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Festzeitung der 1G Tosstallinie zum 150-Jahr-Bahnjubiliumsanlass vom 24. Mai 1997 im Tosstal

Die Bahn bewegt — Tasstal(er) inklusive

Trotz wirtschaftlich schwierigen Zeiten entschloss
sich die Generaldirektion der SBB 1997 zu jubi-
lieren. Das Motto lautet: Die Bahn bewegt seit
1847.

Den 150. Geburtstag wollen die Schweizer Bah-
nen freudig feiern und dabei alle Landesteile und
die ganze Bevolkerung einbeziehen. Sie streben
vorwirts, bauen an ihrer Zukunft und wollen
gleichzeitig in festlichem Rahmen auf ihre reiche
Tradition zuriickblicken. Sehr wichtig ist dabei
der Ausblick in die Zukunft. Die Schweizer Bah-
nen arbeiten entschlossen an der qualitativen Ver-
besserung ihres Angebotes als Beitrag an eine lie-
bens- und lebenswerte Schweiz. Auch internatio-
nal suchen sie stets den Anschluss ans lukrative
Hochgeschwindigkeitsnetz mit TGV, ICE und Pen-
dolino.

Schweizweit profitieren

Das Jubildum ist fiir alle spiirbar und sichtbar: Ab
Juni 1997 verkehren zwischen St.Gallen und In-
terlaken (BE) doppelstockige Intercity-Ziige, womit der
ganztigige Halbstundentakt Ziirich—Bern verwirklicht wird.
Im ganzen Land wird zudem eifrig an der Bahn 2000 gebaut,
damit die Bahn auch fiir kiinftige Generationen attraktiv
bleibt. Monatlich gelangen schliesslich giinstige Jubiliums-
tageskarten zum Preis von Fr 29.— in den Verkauf.

Die Post druckte Sondermarken und die Nationalbank
prigte wunderschone Gedenkmiinzen. Im weiteren wurden
eine offizielle Festschrift und eine CD-ROM produziert, wel-
che viel Wissen und Informationen iiber die Bahnen vermit-
teln.

So viel Neues und so viel Zugkriftiges ist Grund genug ein

Samstag, 24.

[

Lok-Taufen sind am 24. Mai nur einer von X-Héhepunkten am Tssstaler Bahnfest.

grosses, landesweites Fest zu feiern. Schweizweit wird die
Chrom-Jubiliumslokomotive den Glanz der Schweizer Bah-
nen ins Land hinaus «fahren». An sieben Mega-Anlissen
wird die Bevolkerung eingeladen, die Bahnen noch nzher
kennenzulernen: In St.Gallen, Aarau, Lausanne, Delémont,
Ziirich, Luzern und Bellinzona finden Jubildumsfeiern statt,
welche in diesem Jahrhundert einmalig sind.

Bahnhofpartys im Tosstal

Daneben finden rund 500 Kleinere Feiern statt, welche der
lokalen Bevolkerung ihre eigene Bahn noch niher bringen
werden. Solche Bahnhofpartys finden am 24. Mai 1997 in

Mai 1997

Bauma, Wald, Turbenthal, Tann-Diirnten und
Riiti statt (Programmdetails auf dieser Seite).

Die verschiedenen Festplitze sind selbstver-
stindlich per S26 miteinander verbunden. Als
Hauptattraktion verkehren am Nachmittag Dampf-
ziige zwischen Bauma und Wald. Und der berithm-
te Shuttle zwischen Riiti und Wald feiert Wieder-
geburt auf der Schiene. In Tann-Diirnten und Tur-
benthal holt zudem je ein moderner S-Bahn-Dop-
pelstockzug mit dem dorfeigenen Wappen ge-
schmiickt die Bevolkerung zur Gratis-Rundfahrt
ab.

Mehr Tosstaler im Alltag

Auch wir Tosstalerinnen und Tosstaler haben
Grund zum feiern. Auf «unser» Tosstal bezogen
scheinen die Ereignisse und die Fortschritte zwar
bescheiden, es brauchte jedoch enorme Anstren-
gungen diese zu realisieren.

o Erfreulich ist die Tatsache, dass ab 1. Juni 1997
Montag bis Freitag zwischen Bauma und Win-
terthur fiinf S26 Einschaltziige verkehren, damit zeitweise
fast der Halbstundentakt entsteht.

* Weiter ist zu erwihnen, dass der (S43-)Shuttle zwischen
Wald und Riiti bereits ab Juni 1997 wieder auf der Schiene
verkehren wird.

Das enorm reiche Festprogramm vom Samstag, 24. Mai
1997, wird mit der grossziigigen Hilfe von engagierten Part-
nern realisiert, wofiir diesen grosser Dank gebiihrt.

Ernst Schelbli, Babnhofvorstand Wald

die Festpliitze

T

ab 10 Uhr Festerdffnung

Grusswort des Gemeinde-
prisidenten

Geburtstagsstindchen der
Harmonie Bauma

Lokausstellung
mit Re 4/4 460 (Lok 2000) und
Be 6/8 (Krokodil)

Spielwagen fiir die Kinder

Dampfziige nach Wald um
12.40, 14.40, 15.40, 16.40

Festwirtschaft und Schuppen-
fest gefiihrt durch die Ménner-
riege Bauma

*e . 0
Riti
Uberdachter Postumschlagplatz

13.00-19.00 Uhr Infostand SBB
und Extrafahrten

13.00 bis open end Festwirt-
schaft

16.00 —17.00 Uhr Platzkonzert

Zeitweise Besichtigung eines
Fiihrerstandes

Um die Wiedergeburt des
beliebten Shuttles zu feiern,
verkehrt eine spezielle Shuttle-
Komposition zwischen Riiti und
Wald. :

Riiti ab13.57, 14.57, 15.57 und
16.57

Tann-Diirnten

17.00 Eroffnung der Festwirt-
schaft beim Bahnhof Tann-Diirn-
ten bis open end

17.50 Eintreffen des Doppelstock-
zuges «Diirnten»

18.00 Start zur Gratis-Rund-
fahrt fiir die Bevolkerung

20.20 Riickkehr nach Tann-
Diirnten

20.30 Taufe der Lok Re 4/4
460 091 auf den Namen
«Diirnten»

Turbental

Festwirtschaft 9.00—16.00 mit
ca. 300 Plitzen und Infostinde
rund um den Bahnhof. Mitwir-
kung der Harmonie Turbenthal
(Auftakt und Taufakt) sowie Un-
terhaltungsmusik (2. Teil)

9.00 Besichtigung der S-Bahn-
Doppelstockkomposition

10.00 Taufakt der S-Bahn-Dop-
pelstocker-Lok Re 450 auf den
Namen «Turbenthal»

10.30~12.30 zweistiindige Gra-
tisfahrt fiir 350 Personen

Wald

ab 11 Uhr

Eroffnung der Festwirtschaft im
UHC Laupen-Zelt

Schienenvelorennen
Giiterwagenausstellung

Dampfziige nach Bauma um
14.40, 15.40 und 16.40 Uhr

Nostalgie-Wetthewerb mit tol-
len Preisen

Shuttle-Fahrten nach Riiti
um 14.20, 15.20, 16.20, 17.20
Uhr

Griezi

Heuer feiern die Schweizer
Babnen bekanntlich ibr
150jéibriges Besteben.
Doch wdibrend 1847 der
erste fahrplanmdissige Zug
von Ziirich nach Baden
dampfie, dauerte es im
Tosstal noch 29 Jabre, bis
das neue Verkehrsmittel
Eisenbabn durchgehend
von Winterthur nach
Rapperswil rollte.
Wir TasstalerInnen feiern
natiirlich trotzdem mit, da
auch unsere Eisenbabnlinie
zu den Schweizer Bahnen
gehort. In diesem Sinne
wiinschen wir Ihnen hier
einen gefreuten und
unvergesslichen Eisenbabn-
festtag im Tosstal, begleitet
von unserer Festzeitung —
Jetzt zum informieren
tiibers Was, Wo, Wann und
daheim als spannende
Lektiire zum Geniessen.
Kort Graf
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Festzeitung der IG Tosstallinie

24. Mai 1997

Siegeszug der Eisenbahn

Die schweizerische Eisenbahngeschichte ist von Anfung bis heute
(Babn 2000, Neat) eine endlose Kette von Tragodien. Immer und im-
mer wieder ist es nichts anderes als unsere ureigenste schweizerische
Mentalitit, die der Zukunft der Eisenbabn Hindernisse in den Weg
legt. Nicht etwa die technische Unvollkommenbeit sondern der Kon-
servatismus, der Fanatismus, das Misstrauen und das Vorurteil gegen
alles Neue bebindern zu jeder Zeit den Fortschritt der Eisenbahn.

Die Verkehrspolitik vom Staatenbund...

Der Kampf gegen Verkehrshindernisse im Gebiet der Schweiz war ein
stindiges Traktandum der Tagsatzung in der Zeit vom Sturz der Helveti-
schen Republik (1803) bis zur Griindung des Bundesstaates (1848). Die
verkehrspolitische Hilflosigkeit im damaligen Staatenbund, in dem nicht
weniger als 350 Zollstationen innerhalb der Eidgenossenschaft die Frei-
ziigigkeit hemmten, deckt die Ohnmacht des Staatenbundes gegeniiber
der kantonalen Machtfiille deutlich auf.

Die Kantone waren allmichtig. Dies erklirt auch weshalb Bestrebun-
gen iiber die Einfiihrung der Eisenbahn in der Schweiz spit — erstmals
1836 — gemacht wurden. Aber erst im Jahre 1847 konnte das erste
schweizerische Bahnunternehmen den Betrieb auf der Linie Ziirich—Ba-
den aufnehmen.

..zum Bundesstaat

Die politische Anderung von 1848, Schaffung des Bundesstaates durch
die erste Bundesverfassung, brachte einen grossen Umschwung in die bis-
her zogernde Eisenbahnentwicklung. Die nunmehr zentralisierte Bun-
desgewalt wurde mit Machtmitteln ausgeriistet, mit denen die ldstigen
Zollschranken von Kanton zu Kanton aufgehoben werden konnten.

Staatsbahn oder Privatbahn?

Artikel 21 der Bundesverfassung bestimmte: «Dem Bund steht das Recht
zu, im Interesse der Eidgenossenschaft oder eines grossen Teiles dersel-
ben, auf Kosten der Eidgenossenschaft ffentliche Werke zu errichten
oder die Errichtung derselben zu unterstiitzen.» Obwohl der Name Ei-
senbahn nicht erwihnt wird, bildete er die Grundlage fiir die zukiinftige
Eisenbahngesetzgebung des Bundes.

Eisenbahnexperten und weitblickende Politiker waren der Ansicht,
dass man nach den im Ausland gemachten Erfahrungen den Bau und Be-
trieb der Eisenbahnen nicht restlos der freien Konkurrenz der privaten
Gesellschaften iiberlassen diirfe, sondern dass der Staat sich daran betei-
ligen solle.

1852 genehmigten Nationalrat und Stdnderat das Bundesgesetz iiber
den Bau und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiete der Eidgenossenschaft.
Artikel 1 lautete: «Der Bau und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiete der
Eidgenossenschaft bleibt den Kantonen, beziehungsweise der Privattitig-
keit iiberlassen.» Damit war das Staatsbahnprinzip begraben, der Privat-
bahnbau voll und ganz gesetzlich verankert.

Unfihige Kantone

Dem wirtschaftlichen Grossbetrieb, zu dem sich das schweizerische Ei-
senbahnwesen rasch entwickelte, war der politische Kleinbetrieb der 25
kantonalen Eisenbahnhoheiten lingst nicht mehr gewachsen. Da die Kan-
tone unfihig waren die privaten Eisenbahngesellschaften im Interesse der
Allgemeinheit zu {iberwachen, wurde eine Erweiterung der Bundeskom-
petenzen angestrebt.

Artikel 1 des revidierten Bundesgesetzes iiber den Bau und Betrieb von
Eisenbahnen von 1872 lautete neu: «Fiir den Bau und Betrieb von Eisen-
bahnen auf schweizerischem Gebiet ist in jedem Falle eine staatliche Kon-
zession erforderlich, sowie die Erneuerung von solchen, die bisher von
den Kantonen erteilt worden sind, ist von jetzt an Sache des Bundes.» Da-
mit ging die Eisenbahnhoheit von den Kantonen auf den Bund iiber.

Der Bau und Betrieb von Eisenbahnen blieb aber weiterhin der privat-
wirtschaftlichen Titigkeit vorbehalten. Anlésslich der Revision der Bun-
desverfassung von 1874 wurde in Artikel 26 ausdriicklich aufgefiihrt,
dass die Gesetzgebung iiber Bau und Betrieb der Eisenbahnen Bundes-
sache sei. Dieser Artikel ist heute noch unverindert in der Bundesverfas-
sung.

Weg zur Verstaatlichung

Es Lisst sich nicht leugnen, dass die privaten Eisenbahnen in der Regel
schon ab Betriebsaufnahme nicht rentierten; es mangelte jede verkehrs-
wirtschaftliche Einheit und Geschlossenheit. Bundesprésident Jakob
Stiimpfli bezeichnete bereits 1862 die schweizerischen Eisenbahnzu-
stinde als krankhaft und forderte zur Sanierung der unbefriedigenden
Zustinde den Riickkauf simtlicher Bahnen durch die Eidgenossenschaft.

Als Folge der Uberproduktion an Eisenbahnlinien und der verschirf-
ten Konkurrenzverhiltnisse folgte Krise auf Krise, die im Jahre 1877 ihren
Hohepunkt erreichte. Ab diesem Zeitpunkt war der Verstaatlichungsge-
danke das eigentliche Leitmotiv der Eisenbahnpolitik des Bundes.

Gegen die wachsende Missstimmung suchten sich die Freunde des Pri-
vatbetriebes vergebens zu verteidigen. Bundesrat Emil Welti, der nach
dem Tode Jakob Stimpflis die Ziigel der Verstaatlichungsbewegung er-
griffen hatte, erkliirte 1887 vor dem Nationalrat: «Die schweizerischen Ei-
senbahnen gehiren zu den traurigsten Erscheinungen im schweizeri-
schen Wirtschaftsleben. Sie sind Privatunternehmungen und sollen doch
offentlichen Interessen dienen. Die Schuld liegt in der Organisation des
Privatbaus. Der Bund hitte vielleicht nicht so viele Eisenbahnen gebaut,
aber die Interessen des Landes besser gewahrt.»

Bundesrat Joseph Zemyp, Nachfolger Weltis, legte im Frithling 1897
den eidgenossischen Riten den Gesetzesentwurf fiir die Verstaatlichung
der schweizerischen Hauptbahnen vor. Dieses Gesetz wurde im Septem-
ber des gleichen Jahres von der Bundesversammlung angenommen.

Die Gegner der Eisenbahnverstaatlichung, die Konservativen, vorab die
Katholisch-Konservativen, erzwangen iiber das Referendum eine Volks-
abstimmung. Am 20. Februar 1898 genehmigte das Schweizer Volk bei
einer Stimmbeteiligung von 78% mit 386’634 Ja gegen 182’718 Nein die
Verstaatlichung der Schweizer Bahnen. Am 1. Januar 1902 nahm die Bun-
desbahnverwaltung den eigenstindigen Betrieb auf. |
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Dem Tosstaler machten schon frisher nicht nur Steigungen zv schaffen...

Das Tosstal und seine Bahn

In Kenntnis der schweizerischen Eisenbabngeschichte des vorigen
Jabrbunderts (siebe «Siegeszug der Eisenbahbn») konnen die vielen
Unstimmigkeiten bei der Tossthalbabn nicht iberraschen. Die Tdss-
thalbabn hat alle unliebsamen Yorkommnisse politischer, wirtschaft-
licher und babnbetrieblicher Art miterlebt und sogar diberlebi. Das
Uberleben wurde der Téssthalbabn allerdings schwer gemacht.

Geburtswehen

In den Jahren nach 1850 schossen die Eisenbahngesellschaften wie Pilze
aus dem Boden. In geradezu fieberhafter Eile wurden in ganz Europa Ei-
senbahnen gebaut. Wen wundert es da, dass wagemutige Ménner eine Ei-
senbahn von Winterthur ins Tosstal forderten. Die ersten Anregungen da-
zu fallen in den Anfang der 1860-er Jahre.

Schliesslich fand am 24. September 1865 in Turbenthal die erste Ver-
sammlung statt, an der etwa 70 Interessenten teilnahmen. Aus der Mitte
der Versammlung wurde eine Kommission gewahlt, mit dem Auftrag, alle
Vorarbeiten zwecks Griindung einer Tossthalbahngesellschaft vorzuneh-
men. Es brauchte viel Zeit, Mut und Uberzeugungskraft, bis die vielen Ein-
zelinteressen von am Bahnbau interessierten Privatpersonen, Fabriken
und Gemeinden unter einen Hut zu bringen waren.

Endlich, am 22. Mai 1870, wurde ein Komitee gebildet, das beauftragt
wurde, sofort fiir die Konzession einer Eisenbahn Winterthur—Bauma mit
Prioritdtsrecht fiir eine Fortsetzung nachzusuchen. Der Kantonsrat des
Kantons Ziirich erteilte die Konzession noch im gleichen Jahr. Fiir die Fi-
nanzierung wurde den Gemeinden im Tosstal ein Beteiligungsvorschlag
gemacht, dem nebst dem Steuerkapital die Anzahl Einwohner, Spindeln
und Webstiihle zugrunde gelegt wurde. Nachdem dann innert einem Jahr
mit viel Miih und Not wenigstens eine Million Franken Aktienkapital —
statt der veranschlagten 2,5 Millionen Franken — zu Gunsten der zu griin-
denden Tossthalbahn-Gesellschaft sichergestellt war, fand am 17. De-
zember 1871 in Winterthur die Griindungsversammiung stait.

Die Tossthalbahn-Gesellschaft

1871 existierten:
1. Die Tossthalbahn-Gesellschaft mit einer eigenen Konzession fiir die L1-
™ Winterthur-Bauma. p

2. Das Griindungskomitee der Eisenbahn Wald—Riiti, im Besitze der Kon-

zessionen fiir die Linien

- Wald—Riiti

- Wald—Fischenthal-Bauma

- Wald—Laupen
3. Das Initiativkomitee fiir eine Eisenbahn Wald—Bauma.
Das Initiativkomitee fiir eine Eisenbahn Wald—Bauma tibernahm im Mirz
1873 die Konzession fiir die Linie Wald—Fischenthal-Bauma vom
Wald—Riiti-Komitee. Im Mai 1873 gab dann das Initiativkomitee diese neu
erworbene Konzession an die Tossthalbahn-Gesellschaft weiter unter der
Bedingung, dass die beiden Konzessionen Winterthur—Bauma und
Wald—Fischenthal-Bauma zu einer einheitlichen Unternehmung ver-
schmolzen werden und eine neue Gesellschaft gebildet werde. So kam
1873 die Tossthalbahn-Gesellschaft Winterthur—Bauma—Wald zustande.

Betriebseroffanungen

Tossthalbahn
» Winterthur—Bauma: 4. Mai 1875 (Betriebslinge 25,030 km)
* Bauma—Wald: 15. Oktober 1876 (Betriebslinge 14,410 km)

Wald—Riiti-Bahn

* Wald-Riiti: 21. September 1876 (Betriebslinge 6,410 km)
Ab 1. Oktober 1906 wurde der Betrieb auf der Strecke Wald—Riiti
von der Tossthalbahn besorgt.

1. Geburtstag, 1. Finanzkrise

Eine schwere Zeit hatte das junge Unternehmen durchzumachen. Die ur-
spriingliche Finanzierung erwies sich als zu schwach, die Baukosten wa-
ren héher als vorgesehen, und schwere Beschidigungen der Bahnanla-
gen durch die Uberschwemmungen der Téss im Jahre 1876 stellten die
Existenz der Bahnunternehmung in Frage. Es mussten neue Gelder auf-
genommen werden; die Katastrophe konnte nur durch die personliche
Intervention hochherziger und wagemutiger Ménner vermieden werden.

Verschiedene Tosstalgemeinden hatten kein Vertrauen mehr zu ihrer
Bahn, forderten das ihnen zustehende Geld und beantragten rechtliche
Schritte beim Bundesgericht gegen die Bahnunternehmung. Sie forderten
nichts anderes als die Liquidation der Tossthalbahn. Das Bundesgericht
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lehnte jedoch ab. — Die T6ssthalbahn hatte ihre erste Krise iiberwunden,
es sollte aber nicht die letzte sein.

Wie gierige Wolfe

Die Tossthalbahn-Gesellschaft erdffnete ihren Betrieb mitten in der Zeit
als die schweizerische Eisenbahnkrise ihren Hohepunkt erreichte. Es war
eine Zeit der erbarmungslosen Riicksichtslosigkeit. Die Parole im
schweizerischen Eisenbahnwesen lautete «friss oder stirb».

Die miserable Finanzlage der Tossthalbahn in den Anfangsjahren fiihr-
te zu Spekulationen, dass diese Bahn nicht iiberleben kénne. Die Nord-
ostbahn (NOB) und die Vereinigten Schweizerbahnen (VSB) schlossen
betreffend der Konkurrenzstellung zur Tossthalbahn am 21. Januar 1877
einen Vertrag. Darin wird bestimmt, dass beide Gesellschaften «den Ver-
kehr, soweit sie dariiber verfiigen konnen, auf den Ubergangspunkten
Winterthur und Riiti bzw. Wald nicht an die Téssthalbahn abgeben, son-
dern ihn ausschliesslich iiber die eigenen Linien leiten.»

Die vorerwihnten Bahnen NOB und VSB haben im Jahre 1879 eine Ver-
einbarung getroffen, wonach die Generaldirektion der VSB der Direktion
der NOB zusichert, von jeder Konkurrenz bei der Versteigerung der am
20. Februar 1878 durch das Bundesgericht verfiigten Zwangsliquidation
der Nationalbahn abzusehen, sofern die NOB sich verpflichte, im Kon-
kurse der Tossthalbahn den VSB vollstindig freie Hand zu belassen.

Die Tossthalbahn will zu den SBB

Wohl hatte die Tossthalbahn ihre Entwicklungsfihigkeit bewiesen, und
diese hitte sich zur Bliite entfalten konnen, wenn ihr nicht absichtlich Er-
schwernisse in den Weg gelegt worden wiren.

Neben den vorgingig erwihnten Konkurrenzabmachungen zwischen
der NOB und der VSB sind weitere Konkurrenten aufgetreten. 1901 ertff-
nete die Uerikon—Bauma-Bahn den Betrieb und nahm der Tossthalbahn
viel Verkehr weg. 1910 nahm die Rickenbabn den Betrieb auf, was zur
Folge hatte, dass die Tossthalbahn den eintriglichen Giiterverkehr zwi-
schen den Textilzentren Wald und St.Gallen via Winterthur verlor.

Die Finanzlage der Tossthalbahn verschlechterte sich, die Bahn war in
ihrer Existenz gefdhrdet. Bahngesellschaft und Aktionire sahen den Aus-
weg im freihdndigen Verkauf der Bahn an den Bund. Am 9. Mai 1912
machten die Verwaltungsrite der Tossthalbahn und der Wald-Riiti-Bahn
mit Unterstiitzung der an den beiden Bahnen beteiligten Gemeinden eine
Eingabe an den Regierungsrat des Kantons Ziirich, damit derselbe den
Antrag zum freihindigen Ankauf der beiden Bahnen durch den Bund un-
terstiitzen und an den Bundesrat weiterleiten konnte.

Im Juni 1914 machte der Bundesrat ein Angebot, die Tossthalbahn zu
erwerben. Wegen des inzwischen ausgebrochenen Ersten Weltkrieges

wurde die Verstaatlichung aufgeschoben. 1917 wurden die Verhandlun-....

gen wieder aufgenommen, die zum Bundesgesetz betreffend den freihin-
digen Ankauf der Tossthalbahn (und der Wald-Riiti-Bahn) durch den
Bund fiihrten. Danach treten die Bahnen ihre Anlagen und Ausriistungen
auf den 1. Januar 1918 an den Bund ab. Bei verspiteter Inkraftsetzung
des Bundesgesetzes betreiben die Gesellschaften die Bahn bis zur Uber-
nahme durch den Bund auf dessen Rechnung. Das Gesetz trat am 1. Ok-
tober 1918 — jedoch riickwirkend auf den 1. Januar 1918 — in Kraft.
Zur vereinbarten Ankaufssumme von 2,5 Millionen Franken entschi-
digte der Bund zudem die brauchbaren Materialvorriite. Von dem so er-
mittelten Kaufpreis wurde die ebenfalls iibernommene Hypothekarschuld
von 1,2 Millionen Franken in Abzug gebracht. Die Restzahlung von rund
1,7 Millionen Franken wurde unter die Besitzer von Priorititsaktien im 1.
Rang verteilt. Nur die Tosstaler Gemeinden hatten solche Aktien, alle an-
dern Aktienbesitzer gingen leer aus. n

Bahn, Bus oder...

Im Dezember 1977 vertffentlichte der Bundesrat den Schiussbericht
«GVK-CH» (Gesamtverkehrskonzeption Schweiz). Darin steht unter dem
Titel «Netzreduktionen» folgendes: «Netzreduktionen beim Schienen-
verkehr erscheinen dort angezeigt, wo nur diinne Verkehrsstrome auf der
Schiene abgewickelt werden, die zu einem ausgesprochen ungiinstigen
Ertrags/Aufwand-Verhltnis fiihren. Bei den SBB sind dies im allgemeinen
Strecken, bei denen der Personenverkehr weniger als 3000 Reisende/Tag
betriigt und kein nennenswerter Giiterverkehr auftritt.»

Dann werden fiir den Planungszustand im Jahr 2000 die Eisenbahn-
strecken, deren Umstellung auf Busbetrieb vorgeschlagen werden, aufge-
fiihrt, darunter die Strecke Riiti~Bauma. Etwas abschwichend wird zu
diesen Vorschldgen erwihnt, dass fiir jede der aufgefiihrten Strecken im
Detailstudium zu priifen ist, welche Gesamtauswirkungen durch einen Er-
satz mit Busbetrieb zu erwarten sind.

Seit 1978 haben die SBB fast jihrlich das Thema «Aufhebung der
Bahnlinie Bauma—Riiti» in die Offentlichkeit gebracht, in der Regel blieb
es bei unverbindlichen Aussagen. In den letzten Jahren haben verschie-
dene Stellen (z.B. die kantonale Volkswirtschaftsdirektion oder die Ver-
einigung Pro Ziircher Berggebiet) Studien iiber diese Sache ausarbeiten
lassen, die jetzt wohl irgendwo in einer Schublade liegen, mit teilweise in-
teressanten Vorschligen, die wegen fehlenden Finanzen nicht realisiert
werden konnen.

An der regionalen Verkehrskonferenz Oberland vom August 1989 sag-
te Rolf Bergmaier vom Ziircher Verkehrsverbund (ZVV), dass man im
Winter 1989/90 eine Studie iiber die Zukunft des Raumes Tosstal erar-
beiten werde, wobei es sich zeigen miisse «ob es die Bahn oder der Bus
ist. Der ZVV mochte jene Losung treffen, welche die Region wolle.» Der
Lateiner fragt wohl: Quo vadis? KD
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Cm s o . > .
Joxd. Tol-Thal-BVahn.
Ginladung jur Bergnitigungsiahrt
nady Ragag, Chur und Glarns und juriid am gleihen Tage su ermipigten Preijen
Sountag den % 8. Auguft.

Zoven IIL Kfajfe nad Slarus, E)hga, Ghur, ?Ibfabrt ‘J?vrgene
Ab Winterthur §r. 5 — Fr. 6. — Fr. 7. — hr 2

» Tyla ” 0 , 540 , 6.30 o " 09.
. * Saafand ” 4 2 , a % , 645 5 , 17
« Bauma 5 ., 28

4. — 5, 03 3, 95
Anbunit in Glarus 508, ERaga;; 905 (_I;u: 9" Bormittags.
Ritdfahet ab  , 658, 6"z » ¥ Nadymittags.
Tiefe Grtrafahrt wird nur bei orbcmhd,er !thtmmg ausdgefithrt
Wintertfur, ben 22, Augnit 1881, Bermwaltang der Lofihalbahn,

Vergniigungsfahrt anno 1881: Abfahrt in Winterthur um 4.25 Uhr!

Wie am Goﬂhard wurde im Tosstal 1918—1943 ein Bergzuschlag erhoben.

Chronologie Tosst(h)albahn

1865
1870 Bildung eines Komitees fiir eine Eisenbahn Winterthur—Bauma.
Erhalt der Konzession fiir den Eisenbahnbau Winterthur—Bauma
1871 Griindungsversammlung der Tossthalbahn-Gesellschaft
1873 Erwerb der Konzession fiir die Strecke Bauma-Wald
1875 Betriebserdffnung Winterthur-Bauma
1876 Betriebserdffnung Bauma —Wald
Betriebserdffnung Wald—Riiti (Wald-Riiti-Bahn)

1897 Erste ernsthafte Bestrebungen zur Verstaatlichung der Tossthal-
bahn

1918 Verstaatlichung der Tossthalbahn und Wald—Riiti-Bahn
19181943 Erhohter Personentarif (mit Bergzuschlag!)
1951 Elektrifikation der Tosstallinie
Modernisierung der gesamten Bahnanlagen
1975 Jubildumsfeier «100 Jahre Tosstalbahn» in Bauma
1982 Einfiihrung des Taktfahrplanes
1990 Aufnahme des S-Bahn-Betriebes (S = regionale Schnellbahn)
S 26: Winterthur—Bauma—Rapperswil
S 43: Wald—Riiti
Einfiihrung des Ziircher Verkehrsverbundes (ZVV)
Modernisierung der Verkaufseinrichtungen (EDV-Anlagen)
1995 Teilweise Mischbetrieb Bahn/Bus Riiti-Wald—Bauma

1996 Aufgabe des Bahnstiickgutverkehrs bei den SBB
(im Tosstal bereits 1973 auf die Strasse verlegt)
(1977 Beforderungs- und Tarifpflicht fiir den Stiickgutverkehr
durch den Bund aufgehoben

Seit 1970 laufend Verbesserungen fiir die Sicherheit (Ersatz von Blink-
lichtsignalanlagen durch Uberfiihrungen, Unterfiihrungen, auto-
matische Barrierenanlagen und Strassenverlegungen)

Interessentenversammlung fiir eine Eisenbahn ins Tosstal

Seit 1980 laufend Einfiihrung von Sparmassnahmen durch Abbau von
Dienstleistungen im Kundenbereich (kiirzere Schalterdffnungszei-
ten; Schliessung der Stationen Gibswil, Steg, Saland, Wila, Rimis-
miihle-Zell und Sennhof-Kyburg; Aufhebung der Zugbegleitung in
den Regionalziigen)

ST hielt die EIetro-Scimellzhlok im Tn';'ssfal Einzvg.

Die Tossthalbahn
ei den SBB

Die Tossthalbabn wurde 1918, nach Beendigung des Ersten Weltkrie-
ges ins Netz der Schweizerischen Bundesbabnen aufgenommen. Es ist
deshalb verstéindlich, dass die Tosstallinie nicht sofort in den Genuss
eines Ausbaues kam, denn die SBB mussten damals ihre Bau- und Be-
triebspolitik in den Dienst der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse stel-
len. Doch nach dem Firmawechsel in schwerer Zeit ging’s langsam
aber stetig vorwdrts.

Seltsame Tarifpolitik

Im Bundesgesetz betreffend den freihdndigen Ankauf der Tossthalbahn
von 1917 hat sich der Bund in Artikel 2 das Recht zu Tarifzuschlidgen vor-
behalten. Die SBB machten von diesem Recht sofort Gebrauch und «be-
schenkten» die Bahnbeniitzer auf ihre Art. Sie erklirten die Tosstallinie
zu einer Bergstrecke und erhoben von den Beniitzern einen hoheren
Fahrpreis als auf andern Linien. Die Definition lautet wie folgt: «Die SBB
berechnen auf jenen Strecken héhere Beforderungspreise (Berg- oder
Distanzzuschlige), wenn teure Anlagen (Briicken, Tunnel, lange
Bergstrecken) oder ein verhiltnismissig geringes Verkehrsaufkommen
einen Zuschlag zum Normaltarif rechtfertigen.»

Die SBB behandelten die Tosstallinie gleich wie die Strecken Erst-
feld-Bodio (Gotthard), Brig—Iselle (Simplon) oder Giswil-Meiringen
(Zahnradstrecke Briinig), obwohl sie doch nicht mit Bergstrecken mit
kostspieligen Anlagen verglichen werden kann. Viele Male sind Begehren
um Aufhebung des Bergzuschlages im Tosstal an die Generaldirektion der
SBB gerichtet worden. Endlich, im Jahre 1943, anlisslich einer Tarifrevi-
sion, hoben die SBB alle Berg- und Distanzzuschlige auf ihrem Netz auf.

Strom hiilt Einzug

Mit dem Ausbruch des Zweiten Weltkrieges im Jahre 1939 bekamen auch
die SBB wieder eine grossere Bedeutung als in den Jahren zuvor, wo die
Ungleichheit der Wettbewerbsbedingungen dem Automobil Transportvor-
teile verschaffte. Man erinnerte sich wieder ihrer Aufgaben, dem Volk und
der Wirtschaft zu dienen. Notstandsarbeiten waren wieder gefragt. Das
Elektrifikationsprogramm der SBB wurde als Arbeitsbeschaffung gefor-
dert, denn es waren- bei Kriegsausbruch noch rund 800 km «unter
Dampf».

Mit der Elekirifikation erhofften sich die Tosstaler massive Fahrplan-
verbesserungen. Deshalb machten die Gemeinden im Tosstal zusammen
mit der Stadt Winterthur und Tourismusorganisationen ab 1940 bis 1944
jedes Jahr eine Eingabe an den Bundesrat, den Regierungsrat des Kantons
Ziirich, die Generaldirektion der SBB und die Kreisdirektion der SBB. Die
wiederholt eingereichten Begehren um Elektrifizierung der Tosstallinie
hatten keinen Erfolg. Am 10. Mai 1945 forderte eine von 2500 Personen
besuchte Volksversammlung in Turbenthal die Generaldirektion der SBB
auf, sofort die notigen Vorkehrungen zu treffen, damit die Arbeiten fiir die
Elektrifizierung der Tosstallinie in néchster Zeit aufgenommen werden
konnen.

Die Elektrifizierung wird weiter verzogert, weil der Bund nach Kriegs-
ende die Bautitigkeit vorrangig auf die Erstellung der notwendigen Woh-
nungen konzentrieren will. Unter diesen Umstinden waren die SBB ge-
halten, alle nicht dringenden Bauarbeiten zuriickzustellen. Die Toss- P>

Was eine neue Haltestelle kostet

In den Jahren 1911 bis 1914 bediente die ehemalige Tossthalbahn zwi-
schen Seen und Sennhof eine Haltestelle in Gotzenwil. Sonst blieb die An-
zahl Bahnhofe im Tosstal unverdndert.

Im Jahre 1946 reichten acht Interessenten dem Verkehrsverband
Tosstal/Ziircher Oberland ein Begehren zur Einrichtung einer Haltestelle
in Lipperschwindi (zwischen Bauma und Steg) ein, damit dort we-
nigstens einige Ziige halten konnten. Das Gesuch wurde den SBB iiber-
geben, die es jedoch ablehnten.

Im Jahre 1982 erlebte dieses Gesuch eine Neuauflage. 161 Personen —
etwa 10% davon regelmissige Bahnbeniitzer — unterschrieben eine Peti-
tion zwecks Errichtung von einer oder zwei Haltestellen in Wellenau
undyoder Lipperschwéndi (beide zwischen Bauma und Steg). Die Peti-
tion reichten die Wortfiihrer zustindigkeitshalber dem Gemeinderat Bau-
ma ein, da die Offentlichkeit fiir die Erstellungs- und Folgekosten auf-
kommen miisste. Der Gemeinderat unterbreitete das Begehren den SBB
zur Stellungnahme und Kostenberechnung. {

Die Erstellung einer bescheiden ausgeriisteten Haltestelle in Wellenau
wiirde 290’000 Franken und eine solche in Lipperschwindi 190000
Franken kosten. Zusitzlich hitte die Gemeinde Bauma als Standortge-
meinde, fiir die betrieblichen Mehraufwendungen pro Haltestelle eine
Garantie fiir jahrliche Mehreinnahmen von 90’000 Franken zu iiberneh-
men oder diese Summe zu bezahlen. Angesichts dieser hohen Kosten und
eines fehlenden Bediirfnisnachweises verzichtete die Gemeinde Bauma
auf die Weiterverfolgung dieses Begehrens, denn der Bau neuer Stationen
ist grundsitzlich Sache der Standortgemeinde. KD



Festzeitung der |G Tésstallinie

taler mussten sich noch einige Jahre gedulden, bis dann am 7. Oktober
1951 auf der elektrifizierten Bahnlinie der Betrieb aufgenommen werden
konnte.

Modernisierung als Sonderfall

Die Elektrifikation der Tosstallinie nannten die SBB einen Sonderfall, weil
hier nicht nur ein Fahrdraht aufgehingt sondern die Bahnanlagen durch-
gehend erneuert wurden. Die Modernisierung dringte sich auf, weil seit
der Betriebseroffnung in den Jahren1875/76 nur wenig verbessert wor-
den ist.

In der Regel erfordern sonst alle baulichen Eingriffe in den techni-
schen Apparat eine eingehende Auseinandersetzung mit Unterschieden
des Grades von Giite, Zweckmissigkeit, Bewdhrtheit oder Ausgedientheit
der verschiedenen Anlageteile. Fast iiberall besteht Altes neben Neuem,
Modernes neben Zuriickgebliebenem, Hochgeziichtetes neben Primiti-
vem, Vorziigliches neben Ersatzbediirftigem.

Anders im Tosstal: Hier wiesen die vorhandenen Anlageteile einen in
seltener Weise gleichmissigen Grad von Uberholtheit und Ersatzbediirf-
tigkeit auf. Aus diesem Grund ist die Tosstallinie zu einem vorbildlichen
Strang des SBB-Netzes neu gestaltet worden. Die durchgreifenden Ver-
besserungen erstreckten sich, abgesehen von der Einfiihrung des elektri-
schen Betriebes, sowohl auf den Gleisbau, den Briickenbau, die Siche-
rungsanlagen, Gleiserweiterungen auf Stationen, Umbau von Stationsge-
biuden und Stationsplitzen und Blinklichtsignalanlagen. Wie heisst es so
schon — keine Regel ohne Ausnahme: Die Ausnahme, wenigstens teilwei-
se, ist der Bahnhof Wald. |

Das Schlusswort

In der Festschrift zum Jubildum «100 Jabre Tosstalbabn 1875—-1975»
schreibt der damalige Direktor des Kreises Ill der SBB, Max Strauss, in
seinem Vorwort: <Es sei bier nicht verschwiegen, dass man wegen des
hoben alljébrlichen Betriebsdefizits schon vor Jabrzebnten die Frage
eines Babnersalzes aufgeworfen hat. Angesichts der grossen regiona-
len Bedeutung der Tosstallinie und des geballt auftretenden Berufs-
verkehrs bat man diesen Gedanken jedoch nicht weiterverfolgt. Wenn
die Bundesbahnen im T0sstal nicht weitere Verkehrsverluste befiirch-
ten miissten, sondern mit einer stirkeren Inanspruchnahme der Be-
volkerung rechnen kiénnten, bestinde kein Anlass, dieses Thema je
wieder aufzugreifen, und auch der eine oder andere Fabrplanwunsch
liesse sich leichter erfiillen. »

-~ Seither sind 22 Jahre vergangen. Das Vorwort ist nach wie vor ak-
tuell, wie dies aus zwei Beispielen aus neuster Zeit hervorgeht. Anldss-
lich der dffentlichen Auflage des Fabrplanentwurfes 1995-1997 stell-
te die IG SBB-Tosstallinie sechs Forderungen auf. Im «Ziircher Ober-
ldnder» vom 15. September 1994 schreibt der Kommentator dazu,
dass eine Forderung vermisst werde, denn die Tosstaler werden zwar
aufgerufen, Eingaben zum Fabrplan zu machen, aber ein Aufruf zum
vermebrien Zugfahren fehlt. Das ist der Haken. Wenn die Ziige im
Tosstal (noch) besser benutzt wiirden, dann liessen wabrscheinlich
die SBB auch tiber eine Angebotsverbesserung mit sich reden.

Und am 30. September 1995 besuchten der einige Tage vorber in
den Bundesrat gewdhlte Moritz Leuenberger und der Prdsident der
SBB-Generaldirekiion Benedikt Weibel das Tosstal. Im «Dampf-Ex-
press Nr. 3/95», dem Magazin des DVZO, ist nachzulesen, dass Bene-
dikt Weibel in Turbenthal iiber die Zukunft der Tosstallinie referierte
und dabei sagte, dass die griffigste Massnabme zur Erbaltung des of-
Jentlichen Regionalverkebrs dessen Benutzung se.

Die Zukunft der Tosstallinie hingt also weitgehend von unserem
Verbalten ab. Kurt Domeisen

Mitmuchen bitte!

24. Mai 1997

BAHNHOF-WETTBEWERB

Kennen Sie die Tosstaler Buhnhofe?

Zu einer richtigen Eisenbahnlinie gehoren
nebst zweier parallellaufender Schienenstringe
in gleicher Rangordnung Ziige, Reisende, Per-
sonal und natiirlich die Bahnhofe. Schliesslich
beginnt und endet hier nicht nur jede Reise son-
dern trifft sich wiederum alles was zur Eisen-
bahnlinie gehort. Das ist hier im Tosstal genau
wie anderswo. Einmalig hingegen ist jeder
Bahnhof — auch zwischen Winterthur und Rap-

perswil. Genau genommen sind’s 19 Originale.
Unsere Wettbewerbsfrage heisst drum klipp und
klar — Kennen Sie die Tosstaler Bahnhofe? Viel
Gliick und Spass beim Losen!

¢ Das Wettbewerbsprozedere: Schreiben
Sie im Wettbewerbsteilnahmetalon (links un-
ten) die — Ihrer Meinung nach einzig richtige —
Zahl, welche auf dieser Seite in jeder Foto ein-
geklinkt ist, zum Ortsnamen. Wenn Sie alle

Zweifel iiberwunden haben, greifen Sie zur
Schere und stecken Ihr Resultat in ein Couvert,
und schicken es mit Threr vollstindigen Adres-
se versehen an: TG-Tosstallinie, Kurt Graf,
Bahnhof-Wettbewerb, Feldstrasse 9, 8488 Tur-
benthal.

Einsendeschluss: 9. Juni (Poststempel).
Gewinnerinnen und Gewinner werden direkt
benachrichtigt. -gr-

Unterschrift:

Die Preise

1. Preis: '/>-Tax-Abo-Gutschein
im Wert von 150 Franken.

2. Preis: 100-Franken-Bahngut-
schein.

3. Preis: 75-Franken-Bahngut-
schein.

4. Preis: Tageskarte fiir '/»-Tax-
AbonnentIn im Wert von 50 Fran-
ken.

5. Preis: 40-Franken-Bahngut-
schein.

6.-10. Preis: Gratis-Mitglied-
schaft bei der IG Tosstallinie als Fa-
milienmitglied im Wert von 30
Franken.

11.-15. Preis: Gratis-Mitglied-
schaft bei der IG Tosstallinie als
Einzelmitglied im Wert von 25
Franken.

Fotos: Kurt Graf



