenden Landschaft und Archi-
tektur zwischen Romanshorn
und Wattwil naher.

Sammlung: A. Heer.
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aus dem Jahre 1911 macht den Leser und Reisenden mit einer
traumhaften Landschaft, eindriicklichen Kunstbauten und einer
gelungenen Bahnhofsarchitektur bekannt. Der St. Galler Archi-
tekt S. Schlatter (1858—1922) sah sich bei seinen Bauwerken der
ortlichen Architektur und der Denkmalpflege verpflichtet. Ein-
heitsbauarten lagen ihm fern.

Dass Ausserordentliches angeboten werden muss und kann,
wurde nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs gezeigt. «Die Di-
rekte» wurde mit der sonntdglichen direkten Verbindung Ro-
manshorn-St. Gallen—Rapperswil-Arth Goldau-Luzern aus der
Taufe gehoben. Heute ist aus dem durchlaufenden Wagenmate-
rial ein eigenstindiges Produkt mit dem Markennamen Voral-
pen-Express mit unverwechselbarem Rollmaterial (Revivo-Wa-
gen) geworden. Der Voralpen-Express gehorte bis 2001 den drei



an der durchfahrenen Strecke Romanshorn-St. Gallen—Rap-

perswil-Arth Goldau-Luzern beteiligten Bahngesellschaften
BT, SOB und SBB.

Im Rahmen der Rollmaterialerneuerung der 6oer Jahre und
nicht zuletzt zum 50-jdhrigen Bestehen des Unternehmens Bo-
densee-Toggenburg-Bahn wurde der inneren und dusseren Ge-
staltung der Wagen und Triebwagen der BT ein besonderes Au-
genmerk geschenkt. Technisch entsprach das neue Rollmaterial
den in grosser Zahl beschafften Einheitswagen und Triebwagen
der SBB. Licht, Raum, Transparenz und Sauberkeit vermochte
die gewdhlte Gestaltung der BT glaubwiirdig zu vermitteln. Die
Entwiirfe fur die Grafik und das Logo von 1960 wie auch das
Erscheinungsbild von 1977 gehen auf den St. Galler Grafiker
M. Ammann (1921-1979) zuriick. Intern hiess das stilisierte
BT-Fltigelrad der 6oer Jahre tibrigens bald einmal «Schnauz»,
dem 1977 «s Glettise», ein zeitlos anmutender BT-Schriftzug,
folgte.

Das angestrebte Ziel, dem Reisepublikum eine angenehme
Umgebung zu vermitteln, wurde tiber viele Jahre vom Publikum
respektiert und geschitzt. Doch leider anderten sich die sozialen
und kulturellen Rahmenbedingungen auch entlang der Strecken
der BT in eine bedauerliche Richtung. Was allenfalls aus dem
fernen Ausland vom Hoérensagen bekannt war, wurde auch hier

Das ab 1960 beschaffte neue Roll-
material der Bodensee-Toggen-
burg-Bahn kam auf der Strecke
Romanshorn-St. Gallen-Luzern
zum Einsatz. Bemerkenswert an
der im Fruhjahr 1967 in Kussnacht
am Rigi aufgenommenen Zug-
komposition ist der Wagen der
Schweizerischen Bundesbahnen
in den Farben der Bodensee-
Toggenburg-Bahn.

Foto: D. Heer.
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Die 1982 beschafften Ziige wur-
den fur den Nahverkehr ausge-
legt. Der im Frihjahr 1995 in Wil
aufgenommene Zug bediente im
Wechsel mit SBB-Kompositionen
die Strecke Wil-Nesslau.

Foto: A. Heer.
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mehr und mehr Wirklichkeit. Vandalismus, Gewalt und die sa-

lonfihig gewordene coole Nach- oder Fahrldssigkeit von Reisen-
den schaffen zunehmend Probleme und unterlaufen alle An-
strengungen zugunsten einer attraktiven, will heissen sauberen
und freundlichen Bahn. So viel zur aktuellen Wahrnehmung ei-
nes Kulturwandels.

Zwei (un)gleiche Eisenbahnunternehmen

Aus dem Papier vom 17. Dezember 2001 mit dem Titel «Die
Fusion ist vollzogen!» ist zu entnehmen: «Der Zusammen-
schluss selbst erfolgte auf der Basis einer gleichwertigen Part-
nerschaft in der Form einer Kombinationsfusion.» Zwei dhnli-
che und trotzdem sehr unterschiedliche Unternehmen haben
sich durch diese Fusion gefunden.

Die grossen Unterschiede der beiden Unternehmen sind
eher topographisch-technischer Natur. Die BT mit ihrem gross-
zligig ausgelegten Trassee und moderaten Steigungsverhiltnis-
sen (hochstens 18 Promille auf der Hauptlinie) wurde von
I. Grauer-Frey urspriinglich als Teil einer moglichst direkten, be-
trieblich optimalen Linie von St. Gallen nach Zug entworfen.
Die Zufahrt zur Gotthardbahn stand dabei im Vordergrund. An-
ders sieht es bei der SOB aus. Die Linien der SOB sind gepragt
von extremen Steigungsverhiltnissen (bis 50 Promille), was sich



fir die Streckengeschwindigkeit wie auch fiir die Zugsgewichte

sehr einschrinkend auswirkt. Die SOB hat einen Neben- und
Gebirgsbahncharakter, beansprucht aber gleichzeitig sehr lei-
stungsstarke Triebfahrzeuge. Diese Unterschiede werden die
Rollmaterialbeschaffung auch in der Zukunft nachhaltig prigen
und wirtschaftlich sowie betrieblich wiinschbaren Vereinheitli-
chungen entgegenstehen.

Ahnlichkeiten lassen sich anderseits zweifellos in den Unter-
nehmensgrossen, aus dem gemeinsamen Betrieb des Voralpen-
Express, dem Schwerpunkt Personenverkehr und aus der ur-
spriinglichen Zielsetzung, der Anbindung an die Gotthardbahn,
erkennen. Den beiden Unternehmen gemeinsam war aber auch
die Wahrung der Eigenstdndigkeit und der Stirke in einer ver-
kehrspolitisch-wirtschaftlich veranderten Umwelt.

Das aus den Unternehmen BT und SOB entstandene ge-
meinsame Unternehmen Schweizerische Siidostbahn AG mit
Sitz in St. Gallen will als regional verwurzeltes Eisenbahnunter-
nehmen und als starke Privatbahn der Ostschweiz agieren. Der
Name der Siidostbahn — der Dritten — kann durchaus Programm
sein. Denn seit 150 Jahren steckt hinter diesem Namen das Stre-
ben Richtung Siiden, ein Streben, das den Griindervater der
nachmaligen Bodensee-Toggenburg-Bahn, I. Grauer-Frey, vor
iber 100 Jahren befliigelte.

Eine fabrikneue Hochleistungs-
lokomotive (Re 4/4) der zweiten
Studostbahn rollt anlasslich der
Lastprobefahrt im Jahre 1967 auf
dem Trassee der ersten Sldost-
bahn, im Rheintal bei Sargans.
Die extremen Steigungsverhalt-
nisse erfordern leistungsstarke
und &dusserst zuverldssige
Lokomotiven. Foto: D. Heer.
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Der vor rund 40 Jahren beschaffte Triebwagen BDe 4/4 prasentiert sich Ende Januar 2002 in Nesslau im Kleid

der dritten und jingsten Stdostbahn. Foto: Schweizerische Stdostbahn AG.
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Siidostbahn-Chronik

1853 Konstituierung der Schweizerischen Stidostbahn (SOB) in Chur
1854 Aufnahme der Bauarbeiten auf dem Abschnitt Ragaz-Chur
1856 Fusion der SGAE, SOB und GITB zu den Vereinigten Schweizerbahnen (VSB)
1870 Eréffnung der Toggenburgerbahn (TB) Wil-Ebnat
1877 Eroffnung der Wadenswil-Einsiedeln Bahn (WE)
1878 Eroffnung der Seedammlinie der Zurichsee-Gotthard-Bahn (ZGB)
1890 Konstituierung der Schweizerischen Stidostbahn (SOB)

1891 Eréffnung der Linien Pfaffikon-Samstagern und Biberbrugg-Goldau der SOB

1910 Eroffnung der Linien Romanshorn-St. Fiden und St. Gallen-Lichtensteig der Bodensee-
Toggenburg-Bahn (BT) und der Rickenbahn der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)

1911 Eroffnung der Linie Ebnat-Nesslau (BT)

1931/32 Aufnahme des elektrischen Betriebs auf dem Netz der Bodensee-Toggenburg-Bahn

1932 Pachtweise Ubernahme der Strecke Wattwil-Ebnat von den Schweizerischen
Bundesbahnen

1939 Aufnahme des elektrischen Betriebs auf dem Netz der Stidostbahn

1945 Die Direkte Linie Nordostschweiz-Zentralschweiz wird als Sonntagsangebot erdéffnet

1960 neuzeitliches Rollmaterial wird zum 50-Jahr-Jubildum der Bodensee-Toggenburg-Bahn in

der Form von modernen Hochleistungstriebwagen und Einheitswagen eingefuhrt
1992 aus der Direkten Linie wird das Gemeinschaftsprodukt von BT, SOB und SBB,

der Voralpen-Express

1997 Ablieferung der ersten Revivo-Wagen fir den Voralpen-Express
2001 Kombinationsfusion der Unternehmen Stdostbahn und Bodensee-Toggenburg-Bahn zur

Schweizerischen Stdostbahn AG (SOB)

Hinweis:

Das im Herbst 2001 als Tochtergesellschaft der SBB und Mittelthurgaubahn gegriindete Unternehmen
THURBO AG (THURgau BOdensee) wird voraussichtlich auch den Regionalverkehr auf der Linie
Wil-Wattwil-Uznach Gbernehmen. Damit fallen die Strecken der einstigen Toggenburgerbahn sowie
der Rickenbahn weitgehend diesem neuen Betreiber zu.
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