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von H.R.Schwabe

Wohlig in ihrem steinernen Beft ruhend,
tragen schwere eichene Trémel ein Paar
glitzernder Bénder aus Stahl, deren Ober-
flache in der Sonnenglut des Hochsommers
flimmert. Sauber und gerade liegt die Linie
da; kein noch so winziges Bldttchen wu-
chernden Unkrauts stért die Symmetrie der
zweimal zwei Schienenstrdnge. An schlan-
ken, in ihren klaren Formen dennoch Stand-
festigkeit und Stdrke verratenden Jochen
sind feine Netzwerke kupferglénzender
Dréhte Gber den Geleisen gespannt, welche
sich, das harmonische Bild vollendend, am
Horizont mit den Masten, den Schienenbdin-
dern, denSchwellen und der Schotterbettung
in einem einzigen Punkt zu vereinigen schei-
nen. Gegeniber im Riicken wendet sich die
Strecke nach etwa zweihundert Metern in
ausgeglichenem Bogen zur Seite, und ein
sanft gewdlbter Waldhiigel beschlieBt den
Ausblick. Kurz vor der Kurve aber, trotz
der Helle des Mittags ohne Mihe sichtbar,
leuchten aus einer schwarzen Tafel heraus
zwei nebeneinander liegende brandgelbe
Lichter dem Beschauer entgegen.

Kein Windstof3 bewegt die Halme der Korn-
felder, die sich links und rechts der Bahn
dehnen; nicht eine Wolke ist am Himmel
zu sehen, und die schier endlose blaue Berg-
kette, die im Westen die weite Ebene be-
grenzt, zeichnet sich bis weit ins welsche
Land hinein vom Firmament ab, bis ihre
Formen sich im Dunst auflésen. Die schlanke
Sdule eines in der Ferne sichtbaren Fabrik-
kamins l&Bt ihren weiflen Rauch so gleich-
méfig und senkrecht in die Luft steigen,
daf3 auch er keine Dynamik zu vermitteln
vermag. Der einzig vernehmbare Ton aufler
einem gelegentlichen Vogelpfiff ist das
Klappern und Knarren eines dem Auge ver-
borgenen Pferdegespanns, welches, wie es
scheint, aus dem bewaldeten Hiigelland im
Osten unseres Standortes einem der hab-
lichen, schéngebauten Bauerngiiter zustre-
ben muB, die Uberall in der Gegend ver-
streut liegen.

So ruht die eiserne Bahn auf der Erde, so
ist sie, wenngleich aus fremdem Material
von fremden Bauleuten errichtet, mit dem
Boden verbunden, von dessen fruchtbarer
Flache jede Elle ausgeniitzt ist. Die Stahl-
stréinge, die da vor uns liegen, sind freilich
nicht um ihrer Schénheit willen dahin ge-

DIE EISERNE STRASSE

LA VOIE FERREE

Reposant sur un lit de pierres, de lourdes
traverses en bois de chéne supportent deux
rubans d'acier dont la surface scintille au
soleil brolant de I'été. Propre et droite, lo
voie ferrée fuit sous nos yeux éblouis; aucun
brin de mauvaise herbe ne vient rompre la
symétrie des rails. Soutenu par des pylénes
qui, malgré leurs lignes élancées, paraissent
solidement fixés et résistants, un fin réseau
de fils cuivrés est tendu au-dessus de la
voie; complétant I'harmonie du paysage, il
semble venir se fondre en un seul point, &
I'horizon, avec les méts, les rails, les tra-
verses et le ballast. Dans la direction oppo-
sée, la voie décrit une courbe réguliere
pour contourner une colline boisée aux
douces lignes. Cependant, juste avant le
tournant et parfaitement visibles malgré la
clarté du jour, deux lumiéres jaunes, placées
I'une & coété de l'autre sur un écran noir,
s'imposent au regard.

Pas la moindre brise ne fait bouger les épis
des champs de blé qui s'étendent de chaque
cété de la voie; il n'y a aucun nuage au ciel
et la chaine de montagnes bleues qui limite
& l'ovest la vaste plaine se détache du firma-
ment jusque bien loin & l'intérieur du pays
romand pour finir par s'estomper dans la
brume. Dans le lointain, la cheminée d'une
fabrique dégage une colonne de fumée
blanche qui monte tout droit dans I'air pur.
A part le gazouillement des oiseaux, le seul
bruit qu'on entend est celui que fait un atte-
lage invisible, qui, de la région couverte de
collines et de boqueteaux, a I'est, se dirige
vers I'une des fermes cossues dispersées aux
alentours.

Cette voie ferrée qui repose ainsi sur le sol
a certes été construite au moyen de maté-
riel étranger et par des ouvriers étrangers;
et pourtant, elle est intimement liée & la
terre, & cette terre dont la moindre parcelle
fertile est exploitée. Certes, les rails d'acier
que nous contemplons n‘ont pas été placés
l& pour leur beauté, encore qu'ils représen-
tent & nos yeux une expression particuliére-
ment noble de la technique; pour nous, ils
ne sont rien d'autre qu'un moyen d'assurer,
sur les plans matériel et spirituel, les
échanges entre les hommes. L'invention de
la voie ferrée date de plus de deux siécles
et des locomotives & vapeur y circulent de-
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Die erste Schweizer
Eisenbahn

Eine Geschichte ver-
paBter Gelegenheiten

bettet worden, wenngleich sie als besonders
edler Ausdruck der Technik unsere Sinne
anziehen; sie sind nichts anderes als Die-
ner an uns Menschen, Trédger des Austau-
sches menschlicher Giiter, Unterbau des
Verkehrs. Etwas mehr als zweihundert Jahre
alt ist die Erfindung der Schienenbahn, und
seit hundertdreiflig Jahren fahren mit Dampf
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bewegte Lokomotiven auf ihr; ein Jahrhun-
dert blof3 ist aber vergangen, seitdem in
unserer Heimat Eisenbahnen bestehen.

Ganze 22 Kilometer Lénge maf3 die erste
Eisenbahn der Schweiz. Um sie zu iiberwin-
den, brauchten die wenigen Zige, die tdg-
lich auf ihr verkehrten, ungeféhr eine Stunde.
Signale und Telegraphenapparate gab es
noch nicht; mufite ein Exirazug eingeschal-
tet oder sonst eine wichtige Anderung am
Fahrplan vorgenommen werden, ritt ein
«Expresser », ein Eilbote, die ganze Strecke
ab. Er dirfte dabei wesentlich schneller von
Zirich nach Baden gelangt sein als der ihm
folgende Bahnzug!

Heute fahren Uber die gleiche Linie etwa
hundertvierzig Ziige im Tag. Die Schnell-
zige legen die Distanz in kaum zwanzig
Minuten zurick und sind auf ihrem Weg
durch ein tadellos funktionierendes, aus-
gekligeltes System von Blocksignalen, mehr-
fachen Telegraphen- und Telephonverbin-
dungen geschiitzt; daf3 die Strecke zwei-
geleisig ausgebaut ist, versteht sich!
Hundert Jahre pausenloser Entwicklung lie-
gen zwischen dem Einst und dem Jetzt, drei
Menschenalter emsiger Arbeit und verbis-
senen Kampfes um den Fortschritt, von man-

cherlei Rickschlégen immer von neuem
gehemmt.
«Die schweizerische Eisenbahngeschichte

ist eine Geschichte verpafiter Gelegenhei-
ten», schrieb einer unserer bekanntesten
Verkehrshistoriker; er hat unbestritten recht.
Als im Jahre 1852 der junge schweizerische
Bundesstaat durch zwei der namhaftesten
europdischen Eisenbahnfachleute, die Eng-
lander R. Stephenson und H. Swinburne, den
Plan eines einheitlichen nationalen Eisen-
bahnnetzes ausarbeiten lieB, schien der
Weg zu einer klaren, wohl iberdachten
schweizerischen Verkehrspolitik geebnet.
Allein die Zentralgewalt erwies sich als zu
schwach, um die Zigel des &ffentlichen
Lebens véllig in ihre Hand zu nehmen; das
im selben Jahre verabschiedete Bundes-
gesetz Uber die Eisenbahnen ordnete ganz
einfach an: « Der Bau und Betrieb von Eisen-
bahnen im Gebiete der Eidgenossenschaft
bleibt den Kantonen, beziehungsweise der
Privattétigkeit Gberlassen.» Das Signal fir
eine freie Entfaltung des neuen Verkehrs-
mittels in unserm gebirgigen Lande stand
damit zwar offen; leider gab es indessen
auch die Méglichkeit einer ziigellosen, klein-
lichen Kirchturmspolitik, eines Interessen-
kampfes engster Regionen untereinander
frei. Gleich einem Spinnennetz iberzogen
die eisernen Schienenfédden das ganze Land;
in unglaublich kurzer Zeit waren die Ver-
bindungen von Zirich an den Bodensee und
in die Mittelschweiz, von Basel nach Olten -
Luzern und Bern - Thun und von Genf nach
Lausanne, nach Yverdon und weiter gegen
das Wallis und gegen Bern fertiggestellt;

selbst auf die Hochfldchen des Neuenbur-
ger Juras und des St. Galler Landes fuhren
die Ziige noch vor Beginn der sechziger
Jahre. Am Horizont aber tauchte das gewal-
tige Projekt einer Alpeniberschienung auf,
mochte sie nun im Osten der Schweiz Uber
die Passe Graubiindens oder in der Mitte
tber den Gotthard nach Siiden fihren. Die
fahigsten, aber auch eigenwilligsten Képfe
standen an der Spitze der groflen Bahn-
gesellschaften in Zirich, Basel, St. Gallen,
Lausanne und Bern, unter ihnen die weit-
blickenden Basler Speiser und Geigy, der
Zircher Escher und zu Bern im Bundeshaus
dessen mdchtiger Antipode Stéampfli. Inge-
nieure wie C.v. Etzel, R.La Nicca und auf
dem Gebiet des Maschinenwesens N. Rig-
genbach verhalfen den eidgendssischen
Eisenbahnen zum Rufe der zuverl&ssigsten,
sichersten und saubersten der ganzen Welt.

Immer mehr Stddte wurden vom Dampfrof3
erreicht, in immer neue Tdler drangen die
Techniker, um Damme aufzuschitten, Brik-
ken zu schlagen und Tunnels zu bohren. Die
Freude am Bahnbau wuchs sich allméhlich
zu einer wahren Eisenbahnwut aus, zu einem
Fieber, das vor den schwierigsten und finan-
ziell gewagtesten Aktionen nicht mehr zu-
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rickschrecken lie. Den «Herrenbahnen»,
deren Besitz in den reichen grofien Stddten
und im Ausland verteilt lag, sollten «Volks-
bahnen» zur Seite gestellt werden; es ent-
stand das berichtigte Unternehmen der Na-
tionalbahn, deren Linie von Konstanz und
Singen Uber Winterthur, unter Umgehung
Zirichs, nach Baden, Aarau und Zofingen
fohrte und sich nach der Westschweiz noch
weiter hdtte fortsetzen sollen. Der Zusam-
menbruch der nur finf Jahre lang betrie-
benen Bahn brachte die Gemeinden Winter-
thur, Baden, Lenzburg und Zofingen an den
Rand des Ruins und stellt eine der &rgsten
finanziellen Katastrophen dar, welche die
Eidgenossenschaft betrafen.

Der Tiefpunkt in der Entwicklung war damit
erreicht. Allein, bereits nach wenigen Jahren
sollte das Verkehrswesen der Schweiz von
neuem in Blite stehen, stdrker als je zuvor.
Deutsche, italienische und schweizerische
Interessen hatten gemeinsam durchgesetzt,
was zum Meisterstick aller schweizerischen
Eisenbahnbauten werden sollte: in zehn-
ighriger unermidlicher Arbeit schufen Louis
Favre und seine Mitarbeiter die Gotthard-
linie, die volkerverbindende Eisenbahn zwi-
schen dem Norden und dem Siden des
Kontinents. Durch den fiinfzehn Kilometer
messenden Tunnel trugen lange Wagenreihen
Personen und Giter in Mengen, die man
vorher nicht gekannt hatte. Die schweren
Berglokomotiven wurden zu Vorbildern der
nevern Dampfmaschinen des Landes, und
die Fahrpléne der ganzen Schweiz nahmen
Ricksicht auf die Anschlisse der Gotthard-
bahn. Schnellziige tber lange Strecken be-
gannen zu rollen, erst noch mit alten rum-
pelnden Zwei- und Dreiachsern, noch vor
der Jahrhundertwende aber bereits mit vier-
achsigen Durchgangswagen ausgeristet; die
Signale und Sicherungsanlagen der grofien
Hauptstrecken wurden ausgebaut und dem
vermehrten Verkehr angepafit.

«Herrenbahnen» und
«Volksbahnen »

Durch die Berge
hindurch



La premiére ligne de
chemin de fer suisse

Une suite d’occasions
manquées

puis cent trente ans; mais c'est seulement
depuis un siécle que notre pays posséde
des chemins de fer.

La premiére ligne des chemins de fer cons-
truite en Suisse mesurait 22 kilometres, rien
de plus et rien de moins. Pour parcourir
cette distance, les rares trains qui y cir-
culaient journellement mettaient environ une
heure. On ne connaissait pas encore les
signaux et les appareils télégraphiques; s'il
fallait intercaler un train spécial ou pro-
céder & un autre changement d'horaire, un
messager, qu'on appelait alors « courrier »,
parcourait & cheval I'ensemble du trajet, en
I'occurrence la distance séparant Zurich de
Baden. Et tout donne & penser qu'il ne lui
était guére difficile de distancer le «tortil-
lard » qui le suivait!

Avujourd'hui, environ cent quarante trains
circulent quotidiennement sur la ligne en
question. Les express mettent & peine vingt
minutes pour couvrir la distance séparant
la métropole de la Limmat du centre indus-
triel argovien, protégés qu'ils sont dans leur
course par un systéme extrémement ingé-
nieux, fonctionnant & la perfection, de
signaux et de nombreuses lignes télégra-
phiques et téléphoniques; bien entendu, la
ligne est & double voie.

Cent ans se sont écoulés depuis les débuts
héroiques du chemin de fer en Suisse, cent
ans au cours desquels trois générations ont
fourni un travail assidu pour développer
sans cesse le trafic ferroviaire, menant
une lutte acharnée pour le progrés, une
lutte constamment marquée par de nou-
veaux échecs.

« L'histoire des chemins de fer suisses est
une suite d'occasions manquées » a écrit
un jour l'un de nos historiens les plus qua-
lifiés en matiere de communications; rien
n'est plus juste. Lorsqu'en 1852, la Con-
fédération suisse, qui venait d'étre portée
sur les fonts baptismaux, demanda & deux
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spécialistes du rail célébres dans toute
I'Europe — les Anglais R.Stephenson et
H. Swinburne — d'établir le plan d'un ré-
seau ferroviaire national congu de maniére
uniforme, il sembla que la Suisse allait
désormais pouvoir pratiquer, dans le do-
maine des communications, une politique
claire et conséquente. Hélas, le pouvoir
central se révéla incapable de garder en-
tierement entre ses mains le contréle des
communications; c'est ainsi que la loi fédé-
rale sur les chemins de fer qui fut adoptée
au cours de la méme année se bornait &
énoncer que « la construction et I'exploita-
tion des chemins de fer sur le territoire de
la Confédération sont laissées aux can-
tons ou & l'initiative privée ». Certes, cette
loi permettait au nouveau moyen de trans-
port de se développer librement dans
notre pays montagneux; malheureusement,
elle ouvrait aussi la voie & une politique
mesquine et s'inspirant de l'esprit de clo-
cher, & une lutte d'intéréts entre des ré-
gions de trés faible étendue. Comme une

toile d'araignée, le réseau des voies fer-
rées s'étendit sur I'ensemble du pays; en un
temps incroyablement court, on construisit
les lignes reliant Zurich au lac de Cons-
tance, Béle et Lucerne via Olten, Berne et
Thoune, Genéve et Lausanne, Lausanne et
Yverdon, sans parler des troncons partant
de la capitale vaudoise en direction du
Valais et de Berne; méme sur les hauts
plateaux du Jura neuchételois et du conton
de St-Gall des trains circulaient avant
1860. C'est alors qu'on commenca & en-
visager sérieusement la possibilité de cons-
truire une ligne permettant de traverser les
Alpes, soit dans I'est de la Suisse, en em-
pruntant les cols du canton des Grisons,
soit au centre, par le Gothard et en direc-
tion du sud. A cette époque, les grandes
compagnies de chemin de fer avaient &
leur téte, & Zurich, Bale, St-Gall, Lausanne

P #S
et Berne, des hommes exirémement ca-

pables et entreprenants; mentionnons, parmi
ceux-ci, les Balois Speiser et Geigy, esprits
des plus clairvoyants, et le Zurichois
Escher, sans oublier le conseiller fédéral
Stampfli. De méme, des ingénieurs comme
C. von Etzel, R. La Nicca et N. Riggenbach
— grand spécialiste dans le domaine de
la construction des machines — contri-
buérent & faire des chemins de fer suisses
ce qu'on affirme qu'ils sont aujourd'hui :
les plus sors et les plus propres du monde
entier.

Le réseau ferroviaire s'étendit & un nombre
de villes sans cesse croissant et les techni-
ciens pénétrérent dans une foule de vallées
pour y élever des digues, y jeter des ponts
et y percer des tunnels. Le plaisir de cons-
truire des lignes de chemin de fer dégénéra
petit & petit en une véritable passion, & tel
point qu’on en vint & ignorer délibérément
les difficultés techniques les plus grandes
et, partant, & encourir de trés gros risques
financiers. C'est & ce moment-la qu'on dé-
cida, pour faire piéce aux compagnies fer-

roviaires existantes — dont les actions
étaient réparties entre les grandes villes et
certains capitalistes étrangers — de cons-

truire des « chemins de fer populaires »; on
vit alors apparaitre le fameux « National-
bahn », dont la ligne reliait les localités de
Constance, Singen, Winterthour, Baden (en
évitant Zurich), Aarau et Zofingue, ligne
qui devait étre prolongée jusqu'en Suisse
romande. Or, cette entreprise fit faillite au
bout de cinq ans et risqua de ruiner en-
tierement les communes de Winterthour,
Baden, Lenzbourg et Zofingue; ce fut la
I'une des plus graves catastrophes finan-
cieres dont la Confédération edt jamais &
patir.

Ce malheur eut naturellement pour consé-
quence d'arréter provisoirement le déve-
loppement des chemins de fer. Mais cet
arrét fut de courte durée. Quelques années
plus tard, déja, le trafic ferroviaire suisse
se développait de plus belle. Grace & la
coopération d'intéréts allemands, italiens
et suisses, il fut possible de mener & chef
ce qu'on devait bientét considérer comme

A l'assaut des
montagnes
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«Ab de Schine,

d’Bundesbahn chunnt!»

Avuf die Berge hinauf

12

Krieg!

Noch einmal aber hub ein groler Kampf im
Schweizervolke um unsere Eisenbahnen an.
Nach langem Prozef der Entwicklung brachte
der Eintritt ins neue Jahrhundert mit dem
Rickkauf der finf grofien Privatbahngesell-
schaften durch den Bund die ldngst notwen-
dige Einheit im nationalen Transportsystem.
Seit 1902 fahren die Zige der Schweizeri-
schen Bundesbahnen auf den Netzen der
ehemaligen Centralbahn, Nordostbahn und
der Vereinigten Schweizer Bahnen, seit 1903
auf demjenigen der groflen Westschweizer
Bahn, der « Compagnie du Jura-Simplon »,
und im Mai 1909 ging das letzte und wich-
tigste groBBe Hauptbahnstiick, die Gotthard-
linie, an die Eidgenossenschaft Gber.
Wobhlgestaltet und trefflich ausgeristet stand
vor dem Ausbruch des ersten Weltkrieges
das System der schweizerischen Eisenbah-
nen im Dienste des friedlichen Verkehrs.
Auch nach dem Beginn des zwanzigsten
Jahrhunderts hatte der Bahnbau nicht ge-
ruht: als Ergénzung zum Gottharddurch-
stich 6ffneten sich 1907 das schier 20 000 m
lange Loch durch den Simplon und 1913 die
Linie Uber den Lotschberg, beide von An-
fang an nicht mehr mit Dampf, sondern mit
derKraft des elekirischen Stromes betrieben.
Bereits 1904 kletterten die Ziige der Rha-
tischen Bahn ins Engadin; 1909 schuf die mit
ihr verbundene Berninabahn als héchste
ohne Zahnrad auskommende Berglinie Eu-
ropas iber den 2200 m hohen Berninapafl
eine weitere Schienenverbindung nach lta-
lien; 1925 endlich wurde mit der an die
Rhétische Bahn und die Brig-Visp-Zermatt-
Bahn anschlieffenden Furka-Oberalp-Strecke
das weit Uber 500 Kilometer umfassende
gréfite  zusammenhédngende Schmalspur-
bahnnetz Europas hergestellt.

In den Télern und Pdssen blieben die eiser-
nen Straflen indessen nicht stecken; schon
1870 baute der Basler Ingenieur Riggenbach
die Zahnradbahn auf die Rigi als erste ihrer
Art auf unserm Erdteil. Bald klommen «knie-
rutschende » Dampflokomotivchen, in «Rig-
genbachschen Leitern» oder « Abtschen La-
mellen» sicheren Halt findend, auf die
schénsten Aussichtsberge; die durch Inge-
nieur Locher erstellte Linie auf den Pilatus
als steilste Zahnbahn der Welt und die durch
den genialen Nordostbahndirektor Guyer-
Zeller projektierte Jungfraubahn als héchste
Europas bildeten neue Spitzenleistungen.

In die StraBen der gréflern Stadte legten
kluge Geschdftsleute bereits in den sech-
ziger Jahren ebenfalls Eisenbahngeleise,
auf welchen laut dem Bericht eines Zeit-
genossen «sanft und fast gerduschlos neu-
modische sogenannte Tramways fuhren»
und ihren Besitzern zu jener Zeit im Ver-
hdltnis wesentlich mehr Geld einbrachten,
als die groflen Bahnen es imstande waren.
Zuerst zogen Pferde, seit etwa 1876 auch
kleine Dampflokomotivchen die Straflen-
bahnwagen, und in Bern kam um 1890 auch
ein eigenartiges Vehikel, das « Lufttram »,
in Dienst; die ganze Herrlichkeit der ruf3en-
den, pustenden Fahrzeuge verschwand aber
rasch vor den in den neunziger Jahren das
Feld erobernden elekirischen Trambahnen.

Der Weltkrieg traf das ganze Wirtschafts-
leben der Schweiz hart, in besonderm Mafle
aber das Bahnwesen; die Abhdngigkeit der
Dampflokomotiven von guten Kohlen lief3
beim bald eintretenden Mangel an ausldn-
dischen Zufuhren die Fahrplédne immer faden-
scheiniger werden. Als gegen Ende der Un-
glickszeit gar der Sonntagsverkehr auf allen

L'ére des C.F.F.

L'apogée du rail

un chef-d'ceuvre de la technique : au cours
de dix ans de travail infatigable, Louis
Favre et ses collaborateurs construisirent
la ligne du Gothard, cette ligne qui rap-
proche les peuples du nord et du sud de
notre continent. A ftravers le tunnel, long
de quinze kilométres, des convois com-
mencérent de transporter des voyageurs
et des marchandises & un rythme et un
volume sans précédent. Les lourdes loco-
motives de montagne servirent de modéles
aux machines & vapeur employées plus
tard dans la plaine et I'on se mit & tenir
compte, dans |'établissement des horaires,
des correspondances avec la ligne du
Gothard. Des express s'aftaquérent aux
longues distances, tout d'abord avec de
vieux wagons & deux ou trois essieux,
puis, avant la fin du siécle dernier déja,
avec des voitures & quatre essieux et &
couloir; le systéme de signalisation et les
dispositifs de sécurité furent perfectionnés
sur les lignes principales, afin de satisfaire
aux exigences d'un trafic toujours plus
intense.

Au début de ce siécle, les chemins de fer
soulevérent d'dpres controverses au sein du
peuple lorsque se pose le probléme de la «na-
tionalisation». Aprés des discussions épiques,
le corps électoral finit toutefois par auto-
riser la Confédération & racheter les cing
grandes compagnies privées, ce qui permit
de réaliser cette unité, nécessaire depuis si
longtemps du systéme national des trans-
ports. Depuis 1902, les trains des Chemins
de fer fédéraux circulent sur les réseaux
des anciennes compagnies du Central
suisse, du Nord-Est et de I'Union suisse, et,
depuis 1903, sur celui de I'importante entre-
prise romande qui s'appelait jadis « Com-
pagnie du Jura-Simplon»; en mai 1909,
enfin, la derniére des grandes lignes, celle
du Gothard, fut reprise par la Confédéra-
tion.

Durant les années qui précédeérent la pre-
miére guerre mondiale, les chemins de fer
suisses, fort bien organisés et admirable-
ment équipés, rendirent des services sans
cesse accrus et de plus en plus appréciés.
Car le début du siécle n'avait nullement
été marqué par un arrét des constructions
ferroviaires, bien au contraire. C'est ainsi
que I'année 1907 vit I'achévement du tunnel
du Simplon, digne pendant, avec ses 20 000
métres de longueur, de celui du Gothard;
puis l'on assista, en 1913, & I'ouverture
de la ligne du Létschberg; ce furent la des
événements d'autant plus importants que
les deux lignes en question furent équipées
dés l'abord pour la traction électrique. En
1904 déja, les trains des Chemins de fer
rhétiques partaient & l'assaut de I'Enga-
dine : en 1909, on termina la construction
du chemin de fer de la Bernina — la
ligne de montagne sans crémaillere la
plus élevée de toute I'Europe, puisque
le col qu'elle traverse s'éleve a plus de
2200 métres — ce qui assura une nouvelle
communication ferroviaire avec ['ltalie; en
1925 enfin, on aménagea le trongon Furka-
Oberalp destiné & relier les Chemins de fer
rhétiques et la ligne Brigue—Viege—Zer-
matt, complétant ainsi le réseau de che-
mins de fer & voie étroite le plus vaste de
I'Europe puisqu'il mesure plus de 500 kilo-
meétres.

Mais on n'en négligea pas pour autant la
construction de voies ferrées dans les val-
lées et sur les cols; en 1870 déja, l'ingé-
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Voranstehende Seite: Hundert Jahre Schweizer Eisenbahnen —
Hundert Jahre Lokomotiventwicklung.

Page d'avant: Le centenaire des Chemins de fer suisses. — Le
llt‘l‘('r'nppcnu'nl de la locomotive au cours d'un siécle.

Photo: Gemmerli.
Tjinl\‘s: Schwere Dampftraktion im Jura zwischen Glovelier und
‘\”ié"lt’lt?giLzr. Die Dampflokomotive beherrschie die ersten drei Vier-
tel des verflossenen I
auf

bahn-Jahrhunderts. Im angestrengten Dienst
den G(’bn‘gsxln’('k('n der Alpen und des Juras muften ()fl zwel,
drei oder gar vier Maschinen vor und hinter die Ziige gespannt
werden.,

"1' gauche: Traction a vapeur dans le Jura, entre Glovelier et Saigne-
légier. Le régne de la locomotive a vapeur s'étendit sur les trois
quarts des cent derniéres années. Sur les trajets pénibles des Alpes
et du Jura, {] fallut souvent placer deux, trois et méme quatre loco-

motives 4 1’ WG PASe) ~
twes & lavant et a Parriére des trains.

Miihelos, elegant und sauber eilen die elektrischen Bahnen der Gegenwart durch
das Land: Weit iiber 90 Prozent aller schweizerischen Eisenbahnlinien werden
heute elektrisch betrieben. — Moderner Zug der Litschbergbahn auf der Bietsch-
talbriicke im Oberwallis.

Propres et élégants, les trains électriques actuels parcourent sans effort le pays.
Plus de 909, du réseau ferroviaire suisse est exploité actuellement a Délectricité
— T'rain moderne du Letschberg passant le pont du Bictschtal dans le Haut-Valais.

Photos: Sager, Schwabe.




Die 1880 erdffnete kleinste Eisenbahn der Schweiz, die mit nur
75 ¢cm Spurweite auskommende Waldenburger Bahn, im Bahnhof
Waldenburg. Aufnahme von 1891.

Le plus petit chemin de fer en Suisse, celui de Waldenburg (Bdle-
Campagne), mis en exploitation en 1880, et circulant sur voie
étroite de 75 cm. seulement. En gare de Waldenburg, photo prise

en 1891.

Altes Wirtshausschild in Wynigen (Bern), mit dem sehr exakt
gemalten Bild der Lokomotive « Olten » der ehemaligen Schwei-
zerischen Centralbahn geschmiickt.

Vieille enseigne d’auberge a Wynigen (Berne), ornée d'une pein-
ture représentant la locomotive « Olten » de I'ancienne compagnie
de la « Schweizerische Centralbahn ».

VERSUNKENE ROMANTIK
ROMANTISME D’AUTREFOIS

Der alte « Choli » der Uerikon-Bauma-Bahn wird bald seine letzte Fahrt antreten; bequeme Auto-
mobile sollen die Stelle des holprigen, gemiitlichen Ziigleins einnehmen.

La vieille «loco» du chemin de fer Uerikon-Bauma en est bientét & sa derniére course. De
confortables autocars viendront remplacer le paisible petit train qui en vit de rudes.




1: Die erste elektrische Lokomotive der Schweiz. Sie
fuhr auf der schmalspurigen Nebenbahn von Sissach
nach Gelterkinden (Baselland) zwischen 1891 und
1916. — 2: Das Lokomotivdepot Ziirich zur Zeit des
Dampfbetriecbes. — 3: Fahrpline aus der grofien Zeit

des « Eisenbahnfiebers ». — 4: Die Maggiatalbahn im
Tessin, eine Veteranin der elektrischen JVechselstrom-
traktion. — JS: Auch die Strafenbahn Uster—Oetwil

wird, wie die iibrigen Nebenbahnen des Ziircher Ober-
landes, demndichst durch einen Automobilbetrieb ersetzt.

1: La premiére locomotive électrique en Suisse. Elle
fut mise en circulation entre 1891 et 1916 sur lan-
cienne ligne a voie étroite de Sissach a Gelterkinden
(Bdle-Campagne). — 2: Le dépot des locomotives a
Zurich au temps de lexploitation a vapeur. — 3: Ho-
raires de I'époque mémorable ot régnait «la ficvre du
chemin de fer ». — 4: Le chemin de fer de la Maggia
au Tessin, vétéran de la traction électrique a courant
alternatif. — §: Le tramway Uster—OQOetwii va étre
prochainement remplacé par un service automobile,
comme d'ailleurs les autres chemins de fer secondaires
de I’Oberland zurichois.

Photos: Schwabe, Tuggener, Wiirsten,
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Das Tricbwerk eines alten Dampfrosses. Ol, Rufi und
Schmutz, aber auch wackere, chrbare Handwerksarbeit kenn-
zeichnen den Eisenbahnbetrieb von einst.

Le mécanisme de traction d’'une vieille locomotive a vapeur.
Beaucoup d’huile, de suie et de crasse, mais aussi du travail
honnéte, digne d’estime, telles furent les caractéristiques de
Uexploitation ferroviaire d’antan.

Das behibig breite Dach
des alten Bahnhofes von
Winterthur ladet zu Rast
und FWeile. Die Beschau-
lichkeit des Lebens der
Biedermeierzeit spricht
aus diesem Bild von zirka
1880.

Le large toit de la vieille
gare de Winterthur invite
au repos et a la détente.
La photo prise vers 1880
refléte Pesprit contempla-
tif de l'époque Bieder-

melter.

Die Station Grandvauz-Cully der Westschweizer
Eisenbahn Lausanne—Fribourg—Bern /«Oronbahn»),
nach einer Photographie von 1862. Die im
Bilde sichtbare Lokomotive gehort zur Serie der
« Coucous » oder « Schildkroten », welche einen sat-
telformigen Wasserkasten und anfinglich zwei Ka-
mine besaflen.

La station de Grandvaux-Cully du chemin de fer de
la Suisse occidentale Lausanne—Fribourg—Berne
(« chemin de fer d’Oron») d’aprés une photographie
de 1862. La loconotive qu’on apergoit appartient a
la série des « Coucous » ou des « Tortues », pourvues
d’un réservoir a eau en forme de selle et, tout au dé-
but, de deux chemindes.

AUTREFOILS
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Klare Ubersichtlichkeit, Sauberkeit und Sachlichkeit
haben im modernen Eisenbahnwesen die Romantik
verdringt. — Der Fahrschalter eines neuzeitlichen
elektrischen Triebwagens.

Le romantisme d’antan a fait place, dans les chemins
de fer modernes, a la clarté, la propreté et la précision.

Das Geleisefeld des Ziir-
cher  Hauptbahnhofes,
wie es sich im Jubi-
laumsjahr 1947 prisen-
tiert. Der moderne Ver-
kehr kennt keine Ruhe
mehr; Tag und Nacht,
Sommer und Winter rol-
len die Rider iiber die
vielen  Schienen  und
IWeichen.

Le réseau des voies fer-
rées a la gare principale

de Zurich en 1947.

Die Station Grandvaux der SBB 1946. Die Bahnlinie Lau-
sanne—Bern wurde 1860[1862 gebaut, gehorte lingere Zeit
dem Kanton Freiburg und ging dann als Teilstiick der
« Compagnie du Jura-Simplon » im Jahre 1903 an den Bund
Uiber. 1926 wurde sie elektrifiziert.
La station de Grandvauz des C.F.F. en 1946. La ligne de
Lnuxannc—]iurm', construite en 1860[1862, fut pendant un
certain temps la propriété du canton de Fribourg ct passa d
la Confédération en 1903, comme trongon de la Compagnie
du Jura-Sl'mplml_ Elle fut électrifi¢e en 1926.

Photos: Beringer, SBB.
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Dampfbahnen eingestellt werden mufite,
bedeutete diese MaBBnahme blo fiir die-
ienigen Linien keine neue Stérung, die schon
rechtzeitig sich der elekirischen Traktion
bedienten; eine einzige Dampfstrecke war
ebenfalls nicht berthrt: die schmalspurige
Regionalbahn von Yverdon nach Sainte-
Croix hatte bereits lange vor dem Kriege,
der testamentarischen Weisung ihres grof-
ten Geldgebers zufolge, ihren Verkehr an
Sonn- und Feiertagen stillgelegt!

Unter dem Fahrdraht

Gegen die durch die Abhdngigkeit vom
Ausland bedingte Transportkrise half ein
einziges Mittel: die Anwendung einheimi-
scher Betriebskréfte. Mit gréftem  Eifer
wurde die Elekirifikation der schweizeri-
schen Eisenbahnen, vorab der Bundes-
bahnen, in Angriff genommen, und dem
Verdienste eines Huber-Stockar, eines Haab
und eines Schrafl ist es in erster Linie zu
verdanken, wenn im zweiten grofen Krieg
die Eisenbahn nicht nur ihren eigenen, son-
dern auch den durch den Ausfall des Auto-
mobils neu hinzutretenden Verkehr ohne
jede Mihe gemeistert hat!

Leider ist dem Eisenbahnwesen nach dem
Ende des ersten Weltkrieges kein ruhiger
Aufstieg beschieden gewesen. Neue Ver-
kehrsmittel, das Automobil und das Flug-
zeug, raubten der Schiene das Monopol
tber die wichtigen Transporte. Der private
Verkehr, der sich des Motorfahrzeuges in
hohem MafBle zu bedienen begann, bereei-
tete der Eisenbahn schwere Konkurrenz,
vermied es aber, ihr die staatlich auferleg-
ten &ffentlichen Lasten abzunehmen, wie sie
die Pflicht zur Aufrechterhaltung des Betrie-
bes unter allen Umstéanden, die Pflicht zum
unbedingten Innehalten eines festen Fahr-
planes und die Pflicht, bestimmte staatlich
festgesetzte, 6ffentlich ausgekiindete Tarife
anzuwenden, unter anderem darstellen. Daf3
hier eine Bevorzugung der nicht an diese
Belastungen gebundenen privaten Verkehrs-
arten besteht, liegt auf der Hand. Es wird
eine der wichtigsten, wenn nicht berhaupt
die dringlichste Aufgabe des beginnenden
zweiten Sdkulums schweizerischer Bahn-
geschichte sein, diese Unebenheit zu gldtten.

Diener der Volkswirtschaft

Eine der schénsten Seiten des Verkehrs-
wesens besteht darin, daf3 es dem ihm Die-
nenden stets neue Aufgaben zuweist. So
wird auch in der Zukunft die Eisenbahn sich
der Zeit anpassen, technisch und wirtschaft-
lich dem Fortschritt treu bleiben mussen.
Einige kleinere, nur geringem &ffentlichem
B.edarf dienende Bahnstrecken mégen durch
Offe‘nfliche Automobil- oder Trolleybus-
etriebe ersetzt werden, welche hier und
dort dem im Einzelnen geringen Verkehr
besser entsprechen kénnen. Der Grofifeil
der Schienenwege aber, im besondern die
Hauptlinien, kénnen beim heutigen Stand
er Technik niemals wirtschaftlich durch
andere Transportmittel ersetzt werden; der
erlauf der letzten Kriegsjahre hat dies klar
an den Tag gebracht.
In' der Glut des Sommernachmittags liegt
'e doppelgleisige Eisenbahnstrecke ins
fruchtbare Land eingebettet. Schienen und
Kl_lpferdrdhfe glitzern in der heiflen Luft. Im
Intergrunde, kurz bevor eine leichte Kurve
unsern Blick auf die gleifienden Eisenbénder
quChneidef, blinken in schwarzer Tafel
statt der gelben zwei sattgriine Lichter auf.
le Bahn ist frejl

nieur balois Riggenbach construisit le
chemin de fer & crémailliere du Rigi, le
premier du genre sur le Continent (et deu-
xiéme dans le monde). Bientdt, de petites
locomotives & vapeur, avancani sur des
voies aménagées selon de nouveaux sys-
témes (Riggenbach ou Abt) offrant toute
sécurité, escaladérent les montagnes d'ou
I'on jouit d'une vue particulierement belle
et étendue; puis l'ingénieur Locher cons-
truisit le funiculaire du Pilate, le plus abrupt
du monde entier, et ce fut ensuite le tour
du chemin de fer de la Jungfrau, dont le

projet particulierement hardi — on sait
qu'il n'existe, dans toute I'Europe, aucune
ligne atteignant altitude pareille — fut établi
par Guyer-Zeller, le directeur général de
la Compagnie du Nord-Est.

Dans les rues des villes d'une certaine im-
portance, des hommes d'affaires avisés
commencérent également, vers 1860 a
faire placer des voies ferrées, sur les-
quelles circulérent bientdt, pour reprendre
les termes d'un contemporain, «de nou-
velles machines, appelées trams, qui avan-
cent doucement et ne font presque pas de
bruit »; relevons en passant que ce nou-
veau mode de locomotion rapporta alors
& ceux qui l'avait introduit beaucoup plus
d'argent, toutes proportions gardées, que
les chemins de fer n'étaient en mesure de
le faire. Au début, les voitures de tram-
way furent tirées par des chevaux, puis,
dés 1876, par de petites locomotives &
vapeur. A Berne, on vit méme apparaitre,
en 1890, un véhicule bizarre appelé «tram
& air comprimé »; mais tous ces engins
fumants et bruyants durent céder bientét la
place aux trams électriques.

La guerre

La premiére conflagration mondiale, qui
affecta durement I'ensemble de la vie éco-
nomique suisse, porta un coup particuliére-
ment sensible aux chemins de fer. En effet,
il était impossible de chauffer les locomo-
tives & vapeur avec autre chose que du
charbon de bonne qualité, de sorte qu'on
se vit obligé, dés que les importations de
ce combustible diminuérent, ce qui se pro-
duisit bientét, de réduire toujours davan-
tage les horaires. Vers la fin du conflit, on
fut méme contraint de suspendre le trafic
du dimanche sur toutes les lignes ou cir-
culaient encore des trains remorqués par
des locomotives & vapeur. Seules les lignes
qui s'étaient équipées & temps en vue de
la traction électrique ne furent pas tou-
chées par cette mesure. Disons cependant,
par souci d'exactitude, qu'une ligne non
électrifiée n'eut pas a patir, elle non plus, de
la dite mesure; il s'agit de la compagnie
du chemin de fer & voie étroite Yverdon—
Ste-Croix, qui avait cessé, bien avant
la guerre déjd, de faire circuler des trains
les dimanches et les jours de féte reli-
gieuse; les dispositions testamentaires de
son principal bailleur de fonds emposaient
cette singularité!

L'électrification

Pour remédier & la crise des transports
provoquée par la pénurie de charbon
étranger, un seul moyen se révéla efficace:
I'emploi de la houille blanche produite
dans le pays. C'est pourquoi on se mit &
pousser trés activement |'électrification des
chemins de fer, en commencant par le ré-
seau des C.F. F., cela avec les résultats que
I'on sait. Si, pendant la deuxieme guerre
mondiale, les chemins de fer helvétiques
ont réussi, sans aucune peine, & assurer un
trafic fortement accru du fait de I'inter-
ruption temporaire de la circulation auto-
mobile, nous en sommes redevables aux
hommes clairvoyants qui ont travaillé sans
relache & les rendre indépendants des im-
portations de charbon : aux Huber-Stockar,
aux Haab, aux Schrafl et & bien d'autres
encore.

Malheureusement, le rail n'a pas pu, &
l'issue de la premiére guerre mondiale,
poursuivre son essor dans le calme. De
nouveaux moyens de locomotion, l'auto-
mobile et 'avion, le privérent du monopole
qu'il détenait auparavant en matiere de
transports importants. Le trafic privé, pour
lequel on se mit & utiliser toujours davan-
tage des véhicules & moteur, concurrenca
dangereusement les chemins de fer, mais
sans leur enlever, méme partiellement, les
multiples charges qui leur sont imposées
par I'Etat, notamment I'obligation de main-
tenir leur exploitation en toute circons-
tance, de s'en tenir absolument & un ho-
raire fixe et d'appliquer des tarifs établis
officiellement. Il tombe sous le sens que
cet état de choses favorise nettement les
entreprises de transport privées, qui elles,
n'ont pas & supporter des charges dont bé-
néficie la population. Aussi faut-il espérer
que cette anomalie disparaitra bientét, tant
il est vrai qu'elle risque, & la longue, d'avoir
de treés facheuses répercussions.

Au service du peuple

Dans le domaine des communications, les
choses évoluent rapidement — ce qu'on ne
saurait d'ailleurs déplorer, au contraire —
et de nouvelles téches se présentent cons-
tamment. Aussi bien, les chemins de fer
seront-ils obligés, & l'avenir également, de
s'adapter aux circonstances de I'heure, de
rester toujours en téte du progrés tant sur
le plan technique que du point de vue éco-
nomique. Il se peut fort bien, par exemple,
que quelques lignes de chemins de fer
d'importance secondaire et dont l'intérét
pour le public est assez mince soient rem-
placées par des services officiels d'autocars
ou de trolleybus répondant mieux aux be-
soins réels. Cependant, il convient de ne
pas perdre de vue que la plupart des voies
ferrées, et notamment les lignes princi-
pales, ne pourront jamais étre remplacées
par d'autres moyens de transport assurant
le méme rendement; c'est ce qui a été
amplement démontré au cours des der-
niéres années de la seconde guerre mon-
diale.

Voie libre!

Sous le soleil de plomb d'un aprés-midid'été,
la voie ferrée déroule son double ruban
a travers la campagne fertile. Les rails et
les fils de cuivre brillent d'un vif éclat. A
I'arriére-plan, un peu avant que les rubans
d'acier se dérobent & notre regard, deux
lumiéres, d'un vert éblouissant cette fois-ci,
scintillent sur un tableau noir : voie libre!
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