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| Vorwort

Ich freue mich, Ihnen heute mit bei-
liegender Broschire eine etwas an-
dere «Festschrift» zum 150-Jahre-
Jubildum der Rheintal-Linie vorlegen
zu kénnen. Auf unkonventionelle und
leicht verstandliche Weise wollten wir
die Bedeutung der Rheintal-Linie
aufarbeiten lassen. Auf unsere An-
frage hin erklarten sich Geschichts-
lehrer der beiden Kantonsschulen

: Sargans und Heerbrugg bereit mitzu-
wirken. An dieser - wohl gemerkt - freiwilligen Projektarbeit
beteiligten sich Schulerinnen und Schiler aus dem Erganzungs-
fachkurs 2007/8 der Kantonsschule Heerbrugg mit ihrem Lehrer
Stefan Rohner ebenso wie die Klasse 3Wa der Kantonsschule
Sargans mit ihrem Lehrer Mathias Bugg.

Die Schulerinnen und Schuler haben auf Grund ihrer Interessen
die Themen ausgewdhlt und bearbeitet. Die Themenvielfalt
reicht vom Eisenbahnstreik Uber Katastrophen und Unfélle auf der
Rheintal-Linie bis zu Portrats der Pioniere und Ausblicke auf die
Zukunft der Eisenbahn. Auch Bahnstationen werden beschrieben,
ein Zugsbegleiter kommt in einem Interview zu Wort und Bahn-
berufe werden vorgestellt. Trotz dieser Vielfalt wird kein An-
spruch auf Vollstandigkeit der historischen Ereignisse erhoben.

Um die Einheitlichkeit zu wahren - die junge Generation ver-
fasst eine Festschrift fir eine «alte» Bahnlinie - wurde zudem die
Gestaltung der Broschire ebenfalls in die Hande einer jungen,
angehenden Grafikerin und einer angehenden Polygrafin gelegt.
Somit kommen nicht nur die Texte sondern auch der ganze Auf-
tritt der Broschure erfrischend modern daher. Mit anderen Wor-
ten: Trotz eines ruckblickenden Bahnjubildums zeigt die Broschu-
re doch, dass es weiterhin viel zu tun gibt fur die (Bahn-)Zukunft
und wir dies mit jugendlichem Elan anpacken wollen.

Beiden Klassen mitihren Lehrern wie auch den Lernenden der
Firma freicom gebuhrt mein Dank fur diese grossartige Leistung.

Regierungsrat Dr. Josef Keller

Vorsteher des Volkswirtschaftsdepartementes
des Kantons St.Gallen
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Rheintalbahn

Schweilz

Das Eisenbahnzeitalter in der Schweiz liess im Gegensatz zum
restlichen Europa lange auf sich warten. Wahrend mit der Indu-
strialisierung in England die ersten Dampflokomotiven in Betrieb
genommen wurden, fehlte in der Schweiz lange Zeit das notige
Kapital fur eine Eisenbahnnetzrealisierung. Als dann endlich Ba-
sel, Pionier der Schweizer Eisenbahn, im Jahre1844 den ersten
Bahnhof der Schweiz errichtete, wurde das Tor zu einer bis dahin
unbekannten Welt gedffnet. Nun war es maéglich, im Eiltempo
von Basel nach Strassburg zu gelangen. Nach und nach kam es,
dass weitere Gebiete durch die Eisenbahn erschlossen wurden,
wie beispielsweise Zurich mit Baden durch die «Spanisch-Brotli-
Bahn» oder Luzern mit Bern durch die Brinigbahn.

In der Ostschweiz plante Landammann Gallus Jakob Baum-
gartner eine Bahnlinie von Zirich her Gber St.Gallen an den
Bodensee und von dort das Rheintal hinauf nach Chur. Rund
10 Jahre nach der Streckenerschliessung der wichtigsten Han-
delsplatze der Schweiz begann man, dem lokalen Kleinverkehr
mehr Beachtung zu schenken. Zudem suchte Deutschland einen
moglichst kurzen und gefahrlosen Handelsweg Uber die Alpen
nach Suden. Der einfachste Weg, das Gebirge zu Uberqueren,
fuhrte unweigerlich durch die Schweiz, genau genommen
durchs Rheintal Gber den Spligen. Die Rheintaler Eisenbahn war in
vielen Kopfen keineswegs nur noch eine lllusion mehr, denn die
Anfertigungen der ersten Bauplane waren schon in Bearbeitung.

Probleme mit dem Boden im Rheintal

Das Rheintal brachte nahezu perfekte Bedingungen mit sich. Mit
einem Gefalle von 3% und der schon vorgezeichneten Richtung,
begrenzt durch den Rhein und die Bergseite, hatte man die Mog-
lichkeit, lange schnurgerade Linien und grosse weit geschwunge-
ne Kurven auszufihren. Ausserdem mussten die Landstrassen nur
selten gekreuzt werden und die Ortschaften waren nicht zu nahe
an der Eisenbahnlinie gelegen, so dass sie nicht den Gefahren und
dem Larm der Dampfmaschine ausgesetzt waren. Jeder einzelne
dieser Indikatoren trug wesentlich zur Kostensenkung bei.

Bei der Umsetzung der Bauplane stellte sich anfangs jedoch
heraus, dass der Boden durch die zahlreichen Rheiniber-
schwemmungen und das stetig aufsteigende Grundwasser fur
den Eisenbahnbau vollig ungeeignet schien. Der sumpfige Bo-
den war der Grund dafur, dass er durch die Bevolkerung nicht
genutzt werden konnte und somit keine Ertrage lieferte. Dies
war unter anderem Ursache dafir, dass unser Rheintal theore-
tisch den ganzen Kanton mit Frichten hatte versorgen konnen,
aber nicht einmal seine eigene, verhdltnismassig geringe Bevol-
kerung ausreichend zu erndhren vermochte.

Obwohl die Linie nur einspurig gebaut werden sollte, kaufte
man Land fur eine Doppelspur, weil der Boden durch seine natur-
lichen Gegebenheiten zu tiefen Preisen abgetreten wurde. Der

Jubildumszug 100 Jahre Rheintal-Linie (Foto: SBB Historic)

zielstrebige, fleissige und unermudliche Schweizer liess sich
aber nicht so schnell von seinem Vorhaben abbringen. Man ent-
sumpfte das Gebiet, baute lange Graben, um das Binnenwasser
abfliessen zu lassen, und errichtete einen Fahrdamm zum Schutz
gegen Rheiniberschwemmungen. Das alles brachte auf den
ersten Blick viele Vorteile fur die Bevolkerung mit sich: mehr
Arbeitspldtze, Ertragssteigerung durch den entsumpften, nun
fruchtbaren Boden und Schutz vor Rheiniberschwemmungen
als Folge des errichteten Dammes. Die Gemeinden wurden
durch die Eisenbahnlinie getrennt und so gezwungen, gemein-
sam einen neuen, verninftigen Wirtschaftsplan zu entwickeln.

Schwierige Vermessungsarbeiten

Nachdem die Grundsteine endlich gelegt waren, konnte das Pro-
jektrealisiert werden. Da die Rheintal-Linie eine Privatbahn wer-
den sollte, wurden die bendtigten 25 Mio. Schweizerfranken nur
teilweise von den Kantonen St.Gallen und Graubiinden subven-
tioniert. Dazu gesellten sich Speditoren, Kaufleute, Kapitalisten
und allen voran englische Bankhduser. An die Spitze des Bahn-
projekts wdhlte man daher einen englischen Ingenieur namens
Pickering. Die Bauarbeiten wurden unverziglich in die Hand
genommen. Die zu Aussteckungs- und Vermessungsarbeiten
anrckenden Techniker stiessen jedoch vermehrt auf erbitterten
Widerstand. Die plétzlich unzufriedenen Bodenbesitzer be-
schimpften die Arbeiter mit derben Schimpfworten, jagten sie
sogar oftmals kurzerhand vom Platz. Doch Pickering interessierte
all das herzlich wenig. Als 1855 ein englischer Professor die
Rheintal-Linie besichtigte, stellte er schwerwiegende Nachldssig-
keiten fest. Daraufhin wurde Pickering, der Ubrigens in London
wegen liederlicher Ausfuhrung einer Bahnstrecke gerichtlich

bestraft wurde, fristlos entlassen. Grosse Unruhen machten sich
unter den Kreditgebern breit. Durch Pickerings Abgang verbuch-
te man einen Verlust von rund 1.5 Mio Schweizerfranken. Das
Rheintalprojekt stand mangels nétigem Kapital und Vertrauen
kurz vor dem Ende.

Verteilung der Bahnhéfe

Es war nun hochste Zeit, dass die sich in den letzten Zuckungen
windende Rheintalbahn einen neuen Steuermann erhielt: der
St.Galler Kaufherr Daniel Wirth-Sand. Er brachte den dringend
bendtigten Aufschwung mit sich und verband die Privatbahn
(SOB) mit zwei weiteren Bahngesellschaften zu den Vereinig-
ten Schweizerbahnen. (VSB) Eine neu ins Leben gerufene deut-
sche Kreditbank sorgte fur flissige Geldmittel und durch den
An-schluss an die Pariser «Réunion financiere» erhielt das
Unternehmen finanzielle Riickendeckung. Die Arbeit geriet bald

Rheintalexpress in voller Fahrt (Foto: SBB)

wieder in Schwung und am 28. August 1857 konnte die Strecke
Rorschach-Rheineck bereits in Betrieb genommen werden.

Nach sorgfaltiger Erwagung der Vor- und Nachteile startete
ein regelrechter Wettlauf unter den Gemeinden. In der sicheren
Annahme eine Bahnstation zu erlangen, waren die Interessen-
ten plotzlich bereit, tief in die Taschen zu greifen und begannen
Aktien zu zeichnen. Nachdem die hart umstrittene Verteilung der
Bahnhofe im Zuge muhevoller Unterhandlungen endlich ihre
Erledigung gefunden hatte, ging der Bau der Bahnlinie mit
raschen Schritten der Vollendung entgegen. Trotz allen Bemu-
hungen war es nicht maglich, auf den Wunsch aller Gemeinden
einzugehen und einige gingen leer aus. Die offizielle Einwei-
hung der Strecke Rorschach-Chur wurde auf den 30. Juni 1858
angesetzt. Die Eisenbahn wurde von begeisterten, staunenden,
lobenden, freudigen und schaulustigen Besuchern aus aller Welt
bejubelt und gefeiert, so dass Missgelaunte und Gegenstimmer
regelrecht untergingen. Es wurde gesungen, gelacht, getanzt
und getrunken. Jahrzehnte spater, im Jahre 1902, gehorte die
VSB zu den funf Bahngesellschaften, die verstaatlicht wurden.
Die neue rechtsqiltige Nachfolgerin wurden die Schweizeri-
schen Bundesbahnen (SBB).

Es liegt wohl in der Natur des Menschen, immer nach Hohe-
rem, Weiterem und Besserem zu streben. 150 Jahre spéter sind
die lastigen Fahnen der Dampflokomotiven langst verschwun-
den, das altmodische Dampfross ist einer eleganten, elektrisch
betriebenen Maschine gewichen, die Zahl der Kurse hat sich
mehr als verdreifacht, die Ausstattung der Wagen hat bemer-
kenswerte Fortschritte gemacht und die Fahrzeit Rorschach-Chur
konnte von drei Stunden auf weniger als die Halfte reduziert
werden. Auch das Rauchen, was friher als Symbol fir Wohlstand
und Reichtum galt, ist heute in den rauchfreien Zigen zu unter-
lassen. Sicherlich werden sich die Menschen weiterhin vom
Geist der Zeit treiben lassen und mit Innovationen und Refor-
men, den Bedurfnissen der Reisenden entsprechend eine unver-
gessliche Fahrt durch das schone Rheintal bieten.

Nina Kalberer
Jessica Gubser

Daria

Text:

Koch




1111] Melioration

Melioration kann man auf drei verschiedene Arten erklaren. Sie
dienen alle zur Werterhohung des Bodens: Steigerung der Er-
tragsfahigkeit, Vereinfachung der Bewirtschaftung und Schutz
vor Schadigung oder Zerstorung

Die Melioration war im 19. Jahrhundert ein grosses Thema
im Rheintal, denn der grosste Teil des Tals war Sumpfgebiet und
damit gar nicht oder nur schlecht nutzbar. Der Boden war zu
feucht und viele kleine Bache sowie der Rhein flossen wild und
unkontrolliert durchs Tal. Eine Bewirtschaftung wurde dadurch
verunmoglicht. Deshalb gab es quer durchs ganze Rheintal lau-
ter kleine Parzellen, die nicht den Ertrag brachten, den sie heu-
te bringen. Wegen des extrem feuchten Bodens war es auch
nicht maglich, sich im Tal anzusiedeln oder Strassen durchs Tal
zu bauen. Deshalb fuhrten Strassen am Fusse der Berge entlang
und auch Dorfer mussten an Hangen gebaut werden.

Eisenbahn fiihrte zu Aufschwung

Aber was hat das alles mit der Eisenbahn zu tun? Ehrlich gesagt
eine ganze Menge, denn um die Geleise fur eine Eisenbahn
legen zu konnen, braucht man festen Untergrund, der ja im
Rheintal nicht vorhanden war. Deshalb begann man im 19. Jahr-
hundert intensiv mit der Melioration des Rheintals, sodass die
Eisenbahn schliesslich in den 1850er-Jahren auch durch das
Rheintal gebaut werden konnte. Die Melioration brachte viele
Vorteile. Zum Beispiel konnte danach das Land in viel gréssere
Parzellen eingeteilt werden. Ein weiterer grosser Vorteil war na-
turlich, dass Hauser, chne dabei immer wieder Uberflutet zu wer-
den, im Tal gebaut werden konnten. Dies fiihrte zu einer starken
Vergrosserung vieler Dorfer am Talrand. Auch war es danach
moglich, Strassen durchs Tal zu bauen, was die Reisezeit stark
verkirzte. Und schliesslich bot sich auch der Landwirtschaft noch
ein grosses Plus, denn nach der Melioration waren die Boden
trockener, d.h. nicht ausgetrocknet, nur nicht mehr zu feucht, um
grosse Ertrage zu erzielen. Dadurch wurden grossere Ertragen fur
Landwirte moglich.

Also, wenn man den Eisenbahnbau von dieser Seite her
betrachtet, fihrte er nicht nur zu einem mobileren Rheintal, son-
dern kénnte sogar einen kleinen wirtschaftlichen Aufschwung
bedeutet haben, fur Landwirte, Baufirmen, Meliorationsarbeiter,
Architekten, Ingenieure, etc. Aus all diesen Grinden l3sst sich
schliessen, dass die Eisenbahn das ganze objektive Bild des
Rheintals bis heute gepragt hat.

i e e

Personenzug im Rheintal (Foto: SBB Historic)
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|| [III] Bahnstationen im [

Portrait (1858-2008):
Buchs bis Landquart

Bahnhofbauten und Gleisanlagen im Rheintal wurden urspring-
lich dusserst sparsam ausgefthrt und auf das unmittelbar Not-
wendige ausgerichtet. Im Jahr 1858 wurden die ersten Bahnhofe
im Rheintal gebaut. Die kleineren Stationen wie Rafis-Brugerau
oder Weite-Wartau kamen erst 1929 hinzu.

Einige kurze Auszige aus der Wegbeschreibung von Sargans
nach Landquart aus dem Jahre 1859: «Station Sargans, am Ein-
gang des breiten Seezthals. Da wegen Holz- und Wasserfassens
die Maschine hier 10 Minuten mit dem Zuge hélt, so steige man
jedenfalls aus um einen Rundblick der grossartigen Gebirgs-
landschaft zu gewinnen. Hier zweigt die Wallenseelinie von der
Hauptlinie der Bahn durchs Rheintal ab.»

Es folgen einige Ausflugstouren-Beschreibungen: «Die Bahn
lauft Uber die Sarganserebene, Baschar genannt. Die Saar, wel-
che die Flache durchfliesst wurde beim Bahnbau und zum Theil
schon fruher requlirt.»

«Station Ragatz. Ansehnlicher Marktflecken und berthmter
Badeort mit 1400 Einwohnern, 1600 Fuss Gber Meer, in hochst
romantischer Umgebung an der Tamina. Die Bahn verldsst den
Kanton St.Gallen und setzt auf hélzerner 510 Fuss langer Briicke
Uber den Rhein nach dem Kanton Graubinden dber. Links Stati-
on Maienfeld, liegt in der Wein- und Getreidekammer Graubin-
dens. Das Stadtchen hat schon entschieden bundnerischen Cha-
rakter im Steinbau der Hauser und den an der Aussenseite
emporfuhrenden Treppen. Von Maienfeld lduft die Bahn in brei-
ter, sehr fruchtbarer Thalflache; links am bewaldeten Berges-
hang das weingesegnete Pfarrdorf Jenins... Station Landquart,
Halt- und Aussteigepunkt fir Touristen, die das Prattigau berei-
sen, die Scesaplanahutte besteigen oder zur Kur von Fideris und
Serneus wollen.»

Die wunderbare Landschaft, so wie sie schon 1859 beschrie-
ben wurde, findet sich auch heute noch. Die Strecke der Rhein-
talbahn von Buchs bis Landquart ist ein Augenschmaus mit den
Raps- und Maisfeldern und den mdchtigen Bergen wie Gonzen,
Falknis und Schesaplana in der Ferne.

Bahnhof Sargans (Foto: SBB Historic)

Text: Text:
Robin Gassner Kathrin Bischofberger
Serim Wetli Nadia Schneider




111111 Der Bahnhof Buchs - |

«Das Tor zum Osten»

Dieses Jahr feiert die Rheintalbahn ihr 150-jdhriges Bestehen
und damit auch der Bahnhof Buchs, eine der wichtigsten Statio-
nen der Strecke.

Im Jahre 1858 war es, als am Bahnhof Buchs das Stationsge-
bdude anldsslich der eben erdffneten Rheintalbahn fertig gestellt
wurde. Es folgten in den darauf folgenden 150 Jahren etliche
zusatzliche Bauten, so dass der Bahnhof Buchs heute nicht nur zu
den grossten, sondern auch zu den modernsten Stationen der
Strecke gezahlt werden darf. Nicht zuletzt auch wegen dem 2007
fertig gestelltem Umbau, der 77 Mio. Franken gekostet hat und
vor allem die Publikumsanlagen stark modernisierte (u.a. hohe-
re, den modernen Zigen angepasste Perrons).

Grenzbahnhof fiir Ost-West-Handel

Diese Investitionen in den vergangenen Jahren zeigen die wich-
tige Bedeutung des Bahnhofs fur die Strecke, v.a. aber auch fur
die Region. So ist und war Buchs schon seit langem das «Tor zum
Osten». Es bestand schon vor dem ersten Weltkrieg ein reger
Handel zwischen den Landern England bzw. Frankreich und den
ostlichen Landern wie Russland, Ungarn oder der ehemaligen
Tschechoslowakei. Der ganze Handel fuhr durch Buchs und es
wurde auch mit Buchs bzw. mit der Schweiz selber gehandelt.
Der Name stammt aber urspringlich davon, dass die Verbindung
Ost-West nur durch den Einbezug des Buchser Bahnhofes ent-
stehen konnte. So wurde Buchs dank seines Grenzbahnhofes zu
einem blihenden regionalen Zentrum mit grossen Auswirkun-
gen auf Wirtschaft und Wohlstand in der weiteren Region.

Viele Fliichtlinge kamen iiber Buchs

Aber auch in den Kriegszeiten war Buchs wichtig fir das ostliche
Europa. Da die Schweiz in diesen Zeiten jeweils politisch neutral
war, kamen viele Fluchtlinge hierher in die sichere Schweiz.
Dabei spielte der Bahnhof Buchs eine sehr zentrale Rolle. Er dien-
te als Auffanglager fur die eingereisten Flichtlinge, von wo aus
sie spdter in die ganze Schweiz verteilt wurden.

Grosse Einwanderungszahlen konnten dabei wdhrend des
Ersten bzw. des Zweiten Weltkrieges verzeichnet werden sowie zur
Zeit des Ungarnaufstandes (1956) und des Prager Friihlings (1968).
Dabei kamen zum Teil bis zu 4000 Fluchtlinge pro Tag am Bahnhof
an. So kann man den Bahnhof Buchs nicht nur als «Tor zum Osten»,
sondern ebenso auch als «Tor zum Westen» betrachten.

Noch heute kann der Bahnhof Buchs ohne weiteres als «Tor zum
Osten bzw. Westen» bezeichnet werden. So fahren diverse Zige
nach Graz, Wien, Prag, Budapest, Ljubljana, Zagreb oder Belgrad
und bieten so auch Einreisenden einen ersten Eindruck der
Schweiz. Es gibt aber Uberlegungen, den internationalen Ost-
West-Personenverkehr in Richtung Flughafen Kloten Uber St.Mar-
grethen und St.Gallen zu leiten.

Bahnhof Buchs (mit Bahnibergang) im Jahre 1905. Bild im Archiv Hansruedi Rohrer, Buchs.
(Foto: Werdenberger Jahrbuch 2001)

Bahnhof Buchs (Foto: Peter Bachmann, bluejet.ch)

Text:
Remo Jager
Johannes Jud

| 111l| Die Rheinbriicke n .
von Bad Ragaz

Auf der Nordseite wurde einige Jahre nach dem Bau ein gedeckter 6ffentlicher Gehweg angebracht. Deutlich erkennbar sind die charakteristischen Réhren- und
Steinpfeiler. Die Briicke um 1900, aufgenommen vom Ragazer Fotografen Johann Fetzer. Bild aus Bartschi-Baumann 1996. (Foto: Werdenberger Jahrbuch 2001)

Imposante Kunstbauten findet man zwischen Rorschach und
Chur heute keine. Eine Ausnahme war in den Anfangszeiten der
Rheintalbahn die holzerne Rheinbricke bei Ragaz. Sie war von
1857 bis 1928 im Einsatz und trotzte manch schwerem Rhein-
hochwasser und dem standig gefahrlichen Funkenwurf der Loko-
motiven. Grosse, holzerne Eisenbahnbriicken waren auf dem frii-
hen schweizerischen Eisenbahnnetz selten. Es gab ausser der
Rheintalbriicke noch zwei andere: die Rhonebriicke in Massongez
und diejenige bei Riddes, welche beide zehn Jahre bestanden
und danach durch Eisenbriicken ersetzt wurden.

Die Wahl des Baustoffes fiel den Konstrukteuren wie bei den
meisten Briickenprojekten nicht leicht. Man musste sich zwi-
schen Eisen und Holz entscheiden und entschloss sich schliess-
lich aufgrund der vermeintlich niederen Kosten fir eine Holz-
briicke. Zuerst ging man davon aus, dass eine Holzbricke fir
lediglich Fr. 185000.~ erstellt werden konne (eine Eisenbriicke
kostete zu jener Zeit ca. Fr. 400000.-). Schlussendlich kam die
Holzbriicke dann jedoch inklusive Wuhrarbeiten auf ungefahr
Fr. 411 000.~. Aufgrund des Funkenwurfes der Eisenbahn war die
Holzbricke einer standigen Brandgefahr ausgesetzt. Deshalb
kam bereits nach zwei Monaten Betrieb der Vorschlag auf, das
Bruckeninnere mit einer Blechverschalung und mit einem Was-
serglasanstrich auszukleiden. Aufgrund der grossen Kosten von
Fr. 28500.- wurde diese Sicherheitsmassnahme jedoch verscho-
ben. Dafir hat man die Briicke feuerversichert und Blitzableiter
installiert. Zudem wurden gefillte Wasserkessel bereitgestellt
und spater eine Hydrantenleitung eingebaut. Zusatzlich wurde
ein Streckenwarter angestellt, der taglich bis zu 15 Mal, d.h.
nach jeder Durchfahrt, die Strecke ablaufen und kontrollieren
musste. Doch Feuer war nicht die einzige Gefahr fur die Bricke.
Da sie auf Ragazer Seite im Stromstrich stand, waren Befiirch-
tungen aufgetreten, die Briicke kénnte der Wucht von Hoch-
wassern nicht gewachsen sein. Zudem mundete die Tamina un-
mittelbar oberhalb der Bricke in den Rhein, was die Situation

zusatzlich erschwerte. Mehrmals wurden einzelne Joche weg-
gerissen und anschliessend wieder neu gepfahlt. Um die Briicke
widerstandsfahiger zu machen, beschloss man 1866 Stein- und
Rohrenpfeiler, welche besseren Schutz boten, anstelle der Holz-
pfahle zu verwenden. Jedoch auch solch ein Steinpfeiler wurde
1860 weggerissen und von Fischern wieder eingesammelt.

1907 wurde die grosse Holzbriicke ber die Thur bei Mll-
heim ersetzt, was auch im Rheintal die Diskussion Uber eine
neue Briicke wieder aufflammen liess. Hauptargument fir eine
neue Briicke war die standig bestehende Brandgefahr. Von den
Behorden wurde jedoch darauf hingewiesen, dass die Briicke
nun wahrend 70 Jahren dem Funkenwurf der Lokomotiven und
den Hochwassern getrotzt habe und deswegen so rasch nicht
ersetzt zu werden brauche.

Eisenbriicke ab 1928

Ein weiterer Versuch zur Erneuerung der Briicke wurde 1927 un-
ternommen. Im Zuge der vollstandigen Elektrifikation der Linie
Sargans-Chur wurde der Vorschlag eingereicht, die Holzbrticke
durch eine Eisenbriicke zu ersetzen. Entgegen aller Widerstande
von verschiedenen Seiten stand schon am 15. Mai 1928 die neue
Bricke - eine Eisenkonstruktion - fertig. Die Freunde der Erhaltung
der Holzbriicke mussten sich damit begniigen, dass die Briicke bei
Salez-Ruggell wieder errichtet wurde. Dort versah sie noch meh-
rere Jahre ihren Dienst, bis sie am 29. Juli 1963 durch einen Brand
vollkommen vernichtet wurde. Die Brandursachen wurden bis
heute nie eindeutig geklart. Es war die Zeit, als man im Zusam-
menhang mit dem Bau der N13, der heutigen A13, begann, die
gedeckten Holzbriicken durch moderne Betonbriicken zu erset-
zen. Die Brucke von Salez-Ruggell ware fur solch einen Umbau
sicher nicht als eine der ersten ausersehen worden...

Text:
Marvyn Aban
Fabian Ryser



In der Schweiz werden heute vermehrt Gedanken tber die Art des
Personentransports gemacht. Der Mensch mdchte immer maobi-
ler und flexibler sein und in kurzer Zeit an sein Ziel gelangen. In
der derzeitigen Situation ist der Mensch schon sehr weit gekom-
men, aber wie es haltist, ist man nie mit dem zufrieden, was man
hat. So kann man dreimal in der Stunde von Sargans nach Zurich
fahren oder nach Buchs. Um dies vielleicht noch ein viertes, funf-
tes oder sechstes Mal zu ermdglichen, stellen wir in diesem
Bericht zwei Mdglichkeiten vor, wie man dies erreichen konnte.

Die Magnetschwebebahn

Mit den Krdften, die dank der Abstossung beziehungsweise An-
ziehung von Magnetfeldern entstehen, kénnen Objekte gegen
die Schwerkraft und andere Krafte bewegt werden. So kann die
Magnetschwebebahn «schweben». Fir die Fortbewegung ist ein
sog. Wanderfeld zustandig, welches den Zug voranzieht. Man
kann es sich wie ein Forderband vorstellen. Die Geschwindigkeit
hangt von der Frequenz des Wanderfeldes ab. Die Magnet-
schwebebahn kann Geschwindigkeiten von bis zu 500km/h er-
reichen. Yon 0 auf 400 braucht sie ca. 120 Sekunden. Somit wird
ein Nachteil von den meisten anderen Landfahrzeugen ausser
Kraft gesetzt, namlich der Rollwiderstand. Allerdings muss bei
dieser Art der Schwebetechnik das Fahrzeug seinen Fahrweg
sehr eng und zum Teil auch von unten umschliessen, was aber
einen weiteren Vorteil bringt, namlich, dass das Entgleisen ver-
unmaglicht wird. Wie der Name schon sagt, schwebt die Ma-
gnetschwebebahn, das heisst, es gibt keinen Materialverschleiss,
der durch Reibung entsteht und da es keine Reibung gibt, ist auch
keine Feinstaubbelastung durch Reibung oder Schienenschleifen
vorhanden.

Einer der grossten Vorteile ist allerdings, dass die Magnet-
schwebebahn weniger laut vorangetrieben wird als die her-
kémmliche Rad/Schienen-Technik. Ausserdem kann durch die
grassere Uberhchung die Geschwindigkeit in den Kurven beibe-
halten werden. Naturlich hat die Magnetschwebebahn nicht nur
Vorteile, sie birgt auch Nachteile in sich. So braucht sie sehr viel
Energie, ist deshalb ungeeignet fir den Guterverkehr. Durch die
hohere Geschwindigkeit stellen Hindernisse auf der Strecke
grossere Gefahren dar. Ausserdem sind die Strecken und Wei-
chen wegen der aufwandigen Bauweise sehr teuer.

In der Schweiz gibt es ein Projekt namens Swissmetro. Dar-
in wird eine unterirdische Magnetschwebebahn zwischen den
grossten Schweizer Stadten geplant. Sie wdre nach aussen so-
wohl unsichtbar als auch unhérbar. Ziel des Projektes ist es, den
Oberflachenverkehr zu entlasten und den 6ffentlichen Verkehr
zu verbessern. Somit wirden fur die Strecke Zurich-Basel nicht
einmal 15 Minuten ben6tigt. Die Swissmetro soll in einem Vaku-
umtunnel unterwegs sein. So wdren der Luftwiderstand und
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auch der Energieverbrauch relativ gering. Weitere Vorteile der
unterirdischen Magnetschwebebahn wdren die Folgenden: Das
Landschaftsbild wirde nicht beeintrachtigt und Personenunfélle
waren nicht moglich. Der grosste Nachteil liegt im finanziellen
Bereich. FUr die Realisierung dieses Projekts sind ca. 60 Millio-
nen Franken pro Meter erforderlich. Weiter ist es fraglich, ob es
fur Reisende interessant ist, den ganzen Weg in einem Tunnel
zu verbringen.

Coaster

Der Coaster fahrt auf einer achterbahnéhnlichen Schiene und
fasst 6-10 Personen. Man kann es sich so vorstellen: Es gibt ein
Schienennetz wie bei normalen Zugen, aber es wird kein gros-
ser Zug fahren, sondern viele kleine gondeldhnliche Fahrzeuge.
Diese sind nur unterwegs, wenn sie gebraucht werden. Das
heisst, es wird weder Uberfillte noch leere Ziige geben.

Der Coaster ist ein neuartiges Verkehrsmittel. Es fahrt nicht
nach einem Fahrplan, sondern nach Bedarf. Das heisst, man ist
sehr flexibel, denn dadurch muss man nie an einen Bahnhof
eilen. Man kann den Zug beziehungsweise den Coaster gar nie
verpassen. Der Coaster verbindet die Vorteile des offentlichen
Verkehrs mit denen des Privatverkehrs. Da der Coaster mit Bat-
terie fahrt und nur an den Stationen aufgeladen wird, ist er sehr
umweltfreundlich. Da es keinen Fahrplan gibt, muss auch kein
aufwdndiger Fahrplan erstellt werden.

Heute sind noch keine Coaster dieser Art im Einsatz. In Arosa
wurde die erste kommerzielle Anlage gebaut. Sie wird zurzeit
noch getestet. FUr 2012 ist ein Coaster fur die Strecke Wattwil-
Buchs im Gesprach. Die Kosten dafur wdren relativ gering
(100 Millionen Euro fur 47 Kilometer). Zum Vergleich: ein Zugkilo-
meter kostet ca. 20 Millionen Euro, ist also etwa zehn mal teurer.

Text:

Michel Gadient
Matthias Schmid

| ] Rollmaterial

1.-3. Klasse

- Am 3. Juni 1956 gehen Europas Bahnen zum Zwei-Klassen-
System Uber, auch die SBB zieht mit. Die unbeliebten Holzbanke
bleiben jedoch im Regionalverkehr noch einige Jahre bestehen.

Passagiere im Wagen 3. Klasse (Foto: SBB Historic)

Lokomotiven

- Die Maschine, die an der Jungfernfahrt der Rheintalbahn von
St.Gallen nach Chur fuhr, war die Lok «Spliigen» vom Bautyp
Eb 2/5 aus dem Jahr 1858.

- Die Dampflok C 3/3 war noch bis nach der Grindung der SBB
auf den Schienen und gehorte zuvor den Vereinigten Schwei-
zerbahnen (VSB).

- 1907 beschaffte sich die SBB die leistungsfahigen Dampfloks
des Typs A 3/5.

- Aufgrund der Kohleknappheit im Ersten Weltkrieg wurde der
Fahrplan der SBB stark durcheinander gebracht. Viele Ziige
verkehrten gar nicht oder mit Verspatung, da die verzweifelten
LokfGhrer sogar Holz verbrannten, obwohl dann viel weniger
Dampf entsteht, den man als Energie nutzen kann. Darauf
beschloss die SBB, ihre Strecken zu elektrifizieren. Eine der
ersten Elektroloks war die Be 4/6. Diese Tatsache brachte ihr
den Spitznamen «Grossmutter» ein.

- Ab 1946 kamen die Elektroloks des Typs Re 4/4 | zum Einsatz.

- Als verbesserter Nachfolger der Re 4/4 | wurde die neue
Re 4/4 Il auf den Schienen eingesetzt. Da die Schweiz topo-
grafisch gesehen eisenbahnfeindlich ist, besticht sie beson-
ders durch ihre starken Zugkrafte und ein hohes Beschleuni-
qungsvermaogen.

- Die Re 6/6, die als starkstes Schweizer Triebfahrzeug gilt, wur-
de 1972 an die SBB geliefert. Sie erbringt eine Leistung von
10600 PS.

Personenwagen

- Durch die immer starker werdenden Lokomotiven war auch
eine grossere Zahl an Personenwagen moglich. Von anfangs
sehr wenigen Personenwagen kam es spater dazu, dass sogar
bis zu neun Personenwagen angehangt werden konnten.

- Die Zugfahrt hat sich stark entwickelt, so auch die Anzahl an
Reisenden. Dies kam so weit dass 2-stockige Personenwagen
notig wurden, um eine noch gréssere Zahl an Passagieren
befordern zu kénnen.

Tamara

Text:
0ess

Milos Skoric
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Geschichte der Bahn

Das Beispiel Johann Matthias Hungerbihler

Die Eisenbahn hatte in der Ostschweiz in ihren Anfangen einen
schweren Stand. Wahrend man im Ausland einen ausserordent-
lichen Aufschwung beobachten konnte, stagnierte die Entwick-
lung des schweizerischen Eisenbahnsystems wegen einer unzu-
reichenden Verkehrspolitik. Der Staat Uberliess den Hauptteil der
Verantwortung privaten Initiativen, von denen die meisten schon
nach kurzer Zeit in Pleiten, Fusionen oder Neugriindungen ende-
ten. Dagegen halfen auch die Bundesverfassung von 1848 sowie
das Eisenbahngesetz von 1852, welche die gesetzlichen Grund-
lagen fur die Entstehung eines Streckennetzes schufen, nicht
viel. Die Ursachen dafir lagen vor allem in kantonalen Rivalita-
ten, geografischen Hindernissen und der Entmutigung der Geld-
geber. Deshalb, und wegen den mangelnden finanziellen Mog-
lichkeiten des Kantons, wurden die ersten Linien vorwiegend
von franzosischen Geldgebern finanziert, die dadurch ihren ge-
samteuropdischen Einfluss zu festigen versuchten.

Man hatte in der Ostschweiz das Ziel, mit einer Eisenbahn
das Verbindungssttck tber die Alpen zu bauen, das die Region
ins entstehende europaische Verkehrsnetz einbinden sollte. Des-
halb brauchte es Personlichkeiten, welche die Offentlichkeit von
dieser neuen Technologie Uberzeugen konnten. Dies war eine
wichtige Aufgabe der ersten Eisenbahnpolitiker. Zunachst muss-
ten sie sich aber durch Auslandreisen einen Einblick in die Ent-
wicklung der Eisenbahnen schaffen und dabei wichtige politi-
sche und wirtschaftliche Kontakte fir die spatere Errichtung der
Eisenbahnstrecken knupfen.

Die St.Galler Politiker spielten bei der Grundung der Schwei-
zerischen Bundesbahnen eine wichtige Rolle. Einer von ihnen
war Johannes Matthias Hungerbuhler, einer der fihrenden Eisen-
bahnpolitiker der Eidgenossenschaft, der sich 1852 erfolgreich
fur den Bau einer privaten Eisenbahn einsetzte. Das Netz der
privaten, allein aus Gewinnstreben errichteten Eisenbahngesell-
schaften war weiter gewachsen und hatte die Schwachen des
Systems immer deutlicher werden lassen. Hungerbihler fasste
deshalb die technischen und politischen Probleme des Eisen-
bahnbaus in einer umfangreichen Schrift zusammen. Darin ver-
suchte er, die Eisenbahn als neues Verkehrsmittel darzustellen,
das «die geistigen und leiblichen, die moralischen, politischen
und sozialen Interessen der Volker ndher und schneller zusam-
menfihren» sollte. Die Eisenbahn wiirde also neben ihrem 6ko-
nomischen Nutzen auch die Distanzen zwischen den Menschen
verkleinern konnen. Zudem sah Hungerbihler die Eisenbahn
durch ihren schnellen und gunstigen Transport von Gitern aller
Art als eine sehr gute Versicherung gegen Teuerung, Hungersnot
und die Nichterfillung aller Lebensbedirfnisse.

Hungerbihlers grésste Beftrchtung war, dass die Grinder nur
wegen ihres Reichtums zu sehr viel Macht kamen, was er nicht
fur mit der Politik vereinbar hielt. Eine Befurchtung, die sich im
Nachhinein, wie wir heute wissen, als absolut berechtigt her-
ausstellen sollte. Er hoffte, dass dieser Kapitalismus der meisten
Grunder durch die Demokratie im Ziigel gehalten werden konnte.

Naturlich standen fur viele Geldgeber und anderweitig invol-
vierte Personen zur Griindung der Eisenbahn nicht die ethischen,
sondern die finanziellen Grinde im Vordergrund, auf die Hun-
gerbuhler im Folgenden Rucksicht nahm. Zum Beispiel wollten
einige die damals weit verbreitete 3. Klasse aus finanziellen Griin-
den abschaffen. Hungerbiihler erkannte aber, dass die 3. Klasse
dreimal so rentabel war wie die 1. und 2. Klasse zusammen.
Unter anderem musste Hungerbihler auch die Beschwerden der
Bauern entkréften. Er argumentierte damit, dass die Eisenbahn
auch Vorteile fur die Landwirtschaft habe, da die Bauern durch
sie ihre Produkte auch an Orte verkaufen konnten, die fir sie bis
dahin nicht erreichbar waren. Die Langstreckentransporte, wel-
che froher mit Pferdekarren getatigt wurden, wirden zwar von
der Dampflokomotive abgeldst, allerdings mussten die Trans-
portgUter von allen lokalen Télern der Ostschweiz zum Bahnhof
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Johann Matthias Hungerbihler trat nicht nur entscheidend fiir den Bau der St.Galler

Eisenbahn ein, sondern er wurde einer der fihrenden Eisenbahnpolitiker der Eidgenos-

senschaft. Bild aus Neujahrsblatt 1971. (Foto: Werdenberger Jahrbuch 2001)
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transportiert werden, was weiterhin die Pferdekarren Uberneh-
men wuirden, wodurch der lokale Transport der Pferdefuhrwer-
ke sogar noch steigen wirde.

Die Eisenbahn als Bauernschreck

Dieses Bild (oben) versuchte Hungerbuler aus den Kopfen der
Menschen zu verdrangen, indem er die Vorteile der Eisenbahn
fur die Landwirtschaft anfihrte.

Hungerbihler versuchte, die Menschen in seinem Bericht
auch von den Verbesserungen auf dem Arbeitsmarkt zu Gber-
zeugen, welche die Eisenbahn zur Folge hatte. Der Bau der Ei-
senbahn werde vorubergehend fur einen wahren Schub sorgen
und ihre spdtere Erhaltung und ihr Betrieb werde auch spdter
noch viele sichere Arbeitsplatze (er rechnete mit 12 bis 15 Ange-
stellten auf eine Stunde Eisenbahn) bieten. Des Weiteren ver-
suchte Hungerbthler, die Leute zu beruhigen, dass sie keine
Angst vor der Entwertung und Enteignung ihrer Liegenschaften
haben missten, indem er Beispiele aus anderen Landern mit
Eisenbahnen erlduterte, in denen dies auch nicht der Fall gewe-
sen sei. Im Gegenteil werde die Eisenbahn, zur Erschliessung von
Boden und zur Erh6hung seines Wertes beitragen, da durch ihren

Die Eisenbahn als Bauernschreck (Zeichnung August Schoéll, 1858, Quelle: Verkehrshaus der Schweiz, Luzern).

Bau der Boden in der Region entsumpft werden misse, was fur
die Bevolkerung eine grossartige Chance sei.

Johannes Matthias Hungerbuhler (1805-1884) war als Natio-
nalrat in der Verkehrskommission tatig. Er setzte sich sehr enga-
giert und intensiv mit dem Eisenbahnbau in der Ostschweiz aus-
einander. Dabei analysierte er die Dinge hauptsachlich auf
wirtschaftlicher, aber auch auf ethischer Ebene und veroffent-
lichte seine Erkenntnisse. Der Hohepunkt seiner publizistischen
Tatigkeit war seine umfangreiche Studie zu den Moglichkeiten
der Eisenbahn im Kanton St.Gallen. Indem er den Eisenbahnbau
darin klar unterstitzte, trug er einen wesentlichen Teil dazu bei,
dass die Ostschweiz ins entstehende Verkehrsnetz eingebunden
wurde und damit den Anschluss an die Entwicklung fand. Zusam-
menfassend ldasst sich sagen, dass Hungerbuhler durch die
Erschliessung des Eisenbahnnetzes und dadurch, dass die Leute
in der Region der Eisenbahn gegenuber schon bald viel offener
wurden, sein wichtigstes Ziel erreichte.

Text:

Matthias Dieng
Pascal Lozza
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Barrierenwarter Jakob Ruosch vor der SBB-Haltestelle Rafis-Burgerau nach ihrer
Er6ffnung im Mai 1929: Der Kurbelstock fir die drei Barrieren befand sich
damals im Freien vor dem Stationsgebaude (links vorne). Bild im Archiv Hans-
ruedi Rohrer, Buchs. (Foto: Werdenberger Jahrbuch 2001)

Was vor hundert Jahren noch ein gewohnliches Holzhaus mit
einer von Hand gemalten Ortsbeschriftung war, ist heute eine
topmaderne Anlage fiir das Ruckgrat des schweizerischen offent-
lichen Verkehrs. Damals wurden die Kurbelstocke fur die drei
Barrieren im Freien vor der Hitte mechanisch von Hand betatigt,
wofUr es noch eigene Berufe wie denjenigen der Barrierenwar-
terin gab.

Der Barrierenwarter

Zur Zeit des Barrierenwarters hatten die schweizerischen Bahn-
angestellten viel Verantwortung. Nur ein kleiner Fehler wie bei-
spielsweise das Uberhoren der Alarmanlage - und schon konn-
ten leicht Menschenleben zum Opfer fallen. Das grosse Pflicht-
bewusstsein, dem sich die Angestellten zu unterziehen hatten,
lasst sich aus den damaligen Dienstvorschriften leicht herausle-
sen: «Der Posten darf wahrend der Arbeitszeit nicht verlassen
werden; der diensttuende Bedienstete hat auf Telefonanrufe
sowie auf das Ansprechen der Meldeeinrichtungen (Signaltelefon
mit Handkurbelbetrieb) zu achten. Muss er sich aus irgendeinem
Grunde ausnahmsweise entfernen, und kann er telefonische
Anrufe nicht mehr wahrnehmen, so hat er vorher die Nachbar-
stationen zu verstandigen und sich nachher wieder anzumelden.»
Auch war der Beruf des Barrierenwarters sehr hart und vor allem
im Winter hatten die Bahnangestellten mit schwerem Unwetter
und Schnee zu kdmpfen. Der erste Zug hielt um 5:30 am Bahnhof
an und bereits dann mussten Schranken und Bahnsteig vom
Schnee befreit sein. Vertrauen und Zuverlassigkeit galten noch vor
wenigen Jahrzehnten als Selbstverstandlichkeit der Dienstver-
haltnisse bei der Bahn. So kam es zu keinen Kontrollen, wenn ein
Zug morgens um 2.00 Uhr abgewartet werden musste.

Der Kondukteur
Es gibt Berufe entlang der Schiene, die seit dem Bau der Rhein-
talbahn existieren. Da ware einmal der wohl popularste Beruf

aller Bahnberufe, jener des Kondukteurs. Doch die Veranderun-
gen der Gesellschaft haben auch diesen Beruf im Laufe der Zeit
sehr stark verandert. Wie alle Menschen vor 150 Jahren, waren
auch die Bahnangestellten mehr dem Wetter ausgesetzt als
heute. Der standige Wechsel von kalter Aussentemperatur und
warmer Abteilstemperatur war vielfach ein Grund fir eine frihe
Erkrankung der Angestellten. Wurde der Fahrplan nicht einge-
halten, mussten die Kondukteure oder die Lokomotivfihrer, je
nach dem, wer fur das zu Spatkommen verantwortlich gemacht
wurde, eine Busse bezahlen. Schon damals beschwerten sich
viele Kondukteure Gber schwierige Fahrgaste, die sich teilweise
sehr launisch und unhéflich verhielten. Die Technik der Loko-
motive erforderte noch grossere Aufmerksamkeit als heute, da
viele Handgriffe notig waren, um die Lokomotive in Bewegung
zu setzen. Viele Signale, die vom Lokomotivfuhrer am Wegrand
erkannt werden mussten, erschwerten die Arbeit zusatzlich. Die
Uniformen von damals waren sehr steif und schrankten die
Beweglichkeit des Einzelnen sehr stark ein. Sie muten beinahe
ein bisschen militarisch an, die Manner der Eisenbahn auf alten
Fotografien, mit ihren Stehkragen, Uniformrocken und den Rang-
abzeichen auf der Schulter. Doch eines verbindet Sie wohl noch
immer mit den Angestellten der SBB von heute: Die Faszination
Eisenbahn, auch wenn die Eisenbahn heute keine Pionierarbeit
mehr leistet.

Der Bremser

Neben dem Barrierenwarter ist auch der Bremser als ein alter,
durch den Fortschritt der Technik ersetzten Beruf zu erwahnen. Da
es zu Zeiten des Bremsers noch keine Bremsleitungen oder -seile
gab, hatte dieser den Job, die Geschwindigkeit des Zuges zu dros-
seln. Denn die Lokomotive alleine konnte einen langen Zug, spe-
ziell in einem Gefélle, nicht massgebend verlangsamen. So
waren die Bremser notig, die mit einer Handkurbel die Bremsen
feststellen und losen konnten. Dieser Auftrag wurde mittels
Pfeifsignalen von der Lokomotive aus erteilt. Dazu war ein teil-
weise offener Raum erforderlich, was im Winter ein grosses Pro-
blem war. Die eisige Kalte der ziigigen Bremshduschen machte
den Bremsern zu schaffen. Oft erlitten sie Erfrierungen und es
kam in einzelnen Féllen sogar zum Erfrierungstod! Wegen der
Druckluftbremse, mit der nun am Ende des 19. Jahrhunderts die
Zuge effizienter und kostengunstiger gebremst werden konnten,
gehort der Beruf des Bremsers der Vergangenheit an. Da die
damaligen Bremser nicht nur zur Bremsung der ZGge dienten,
sondern auch stets fur das Be- und Entladen der Zige verant-
wortlich waren, hatten sie ihre Arbeit trotz allem nicht verloren.

Text:

Mirco Ackermann

Luzia Tschirky
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und Baumgartner

Gallus Jakob Baumgartner erkannte die Bedeutung der Eisenbahn frithzeitig
und war mit seinen Schriften ein Wegbereiter der Eisenbahnprojekte. Bild aus
Neujahrsblatt 1971. (Foto: Werdenberger Jahrbuch 2001)

Im Folgenden lesen Sie die kurzen Geschichten zweier Manner,
die entscheidend zum industriellen und wirtschaftlichen Auf-
schwung des Kantons St.Gallen und des Rheintals beitrugen - Karl
Volker und Gallus Jakob Baumgartner. Karl Volker verhalf dem
Rheintal mit seinen unternehmerischen Tatigkeiten zum Auf-
schwung. Ihm ist es wohl zu einem grossen Teil zu verdanken,
dass Heerbrugg ein solches Wachstum erfuhr und bis heute ein
wichtiger Standort im Rheintal ist, sowohl fur den 6ffentlichen
Verkehr als auch unter Betrachtung der Heerbrugger Wahl als
Kantonsschulstandort. Gallus Jakob Baumgartner, der bis heute
vielerorts als bedeutendster Staatsmann von St.Gallen gehan-
delt wird, trug mit seinem Engagement einiges zur Anschlies-
sung St.Gallens ans Eisenbahnnetz der Schweiz und der damit
folgenden Rheintal-Linie bei.

Gallus Jakob Baumgartner

Der 1797 geborene Altstatter stieg nach seinem Rechtsstudium
in Freiburg und Wien erfolgreich in die St.Galler Politik ein.
Begonnen als Staatsschreiber, gehorte er von 1825 wdhrend
44 Jahren dem Grossen Rat an. Unter seiner massgeblichen Mit-
wirkung kam es im Kanton St.Gallen zu mehreren entscheiden-
den Beschlissen, Revisionen und Bauvorhaben. So wirkte er
tatkraftig an der Revision der Kantonsverfassung mit und trieb
zum Beispiel den Ausbau des Strassennetzes sowie die Korrek-
tion des Rheinverlaufs weiter vorwdrts. Zum weiteren Auf-
schwung des Kantons schmiedete er ab 1837 grossartige Plane
fur ein Eisenbahnnetz. Aufgrund seines Engagements, seines
Einflusses und seiner einschneidenden Vorstosse wurde gar der
Begriff «<Kanton Baumgartner» gepragt. Eine scherzhafte Anspie-
lung, die auch in seiner zwolfmaligen Amtszeit als Landammann
des Kantons St.Gallen zwischen 1832 und 1864 ihre Rechtferti-
gung findet.

Nach einer zehnjdhrigen Prasidialzeit in der liberalen Partei
schied Baumgartner 1841 aufgrund ihrer zunehmend radikaleren
Kirchenpolitik aus der Partei. Gleichzeitig zog er sich auch fir zwei
Jahre aus der Regierung zurick. Seine Sympathie galt nun der
konservativen Partei und 1845 war er deren fuhrender Kopf und
kampfte fir den Sonderbund. Auch auf eidgendssischer Ebene war
er ab 1827 regelmdssig im Dienst (besonders als Vertreter in der
Tagsatzung) und im Weiteren beschaftigte sich Baumgartner
intensiv mit Journalismus. Seine Schriften machten ihn in der gan-
zen Schweiz bekannt. In seinen letzten Lebensjahren schuf er als
Geschichtsschreiber seine Hauptwerke zur Schweizer und St.Gal-
ler Geschichte. 1869 starb Gallus Jakob Baumgartner in St.Fiden.

Grosse Plane fiir ein schweizerisches Bahnnetz

Wahrend seines Lebens sass er auch lange im Verwaltungsrat der
St.Gall.-Appenzell. Eisenbahngesellschaft sowie der Sidostbahn.
Von 1853 bis 1857 war er Prasident der Vereinigten Schweizer
Bahnen. Seinem Engagement ist es zu verdanken, dass der Bahn-
hof St.Gallen als einer der ersten grossen Bahnhofe in der
Schweiz entstehen und die Ostschweiz aus ihrem Schatten am
Rand der Schweiz hervortreten konnte. Ein Zug wurde am 25.
Mdrz 2008 in Gedenken an Gallus Jakob Baumgartner in Wil,
genau 150 Jahre nach der ersten Zugseinfahrt in Wil, auf seinen
Namen getauft. Nach Baumgartners ausgekliigelten Planen fur
ein grosses schweizerisches Bahnnetz und der Verwirklichung
der Verbindung bis nach Wil und Rorschach konnte nun auch den
Planen einer Rheintal-Linie von Rheineck bis Chur und weiter in
Richtung Bindnerland nichts mehr im Weg stehen.




Karl Volker

Der gebirtige Deutsche wurde am 5. Januar 1796 in Thiringen
geboren. Seine Jugendjahre waren gepragt durch die Napoleoni-
schen Kriege, an denen er zwischen 1813-1814 als Freiwilliger
im Kampfe gegen Napoleon auch aktiv teilnahm. Er betatigte sich
als Burschenschafter in Jena und Tubingen, musste jedoch wah-
rend der Demagogenverfolgung 1819 aus Deutschland fliehen.
Diese Flucht fuhrte ihn in die Schweiz nach Hofwil, wo er sich als
Lehrer profilierte. Spdter folgte eine Anstellung als Turnlehrer an
der Kantonsschule in Chur.

1824 musste Karl Volker erneut fliehen. Grund war ein Aus-
lieferungsbegehren der preussischen Behorden gegen Karl Volker.
Mit Hilfe der Bundner Regierung gelang ihm die Flucht nach
Liverpool, England. Dort grindete er ein Institut nach dem Vor-
bild von Johann Heinrich Pestalozzi. Zuriick in der Schweiz fihrte
er dieses Institut 1839 auf Schloss Heerbrugg weiter. Karl Volker
wurde Burger von Altstatten und fing an, sich journalistisch zu
betdtigen. Dazu wurde er in verschiedenste Gremien gewahlt.
1846 sass er im Kantonsrat und ein Jahr darauf fihrte er den
evang. Erziehungsrat. Nach seinem politischen und erzieheri-
schen Engagement begann er sich 1848 auch juristisch als Be-
zirksgerichtsprasident zu betdtigen. Danach folgte sein grosser
Einsatz fur den wirtschaftlichen Sektor im Rheintal. Er war Mit-
begrunder der kantonalen landwirtschaftlichen Gesellschaft und
setzte sich besonders stark fur die Rheinregulierung und den
Aufbau eines Eisenbahnwesens ein. 1856 grindete er eine Zie-
gelei, welche spater dann von der Familie Schmidheiny weiter-
gefuhrt wurde. Karl Volker verstarb am 2. Oktober 1884 in Kap-
pel, Toggenburg.

Der liberale und unternehmerisch tétige Karl Vélker sah in
der Eisenbahn die letzte Stufe des Fortschritts. Deshalb sass Karl
Vélker auch im Grundungskomitee der Rorschach-Chur-Bahn. In
dieser Strecke sah er ein grosses, wirtschaftliches Potenzial fur
das gesamte Rheintal. Seine Begrindung war simpel: Die Eisen-
bahn ist ein neues, schnelleres und billigeres Verkehrsmittel,
welches erlaubt, Waren und Produkte im grosseren Masse zu
transportieren. Ebenso wirde die Eisenbahn selbst, dank des
intensiven Personentransports, zu einem florierenden Unterneh-
men werden. Sein Engagement blieb denn auch nicht ohne
Folgen. Vor der Erdffnung der Rheintal-Linie 1858 zahlte der Weiler
Heerbrugg gerade mal dreissig Einwohner. Dank seines Unter-
nehmens und dem Bahnhof Heerbrugg, fir den sich Karl Volker
wegen der guten Verkehrslage auch sehr intensiv einsetzte,
erlebte Heerbrugg einen wirtschaftlichen Aufschwung. Heute ist
Heerbrugg immer noch ein wichtiger Wirtschaftsstandort im
Rheintal. Karl Volker ist in der Karl-Volker-Strasse, an der die Kan-
tonsschule Heerbrugg liegt, verewigt.

Karl Volker setzte sich als Mitglied des Kantonsrates fir den Eisenbahnbau ein.
Bild aus «Unser Rheintal 1960». (Foto: Werdenberger Jahrbuch 2001)

Robin Loppacher
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Rheintal (Plane)

In der Schweiz wurde Mitte des 19. Jahrhunderts der Eisenbahn-
bau stark gefordert. Er sollte die von England kommende Indu-
strialisierung beschleunigen, damit die Waren per Bahn schnell
zugestellt werden konnten. Zusétzlich sollte Europa mit den
Eisenbahnen vernetzt werden und bisher unmégliche Reisen fir
die normalen Burger zuganglich werden. Es sollte also auch ein
Massentransportmittel entstehen.

FUr ein vernetztes Europa ist aber eine Sudostlinie unum-
ganglich. Diese Linie sollte Deutschland und lItalien verbinden
und auch durch das Rheintal verlaufen. Somit wurde das Rheintal
verkehrtechnisch sehr wichtig, da die Rheintal-Linie aber nur ein
Bindeglied der Sudostbahn wdre, sollte dieses auch mdglichst
schnell durchquert werden kénnen. In Folge der Planungen der
genauen Strecke wollten naturlich mdglichst viele Gemeinden
der Region einen Bahnanschluss erhalten. Der Kanton sah sich
dann verantwortlich, daftr zu sorgen, dass die Haltestellen ge-
recht verteilt werden. Deshalb setzte er den kleinen Rat (den
heutigen Regierungsrat) dafur ein. Dieser entschied somit Uber
Verdnderungen an der StreckenfGhrung und dber die Standorte
der Stationen.

Die Oberrieter Petiton von 1855

Als nun die Idee einer Eisenbahnlinie durch das Rheintal ver-
nommen wurde, traumten alle Gemeinden vom neuen Reich-
tum, der mit der Eisenbahn im Rheintal Einzug halten wirde. So
hoffte auch die Gemeinde Oberriet auf den Aufschwung. Um den
grosstmoglichen Vorteil aus dieser Linie zu ziehen, verfasste der
Gemeinderat eine Petition.

Der Vorschlag der Oberrieter bestand darin, eine direkte,
geradlinige Eisenbahnverbindung von Au nach Oberriet zu bauen,
wobei die Gemeinden Altstatten, Marbach und Rebstein ohne
Bahnanschluss vorlieb nehmen massten. Entlang der Eisenbahn
wirde ein Kanal gebaut werden, durch welchen das sumpfige
Gebiet im Tal entwassert werden, und somit landwirtschaftlich
bebaubar wirde. Der Gemeinderat argumentierte mit den Be-
rechnungen von franzésischen Fachleuten. Diese hatten berech-
net, dass mit der neuen Bahnlinie neues Landwirtschaftsland
gewonnen werden kénnte. Man sprach von jshrlich zusatzlichen
23037200 Pfund Korn, das geerntet werden kénnte, dieser Wert
betrug laut Schatzungen 4/5 des jahrlich bendtigten Kornanteils
des Kantons St.Gallen.

Ebenso schrieben die Oberrieter, dass diese gerade Bahn-
strecke den grossten Nutzen fir alle Gemeinden im Tal haben
werde, da die Gemeinden Rebstein und Marbach sowieso gegen
eine Eisenbahnlinie durch ihre Dorfer gesinnt waren. Diese Ge-
meinden wirden furchten, dass die Eisenbahn kostbares Land
beanspruchen wirde, hiess es laut der Petition.

Ideen der anderen Gemeinden im Tal

Die Rheintaler Gemeinden waren nicht wirklich am Oberrieter Vor-
schlag interessiert, da die Haltestellen dann grésstenteils in der
Gemeinde Oberriet (Kriessern und Oberriet) stinden und die
Hanggemeinden leer ausgingen. Deshalb setzte sich vor allem
Altstatten fur eine «Krimmung» der Bahnlinie ein. Das Stadt-
chen war ja wichtiger Marktort und auch das Zentrum des Rhein-
tals. Sie hatten Angst, dass sie umfahren und die Bedeutung als
Oberrheintaler Zentrum an Oberriet wechseln kénnte. Zusatzlich
zu den politischen Anstrengungen wollten die Stadter mit dem
Kauf von Aktien der Sudostbahn auf sich aufmerksam machen.
Sie kauften namlich 320 Aktien zu je Fr. 500.- und somit mit
Abstand am meisten Aktien der Region.

Die einzigen Bahnhofe im Rheintal ab Au, die schon fest-
standen, waren Au und Oberriet. Zwischen diesen beiden Bahn-
hofen blieb auch noch fur andere Gemeinden genugend Spiel-
raum. So vor allem fur Rebstein, Marbach und Balgach. Diese
drei Hangdorfer wollten alle auch einen Bahnhof bekommen,
zuerst auf eigene Faust. Schon bald war jedoch abzusehen, dass
so schlussendlich nicht die besten Standorte bebaut wirden. Bei
einem allfélligen Bahnhof Heerbrugg ware nur noch eine Halte-
stelle bis nach Altstatten notig. Die Gemeinden Marbach und
Rebstein, die sich bis dahin noch bekdmpften und einen eigenen
Bahnhof wollten, schlossen sich auf einmal zusammen. Denn
die Oberrieter gaben gerade ihre Petition im kleinen Rat ab und
hatten auch die Chance, dass der Vorschlag angenommen wir-
de. Nach Bekanntgabe dieses Plans schlossen sich die Dorfer
Widnau, Berneck, Rebstein und Marbach zusammen. Sie wollten
erreichen, dass in Heerbrugg ein Bahnhof gebaut wird. Denn
falls in Balgach einer gebaut wurde, ware die Strecke nach Alt-
statten zu kurz und Rebstein und Marbach gingen ganz leer aus.
Nachdem der Bahnhof Heerbrugg definitiv war, einigten sich die
Nachbardorfer Rebstein und Marbach auf einen Bahnhof am
Rande von Rebstein.

Insgesamt kann daraus gefolgert werden, dass Altstatten der
grosse Gewinner des Eisenbahnbaus im Rheintal ist und Oberriet
der grosse Verlierer. Der Oberrieter Bahnhof wurde zwar zu
einem Bahnhof 2. Klasse, und war damit noch relativ wichtig. Er
verkam aber vor allem in den letzten Jahren zu einem Geister-
bahnhof, bei welchen nur noch selten Zige anhalten.

Florian Meier
Julian Sonderer
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von Salez

«Die heisse Juni- und Julisonne dieses Jahres bringt revolutiond-
res Wetter», war in einer Zeitungsmeldung vom 18. Juli im Jah-
re 1857 zu lesen, «Nicht bloss in Neapel, Florenz, Livorno und
Genua, auch in Salez flackerte die Flamme des Aufruhrs empor.»
Was war das Ereignis, dass den ironischen Schreiber dazu ver-
anlasste, Salez mit Neapel und Genua gleichzusetzen, ja sogar
von «Empdrung in bester Form» zu berichten? Der Streik der Ei-
senbahnarbeiter in jenen Julitagen erreichte grosses Aufsehen,
und wurde im ganzen Land registriert. In der «St.Galler Zeitung»
erschienen gleich vier Beitrdge, anhand welcher sich der Verlauf
des ganzen Aufruhrs qut konstruieren ldsst.

Schwierige Verhaltnisse und grosse Unstimmigkeiten

Wahrend des Baus der Rheintal-Linie musste auch der Streckenab-
schnitt zwischen Salez und Sennwald iberwunden werden. Die-
ser galt wegen seines unregelmadssigen Terrains in einem Berg-
und Sumpfgebiet als besonders schwierig zu bewdltigen. Das
Baulos bekam ein Italiener namens Chiesa, welcher den Kosten-
vorschlag der Bauleitung um 200% unterboten hatte. Trotz
Schnee und Kélte wurden die Arbeiten sofort aufgenommen,
zuerst von lItalienern, dann auch von Einheimischen. Doch das
Verhaltnis zwischen dem Unternehmer Chiesa und der Sektions-
bauleitung von Ingenieur Eugster und Lutz war von Beginn weg
von Reibereien gepragt. Die Lohne, welche Anfangs noch

Eisenbahnbau zu friheren Zeiten (Foto: SBB Historic)
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monatlich ausgezahlt wurden, blieben nach und nach aus. Durch
diese so genannten «hdangenden Guthaben» wurden die besseren
Arbeiter an die Arbeit gebunden. Als im Mai und Juni die Zah-
lungen ganz ausblieben, lag die Krise schon in der Luft. Eugster
konnte jedoch noch einmal beschwichtigen und es entstand der
Eindruck, er burge personlich fur die Auszahlung. Die Beglei-
chung wurde auf den 14. Juni angesetzt, und zwar sollte das
ganze im Wirtshaus Lowen in Salez abgehandelt werden, dem
Schauplatz des ausbrechenden Streiks.

«Alles erschien ruhig und vergnugt», berichtete ein Augen-
zeuge jener Tage, «Als aber dieser Herr mit einer Landjager-
Schutzwache etwas spdt eintraf, wurde Misstrauen unter das
Arbeitsvolk verbreitet.» Da sich die Fihrung in den Zimmern des
Lowen verwachen liess, entstand das Geriicht, Chiesa habe den
Konkurs erklart, obwohl noch Geld vorhanden ware, das aber
nicht herausgegeben werde. Nun kochte die Menge uber. Rufe
wurden laut. Das Wirtshaus wurde samt Schildwache kurzerhand
umstellt, schworend, die Gefangenen nicht eher freizulassen, als
bis man sie ausbezahlt hatte.

Der Schreiber der Zeitungsmeldung in der «St.Galler Zeitung»
glaubt die Ursache dieses gewaltsamen Aufbegehrens in der gros-
sen Anzahl Gastarbeiter aus Italien zu wissen. Die «ltalianissimi»,

bezeichnet er als «heissblitiges, welsches Volk» und auch schon
die Anspielung an die italienischen Stadte gleich zu Beginn sei-
nes Berichtes zeigen, dass er klar den Auslandern die Schuld
gibt. Dabei Gbersieht er, dass die streikenden Arbeiter wahrend
des Aufruhrs von der hiesigen Bevolkerung gestutzt wurden.
Laut Augenzeugen wurden die Arbeiter von «einigen hundert
Leuten aus dem Dorfe selbst» unterstitzt. «Einige hundert» sind
bei einer damaligen Bevolkerung von 380 Einwohnern nicht
gerade wenige.

Die Polizeiwache wurde verstarkt, kurz darauf wurde die Kon-
kurserklarung aber schon wieder zuriickgezogen, das vorhande-
ne Geld wurde unter den Aufdringlichsten verteilt. Die Herren
Eugster und Lutz jedoch mussten weiterhin im umstellten Wirts-
haus Lowen verbleiben. Eugster konnte das Haus mit dem Ver-
sprechen verlassen, Geld zu holen, Lutz hingegen wurde wei-
terhin verwahrt. Eugster reiste vorerst mit den Herren Han-
selmann und Herrmann nach Altstatten, um das bendtigte Geld
aufzutreiben, suchte aber bereits in Sennwald das Weite, wobei
es ihm gelang, sich der Schuldscheine zu bemachtigen, und
kehrte schlussendlich mit dem Bezirksammann Rohrer nach
Salez zurtick. Den Schuldschein hatte er in der Zwischenzeit ver-
nichtet, da dieser nach seinen Aussagen erpresst worden sei.
Ebenfalls habe er sich nie fir die Auszahlung der Gehalter ver-
burgt, sondern einfach stets auf Chiesas Beteuerungen hin an des-
sen Finanzkraft geglaubt und deshalb die Arbeiter immer beruhigt.

«Es gelang dem Herrn Bezirksammann, der sich unerschrok-
ken unter die Menge begab, die Befreiung des Eingeschlossenen
zu erwirken», weiss der Schreiber des Zeitungsartikels zu berich-
ten, «die Ruhe aber konnte bis Donnerstag noch nicht vollstan-
dig hergestellt werden.» Eugster jedenfalls stellte, nachdem
Hanselmann unverrichteter Dinge wieder in Salez erschien,
einen weiteren, diesmal freiwilligen, Schuldschein aus. Darauf-
hin «wurden selben Tags noch alle anwesenden Forderer teil-
weise und mehrere ganz bezahlt, worauf die Menge vergnugt
und ohne, dass die geschaftige Polizei etwas zu tun gehabt hat,
alles auseinander ging. Ein friedliches Ende also fur einen Vor-
fall, der weit weniger glimpflich hatte ausgehen kénnen.

Dass aber solche Vorfslle beim Bau der Eisenbahnlinien quer
durch die Schweiz durchaus nicht die Ausnahme waren, zeigt ein
ahnliches Ereignis beim Bau der Stdostbahn. Am Baulos Glarus-
Nestal kam es ebenfalls zu einem, wenn auch gewiss viel un-
spektakularerem Streik. Auch jenen Arbeitern war der Lohn nicht
ausbezahlt worden, zudem seien Kost und Logis gekundigt wor-
den. Der ganze Vorfall verlief aber verhaltnismassig ruhig. Bleibt
man aber bei jenem «revolutionaren» Streik in Salez, so wurde
danach eifrig nach dem oder den Schuldigen gesucht. Vorwiirfe
flogen hin und her und Stellungnahmen wurden in der «St.Galler

Zeitung» publiziert. Vor allem Eugster und Chiesa kamen ins
Kreuzfeuer der Kritik. Wahrend Eugster vor allem die Vernichtung
der Schuldscheine und nicht erfolgte Entschadigung der Boden-
eigentimer vorgeworfen wurde, kam Chiesa in die Kritik, weil
er fur ein solches Baulos, wie dies bei Salez der Fall war, nicht
die notigen technischen Kenntnisse und Materialien gehabt
habe. Ausserdem habe er durch die Bauarbeiten Getreide und
Heu im Wert von mehreren hundert Franken verdorben. Die Ver-
einigten Schweizerbahnen bestatigten auf Anfrage der Regie-
rung den Vorfall, fugten aber bei, dass dies eine Ausnahme seij,
und dass es bei den andern 31 Baulosen nirgends Schwierigkei-
ten gegeben hatte. So erschien der Streik von Salez auch in
ihrem Jahresbericht nicht.

Die Griinde fur solche Streiks sind sicherlich in den sehr
schlechten Arbeitsbedingungen der Eisenbahnarbeiter zu suchen.
Die Lebensbedingungen der Arbeiter waren miserabel und sie
hatten auch fast keine Rechte gegentber den Arbeitsgebern.

Eisenbahn-Bauarbeiter im 19. Jahrhundert

Wenn man im Bezug auf das 19. Jahrhundert von Schweizer
Eisenbahnbauarbeitern spricht, sollte man sich immer im Klaren
sein, dass die ersten Bahnprojekte der Schweiz erst um 1846,/47
aufkamen und sich somit noch keine speziell ausgebildeten
Arbeiter auf dem Markt befanden. Es wurde zwischen «qualifi-
zierten» und «nichtqualifizierten» Arbeitern unterschieden, wo-
bei zu den Ersteren traditionelle Handwerksleute sowie Gipser
oder Maurer zshlten. Letztere waren Handlanger oder Taglohner,
welche die krafteraubenden Arbeiten durchfihren mussten. Die
meisten Beschaftigten waren entgegen dem allgemeinen Glau-
ben Burger der Schweizerischen Eidgenossenschaft. Die wich-
tigsten Arbeitsgerate dieser Zeit stellten oft einfache Kleingera-
te wie Schaufel oder Hacke dar, welche von den Arbeitern selbst
mitgebracht werden mussten.

Arbeitszeiten

In der Mitte des 19. Jahrhunderts waren die Arbeitszeiten der
erwachsenen Arbeiter in der Schweiz noch nicht gesetzlich fest-
gelegt, richteten sich jedoch meistens nach der Tageslange und
waren demnach im Winter kirzer als im Sommer. Uber die tat-
sachlichen Arbeitszeiten sind nicht viele Quellen vorhanden,
wobei in diesen teilweise von 12 Stunden, in anderen aber von
solchen jenseits der 14 Stunden die Rede ist. Wenn man be-
denkt, dass dieser Beruf dazumal zu den kérperlich anstreng-
endsten gehorte und man auch noch einen durchschnittlichen
Anreise- und Ruckreiseweg von insgesamt etwa 2 Stunden mit
einberechnen muss, konnen jene Angaben kaum der Realitat
entsprechen. Heutzutage geht man davon aus, dass im «Nor-
malfall» 11-12 Stunden gearbeitet wurden, unterbrochen durch
eine Pause von ca. 1 Stunde.




Die «normale» Arbeitszeit war aber ohne Gultigkeit, denn der An-
fang und das Ende der Arbeitsstunden wurden vom Prasidium,
welches auch Uberstunden anordnen konnte, festgelegt und ge-
regelt. Die Arbeiter hatten also keine Chance, ihre Arbeitszeit
selbst fest zu legen. An Sonntagen und Feiertagen durfte nur
durch Bewilligungen der zustandigen Gemeinden gearbeitet
werden, wobei die Arbeit wahrend des Gottesdienstes am Sonn-
tag aber fUr dessen Dauer unterbrochen werden musste.

Urlaub und Entlassung

Zum Thema Urlaub kann allgemein erwahnt werden, dass diese
Frage nur die Kaderleute betraf, denn die Arbeiter schufteten so
lange und so oft sie nur konnten, wabei sie keinen Anspruch auf
Ferien hatten. Weil sie unter Monatslohn standen, hatten sie der
Arbeitsleitung den ganzen Monat zur Verfigung zu stehen, so-
fern sie keine grossen Lohnabzuge in Kauf nehmen wollten. Die
Arbeiter mussten standig aufpassen, denn beziglich des Arbeit-
gebers hatten sie eine Kindigungsfrist von 8 Tagen, wurde aber
eine Arbeit nicht gut oder mit mangelnder Disziplin ausgefuhrt,
konnte der Arbeitgeber die fristiose Kindigung einreichen. Diese
Ungleichheit war schon auf dem Los 1 unter § 6 festgehalten:
«Der Arbeiter hat seinen Austritt dem Aufseher acht Tage zuvor
anzuzeigen; in besonderen Fdllen jedoch, wenn er sich dber die
Dringlichkeit seines Abgangs sowie Uber Erfillung seiner etwai-
gen Verbindlichkeiten auszuweisen vermag, kann die Entlassung
und Ausbezahlung des Lohnes auch friher erfolgen; dagegen
kann jeder Arbeiter nach dem Ermessen des Unternehmers oder
auch des Aufsehers, ohne Kindigung sogleich entlassen werden.»

Tunnelbau

Unter den sonst schon harten Bedingungen gehort der Bau der
Tunnels zu den korperlich anstrengendsten Bautdtigkeiten, wel-
chen sich ein Eisenbahnbauarbeiter aussetzen konnte. Durch den
leichten Schein einer Ollampe musste in einem schwilen und
stickigen ohne Ventilator versehenen Tunnel stundenlang gear-
beitet und sogar die Ruhezeiten im Dunkeln verbracht werden.
Oft war es in den Tunnels so schwil und feucht, dass die Arbei-
ter ohne Hemd mit nacktem Oberkorper arbeiten mussten. Dazu
kamen noch die durch austretendes Wasser entstandenen tiefen
Schlammschichten, welche die Arbeit zusatzlich erschwerten.
Obwohl in abwechselnden Schichten zwischen «Arbeit im Tun-
nel» und «Arbeit ausserhalb des Tunnels» gearbeitet wurde, war
die Tunnelarbeit dusserst schwierig und unberechenbar fur
Arbeitgeber sowie Arbeitnehmer.

Krankheiten

Durch mangelnde Hygiene und die grosse Anzahl Arbeiter auf
kleinstem Raum wurden ideale Voraussetzungen fur Krankheiten
wie den Typhus oder die Krdtze geschaffen, welche zu dieser Zeit

sehr gefurchtet waren und eine Familie in tiefstes Elend stirzen
konnten. «Hduser fur Kranke», wie sie damals genannt wurden,
gab es nur wenige. Oft wurden auch nicht die ganzen Kosten von
der Eisenbahngesellschaft abernommen.

Wohnungs- und Erndhrungssituation

Der grosste Teil der Arbeiter wohnte zu Hause bei der Familie und
nicht wie allgemein angenommen in Gemeinschaftsbaracken.
Die Ortsfremden wurden meistens in R3umlichkeiten von Pri-
vatleuten untergebracht. Dies waren zum Teil Uble, halbzer-
fallene und ungesunde R3ume, welche schon fast auf ein Skla-
vendasein zu deuten vermochten. Teilweise besassen die Bahn-
gemeinschaften aber auch eigene Rdume, diese stellten sich
jedoch haufig als noch nicht in Betrieb genommene Bahnge-
baude heraus. Fur die Verpflegung der Arbeiter gab es haupt-
sachlich 3 Arten: Selbstverpflequng, Marketenderei und Mena-
gen. Unter Menagen versteht man kleine Werkhutten, in wel-
chen sich das notwendige Material, um etwas zu kochen, befand
und die von Arbeitern selbst gefuhrt wurden. Marketenderei
betrieben Handler und Wirte, welche mit mobilen Buden den
Arbeitern nachgezogen sind. Oft gab es dabei Streit wegen Wu-
cherpreisen oder minderer Qualitdt der angebotenen Waren.

Die Unterbringung der zugewanderten Arbeiter wurde nur zum kleinsten
Teil von der Bauleitung organisiert. Arbeiterunterkinfte in Goschenen 1881,
gezeichnet von Nieriker. Darstellung aus Verkehrshaus 1997.

(Foto: Werdenberger Jahrbuch 20071)
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Eine hart umkampfte Linienfihrung, begehrte Bahnstationen
und eine feierliche Eroffnung pragten die Entstehungszeit der
Rheintal-Bahnlinie, die mit der ersten Fahrt einer Bahn durchs
Rheintal am 30. Juni 1858 feierlich eingeweiht wurde. Doch vor
diesem so glorreichen Tag fur unser Tal mussten viele Schwie-
rigkeiten beim Bau Uberwunden und zahlreiche Streitigkeiten
zwischen den Gemeinden ausgetragen werden.

Privatbahnen und internationale Vernetzung

Nachdem der Bund 1852 das Eisenbahngesetz erlassen hatte, das
den Kantonen das Recht zur Bewilligung von Bahnunternehmen
gab, schossen Privatbahnen Gberall wie Pilze aus dem Boden. So
wurde in unserer Region die Schweizerische Sidostbahn (SOB)
gegriindet, die sich die Verbindung des Bodensees mit Chur
durch das Rheintal zum Ziel setzte. Sie bemihte sich auch um
die Nord-Sud-Verbindung Gber den Lukmanier nach Italien, die
so genannte Ostalpenbahn. Die Alpen hatten fir die Eisenbahn
vorerst ein grosses Hindernis gebildet, und man hatte es lange
Zeit fur ein Ding der Unmaglichkeit gehalten, grosse Alpen-
durchstiche meistern zu kénnen. Als jedoch Frankreich mit dem
Bau des Mont-Cenis-Tunnels und Osterreich mit der Brennerbahn
solche Projekte zu verwirklichen begannen, war die Gefahr einer
Umfahrung der Schweiz gross. Schon bald entbrannte deshalb
auch in der Eidgenossenschaft ein Kampf mit internationaler
Dimension zur Erstellung einer Nord-Std-Linie. Projekte fir ei-
nen Alpendurchstich gab es vom Spligen im Osten bis zum Sim-
plon im Westen. Aus staatspolitischen Uberleqgungen heraus
bevorzugte der Bund eine Linienfihrung, die den Kanton Tessin
beriihren sollte. Ernsthaft zur Diskussion standen somit nur der
Lukmanier und der Gotthard, ferner noch der Spliigen. Als Zubrin-
ger dieser geplanten Ostalpenbahn kam dem Vorhaben Rheintal-
Linie eine internationale Bedeutung zu, die auch stets betont
wurde, um auslandische Kapitalgeber zu gewinnen. Die Geldbe-
schaffung stiess jedoch auf betrachtliche Schwierigkeiten, da die
Nachbarstaaten nur geringes Interesse zeigten. Deutschland und
Iltalien wehrten ab, Verhandlungen mit Frankreich und Belgien
verliefen im Sand.

Einzig aus England kam Geld fur die Zusicherung der Vergabe
von Bau- und Lieferauftrégen. Die Bahnkommission, die 1851
von Karl Vélker aus Heerbrugg gegriindet worden war und der
auch der Altstatter alt Landammann Gallus Jakob Baumgartner
angehorte, ibertrug die technische Leitung der Bahnlinie schlie-
sslich dem britischen Ingenieur Pickering, der an der Spitze der
Geldgeber aus England stand.

Baubeginn

Im Herbst 1852 wurde mit den Planungsarbeiten begonnen. Die
Gesellschaft wollte eine schnurgerade Linienfihrung von Au
nach Oberriet, denn die Rheintal-Linie war als Mittelstick einer




internationalen Strecke zwischen Deutschland und ltalien ge-
dacht und nahm auf die Verbindung der einzelnen Dorfer kaum
Rucksicht. Um aber den Gemeinden am Berg entgegenzukom-
men, wurde neben der dusseren Linie auch noch eine innere aus-
gesteckt, die etwas naher an den Rand des Tals reichte und sich
den Darfern leicht naherte. Als mitgeteilt wurde, dass die Fest-
lequng der «Stationshofe» Sache der Regierung sei, ging eine
formliche Jagd der Gemeinden nach Anhaltestellen los.

Schwerwiegende Erkenntnisse

Die Vermessungsarbeiten gerieten schnell ins Stocken, da die
angerickten Techniker sehr haufig auf erbitterten Widerstand
der unzufriedenen Bodenbesitzer stiessen, die das Personal
nicht selten einfach wegjagten. Auf dem Schreibtisch vom Pik-
kering landeten unzshlige Eingaben und Beschwerden. Er geriet
stark in die Kritik. Doch Pickering, der in seinem Hauptquartier
bei Zizers in Saus und Braus lebte, bereiteten all diese Schwie-
rigkeiten keine Sorgen und er unternahm nichts, sie zu meistern.
Ausserdem fand man heraus, dass Pickering in England wegen
liederlicher Ausfuhrung einer Bahnstrecke gerichtlich bestraft
worden war, und eine neutrale Kommission stellte schwerwie-
gende Nachldssigkeiten an den bereits gebauten Streckenteilen
fest. Der Ingenieur wurde darauf entlassen und ein Verlust von
1,5 Mio. Franken kam zum Vorschein.

Rheintal-Express (Foto: SBB)

Zusammenschluss als letzte Rettung

Die Rheintaler Aktiondre waren verstandlicherweise sehr beun-
ruhigt. Deshalb wurde eine Versammlung in Balgach einberufen,
an welcher der aus St.Gallen herbeigeeilte Landammann Curti
die erregten Gemuter selbst mit dem Hinweis, dass die grossten
Schwierigkeiten Uberwunden seien, kaum bdndigen konnte. Es
kam sogar noch schlimmer: Das Verhdltnis zu den englischen
Geldgebern verschlechterte sich derart, dass ein Bruch unaus-
weichlich wurde und der Zerfall der SOB drohte.

Gerade noch rechtzeitig ergriff der neue Direktor und Ver-
waltungsratsprasident Daniel Wirth-Sand das Ruder mit eiserner
Hand und bewahrte die SOB vor dem Untergang. Er schloss die
Sudostbahn mit der St.Gallisch-Appenzellischen Eisenbahnge-
sellschaft zu den Vereinigten Schweizerbahnen (VSB) zusam-
men und grindete die Deutschschweizer Kreditbank, die durch
ihren Anschluss an die Pariser Réunion financiere die notigen
Gelder beschaffte. Nun kamen die Bauarbeiten gut voran, und
man war wieder optimistisch gestimmt.
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Die Frage der Linienfiihrung sorgte jedoch weiterhin fur heisse Kop-
fe. Die SOB hielt weiterhin an einer geradlinigen Strecke vom
Auer Monstein durch das Eisenried zum Oberrieter Blattenberg,
also an der dusseren Linie fest. Der Bau der dusseren Linie hatte
fur die Gemeinden am linksseitigen Talrand einige Vorteile ge-
bracht. Der in Aussicht stehende Bahndamm versprach eine wirk-
same Hilfe zur Abwehr der verheerenden Wasserfluten, welche
die Rheinebene Jahr fir Jahr Gberschwemmten. Ausserdem wink-
te eine durch den Bahnbau bedingte Ableitung der lastigen Bin-
nengewadsser. Drittens waren die mit Holzschindeln bedeckten
Hausdacher durch den Funkenwurf der Lokomotive gefahrdet,
wenn die Bahn nahe an den Dorfern vorbeifuhr. All diese Er-kennt-
nisse sprachen klar fir den Bau der dusseren Linie, wie es sie SOB
vorschlug. Aber der Drang nach einem eigenen Bahnhof liess die
Schattenseiten der inneren Linie ausser Acht. Sozusagen alle am
linksseitigen Talrand liegenden Gemeinden erstrebten weiterhin
einen eigenen Stationshof, und der Wettlauf ging weiter.

Altstatten und Heerbrugg

Nachdem die hart umstrittene Verteilung der Bahnhofe in mu-
hevollen Verhandlungen endlich erledigt worden war, ging der
Bau der Rheintal-Linie mit raschen Schritten der Vollendung ent-
gegen. Zur Verteilung der Bahnhofe seien hier kurz Altstatten
und Heerbrugg erwahnt: Altstatten warf sein ganzes Gewicht als
stark besuchter Marktort in die Waagschale und unterzeichnete
Aktien fir einen hohen Geldbetrag, um so einen Bahnhof am
Ostrand des Stadtchens zu erhalten. Doch es nutzte alles nichts,
Altstatten wurde «links liegen gelassen», und die Station kam im
Ried in den «Kirlen», weit weg von Stadt und Markt, zu stehen.
Das «verponte Schollenloch» Heerbrugg, das damals kaum eine
Handvoll Hauser zdhlte, erhielt eine eigene Bahnstation. Ber-
neck war diese zuvor versagt worden, und so hatte es sich mit
der Unterstitzung von Widnau und Diepoldsau mit aller Kraft ftr
eine Haltestelle in Heerbrugg eingesetzt, die dank einer Land-
schenkung Karl Volkers fur den Bahnhof auch realisiert wurde.

Nach der Beendigung der Bauarbeiten wurde die offizielle
Eroffnungsfeier schliesslich auf den 30. Juni 1858 angesetzt. Bei
strahlendem Wetter zogen die festlich geschmuckten Lokomoti-
ven «Helvetia» und «Spligen» an diesem Sommermorgen einen
langen Extrazug durch das Rheintal. Die Fahrt nach Chur glich
einem Triumphzug, Uberall wehten Fahnen, die Bahnhofe und
Bahnwarterhauschen waren blumenbekranzt, und viel Volk war
an diesem historischen Tag auf den Beinen. Auf Spruchbandern
war manch sinniger oder witziger Spruch zu lesen, in Oberriet
zum Beispiel, wo wuchtig ausgeholt wurde:

«Nicht in Burgen und Festen wie Wichenstein,
in Stadten und Dorfern kehrest du ein.

Du brausest vorbei am Schloss Blatten

und stellst die alte Zeit in den Schatten.

Der Gabris, die Fahnern und der Kamor

heben staunend ihr Haupt empor. -
Willkommen dennoch, du eiserner Gast,
obwohl du unsre Felder zerrissen hast.

Die Zeit will es so, hier wie dort,

drum willkommen denn auch an unserm Ort!»

Auch nach ihrem Bau sprach man der Rheintal-Linie eine inter-
nationale Bedeutung als Zubringer der geplanten Ostalpenbahn
uber den Lukmanier zu. An der Eréffnungsfeier hiess es auf
einem Plakat im Werdenberg:

«Schoner Dampfer, gross und her,
komm und bring uns den Verkehr.
Sag’, du schreitest froh und heiter
und in Chur: Du méchtest weiter!»

«Braut des Piemonts»

Spater, am Festessen in Chur, pries der Birgermeister von Genua
die Rheintalbahn als «Braut des Piemonts», ein zweiter Gast aus
Italien bezeichnete den Hafen von Genua als «den Brautigam
dieser Braut». Ein weiterer Gast rief aus: «Zwischen der Schweiz
und Genua herrscht ein Tyrann: Der Lukmanier! - Dieser Tyrann
muss zu Boden! Er wird bezwungen werden, weil sich die Aus-
dauer der Schweizer mit der Ausdauer von Columbus’ Vaterstadt
vermahlt hat!»

Doch trotz der grossen Euphorie und dem Tatendrang wurde
nie eine Ostalpenbahn gebaut. Das Projekt geriet aufgrund von
finanziellen Engpdssen immer mehr ins Stocken, und plétzlich
war nicht mehr der Lukmanier Favorit, sondern der Gotthard. Die
Gotthardgesellschaft schaffte es, Deutschland, Italien und den
Bundesrat fur ihr Projekt zu gewinnen. 1872 begannen die Ar-
beiten am fast 15 Kilometer langen Haupttunnel. St.Gallen und
vor allem Daniel Wirth-Sand gaben das Projekt einer Ostalpen-
bahn aber nie auf und arbeiteten unentwegt an neuen Planen.
Wirth-Sand kritisierte die Kostenrechnung der Gotthardbahn und
wandte sich zeitweilig dem Spliigen zu, da er hoffte, dass nach
dem Bau der Gotthardbahn nun doch auch noch eine Ostalpen-
bahn gebaut werde. Doch die Bundesversammlung hielt weiter
am Gotthard fest. Als 1890 ein letzter Anlauf der VSB zum Bau
einer Spligenbahn gescheitert war, wurden die Projekte end-
qultig beiseite gelegt.

Tobias Baumgartner

Text:




bricht an!

Die Einweihungsfeier der Siidostbahn am 30. Juni 1858
Vor rund 150 Jahren waren das Rheintal und das Sarganserland,
kurz: die ganze Ostschweiz ein eher ruhiges Fleckchen. Seine
Bewohner betrieben grosstenteils Landwirtschaft und waren vor
allem durch geographische Gegebenheiten von der restlichen
Schweiz abgeschnitten. Doch im Jahre 1858 wurde dieser Isola-
tion ein Ende gesetzt. Dieser Wendepunkt in der Geschichte der
Ostschweiz war der 30. Juni 1858. An jenem sommerlichen Mitt-
woch befuhr erstmals ein Zug die in jahrelanger Arbeit gelegten
Schienenstrange von Rheineck bis nach Chur. Die Sidost-Bahn
war geboren!

Doch ist es fur uns heute kaum vorstellbar, wie dieses Ereig-
nis auf die damaligen Zeitgenossen gewirkt haben muss, denn
im Rheintal hatte man bisher als einziges Verkehrsmittel die
Kutsche mit Pferdestarken gekannt. Dann hat man mit dem
Eisenbahnbau begonnen und mit einem Schlag wurde die bisher
eher rickstandige Bevolkerung des Rheintals in die Neuzeit
katapultiert! Der geschichtstrachtige Tag, an dem die Sudost-
Bahn in Betrieb genommen wurde, sollte dann aber auch ge-
bihrend gefeiert werden, ein Festakt der Superlative war ge-
plant. Von Rheineck bis nach Chur war das ganze Volk in Fest-
stimmung! Drehen wir doch deshalb das Rad der Geschichte um
150 Jahre zuriick und erleben wir diesen sagenhaften Tag noch
einmal aus nachster Nahe!

Es ist mittwochmorgens, der Himmel ist strahlend blau und
ein laues Luftchen streicht durch die Gassen von St.Gallen.
Obwohl es noch fruh ist, herrscht am Bahnhof bereits reger Be-
trieb. Alle sind sie gekommen um das Verkehrsmittel der Zukunft
zu bestaunen. Der Geruch von Schmierél und verbrannter Holz-
kohle liegt in der Luft und alles scheint unterzugehen im unend-
lichen Stimmengewirr der vielen Leute. Dann ein penetranter
Piff, der Schornstein der Lokomotive stosst eine dunkle Rauch-
schwade aus. «Alles einsteigen!» Der letzte Handedruck, jetzt
heisst es Abschied nehmen. Dann machen es sich die Fahrgdste,
meist hohe Abgeordnete und Politiker, in den gemutlichen
Wagons bequem. Die Menschenmenge verfolgt gespannt, wie
sich der Zug, dicke Rauchschwaden aus den Schornsteinen aus-
stossend, schnaubend in Bewegung setzt. Die Menschenmenge
wird noch einmal laut, winkt und jubelt zum Abschied, Hite wer-
den in die Luft geschleudert. Reich geschmickt, verldsst die
Eisenbahn den Bahnhof St.Gallen, gezogen von den Lokomoti-
ven «Helvetia» und «Spligen», und stampft davon, dem Boden-
see entgegen. Am neuerbauten Bahnhof von Staad wird die
Eisenbahn dann auch enthusiastisch begrusst. Man verweilt aber
nicht lange in Staad sondern fahrt sogleich weiter nach Rhein-
eck. Rheineck ist die erste Station der neuen Nord-Sud-Achse.
Dort erwartet die Herren «Offiziellen» der erste feierliche Akt
des noch jungen Tages. Wein wird ausgeschenkt, die Bauten
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rundherum erstrahlen in grinem Schmuck und auf dem Boden-
see ldsst die Schweizer Marine zur Begriissung des Dampfrosses
eine donnernde Breitseite dber den See hallen. Doch die Zeit
drangt und so sitzen die Herren bald wieder in den Wagons, der
Zug zieht dampfend weiter, hinein ins schone Rheintal. Uberall
wird die neue Sudost-Bahn frenetisch gefeiert, in St.Margrethen
kommt der Zug erneut zum Stillstand. Die Bahn dampft sogleich
weiter und macht den nachsten Halt in Au, welches dank des
Eisenbahnbaus zu einem kleinen Dorfchen herangewachsen ist.
Die Anwohner stimmen ein Lied auf die Bahn an. Auf einem Schild
am Stationshduschen ist folgender sinnlicher Spruch zu lesen:

«Aus schlammigem Ried
Eine fruchtbare Au,
Hat flugs uns gezaubert
Der Eisenbahnbau.»

Mit den beiden Lokomotiven «Helvetia» und «Spligen» (Bild) an
der Spitze dampfte am 30. Juni 1858 der erste Zug durchs Rheintal.
(Foto: Unser Rheintal 2008)

Herzlicher Empfang im Rheintal

Weiter geht es Uber Heerbrugg, den Heimatort von Karl Volker.
Als die Lokomotiven vorbeirauschen, stehen die Bahnarbeiter
mit ihren Schaufeln und Fuhrwerken Spalier und rufen ins Ge-
dachtnis, durch welchen Aufwand der neue Schienenstrang ent-
standen ist. Darauf passiert die Eisenbahn das Marbacherloch,
ein sumpfiges Geldnde, das die Jungfernfahrt der Bahn noch um
einige Tage verschoben hat, da die Geleise eingesunken waren.
Aber an jenem sonnigen Junitage scheint alles wie am Schnur-
chen zu laufen und man kommt schliesslich heil im Bahnhof von
Altstatten an. Dort wird die Eisenbahn herzlich von der Bevolke-
rung begrisst. Da der Bahnhof des kleinen Marktstadtchens weit
abseits der Altstadt erstellt wurde, kann man in der Ferne gerade
noch knapp den einen Kirchturm des Stadtchens erkennen. Die
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Altstatter amusierten sich jedoch selbst tber diese Tatsache. So
zeigt ein am Bahnhofhduschen angebrachtes Gemalde einen
Fremden, der mit dem Fernrohr verzweifelt die Gegend nach
Behausungen absucht.

Doch erneut schnauben die Lokomotiven auf, man steigt ein,
die Bahn bewegt sich langsam wieder in Richtung Oberriet und
fahrt weiter iber Montlingen bis nach Sevelen. Dort erhdlt der
Festzug einen unerwarteten Besuch. Der Landesverwalter des
Furstentums Herr Benziger hat sich namlich eingefunden, denn
auch er will die neue Bahn bestaunen. Sevelen selbst begrisst
mit folgendem Denkspruch die Lokomotive:

«Schéner Dampfer gross und hehr,
komm und bring uns den Verkehr.
Tag: Du schreitest froh und heiter,
Und in Chur: Du méchtest weiter.»

In Sargans angekommen gibt es dann etwas weniger Dich-
tung. Daflr zeigen die Sarganser viel Schonheitssinn was die
Dekoration des Bahnhofs betrifft. Die Sarganser sind auch mit
ihrem guten Oberlanderwein nicht geizig. Der Schwarm der Fei-
ernden ist indes zur Lawine angewachsen und samtliche Abge-
ordneten aus den Gemeinden sind zugegen. Sogar Personlich-
keiten wie Bundesrat Naff nehmen an den Festlichkeiten teil.
Ferner sind anwesend der Herr Standerat Julian Schaller, Herr
Briiggner, Direktor der bayerischen Verkehrsanstalten, aber auch
Korrespondenten der Pariser Zeitung «Commerce» und viele mehr.

Personenzug mit Lok A 3/5 (Foto: SBB Historic)

Bund zwischen St.Gallen und Graubiinden

Wir sind in Ragaz angelangt. Hier halt Herr Pfarrer Federer eine
zugleich ergreifende und bewegende Predigt, in welcher er
symbolisch die Hand des Segens auf den Bruderbund der Kan-
tone St.Gallen und Graubtinden legt. Doch kaum ist das letzte
Wort verhallt, heisst es schon wieder: «Einsteigen!». Man nimmt
Abschied vom freundlichen Pfarrer Federer und mit zwei Alpen-
rosenkranzen geschmuckt schiesst die FEisenbahn Gber die
Rheinbricke, hinein in das alte Ratien.

Schon bald fahrt der Zug mit Getdse im Hauptbahnhof Chur
ein. Die Halle ist schon geschmuckt und tberfdllt mit frohlocken-
den Leuten. Uberall hangen sinnliche Denkspriiche zur Bahn,
eine Eisenskulptur zeigt, wie sich Genua und St.Gallen die Hand
reichen. Das Ziel ist erreicht, berglicklich lauscht man bei
30 Grad Junihitze noch einer Buss-, Bet- und Dankrede des Herrn
Regierungsrates Waffali, dann stromt alles in die Wirtshauser.
Auf die neue Zeit, prost!

Text:

Matthias Hoefliger
Fabian Ruppanner
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Unfalle auf der
Rheintal-Linie

«Der Rhein, der Rhein kommt!»:

Uberschwemmungen des Rheintals im 19. Jahrhundert
Uberschwemmungen des Rheintals infolge starker Regenfslle
stellten eine grosse Bedrohung fur die Bevolkerung dar. Heute
ist man gegen Gefahren dieser Art unter anderem durch Dam-
me und prazise Wettervorhersagen geschutzt, doch im 19. Jahr-
hundert zogen solche Unglicksfalle die Bauern und ihre Felder,
aber auch ganze Hduser in Mitleidenschaft. Schon kurze Zeit
nach der Fertigstellung der Rheintal-Linie im Jahr 1858 wurde sie
von Hochwassern und Uberschwemmungen heimgesucht.

Am 25. Juni 1859 drohte der Rhein aus seinem Flussbett zu
treten, denn es «[...] wurde bei St.Margrethen die Beobachtung
gemacht, dass sich infolge Druck des Rheinwassers auf der ent-
gegengesetzten Seite des Bahndammes an mehreren Stellen
bedenkliche Bldhungen zeigten.» Sofort wurden Wuhrsteine ver-
wendet, um den Damm zu verstarken: «Diese Schutzvorrichtung
hat sich vorzuglich bewahrt.» Nach der Uberschwemmung muss-
te ein 5000 Fuss langes Stick des Bahnkérpers um einen Fuss
erhéht werden. Diese Arbeit wurde meist wdhrend der Nacht
durchgefUhrt «[...] um bei Tage keine Stérungen im Betriebe her-
beizuftuhren.»

9 Jahre spater, im September des Jahres 1868, erlebte das
Rheintal eine Katastrophe «[...] die ich meiner Lebtag nie ver-
gessen werde» , wie der Bahnmeister Jakob Wihler in seinen
Notizen festhielt. An drei verschiedenen Stellen, namlich in Ra-
gaz, in Sevelen und in Montlingen, erfolgten Briche, die grosse
Teile der Umgebung zerstorten. Laut einem Bericht eidgendssi-
scher Experten betrug der Schaden im Kanton St.Gallen
Fr. 2438165~

Am 1. Oktober 1868 versuchten 6 Zimmerleute und 54
Arbeiter 500 Fuss des Eisenbahndammbruchs mit Holzblécken
und Tragbalken auszubessern. 2 Tage spdter, am Samstag, 3.
Oktober, mussten jedoch die Arbeit eingestellt werden, weil der
Wasserstand des Rheins wieder anstieg und das Arbeiten
unmoglich machte. Am Sonntag stieg das Hochwasser erneut
ein Stuck an. Erst mehrere Tage danach normalisierte sich die
Lage wieder: Am 6. Oktober konnten die Arbeiter ihre Tatigkeit
fortsetzten. Dank der 80 bis 100 Handwerker, die unermudlich
an der Wiederinstandsetzung der Rheintal-Linie mithalfen, konn-
te sie rund einen Monat danach wieder in Betrieb genommen
werden. Besonders stark von der Uberschwemmung betroffen
war die Gemeinde Buchs. Viele Buchser wurden von der Uber-
schwemmung Gberrascht und waren nicht auf eine Katastrophe
solchen Ausmasses vorbereitet: «Ein Mann von Buchs [...] konn-
te nur durch schnelles Besteigen eines Baumes dem Wasserto-
de entfliehen [...]». Ein Zeitungsbericht, dessen Autor sich noch
am «[...] poetisch schonen Rheintal [...]» erfreute, beschreibt

das Rheintal nach dem Unglick: «vVon Montlingen, Unter-Widnau
und Au ragen nur noch die Giebel aus der truben Fluth.»

Die Uberflutung richtete enorme Schaden an: Der Bahnhof Sar-
gans «[...] wurde stark verlettet [...]», zwischen Sargans und
Trubbach waren «[...] auf beinahe 2000 Fuss Lange der Bahn-
damm theilweise weggerissen und das Geleise in den benach-
barten Fehrbdchlekanal geschwemmt und darin eingelettet.
[...]». In Salez wurde «[...] das Geleise 10-20 Fuss seitwarts
gegen den Rhein hin geschoben.» Ausserdem war das Stations-
hauschen von Salez «[...] 5 Zoll unter Wasser und das Neben-
geleise unterspult.»

Als 1871 der Wasserstand wieder bedenklich hoch gestiegen
war, erinnerte man sich an die Uberstandene Zeit von 1868: «[...]
alle Gemeinden im Rheingebiet [...]» wurden «[...] zur Wach-
samkeit aufgefordert.». Rasch konnte man durch Dielen eine
Uberflutung verhindern. Etwa 200 Manner stellten diese Dielen
auf, wodurch eine Katastrophe wie 1868 zumindest zwischen Au
und Heerbrugg verhindert werden konnte. Anders sah es weiter
oben aus: «Von Haag bis Buchs sah es am traurigsten aus. An
vielen Orten waren die Schwellen samt den Schienen 20 bis 30
Fuss weit vom ehemaligen Bahnkorper weg eingeschlammt.»
55 Arbeiter waren 23 Tage und 12 Ndchte damit beschaftigt, die
Linie wieder befahrbar zu machen. Ganze 4 Wochen lang konn-
te zwischen Sevelen und Rithi kein Zug verkehren.

Das Rheintal wurde auch danach immer wieder von Rhein-
uberflutungen heimgesucht: 1876 war «[...] die Bahnlinie derart
vom Wasser berflutet, dass keine Schienen mehr sichtbar
waren [...]». In Staad wurden Schutzbauten errichtet, um den
Rhein zu bandigen. 1048 Wuhrsteine wurden zu den gefdhr-
deten Stellen transportiert, um die Damme zu stabilisieren und
eine Uberflutung zu verhindern.

Neben den Rheinuberschwemmungen wurde die Rheintal-
Linie auch immer wieder durch starke Schneefélle beschadigt.
Im Januar 1867 waren 80 Schneerdumer damit beschéftigt, die
Strecke von Heerbrugg nach Oberriet frei zu halten. Im Januar
und Februar 1870 blieb der Morgenzug sogar bei Oberriet stecken:
«Der hartgefrorene, drei Fuss tief hergewehte Schnee musste
zuerst durch Arbeiter von den Schienen entfernt werden. Der
Zug hatte infolge dessen eine Stunde Verspdtung.» Kurz vor Neu-
jahr, am 27. und 28. Dezember 1877, stiess der Zug zwischen
Salez und Ruthi auf uniberwindbare Hindernisse: «Endlich nach
3" Stunden - statt 7 Uhr morgens um 10.30 Uhr - kam der Zug
in Oberriet an [...]».
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Chronologische Ubersicht iiber Ungliicksfélle im 20. Jahrhundert

Um 1910

30.6.1924

24.6.1937

22.8.1954

12.12.1957

Um 1968

Bei einem Rangierunfall in Buchs entgleisen meh-
rere GUterwagen.

Flankenfahrt zweier Zige in Buchs. Bei einer
Flankenfahrt stossen zwei Ziige an einer Stelle, an
der zwei Gleise zusammenlaufen (z.B. an einer
Weiche), zusammen.

Nach einem Unwetter wird der Bahnhof Altstatten
uberschwemmt. Wegen grossen Einsenkungen im
Bahndamm muss die Strecke bei Marbach unter-
brochen werden.

Infolge des Rheinhochwassers kommt es zu einem
Ruckstau der Saar. Diese Uberschwemmt den
Bahnhof Sargans.

Ein Brand zerstort die neue Uberdachung des Zoll-
perrons in Buchs.

In Buchs stossen ein OBB- und ein SBB-Triebwagen
zusammen.

6.6.1984

1.8.1988

21.9.1988

21.10.1991

In Sargans entsteht infolge einer Entgleisung ein
Olunfall.

Zusammenstoss zweier Zige in Buchs (Flanken-
fahrt).

Nach einem Radbruch entgleist in Au ein Zug mit
18 Tankwagen, die mit je 80000 Liter Kerosin
gefullt sind. Acht Wagen schlagen leck und gera-
ten in Brand. Von den 350000 Liter Kerosin, die
auslaufen, verbrennen ca. 115000 Liter. Der Rest
fliesst in die Kanalisation oder versickert im
Boden. Mit Olsperren und besonderen Reinigungs-
verfahren kann das Kerosin zum Teil zuriickge-
wonnen werden.

In Sevelen kollidiert der «Wiener-Walzer» mit
einem Regionalzug.

Tobias

Text:
Soldi

Rico Zindel
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Bahnhofs Buchs

Dass Buchs innerhalb der letzten 150 Jahre von einem kleinen
Bauerdorf zu einer beachtlichen Kleinstadt geworden ist, hat der
Ort nicht zuletzt der Eisenbahn zu verdanken. Der Anschluss an
die Rheintal-Linie 1858, an die Vorarlbergerbahn 1872 und an
die Arlbergbahn 1884 setzten den Grundstein fir den stark flo-
rierenden Guterverkehr in der Region Buchs.

Bei einem Staatsvertrag von 1870 wurden die Anschlisse
Lindau-St.Margrethen sowie Feldkirch-Buchs an das auslandi-
sche Schienennetz festgelegt. 1872 fuhr der erste internationale
Zug Uber Buchs. Aus jener Zeit stammen auch die Zollstellen in
St.Margrethen und Buchs. Nach dem Anschluss an die Arlberg-
Bahn siedelten sich vermehrt Speditionsfirmen, deren sechs bis
zum Ersten Weltkrieg, in Buchs an. Die noch heute existierenden
Lagerhauser der Vereinigten Schweizer Bahnen (VSB) entstan-
den ebenfalls zu jener Zeit. Zwischen Ost- und Westeuropa ent-
stand ein Personen- und Giiterverkehr, Buchs wurde bekannt als
«Tor zum Osten». Nebst Guterladungen wie z.B. Getreide, Wein-
beeren, Holz, Wein, Petrol, Schlachtvieh und Schafen erreichten
den Bahnhof auch Sammelwagen mit osteuropaischen Auswan-
derern mit dem Ziel Amerika.

Kriegsjahre und Krisenzeiten

Das Jahr 1915 ging fur den Bahnhof Buchs in die Geschichte ein
als das «Jahr der Flichtlinge». Uber 20000 Personen wurden in
diesen Jahr ber Buchs, Thalwil und Zug nach Italien weiterge-
leitet. Die 4 Arzte, die die Passagiere behandelten, wurden von
den Rotkreuzschwestern und Sanitatskolonnen aus St.Gallen
sowie von einer aus lauter Freiwilligen bestehenden Mannschaft
des Roten Kreuzes unterstitzt. Fur die Verpflequng sorgten der
Buchser Frauenverein sowie ansdssige Metzger und Backer. Wah-
rend des Ersten Weltkriegs wurde der Giterverkehr nach Osten
abgeschnitten. In der ersten Nachkriegszeit stieq das Verkehrs-
volumen des Giterverkehrs wieder an. Teilweise registrierte man
an manchen Tagen Uber 100 Wagen aus dem Westen und 200
aus dem Osten, welche den Bahnhof Buchs durchrollten. Doch
in den Krisenjahren von 1928-1936 reagierte auch der Bahnhof
Buchs mit einem starken Personalabbau. Bis in die 40er Jahre
konnte der Guterverkehr wieder ansteigen, aber gegen Ende des
Zweiten Weltkriegs war er erneut an einem Tiefstand angelangt.
Wie wahrend des Ersten Weltkriegs hatte der Bahnhof Buchs fur
die Kriegsfluchtlinge eine wichtige Be-deutung. Das heutige
Postgebaude diente damals als Auffanglager fur die Flichtlinge.

Nach dem Zusammenbruch des Dritten Reiches fiihrte der
Weq etlicher Flichtlinge in die Freiheit und Sicherheit Giber Buchs:
Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter, aber auch ehemals hoch-
rangige Nationalsozialisten, welche drohenden Gerichtsprozes-
sen entkommen wollten.
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Bahnhof Buchs (Foto: Peter Bachmann, bluejet.ch)

Noch einmal sollte der Grenzbahnhof Buchs eine Welle von
Fluchtlingen aufnehmen, 1956 namlich, als aufgrund der Unruhen
in Ungarn etwa 200000 Leute in den Westen flichteten, 11000
davon reisten im Zeitraum von 8 Monaten Uber die Bahnstation
Buchs in die Schweiz ein. Das Auffanglager beim Bahnhof Buchs
wurde wenige Jahre nach den Ungarnaufstand abgebrochen, da
niemand ahnte, dass bald wieder Flichtlinge in Massen dber die
Grenze stromen wurden. Glucklicherweise aber hatte man zur
Vorsorge in dem Bezirk Birkenau, in Buchs, ein Ersatzlager errich-
tet, welches direkt mit den Gleisen in Verbindung stand, denn
1968, wahrend des sogenannten Prager Frihlings, flichteten
erneut 12000 Menschen in die Schweiz, die meisten von ihnen
uber Buchs. Spater, als Unruhen und Kriege den Balkanraum er-
schitterten, waren es Uberwiegend Flichtlinge aus dem ehe-
maligen Jugoslawien, welche Uber Buchs anreisten und Asyl in
der Schweiz suchten.

Infrastruktur

Das von Ingenieur Birgi errichtete Bahnhofgebdude wurde 1981
eingerissen und durch einen Neubau mit einem Buffettrakt,
Kiosk, Guterverwaltung, Zoll, Velounterstanden, Reiseschaltern,
Wohnungen und diversen Buros ersetzt. Ende der 1980er Jahre
fuhren die internationalen Reiseziige Basel-Zurich-Wien-Basel
teilweise nicht mehr Gber Buchs, die S-Bahn aus St.Gallen fuhr
ab Mai 2000 nur noch bis Altstatten bzw. Heerbrugg, von erfolg-
reichen Zukunftsaussichten konnte man nicht sprechen. In die-
ser Zeit startete der Gemeinderat Buchs eine Petition fur einen
modernen, kundenfreundlichen Bahnhof. Fir dieses Anliegen
hatte die Geschaftsleitung der SBB ein offenes Ohr und stellte
ein Projekt zum Umbau des Bahnhofs Buchs auf.

Umbau des Bahnhof Buchs 2004-2007

Der Umbau wurde am 19.8.2004 begonnen und 2007 abge-
schlossen. Die Kosten fir den gesamten Umbau betrugen
Fr. 76,5 Millionen. Der gesamte Umbau ist in 5 Teile aufgeglie-
dert: Publikumsanlagen (Bahnperron, Treppen, Lifte), eine neue
Stellwerkanlage im Personalbahnhof, neue Rangiertechnik im
Guterbahnhof, Ersetzen der Gleisbremsen, neue Gleisanlagen
und Fahrleitungen, Umbau des unbewachten Bahniberganges
Ackerweg zu einer sicheren Unterfihrung. Die Perronddcher
wurden erneuert und ein Lift bzw. Rampen fur Reisende mit
schweren Gepdckssticken oder Kinderwagen sowie fur Roll-
stuhlfahrer wurden gebaut.

Antonia Brand
Deluckshan Kridaran
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Die SBB hat in den letzten Jahren einige Umbauten an der Rhein-
tal-Linie durchgefiihrt und auch fur die kommende Zeit sind wei-
tere Projekte geplant oder bereits angelaufen. So wurden zwi-
schen 1999 und 2008 rund 170 Millionen Schweizer Franken in
die Modernisierung und den Ausbau der Bahnanlagen investiert,
und fur die nachsten Jahre sind bereits weitere 70 Millionen
Schweizer Franken fir Projekte eingeplant.

Modernisierung

So wurden in Au SG die Gleise und Weichen erneuert, die Fern-
steuerung der Sicherungsanlage eingefiihrt sowie Hilfstritte
gebaut. Die Fernsteuerung erfolgt dabei zwischen St.Margrethen
und Haag-Gams von St.Gallen aus und ab Buchs SG durch die
Zentrale in Chur. Dabei werden allerdings nicht etwa die Ziige
ferngesteuert, sondern vielmehr die Sicherungsanlagen wie
Weichen, Barrieren und Signale. In Heerbrugg und Altstatten
wurde bzw. wird eine neue Perronanlage inklusive einer Perso-
nenunterfihrung realisiert und neue Gleis- und Fahrleitungsan-
lagen gebaut. Ausserdem wurde auch hier die hochmoderne
Fernsteuerung der Sicherungsanlage eingefiihrt. Auch in Reb-
stein wurden die Geleisanlagen erneuert und die Fernsteuerung
umgesetzt. Ausserdem wurden auch noch neue Hilfsperrons
gebaut. Oberriet und Ruthi SG wurden ebenfalls an die Fern-
steuerung angeschlossen. Zusatzlich wurde bei letzterem Bahn-
hof die Gleisstruktur vereinfacht, um die Fahrplanstabilitat zu
gewahrleisten. Dies war insbesondere wichtig, um die neuen
Fahrplane, bei welchen Takt und Anzahl der Zige zum Teil deut-
lich erhéht wurden, einfihren zu kénnen. Um den Fahrplan wei-
ter zu optimieren, wurden kleinere Haltestellen wie etwa Haag-
Gams gestrichen und die Verbindungen durch Busse ersetzt. Die
dadurch nicht mehr bendtigten Teile der Gleisanlagen wurden
zurickgebaut. Auch in Salez wurden neben dem Bau eines neu-
en Hilfsperrons die Weichen und Gleise erneuert.

In Buchs SG wurde der Bahnhof ebenfalls modernisiert. Dazu
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rungsanlagen investiert. An den Kosten beteiligten sich neben
der Gemeinde Buchs mit 0,5 Millionen Franken auch die Oster-
reichischen Bundesbahnen aufgrund des Anschlussvertrages mit
1,7 Millionen.

Drastische Senkung der Fahrzeiten

Auch am Bahnhof Sargans, welcher mit 2,5 Millionen Reisenden
pro Jahr einer der wichtigsten Verkehrsknotenpunkte der Rhein-
tal-Line darstellt, wurden bzw. werden umfangreiche Anderun-
gen vorgenommen. So wurden im Zuge eines Modernisierungs-
projektes rund 60 Million Schweizer Franken investiert. Dabei
beschrankten sich die Verantwortlichen der SBB und des Kantons
nicht nur auf die Verbesserung der Energieversorgung des Rau-
mes Sargans, sondern gaben auch eine Erhohung der Hauptper-
rons auf 55 Zentimeter mit dem Ziel des erleichterten Aus- und
Einsteigens in Auftrag. Ausserdem werden auch neue Weichen
eingebaut, welche schnellere Ein- und Ausfahrten der Zige er-
maoglichen. Dies und weitere Umstellungen fuhren zu einer dra-
stischen Senkung der Fahrzeiten. So ist es nun beispielsweise
maoglich, in 55 Minuten von Sargans nach Zurich zu reisen. Damit
kommt die SBB dem Ziel, samtliche Knotenpunkte der Schweiz
innerhalb einer Stunde erreichbar zu machen, einen weiteren
Schritt ndher. Dies und weitere Investitionen von insgesamt 70
Millionen Schweizer Franken bilden die Grundlage fur die Anbin-
dung der Ostschweiz und insbesondere der Rheintal-Linie an das
europdische Hochgeschwindigkeitsnetz. Als Hochgeschwindig-
keitsverkehr (kurz: HGV) werden dabei Zugfahrten auf soge-
nannten Schnellfahrstrecken mit Geschwindigkeit von Gber 200
Kilometern pro Stunde bezeichnet. Im Rheintal geht es dabei vor
allem um die Strecke zwischen Sargans und St.Margrethen,
wobei eine deutliche Geschwindigkeitssteigerung anvisiert wird.

Zusatzlich gibt es auch gegenwartig noch laufende Projekte
wie zum Beispiel das Projekt Angebotsplanung Ost, welches ein
neues Rheintal-Express-Konzept einfuhren soll. Dabei liegen die
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Verkehrswesens im

Rheintal

Ein Tag im Juli 2008, Herr Seitz steigt mit seiner 14-jahrigen Toch-
ter Anna in St.Gallen in den Zug ein. Sie fahren mit der SBB nach
Chur, um dort ihre Tante zu besuchen. Punkt 12.04 Uhr verlgsst
der Zug den Bahnhof. In Heerbrugg bemerkt Anna den ge-
schmickten Bahnhof und die vielen Leute. Ganz verwundert er-
kundigt sie sich bei ihrem Vater nach dem Grund der Feierlich-
keiten. Da Herr Seitz ein angefressener Bahnler ist, weiss er vom
150 Jahr-Jubildum der Rheintal-Linie und erzahlt ihr davon. Anna
ist ganz erstaunt und kann sich nicht vorstellen, dass man schon
seit 150 Jahren mit dem Zug durchs Rheintal reisen kann. Dar-
aufhin erzahlt der Vater ber die beschwerlichen Anfange der
Rheintal-Linie:

Giiltig 1 Tag

"Chur

vin Thalwd vler Bedm-durpme,
LE ® Pr.17.70
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Faszination Geschichte

«Die  Eisenbahnverbindung Rorschach-Chur wurde am
30. Juni 1858 von der VSB (Vereinigte Schweizerbahnen) eroffnet.
Die ZUge brauchten damals fir die Strecke St.Gallen-Chur,
welche heute in einer Stunde und 34 Minuten zurickgelegt wird,
zwischen dreieinhalb und vier Stunden. Pro Tag fuhren nur vier
Zge in beide Richtungen. Trotzdem bedeutete dies fur die da-
malige Zeit einen ungeheuren Fortschritt, waren doch die Post-
kutschen weder in Reisezeit noch in Komfort mit der neuen
Eisenbahn vergleichbar. Dieser Fortschritt machte es z.B. notig,
die bis anhin verschiedenen Schweizer Zeiten zu vereinheit-
lichen. Die Zeit wurde daraufhin gesamtschweizerisch nach dem
Meridian von Bern gerichtet und in zwei mal zwolf Stunden ein-
geteilt. Doch die grosse Volksmasse konnte noch nicht vom neu-
en Transportmittel profitieren. Fir eine Fahrt von Buchs nach Sar-
gans hatte man im Jahre 1859 80 Rappen zu bezahlen. Das
erscheint uns heute zwar als billig, doch wenn man diesen Preis
mit den damaligen Arbeiterl6hnen von 20 Rappen pro Stunde
vergleicht, wird klar, dass es fir manchen Arbeiter wirtschaft-
licher war, zu Fuss zu gehen, als mit der Eisenbahn zu fahren.
Heute, im Jahr 2008, kostet eine Fahrt 2. Klasse fur dieselbe
Strecke Fr. 6.20. Die Bahnfahrt hat sich somit um knapp das Acht-
fache, die Stundenléhne jedoch um mehr als das Hundertfache
erhoht! Die Eisenbahn stellte nicht nur in Sachen Geschwindig-
keit eine neue Dimension dar, sie war auch aufgrund ihrer geo-
graphischen Ausdehnung, ihrer technischen Vielfalt und der Ver-
pflichtung auf fahrplanméssige und damit genau umschriebene
Leistungsangebote ein Vorreiter moderner Unternehmen. Fir ein
Eisenbahnunternehmen zu arbeiten, war somit eine anspruchs-
volle Aufgabe, welche im Volk hoch angesehen war. Fur den Be-
trieb der Dampflokomotiven wurde anfangs Tannenholz verfeu-
ert. Da sich dieses Heizmaterial jedoch nicht bewdhrte, stellte
man auf Torf- und Schieferkohlen-Feuerung um. 1861 wurde
schliesslich die Steinkohlen-Feuerung eingefthrt, welche lange
Zeit die beste Losung blieb.»

wendete die SBB rund 76,5 Millionen Schweizer Franken auf.  Schwerpunkte bei einer Verlangerung der Strecke bis Wil und der ‘Boamtesbitiot’

Dabei wurde alleine in die Publikumsanlagen 12 Millionen inve-  Verkirzung der Fahrzeiten. Letztere wird vorallem durch neue- ;‘;";; - g Anna, fasziniert vom Wissen ihres Vaters, mochte nun noch
stiert, wobei die Perrons auf 55 Zentimeter erhéht und mit be-  res Rollmaterial, voraussichtlich modere Doppelstockwagen und ’l‘lm.lwll g mehr dber die Entwicklung der Rheintal-Linie erfahren. Da sie
hindertengerechten Zugangen zur zentralen Unterfihrung aus-  eine Anpassung der Haltepolitik erreicht. Weiters werden auch PN Fems & die imposanten Dampflokomotiven schon immer beeindruckten,
gestattet wurden. Des Weiteren wurden die bestehenden Per-  bessere Anschlisse fir den Fernverkehr in den Knoten Sargans erkundigt sie sich nach der Ursache fir die Elektrifikation der
rondacher teilweise modernisiert oder gleich komplett neu  und St.Gallen in Richtung Ziirich erstellt. _ Eisenbahn. Der Vater Uberlegt eine Weile und fshrt mit seinen
gebaut. Damit wurde der Bahnhof Buchs SG, welcher eine wich- 4.8 “‘""‘ﬂﬁ"- rcd Ausfuhrungen fort:

tige Drehscheibe im internationalen wie auch regionalen Guter- g S e, il g

und Personenverkehr darstellt, zu einem modernen und kun- Zitrichd () PR, «Die Vereinigten Schweizerbahnen wurden im Jahre 1902,
denfreundlichen Bahnhof. Aber auch die technischen Anlagen B — e wie viele andere Gesellschaften, verstaatlicht. Dies wurde nétig,
wurden stark erneuert. So ersetzte ein elektronisches Stellwerk i 1 Za da sich verschiedene Eisenbahnunternehmen konkurrenzierten,
der neusten Generation das veraltete Stellwerk von 1961. Aus- Vor der Einfahrung der elektronischen Fahrkartenausgabe bestanden was sich wiederum unginstig auf den Markt auswirkte. Nach eini-
serdem wurde zur Erhéhung der Fahrplanstabilitat in Richtung Text: die Billette aus farbigen Kartonmarken, die von den Kondukteuren gen Betriebsjahren als Teil der Schweizerischen Bundesbahnen

eingesammelt und zur Kontrolle an den Verkauf zuriickgestellt wurden.
Aus Kreuzmann 1990. (Foto: Werdenberger Jahrbuch 2001)

Simon Hutter
Stefan Heule

Haag-Gams ein 700 Meter langer Doppelspurabschnitt gebaut.
Weitere 25,5 Millionen Schweizer Franken wurden in die Siche-

wurde die Rheintal-Linie ab 1914 vom ersten Weltkrieg tangiert.
Durch die kaum auf den Krieg vorbereitete Volkswirtschaft kam
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er Ustschweilz
Der Name setzt sich aus den Anfangsbuchstaben von «Thurgau»  Eine zweite Broschire «Freizeitideen mit Vergiinstigungen», bei-
und «Bodensee» zusammen. Die THURBO AG wurde am 20. Sep-  de kann man online bestellen, weist ein weiteres Angebot an
tember 2001 von der SBB und der damaligen Mittelthurgaubahn  Ausflugtipps auf. Der grosse Vorteil bei diesen Offerten liegt bei
(MThB) gegriindet. In Zusammenarbeit wurde die Schaffung seit  den Vergunstigungen, sprich den Bons, die man zur Verfigung
Herbst 2000 geplant. Sie ist eine Eisenbahngesellschaft, die einen  bekommt, welche die Preise z.B. fur einen Skitag oder eine City-
grossen Teil des ostschweizerischen Regionalverkehrs dbernimmt.  Reise erschwinglicher machen. Mit diesen lukrativen Angeboten
Das Unternehmen gehort zu 90 % der SBB und zu 10% dem Kan-  wird dem Kunden eine kreative Freizeitgestaltung ermoglicht.
ton Thurgau, da die MThB liquidiert werden musste. THURBO ist fir  Zusatzlich trdgt er mit der Benutzung des offentlichen Verkehrs
den Betrieb selbst verantwortlich und hinter der SBB und der BLS ~ zum Schutz der Umwelt bei.
das drittgrosste Bahnunternehmen in der Schweiz.
Mitarbeitende
Regionale Vernetzung Zu den Anfangszeiten im Jahr 2002 beschaftigte THURBO insge-
Bis zur Aufnahme des Fahrbetriebes am 15. Dezember 2002  samt 241 Personen. Dank dem Ausbau des Netzes und der Erho-
wurde das Streckennetz der THURBO festgelegt. Bis 2005 exi-  hung des Zug-Bestandes konnen mittlerweile Gber 370 Mitar-
stierte eine Tochterunternehmung, die EuroTHURBO GmbH, wel-  beitende vermerkt werden. Waren es zu Beginn noch 150 Lok-
che einige Strecken im Ausland betrieb. Allerdings wurden die-  fihrer, so ist diese Zahl inzwischen auf gut 260 angestiegen. Zur
se Aufgaben dann wegen zu hohen Risiken der SBB Deutschland  Finanzierung der ungedeckten Kosten des Betriebes leisten der
GmbH Ubertragen. In den letzten Jahren konnte sich THURBO  Bund, die Kantone und Gemeinden finanzielle Beitrage.
regional etablieren und ergriff ihre Mdglichkeiten, als mittler-
weile wichtigster Regionalzuganbieter in der Ostschweiz ihr  Komfort im dffentlichen Verkehr
Angebot zu vergréssern. So hat sie ihren Fahrzeugpark auf ins-  Mit der besseren Erschliessung des Rheintals durch den THURBO
gesamt 90 Zige erweitert. Auf den Fahrplan 2007 hin expan-  haben sich fUr viele Anwohner die Verbindungen verbessert. Die
dierte sie mit der Ubernahme der 526 zwischen Winterthur und  Fahrzeiten, vor allem fir langere Strecken, haben sich durch die
. Rapperswil weiter in die Region Zurich. Im Rheintal verkehrt im  kirzeren Umsteigezeiten merklich verkirzt. Auf diese Weise

Zugseinfahrt (Foto: Peter Bachmann, bluejet.ch) Auftrag der THURBO der REX-Bus zwischen Altstatten, Buchs und  wird der 6ffentliche Verkehr geférdert, denn manch einer iber-
Sargans im Halbstundentakt. Die THURBO sieht allerdings nicht  legt sich bei diesen Bedingungen, statt des Autos den Zug zu

es zu erheblichen Versorgungsengpdssen, was sich im Eisen-  wechsel vom 28. Mai 1995 fand man zwischen Altstétten und vor, sich weiter auszubreiten, da sie sich als die Regionalbahn ~ nehmen. Auch wird dem Kunden durch einen voll klimatisierten

bahnsektor 1917/18 durch Kohlenmangel und die damit ver-  Sargans mit dem Rheintal-Express eine attraktive Losung des der Ostschweiz versteht und dieses Wesensmerkmal nicht ver- ~ Waggon und die niedrige, stufenlose Einstiegsmaglichkeit ein

bundene Teuerung bemerkbar machte. Mit Ersatzbrennstoffen  Problems. Der Guter- und Schnellzugverkehr blieb weiterhin auf lieren will. Darum ist das grosse Ziel der Unternehmung, sich in willkommener Komfort geboten.

versuchte man dennoch einen eingeschrankten Betrieb zu  der Schiene, wahrend der regionale Personenverkehr auf Auto- der Region noch tiefer zu festigen. Unter anderem will sie dies

gewahrleisten. Damals war die Moglichkeit der Elektrotraktion,  busse umgelagert wurde. Auch auf der Strecke Altstatten-St.Gal- erreichen, indem sie die Transportkette, durch Zusammenarbeit

also des Betriebs der Eisenbahn durch Elektrizitat, schon Ianger  len wurde am 28. Mai 2000 mit dem S-Bahn-Konzept eine gute mit der BUS Ostschweiz AG und der Stidostbahn, starker zu ver-

bekannt. Den Entscheid zur Elektrifikation des Eisenbahnnetzes  Losung gefunden. Hier wird der Regionalverkehr jedoch in Form netzen versucht. In Kooperation mit der Sudostbahn wird der

fallte die SBB, beeinflusst durch die Kohlenot, im Laufe des  von zwei S-Bahnlinien gewahrleistet. So wurde auch dieser Kon- Ausbau der S-Bahn St.Gallen geplant, so dass sich fur beide Ge-

ersten Weltkrieges. In den zwanziger Jahren wurden auf dem  flikt bewaltigt und die Rheintal-Linie kann frohen Mutes in die sellschaften ein Zuwachs ihrer Betriebsleistungen ergeben wird.

SBB-Streckennetz umfangreiche Elektrifikationsarbeiten durch-  Zukunft blicken. Ebenfalls widmet sich die THURBO AG dem Tourismus in der Ost-

gefuhrt. Die Strecke Buchs-Chur wurde 1928, die Linie durchs schweiz. Sie bietet unter anderem Kombitickets an, die das Rei-

Rheintal zwischen St.Margrethen und Buchs erst 1934 elekiri- Herr Seitz hofft nun die Neugierde seiner Tochter befriedigt sen mit dem Zug noch attraktiver macht.

fiziert. Dadurch konnten Zige mit hoherer Geschwindigkeit und  zu haben. Anna wirde jedoch gerne noch mehr Uber die Rhein-

grosserer Transportleistung durchs Rheintal fahren. Die nach-  tal-Linie wissen, doch in diesem Moment fahrt der Zug in Chur Special Events mit THURBO

folgenden Jahre waren gepragt vom Konflikt zwischen einem  ein und sie missen aussteigen. Herr Seitz verspricht ihr deshalb, Regelmadssig erscheint in der von THURBO lancierten Broschire

wirtschaftlichen Betrieb der Rheintal-Linie und der Erhaltung des  auf der Riickreise noch mehr iber die spannende Entwicklung «Event Tipps fUr Jung und Alt» eine Palette von Anldssen, die mit

Service Public. Die Rheintal-Linie war einst als international  der Rheintal-Linie zu erzdhlen, und Anna lachelt zufrieden. dem THURBO angenehm zu erreichen sind. So findet man in der ; i

bedeutende Alpenbahn vorgesehen. Diese Rolle blieb ihr jedoch Winterausgabe von 2007/2008 etwa eine Silvesterparty in Zi-  THURBO-Zug (Foto: THURBO)

verwehrt, und so blieb sie eine Lokalbahn in einer Gber lange rich, verschiedene Fasnachtsumzige, Theatersticke, natirlich

Zeit wirtschaftlich schwachen Region. Erst mit dem Fahrplan- die OFFA, und viele weitere Attraktionen bieten sich an. Sehr hilf-
reich sind dabei die Hinweise, die jeweils angefigt sind, sowie

Text: natirlich der ausfuhrliche Fahrplan, welcher zahlreiche Verbin- Text:
Florian Thut dungen von und zu dem entsprechenden Anlass aufzeigt. Denise Herzog

Selina Roth

Katia Rudnicki
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einem Zugbegleiter

Guido Stolz ist seit 34 Jahren Zugbegleiter. Wir haben den drei-
fachen Familienvater einmal bei seiner Arbeit auf der Rheintal-
Linie begleitet und ihm einige Fragen zu seinem Beruf gestellt.

Es ist 10.37 Uhr, wir steigen am Bahnhof Heerbrugg in den
von St.Gallen kommenden Regioexpress nach Chur. Der Zugchef
erwartet uns bereits. Unsere Reise auf der Rheintal-Linie beginnt.

Weshalb haben Sie sich fiir den Beruf

des Kondukteurs entschieden?

«Ausschlaggebend war vor allem ein Kriterium, ich wollte
nicht ins Biro! Daneben waren mir besonders die Freiheit, der
Kontakt mit Menschen und eine Arbeit in der Natur oder an
der frischen Luft wichtig.»

Wir fahren vorbei an Altstdtten und Oberriet, da es Mittags-
zeit ist, sind die Abteile fast leer. Nebel versperrt uns die Sicht
auf den Alpstein.

Was sind die Vor- und was die Nachteile an lhrem Beruf?
«Ein Nachteil ist natarlich vor allem das frihe Aufstehen. Aus-
serdem ist die Belastung fur den Korper mit der Einfihrung der
Neigeziige um einiges grosser geworden, das Schwanken und
Rumpeln bei 200 km/h nimmt einen doch etwas mit, vor
allem wenn man schon etwas alter ist. (schmunzelt)

Bei den Vorteilen sind vor allem die Selbstandigkeit und die Rei-
sen durch die ganze Schweiz zu nennen. Auch der Kontakt mit
Touristen aus der ganzen Welt und das Verhaltnis zu den andren
Bahnangestellten gehdren zu den schénen Dingen meines Be-
rufes. Leider hat die Abwechslung und der Kontakt zu den
Menschen mit der zunehmenden Automatisierung in den letz-
ten Jahren stark abgenommen. Alles in allem war es friher um
einiges angenehmer und anspruchsvoller, Kondukteur zu sein.»

Wie sehen lhre Arbeitszeiten aus?

«Der Arbeitstag beginnt je nach Fahrplan bereits um 4.40 Uhr
und endet spatestens um 1.30 Uhr. Am Stiick wird aber natir-
lich nie so lange gearbeitet. Mit den immer schneller wer-
denden Zigen wird es auch immer schwieriger auf die acht
Stunden pro Tag zu kommen. Einen Strecke hin und zurick
gendgt nur noch in den seltensten Fallen.»

Wir erreichen Buchs, leider regnet es in Strémen, von der
schonen Kulisse, die viele Touristen auf diese Stecke lockt, sehen
wir fast nichts.

Welche Fahigkeiten muss ein guter Zugbegleiter mitbringen?
«Man muss vor allem Freude am Umgang mit Menschen haben.
Aber auch gute Umgangsformen und Feingefiihl sind wichtig.»

Gibt es noch viel Interesse am Beruf des Zugbegleiters?
«Leider ist das Interesse an diesem Beruf aufgrund von harten
Arbeitszeiten und sinkender Popularitat stark zuriickgegangen.»

Wir beenden gerade die Billetkontrolle. Ein Touristenpaar,
einige dltere Frauen, einige Geschaftsmanner im Erstklasswa-
gen, einige Schuler, der Rest des Zuges ist praktisch unbesetzt.
Und alle haben ihren Fahrausweis gelost.

Welche Strecke geféllt lhnen am besten?

«Am liebsten begleite ich Sonderziige, welche vorwiegend
mit Touristen besetzt sind. Die Atmosphdre ist in diesen Zigen
um einiges gelassener als in den Pendlerziigen.»

Hat die Rheintal-Linie etwas Spezielles an sich?

«Ja, das hat sie. Sie ist bei den meisten Kollegen sehr beliebt,
da sie als sehr ruhig und als willkommene Abwechslung zu
den Problemziigen in stddtischen Regionen gilt. Man merkt
einfach, dass man sich in einer Iandlichen Region befindet. Die
Fahrgdste sind meist nicht so gehetzt, was viel ausmacht!»

Wir kommen in Chur an - Endstation fur alle Fahrgdste, doch
noch nicht fur uns. Mitarbeiter des Reinigungsservices machen
die Wagen fir die Reise zuriick nach St.Gallen bereit, der Zug-
begleiter durchkdmmt die Abteile auf der Suche nach Fundge-
genstanden. Nachdem die Bremskontrolle gemacht ist, bleiben
uns noch gut 20 Minuten um unser Gesprdch fortzusetzen.

Veranderte sich der Beruf des Zugbegleiters

in den letzten Jahren?

«Leider hat er viel von seiner Vielfalt verloren. Friher mussten
zum Beispiel noch Giterzige begleitet, Manéver durchgefihrt
und Billete verkauft werden. Heute fallen diese Arbeiten alle
weg. Im Vordergrund steht die Kontrolle der Fahrgaste.»

Wie verdnderten sich die Fahrgaste,

das Verhalten der Fahrgaste?

«Der Respekt vor dem Kondukteur ist in den letzten zehn Jah-
ren stark gesunken. Der Umgangston hat sich verscharft, es
kommt nicht selten vor, dass man verbal beleidigt wird. Am
starksten fallt dies auf den Nachtziigen, welche oft durch
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alkoholisierte Jugendliche besetzt sind, auf. Hier ist es meist
schwierig, sich auch in grésseren Gruppen durchzusetzen.
Man merkt einfach, dass der Beruf des Zugbegleiters stark an
Autoritat verloren hat, wie es auch in anderen Berufen der Fall
ist. Natirlich sind dies Ausnahmen, die meisten Fahrgaste
verhalten sich unaufféllig und freundlich.»

Es geht zuruck ins Rheintal. Vorbei am Rhein, der Drehscheibe
Landquart und Sargans und der normalerweise wunderschonen
Landschaft neigt sich unsere Reise dem Ende zu.

Spiiren sie etwas von der zunehmenden
Gewaltbereitschaft?

«Eigentlich nicht, obwohl doch eine zunehmende Aggressivi-
tat zu beobachten ist.»

Haben Sie selber schon kritische Situationen erlebt?
«Zum Glick nicht! Aber natiirlich gab es auch schon Situationen,
in denen Fahrgdste sich vor mir aufgebaut haben - eskaliert
ist die Situation aber noch nie. Ich habe aber schon von Kolle-
gen gehort, welche nicht so viel Glick wie ich hatten.»

Was tun Sie fiir Ihre Sicherheit, was tut die SBB?

«Seit sich die Vorkommnisse in den Zigen vermehrt haben,
sind wir Zugbegleiter ab 22.00 Uhr nur noch zu zweit auf unse-
ren Kontrollgangen. Ebenfalls mussten alle einen Kurs Gber
den Umgang mit aggressiven Fahrgdsten besuchen. Pfeffer-
spray und andere Dinge dirfen wir aber nicht mit uns fihren.
Aber ab dem 1.4.08 missen alle Zugbegleiter Sicherheitsschu-
he tragen.» (lacht)

Zugbegleiter Guido Stolz und Interviewer (Foto: Tanja Hengartner)
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Tanja Hengartner
Sandro Sieber



Was ist der Beitrag der SBB zum Umweltschutz

im Rheintal?

Felix Feurer: «Wir planen, projektieren und bauen unsere
Bahnanlagen auf Basis der gangigen gesetzlichen Grundlagen
und Vorschriften. In jedem Projekt - sie werden offentlich auf-
gelegt und konnen eingesehen und beurteilt werden - wird
der Umweltbereich mit allen Auspragungen abgehandelt.»
Andreas Bieniok: «Der Transport von Personen und Gitern
per Bahn verursacht in der Regel deutlich weniger Umweltbe-
lastungen als der Strassentransport. Deshalb sollen der Bahn-
verkehr weiter ausgebaut und Personen und Guter vermehrt
auf die Schiene gebracht werden. Bund und Kanton leisten
hierzu finanzielle Beitrage an die SBB. Durch die starke Kon-
kurrenz der Autobahn und das vergleichsweise langsame
Bahnangebot fahren im Rheintal mehr Leute Auto als anders-
wo. Wir wollen mit einem attraktiveren und vor allem im mitt-
leren Rheintal auch schnellerem Angebot mehr Leute auf die
Bahn bringen.»

Inwiefern kann die SBB im Rheintal die wirtschaftliche
Entwicklung fordern?

Felix Feurer: «Ein guter 6ffentlicher Verkehr, zu dem auch der
«Zubringerverkehr» zum Bahnhof (Fussganger, Velo, Bus, Park
and ride) gehort, ist ein wichtiger Standortvorteil einer Regi-
on. Aus diesem Grund ist der Kanton SG fir seine beabsichtig-
te Férderung des OV zu begliickwiinschen.

Beispiel: Die stark steigenden Mobilitatsbedtrfnisse im Raum
Zurich konnten mit der S-Bahn wesentlich verbessert werden.
Bei Neuansiedlung von Firmen spielen nicht nur Steuern, Ausbil-
dungsstatten, attraktive Wohnsituationen etc., sondern auch eine
gute und funktionierende Verkehrserschliessung eine wichtige
Rolle. Die Anzahl Passagiere haben sich seit dem Start der S-
Bahn Zarich im Jahr 1990 mehr als verdoppelt. In den nachsten
Jahren wird weiter kraftig ausgebaut.

Was fiir Veranderungen der Rheintal-Linie sind bei

einem allfalligen Anschluss der Schweiz an die EU zu
erwarten?

Felix Feurer: «Mit oder ohne EU (heute gelten die bilateralen
Vertrage) ist ein steigendes Bedurfnis nach grenziberschrei-
tenden Verkehrsverbindungen zu beobachten. Das kann unter
anderem auch an den Staumeldungen in St.Margrethen abge-
lesen werden. Die S-Bahn St.Gallen schafft Voraussetzungen,
einzelne Linien weiter zu fihren z.B. in Richtung Konstanz,
Bregenz und Feldkirch. Dazu sind intensive Verhandlungen mit
unseren Nachbarldndern nétig. Der Kanton SG ist mit den
Nachbarregionen in Kontakt, allerdings sind auch hier finan-
zielle Aufwendungen in Millionenhdhe fir die Infrastruktur
und den Betrieb notig. Die SBB begriissen solche grenziiber-
schreitenden S-Bahn-Angebote sehr (wie z.B. im Raum Basel
oder kinftig auch im Tessin und im Raum Geneve).»
Andreas Bieniok: «Unabhangig von der Frage EU Ja oder Nein
geniesst die bessere Vernetzung der Angebote mit den Nach-
barléndern Deutschland, Osterreich und Liechtenstein einen
hohen Stellenwert. Europa wachst zusammen und bereits
Ende Jahr fallen mit Schengen die Personenkontrollen an der
Grenze. Wir wollen einen grenzenlosen Verkehr innerhalb des
Rheintals dies- und jenseits der Landesgrenze. An Bedeutung
gewinnen wird sicher der Verkehr Richtung Osteuropa. Mit der
Elektrifizierung der Bahnlinie nach Minchen bis 2013 /15 wird
die Bedeutung des Grenztors St.Margrethen an Bedeutung
gewinnen. Konkret geplant sind auch neue grenziberschrei-
tende Bus- und S-Bahn-Linien.»

Christoph Graf
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11111] Die Zukunft der .

Bahn im Rheintal

Wir - Christoph Graf und Adrian Oesch - haben uns mit der Zu-
kunft der Rheintal-Line beschaftigt und dazu einen Fragebogen
erstellt. Unser Interviewpartner waren Andreas Bieniok (Leiter
Amt fur offentlichen Verkehr des Kantons St.Gallen) und Felix
Feurer (SBB Projekt Management Zirich).

Wir danken diesen beiden Herren, dem Kanton St.Gallen und der
SBB fur ihre freundliche Unterstitzung beim Erstellen des nach-
folgenden Artikels.

Was unternimmt der Kanton St.Gallen fiir den Ausbau
der S-Bahn?

Andreas Bieniok: «<Am 9. November 2007 wurde das Memo-
randum of Understanding (MoU) fiir die S-Bahn St.Gallen 2013
von SBB, SOB, Thurbo und dem Kanton St.Gallen unterzeichnet.
Vorgestellt wurde dabei das per Ende 2013 geplante Ange-
botskonzept. Die terminlichen und finanziellen Eckpunkte fir
die Umsetzung der erforderlichen Infrastrukturausbauten und
die Bestellung des erforderlichen Rollmaterials wurden fixiert.
Fur die rasche Erstellung der Vorprojekte hat die Regierung
einen Kredit von iber einer Million Franken gesprochen.»

Wie sieht das Projekt konkret im Rheintal aus?

Andreas Bieniok: «Mit dem beschleunigten Rheintalexpress
RE Wil-Chur und der verlangerten S4 («Ringzug»: Sargans-Zie-
gelbriicke-Uznach-Wattwil-Herisau-5t.Gallen) wird das Rhein-
tal in 6 Jahren mit einem Halbstundentakt zwischen Altstatten
und Sargans erschlossen. Die S-Bahn wird neu zusatzlich Ober-
riet, Ruthi und Salez-Sennwald stindlich bedienen und der
beschleunigte Rheintalexpress wird Sargans und St.Gallen in
knapp einer Stunde verbinden. Uber den Kantonsanteil an die
Infrastrukturausbauten ist vor Baubeginn eine kantonale
Volksabstimmung erforderlich.

Felix Feurer: Damit die Fahrzeit zwischen St.Gallen und
Sargans auf unter eine Stunde verkiirzt und der Rheintalex-
press in Sargans den Anschlusszug in Richtung Zurich errei-
chen kann, werden fiir Beschleunigungsmassnahmen rund 70
Mio CHF in Bahnhof- und Streckenausbauten investiert. Unter
anderem wird die Strecke auf etwa 20 km auf 160/140 km/h
ausgebaut. Um dies zu erreichen, ist der Bau einer Doppelspur
nicht ndtig. Die Kreuzung der Ziige erfolgt in Bahnhofen. Trotz-
dem muss das zweite Gleis im Kantonalen Richtplan belassen
werden als Trasseesicherung fir kommende Generationen. Fur
die zusatzliche S-Bahn-linie mit drei neu stiindlich bedienten
Haltepunkten und die Sicherstellung der Kapazitdten fir den
Guterverkehr kommen Bahnhofausbauten in Rebstein, Ober-
riet, Ruthi und Salez dazu. Die kantonale Mitfinanzierung die-
ser Ausbauten ist Teil der S-Bahnvorlage.»

Wie wurde der offentliche Verkehr in den letzten Jahren
im Allgemeinen ausgebaut?

Andreas Bieniok: «Der von Kanton und Bund gemeinsam
bestellte Regionalverkehr konnte in den letzten Jahren stetig
ausgebaut werden. Alleine der Kanton leistet im Jahr 2008
rund 50 Mio. Franken Steuergelder an den 6ffentlichen Ver-
kehr. Diese Ausgaben durften mit geplanten weiteren Aus-
bauschritten eher zunehmen, da der 6ffentliche Regionalver-
kehr durchschnittlich nur etwa die Hélfte der Kosten Uber
Billetteinnahmen tragt. Das Angebot wurde innert der letzten
6 Jahren um knapp 20% ausgebaut und die Nachfrage nahm
im Gleichschritt zu. Dank Rationalisierungen konnten die Aus-
gaben des Kantons dennoch konstant gehalten werden.»

Was wird in Zukunft unternommen?

Andreas Bieniok: «Die weiteren Ausbauschritte werden vom
Kantonsrat dieses Jahr im Rahmen des 4. OV-Programms
2009-2013 beraten. Bis zur Neukonzeption der S-Bahn St.Gal-
len auf Ende dieser Programmperiode sollen so genannt auf-
wartskompatible Fahrplanverdichtungen am Abend und in
den Pendlerspitzen sowie Massnahmen im Bereich der Quali-
tat und Sicherheit prioritdr umgesetzt werden. Z.B. sollen die
Fahrgastinformation und das Abend- und Nachtangebot nach
vorgegebenen Standards verbessert werden. Fir den grossen
Angebotsschritt Ende 2013 muss aber zuerst kraftig in die
inzwischen im Detail definierten Infrastrukturmodule inve-
stiert werden. Bereits wurden auch die Planungsarbeiten fir
den ndchsten Ausbauschritt beim Angebot ab 2016 gestartet.
Die hierfir notwendigen Infrastrukturausbauten sollen bis
Ende 2009 ermittelt und anschliessend die Projektierung in
die Wege geleitet werden.»

Wie wird dieser Ausbau finanziert?

Felix Feurer: «Es gibt im Personenverkehr grundsatzlich zwei

verschiedene Arten der Betriebsfinanzierung:

- Der Personenfernverkehr (z.B. EC, IC, IR) muss grundsatzlich
seine Kosten selbst tragen (marktwirtschaftlicher Bereich).
Vereinfacht gesagt: Er wird nur soweit ausgebaut, wie er
auch rentiert. Beispiel: Heute fahren von Zirich zwei Fern-
verkehrsziige nach St.Gallen. Wenn die Wirtschaftlichkeit
eines 3. oder 4. Schnellzuges nachgewiesen ist, kénnen die-
se zusatzlichen Angebote ohne Kostenbeteiligung der Kan-
tone eingefihrt werden.

-Der Personennahverkehr (S-Bahn) ist Sache der Kantone
(gemeinwirtschaftlicher Bereich). Die SBB, SOB oder der Thur-
bo fahren auf Bestellung und Finanzierung der Kantone. Die
ausgewiesende Kostenunterdeckung wird mit vorgangig ver-
einbarten Abgeltungen von Bund und Kantonen ausgeglichen.

Anders gelagert ist die Finanzierung der Bahninfrastruktur: Die
Beschleunigungsmassnahmen des REX werden durch den
Fonds zur Finanzierung des offentlichen Verkehrs Fin6V/HGV
(Bund) gedeckt, wahrend die erwahnten, durch den Ausbau
der S-Bahn ausgelosten Bahnhofausbauten durch den Kanton
St.Gallen und Bundesbeitrdage (Agglomerationsprogramm)
finanziert werden. Die Finanzierung von Massnahmen zur Ka-
pazitdtserhohung im Rheintal (Guterverkehr) sind Gegenstand
von Verhandlungen.»

Was sind die Zukunftsvisionen bei der Entwicklung

von neuen Technologien (Metro, Magnetschwebebahnen,
Supraleitung)?

Felix Feurer: «Fir die SBB haben meines Wissens die oben
beschriebenen Technologien keine Prioritat. Wir setzen auf
das klassische Rad/Schiene-System, das wir technologisch
mit anderen (europaischen) Bahnen weiterentwickeln.»
Andreas Bieniok: «Technische Innovationen sehe ich eher im
Bereich der Fahrgastinformation (z.B. Anschlusssicherung, In-
formationen Uber Mobiltelefone) und natirlich in modernen
Fahrzeugen. Im Bereich der Agglomerationen kénnten sich
allenfalls Bussysteme mit elektronischer Spurfihrung als
zweckmadssig erweisen. Handlungsbedarf fir Innovationen
besteht bei den Zubringersystemen zur Bahn. Das Nutzen-
Kosten-Verhdltnis muss natirlich stimmen. In automatisierbare

Das Rheintal in der Vogelperspektive (Foto: Fredy Roth, Widnau)

Systeme kann man mehr investieren, wenn man bei den Be-
triebskosten Einsparungen erzielen kann. Heute sind beim Bus
rund % der Betriebskosten Personalkosten.»

Wie viel wird in Forschung und Entwicklung neuer
Techniken investiert und von wem wird sie finanziert?
Andreas Bieniok: «Forschung und Entwicklung wird vor allem
durch die Industrie geleistet. Es gibt auch interessante Ansat-
ze der Zusammenarbeit mit Hochschulen. Z.B. ist die Fach-
hochschule Buchs beteiligt an der Entwicklung und Optimie-
rung von Hochleistungsbatterien fir das innovative Verkehrs-
system Coaster. Als Kanton sind wir nicht direkt an diesen Pro-
jekten beteiligt, die Initiative liegt bei cleveren Unternehmern,
der Kanton kann aber solche Initiativen unterstiitzen.»

Wer wird die Kosten einer Modernisierung tragen?

Andreas Bieniok: «Wir investieren in den nachsten Jahren zu-
sammen mit dem Bund vor allem in die Modernisierung und
den Ausbau des konventionellen Schienennetzes sowie die
Beschaffung von modernen Ziigen. Grundsatzlich ist der Schie-
nenverkehr der SBB primar Sache des Bundes. Die Kantone
investieren per Gesetz in die Privatbahnen. In Zukunft werden
sich die Kantone aber vermehrt auch am Ausbau von S-Bahn-
systemen auf dem Netz der SBB beteiligen missen.»









