Drei Fahrzeug-
generationen
friedlich vereint

Die Neuzeit

Jedes Transportmittel hat seine Epo-
che, seine Zeit, und je nach der Ge-
nialitat der Erfinder, der Bedeutung
des Verkehrsmittels (iberdauert es die
Zeit, in der es entwickelt worden ist,
mehr oder weniger lang. Und immer
wird es neue Erfindungen geben, die
nicht nur eine neue Mobilitat er-
schliessen, sondern die auch danach
trachten, das bereits Bestehende wie-
der zu verdrangen.

Eine Bergbahn aber ist eher in einer
privilegierten Lage. Auf Bergeshohen
werden nicht so schnell Strassen ge-
baut, welche die Bahnanlagen kon-
kurrenzieren kdnnen. Trotzdem haben
sich die Bahnen mit wechselnden und
neuen Gewohnheiten ihrer Benltzer
auseinanderzusetzen. Die grosse Zeit
der klassischen Bergbahnen war die
Jahrhundertwende. Zwischen 1871
und dem Beginn des Ersten Weltkrie-
ges sind die meisten Zahnrad- und
Standseilbahnen entstanden, und ihre
Anlagen, ihre Betriebsformen nahmen
Rucksicht auf die damaligen Gewohn-
heiten und Lebensformen. Nicht das
Ziel war damals in erster Linie im Vor-
dergrund, sondern auch das Erlebnis
der beschaulichen Fahrt. Und der
Tourismus spielte sich ausschliesslich
im Sommer ab. In der Pilatus-Zahn-
radbahn spiegelt sich dies noch deut-
lich. Stillgelegt wird die Anlage vom
Spétherbst bis in den Friihling. Schnee

bedeckt oft meterhoch die Geleise.
Eine Sommerbahn, die im Mai wieder
ausgegraben wird, damit die roten
Wagen wieder gemachlich durch Wald
und blihende Wiesen emporklettern
kdénnen.

Als die Pilatusbahn gebaut worden
war, da erschien der Winter noch rauh
und trutzig, unfreundlich verwies er
die Menschen in die geheizten Stuben.
Doch die Geburtsstunde des Winter-
tourismus sollte schneller als erwartet
schlagen, aber seine Griindungsge-
schichte wurde ohne den Pilatus ge-
schrieben. Die Hotels im Winter fur
Kurgéste zu offnen, dies war die Idee
des Bundner Hoteliers Badrutt, und
mit seiner |dee wollte er die Bewohner
der Stadte im nebligen Reich Britan-
niens ansprechen. Sie kamen und
sonnten sich hemdséarmlig in einer
Sonne, die im Winter genauso warm
zu scheinen schien wie im Hochsom-
mer. Und um die Géste bei Laune zu
halten, erfanden die Hoteliers immer
neue Aktivitaten. An grosse Balle reih-
ten sich winterliche Schlittenfahrten,
und ihnen folgte das Eislaufen und
schliesslich das Skifahren. Schon
stand in Davos der erste Skilift, als der
Funke auch auf die Zentralschweiz
Ubersprang. Es war keine Frage, die
Gaste wirden kommen und sich im
Schnee tummeln, wenn man ihnen nur
die dazu nétigen Einrichtungen anbie-



ten konnte. Sie mussten in erster Linie
in Bahnen bestehen, die unabhangig
von der Form des Geldndes, vom
Schnee und anderen Verédnderungen
in der Natur betrieben werden konn-
ten. Fast wie ein Flugzeug, das sich
schwebend fortbewegt und keine Hin-
dernisse zu furchten braucht. Torres
hatte die Idee bereits vorgezeichnet,
und am Wetterhorn war sie erfolgreich
ausprobiert worden: die Luftseilbahn,
die nur noch punktuell den Boden be-
ribrt, bei den Masten, an denen die
Seile gespannt sind, an denen hén-
gend sich der Wagen fortbewegt.

In den dreissiger Jahren begann die
Idee zu greifen. Erste Bahnen erklom-
men am Seil den Séantis oder Triibsee,
errichtet unter strengsten Sicherheits-
vorschriften des Verkehrs- und Ener-
giedepartements. Zwei vollstandig ge-
trennte Zug- und Tragseile waren ge-
fordert, dazu ein aufwendiges Brems-
und Sicherheitssystem. Man traute
den durch die Lifte schwebenden
Bahnen noch nicht so genau. Doch sie
bewé&hrien sich, arbeiteten wirtschaft-
lich und weitgehend unabhangig von
Wetter, Schnee und anderen Einflls-
sen, welche die erdgebundenen
Bahntrassees gefdhrden konnten.
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In den flnfziger Jahren setzte sich die
neue Technologie auch am Pilatus
durch, als Erflllung des alten Wun-
sches, den Berg auch von der Nord-
seite, der Stadt Luzern, zu erschlies-
sen. Auf dieser Seite gestaltet sich die
Topographie des Pilatus recht unter-
schiedlich. Durch Wélder geht es hin-
auf auf die Krienseregg, dann Uber
Wiesen zur Frakmintegg, Uber der
sich Stein um Stein das felsige Massiv
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der oberen Partien emporschwingt,
hinauf zum Klimsenhorn und schliess-
lich zum Kulm, Oberhaupt und Esel.
Ausgedehnte Wandergebiete ziehen
sich durch diese Landschaft, durch-
setzt mit Gasthausern und Alpwirt-
schaften. Was lag also néher, als nicht
nur den Pilatus, sondern auch das
Gebiet dazwischen mit einer geeigne-
ten Bahn zu erschliessen?

Das Gelande bestimmte bei diesem
Bahnprojekt weitgehend das Vorge-
hen. Das hlgelige Gebiet zwischen
Kriens und der Krienseregg verlangte,
dass die Bahn Uber viele Masten ge-
fiihrt werden musste. Kilhne Abhéange,
die Uber weite Strecken eine freie
Flhrung des Seils ermdéglicht héatten,
waren nicht vorhanden. Weil aber eine
ausgewachsene Schwebebahn mit
grossen Kabinen infolge des ebenfalls
grossen Seildurchhangs auf respekta-
ble Abstdnde von der Erde angewie-
sen ist, musste hier ein System ge-
wahlt werden, bei dem die einzelnen
Kabinen klein, die Transportkapazitat
aber gross ist. Bei einer Gondelbahn
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ist dies der Fall: Die kleinen Viererka-
binen, wie sie flr die Kriensereggbahn
gebaut worden sind, lasten nicht
schwer auf dem Sell. Trotzdem ist die
Transportkapazitat gross, weil alle
paar Sekunden eine Gondel an das
pausenlos umlaufende Seil gekoppelt
werden kann, auf das sie wie an einer
Schnur aufgereihte Perlen nach oben
oder zu Tal schweben. Die von der
Firma Bell im heimischen Kriens kon-
_zipierte und erstellte Anlage teilt sich
in die zwei Sektionen Kriens—Krien-
seregg und Krienseregg-Frakmunt-
egg. Konstruiert worden ist diese erste
derartige Anlage in der Zentralschweiz
mit getrenntem Zug- und Tragseil. Die
Mittelstation trennt beide Anlagen voll-
standig, so dass die Kriensereggbahn
eigentlich aus zwei Bahnen besteht.
Ein Verbindungsgeleise ermoglicht
aber, dass die Kabinen ohne Zwi-
schenhalt von der einen zur anderen
Anlage Ubergehen.
Am 23, Dezember 1954 nahm die
Kriensereggbahn ihren Betrieb auf:
eine Tochtergesellschaft der Pilatus-
bahn. Die Kriensereggbahn hat ihre
Existenzberechtigung langst bewie-
sen. Die vergleichsweise bescheidene
Frequenz von 109 532 befdrderten
Personen im ersten vollen Betriebsjahr
stieg stetig, um schliesslich bis zur
bisherigen Rekordhdhe von 956 368
zu klettern — mehr, als die Zahnrad-
bahn je verkraften konnte. Noch aber
war bei der Erdffnung der Krienser-
eggbahn die Frakmiuntegg Endstation.
Doch nur etwas mehr als ein Jahr
spater spannten sich schon die Dop-
pelseile, Uber die spater die Luftseil-
bahn weiter zum Kulm flhren sollte.
Am 9. Marz 1956 war es soweit: Die
silbern leuchtenden Kabinen setzten
sich in Bewegung, strebten von bei-
den Seiten, vom Kulm und der Frék-
mlntegg, auf das Klimsenhorn zu, wo
der einzige Mast der Bahn in kilhner
Schraglage im massiven Fels veran-
kert worden war. Ein sanftes Schau-
keln, und der Mast war Uberwunden:
Die Kabinen strebten wieder den Sta-
tionen zu. Der Pilatus war von beiden
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Seiten erschiossen, die Rundreise
konnte beginnen. In der Tat waren
beide Bahnen, die nun 100jéhrige
Zahnradbahn und die 33jdhrige Luft-
seilbahn, die in der Zwischenzeit
neue, rote Kabinen erhalten hat, nicht
etwa Konkurrentinnen, sondern
Schwestern, die einander hervorra-
gend zu ergdnzen wussten. Der Aus-
flug auf den Pilatus hatte eine neue
Dimension erhalten, und die Gunst
des Publikums verteilte sich gleich-
massig auf die Luftseilbahn und auf
die Zahnradbahn, wie die Frequenz-
statistiken beweisen. Der Pilatus ist
von allen Seiten beliebt, und die Bah-

nen tragen dieser Tatsache Rechnung.

Luftseilbahn
bei der Bergstation
nach dem Umbau
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