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Luxus auf Riadern

Nur wenige Bahnhofe des 19.
Jahrhunderts blieben besonders in
den europdischen Grossstidten
nach dem zweiten Weitkrieg und
der darauffolgenden Modernisie-
rungswelle erhalten. Man schenkt
ihnen heute, wenn auch meist nur
theoretisch und in Fachschriften,
einige Beachtung. Trotzdem ist
einer der letzten Bahnhofpaliste
aus der Mitte des 19.Jahrhunderts
von Friedrich Wanner in Ziirich
noch immer von der Spitzhacke
bedroht. Die Bahnhofpalidste mit
ihren Triumphbdgen und Kuppeln
waren Volkspalédste. Jedermann
hatte Zutritt zum Kuppelraum des
leider 1971 ausgebrannten Luzer-
ner Bahnhofes, wo Beamte der
Fahrkartenausgabe wie Priester
eines Altarbezirkes thronten. Frei-
lich, an der Schwelle dieser Billett-
kassen begann die Trennung nach
Klassen. Es gab eigene Schalter fiir
die 1., 2. und 3. Klasse. Von dort
fiihrten eigene Wege zu den Warte-
sdlen und Restaurants der ver-
schiedenen Klassen. Endlich waren
auch die Personenwaggons in drei
Klassen geteilt, vor 1850 sogar oft
in vier Klassen. Die Ausstattung
der Waggons ist ein besonders reiz-
volles Kapitel der Architekturge-
schichte. Die Erstklasswagen waren
in gediegenstem Luxus gestaltet.
Die dritte Klasse wurde auch
«Holzklasse» genannt, weil hier
die bequemen, wenn auch damals
oft verwanzten, Polsterungen fehl-
ten. Die vierte Klasse bestand aus
offenen Verschligen ohne Sitz-
banke. Man wurde wie Vieh trans-
portiert und kam schwarz aus den
Tunnels. Die grosse Zeit des Eisen-
bahnluxus begann, als 1883 der
Orientexpress zwischen Paris und
Konstantinopel in den Verkehr ge-
setzt wurde. Neben den Erstklass-
waggons gab es Schlaf- und Speise-
wagen, besser gesagt Speisesalons.
Es wurde fiir 24 Personen gedeckt,
dazu gab es noch einen eigenen
Kaffee- und Rauchsalon fiir 12
Personen. Weitere Luxusziige mit
Speise- und Unterhaltungssalons
verkehrten von 1884 an zwischen
Wien und Berlin, 1894 folgte der
Ostende-Express und 1895 der
Nizza-Expresszug. Erwihnenswert
ist auch die sibirische Eisenbahn.
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VON OTHMAR BIRKNER

Sie erhielt 1895 einen eigenen Kir-
chenwaggon, der aus einem An-
dachtsraum und Nebenabteilen fiir
die Priester und Kirchendiener be-
stand. Der Andachtsraum hatte
ovale Fenster, kostbare Vertife-
lungen und einen aus Eichenholz
geschnitzten und mit Heiligenbil-
dern geschmiickten Altar.

Amerika war die Heimat des
Schlafwagenkomforts. 1858 baute
George M. Pullman die ersten
Schlafwagen. Pullmans «drawing-
room-car» hatte drehbare Lehn-
sessel. Man sprach von den Hotel-
wagen oder den Hausern auf Ré-

Abb., 184,

dern. Uberboten wurde dieser Lu-
xus nur noch von den européischen
Hofziigen. Dort wurden, wie in den
Erstklasswagen, Ausstattungen in
Neurenaissance- oder neubarok-
kem Stil bevorzugt. Die Spezial-
wagenkomposition Kaiser Franz
Josefs I. hatte einen grossen Speise-
salon fiir 16 Personen und einen
Rauchsalon mit acht Fauteuils. Ein
anderer Waggon enthielt in der
Mitte den Privatsalon des Kaisers
mit Schlafcoupé, gerdumiger Toi-
lette und gleich grossem Suite- oder
Dienersalon. Fiir kaiserliche Wa-
gengarnituren wurde bereits 1845
die Warmwasserheizung einge-

Ansicht der Buhnhofe der Wicn-Gloggnitzer Bahn in Wien

BAHNHOVE DER WIEN-GLOGGNITZER BAHN IN WIEN.

Grund- und Aufriss der Bahnhéfe der Wien-Gloggnitzer Bahn, Zustand 1860, spiter

zum Siidbahnhof erweitert. Man beachte die schlossartig symmetrische Anlage mit

Springbrunnen im Mittelpunkt. Bildquelle: Geschichte der Eisenbahn, Wien 1897.

Plan et élévation des gares du chemin de fer de Vienne— Gloggnitz, en 1860, agrandies

plus tard pour former la Gare du Sud. A noter ’agencement symétrique en forme de
chdteau et la fontaine au centre.

Lokomotivweihe um 1840. Bildquelle: wie Abb. 1.

AN 5 'y

Inauguration d’une locomotive en 1840.
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fiihrt. Diese waren zur Jahrhun-
dertmitte neubarock eingerichtet,
hatten dunkle Vertdfelungen und
gepresste Lederbespannungen mit
diskreten. Vergoldungen. Zur Jahr-
hundertwende bevorzugte man hel-
les Rokoko und verspielte Jugend-
stilornamente. Die Toiletten wur-
den mit bunten Marmorplatten
ausgelegt.

Auch die Stadt- und Strassen-
bahnen hatten Sonderwagen. Wih-
rend der Pariser Weltausstellung
1900 erregten die Jugendstilkom-
positionen der Prager Direktiones-
stadtbahnwagen grosstes Aufsehen.
Als spezieller Typ aus der Jahr-
hundertwende sei noch der Rund-
fahrt-Salonwagen der  Wiener
Strassenbahn erwidhnt. Der Wiener
Ring mit seinen aneinandergereih-
ten Prachtbauten ist ohne Kai etwa
4 km lang. Man konnte jeden
Nachmittag einen Platz im Besich-
tigungs-Salonwagen mieten und
erhielt dazu ein «Rundfahrtspro-
gramm» mit Kurzbeschreibung
der Sehenswiirdigkeiten.

Beniitzte Quellen:

«Geschichte der Eisenbahnen der
Osterr. ung. Monarchie zum fiinfzigjih-
rigen Regierungsjubilium Sr. k.u.k.
apostol. Majestdt Franz Joseph L»,
Wien 1897.

Wulf Schadendorf, «Das Jahrhundert
der Eisenbahn», Miinchen 1965.

Maurice Fabre, «Histoire de la loco-
motive terrestre», Erik Nitsche 1964.

Zur Geschichte
der Schweizer Bahnen

Am 7. August 1847 fuhr der
erste festlich geschmiickte Zug
vom Ziircher Bahnhof Richtung
Baden. Da die Lokomotive in
Karlsruhe erbaut wurde, konnte
man annehmen, dass die Schweiz
damals noch im Schatten grosser
Industrieldnder gestanden habe. In
Wirklichkeit aber hatte der schwei-
zerische Maschinenbau zu jener
Zeit bereits Weltruf. Die Maschi-
nenfabrik Escher Wyss & Cie. er-
zeugte bereits in den 30er Jahren
des  19.Jahrhunderts laufend
Dampfmaschinen, jedoch war man
auf Dampfschiffe spezialisiert. Es
entsprach einem modernen Unter-
nehmergeist, dass man zuerst ein
Spezialgebiet weiterentwickelteund
erst spiter auf neue Gebiete, von
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1857 an auf Dampflokomotivbau,
iiberging. Aus wirtschaftlichen
Griinden begniigte man sich liber
die Jahrhundertmitte mit Lokomo-
tivimporten aus Deutschland und
der nahe gelegenen Elsdsser Ma-
schinenbaugesellschaft Miilhausen.
Wenig bekannt ist, dass die ersten
Eisenbahnanlagen der Schweiz sich
bis 1810 zuriickverfolgen lassen.
Es handelt sich dabei um Material-
bahnen in Graubiinden. 1841 ver-
offentlichte in Ziirich der Architekt
Rudolf Hiirsch das Biichlein «Ge-
schéftsgang beim Eisenbahnbau».
1844 fuhr, aus Frankreich kom-
mend, die evste Eisenbahn durch
ein Stadttor in Basel ein. Es gibt
genug Spott iiber die angebliche
Furchtsamkeit der Basler, welche
jede Nacht den Geleisestrang mit
einem schweren Tor verriegelten.
Zur Ehrenrettung sei bemerkt, dass
der eidgendssische Kriegsrat in
Bern zur «gehdrigen Wahrung der
Neutralitdt» Basel beim Bau einer
Eisenbahn aus dem Nachbarlande
bestimmte fortifikatorische Mass-
nahmen auferlegte.

Von 1847 bis 1871 wurden in
der Schweiz bereits 1439 Strecken-
kilometer gebaut, auf denen 230
Lokomotiven verkehrten — eine
Leistung, die um so hdher einzu-
schitzen ist, als man in diesem Ge-
birgsland immer wieder vor schwie-
rigen Trassierungsarbeiten stand.
In diese Zeit fallt auch der Berg-
bahnenbau, die Entwicklung der
Seil- und Zahnradbahnen:

1870

Vitznau-Rigi-Zahnradbahn
(Nikolaus Riggenbach)
und Ostermundigen—Bern,
Zahnrad- und Seilbahn,
gemischtes System

1874

Arth-Rigi-Zahnradbahn
und Rorschach-Heiden,
gemischtes System

1877

Riiti-Ziirich, gemisches System,
und Lausanne-Ouchy-Seilbahn

1878

Laufen-Bern, gemischtes System,
usw.

Interessant ist, dass die Berg-
bahnen in der Schweiz nicht nur
dem Tourismus dienten, sondern,
wie zum Beispiel die Bahn vom
Hafen Ouchy nach Lausanne, zu
einem wichtigen stddtischen Ver-
kehrsmittel wurden. Auch Lugano
verband 1886 die Altstadt mit dem

Salon eines Pullmanwagens der Pennsylvania Railroad um 1870. Bildquelle: Wulf
Schadendorf, «Das Jahrhundert der Eisenbahn», S. 56.
Salon d’un wagon Pullman du Pennsylvania Railroad vers 1870.

Osterreichischer Hofsalonwagen der Jahrhundertwende. Bildquelle: Georg Mal-
kowsky, «Die Pariser Weltausstellung in Wort und Bild», Berlin 1900, S. 497.
Wagon-salon de la cour autrichienne, vers 1900.

+oil

RUND UM WIEN

«Rund um Wien» mit dem Rundfahrt-Salonwagen der Wiener Ringstrasse. Bild-
quelle: zeitgenossische Postkarte.
«Le tour de Vienne» dans le wagon-salon d’excursion de la Ringstrasse de Vienne.

hoher gelegenen Bahnhof durch
eine Drahtseilbahn. Zahlreiche
weitere Bergbahnen erschlossen
umliegende Berghédnge fiir Villen-
quartiere und vor allem fiir Berg-
hotels. Als typische Beispiele seien
die Giitschbahn bei Luzern ge-
nannt, die zu einem romantischen
burgartigen Hotel gebaut wurde,
oder die Bergbahn von Territet bei
Montreux zum Hotel Caux Palace.
Man fiihlte sich in den nur durch
Bergbahnen erreichbaren Hotels
vom Alltag losgel0st, in einer ande-
ren Welt. Der Pianist Arthur Ru-
binstein bemerkt in seinen Jugend-
erinnerungen aus der Zeit um
1900: «Das Leben im Hotel Caux
Palace dhnelte ganz jenem Leben,
das ich spdter auf Luxusdampfern
kennenlernen sollte. Hier wie dort
war man von der Welt abgeschlos-
sen. Wir konnten hochstens den
Berg entweder hinauf- oder hin-
unterklettern, beides nicht ganz
einfach; und die Fahrten mit der
Luftseilbahn kosteten uns jeweils
einen Tag. So wanderten wir tég-
lich dem Geldnder der Veranda
entlang, wie Passagiere auf dem
Promenadendeck eines Dampfers.»
Imposante Naturszenerien wurden
durch grosse technische Leistungen
gesteigert. Bergbahnen waren viel
mehr als Kommunikationsmittel,
moglichst schnell zum Ziel zu
kommen. Die Fahrt selbst — dies
gilt auch fiir gewohnliche Bahn-
strecken mit ihren monumentalen
Bahnhofbauten — war ein Erleb-
nis, erzidhlenswert, und wurde mit
beneidenswerter Naivitit genossen.

Beniitzte Quellen:

Diethelm Fretz, «Eisenbahnpioniere
vor 1844», Zollikon 1944.

«Zehnter Verwaltungsbericht an den
grossen Rath des Kantons Basel-Stadt-
theil 1843».

«Hundert Jahre Schweizer Eisen-
bahn», in: Schweizerische Bauzeitung
65 (1947), S. 325 f.

Emil Strub, «Unsere Drahtseilbah-
nen», in: Schweizerische Bauzeitung 19
(1892), S. 77 ff.

Arthur Rubinstein, «Erinnerungen —
Die frithen Jahre», Frankfurta. M. 1973.

Die ersten iiber 2 km langen
Eisenbahntunnels der Schweiz
1 Hauensteintunnel 1 (BL-SO), 2495 m
lang, am 1. Mai 1858 erdffnet.
2 Les-Loges-Tunnel (NE), 3259 m lang,
am 15. Juli 1860 eroffnet.
3 Botzberg-Tunnel (AG), 2526 m lang,
am 2. August 1875 erdffnet.
4 De-la-Croix-Tunnel (BE), 2966 m
lang, am 30. Mirz 1877 erdffnet.
5 Glovelier-Tunnel (BE), 2009 m lang,
am 30. Mirz 1877 eroffnet.
6 Gotthard-Tunnel (UR-TD),
14998 m lang.

Beniitzte Quelle: Schweizerische Bau-
zeitung 68 (1916), S. 247.
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Le luxe sur roues

Quelques rares gares construites au
XIXe siecle, et trés peu de celles des
grandes villes européennes ont sur-
vécu a la deuxiéme guerre mondiale et
a la vague de modernisation qui la
suivit. L’une des derni¢res gares
congues comme des palais au XIXe
siécle, celle de Friedrich Wanner, a
Zurich, est toujours menacée par les
pioches des démolisseurs. Ces gares
avec leurs arcs de triomphe et leurs
coupoles étaient de véritables palais
publics. Tout le monde avait acces
sous la coupole de la gare de Lucerne
qui a malheureusement briilé en 1971,
et ot les employés des guichets de dis-
tribution des billets siégeaient comme
des prétres d’un autel paien. C’est au
seuil de ces guichets que commengait
la séparation en classes. Les voitures
étaient divisées en trois et méme en
quatre classes vers 1850. L’aménage-
ment des voitures constitue un
chapitre particuliérement amusant de
I’histoire de P’architecture. Les voi-
tures de premiére classe étaient amé
nagées avec un luxe hors-pair. La troi-
sitme classe était appelée «la dure»,
parce que les rembourrages confor-
tables et moelleux, bien que souvent
pleins de punaises, y manquaient. La
quatriéme classe avait des plates-
formes découvertes sans siéges ni
bancs. La grande époque du luxe fer-
roviaire débuta en 1883, alors que fut
mis en circulation le fameux Orient-
Express qui reliait Paris a Constanti-
nople. En plus des voitures de lre
classe, les rames comprenaient des
wagons-restaurants, ou plutdét des
wagons-salons, qui pouvaient recevoir
24 personnes a table, plus 12 per-
sonnes dans le salon-fumoir. D’autres
trains de luxe, comportant des salons-
restaurants et des salons de récréation
circulaient en 1884 entre Vienne et
Berlin; en 1894 il y eut I’Ostende-
Express et, en 1895, le Nice-Express. 11
ne faudrait pas oublier le Trans-Sibé-
rien, qui était doté, en 1895, d’une voi-
ture-église, comprenant une chapelle
de dévotion et les compartiments
annexes pour les prétres et les sacris-
tains. Toutefois, ce sont les Etats-Unis
d’Amérique qui lancérent le grand
confort des wagons-lits. George
M.Pullman construisit le premier
wagon-lit en 1858. Ce luxe ne fut sur-
passé que dans les trains des cours
européennes. On y mit, comme dans
les voitures de 1ére classe, des
ameublements de style nouvelle-
renaissance ou nouveau-baroque. Le
chauffage a eau chaude fut introduit,
des 1845, dans les voitures impériales,
dont I’'aménagement était nouveau-
baroque vers le milieu du siécle: lam-
bris foncés et meubles rembourrés ten-
dus de - cuir repoussé a discrétes
dorures. A la fin du siécle passé, on
donna la préférence au rococo clair et
aux ornements enjoués de I'Art
moderne. Les toilettes étaient dallées
de plaques de marbre de couleurs
diverses.

Direktionswagen der Prager Stadtbahn um 1900. Bildquelle: wie Abb. 4, S. 498.
Wagon directorial du chemin de fer urbain de Prague, vers 1900.

g

Plan des Schweizer Eisenbahnnetzes, |

Erstickte beim Bau des Hauensteintunnels 1857. Bildquelle: F. Fisi-Lommel, « Die

Schreckenstage am Hauenstein», S. 9.

Ouvyriers asphyxiés lors du percage du tunnel du Hauenstein, 1857.

“" CHEMIN DE FER
FUNICULAIRE

Reklame 1894 fiir den Biirgenstock. Dampfer — Seilbahn — Hotel.
Publicité de 1894 pour le Biirgenstock. Bateau a vapeur—funiculaire—hétel

865 1321 km lang und 1885 2787 km lang

und 57 km Schmalspur. Bildquelle: Schweizerische Bauzeitung 65 (1947), S. 338.

Plan du réseau ferroviaire suisse; en 1865, 1321 km de voies ferrées et, en 1885,
2787 km de lignes normales et 57 km de lignes a voie étroite.
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Méme les trains urbains et les tram-
ways avaient des voitures spéciales.
Les compositions en Art moderne du
métropolitain de Prague remportérent
un vif succes lors de I’Exposition Uni-
verselle de 1900 a Paris. Rappelons en-
fin un type particulier de fin de siécle,
la voiture-salon d’excursions du che-
min de fer urbain de Vienne.

De T’histoire
des chemins de fer fédéraux

Le premier train, solennellement
décoré, quitta la gare de Zurich, le
7 aout 1847, pour aller a Baden. La
fabrique de machines Escher Wyss &
Cie produisait déja couramment des
machines a vapeur depuis 1830, mais
s’était spécialisée dans la construction
de machines pour bateaux a vapeur.
Jusque vers le milieu du XIXe siecle,
on se contenta d’importer des locomo-
tives d’Allemagne et des proches Ate-
liers de constructions mécaniques de
Mulhouse en Alsace. On ne sait, par
contre, presque pas que les premiéres
installations ferroviaires de Suisse
remontent a 1810: c’étaient des trains
de matériau aux Grisons. L’architecte
Rudolf Hiirsch publia en 1841 son
livret «Geschéftsgang beim Eisen-
bahnbau» (Les affaires de construc-
tions ferroviaires). En 1844 le premier
train, venant de France, traversa une
des portes de la ville de Bale. Prés de
1440 km de voies ferrées ont été cons-
truits en Suisse de 1847 a 1871, sur
lesquels roulaient 230 locomotives.
C’est pendant cette méme période que
prirent naissance les chemins de ter de
montagne, les chemins de fer a cré-
maillére et les funiculaires:

1870 chemin de fer a crémaillére Vitz-
nau—Rigi (Nikolaus Riggenbach)
1870 chemin de fer a crémaillere et
funiculaire en syst¢éme mixte Oster-
mundigen—Berne

1874 chemin de fer a crémaillere
Arth-Rigi

1874 systéme mixte Rorschach—Hei-
den

1877 systéme mixte Riiti-Zurich
1877 funiculaire Lausanne—Ouchy
1878 syst¢tme mixte Laufen—Berne,
etc.

Il est intéressant de noter que les
chemins de fer de montagne en Suisse
ne servirent pas seulement au tou-
risme, mais devinrent d’importants
services urbains de transports en com-
mun, comme ce fut, par exemple, le
cas du funiculaire reliant le port
d’Ouchy a la ville de Lausanne.
Lugano, elle aussi, relia, en 1866, sa
vieille ville et la gare située plus haut,
par un funiculaire. D’innombrables
chemins de fer de montagne des-
servent les coteaux environnant les
villes pour accéder aux quartiers rési-
dentiels et surtout aux hotels de mon-
tagne. Deux exemples entre cent
autres: la Giitschbahn & Lucerne qui
mene a un romantique et pittoresque
hotel, et le chemin de fer de Territet a
Montreux qui va jusqu'a I’hétel
Palace a Caux. Dans ces hotels
uniquement accessibles par la voie fer-

Suite a la page 705
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