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«Das grossartige Unternehmen
einer Eisenbahn...»

Der Eisenbahnbau im Spiegel der Amtsberichte der St.Galler Regierung

Hans Jakob Reich, Salez

ie sind die politischen Entschei-

dungstrager des Kantons St.Gallen
im 19. Jahrhundert mit der grossen Vision
ihrer Zeit, dem Eisenbahnbau, umgegan-
gen? Wie hat sich der Prozess der Projek-
tierung und Verwirklichung des gewaltigen
Vorhabens in jener Zeit enormer wirt-
schaftlicher Veradnderungen, politischer
Unruhen und der grundlegenden Umge-
staltung der staatlichen Strukturen abge-
spielt? Welche Uberlegungen standen da-
beiim Vordergrund? — In unserer Zeit, die
als eine Zeit des Umbruchs und des fast al-
les rechtfertigenden Wandels empfunden
wird, kénnen Antworten auf solche Fragen
aufschlussreich sein, umso mehr noch in
einer Gesellschaft, in der «grosse Wiirfe»
offensichtlich schwer fallen und zukunfts-
orientierte Anliegen und Projekte, soweit
sie demokratischen Prozessen anheim ge-
stellt sind, zumeist jahrelang zwischen tau-
send Wenn und Aber zerrieben werden.
Wir bldttern deshalb zuriick in die Amts-
berichte der St.Galler Regierung iiber die
Jahre 1837 bis um 1860.
Der betrachtete Zeitraum reicht von der
ersten ernsthaften amtlichen Notiznahme
des neuen Verkehrsmittels bis zum Entste-
hen der Vereinigten Schweizerbahnen
VSB (Union des Chemins de fer Suisses)’
und bis zur Er6ffnung der Rheintallinie.
Beim Studium der Berichte erstaunt zu-
ndchst, wie rasch und zielstrebig die dama-
lige Regierung” — trotz engst begrenzter
finanzieller Méglichkeiten und trotz aller
politischen Instabilititen des noch jungen
Staatswesens — zu konkretem Handeln
fand und die Vorarbeiten zur Einfiihrung
der revolutionér neuen Technik einleitete.
Wesentliche Faktoren waren dabei zwei-
fellos zwei Gliicksfille personeller Art:
Seit Beginn der dritten st.gallischen Ver-
fassungsperiode im Jahr 1831 gehérte der
Regierung mit Gallus Jakob Baum-
gartner® ein entschiedener und einfluss-
reicher Forderer der Eisenbahn an. Noch
bevor 1835 auf dem europiischen Festland

66 die erste Eisenbahn ihren Betrieb auf-

nahm, hatte er erklirt, das erste Streben
des Kantons St.Gallen miisse dahin gehen,
«um jeden Preis eine Eisenbahn zu errich-
ten». Und 1837 skizzierte er im «Erzihler»,
der in der ganzen Schweiz von den mass-
gebenden Leuten gelesen wurde, die
Grundziige fiir ein schweizerisches Eisen-
bahnnetz. Mit Johannes Matthias
Hungerbiihler? trat 1838 eine weitere
Personlichkeit in die Regierung ein, die
sich tatkréftig fiir den neuen Verkehrstri-
ger einsetzte und als Eisenbahnpolitiker
auch auf eidgendssischer Ebene erhebli-
chen Einfluss zu nehmen vermochte.’ Ob-
wohl sich die beiden Staatsménner, die den
Kanton St.Gallen auch auf verschiedens-
ten anderen Gebieten voranbrachten, in
ihrer politischen Ausrichtung bis zu hefti-
ger Gegnerschaft unterschieden, war es
doch das «Gespann» Baumgartner/Hun-
gerbiihler, das den Kanton St.Gallen friih
an die Spitze des schweizerischen Bahn-
baus fiihrte — trotz schwierigster Zeitum-
stinde und auch gegen Widerstinde im
Grossen Rat und gegen Misstrauen und
Vorurteile in weiten Kreisen der Bevilke-
rung.

Ein Zweites ist beim Studium der Amtsbe-
richte uniibersehbar: der anfinglich weit-
sichtig offene Blick der Regierung fiir die
europdische Dimension des Bahnbaus. Nie
war in den ersten Jahren an ein Eisenbahn-
netz ausschliesslich zur Verbindung der
Orte und Regionen innerhalb des Kantons
gedacht — die Bestrebungen gingen iiber
die Grenzen hinaus, nach Ziirich, in dem
man den schweizerischen Eisenbahnkno-
tenpunkt sah, nach Deutschland und quer
tiber die Alpen nach Italien. Der von der
St.Galler Regierung mitgetragenen visio-
ndaren Konzeption einer alpenquerenden,
in das kiinftige grosse Eisenbahnnetz
Europas eingebundenen Nord-Siid-Tran-
sitachse hat es das Rheintal zu verdanken,
dass es verhaltnisméssig friih zu einer Ei-
senbahn kam. Im Wunsch nach einer mog-
lichst direkten, schnellen europdischen Ver-
bindung liegt auch der eigentliche Grund,

weshalb die Bahn zwischen Rorschach und
Chur in iiber Kilometer hinweg schnurge-
rader Linie teils weitab von den Ortschaf-
ten durchs Tal gefiihrt wurde — und weit
weniger in der viel zitierten Furcht der
Bevolkerung vor dem Feuer speienden
Dampfross. Regionale oder gar lokale In-
teressen spielen — obwohl es sie durchaus
gab®—in den Amtsberichten der Regierung
lange Zeit denn auch eine auffallend un-
tergeordnete Rolle. Davon, wie man sich
ebenfalls im Werdenberg darauf einge-
stellt hatte, dass die Rheintallinie lediglich
das Teilstiick einer Alpenbahn sein soll,
zeugt eine Uberlieferung vom Eréffnungs-
tag. Bei der Station Sevelen soll der erste
Zug mit diesem Spruch begriisst worden
sein: «Schoner Dampfer, gross und hehr,
komm’ und bring’ uns den Verkehr. Sag’,
du schreitest froh und heiter, und in Chur:
Du mochtest weiter!» — Dass aus der Ostal-
penbahn dann doch nichts wurde, ist ein
anderes Kapitel der freundeidgendssischen
Geschichte ...

Uber die materiellen Fakten hinaus zeigt
sich in den Amtsberichten ein Drittes: die
Hohen und Tiefen, die die Regierung zu
durchleben hatte, die Hoffnungen und
Enttéduschungen und schliesslich die Ge-
fangennahme durch die Widerwirtigkei-
ten der Gegenwart, die den Blick auf die
grossen Linien in die Zukunft zunehmend
verstellten. Damit vermitteln die im Ar-
chiv der Staatsverwaltung schlummernden
Rechenschaftsablagen der Exekutive nicht
nur Einblicke in die Umstinde der Zeit
und in die Abldufe des regierungsritlichen
Handelns, sondern sie lassen zumindest
zwischen den Zeilen auch Riickschliisse
auf die wechselnde psychologische Befind-
lichkeit der Handelnden zu.

Amtsberichte einer Exekutive zu Handen
der ihr iibergeordneten Legislative konnen
wohl kaum je ganz frei von zweckorien-
tierten Motiven ihrer Verfasser sein. Ge-
rade dieser «Makel» aber macht die Be-
richte der St.Galler Regierung zum Eisen-
bahnwesen als Zeitzeugnisse zusitzlich
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Im Amtsbericht Gber das Jahr 1836 nimmt die St.Galler Regierung erstmals
konkret Bezug auf das Thema Eisenbahn: Statt des Baus einer Strasse von
Rorschach nach St.Gallen hatte sie den Bau einer Eisenbahnlinie in Anregung

gebracht.

interessant, zumal Baumgartner wie Hun-
gerbiihler als publizistisch iiberdurch-
schnittlich begabte Zeitgenossen iiber ge-
schliffene Federn verfiigten und ihren Ein-
fluss in der Formulierung der Amtsbe-
richte sicherlich geltend machten.

Bemerkungen zur Textwiedergabe

Die nachfolgenden Ausziige, markiert mit
Anfiithrungs- und Schlusszeichen, geben die
Berichte wortgetreu und unter Belassung
orthografischer Eigentiimlichkeiten der
Zeit wieder. Die Zwischentitel zur Gliede-
rung der einzelnen Jahre sind vom Verfasser
eingefiigt. In den nicht erwihnten Jahren
1839, 1842, 1843, 1844, 1849 und 1850 finden
sich in den Amtsberichten keine Eintrége
zum Eisenbahnwesen. Auslassungen und

erklirende Hinweise innerhalb der Zitate
sind mit [...] gekennzeichnet.

1837: Der Strasseninspektor
wird auf Reise geschickt
«Eisenbahnen. Wir haben sie durch unsern
Spezialbericht tiber den Bau einer neuen
StraBe nach Rorschach in Anregung ge-
bracht. Unsere erste Sorge gieng da-
hin, durch zweckmiBige Anordnung den
StraBeninspektor des Kantons in den
Stand zu setzen, Unternehmungen dieser
Art durch personliche Anschauung ge-
nauer kennen zu lernen, um bei allféllig
vorzunehmenden #hnlichen Bauten im
Kanton als Techniker mitwirken zu kon-
nen. Er hat auf Kosten des Kantons eine
dieBfallsige Reise zu machen.»’

1 Die VSB entstanden aus der St.Gallisch-Appen-
zellischen Eisenbahngesellschaft (Linie Winter-
thur—Wil—St.Gallen—Rorschach), der Siidostbahn
(Rheintallinie) und der Glatttalbahn (Linie Rap-
perswil—Wallisellen). Ausloser fiir die Fusion wa-
ren vor allem die Schwierigkeiten, die sich mit der
an der Siidostbahn finanziell beteiligten englischen
Gesellschaft ergaben, an die der Bau der Rheintal-
linie vergeben worden war. Vgl. dazu in diesem
Buch v.a. die Beitréige von Anton Heer, «Die Ei-
senbahnen im Rheintal», sowie von Otto Acker-
mann, «Der Eisenbahnbau als Aufgabe der Ver-
kehrspolitiker», deren Lektiire zum leichteren Ver-
stindnis dieser Arbeit zu empfehlen ist.

2 Die Exekutive wurde im Kanton St.Gallen bis
1860 Kleiner Rat genannt. Die Bezeichnung Regie-
rungsrat gilt seit 1861 mit Inkrafttreten der vierten
Kantonsverfassung.

3 Gallus Jakob Baumgartner (1797-1869), geboren
in Altstitten, war in der friithen Regenerationszeit
der massgebende Fiihrer des Liberalismus im Kan-
ton St.Gallen. Nach seiner Studienzeit trat er 1820
in den st.gallischen Staatsdienst ein, wo er zundchst
als Archivgehilfe, dann als Archivar und schon bald
als Regierungssekretér téitig war. Von 1825 bis 1869
gehorte er dem Grossen Rat an. Geférdert von Karl
Miiller-Friedberg, wurde er 1826 zum Staatsschrei-
ber ernannt. Ende 1830 wurde er in den Verfas-
sungsrat gewihlt, wo er als dessen erster Sekretdr
die Ausarbeitung der dritten Kantonsverfassung,
der so genannten Regenerationsverfassung (in
Kraft von 1831 bis 1861), erheblich prigte. Der Re-
gierung gehorte er zundchst von 1831 bis 1841 und
von 1843 bis 1847 an, beide Male als Vorsteher des
Departements des Ausseren (dem zunéchst auch
das Bauwesen zugeordnet war). Zugleich war er im
Zeitraum von 1827 bis 1846 20mal Gesandter an die
Eidgenossische Tagsatzung. Seine Distanzierung
von den Radikalen nach 1840 und schliesslich um
1845 der offene Wechsel vom liberalen ins konser-
vative Lager fiihrten ihn zunehmend ins politische
Abseits. Als er sich, mittlerweile an der Spitze der
St.Galler Konservativen, vehement fiir den Sonder-
bund einsetzte, wurde er 1847 gestiirzt. Jahrelang
lebte er danach als Privatmann, kehrte aber 1859 als
Konservativer in die Regierung zuriick, in der er bis
1864 dem Baudepartement vorstand. Baumgart-
ners politische Tétigkeit war begleitet von einem
reichen publizistischen Wirken; unter anderem hin-
terliess er ein dreibéndiges Werk zur St.Galler Ge-
schichte sowie die aufschlussreichen Aufzeichnun-
gen «Erlebnisse auf dem Felde der Politik». Vgl.
Neujahrsblatt 1971.

4 Johannes Matthias Hungerbiihler (1805-1884),
geboren in Wittenbach, war von 1835 bis 1838
Staatsschreiber des Kantons St.Gallen. Von 1835
bis 1870 und von 1873 bis 1878 war er als Vertreter
des liberalen Gedankengutes Mitglied des Grossen
Rates. 1838 wurde er in die Regierung gewahlt, der
er mit zwei Unterbriichen bis 1878 angehorte
(1838-1859, 18621864 und 1873-1878). Im Laufe
seiner Regierungstitigkeit stand er nacheinander
allen Departementen vor, 1849-1859 dem Baude-
partement. Auf eidgendssischer Ebene trat Hun-
gerbiihler 1848 als erster Tagsatzungsgesandter und
anschliessend bis 1875 als Mitglied des National-
rates, den er in der eisenbahnpolitisch wichtigen
Periode 1852/53 prasidierte, in Erscheinung. Vgl.
Neujahrsblatt 1971.

5 Zu den st.gallischen Eisenbahnpionieren siehe in
diesem Buch den Beitrag «Der Eisenbahnbau als
Aufgabe der Verkehrspolitiker» von Otto Acker-
mann.

6 Vagl. hierzu als Beispiel in diesem Buch den Bei-
trag von Hans Jakob Reich, «Zwischen Hoffnung
und Erniichterung: die Zeit des Eisenbahnbaus bei
Salez».

7 AmtsBer 1837, S. 18f.
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Mit der Férderung der Bahnlinie Winterthur-Wil-St.Gallen verhinderte d

-~ RN

ie St.Galler Regierung eine Umfahrung der

Kantonshauptstadt. Der Bahnhof St.Gallen um 1850. Bild im Historischen Museum St.Gallen.

1838: Absprache mit Graubiin-
den und erste Planungsarbeiten
«Die Amtsreise des StraBeninspektors zur
Besichtigung der Eisenbahnen von Frank-
reich, Belgien, England und Deutschland,
vom 2. Juni bis 18. August 1838, bildet den
Gegenstand einer eigenen Berichterstat-
tung an den Kleinen Rath, und gehért, als
bloB informativen Werthes, nicht in den
Amtsbericht an die oberste Kantonsbe-
horde. Es hidngt von Umstinden ab, die
nicht in unserer Macht stehen, ob die Er-
fahrungen, welche bei dieser giinstigen,
und auf Staatskosten gegebenen Gelegen-
heit gesammelt worden sind, allerniichst
fiir das Bauwesen im Kanton zu Nutzen ge-
macht werden kénnen oder nicht. Unter
den einschlagenden Ausgaben betreffen
einige die Reisespesen, andere sind fiir
Anschaffung von guten MeBinstrumenten
und ausgezeichneter technischer Werke
erlaufen. — Neben diesen praparatorischen
Verfiigungen ordneten wir, im Einver-
stdndnis mit der Regierung des hohen
Standes Graubiinden, die Aufnahme eines
Planes fiir eine Eisenbahnlinie von Chur

68 bis Wallenstadt und von Wesen nach

Schmerikon an. Die Finalrechnung iiber
daherige Auslagen liegt noch nicht vor, da
sie von Ausweisen aus dem Kanton
Graubiinden her abhéngig ist, und wird so-
nach erst in die Staatsrechnung von 1839
tibergehen konnen. Die Vermessungsar-
beiten selbst aber sind mit Thétigkeit be-
trieben worden. Die ganze Linie von Chur
bis Wallenstadt und von Wesen nach
Schmerikon ist ausgesteckt, die Lingen-
und Querprofile sind entworfen.® Das
ganze Terrain des Sarganser Flachlandes
ist geometrisch vermessen worden und bil-
det einen nicht unwichtigen Beitrag fiir
eine Charte des Kantons St.Gallen. Die
Vorberechnungen fiir Kostendevise hinge-
gen sind zum Theil noch riickstindig. Es
ergiebt sich aus dem Gesagten, daB ein
technischer Hauptbericht fiir mogliche
zukiinftige Eisenbahnunternehmungen zu
Handen des Kleinen Rathes erst noch zu
gewdrtigen ist, und daB auch seine dieBfall-
sigen Berathungen iiber den hochwichti-
gen Gegenstand fiir einmal noch einge-
stellt bleiben miissen.»’

Mit Reisen ins Ausland verschafften sich
Regierungsmitglieder und Techniker (in

diesem Fall der Strassen- und Wasserbau-
inspektor Friedrich Wilhelm Hartmann)
Kenntnisse iiber den Bau und den Betrieb
von Eisenbahnen. Zugleich spielte sich
eine Art Aufgabenteilung ein: «Die Regie-
rung widmete ihre Aufmerksamkeit mehr
dem von aussen an sie herantretenden, na-
mentlich von Wiirttemberg und Graubiin-
den, spiter auch von Tessin und Sardinien
befiirworteten Bau und Anschluss an die
internationale Linie einer Alpenbahn,
wihrend das Kaufménnische Direktorium
mit dem Handelsstande im besonderen
auch den Bau der kantonalen Linien im
Detail ins Auge fasste.»” Zustindig fiir die
dusseren Angelegenheit des Kantons war
1831-1841 und 1843-1847 Gallus Jakob
Baumgartner.

1840: Gebremster Schwung
«Eisenbahnen. Diese Rubrik wird in un-
serm Amtsberichte noch einige Jahre
keine grofe Rolle spielen, so lange nicht
die Eisenbahnen von Basel nach Ziirich
und diejenige von Heilbronn nach Ulm
den groBen Transit auf unsern Kanton hin-
richten.



Allein wenn auch die Theilnahme an sol-
chen Unternehmungen erkaltet zu seyn
scheint, und das Rorschacher Eisenbahn-
komite noch wenig Friichte getragen hat,
so ermahnt uns dennoch das stete und be-
harrliche Vervollstdndigen des Eisenbahn-
netzes in allen deutschen Staaten, wach zu
bleiben, um zu gelegener Zeit die Vor-
theile nicht zu verlieren, die dem Kanton in
mannigfacher Beziehung aus den Eisen-
bahnen erwachsen koénnen. Dem Einsich-
tigen wird es daher nicht unangenehm auf-
fallen, wenn in unserer Rechnung fiir Vor-
arbeiten fiir Eisenbahnen fl. 1636.58 kr."
zum Vorschein kommen, die zwar vom
GroBen Rathe schon langst bewilligt und
fiir Nivellirungen und Situationspléne zwi-
schen Wallenstadt und Ragatz verwendet
wurden, aber wegen verspateter Rech-
nungsstellung erst jetzt bezahlt und ver-
rechnet werden konnten.»"

1841: Riickschlag in der Schweiz,
Fortschritte im Ausland

«Das Zerfallen der Eisenbahngesellschaft
in Ziirich hat auch in unserm Kanton zur
Folge gehabt, daB3 die Vorarbeiten fiir Ei-
senbahnen keine Fortschritte gemacht ha-
ben.” Das Erschlaffen auf dieser Seite
steht aber in auffallendem Kontrast mit
dem auBerordentlichen Aufschwung, den
sonst das Eisenbahnwesen in beinahe allen
Staaten Europas genommen hat. Das Mif3-
lingen einer ersten Kraftanstrengung in ei-
nem Nachbarkantone darf uns daher nicht
entmuthigen und eine Gleichgiiltigkeit
hervorrufen, die gerade in dem Zeitpunkt
am verderblichsten wiire, in welchem das
groe Netz der europiischen Handels-
straBen im Werden begriffen ist. Der
Kanton besitzt zwei Handelsstraen, die
sich theils durch das giinstige Terrain,
theils durch die vortheilhafte geographi-
sche Lage fiir den groBen Transit von
Deutschland nach Italien zu Eisenbahnen
eignen, die StraBe vom Bodensee nach
Chur, und diejenige vom Ziiricher See
nach Chur. Beide Bahnen konnen indes-
sen als selbststindige Bahnen fiir den in-
nern Verkehr nicht bestehen und werden
erst dann ins Leben treten, wenn die ldn-
geren Bahnstrecken aus Deutschland und
Italien uns entgegenkommen und ihre
Richtung gegen diejenigen Gebirgspésse
der Alpen nehmen, die fiir den Ubergang
fiir Personen und Waaren als die bequems-
ten bekannt sind. Diese Zeit wird und muf3
kommen. Sie wird uns Schwierigkeiten al-
ler Art, aber auch mannigfache bis jetzt

ungeahnte Vortheile bringen. DeBwegen
halten wir es fiir unsere Aufgabe, uns vor-
zubereiten und mit Aufmerksamkeit den
Gang der Dinge um uns herum zu beob-
achten, um zu gelegener Zeit sogleich
handeln zu kénnen und um die giinstigen
Verhiltnisse zu benutzen, sobald sie sich
darbieten.»"

1845: Neuer Impuls aus Chur
und Konferenz in Sennwald

«Das Eisenbahnwesen hat in unserm Be-
richtsjahr einen Aufschwung genommen,
den wir beim Beginn des Jahres noch kaum
erwarten durften. Seit dem Jahr 1838, in
welchem unser StraBeninspektor die Ei-
senbahnen in Deutschland, Belgien und
England bereiste, haben wir zwar nicht
versiumt, die technischen Vorarbeiten fiir
die giinstiger gelegenen Gegenden unsers
Kantons aufnehmen zu lassen, und die Ma-
terialien tiber Personenfrequenz und den
Transit der Waaren zu sammeln. Wir hiel-
ten es auch fiir nothwendig, die ortliche
Beschaffenheit der Routen, die mit unsern
Transitlinien in Konkurrenz treten kon-
nen, niher kennen zu lernen und ertheilten
dieBfalls dem StraBeninspektor den Auf-
trag, die nothigen Reisen vorzunehmen
und Bericht zu erstatten. Die Moglichkeit
der wirklichen Ausfithrung eines Eisen-
bahnbaues schien aber in den letzten Jah-
ren gleichwohl eher weiter als ndher ge-
riickt. Einen neuen Impuls, die friither
begonnenen Arbeiten wieder aufzuneh-
men, gab Herr Oberingenieur Lanicca
aus Chur®, der fiir Erstellung von Eisen-
bahnen im Kanton Graubiinden die aus-
schlieBliche Konzession erworben hatte
und nun eine gleiche Bewilligung fiir eine
Linie von Ragatz nach Rorschach bei uns
nachsuchte. Wir freuten uns dieser Bestre-
bungen, erachteten aber, da3 jeder Kon-
zession vorgingig, eine Verstandigung mit
dem hohen Stande Graubiinden stattfin-
den miisse, und verlangten auch, da3 uns
vorerst die Gesellschaft bezeichnet werden
mochte, die den Bau einer Eisenbahn
durch das Rheinthal auszufiihren geneigt
wire. Die eigentlichen Unterhandlungen
begannen daher erst am 4. Juli mit einer
Konferenz in Sennwald, wo mit Abgeord-
neten des Kantons Graubiinden die Vor-
berathung iiber gleichformig zu erthei-
lende Konzessionen gepflogen wurde.
Diese Konferenz hatte eine zweite am
10. Oktober in Chur zur Folge, bei welcher
auch ein Abgeordneter des Kantons Tessin
erschien mit der Eroffnung, daB seine Re-

gierung geneigt wire, im Einverstdndnil3
mit der Staatsregierung des Konigreichs
Sardinien zur Erstellung einer Eisenbahn
Hand zu bieten, die von Genua bis an den
Bodensee sich erstrecken wiirde. Der zur
Konferenz geladene Konzessionédr, Herr
Oberingenieur Lanicca, erfreute alsdann
die Abgeordneten mit der Anzeige, daf3 in
Turin eine Gesellschaft der angesehensten
Banquiers und Kaufleute bereits sich ge-
bildet habe, die durch ihre Bevollméchtig-
ten die Konzessionen in den drei Kantonen
Tessin, Graubiinden und St.Gallen zu un-
terhandeln wiinsche und zu Betreibung der
no6thigen Vorarbeiten bereits schon eine
ansehnliche Summe zusammen gelegt
habe. Desto riistiger schritt man alsdann in
Berathung gleichférmiger Konzessionsbe-
dingungen vorwirts, verstandigte sich auch
iiber einen Staatsvertrag, wozu freilich
noch eine zweite Konferenz am 29. und
30. Oktober erforderlich war. Wir haben
Thnen, Herr Prisident, Herren Kantons-
rithe, in der Novembersitzung des verflos-
senen Jahres iiber diese Verhandlungen
ausfiihrlich berichtet, und die Vortheile
und Nachtheile, die mit dem Bau von
Eisenbahnen verbunden sind, moglichst
getreu geschildert. Bei dem damaligen
Stande der Unterhandlungen mit den Kon-
zessionédrs muBten wir uns aber beschrén-
ken, bloB einen Gesetzesvorschlag vorzu-
legen, der den Eisenbahngesellschaften
die gleichen Expropriationsrechte wie dem
Staate einrdumt. Die GutheiBung des
Staatsvertrages, der Konzession und die

8 Gleichzeitig fiihrte der Biindner Oberingenieur
Richard La Nicca an den Péssen Bernhardin, Ma-
loja und Spliigen Vermessungsarbeiten aus und be-
gann mit Studien fiir eine Alpenbahn, in denen in
Sargans bereits die Gabelung ins St.Galler Rhein-
tal und iiber Walenstadt nach Ziirich vorgesehen
wurde.

9 AmtsBer 1838, S. 15£.

10 Keel 1903, S. 273.

11 fI steht fir Gulden, kr. fiir Kreuzer.
12 AmtsBer 1840, S. 79.

13 Wihrend der Zusammenbruch der Ziirich-Ba-
sel-Eisenbahngesellschaft zur Einstellung der ver-
messungstechnischen Vorarbeiten zwischen Wa-
lenstadt und Ragaz fiihrte, arbeitete La Nicca an
seinem Spliigenbahnprojekt weiter. Vgl. Anton
Heer, «Die Eisenbahnen im Rheintal», in diesem
Buch.

14 AmtsBer 1841, S. 87.

15 La Nicca hatte inzwischen ein erstes Projekt fir
eine Lukmanierbahn ausgearbeitet, ein zweites
legte er 1847 vor. Fortan konzentrierten sich die
Planungsarbeiten und die Diskussion somit nicht
mehr auf den Spliigen, sondern auf die Lukmanier-
Variante, die beziiglich des Baus eines Scheiteltun-
nels als glinstiger erachtet wurde.
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weitere Entwicklung der Eisenbahnange-
legenheit fallt in das folgende Jahr. Beizu-
ftigen haben wir nur, da} die giinstigen
Aussichten auf Erstellung einer Bahn von
Rorschach nach Ragatz den Wunsch erreg-
ten, die gleichen Vortheile auch den Rou-
ten von Rorschach nach Ziirich und von
Ziirich iiber Rapperschwyl nach Weesen
zuzuwenden; wir erlieBen daher an die Re-
gierungen der Kantone Ziirich und Thur-
gau die Einladung, in einer Konferenz die
Mafnahmen zu besprechen, die zu Errei-
chung dieses Zweckes fithren konnten,
fanden bereitwillige Aufnahme dieses An-
trages in Ziirich, weniger im Thurgau, wo
bereits ein Komité zur Erstellung einer
Bahn nach Romanshorn sich gebildet
hatte. Am Ende des Jahres fand daher die
Konferenz mit Abgeordneten des Standes
Ziirich statt, deren Erfolg erst im néchsten
Amtsberichte einldflich behandelt werden
kann.»"

1846: Erfreuliche Fortschritte

bei der Alpenbahn

«Das groBartige Unternehmen einer Ei-
senbahn, die den Langensee im Kanton
Tessin mit dem Bodensee und dem Wal-
lensee verbinden soll, hat im Laufe unsers
Berichtsjahres erfreuliche Fortschritte ge-
macht. Man darf sich dabei nicht tiuschen,
daf ein Unternehmen, dessen Ausfiihrung
einen Aufwand von nicht weniger als
72000000 franz. Franken in Anspruch
nimmt, das die Uebereinstimmung der drei
zunéchst betheiligten Kantone und die
werkthétige Theilnahme der Nachbarstaa-
ten im Siiden und im Norden bedarf, viel
Zeit zu seiner Verwirklichung erfordert,
besonders unter gegenwirtigen Verhilt-
nissen, die zu Aufbringung groBer Sum-
men keineswegs giinstig sind. Um so mehr
freut es uns, berichten zu kénnen, daB bis
jetzt der Ausfithrung des Projektes keine
Hindernisse in den Weg getreten und da3
zur Verwirklichung desselben mehrere
wesentliche Fortschritte gemacht worden
sind. In den ersten Tagen des Januars schon
sahen wir uns veranlaft, eine Abordnung
nach Lugano zu schicken, theils um die
Konzessionsbedingungen mit der Vorbe-
reitungsgesellschaft zu berathen, theils um
die Ratifikation des Staatsvertrages zu be-
schleunigen, der im Oktober des vorherge-
henden Jahres zwischen den Abgeordne-
ten der Kantone Tessin, Graubiinden und
St.Gallen in Chur abgeschlossen worden
war. Mit Botschaft vom 13. Februar haben
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Die Idee firr eine Gabelung der Eisenbahnlinien bei Sargans wurde schon 1838
aufgenommen. Die Aquatinta zeigt das Schloss Sargans mit der Eisenbahn-
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und J. Hirlimann (Kupferstecher). Um 1870 «aktualisierte» R. Dickenmann,
Zirich, die bestehende Druckplatte durch Nachtrag der Bahnanlagen. In Samm-
lung Albert Bicker, Grabs.

terhandlungen ausfiihrlich an den GroBen
Rath berichtet und derselbe hat seine leb-
hafte Theilnahme an dem Gelingen des
Unternehmens dadurch bekundet, daB er
in auBerordentlicher Sitzung am 18. und 19.
Februar sowohl den Staatsvertrag als auch
die Konzessionsurkunde gutgeheien hat.
Eine Folge dieser Beschliisse waren zwei
Gesetze, von welchen das eine, in Kraft ge-
treten den 22. April 1846, den GroBen
Rath ermichtigt, fiir Eisenbahnmateria-
lien Zollbegiinstigungen eintreten zu las-
sen, das andere dagegen vom 21. Januar
dieses Jahres [1847] die Art und Weise
niher festsetzt, wie bei den Expropriatio-
nen die Entschidigungen ausgemittelt
werden sollen. Schon am 19. Januar 1846
hatte der Kanton Tessin den gleichen
Staatsvertrag gutgeheien, Graubiinden
folgte mit seiner Ratifikation am 23. Juni
1846 und sofort wurden auch die Kon-
zessionsurkunden mitgetheilt, damit jeder
Kanton sich tiberzeugen konne, daB er
nicht durch unzuléssige Bedingungen des
andern Theils benachtheiligt werde.
Gleichwohl fand die Turiner Vorberei-
tungsgesellschaft, als sie im Besitze simmt-
licher drei Konzessionen sich befand, ei-
nige Bedenken in dem kurz anberaumten
Termine zum Beginn der Arbeiten auf
Ende des Jahres, sowie in der vom Kanton

Tessin geforderten vorldufigen Kautions-
leistung, zum Theil auch in dem in al-
len Konzessionen enthaltenen Vorbehalte,
daf} giinstigere Zusagen an andere Kan-
tone dem eigenen auch zu gut kommen sol-
len. Der Termin wurde indessen von allen
Kantonen bereitwillig auf Ende des Jahres
1847 verlangert und hinsichtlich der beiden
andern Bedenken erfolgten von allen
Seiten beruhigende Erkldrungen, daher
wurde auch noch am Ende des Jahres von
der Griindungsgesellschaft selbst die Er-
offnung gemacht, daB ihr Bevollmichtig-
ter beauftragt sey, die Konzessionsurkun-
de Namens der Gesellschaft anzunehmen.
Gleichzeitig mit diesen Vorgiingen sind die
Verhandlungen iiber einen Staatsvertrag
mit Seiner Majestit dem Konig von Sardi-
nien gepflogen worden. Ein erstes Projekt,
das die zu erwartenden Vortheile nicht ein-
léBlich und nicht bestimmt genug gesichert
hatte, wiesen wir motivirt von der Hand,
traten dann aber spiter, als wir die giinstige
Stimmung Sardiniens wahrnahmen und
uns iiberzeugten, daB ein fest abgeschlos-
senes Einverstdndnif fiir die ganze Eisen-
bahnlinie von Genua bis an den Bodensee
dem Gedeihen des Unternehmens sehr
forderlich seyn miisse, in einer neuen Kon-
ferenz in Chur mit Abgeordneten der Kan-
tone Graubiinden und Tessin zusammen,



um uns iiber die zu stellenden Forderun-
gen, sowie tiber die zu machenden Konzes-
sionen zu verstdndigen. Der Abschluf3 die-
ses fiir die Handels- und Verkehrsverhalt-
nisse der drei betheiligten Kantone mit der
Krone Sardiniens sehr vortheilhaften Ver-
trages fllt in das Jahr 1847. Wir diirfen aber
jetzt schon erwihnen, daB3 die lebhafte
Theilnahme, welche Sardinien an der Aus-
fithrung unsers Eisenbahnprojektes be-
weist, und die erfreuliche Uebereinstim-
mung, die sich unter allen bei dem Unter-
nehmen betheiligten Regierungen zeigt,
nicht nur bei der Krone Sardiniens allein,
sondern auch bei seiner Majestédt dem Ko-
nig von Bayern die SchluBnahme hervor-
gerufen hat, daB das groBartige Unterneh-
men mit angemessener Zinsengarantie
unterstiitzt werden soll. Die weitern Ver-
handlungen werden nun, trotz der klem-
men Zeitverhiltnisse, durch gewandte
Agenten auf’s Eifrigste betrieben, damit
fiir das groBe Aktienunternehmen fester
Boden gewonnen werde. Ein Bericht un-
sers StraBen- und Wasserbauinspektors,
den wir im Laufe des Sommers zu Besich-
tigung der ganzen Bahnlinie bis nach Lo-
carno abordneten, enthélt manche interes-
sante Aufschliisse iiber die Bedenken, die
hie und da dem Glauben an die Ausfiihr-
barkeit des groBartigen Planes entgegen
traten.

Bei dem regen Antheil, den das St.Galli-
sche Publikum an den Eisenbahnprojekten
nahm, konnte es wohl nicht ausbleiben,
daB auch fiir das Projekt einer Bahn von
Rorschach iiber St.Gallen nach Wyl die
nothigen Schritte gethan werden mufBten.
Wir haben es dem Eifer und der Fiirsicht
des hiesigen kaufménnischen Direktori-
ums zu verdanken, daf sich schon Anfangs
des Jahres eine Gesellschaft bildete, die so-
gleich ihr Vollziehungskomité ernannte
und die néthigen Fonds zusammenlegte,
um die Plidne entwerfen zu lassen und um
alle Vorarbeiten vorzunehmen, die der Bil-
dung einer Aktiengesellschaft vorausge-
hen miissen. Unsere Theilnahme an die-
sem Projekte beschrinkte sich bisher da-
rauf, daB das Komité durch unser Inge-
nieurbureau unterstiitzt wurde, daB wir auf
Kosten des Staates die Frequenz auf dieser
Route durch spezielle Zihlung erheben
lieBen und daR wir uns auf diplomatischem
Wege dafiir verwandten, daB der Bahn von
Wyl aus die Fortsetzung gegen Ziirich gesi-
chert werde. Es scheint, daB der Errich-
tung dieses Zwecks keine ernstlichen Hin-
dernisse entgegen stehen.»”

1847: Unginstige Zeit
«Eisenbahnen. Wir bringen Thnen nur in
Erinnerung, daB die Vorbereitungsgesell-
schaft, trotz der ungiinstigen Zeit", dieses
groBartige Unternehmen nichts weniger
als aufgegeben, sondern daf fortwahrend
an dem Einbringen der Aktien gearbeitet
worden ist. Von dem fiir Vorarbeiten be-
willigten Kredit von fl. 1000 haben wir
fl. 500 zu Anschaffung von Instrumen-
ten u. dgl. verwenden lassen, welche auch
benutzt werden koénnen, wenn das Un-
ternehmen selbst gar nicht zu Stande
kame.»”

1848: Krieg - Stillstand bei den
Eisenbahnvorhaben

Im Amtsbericht iiber das Jahr 1848 wird
lediglich vermerkt: «An Vorarbeiten fiir
Eisenbahnen ist nichts ausgegeben wor-
den, weil aus bekannten Griinden [Son-
derbundskrieg] das Unternehmen génzlich
in Stockung gerathen.»* Auch in den fol-
genden beiden Jahren tat sich im Eisen-
bahnbau nichts, das die Regierung zu einer
Berichterstattung veranlasst hétte.

1851: Expertenstreit
«Eisenbahnvorarbeiten. Voranschlag fl.
300; Ausgaben fl. 461; Mehrausgabe fl.
160.59 kr.

Der Umstand, daB die nationalrithliche
Eisenbahnkommission im April 1851 sich
nicht nur in ihrer Mehrheit dafiir aus-
sprach, daB die Bahn von Rorschach nach
St.Gallen als Zweiglinie des Bahnzuges
von Rorschach iiber Romanshorn nach
Frauenfeld und Ziirich aufgenommen,
sondern daB iiberdieB eine neue Untersu-
chung sammt Vermessung zu Vervollstan-
digung des Eisenbahnprojekts von Ror-
schach iiber St.Gallen nach Wyl stattfinden
soll, machte uns oben erwahnte Ausgabe
zur Pflicht.” Sie wurde zunichst fiir neue
Frequenzerhebungen auf den verschiede-
nen nach der Stadt St.Gallen ausmiinden-
den Routen, fiir dhnliche Erhebungen in
Rorschach und fiir Honorirung von Exper-
ten verwendet. In letzterer Beziehung fan-
den wir ndmlich fiir angemessen, den Ex-
perten, welche im Jahr 1846 die Bahn von
Rorschach iiber St.Gallen nach Wyl begut-
achtet hatten, um so mehr Gelegenheit zu
geben, ihre Expertise einer Revision zu un-
terstellen, als dieselbe in den wichtigsten
Punkten durch das Gutachten der Herren
Stephenson und Swinburn in Frage gestellt
war. Das Ergebnifl der neuen Priifung war
eine schlagende Rechtfertigung aller Be-

hauptungen, welche die englischen Ingeni-
eure angefochten hatten. Eine von unserm
Bauinspektor im Auftrag des eidgenossi-
schen Baudepartements unternommene
Reise zu Besichtigung der wiirttembergi-
schen Alpbahn und der bayerischen Berg-
bahn von Neumarkt nach Marktschorgast
im Fichtelgebirg gab ihm AnlaB, Erfahrun-
gen zu sammeln, die ihm bei einem spitern
Bau von Eisenbahnen im Kanton, wo von
Rorschach nach St.Gallen dhnliche Stei-
gungsverhiltnisse walten, wohl zu Statten
kommen diirften.»*

1852: Durchbruch - und erste

Staatsbeteiligung in der Schweiz
«Das Jahr 1852 wird immer in der Ge-
schichte des St.Gallischen Eisenbahn-
wesens ein denkwiirdiges bleiben. In ei-
ner ausfiihrlichen Botschaft vom 1. Mérz
schlugen wir Thnen — nach den, das Eisen-
bahnprojekt von Rorschach iiber St.Gal-
len nach Wyl gegen Ziirich mehr als in
Frage stellenden, hochst bedenklichen und
prijudizirlichen Vorgiangen in den eid-
genossischen Behorden und Kommissio-

16 AmtsBer 1845, S. 961f.
17 AmtsBer 1846, S. 81ff.

18 In der Schweiz hatten sich 1845 die katholischen
Orte im Sonderbund zusammengeschlossen; 1847
beschloss die liberale Mehrheit der Tagsatzung des-
sen Auflosung, die Ausweisung der Jesuiten und die
Revision des Bundesvertrags — das Land steuerte
auf den Sonderbundskrieg zu. Aber auch im Aus-
land verschirften sich seit der Pariser Juli-Revo-
lution von 1830 — begleitet von einer Wirtschafts-
krise — die Konflikte zwischen den konservativen
und den liberalen Kriften zusehends. Nach Frank-
reich wurden auch Deutschland, Ttalien und Oster-
reich von Unruhen erfasst. Weil sich die etablierten
Miéchte aber wieder zu erholen vermochten und ge-
machte Zugestindnisse Stiick fiir Stiick widerrie-
fen, suchten zahlreiche liberale Emigranten im
Laufe der 1840er Jahre Zuflucht in der Schweiz. Zu-
gleich sah sich die Tagsatzung teils massivem Druck
der wieder erstarkten konservativen Regierungen
der Nachbarlinder ausgesetzt, was den Konflikt
zwischen den Konservativen und den Liberalen
bzw. den in den Vordergrund tretenden Radikalen
zusitzlich anheizte. Im Kanton St.Gallen kam es
1847 infolge dessen Parteinahme fiir den Sonder-
bund zum Sturz von Gallus Jakob Baumgartner.

19 AmtsBer 1847, S. 77.
20 AmtsBer 1848, S. 96.

21 Die 1848 sogleich nach dem Sonderbundskrieg
geschaffene Bundesverfassung gab dem Bund zwar
die Befugnis, 6ffentliche Werke zu errichten bzw. zu
unterstiitzen, aus foderalistischen Griinden und
ganz im Sinne des damaligen Nationalratsprésiden-
ten, des St.Galler Regierungsrates Johannes Mat-
thias Hungerbiihler, lehnten es die eidgendssischen
Riite 1852 aber ab, den Eisenbahnbau zur Bundes-
sache zu machen. Der Bund behielt sich jedoch das
Aufsichtsrecht vor und machte davon schon 1851
Gebrauch.

22 AmtsBer 1851, S. 99f.
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nen”, —als das einzige wirksame Mittel, die
Ausfiihrung jenes unserm Lande und sei-
nem Hauptorte unentbehrlichen Schie-
nenweges zu sichern, vor, im Sinne einer
Zirkulareinladung, welches das St.Gal-
lisch-Appenzellische  Eisenbahnkomite
unter’'m 30. Januar erlassen hatte zu Guns-
ten des erwihnten Unternehmens, im Na-
men des Kantons St.Gallen fiir den Betrag
von Fr. 600000 zu subskribiren. Wir irren
uns kaum, wenn wir annehmen, daf3 diese
erste Staatsbetheiligung fiir Eisenbahnen
im Schweizerlande und die Aktienpro-
messen St.Gallischer Privaten und Korpo-
rationen, denen sich Appenzellische Sub-
skribenten freundnachbarlich anschloBen,
Promessen, die in wenigen Wochen die
Summe von zirka 1'/> Mill[ionen| Franken
erreichten, bei der im Juli darauf im
SchooBe der gesetzgebenden Rithe der
Eidgenossenschaft erfolgten Entschei-
dung der Frage: ‘ob Bundesbau oder Ge-
sellschaftsbau’ — ein nicht unbedeutendes
moralisches Gewicht gegen den Staats-
und fiir den Privatbau in die Waagschale
gelegt haben. Wir schlugen iibrigens da-
mals dem GroBen Rathe darum keine stér-
kere Staatsbetheiligung fiir diese Linie vor,
weil wir —wie die erwidhnte Botschaft wort-
lich besagt, ‘von der Erwartung ausgingen,
eswerde dem Ernst und Eifer, welchen Pri-
vaten und Korporationen in die Sache le-
gen, gelingen, im VerhiltniB zu den 12 Mil-
lionen Franken Baukosten, dasjenige Sub-
skriptionserfordernif, — etwa ein Viertheil,
zusammenzubringen, welches unerlidBlich
erscheine, um den Kanton Ziirich fiir
Handbietung zu Erstellung der Linie
Wyl-St.Gallen—Rorschach in’s Interesse
zu ziehen und auswirtige Aktienzeichnun-
gen dafiir zu erhalten.” Diese Erwartung
ging leider nur theilweise in Erfiillung,
Denn nachdem sich die Generalversamm-
lung der Aktionére unter'm 24. Mai form-
lich als ‘Aktiengesellschaft’ fiir den Bau
und Betrieb einer Eisenbahn von Ror-
schach iiber St.Gallen nach Wyl konsti-
tuirt, in Folge unserer Botschaft und An-
trage vom 4. Juni kraft Beschlusses des
Groflen Rathes vom 9. gleichen Monats
die St.Gallische Konzession und fiir letz-
tere am 17. August durch unsere Vermitt-
lung die Bundesgenehmigung erhalten
hatte, — entsandten wir schon Anfangs
September eine Abordnung aus unserer
Mitte nach Ziirich, um in Priliminarbe-
sprechungen mit einzelnen dortigen Ma-
gistraten dessen AnschluB an das in Frage
liegende St.Gallische Eisenbahnunterneh-

men, iiberhaupt dessen freundnachbarli-
ches Mitwirken zu Erstellung einer Boden-
see—St.Gallen—Winterthur—Ziirichbahn
zu veranlaen und vorzubereiten. Wir er-
hielten ausweichenden Bescheid, gaben
darum aber die Hoffnung noch nicht auf,
Ziirich fiir das St.Gallische Unternehmen
in’s Interesse zu ziehen. Um dieses eher zu
erzielen, und aus andern Griinden [...]
kam das St.Gallisch-Appenzellische Ei-
senbahnkomite mit dem dringenden Ge-
such um Erhohung der Staatsbetheiligung
fiir die Rorschach—St.Galler—Wylerbahn
bei dem GrofBen Rathe ein. Mittlerweile
hatte sich unter’'m 22. August in Ragaz eine
Gesellschaft fiir die Wiederaufnahme und
Beforderung des alten Projekts der Rhein-
talbahn [Stidostbahn]| mit einer Abzwei-
gung nach Wallenstadt gebildet, welche
gleichzeitig um eine Staatssubvention fiir
den Bau dieser Bahn dringend nachsuchte.
Diese Subventionsgesuche nun von einem
allgemeinen, kantonalen Standpunkte auf-
greifend, den unabsehbaren Schaden er-
wigend und die schwere Verantwortlich-
keit vor der Gegenwart und Zukunft
scheuend, wenn der letzte giinstige Augen-
blick, den Kanton im Herzen, in Ost und
West mit Schienenwegen zu dotiren, viel-
leicht unwiederbringlich verpaBt werde, —
wagten wir es — nicht ohne Widerstreben
und grofes Bedenken — Ihnen, Herr Prisi-
dent, Herren Kantonsrithe, den Vorschlag
zu machen: sich Namens des Kantons fiir
die Rorschach—St.Galler—Wyler-, bezie-
hungsweise Winterthurer Linie im Ganzen
mit 3'/2 Millionen, - fiir die Linie von Ror-
schach gegen Chur mit einer Zweigbahn
nach Wallenstadt mit 2 Millionen Franken
Aktien zu betheiligen, und fiir den Fall,
daB frither oder spiter ein Schienenweg
von Weesen nach Rapperschwyl gebaut
werde, eine verhiltniBméiBig gleiche Be-
theiligung, d. h. von Fr. 750 000, sofort aus-
zusprechen. Sie erhoben dann am 17. No-
vember nach reifer, gewissenhaftester Prii-
fung und einldBlicher Diskussion unsern
Vorschlag zu einem unstreitig der erfolg-
reichsten und wichtigsten Beschliisse, wel-
chen — ein wahrer Mark- und Denkstein —
am Vorabende des halbhundertjiahrigen
Bestandes unserer Landesbehorde gefaBt
hat. Mit dieser SchluBnahme in der Hand
entsandten wir neuerdings, in Unterstiit-
zung diesfélliger Schritte des St.Gallisch-
Appenzellischen Eisenbahnkomité’s, eine
Abordnung aus unserer Mitte nach Ziirich,
um eine fiir beide, durch so mannigfal-
tige, industrielle und kommerzielle Bande

aneinander gekettete Kantone ersprief3-
liche Vereinbarung der Ziircher’schen mit
den herwirtigen Eisenbahnbestrebungen,
wenn immer moglich, zu erzielen. Unser
Bemiihen war auch diesmal fruchtlos;
Ziirich hatte nun bereits mit Thurgau an-
gebunden, um der St.Gallisch-Appenzelli-
schen Eisenbahnlinie gegentiber eine Ost-
bahn iiber Frauenfeld und Romanshorn zu
erstellen. Wir mufiten uns jetzt darauf be-
schrianken, das vom St.Gallisch-Appenzel-
lischen Eisenbahnkomite an Ziirich ge-
stellte Begehren um Konzessionirung der
Linie von Elgg nach Winterthur zu sekun-
diren und sahen uns zu diesem Zwecke un-
ter’'m 17. und 18. Dezember zum Abschluf3
eines Staatsvertrags veranlaBt, den wir
spater noch IThrer Ratifikation unterbrei-
ten werden. Der Gro3e Rath von Ziirich
ertheilte dann durch BeschluB vom 21. De-
zember die nachgesuchte Konzession,
wihrend die fast gleichzeitig mit den thur-
gauischen Behorden fiir die Konzessio-
nirung der Bahnstrecke von Rickenbach
iiber Sirnach und Eschlikon nach Aadorf
angehobenen Unterhandlungen im Laufe
des Berichtsjahres, weit entfernt zu einem
befriedigenden Abschlusse zu gelangen, zu
einem Konflikte erwuchs, zu dessen Ent-
scheid die obersten Bundesinstanzen ange-
rufen werden mufBten. Die Erzdhlung des-
selben, sowie des ganzen Ausgangs der
diesfilligen hochst unerfreulichen An-
stdinde mit Thurgau fillt in den Bereich
des Rechenschaftsberichts von 1853. Hier
bleibt nur noch anzufiihren, daf sich die
St.Gallisch-Appenzellische Eisenbahnge-
sellschaft in einer Generalversammlung
vom 27. Dezember als Bau- und Betriebs-
gesellschaft definitiv konstituirt, eine
Kommission und einen Verwaltungsrath
gewdhlt und uns die Grundstatuten zur
Sanktion eingereicht hat. [...]»*

1853: Englische Partner als
Rettung und St.Gallens Kampf
um die Lukmanierbahn

«Wenn unser vorjihriger Rechenschafts-
bericht erzihlte, wie nur die hchsten, auf
dem Spiel stehenden Landesinteressen
den denkwiirdigen BeschluB des GroBen
Rathes vom 17. November 1852 veranla$3-
ten und wie die darin ausgesprochenen
Aktienpromessen von 6'/s Millionen Fran-
ken gegeniiber bekannten Konkurrenzen
im kritischen Momente allein das Zustan-
dekommen der St.Gallischen Eisenbahnen
ermoglichte, so kann der gegenwiirtige, ei-
nerseits die Inangriffnahme und den gliick-
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lichen Fortgang des Baues der Boden-
see—Baselbahn erste Sektion, von Ror-
schach iiber St.Gallen nach Winterthur,
anderseits die ernstlichen Vorbereitungen
und die definitive Konstituirung der Bau-
gesellschaften fiir Erstellung der Stidost-
bahn, d. h. unserer Rheintalbahn mit ih-
rer Abzweigung nach dem Wallen- und
Ziirichsee, in Verbindung mit deren Fort-
setzung von Chur iiber den Lukmanier
nach dem Langen- und dem Luganersee,
berichten. Wir werden uns jedoch, so hédu-
fig und einldBlich uns dieser Verwaltungs-
zweig auch in Anspruch genommen hat, im
gegenwirthigen Bericht um so kiirzer fas-
sen, je ofter wir in den an Sie gerichteten
sachbeziiglichen Botschaften [...] die wei-
tere geschichtliche Entwicklung der Be-
strebungen fiir den Bau der St.Gallischen
Eisenbahnen ausfiihrlich dargestellt ha-
ben. [Es folgen hier zunachst Ausfiihrun-
gen zur Bahn von Rorschach iiber St.Gal-
len nach Winterthur, der ersten Sektion
der Bodensee—Basel-Bahn. |

Die Siidostbahn, beziehungsweise die Bahn
Rorschach—Ragaz und Sargans—Rap-
perschwyl hat unsere Amtstatigkeit oft
und viel in Anspruch genommen. Nach-
dem im Eingang des Jahres nach vorldu-
figem oder gleichzeitigem Abschluf3 von
Staatsvertrigen mit den Kantonen Glarus
und Graubiinden iiber Eisenbahnverhlt-
nisse, Stationsanlagen u.s.w. der bisherigen
Griindungsgesellschaft unter'm 15. und

19. Januar die Konzessionen neben andern
unter der Bedingung ertheilt worden wa-
ren, daB die Erdarbeit bis 1.Juli 1854
begonnen und bis dahin gentigender Aus-
weis iiber die gehorige Fortfithrung des
Unternehmens der Kantonsregierung ge-
leistet werden miisse, hatten wir einige
Miihe, Schwierigkeiten, welche der Groe
Rath des Kantons Graubiinden, theils in
Bezug auf die Form des Staatsvertrages
und die beidseitige Staatsaktienbethei-
ligung, theils in Bezug auf vorgenommene
Abinderungen an der wechselseitig ver-
einbarten Konzession veranlaB3te, zu besei-
tigen und die unverzogerte Genehmigung
der ertheilten Konzession durch die im
Februar auBerordentlich versammelten
eidg. Rithe (2. Februar) auszuwirken. An
der Uberzeugung festhaltend, daB3 das Un-
ternehmen dieBseits der Alpen nur dann
Bestand erhalte, wenn dasselbe in Verbin-
dung mit dem s[o] g[enannten] Lukma-
nierprojekt, das heisst auch im Einver-
stindniB mit Tessin, bezichungsweise mit
Sardinien angestrebt werde, beschickten
wir am 1. Februar in Bern eine Konferenz,
in welcher mit der unserigen die Abord-
nungen von Graubiinden und Tessin unter
Anderm die Erkldrung wiederholt abga-
ben: daB simmtliche drei Kantone fort-
wihrend ein lebhaftes Interesse an dem
Zustandekommen des Lukmanierprojekts
hegen und daB insbesondere Tessin und
Graubiinden, insofern sich eine Gesell-

schaft finde, welche sich mit Ausfithrung
der ganzen Linie von Lokarno bis Ror-
schach befasse, die Erstellung einer Kunst-
strasse fiir gewohnliche Fuhrwerke zwi-
schen Biaska und Chur von dem Augen-
blick an in ernste Erwédgung ziehen
werden, wo der Bau der Eisenbahn dief3-
und jenseits des Lukmaniers gesichert er-
scheine. Kaum hatten wir in dieser Rich-
tung die alten Vertragsverhiltnisse zwi-
schen den genannten drei Kantonen wie-
der aufgefrischt, so ging uns durch den
Bundesrath am 4. Februar die unange-
nehme Anzeige ein, dal Sardinien, der
vierte Vertragsbetheiligte an der Konven-
tion von Lugano d[atum] d[en] 16. Januar
1847, sich aller dieBfilligen Verbindlichkei-
ten entbunden glaube, weil die alte Luk-
maniergesellschaft ihren iibernommenen
Verpflichtungen nicht nachgekommen sei.
Am 13. gl[eichen] Monats hatte die er-
weiterte Griindungsgesellschaft in einer
Versammlung zu Ragaz beschlossen, mit
dem Eisenbahnunternehmen Rorschach—
Chur, nebst Zweigbahn Sargans—Wallen-
stadt, nicht nur den sofortigen Bau der Li-
nie zwischen Weesen und Rapperschwyl,
sondern auch den Bau ldngs dem linken
Ufer des Wallensee’s mit einer Zweigbahn
von Weesen nach Glarus (erste Sektion) zu
verbinden, und die Linie von Chur an den
Langensee iiber den Lukmanier (zweite
Sektion) mit andern anschliissigen Schie-
nenwegen (dritte Sektion) in den (vom
24. Februar datirten) Prospektus aufzu-
nehmen. Der Gro3e Rath beschlo dann
auf Ansuchen der erwidhnten Griindungs-
gesellschaft und unsere Botschaft vom
1. Juni, am 10. gleichen Monats: Die Staats-
betheiligung, welche er durch SchluB-
nahme vom 17. November 1852 den einzel-
nen Bahnstrecken, namentlich der Linie
Rorschach—Chur—Wallenstadt, mit zwei
Millionen Franken und der Linie Wee-
sen—Rapperschwyl mit Fr. 750000 zuge-
sichert habe, solle im Gesamtbetrag von
Fr.2 750000 an das Gesammtunternehmen
der Siidostbahn, erste Sektion, iibergehen,

23 Die Projekte der Nordostbahngesellschaft ziel-
ten auf eine Umgehung der Stadt St.Gallen ab. Dies
fithrte 1852 zur Griindung der St.Gallisch-Appen-
zellischen Eisenbahngesellschaft, die den Bau der
Linie Winterthur—Wil-St.Gallen—Rorschach an
die Hand nahm und durchfiihrte. «Fiir den Bau der
Rheintal- und der Sargans-Rapperswil-Linie kon-
stituierte sich die Gesellschaft der ‘Stidostbahn’,
und die Gesellschaft der ‘Glatttalbahn’ erwirkte
von Rapperswil aus den Anschluss an das Nordost-
bahnnetz bei Wallisellen.» Vgl. Keel 1903, S. 275.

24 AmtsBer 1852, S. 141ff.
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Generalverfammlung der AUktiondve.

Yuf Donnerstag, den 12. Februar ndcdpftiinfiig , werven bie
Derven Attiondre gu einer Berfammiung in Ehur cingelaven. In

Berhanvlung fomuen:

a) bie allgemeine Bevidterfattung und Rednungsablage bes
Komite’s fibey dad Unternehmen; : &
'b) die Borlage ved Komite'd betreffend den BVollzlehungsBers
trag vom 29. Degember 9. J. iiber ven Fufionsvertrag vom

4. Geptember v. 8.

c) die Crtheilung allfillig weiterer Auftrdge und Bolimadte

an daé Komite,

BWer an ver BVerfammiung Theil ju nehmn

’biz’nfcbt , fat ents

feder feine Jntevimgaftien , oder die Beldeinigung eined vex
Bantierhdufer dex Gefellidhaft, daf ex Aftiondr fei, beiyubringen;

"”

wee fiix Andeve flimmen fell, muf felbf al8.Rimmidhiger Aftiondy
ausgetviefen und dberhin mit fhriftlicher Bolmadht ved Yuftraggebers
verfeben fein. Bevolmddptigte Mitglieder von Beporden und Kor-
porationdvermaltungen exbalten (jedoch nur file diefe ifre Rommits
tenten) Cintrittétarten, oudp wenn fie nidyt pevfonlihy Attiondve
wdren. :

Die Ausweife werden in Cmpfang genommen und die Ein-
trittgtarten audgetheilt im Biireau der Diveftion filr vie Uftiondre
in Ghur und limgegend am 1. Februar Nadymittags von 3 bis 7
b, file bie entfernt wohnenven Altiondre am 12. Februar von 7

big 9%2 Upr Morgend, Anfang der Berfommlung um 10 Mhr,

im ©aal jum rothen Lotven,

@fhux, ven 13. Sanuar 1857.

Die Direftion

ber [hweizerifden Shvofibabn.

Am 12, Februar 1857 fand in Chur die Generalversammlung der Aktiondre der
Sidostbahn statt, an der iiber den Fusionsvertrag entschieden wurde. Inserat

vom Januar 1857.

wie solche im Prospektus vom 24. Februar
1853 bezeichnet erscheine. Diese peku-
niéire Betheiligung solle in Vollzichung tre-
ten, sobald und sofern, mit Inbegriff der
Betheiligung des Staates im obigen Betrag,
14 Millionen Franken Aktienkapital be-
zeichnet sein werden, und unter gleicher
Voraussetzung soll die Linie Rorschach—
Chur mit der Zweigbahn nach Wallenstadt,
sowie die Linie Rapperschwyl-Weesen

74 mit der Zweigbahn nach Glarus in Angriff

genommen werden. Der Bau von Wallen-
stadt abwirts ldngs dem linken Ufer des
Wallensee’s nach Weesen soll dagegen erst
in Angriff genommen werden diirfen,
wenn mit Inbegriff der St.Gallischen
Staatsbetheiligung von Fr. 2750000 ein
Aktienkapital von 20 Millionen Franken
ausgewiesen sein werde. Die durch diesen
Beschluf ertheilte Bewilligung zur Ver-
wendung der Gesammtsumme der Staats-
betheiligung an das Gesamtunternehmen

der Stidostbahn, erste Sektion, soll Giiltig-
keit haben bis Ende Mérz 1854, wiirden bis
zu diesem Zeitpunkt die im ersten Passus
geforderten 14 Millionen Baukapital in der
Form von Aktienzeichnungen nicht vorlie-
gen, so sollen die im ersten Grofraths-
beschlufl vom 17. November 1852 den Ein-
zellinien zuerkannten Beitrdge ausschlieB-
lich wieder fiir diese, also 2 Millionen
Franken fiir die Linie Rorschach—Chur—
Wallenstadt und Fr. 750000 fir die Linie
Weesen—Rapperschwyl zur Verwendung
kommen. Ahnliche Beschliisse faBten
Graubiinden mit seiner Aktienpromesse
von 2 Millionen, und Glarus mit der seini-
gen von Fr. 500 000. In Folge dieser SchluB-
nahmen der drei Kantone stellte sich dann
mit dem Ergebni der Aktienzeichnung
von Privaten und Korporationen, welche
im Laufe des Friihjahres eroffnet worden
war, im Ganzen ein promittirtes Aktienka-
pital von beildufig neun Millionen Franken
fiir die Stidostbahn (d. h. fiir die erste Sek-
tion des ganzen Unternehmens) heraus,
deren Erstellung von den Technikern auf
25 Millionen Franken veranschlagt war.
Da diese Summe nicht hinreichte, um da-
rauf hin eine Baugesellschaft wirklich zu
konstituiren, auch keinerlei Aussicht vor-
handen war, dieselbe durch weitere inlén-
dische Aktienpromessen in zureichendem
Male zu vermehren, blieb kein anderer
Ausweg, das Unternehmen der Siidost-
bahn der Ausfithrung néher zu bringen,
als das Lukmanierprojekt alles Ernstes
wieder an Handen zu nehmen, d. h. Tessin
und Sardinien wieder in das Interesse des
Gesamtunternehmens zu ziehen. Diese
Uberzeugung schien allmélig auch wieder
im provisorischen Verwaltungsrath der
Stidost- bahn die Oberhand zu gewinnen.
Es wurden dann von demselben Verhand-
lungen, welche frither schon von inlidndi-
schen Beforderern des Lukmanierprojekts
in London wieder aufgenommen worden
waren, nun durch das gleiche Organ in
formlichem Auftrage der Siidostbahnge-
sellschaft daselbst im Friihling und Vor-
sommer mit so gutem Erfolge fortgesetzt,
daB unter'm 3.Juni ein Vertragsprojekt
zwischen einer englischen Gesellschaft
und dem erwihnten Verwaltungsrath zu
Stande kam, der die wechselseitigen
Rechts- und Obligationsverhiltnisse fiir
den Fall, daB eine zweite (englische) Ge-
sellschaft den Bau einer Eisenbahn von
Chur aufwirts iiber den Lukmanier nach
Lokarno tibernehme, regulirte. Diese eng-
lische Gesellschaft, nachdem sie die Zusi-



cherung der Graubiindnerischen Konzes-
sion fiir den Bau der Bahn von Chur auf-
wirts bis zur Kantonsgrenze erhalten,
suchte dann auch unter’m 24. Juni bei dem
GroBen Rath des Kantons Tessin die Be-
willigung zum Bau der Linie von der tessi-
nischen Kantonsgrenze mit der Lukmani-
erhohe bis Lokarno férmlich nach. Als der
GroBe Rath des Kantons Tessin in seiner
Junisitzung in Bellinzona, woselbst auch
Abgeordnete der Basler-Zentralbahn mit
dem Gesuche um Ertheilung von Eisen-
bahnkonzessionen zu Gunsten des Gott-
hardpasses eingetroffen waren, — in das
Konzessionsbegehren der englischen Ge-
sellschaft nicht eintrat, die Behorde sich
vielmehr unter fiir das Lukmanierprojekt
sehr ungiinstigen Auspizien auf den Sep-
tember vertagte, mit dem ausgesproche-
nen Motiv, den Konzessioniren des Gott-
hardprojekts die gewiinschte MuBe zu
Vornahme weiterer Studien und Vermes-
sungen fiir ihre Linie, sowie fiir den Ent-
scheid ein[zu]rdumen, ob sie sich wirklich
eventuell auch fiir die Konzession der Li-
nie von Lokarno nach Olivone melden
wollen, wie sie Solches durch ihren Bevoll-
méchtigten ausgesprochen hatten, — war
fir uns die Losung gegeben, die Zwi-
schenzeit wohl zu beniitzen, um die auf
dem Spiel liegenden hochsten Verkehrsin-
teressen des Kantons und der ostlichen
Schweiz bestens zu wahren. Wir wandten
uns deBhalb nicht nur in wiederholten, an
die Luganer Konvention erinnernden Vor-
stellungsschriften an die Regierung von
Tessin, und lieBen Ende Juni durch einen
Abgeordneten bei der sardinischen Ge-
sandtschaft in Bern die nothigen Schritte
zu Wiederaufnahme von Verhandlungen
fiir die Anerkennung der eben erwédhnten
Konvention Seitens der kéniglich sardini-
schen Regierung angemessen einleiten,
sondern betrieben diese Wiederanerken-
nung im Juli durch den gleichen Bevoll-
michtigten, vereint mit einer Graubiind-
nerischen Abordnung in Turin selbst. Der
Erfolg hievon war das Konferenzprotokoll
d[atum] Turin, 18. Juni, in welchem Sardi-
nien unter Anderm ausdriicklich erklarte,
daB es den Staatsvertrag von Lugano als in
allen durch die schweizerische Bundesver-
fassung und den mit der Eidgenossenschaft
im Juni 1851 abgeschlossenen Handelsver-
trag nicht abrogirten Theilen fortwéahrend
in Kraft anerkenne und die durch sein Ge-
setz vom 9. Juni 1853 fiir eine Eisenbahn
vom Langen- nach dem Bodensee ausge-
worfenen Subsidien im Betrag von 10 Mil-

lionen Franken mit postizipirten Interes-
sen, im Sinne des Art. 7 des Luganeser
Staatsvertrages, ausschlieBlich fiir Aus-
fiilhrung des Lukmanierprojekts allozirt
wissen wolle. Von dem Resultat dieser Ver-
handlungen erhielten dann sofort die Re-
gierung von Tessin und die Mandataren
der englischen Gesellschaft schleunigste
Kenntnif. Letztere erschien Ende August
in Chur, um, nachdem der Fusionsvertrag
vom 3. Juni unter Anderm wegen Nichter-
haltung der tessinischen Konzession fiir die
Linie vom Lukmanierpal bis nach Lo-
karno nicht zur Verwirklichung gekom-
men war, einen neuen Vertrag mit dem
Verwaltungsrath der Siidostbahn abzu-
schlieBen. Dieser kam am 27. August zu
Stande. Derselbe, mit den angehédngten
zwei Verbalprozessen d[atum] Chur,
31. August, beschldgt die Organisation der
Verwaltung, die Vorschriften iiber das Ge-
sellschaftskapital, die Pflicht der ersten
Einzahlung fiir die einheimischen Ak-
tionire bis Ende Oktober, den Bauvertrag
A forfait mit der englischen Komitesabthei-
lung, neben manchen andern Spezialitd-
ten, wie wir Thnen Solches in unserer Bot-
schaft vom 28. September einldBlich ausge-
hoben und erortert haben. In Vollziehung
des Art. 14 dieses Vertrages wurden am
29. August die Statuten fiir die Gesellschaft
der ersten Bausektion festgesetzt, vom
weitern Komite am 31. desselben Monats
genehmigt und am 10. September unserer
Priifung unterstellt. Dieselbe englische
Gesellschaft verlangte und erhielt endlich
gegen das Versprechen der Hinterlegung
einer Kautionssumme von Fr. 500000 am
15. September von dem tessinischen
GroBen Rathe die Lukmanierkonzession
unter der Mitverbindlichkeit der Erstel-
lung einer Zweigbahn von Bellinzona nach
Lugano. St.Gallen, Graubiinden und Sar-
dinien lieBen wihrend diesen GroBraths-
verhandlungen im Kanton Tessin ihre ge-
genseitigen Interessen durch besondere
Abgeordnete vertreten. Da die erste Ein-
zahlung des Kantons von Fr. 550 000 spates-
tens bis Ende Oktober geleistet werden
sollte und wir die Verantwortlichkeit der
Ausdehnung der herwirtigen Aktienzeich-
nung auf das ganze Unternehmen vom Bo-
den- und dem Ziirichsee iiber den Lukma-
nier nach dem Langensee, wie sich Solches
in GeméBheit der Vertragsabschliisse und
der Statuten, d[atum] Chur, 27., 29. und
31. August, gestaltet hatte, nicht aus-
schlieBlich auf uns nehmen wollten, riefen
wir auf den 29. September den Grofen

Rath auBerordentlich zusammen, um die-
sen wichtigen Entscheid der obersten Lan-
desbehorde selbst anheim zu stellen. Sie
faBten dann an genanntem Tage den Be-
schluB: ‘1) Die am 10. Juni d. Jahres be-
schlossene Aktienzeichnung fiir die Siid-
ostbahn in genannter Ausdehnung werde
anmit bestéitigt und es verzichte hiemit der
GroBe Rath des Kantons St.Gallen fiir den
Fall der Fusion mit einer Gesellschaft, wel-
che den Bau der Eisenbahn von Chur nach
Lokarno und Lugano iibernehmen werde,
fiir jetzt und immer auf den Riicktritt;
2) der Kleine Rath sei erméchtigt und be-
auftragt, den dieBfélligen Verpflichtungs-
schein im Sinne des gedachten Betrages
von 27. August und der beiden additionel-
len Nebenvertrige vom 27. und 31. glei-
chen Monats Namens des Kantons zu un-
terzeichnen und darnach die verlangte ers-
te Aktienzahlung von 20 Prozent im Be-
trag von Fr. 550000 zu leisten.” Als sich
spéter zwischen uns und dem Verwaltungs-
rath der Siidostbahn, der sich inzwischen
am 16. November formlich konstituirt und
unter Anderm drei Direktoren ernannt
hatte, iiber die Ausstellung des herwérti-
gen Verpflichtungsscheines Anstdnde er-
gaben, so beschlossen Sie, entgegen un-
serm Antrag vom 18. November, wornach
besagter Schein mit einem Reservat hitte
versehen werden sollen, die 5500 Aktien
einfach nach dem vom Verwaltungsrath
uns zugestellten Formular zu unterzeich-
nen. Wir vollzogen diesen Auftrag und leis-
teten dann im Namen des Kantons die ers-
te Einzahlung mit Fr. 550 000.

Zum Schlusse dieses Abschnittes bemer-
ken wir noch, daB wir den Anschluf3 der
St.Gallischen Bahnen an die Schienen-
wege des siidlichen Deutschlands, zumal
der konigl. bayerischen von Lindau her
iiber Bregenz nach Rheineck, nicht aus
dem Auge verloren haben. Wenn indessen
unsere dieBfilligen Verwendungen bisher
nur zu einer allgemeinen, fiir die beabsich-
tigte Schienenverbindung keineswegs un-
giinstigen Anregung der Sache auf dem
Wege einer amtlichen Korrespondenz
fithrten, so kann Solches Angesichts der
augenblicklich waltenden politischen Ver-
héltnisse zwischen denjenigen Grenzstaa-
ten, deren freundnachbarliches Zusam-
menwirken in dieser Frage vor Allem
nothwendig ist, durchaus nichts Auffallen-
des haben.»”

25 AmtsBer 1853, S. 1291f.
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1854: Arger mit

dem englischen Konsortium
«Werden auch die Eisenbahnen, welche
nicht nur das industrielle Binnenland mit
dem Hauptorte, sondern auch Osten, Sii-
den und Westen des Kantons durchziehen
sollen, nicht als Staatsbau ausgefiihrt, so
hat doch bis anhin der Bau und die Ein-
fiihrung dieses neuen Verkehrsmittels un-
sere Zeit, unsere Berathung und amtliche
Wirksamkeit oft und vielfach in Anspruch
genommen. [Es folgen zunéchst Ausfiih-
rungen zum befriedigenden Fortgang des
Baus der Bahn Rorschach-St.Gallen-Win-
terthur. ]

Die Siidostbahn, beziehungsweise die Bahn
Rorschach—Ragatz und Sargans—Rap-
perschwyl, nahm unsere Amtsthétigkeit
weit mehr in Anspruch als die St.Gallisch-
Appenzellische. Der Grund liegt in der Or-
ganisation der Verwaltung, hauptsichlich
in dem Umstand, daB die Direktion und
das schweizerische Organ der Gesellschaft
im Generalkomite nicht selber baut, son-
dern die Ausfiihrung des Unternehmens
kraft eines Baukontrakts a forfait mit
ziemlich gebundenen Hiénden einer eng-
lischen Kompagnie von Unternehmern
tiberlassen mufte. Von daher manche Wei-
terungen und Verwicklungen. Von daher
gleich im Beginn des Bauangriffs der Ubel-
stand, daB3 die Kompagnie auf der Linie
Ragatz—Sargans und Sargans—Rorschach
vor unserer Genehmigung der Detail-
pléne und vor Genehmigung der Bau-
normalien seitens der Direktion Bahnar-
beiten ausfiihren lieB, welche hernach wie-
der theilweise als ungeniigend abgeindert
werden muf3ten. Uns wurden auch die all-
gemeinen Bauvorschriften iiber Bahn-
damm, Boschungen, Planum, Briicken,
Durchlisse etc. nicht so friih, als wir es ge-
wiinscht hatten, zur Priifung und Rati[fi-
kat]ion vorgelegt. Wir genehmigten die-
selben dann nach deren Vorlage mit we-
sentlichen Abinderungen im Sinne der
Direktionsvorschlige und der Erzielung
eines soliden und zweckmaiBigern Baues.
Ueberhaupt sind wir bedacht, das Nach-
theilige, das in der eigenthiimlichen Orga-
nisation des Baudienstes der Siidostbahn
liegt, durch genaue Einhaltung der ein-
schldgigen Konzessionsbestimmungen un-
serseits bestmaoglichst zu vermeiden.

Das Unternehmen nahm im Laufe des
Berichtsjahres seinen ordentlichen Fort-
gang. Von uns wurden die Linien Ragatz—
Sargans, Triibbach—Haag, Heerbrugg—

76 StMargrethen, endlich Sargans—Wallen-

Die Rheintalbahn bei Schloss Forstegg in einer sehr frihen, idealisierten Dar-

g2 —

stellung (der Verlauf der Bahnlinie entspricht nicht den tatséchlichen Gegeben-
heiten). Xylographie aus «L’Univers Illustré», Paris 1859. In Sammlung Albert

Bicker, Grabs.

stadt und Utznach-Rapperschwyl geneh-
migt. Fiir die Linie Sargans—Schollberg,
die wir mit Hinsicht auf die damit zu ver-
bindende Saarkorrektion so gerne geneh-
migt hétten, blieben die Detailpline, trotz
wiederholter Reklamation, ausstindig,
Fiir das Linienfragment am Schollberg ist
das Trace indessen so festgesetzt, daB zum
groBen Vortheil des Bahnbetriebs die
durch die Ueberbriickung des Triibbaches
veranlaBte Gegensteigung vermieden
wird. Hinausgeschoben wurden auch die
Vermessungen, welche man hierorts fiir
die Néherlegung der Stationen an die
Stadt Altstitten anbegehrt hat. Was die
Linie vom westlichen Ende des Wallensees
bis Utznach anbelangt, so beharrten wir
bei vorkommenden Verhandlungen auf
Durchfiihrung des Art. 1 und 3 des Staats-
vertrags mit Glarus d[atum] d[en] 24./25.
Januar 1853 und auf moglichste Annihe-
rung des Schienenwegs an die ansehnli-
chen Ortschaften Schinis, Kaltbrunn und
Utznach. Die diesflligen definitiven Pline
wurden bis anhin unserer Genehmigung
noch nicht unterstellt. Es ist sehr zu wiin-
schen, daBl die technischen Vorarbeiten
recht bald ihre Endschaft erreichen wer-
den. Die Einleitung zur Grunderwerbung
wurde ziemlich friihzeitig getroffen und im
Laufe des Berichtsjahres in den Gemein-
den Ragatz, Vilters, Mels, Sargans, Jona,
Rapperschwyl, Sevelen, Buchs, Grabs,

Gams und Sennwald durchgefiihrt. 34 Ex-
propriationsfille im Bezirk Werdenberg
sind dem Entscheid der eidgendssischen
Schatzungskommission unterstellt wor-
den. — Behufs Sicherung und Gewihrlei-
stung eines soliden Baues sowohl auf der
Rhein- als auf der Linthlinie nach MaB-
gabe der genehmigten Normalien hat das
Generalkomite vier schweizerische Inge-
nieure bestellt, deren Aufgabe es ist, die
vorschriftsmaBige Ausfiihrung des wichti-
gen Baues strengstens zu iiberwachen. Mo-
gen dieselben nur gegeniiber der engli-
schen Baugesellschaft die nothwendige
Energie und riicksichtslose Pflichterfiil-
lung bethitigen! [...]»*

1855: Wachsender Unmut iiber
die Situation bei der Stidostbahn
«Der Bau der verschiedenen St.Gallischen
Eisenbahnen fuhr fort unsere Berathung
und amtliche Wirksamkeit in ausseror-
dentlichem MaRe in Anspruch zu nehmen.
Das war besonders bei der Bahn Ror-
schach-Ragatz und Sargans—Rappersch-
wyl der Fall.»

Zur Bahn Rorschach—St.Gallen—Winter-
thur berichtet die Regierung vom bald be-
vorstehenden Abschluss der Bauarbeiten.
Eine Lokomotive mit Namen des Kantons
«betrat zum ersten Mal den St.Gallischen
Boden und die Grenzstation Wyl». Am
Schluss dieses Abschnitts wird beigefiigt:



«Eine uns gewordene RiickduBerung wies
auf die Unterhandlungen hin, welche zwi-
schen Oesterreich und Bayern tiber den
AnschluB der bayerischen Bahnen an die
osterreichischen im Osten des Reiches
demnichst stattfinden und wobei auch der
Anschluf an die schweizerische von Lind-
au iiber Bregenz zur Sprache kommen und
reservirt werden wiirde.

2. Die Bahn Rorschach—Ragatz und Sar-
gans—Rapperschwyl. In einem Halbhun-
dert SchluBnahmen genehmigten wir der
Direktion eine Menge Plidne von Bahntra-
cen, Briicken, Ubergingen u.s.w. Hiufig
beschéftigten uns auch Fragen tiber die
Anniherung des Traces und der Station an
die Stadt Altstatten, an die Stadt Weesen —
letzteres nach den klaren Stipulationen des
einschlidgigen Staatsvertrages mit Glarus,
sowie an das Kirchdorf Schénis. Da uns
hinsichtlich der ersten beiden Fragen, wie-
derholter Einladung ungeachtet, die von
der Direktion verlangten Spezialplane und
Berechnungen nicht eingingen, blieb uns
zu Wahrung herwirtiger Interessen nichts
Anderes iibrig, als auf Staatskosten die
erforderlichen technischen Daten durch
einen unbefangenen Techniker herbeizu-
schaffen und dann auf seine Expertise hin
unsern Entscheid in Sachen abzugeben.»
Der Bericht wird fortgesetzt mit einer aus-
filhrlichen Schilderung der bis vor den
Grossen Rat getragenen Streitereien um
den Bahnhof Rorschach zwischen dem
Verwaltungsrat der St.Gallisch-Appenzel-
lischen Eisenbahngesellschaft und der Di-
rektion der Siidostbahn. Kurz erwéhnt
wird sodann eine Konferenz mit den Re-
gierungen von Graubiinden und Glarus
zwecks Einigung «iiber das Pflichtenheft
und die Wahl eines Schiedsmannes Behufs
Entscheid in Fragen iiber die Anlage und
Konstruktion der Rheinbriicke bei Ragatz
und der Linthbriicke bei Weesen».”

1856: Fusion und Hoffnung

auf rasche Vollendung

Im ersten Teil berichtet die Regierung tiber
die Feierlichkeiten zur Eroffnung der
Bahn Rorschach-St.Gallen—Winterthur
vom 24. Mirz 1856. Zu den ersten Be-
triebsergebnissen kommentiert sie: «Ein
einfacherer Betrieb und moglichst redu-
zirte Betriebskosten werden das Ihrige zu
einer befriedigenden Rentabilitiat der
Bahn beitragen. [...]

Die Bahn Rorschach-Ragatz und Sar-
gans—Rapperschwyl. Der Rechenschafts-
bericht des Generalkomites der Stidost-

bahn vom 12. Februar 1857, welcher uns im
Mirz 1857 iibermittelt wurde, gibt iiber
den Stand der Bauten und der verschie-
denen Anschaffungen fiir den Unterbau
ndhere Aufschliisse. Wir verweisen im All-
gemeinen auf diesen Bericht und be-
schrinken uns auf die Bemerkung, daf3 wir,
nachdem die Einverleibung dieses, durch
das ungliickliche Zwitterverhéltni3 mit
den englischen Partnern in’s Stocken ge-
rathenen Unternehmens in die fusionirte
Gesellschaft der vereinigten Schweizer-
bahnen stattgefunden hat und nunmehr
gehofft werden darf, dal dasselbe rasch
der Vollendung entgegen gehen werde —,
auf alle und jede weitern Erorterungen in
Sachen verzichten. Nur das fiigen wir hier
noch bei, daB die Anstinde mit dem
St.Galler Bahnverwaltungsrath, betref-
fend den Bahnhofplan in Rorschach, die so
viel Redens und Schreibens verursachten
und bis vor den Grofien Rath gebracht
wurden, im abgewichenen Oktober bei
eingetretenen Aussichten auf eine Fusion
ihre Erledigung gefunden haben. Die
Direktion der Siidostbahn genehmigte am
Ende einfach ohne alle wesentliche Abén-
derung den Plan, wie solchen die St.Gal-
lisch-Appenzellische  Eisenbahnverwal-
tung schon anfénglich projektirt, exprop-
riirt, theilweise dem See abgewonnen und
ausgefiihrt hat und wie derselbe durch un-
sere Beschliisse vom 23. und 30. Mérz 1853
im Allgemeinen gutgeheien worden war.
Gegen unsere, auf den einschldgigen
Staatsvertrag mit Glarus basirte SchluB-
nahme vom 12. November 1855, betreffend
das Tracé und die Station bei Weesen, ist
Seitens der Siidostbahn remonstrirt wor-
den[ 2]

Fusion der St. Galler-Appenczeller-, der Siid-
ost- und der Glattthalbahn. Die Veranlas-
sung, der Fortgang und Zweck der Vereini-
gung ist dem letzten Rechenschaftsbericht
des St.Gallisch-Appenzellischen Verwal-
tungsraths [...] so einlésslich und aktenge-
treu erzihlt, daB wir uns hier einfach da-
rauf berufen konnen. Wir haben dem dort
Berichteten nur beizufiigen, daB, als die
Réunion financiere [eine von James Roth-
schild angefiihrte Gruppe franzosischer
und schweizerischer Bankhéduser] nach der
vom 18. Oktober datirten Verzichtleistung
des Turiner Kreditmobiliers auf die Luk-
manier Konzession erklirte, da3 sie so
lange nicht zur Genehmigung und Vollzie-
hung des Fusionsvertrags vom 4. Septem-
ber Hand bieten werde, bis die Lukmani-
erkonzession wieder erworben sei — wir

den behufs dieser Wiederbewerbung nach
Bellinzona Abgeordneten der drei Gesell-
schaften auch unserseits mit Kreditiven
und Empfehlungen versehen zu sollen
glaubten, weil von dem Erfolg dieser Mis-
sion offenbar das Scheitern oder Gelingen
der angestrebten Vereinigung abhing. Die
Konzession wurde durch Dekret des tessi-
nischen GroBen Rathes vom 4. Dezember
und zwar ausschlieBlich fiir die Linie Bris-
sago—Bellinzona-Olivone bis an die biind-
nerische Grenze zu Gunsten der deutsch-
schweizerischen Kreditbank in St.Gallen
erworben und damit die Réunion finan-
ciere zufrieden gestellt. Die Abgeordneten
der drei Gesellschaften reisten hierauf
wieder nach Paris und schlossen behufs
endlicher Vollziechung des Fusionsvertrags
vom 4. September 1856 —am 29. Dezember
mit erwihnter Réunion eine nachtrégliche
Ubereinkunft ab, deren Inslebenfiihrung
in den Bereich des Rapports von 1857
fallt.»*

1857: Die VSB und nochmals
Kritik an den Englandern

«In das Berichtsjahr féllt die endliche Ins-
lebenfiihrung der in den vorangehenden
Jahren eingeleiteten Fusion der St.Galler-
Appenzeller- mit der Rhein-, Linth- und
Glattthalbahn und die Vollziehung des am
29. Dezember 1856 mit der Réunion finan-
ciere in Paris abgeschlossenen Vertrags.
Die Generalversammlung der Aktionédre
der ‘Vereinigten Schweizerbahnen’ (Uni-
on suisse) konstituirte sich am 20. April
1857 in eine neue Gesellschaft. Der Ver-
waltungsrath besteht aus 18 Mitgliedern.
Fiir die Besorgung der Geschéfte der Pari-
ser Réunion besteht in Paris ein Komité
permanent mit einem Sekretar, nebst eini-
gen Kanzlisten. Das Komite in St.Gallen
besteht aus fiinf fixbesoldeten Direktoren,
nebst den erforderlichen Kanzlei- und
Kassaangestellten. Die technische Ober-
leitung des Baues der vereinigten Bahnen
wurde dem zum Oberingenieur ernannten
Herrn Ludwig Pestalozzi von Ziirich iiber-
tragen. Der uns (am 10./12. Mai 1858) ein-
gereichte Rechenschaftsbericht der Direk-
tion bestétigt die von uns frither gedauBer-
ten, aber stets in Abrede gestellten Klagen
betreffend die liickenhaften und schlech-
ten Arbeiten und Pléne tiber die von den

26 AmtsBer 1854, S. 68ff.
27 AmtsBer 1855, S. 133ff.
28 AmtsBer 1856, S. 131ff.
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englischen Ingenieuren projektirten Bahn-
anlagen, welche uns in den frithern Jahren
so haufig beschiftigten und uns den unge-
rechten Vorwurf schwieriger oder zogern-
der Erledigung der Einldufe der Siidost-
bahn-Gesellschaft zuzogen, in allen we-
sentlichen Beziehungen. An sehr vielen
Stellen musste das alte Trace verdndert
und verbessert und wegen Mangelhaftig-
keit der ersten Plidne sogar eine Nachex-
propriation stattfinden.”

Die Lénge, auf welcher die Expropriation
im Berichtsjahr endlich ganz durchgefiihrt
wurde, betrdgt nach Angabe 10 Stunden
455 FuB3. Das Gesamtareal, welches auf der
Bahnstrecke Rorschach—Chur, Sargans—
Glarus, Rapperschwyl-Wetzikon fiir die
Gesellschaft erworben worden ist, miB3t
12000 Juchart Boden. Der durchschnitt-
liche Erwerbspreis des QuadratfuBes wird
auf 6,04 Rappen angegeben.

Die Sektion Rorschach—Rheineck wurde
von uns am 9. Oktober 1857 kollaudirt und
konnte den 22.0Oktober dem Betriebe
tibergeben werden. Mit dem Juni 1858
hofft man die Bahn weiter von Rheineck
bis Chur erdffnen zu konnen.*

Als Reinertrag des Betriebes der bisher
erdffneten Strecken werden 59'/2 Prozent
der Bruttoeinnahmen angegeben. Es wiir-
de sich nach dieser Angabe also ein Zins
von 3,22 Prozent ergeben haben. Wir hét-
ten jedoch den Betriebs- resp. den Bau-
konto besser ausgeschieden gewiinscht.
Da der jdhrliche Ertrag per Kilometer um
ein Dritttheil zugenommen habe, so hofft
die Direktion, da3 trotz der Hemmnisse
und Schwierigkeiten mannigfacher Art,
welche dem Unternehmen entgegenste-
hen, und trotz dem, da3 namentlich hin-
sichtlich des Giiterverkehrs dessen wich-
tigste Strecken erst noch der Eréffnung
entgegenstehen, dasselbe Lebensfihigkeit
genug in sich haben werde, um sich allmé-
lig eine gute Existenz und Rentabilitit zu
sichern. [...]

Betreffend die Verhéltnisse zu den Regirun-
gen und andern Bahnen wird im Rechen-
schaftsbericht der Direktion herausgeho-
ben, daB3 das Vernehmen mit ausléindischen
Bahnen, namentlich den Wiirttembergi-
schen, Bayerischen und dem deutschen Ei-
senbahnverband sich freundlicher gestalte,
als mit den schweizerischen, indem z. B. her-
wirtige Frachtbriefe durch alle deutschen
Bahnen hindurch Geltung hitten.

Behufs beforderlicher Abhandlung der
hiesigen an die jenseitigen Bahnen am

78 Rheine, haben wir die Korrespondenz fort-

gesetzt und es wurde die Abhaltung einer
solchen Konferenz uns in nahe Aussicht
gestellt.»”

1858/59: Er6ffnung

der Rheintallinie und Abschluss
Im Amtsbericht 1858 kann die Regierung
vermelden: «Wéhrend des Berichtsjahres
sind weitere Bahnstrecken durch unsere
Abgeordneten kollaudirt und hernach dem
Betrieb tibergeben worden. Am 1.Mai
wurde von der Glatthallinie die Strecke
Wetzikon—Riiti, 1%/1 Stunden oder 8% Ki-
lometer betragend, in Betrieb gesetzt. Am
17. Juni erfolgte die Kollaudation [amtliche
Priifung, Bauabnahme] der Rheinlinie von
Rheineck bis Chur, 17 Stunden oder 84
Kilometer umfassend, und am 1. Juli deren
feierliche Eroffnung.»®

Im Amtsbericht 1859 wird zu den Eisen-
bahnen einleitend festgehalten: «Der Bau
der vermoge der Konzessionen von den
Jahren 1852 und 1853 beabsichtigten Eisen-
bahnen hat im Jahr 1859 seinen Abschluf3
gefunden.» Von einem Schlussbericht al-
lerdings sieht die Regierung mit wortrei-
cher Begriindung ab — das «wiirde fiir ldn-
ger einen guten Theil der Zeit in Anspruch
nehmen» — und setzt voraus, «der Grosse
Rath werde auf Erstattung jenes General-
berichtes nicht weiter zuriickkommen».*

Und die Lukmanierbahn?

Die grossen finanziellen Anstrengungen
des Kantons beim Bau der Linien auf Kan-
tonsgebiet und die Schwierigkeiten mit der
Gesellschaft der Siidostbahn liessen die
Bemiihungen der St.Galler Regierung um
eine Fortsetzung der Rheintalbahn von
Chur Richtung Stiden in den Amtsberich-
ten der zweiten Halfte der 1850er Jahre et-
was in den Hintergrund treten. Tatséichlich
konnte das Projekt lingere Zeit nur tech-
nisch weiter vorangetrieben werden, nicht
aber politisch und finanziell. Dennoch kam
man Mitte April 1861 — dank des unermiid-
lichen Einsatzes des Direktors der Verei-
nigten Schweizerbahnen, Daniel Wirth-
Sand, —der Verwirklichung so nahe wie nie
zuvor. Das Vorhaben scheiterte letztlich
dann aber an einer von Italien auf den
1.Mai verlangten Kaution von 500000
Franken, die vom Lukmanierkomitee
nicht rechtzeitig beigebracht werden
konnte. Rothschilds Réunion financiere
in Paris war bereit, ein entsprechendes
Darlehen zu gewihren, verlangte hierfiir
aber eine Garantie der drei beteiligten
Kantone St.Gallen, Graubiinden und Tes-

—:;!

sin. Die St.Galler Regierung handelte
rasch und berief auf den 25. April 1861 den
Grossen Rat zu einer ausserordentlichen
Sitzung ein. Dieser stimmte der verlangten
Garantieleistung mit 115:0 Stimmen zu.
Chur und Bellinzona jedoch verschoben
die Behandlung der hoch dringlichen An-
gelegenheit auf Anfang Mai. Zwar ge-
wihrte Rothschild dem Komitee den Kre-
dit fiir die gefahrdete Kaution in letzter
Minute trotzdem. Da aber der 1. Mai ein
Sonntag war, traf die Meldung erst am
2. Mai in Turin ein: der italienische Baumi-
nister nahm die Kaution nicht mehr an,
weil er die Lukmanierkonzession im Tessin
fiir gefahrdet hielt und weil er das Ver-
trauen in die Solidaritit des Lukma-
nierkomitees verloren habe.*

Nachdem schliesslich 1869/71% das Gott-
hardprojekt dem Lukmanierprojekt den
Rang ablief, verlagerte sich das Ziel der
st.gallischen Eisenbahnpolitik auf einen
moglichst kurzen Anschluss an den Gott-
hard — womit sich leicht der gedankliche
Bogen zu den Problemstellungen an der
Wende vom 20. zum 21. Jahrhundert schla-
gen lésst...

29 Zu einer Trassee-Anderung kam es zum Bei-
spiel in Salez; vgl. dazu in diesem Buch den Beitrag
«Zwischen Hoffnung und Erniichterung: die Zeit
des Eisenbahnbaus bei Salez» von Hans Jakob
Reich.

30 Dies war dann mit der amtlichen Abnahme vom
17. Juni und der feierlichen Eréffnung vom 1. Juli
1858 auch der Fall.

31 AmtsBer 1857, S. 138f.
32 AmtsBer 1858, S. 98.
33 AmtsBer 1859, S. 17f.
34 Ehrenzeller 1989, S. 76.

35 1869 wurde der schweizerisch-italienische
Staatsvertrag tiber den Bau der Gotthardbahn ab-
geschlossen, 1871 die entsprechende Vereinbarung
mit dem Deutschen Reich.
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