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Einladung

zu der am Freitag, dem 24. April 2015 um 19.30 Uhr im
Gasthaus Léwen in Nofels stattfindenden

55. ordentlichen Vollversammlung
der Agrargemeinschaft Altgemeinde Altenstadt

mit folgender Tagesordnung:

1. Eréffnung, Feststellung der Beschlussfahigkeit
der Vollversammlung

2. Genehmigung der Niederschrift der 54. ordentlichen
Vollversammlung vom 25. April 2014

3. Vorlage des Rechnungsabschlusses 2014

4. Bericht des Aufsichtsrates — Genehmigung der
Jahresrechnung 2014

5. Téatigkeitsbericht Uber das vergangene Wirtschaftsjahr
durch unsere Forster Fulterer Georg und Lothar
Nesensohn

6. Allfalliges

Die Vollversammlung ist zum anberaumten Termin ohne
Rucksicht auf die Anzahl der erschienenen Mitglieder
beschlussféhig.

Besonders wird darauf hingewiesen, dass nur nutzungsbe-
rechtigte Mitglieder stimmberechtigt sind.

Kranke, gebrechliche oder sonst wie am Erscheinen verhin-
derte Mitglieder kdnnen sich durch stimmberechtigte Mit-
glieder, Ehegatten oder volljahrige Kinder bei der Vollver-
sammlung vertreten lassen.

Die Vertretungsbefugnis ist schriftlich vorzuweisen. Ein Mit-
glied kann nur ein weiteres Mitglied vertreten. Diese Befug-
nis erstreckt sich nicht auf die Stimmabgabe bei Wahlen.

Um zahlreiches und punktliches Erscheinen wird gebeten.

Obmann Ginter Allgduer



Niederschrift

Uber die am Freitag, dem 25. April 2014 von 19.30 Uhr bis
21.50 Uhr im Hotel Bichel in Gisingen stattgefundene 54.
ordentliche Vollversammlung der Agrargemeinschaft Altge-
meinde Altenstadt.

Tagesordnung:

1. Er6ffnung, Feststellung der Beschlussfahigkeit der
Vollversammlung

2. Genehmigung der Niederschrift der 53. ordentlichen
Vollversammlung vom 26. April 2013

3. Vorlage des Rechnungsabschlusses 2013

4. Bericht des Aufsichtsrates — Genehmigung der
Jahresrechnung 2013

5. Bericht Uber das Biomasseheizwerk Bifang, Rankweil,
von Herrn Gerhard Zimmermann, Stadtwerke Feldkirch

6. Vorstellung des Projektes Hackschnitzelhalle und
Verwaltungsgebdude durch Architekt DI Dietmar Walser
und anschlieBende Beratung und Beschlussfassung.

Bei Interesse kann ab 14. April 2014 wahrend den Amts-
stunden in der Kanzlei Einsicht in die Plane genommen
werden.

7. Alifélliges

Zu Punkt 1:

Um 19.35 Uhr begriiBt Obmann Giinter Allgauer die anwe-
senden 88 Mitglieder / Nutzungsberechtigten sowie 2 Ver-
tretungen. Ein besonderer GruB3 gilt Herrn Bgm. Mag. Wil-
fried Berchtold, dem Ortsvorsteher von Altenstadt, Herrn
Josef Méhr, den Obménnern der Jagdgenossenschaft
Nofels, Herrn Hubert Sonderegger, sowie der Fischereiin-
teressentschaft Paspels, Herrn Werner Lins. Herzlich will-
kommen heiBt er auch die beiden Referenten, Herrn Ger-
hard Zimmermann, er berichtet Uber das Biomasse-
Heizwerk-Bifang, Rankweil, sowie Herrn DI Dietmar Walser,
der Uber das Bauvorhaben der Agrargemeinschaft Alten-
stadt, die Hackschnitzelhalle sowie das Birogebdude refe-
riert. AuBerdem begrlBt er noch die Vertreter von verschie-
denen Vereinen und Institutionen. Entschuldigt haben sich



Herr Hofrat DI Wilfried Kiing, BH Feldkirch, STR Wolfgang
Matt, die Orstvorsteher/innen von Nofels, Gisingen und
Levis — Frau Doris Wolf, Herr Peter Vaschauner, Frau Dr. Tru-
di Tiefenthaler, Forster Lothar Nesensohn — krankheitsbe-
dingt, sowie die Herren Johannes Schatzmann, Walter
Schoéch, EImar Biedermann sowie Arnold Ess.

Obmann Gunter Allgéauer stellt die Beschlussféahigkeit fest,
die nach der neuen Satzung ohne die halbstiindige Warte-
frist gegeben ist, teilt mit, dass nach jedem Tagesordnungs-
punkt Fragen gestellt werden kénnen und er sich wiinsche,
dass davon auch reichlich Gebrauch gemacht werden wir-
de.

Zu Punkt 2:

Die Niederschrift der 53. ordentlichen Vollversammlung vom
Freitag, dem 26. April 2013 ist in der Einladung zur heutigen
Versammlung abgedruckt. Nachdem keine Fragen oder Ein-
wéande vorgebracht werden, wird die Niederschrift mit 88
Zustimmungen und 2 Enthaltungen genehmigt.

Zu Punkt 3:

Obmann Gunter Allgduer berichtet, dass auch der Rech-
nungsabschluss fir das Jahr 2013 im Jahresbericht abge-
druckt ist. Nachdem davon ausgegangen werden kénne,
dass dieser von den Anwesenden eingehend studiert und
geprift wurde, bat er Forster Georg Fulterer, noch einige
Erklarungen dazu abzugeben. Es mussten um einen ausge-
glichenen Rechnungsabschluss zu erreichen div. zweckge-
bundene Ricklagen aufgeldst werden. Durch das verhee-
rende Eschentriebsterben waren wir gezwungen groBflachig
Eschendickungen bzw. Jungwilchse vorzeitig zu ernten.
Diese MaBnahmen sind sehr kostspielig, da hier mit einem
sehr geringen Holzerlds zu rechnen ist und eine aufwendige
Aufforstung durchgefiihrt werden muss. Eine Schadholzfér-
derung sowie eine Aufforstungspramie werden leider beim
Eschentriebsterben nicht gewahrt. Im vergangenen Wirt-
schaftsjahr wurden ca. 3.000 fm durch das Eschentriebster-
ben befallene Holz geerntet. Beim Biomasseheizwerk Bif-
ang konnte im vergangen Jahr leider weniger Holz wie
angenommen geliefert werden. Dies ist durch den auBerge-
wohnlich warmen Winter zu erkléren, weiter sind noch nicht
alle Gebdude angeschlossen. AnschlieBend stellt sich Fulte-
rer und der Aufsichtsrat gerne allfalligen Fragen bzw. Erlau-



terungen. Nachdem zum Rechnungsabschluss keine Fra-
gen gestellt werden, kann zum nachsten Tagesordnungs-
punkt Gbergegangen werden.

Zu Punkt 4:

Obmann Gunter Allg&uer bittet den Vorsitzenden des Auf-
sichtsrates, Herrn Hubert Hehle, um seinen Bericht. Hubert
Hehle weist darauf hin, dass auch der Bericht des Auf-
sichtsrates in der Einladung abgedruckt ist und zwar auf
Seite 14.

Er erklarte die Aufldsung oder Reduzierung der Ricklagen,
die die Windwurf-Uberschléagerung, die Geb&udeerhaltung,
die Planung des Verwaltungsgebdudes, den Wegebau und
dessen Erhaltung sowie die Aufforstung und Kulturpflege
enthalten. Er teilte auch mit, dass aus Sicht des Aufsichts-
rates die Beteiligung der Agrargemeinschaft Altenstadt am
Biomasseheizwerk Bifang GmbH, Rankweil, eine sinnvolle
und gewinnbringende Investition fir die kommenden Jahre
ist. Ebenfalls sieht der Aufsichtsrat den abgeschlossenen
Dienstbarkeitsvertrag mit der Wassergenossenschaft Rank-
weil als sehr positiv. Er stellt auch fest, dass es derzeit keine
ausfallsgefahrdeten Forderungen gibt und die Ersparnisse
in sicheren Wertpapieren und Obligationen veranlagt sind.

Als weniger positiv aus der Sicht des Aufsichtsrates
bezeichnet er die zdgerliche bzw. nicht erhaltene Unterstut-
zung durch Politik und Wirtschaft bei unserem Bauvorhaben
der Hackschnitzelhalle sowie dem neuen Verwaltungsge-
baude, die doch der Allgemeinheit (Umwelt) groBen Nutzen
bringen wird.

Der Aufsichtsratsvorsitzende bedankt sich bei allen im Vor-
stand, dem Verwaltungsausschuss, dem Forstpersonal und
in der Verwaltung Tatigen fur die in 2013 geleistete Arbeit
und stellt den Antrag, auf Grund der durchgefiihrten Prifun-
gen den Rechnungsabschluss 2013 in der vorliegenden
Form zu genehmigen und die Verwaltung zu entlasten. Die-
ser Antrag wird einstimmig angenommen.

Zu Punkt 5:

Nachdem die Agrargemeinschaft Altgemeinde Altenstadt
am Biomasseheizwerk Bifang, Rankweil, zu 1/3 beteiligt ist
(neben den Stadtwerken Feldkirch und der Gemeinde Rank-
weil) und firr die Hackschnitzellieferung zustéandig ist, bittet
nun Obm. Allgauer, Herrn Gerhard Zimmermann von den



Stadtwerken Feldkirch, der von der Planung bis zur Inbe-
triebnahme des Biomasseheizwerkes Bifang, Rankweil, an
vorderster Stelle tatig war, Uber die Bauphase sowie die
erste Heizperiode zu informieren.

Anhand einer Power Point Prasentation informiert Gehard
Zimmermann die Anwesenden Uber den Bau des Heizhau-
ses und der Versorgungsleitung. Das Heizwerk ging zeitge-
recht in Betrieb. Am 15. Oktober wurde zum ersten Mal der
Biomasseheizkessel in Betrieb genommen. Von da an funk-
tionierte der Heizbetrieb reibungslos. Der Biomassekessel
wird ausschlieBlich im Winterhalbjahr geheizt, ansonsten
wird Erdgas verwendet. Derzeit sind 14 Wohnanlagen ange-
schlossen, mit einem Geb&ude gibt es noch Probleme, wel-
che voraussichtlich im kommenden Jahr geklart werden.
Durch dieses Biomasseheizwerk werden ca. 950 to CO: bei
fossilen Brennstoffen eingespart. Durchschnittlich missen
1,7 Fuhren pro Woche Hackschnitzel (Container mit 40 Srm)
in der Heizperiode angeliefert werden. Die Leistung des
Heizwerkes liegt bei ca. 1.650.000 kwh bei einem Netzver-
lust von 9%.

Nach Beantwortung einiger Fragen der Anwesenden durch
Gerhard Zimmermann bedankt sich Obmann Allgduer bei
ihm fUr die eindrucksvolle Présentation sowie die ausfuhrli-
che Information Uber das Biomasseheizwerk Bifang in
Rankweil.

Zu Punkt 6:

Obmann Gilinter Allgduer berichtet, dass es sicherlich hin-
langlich bekannt ist, dass wir groBe Probleme mit dem Bau-
vorhaben Hackschnitzelhalle sowie Blrogebaude haben.
Die Agrargemeinschaft Altenstadt musste erfahren, wie hilf-
los man Behoérdenverfahren ausgeliefert ist und immense
Auflagen zu erfillen hat, die sich natirlich auch bei den
Kosten gewaltig niederschlagen. Auf Grund dieser Auflagen
entstehe hier die erste schallgeddmmte Hackschnitzelhalle
in Vorarlberg.

Derzeitiger Stand. Die Umwidmung ist nach einer 2-jéhrigen
Laufzeit abgeschlossen. Hier scheint es doch groBe Interes-
sensunterschiede zu geben, da vor einiger Zeit 50 Hektar
bester Landwirtschaftsgrund in Sport-Freizeitflache in weni-
gen Wochen von Gemeinde und Land umgewidmet wurde.

Planung: DI Dietmar Walser und sein Team vom Architek-
tenblro Walser-Werle haben sich den schwierigen Planun-
gen und Auflagen sowie der Kostensteigerung gestellt,
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Loésungen gesucht und gefunden. Zusétzlich erhielten wir
letztes Jahr ein groBes Problem mit einem Anrainer. Er
beschwerte sich lGber Larm, verursacht durch die Arbeiten
bei unserem Forsthof. Im Zuge von Erhebungen stellte das
Bauamt der Stadt Feldkirch nach 10 Jahren Betrieb des
Forsthofes fest, dass beim Forsthof-Lagerplatz nur Holz
gelagert und nicht bearbeitet werden darf. Es dirfen daher
dort keine larmerzeugenden Maschinen mehr verwendet
werden. Mit Bravour haben es DI Dietmar Walser und sein
Team verstanden, Mdglichkeiten zu finden, um diese Pro-
bleme bei der Planung des neuen Projektes in den Griff zu
bekommen, wie Sie aus den neuesten Planen ersehen kon-
nen. Obmann Gunter Allgauer bittet nun DI Dietmar Walser,
der Vollversammlung das Bauvorhaben und die neuesten
Plane zu prasentieren.

Architekt DI Dietmar Walser, erklarte den holprigen Werde-
gang von der Projekterstellung zur Umwidmung bis zum
Einreichplan. Das gréBte Problem bei diesem Bauwerk ist
sicherlich die Larmentwicklung durch den Hackbetrieb, die
Arbeiten bei der Brennholzerzeugung sowie die mobile Ent-
rindung von Nutzholz. Durch die Hohe des Bauwerkes (9
m), sowie die U-Form, ist es mdglich den Schall vom
bewohnten Gebiet abzuhalten. Dies wurde bei mehreren
Simulationen durch den Bauphysiker DI Bernhard Weithas
durchgerechnet und bestétigt.

Das Geb&ude umfasst in jedem Winkelbereich jeweils vier
Lagerbereiche fir das Hackgut bzw. Stiickholz sowie in der
Ostecke den neuen zweigeschossigen Verwaltungstrakt.
Die Lange dieser Lagerbereiche fir das Hackgut betragen
slidéstlich bzw. norddstlich des Verwaltungstraktes jeweils
ca. 40 m. Die siidwestliche Wand des letzten Hackgutberei-
ches wird aus Larmschutzgriinden weitergezogen und hat
eine Gesamtlédnge von ca. 28 m. Die Lagerbereiche beste-
hen aus Stahlbeton, der Verwaltungstrakt wird in Holzbau-
weise bewerkstelligt. Als Dachkonstruktion sind Pultdacher
geplant. Die Lagerhalle hat ein Fassungsvermédgen von ca.
5.000 Srm Hackschnitzel. Die kalkulierten Baukosten belau-
fen sich auf ca. 2,0 Mill Euro.

Der Obmann bedankt sich bei Walser fir die hervorragende
und ausfuhrliche Vorstellung und Information und liest die
Stellungnahme von Vorstandsmitglied und Vorsitzendem
der Arbeitsgruppe Gebdude und Alpen, Herrn Johannes
Schatzmann vor, der leider an der Teilnahme der diesjéhri-
gen Vollversammlung verhindert war:



»,Der Weg der sogenannten Projektentwicklung bis hin zur
heute vorliegenden Planung war sicherlich kein einfacher.

Die ersten Uberlegungen zu diesem Projekt im Sommer
2011 standen noch in Zusammenhang mit den Entschei-
dungen hinsichtlich Energieholzlieferung und Beteiligung
am Heizkraftwerk Bifang in Rankweil. Vorstand und Aus-
schuss haben beraten und vorbereitet, so dass die Vollver-
sammlung im April 2012 einen ersten Grundsatzbeschluss
dazu fassen konnte.

Was dann in weiterer Folge 2012 und 2013 Schritt flr
Schritt in die Planung einzuarbeiten war, fihrte vor allem
auch zu der Erkenntnis, dass dieses Projekt an diesem
Standort nicht nur nach unseren Vorstellungen Gestalt
annehmen wird, sondern sich eben auch Normen und kla-
ren gesetzlichen Regulativen zu beugen hat. Fazit: Wir ste-
hen nicht allein im Walde, auch schitzenswerte Nachbarn
sind zu berlcksichtigen und Gestaltung ist keine Privatsa-
che.

Als diese Hirden dann genommen waren und im Herbst
2013 ein anndhernd genehmigungsfahiges Projekt vorlag,
musste noch erheblich nachjustiert werden, um auch den
MaBgaben hinsichtlich Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit
Genuge tun zu kdnnen. Hier sei auch unserem Architekten,
Herrn DI Dietmar Walser, Anerkennung gezollt, denn vor
allem er musste laufend die Ergebnisse, welche Fachplaner
und Sachversténdige zu Tage férderten, in die Planung ein-
arbeiten. Selbstverstandlich waren auch unsere Wiinsche
zu bertcksichtigen, was bei unterschiedlicher Sichtweise
hinsichtlich des Bedarfs an moderner Architektur und in der
Planung einiger Details auch zu Diskussionen flhrte.

Ich persoénlich unterstitze den Bau des Forsthofes mit mei-
ner Stimme und wirde mich freuen, wenn die Versammlung
dem Antrag Folge leisten kdnnte.“

Nun ersucht der Obmann die Anwesenden, Fragen an DI
Walser zu stellen bzw. mit zu diskutieren.

Es wurden verschiedene Fragen, wie aufgelistet, gestellt:
Widmung, strategische Umweltvertraglichkeitsprifung,
Schallmessungen, durchgeflihrte Tatigkeiten, Amortisation
der Halle usw.

Nach reger Diskussion bedankt sich Obmann Allgauer bei
DI Walser fur seine prazisen, ausfihrlichen und verstandli-
chen Antworten auf die zahlreichen Fragen und Anregungen
und kommt zur Abstimmung Uber das prasentierte Bauvor-
haben und die damit verbunden Kosten.



Das Ergebnis lautet:
88 mit JA, 1 mit NEIN, 1 Enthaltung.

Zu Punkt 7

Bgm. Mag. Wilfried Berchtold meldet sich zu Wort und
bedankt sich als Biirgermeister der Stadt Feldkirch sowie
als Mitglied der Agrargemeinschaft Altenstadt beim Vor-
stand, Aufsichtsrat und Ausschuss, besonders aber beim
Obmann der Agrargemeinschaft, Glnter Allgduer, fir die
Weitsicht, Aufgaben und Interessen der Birger voraus-
schauend, hier zieht er gemeinsame Parallelen zu den Auf-
gaben der Stadt Feldkirch, zukunftsorientiert — besonders
mit dem Bau der neuen Forstanlage, mit dem die Stadt
Feldkirch von Anfang an einverstanden war - anzugehen.
Er hob auch die stéddtebauliche Qualitat in ansprechender
Art sowie die attraktive und funktionale Gestaltung von
offentlichen Gebauden als Vorbildfunktion hervor. Daflr
bedankte er sich bei DI Dietmar Walser fiur die effiziente
Umsetzung der Vorgaben bei diesem Projekt.

Er unterstreicht auch die Zusammenarbeit der Stadtwerke
Feldkirch und der Agrargemeinschaft Altenstadt, die sich als
energieeffiziente Partner dem Biomasseheizwerk Rankweil
zur Verflgung gestellt haben.

Auch merkt er an, dass die Beziehungen zwischen Agrarge-
meinschaft und Stadt Feldkirch in Bezug auf Nutzung Wald
und Erholungsraum nicht immer einfach waren, dies sich
aber sehr stark gebessert habe, und bedankt sich fur die
Weitsicht und den gemeinsamen Vorstellungen fir die
Zukunft, in der die Stadt Feldkirch und die Agrargemein-
schaft Altenstadt in eine gemeinsame Richtung gehen.

AnschlieBend meldet sich Josef Mahr, OV von Altenstadt,
zu Wort und bedankt sich in herzlichen Worten fir die all-
jahrliche Bereitschaft zur Ubernahme der Verpflegungsko-
sten anlasslich der Landschaftsreinigung sowie die Kompe-
tenz und Freundlichkeit der Angestellten in der Verwaltung.

AbschlieBend bedankt sich Obmann Giinter Allgauer fur die
Wortmeldungen, bei den Teilnehmern der Flur-, Wald- und
Uferreinigung und bei Herrn Professor Arnold Schimper fir
den geschichtlich &uBerst interessanten Beitrag Uber die
Spinnerei Hammerle, Gisingen. Allgauer bedankt sich auch
bei Vorstand, Ausschuss und Aufsichtsrat, den beiden For-
stern, der Sekretarin und den Forstfacharbeitern, bei den
Anwesenden flr ihr gezeigtes Interesse, sowie bei Quadro
Ernst flr den guten Ton, schlieBt die 54. Jahreshauptver-
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sammlung und Iadt alle zu einer kleinen Jause ein. Weiters
winscht er noch einen angenehmen Abend und einen
guten Heimweg.

Altenstadt, 25. April 2014

Der Schriftfuhrer: Der Obmann:
Ing. Georg Fulterer e.h. Ginter Allgéuer e.h.

Hangquerung Kraftwerksleitung erstes Teilstiick
nach der Quellfassung. Foto: DI Alexander Bickel

Hinterfiillung der Kraftwerksleitung.  Foto: DI Alexander Bickel

11



Aktiva Vermogens-
Gegenstand Stand per Stand per
1.1.2014 31.12.2014
Euro Euro
Realitaten:
Gebaude It. Anl.Verz. 591.732,69 599.483,40
Realitaten:
Forst- und landw. Grund 1.534.036,97 2.089.094,97
Datenverarbeitungsprogramm 1,00 1,00
Forsteinrichtungswerk 65.800,50 60.825,21
Werkzeuge/Maschinen 17.995,14 11.505,10
Betriebs- und Geschiftsausstattung 3.350,75 2.234,16
Biromaschinen, EDV-Anlagen 1.777,04 1.682,92
Biomasseheizwerk Bifang
Gesellschaftsanteil 12.000,00 12.000,00
Biomasseheizwerk Bifang
Gesellschafterdarlehen 625.120,00 660.120,00
Hackschnitzelhalle/Biiro 13.840,00 72.121,76
Fuhrpark 2.004,00 1.604,00
Einlagen - Girokonto / Sparbuch 1.589.161,73  1.103.811,44
Einlagen -
Wertpapiere / Obligationen 1.584.804,50 1.172.651,87
Aktivriickstidnde (FA Feldkirch) 17.423,33 7.538,98
Kassakonto 8.717,90 3.491,20
Lohnvorschuss 5.580,00 14.879,00
Sonstige Verbindlichkeiten 0,00 0,00
Aktive Rechnungsabgrenzung 0,00 0,00
6.073.345,55  5.813.045,01
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Rechnung Passiva
Gegenstand Stand per Stand per
1.1.2014 31.12.2014
Euro Euro
Nutzungsrechte Auen 477.660,37 477.660,37
Riicklage _
Windwurf-Uberschlégerung 220.000,00 220.000,00
Riicklage Gebaudeerhaltung 550.000,00 550.000,00
Riicklage Planung u. Ausfiihrung
Lagerhalle Gisingen 150.000,00 150.000,00
Riicklage Plan
Verwaltungsgebaude Gisingen 0,00 0,00
Riicklage Grundkauf allgemein 1.490.000,00 1.220.000,00
Riickl. Wegebau u. Erhaltung 150.000,00 150.000,00
Riicklage Aufforstung
und Kulturpflege 60.000,00 60.000,00
Riickl.
Schutzwaldsanierung Propst 200.000,00 200.000,00
Riicklage Abfertigung Bedienstete 117.514,38 120.862,33
Sonst. Verbindlichkeiten 46.068,14 39.640,23
Reinvermégen 2.612.102,66 2.624.882,08
Passivriickstande (Finanzamt) 0,00 0,00
6.073.345,55 5.813.045,01
Reinvermégen am 1. 1. 2014 2.612.102,66
Vermobgenszunahme 12.779,42
Reinvermégen am 31. 12. 2014 2.624.882,08




Aufwand Erfolgs-
Gegenstand Voranschlag Rechnung
2014 2014
Euro Euro
Brennholzerzeugung 50.000,00 88.104,32
Zukauf Hackgut fir BMB 92.000,00 39.820,67
Burgerholzerzeugung 0,00 0,00
Nutzholzerzeugung 143.000,00 178.097,62
Lattenerzeugung 500,00 308,00
Schleifholzerzeugung 19.250,00 19.900,01
Transportkosten Bh.,Nh.,Latten, Schleifh. 156.000,00 110.338,55
Burgerholz - Spélten, stehende Brennholzlose 59.500,00 47.233,47
Vergltung Holzbezugsrecht 8.000,00 5.670,00
Alpe Bari 2.000,00 1.765,44
Alpe Unterdamiils 3.000,00 11.830,27
Alpe Oberdamiils 500,00 0,00
Alpe Propst 5.000,00 1.502,10
Geringw. Werkzeuge u. Maschinen 3.000,00 1.109,92
Instandh., Service, Reparaturen 4.000,00 1.282,89
Treibstoffe f. Motors. u. Freischneider 1.500,00 0,00
Dienstfahrzeug 12.000,00 8.710,79
Instandhaltung Gebé&ude, Einrichtung 55.000,00 55.951,84
Forsthof Gisingen 2.000.000,00 2.354,83
Aufforstung 30.000,00 63.017,29
Bewuchsentfernung 15.000,00 55.067,37
Kulturpflege 30.000,00 21.825,53
Aufforstung,Pflege,Verkauf Christbdume 17.000,00 29.354,23
Erst- und Zweitdurchforstung 40.000,00 61.049,90
Schutzwaldsanierung (Griin) 101.000,00 70.087,69
Maschinenringbeitrag 400,00 72,54
Forstschutz 16.000,00 35.522,72
Wildacker 0,00 3.717,50
Gehalte, Lohne, Zuw., soz. Abgaben 226.000,00 229.965,18
Aufwandentschadigung Gremien 3.000,00 2.770,00
Biroaufwand 7.000,00 9.638,73
Rechts- u. Beratungskosten 10.000,00 8.217,40
Postgebihr 2.500,00 1.526,25
Telefongebuihr 3.500,00 2.756,19
Internetgebihr 500,00 435,00
Inserate, Jahresbericht, Fachliteratur 3.500,00 5.092,66
Kilometergelder 1.500,00 1.178,94
Grundsteuer 7.000,00 6.633,43
Landwirtschaftskammerumlage 6.500,00 5.954,36
Beitrage land- u. forstw. Betrieb 8.000,00 7.731,81
Korperschaftssteuer 2.000,00 8.953,00
Jagdpacht f. Jagdeinschllsse 5.000,00 4.819,02
Versicherungen 18.000,00 17.921,96
Wegebau- und -erhaltung allgem. 100.000,00 106.440,06
Erhaltung Reitwege 1.000,00 3.123,02
Spesen des Geldverkehrs, Kest 9.000,00 11.236,54
Abfertigung 13.500,00 0,00
Spesen im Geschéftsinteresse, 5.000,00 4.401,85
Sonst. Abgaben (Grunderwerbsst.,
Skontoaufwand. usw.) 3.350,00 26.808,37
Grundstlickserwerb 0,00 0,00
Arbeit fir Dritte 5.500,00 4.639,74
Abschreibung Anlagevermdégen 40.000,00 34.617,73
Ertrag 12.779,42
3.345.000,00 1.431.336,15




Rechnung Ertrag
Gegenstand Voranschlag Rechnung
2014 2014
Euro Euro
Erlés Brennholz 96.000,00 145.100,33
Erlés Hackgut BMB 100.000,00 55.773,76
Bh. Birgerh. (fiktives Erldskonto) 28.000,00 13.086,36
Erlés Nutzholz 535.500,00 577.158,17
Erlos Latten 500,00 914,00
Erlés Schleifholz 27.500,00 21.743,50
Erlés aus Christbaumen 17.500,00 31.296,01
R&aumteile 500,00 0,00
Alpe Bari 300,00 0,00
Alpe Unterdamdils 500,00 3.628,52
Alpe Propst 800,00 863,34
Erlés Streue und Torfgew. Koblach 1.400,00 1.388,50
Erlés Streue und Ackerland FL 300,00 349,38
Erlés landw. Griinde Nofels/Gis. 4.100,00 4.158,67
Erl6s Jagdpacht 32.000,00 31.144,01
Zinsen von Kapitalien 25.000,00 29.227,20
Anerkennungszinse 400,00 1.915,82
Huttenmieten 35.000,00 31.648,79
Waldfond Wiederaufforstung Borkenkéfer 24.000,00 24.868,00
Waldfond Lehrlingsausbildung 12.000,00 7.031,00
Waldfond ForstpflegemaBnahmen 20.400,00 9.785,00
Waldfond Pferdertickung 2.100,00 892,00
Waldfond Schadholzaufarbeitung 7.000,00 7.443,00
Waldfond Verbisskontrollflachen 600,00 0,00
Waldfond Schlepperwege 17.600,00 17.601,59
Waldfond Fangbaume 0,00 0,00
Waldfond Biotopverb. MaBnahmen 0,00 0,00
Waldfond Seilkranbringung im Schutzwald 8.400,00 0,00
Férderungen Wegebau 14.400,00 0,00
Elementarférderung 4.900,00 4.893,91
Forderungen alpverbessernde MaBnahmen 0,00 0,00
Forderungen Wiederaufforstung nach Katastrophen 0,00 0,00
Férderungen Natura 2000 0,00 0,00
Foérderungen Schutzwaldsanierung 83.800,00 57.600,00
Forderungen Waldwirtschaftsplan 0,00 0,00
Forderung Lehrling AMS 500,00 1.051,32
Schadenersatze 0,00 0,00
Rustkostenersatze, Arbeit fiir Dritte 13.400,00 11.894,26
Materialverkaufe 2.000,00 738,60
Reitgenehmigungen 900,00 733,35
Erlds aus Dienstbarkeiten 12.400,00 16.800,54
Erlds Baurechtszins 5.200,00 5.214,24
Erlés aus Mahnspesen, Kursdifferenzen 0,00 0,00
Frondienstersatz 8.000,00 8.726,68
Lohnvorschuss-Rickzahlung 5.000,00 0,00
Entnahme aus Rucklage 328.500,00 270.000,00
Waschschlammeinleitung Fa. Hilti & Jehle 13.500,00 17.461,67
Kiesgrube Paspels Nutzentg. Werkpl. 700,00 715,00
Ruckvergutung Mineraldlsteuer 0,00 0,00
Entnahme von Ersparnissen 1.846.400,00 0,00
Retentionsbecken Gisingen 0,00 0,00
Grundverkauf 0,00 0,00
AuBerordentliche Ertrage
(Entgeltfortz. v. AUVA, Denkmalamt) 0,00 9.706,47
Versicherungsvergitungen 8.000,00 8.788,16
Abgang 0,00 0,00
3.345.000,00 1.431.336,15




Einschlagsubersicht 2014

in fm ohne Rinde nach Revieren

Einschlag
Revier: Nutzh. Brennh. Schleifh. Sitia‘lﬁf sif]vag;].
gesamte Alpen 35 15 3 53 0
Laterns Viktors. 882 172 5 1.059 193
Koblach
Steinwald/Tillis 239 84 2 325 15
Noflerau 1.641 | 1.835 197 3.673 | 2.563
Gisinger Au 1.425 | 1.091 148 2.664 | 1.744
Hohenems 58 16 0 74 74
Deutschland 40 0 0 40 40
Gesamt 4.320 | 3.213 355 7.888 | 4.629
Aufteilung des Hiebsatzes 2014:

Nutzholz Brennholz ~ Schleifholz Gesamt
Endnutzung  3.418 1497 93 5.008 fm
Vornutzung 902 1.716 262 2.880 fm

4.320 3.213 355 7.888 fm

Im Jahre 2014 wurden 1.096 rm dies entspricht 786 fm Holz
mit folgender Aufteilung an die Mitglieder ausgegeben:

Brennholzlose 368 rm bzw. 258 fm
Spélten 664 rm bzw. 465 fm
Brennholz lang 64 rm bzw. 45 fm
Gesamt 1.096 rm bzw. 768 fm
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Grundbesitz
der Agrargemeinschaft Altgemeinde Altenstadt

Kat.-Gemeinde ha ar m?
Altenstadt 338 31 44
Gofis 27 89 42
Meiningen 7 70 54
Nofels 419 45 87
Laterns 107 52 82
Viktorsberg 26 80 26
Hohenems 22 34 94
Satteins 1 40 64
Feldkirch 4 62 57
Fontanella 441 23 36
Sonntag 128 23 85
Damiuils 34 39 86
St. Gerold 147 65 22
Koblach 8 12 5
Schellenberg Liechtenstein 12 3 46
Ruggell Liechtenstein 30 86
Isny und Weitnau (Deutschland) 28 85 67
Gesamtbesitz per 31. 12. 2014 1756 92 83

Im Jahr 2014 erfolgten folgende Zugénge:

Meier Raimund, GST.NR. 1954/1,1954/2 und

1955 GB Nofels mit 3.605 m?

Miteigentumsgemeinschaft Rederer, FL-Triesen, GST.NR. 3/2,
4133, 4134, 4135, 4136/1 und 4139/1

GB Nofels mit 8.816 m2

Ess Egon, Industrieboden, GST.NR. 6186 GB Altenstadt

mit 1.916 m?

Stand der Mitglieder /Nutzungsberechtigten per 31. 12. 2014:

Mitglieder 1.178
davon bezugsberechtigt fir 1/1 Los 923
davon bezugsberechtigt fir 1/2 Los 255
Nutzungsberechtigte 56
davon bezugsberechtigt fur 1/1 Los 16
davon bezugsberechtigt fur 1/2 Los 40
Gesamt 1.234
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Aufsichtsratbericht
zum Rechnungsjahr 2014
von Aufsichtsratsvorsitzendem Hubert Hehle

Die unterzeichneten Aufsichtsratmitglieder haben mehrere
Prifungen im Berichtszeitraum durchgefihrt und konnten
die Ubereinstimmung der Bank- und Kassabiicher mit den
dazugehdrenden Ausziigen und Belegen feststellen. Samtli-
che Unterlagen waren vollstdndig vorhanden und utbersicht-
lich abgelegt.

Im Jahr 2014 wurde eine Riicklage reduziert und zwar:

Grundkauf allgemein:

Durch verschiedene Zukaufe in der Hohe von € 555.000,—
wurde die Ricklage um € 270.000,— reduziert. Neuer Wert
der Ricklage deshalb € 1.220.000,—.

Die Erfolgs- und Vermdgensrechnung ist im vorderen Teil
des Jahresberichtes angefihrt. Aus dieser Rechnung geht
hervor, dass im Jahre 2014 ein Gewinn von ca. € 12.900,—
erwirtschaftet wurde.

Das Biomasseheizwerk Bifang GmbH, Rankweil wurde am
22. November 2013 offiziell in Betrieb genommen. Die
Bilanzierung zum 30.6.2014 weist einen Verlust von ca.
€ 1837.300,— aus. In diesem Verlust sind Zinsen von Gesell-
schafterdarlehen in Héhe von ca. € 89.000,— ausgewiesen.
Unser Verlustanteil betragt 1/3 das sind € 45.733,— wobei
ca. € 30.000,— als Zinsgutschrift wieder als Ertrag gebucht
werden.

Ausfallsgefahrdete Forderungen gibt es derzeit keine. Die
Ersparnisse sind derzeit in Wertpapieren und Obligationen
veranlagt, die jederzeit gekiindigt werden kénnen (bei
Bedarf oder Kurswechsel).

Wir danken dem Vorstand, dem Verwaltungsausschuss,
dem Forstpersonal und der in der Verwaltung Tatigen fir die
im Jahre 2014 geleistete Arbeit.

Altenstadt, 22.03.2014

Der Aufsichtsrat:

Vorsitzender Hubert Hehle
Stellvertreter Walter Lins
Wilhelm Jutz
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Ruckblick 2014 - Vorschau 2015

Frau Doris Lampert in Pension

Doris Lampert war 17 Jahre in unserem Betrieb als
Sekretérin tatig. Sie war dem GroBteil unserer Mitglieder
und jenen die unseren Service, den wir fir das Amt der
Stadt Feldkirch seit nunmehr tUber 50 Jahre erbringen, in
Anspruch nahmen als geradlinige und korrekte Person
bestens bekannt. Wir wiinschen ihr flir den neuen Lebens-
abschnitt, der sicherlich fiir sie neue Aufgaben bereithalt,
alles Gute und danken ihr flr den Einsatz in unserer
Gemeinschaft.

Frau Alexandra Kochle neue Sekretarin

Aus sehr vielen Bewerbungen haben wir Frau Alexandra
Kdchle als neue teilzeitbeschéftigte Sekretérin angestellt.
Wie die ersten drei Monate zeigen, besitzt sie eine schnelle
Auffassungsgabe, ist sehr gewissenhaft und hat sich in
unser Team bestens eingearbeitet. Wir wiinschen ihr, dass
sie die abwechslungsreiche Arbeit in unserem Betrieb erfiillt
und uns, dass Alexandra Kdchle ebenfalls viele Jahre in
unserm Betrieb tétig sein wird.

Frau Alexandra Kéchle — neue Sekretérin
der Agrargemeinschatft. Foto: L. Nesensohn
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Neuwahlen von Ausschuss, Vorstand und Aufsichtsrat

Am Sonntag, dem 31. Mai 2015 werden in der Zeit von 8.00
Uhr bis 12.00 Uhr die laut Satzung alle finf Jahre stattfin-
denden Neuwahlen in die Gremien der Agrargemeinschaft
stattfinden. In allen drei Wahlkreisen sind Wabhllisten erstellt
worden, und wir hoffen auf rege Beteiligung bei den Wahl-
en. Der Wahlvorschlag wird in diesem Jahresbericht abge-
druckt.

Ich darf jetzt schon allen, die in Vorstand, Ausschuss und
Aufsichtsrat mitgearbeitet haben, recht herzlich fur ihren
Einsatz danken und gleichzeitig hoffen, dass sich wieder ein
Team findet, in dem es Freude macht mitzuarbeiten.

Bauvorhaben an der RittenenstraBe in Gisingen

Uber den aktuellen Stand der baurechtlichen Situation fiir
den Neubau einer Hackschnitzelhalle und einem Biroge-
baude werden wir bei der Vollversammlung berichten.

Zufahrt fiir Diinserhaus in Damiils

Im Jahre 2015 wird abzweigend von der ,Kronawirtshitte”
auf der Alpe Unterdamils zu Dinseranwesen eine Zufahrts-
straBe errichtet. Die notwendigen behoérdlichen Bewilligun-
gen haben wir letztes Jahr erhalten. Eine Ausschreibung ist
auch schon erfolgt. Mit einem Baubeginn ist im Sommer
2015 zu rechnen. Die ZufahrtsstraBe ist fir ErhaltungsmaB-
nahmen, wie Erneuerung des Kamines und der teilseitigen
Fundamentmauern, von groBer Bedeutung.

Auch fir die Mieter stellt die StraBe eine wesentliche
Erleichterung dar.

Versorgungsleitungen fiir ,,Griin- und Buchenhaus® im
Gemeindegebiet von Sonntag

Im Jahre 2014 wurde durch die Wasser- und Kraftwerksge-
nossenschaft Buchboden ein Kleinkraftwerk errichtet. Das
Kraftwerk mit einer Maximalleistung von 275 kWh befindet
sich auf einer Seehdhe von 860 m U.A. an der Lutz. Die zur
Kraftwerksnutzung gefasste Buchentobelquelle befindet
sich auf einer Seehohe von 1.490 m (.A. und ist in unserem
Eigentum.

Das Wasser und ein GroBteil der Leitungstrasse wurde von
der Agrargemeinschaft Altgemeinde Altenstadt als Dienst-
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Adreas Bickel mit dem Schreitbagger,
gesichert durch ein Stahlseil. Foto: L. Nesensohn

Bachquerung Verbindungsleitungen
zum Griinhaus Foto: Stefan Martin, Bauleiter

barkeit der Genossenschaft langfristig zur Verfligung
gestellt. Im Zuge des Leitungsbaues wurden fiir unsere bei-
den Gebaude ,Grin- und Untere Buchen® Trinkwasser-,
Stom- und Abwasserleitungen mitverlegt. Die grote Her-
ausforderung war die Verbindungsleitung zum Griinhaus
durch das Gruntobel. Hier gelangten sowohl der Schreit-
bagger und der Maschinist Andreas Bickel aus Fontanella
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von der gleichnamigen Fa. Erdbau Bickel an ihre Grenzen.
Der Schreitbagger musste an einem Stahlseil gesichert wer-
den. Zur Bachquerung mussten Rohre und Fertigbeton mit
einem Helikopter eingeflogen werden. Fir uns war dies die
einmalige Gelegenheit die beiden Geb&ude mit Strom und
Wasser zu versorgen. Hier gilt sowohl der Fa. Bickel, Herrn
Bauleiter Stefan Martin, Buchboden und unseren Forstfach-
arbeitern besten Dank auszusprechen, denn sie alle stieen
hier an ihre Leistungsgrenzen.

Besichtigung Kraftwerk llispitz

Am Freitag, dem 12. Dezember 2014 haben wir das neue
Wasserkraftwerk der Stadtwerke Feldkirch am llispitz mit
den Ausschuss- und Aufsichtsratsmitglieder sowie Ersatz
besichtigt. Danke gilt hier vor allem Herrn DI Hansjérg
Mathis fir die fachkundige Fihrung durch die ganze Anla-
ge.

Derzeit werden bei den beiden Sohlrampen an der Ilimin-
dung noch die Vorgrundsteine so abgeflacht, dass kleine
Wasserbecken entstehen und dadurch die Seeforelle leich-
ter in die lll aufsteigen kann, um dort zu laichen.

Linksufrig der Il wird derzeit nach Umplanung die Entnah-
me von Wasser aus der lll fir die Dotation von Bartenwie-
sen und Matschels umgesetzt. Sobald diese Arbeiten abge-

Besichtigung Kraftwerk am llispitz durch Ausschuss und
Aufsichtsrat sowie Ersatzmitglieder, Friihung DI Hansjérg
Mathis (links) Foto: L. Nesensohn
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schlossen sind, gehdren auch die Schwertransporte durch
die Auen der Vergangenheit an, und dies wird rechtzeitig zur
Fahrradsaison der Fall sein, sodass alle Erholungssuchen-
den wieder ihre Ruhe finden.

AbschlieBend kann mit gutem Gewissen behauptet werden,
dass der Bau des Kraftwerkes an der Unteren Ill durch die
Stadtwerke Feldkirch keine groBen Umweltschaden hinter-
lassen hat. Der Baukoérper wurde gut in die Landschaft ein-
gegliedert und die Errichtung der Kleinen lll sowie der Dota-
tionsleitung Bartenwiesen stellt eine wesentliche Berei-
cherung der Gisinger- und Noflerau sowie der Meininger
Riegala dar.

Freilaufende Hunde ein groBes Problem

In den letzten Jahren mussten wir vermehrt feststellen, dass
immer mehr Personen ihre Hunde speziell in der Gisinger-
und Noflerau frei laufen lassen. Obwohl jeder Hundebesitzer
glaubt, dass sein Hund dem Wild nicht nachstellt, werden
immer wieder gerissene Rehe gefunden, bei denen klar
feststellbar ist, dass sie durch Hunde Tod gebissen wurden.
Speziell in der Setzzeit der Rehe stellen solche Hunde fir
die wild lebenden Tiere eine groBe Gefahr dar. Vielleicht ist
nach den Gemeindevertretungswahlen eine Verordnung flr
Leinenzwang in unseren gesamten Auen erreichbar, derzeit
besteht im Natura 2000 Gebiet bereits Leinenzwang. Wir
hoffen nach wie vor auf einen Leinenzwang, denn dies wére
auch ein wertvoller Beitrag fur den Tierschutz, ndmlich den
Schutz der Wildtiere.

Euer Obmann Glinter Allgéuer

23



Fischereiinteressentschaft Paspels
der Agrargemeinschaft Altgemeinde
Altenstadt

Revier Nr. 86 Paspels See
Feldkirch — Altenstadt

Bericht der
Fischereiinteressentschaft Paspels

der Agrargemeinschaft
Altgemeinde Altenstadt

Das Jahr 2014 kann fast als historisch bewertet werden.
Nach jahrelangem dahinhalten und Verlangerungen der
Bewilligung fir den Schwimmbagger ging es dann recht
flott, dass er von einer ungarischen Firma zerlegt und
abtransportiert wurde. Die Fischereiinteressentschaft sieht
sich als vollwertiges Mitglied der Agrargemeinschaft Alten-
stadt, immerhin sind 260 von 320 Mitgliedern in irgendeiner
Weise mit der Agrar verbunden, entweder als direktes Mit-
glied oder als Angehdériger eines Agrarmitgliedes. Bis zu 10
Personen sind Mitarbeiter der Firma Hilti, den Rest machen
die Gastfischer aus.

Die vielen LKW-Fahrten fir den Kraftwerksbau am lllspitz
sorgten daflir dass die Sinderstrasse in einem desolaten
Zustand war, es folgte Ende Jahr 2014 die Sanierung der-
selben in einen ausgezeichneten Zustand. Nichts desto
trotz hat der Baggersee darunter gelitten. Durch die extre-
me Tiefe des Gewassers von bis zu 42 Meter und der sehr
steilen Bdschung ist durch die Vibration der Transporte der
BdschungsfuB am Sidost Ufer abgerutscht.

Wie jedes Jahr pflegten wir auch dieses Jahr gesellschaftli-
che Ereignisse, das gemeinschaftliche ist in unseren Statu-
ten verankert. Dazu gehdrt das jahrliche Fronen, wie im letz-
ten Jahr sind Uber 70 Angelkollegen dem Aufruf gefolgt,
manche brachten sogar ihre Angehdrigen mit. Wahrend des
Jahres wurden gezielt weitere Personen angesprochen um
aufzurdumen und so kamen weit Uber 200 Stunden mit
Arbeitseinsatzen zusammen. Leider ist immer wieder fest-
zustellen, dass neben Badenden auch Fischerkollegen ihren
MUl zurlicklassen, was flr uns nicht verstandlich ist.
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Ufergestaltung beim Baggersee Paspels durch den
Fischereiverein Paspels der Agrar Altenstadt.
Foto: Werner Lins

Ein weiteres Ereignis, das sehr gerne angenommen wird, ist
das jahrliche Gesellschaftsfischen, das immer im Juni statt-
findet, wobei meistens dieselben Personen teilnehmen.

Den Ausflug zur Fischzucht Gufel haben wir 2014 erfolg-
reich nachgeholt, nachdem es im Vorjahr nicht klappte. Den
ersten Termin haben wir wetterbedingt verschoben, beim
Zweiten war Traumwetter fur alle Radler. Die Fischzucht
Gufel, als Hauptlieferant unserer Forellen, zeigte sich sehr
bemiht, uns ihre Téatigkeit ndher zu bringen. Die an-
schlieBende Verpflegung mit ihren Produkten kann man
grundsatzlich als Wahnsinn im Sinne von ,sehr gut®
bezeichnen. Verwdhnt wurden wir mit Brétchen mit selbst
hergestellten Raucherprodukten und Getrédnken. Wir wus-
sten, dass der llispitz und die Familie Rhomberg im Fischer-
hisle des FV Feldkirch noch auf uns wartet. Mit vollem
Bauch radelten wir gemitlich Richtung lllspitz, die nicht
mehr so mobilen fuhren mit dem Auto, das neue Kraftwerk
wurde besichtigt. Beim Fischerhisle ging es mit Verwoh-
nen gleich weiter, in bester Laune gab es ausreichend zu
trinken und Gegrilltes. Wer dieses Wochenende daran dach-
te sein Gewicht zu halten, hatte sich wohl verspekuliert, die
paar Kilometer auf dem Fahrrad waren wohl zu wenige.

Der Ausschuss zeigt sich bemtht, ein moéglichst breites
Spektrum an Fischarten anzubieten. Es ist nicht immer ein-
fach, nicht jeder Fisch lasst sich an unserem See erfolgreich
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Uferreinigung durch Mitglieder des Fischereivereins
Paspels der Agrar Altenstadt. Foto: Werner Lins

ansiedeln. Den Zander versuchen wir seit ein paar Jahren
als Jungfisch einzusetzen, die Fangquote bleibt beschei-
den. Dabei gibt es sehr unterschiedliche Ansichten, warum
das so ist. Der Seesaibling hat sich nicht bewéhrt, die
Schleie scheint nicht mehr vorhanden zu sein. Ende letzten
Jahres ist es uns gelungen, Lauben fir einen Einsatz zu
bekommen.

Sehr hilfreich war, dass Krenn Elmar und Scheiflinger Mar-
kus ins Aufseherteam aufgeriickt sind, eine sehr zeitintensi-
ve Tatigkeit, aber unabkémmlich, wir bedanken uns bei
allen Aufsehern fir ihren Einsatz.

Schriftfiihrer: Fehr Christian
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Zur Geschichte der
»K. K. privilegierten Vorarlberger Bahn*

Arnold Schimper

1) Die groBe Idee des 19. Jahrhunderts

Eine Idee und die von ihr berlUhrten Interessen stehen zuein-
ander grundsétzlich in einem Spannungsverhéltnis. Nicht
selten bedeuten diese Interessen Uber kurz oder lang den
Tod der Idee. Die Idee der Dampfmaschine hingegen ent-
sprach diesen Interessen in so vielféltiger Weise, dass sie zu
tiefgreifenden Veradnderungen in der Kulturgeschichte der
Menschheit fihrte, wie es sie in diesem AusmafB und in die-
ser Radikalitét zuvor noch nie gegeben hatte.

Nie zuvor konnten Fahrzeuge und Maschinen ohne eine von
auBen wirkende Kraft bewegt werden. Es war wie das
Durchschlagen des gordischen Knotens, wie ein Befrei-
ungsschlag, der zu einer Sturzflut von Innovationen und
Investitionen fuhrte. Ein euphorisches und zugleich tber-
hebliches Gefihl, nun Herr Gber die Schépfung zu sein,
erfasste die Menschen." Die Produktivitat der Fabriken und
die Kapazitat des Gutertransports steigerten sich um ein
Vielfaches. Schiffe von enormer GroBe durchpfliigten véllig
unabhangig vom Wind die Weltmeere, und weit entfernte
Ziele, zuvor fir die meisten Menschen ohnedies auBerhalb
des Mdglichen, rickten in greifbare Nahe.

Franz Michael Felders? wacher Geist erahnte das AusmaB
der kommenden Veranderungen, als er 1857 zum ersten
Mal nach Lindau kam und die Atmosphére des damals seit
etwa vier Jahren bestehenden Bahnhofs erlebte:®

,Wieder warf die scheidende Sonne ihre letzten Strahlen in
den See, als ich Uber die lange Briicke der freundlichen

1 Dieses trligerische, auf diinnem Eis sich bewegende Gefluihl der
Uberheblichkeit thematisierte Theodor Fontane in der auf einem
historischen Ereignis basierenden Ballade ,Die Briicke am Tay*“. Ein
Bericht Uber dieses verheerende Zugsungliick in Schottland am 28.
Dezember 1879 mit wahrscheinlich 75 Toten findet sich z. B. in der
Feldkircher Zeitung vom 03. 01. 1880, S. 1f.

2 1839 - 1869.

3 Ich, Felder, S. 216. (Der heute bestehende Bahnhof wurde 1913
eroffnet. Siehe dazu auch im Kapitel ,,Einblicke in die Vorgeschich-
te®.)
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Inselstadt zuschritt. Ich hérte das Pfeifen und Schnauben
des Dampfrosses und eilte sogleich auf den Bahnhof,
wéhrend ich wieder einmal recht lebhaft an meinen guten
Seppel* denken musste. Der hatte uns oft von der Eisen-
bahn erzahlt, aber wir konnten ihm nie recht glauben. Es
war zu traumhaft, zu wunderbar. Und nun sah ich die eiser-
nen Strénge vor mir, die Leipzig und Paris und ganz Europa
mit dieser Inselstadt verbanden. Mir war’s wunderbar weit
und frei, als ich die gldnzenden Schienen sah. Es war also
doch kein Traum, was man von dem Siege des Menschen-
geistes Uber Raum und Zeit sagte.”®

Die erste Eisenbahn mit Personenbeférderung wurde zwi-
schen den englischen Stadten Darlington und Stockton
gebaut und am 27. September 1825 erdffnet. Auf dieser
Strecke wurden neben Lokomotiven auch noch Pferde
sowie stationdre Dampfmaschinen mit Zugketten einge-
setzt.

Am 15. September 1830 wurde die unter der Leitung von
George Stephenson gebaute Eisenbahn Liverpool - Man-
chester eroffnet. Sie war die erste Eisenbahn, die nur mit
Lokomotiven betrieben wurde und nach einem Fahrplan
verkehrte.®

Bereits wenige Jahrzehnte spéter erstreckte sich ein ausge-
dehntes Eisenbahnnetz Gber Europa. Der stlrmische Sie-
geszug der Eisenbahn war durch nichts aufzuhalten, trotz
enormer technischer Probleme, flir deren Lésung es noch
keine Erfahrungswerte gab, trotz vieler Rickschlage und
trotz heftigen Widerstands, begriindet mit teils kuriosen
Argumenten, die von , Teufelswerk” bis zu abstrusen medizi-
nischen Befunden reichten, wie jener, der sich auf die erste
Eisenbahn Deutschlands bezog:

Als 1835 zwischen Nurnberg und Firth die erste Eisenbahn
Deutschlands eréffnet wurde, verlangte ,das Ober-Medi-
zinalkollegium ein Verbot derselben durch die Regierung ...,
weil man furchtete, daB sowohl die Reisenden als die
Zuschauer dem delirium furiosum - einer unheilbaren
Gehirnkrankheit - zum Opfer fallen wirden*.”

4 Felders Freund und Mitstreiter ,Seppel” war sein Cousin Johann
Josef Felder, der viele Jahre als Uhrmacher in der Schweiz und in
Frankreich gearbeitet hatte und dann nach Schoppernau zurlick-
kehrte.

5 Felder, S. 193f.
6 Schweiger-Lerchenfeld, S. 46 - 54.
7 Clairemont, S. 402.
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1882 gab es weltweit schon an die 400.000 km Schienen-
wege.® Am Ende des 19. Jahrhunderts hatte das heutige
Eisenbahnnetz Europas, abgesehen von den spéter gebau-
ten Hochgeschwindigkeitsstrecken, im GroBen und Ganzen
schon bestanden.

2) Desolate StraBen und traditionelle Transportmittel

Das Fuhrwerk, damals auch Stellwagen genannt, war bis
zum Beginn des Eisenbahnzeitalters die tragende Saule des
Gutertransports. Trotz der sehr begrenzten Lademdglichkeit
und der geringen Fahrgeschwindigkeit wurden doch relativ
bedeutende Transportleistungen erbracht.

Mit dem heute veralteten Begriff ,,Stellwagen” bezeichnete
man im normativen Sinne alle von Pferden gezogenen Fuhr-
werke, vom Leiterwagen bis zur vornehmen Kutsche. Im all-
taglichen Sprachgebrauch war der Stellwagen eine gréBere
Kutsche mit sehr unterschiedlichem Komfort. Oft waren es
Wagen, in denen bis zu 12 Personen Platz hatten und die
man damals schon ,,Omnibus“® nannte. Solche Stellwagen
fanden in Vorarlberg vor allem fiir den gewdéhnlichen Post-
wagenverkehr, fur Eilfahrten nach Innsbruck sowie fur Taxi-
und Ausflugsfahrten Verwendung.

Waren die fiur ldngere Fahrten verwendeten Stellwagen
noch einigermaBen komfortabel, so gaben im regionalen
Verkehr die Ausstattung der Wagen und der Verlauf der
Fahrten haufig Anlass zu Klagen:

»,Das Miserabelste, was man sich an halbwegs ansténdiger
Beforderungsart denken kann, ist eine Stellwagenfahrt von
Bregenz nach Feldkirch und zwar in jeder Hinsicht: Die
Wagen sind unter aller Kritik schlecht, ausgefahren, die Sit-
ze hart wie Bretter, von der Decke hangen die Fetzen der
Wachsleinwand und da sind Locher, durch welche man den
Kopf stecken kann und deshalb ist man von denselben
nicht einmal vor dem Regen geschitzt. Die Fenster sind
theilweise zerschlagen und schmutzig ohne GleichniB.
Zudem fahrt man langsam wie auf der Schneckenpost, daB

8 Schweiger-Lerchenfeld, S. 4.

9 Das lateinische Wort ,,omnibus® ist der 3. Fall Plural von ,omnes“
(alle) und bedeutet ,fur alle“. Unmittelbar ist ,,Omnibus” ein Lehn-
wort aus dem Franzdsischen: voiture omnibus (Wagen fur alle), ana-
log zum heute noch fallweise gebrauchlichen train omnibus (Perso-
nenzug). Im aktuellen Sprachgebrauch wird vom Wort Omnibus
meist nur noch die letzte Silbe verwendet.
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es ohne Uebertreibung einem nur einigermaBen ristigen
FuBganger ohne Ueberanstrengung méglich ist, gleichzeitig
mit dem Wagen an Ort und Stelle zu kommen. Kein Wunder,
wenn der 'Toni' schon in Bregenz beim Hoérburger, also
nach 2 - 3 Minuten nach der Abfahrt seinen ersten Schop-
pen nimmt, und dann sicher wieder bei der Achbrticke ...
und in Lauterach bei der 'Kleinen' und in Embs bei der
'GroBen' Krone ... und so fort und fort bis Feldkirch, wo
man nach sechs Stunden, zwar mit dem Leben, aber wie
geradert, ankommt ...“"°

Die hohe Kunst des StraBenbaus, wie ihn die Rémer
beherrscht hatten, wurde im Europa des Mittelalters kaum
mehr angewendet. Meist waren die StraBen nur einfache
Feldwege, die selten einmal mit Steinen befestigt wurden.
Bei Regenwetter verwandelten sie sich in Schlammbahnen,
auf denen ein Fortkommen kaum mehr méglich war.

Eine Anderung trat erst ein, als sich etwa ab 1600, von
Frankreich und dann auch von England ausgehend, als Fol-
ge des Entstehens absolutistischer Regierungsformen all-
mahlich eine neue Wirtschaftsform entwickelte. Der Staat
begann, direkt in die Wirtschaftsprozesse einzugreifen, um
das Volumen der Wirtschaft und damit auch die Einkiinfte
der Herrschenden zu steigern." Doch eine erfolgreiche Wirt-
schaft gibt es nicht ohne eine entsprechende Infrastruktur.
Dazu gehdrt vor allem ein gut ausgebautes Verkehrsnetz.
So schaute man also bei den Rémern nach, wie die das
gemacht hatten, und baute wahrend der folgenden Jahr-
hunderte den Bedirfnissen der Wirtschaft entsprechende
StraBen. So eine befestigte StraBe nannte man ,,Chaussee”
oder ,KunststraBe“. Ein naheliegendes Beispiel einer ganz
besonderen KunststraBe war die von 1822 - 1824 errichtete
StraBe Uber den Arlberg.™

Die Baubedingungen fir den Abschnitt zwischen Kl&sterle
und Stuben vermitteln eine ,Innenansicht” einer solchen
KunststraBe:

~Der Bau der StraBe muB nach ihrer ganzen Lédnge und
Breite nach technischen Grundsétzen in Ausfilhrung kom-
men, also einen 10 Zoll"® hohen pflasterfdrmigen Grundbau

10 Vorarlberger Volksblatt, 17. 11. 1871, S. 5.

11 Diese Wirtschaftsform, die in Europa vom 16. bis in die Anfédnge des
18. Jahrhunderts bestimmend war, nennt man Merkantilismus.

12 Volaucnik, Monika, S. 4.
13 10 Zoll dieser MaBeinheit entsprechen 26 cm.
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mit groBen Steinen, Uber diese eine 8 Zoll dicke Lage von
Klopfsteinen, und endlich eine 6 Zoll dicke Decke von klei-
neren Kalk-Schotter erhalten, ...“™

Kaum hatte man die StraBe Uber den Arlberg fertiggestellt
und hemmende Zollbestimmungen teilweise aufgehoben,
entwickelte sich ein reger Warenverkehr Uber den Arlberg:

LAls im Jahre 1827 die hohen Durchgangszdlle aufgehoben
wurden, nahm die Spedition so zu, daB keine Woche ver-
ging, in welcher nicht dem Tausend nach Zentner Frachtgu-
ter ankommen; in dem kleinen Feldkirch rief dieser vermehr-
te Warendurchgang sechs Speditions- und Kommis-
sionshandlungen ins Leben, und auf der ganzen StraBe vom
Arlberge bis Fussach ist eine Regsamkeit, mit welcher die
frhern Zeiten keinen Vergleich aushalten ...“"

Bis zur Er6ffnung der Arlbergbahn 1884 war eine Stellwa-
genfahrt Gber den Arlberg die zweckmaBigste Verbindung
nach Innsbruck, fir die in den Zeitungen auch geworben
wurde:

»,Post-Omnibus zwischen Bregenz und Innsbruck

Abfahrt in Bregenz téglich 4 Uhr Frih

Ankunft in Innsbruck des anderen Tages um 4 Uhr Abends
Abfahrt Innsbruck taglich 5 Uhr Friih

Ankunft in Bregenz des anderen Tages um 6 /= Abends
Tour Innsbruck - Bregenz wird in St. Anton, und Tour Bre-
genz - Innsbruck in Landeck Nachtstation gehalten.

In Landeck influirt'® dieser Wagen genau mit dem von Mals
und Meran ankommenden und dahin abgehenden Stellwa-
gen nach Mals und Meran.

Frachtstliicke zum Gewichte bis 20 Pfund werden angenom-
men.

Zu recht zahlreicher Theilnahme ladet ergebenst ein: Die
Gesellschaft.“

Trotz der Verbesserungen im StraBenbau lag vieles noch im
Argen. In die Dérfer und Seitentéler fihrten meist nur holpri-
ge Karrenwege, wahrend die KunststraBen oft in schlech-
tem Zustand waren.

14 Albrich, S. 13.

15 Weizenegger/Merkle, S. 313.

16 influieren: hineinflieBen, eindringen (hier: Anschluss haben).
17 Feldkircher Zeitung, 05. 06. 1869, S. 4.
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~Wie es scheint, ist der frilher immerhin noch leidliche
Zustand unserer LandstraBen vor der Hand sistirt.” Es ist
dahin gekommen, daB die Stellwagen zur Zuriicklegung der
Strecke zwischen Feldkirch und Bregenz in der Regel 5 /2
bis beinahe 6 Stunden brauchen - eine Zeit, in welcher ein
guter FuBganger denselben Weg ebenfalls zurlicklegen
kénnte, wenn eben die obige Sistirung nicht der ganzen
Lénge und Breite nach auf der StraBe lasten wirde. Hatten
die Pferde, die auf fraglicher StraBe auf und ab keuchen
mussen, die Gabe der Sprache, so hatten sie schon langst
einstimmig einen Schmerzensschrei ausgestoBen.“*

Manchmal hat sich dann ein Zustandiger der schlechten
StraBen und gewiss auch der armen Pferde erbarmt:

»,Die LandstraBe von Feldkirch nach Gotzis und Bludenz,
sonst wegen ihres schlechten Zustandes ein stehender
Gegenstand der Klage und der Unzufriedenheit, hat sich
nunmehr derart verbessert, daB nur eine Stimme des Lobes
und der Anerkennung fir den Herrn Oberingenieur Plach
herrscht, dessen unermuidlicher Ausdauer und Sachkennt-
niB der jetzige ausgezeichnete Zustand derselben zu ver-
danken ist.“®

Doch schon wenige Monate spéter bot der Zustand dieser
wichtigen StraBe wieder Anlass zur Klage. Die Feldkircher
Zeitung schrieb, nachdem sie einleitend an die friher
beschriebene erfolgreiche Sanierung durch den Herrn Plach
erinnert hatte:

»...ebenso war man erfreut dariiber, daB die Bezirkshaupt-
mannschaft vor einiger Zeit eine aus den Vierziger Jahren
herrihrende Verordnung Uber das Fahren, Uber die Breite
der Rader u. s. w. zum Zwecke der Sicherheit und der
Schonung der LandstraBe neuerdings publizirte und strenge
durchfihren lieB. Kaum sind jedoch einige Monate verflos-
sen, und schon scheint man sich wenig mehr um die
gesetzlich bestehende Verordnung zu kimmern, denn
gegenwaértig, wo die StraBe wieder mit dem nothwendigen
Schotter belegt wird, lassen unsere Fuhrleute die vorge-
schriebenen schweren Lastwagen mit den 6" breiten Felgen
zu Hause und fihren die gleich groBen Lasten statt auf

18 Mit ,sistirt” ist hier - analog zur ,,Sistierung“, also zum vorlberge-
henden Ruhen eines Verfahrens - wohl gemeint, dass der friher
noch relativ gute Zustand der StraBen voriibergehend ausgesetzt
war.

19 Feldkircher Zeitung, 09. 12. 1865, S. 1.

20 Feldkircher Zeitung, 11. 08. 1869, S. 1.
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einem nun auf zwei an einander gehangten Wagen mit nur
schmalen R&dern. Diese Wahrnehmung kann man hier
wochentlich 2 mal machen, wenn die groBen Lasten von
Bregenz heraufkommen. Da auf diese Art die StraBe nicht
geschont, sondern geradezu verdorben und die Mihe der
Wegmacher vereitelt wird, so erlaubt man sich die Anfrage
ob die polizeiliche Aufsicht nur im Sommer oder auch fir
die Wintermonate vorgeschrieben ist.“*

Auch wenn das Fuhrwerk das bedeutendste Transportmittel
war, so spielte in dieser Infrastruktur auch der Mensch
selbst eine wichtige Rolle. Waren die Lasten auch relativ
gering, die er mit sich trug, so waren es doch die weiten
Wege, die er ging. Oft waren es Distanzen, die heute
ungldubiges Staunen bewirken. Damals Ubliche FuBmar-
sche finden sich z. B. anschaulich beschrieben in Franz
Michael Felders ,,Aus meinem Leben“.

Da nahm sich die Leistung eines Feldkircher Postboten eher
bescheiden aus:

»Am 1. Janner 1870 wird das k. k. Postamt in Rankweil
erbffnet. Dasselbe wird mittels einer téglichen FuBbotenpost
mit dem k. k. Postamte in Feldkirch in Verbindung
gesetzt.“*

Das Fahrrad war um 1870 in Vorarlberg eine noch selten
wahrgenommene Kuriositét. In der Feldkirch Zeitung wurde
diese neue Mode so kommentiert:

»Die Velociped’s (Reitrader) scheinen sich in unserer Stadt
einburgern zu wollen. Man sieht ndmlich seit mehreren
Wochen einige junge Herrn mit groBer Fertigkeit sich auf
denselben fortbewegen, ja es wurden von denselben schon
Fahrten nach Rankweil und sogar nach Bludenz unternom-
men. Da sich allen Ernstes die Sekte der Velocipedisten
konstituieren zu wollen scheint so wird bereits nach einem
deutschen Namen fur das Mode-Fahrzeug gesucht. Es sind
dazu folgende Namen vorgeschlagen: Tretwagen, Schnell-
wagen, Reitwagen, Reitfahrzeug, ... Strampelwagen, Eisen-
gaul ...”*®

Die BenUltzung der Rader scheint nicht ganz ungeféhrlich
gewesen zu sein. Die Unfalle, die gewiss nicht nur der feh-
lenden Fahrpraxis, sondern wohl auch der noch nicht aus-

21 Feldkircher Zeitung, 06. 11. 1869, S. 2.
22 Vorarlberger Landes-Zeitung, 25. 12. 1869, S. 1.
23 Feldkircher Zeitung, 12. 05. 1869, S. 2.
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gereiften Technik geschuldet waren, scheinen jedenfalls so
zahlreich gewesen zu sein, dass das Radfahren in manchen
Stadten verboten wurde.

-~Kundmachung des Stadtmagistrates Innsbruck vom 24.
Oktober: Das Fahren mit Velocipeden in den Gassen und
StraBen der Stadt ist verboten, was mit dem Bedeuten zur
allgemeinen Kenntnif3 gebracht wird, daB Dawiderhandeln-
de vor Amt gestellt und entsprechend bestraft werden.“*

3) Die Notwendigkeit einer Vorarlberger Eisenbahn

Wahrend der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts kam es
auch in Vorarlberg schrittweise zur Mechanisierung der bis-
lang als Manufakturen betriebenen Spinnereien und Webe-
reien. Die nun als Fabriken bezeichneten Produktionsstétten
wurden mit modernen Spinnmaschinen, Webstthlen und
Vorwerken, mit Wasserradern, Dampfmaschinen und Trans-
missionen ausgestattet. Die Anlieferung dieser meist
schweren und sperrigen Einrichtungen Uber groBe Distan-
zen war mit enormen logistischen Problemen verbunden,
die nicht geringer wurden mit dem Beginn der Produktion in
den Fabriken, denn die Mengen der nun bendtigten Roh-
stoffe und der daraus produzierten Produkte lGbertrafen die
Ladekapazitat der Fuhrwerke bei weitem. Wenn auch die
Transportleistungen der Fuhrwerke angesichts der vorherr-
schenden Bedingungen respektabel waren, den
Anspriichen der beginnenden Industrialisierung konnten sie
nicht mehr gentigen. So waren es vor allem die Besitzer von
Textilfabriken, die Uber Jahre hinweg energisch auf den Bau
einer Vorarlberger Eisenbahn dréngten.

Der wirtschaftlichen Entwicklung Vorarlbergs war auch der
Umstand hinderlich, dass die Nachbarn im grenznahen
Raum bereits Uber Eisenbahnlinien verflgten.

In Bayern war das Teilstlick Oberstaufen - Lindau der Lud-
wigsbahn am 12. Oktober 1853 in Betrieb genommen wor-
den.

1857 eroffneten die Schweizer Bahnen die Strecke Ror-
schach - Rheineck und 1858 die Strecke Rheineck - Chur.

Vorarlberg mag von diesen Eisenbahnen gewiss auch profi-
tiert haben, im Konkurrenzkampf mit den benachbarten
Regionen war man aber klar benachteiligt.

24 \orarlberger Landes-Zeitung, 04. 11. 1869, S. 2.
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Wahrend fir die Nachbarn ihre Eisenbahnen wirtschaftli-
chen Aufschwung und Wohlstand bedeuteten, drohte Vorar-
Iberg ein Niedergang, denn Importe und Exporte blieben
weiterhin durch die Leistungskapazitat der Fuhrwerke
beschrankt.

Als es nach Jahren endlich einen Gesetzesentwurf fir eine
Vorarlberger Eisenbahn gab, wurde in einem Memorandum
zu diesem Entwurf die Notwendigkeit einer solchen Bahn
vor allem mit den bestehenden, weitldufigen Zusammen-
hangen begrindet:

»Die kulturhistorische und handelspolitische Bedeutung des
Bodenseebeckens, eines durch seine geographische Lage
wie durch seine physische Beschaffenheit zu einem der
Brennpunkte des Welthandels bestimmten Verkehrsgebie-
tes, ist ... namentlich in neuester Zeit dadurch in den Vor-
dergrund getreten, daB an den Ufern des deutschen Meeres
die Eisenbahnen der benachbarten La&nder zusammentref-
fen und daB dadurch der Bodensee zum gemeinsamen Sta-
pelplatze der verschiedenen Eisenbahnsysteme sowie zum
Centralpunkte mitteleuropéischen Handels geworden ist.“*®

In diesem groBen Zusammenhang war das sowohl wirt-
schaftlich als auch militrisch begriindete gesamtstaatliche,
dem Verlangen Vorarlbergs entgegenkommende Interesse
Osterreichs an einer Vorarlberger Bahn begriindet, die fir
die Eisenbahnplaner in Wien freilich nur der erste Teil einer
kinftigen Arlbergbahn und damit einer Verbindung Vorarl-
bergs mit der Ubrigen Monarchie sein konnte.

Anléasslich einer Ausschuss-Beratung im Reichsrat, eine
Bahnlinie von Innsbruck tber Feldkirch nach Bregenz mit
Anschllissen an die Schweizer und die bayerischen Bahnen
betreffend, betonte ein Abgeordneter, ,wie wichtig es sei,
daB eine von der Hauptstadt des Reiches ausgehende
Eisenbahnverbindung uns mit unserem sichersten, ja dem
einzigen regelmaBig bei uns vorsprechenden Kunden in
Getreide, der Schweiz, in direkten Verkehr bringe, daB3 diese
Bahn ferner auch dadurch eine ganz besondere Wichtigkeit
habe, daB sie durchwegs auf dsterreichischem Gebiete bis
zu der Grenze der Schweiz flihre, da es einmal von sehr
groBem Interesse sein kdnnte, daB wir eine Bahn zu diesem
Lande besitzen, welche den Boden eines fremden Landes
nicht betrete.“*®

25 Beilage zur Feldkircher Zeitung, Nr. 42, 26. 05. 1869.
26 Feldkircher Zeitung, 21. 04. 1869, S. 4.
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Die ,Exportgesellschaft in Wien“ argumentierte die wirt-
schaftliche Notwendigkeit dieser Bahnlinie mit einer Schil-
derung der bestehenden Probleme:

»Der Osterreichisch-ungarische Handel leidet (und das ist
eine seit dem Jahre 1867 jahrlich wiederkehrende Erschei-
nung) in der Richtung nach den westlichen Grenzpunkten
Salzburg und Passau und dariber hinaus nach Sid-
deutschland und der Schweiz an fortwahrend sich wieder-
holenden Einstellungen des Verkehrs. Monate lang liegen
die Sendungen auf den Bahnhéfen in Osterreich und
Ungarn, der Expedition harrend ... Ein solcher Zustand
schadigt den Handel auf das Empfindlichste, ja hebt ihn
férmlich auf. Die gréBte Schwierigkeit aber bot und bietet in
dieser Beziehung der Verkehr nach der Schweiz Uber Lin-
dau und Friedrichshafen. Der Schienenweg dahin Uber
Minchen und Augsburg wird wahrend der lebhaftesten
Exportzeit durch den eigenen lebhaften Verkehr auf den
baierischen Bahnen bald in dieser, bald in jener Station
gesperrt oder auf eine kleinere Wagenzahl beschrankt, und
mussen selbstverstandlich die fur Lindau und Friedrichsha-
fen auf den Schienen rollenden Wagen angehalten werden.
... Die Erklarung fur diese beklagenswerthe Erscheinung
liegt in dem Mangel einer zweiten Route aus Osterreich
nach dem Bodensee. Der Bodensee, der einen Theil unse-
rer westlichen Reichsgrenze bildet und an welchem baieri-
sche, wirttembergische, badische und schweizerische
Bahnen ausmiinden; der Bodensee, Uber den sich der Ver-
kehr von den 5 Grenzstaaten und der Transitverkehr nach
Genf und Basel, somit nach Sid- und Nordfrankreich
bewegt; dieser See, der so recht dazu angelegt ist, der
Recipient eines groBartigen Handels zu werden, an wel-
chem Osterreich am meisten theilzunehmen berufen und
interessirt wére, dieser See ist von Osterreich aus bis jetzt
nur durch Baiern und Wirttemberg zu erreichen, somit far
Osterreichs Handel gar nicht vorhanden. ... Durch die Bahn
wurde die dsterreichische Sackgasse von Salzburg durch
die Linie Salzburg - Innsbruck - Bludenz - Bregenz bis an
den Bodensee verlangert, somit eine direkte dsterreichische
Linie Wien - Bodensee geschaffen, ...“*

Als die Bozener Handelskammer dem Handelsministerium
in Wien empfahl, anstatt der Arlbergbahn eine Bahnlinie
Bozen - Vintschgau - Santa Maria - Chur als kirzeste Ver-
bindung zwischen der Adria und dem Bodenseeraum zu

27 Vorarlberger Landes-Zeitung, 04. und 06. 04. 1871.
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bauen, kommentierte ,Die Presse” diesen Vorschlag aus
militarstrategischer Sicht :

»--- Inre gréBten Schwierigkeiten wirden sich offenbar nicht
auf tirolischem, sondern auf dem Boden der Schweiz erge-
ben, es liegt aber nicht an diesen, warum wir die Aus-
fihrung der beantragten Vorarlberger Bahn der Bozen -
Churer - Bahn vorziehen, sondern an den Ricksichten, die
sich der Staat selbst schuldet. Fiir jene sprechen namlich:
die gesicherte Verbindung des Centrums mit der duBersten
Grenze, dem aus strategischen Grinden sehr wichtigen
Vorarlberg und die Erhaltung einer direkten HandelsstraBe
nach dem Herzen des Reiches. In einem Kriegsfall ware der
Durchzug mit Truppen und Kriegsmaterial durch die neutra-
le Schweiz nicht bloB unsicher, sondern geradezu undenk-
bar. Osterreich wiirde auf die langsame, oft ganz unprac-
tikable LandstraBBe Uber die Hohen des Arlbergs beschréankt
sein, seine Stellung am Bodensee wére bei der jetzigen
Sturmeseile der Kriegsfilhrung ein aufgegebener Posten.
Man muB das Mittel in der Hand behalten, den beflliigelten
Heeresscharen auf der anderen Seite Concurrenz zu
machen.“*®

Im Schatten der wirtschaftlichen und militdrischen Argu-
mente flr den Bau einer Vorarlberger Bahn gab es aber
auch noch andere Beweggriinde, die mit dem Alltag der
Menschen enger verknUpft waren.

In den Jahren schlechter Ernten war die an sich schon
kaum ausreichende Selbstversorgung Vorarlbergs mit
Lebensmitteln nicht mehr mdglich. Eine Eisenbahn wiirde
hingegen die Voraussetzungen daflr schaffen, um auch in
Krisenzeiten die Versorgung des Landes mit Nahrungsmit-
teln sicherstellen zu kénnen.

,Der Winter ist rauh ... und das Brod ist klein; daB es nicht
noch kleiner ist danken wir hier im auBersten Winkel der
Monarchie dem vielgeschméahten Finanzminister Bruck, der
keine Hindernisse scheute um Osterreichs Lander mit
Eisenbahnen zu durchziehen. So wurde uns eine reichliche
Kornkammer, ndmlich Ungarn, nahe gerickt. Wir wissen,
daB in Lindau nie gesehene Massen Getreide, das meistens
aus Ungarn kommt, lagerten und noch lagern; sie wéren
nicht dort, wenn sie nicht die Schienenwege hingefihrt hat-
ten.“®

28 Die Presse, 21. 03. 1868, S. 6.
29 Feldkircher Zeitung, 04. 01. 1862, S. 1.
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Im Sommer 1871, der Bau der Vorarlberger Bahn hatte
schon begonnen, machte sich ein Vorarlberger Journalist
angesichts der Baufortschritte seine Gedanken darlber, wie
es vor dem Bahnbau war und was in absehbarer Zeit
vonnoten sein wird, wollte man aus dem durch die Eisen-
bahn mdéglich gewordenen Tourismus Nutzen ziehen:

»Wir sind in dem Monate Juli angelangt: in 13 Monaten
durchzieht die Eisenbahn unser Landchen. Sind wir gerlstet
auf die groBartigen gesellschaftlichen Veranderungen, die
durch das Inslebentreten dieses groBen Kulturfortschritts
unausbleiblich kommen werden, ja kommen missen? ... Bis
heute wurde unser Land ganz stiefmutterlich behandelt, wir
waren, obwohl unsere ndchsten Umgegenden seit 20 Jah-
ren sich des groBartigen Verkehrs der Eisenbahnen zu
erfreuen hatten, immer noch in eine Sackgasse eingesteckt
... Vorarlberg ist ein schénes, ein sehr schénes Land, aber
es ist eben doch kein Fortschrittsland, und soll aber, sobald
der Eisenstrang es durchzieht, sich seinen Nachbarn még-
lichst gleichstellen. ... Wenn einmal nach Eréffnung der
Eisenbahn eine Masse fremder Touristen nach Vorarlberg
kommt, die Gasthofe denselben kein schones Fleisch, keine
Fische, keine feinen GemUse etc. aufstellen konnen? Wie
werden sich die jetzigen Zustédnde dann als durchaus
unzulanglich herausstellen! Es ist an der Zeit, da man sich
jetzt schon bemihe Mittel und Wege zu treffen, um den
Anforderungen zu entsprechen; es wéare doch unverzeihlich,
wenn das schéne Land aus den verbesserten Verkehrsmit-
teln nicht den gebuhrenden Vorteil ziehen sollte.“®

4) Einblicke in die Entstehungsgeschichte

Schon vor 1848 war Vorarlberg von Eisenbahnplanungen
betroffen. Zum einen waren es die globalen Interessen Eng-
lands, das Eisenbahnverbindungen von der Kanalktste zur
Adria anstrebte, um die Transportwege nach Indien zu opti-
mieren. Zwei dieser geplanten Linien verliefen lUber den
Bodenseeraum und tangierten dabei auch Vorarlberger
Gebiet. Diese Vorhaben, die von Einzelpersonen, vermutlich
Strohménner der englischen Regierung, betrieben wurden,
scheiterten am Widerstand Osterreichs, das andere Interes-
sen verfolgte.

Zum anderen gab es das friihzeitig deponierte Interesse der
Bayern, ihre Ludwigsbahn nach deren Fertigstellung (1853)

30 Feldkircher Zeitung, 12. 07. 1871, S. 3.
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mittels einer durch Vorarlberg verlaufenden Bodensee-Giir-
telbahn Uber Lindau hinaus bis zum né&chstgelegenen
Schweizer Bahnhof zu verlangern.

Bereits 1846 war es zwischen den beiden Vorstédnden der
bayerischen und der Osterreichischen Staatsbahnen zu
einer protokollarisch festgehaltenen Vereinbarung gekom-
men, dass die Strecke von der bayerischen Grenze bis
Rheineck von Bayern errichtet und betrieben werden darf.
Die auf Beamtenebene ausgehandelte Vereinbarung wurde
jedoch in Wien von den politisch Verantwortlichen bis hinauf
zum Staatskanzler Metternich einhellig abgelehnt.?' In der
Entstehungsgeschichte der Vorarlberger Bahn wird diese
Bodensee-Giirtelbahn jedoch noch einige Male Angelpunkt
des Geschehens sein.

Um 1848 begann der vehemente und mit schier Uber-
menschlicher Kraft geflihrte Kampf des Feldkircher Fabri-
kanten Carl Ganahl® fiir eine Bahnlinie, die Vorarlberg mit
Tirol und somit auch mit der Gbrigen Monarchie verbindet.
Die ideale Plattform fir diesen Kampf fand er in der 1850
gegriindeten Handels- und Gewerbekammer, deren Prasi-
dent Carl Ganahl von Beginn an und, von einer vierjahrigen
Unterbrechung abgesehen,® bis zu seinem Tode 1889 war.

Bereits in der ersten Sitzung legte Ganahl der Versammlung
einen detaillierten Plan fir eine Eisenbahnverbindung zwi-
schen Vorarlberg und Tirol vor. Uberzeugt von der Dringlich-
keit einer solchen Verbindung fiir die Entwicklung der Wirt-
schaft Vorarlbergs und inspiriert durch die damals im Bau
befindliche Semmeringbahn, lieB er sich von ,Eisenbahn-
technikern, Streckenbauern und Konstrukteuren von Wagen
und Lokomotiven belehren und beraten®, vertiefte sich ,,in
technische, klimatologische und geologische Probleme*,
lieB ,die verschiedenen Méglichkeiten der Streckenfihrung
durch Vermessungsfachleute, die er hdufig selbst begleite-
te, wiederholt erkunden, abstecken und vermessen“ und
verschaffte sich einen ungefihren Uberblick Uber die
Kosten.*

31 Mechtler, S. 103 - 105.
32 1807 - 1889.

33 1852 legte Carl Ganahl, wiitend wegen einer gegen die Stadt Feld-
kirch verlorenen Rechtssache, das Prasidentenamt nieder. lhm folg-
te als Président der Bludenzer Fabrikant Christian Mutter. 1856
schien der Zorn verraucht zu sein, Ganabhl lieB sich jedenfalls wieder
zum Préasidenten wahlen.

34 Neher, S. 76.
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Dieses Projekt reichte Ganahl 1851 beim Handelsministeri-
um in Wien ein. Da man dort indes andere Eisenbahnplane
hatte, fand das Projekt kaum Interesse. Angeblich soll
Ganahl ,,weitere Eingaben in der gleichen Angelegenheit ...
regelmaBig jedes Jahr oder in noch kirzeren Abstanden“**
gemacht haben. Der damalige Handelsminister Freiherr von
Bruck, mit dem Ganahl persoénlich eine gute Gesprachsba-
sis gehabt haben soll, schrieb im Mai 1851 an den Statthal-
ter fUr Tirol und Vorarlberg:

»Wenn ich gleich das Gewicht so mancher, von der erwahn-
ten Handels- und Gewerbekammer zur Begriindung ihres
Antrages entwickelten Griinde nicht verkenne, so drédngen
sich nun dagegen von meinem Standpunkte folgende Erwa-
gungen auf: die Staatsverwaltung ist einerseits daran, die
Bahn von Verona nach Bozen zu bauen, andererseits ist der
Schienenweg von Verona nach Mantua bereits vollendet.
Diese Kommunikationslinien dirften flr Vorarlberg hinrei-
chen, sowohl den Bezug der nétigen Rohstoffe zu erleich-
tern, als auch einen lebhaften Transithandelsverkehr zu ver-
mitteln und diesem Kronland hiedurch in beiden
Beziehungen dieselben Vorteile gesichert werden, deren
sich B6hmen dermals schon erfreut. ... Es bedarf wohl
kaum der Erw&hnung, welche namhaften Schwierigkeiten
die Natur einer direkten Schienenverbindung von Tirol aus
an den Bodensee entgegenstellt. Durch Herstellung einer
Bahn Uber den Arlberg wiirde Vorarlberg im Verhéltnis zum
Anlagekapital an Frachtkosten wenig gewinnen ...“*

Ganahl dachte gewiss nicht daran, aufzugeben, doch war er
Realist genug, um zu verstehen, dass eine durchgehende
Bahnstrecke Tirol - Arlberg - Bodensee vorlaufig ein
Wunsch bleiben musste. So gelangte zunehmend eine auf
Vorarlberg beschrankte Losung der Eisenbahnfrage in den
Fokus des Unermudlichen.

Gleichzeitig mit dieser fir Vorarlberg unerfreulichen Ent-
wicklung vollzog sich jedoch in der dsterreichischen Eisen-
bahnpolitik eine Uberraschende Wende, die ganzlich neue
Moglichkeiten erdffnete. Die Monarchie war in eine Wirt-
schaftskrise geschlittert, so fehlte schlieBlich das Geld fir
den dringend erforderlichen Ausbau des Eisenbahnnetzes.
Als Folge dieser Entwicklung hatte man 1854 ein neues
Konzessionsgesetz geschaffen, das den Bau von Eisenbah-
nen durch private Betreiber erleichterte und durch die

35 Mechtler, S. 105.
36 Mechtler, S. 106.
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Gewahrung von Garantien mehr privates Kapital aus dem
In- und Ausland anlocken sollte. Die privaten Eisenbahn-
bauer erhielten vom Staat eine Konzession, die als ein Privi-
leg galt, und weil die Konzession vom Kaiser, der auch
Kénig von Ungarn war, verliehen wurde, entstanden in den
folgenden Jahren ,kaiserlich - kdniglich privilegierte Eisen-
bahnen®. Der Staat erstellte nun eine Wunschliste der vor-
dringlich zu bauenden Bahnen, in der sich jedoch keine Vor-
arlberger Bahn fand. Auch waren die Geldgeber vor allem
am Bau von solchen Bahnen interessiert, deren Betrieb
groBe Gewinne erwarten lieB3.

Dieser Wandel in der Eisenbahnpolitik er6ffnete auch fir
Vorarlberg neue Perspektiven, obschon seine Karten wegen
der geringen Aussicht auf lukrative Gewinne an sich nicht
gut waren. Doch Carl Ganahl witterte Morgenluft und pack-
te die Gelegenheit beim Schopfe. 1856 beantragte er die
Bewilligung von Vorarbeiten flr eine Eisenbahn von der
Grenze an der Leiblach bis Feldkirch und von hier bis zu
einem nahegelegenen Rheintibergang. Dieser Anschluss an
die Schweizer Bahn war fir Ganahl deshalb wichtig, weil es
in der Schweiz ernsthafte Bestrebungen fiir die Trassierung
einer Bahn von Chur durch Graubiinden nach ltalien gab.
FUr den Bau dieser so genannten Lukmanierbahn gab es
bereits seit 1853 eine Konzession. Voralberg wére dadurch
in eine schwierige Situation gekommen, vor der auch die
Feldkircher Zeitung warnte:

,Der LukmanierpaB ist dstlich vom Gottharde gelegen und
die projektirte Alpenbahn wirde durch das blndtnerische
Vorder-Rheintal bei llanz, Reichenau vorbei nach Chur
fuhren. Die schon bestehende schweizerische Rheintalbahn
ware somit eine Fortsetzung derselben und folgerichtig ist
eine Bahn, die Uber vorarlbergisches Gebiet fiihrend, die
Verbindung mit Baiern vermittelt, ein nothwendiges Glied in
dieser Kette. Der Standpunkt, den ein Vorarlberger im Inter-
esse seines Heimatlandes in dieser Frage einzunehmen hat,
ist klar vorgezeichnet: daB nédmlich die sogenannte Gurtel-
bahn ... ganz gegen unsere Interessen ist, indem sie den
weitaus groBten Teil des Landes von der Schienenverbin-
dung ausschlieBt, liegt auf der Hand. Im Interesse des Lan-
des ist selbstverstandlich jene Verbindungsbahn, die unser
Lande der L&nge nach durchschneidet, unsere zwei
hauptséachlichsten Stadte und Industrieorte, namlich Bre-
genz, Dornbirn, Hohenems und Feldkirch berthrt und sud-
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lich von letzterer Stadt in die schweizerische Rheintalbahn
einmindet.”“¥

Am 1. Juli 1858 wurde die Strecke Rheineck - Chur eroffnet.
Fir die Schweiz war jetzt natirlich die Bodensee-Girtel-
bahn als Verbindung von St. Margrethen und Lindau der
naheliegende nachste Schritt. Von einem in Eisenbahnange-
legenheiten mehrfach auftretenden Baron Rothschild lie
die Schweiz deshalb in Wien um eine Konzession fir den
Bau dieser Giurtelbahn ansuchen. In Wien waren die
Beweggrinde der Schweiz naturlich nicht verborgen geblie-
ben. So war man nicht unbescheiden und verlangte von
den Schweizern als Gegenleistung den Bau einer Bahnlinie
von Lauterach, das von der Girtelbahn tangiert worden
waére, bis nach Feldkirch und von dort einen Anschluss an
die Schweizer Bahn bei Riuthi. Doch mehr als diese
Anschlusslinie nach Ruthi zu finanzieren war den Schwei-
zern die Gurtelbahn nicht wert, und so blieb das Vorarlber-
ger Rheintal weiterhin ,,eisenbahnfrei“.*

Dem Ansuchen Ganahls um die Bewilligung von Vorarbeiten
wurde stattgegeben; eine Entscheidung, an der nicht nur
das Handelsministerium, sondern auch das Innenministeri-
um und das Armeekommando beteiligt waren. Ganahl wur-
de mitgeteilt, bei ,der endglltigen Trassierung musse
jedoch den militdrischen Anforderungen entsprochen wer-
den, welche im wesentlichen darin bestliinden, daB die
Bahn von Bregenz bis Feldkirch so nahe als moéglich am
FuBe des Bregenzerwaldes gefiihrt werde ...“*

Ganahl lieB nun von Fachleuten eine ausfihrliche Planung
erstellen und reichte diese im Februar 1858 beim Handels-
ministerium zur Prifung ein. Zwischenzeitlich hatte er auch
Kontakt mit dem schon erwahnten Baron Rothschild, der
als Kapitalgeber bei den Vereinigten Schweizer Eisenbah-
nen eine wichtige Rolle spielte und in Osterreich schon um
eine Konzession fir die Gurtelbahn angesucht hatte. Da es
fur Ganahl angesichts der schwierigen wirtschaftlichen
Lage, in der sich Osterreich zum damaligen Zeitpunkt
befand, unméglich war, auf dem inldndischen Kapitalmarkt
die fir den Bahnbau erforderlichen Geldmittel aufzubringen,
wére Rothschild der ideale Partner gewesen. Nach einigen

37 Feldkircher Zeitung, 23. 11. 1861, S. 1. Die geplante Lukmanierbahn
wurde letztlich nicht gebaut. Stattdessen wurde die Gotthardbahn
realisiert, die 1882 ihren Betrieb aufnahm.

38 Beer, S. 50 - 52.
39 Mechtler, S. 108.
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Sondierungsgesprachen kam es indessen zum Abbruch der
Verhandlungen.

Carl Ganahl reichte daraufhin noch im Jahre 1858 mit Ver-
weis auf die von ihm im Februar des gleichen Jahres schon
vorgelegten Detailplanungen ein Ansuchen um eine Konzes-
sion fUr den Bau einer Vorarlberger Bahn ein. Von Wien wur-
de Ganahl beschieden, dass vor Konzessionsverhandlun-
gen die Frage der Grenzanschlisse mit den Nachbarstaaten
geklart werden musse.

In dieser Angelegenheit trafen sich 1858 die Vertreter Oster-
reichs, Bayerns und der Schweiz in Miinchen zu Verhand-
lungen, die aber wegen untberbrickbarer Differenzen im
Dezember des gleichen Jahres abgebrochen wurden. In der
Folge war es die Schweiz, die einige Male die Initiative
ergriff, da vor allem sie aus wirtschaftlichen Griinden an der
Gurtelbahn interessiert war. Es spieBte sich aber schier end-
los an der von Osterreich gebetsmiihlenartig vorgebrachten
Bedingung, dass jenes Konsortium, das die Konzession fir
den Bau der Girtelbahn erhalt, auch zum Bau der Strecke
Feldkirch - Lauterach verpflichtet sei. Darauf lieBen sich die
Schweizer jedoch nicht ein.

Bewegung kam erst 1863 in die verkorkste Angelegenheit,
als der Kanton St. Gallen fur das kurze Sticke der Girtel-
bahn auf Schweizer Boden einem ausléndischen Konsorti-
um die Konzession erteilte. Osterreich sah sich nun mit
einem Vorschlag der Schweiz konfrontiert, der an Stelle der
Strecke Feldkirch - Lauterach als Gegenleistung fiir eine
Konzession zum Bau der Giirtelbahn eine Stichbahn Feld-
kirch - Ruthi sowie Beférderungen zwischen Feldkirch und
Bregenz auf der Schweizer Rheintalbahn zu glinstigen Tari-
fen vorsah. Als bekannt wurde, dass Osterreich diesen Vor-
schlag als Verhandlungsbasis akzeptierte, kam es in Vorarl-
berg zu Protesten, da die Realisierung dieses Vorschlags
den Verzicht auf eine Eisenbahn im wirtschaftlich aufstre-
benden Vorarlberger Rheintal bedeutet héatte.

Diese Entwicklung veranlasste flinfzehn Gemeindevorsteher
des Oberlandes, im Jahre 1863 ein Bittschreiben an den
Vorarlberger Landesausschuss® zu richten:

sHoher LandesausschuB! Die gehorsamst Gefertigten
haben vernommen, das hohe k. k. Handelsministerium sei
von der bisherigen Bedingung, da3 beim Bau der Boden-

40 Mit Einschrédnkungen vergleichbar mit der Funktion der heutigen
Landesregierung.
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seegurtelbahn eine Zweigbahn Bregenz - Feldkirch erbaut
werden musse, abgegangen und zwar unter der Bedingung,
daB eine Bahn von Riti bis unter den Margarethenkapf
gefuhrt und der Bahnhof durch eine StraBe mit Feldkirch
verbunden werde. Nachdem durch die Ausfihrung der letzt-
genannten Eisenbahnlinie den wohlbegriindeten Interessen,
welche die Bewohner des Vorderlandes im Bezirke Feld-
kirch an der Errichtung einer vorarlbergischen Eisenbahn
haben, in génzlich ungentigender Weise Rechnung getragen
wird, so stellen die gehorsamst Unterzeichneten die erge-
benste Bitte, ein hoher Landesausschuf3 wolle mit allen ver-
fassungsmaBig ihm zu Gebote stehenden Mitteln bei dem
hohen Staatsministerium gegen die Bewilligung der Bahnli-
nie Riti - Margarethenkapf die geeignetsten Vorstellungen
erheben und dahin wirken, daB eine Bahnlinie Bregenz -
Feldkirch erstellt werde.**

Unterzeichnet war das Bittschreiben von den Gemeindevor-
stehern von Rankweil, Zwischenwasser, Altenstadt, Ro6this,
Sulz, Gofis, Weiler, Klaus, Laterns, Meiningen, Ubersaxen,
Altach, Mader, Koblach und Gotzis.

Die entstandene Protestwelle nutzte das Flrstentum Liech-
tenstein, um hinsichtlich des Eisenbahnbaues seine eigenen
Interessen zu positionieren. So war in der Liechtensteini-
schen Landes-Zeitung vom 16. Mai 1863 zu lesen:

»Die Vorarlberger Eisenbahnfrage hat eine Wendung erfah-
ren. Mit vielem Rechte wird von dem einsichtigen Theile der
Vorarlberger Bevolkerung gegen die Zweigbahn Feldkirch -
Ruti protestirt. Durch diese Zweigbahn wirde das volks-
wirthschaftliche Interesse Vorarlbergs aufs Grobste verletzt.
... Wir freuen uns dieser Wendung und wir hoffen, daB3 den
gerechten Winschen Vorarlbergs entsprochen werde. Frei-
lich thun wir das mit Riicksicht auf unser eigenes Landesin-
teresse. Der billigere und beschleunigte Verkehr mit Std-
deutschland wirde auch uns zugute kommen und was die
Hauptsache ist, so wirde dann wahrscheinlich der
AnschluB3 an die Schweizerbahn von Feldkirch Uber Ben-
dern erfolgen. Dadurch kdme ein Theil unseres Landes in
unmittelbare Bertihrung mit der Eisenbahn und kénnte
umso leichter die Vortheile genieBen, welche durch einen
bequemen, stets offenen Absatz der Bodenprodukte
geschaffen werden.“

41 Feldkircher Zeitung, 23. 05. 1863.

42 Liechtensteinische Landeszeitung, 16. 05. 1863 (Quelle:
www.eliechtensteinensia.li)
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Die 1858 abgebrochenen Verhandlungen in Minchen wur-
den im Mai 1865 wieder aufgenommen. Osterreich hatte
mittlerweile verstanden, dass eine Vorarlberger Bahn von
Feldkirch bis zur Gurtelbahn um den Preis der Konzession
fir eben diese Giirtelbahn nicht zu bekommen war. Nach
muihsamen Verhandlungen und einer mehrwdchigen Unter-
brechung erblickte schlieBlich am 5. August 1865 doch ein
von allen Beteiligten unterzeichneter, allerdings auf dem
Rucken der Interessen Vorarlbergs zustande gekommener
Staatsvertrag das Licht der Welt, der dann auch von den
drei Staaten ratifiziert wurde.

Die Sache wére nun im Wesentlichen so geregelt gewesen,
dass das im Interesse der Schweizer Bahnen tétige Konsor-
tium von Osterreich die Konzession fiir den Bau der Giirtel-
bahn erhalt, wahrend Vorarlberg als Gegenleistung die
Stichbahn Feldkirch-Ruthi, teilweise giinstige Tarife auf der
Schweizer Rheintalbahn und eine den Konzessionéren
gleichsam im letzten Augenblick noch abgerungene Stich-
bahn von Dornbirn bis zur Girtelbahn erhielt. In Wirklichkeit
aber kam es nun zu einer reichlich kuriosen Entwicklung in
dieser an sich schon verworrenen Geschichte. Die Schwei-
zer Seite verzdgerte die Aufnahme der Konzessionsver-
handlungen, in der die Details hatten festgelegt werden sol-
len, und Osterreich stellte im Nachhinein zuséitzliche,
unannehmbare Bedingungen. Es war, als hatten beide Sei-
ten ihr Interesse an einer Verwirklichung dieses auf so mih-
same Weise zustande gekommenen Abkommens verloren.
In der Tat war es so, dass in der Schweiz inzwischen die
Entscheidung fir die Gotthardstrecke gefallen war, wodurch
sich die Ausrichtung der Schweizer Interessen grundlegend
veranderte. In Osterreich hatte das Handelsministerium
1864 ein neues Eisenbahnbauprogramm verdéffentlicht, in
dem sich zum ersten Mal auch eine Bahnlinie Innsbruck -
Dornbirn*® fand. Dieses Programm lieB nun auch die &ster-
reichische Seite das Interesse an einer Realisierung dessen
verlieren, was man mit den Schweizern vereinbart hatte.
Offenbar lag es also im beiderseitigen Interesse, die Sache
still und leise einschlafen zulassen, sehr zur Freude der Vor-
arlberger.

Einmal mehr ergriff nun Carl Ganahl die Initiative. Er griinde-
te ein Konsortium, dem die Fabrikanten Getzner, Mutter und

43 Dornbirn wurde deshalb als Endstation gewahlt, weil man zum
damaligen Zeitpunkt immer noch davon ausging, dass die Stich-
bahn Dornbirn - Gurtelbahn gebaut wird.
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Comp. in Bludenz und Feldkirch, Herburger und Rhomberg
in Dornbirn, John Douglas in Thiringen und Conrad Sysi in
FuBach angehérten, und suchte im Februar 1865 beim Han-
delsministerium um die Bewilligung fir Planungsarbeiten fir
eine Bahnlinie Innsbruck - Dornbirn an.

Das Konsortium erhielt eine auf zwei Jahre befristete Bewil-
ligung zur Erkundung der Gelédndeverhéltnisse und der
durch diese bedingten Trassierungsmdglichkeiten samt den
zu erwartenden technischen Schwierigkeiten. Knapp vor
Ende der gestellten Frist konnten die Ergebnisse der Vorar-
beiten beim Handelsministerium zur Begutachtung einge-
reicht werden.

Ein wichtiger Tag in der Vorarlberger Eisenbahngeschichte
wurde der 17. Dezember 1867. Bezug nehmend auf die Pla-
nungsarbeiten von Carl Ganahl richtete an diesem Tag das
Abgeordnetenhaus die Aufforderung an die Regierung, noch
im Laufe der Legislaturperiode eine die Bahnlinie Innsbruck
- Feldkirch - Bregenz betreffende Gesetzesvorlage einzu-
bringen.*

Im Februar 1869 beschloss der Vorarlberger Landesaus-
schuss ,zwei dringende Einlagen an Seine Exzellenz den
Herrn Kriegsminister und an seine Exzellenz den Herrn Han-
delsminister in Betreff der Eisenbahnen Innsbruck - Boden-
see und deren Anschllisse.“® Wenig spater wandte sich der
Landesausschuss in Form einer Petition auch an das Abge-
ordnetenhaus mit der dringenden Bitte, ,,... es wolle Hoch-
selbes im Nachgange zu seinem Beschlusse vom 17.
Dezember 1867 die hohe k. k. Staatsregierung neuerlich
dringend auffordern, fur die Eisenbahnlinie Innsbruck -
Feldkirch - Bregenz ein Spezial-Gesetz ungesdumt in Vorla-
ge zu bringen.“*

Eine von Handelsminister Plener am 13. Mérz 1869 einge-
brachte Gesetzesvorlage ,in Betreff der Vervollstdndigung
des Eisenbahnnetzes der im Reichsrathe vertretenen Koni-
greiche und Lander“’ enthielt eine Prioritatenliste, durch die
sich zwar Osterreich gegeniiber Ungarn benachteiligt sah,
denn an vorderster Stelle standen vier neue Bahnen bzw.
Anschlussbahnen, die alle im Interesse Ungarns waren,
doch bereits an 5. Stelle der in der Liste angefiihrten Eisen-

44 Mechtler, S. 116.

45 Feldkircher Zeitung, 10. 03. 1869, S. 2.
46 Feldkircher Zeitung, 17. 04. 1869, S. 2.
47 Kohn, 1870, S. 406.
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bahnen, ,,auf deren Sicherstellung in erster Reihe aus allge-
meinen und volkswirthschaftlichen Griinden hingewirkt wer-
den sollte®,*® fand sich die Bahn von Innsbruck nach Vorarl-
berg mit Anschllissen an Bayern und die Schweiz.

Diese Vorlage fand indes im Reichsrat nicht die nétige
Mehrheit und wurde deshalb vom Minister wieder zurlickge-
zogen.

Da die Baukosten fir die im alpinen Gelande verlaufende
Arlbergbahn auf Grund fehlender Erfahrungen nicht abge-
schatzt werden konnten, war eine Gesetzgebung in dieser
Sache mit einem unkalkulierbaren Risiko verbunden. So war
eine baldige Entscheidung hinsichtlich einer Verbindung
Tirol - Vorarlberg nicht zu erwarten. Diese Problematik fiihr-
te sowohl in Vorarlberg als auch in Wien zu der Einsicht,
dass man sich vorlaufig mit der Minimalvariante, einer Vor-
arlberger Bahn von Bludenz bis zur bayerischen und
schweizerischen Grenze, begnigen wird missen. Dazu
bedurfte es freilich einer gesonderten Gesetzesvorlage.

Dass die Vorarlberger Bahn eine so lange und komplizierte
Vorgeschichte hatte, hing auch mit dem nicht immer einfa-
chen Verhiltnis zwischen den beiden Reichshalften Oster-
reich (,Cisleithanien”) und Ungarn (,Transleithanien®)
zusammen. Die Monarchie brauchte dringend den Bau von
Eisenbahnen. Mit der vom Handelsministerium erstellten
Prioritatsliste sah sich aber Osterreich gegeniiber Ungarn
benachteiligt, es war ,,wieder einmal das Aschenbrddel”.*
Dass in der Eisenbahnfrage insbesondere Vorarlberg ein
Opfer dieser Rivalitat war, wurde selbst in Wiener Medien
heftig kritisiert:

,Wir fordern nicht, daB der Minister unverweilt den ganzen
Complex von Spezial-Vorlagen vor das Haus®* bringe, wel-
che dem cisleithanischen Oesterreich zugedacht sind, wir
beanspruchen nur im Interesse einer der verfassungstreue-
sten, bis jetzt in nicht zu rechtfertigender Weise hintange-
setzten, zugleich gewerbefleiBigsten Provinzen der Monar-
chie, die Vorlage nur eines Bahngesetzes, n&mlich
desjenigen fir die Vorarlberger Bahn Innsbruck - Bodensee.
... die kurzeste und vom Auslande véllig unabhéangige Ver-
bindung der innerdsterreichischen Provinzen mit dem
Bodensee, diesem Centralpunkte des mitteleuropéischen

48 Kohn, 1870, S. 406. Siehe auch: Feldkircher Zeitung, 09. 01. 1869,
S. 2.

49 Die Presse, 13. 04. 1869, S. 5.
50 Gemeint ist hier das Parlament, damals Reichsrat genannt.
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Handels ... Wir schreiben heute 1869, und wo ist der
Bodenseegurtel, wo seine Abzweigung Bregenz - Feldkirch,
wo endlich die Hauptlinie Innsbruck - Feldkirch, wo der
Inhalt des langst ratificirten Staatsvertrages? Es findet sich
auf dem Papiere, und das Papier ist geduldig. ... Der Ungar
ist machtig in Osterreich und baut man ihm zu Liebe in Cis-
leithanien gleich vier neue Bahnen, wird man ihm vielleicht
gar noch eine finfte bauen, denn es ist nicht zu leugnen,
daB die Linie Innsbruck - Feldkirch - Bodensee fiir den Han-
del und Fruchtexport von Transleithanien vielleicht noch
wichtiger ist als fur uns selbst.”"

5) Vorarlbergs Festwoche

Nach Jahren nicht erfillter Hoffnungen Uberschlugen sich
im Frihjahr 1869 die Ereignisse férmlich.

Am 1. Mai 1869 brachte der Handelsminister einen Entwurf
fur ein Sondergesetz, die Konzessions-Bedingungen fiir
eine Vorarlberger Bahn betreffend, im Reichstag ein. Bereits
am 5. Mai wurde der Entwurf vom volkswirtschaftlichen
Ausschuss des Reichstages beraten. Dessen abschlieBen-
der Bericht enthielt eine klare Beflirwortung einer Vorarlber-
ger Bahn:

»Die handelspolitische Bedeutung des Bodenseebeckens
flir Suddeutschland, die Schweiz und Osterreich ist so all-
gemein anerkannt, daB dadurch allein schon die eminente
Dringlichkeit und Wichtigkeit der oben angefihrten Bahn-
verbindung auBer allem Zweifel ist. AuBerdem ist Vorarlberg
eines derjenigen Lander, welches bis zur Stunde noch trotz
seiner vorgeschrittenen industriellen Entwicklung jedes
Schienenweges entbehrt. Um nun eine der wichtigsten
Bahnlinien fir den groBen Durchzugsverkehr sowohl, als
auch fir den Absatz unserer Rohstoffe zu erschlieBen, wie
auch anderseits den berechtigten Wiinschen des Landes
Vorarlberg zu entsprechen, erscheint die Ausfihrung einer
Eisenbahn von Innsbruck tber Landeck und den Arlberg,
dann Bludenz, Feldkirch nach Bregenz an den Bodensee
mit Anschlissen an die baierischen und schweizerischen
Bahnen dringend geboten. Diese Linie bildet die kiirzeste
Verbindung mit dem Bodensee ... und bringt das wichtige
Werk einer Bodensee-Girtelbahn zur Vollendung. Sie
erschlieBt dem &sterreichischen Handel eine direkte Verbin-
dung mit dem so lebhaften Bodenseeverkehre. Endlich wird
durch dieselbe das industriereiche Vorarlberg in unmittelba-

51 Die Presse, 13. 04. 1869, S. 5.
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re Verbindung mit den Ubrigen Theilen der Monarchie
gesetzt. ... Aus den oben angefihrten Motiven ist ersicht-
lich, daB die Genehmigung des angeschlossenen Gesetz-
entwurfes, welcher blos einen Theil der Verbindungslinie
zwischen dem Bodensee und Innsbruck umfaBt, nur dann
gerechtfertigt erscheinen kann, wenn baldméglichst die
Sicherstellung der Bahnverbindung von Bludenz bis Inns-
bruck bewerkstelligt werden kann. Es muB3 daher umso
mehr Gewicht darauf gelegt werden, daB die dahin zielen-
den Vorlagen ungesdumt zur verfassungsmaBigen Behand-
lung eingebracht werden, als jener Theil der direkten Bahn-
verbindung von Innsbruck an den Bodensee, welcher in der
derzeitigen Vorlage nicht enthalten ist, ...“*

Mit dieser Einschatzung des volkswirtschaftlichen Aus-
schusses war der Kampf um die Vorarlberger Bahn und
damit letztlich auch um die Arlbergbahn entschieden.

Ungewohnlich schnell, ndmlich schon am 10. Mai, wurde
der Gesetzesentwurf vom Abgeordnetenhaus angenom-
men. Der in Wien weilende Carl Ganahl schickte umgehend

s Feldbirder Jeitung.
§ TN T Abb. 1: Die ganze erste
Seite widmete die
Feldkircher Zeitung am
12. Mai 1869 dem
Telegramm, das Vorarl-
bergs Eintritt in das
Eisenbahnzeitalter

anktindigte.

Telegramm der FeldFivcher Jeitung.

Mien, 1o, Ml (Hufgegeben 1 Whr, angelommen 2

The 15 Diswten.)
Das Abgeordnctenhaus hat dos Sefe beteefend die

Borarlberger Eifenbab 8

mit der Wefolution: ,Pie Wegicrung wird anfy
L, I dec nidflen Sefion cin @efeh um  Dweche der
& Sideccliung cinee diveBten Dahnoerbindung von Wl

Deng nay Jundbruck cingubringen.”

Carl Ganabhl.

52 ,Bericht des volkswirtschaftlichen Ausschusses betreffend die
Zugestandnisse und Bedingungen fir eine Eisenbahn von Bludenz
Uber Feldkirch und Bregenz an die Osterreichisch-bairische Grenze
bei Leiblach mit Zweigbahnen von Feldkirch nach Buchs und von
Lauterach nach St. Margrethen.” In: Beilage zur Feldkircher Zeitung,
Nr. 41, 22. 05. 1869.
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ein Telegramm an die Feldkircher Zeitung mit jener erlésen-
den Nachricht, die das ganze Land in Jubelstimmung ver-
setzte.

»Weithin schallender Pdllerknall von der Schattenburg ver-
kindete gestern Nachmittags gegen 3 Uhr den Bewohnern
von Feldkirch und Umgebung das frohe Ereigni3 der Annah-
me des Vorarlberger Eisenbahngesetzes im Abgeordneten-
hause ...Nach langem Harren und Hoffen wird nun auch
unserem Lande das Glick zu Theil, durch einen Schienen-
weg mit den Nachbarldandern verbunden zu sein ... und als
Abends die Turnfeuerwehrmusik, lustige Weisen spielend
durch die StraBen zog, schlofB3 sich eine ungeheure Men-
schenmasse derselben an. Bis in die spate Nacht wurde
allerorten gejubelt und herrschte die gehobenste Stimmung.
... Von allen Seiten des Landes wird Uber den Enthusiasmus
berichtet, der sich entwickelte bei Bekanntwerden der gln-
stigen Nachricht. Uberall PéllerschieBen, Musik u. s. w.; es
war ein Jubel, der aus dem Herzen ging, nicht ein befohle-
ner.“*

»Nachdem sich die Kunde von einem ... eingelangten Tele-
gramme aus Wien betreffs der Annahme des Vorarlberger
Eisenbahngesetzes verbreitet hatte, fiillten sich die Haupt-
gassen und namentlich der Platz vor dem Telegrafenamte ...
und Alles eilte zur Graff’schen Buchdruckerei, um Abdriicke
des Telegramms zu bekommen, womit sogar die Huite
geschmiuckt wurden. ... Die Hrn. Gastwirthe sollen den
Wunsch geduBert haben, téglich von so erfreulichen Tele-
grammen Uberrascht zu werden. ... Jetzt beherrscht uns
eine andere Frage, ndmlich wohin der Eisenbahnhof verlegt
wird.“*

Hintergrund dieser Frage war die Beengtheit der Stadt, die
eine vernlnftige Situierung eines Bahnhofs nicht zulieB.

Als dann schon drei Tage spater auch das Herrenhaus das
Gesetz unverandert angenommen hatte, kannte der Jubel
keine Grenzen mehr. Die Feldkircher Zeitung bezeichnete
diese aufregenden Tage als ,Vorarlbergs Festwoche*.

~Abermals verkiindete Pdllerknall von der Schattenburg das
freudige EreigniB weit hinaus in das Land und fand begei-
sterten Widerhall in jedes echten Vorarlbergers Brust. Das
Turnfeuerwehrkorps zog Abends mit klingendem Spiel und

53 Feldkircher Zeitung, 12. 05. 1869.
54 Vorarlberger Landes-Zeitung, 13. 05. 1869, S. 2.
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fliegender Fahne durch die Stadt nach dem Feldegg®® und
zuriick nach dem GraB’schen Biergarten, wo bis in die
Nacht hinein ein frohliches Treiben wogte.“*®

Am 20. Mai 1869 erhielt das Gesetz vom Kaiser die ,aller-
hochste Sanction“, wodurch es endglltig Rechtskraft
erlangt hatte.®” Der 20. Mai 1869 kdnnte somit als Geburts-
stunde der Vorarlberger Bahn bezeichnet werden.

Gegenstand dieses Gesetzes waren die Bedingungen fir
eine Konzession zum Bau der Vorarlberger Bahn. Neben
einer knappen Beschreibung des Streckennetzes enthélt es
ausschlieBlich finanz-, aktien- und steuerrechtliche Bestim-
mungen.®®

Nach seiner Riuckkehr von Wien wurde Carl Ganahl in Feld-
kirch stlirmisch gefeiert:

»Gleichzeitig hatten sich mit fliegenden Fahnen und klingen-
dem Spiele aus dem Vorderlande die Musikbanden von
Gétzis, Sulz und Rankweil, und die Gesangsvereine Roéthis
und teilweise Rankweil, sowie eine Deputation Schitzen
von Rankweil und aus dem Innerlande die Musik von Fra-
stanz hier eingefunden, um die Freude Uber die gllckliche
Ankunft 'des Vaters unserer Bahnen’ Ausdruck zu geben. In
geschlossenen Reihen, eine Standarte mit der Aufschrift
’Hoch Ganahl!” in der Mitte, zogen sie unter Pdllerknall, wel-
cher von der Schattenburg und vom Stadtschrofen ... weit
hinaus in das Land dréhnte, geleitet von einer ungeheuren
Volksmenge vor das 'Feldegg' ..."*®

Im juristischen Sinne begann die Existenz der Vorarlberger
Bahn allerdings erst am 9. Juni 1871. An diesem Tag wur-
den die Statuten der Firma behérdlich genehmigt. Wenige
Wochen spater, am 3. Juli 1871, fand in der Creditanstalt in
Wien die konstituierende Generalversammlung des Verwal-
tungsrates statt.®® Der eingetragene Firmenname lautete nun
»K. K. priv. Vorarlberger Bahn“.®'

55 Die neben dem Didzesanhaus gelegene Villa Feldegg war damals im
Besitz Carl Ganahls und auch sein Wohnsitz.

56 Feldkircher Zeitung, 15. 05. 1869, S. 1.

57 Mechtler, S. 117.

58 Gesetzestext abgedruckt in: Feldkircher Zeitung, 22. 05. 1869, S. 5f.
59 Feldkircher Zeitung, 26. 05. 1869, S. 2.

60 Der Vorarlberger Landeshauptmann Sebastian Ritter von Froschau-
er war als Vorsitzender des Verwaltungsrates vorgesehen, er erklarte
jedoch im Vorhinein, dass er die Wahl nicht annehmen wirde.

61 Kohn, 1872, S. 4283.
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Der an sich plausible Name der Bahn war damals eher eine
Besonderheit, da Eisenbahnen oft nach Mitgliedern des
Herrscherhauses benannt wurden, wie z. B. die Kaiserin-
Elisabeth-Bahn, spater Westbahn genannt.

6) Die Erteilung der Konzession

Nun war entschieden, dass Vorarlberg eine Eisenbahn
erhéalt, noch stand indes nicht fest, wer der Bauherr sein
wird. Die Gruppe um Carl Ganahl, die schon 1865 eine Vor-
konzession fur eine Eisenbahn Innsbruck - Feldkirch erwor-
ben hatte, war natlrlich unter den Bewerbern. Das Ganahl-
Konsortium hatte sich zwischenzeitlich personell veréandert.
Herburger & Rhomberg, Douglas, und Sysi hatten die Grup-
pe verlassen, doch mit der Creditanstalt hatte Ganahl einen
auf dem Gebiet der Finanzierung von Eisenbahnen erfahre-
nen Geldgeber und mit Karl Schwarz, Thomas Brassay und
den Gebridern Klein ausgewiesene Experten fiir den Bau
von Eisenbahnen gefunden.® Insbesondere Karl Schwarz
galt als einer ,der groBen Eisenbahnbauunternehmer der
Monarchie“®.

Von den vier Bewerbern® legte das Ganahl-Konsortium das
glnstigste Angebot. So verlieh der Kaiser am 17. August
1869 diesem Konsortium die Konzession fir den Bau der
Vorarlberger Bahn.®

Der Beginn der Konzessionsurkunde® macht in blumiger
Sprache anschaulich, wie es damals um die Rollenvertei-
lung in der streng hierarchisch gegliederten Gesellschaft
bestellt war:

62 Ab dem Mai 1870 gehorten dem Konsortium nur noch Carl Ganabhl,
Getzner, Mutter & Comp. und die Credit-Anstalt an, da Karl
Schwarz, Thomas Brassay und die Gebriider Klein, nachdem sie als
gemeinsames Unternehmen den Bau der Vorarlberger Bahn Uber-
nommen hatten, aus dem Konsortium austraten. (Kohn 1871, S.
423).

63 Dopsch/Hoffmann, S. 453f.

64 Die ,Wiener Zeitung“, damals schon das Organ fiir amtliche Verlaut-
barungen, berichtete am 31. 07. 1869 von vier Bewerbern, wahrend
Ignaz Kohn als zeitgendssischer Chronist der Ereignisse nur von
drei Bewerbern spricht. (Kohn, 1870, S. 407).

65 Kohn, 1870, S. 407.
66 R.G.Bl., Jahrgang 1869, Nr. 169.
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»-.. SO finden Wir Uns bewogen, in Erwadgung der Ge-
meinnutzigkeit des Unternehmens den genannten Bittstel-
lern diese Concession ... zu ertheilen®.

Die freudige Reaktion im fernen Vorarlberg auf diese Kon-
zessionserteilung fand man sogar im ,,Eisenbahn-Jahrbuch
der Osterreichisch-ungarischen Monarchie® einer ausfihrli-
chen Erwahnung wert:

,Hatte schon die allerhdchste Sanction des Gesetzes vom
20. Mai 1869 ganz Vorarlberg in freudige Aufregung ver-
setzt, so erscholl nach dem Bekanntwerden der definitiven
Concessions-Verleihung im ganzen Lande jubelnder Dan-
kesruf, der ... auch dem wackeren Landboten und Handels-
kammer-Prasidenten Ganahl, dem eigentlichen und
urspriinglichen Griinder der Vorarlberger Bahn, gegolten
hatte.“®"

Im § 1 der Konzessionsurkunde wurde das Ausmal des
Bauvorhabens definiert:

,Wir verleinen den Concessionaren das Recht zum Bau und
Betrieb einer Locomotiv-Eisenbahn von Bludenz Uber Feld-
kirch und Bregenz an die 8sterreichisch-bayrische Grenze
bei Leiblach, mit Zweigbahnen von Feldkirch an die Rhein-
granze bei Buchs und von Lauterach an die 6sterreichisch-
schweizerische Grénze bei St. Margarethen zum Anschlus-
se an die bayrischen und schweizerischen Eisenbahnen.”

Wie schon im Gesetz vom 20. Mai 1869, die Konzessions-
Bedingungen betreffend, ist auch hier die Rede von einer
Lokomotiv-Eisenbahn. Der Leser mag sich wundern Uber
diese Formulierung, da zu einem Eisenbahnbetrieb zweifel-
los auch Lokomotiven gehdren. Der Grund fiir diese Formu-
lierung ist darin zu sehen, dass zu dieser Zeit fallweise auch
noch Pferde-Eisenbahnen gebaut wurden, sodass in Geset-
zestexten diese Prazisierung notwendig war.

Die Konzessionére verpflichteten sich, den Bau der Bahn
noch im gleichen Jahr zu beginnen, innerhalb von drei Jah-
ren zu vollenden und die fertige Bahn der Offentlichkeit zur
Verfligung zu stellen (§ 3).

Im § 4 wird den Konzessionéren ,,das Recht der Expropriati-
on® nach den Bestimmungen der dieBfalligen gesetzlichen
Vorschriften ertheilt“. Die gesetzliche Grundlage war eine
»Verordnung der Ministerien des Innern, der Justiz und des

67 Kohn, 1870, S. 407.
68 Enteignung.
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Handels vom 8. Dezember 1855, wirksam fiir Tirol und Vor-
arlberg, betreffend das Verfahren bei Grundstiicksablésun-
gen flr Staatseisenbahnbauten®.® ™

Die Konzessionsurkunde legte auch die Maximal-Tarife fur
die jeweilige Wagen-Klasse fest. Am billigsten war die IV.
Klasse, in der es nur Stehplatze gab.” Solche ,Stehwagen”
waren damals auf vielen Eisenbahnlinien in Verwendung.

Im letzten der 26 Paragraphen tritt eine unverblimt formu-
lierte Gepflogenheit zu Tage:

»Die Concessionare Ubernehmen die Verpflichtung, gutge-
diente Unterofficiere der k. k. Armee bei Besetzung der sich
ergebenden Dienstesstellen vorzugsweise zu bertcksichti-
gen.”

Die Laufzeit der Konzession betrug 90 Jahre,” der Staat
behielt sich aber das Recht vor, die Konzession nach 30
Jahren jederzeit einlésen zu kénnen. ™

Parallel zur Konzessions-Urkunde entstanden zwei ergén-
zende Protokolle. Im einen, dem Protokoll I, bestétigten die
Betreiber die Bereitschaft, ein detailliertes Projekt flr eine
Arlbergbahn von Bludenz nach Landeck ausarbeiten zu las-
sen.

Das Protokoll Il war fir die Vorarlberger Bahn von besonde-
rer Bedeutung: Die Betreiber verpflichteten sich, sollte die
kunftige Arlbergbahn von einem anderen Unternehmen
gebaut werden, die Vorarlberger Bahn gegen eine entspre-
chende Entschadigung an dieses abzutreten. Dieser Fall trat
dann auch nach etwa 10 Jahren ein, wovon im letzten Kapi-
tel noch die Rede sein wird.

Die Verleihung der Konzessionen fur den Bau der jenseits
der Grenze liegenden Anschlisse der Vorarlberger Bahn

69 R.G.Bl., Jahrgang 1855, XLV. Stiick, Nr. 213.

70 Auf die Thematik der Grundstlicksablésungen wird im Kapitel 9 ein-
gegangen.

71 Fur die |. Klasse betrug der Maximaltarif 30 Kronen pro &sterreichi-
scher Meile, fur die IV. Klasse hingegen nur 9 Kronen. 1 Meile ent-
sprach etwa 7,6 km.

72 Die Konzession wéare am 23. 11. 1962 abgelaufen (Kohn, 1879, S.
442).

73 Dieses Recht ware am 17. 08. 1899 in Kraft getreten. (Kohn, 1879,
S. 442).

54



wurden im Staatsvertrag vom 27. August 1870™ zwischen
Osterreich, Bayern und der Schweiz festgelegt:

Der Bau der Strecke Lindau-bayerisch/6sterreichische
Grenze wurde von der koniglich bayerischen Regierung
Ubernommen.

Der Bau der auf schweizerischem Gebiet liegenden Teile der
Fligelbahnen Lauterach-St. Margrethen und Feldkirch-
Buchs wurde ,,denselben Concessiondren™ von der Regie-
rung des Kantons St. Gallen mit Concession vom
1. Dezember 1869 Ubertragen ...“”® Die flrstlich liechten-
steinische Regierung erteilte die Konzession fir ihr Gebiet
am14. Janner 1870, indem sie ,,...die fUr die Bahnlinie und
die Stationsplatze erforderlichen Grundflachen den Conces-
siondren gegen eine Barzahlung von 45 Neukreuzern in Sil-
ber per Quadratklafter“”” GberlieB und hinsichtlich der ein-
zuldsenden Gebdude und sonstigen Grundstlicke analog
zur Osterreichischen Regelung das Recht auf Expropriation
zugestand.

GemaB Artikel 8 dieses Staatsvertrages vom 27. August
1870 wurde der Betrieb auf allen diesen grenzliberschrei-
tenden Strecken zur Génze den Konzessionéren der Vorarl-
berger Bahn Ubertragen.”™

7) Die Streckenfiihrung

Die Streckenfiihrung wurde im Wesentlichen von Eisen-
bahnbau-Technikern festgelegt und letztlich politisch
bestéatigt.

Die Aufgabe der politischen Kommission war es, die vom
Bahnbau tangierten 6ffentlichen und privaten Interessen
und Rechte zu wahren. Wie die Feldkircher Zeitung schrieb,
unterzog sich diese Kommission ,,... ihrer Aufgabe mit rast-
losem Eifer auf’s eingehendste. Es laufen uns von verschie-

74 R.G.BI. 13/1871. Dieser Vertrag war die modifizierte Fassung des
Vertrags von 5. August 1865, der zwar ratifiziert, aber nie angewen-
det wurde (siehe Kapitel 4).

75 Gemeint ist hier das Ganahl-Konsortium.

76 R.G.BI. 13/1871, Art. 3.

77 1 Klafter entsprach 1,896 483 840 m. 1 Quadratklafter waren 3,5979
m2. 1 Klafter war aber auch ein Raummas fur /> Klafter (0,948 m)

lange Holzscheite und entsprach 3,41 Raummeter (1,896 x 1,896 x
0,948).

78 R.G.BI., 1871, VI. Stlck, Nr. 13.
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denen Seiten Berichte ein, welche die vollste Befriedigung
Uber die ersprieBliche Thatigkeit derselben aussprechen.
Unverdrossen werde Schritt fir Schritt die Linie begangen,
(was, nebenbei bemerkt, bei einer Temperatur von 10° unter
Null und der auf den Feldern liegenden Schneedecke fir-
wahr keine Kleinigkeit ist;) jedes Interesse, jeder berlick-
sichtigenswerthe Wunsch werde in Erwdgung gezogen und
demselben wo immer thunlich auf liberalste Weise Rech-
nung getragen. So wurden, wo immer es wiinschenswerth
war, Durchlasse, Ueberfahrten, WasserauslaBcanéle, Regu-
lirung der Wasserabzugsgrében, ParallelstraBen aufs entge-
genkommendste bewilligt ...

Ausschlaggebend fir die Festlegung der Trasse waren in
erster Linie die landschaftlichen Besonderheiten und die
Lage jener Orte, fUr die eine Bahnstation vorgesehen war.
Auch lokale Interessen hatten bisweilen Einfluss auf die Ent-
scheidungen.

Im Walgau sollte die gesamte Trasse urspringlich rechts
der Il verlaufen, die Uberquerung der Lutz, damals noch ein
wild dahinflieBender Gebirgsbach, wére aber so aufwéndig
gewesen, dass man sich schlieBlich dazu entschloss, vor
der Einmindung der Lutz in die Ill auf das linke Illl-Ufer zu
wechseln und erst nach Frastanz wieder auf die rechte Sei-
te zurtckzukehren. Ein Grund fur diese Streckenflihrung
durfte aber wohl auch gewesen sein, dass sich in Nenzing
und Frastanz aufgrund der vorhandenen Wasserkraft Pro-
duktionsbetriebe befanden.

Da vor allem die Gemeinden am Eingang des GroBwalser-
tals und im Tal selbst sich benachteiligt sahen, entschloss
man sich nach langem Hin und Her und um den betroffenen
Gemeinden entgegenzukommen, die Station ,,StraBenhau-
sen“, den heutigen Bahnhof Ludesch, in das Bauvorhaben
aufzunehmen.® Die Gemeindevorsteher Franz Joseph Rin-
derer von Sonntag und Adam Vonbun von Ludesch verof-
fentlichten daraufhin in der Feldkircher Zeitung eine Dank-
Adresse:

»Die Gemeinden von Blumenegg und Walserthal finden sich
verpflichtet, sowohl dem betreffenden hohen k. k. Ministeri-
um, als auch der 16bl. k. k. Eisenbahnbegehungs-Commis-

79 Feldkircher Zeitung, 29. 01. 1870, S. 1.

80 Der Name dieses Bahnhofs wurde spater mehrmals gewechselt:
Ludesch-Thiringen, Thiringen-Ludesch, GroBwalsertal (1941),
Ludesch (seit 1948). Siehe Nachbaur, S. 250 - 252.
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sion fur die schon zugesicherte Beriihrung des Blumeneg-
ger Territoriums durch die von Feldkirch nach Bludenz
fihrende Eisenbahnlinie und Erstellung eines Bahnhofes bei
dem sogenannten StraBenhause den wérmsten Dank zu
erstatten und dies umso mehr, als gedachten Gemeinden
durch diesen Gnadenakt, der nicht mit Geld zu bezahlen ist,
der Verkehr mit dem In- und Auslande unverkennbar
erleichtert wird. ... Es finden sich nun besagte Gemeinden
um so mehr zum Danke verpflichtet, da es in ihrem Interes-
se liegt, daB die Einfuhr von Lebensmitteln erleichtert und
ebenso die Ausfuhr von Naturprodukten jeder Art z. B. von
Brenn- und Bauholz so wie auch von Erzeugnissen der
namhaften Fettsennereien einen bedeutenden Aufschwung
erhalten durfte.“®

Wie vielschichtig die Interessen waren und wie unmdglich
es manchmal war, allen Wiinschen gerecht zu werden, zeig-
te sich, als eine Woche spéter in der gleichen Zeitung im
Namen der Gemeindevorsteher von Thiringen, Bludesch,
St. Gerold, Blons, Raggal und Thiringerberg eine ,,Berichti-
gung” dieser Dank-Adresse erschien:

,Die unterzeichneten Gemeindevorstehungen erklaren hie-
mit, daB den Herrn Franz Joseph Rinderer, Vorsteher von
Sonntag, und Adam Vonbun, Vorsteher von Ludesch,
durchaus kein Recht zustand, im Namen der sammtlichen
Gemeinden von Blumenegg und Walserthal die in der Feld-
kircher Zeitung Nr. 9 d. J. verdffentlichte Dank-Adresse zu
erlassen, und daB dieselbe mit den wiederholt ausgespro-
chenen Winschen und Bestrebungen der Gemeindevorste-
hungen Blumeneggs und des Walserthales, und namentlich
auch der in jener Dank-Adresse unterfertigten Gemeinde-
vorstehungen im grellsten Widerspruche stehen.“®

Zwischen Rankweil und Gétzis ist die groBe Entfernung der
Gemeinden von der Bahnlinie heute noch auffallend. Der
Grund dafir soll, wie man bisweilen héren kann, die Angst
der Bevolkerung vor den funkensprihenden und deshalb
Brande verursachenden Dampflokomotiven gewesen sein.
In Wirklichkeit bestand im landlichen Raum vielfach der klar
geduBerte Wunsch, die Bahn mdglichst nahe an die Sied-
lungen heranzufihren.

Im Dezember 1868 schrieb die Vorarlberger Landes-Zei-
tung, ,,... daB auf Anordnung des Handelsministeriums eine

81 Feldkircher Zeitung, 29. 01. 1870, S. 3f.
82 Feldkircher Zeitung, 05. 02. 1870, S. 3.
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nochmalige commissionelle Begehung der Eisenbahnlinie
Feldkirch - bayr. Grenze vorgenommen wird, gibt dem
Gedanken Raum, daB unsere Eisenbahnfrage endlich
berlcksichtigt werde. Da nun diese Bahnstrecke
hauptsachlich dem Localverkehre dienen wird, bei deren
Anlage dem Bedurfnisse der auf der Route liegenden Ort-
schaften Rechnung getragen werden soll, so ldge es im
Interesse der Bewohner ... zu erfahren, welche Richtung die
Bahnlinie nehmen soll und besonders ob die Bahnstationen
in vorteilhafter N&he der Ortschaften angelegt werden sol-
len. Die Feldkircher Zeitung, die in dieser Angelegenheit gut
unterrichtet zu sein scheint, sollte diesbeztgliche Erdrterun-
gen veroffentlichen, damit die interessirten Gemeinden ihre
Winsche gehdrigen Ortes vorbringen kdnnten.“®

Die weite Entfernung von den Dérfern Gberrascht auch des-
halb, weil Carl Ganahl 1856 auf sein Ansuchen, wie schon
erwahnt, beschieden wurde, dass die Trasse den militari-
schen Anforderungen entsprechen miisse, und diese des-
halb ,so nahe als méglich am FuBe des Bregenzerwaldes”
geflhrt werden musse.*

Nachdem die Bahn gebaut war, beklagten sich die Vorder-
lander Gemeinden, weil sie ihre Interessen in keiner Weise
berucksichtigt sahen:

»,Wir haben nun eine Eisenbahn, dieses ist wahr, aber eben-
so wabhr ist, daB dieselbe uns Vorderlander wenig niitzt, da
wir weder einen Stationsplatz noch Bahnhof haben und
daher auf Rankweil oder Gotzis angewiesen sind.“®

Ein Grund fur diese Streckenflihrung mag vielleicht auch
das Ergebnis einer wegen der damals geringen Besiede-
lungsdichte im Vorderland angestellten Kosten-Nutzen-
Rechnung gewesen sein.

Das ,Vorarlberger Volksblatt“, damals als konservative Zei-
tung gegenlber der von den Liberalen erkdmpften Vorarl-
berger Bahn nie um kritische bis spéttisch-ironische Kom-
mentare verlegen, schrieb: ,,... die Vater der Vorarlberger
Eisenbahn haben ja wahrlich ihr Werk im Vorderlande ...
nicht viel kliger angelegt als die allmachtige Wiener Regie-
rerei seiner Zeit die LandstraBe.® ... Im Vorderland aber geht

83 Vorarlberger Landes-Zeitung, 19. 12. 1868, S. 3.
84 Mechtler, S. 108.

85 Vorarlberger Volksblatt, 06. 07. 1872, S. 4.

86 Heute die B 190.
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sie an 8 Gemeinden mit 5 Tausend Seelen mir nichts dir
nichts voriber, als ob nur der ’betriibte’ Zech und der ’gott-
selige’ Heinrich dort wohnten ...“¥

Mit der 1768 - 1771, also zur Zeit Maria Theresias, gebau-
ten StraBe von Feldkirch nach Bregenz verhalt es sich in der
Tat &hnlich wie mit der Eisenbahn. Sie verlauft zwischen
Rankweil und Gétzis auch in ziemlicher Entfernung von den
Vorderlandgemeinden durch damals unbesiedeltes Gebiet.

In Hohenems spiefBte sich die Streckenflhrung an den Dif-
ferenzen zwischen zwei Interessensgruppen konfessioneller
Art.

»In Hohenems ist erst noch die wiinschenswerthe Einigung
der Christen- und Israeliten-Gemeinde zu erwarten. Im Falle
eine solche nicht zu Stande kadme, diirfte die Unternehmung
gezwungen werden den Bahnhof mehr abseits vom Markte
anzubringen.“®

Diese Einigung kam dann doch zustande, nachdem der
Bankier M. Brunner gegen die Zusicherung eines kostenlo-
sen Brunnens durch die Christengemeinde seinen Protest
gegen die durch sein Grundstiick geplante ZufahrtsstraBe
zum Bahnhof zurtickgezogen hatte.®

Als Ausgangspunkt der Fligelbahn nach St. Margrethen
stand Lauterach bereits fest, noch nicht entschieden war,
ob fur die Abzweigung ein Kopfbahnhof errichtet wird oder
Schleifen gebaut werden. Im Sinne eines moglichst flissi-
gen Verkehrs entschied man sich schlieBlich fir die Schlei-
fenvariante.

»Die k. k. dsterreichische Regierung wird bei Genehmigung
der Bauplane darauf Bedacht nehmen, daB die Uebelstande
einer Kopfstation in Lauterach sowohl fiir den Verkehr von
Lindau nach St. Margrethen, als auch in der Richtung von
Feldkirch nach St. Margrethen, durch Anlage von Verbin-
dungscurven thunlichst vermieden werde.“®

Langwierige Diskussionen gab es Uber die Streckenflhrung
im Bereich von Bregenz. SchlieBlich entschied man sich,
dieses Nadeldhr durch eine direkt am Bodensee verlaufen-
de Trasse zu Uberwinden.

87 Vorarlberger Volksblatt, 17. 11. 1871, S. 2.

88 Feldkircher Zeitung, 26. 01. 1870, S. 1.

89 Feldkircher Zeitung, 05. 02. 1870, S. 2.

90 R.G.BI. 1871, VI. Stlick, Nr. 13, Schlussprotokoll Il ad Artikel 4.
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8) ... und wo soll der Bahnhof stehen?

Ein besonderes Problem war die Streckenfiihrung im Raum
Feldkirch. Von Frastanz kommend begannen die Trassie-
rungsprobleme mit dem Erreichen der gedeckten Holz-
briicke in der Felsenau. Vor allem die Enge der lllschlucht
bereitete den Planern einiges Kopfzerbrechen. Zusétzlich
erschwert wurde die Planung durch die notwendige Anbin-
dung der Flugelbahn Feldkirch - Buchs.

In einem Memorandum zum Gesetzesentwurf vom 1. Mai
1869, die Vorarlberger Bahn betreffend, wurde die kunftige
Trasse in groben Zigen skizziert.*" Fir den Raum Feldkirch
war demnach folgende Streckenflihrung vorgesehen:

»... und dann auf dem linken Ufer ... unterhalb des Stati-
onsortes Frastanz bis zur lllbricke bei Feldkirch flhren, vor
welcher die Zweigbahn nach Buchs in stdlicher Richtung
abzweigt, ... Die Hauptlinie zieht von der lllbrlicke bei Feld-
kirch an der Westseite der Stadt, woselbst am Abhange des
Ardetzenberges der Bahnhof projektirt ist, dann durch die
Garten gegen Levis und der PoststraBe entlang westlich
von derselben bis Altenstadt, wo sie dieselbe Ubersetzt und
die Richtung gegen den Stationsort Rankweil einschlégt.“*

Mit dieser ,llibriicke bei Feldkirch“ kann nur die Heilig-
Kreuz-Bricke gemeint sein. Die urspringliche Planung
muss also so gewesen sein, dass die Hauptlinie links der llI
durchs Reichenfeld oder mdglicherweise zwischen Il und
Vorstadt bis zur Heilig-Kreuz-Briicke und dann am FuBe des
Ardetzenbergs Richtung Altenstadt verlauft. Die Fligelbahn
nach Buchs ware vor dieser Bricke in stdlicher Richtung
abgezweigt, um Uber Tisis und Liechtenstein nach Buchs zu
fihren.

Der Grund fir diese dem Sachverstand widersprechende
Streckenplanung mochte wohl darin gelegen sein, dass in
Feldkirch seit geraumer Zeit von gewissen Kreisen die Mei-
nung vertreten wurde, dass ein zukunftiger Bahnhof auf Feld-
kircher Grund situiert sein miisse und in diesem Sinne offen-
bar auch an entsprechender Stelle Einfluss ausgetibt wurde.

91 Im Gesetz selbst wird Uber die Streckenfiihrung nichts gesagt.

92 , Denkschrift zu dem Gesetzentwurfe in Betreff der Zugestandnisse
und Bedingungen fir die Unternehmung einer Locomotiv-Eisenbahn
von Bludenz Uber Feldkirch und Bregenz an die 6sterreichisch-baie-
rische Grenze bei Laiblach mit Zweigbahnen von Feldkirch an die
Rheingrénze bei Buchs und von Lauterach an die &sterreichisch-
schweizerische Granze bei St. Margrethen®. In: Feldkircher Zeitung,
Beilage zur Nr. 42, 26. 05. 1869.
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Da die Ill bereits die Grenze zur Gemeinde Tisis und die
nordliche Mauer des Kapuzinerklosters die Grenze zur Alt-
gemeinde Altenstadt war, hatte der Bahnhof, der in diesem
Falle fUr die Zige von Bludenz nach Buchs wohl ein Kopf-
bahnhof geworden wére, am FuBe des Ardetzenberges zwi-
schen Heilig-Kreuz-Briicke und dem Bereich der heutigen
Arbeiterkammer errichtet werden missen.

Die Bauunternehmer, allen voran Baurat Karl Schwarz,
waren strikt gegen diese Variante, da sie bautechnisch und
somit auch finanziell zu aufwandig war und der Bahnhof in
dieser Umgebung jeglicher Erweiterungsmaoglichkeit ent-
behrt hatte.

Die Meinungen in den politischen Gremien der Stadt waren
geteilt. Einige sahen es emotional: Ein Feldkircher Bahnhof
auf dem Boden einer Nachbargemeinde war fir sie nicht
akzeptabel. Die Mehrheit der Stadtpolitiker sah die Sache
indes realistisch. Auf Feldkircher Grund und Boden gab es
fiir einen Bahnhof keinen langfristig geeigneten Platz!

Dieser konnte angesichts der beengten Gegebenheiten nur
auBerhalb der Grenzen Feldkirchs situiert werden. Als die
vernilinftigste Losung erwies sich eine Trassierung auf der
rechten Seite der lll mit einer Untertunnelung der Schatten-
burg und einem Bahnhof in Levis, also auf Altenstadter
Boden. Knapp vier Monate, nachdem in dem oben erw&hn-
ten Memorandum die urspriinglich geplante Strecken-
fihrung im Raume Feldkirch beschrieben worden war, hat-
ten sich die Bahnbauer, zumindest inoffiziell, bereits flr die
Trasse mit der Untertunnelung der Schattenburg entschie-
den:

» ... da die Bahnlinie unterhalb der gedeckten Brlicke ...
durch und in kurzer Strecke langs des Miihlkanals fortgezo-
gen wird. Die weitere Richtung geht dann nach verlaBlicher
Mittheilung unter dem Schlosse Schattenburg mittelst eines
kleinen Tunnels und erscheint wieder etwas ober dem pro-
testantischen Friedhofe mit der Fortsetzung nach dem
katholischen Gottesacker, an dessen Nordseite im soge-
nannten Perlischen Anwesen dem Bahnhofe nach sicherem
Vernehmen sein Terrain angewiesen und nach Bedurfnif3
unter das Wohlwendische fortgesetzt wird. Die Eisenbahn
soll nicht, wie friher bestimmt war, durch HIl. Kreuz und
Tisis ihre Richtung nach Buchs nehmen, sondern hinter
dem Ardetzenberge durch Gisingen, Tosters, Tisis westlich
von der dortigen Pfarrkirche nach Liechtenstein bis zum
Anschlusse an die schweizerische Station Buchs.“®

93 Vorarlberger Landes-Zeitung, 18. 09. 1869, S. 2.
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Um den Traum vom Bahnhof auf eigenem Grund und
Boden zu verwirklichen, versuchte Feldkirch, einen an die
Stadt angrenzenden Teil von Levis - von der Stadtgrenze bis
etwa zur Bauwarenfirma Pimpel - zu erwerben.

Erste Versuche der Stadt Feldkirch, Levis von Altenstadt zu
trennen und der Stadt einzuverleiben, hatte es aufgrund
eines neuen Gemeindegesetzes schon 1850 gegeben.*

Im August 1866 hatten Feldkircher Politiker, um die Proble-
matik der Bahnhof-Situierung wissend, in kluger Voraus-
sicht erste Verhandlungen mit Vertretern von Altenstadt auf-
genommen, allerdings von Anfang an unter schwierigen
Bedingungen, da die Gesprachsbasis zwischen Feldkirch
und Altenstadt, zumindest soweit es die gemeindepolitische
Ebene betraf, traditionell nicht gut war.

Als Altenstadt dann flir den von Feldkirch gewlinschten Teil
die stolze Summe von 110.000 Gulden verlangte, brachen
die Feldkircher die Gesprache vorerst einmal ab. Diese
kamen erst wieder in Fluss, nachdem die Stadtvertretung im
Herbst 1869 Carl Ganahl sowie den Stadtmagistrat beauf-
tragt hatte, mit Altenstadt wieder Verhandlungen aufzuneh-
men. Im Oktober 1869 war Altenstadt bereit, ,um 60.000
Gulden das Gebiet von Levis rechts der LandstraBe bis
einschlieBlich des Wohlwendschen Gutes und links der
StraBe das Gebiet bis zum Weg unterhalb des Anwesens
der Familie Mutter bis zum FuB des Ardetzenberges abzu-
geben.“* Im Zuge der Beratung dieses Angebots durch die
Feldkircher Stadtvertretung schlug Carl Ganahl vor, ,,auch
noch das Nasahlsche Gut und den Ardetzenberg, zuminde-
stens dessen unteren Teil, zu kaufen.“*® Burgermeister Wein-
zirl und Carl Ganahl wurden gebeten, mit Altenstadt in Ver-
handlungen zu treten. Altenstadt seinerseits machte
daraufhin im November 1869 ein neues Angebot. ,Die
Gemeinde war bereit, das oben beschriebene Territorium
mitsamt dem Nasahlschen Gut und dem Anwesen des
Josef Frick an Feldkirch zu Ubergeben, verlangte aber
65.000 Gulden, also 5000 Gulden mehr, zahlbar in 20 Jah-
ren bei vier Prozent Zins.“?” Den Feldkirchern war das wie-
derum viel zu teuer, dementsprechend ungehalten war auch
ihre Reaktion. Trotz negativer Stellungnahmen im Feldkir-
cher Rathaus beschloss die Gemeindevertretung Alten-

94 Wanner, S. 27.

95 Volaucnik, Chr. S. 7.
96 Ebd.

97 Ebd.
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stadts am 14. November 1869 dieses Angebot einstimmig.
Ein Bericht der Vorarlberger Landes-Zeitung von dieser Sit-
zung vermittelt den Eindruck, als waren sich die Verhand-
lungspartner, von einer Kleinigkeit abgesehen, einig gewe-
sen:

,Mit Ausnahme einer kleinen Strecke beim Garten der Frau
Mutter und dem Kaufmann Gisinger ... , worauf die Gemein-
de Altenstadt nicht einging, wéren die Verhandlungen nun
damit, daB selbe nur noch auf die Genehmigung der Stadt
Feldkirch und auf die Volksabstimmung in Altenstadt harren,
beendet, indem sich die betreffenden Comité-Mitglieder in
allen anderen Theilen geeinigt haben, mit EinverstadndniB
des Gemeindeausschusses in Altenstadt.“*®

Was dann allerdings geschah, liegt weitgehend im Dunkeln.
Eine verlassliche Nachricht findet sich erst wieder im
Gemeindeausschuss-Protokoll von Altenstadt vom 6. Marz
1870. Zum Tagesordnungspunkt Nr. 9 wurde der Antrag
gestellt, die Verhandlungen mit der Stadt Feldkirch abzubre-
chen.
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Abb. 2: ,Es solle der GemeindeausschuB3 erkldren, daB die
Unterhandlungszeit mit der Stadt Feldkirch wegen Abtretung
eines Theiles von Levis, abgebrochen werde. "

Mit einem kommentarlosen ,,angenommen® wurde das Schick-
sal des Antrags vermerkt.

Mit der Annahme dieses Antrags zog die Altgemeinde
Altenstadt einen Schlussstrich unter diese leidige Angele-
genheit. Im Februar 1872 versuchte Feldkirch zwar
nochmals zu verhandeln, Altenstadt blieb aber bei seiner
ablehnenden Haltung. Als Carl Ganahl im Mai 1872 einen
allerletzten Versuch unternahm, schien die Ablehnung in
Altenstadt nicht mehr in Stein gemeiBelt zu sein, doch die

98 Vorarlberger Landes-Zeitung, 18. 11. 1869, S. 3.

63



Beratung im Gemeindeausschuss von Altenstadt endete mit
einer mehrheitlichen Ablehnung.*

Inwieweit die Altgemeinde Altenstadt in die Entscheidungs-
findung hinsichtlich der Situierung des Bahnhofs eingebun-
den war, ist bislang unbekannt. Dieser Sachverhalt mag
vielleicht noch unentdeckt in einem Archiv liegen. An sich
hatte eine Gemeinde auf Grund des Enteignungsgesetzes,
von dem im nachsten Kapitel die Rede sein wird,
grundsétzlich kaum rechtliche Handhaben, um die Situ-
ierung eines Bahnhofs zu beeinflussen oder gar zu verhin-
dern. Wahrscheinlich war man in Altenstadt auch gar nicht
so sehr gegen einen Bahnhof in Levis, als vielmehr gegen
einen Liegenschaftsverkauf an die Feldkircher.

Noch vor der Er6ffnung der Arlbergbahn 1884 beantragte
Altenstadt, wohl aus Marketinggrtinden, die Umbenennung
des Bahnhofs in ,Feldkirch-Altenstadt“. Diesem Begehren
wurde jedoch in Wien, die Vorarlberger Bahn war inzwi-
schen Teil der k. k. Staatsbahnen geworden, nicht entspro-
chen.'®

Waéhrend Feldkirch und Altenstadt im Herbst 1869 noch
ergebnislos verhandelten, waren, wie schon erwahnt, die
Waiirfel hinsichtlich der Streckenflihrung im Raume Feldkirch
und der Situierung des Bahnhofs intern bereits gefallen.

&3

Abb. 3: Bahnhof Feldkirch um 1878

99 Erst 1925 war dann alles anders: Altenstadt, Tosters und Tisis
schlossen sich damals mit Feldkirch zu einer Gemeinde zusam-
men.

100 Wanner, S. 31.
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Im Janner 1870 konnte die Feldkircher Zeitung die endgulti-
ge Situierung des Bahnhofs berichten:

»In Feldkirch ist das Berl’sche Gut fir den Stationsplatz
gewahlt worden und kommt derselbe nahe der Berglehne
und moglichst in der Richtung nach der Stadt gerlickt, zu
stehen.“™

9) Die Grundablésungen

a) Das Verfahren

Die Abldse der fir die Vorarlberger Bahn bendétigten Grund-
stliicke erfolgte entsprechend einer Verordnung vom 8.
Dezember 18552 fiir das Verfahren bei Grundablésungen
fir den Bau von Staatseisenbahnen.

Zundchst mussten ,Grundeinldsungs-Commissionen®
gebildet werden, die die beanspruchten Grundstiicke und
sonstigen Objekte bezeichneten und deren Eigentlimer eru-
ierten. Diese Informationen erhielt das zustédndige Bezirks-
gericht, in diesem Zusammenhang damals als ,,Realinstanz”
bezeichnet (§ 3).

Was dann zu geschehen hatte, war im § 4 festgehalten:

,Die Realinstanz hat ... ein Edict zu erlassen, worin alle
Jene, welchen auf die einzulésenden Realitdten ein
Eigenthums- oder anderes dingliches Recht zukémmt, auf-
gefordert werden, ihre Rechte bei derselben innerhalb einer
Frist von 90 Tagen schriftlich oder protokollarisch anzumel-
den, widrigenfalls die sich nicht Meldenden bei der Verthei-
lung des Entschadigungsbetrages unbertcksichtigt bleiben
und jedes Anspruches wider den Staatsschatz aus dem
Titel der Expropriation verlustig sein wirden. ... Das Edict
ist durch dreimalige Einschaltung in das Amtsblatt der Lan-
deszeitungen, durch Anheftung an die Gerichtstafel und
durch Verbreitung in den betreffenden und benachbarten
Gemeinden im Wege der Gemeindevorsténde zu verdffentli-
chen.”

Wie bei der Festlegung der Entsch&digung vorzugehen war,
wurde im § 9 bestimmt:

,Die Grundeinlésungs-Commission hat hierauf sémmtliche
Interessenten vorzuladen und mit denselben die Einl6-

101 Feldkircher Zeitung, 26. 01. 1870, S. 2.
102 R.G.BI. 1855, XLVI. Stiick, Nr. 213.
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sungsverhandlung zu pflegen. Die Interessenten sind hiebei
insbesondere zu befragen, ob sie sich mit der im admini-
strativen Wege ausgemessenen Entschadigung zufrieden-
stellen oder nicht. Im ersteren Falle ist ihre Erklarung zu
Protokoll zu nehmen, im zweiten hingegen ein gutliches
Uebereinkommen zu versuchen. Wird ein solches erzielt, so
ist dieses, im entgegengesetzten Falle aber die Weigerung
des einen oder des anderen Interessenten sich mit der
angegebenen Entschadigung zufrieden zu stellen, zu Proto-
koll zu nehmen und letzteren bloB zu bedeuten, daB bei
dem gemachten Anbote beharrt werde und es ihnen Uber-
lassen bleibe, ihre Mehrforderung im Rechtswege auszutra-
gen. Wenn es nothwendig erachtet wird, ist auch sogleich
die Vornahme der gerichtlichen Schatzung zu veranlassen.”

b) Die Grundabl6ésungen in der Altgemeinde Altenstadt

Das Edikt, soweit es die Altgemeinde Altenstadt betraf,
wurde in der Vorarlberger Landes-Zeitung im Frihjahr 1871
dreimal publiziert. Die im Folgenden verwendeten Angaben
wurden dem in Fortsetzungen am 20., 22., 25. und 27. April
1871 verdffentlichten Edikt entnommen.™®

Insgesamt mussten in der Altgemeinde Altenstadt im Rah-
men der Grundablésungen ca. 12,4 ha Grund abgetreten
werden. Davon entfielen etwa 8,2 ha auf Besitzer, die ihren
Wohnsitz in der Altgemeinde Altenstadt hatten, also in
Altenstadt, Levis, Gisingen oder Nofels.

In der folgenden Ubersicht finden sich nur die Namen jener
Besitzer, die ihren Wohnsitz in der Altgemeinde Altenstadt
hatten.

Abweichend von der im Edikt Ublichen formalen Gepflogen-
heit wurden die Namen aus praktischen Griinden alphabe-
tisch geordnet.

Die im Edikt verwendete MaBeinheit ist das Quadratklafter,
das 3,5979 m? entspricht.

Fir die angeflhrten Flachenangaben missen etwaige
Ungenauigkeiten toleriert werden, da in den verwendeten
Unterlagen einige Ziffern nicht eindeutig lesbar waren.

Die dritte Spalte der Ubersicht enthalt die Flachenangabe in
Quadratklafter (in Klammer die gerundete Angabe in m?)
sowie das Datum der Verdffentlichung in der Vorarlberger
Landes-Zeitung.

103 http://anno.omb.ac.at
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Eigentiimer

Art der
Liegenschaft

Flache und

Datum der Ver-

offentlichung

Algduer Alois Ferdinand Wiese 50 (180)
und Andreas Altenstadt 22.04.1871
Algeuer Wiese 43 (155)
Johann Georg 25.04.1871
Allgauer Wiese 32 (115)
Andreas Altenstadt 22.04.1871
Allgéuer Mathaus Wiese 84 (302)
22.04.1871
Allgeuer Andreas Wiese 260 (935)
Krémer 25.04.1871
Allgeuer Joh. Georg Acker 2(7)
Gisingen 25.04.1871
Allgeuer Wiese 39 (140)
Johann Georg 25.04.1871
Altenstadt Acker 13 (47)
Gemeinde 22.04.1871
Altenstadt Gemeinde Wiese 75 (270)
25.04.1871
Altenstadt Gemeinde Holznutzen mit Weide | 420 (1511)
Nadelhochwald 495 (1781)
Ode 43 (155)
27.04.1871
Amman Ferdinand Levis Wiese 60 (216)
25.04.1871
Ammann Ferdinand Nadelhochwald 15 (54)
in Levis 20.04.1871
Berchtold Andreas Acker 86 (309)
Altenstadt 25.04.1871
Berl Eduards Erben Wiese mit 4255 (15309)
Obstbaumen 415 (1493)
Acker 20.04.1871
Bertschler Johann Acker 51 (183)
Altenstadt Wiese 54 (194)
25.04.1871
Bertschler Johann Wiese 50 (180)
Altenstadt 25.04.1871
Bickl Franz Josef Acker 50 (180)
Altenstadt 22.04.1871
Biedermann Johann Georg | Wiese 137 (493)
Gisingen 25.04.1871
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Béckle Franz Josef Wiese 93 (335)
in Levis Wiese 80 (288)
20.04.1871
Bdckle Franz Josef Michael | Wiese 120 (432)
Sohn in Levis 22.04.1871
Badckle Franz Josef Michaels| Wiese 63 (227)
Sohn in Levis 22.04.1871
Béckle Franz Josef und Acker 32 (115)
Johann Sebastian in Levis 25.04.1871
Béckle Ignaz Levis Wiese 40 (144)
22.04.1871
Béckle Johann Georg Wiese 32 (115)
in Levis 22.04.1871
Béckle Josef in Levis Wiese das ganze Grund-
stiick eingeldst
552 (1986)
22.04.1871
Bont Johann Georg Wiese 211 (759)
Altenstadt 27.04.1871
BreuB Karolina geehl. Acker 60 (216)
Bdckle in Levis 20.04.1871
BreuB Karolina geehl. Wiese mit 195 (702)
Bockle Levis Obstb&umen 20.04.1871
BreuB Karolina geehl. Acker 25 (90)
Béckle in Levis 25.04.1871
BreuB Michael Gisingen Wiese 357 (1284)
25.04.1871
BreuB Valentin Levis Acker 40 (144)
22.04.1871
Biichel Josef Gisingen Acker 27 (97)
27.04.1871
Dobler Franz Josef Wiese 30 (108)
Wiese 15 (54)
22.04.1871
Dobler Johann Obstgarten 86 (309)
25.04.1871
Dominikaner Frauenkloster | Acker 130 (468)
Wiese 15 (54)
22.04.1871
Dominikaner Frauenkloster | Wiese 169 (608)
in Altenstadt 22.04.1871
Dominikaner Frauenkloster | Wiese 400 (1439)
in Altenstadt 22.04.1871
Drexel Franz Josef Wiese 33(119)
in Altenstadt 22.04.1871
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Ebenhoch Fidel Levis Acker 34 (122)
22.04.1871
Egle Peter und Barbara Acker 56 (202)
Zehentner in Altenstadt 22.04.1871
Ehrne Alois in Gisingen Acker 36 (130)
Acker 204 (744)
27.04.1871
Ehrne Joh. Michael Wiese 17 (61)
in Altenstadt 22.04.1871
EB Adolf Acker 21 (76)
22.04.1871
Endres Annas Erben Acker 20(72)
Kinder des Nepomuck 25.04.1871
Endres und sel. Konstantin
Endres
Endres Johan Nepomuk | Acker 21 (76)
und dessen Kinder 20.04.1871
EB Adolf Acker 21 (76)
22.04.1871
Frau Schreiber Maria Wiese 77 (277)
Katharina verehelichte 25.04.1871
Rohrer Ferdinand
in Altenstadt
Frick Ignaz Gisingen Wiese 23(83)
Wiese 2(7)
27.04.1871
Fritz Alois Altenstadt Obstgarten 74 (266)
25.04.1871
Fréhle Agatha in Nofels Wiese 217 (781)
20.04.1871
Frohle Magdalena Acker 86 (309)
Wiese 46 (166)
Acker 94 (338)
Acker 12 (43)
Acker 32 (115)
27.04.1871
Gohm Ferdinand Wiese 82 (295)
Altenstadt 25.04.1871
Haselmeier Wilhelm Wiese mit 350 (1259)
in Levis Obstbaumen 250 (899)
Acker 20.04.1871
Hefel Josef Anton junior Acker 27 (97)
25.04.1871
Hirschauer Agatha Wiese 60 (216)
22.04.1871
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Hirschauer André Gisingen | Acker 10 (36)
27.04.1871
Kdchle Agatha geehl. Acker 22(79)
Schreiber in Altenstadt 22.04.1871
Kéchle Johannes und Weingarten 34 (122)
Kéchle Josef Antons Weingarten 36 (130)
Wittwe Altenstadt 25.04.1871
Kdchle Georg und Stall 6 (22)
Miteigenthiimer Kochle Hofraum 14 (50)
Valentin in Altenstadt 25.04.1871
Kdchle Johann Georg Acker 20 (72)
Altenstadt 22.04.1871
Kéchle Katharina Wittwe | Acker 42 (151)
Zehentner in Altenstadt 22.04.1871
Kdchle Ursula geehl. Wiese 168 (604)
Bockle Levis 25.04.1871
Kihne Andrg Altenstadt Wiese 45 (162)
22.04.1871
Lang Michael Gisingen Acker 88 (317)
27.04.1871
Mahr Anna Maria Wiese Das ganze
Altenstadt Grundstiick
eingeldst
582 (2094)
22.04.1871
Mahr Ignaz Téchter Wiese 78 (281)
Altenstadt 22.04.1871
Mahr Johann und Michael | Wohnhaus 30 (108)
in Altenstadt 25.04.1871
Mahr Josef in Levis Acker 30 (108)
20.04.1871
Maier Andreas Witwe Kapf | Acker 141 (507)
Acker 199 (716)
27.04.1871
Marthe Andra Gisingen Wiese 38 (137)
22.04.1871
Matt Andreas Altenstadt | Wiese 66 (237)
22.04.1871
Mattle Johann in Levis Wiese mit 76 (273)
Obstbaumen 62 (223)
Acker 20.04.1871
Négele Martin Gisingen Wiese 145 (522)
25.04.1871
Nudischer Regina geehl. | Acker 98 (353)
Zimmermann Gisingen 27.04.1871
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Nudischer Katharina Obstgarten 107 (385)
Wiese mit 20 (72)
Obstbaumen 25.04.1871
Oberle Franziska Gisingen | Wiese 48 (173)
22.04.1871
Rheinberger Johann Wiese 140 (503)
Gisingen 25.04.1871
Rheinberger Michael Wiese 29 (104)
Altenstadt 25.04.1871
Rheinberger Michael Obstgarten 1(3.,6)
Altenstadt 25.04.1871
Rohrer Ferdinand Wiese 56 (201)
Altenstadt 22.04.1871
Schatzmann Barbara Witwe| Acker 23 (83)
Biedermann in Gisingen 25.04.1871
Schatzmann Martin Acker 103 (371)
Altenstadt 27.04.1871
Schatzmann Martin Acker 85 (306)
Gisingen 27.04.1871
Schlachter Ferdinand Acker 1(3,6)
in Levis Wirtschaftsgebdude 30 (108)
und Hofraum. 20.04.1871
Schmid Magdalena Wiese 240 (863)
Gisingen 25.04.1871
Schmied Andreas Wiese 40 (144)
in Gisingen 22.04.1871
Schmied Katharina geehl. | Wiese 23 (83)
Algeuer in Gisingen Wiese 2(7)
27.04.1871
Schdch Michael Altenstadt | Acker 181 (651)
27.04.1871
Schreiber Anna Maria Wiese 32 (115)
22.04.1871
Schreiber Franz Josef Wiese 32 (115)
Altenstadt 22.04.1871
Schreiber Joh. Georg Wiese 563 (2026)
Altenstadt 25.04.1871
Schreiber Michael Wiese 130 (468)
Altenstadt 22.04.1871
Sippelius Anna Maria und | Wohnhaus 25(90)
Miteigenthiimer Georg 25.04.1871
Sippelius
Sippelius Johana Witwe Acker 32 (115)
Anna Maria und Johann 25.04.1871

Georg Sippelius in Altenstadt
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Sénser Mar. Altenstadt Wiese 24 (86)
22.04.1871
Stieger Johann Martin Wiese das ganze
Altenstadt Grundstiick
eingeldst
604 (2173)
22.04.1871
Vollmer Josefa Gisingen Acker 210 (756)
27.04.1871
Walser Alois Erben Wiese 90 (324)
Gisingen Wiese 96 (345)
25.04.1871
Walser Alois Gisingen Acker 5(18)
27.04.1871
Walser Josef Gisingen Wiese 193 (694)
25.04.1871
Walser Xaver Wiese mit 407 (1464)
Obstb&umen 27.04.1871
Weber Franz Josef's Kinder | Wiese 140 (504)
22.04.1871
Weber Franz und Johann | Wiese mit 170 (612)
in Levis Obstbaumen 20.04.1871
Weber Johann Wiese Das ganze
Grundstiick
eingeldst 402
(1446)
22.04.1871
Wegeler Josef Anton Wiese 30 (108)
Altenstadt 22.04.1871
Wehinger Alois Gisingen Acker 27 (97)
25.04.1871
Wohlwend Fidel in Levis Wiese mit 4466 (16068)
Obstbdumen 20.04.1871
Zehentner Barbara Acker 26 (94)
geb. Maier Altenstadt 25.04.1871
Zehentner Johann Wiese 23 (83)
Zehentner Johann Wiese 240 (863)
Altenstadt 25.04.1871
Zehentner Thomas Obstgarten 189 (680)
25.04.1871
Zimmermann Ignaz Obstgarten 63 (227)
und Sohn Altenstadt 25.04.1871
Zimmermann Johann Acker 24 (151)
Gisingen 27.04.1871
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Nach Art der Liegenschaft gegliedert wurden in der Altge-
meinde Altenstadt insgesamt abgeldst:

Liegenschaften Liegenschaften
von in der insgesamt
Altgemeinde

Altenstadt

wohnhaften

Besitzern
Wiesen 28431 m? 44240 m?
Acker 11841 m?2 27427 m2
Wiese mit Obstbaumen 35760 m?2 44560 m?2
Obstgarten 1871 m? 2137 m?
Weingérten 252 m2 698 m?
Nadelhochwald 1835 m2 2245 m?
Holznutzen mit Weide 1511 m2 1511 m2
Holznutzen 356 m?
Wohnhaus 90 m? 198 m?
Wirtschaftsgebaude, Stall, 180 m? 180 m?2
Hofraum
Brachland 155 m? 155 m?
Gesamt 81926 m? 123707 m?

(ca. 8,2 ha) (ca. 12,4 ha)

10) Der Bahnbau

Ignaz Kohn, der verdienstvolle Eisenbahnfachr_nann,
Museumsleiter und Chronist des Eisenbahnbaus in Oster-
reich, schrieb 1870 Uber die Vorarlberger Bahn:

»...und was die technische Ausfihrung betrifft, wird sie zu
den bedeutendsten Bahnbauten der Neuzeit zdhlen. Die

104 Ab 1883 nannte er sich Ignaz Konta.
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méchtigen Uferschutzbauten am See, die Bahnhofsanlagen
am Hafen von Bregenz, die Flihrung der Bahn durch den
Engpass von Feldkirch, Uber die vielen Gebirgswasser und
Sumpfstellen werden ebenso interessante als groBartige
Bauten sein.“'®

Im November 1869 schrieb die Vorarlberger Landes-Zei-
tung:

»Die Stunde des ersten Spatenstiches fiir unsere Eisenbahn
rickt immer naher heran. Die Plane sind dem Vernehmen
nach zur Revision nach Wien abgesendet worden und wir
dirfen in kurzer Zeit die Begehungs-Commission erwar-
ten. 1%

In Teilbereichen hatten die Bauarbeiten wahrscheinlich
schon vor der endgliltigen Genehmigung durch die zustan-
digen Gremien begonnen. Im August 1869 hatte das Kon-
sortium Wilhelm Paravicini, ,einen der tiichtigsten Ingenieu-
re der Elisabethbahn®“'*", zum Bau- und Betriebsinspektor
ernannt, der kurz darauf nach Feldkirch Ubersiedelte.

Das Konsortium war offensichtlich gewillt, mit ersten Bauar-
beiten schon im Herbst 1869 zu beginnen.

Im Dezember 1869 war die Rede von 1000 Eisenbahn-
schwellen, die von Salzburg geliefert worden waren:

»ES ist nicht nur das Factum richtig, daB bereits 1000 Stiick
lerchene Eisenbahnschwellen angekommen sind, ... son-
dern auch dass weitere gréBere Parthien jetzt fort und fort
nachkommen werden. Es ist nur der Umstand frappirend,
daB die Unternehmer gezwungen sind, so entfernt vom
Lagerplatz einkaufen zu missen, um noch bedeutend billi-
gere Schwellen zu erhalten als die welche hier und in der
Umgebung zu haben wéren, denn die gestellten Forderun-
gen und Preise sind derartig hinaufgeschraubt, daB wie
gesagt die Schwellen aus Salzburg trotz hoher Fracht noch
ein anstandiges SUmmchen billiger kommen.*“ "%

Unter diesem Preisdruck haben es die Vorarlberger Schwel-
len-Lieferanten dann offensichtlich doch billiger gegeben.
Im Frihjahr 1870 wurden jedenfalls auch Schwellen aus
Vorarlberg bezogen:

105 Kohn, 1870, S. 411.

106 Vorarlberger Landes-Zeitung, 06. 11. 1869, S. 2.
107 Mechtler, S. 118.

108 Feldkircher Zeitung, 25. 12. 1869, S. 3.
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»Zahlreiche Hande beschaftigen sich gegenwartig im Mittel-
und Hochgebirge mit dem Schlagen, Sdgen und Aushauen
von Larchen-, F6hren- und Eichenholz zu Schwellen fiir den
Unterbau der Bahn, und rUstige Schlittner beférdern diese
in die Niederungen des llithales, wo man da und dort
bereits aufgeschichtete StoBe solcher Schwellen wahrneh-
men kann. Am Holzverkauf sind Gemeinden und Private
beteiligt; wir nennen da Burs, Burserberg und Brand, wovon
die erste Gemeinde dem Vernehmen nach einen Erlés von
mehr als 6000 fl., die zweite von Uber 2000 fl. erzielt.“'*®

Nachdem im Janner 1870 die Strecke Bludenz - Leiblach
und im April 1870 die Strecken Feldkirch - Buchs und Lau-
terach - St. Margrethen nach entsprechenden Begehungen
von den politischen Gremien genehmigt worden waren,
begannen die eigentlichen Bauarbeiten.

~Samstag den 30. April ist der Bau der Vorarlberger Bahn
faktisch in Angriff genommen worden; schon ist eine kurze
Strecke Damm beim protestantischen Friedhof im Unterbau
fertig und morgen sollen auch in der Richtung der gedeck-
ten Brucke die Arbeiten beginnen.“'"°

Die Strecken der Vorarlberger Bahn wurden ausnahmslos
eingleisig gebaut. Der Oberbau bestand teils aus Fluss-,
teils aus Bruchschotter. GroBe Probleme bereiteten bei der
Ausfuhrung des Oberbaus die Bodenverhaltnisse im Rhein-
tal. Torfig-moorige Béden machten massive Schotterschiit-
tungen notwendig, um dem Gleiskdper die ndtige Festigkeit
zu geben. Insgesamt war an Aushub eine Erdbewegung von
ca.1,3 Mill. m? erforderlich.™

Die Spurweite der Schienen war durch den von Osterreich,
Bayern und der Schweiz ausgehandelten Staatsvertrag vom
27. August 1870 bestimmt. Obwohl es sich bei den Ver-
tragspartnern um drei Lander handelte, die zwar eigene
Bahnverwaltungen hatten, jedoch die gleiche Spurweite
verwendeten, wurde diese, um eventuelle kinftige Proble-
me auszuschlieBen, in diesen Vertrag aufgenommen:

LArtikel 6. Die gesammten Bahnstrecken sollen gleichmaBig
eine Spurweite von 4 FuB3 8 /> Zoll englischen MaBes im
Lichten der Schienen erhalten.”

109 Vorarlberger Volksblatt, 18. 02. 1870, S. 4.
110 Feldkircher Zeitung, 04. 05. 1870, S. 1.
111 Kohn, 1873, S. 345.

75



In Millimeter gemessen betragt die Spurweite 1435 mm.
Uber den Ursprung dieser Spurweite werden in Nuancen
divergierende Geschichten erzahlt. Eine davon lautet so:

Rund um Darlington befanden sich ergiebige Kohlenreviere.
Die abgebaute Kohle wurde in von Pferden gezogenen
Wagen abtransportiert. Diese Wagen fuhren in Spurrinnen,
die 4 FuB und 8 /= Zoll von einander entfernt waren. In die-
sen Spurrinnen rollten die Rader wesentlich leichter als auf
geschotterten Wegen, sodass die Pferde ein Mehrfaches an
Gewicht ziehen konnten. Um diese Wagen auch auf der
Strecke zwischen Darlington und Stockton verwenden zu
kénnen, wurden die Schienen der neuen Bahn ebenfalls mit
dieser Spurweite verlegt.

Eine andere Version besagt, dass die 1822 zwischen Stock-
ton und Darlington gebaute erste &ffentliche Eisenbahn eine
Spurweite von 4 FuB 8 Zoll hatte. Dieses MaB entsprach
jenem der Geleise in den Kohleminen der Grafschaft Dur-
ham. George Stephenson entschied sich bei der 1830 eroff-
neten Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester
wegen der besseren Laufeigenschaft flir eine Spurweite von
4 FuB 8 '/2 Zoll.

Wie es auch gewesen sein mag, dieses MaB wurde in Eng-
land bald zur Norm und wird heute in den meisten EU-Staa-
ten, in den USA, Mexico und China verwendet.

Die Festlegung einer einheitlichen Spurweite fir die meisten
europaischen Bahnen war einer der ganz frihen Schritte auf
dem Weg zu einem Europa der gemeinsamen Normen.

Fir den Gleiswechsel im Bereich der Bahnhofe wurden im
gesamten Streckennetz insgesamt 72 Weichen eingerich-
tet.”2

Beim Erstellen der Masten fir die 1&angs der Bahnlinie ver-
laufenden Telegrafenleitungen mussten geméaB der Konzes-
sionsurkunde, § 7, auch die Interessen der Staatstelegra-
fenverwaltung wahrgenommen werden:

»Die Concessiondre haben die Verpflichtung, der Staatstele-
graphenverwaltung die Herstellung von Telegraphenleitun-
gen lédngs der Bahn auf ihrem Grund und Boden ohne
besondere VerglUtung derselben zu gestatten. ... Ferner
haben die Concessionédre die Bewachung der hergestellten
Leitung durch ihr Bahnpersonal ohne besonderes Entgelt zu
Ubernehmen. ... Dagegen haben die Concessionare auch

112 Kohn, 1873, S. 345.
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das Recht, die Drahte fur den Betriebstelegraphen an die
Pféhle der Staatstelegraphen zu befestigen.“"

Die Telegrafenleitungen zwischen den Bahnhdéfen bestan-
den aus Eisendréhten. Fir den Stromfluss wéaren Kupfer-
drahte gewiss weit besser gewesen, die wéren jedoch viel
teurer gewesen und héatten wegen der geringeren Festigkeit
wesentlich mehr Stlitzmasten bendtigt.

Von einer GroBbaustelle konnte erst ab Herbst 1870
gesprochen werden. Nach der Erfiillung einiger vom Han-
delsministerium nachtraglich erhobener Forderungen wurde
,der Bau der Bahn, namentlich in der zweiten Halfte des
Jahres 1870 sowohl auf der Hauptlinie, als auf der Fligel-
bahn Feldkirch - Buchs kréftig in Angriff genommen®."**

Der technisch anspruchsvollste Bauabschnitt war wohl die
Illschlucht samt dem anschlieBenden Schattenburgtunnel.
Der Gleiskdrper kam teilweise im Bett der lll zu liegen, teil-
weise wurde Gestein ausgebrochen. Zudem musste die
bestehende StraBe verlegt werden.® Die Uber die Schlucht
fihrende gedeckte Holzbriicke wurde im Zuge der Bauar-
beiten wegen des von den Lokomotiven verursachten Fun-
kenflugs abgebrochen und durch eine Stahlbriicke ersetzt.

Abb. 4: Unter
schwierigsten
Bedingungen
wurde die
Bahntrasse in
der lllschlucht
angelegt. Im
Hintergrund
die gedeckte
Holzbriicke,
die im Zusam-
menhang mit
diesen Bauar-
beiten abge-
brochen und
durch eine
Stahlbriicke
ersetzt wurde.

113 Konzessionsurkunde vom 17. 08. 1869, § 7.
114 Kohn, 1871, S. 423f.
115 Feldkircher Zeitung, 10. 09. 1870, S. 2.
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Im September 1870 berichtete die Feldkircher Zeitung:

»Auf der in Angriff genommenen Strecke bei Feldkirch
schreitet der Bau ristig vorwérts. Die beiden Einschnitte vor
und hinter dem Tunnel sind, der obere ganz und der untere
groBe in hartem Felsen zum gréBten Teil, ausgesprengt.
VVom oberen Einschnitte an ist der Tunnel in einer Lange von
100 FuB'® unter der Schattenburg in den Felsen eingetrie-
ben. Von dem unteren Ende ist eine Rollbahn bis in den
Bahnhof Feldkirch hinaus gelegt, auf welcher das Material
zur Anschittung desselben verfiihrt wird. Der sehr weit aus-
gedehnte Bahnhof Feldkirch ist bereits mehr als zur Hélfte
angeschuttet. Das Bahnhof-Wachterhaus ist fertig. Der
Bedarf an Schwellen ist génzlich gedeckt und sieht man
allerorts riesige St6Be derselben aufgeschichtet. Bei allen
groBeren Bricken sind machtige Bausteine (Quader)
angehauft und werden solche ununterbrochen zugefihrt.
Aus verlaBlicher Quelle erfahren wir, daB die schwierigen
Wasserbauten sowie die Umlegung der PoststraBe bei Feld-
kirch nachster Tage beginnen wird.“""”

Abb. 5

Mit einer
Rollbahn wur-
de das Aus-
bruchsmateri-
al aus dem
entstehenden
Schattenburg-
tunnel heraus-
gefihrt und
zur Aufschlit-
tung des
Bahnhofs-
gelédndes
verwendet.

116 Ca. 30 Meter.
117 Feldkircher Zeitung, 10. 09. 1870, S. 2.
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Im Oktober 1870 war in der Feldkircher Zeitung zu lesen,
der Bau der Bahn habe ,nun auch in Bludenz begonnen
und wird demnéchst auch in Bregenz und anderwarts
begonnen werden“."® Die Realisierung der geplanten Bahn-
anlagen im Bereich von Bregenz erforderte besonders auf-
wendige Bauarbeiten. Wegen der beengten Verhéltnisse
wurde der Bahnhof so nahe am Bodensee situiert, dass ein
groBer Teil des Bahnhofgeldndes durch umfangreiche
Schiittungen dem See abgerungen und massive Ufer-
schutzbauten errichtet werden mussten.

»Unserem schénen Seehafen, welchem ein nicht ganz klei-
nes Stlick seines Bassains, zum Bedauern des gréBeren
Theils hiesiger Bevolkerung, amputirt wurde, zeigt sich noch
immer als gentigend groB, selbst bei einem verstarkten
Dampfschifffahrtsverkehr.“"

Im Dezember berichtete die gleiche Zeitung:

»,Der Eisenbahnbau in Feldkirch und Umgebung schreitet
trotz der spéten Jahreszeit rustig vorwérts, da an den mei-
sten Stellen ohne Unterbrechung Tag und Nacht, an
Wochentagen wie an Sonntagen gearbeitet wird. Der Tun-
nelbau unter der Schattenburg durch hat namentlich gute
Fortschritte gemacht und schon seit einiger Zeit héren die
Arbeiter gegenseitig die Schlage bei den Bohrarbeiten. Man
hofft im Verlaufe des Monats Janner 1871 sich die Hénde
reichen zu kdénnen. Die Umlegung der StraBe in der Nahe
der gedeckten Briicke ist ebenfalls in letzter Woche fertig
geworden. Am hiesigen Bahnhofplatze sind tGber 12000
Schwellen aufgeschichtet.“™®

Es missen Heerscharen von Arbeitern gewesen sein, die in
Tag- und Nachtschichten, sieben Tage in der Woche, die
Vorarlberger Bahn in nur zweieinhalb Jahren in mihsamer
Handarbeit gebaut haben. Uber ihre Zahl und ihre Schick-
sale erfahrt man nur wenig. Die meisten von ihnen kamen
von jenseits der Grenzen Vorarlbergs, vor allem von dem zu
Osterreich gehoérenden Trentino. Diese ,,Gastarbeiter” hat-
ten besonders unter den Arbeitsbedingungen zu leiden,
waren schlecht bezahlt und hausten meist in menschenun-
wurdigen UnterkUnften.

Im Winter 1870/71 sollen ca. 1300 Arbeiter und 270 Hand-
werker beschaftigt gewesen sein.™

118 Feldkircher Zeitung, 22. 10. 1870, S. 2.

119 Vorarlberger Landes-Zeitung, 19. 03. 1872, S. 1.
120 Feldkircher Zeitung, 14. 12. 1870, S. 2.

121 Mechtler, S. 120.
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Dieser Winter war nach den ,,Aufzeichnungen eines Feldkir-
cher Burgers seit dem Jahre 1811 bis zum Jahre 1885 ein
extrem kalter, ,viele tausend Bdume und Pflanzen“ seien
erfroren.

Selten einmal fand sich in den Vorarlberger Medien ein
Bericht, der auf die harten Arbeitsbedingungen und das
muhselige Leben der Arbeiter aufmerksam machte.

»Mit der Heiligung der Sonn- und Feiertage nehmen es, wie
man hier leider! oft genug wahrzunehmen die Gelegenheit
hat, die Bauunternehmer der Eisenbahn nicht sehr genau;
haben sie nicht gestern, am hochheiligen Pfingsttage! den
ganzen Tag arbeiten lassen und zwar ganz offenbar ohne
eine dringende Nothwendigkeit! Ware es nicht allweg
ersprieBlicher, die Arbeiter besser zu bezahlen, mehr Arbei-
ter anzustellen, dadurch friiher mit dem Bahnbau fertig zu
werden, den armen Arbeitern die néthige leibliche Ruhe zu
gbnnen und Gelegenheit zu lassen, auch flr ihre geistlichen
Bedurfnisse zu sorgen.“'?

Am 20. Februar 1871 kam es in Dornbirn zu einem kurzfri-
stigen Streik von Eisenbahn-Bauarbeitern, ,,weil denselben
Verklrzung des Lohnes von 5 kr. per Schotterfuhre
angeklndigt wurde. Dieselben durchziehen gruppenweise
singend und tanzend soeben (9 Uhr Morgens) die StraBen
mit den Werkzeugen auf dem Riicken und machen in ver-
schiedenen Wirthshdusern Einkehr, vor denselben Bickel
und Schaufel unter Aufsicht einzelner Arbeiter aufstel-
lend. "

An Hochbauten wurden neben Remisen, Magazinen,
Schuppen und Wasserstandsgebauden insgesamt 19
Bahnhofe, 81 Wéachterhauser und je ein Heizhaus in Lau-
terach und Feldkirch errichtet. Im Gegensatz zu den Remi-
sen konnten in den Heizhdusern auch kleinere Reparaturen
durchgefihrt werden.

In Feldkirch wurde 1877 eine spéater erweiterte und heute
noch bestehende Werkstatte erbaut.

Mit der Lokomotive ,Rhein“ wurde am 30. Marz 1872 auf
der Strecke Bregenz - Vorkloster die erste Probefahrt unter-
nommen.'

122 Feldkircher Anzeiger, 19. 03. 1913.

1283 Vorarlberger Volksblatt, 06. 06. 1871, S. 6.
124 Vorarlberger Volksblatt, 21. 02. 1871, S. 4.
125 Ausstellungskatalog, Nr. 83.
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Am 2. Juni 1872 erfolgte eine Probefahrt von Feldkirch nach
Bludenz, an der erstmals auch Passagiere teilnehmen konn-
ten.

s,Langer anhaltendes Regenwetter verzdgerte die Vollen-
dung einiger kleiner Objekte n&chst Feldkirch, und man
konnte daher mit der groBen Locomotive die schon l&anger
fertige Linie Feldkirch - Bludenz erst Sonntag den 2. d. M.
befahren. Nachmittags gegen 2 Uhr wurde der Zug mit der
Maschine St. Gallen zusammengestellt, was bei dem
groBen Menschenandrang auf dem Bahnhof wahrlich keine
Kleinigkeit war, da die Leute auf allen Geleisen standen. Als
kurz nach 2 Uhr die Wagen gedffnet wurden und Herr Ober-
baufuhrer Bicic sich auf die Locomotive begeben hatte,
drangte viel Volk den Wagen zu, um Platz zu erhalten. Vor-
sichtig setzte sich nun der Zug in Bewegung. Der Tunnel
wurde genau in 30 Sekunden durchfahren, dann gieng’s
immer etwas schneller entlang dem schénen llldamm unter
der neuen Brlicke durch, welche wieder dicht besetzt mit
Zuschauern war. Von nun ab war die Strecke noch mit kei-
ner Locomotive befahren worden, der Oberbau erwies sich
aber so korrekt und solid erstellt, daB, abgesehen davon,
daB nicht die geringste Stérung vorkam, es auffiel, wie sanft
und angenehm die Fahrt gieng. Man vermeinte, auf einer
alten Bahn zu fahren. In Frastanz, der ersten Station wurde
ein kurzer Halt gemacht. ... Der Bahnhof war auch hier von
Neugierigen gedréngt besetzt. Der Zug setzte seine Fahrt in
schonster Weise fort gegen die Objekte der Galina unter
einem Triumphbogen durch und kam nach kurzem Halt zum
Bahnhof Nenzing, wo er unter dem Jubel der Bevdlkerung
und dem Krachen der Poéller einlief; da waren wohl viele,
welche nie eine Eisenbahn gesehen, alte Weibchen schlu-
gen die Hande zusammen und staunten bald die Ldnge des
Trains bald die dampfende und pfeifende Locomotive an.
Nach kurzer Rast gieng es wieder weiter Uber die lllbriicke
nach Station Strassenhaus, vorbei an dem kiihnen ’héngen-
den Stein’ gegen Nuziders und Bludenz. Vor Bludenz beim
"Galgentobel’ ist wieder ein herrlicher Blick ins Gebirge ...
doch flr heute achtete niemand der schénen Landschaft,
sondern mehr der staunenden Bevélkerung langs der Bahn.
Endlich kam der Zug zur Station Bludenz, wo ein paar Tau-
send Menschen dem daherbrausenden Dampfrosse entge-
genjubelten. ... Der Zug hatte von Feldkirch 1 Stunde und 5
Minuten gebraucht. Die dem Eisenbahnbau und dem
Betriebe zugehdrigen Herren Ingenieure wurden im Bahnhof
trefflich bewirthet.“?

126 Bericht eines Teilnehmers an der Probefahrt. In: Feldkircher Zei-
tung, 08. 06. 1872, S. 2.

81



Am 18. Juni 1872 wurden die letzten Belastungsproben der
Bricken beendet ,,und haben ein vollkommen befriedigen-
des Resultat ergeben”.'®”

Am Ende der erfolgreichen Bauarbeiten, am 22. Juni 1872,
wenige Tage vor der Erdffnung der Vorarlberger Bahn, kam
es im Bereich des Schattenburgtunnels zu einem schweren
Arbeitsunfall. Ein Schotterzug fuhr vom Bahnhof Feldkirch
Richtung Schattenburgtunnel, als ihm ein aus mehreren
Steinwagen bestehender Zug entgegen kam. Die Lokflhrer
konnten ihre Ztige nicht mehr rechtzeitig anhalten, sodass
sie mit groBer Wucht zusammenstieBen. Der Aufprall war so
heftig, dass die eine Lokomotive vollig zerstdrt und die
andere erheblich beschadigt wurde. Auf dem Schotterzug
befanden sich an die drei3ig Arbeiter, die noch rechtzeitig
abspringen konnten. Ein Heizer stlirzte beim Abspringen
von der Lokomotive so unglicklich, dass er sich beide
Schultern ausrenkte, wahrend sich ein anderer nur leichtere
Verletzungen zuzog. Alle anderen des Lokomotivpersonals
kamen mit dem Schrecken davon.™®

11) Die Er6ffnung

Am 1. Juli 1872 war der groBe Tag angebrochen. Knapp sie-
ben Wochen vor dem in der Konzessionsurkunde festgeleg-
ten spéatesten Fertigstellungstermin nahm die Vorarlberger
Bahn ihren Betrieb auf!

R, L priv. Berariberger Baha,
Sundmadung
betreffend Die @ciffsung Bed Bebricked muf bee Strede

BludengFeldbiveh-Wregengbaver. Grenze.

w1, Jull 1892 winh bie mit ben Stationen Bindeny, Sirafenbaus, Fenyin
mkg.nm Wlnt:tll. gﬂm El‘hm::: Dorebien, Séwarjed, Pauto m}imm; une it t:'!w%
bem i thebre fibe
ben bes lﬂ"‘mﬁ"‘mnm ﬁnutl bie Wufnahue von Pecfuen, Bepddf, Gl usd Fradtghiies, i
ber anm:o:c Sodau nur bHe Wefuabee vou l],llr]wm unb Gicpdd fambt.
figliden Tarlfe (m Bushe sber Miztalform) foanen bei ber Dincttion in Mien, L Mickel tungens
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127 Feldkircher Zeitung, 22. 06. 1872, S. 2.
128 Vorarlberger Volksblatt, 25. 06. 1872, S. 6.
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Die Erdffnungsfeier in Form einer Fahrt mit geladenen
Gasten von Bregenz nach Bludenz hatte einen Tag friiher
stattgefunden.

»Ein herrlicher Sonntagsmorgen versammelte am 30. Juni
zwischen 7 und 8 Uhr die Gaste, welche zur Theilname an
der Probefahrt auf der Bahnstrecke Bregenz - Bludenz gela-
den waren, auf dem Perron des Bregenzer Bahnhofgebau-
des. Eine Menge Zuschauer fand sich ebenfalls ein. Die
bekrénzte und beflaggte und mit sdmmtlichen Landeswap-
pen gezierte Locomtive ,,Bludenz“*® hatte zehn bis zwolf
Waggons erster und zweiter Klasse im Gefolge. Den SchiluB
des Zuges bildete ein offener, sehr hiibsch decorirter Wag-
gon, von den Herren Bauunternehmern in Besitz genom-
men. Zur anberaumten Stunde, pracis 8 Uhr, setzte sich der
stattliche Zug in Bewegung. Die anwesende Kapelle intonir-
te einen Marsch, Poller verkiindeten mit ehener Stimme die-
sen feierlichen Akt weit hinaus in die herrliche und freund-
nachbarliche  Umgebung. Die Zurtickgebliebenen
begleiteten den ruhig und rasch dahingleitenden Zug mit
freudigen Zurufen, bis er den Augen entschwand. Auf allen
Stationen, welche der Zug passirte, wurde er mit Pollerknall,
Musik und freudigen Zurufen empfangen. Die Bahnhofe
waren durchwegs mehr oder weniger hlbsch verziert.
Besonders aber that sich der Dornbirner Bahnhof hervor, an
welchem zu beiden Seiten des Einganges, umgeben von
prachtvollen Blumen, die MarmorbUsten Ihrer Majestaten
des Kaisers und der Kaiserin aufgestellt waren. ... Auch in
Hohenems war der Empfang ehrenvoll. Musikverein und
Liederkranz wetteiferten, die paar Minuten Aufenthalt so
angenehm als méglich auszufillen. In Gétzis war wohl die
Predigt noch nicht aus; es fand sich eine duBerst geringe
Anzahl von Neugierigen auf der Station, in der Ferne waren
verspatete Musikklange hérbar. Feldkirch hatte den lang-
sten Aufenthalt, 15 Minuten. Bei der Einfahrt war die Schul-
jugend mit fliegenden Fahnen aufgestellt, die aus freudigem
Herzen mit ihren weichen Stimmchen die pustende Loco-
motive und die von ihr gebrachten Gaste singend begriiBte.
Der Bahnhof, einer der am comfortabelsten ausgestatteten
in Vorarlberg, war hibsch decorirt, die schénste Decoration
waren aber unstreitig die im Perron wartenden Damen in
eleganter Toilette. Die Feldkircher Musik hielt sich brav.
Auch das Pulver wurde nicht gespart. In Frastanz war der

129 Im Ausstellungskatalog ,,100 Vorarlberger Bahn“ von 1972 wird als
Lokomotive des Eréffnungszuges am 30. Juni 1872 die ,,Bregenz®
genannt.
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Empfang rein musikalischer Natur. Kein sichtbares Publi-
kum. Die Capelle stand allein, wie gottvergessen da, 16ste
ihre Aufgabe aber riihmlichst als die Locomotive daherbrau-
ste. In Nenzing: Keine Musik, kein Pulver, kein Publikum. ...
Strassenhaus, dieser Ort mit zwei Hausern, hatte bei der
Einfahrt sogar einen Triumphbogen und gaben die Bewoh-
ner auch noch durch Béllerschisse ihre Freude kund Uber
die Errungenschaft eines Stationsplatzes. Endlich einige
Minuten vor EIf langte der Zug an der Endstation Bludenz
an. ... Die ziemlich groBe Bludenzer Kapelle, militarisch
adjustirt, war thatig auf dem sehr gerdumigen Bahnhofplat-
ze; Triumphbogen waren errichtet, Fahnen ausgestellt. Bol-
ler ertdnten. Der Empfang ... war ein herzlicher. Die Musik
an der Spitze, begab sich die ganze Gesellschaft ins Gast-
haus zur Post ...“"®

Auf den Strecken Feldkirch - Buchs und Leiblach - Lindau
wurde der Verkehr am 24. Oktober 1872 aufgenommen. Auf
der Strecke Lauterach - St. Margrethen war es am 23.
November so weit.

Abb. 7

Ab dem

1. Juli 1872
gehérten im
Rheintal und
im Walgau die
schnauben-
den und pfei-
fenden
Dampfloko-
motiven zum
alltdglichen
Anblick.

130 Bericht eines Teilnehmers an der Er6ffnungsfahrt. In: Vorarlberger
Landes-Zeitung, 02. 07. 1872, S. 1.
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12) Der Betrieb

a) Erste Bilanzen

Bereits in der ersten Betriebswoche hatte die Bahn eine
erstaunlich hohe Frequenz aufzuweisen:

»Seit der Er6ffnung der Bahn, ndmlich vom 1. bis inclusive
7. d. M. sind 5614 Personen und 6317 Zentner Guter befor-
dert worden, und es betrégt die Totaleinnahme 3719 fl. 17
kr. Am Sonntag fuhren auf der Bahn 1993 Personen.“*

Da wahrend der ersten Monate die Verbindung zu den
Nachbarstaaten noch fehlte und die Vorarlberger Bahn
somit auf den lokalen Verkehr zwischen Leiblach und Blu-
denz beschrénkt blieb, ergab sich flir das erste Betriebs-
halbjahr, in dem 174197 Reisende und 36477 Tonnen
Fracht'*? beférdert wurden, noch keine positive Bilanz. Mit
einer deutlichen Steigerung der Einnahmen konnte jedoch
auch nach der Offnung der Strecken nach Lindau, St. Mar-
grethen und Buchs nicht gerechnet werden, solange es die
direkte Verbindung mit dem Ubrigen Gebiet der Monarchie
durch die Arlbergbahn nicht gab, deren Baubeginn damals
noch nicht absehbar war.

b) Der Fahrplan

Die Freude der Bevoélkerung Uber die Wirklichkeit geworde-
ne Vorarlberger Bahn und die, gewiss auch durch den Reiz
des Neuen bedingte, erstaunlich hohe Frequenz wahrend
der ersten zwei Betriebswochen wirden an sich eine weit-
gehende Zufriedenheit vermuten lassen. Dem war erwiese-
nermaBen aber nicht so. Die Hauptursache des Missfallens
war der wenig kundenfreundliche Fahrplan, damals ,,Fahr-
ordnung“ genannt. Es handelte sich hier freilich um einen
provisorischen Fahrplan, der nur bis zur Erdffnung der
Strecken nach Lindau, St. Margrethen und Buchs Giltigkeit
hatte.

,Es herrscht, wir miissen es hier konstatiren, eine bitterbdse
Stimmung im L&ndchen Uber die geringe Riicksicht, welche
die hierlandischen Interessen bei Bestimmung der Fahrord-
nung gefunden haben; wir miBten die Spalten unseres Blat-
tes allein mit Klagen anfllen, wollten wir sie alle veroffentli-

131 Feldkircher Zeitung, 10. 07. 1872, S. 2.
132 Kohn, 1874, S. 284.
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chen, wie sie uns aus allen Theilen Vorarlbergs zugehen. ...
und man thut sicher nicht gut, die Vorarlberger Bahn gleich
anfanglich als eine mit Zigen so traurig bestellte Verkehrs-
anstalt allerorts zu kompromittiren.*

Ein Abendzug in beiden Richtungen wurde ein ,schreiendes
Bedurfnis“ genannt. ,Solange dieser Zug ...nicht eingerich-
tet ist, wird auch die allgemeine Unzufriedenheit mit der
Fahrordnung nicht aufhéren.“'3

Man kénnte hier eine journalistische Ubertreibung der Feld-
kircher Zeitung annehmen, denn dass eine solche Flut von
Klagen registriert wurde, ist kaum nachvollziehbar, ange-
sichts der noch nicht lange zurtickliegenden Euphorie im
Lande und des Umstandes, dass die Vorarlberger Bahn ja
noch keine zwei Wochen alt war. Andererseits war diese
Zeitung das Sprachrohr der Liberalen, deren einflussreich-
ste Persodnlichkeit Carl Ganahl war. So héatte die Feldkircher
Zeitung eher an einer Verharmlosung des Problems interes-
siert sein mussen. Dass sie dennoch so klare Worte fand,
belegt die betrachtliche Unzufriedenheit.

Der im FrUhjahr 1872 vorliegende Entwurf eines Fahrplans
hatte den Bedurfnissen der Bevdlkerung offenbar noch
weniger entsprochen. Die Handelskammer unter Président
Carl Ganahl hatte ihre Unzufriedenheit mit diesem Entwurf
die fir den Fahrplan Verantwortlichen bereits im Vorfeld des
Konflikts wissen lassen und schlieBlich mit dem Vorschlag
»---wenn immer thunlich, noch einen dritten Zug einzuschal-
ten und die Abfahrtszeit von Bregenz statt um 5 Uhr Mor-
gens auf 6 Uhr und jene von Bludenz statt um 5 Uhr 50 M.
ebenfalls auf 6 Uhr friih festzusetzen ...” eine im Interesse
der Bahnkunden liegende Verbesserung des Fahrplans
erreicht.™

Die in Wien erscheinende Satirezeitschrift ,Figaro“ machte
sich in einem fiktiven ,Dialog im Direktions-Bureau flr
Rucksichten, I., Nibelungengasse Nr. 3.“ zwischen einem
Beamten der Vorarlberger Bahn und seinem Vorgesetzten,
dem Direktor der Vorarlberger Bahn Paravicini,'*® Gber den

133 Feldkircher Zeitung, 17. 07. 1872, S. 2.
134 Feldkircher Zeitung, 21. 02. 1872, S. 2.

135 Die in der Satire genannte Adresse entsprach jener der Bau- und
Betriebsleitung der Vorarlberger Bahn in Wien, deren Direktor
Paravicini war. Am 1. Dezember 1873 trat eine wesentliche Ande-
rung der betrieblichen Organisation in Kraft: Die Direktion in Wien
wurde aufgelassen, stattdessen wurden in Feldkirch ein Zentral-
buro fur die Administration und eine Betriebsdirektion fur den aus-
fihrenden Dienst eingerichtet. (Kohn, 1874, S. 283f).
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Fahrplan der k. k. priv. Vorariberger Bahn.

Blndeny—Bregeny. | | Bregeny—BVludens.
(Bemuf@tcﬁnim F(B:mifd;tegngc
Stationen, [N 10 BPE5 1 gapioyen, [ 2t APG
1.2.3. Klafje2. 3. !_1_!_5 §laffe(2.3.
A . mr.[u'.*m.qu.m
Bludbeny Abjahui| 8) 20 ||| Codpan . , Abfabrt
Strafienbaus, . . | 847 5136 |0tcg¢u3 !lbfal;u
Nemging . . . . . 9| 2| 4{34]5(69 ||l Rautrad) .
Wraftany . . . .. 9120/ 23 ||| Sdymarjady .
Gelblivd. . . . | 9140 50 ||| Dowmbimm . .
Nanlweil . . . .| 9/52 Holenems . . . .
Qbgis. .. ... 1011 28 (Il Gogis. . ...,
Hobenems . . . . 1026 50 || Ranfroeil . . . .
Dombixn . . , . |1048 18 feldlivd). . . .
Sdwarjady . . . [10{59 traftany . . . . .
Lautrady. . . . [1111 IS RNenging . . . . .
Bregeny Anfunjt)11{20 57 )| Strafenhans . .
Lodjau . . ﬁulunftln 40 Blubeng Unfunft

Abb. 8: Von Bludenz fuhr taglich ein Zug um 8 Uhr 35 und um
16 Uhr nach Bregenz. Von Bregenz fuhr ein Zug um 7 Uhr 40
und um 15 Uhr nach Bludenz.

An den Markttagen (Dienstag und Freitag) fuhr ein Zug um 5
Uhr 20 von Bludenz nach Bregenz und um 6 Uhr von Bregenz
nach Bludenz.

(Feldkircher Zeitung, 03. 07. 1872, S. 4.)

Fahrplan lustig.™ Auch wenn der Esprit dieser Satire kaum
knocheltief ist, so zeigt die Tatsache, dass diese Geschichte
den Weg bis in ein Wiener Wochenblatt fand, doch recht
deutlich, welcher Unmut wegen dieses Fahrplans
geherrscht haben muss.

c) Lokomotiven und Waggons

Im Frihjahr 1872 kamen die ersten Lokomotiven und Wag-
gons in Bregenz an. Ein spektakuldres Ereignis, das sich
natlrlich auch in den Medien entsprechend widerspiegelte.

,Die prachtvollen Eisenbahnwaggons und die stattlichen
collosalen Locomotiven, welche in letzter Zeit uns das Tra-

136 Figaro, Humoristisches Wochenblatt, 13. 07. 1872, S. 3.
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jektschiff von Lindau fast téglich bringt,’*” verleihen unserm
Seehafen ein ungewohnt groBartiges Ansehen und locken
Neugierige in groBer Zahl herbei, welche das geschaftige
Treiben, das Uberfiihren der Waggons und der nahezu 100
Centner'*® schweren Locomotiven bewundernd anstaunen.
Wie man vernimmt, sind fir die Vorarlberger Bahn 20 Loco-
motiven bestimmt, 6 davon sind bereits am Orte ihrer
Bestimmung angelangt und haben sogar einige davon die
Feuerprobe schon giinstig bestanden. Auf der Strecke
Dornbirn - Hohenems verkehren taglich 9 bis 10 Zuge, wel-
che Schodder fuhren.“'*

Die sichtlich euphorische Stimmung angesichts der bis
dahin noch nie verfligbaren Transportkapazitdten verleitete
manchen Journalisten, dies anhand von Rechenbeispielen
zu veranschaulichen:

»Mit den bereits hier angekommenen Locomotiven und
Waggons kdénnten nun schon, nach ziemlich genauer
Berechnung, 800 Passagiere, 1188 Mann Militar, 36 Pferde
und 2000 Centner Frachtglter expedirt werden.“'*

Die sechs 1872 gelieferten Personenzugs-Lokomotiven tru-
gen die Namen Bregenz, Bludenz, Feldkirch, Dornbirn, Fra-
stanz und Hohenems. Das Gewicht im leeren Zustand war
mit 28,5 Tonnen angegeben, das Dienstgewicht betrug
32,5 Tonnen. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit war mit
60 km/h begrenzt.

Ein wesentliches Kriterium fir die Bezeichnung der Bauart
von Lokomotiven ist die Achsfolge. Die Personenzugs-
Lokomotiven der Vorarlberger Bahn hatten 3 Achsen, von
denen jeweils die erste eine Laufachse, also eine nicht
angetriebene Achse war. Die folgenden zwei Achsen waren
miteinander gekuppelte Antriebsachsen. Eine solche Achs-
folge nennt man im Eisenbahnerlatein ,1B*."*

137 Die Lokomotiven und Waggons kamen von den Fabriken auf dem
Schienenwege bis Lindau und wurden von dort, da es zwischen
Lindau und Bregenz noch keine Eisenbahn gab, mit dem Schiff
nach Bregenz gebracht.

138 Diese Zahl war anscheinend ein Fehler des Setzers und wurde in
der folgenden Ausgabe der Zeitung auf 1000 Centner korrigiert,
eine Angabe, die freilich auch nicht stimmte.

139 Vorarlberger Landes-Zeitung, 16. 03. 1872, S. 2.

140 Feldkircher Zeitung, 19. 03. 1872, S. 1.
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Abb. 9: Personenzugs-Lokomotive ,Hohenems*, 1872 geliefert
von Krauss & Comp., Miinchen. Dienstgewicht 32,5 Tonnen,
Achsfolge ,,1B*, zuldssige Hochstgeschwindigkeit 60 km/h.

Im gleichen Jahr wurden auch vier Lastzugs-Lokomotiven
geliefert. Ihr Gewicht entsprach jenem der Personenzugslo-
komotiven. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit war mit 45
km/h begrenzt. Sie trugen die Namen Lindau, Vaduz, St.
Gallen und Rhein. Weil mit diesen Lokomotiven schwere
Lasten gezogen werden mussten, wurden alle drei Achsen
miteinander gekuppelt. Da sie keine Laufachse hatten, lau-
tete die Achsfolge der Giterzugs-Lokomotiven daher ,,C“.
Durch diese Achsfolge wurde der Reibungswiderstand'+
wesentlich erhéht. Das auf die Schiene wirkende Reibungs-

141 Mit arabischen Ziffern werden vor- und nachlaufende Laufachsen
bezeichnet. Eine 1 am Anfang besagt also, dass die Lokomotive
eine vorlaufende Laufachse hat. Mit GroBbuchstaben bezeichnet
man die Anzahl der gekuppelten, also gemeinsam angetriebenen
Achsen. B ist der 2. Buchstabe im Alphabet, somit steht dieser
Buchstabe fur 2 gekuppelte Antriebsachsen. Wirde auf den Buch-
staben ein kleines o folgen (Bo), hieBe das, dass jede der beiden
Achsen einzeln angetrieben wird, was praktisch nur bei der Ver-
wendung von Elektro- und Dieselmotoren méglich ist. Kdme noch
ein Apostroph dazu, hieBe das, dass sich diese Achsen innerhalb
eines Drehgestells befinden. So hatte die legendare Lok der Reihe
1020 mit ihren 120 Tonnen die Achsfolge Co'Co' (je drei einzeln
angetriebene Achsen in einem Drehgestell).

142 Der Reibungswiderstand hat bei Lokomotiven eine groBe Bedeu-
tung, weil hier im Gegensatz zum Auto die Rader mit einer sehr
kleinen, harten und glatten Flache auf der harten und glatten
Flache der Schiene aufliegen und dennoch Lasten bewegt wer-
den, die das Gewicht der von einem LKW transportierten Ladung
um ein Vielfaches Ubersteigen.
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Die k k. privilegierte Voradberger Bahn

Abb. 10: Giterzugs-Lokomotive ,,Rhein®, 1872 geliefert von
Krauss & Comp., Miinchen. Dienstgewicht 32,5 Tonnen, Achs-
folge ,,C*, zuldssige Héchstgeschwindigkeit 45 km/h.

gewicht entsprach hier dem Dienstgewicht von 32,5 Ton-
nen, wahrend die gleich schweren Personenzugs-Lokomoti-
ven mit der Achsfolge ,,1B* ein Reibungsgewicht von nur
21,8 Tonnen aufwiesen.'®

Die Lokomotiven der Vorarlberger Bahn waren sogenannte
Schlepptender-Lokomotiven, das heiBt, an die Lokomotiven
war ein Vorratswagen gekuppelt, in dem die Wasser- und
Kohlevorrate mitgefuhrt wurden.

Fur das Wenden der Lokomotiven standen im Bereich der
Remisen sechs groBe und zwei kleinere Drehscheiben zur
Verfligung.'

Im Waggonbau unterschied man 1870 schon zwischen zwei
sehr unterschiedlichen Systemen. Das eine System, damals
auch ,amerikanisches System“ genannt, war bereits ein
Vorlaufer der heutigen GroBraumwaggons. Uber die stirn-
seitigen Plattformen konnte man sowohl den Waggon
betreten als auch von einem Waggon in den nachsten
gelangen. Dieses System wurde zur Zeit des Bahnbaus in
Vorarlberg schon von den Vereinigten Schweizer Bahnen
verwendet.

143 Beer, S. 85.
144 Kohn, 1873, S. 345.
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Abb. 11: Abteilwaggon, wie er von der Vorarlberger Bahn
wéhrend der ersten Jahre verwendet wurde. Unterhalb der
Tiiren erkennt man das durchgehende Trittbrett. Die Kurbel fiir
die Handbremse befindet sich an der rechten Stirnseite.

Das andere System, auch das ,,deutsche” genannt, wies
einzelne Abteile auf. Urspriinglich hatte jedes Abteil seitlich
einen separaten Zugang von auBBen. Diese Waggonart stell-
te an die Schaffner eine nicht ungeféhrliche sportliche
Anforderung. Um wahrend der Fahrt von einem Abteil zum
anderen zu gelangen, mussten sie ein auBerhalb des Wag-
gons an der Langsseite angebrachtes Trittbrett benlitzen.'®

Der beriihmte deutsche Eisenbahningenieur Edmund Heu-
singer von Waldegg entwickelte um 1870 eine Kombination
des ,,amerikanischen” und des ,deutschen” Systems. Er
belieB die Abteile und fligte einen Seitengang mit Zugangen
zu den Abteilen sowie an den Waggonenden Ubergangs-
moglichkeiten in die angrenzenden Waggons hinzu. 1891
fuhrte die PreuBische Staatsbahn dieses Waggonsystem
ein, dessen Waggons man D-Zug-Wagen nannte.® Inner-
halb kurzer Zeit stellten viele Bahnverwaltungen auf dieses
Erfolgsmodell um.

Soweit die Waggons Uber eine Bremseinrichtung verflgten,
wurden sie jeweils einzeln durch das Bremspersonal, das
auf entsprechende Pfeifsignale des Lokomotivflhrers rea-
gierte, gebremst. Mittels einer Handkurbel wurden tber ein
Gestéange die Bremskl6tze an die Rader gepresst.

145 Siehe auch Kapitel 13.

146 Der Buchstabe ,,D“ stand fir Durchgang. Spéater bezeichnete man
damit im Sinne von ,durchgehend® generell alle Schnellziige.
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Diese Art der Bremstechnik hatte jede weitere Entwicklung
der Eisenbahn eng begrenzt, denn die bei etwas héheren
Geschwindigkeiten und schwereren Waggons auftretende
kinetische Energie ware mit dieser Bremstechnik nicht mehr
beherrschbar gewesen.

Eine erste einigermaBen brauchbare Weiterentwicklung war
die von Heberlein konstruierte Bremse. Uber einen Seilzug,
der sich von der Lokomotive aus Uber alle oder unter allen
Waggons erstreckte, konnten diese von der Lokomotive aus
gebremst werden. Der groBe Durchbruch in der Bremstech-
nik gelang mit der Erfindung der Druckluftbremse durch den
US-Amerikaner, Erfinder und Fabrikanten George Westing-
house. Noch im 19. Jahrhundert wurden in Europa viele
Reisezlige mit diesem Bremssystem ausgestattet.

Wie schon erwéhnt, gab es in der Regel 4 Waggonklassen,
wobei die IV. Klasse nur Stehpléatze aufwies. Die Vorarlber-
ger Bahn verzichtete von Anfang an auf die IV. Klasse,
obschon diese in der Konzessionsurkunde vorgesehen
war."” Erst im Méarz 1875 wurde dieser Verzicht auf den Ein-
satz der IV. Klasse per Gesetz (R.G.BIl. Nr.58/1875) offiziell
bewilligt.

Den Grund flr diesen Verzicht erfahrt man aus einem Brief-
entwurf vom 09. 02. 1873 an das Handelsministerium mit
dem Ersuchen, die Vorarlberger Bahn von der Verpflichtung
zur FUhrung der V. Klasse zu entbinden:

»,Bei dem sehr stark entwickelten Sparsamkeitssinn der
Bevdlkerung von Vorarlberg, infolge dessen von den
Bewohnern mit Ausnahme nur sehr weniger, sozial hervor-
ragender Kreise fast ausschlieBlich nur die dritte Wagen-
klasse benltzt wird, ist mit Sicherheit anzunehmen, daB
nach Einflhrung der IV. Klasse die gréBere Mehrzahl derje-
nigen, welche heute noch die lll. Klasse benltzen, dann die
IV. Klasse beniitzen werden und daB dieselbe immer mehr
benltzt werden wird, wenn die Reisenden, wie dies bei der
beschrankten Anzahl unserer Wagen dieser Klasse sehr
bald der Fall sein wird, die Erfahrung machen werden, daB
sie gegen Bezahlung der Fahrkarten IV. Klasse doch in der
dritten befordert werden miissen.“'®

Hier begegneten sich offenbar zwei Interessenslagen in
Form der den Vorarlbergern oft zugeschriebenen Grundei-
genschaften: sparsam und geschéftstichtig.

147 Konzessionsurkunde vom 17. 08. 1869, § 8.
148 Katalog Nr. 69.
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Die Fahrbetriebsmittel der Vorarlberger Bahn zu Beginn des
Betriebes:

Dampflokomotiven:
6 Personenzugs-Lokomotiven
4 Lastzugs-Lokomotiven

Gebaut wurden diese Lokomotiven von der Firma Krauss
und Comp. in Miinchen.™®

Personenwaggons:

7 1./11.-Klasse-Waggons
4 11.-Klasse-Waggons

4 11./11.-Klasse-Waggons
21 lll.-Klasse-Waggons

Giiterwaggons:
7 Gepackswaggons
3 Postwaggons
107 gedeckte Gliterwaggons
29 Kohlenwaggons
29 Lowries'™®
8 Langholzwaggons
3 Pferdewaggons
15 Hornviehwaggons
8 Borstenviehwaggons™

d) Die Verstandigung

Fur die Verstédndigung der Bahnhofe untereinander bediente
man sich elektrischer Telegrafenapparate der Morse-Bau-
weise.

Um die Abfahrt eines Zuges dem benachbarten Bahnhof
mitzuteilen, wurde mit Hilfe eines Induktionskurbelwerkes in
diesem Bahnhof ein Lautewerk aktiviert.

Das Distanzsignal, heute Einfahrsignal genannt, zeigte an,
ob der Zug in den Bahnhof einfahren durfte. Es war entwe-
der ein Fllgelsignal oder ein Scheibensignal. Je nachdem,
ob die Einfahrt erlaubt war oder nicht, stand beim einen ein
Fligel an einem Mast schrdg nach oben oder waagrecht,
beim anderen stand eine runde Scheibe waagrecht oder
senkrecht. Bei beiden Modellen war bei Dunkelheit die
jeweilige Stellung mit dem Sichtbarwerden eines griinen
oder roten Lichts verbunden.

149 Ausstellungskatalog, Nr. 77 - 83.
150 Waggons zum Transport von Steinen.
151 Kohn, 1873, S. 346.
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13) Bilder aus einem Heiter-bis-tragischen-Bahn-Alltag

Kaum hatte die Bahn ihren Betrieb aufgenommen, wurde
der Anblick des Bludenzer Bahnhofs und der rollenden
Zuge von einem findigen Kopf als Werbemittel entdeckt.

Der Besitzer des Schwefelbades ,Fohrenburg® in Bludenz
pries wenige Tage nach der Eréffnung der Bahn sein
Schwefelbad in den Medien mit dem Hinweis auf die nun
bestehende Aussicht an und lud gleichzeitig ,,zu recht zahl-
reichem Besuche ergebenst” ein:

sNahe beim Haus befindet sich ein prachtiges Gartchen
dicht von schattigen Badumen besetzt, und sieht man von
hier aus nicht nur die von Westen nach Osten sich ziehende
Kette der Alpen, sondern bewundert mit Freude die nur
wenige Schritte entfernte jlingst erbaute eiserne StraBe, die
vorbeirollenden Wagen und den schénen Bahnhof in seiner
Pracht.“'s

Einige Jahre spater erhielt das Schwefelbad ,,Fohrenburg”
einen neuen Besitzer, der daraus 1882 eine Brauerei mach-
te. Mit Bier, flr das er das auch vom Schwefelbad zuvor
benutzte Tafelwasser der Heilquelle Hinterplarsch verwen-
dete,™ war zu Zeiten des Baues der Arlbergbahn gewiss
mehr zu verdienen als mit einem Schwefelbad.

o0

»,Wir maBen uns kein Urtheil Gber die Bahn in technischer
Beziehung an, dagegen scheint uns, daB man bezlglich
Ausstattung der Aufnahmsgeb&ude die bescheidenen
Erwartungen des Publikums nicht ganz befriedigt hat. Fr
die Bequemlichkeit der Reisenden ist z. B. am Bahnhof in
Feldkirch wenig gesorgt. Wer gewohnt ist, auf gepolsterten
Sitzen Platz zu nehmen, der mag sich einen Polster in den
Wartesaal 1. und 2. Klasse selbst mitbringen; tritt aber der
Passagier auf den gedeckten Perron hinaus, so wird er
Uberrascht sein, daB der Boden nicht aus den landesubli-
chen Sandsteinplatten, nicht aus den jetzt in Aufschwung
gekommenen Cementplatten erstellt ist, daB man nicht ein-
mal bescheidenen Estrichboden erschwungen, sondern
Schotter wie auf einer LandstraBe angewendet hat. ... man
sollte mit solcher gegen alle Uebung verstoBenden kleinli-
cher Baudkonomie, wie der Schotter-Perron an dem Bahn-
hof von Feldkirch ist, kein AergerniB erregen.“"**

oo 0

152 Feldkircher Zeitung, 06. 07. 1872, S. 4.
153 Vallaster, S. 127.
154 Feldkircher Zeitung, 19. 06. 1872, S. 2.
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Unzufriedenheit herrschte am Feldkircher Bahnhof auch
Uber die Fahrkartenkontrolle zwischen Bahnhof und Zug.
Der von Barrieren gebildete Ausgangsraum wurde als viel
zu eng empfunden. Bei einem Ansturm von Reisenden lieBe
sich durch einen zweiten Kontrolleur, so lautete ein Vor-
schlag, ,,das widerliche Gedréange leicht vermeiden.“*®

LN

Wahrend der ersten Zeit des Bahnbetriebes wurden, um
moglichst vielen Menschen eine Gelegenheit des Kennen-
lernens der Eisenbahn zu geben, an Sonntagen so genann-
te Vergnligungszige gefihrt, so auch am 21. Juli 1872:

»Der am vergangenen Sonntag von Bludenz nach Bregenz
gefahrene Vergniigungszug ist an seinem Bestimmungsort
anstandslos und mit einem heiteren und zahlreichen Publi-
kum angekommen. Es waren bei den Hauptstationen auch
jedesmal viele Zuschauer versammelt; allein feierlicher
Empfang durch Musik etc. fand jedoch nirgends statt. ...
Auch die Ruckfahrt war gut und von keinem Unfall begleitet,
jedoch so gemdutlich war diese nicht; denn wir hatten in
unserem Waggon in einem Coupé zwei mehr als halbbe-
trunkene derart rohe und zlgellose Burschen, daB3 den
anderen 18 Insassen in beiden Abtheilungen durch das fort-
wéahrende Geschrei, Geheul und sittenlose Gerede von Bre-
genz weg bis zum Aussteigungsorte Feldkirch fast Horen
und Sehen verging.“'*®

,Es wird flr die 16bl. Bau und Betriebs-Inspektion auch
angenehm sein, zu erfahren, dass ... speciell die an Freita-
gen von hier (gemeint ist Bregenz) und an Dienstagen von
Feldkirch abgehenden Wagen in einer Weise Uberfillt wer-
den, welche ... an die Manipulation norwegischer oder
gronlandischer Fischer beim Einpokeln der Heringe erinnert.
Es ist uns wiederholt der Fall vorgekommen, daB dies
geschah, trotz des Umstandes, daB eine Reihe beinahe leer
stehender Wagen mitgefihrt wurde, und von Seiten der
Condukteure bedeutet wurde, die Wagen seien neu und
man wolle nicht alle verunreinigen. Wir ... glauben nicht fehl
zu gehen, wenn wir die Hoffnung aussprechen, daB dieser
Uebelstand ehestens und ehethunlichst beseitigt werde.*'*

155 Feldkircher Zeitung, 31. 08. 1872, S. 1.
156 Vorarlberger Landes-Zeitung, 23. 07. 1872, S. 1f.
157 Vorarlberger Volksblatt, 02. 08. 1872, S. 4.
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Die Weichen wurden an Ort und Stelle, also noch nicht von
einem Stellwerk aus, von Hand gestellt. Manchmal bediente
man sich dabei offenbar auch recht rustikaler Methoden,
wie ein Zeitungsbericht Uber Missstdnde am Feldkircher
Bahnhof schildert:

»Seit acht Tagen sieht man auch eine neue Konstruktion
von Wechsel, es wird namlich mit einfachem vom Bau
herrihrendem Brette die Schiene hin- oder hergeschoben,
je nachdem der heranfahrende Zug rechts oder links abwei-
chen soll. Taglich wird diese Manipulation, deren sich der
unschuldige Manipulant etwas zu schamen scheint, von
einem groBeren Publikum bewundert.“'s

Wie gefahrlich es fur die Schaffner war, wéhrend der Fahrt
auf einem auBerhalb des Waggons angebrachten Brett von
einem Abteil ins ndchste zu gelangen, belegt ein Vorfall vom
24. November 1879:

»Als gestern der Nachmittagszug von Lindau hier® ankam,
fehlte der Kondukteur Bertsch, der von Rankweil aus noch
auf dem Zug war. Man schickte sofort eine Draisine mit
Mannschaft in der Richtung nach Rankweil ab. Der vermiBte
Kondukteur, der wahrend der Fahrt vom Trittbrett gefallen
war, war bereits auf den Beinen und kam der Draisine ent-
gegen, die ihn aufnahm und zur Station Feldkirch brachte,
wo ihm sofort arztliche Hilfe zu Theil wurde. Zum Glick
waren die Beschadigungen, welche der Kondukteur - der
nebenbei bemerkt, ein braver und durchaus verlaBlicher
Mann ist - erlitt, unbedeutend, so daB er bald wieder Dienst
thun kann.“®

[ N )
Ein schlimmer Unfall hatte sich am 6. Oktober 1884 am
Feldkircher Bahnhof zugetragen:

~Als der ExpreBzug von Buchs her einfuhr, stand ein Stein-
wagen (Lowri) etwas ober dem Polizeipflock''; die Maschi-
ne des ExpreBzuges passirte ungehindert, dagegen streifte

158 Feldkircher Zeitung, 08. 10. 1884, S. 2.
159 Die Rede ist hier von Feldkirch.
160 Feldkircher Zeitung, 26. 11. 1879, S. 1.

161 Der Polizeipflock war ein Begrenzungszeichen, mit dem zwischen
zwei zusammenlaufenden Geleisen jene Stelle angegeben wurde,
Uber die ein Fahrzeug auf dem einen Gleis nicht hinausgeschoben
werden durfte, um ein auf dem anderen Gleis verkehrendes Fahr-
zeug nicht zu gefahrden.
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der Riegel des zunadchst angehangten Postwagens den
Steinwagen, wodurch die Schubthire mit Heftigkeit zuge-
schoben wurde. Dabei wurde dem im Postwagen stehen-
den Amtsdiener, der durch die halbgedffnete Schubthire
herausschaute, der Kopf in der Schldfengegend férmlich
zerquetscht, so daB derselbe augenblicklich todt blieb. Man
kann sich das Entsetzen des Publikums bei diesem Vorfalle
denken. ¢

14) Ende und Anfang

Das Zusatzprotokoll Il als Anhang zur Konzessionsurkunde
wurde bereits erwdhnt. In diesem verpflichteten sich die
Konzessionére, sollte die kiinftige Arlbergbahn von einem
anderen Unternehmen gebaut werden, die Vorarlberger
Bahn gegen eine entsprechende Entschadigung an dieses
abzutreten. Da die 1884 eréffnete Arlbergbahn vom Staat
gebaut wurde, kam es somit bei der Vorarlberger Bahn zu
einer Anderung der Besitzverhltnisse.

Der erste Schritt der Ubernahme erfolgte am 1. Juli 1882,
als die Betriebsfihrung der Vorarlberger Bahn in den
Staatsbetrieb bernommen wurde. Damit unterstanden
samtliche Dienststellen sowie das Personal der , k. k. Direc-
tion fir Staatseisenbahnbetrieb” in Wien. Der Verwaltungs-
rat der Vorarlberger Bahn hatte keinen Einfluss mehr auf
Verwaltung und Geschéftsfiihrung.'®

In einem Ubereinkommen vom 12. Dezember 1883 zwi-
schen den Ministerien des Handels und der Finanzen und
dem Verwaltungsrat der Vorarlberger Bahn wurden die
finanztechnischen Rahmenbedingungen fir eine Einlésung
der Vorarlberger Bahn durch den Staat vereinbart. Der § 1
dieses Ubereinkommens lautete:

» Die k. k. priv. Vorarlberger Bahn-Gesellschaft rdumt der k.
k. Staatsverwaltung das Recht ein, vom 1. Juli 1884 ange-
fangen wann immer das Eigentum der gesamten Unterneh-
mung der Vorarlberger Bahn unter den in dem gegenwarti-
gen Ubereinkommen festgesetzten Bestimmungen fur den
Staat zu erwerben.“®

162 Feldkircher Zeitung, 08. 10. 1884, S. 2.
163 Wiener Zeitung, 29. 06. 1882, S. 1.
164 Konta, 1884, S. 181. (Namenswechsel von Kohn auf Kontal)
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Von diesem Recht machte die Regierung im Jahre 1885
Gebrauch:

»Nach eingetretener Erflllung der fur die Einlésung der Vor-
arlberger Bahn durch den Staat aufgestellten Bedingungen
... hat die k. k. Regierung beschlossen, das dem Staate ...
eingerdumte Recht, das Eigenthum des gesammten Unter-
nehmens der Vorarlberger Bahn fir den Staat zu erwerben,
derart auszuiiben, daB das genannte Bahnunternehmen ...
mit 31. December 1885 flr den Staat eingeldst wird.“"®

Den meisten Vorarlberger Medien war dieses Ereignis nicht
einmal eine Randnotiz wert.
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