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Histoire de la culture et de la pratique

Erschliessung des Raumes
durch die Schweizer Bahnen
vor 150 Jahren

Die zunehmende Uberwindung von Distanzen in immer kirzerer Zeit schien offen-
sichtlich auch gelehrte Zeitgenossen wie Heinrich Heine, der nebenstehenden Text
1843 anlasslich der Eroffnung der Linien von Paris nach Rouen und Orléans nieder-
schrieb, stark zu irritieren. Das Paradoxon, dass die Eisenbahn einerseits neue, vorher
nicht zugangliche Rdume erschloss und andererseits aber die Raume zwischen Start
und Ziel (die Zwischen-Raume) zur Transportzeit «degradierte», beschaftigte die Freun-
de und Feinde des neuen Transportmittels auch in der Schweiz.

En 1843, lors de I'inauguration des lignes reliant Paris a Rouen et a Orléans, Heinrich
Heine s’irritait en ces termes a I'idée de la conquéte de grandes distances en un temps
de plus en plus court. En Suisse également, partisans et adversaires de ce nouveau
mode de transport étaient partagés entre plusieurs impressions paradoxales: d’un coté,
le chemin de fer ouvrait de nouveaux territoires jusqu’a présent inaccessibles et de
'autre, il réduisait les espaces entre le départ et I'arrivée a de vulgaires temps de par-
cours.

L'avvento della strada ferrata e con essa il superamento di grandi distanze in sempre
meno tempo, sembro turbare alquanto la societa ed i circoli culturali del secolo scor-
so. Il paradosso creato dalla ferrovia tra lo sfruttamento di nuovi spazi mai raggiunti
prima con pero la conseguente degradazione di altri (tra partenza ed arrivo) a zone
di transito, preoccupo amici e nemici di questo nuovo mezzo di trasporto, anche nel
nostro paese.

die politischen Wirren in den 1840er Jah-
ren machten deutlich, dass bei solch kapi-
talintensiver Bautatigkeit zumindest auf

B. Graf

Wahrend England, Frankreich, Osterreich
und die deutschen Gebiete Mitte des 19.
Jahrhunderts bereits Gber 20000 Kilo-
meter Schienenwege und 700 Bahnhofe
verflgten, wies die Schweiz bei der Grin-
dung des liberalen Bundesstaats 1848 ein
«Streckennetz» von 25 Kilometer (Zu-
rich-Baden und Basel-St. Louis) und drei
Bahnhofe auf. Zwar hatte es nicht an
Eisenbahnprojekten gemangelt: Ende der
1830er Jahre leitete die Zurcher Handels-
kammer Trasseestudien fur eine Bahnlinie
Basel-Zurich—-Bodensee ein  und der
Bundner Ingenieur Richard La Nicca plan-
te gar eine Verbindung zwischen Basel
und Mailand Uber den Lukmanier. Doch

Aus: Infoheft RP 1/97.

kantonstubergreifenden Konsens nicht
verzichtet werden konnte.

Auch wenn nun in allen schweizerischen
Gebieten das gleiche Geld galt und die
verkehrspolitische Barriere der mannig-
faltigen Zolle der Vergangenheit angehor-
te, sowar der Kantonligeist innerlich noch
lange nicht Uberwunden. Unter der mach-
tigen Fihrung Alfred Eschers obsiegten
bei den politischen Verhandlungen tber
den Bau eines schweizerischen Schienen-
netzes die Foderalisten oder genauer, die
kapitalbeherrschenden  Oberschichten
Zurichs und der Ostschweiz. Das erste
Eisenbahngesetz 1852 Uberliess in der
Folge Bau und Betrieb den Privaten — dies
entgegen der Meinung des Bundesrats,
der Berner Rate und der Vertreter der
Nordwestschweiz, die flr eine Staatsbahn
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«Welche Veranderungen mussen
jetzt eintreten in unsrer Anschau-
ungsweise und in unseren Vor-
stellungen! Sogar die Elementar-
begriffe von Zeit und Raum sind
schwankend geworden. Durch die
Eisenbahnen wird der Raum geto-
tet, und es bleibt uns nur noch die
Zeit Ubrig... In vierthalb Stunden
reist man jetzt nach Orléans, in
ebensoviel Stunden nach Rouen.
Was wird das erst geben, wenn die
Linien nach Belgien und Deutsch-
land ausgefthrt und mit den dor-
tigen Bahnen verbunden sein wer-
den! Mir ist, als kdmen die Berge
und Walder aller Lander auf Paris
angeruckt. Ich rieche schon den
Duft der deutschen Linden; vor
meiner TUr brandet die Nordsee. »

H. Heine

«Quels bouleversements dans
notre compréhension et notre
conception des choses! Des no-
tions aussi fondamentales que le
temps et |'espace sont devenues
chancelantes. Les chemins de fer
vont tuer |'espace, il ne nous res-
tera plus que le temps... Il faut
désormais seulement quatre heu-
res et demie pour aller a Orléans
ou a Rouen. Qu’arrivera-t-il lors-
que les lignes en direction de la
Belgique et de I’Allemagne seront
achevées et reliées aux lignes exis-
tantes dans ces pays! Les monta-
gnes et les foréts du monde entier
se rapprochent de Paris. Je sens
déja le parfum des tilleuls d’Alle-
magne; je percois derriéere la porte
le déferlement des vagues de la
mer du Nord.»

H. Heine
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Abb. 1: Erster Bahnhof der Schweiz in ZUrich 1847.

pladiert hatten. Eine weitere wichtige Vor-
aussetzung fur den Eisenbahnbau bilde-
te das in die Bundesverfassung von 1848
in Artikel 23 aufgenommene Recht der
Expropriation (gegen volle Entschadi-
gung).

Drei Jahrzehnte fir ein
150jahriges Fundament

Unser heutiges Streckennetz von rund
3000 Kilometer entstand im Wesentli-
chen wahrend der drei Bauperioden in
den 1850er, 1870er und 1880er Jahren.
Nur England und die Vereinigten Staaten
verfugten 1875 Uber ein im Verhéltnis zur
Bevolkerung grosseres  Eisenbahnnetz
(USA 341, England 1185, Schweiz 1292
und Deutschland 1784 Einwohner auf 1
km Bahnlinie).

Das Streckennetz der 1880er Jahre mit
einer Gesamtlange von 2500 Kilometer
verband alle wichtigen Industrieregionen
der Schweiz untereinander und mit den
auslandischen Méarkten. In nur drei Jahr-
zehnten hatte der Kleinstaat im Herzen
Europas also seine eisenbahntechnischen
Versaumnisse nachgeholt — wie war das
maoglich?

«Die Eisenbahnen sind die Siegesziige des
Industriekapitalismus», schreibt Hans-
Peter Bartschi in seinem faszinierenden
Buch  «Industrialisierung,  Eisenbahn-

schlachten und Stadtebau». In der Tat, es
waren in der Regel polyvalente Grossun-
ternehmer a la Alfred Escher, die den
enormen Kapitalbedarf fur den Eisen-
bahnbau tberhaupt aufbringen konnten
und wohl auch den nétigen Fortschritts-
glauben fir eine solch einschneidende
Innovation besassen. Die ersten frag-
mentarischen Streckenbauten widerspie-
gelnallerdings, dass die Vormachtstellung
eines Kantons oder einer Stadt und die
Einbindung lokaler Eisenbahninteressen
zundchst gesamtschweizerische volks-
wirtschaftliche Interessen bei weitem
Uberwogen.

Letztere schienen in weite Ferne gerlckt
zu sein, nachdem das vom Bundesrat
1849 eingeholte Gutachten der engli-
schen Eisenbahnexperten Robert Ste-
phenson und Henry Swinburne Uber ein
schweizerisches Schienennetz mit dem
Bundesbeschluss von 1852 hinfallig
geworden war. Das Projekt der beiden
Englander sah zwei Stammlinien von
Basel nach Luzern und von Morges Uber
Murten, Lyss, Solothurn, Aarau, Zurich,
Winterthur bis an den Bodensee mit Kreu-
zung in Olten vor (Gesamtlange 650 Kilo-
meter). Sogenannte Stichbahnen sollten
wichtige Stadte wie Bern oder Schaff-
hausen mit den Stammlinien verbinden.
Die Trassees folgten den Flusslaufen, um
Tunnel- und Brlickenbauten zu vermeiden
und kostengunstigere Fahrbetriebe etwa

Vermessung, Photogrammetrie, Kulturtechnik 10/97

beim Neuenburger-, Bieler- und Boden-
see nach Moglichkeit miteinzubeziehen.
In Basel und am Bodensee sollten die
Anschlisse an die bestehenden deut-
schen und franzosischen Linien erfolgen.
Das Gutachten hatte jedoch die foderali-
stischen Gemduter wieder heraufbe-
schworen. Ganz im Sinne der noch nicht
Uberwundenen Staatenbund-Mentalitat
reklamierten Kantone und Stadte, wie
zum Beispiel Bern und Freiburg, bessere
Berlicksichtigung und Einbindung. Nun,
da die Angste vor dem dampfenden
«Raumzerstorer» Uberwunden waren,
galt es, einen Eisenbahnanschluss zu
ergattern (manchmal um jeden Preis!)
und der inldndischen Konkurrenz immer
eine Nasenlange voraus zu sein. Dass wir
heute von Lausanne Uber Freiburg nach
Bern fahren (Oron-Linie), obwohl eine
LinienfUhrung tber das Broyetal und Mur-
ten vom Profil her viel glinstiger gewesen
ware, geht auf das Verlangen der Kan-
tonsregierung von Freiburg (und der fran-
z6sischen Hochfinanz) zurtck. Oder dass
wir Uber Burgdorf und nicht wie
urspringlich geplant tber Kirchberg von
Olten nach Bern reisen, ist auf die Inter-
ventionen der Berner Regierung zuruck-
zuftihren. So hatte die landliche Metro-
pole Kirchberg, ahnlich wie das einst
machtige Aarberg, das Nachsehen
gegenuber eher stadtisch-industriell aus-
gerichteten Orten, die sich in der Folge
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noch starker in diese Richtung entwickel-
ten.

Die drei Bauperioden decken sich zeitlich
in etwa mit den Fusionsschiben, welche
aus zahlreichen kleinen Bahnunterneh-
mungen schliesslich funf grosse regiona-
le Privatbahnen entstehen liessen: In der
Westschweiz dominierte die Jura-Sim-
plon-Bahn (JS), hervorgegangen aus
Suisse occidentale, Ligne d‘ltalie, Jura
industriel, Franco Suisse und den Berner
(Staats)Bahnen, die eisernen Transport-
wege. Die Schweizerische Centralbahn
(SCB) deckte den Raum Basel-Bern—
Luzern ab. Die élteste Bahnstrecke Zu-
rich-Baden gehorte zum Imperium der
Escherschen Schweizerischen Nordost-
bahn (NOB), die neben Zirich mit dem
industriereichen Hinterland auch Schaff-
hausen und Winterthur (ehemals Rhein-
fallbahn) bediente. In der Ostschweiz hat-
ten sich die Studostbahn, die Glattalbahn
und die Sanktgallisch-appenzellischen
Bahnen zu den Vereinigten Schweizer-
bahnen (VSB) zusammengeschlossen. Ab
1882 verbanden die Zuge der Gotthard-
bahn (GB) den Norden Europas mit dem
Stden und besiegelten verkehrspolitisch
den Begriff des Transitlandes Schweiz.
Aus der Perspektive der Raumverteilung
sind diese Fusionen relevant, weil dadurch
die unzahligen, mehr oder weniger sinn-
voll angelegten Streckenfragmente aus
der ersten und zweiten Privatbautatigkeit
langsam (und oft zufallig!) zu einem
gesamten schweizerischen Streckennetz
zusammenwuchsen und sich so die volks-
wirtschaftlichen Vorteile des neuen Trans-
portwesens schliesslich doch noch ge-
samtschweizerisch auswirken konnten.

Siedlungspolitische und
kulturelle Auswirkungen
der schienengebundenen
Mobilitat

Das Projekt einer «Volksbahn», das der
demokratische Winterthurer Stadtprési-
dent Johann Jakob Sulzer-Ott in den
1870er Jahren lanciert hatte, verweist auf
die (sozial)politischen Dimensionen, wel-
che der Eisenbahnbau neben den wirt-

schaftlichen ebenfalls hervorgerufen
hatte. Die «Volksbahn» sollte unter
Umfahrung aller grésseren Zentren quer
durch das Gebiet der von den Liberalen
beherrschten «Herrenbahnen» von Genf
Uber Payerne, Solothurn, Olten, Suhr,
Lenzburg, Mellingen, Baden, Wettingen,
Seebach, Kloten, Effretikon, Winterthur
nach Konstanz und Singen fuhren. Hinter
dieser Linienfihrung steckte auch die
Idee, durch das Anschneiden moglichst
vieler Taler, deren Verkehr als eine Art
Sammelkanal aufzunehmen. Nicht reiche
Private, die sogenannten «Bundesbaro-
ne» oder auslandische Finanzgesellschaf-
ten, sondern Gemeinden und Kantone
sollten die Bahnlinie finanzieren. Jakob
Stampfli, Mitglied des Bundesrats von
1854 bis 1863 und Berner Gegenspieler
Eschers, sicherte Sulzer seine Unterstit-
zung dieser «Schweizerischen National-
bahn» zu. Doch der Traum endete bei
Kilometer 156 mit einer Zwangsliquida-
tion und dem finanziellen Fiasko vieler Ge-
meinden, welche noch jahrzehntelang
unter den Schulden zu leiden hatten.

Neben den technischen Anforderungen
wie geringe Steigungen, moglichst gera-
de Strecken und/oder grosse Radien
bestimmten also in erster Linie der finan-
zielle und politische Einflussbereich eines
Kantons oder einer Stadt die Linien-
flhrungen der privaten Eisenbahnunter-
nehmungen. Der Aufstieg Zlrichs zur
grossten Handelsmetropole der Schweiz
ist engstens mit der Eisenbahnpolitik
Alfred Eschers verbunden; die pulsieren-
de Grenzstadt Basel gewann mit dem Bau
der Gotthardbahn ihre urspriingliche
Macht als Eingangstor fur deutsche und
franzosische Guter zurtick, wahrend Bern
und St. Gallen wirtschaftlich an Bedeu-
tung verloren. Kleinere, ehemals unbe-
deutendere Orte wie Olten und Rotkreuz
Ubten als Verkehrsknotenpunkte eine
starke Anziehungskraft aus und wuchsen
Uberdurchschnittlich. Hingegen wurde
die Bevolkerung der an den Transitachsen
Gotthard und Simplon gelegenen Dorfern
ihrer urspringlichen Einnahmen (Alpen-
Ubergange) beraubt und wanderte ab.
Die Eisenbahnen beseitigten — so Bartschi
- «den Entfernungsschutz, der z.B. den
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Bergbau und den Getreidebau bisher
noch rentabel erscheinen liess». Schwere
Guter, insbesondere Kohle und Maschi-
nenerzeugnisse, aber auch Vieh, konnten
nun transportiert werden. Entlang den
Eisenbahnlinien siedelten sich Ziegeleien,
Glasfabriken und andere energieintensi-
ve Industrien an, die auf importierte Roh-
stoffe angewiesen waren. Anschlussglei-
se entstanden. Die «Sammelplatze fur
Waren und Reisende» wurden in der
Regel auf ehemaligem Stadtbefesti-
gungsgebiet, Stadtgraben und in der
Nahe bereits bestehender Verkehrszen-
tren (Schifflanden) erbaut davon zeugen
Strassennamen wie «Aschengraben»
oder «Schanzenstrasse», die in unmittel-
barer Nahe zum Bahnhofgebiet in vielen
Stadten zu lesen sind. Stadtische Befesti-
gungstirme und Bollwerke wichen dem
Eisenbahnverkehr (z.B. in Basel 1861 das
Aschentor, in Bern 1864 der Christoffel-
turm, in Winterthur 1867 das Untertor —
die Stadtzentren verlagerten sich hin zu
den Bahnhofen. Poststationen, Kauf- und
Markthauser, Hotels und andere Dienst-
leistungs- und Umschlagsanlagen liessen
sich rund um die Bahnhofsplatze vor dem
Reprasentativbau nieder, wahrend hinter
den Gleisen bei den schlichten Zweck-
bauten (Bahnhalle) Industrie- und Lager-
zonen und haufig auch armere Arbeiter-
quartiere entstanden. In der Folge stiegen
insbesondere in den Stadten die Boden-
preise und Grundrenten; die Verstadte-
rung schritt Hand in Hand mit dem Eisen-
bahnbau voran.

«Eisenbahnen sind sprachliche Heerstras-
sen» meint Heinrich Morf 1901 in seiner
Untersuchung «Deutsche und Romanen
in der Schweiz»: «Die Eisenbahn impor-
tiert nicht nur einflussreiche Beamte, son-
dem sie schafft vollig neue wirtschaftliche
Beziehungen. Ein grosser Teil des Berner
Jura, das Birsthal in erster Linie, ist durch
die Eisenbahn in gréssere Nahe von Basel
gerlickt worden. Die Bahnangestellten
sind fast ausschliesslich deutsch; in Dels-
berg ist ein deutsches Bahnhofquartier
entstanden. Das Land ist eine wirtschaft-
liche Dependenz der deutschen Rhein-
stadt geworden und aus diesen Verhalt-
nissen kann im Laufe der Zeit eine ent-
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scheidende sprachliche Verschiebung
erwachsen.» Umgekehrt verlief die
sprachkulturelle Entwicklung im Kanton,
Wallis, wie Heinrich Morf zu berichten
weiss: «Der Schienenstrang fuhrt durch
die westlich franzésische Pforte des Tha-
les, wahrend in das 6stliche, deutsche
Thor nur Bergstrassen minden. Im Wallis
reist das Franzosische mit der Eisenbahn,
das Deutsche mit der Postkutsche.»
Wahrend also das Unterwallis durch die
Simplonbahn  «romanisiert»  wurde,
brachte die Lotschbergbahn den «ger-
manischen» Einfluss und bekréaftigte die
sprachliche Anlehnung der Oberwalliser
an das Deutsche.

Unaufhaltsam verband die Eisenbahn
Regionen und Stadte, zerschnitt Lande-
reien von Bauern und Patriziern und
machte schliesslich auch vor den einst so
geflrchteten Bergen nicht mehr Halt. Die
«Transitologen» verlangten Locher durch
die Berge; Gotthard-, Simplon- und
Lotschbergtunnel hiessen die Antworten.
Das zunehmende Fachwissen der Ingeni-
eure verband sich aber auch mit dem Pio-
niergeist einiger Hoteliers. Die kihnsten
Bergbahnprojekte wurden in den 1870er
Jahren ausgeheckt, denn die erste
europadische Zahnradbahn (1871) fuhrte
auf die Rigi und I6ste einen wahren Berg-
bahnen-Bauboom aus. Mit der bahn-

technischen Erschliessung der Berggebie-
te schlug fir den institutionalisierten
Fremdenverkehr in der Schweiz die
Geburtsstunde. Der Raum wurde nun
auch fur neue (touristische) Bedurfnisse,
Erholung und Freizeit, eingenommen. Im
selben Zeitraum werden die ersten
Schmalspurbahnen gebaut: Einst aus tou-
ristischen  Motiven erbaut, sind die
Schmalspurbahnen vielerorts die Vorfah-
ren unseres heutigen offentlichen Nah-
verkehrs.

Mit dem Militardepartement sind die
1902 gegriindeten Schweizerischen Bun-
desbahnen SBB heute der grésste Grund-
besitzer in der Schweiz. Davon zeugen
nicht nur die zahlreichen Bahnhofgebau-
de, Werkstatten und Depots, sondern
auch die Kraftwerk- und Stauseebauten,
welche die frihe Elektrifizierung in den
1920er Jahren nach sich zog.

«Jedem Schweizer, jeder Schweizerin
gehort eine Eisenbahnschwelle», soll ein
SBB-Generaldirektor ~ einmal  gesagt
haben - und hat damit dem Begriff
«offentlicher Raum» zumindest eisen-
bahntechnisch einen nachvollziehbaren
Inhalt verliehen.
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Bis 26. Oktober 1997 treffen sich Lokomotiven aus der Pio-
nierzeit der Eisenbahn im Verkehrshaus Luzern. «Rocket»,
«Adler», «Saxonia», «De Arend», «Bayard», «Marc Seguin»,
«Crampton», «Licaon» oder «Zephir» — Loks, die langst zu

Lokomotive «Limmat» der Spanisch-Brétli-Bahn, Replika 1947.

Europaisches Pionierloktreffen in Luzern

Legenden geworden sind. Einige sind Originale, andere sind de-
tailgetreue Nachbauten. Taglich verkehren historische Dampf-
zUge vom «Bahnhof Verkehrshaus» nach Kissnacht am Rigi.
Infotelefon Verkehrshaus: 041 / 370 30 44.

«Bayard», 1839, Pietrarsa, Italien, Replika 1939.
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