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Nicht vergebens waren die Gasthau-
sorin luftiger Hohe entstanden: Der
Pilatus hatte mit der modernen Gast-
lichkeit seine Anziehungskraft enorm
varstirkt, Um die 3000 Bergwanderer
suchten in den siebziger Jahren des
lotzton Jahrhunderts Jahr fur Jahr das
I'1lebnis der Berge, die Schonheit und

Ungebardigkeit der Natur auf dem im-
posanten Vorposten der Alpen am
Vierwaldstéattersee. Und wieviel mehr
mussten es sein, wenn nicht die Mihe
des Aufstiegs zu bewdltigen war? Die
|dee einer Bahn wurde wach. Sie ent-
stand nicht aus luftleerem Raum, son-
dern der Wunsch nach einem mecha-
nisierten Verkehrsmittel basierte auf
handfesten Tatsachen, die lediglich
eines Blickes Uber den See bedurften.
Dort an der Rigi hatte 1871 die erste
Bergbahn Europas ihren Betrieb auf-
genommen, und sie verhalf der Kon-
kurrentin zum Titel einer Kénigin der
Berge. Dies musste ja den Willen wek-
ken, es auch am Pilatus zu versuchen.
Um so mehr, als die Rigibahnen flo-
rierten. Gute 15 Prozent Dividende
konnten dort ausgeschlittet werden,
wo der Obermaschinenmeister Niklaus
Riggenbach vervollkommnet hat, was
er sich bereits 1863 in Frankreich pa-
tentieren liess und von dessen Funk-
tionstiichtigkeit er sich bei einem Be-
such am Mount Washington in den
Vereinigten Staaten Uberzeugt hatte,
néamlich die |dee, eine Bahn zu bauen,
die sich an einer Zahnstange die Stei-
gung hocharbeitet. Ein Einfall Ubri-
gens, der im Grunde genommen so alt
ist wie die Eisenbahn selber.
Riggenbach hatte flr seine Bahn die
Normalspur von 1435 Millimeter ge-
wahlt, und die Maximalsteigung betrug
25 Prozent. Mehr wollte das Eisen-
bahndepartement aus Sicherheits-




griinden nicht bewilligen, obwohl
grossere Steigungen moglich gewe-
sen wéren, wie vorher schon am
Mount Washington auch bewiesen
worden ist. Doch in den friihen siebzi-
ger Jahren des 19. Jahrhunderts galt
die Normalspur, die Steigung von 25
Prozent und der minimale Kurvenra-
dius von 180 Meter als Standard. Wer
eine Bahn bauen wollte, der hatte sich
daran zu halten. Und diesen Normen
hatte auch der Geometer Arnold aus
Triengen zu folgen, der im Mai 1873
von der Kreditanstalt den Auftrag er-
hielt, ein Bahntrassee auf den Pilatus
auszustecken. So gut es ging, folgte
Arnold der natlrlichen Geldnderippe,
die bei Alpnachstad in den See stdsst,
und er zog sein Trassee nach Spitz-
acher, Zelg und Uber den Meisibach
zur Satteltiefe. Nun weiter auf die L-
toldsmatt und zur sidseitigen Frak-
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mint, zur Laubalp und schliesslich an
den Kilchsteinen vorbei hinauf zum
Hotel Bellevue. 8,738 Kilometer mass
diese Bahn, die 1600 Meter Hohendif-
ferenz zu Uberwinden hatte. Doch an-
ders war die Sache offenbar nicht zu
|6sen. Und als die potentiellen Geld-
geber die vermutliche Bausumme von
drei Millionen Franken erfuhren,
schreckten sie zurlick. Viel zuviel in
einer Zeit, wo eben eine Finanzkrise
ganz Europa erschtterte und die
auch den Tourismus, fur den ja die
Bahn gebaut werden sollte, nicht ver-
schonte. Die Auswirkungen zeigten
sich schon ennet dem See an der Rigi.
Die Einnahmen schrumpften zusam-
men, es konnten kaum mehr die Obli-
gationen verzinst werden. So kamen
die Bahnprojekte ins Stocken, und am
Pilatus begann erst recht die Saumerei
mit den unverwdstlichen Maultieren.

Das Geleise ist auf
einer soliden
Mauerkonstruktion
verankert




