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Als die Dampfmaschine
Räder bekam

Nordportal des Gotthardtunnels bei Göschenen mit Arbeiterzug,
kurz vor dem Durchstich 1879.

Hans Sawmc7zc7, Kömz

Die Erfindung der Dampf-
lokomotive brachte eine
umwälzende Änderung in
der zeitlichen Bewältigung
der Distanzen. Die Menschen
reagierten mit dumpfen
Ängsten oder mit unreali-
stischen Erwartungen auf
das neue Verkehrsmittel.
Ausgangspunkt waren drei
voneinander unabhängige
Erfindungen: das Rad, die
Schiene und die Dampf-
maschine.

Dass
Räder auf Schienen besser

rollen, wurde schon früh er-
kannt, dass Wasserdampf eine

Maschine betreiben konnte, entdeckte
man im 18. Jahrhundert. Aber bis die

Dampfmaschine selbständig fahren
konnte, waren noch viele technische
Probleme zu bewältigen. Einfacher war
es, Pferde vor einen Schienenwagen zu

spannen. So kam es, dass um 1840 für
die Verbindung Zürichs mit dem Bo-
densee eine Pferdeeisenbahn geplant
war. Aber schliesslich fand man dies
doch nicht mehr ganz zeitgemäss, da in
England bereits seit 1825 Dampfloko-
motiven über die Schienen rasten. Ge-

stützt auf diese Erfahrungen wagte man
endlich auch in der Schweiz den Bau

einer Dampfeisenbahn, und 1847 star-
tete die «Spanisch-Brötli-Bahn» von
Zürich nach Baden.

Bedenken der Gegner

Überall wo die ersten Züge fuhren, hat-
ten Menschen Angst vor dem neuen
Verkehrsmittel. In Deutschland gab es

theologische, medizinische und juristi-
sehe Gutachten gegen diese «gesund-
heitswidrige und gegen die alte gött-
liehe Weltordnung verstossende Neue-

rung». Ärzte und Wissenschafter
zweifelten ernsthaft daran, ob der
menschliche Organismus die Beschleu-

nigung bei einer Zugfahrt ohne Scha-

den überstehen könne. Der Mensch
werde durch die fürchterlich hohe Ge-

schwindigkeit (etwa 40 km/h!) in ein
gefährliches «Delirium furiosum» ver-
setzt, wodurch er aller Sinne beraubt
werde, ähnlich wie bei schwerer Trun-

kenheit. Eine englische Zeitung schrieb
1826: «Was könnte wohl handgreif-
licherer Unsinn, was alberner und
lächerlicher sein als die Idee, eine Lo-
komotive zu bauen, die die doppelte
Geschwindigkeit einer Postkutsche ha-
ben soll? Ebensogut liesse sich anneh-

men, dass sich ein Mensch auf einer Ka-

nonenkugel abfeuern liesse wie dass er
sich einer solchen Fahrmaschine an-
vertrauen würde.» Ein englischer Pastor

war gegen die Eisenbahn, weil damit
die Kinder der Armen in die Städte
gelockt würden, wo sie unbeaufsichtigt
auf den Geschmack des Lasters kom-
men könnten. Die Bauern schoben die
Schuld an der Kartoffelkrankheit, die
gleichzeitig mit der Einführung der
Eisenbahn (1835) Deutschland heim-
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Die 1871 eröffnete Rigi-Bahn
oberhalb von Vitznau.

Hauptwerkstätte der Centraibahn in Ölten 1856.

suchte, auf den Russ in den Dampfwol-
ken, die von den Lokomotiven auf die
Felder ausgeschüttet wurden.

Eisenbahn und Standesdünkel

Für die Adeligen und Reichen war die Ei-

senbahn eine «teuflische demokratische
und revolutionäre Erfindung». Deshalb
wehrte sich auch König Ernst August
von Hannover dagegen: «Ich will keine
Eisenbahn im Lande; ich will nicht, dass

jeder Schuster und Schneider so rasch
reisen kann wie ich.» Ein anderer Adeli-

ger schrieb 1851 über die Reise mit der
Bahn: «Ein Häuflein untergeordneter
Kreaturen, Krämer, Handwerker, Künst-
1er, reisende Possenreisser, alles das hat
sich zusammengefunden und zwingt
einen Vornehmen, mit ihnen gemein-
schaftliche Sache zu machen.» In der

Verkehrsordnung der deutschen Eisen-

bahnen wurde um die Jahrhundertwen-
de bestimmt, dass «alleinreisende Frau-

en auf Verlangen möglichst nur mit
Frauen zusammen in eine Abteilung ge-
setzt werden, und auch in Zügen ohne
geschlossene Abteilungen ist thunlichst
eine besondere Abteilung für Frauen
einzurichten». Trotzdem dauerte es lan-

ge, bis die Damen der Oberschicht ihren
Widerstand gegen das Bahnfahren über-

wunden hatten. Weniger Bedenken ge-

gen die Eisenbahn hatten ehemalige
Offiziere, die man gerne als Zugbegleit-
personal einsetzte. Einige von ihnen
fanden hier nach dem Verbot ausländi-
scher Dienste eine neue Existenzgrund-
läge. Viele beklagten auch den Verlust
der Poesie des Reisens. Andere wieder
hofften auf die völkerverbindende Kraft
der Eisenbahn, da nun allen die Mög-
lichkeit geboten werde, sich durch den
Besuch fremder Länder zu bilden und
mit entfernt lebenden Menschen Kon-
takt aufzunehmen.

Hohe Erwartungen

Einer der enthusiastischen Bewunderer
der Eisenbahn war Heinrich Heine: «Die
Eisenbahnen sind ein Ereignis, das der
Menschheit einen neuen Umschwung
gibt, das die Farbe und die Gestalt des

Lebens verändert; es beginnt ein neuer
Abschnitt in der Weltgeschichte.» Und
Hans Christian Andersen schwärmte
1840 von der Erfindung der Eisenbahn
als ein grosses Werk des Geistes: «Wir

spannen unser magisches Pferd vor den

Wagen, und der Raum verschwindet;
wir fliegen wie die Wolken im Sturm,
wie der Zugvogel fliegt; unser wildes
Pferd wiehert und schnaubt, der Dampf

entsteigt seinen Nüstern.» Wie so oft bei

neuen Erfindungen, gab es auch hier
überspannte, unrealistische Erwartun-

gen. Der Volkswirtschafterund Politiker
Friederich List schrieb zum Beispiel
1837, dass es künftig kaum noch mög-
lieh sein werde, dass Nationen mitein-
ander Krieg führten, wenn die Mehrzahl
der Gebildeten dank der neuen Ver-

kehrsverbindungen miteinander be-
freundet sein würden. Er sah in der Ei-

senbahn den «Herkules in der Wiege,
der die Völker erlösen wird von der Pia-

ge des Krieges, der Teuerung und der

Hungersnot, des Nationalhasses und
der Arbeitslosigkeit, der Unwissenheit
und des Schlendrians».

Erst als die Eisenbahnfahrt etwas All-
tägliches war, verblassten allmählich
die Idealvorstellungen, aber auch die
Ängste. Trotz ständig gesteigerten Ge-

schwindigkeiten waren keine gesund-
heitlichen Schäden zu beweisen, und
Russ und Dampf verschwanden, als in
unserem Jahrhundert die Elektrifizie-

rung der Bahnen begann. Dass auch

gegen diese Neuerung wieder Bedenken
laut wurden, ist eigentlich nicht er-
staunlich.

B/Wer oben aus dem Buch:
«Die Schweiz um die Jahrhundertwende»
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