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Jakob Wihler, der erste Bahnmeister
auf der Rheintallinie

«lch habe jederzeit meine Pflicht getan»

Hansjakob Gabathuler, Buchs

ieser Beitrag beruht auf einer Ab-
Dschrift der handgeschriebenen Ori-
ginalnotizen von Jakob Wihler (1817 bis
1898), dem ersten Bahnmeister der Verei-
nigten Schweizerbahnen (VSB) auf der
Rheintalstrecke. Er hat die Aufzeichnun-
gen 1882 nach seinem Ausscheiden aus
dem Bahndienst zu einem Vortrag zusam-
mengestellt. Nicht Lob und Anerkennung
fur seine Dienstleistungen wolle er be-
anspruchen, vielmehr sei der eigentliche
Zweck seines Vortrages, die wichtigsten
Momente seiner Dienstzeit, seine Erleb-
nisse und Erfahrungen «teils zur Beleh-
rung, teils vielleicht auch als warnenden
Fingerzeig fiir das in Frage liegende Pro-
jekt eines direkten Anschlusses an die
Vorarlbergbahn» den Zuhérern «getreu
vor Augen zu fithren». Sein «warnender
Fingerzeig» galt der schwichsten und
verwundbarsten Stelle der rheintalischen
Bahnlinie, dem Marbacherdamm, einem
rund 2500 Meter langen Bahnstiick, das
auf den triigerischen, instabilen Schollen-
boden gebaut war. Die nie abreissenden
Reparaturen an diesem Teilstiick hatten im
Laufe von Jakob Wihlers Dienstzeit von
1858 bis 1880 die fiir damals riesige Summe
von rund 300000 Franken fiir Arbeits-
16hne und Auffiillmaterial verschlungen.!
Vor seinem Eintritt in den Bahndienst war
Jakob Wihler von 1852 bis 1855 beim Kir-
chen- und Turmbau von St.Lorenzen in
St.Gallen beschéftigt. Am 10. Januar 1856
meldete er sich bei Bernhard Simon,
dem Betriebsdirektor der St.Gallisch-Ap-
penzellischen Eisenbahngesellschaft, und
wurde vorerst als Baufiihrer bei den Ar-
beiten auf der Strecke Wil—St.Gallen ein-
gesetzt. Am 1. Mai 1858 wurde Wihler ins
Rheintal versetzt. Hier hatte er vor der
Eroffnung der Linie Rorschach—Chur
(die inzwischen mit den Strecken der
St.Gallisch-Appenzellischen Eisenbahn-
gesellschaft und der Glatttalbahn zum
Netz der Vereinigten Schweizerbahnen
gehorte) samtliches Wirterpersonal zwi-

106 schen Rorschach und Sargans zu instru-

Jakob Wihler (1817-1898), der erste
Bahnmeister auf der Rheintallinie von
1858 bis 1880. Bild aus Boesch 1958.

ieren und die zahlreichen Weichen und
Kreuzungen zu iiberpriifen.

Eréffnung der Strecke
Rheineck-Chur

Da die Stationsgebdude im Rheintal zum
grossten Teil noch nicht fertig waren und
schon vor der Betriebsaufnahme erste
«Calamitdten» auf der Bahnlinie bei Mar-
bach eingetreten waren, verzogerte sich
die Eroffnung der Linie. «Endlich waren
die Arbeiten an der beriichtigten Stelle bei
Marbach so weit fortgeschritten, dass die
Eroffnung der Bahn auf den 1. August 1858
festgesetzt wurde. Der Festzug glich
demjenigen bei der Eréffnung der Strecke
Winterthur—St.Gallen? und war gleichzei-
tig ein Freizug fiir alle Gemeindevorsteher
von Rorschach bis Chur, und, so weit es der
Wagenraum noch gestattete, auch noch fiir
weiteres Publikum. Alle Stationsgebidude
und Wirterhduser von Rorschach bis Chur
waren beflaggt. Altstitten begriisste den
Festzug durch ein ironisches, in Noten ge-

setztes Transparent mit den Anfangswor-
ten des Griitliliedes: ‘Von ferne sei herz-
lich gegriisset’, was den Abgeordneten der
Bahnverwaltung und denjenigen des Kan-
tons ein Lacheln entlockte; man sah es ih-
nen an, was sie dachten, namlich: ‘IThr Alt-
stitter seid bescheidene Leute, Thr griisst
doch noch aus der Ferne, was Ihr nicht in
der Ndhe haben konnt.’

Der Festzug war sehr gelungen, und die
Oberldnder, vorab die Ragazer und Chu-
rer, liessen es an ihrem kostlichen Nass
nicht fehlen. — Dem besten Fass Herr-
schéftler im Churer Stadtkeller soll derart
zugesetzt worden sein, dass der dortige
Kellermeister Padrutt am Abend geweint
habe mit der Bemerkung: ‘Heute haben sie
meinem Liebling den Boden eingestossen.”
Es kam jedenfalls allen Festteilnehmern
wohl zu statten, dass das Dampfross nicht
mit Herrschiftler gespeist wurde; alle ka-
men, wenn auch spat, wieder wohlbehalten
in ihre Heimat zuriick.

In Altstatten angelangt, wartete meiner
noch eine Nachfeier, oder besser gesagt
eine Nachtfeier. Infolge des schweren Fest-
zuges hatten sich namlich auf dem beriich-
tigten Marbacherdamm mehrere Stellen
bedenklich gesenkt, so dass die Reparatur
derselben im Laufe der Nacht wieder aus-
gebessert werden musste. Nach erhaltener
Anzeige ging ich sogleich an Ort und Stelle
und fand, dass die Senkungen an zwei Stel-
len von je 500 Fuss Ldnge vom Morgen bis
zum Abend durchschnittlich 5 Zoll betru-
gen. Zur Vorsicht wurde an fraglichem
Festmorgen die ganze auf dem Marbacher-
damm beschiftigte Mannschaft auf Pikett
gestellt, um solche, wenn es notig werden
sollte, bei der Hand zu haben. Von den 64
anwesenden Arbeitern wurde die Hilfte
derselben von 9.30 Uhr abends bis 1.30
Uhr morgens zur Arbeit eingeteilt, die an-
dere Hilfte von 1.30 Uhr morgens bis 6
Uhr. Jeder Partie war noch die Mannschaft
fiir je vier Rollwagen beigegeben, um das
bendtigte Material zu Auffiillung herzu-
schaffen. — Ich blieb bis morgens 4 Uhr auf




Die Station Au und die Bahnlinie beim Monstein zur Zeit von Jakob Wihlers

Wirken als Bahnmeister. Darstellung von 1858 im Staatsarchiv St.Gallen.

der Arbeitsstelle, bis die notigste Hebung
des Geleises wieder in Ordnung war. Mein
Festdusel war durch die kiihle Nachtluft
einer vollstindigen Erniichterung gewi-
chen.»

Das «Krebsibel»
Marbacherdamm

Die erste Lohnliste vom 1. bis 15. August
1858 wies eine Gesamtzahl von téglich
160 Arbeitern auf; diejenige der zweiten
Hiilfte des gleichen Monats 210 Arbeiter.
Die Zusammenstellung sémtlicher Ausga-
ben von Rorschach bis Haag vom 1. August
bis 31. Dezember 1858 belief sich auf 46 350
Franken, wovon allein 15450 Franken fiir
den Marbacherdamm aufgewendet wer-
den mussten.’ Die dort eingetretenen
aussergewohnlichen Senkungen des Bahn-
korpers mussten grosstenteils in Nacht-
arbeit innert eines Zeitraums von fiinf
Monaten um insgesamt 22 Zoll aufgefiillt
werden.

Bereits im folgenden Jahr kam es bei Mar-
bach wiederum zu aussergewohnlichen
Senkungen des Bahntrassees. Der anstos-
sende Privatboden baumte sich infolge des
Absinkens an drei Stellen derart auf, dass
umfangreiche Enteignungen abgeschlos-
sen werden mussten. Die sonst am Fusse
des Bahndammes verlaufenden Grédben
wurden 50 bis 80 Fuss von den Boschungen
entfernt erstellt in der Hoffnung, dadurch
den Bahnkorper einigermassen vor Ver-
nissung zu schiitzen. Einige Zeit bewéhr-

ten sich diese Vorkehrungen, der Druck
von unten und von der Seite des Bahn-
dammes war aber so stark, dass der geoff-
nete Graben derart zugeschoben wurde,
dass er mehrmals wieder neu ausgehoben
werden musste.

Die Senkungen der Bankette auf dieser
Strecke traten im Lauf der Dienstzeit
Jakob Wihlers bei grosseren Gewittern
und lidnger anhaltenden Niederschldgen
immer wieder auf, so dass die Reparatur-
arbeiten im «Marbacherloch» den Reigen
der alljéhrlichen Arbeiten meistens eroff-
neten und beendeten. Es verwundert des-
halb nicht, wenn Bahnmeister Wihler in
seinen Aufzeichnungen dieses Teilstiick
bei Marbach als «das Krebsiibel Mar-
bacherdamm» bezeichnet.

1859: «Bedenkliche Blahungen»
und Senkungen

Immer wieder waren es die Hochwasser
und Uberschwemmungen, die dem Bahn-
korper arg zusetzten und Bahnmeister
Wihler mit seinen Mannschaften in Trab
hielten. «Am 25. Juni 1859 bei ausseror-
dentlich hohem Rheinwasserstand [wurde]
bei St.Margrethen die Beobachtung ge-
macht, dass sich infolge Druck des Rhein-
wassers auf der entgegengesetzten Seite
des Bahndammes an mehreren Stellen
bedenkliche Blihungen zeigten. [...] So-
gleich wurden Vorkehrungen getroffen,
die #dussere Rheinbdschung durch eine
starke Steinvorlage, einen sogenannten

Steinwurf, zu schiitzen. Vom 25. Juni bis
16. August wurden an fraglicher Stelle
2500 Klafter Wuhrsteine verwendet. Diese
Schutzvorrichtung hat sich vorziiglich be-
wihrt.» [...]

«Auf der Bahnstrecke Salez—Haag, im sog.
Rossmaad, musste der ganze Bahnkorper
auf 5000 Fuss Lange im laufenden Jahre
[1859] zweimal um einen Fuss erhtht wer-
den infolge Senkung des ganzen Bahnkor-
pers und Verschiebung der Bahnaxe durch
lang anhaltendes, stillliegendes Hochwas-
ser von der Simmi. Es mussten hiefiir 1500
Schachtruten® Kies verwendet werden. Um
diese Arbeiten so schnell als moglich aus-
zufithren, wurde der grosste Teil derselben
zur Nachtzeit ausgefiihrt, um bei Tage
keine Storungen im Betriebe herbeizu-
fithren.»

Das Hochwasserjahr 1868

«Sonntag, den 27. September [1868], ging
der Rhein ausserordentlich hoch, stieg bis
zum 29. auf noch nie erlebte Hohe und
fiihrte eine Unmasse Holz und Sagblocke
mit. [...] Als ich nachmittags, den 29. Sep-
tember, zu Fuss nach Au ging, [...] war der
Rhein beim Monstein bereits auf Quader-
hohe neben den Schwellen. Auf einmal
horte ich von der neuerstellten Rhein-

1 Jakob Wihler befiirchtete, dass der Anschluss an
die Vorarlbergerbahn direkt von Altstatten aus ge-
baut werden konnte. Das hierfiir vorgesehene Ver-
bindungsstiick hitte auf ebenso ungeeignetem Ter-
rain iiber die Rheinebene gefiihrt, wire aber min-
destens fiinfmal lédnger als das problematische
Teilstiick bei Marbach gewesen.

2 Bei der Angabe der Eroffnungsdaten weicht
Wihler von den offiziellen Quellen ab: Fiir die Linie
Winterthur-St.Gallen nennt er den 12. Juni 1856
(anstatt den 24. Mirz 1856) und fiir die Rheintal-
linie den 1. August 1858 (anstatt den 1. Juli 1858).
Uber die feierliche Eroffnung der Linie Win-
terthur—St.Gallen schreibt er: «<Es war dazumal ein
imposantes Schauspiel, die zwei bekranzten Loko-
motiven und 36 vollgepfropften Personenwagen
anzusehen. Als der Zug auf die Anhéhe von Von-
wil kam, wurde derselbe mit Kanonendonner vom
Rosenberg her begriisst. Nach Ankunft des Zuges
in St.Gallen war ein grossartiger Festzug durch die
Stadt. Voran die Arbeiter gruppenweise mit ihren
Werkzeugen, dann die Fuhrleute mit ihren Wagen
und Karren; dann folgten die bauleitenden Inge-
nieure mit ihren Insignien, dann der Verwaltungs-
rat der St.Galler-Appenzeller-Bahn und die Behor-
den der Stadt, und Kopf an Kopf gedrangt stand das
Publikum. Nach dem Umzug fand ein flottes Ban-
kett fiir alle geladenen Festteilnehmer statt.»

3 Insgesamt errechnete Jakob Wihler fiir seine gut
22-jihrige Dienstzeit auf der Rheintallinie allein fiir
den Marbacherdamm Lohnkosten von 151477 Fran-
ken. Werden zu dieser Summe die Kosten fiir das
Auffiillmaterial, fiir den Kiesbedarf und fiir die wie-
derholt zu erstellenden Kunstbauten hinzugezéhlt,
kommt ein Gesamtbetrag von wenigstens 300000
Franken zusammen.
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briicke bei Au her ein heftiges Krachen. Es
hatte sich namlich infolge des ausserge-
wohnlich hohen Wasserstandes die Veran-
kerung der oberhalb Au stehenden Schiff-
miihle losgerissen», die nun in rasender
Eile gegen den Pfeiler der Rheinbriicke
fuhr, zerschellte und noch einen grossen
Teil der Verschalung der Briicke mit sich
riss. Der Ubergang durfte nicht mehr be-
fahren werden, da das Wasser bereits bis an
die Schalung der Briicke reichte und diese
infolge des Anpralls der schweren Holz-
stiicke, die der Rhein mitfiihrte, heftig
schwankte. Bis Mitternacht stieg der Rhein
immer hoher. Um drei Uhr hatte das
Rheinwasser die Schwellenhhe der Bahn
erreicht. «Nun brach eine Katastrophe
herein, die ich meiner Lebtag nie verges-
sen werde. Ich war circa 2000 Schritte ober-
halb Au mit 10 Mann beschiftigt, eine
angerissene Stelle am Bahndamm zu ver-
stopfen; auf einmal wankte der ganze
Bahndamm, und wir konnten uns nur noch
unter grosster Lebensgefahr retten. Wir
standen bis an die Hiiften im Wasser, konn-
ten uns nur noch an den Schienenstringen
halten und mussten kriechend uns aus der
eingebrochenen Dammstelle retten. —

108 Morgens vier Uhr telegraphierte ich an

Weite (St. Galler Oberland)

7% Zr

-

Die Eisenbahn fé&hrt an Weite vorbei. Aufnahme von vermutlich vor 1900 in Sammlung Hansjakob Gabathuler, Buchs.

die Generaldirektion der VSB folgendes:
‘Bahndamm oberhalb Au soeben einge-
brochen. Dorf Au steht im Wasser, drin-
gende Hilfe notig.” — Bis morgens acht Uhr
war die ganze Fldche vom Rhein bis nach
Berneck in einen See verwandelt. Viele
Héuser an den tieferliegenden Stellen des
Dorfes standen 10 Fuss tief im Wasser.»
Die Abgeordneten der Bahnverwaltung
und der Regierung mussten anderntags in
Ermangelung eines Bootes mit einem pro-
visorisch gezimmerten Floss auf die Berg-
seite verbracht werden. Da iiber das Aus-
mass der Schiden kein richtiger Uberblick
moglich war, musste das Sinken des Was-
sers abgewartet werden. Am 1. Oktober
wurde mit sechs Zimmerleuten und 54 Ar-
beitern versucht, die ersten 500 Fuss des
Eisenbahndammbruchs mit Holzbécken
und starken Tragbalken, auf die die
Schwellenlage zu liegen kam, zu reparie-
ren.

Am Samstag, 3. Oktober, stieg der Rhein
aber wieder derart, dass alle Arbeiten ein-
gestellt werden mussten. Es blieb kaum
mehr Zeit, Werkzeuge und Materialien
von der Baustelle wegzuschaffen, damit sie
nicht fortgeschwemmt wurden. Sturm-
geldute von Kriessern und Diepoldsau,

o : o

o

von Rebstein und Balgach verkiindete
neues Unheil. Am Sonntagnachmittag war
das erneute Hochwasser gegen zwei Zoll
hoher gestiegen als am 29. September, so
dass die Bahn bis zur Station Heerbrugg
unter Wasser stand. Mit Hilfe eines Flosses
wurde geholfen, die betroffene Bevolke-
rung, vorab Frauen und Kinder, aus den
bedrohten Hausern, die vier bis fiinf Fuss
im Wasser standen, zu retten, spiter dann
das Vieh, das bis zu den Bauchen im Was-
ser stand. Erst gegen den Morgen des
5. Oktober war die Bahn zur Widnauer
Uberfahrt wieder frei von Wasser, und am
6. Oktobers konnte die Arbeit endlich wie-
der in Angriff genommen werden. Tag und
Nacht waren bis zum 26. Oktober 80 bis 100
Arbeiter beschéftigt, so dass die Bahnlinie
nach einem Unterbruch von vier Wochen
am 27. Oktober wieder vollstindig befah-
ren werden konnte.’

Juni 1871: «Von Haag bis Buchs
sah es am traurigsten aus»

«Der Monat Juni 1871 steht im Kalender
der VSB feurig rot angeschrieben. — Am
19. Juni abends hoher Wasserstand am
Rhein. Am Pegel der Rheinbriicke in Au
zeigte derselbe um sechs Uhr 14 Fuss und



drei Zoll iiber dem Nullpunkt.» Laut
schlimmen telegraphischen Berichten von
Reichenau, wonach der dortige Wasser-
stand 28 Fuss tiber dem Nullpunkt stand,
wurden am 19. Juni 1871 alle Gemeinden
im Rheingebiet zur Wachsamkeit aufge-
fordert. Gegen Abend standen in Au und
Heerbrugg bereits mehrere 100 Stiick Die-
len bereit, um mit ihnen auf der Rheinseite
das Uberfluten des Bahnkorpers zu verun-
moglichen. Gegen 200 Mann waren damit
beschaftigt, den Bahndamm durch Auf-
stellen dieser Dielen und durch Hinterfiil-
len mit Erde zu schiitzen. Bevor der Mor-
gen anbrach, war diese Arbeit zwischen Au
und Heerbrugg erledigt, und eine Gefahr
dhnlich derjenigen von 1868 konnte damit
abgewendet werden.

Schlimmer sah es im Oberland aus. Infolge
eines Dammbruches bei Burgerau wurden
zwischen Riithi und Salez etwa 3000 Fuss
Bahndamm teilweise weggeschwemmt;
von Salez bis Haag, namentlich im Ross-
maad, waren zwei Drittel des Bahndam-
mes ebenfalls weggespiilt. — «Von Haag bis
Buchs sah es am traurigsten aus. An vielen
Orten waren die Schwellen samt den
Schienen 20 bis 30 Fuss weit vom ehemali-
gen Bahnkorper weg eingeschlammt. Eine
grosse Strecke sogar hat die Wucht des
Wassers die ganze Schwellen- und Schie-
nenlage iiberstiirzt, so dass die Schienen zu

unterst lagen, und viele Schienen [waren]
in Stiicke zerrissen, wo der Anprall des
Wassers den Bahndamm zuerst anriss. —
Vom 21. Juni bis 12. Juli [1871] war ich mit
54 Arbeitern alle Tage bei den Uber-
schwemmungsstellen, um solche wieder in
Ordnung bringen zu helfen; im ganzen 23
Tage und 12 Néchte. Vier volle Wochen
war der Bahnverkehr zwischen Sevelen
und Riithi unterbrochen.»

Kaum ein Jahr ohne Hochwasser
«Infolge des anhaltenden Regenwetters
stieg [1876] auch der Bodensee auf eine seit
1817 nie mehr gesehene Hohe. Alles Land
von Rorschach bis zur Landstrasse im Bau-
riet unterhalb Rheineck stand unter Was-
ser. Die Bahnlinie vom unteren zum obe-
ren Bahnhof in Rorschach war derart vom
Wasser iiberflutet, dass keine Schienen
mehr sichtbar waren und die Besorgnis
nahe stand, es konnte der Wellenschlag
vom See bei eintretendem Wind alles Kies
unter den Schwellen wegspiilen und den
Verkehr ganz einstellen. In der Nacht von
Samstag auf Sonntag, und Sonntag auf
Montag, den 16. bis 18. Juni, musste ich im
Bauriet so viele Faschinen® als moglich an-
fertigen lassen, um solche am 18. mit ers-
tem Zuge nach Rorschach zu senden.
Diese Faschinen wurden auf die obersten
Quader des Seedammes gelegt, etwas tiber

Briicke iiber die Simmi im Rossmaad bei Haag: «Auf der Bahnstrecke Salez-
Haag, im sog. Rossmaad, musste der ganze Bahnkérper auf 5000 Fuss Lange
im laufenden Jahre [1859] zweimal um einen Fuss erhéht werden infolge
Senkung des ganzen Bahnkérpers und Verschiebung der Bahnaxe durch lang
anhaltendes, stillliegendes Hochwasser von der Simmi.» Bild 2000: Hans Jakob

Reich, Salez.

i

Wasserhohe, und dieselben mit schweren
Steinen belegt, als Schutz [vor den] heran-
prallenden Wellen. Auf diese Weise konn-
ten grossere Verheerungen am Bahnkor-
per verhiitet werden.»

In Staad wurden von Anfang Juni bis Ok-
tober 1876 fiir Schutzbauten, die durch
Hochwasser veranlasst wurden, 1048 Wa-
genladungen Wuhrsteine zu den bedroh-
ten Stellen geliefert, die alle grosstenteils
nachts verladen wurden. Dass wéihrend
dieser Zeit neben den dringenden auswér-
tigen Materialbediirfnissen auch die in
der Nihe notwendigen Reparaturen am
Bahnkorper ausgefithrt werden mussten,
versteht sich von selbst.

Vom 2. bis 4. Juni 1878 hatte ein Hochwas-
ser des Rheines am Grauensteiner Wuhr
[bei Trimmis?] und bei der Station Zizers
bedeutenden Schaden angerichtet. Fiir die
Ausbesserungsarbeiten mussten vom 4. bis
8. Juni wiederum auf der Station Staad Tag
und Nacht Steine verladen werden, die an
die beiden Schadenstellen transportiert
wurden.

Schneemassen und

zerrissene Telegraphendrdhte
Nicht selten verursachten schwere Schnee-
fille Storungen grosseren Ausmasses. SO
fiel beispielsweise in der Nacht vom 12.
zum 13. Mirz 1861 so viel Schnee, dass zwi-
schen Staad und St.Margrethen sechs
eiserne Telegraphenstangen abgebrochen
und 14 holzerne umgeworfen wurden. Da-
durch war die Telegraphenleitung fiir zwei
Tage unterbrochen. Auch in den ersten
drei Monaten des Jahres 1866 fiigten die
Schneefille der Telegraphenleitung erheb-
lichen Schaden zu, da durch die Schneelast
viele Drihte zerrissen wurden.
Ununterbrochene Schneefille vom 20. bis
23. Januar 1867 fithrten zur Anstellung von
80 Schneeschauflern, um die Strecke Heer-
brugg—Oberriet offen zu halten. Weitere
Schneefille in der zweiten Februarhélf-
te des gleichen Jahres sowie vom 3. bis
6. Mirz 1869 hatten wiederum Storungen

4 Hohlmass, das insbesondere bei Tiefbauarbeiten
verwendet wurde: 1 Schachtrute = 1 Rute x 1 Rute
x 1 Fuss bzw. 10 x 10 x 1 Fuss bzw. ca. 3 x 3 x 0,30 m
= ca. 2.7 m’. Bei den von Wihler erwihnten 1500
Schachtruten Kies handelt es sich demnach um die
betrichtliche Menge von rund 4050 m*.

5 Siehe auch den Beitrag «Die Eisenbahn und die
Rheinnot vom Herbst 1868» von Hansjakob Gaba-
thuler in diesem Buch.

6 Faschinen sind Reisigbiindel zur Befestigung von
Boschungen bzw. Ddmmen.
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des Telegraphen zur Folge. Die Monate
Januar und Februar 1870 brachten erneut
enorme Schneemassen, so dass am 22. Feb-
ruar gar der Morgenzug im Einschnitt
beim Diirrenbach [Gemeinde Oberriet] in
der weissen Pracht stecken blieb. «Der
hartgefrorene, drei Fuss tief hergewehte
Schnee musste zuerst durch Arbeiter von
den Schienen entfernt werden. Der Zug
hatte infolge dessen eine Stunde Verspa-
tung.»

«Wegen starkem Schneefall in der Nacht
vom 27./28. December [1877] blieb der ers-
te Zug am Morgen den 28. zwischen Salez
und Riithi stecken; der Schnee zerriss den
Bahndraht und man wusste nicht, warum
der Morgenzug ausblieb, oder wo er war.
Endlich nach 3'> Stunden — statt 7 Uhr
morgens um 10.30 Uhr — kam der Zug in
Oberriet an, nachdem der St.Gallerzug
drei volle Stunden in Oberriet gewartet
hatte.»

Auch die Kilte konnte den Bahndienst
unter Umstédnden empfindlich stéren. So
mussten im Jahr 1879 viele eiserne Bahn-
briicken um drei bis fiinf Zoll gehoben
werden, da sich der Bahnkorper in der
grimmigen November- und Dezember-
kéalte durch den Frost in gleicher Hohe auf-
gebdumt hatte.

Sturmschéden und Blitzschlag
Immer wieder aber gab es auch Sturm-
schdden durch den é&ltesten Rheintaler,
den Fohn. Schon 1863 wurden zwischen
Rorschach und Rheineck «42 holzer-
ne Telegraphenstangen umgeworfen, die
Drihte zerrissen und verwickelt». Zu 24
Drahtbriichen fiihrte auch ein Sturm im
Jahr 1867, und 1872 wurde «die Telegra-
phenleitung arg beschédigt».

Sommerliche Gewitter mit Blitz und Hagel
konnten den Bahndienst ebenfalls beein-
trichtigen. Am 1. September 1871, mor-
gens 6 Uhr, «schlug der Blitz in die in-
ternationale Telegraphenleitung zwischen
Staad und Rorschach und beschidigte 11
Stangen auf eigentlimliche Weise: Der
Blitz fuhr beim eisernen Tréger in die hol-
zerne Stange und machte eine 1'/2 Zoll tiefe
Furche in die Stange bis zum Boden. Wenn
eine Stange wildes, verwundenes Holz
hatte, fuhr der Blitz oft drei bis viermal
rund um die Stange bis zum Boden, und
machte die gleichen Beschddigungen an
der Stange, wie bei den andern. An der
Leitung selbst war nichts verletzt, ausser
[an] einigen Stellen, wo die Drihte zusam-

110 mengelstet waren, war die Lotung etwas

D e

«Da man nicht alle Personen gleichzeitig retten konnte, wurde es einer Frau

Weder in Widnau zu langweilig, da sie mit ihrem 5-jdhrigen Kinde noch allein
im Hause war. Sie hob die Haustiire aus und stieg auf dieselbe, nahm einen
langen Baumstecken und ruderte vor die Stubenfenster, nahm das Kind auf den
Riicken und ruderte, auf der Tiire stehend, gegen die Station Heerbrugg zu, wo
ihr die Birde abgenommen wurde.» Darstellung: Emil Rittmeyer, «Scene aus
der Uberschwemmung des St.-Gallischen Rheinthals im Herbst 1868».

geschmolzen». — Ein Blitz war auch daran
Schuld, dass am 8. Juni 1874 bei Altstitten
zwei Drihte und Isolatoren gebrochen
wurden. «Die Wirkung im Apparat in der
Station [...] war derart, dass zwei Linien-
stifte und die Blitzplatte schmolzen.» — Im
Juli 1872 ging ein furchtbares Hagelwetter
in der Umgebung von Altstitten nieder.
«An der westlichen Seite des Stationsda-
ches wurden 1000 Dachziegel zerschlagen,
und an den Dachfenstern nicht bloss das
Glas, sondern auch die Fenstersprossen
zersplittert. An einem auf der Station ste-
henden Personenwagen [der Eisenbahn]
wurden alle Fenster zersplittert, nicht bloss
auf der Wetterseite, auch die riickwirts lie-
genden.»

Gefdhrlicher Felssturz

in der Nachbarschaft

«Sonntag, den 13. Mirz 1869, losten sich
unterhalb Miihlehorn zwischen zwei Tun-
nellen gewaltig Felsstiicke von einer 310
Fuss hohen Felswand ab, wurden aber von
einem vorspringenden Felsenkopf auf bei-
den Seiten eines zweistockigen Wirter-
hauses vorbei in den See geschleudert.
Diese Felsablosung fand unmittelbar nach
Passieren des Nachmittagzuges statt. — Da
jedoch noch ein Teil der Felswand bedenk-
liche Risse hatte und die Vermutung nahe
lag, dass noch grossere Ablosungen nach-

folgen werden, wurde vom dortigen Be-
obachtungspersonal schnell nach Weesen
und Miihlehorn Bericht abgeschickt, kei-
nen Zug mehr passieren zu lassen.

Um fiinf Uhr abends trat die Hauptkata-
strophe ein. Der ganze Bergstock, 310 Fuss
hoch und bis zur getffneten Spalte 34 Fuss
breit, 16ste sich mit furchtbarem Krachen
ab und stiirzte teils auf die Bahn, teils in
den See, und vom zweistockigen Wiirter-
haus war keine Spur mehr zu sehen. -
Gliicklicherweise war der Wiirter samt sei-
ner Familie schon acht Tage vorher ausge-
zogen, da sich schon damals kleinere Fels-
bestandteile ablosten und das Wohnen
dort unsicher machten, und die eingetre-
tene Katastrophe schon damals beinahe
vorauszusehen war.

Am 14. Mirz erhielt ich durch Telegramm
die Anzeige, mit allen verfiigbaren Ar-
beitern nach Miihlehorn zu kommen
und fiir zwei Tage Proviant mitzunehmen.
Es war dunkel, als wir dort ankamen,
und wir mussten durch eine vom Berg-
sturz eingeschlagene Gewdlbetunneloft-
nung durchschliipfen, um zur Arbeitsstel-
le zu gelangen. Die Verwiistung sah furcht-
bar aus.

Es war schon eine Anzahl Italiener dort
mit Bohren und Steinsprengen beschiftigt,
welches Material wir zu beseitigen und in
den See zu werfen hatten. Es war die un-




heimlichste Nacht meines Lebens; man
konnte keinen Augenblick wissen, wann
wieder ein Stiick Felsen sich ablosen
wiirde, um vielleicht alle einzudecken.
Nun — die Nacht ging voriiber und die Ge-
fahr auch. Es waren circa 200 Arbeiter dort
beschiftigt und wurden so eingeteilt, dass
je eine Partie vom Abend die ganze Nacht
durch bis zum andern Abend den Dienst
hatte und dann einen Tag ruhen konnte.
Vom 15. bis 31. Mérz war ich fiinfmal mit
circa 50 Arbeitern dort. Es war possierlich
anzusehen, wenn Felsstiicke von 15 bis 20
Doppelzentnern mit vierfachen Wagensei-
len von 20 bis 30 Arbeitern umgestiilpt und
an der steilen Halde in den See gestiirzt
wurden, wo man das Kollern derselben in
der Tiefe des Sees noch lange horen
konnte. — Endlich, nach Verfluss von vier
Wochen war der riesige Felskoloss wegge-
sprengt und beseitigt und eine Arbeit
durchgemacht, deren Wiederholung unter-
bleiben diirfte.»

Materialprobleme und
Nachldssigkeiten mit Folgen

Nicht immer aber waren Einschrdnkungen
im Bahnverkehr den Naturgewalten an-
zulasten. So brannte beispielsweise am

25. Mérz 1859 die Station Oberriet «infolge
nachldssiger Construktion der Feuerein-
richtungen génzlich, bis auf den Boden»
nieder. — Eine gewisse Brandgefahr an
den Stationsgebduden und an den Holz-
bauten nahe der Bahn war zur Zeit der
«Dampfrosser» durch den Funkenwurf im-
mer gegeben. Im Laufe des Sommers 1866
wurden «alle holzernen Laderampen auf
den Stationen durch steinerne ersetzt und
ebenso die Untermauerung der Stations-
gebiulichkeiten, die urspriinglich alle nur
auf Pfdhle gestellt wurden, welch’ letztere
angefault waren».

Am 17.Mérz 1877 geriet beim letzten
Abendzug von Chur abends um 7.30 Uhr
im Altstitterriet ein Personenwagen der
I./II. Klasse in Brand; er brannte bis auf die
Eisenteile vollig aus. «Verfehlte Construk-
tion des Heizapparates war Ursache des
Brandes. Niemand wurde beschadigt. Der
brennende Wagen wurde auf beiden Seiten
losgekuppelt und freigestellt, so dass keine
Gefahr fiir die iibrigen Wagen vom Zug
vorhanden war. Der Zug erlitt zwei Stun-
den Verspétung.»

Materialbriiche an den Lokomotiven fiihr-
ten mehrmals zu Verspatungen der Ziige.
Am 13. Juli 1861 «sind bei Zug 8 zwischen

Riithi und Salez an einer Lokomotive
beide Kurbelstangen gebrochen; es musste
eine Hiilfsmaschine kommen und der Zug
erlitt 1'2 Stunden Verspitung». — Am
Ostersonntag 1863 «ist bei Zug 1 zwischen
Rebstein und Altstitten an einer Lokomo-
tive eine Kurbelstange gebrochen; der Zug
wurde 1'/4 Stunden verspatet». — Am 8. Ja-
nuar 1868 «ist in der Ndhe von Rheineck
beim Mittagszug an der Lokomotive eine
Achse gebrochen, jedoch ohne weiteren
Unfall». — Im Dezember des gleichen Jah-
res «ist bei Zug 1 zwischen Altstdtten und
Oberriet an einer Lokomotive eine Sied-
rohre gebrochen. Der Zug hatte 10 Minu-
ten Verspitung». — «Am 11. Mai 1870 bei
Zug Nr. 17 ist an der Lokomotive eine Kur-
belstange gebrochen; Zug eine Stunde
Verspitung.» — «Am 15. Mai [1872] ist ein
mit Kohlen beladener bayerischer Wagen
bei der Stadtbachbriicke in Altstéitten ent-
gleist, infolge beschddigter Achsenlager,
und hat die eisernen Traversen an der
Briicke beschidigt», und der Bruch eines
Kolbenbolzens an der Maschine bei Zug
Nr. 12 fiihrte am 24. Juni zu einer Verspi-
tung von 1'/> Stunden.

«Am 18. Juli ist zwischen Staad und Rhein-
eck ein Giiterwagen entgleist, infolge

Bahnmeister Wihler erlebte mit, wie im Februar 1871 internierte Soldaten der Bourbaki-Armee mit einem Extrazug in
Altstétten eintrafen. Emil Rittmeyer hielt den Einzug einer abgekdmpften Schar in St.Gallen fest. Bleistiftzeichnung 1871,
im Kunstmuseum St.Gallen.




Bruch einer Schmierbiichse. Der entgleiste
Wagen wurde 3226 Fuss mit nachge-
schleppt, bevor angehalten werden konn-
te, und hat auf diese Linge einen Teil der
Bolzen und Négel demoliert. Das geschi-
digte Geleise habe ich in dieser Nacht wie-
der in Ordnung gestellt. [...] Am 14. De-
cember erlitt eine Lokomotive zwischen
Altstitten und Oberriet einen Achsen-
bruch, ohne sonstigen Unfall.» — «Am 10.
Juli [1876] ist auf dem Bahnhof St.Mar-
grethen ein Wagen entgleist, infolge nach-
ldssiger Bedienung einer Weiche; die Zun-
gen der Weiche und die Verbindungsstan-
gen derselben wurden gekriimmt und
mussten in der Nacht vom 10./11. Juli wie-
der in Ordnung gebracht werden.»

Unter die Rader geraten

Tragischer liefen jene Ereignisse ab, bei
denen durch die Bahn nicht Material, son-
dern Menschen und Tiere zu Schaden ka-
men. Jakob Wihler hat in seinem Tagebuch
auch diese Unfille festgehalten: «Am 20.
Juni [1860] verungliickte ein Jb. Kuhn von
Thal auf der Wérterstrecke Nr. 96 im Bau-
riet unterhalb Rheineck. Der Mann war
tibelhorig und ging unter einer geschlosse-
nen Barriere durch im gleichen Augen-
blick, als der Zug vorbeifuhr; wurde von
der Lokomotive erfasst und zu Boden ge-
worfen, wo er nachher vom Wirter mit
zerschmettertem Kopf tot aufgefunden

] 12 wurde.»

«Am 25. Juni [1863] wurde oberhalb Reb-
stein eine Kuh vom Zuge iiberfahren und
getotet; der Zug erlitt keinen Schaden.» —
«Am 5. September ist Bécker Kuenzler in
St.Margrethen bei der ersten Uberfahrt
oberhalb der Station in den daherfahren-

den Morgenzug gesprungen und wurde
grésslich verstiimmelt. Die verschiedenen
Bestandteile seines Kérpers mussten mit
Schaufeln auf einen Rollwagen geladen
werden, die nachher von Angehorigen in
einer Kiste verpackt in Empfang genom-
men wurden.»

«Am 1. August 1864 verungliickte Jb. Rit-
ter von Altstétten, Laufbursche des Herrn
Ing. Haltiner. Es wurde abends beim letz-
ten Zuge ein Personenwagen abgekuppelt
und mit der Maschine ins Nebengeleise ge-
stossen. Ritter stand auf einer Treppe die-
ses Wagens und wollte, als der Wagen noch
in starkem Laufe war, herabspringen und
kam so ungliicklich unter die Rider, dass
er noch in gleicher Nacht an den erhalte-
nen Verletzungen starb.»

«Am 6. September wurde ein Jos. Rohner
von Wolfhalden in der Hohe von Staad
vom letzten Zug iiberfahren und blieb die
ganze Nacht in Mitte des Geleises liegen,
da der betreffende Wiirter unterliess, die
Bahn nach dem letzten Zuge zu begehen.
Warter Bésch wurde sofort am 7. Sept[em-
ber] entlassen.» — Ein Weichenwérter Joos
verungliickte im November auf dem Bahn-
hof Sargans, «<indem er unter die Rider ei-
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Das Eisenbahn-
unglick vom
31. Dezember
1879 in Vonwil
bei St.Gallen.
Darstellung im
Historischen
Museum
St.Gallen.
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ner Maschine kam, die ihm beide Beine
oberhalb der Knie abschnitt; Joos starb an
Verblutungy.

«Am 13. November [1867] ist Bahnwiérter
Baumgartner im Kirlen verungliickt. Der-
selbe war bei einer Arbeiterpartie beschif-
tigt, hatte sich zu spét auf seinen Posten be-
geben und wurde von der Maschine iiber
die Boschung geworfen. Beim drztlichen
Untersuch zeigten sich mehrere Rippen-
briiche, welche die Lunge beschadigt hat-
ten. Baumgartner ist nach fiinf Stunden an
den erhaltenen Verletzungen gestorben.»
«Am 21. August [1868] verungliickte Wei-
chenwirter Sieber in St.Margrethen beim
Verladen einer schweren Gewehrkiste
durch Unvorsichtigkeit eines Spetters. Die
vier Zentner schwere Kiste fiel um, riss
Sieber mit und zerquetschte ihm derart das
rechte Bein, dass er einen Doppelschen-
kelbruch erlitt, und die Splitter vom Rohr-
bein durch die Hosen sichtbar waren. Sie-
ber wurde schlecht geheilt und hat jetzt
noch einen steifen, offenen Fuss, in Folge
dessen er arbeitsunfihig pensioniert und
aus dem Dienste treten musste.»
Glimpflicher verliefen die beiden Unfille
vom 22. Februar 1877 und vom 12. Juni des
folgenden Jahres. Beim ersten ist «die von
der VSB zu unterhaltende Aachbriicke
beim Zollhaus in Au beim Passieren eines
Steinfuhrwerkes teilweise eingebrochen;
und Pferde und Wagen in die Ach gestiirzt.
Durch Geistesgegenwart des Fuhrmannes



onnten beide Pferde noch gerettet wer-
den und erhielten nur leichte Confusionen;
der Wagen jedoch wurde zum grossten
Teil zertriimmert. Die Briicke wurde am
Abend bis zum néchsten Morgen wieder
fahrbar hergestellt». Der zweite Unfall er-
eignete sich, als ein gewaltiger Fohnsturm
«in Fuder Heu auf einer Bahniiberfahrt
bei Balgach umgeworfen [hatte] und ist der
Nachmittagszug um 3.20 Uhr in fragliches
Fuder Heu gefahren, und hat Wagen und
Heu circa 30 Fuss weit fortgeschoben. Der
Zug blieb unversehrt, der Wagen jedoch
wurde in Stiicke zerdriickt und musste vom
Maschinenpersonal und dem Bahnwirter
vergiitet werden, da alle ihre Pflicht ver-
nachldssigt [hatten]».

«Am 8. Januar wurde auf der Station
Rheineck beim Giiterzug abends ein Wei-
chenwirter am Kopfe schwer verwundet,
infolge Offenstehen einer Seitenthiir an
cinem Giiterwagen. Die Thiire zerschlug
die Weichenlaterne samt eiserner Sédule
und die Splitter derselben verletzten den
Wirter.»

«Am 31. December 1879 ereignete sich in
der Nihe von St.Gallen der erste grossere
Eisenbahnunfall auf der Bahn seit dem
Bestande derselben, infolge einer Entglei-
sung des Zuges.»’

Diebeswerk und Sabotage

Die Bahnanlagen wurden von den Bahn-
wirtern peinlichst genau kontrolliert und
iiberwacht. Trotzdem kam es vereinzelt
auch zu Ubergriffen auf das Eigentum der
Bahn: «In der Nacht vom 21./22. Septem-
ber [1863] hat Jb. Schegg, Fahnentrager
von Montlingen, auf der Station Oberriet
4 buchene Stossschwellen entwendet und
Fensterpfosten und Simsen daraus machen
lassen. Wurde dem Strafrichter iiberwie-
sen.» — «In der Nacht vom 26./27. April
[1868] haben David Tobler, Jb. Heller von
Buchberg und Samuel Hartmann vom
Bauriet auf der Wirterstrecke Nr. 97 im
Bauriet 2 holzerne Telegraphenstangen
ausgerissen und quer tiber die Schienen ge-
legt, wurden vom Wirter ertappt und vom
Strafrichter zu 4 Wochen Gefangenschaft
und Kosten verurteilt.»

Langjdahrige Strapazen

und Erholung

Wie die Notizen Jakob Wihlers belegen,
war die Uberwachung des gesamten
Bahnkorpers, der vom Zug Rorschach—
Chur vorerst tiglich in rund dreistiindiger
Fahrt viermal hin und zuriick befahren

wurde, die Hauptpflicht des Bahnmeisters.
Zur Erfiillung dieser Aufgabe standen ihm
iber 100 Hilfskrifte zur Verfiigung, bei
ausserordentlichen Einsétzen, die meist
nachts erfolgten, kamen immer wieder
auch TagelShner in grosser Zahl dazu. Im
Laufe seiner 25-jihrigen Dienstzeit leistete
Jakob Wihler gemiss seiner eigenen Auf-
stellung iiber 1100 Nachtschichteinsétze,
teils im nichtlichen Kontrolldienst, teils
aber auch bei ausserordentlichen Ereignis-
sen. Dass dieser Umstand eisernen Fleiss
und eine ebenso eiserne Gesundheit vor-
aussetzte, versteht sich von selbst. Die vie-
len Nachtwachen und der ungesunde
Dienst bei Regenwetter und Hochwasser
gingen aber nicht nur an den Untergebe-
nen, sondern auch am Bahnmeister selbst
nicht immer spurlos vorbei. So litt er bei-
spielsweise nach der Uberschwemmungs-
katastrophe von 1871 zwei Wochen an
einer starken Erkiltung, so dass er dienst-
unfihig war, wie auch 1876, wo er «infolge
Erkiltung und einer korperlichen Verlet-
zung» vom 8. bis 26. Dezember seinen
Dienst nicht versehen konnte. Mit einer
weiteren dreiwdchigen Dienstpause aus
den gleichen Griinden musste er sich auch
im Juni 1879 abfinden.

Dass die Bahnverwaltung von ihren Ange-
stellten aber nicht bloss harte Arbeit for-
derte, sondern auch Erholung gewéhr-
te, konnte Jakob Wihler im August 1861 er-
fahren: Eine einwochige Urlaubsreise
fiihrte ihn nach Miinchen. Einen zweiten
Urlaub verbrachte der Bahnmeister im
Herbst 1866. Dabei besichtigte er den kurz
vorher eroffneten Hauensteintunnel, den
er in zwei Stunden zu Fuss durchschritt. In
Olten besuchte er wihrend seines Aufent-
haltes die vom Schweizerischen Architek-
tenverein arrangierte Ausstellung «Sadmt-
liche Steingattungen der Schweiz in rohem
und verarbeitetem Zustande». Auch der
Kanton St.Gallen war durch eine Arbeit
des Vorgesetzten von Jakob Wihler wiirdig
vertreten. «Herr Direktor Simon als Ver-
treter der St.Galler Architekten verstand
es, das Schone mit dem Praktischen zu ver-
binden. Er konstruierte ein in gotischem
Stil gehaltenes Portal, welches dort aufge-
stellt war. Der Sockel desselben bestand
aus wildem Marmor aus den Briichen bei
Tritbbach und Ragaz, dann folgten in Ab-
wechslung die Steine von Rorschacherberg
und St.Margrethen, die Tuffsteine von Ba-
zenheid und die gelben Kalksteine vom
Walensee. Die ersten Widerlager des Bo-
gens und der Schlussstein desselben waren

rote Melsersteine. [...] Das Ganze war als
eine tadellose Arbeit eine der schonsten
Zierden der Ausstellung.» — Im Jahr 1876
fiilhrte ein weiterer einwochiger Urlaub
den Bahnmeister nach Genf und ins Ber-
ner Oberland und ein letzter im Jahr 1881
in die Westschweiz.

Die vorliegende Zusammenfassung mag
den verantwortungsvollen und oft miihsa-
men Dienst des Bahnmeisters und seiner
Untergebenen etwas erhellt haben, wobei
Jakob Wihler bestimmt auch verschiedene
Begebenheiten aus seinen téglichen Routi-
nearbeiten ausfiihrlicher zu erzéhlen ge-
wusst hitte. Dass er 1862 wegen Krankheit
eines Kollegen nach Chur delegiert wurde,
um die Dekorationen fiir das Eidgenossi-
sche Sangerfest am dortigen Bahnhofge-
baude herzustellen, dass er miterlebte, wie
im Februar 1871 ein Extrazug mit 325 in-
ternierten Franzosen der Bourbaki-Armee
in Altstitten eintraf, die spater nach Ror-
schach disloziert wurden, sind nur zwei von
weiteren zahlreichen Beispielen der Viel-
seitigkeit des damaligen Bahndienstes. Im
Jahr 1881 nahm der alternde Mann seinen
Riicktritt. Er wurde ihm von der Bahndi-
rektion nur ungern gewahrt, denn zuver-
lissige Mianner seiner Art liess man schon
damals nicht gerne gehen. Bescheiden
vermerkt Jakob Wihler am Schluss seiner
Aufzeichnungen: «Ich kann mit Freude
auf meine durchlebte Dienstzeit zuriick-
blicken mit der innersten Uberzeugung:
Ich habe jederzeit meine Pflicht getan.»

7 Das Ungliick, an dem eine Personenzugkompo-
sition und eine zweite Lokomotive beteiligt waren,
ereignete sich in Vonwil bei St.Gallen. Die Ursache
war eine Hebung der Schienen infolge Bodenauf-
weichung bei Tauwetter. «Die eine der beiden Lo-
comotiven wurde rechts aus den Schienen gewor-
fen, im Wirbel gedreht und umgestiirzt, die andere
sauste links an ihr vorbei in den Bahndamm hinein,
in den sie einige Meter tief eindrang. Die ndchstfol-
genden Waggons wurden iibereinander geworfen
und zertriimmert. Dabei verungliickten 11 Perso-
nen, 4 vom Zugpersonal und 7 Passagiere. Zugfiih-
rer Gerster von St.Gallen und Rathsherr Stricker
von Herisau fanden den Tod, die iibrigen trugen
mehr oder weniger erhebliche Verletzungen da-
von.» Vgl. Neujahrsblatt 1881, Hg. Historischer Ver-
ein des Kantons St.Gallen. St.Gallen 1881. S. 15.
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