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EINLEITENDE HINWEISE

Zur Geschichte der groBen, luxuriosen Expressziige liegt eine
Fiille von Forschungs- und Trivialliteratur vor. Die umfassende
Aufarbeitung der Geschichte der zahlenmaBig weitaus haufigeren
Pilgerziige hingegen ist noch zu leisten. Dies mag daran liegen, dass
das Thema ‘Pilgerreisen mit der Eisenbahn' keine spektakuliaren
Befunde erwarten lasst, sich Kirchenhistoriker nicht an
Eisenbahnthemen abarbeiten wollen wund Verkehrshistoriker
religionsgeschichtliche Themen meiden. Die vorliegende Studie
verbindet erstmalig systematisch beide Themen und hat die
Pilgerreisen im Zeitraum von 1850 bis zum Ausbruch des Zweiten
Weltkrieges 1939 im Blick. Pilgerfahrten wurden in dieser Zeit
iiberwiegend mit der Eisenbahn unternommen und entwickelten
sich zu einem Massenphanomen.

Zudem  existiert eine ganze Reihe  hervorragender
wissenschaftlicher Untersuchungen, welche die Entwicklung
einzelner Pilgerorte, die Zeremonien und Rituale am Pilgerort und
den (religions-)politischen Kontext im genannten Zeitraum
darstellen. Es fehlen jedoch Darstellungen zur Reiseplanung,
Organisation und Durchfilhrung dieser Pilgerreisen und des
Alltagserlebens der Pilger auf den Bahnhofen und in den Ziigen. Die
vorliegende Arbeit fokussiert sich deshalb auf dieses bisher
vernachlassigte Thema.

Aus der Zeit selber gibt es eine Fiille von Pilgerreiseberichten.
Mittels einer Vielzahl von Zitaten aus zeitgenossischen
Pilgerberichten soll das Fiihlen und Erleben moglichst authentisch
vermittelt werden. Die Beschreibung und Analyse der Aktivitaten der
Pilger am Zielort selber wird hier bewusst nur kursorisch und im
Sinne des Gesamtverstandnisses des Reiseablaufs dargestellt und
stellt in der vorliegenden Arbeit keinen Forschungsschwerpunkt dar.



Die Begriffe ‘Pilgerreise’ und ‘Wallfahrt’ sind weitgehend
Synonyme. Prazisierend wird meist von einer Wallfahrt gesprochen,
wenn die Reise nur ein bis zwei Tage dauert und zu einem raumlich

nahe gelegenen Gnadenort fiihrt.1

Unbesehen davon, ob es sich um eine Wallfahrt oder eine
Pilgerreise handelte, wurden die fiir den Transport der Glaubigen
eingesetzten Ziige auch von den Zeitgenossen stets als Pilgerziige

bezeichnet.? Der Begriff ‘Pilgerzug’ wiederum kann fiir zwei
Bedeutungen stehen, einerseits fiir eine groBere Gruppe von Pilgern
und andererseits fiir einen Eisenbahnzug, der Pilger transportiert. Es
konnte also durchaus vorkommen, dass ein viele Glaubige
umfassender Pilgerzug (Gruppe) mit mehreren Pilgerziigen
(Eisenbahnzug) zum Gnadenort anreiste.

Aus Griinden der Materialfiille und der Handhabbarkeit des
Themas legt diese Studie ihren Schwerpunkt auf die katholischen
Pilgerreisen, die vom deutschsprachigen Raum in seiner
Ausdehnung im Untersuchungszeitraum ausgingen. Aufgrund des
Themas iiberwiegen deshalb deutschsprachige Quellen. Hier gibt es
insbesondere bei den Zeitungsquellen einen Uberhang fiir
Osterreich-Ungarn, da zum einen das katholische Osterreich
besonders intensiv pilgerte, aber auch, weil mit der elektronischen
Plattform ‘anno’ der Osterreichischen Nationalbibliothek ein
Quellenschatz zur Verfiigung steht, der bei Zeitungen beziiglich Fiille
und Recherchierbarkeit seinesgleichen fiir Deutschland und die
Schweiz sucht. Texte in franzosischer, englischer und italienischer
Sprache wurden beigezogen, wenn diese es ermoglichten, das Bild im
Rahmen der gezogenen Grenzen zu vervollstindigen und zu
differenzieren. Fiir die leichtere Lesbarkeit und den
angelsachsischen Forschungsgepflogenheiten folgend wurden alle
fremdsprachigen Texte ins Deutsche iibertragen.

Marienerscheinungen und Heilungswunder waren fester, nicht in
Zweifel gezogener Bestandteil der damaligen Kkatholisch-



konservativen Glaubenswelt. Deshalb und auch im Sinne der
Lesbarkeit wurde bei der Nennung beider Phinomene durchgingig
auf relativierende, subjektive Modalverbkonstruktionen (»soll
erschienen sein«) verzichtet.

Aus den Quellentexten geht meistens nicht (eindeutig) hervor, ob
es sich in bestimmten Situationen jeweils um ausschlieBlich
mannliche, um mannliche und weibliche oder ausschlieBlich
weibliche Pilger handelte. In der vorliegenden Untersuchung ist
deshalb — abgesehen von Zitaten — im genderiibergreifenden Sinn
durchgangig von »Pilger« im Singular bzw. »Pilgern« im Plural die
Rede. Sind explizit ausschlieBlich Frauen gemeint und ist dies durch
die Quellen belegbar, so werden die Begriffe »Pilgerin« bzw.
»Pilgerinnen« benutzt. Analoges gilt fiir Wallfahrer.



1 DIE KATHOLISCHE KIRCHE UND DIE
EISEN-BAHN

1.1  KATHOLISCHE ALLTAGSWELT UM 1900

Um das um die Jahrhundertwende bliihende Pilgerwesen in all
seinen Aspekten zu verstehen, ist ein Blick in die damalige
katholische Alltagswelt unverzichtbar. Die glaubigen Katholiken
lassen sich im 19. und friithen 20. Jahrhundert vereinfacht und unter
Weglassung aller Sonderformen und Schattierungen in zwei
Hauptgruppen unterscheiden: die orthopraxen und die
konservativen Katholiken. Die Orthopraxen waren liberal,
praktizierten eine niichterne, anwendungsorientierte Frommigkeit
und hielten sich langst nicht immer oder dann nur vordergriindig an
die MaBgaben der Kirche. Die konservativen Katholiken warfen
ihnen dann auch folgerichtig Lauheit und Distanzierung oder gar
Abfall vom wahren Glauben vor. Generell fanden sich die
orthopraxen Glaubigen eher im stadtischen und landlich-
industriellen und die konservativen iiberwiegend im bauerlich-
landlichen Raum. Die soziale Kontrolle der Glaubigen erfolgte durch
die Pfarrei und die katholischen Vereine. In den katholischen
Gebieten gab es in jedem Dorf und in jedem Stadtteil mindestens
eine katholische Kirche. Im landlichen Raum und einer homogenen
katholischen Bevolkerung war die religiose Aufsicht durch die Kirche
leichter zu bewerkstelligen. Der Dorfpfarrer war die oberste
kirchliche Autoritat vor Ort. Bischofe oder gar Kardinile bekamen
nur Katholiken in den Stidten zu Gesicht. Um jemals den Papst als
‘Stellvertreter Gottes auf Erden’ und oberste irdische Autoritit der
Katholischen Kirche zu sehen, blieb dem Laienvolk nur eine



Romreise mit Papstaudienz. Wahrend sich die orthopraxen
Katholiken bisweilen eine eigene, pragmatische Glaubenswelt
zurechtlegten, teilten sich die konservativen Katholiken eine recht
homogene, ultramontan orientierte Weltsicht. Diese
Gemeinsamkeiten hatten einen hohen Grad an Konformitat in allen
Bereichen des Alltagslebens zur Folge: in der Ausgestaltung der
offentlich und privat gelebten Frommigkeit, bei der Einstellung zur
Arbeit, im Freizeitverhalten und in den Haltungen zu Geld und
Konsum. Der Katechismus, ein in Fragen und Antworten angelegtes
katholisches Lehrbuch, belehrte den Glaubigen in der
fundamentalen Sinnfrage, wozu er auf Erden sei: Er existiere, um
Gott zu lieben, ihm zu dienen und dadurch in den Himmel zu
kommen. Ein guter Katholik kannte nicht nur die zehn Gebote,
sondern wusste auch zu unterscheiden zwischen lasslichen und
Todsiinden und er vermochte die wichtigsten Gebete auswendig
aufzusagen. Von einem praktizierenden Katholiken wurde erwartet,
dass er im Idealfall taglich, mindestens aber jeden Sonntag, die
Heilige Messe besuchte. Die Gottesdienste fanden grundsatzlich am
Morgen statt, werktags meist zwischen sechs und acht Uhr, am
Sonntag auch noch etwas spater, denn der Tag sollte stets mit Gott
begonnen werden. Die Lebenssicht war gepragt durch das Wissen
um ein kurzes, irdisches Dasein und ein ewiges jenseitiges Leben im
Himmel oder — bei schlechtem Lebenswandel und einem Tod ohne
Reue und Vergebung — in der Holle. Um die Kommunion zu
empfangen, war die vorgangige Beichte notwendig. Die
Verstorbenen, die zur Tilgung ihrer Siinden noch eine
Fegefeuerstrafe verbiiBen mussten, erlitten dort so lange
hollenahnliche Qualen, bis die Seele ‘reingefegt’” war. Durch die
Erlangung von Abliassen konnte die Verweildauer im Fegefeuer
erheblich verkiirzt werden. Zu besonderen Anlassen gab es

Andachten, Vespern3, Bittgiinge und Prozessionen. Auch bei diesen
Anlassen wurde eine regelmafiige Teilnahme erwartet. Die religiosen
Verrichtungen setzten sich auch zu Hause fort: In orthodox



orientierten katholischen Haushalten gab es eine Gebetsecke mit
einer Herz-Jesu- oder Marienstatue, vor der man — knieend — das
Morgen- und Abendgebet verrichtete oder taglich den Rosenkranz
betete. Mannern und Frauen waren innerhalb der Familie klare
Rollen zugewiesen. Der Ehemann war, wie der heilige Josef, der
Ernahrer der Familie, er hatte einen Ertrag bringenden Beruf zu
ergreifen und bei Pilgerreisen, die eine verheiratete Frau unternahm,
war er der Finanzierer. Der Frau, im Familienbild in der Rolle
Marias, waren die Funktionen zugedacht als Mutter, Erzieherin ihrer
Kinder und Unterstiitzerin ihres Ehemanns. Die Katholische Kirche
forderte die christliche Erziehung nach Kraften. In katholischen
Regionen gab es auch an staatlichen Schulen katholischen
Religionsunterricht. Haufig unterhielt die Kirche zudem eigene
Bildungseinrichtungen, Internate, Seminare und Institute. Kirche
und Klerus kiimmerten sich auch um eine angemessene
Freizeitgestaltung. Es gab eine Fiille von katholischen Vereinen, die
sich teilweise ausschlieflich dem jenseitigen Seelenheil widmeten,
sich vielfach aber auch konkreten Lebensfragen aus katholischer
Warte annahmen. Spezielle Vereine, die die Forderung von
Pilgerreisen zum Ziel hatten, verbanden beide Zielsetzungen.

Das 19. und das frilhe 20. Jahrhundert gelten
religionsgeschichtlich als das marianische Zeitalter. In der
Volksfrommigkeit hatte die Marienverehrung einen festen Platz
eingenommen. Die Vorstellung der Mutter Gottes mit ihrem weiten
Schutzmantel, unter dem man auch selber Geborgenheit finden
konnte, war sehr viel anschaulicher und verstandlicher als das eher
abstrakte und anspruchsvolle Bild der Heiligen Dreifaltigkeit, und
selbst noch emotionaler als die damals ebenfalls sehr populare Herz-
Jesu-Verehrung. In der katholischen Alltagsfrommigkeit nahm der
Glaube an Wunder einen festen Platz ein. Sie bezeugten Gottes
Eingreifen und seine Allmacht, auch iiber an sich existierende
physikalische und biologische Grenzen hinaus. Wunder bestatigten
letztlich die Wahrheit und Richtigkeit des katholischen Glaubens.



Die Mehrheit der Bevolkerung, und dies galt langst nicht nur fiir die
Katholiken, lebte in einfachen Verhaltnissen und hatte kaum
Erspartes. Anschaffungen mussten wohliiberlegt getatigt werden.
Kleider behielt man ein halbes Leben und Schadhaftes wurde nicht
ersetzt, sondern ausgebessert. Die haufig in bescheidenen
Verhaltnissen lebende katholische Landbevolkerung trug ihre schone
Kleidung vornehmlich an Sonn- und kirchlichen Feiertagen oder bei
Wallfahrten und Pilgerreisen. Die Informationen zu Tagespolitik,
Wirtschaft und Weltgeschehen bezog man aus der Zeitung. Die
Kirche hatte die klare Erwartungshaltung, dass jeder katholische
Haushalt auch auf eine katholische Zeitung abonniert war. Diese
Zeitungen, die meist recht ausfiihrlich iiber Wallfahrten und
Pilgerreisen berichteten, beeinflussten die Meinungsbildung der
Leserschaft und deren Weltbild mitsamt den Unterscheidungen nach
Freund, Gegner und Feind nachhaltig. In unterschiedlicher
Intensitat auf Ablehnung stieBen all jene, die den katholischen
Glauben ignorierten oder sogar ablehnten und den Machtanspruch
der Kirche in Frage stellten. Dies begann bereits bei den
gleichgiiltigen, nicht praktizierenden Katholiken und zog sich hin
uber die Sozialisten, Atheisten, Freidenker, Andersglaubigen bis hin
zu den Freimaurern. Zu den Gegnern gerechnet wurden auch all
jene, die Pilgerreisen kritisierten.

Der ab Mitte des 19. Jahrhunderts einsetzende Pilgerboom war
auch Bestandteil eines katholischen Revitalisierungsprozesses, ein
gelebter Widerstand gegen den modernen, als religionsfeindlich
wahrgenommenen Zeitgeist. Ein unverzichtbares Instrument fiir
diesen auch mittels Pilgerreisen gefiihrten Glaubenskampf war die
Eisenbahn. Im katholischen Lebensalltag spielte die Bahn meist
keine Rolle. Insbesondere im landlichen Raum arbeiteten die
Menschen dort, wo sie wohnten. Pendlerbewegungen — definiert als
das Uberschreiten der Grenze der Wohngemeinde auf dem
Arbeitsweg — entstanden nur im Umfeld groBerer Stadte und auch
dann wurden die Wege zu FuB3 oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt.



Das Pendeln mit der Eisenbahn zum Arbeitsort kam hochstens bei
Arbeitern oder Beamten in GroBstidten wie Wien oder Berlin in
Frage. Im Alltag benutzte man die Eisenbahn eher selten, etwa fiir
einen Markt- oder Verwandtenbesuch, die Konsultation -eines
Facharztes in der Stadt, um einen Ausflug zu unternehmen oder
dann fiir eine lokale Wallfahrt oder eine Pilgerreise in die Ferne.
1870 fand unter Papst Pius IX das Erste Vatikanische Konzil statt.
Dabei wurde der Glaubenssatz der Unfehlbarkeit des Papstes
verkiindet, sofern er sich in Glaubens- oder Sittenfragen auBerte. Die
Frage der Vereinbarkeit der Nutzung der Eisenbahn mit dem

katholischen Glauben gehorte nicht dazu.4

1.2  VON SKEPSIS UND ABLEHNUNG ZU VERSOHNUNG UND NUTZUNG

Das pointierte Diktum »Chemin de fer, chemin d'enfer« -
»Eisenbahn, Hollenweg« — wird gemeinhin Papst Gregor XVI.

zugeschrieben, dessen Pontifikat von 1831 bis 1846 dauerte.> Auch

wenn die Autorschaft mit einem Fragezeichen zu versehen ist®, so
steht doch fest, dass Gregor XVI. der Eisenbahn skeptisch bis
ablehnend gegeniiberstand. Hinter dem anfianglichen katholischen
Misstrauen gegeniiber der Eisenbahn standen diffuse Angste vor
einer unberechenbaren, der gottlichen Ordnung zuwiderlaufenden
Beschleunigung des Lebens, der Einleitung unkontrollierbarer
Veranderungen, die die Glaubigen viel zu stark auf irdische Belange
lenkten und den moralischen und kulturellen Zerfall vorantreiben
wirden. Die Kirche befiirchtete, dass durch die Eisenbahn der
Verbreitung aufriihrerischer, antichristlicher Zeitirrtiimer wie
Liberalismus, Sozialismus, Materialismus, Sakularismus und
Rationalismus Vorschub geleistet wiirde. Letztlich stand iiber allem
die Angst der Kirche vor Verlust von Macht und Einfluss und die
Sorge um das Seelenheil der Glaubigen. Als 1834 ein der Kirche



nahestehendes Konsortium eine Anbindung Roms an die Eisenbahn
vorschlug, wurde diese Anregung von der Geistlichkeit umgehend
zuriickgewiesen, denn »man traute besonders an der Kurie der

neuen Erfindung nicht und lehnte sie ab.«”

Am 8. Mai 1842 — einem Sonntag — kam es zu einer der
schwersten  Katastrophen im  Eisenbahnverkehr des 19.
Jahrhunderts. Nach einem Achsbruch an der vordersten Lokomotive
eines Personenzuges schoben sich die zweite Lokomotive und die
folgenden Personenwagen iiber den geborstenen Kessel und fingen
Feuer. Mindestens 50 Menschen kamen ums Leben. In Fampoux an
der Somme (bei Arras) starben am 8. Juli 1846 bei der Entgleisung
eines Personenzuge 14 Menschen, darunter zwei Kinder. Die
traumatischen Berichte der beiden Eisenbahnunfille von Meudon
und Fampoux erreichten auch Rom. Bei beiden Unfillen waren
schnell Priester an der Ungliicksstelle eingetroffen. In Meudon
verlangten Schwerverletzte und Sterbende nicht nach einem Arzt,
sondern nach einem Geistlichen. »Priester, im Namen Gottes,

schickt uns Priester«, sollen sie gefleht haben.8 Es war diese fiir
Glaubige erschiitternde Erkenntnis, dass Katholiken, die als
Eisenbahnreisende aus familiaren Griinden, in Geschiaften oder zum
Vergniigen unterwegs waren, durch einen Eisenbahnunfall binnen
Minuten oder gar Sekunden abrupt und ohne Beichte, Reue und
Absolution in den Tod gerissen werden konnten. Unfille, die sich —
wie jener von Meudon — an einem Sonntag ereigneten, wurden
haufig auch als gottliche Mahnung gegen die Verletzung der

Sonntagsheiligung gedeutet.? In Meudon wurde wenige Monate
nach dem Ungliick am Ort des Geschehens eine Kapelle errichtet, die
zum Gedenken an die Umstinde unter dem Namen ‘Notre-Dames
des flammes’ geweiht wurde.

Im Gegensatz zu seinem eisenbahnskeptischen Vorgianger war
Papst Pius IX. (Pontifikat 1846-1878) technischen Errungenschaften
seiner Zeit aufgeschlossen. Noch 1846 initialisierte er Planungen



zum Bau von Eisenbahnlinien im Kirchenstaat, der damals noch bis
Bologna im Norden, Ancona im Osten und Terracina im Siiden
reichte. 1856 erfolgte die Eroffnung einer Teilstrecke von Rom nach
Frascati. 1859 wurde die Strecke zur Hafenstadt Civitavecchia
eingeweiht. Ab Mitte der 1840er Jahre wurde es in katholischen
Regionen iiblich, neue Lokomotiven, Bahnhofe, Streckenabschnitte,
Tunnels und Eisenbahnbriicken vor deren Inbetriebnahme durch
einen katholischen Geistlichen segnen zu lassen. Doch solche
Segnungen bedeuteten noch nicht, dass sich die Kirche mit der
Eisenbahn gianzlich versohnt hatte. Viel zu schwer wog die
Missachtung der biblisch begriindeten Sonntagsheiligung durch die
Eisenbahn. Konsequenterweise forderte die Katholische Kirche
vehement die Einstellung oder zumindest die Reduktion des
Personen-, Giiter- und Postverkehrs mit der Eisenbahn an

Sonntagenl© und erzielte dabei beachtliche Teilerfolge.

1.3 VERGNUGUNGSZUGE

In England wurden Dbereits ab den 1830er Jahren
Vergniigungsfahrten mit der Eisenbahn angeboten. In den 184o0er
Jahren folgten Frankreich, Deutschland und Osterreich-Ungarn und
ab den 1850er Jahren auch die Schweiz mit solchen
Gesellschaftsreisen. Die Vergniigungsziige, haufig auch als
‘Lusttrains’ oder einfach nur als ‘Extraziige’ bezeichnet, beforderten
in wachsender Zahl unternehmungslustige Ausfliigler, meist im
Rahmen von Halbtages- oder Tagesfahrten, an die See oder in die
Berge, in die Sommerfrische oder zu einer Attraktion. Der Anteil der
Passagiere von Ausflugsziigen lag bei rund 1-3 Prozent aller
verkauften Fahrkarten. Bald wurde nicht nur fiir diese Ziige, sondern
auch fiir Gruppen ein Rabatt gewahrt. Die Ausflugsziige verkehrten
insbesondere in den Sommermonaten und grundsitzlich an allen



Wochentagen. Um auch der unter der Woche arbeitenden
Bevolkerung solche Ausfliige zu ermoglichen, boten die
Eisenbahngesellschaften vermehrt Extraziige an Sonntagen an. Die
Benutzung der Eisenbahn fiir Ausfliige wurde ab den 1860er Jahren
noch zusatzlich gefordert durch die Ausgabe von ermaBigten
Sonntagsfahrscheinen, die auf den fahrplanmaBigen Ziigen galten.
Meist wurden Tagesausfliige angeboten: Man reiste friith los und kam
spat Abend zuriick, um moglichst viel Zeit am Ausflugsziel
verbringen zu konnen. Da die Exkursionsziige saisonal und
anlassbezogen verkehrten, waren sie in den regularen Kursbiichern

nicht aufgefiihrt.1! Solange die Abfahrtszeiten der Ziige so angesetzt
waren, dass vor der Abfahrt oder alternativ am Zielort noch ein
Messebesuch moglich war, beobachtete die Kirche die Entwicklung
zwar mit Argwohn, belieB es aber bei Ermahnungen, den
sonntiglichen Gottesdienstbesuch nicht zu vernachlassigen. Mit der
wachsenden Zahl von Vergniigungsziigen, die stets weiter entferntere
Ziele ansteuerten und friiher losfuhren, kam es jedoch immer
haufiger vor, dass sich der Besuch der Sonntagsmesse und die
Teilnahme an der Ausflugsfahrt zeitlich nicht mehr miteinander
vereinbaren liefen: » Entweder muBl man auf den Ausflug oder auf
die Erfiillung des gottlichen Gebotes verzichten« kritisierte ein

katholischer Zeitgenosse die missliche Situation.!? Die Katholische
Kirche wandte sich deshalb vermehrt gegen die aus ihrer Sicht
»frivolen Lustreisen«, die die Glaubigen von der Erfiillung ihrer
Sonntagspflicht abhielten. Tatsache sei, stellte ein katholisches Blatt
1890 bedauernd fest, dass in Ortschaften mit Bahnanbindung »der
Besuch des Gottesdienstes abgenommen hat« und die Eisenbahn
»die Pflege des religiosen Geistes« beeintrachtigt habe. Leider sei es
so, dass »der Zudrang zu den Bahnen ein viel groferer geworden,
dass, besonders an Sonn- und Feiertagen, ein groBer Bruchtheil der
Bevolkerung sich dem Dampfrosse anvertraut, dass an diesen Tagen

eine formliche Volkerwanderung stattfindet.«13 Diese Auffassung



wurde in katholischen Kreisen weitherum geteilt: » Kommt der Sonn-
und Feiertrag, so setzt man sich anstatt des Gottesdienstes auf die
Eisenbahn und macht einen Ausflug; von einer heiligen Messe kein
Gedanke; von einer Predigt keine Spur; an einen Fasttag denkt man

gar nicht mehr«, sekundierte eine andere katholische Zeitung.14 Das
Versaumnis des sonntiglichen  Messebesuches galt als
schwerwiegend, denn die Kirche lehrte und der gute Katholik wusste:

»Dem Sonntag ohne Messe folgt eine Woche ohne Segen.«19

Zumindest die orthoprax orientierte Geistlichkeit belieB es nicht
bei der Beanstandung der Verhaltnisse, sondern versuchte, die
Notwendigkeit des sonntaglichen Kirchenbesuches mit dem Wunsch
vieler Katholiken, einen Ausflug zu unternehmen, zu verbinden. So
wurden etwa spezielle Friihmessen vor Abgang der Ausflugsziige
angeboten: »AnlaBlich der Vergniigungsziige nach Admont und
Miirzzuschlag wird fiir die Theilnehmer an diesen Fahrten am 15. d.
M. (Feiertrag) und 16. d. M. (Sonntag) um 4 Uhr 15 Minuten Friih in
der Kirche der PP. Lazaristen [...] eine heilige Messe gelesen

werden.«1® Oder man organisierte spezielle Messen in
Bahnhofsniahe bei langeren Unterwegshalten oder am Ausflugsort
selber: »Wer nun den schonen Ausflug [...] ins Montafon [...]
machen will, der hat Gelegenheit, in Dalaas um 9 Uhr in der dem
Bahnhof nichst gelegenen Pfarrkirche dem hl. Amte

beizuwohnen. «17

1.4 PILGERZUGE

Trotz aller Skepsis und Kritik: Eine grundsatzliche Ablehnung der
Kirche gegeniiber der Eisenbahn bestand seit den 1840er Jahren
nicht mehr. Im Bereich des Pilgerwesens lasst sich zeigen, dass
Geistliche und Kirchenvolk das neue Verkehrsmittel fiir Pilgerreisen



ab einem sehr frilhen Zeitpunkt und mit der groBten
Selbstverstandlichkeit akzeptierten und auch aktiv nutzten. Einige
zeitlich frithe, davon abgesehen aber willkiirlich gewahlte
(chronologisch prasentierte) Beispiele mogen dies verdeutlichen:
Bereits ab 1851 verkehrten Sonderziige fiir Pilger und Marktbesucher
aus den nahegelegenen Orten Soest, Lippstadt und Geseke zum
Libori-Fest, dem jahrlich wiederkehrenden Kirchen- und Volksfest in

Paderborn.18 Im Mirz 1855 machte sich eine Pilgergruppe ab Wien
auf nach Jerusalem. Bis Triest fuhren die Pilger mit der

Eisenbahn.19 Zwei Jahre spiter nutzten Rompilger wie

selbstverstindlich den Zug zwischen Venedig und Padua.?? Im
August 1857 eilte der Bischof von Briinn mit dem Zug in Richtung
Mariazell, um dort noch rechtzeitig eine zu FuB eintreffende

Pilgergruppe zu begriifen.?! Und 1864 pilgerten rund 300
Katholiken von Paris nach Einsiedeln. Wo eine Eisenbahnlinie

bestand, wurde diese benutzt.2? 1866 verkehrte der erste Zug mit
Pilgern nach Lourdes. Im September 1868 brachte ein Sonderzug
600 ungarische Pilger von Budapest nach Wien. Ein weiterer

Sonderzug beforderte die Gldubigen bis St. Polten.23

Mitte der 1860er Jahre war das System der Sonderziige fiir Pilger
bereits fest etabliert. Erste ausschlieBlich Pilgern vorbehaltene
Extraziige verkehrten ab den frithen 1850er Jahren. Wie solche Ziige
zu bestellen, zu organisieren, zu tarifieren und zu fithren waren,
wussten Bahngesellschaften und Kunden hinlanglich durch die
zahlreichen Vergniigungsziige, die schon rund ein Dutzend und mehr
Jahre frither eingefiihrt worden waren.



2 DIE GROBEN PILGERORTE UND DIE
EISENBAHN

2.1 ALLGEMEINES

Ab den 1870er Jahren, einer ersten Bliitezeit des europaischen
Pilgerwesens, lassen sich allein fiir Deutschland, Osterreich-Ungarn
und Italien jeweils weit iiber hundert Gnadenorte ausmachen, bei
denen die Eisenbahn eine zunehmend wichtige Rolle fiir den
Pilgerverkehr spielte. Und auch fiir Frankreich und die Schweiz
liegen diese Zahlen jeweils im mittleren bis hohen zweistelligen

Bereich.24 Nebst der iiberwiegenden Menge von Wallfahrtsstitten,
denen stets nur eine lokale oder regionale Bedeutung zukam, gab es
eine beachtliche Zahl, die nationale Bedeutung erlangten. Dazu
gehorten in Deutschland etwa Trier, Aachen und Altotting, in Italien
Padua, Loreto und Assisi, in Frankreich Lyon, Lisieux und Marseille
oder in Spanien Zaragoza oder Montserrat. Nebst diesen groBen
Pilgerzentren von nationalem Rang existierten iiber die gesamte
Betrachtungszeit acht katholische Pilgerorte, die auf Grund ihres
religiosen Stellenwertes, ihrer Reputation, ihrer
Alleinstellungsmerkmale und teilweise wegen der hohen Zahl in-
und ausliandischer Pilger eine supranationale Position einnahmen.
Diese Pilgerorte waren Jerusalem in Palastina, Rom im noch jungen
Italien, Santiago in Spanien, Lourdes und Paray-le-Monial in
Frankreich, Einsiedeln in der Schweiz, Mariazell in Osterreich und
Czenstochau, das bis 1918 zu Russland gehorte und sich nach dem
Ersten Weltkrieg im wiedererstandenen Polen wiederfand.

Das portugiesische Fatima nimmt in dieser Ubersicht eine
Sonderstellung ein: Die Pilgerstiatte entstand im Vergleich mit den



ubrigen hier dargestellten Orten erst spat. Fatima stieg zwar rasch zu
einer nationalen Wallfahrtsstatte auf, entwickelte sich aber erst nach
dem Zweiten Weltkrieg zu einem supranationalen Pilgerort.

2.2 JERUSALEM

Jerusalem war der einzige flir europaische Katholiken relevante
Pilgerort auBBerhalb Europas. Jerusalem mit seinem Umland barg die
bedeutendsten christlichen Statten iiberhaupt, es war die
Ursprungsregion der Christenheit. Ein Kirchenblatt schwirmte,
»Paldstina, das heilige Land, des Christen zweites, geistiges
Heimatland mit seinen erhabenen, hehren Erinnerungen an den
gottlichen Heiland, die seligste Jungfrau, die heiligen Apostel [...],
woselbst das groBte welthistorische Ereignis, die Welterlosung [=
Tod Christi am Kreuz] sich einst vollzogen hat« miisse man einfach

gesehen und dort gebetet haben.29 Ende des 19. Jahrhunderts gab es
vielfaltige, von  Westeuropa ausgehende Initiativen, die
palastinensische Kiistenstadt Jaffa mit Jerusalem mittels einer
Bahnlinie zu verbinden. Die Planer und Investoren setzten — in
dieser Reihenfolge — auf Pilger, Touristen und Einheimische. Weil
die zu erschlieBende Landschaft sehr zerkliftet war, ein
Hohenunterschied von rund 600 Metern zu iiberwinden war und nur
wenig Geld zur Verfligung stand, entschied man sich fiir eine
Schmalspurbahn mit der Spurweite von 1000 mm. Die 87 Kilometer

lange Bahnlinie wurde im August 1892 eroffnet.20

Pilgerfahrten nach Paliastina wurden ab der Mitte des 19.
Jahrhunderts im ganzen deutschen Sprachraum populiar. Es
handelte sich iiberwiegend um organisierte Gruppenreisen. Ab den
1860er Jahren, und insbesondere nach Eroffnung der Bahnlinie
kamen immer mehr Kleingruppen von rund 20 Personen nach
Jerusalem. Mit den Jahren wurden die Gruppen anzahlmaBig grofer.



Wer eine Pilgerreise ins Heilige Land absolvieren konnte, genoss
nach seiner Riickkehr hohes religioses Prestige. Die ersten Reisen
waren jedoch sehr teuer und blieben der hoheren Geistlichkeit und
der katholischen Laienelite — hoheren Beamten, Unternehmern oder

Adligen — vorbehalten.2” Um die Jahrhundertwende gelangten pro
Jahr rund 40 000 Pilger nach Jerusalem. Die groBte Zahl der
Glaubigen kam freilich nicht aus Westeuropa, sondern aus Russland.
Ab den 188o0er Jahren reisten pro Jahr rund 2000 Russen nach
Palastina, 1883 waren es bereits 4000 und um 1900 war die Zahl
bereits auf 20 bis 25 000 Glaubige angestiegen. Viele Pilger stellten
ferner Frankreich, Deutschland und Spanien. Etwa tausend Glaubige
kamen aus Osterreich-Ungarn. Daneben gab es auch viele Touristen,

insbesondere Englander und Amerikaner.28 Ab 1900 gab es erste
Volkswallfahrten aus Deutschland, Osterreich und der Schweiz.
Nachdem es bis dahin »nur wenigen Gliicklichen«, »die besondere
Opfer an Zeit und Geld zu bringen vermochten«, vergonnt gewesen
war, nach Jerusalem zu reisen, wurde es nun moglich, dass »auch
minder Bemittelte, ohne Gefahren, mit voller Schonung ihrer
Gesundheit, in kurzer Zeit und mit geringen Kosten nach dem
Heiligen Lande, der unerschopflichen Quelle groBter Gnaden,

pilgern konnen«, freute sich das Wiener Ditzesanblatt.?9 Die
Pilgerzahlen fiir Palastina blieben aber stets deutlich hinter jenen
anderer groBer Pilgerorte zuriick. 1902/3 wiitete in und um
Jerusalem die Cholera — bisweilen zeitgenossisch auch als Pest
bezeichnet. Viele geplante Pilgerreisen ins Heilige Land wurden aus
Sorge um Ansteckung deshalb gar nicht durchgefiihrt oder
Teilnehmer zogen ihre Anmeldungen zuriick. Reiste eine
Pilgergruppe dennoch nach Palastina, so war sie deutlich kleiner als
iiblich. Erst im zweiten Halbjahr 1903 konnte wieder weitgehende
Entwarnung gegeben werden: »Die Quarantaine in Bittir, der letzten
Eisenbahnstation vor Jerusalem, ist seit 14 Tagen aufgehoben. Jaffa
ist cholerafrei, der Mangel an Lebensmitteln hat aufgehort, doch sind



die Preise noch immer sehr hoch.«39 Nach Abklingen der Seuche
stiegen die Pilgerzahlen allmahlich wieder an. Wahrend des Ersten
Weltkrieges kam der Pilgerverkehr komplett zum Erliegen. Erst ab
1924 gelangten wieder europaische Pilger ins Land. Ab den 1930er
Jahren lagen die Pilgerzahlen hoher als vor dem Krieg. Die Briten
hatten aus militirischen Griinden die Bahnverbindung von
Alexandria in Agypten bis nach Jerusalem fertiggestellt, eine Strecke,
die mit einer 17-stiindigen Bahnfahrt zu bewaltigen war und von
vielen Pilgern, aber auch zahlreichen Touristen genutzt wurde, die
nach Palastina wollten. Auch von Beirut iiber Damaskus bestand nun
eine direkte Bahnverbindung. Mit Autos und Bussen konnten
langere Exkursionen gemacht werden. Diese erleichterte
Zuganglichkeit der Region fiihrte dazu, dass in zunehmendem

AusmaB Touristen und nicht Pilger nach Jerusalem strémten.3! Der
Zweite Weltkrieg beendete die Pilgerreise-Aktivitaten erneut.

2.3 Rom

In seiner religiosen Bedeutung rangierte Rom gleich hinter
Jerusalem. Beziiglich der Pilgerzahlen positionierte sich die Stadt in
vielen Jahren an erster Stelle aller katholischen Pilgerorte. Rom war
die Hauptstadt der katholischen Christenheit, die Stadt der Martyrer
der Katakomben. Rom barg das Grab des ‘Apostelfiirsten Petrus’ als
physischen Stellvertreter Christi und Petrus lebte in den in Rom
residierenden Papsten fort. Rom war »der Mittelpunkt und das Ziel
der Sehnsucht aller Katholiken«, wie ein Pilgerfiihrer seinen Lesern

darlegte.32 Erst in Rom empfinde man »das hohe Gliick, ein
katholischer Christ zu sein.«33 Rom sei »eine Reise, wo man sein

ganzes Leben etwas [davon] hat«, begeisterten sich Rompilger.34



Die Stadt Rom erhielt 1856 ihre erste Eisenbahnverbindung mit
dem siidostlich gelegenen Frascati. Der Romer Endbahnhof war die
etwas abseitig gelegene Station Porta Maggiore. Ab 1859 konnte man
von Bologna mit der Bahn zum ebenfalls nicht sehr gilinstig
gelegenen Endbahnhof Porta Portese in Rom fahren. Frascati und
Bologna waren beides Stiadte, die damals noch zum Kirchenstaat
gehorten. 1863 erhielt die papstliche Eisenbahn einen groBen,
zentralen Bahnhof direkt bei den Thermen Diokletians, jenem Ort,
wo sich bis heute der ab Anbeginn nach den benachbarten antiken
Badern benannte Hauptbahnhof Roma Termini befindet. Alle drei
erwahnten Romer Bahnhofe wurden zur Eroffnung von hohen
Geistlichen eingesegnet, eine Zufahrtsbriicke sogar durch Papst Pius

IX. personlich.35 Mit der im Zuge des Risorgimento erfolgten
Zerschlagung des Kirchenstaates gingen weite Teile seines
Territoriums samt den dort verlaufenden Eisenbahnlinien an das
1861 gegriindete italienische Konigreich iiber. Der ‘Stato Pontificio’
war auf das Gebiet der Region Latium geschrumpft. Bereits ab den
1860er Jahren galten Pilgerreisen nach Rom deshalb auch als
Glaubenskundgebung zur Starkung des Kirchenstaates. Zur Feier des
Apostelmartyriums 1867 kamen gegen 140 000 Glaubige nach Rom,
darunter 512 Bischofe und knapp 20 000 Priester. 1869 wurde zum
Anlass des Ersten Vatikanischen Konzils ein auBerordentliches
Heiliges Jahr ausgerufen. Zehntausende Pilger stromten nach Rom.

Erstmalig kamen nun auch groBe Pilgergruppen aus Deutschland.3©
Haufig wurden Teilwege noch zu Ful3 oder auf Karren zuriickgelegt,
wo es jedoch Eisenbahnlinien gab, benutzte man in der Regel diese.

1870 erfolgte die fiir den Kirchenstaat katastrophale Besetzung
der Stadt durch italienische Truppen. Der Pontifexstaat war nun im
Wesentlichen auf das Territorium des Vatikans reduziert. Der Papst
sah sich in selbstauferlegter Gefangenschaft im Vatikan. Der noch
junge italienische Nationalstaat bekraftigte seine Machtanspriiche,
als er im Folgejahr die Hauptstadt des Landes von Florenz nach Rom



verlegte. Fiir konservative Katholiken waren die Einnahme Roms
und deren Erhebung zur Hauptstadt Italiens ein Angriff auf Zentrum
und Herz der Katholischen Kirche. Zudem entstand ein
unauflosbarer Statuskonflikt, denn der Papst erachtete Rom nach
wie vor als papstliche Residenzstadt. Eine Pilgerreise nach Rom als
solidarischer Akt der Unterstiitzung des ‘gefangenen Papstes’ wurde
spatestens ab 1871 als katholische Pflicht angesehen. Die in den
1870er und 1880er Jahren nach Rom reisenden Pilgergruppen
gehorten meist groBen, nationalen Pilgerziigen an. Vielfach kamen
verschiedene regionale Gruppen aus einem Land aus
unterschiedlichen Richtungen zeitnah in Rom zusammen.
MittelgroBe, individuell organisierte Pilgergruppenreisen, etwa auf
Pfarreiebene, waren damals noch nicht iiblich. Der 1878 bis 1903 als
Papst amtierende Leo XIII. verfolgte gezielt eine »Politik der
Pilgerziige« — mittels Eisenbahnziigen. Diese Politik war schon von
seinem Vorganger Pius IX. initialisiert worden. Im fiir das Jahr 1900
verkiindeten ordentlichen Heiligen Jahr (diese fanden seit 1475 alle
25 Jahre statt) sollten moglichst viele Pilger nach Rom kommen, um
der ganzen Welt die Macht der Katholischen Kirche vor Augen zu
fithren. Auch auBerordentlich anberaumte Heilige Jahre (1879, 1881,
1886, 1913, 1929 und 1933/4) sollten die Stellung Roms als
uneinnehmbare Festung der Kirche stirken. Da die Kirche nicht nur
sich, sondern auch das Papsttum in Gefahr wahnte, wurden weitere,
explizit auf das Pontifikat ausgerichtete Jubeljahre (1869, 1871, 1876,
1877, 1887/88, 1893, 1897) anberaumt, zu denen besondere
Pilgerfahrten nach Rom organisiert wurden. Wahrend der Heiligen
Jahre wund der Jubilaumsjahre wurden zudem besondere
Stindenablasse gewahrt. Die fiir die Glaubigen attraktiven Anlasse

zogen jeweils weit iiber hunderttausend Pilger in die Stadt.37 Der
pilgerspezifische Eisenbahnverkehr von und nach Rom war
betrachtlich und bescherte den an den Verkehrsachsen liegenden
Ortschaften viel Zugsverkehr, wie das willkiirlich gewahlte Beispiel
von Kleinreifling, einem Durchgangsbahnhof im Ennstal an der



Hauptverkehrsstrecke von Bohmen nach Italien fiir die ersten
Apriltage im Jubeljahr 1888 verdeutlicht. »Am 4. April vormittags 9
Uhr 30 Minuten [...] trafen die Oberosterreicher hier ein [...].
Denselben Tag nachmittags 3 Uhr 18 Minuten passierten 360
Niederosterreicher [...] unsere Station. Am 5. April nachmittags 3
Uhr 18 kamen zwei Separat-Schnellziige [...] hier durch, welche 750
Pilger aus Bohmen, Mahren und Schlesien fithrten und am 7. April
nachmittags 2 Uhr 22 Minuten brachten zwei Separat-Schnellziige

[...] Pilger aus Galizien.«38 Ein Pilgerreisender machte im Friihjahr
desselben Jahres in Italien vergleichbare Beobachtungen: »Als wir in
Ancona ankamen, war eben ein anderer Pilgerzug zur Abfahrt bereit.
Als wir Loreto verlieBen, kam wieder ein Pilgerzug an. In Assisi war
zu gleicher Zeit der Haupttheil des franzosischen Pilgerzuges. In
Foligno, 2 Stationen vor Assisi, sahen wir bei unserer Ankunft die
dalmatinischen Pilger in schmucker, farbiger Tracht aussteigen und
wieder einige Stunden spater fuhr ein Bahnzug mit Pilgern an uns
voriiber. Dieselben hatten uns gleichfalls als Pilger erkannt und
begriiBten uns im Voriibergehen als ‘Pellegrini’. So waren um
dieselbe Zeit 10.000 Pilger auf dem Wege nach Rom oder kehrten

von dort zuriick.«39 Pius IX. mobilisierte die katholischen Massen
auch durch Papstaudienzen — in Form von Generalaudienzen,
eigentlichen Massenanlassen mit 500 bis 1300 Teilnehmenden. Dies
ermoglichte es vielen Rompilgern, den ‘Stellvertreter Christi auf
Erden’ wenigstens von weitem zu sehen. Die meisten Rompilger
erachteten diese Audienz als absoluten Hohepunkt der ganzen

Rompilgerfahrt.4? Zum ordentlichen Heiligen Jahr 1900 pilgerten
rund zwei Millionen Glaubige in die Ewige Stadt. Zum Heiligen Jahr

1925 waren es zwischen 1,25 und 1,5 Millionen Glaubige.4! Die
Reisen erfolgten nun meist zur Ganze mit der Eisenbahn. 1925
verkehrten 261 Sonderziige nach Rom, darunter 119 inneritalienische
Ziige, 41 kamen aus Deutschland, 24 aus Frankreich, 18 aus Spanien,
jeweils acht aus dem Konigreich Jugoslawien und von der



Kanalkiiste mit Englandern, fiinf aus Belgien, vier aus Osterreich,
drei aus der Schweiz, zwei aus den Niederlanden, und einer aus

Portugal. 42 Wihrend der beiden Weltkriege ging die Zahl der
Rompilger jeweils dramatisch zuriick und der Pilgerverkehr blieb im
Wesentlichen auf Italien beschrankt.

2.4 SANTIAGO

Santiago wurde bereits im frithen Mittelalter zum Pilgerort,
nachdem man Gebeine gefunden hatte, die man alsbald dem Apostel
Jakobus zuschrieb. Aus Furcht vor Pliinderungen durch den
englischen Freibeuter Francis Drake wurden 1589 die Knochen des
Apostels an einem geheim gehaltenen Ort verborgen. 1879 versuchte
man, den inzwischen vergessen gegangenen Platz des Versteckes zu
ermitteln. Nach Knochenfunden bestatigte Papst Leo XIII. im Jahr
1884 die Echtheit der Jakobus-Reliquien. Diese zweite Auffindung,
die zeitgerecht zum ordentlichen Heiligen Jahr von 1885 erfolgte,

zog zahlreiche Pilger an.43 Rasch erlangte Santiago eine neue
Reputation als Pilgerort, die im Rang gleich hinter Jerusalem und
Rom anzusiedeln war.

1873 wurde Santiago de Compostela von der Ortschaft Carril her
mit der Eisenbahn erschlossen. Es war die erste in Betrieb
genommene Eisenbahnlinie in Galizien. Die Pilger banden das neue
Verkehrsmittel unverziiglich in ihre Pilgerreiserouten ein. Schon
friih kamen auch Pilger aus dem deutschsprachigen Raum nach
Santiago. In der Zeit von 1887 bis 1905 besuchten beispielsweise acht
kleine Miinchner Pilgergruppen die iberische Halbinsel und Santiago
auf dem Schienenweg.

Die internationalen Pilgerfahrten nach Santiago kamen in der
ersten Halfte des 20. Jahrhunderts auf Grund der politischen
Situation  (Erster = Weltkrieg, @ Wirtschaftskrisen, spanischer



