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150 Jahre Faszination Eisenbahn
Von Marce/ X/etz/iänd/er

Zwar fuhr die erste
öffentliche Eisenbahn schon
1825 vom englischen
Stockton nach Darlington.
In der Schweiz aber begann
das Eisenbahnzeitalter 1847.
Damals ahnte freilich noch
niemand, dass Lokomotiven
und Wagen, Schienen,
Tunnels und Brücken sich
dereinst zum Sinnbild
helvetischer Identität
entwickeln würden.

Das
so unverkennbare metalli-

sehe Schleifgeräusch beim Kur-
venfahren. Das Pfeifen der Lo-

komotive, kurz und dunkel zuerst,
dann langgezogen immer heller wer-
dend, bevor der Zug in einen der vielen
Tunnels mit ihrem immer leicht mode-
rigen Geruch einfährt. Das energische
Klingeln der Stationsglocken neben
den Bahnhofshäuschen mit den ver-
heissungsvoll fremden Namen: «Lüen-
Castiel», «Peist», «Litzirüti». Namen,

Klänge, Gerüche, die Eisenbahn bedeu-
ten und an Ferien erinnern. Obwohl
neben den sonnenverbrannten hölzer-
nen Stationshäuschen mit den Gera-
nien in den Fenstern immer ernst drein-
blickende, respektheischende Männer
mit Eisenbahnermützen standen. Denn
was für die auf den harten Holzbänken
in den Wagen Drinsitzenden Ferien
verhiess, war für die Uniformierten Ar-
beit und Alltag. Sie standen dort, unbe-
weglich und zuverlässig, als gehörten
sie schon seit eh und je in diese Berg-
landschaft.

Mehr noch als die Swissair ist die Ei-
senbahn zum Inbegriff für die Schweiz

mit all ihren Tugenden geworden. Da-

zu zählen auch einst abgelegene Ge-

birgslandschaften, die per Eisenbahn
bequem und mit fast hundertprozenti-
ger menschlicher und technischer Zu-
verlässigkeit zu erreichen sind. Ihre
Kunstbauten, die unzähligen Brücken,
Viadukte und Tunnels, erleben wir als

natürliche Teile der Landschaft, den
fahrplangesteuerten Rhythmus der Zü-

ge als ihren Herzschlag und die Eisen-
bahnschienen als ihre Arterien, die in
alle Landesteile ausstrahlen. Keine
Schulreise ohne Eisenbahn, (fast) keine
Ferien ohne SBB, hin zum ewigen Firn-
schnee, wohin uns ihre allernächsten

Verwandten, die Zahnrad-, Draht- und
Luftseilbahnen, bringen. Und alle an-
getrieben von der urschweizerischen
Energie aus dem Wasser der Gletscher
und aus der Kraft der Berge. Keine
Schweiz eigentlich ohne Eisenbahn,
diesem nationalen Mythos, und ohne
Halbtax- oder Generalabonnement, die

uns mit dem Dampfschiff von Brunnen
oder Flüelen zu jenem anderen Mythos
und auf das Rütli bringen.

Dabei ist es erst gute 80Jahre her, seit
1914 mit der Chur-Arosa-Bahn die letz-
te Strecke der Rhätischen Bahn eröffnet
worden ist. Vier Jahre zuvor vollendete
die Berninabahn eine der bis heute
spektakulärsten Alpenüberquerungen
auf Schmalspurschienen. Das noch
heute grösste Nicht-SBB-Netz gab es da

schon 25 Jahre, seit der 1889 erbauten
Landquart-Davos-Bahn. Und doch er-

folgte bereits neunJahre zuvor mit dem
Gotthardtunnel-Durchstich am 28. Fe-

bruar 1880 eine der kühnsten eisen-
bahntechnischen Leistungen. Jahrelan-

ge Projektierungsarbeiten waren dem
Jahrhundertwerk vorausgegangen, die
dann unter enormem Aufwand - zeit-
weise arbeiteten bis 25 000 italienische
Fremdarbeiter am Vortrieb der Tunnel-
röhre zwischen Göschenen und Airolo

- in auch für heutige Verhältnisse er-
staunlich kurzer Zeit vollendet wurden.
Vorher waren in noch nie dagewesener
Akribie die 200 Kilometer zwischen Lu-

zern und Locarno praktisch Meter für
Meter vermessen worden, was mit den
noch einfachen Geräten nicht ohne
bewunderungswürdige Leistungen der

damaligen Vermessungsingenieure,
aber auch nicht ohne «hauseigene»
Detailkenntnis der Berge möglich ge-
wesen wäre.

Wie zukunftsträchtig damals ge-
dacht wurde, zeigt auch die Tatsache,
dass trotz des vor über hundert Jahren
noch geringen Verkehrsaufkommens
der Gotthardtunnel von allem Anfang
an zweispurig geplant worden ist. Und
es soll in diesem Jubiläumsbericht nur
ganz am Rande darauf hingewiesen
sein, dass man sich erst jetzt verschämt
und widerwillig auch an ganz andere

Nord-Süd-Bahntransporte erinnert, die
heute dunkelste Schatten auf das un-
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Dass die Bahn auch vor weit über 100 Jahren ganze Familien faszinierte, zeigt
dieses «Schweizerische Eisenbahnspiel zur Unterhaltung und Belehrung».



bekümmerte einstige Schulreisebild
des heilen Bahnlandes Schweiz werfen.
Das, damit es in all der Jubiläums-
jubelstimmung nicht ganz vergessen
gehe.

Denn zum Feiern gibt es Grund: Die
Gotthardbahn setzte Massstäbe. Nicht
nur bau- und eisenbahningenieurs-
technische, sondern vor allem auch ge-
seilschaftliche, wirtschaftliche, soziale
und politische. Denn es war vor allem
die Eisenbahn, die - vorerst noch unter
privatem Unternehmertum - Ende der
1850er, dann der 1870er und noch ein-
mal der 1880er Jahre in mehreren Schü-
ben und in verschiedenen Regionen
wuchs und endgültig auch die Schweiz
in das Industriezeitalter führte. Dage-

gen war die am 9. August 1847 - also

vor genau einhundertundfünfzig Jah-
ren - in Betrieb genommene erste kur-
ze Eisenbahnstrecke in der Schweiz zwi-
sehen Zürich und Baden noch ganz
dem ach so «idyllischen» Biedermeier
verhaftet, wovon auch ihr Name zeugt:
«Spanisch-Brötli-Bahn». Benannt nach
dem schmackhaften und leicht blähen-
den Hefegebäck, brachten es die
Frühmorgenzüge in die Frühstücksstu-
ben verwöhnter Zürcher Familien. Nur
reiche Stände leisteten sich damals Ei-

senbahnfahrten in die aargauische Bä-

derstadt, in buntfarbigen Wagen, die
aussahen wie Postkutschen auf Schie-
nen. Wobei sich die Schweiz damit
nicht einmal besonders fortschrittlich
zeigte. Denn als die «NZZ» über jenen
Tag schrieb: «Die Lokomotive <Lim-

mat>, geschmackvoll mit Blumen be-

kränzt, war vorgespannt, auf ihrem
Vorderteile standen, in alter Waffenrü-
stung und mit Bannern in der Hand,
zwei zürcherische Lokomotivführer
sodann folgte ein offener Wagen mit
trefflicher Musik », hatten die Nach-
barländer schon viele tausend Kilome-
ter Eisenbahnschienen verlegt.

Nur zwei Tage nach der Eröffnung
forderte die «Spanisch-Brötli-Bahn»-
Idylle ihr erstes Opfer: Ein auf dem
Trittbrett stehender Kondukteur lehnte
sich zu weit hinaus und schlug seinen
Kopf in voller Fahrt an einer hölzernen
Verstrebung an. Er war sofort tot.

Doch währenddem diese ersten 25

Eisenbahnkilometer in der Schweiz
bald nach dem Reiz des Neuen - nicht
zuletzt auf dem Hintergrund gesell-
schaftlicher und kriegerischer Wirren
im In- und Ausland - unter zunehmen-
den finanziellen Schwierigkeiten litten
und bald buchstäblich versandeten,
hielten private Pioniere und Unterneh-

mer am Gedanken gesamtschweizeri-
scher Eisenbahnen fest und begannen
bald, überall kleine Bahnen mit gross-
zügigen Linien zu bauen. Bis 35 Jahre
nach den «Spanischen Brötli» rund
2500 Bahnkilometer die wichtigen Zen-

tren des Landes miteinander verbun-
den und die Nordsüdachse durch den
Gotthard Wirklichkeit geworden war.
Und was sich vielleicht als noch wich-
tiger erwies: Die Eisenbahn leitete eine
rasante volkswirtschaftliche Entwick-
lung - auch für bisher abgelegene Rand-

regionen - ein, weil dank ihr viel gros-
sere Warenmengen fünf bis zehnmal
schneller als bisher und kostengünsti-

Die kühne Anlage der Gotthardbahn mit ihren Kehrtunnels zog 1905 auch den
Plakatkünstler in den Bann, der diese Eisenbahnszenerie darstellte.
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Lorraine-Viadukts entstand, fuhren die SBB schon zu über 90 Prozent elektrisch.

ten «Volksbahn» geworden, die auch
den Mobilitätsbedürfnissen einer gros-
sen und nicht mit materiellen Reichtü-
mern gesegneten Allgemeinheit entge-
genkam. Welch gewaltige soziale Be-

deutung das einstmals nur den Reichen
vorbehaltene Privileg der Mobilität per
Bahn quer durch das Land bekam,
macht unter anderem der Preis für die
frühere Kurspostkutschenfahrt für die
25 Kilometer von Zürich nach Baden

ger transportiert werden konnten. So

wandelte sich die «Herrenbahn» im Zu-

ge allmählicher sozialer Umwälzungen
zu einem für immer mehr Menschen
erschwinglichen allgemeinen landes-
weiten Transportsystem. Kenndaten
dafür sind das Eidgenössische Eisen-

bahngesetz von 1872, vor allem aber
die Bundesbahn-Vorlage von 1898, bei
der am 20. Februar 386 634 gegen
182716 für die Verstaatlichung der
schweizerischen Hauptbahnen stimm-
ten. Im selben Jahr wurde auch das Ge-

neralabonnement eingeführt. Doch be-
reits zehn Jahre, bevor sich der erste

SBB-Verwaltungsrat konstituierte, näm-
lieh schon am 1. Juli 1890, wurde das

allererste Halbtaxabonnement ver-
kauft. Damit war die «Herrenbahn»
nun definitiv zur lange herbeigesehn-

deutlich: Er betrug einen Franken und
fünfzig Rappen, was vor dem Bau der
Bahn der Taglohn eines gutverdienen-
den Arbeiters war.

Das 20. Jahrhundert brachte den
Ausbau und die Konsolidierung des

schweizerischen Eisenbahnnetzes, das

sich als Selbstverständlichkeit im Be-

wusstsein aller Bevölkerungsschichten
verankerte. Die während des Ersten

Weltkrieges schmerzhaft bewusst wer-
dende Abhängigkeit von ausländischer
Kohle förderte die Elektrifizierung, die
schon am 25. November 1913 von den
SBB für ihre Hauptlinien beschlossen
und mit der Strecke Bern-Thun am
7. Juli 1919 eingeleitet worden ist. Be-

reits acht Jahre später, am 15. Mai 1927,

war die Linie Bodensee-Genf durch-
gehend elektrifiziert. Doch erst mit
dem seit 1956 europaweit bestehenden
Zweiklassensystem waren die moder-
nen grenzüberschreitenden Bahnlinien
zu wirklichen Volksbahnen geworden.

Eine Eisenbahnszene,
die wohl noch
viele in eigener
Erinnerung behalten
haben. Und doch
gibt es schon seit
1898 das General-
abonnement, das
Halbtaxabonnement
gar seit 1890.
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