Zwischenhalt auf
Aemsigenalp

Der Ansturm

Rund 3000 Géste pro Jahr verzeich-
neten im Durchschnitt die Pilatus-Ho-
tels vor dem Bau der Bahn. Und die
Pilatusbahn-Gesellschaft ging davon
aus, dass sich diese Zahl um das
Finffache erhdhen musste, wenn nie-
mand mehr gezwungen war, mihsam
den Berg mit eigener Kraft zu bestei-
gen. Von 15 000 Passagieren pro Jahr
ging die Bahn aus, flur diese Zahl war
sie gebaut. Acht Dampftriebwagen
sollten diesen Anforderungen eben-
falls genligen. Doch man hatte sich
weit vertan. Schon in den ersten Be-
triebstagen war der Ansturm auf die
neue Bahn unglaublich, man riss sich
um Billette und Platze, die Anlage war
zeitweise hoffnungslos Uberfordert.
Alleine im ersten Betriebsjahr, das ja
eigentlich nur ein halbes Jahr war,
wurden 1477 Zuge geflhrt, 36 892
Passagiere befordert. Die maximale
Tagesfrequenz am 18. August 1889
betrug 888 Personen, was 28 ausge-
lasteten Triebwagen entsprach. Drei-
bis viermal musste also schon im er-
sten Jahr oft ein Dampftriebwagen
zum Kulm und zuriick. Bei einer 70
Minuten dauernden Bergfahrt und
einer 90 Minuten dauernden Talfahrt
bedeutete dies Uber 10 Stunden Ein-
satz. Viel, sehr viel fir eine Dampfma-
schine, die intensiven Unterhalt beno-

tigt, die aufgeheizt, entschlackt, mit
Wasser und Kohle geflittert werden
muss. Eilig trachtete die Bahngesell-
schaft danach, den Wagenpark zu er-
géanzen. An der Weltausstellung in Pa-
ris stand noch einer, als Schaustiick
der Pionierleistungen der schweizeri-
schen Industrie. Er wurde dazuge-
kauft. An Silvester 1889 traf erin
Alpnachstad ein und wurde sofort
Ubernommen. 1900 wurde ein genau
gleiches Fahrzeug dazugekauft. 1909
schliesslich lieferte die Schweizerische
Lokomotiv- und Maschinenfabrik
(SLM) in Winterthur den letzten
Dampftriebwagen. Er hatte eine etwas
kleinere Heizflache, arbeitete dafiir
aber mit dem moderneren Heiss-
dampf, was ihm eine héhere Leistung
verlieh. Er schaffte den Berg mit einer
Geschwindigkeit von 4,4 Stundenkilo-
meter, war also um 0,8 Stundenkilo-
meter schneller als seine zehn Nass-
dampf-Vorgénger. Eine Leistungsstei-
gerung schien damals erwlinscht,
denn 1910711 wurden auch die Num-
mern 1 und 2 mit Uberhitzern ausge-
stattet, wahrend die Triebwagen 6 und
8 noch 1930 auf Heissdampf umge-
stellt wurden.

In diesem BemUhen spiegelt sich der
Wunsch, die Bahn leistungsfahiger zu
machen. Denn nicht nur im ersten Be-
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triebsjahr, auch in allen folgenden
Jahren wurden die Erwartungen weit
Ubertroffen. Schon 1895 reisten Uber
40 000 Passagiere per Bahn auf den
Pilatus, und 1906 war die 50 000er-
Grenze schon deutlich Uberschritten.
Entsprechend entwickelten sich auch
die Tagesfrequenzen, und das Maxi-
mum der ersten Betriebsjahre wurde
bereits am 16. August 1890 erreicht,
als die Bahn 1208 Passagiere zu be-
fordern hatte. Es ldsst sich heute nur
noch mit einiger Phantasie vorstellen,
was damals mit den beschréankten
Mitteln geleistet worden ist, was die
Bahn, die Maschinen zu schaffen hat-
ten. Wobei damals noch mit anderen
Mitteln und in anderen Dimensionen
gedacht und gearbeitet worden ist als
in unserer Zeit, als naturgemass der
Ansturm auf die Bahn noch bedeutend
grosser werden sollte. Zu erwdhnen
ware hier noch das absolute Rekord-
jahr der Bahn, 1971, wo tber 300 000
Personen-Frequenzen zu verzeichnen
waren. Doch da verflgte die Bahn be-
reits Uber die 10 gerdumigeren und
auch schnelleren Elektrotriebwagen.

Und nicht zu vergessen: Eine Fahrt auf

den Pilatus in den ersten Betriebsjah-
ren war teuer, sehr teuer. Zehn Fran-
ken musste flr die Bergfahrt bezahlt
werden, sechs Franken kostete die
Talfahrt. FUr damalige Verhaltnisse
eine geradezu unglaubliche Summe
fur eine nur rund vier Kilometer lange
Fahrt. Nur ein Vergleich: Auf der 10
Jahre nach der Pilatusbahn er&ffneten
Trambahn der Stadt Luzern kostete
eine dhnlich lange Fahrt 10 Rappen,
also hundertmal weniger. Und auch
das war dem einfachen Arbeiter, dem
Mann von der Strasse, zu teuer. Er
ging lieber zu Fuss. Und dies erst
recht, wenn er flr eine einzige Fahrt
auf der Pilatusbahn mehr als einen
ganzen Wochenlohn auf den Tisch le-
gen musste. Man erinnert sich: Ein Pi-
latustréager bekam flr einen Zentner,
den er auf den Berg schleppte, zwei
Franken. Und Tréger waren gut be-
zahlt. Weit besser als Arbeiter auf dem
Bau, die ihr Auskommen oft aus einem
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Stundenlohn von wenigen Rappen be-
streiten mussten. So war die Pilatus-
bahn — und auch die anderen frihen
Bergbahnen — einer zahlungskraftigen
Elite vorbehalten. Und sie kam von
weit her, rekrutierte sich aus den G&-
sten der eben erst gebauten Nobelho-
tels rund um den See, aus besser ge-
stellten Beamten und Geschéftsleuten,
die sich in bester Kleidung auf den
Berg fahren liessen, auf dem Platz vor
dem «Bellevue» ihre trippelnden Da-
men spazieren flhrten und sich auf
der Terrasse einen Zweier oder einen
Asbach genehmigten. Immer dngstlich
darauf bedacht, sich vor der Sonne zu
schiitzen, denn die Blasse des Ge-
sichts gehorte auch nach einer Berg-
fahrt zum Statussymbol der besseren
Gesellschaft.

Reger Zustrom von
den Dampfschiffen
um die
Jahrhundertwende



