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1847-1997: 150 JAHRE SCHWEIZER BAHNEN,
40 JAHRE AUTOBAHNLAND KONTRA BAHNLAND

1847 - Ein verspdteter Milerfolg

1997 feiert die Schweiz 150 Jahre Schweizerbahnen. Lange
Zeit als Doppelwort geschrieben, driickt dieses eine innige
Verbindung der Schweiz mit der Bahn aus: Wo ist die Bahn
mehr Bahn als in der Schweiz? In diesem Land entstanden
die lingsten Tunnels, die hochsten Briicken und Bergbah-
nen der Welt! Die Einfithrung des starren Transportsystems
Eisenbahn, mit dem einige Jahrzehnte lang Weltrekorde fiir
die Stirkung des nationalen Prestiges gefeiert wurden, war
in der Schweiz allerdings von MiRerfolgen begleitet. Was
1997 gefeiert wird, ist der 150. Geburtstag der ersten
schweizerischen Eisenbahn ganz auf schweizerischem Bo-
den. Drei Jahre zuvor hatte die Strasbourg-Bale-Eisenbahn
der bedeutendsten Hafenstadt des Landes den ersten Gleis-
anschluf an die groRe weite Welt ermoglicht. Und schon 11
Jahre zuvor, 1830, hatte es erste Bahnprojekte fiir Verbin-
dungen zwischen Basel, Zirich und dem Bodensee gege-
ben. Der Kantonligeist verhinderte ihre Realisierung eben-
so wie die Vollendung der Schweizerischen Nordbahne.
Die SNB wurde 1846 von Zirich Richtung Basel gebaut.
46 Jahre spiter gelang ihre Vollendung in etwa der vorge-
sehenen Linienfithrung entlang der Aare und des Rheins bis
Basel. Die SNB mufite ihren vorliufigen Kopfbahnhof nahe
der Ziircher Kantonsgrenze in Baden errichten, da in den
Nachbarkantonen die nétigen Kapitalien nicht einbezahlt
wurden und zudem im Aargau und in Basel-Land Bahn-
gegner die Vermessungsarbeiten behindert hatten. Im zwei-
ten Fahrplan nach der Erdffnung von 1847 muBte die Zugs-
dichte von vier auf drei Paare pro Tag rausgediinnt: wer-
den: Statt Kohle fiir die Ziircher Industrie aus Basel trans-
portierte die SNB sspanische Bratli« fiir die Zircher Nobles-
se aus Baden, was ihr den Spottnamen -Spanisch-Brotli-
Bahn- einbrachte.

Die erste schweizerischen Bahnbauten von internationaler
Bedeutung verbanden Genf mit dem franzosischen Netz
und die Nordostschweiz tiber den Rhein und mit Schiffen
tiber den Bodensee mit Deutschland. Die Verkniipfung er-
folgte von Basel her durch den Jura, womit sich die Grenz-
stadt am Rhein das ganze -Mittelland. zwischen Bern, Lu-
zern und Zirich erschlof. Alle groferen Schweizerstidte
trachteten nach Aulfwertung ihrer Verkehrslage, indem sie
mit Privat- und Staatskapital Privatbahnkonzerne aufbau-
ten: Ziirich die Nordostbahn, St.Gallen die Vereinigten
Schweizerbahnen, Winterthur die konkursite Nationalbahn,
Bern und Lausanne nach vielen Fusionen die Jura-Simplon-
Bahn und Basel die Centralbahn. Diese erstellte nach der
osterreichischen Semmeringbahn die zweite grofere Ge-
birgsbahn auf dem europiischen Kontinent, die sogenann-
te walte Hauensteinbahne. Ihre bedeutendsten Bauwerke
waren die Viadukte bei Rumlingen und Olten und der
Scheiteltunnel. Der vom Englinder Thomas Brassey von
drei Schiichten und von den Portalen her in Angriff ge-

nommene Tunnelbau erlitt Verspitungen und massive Ko-
stentiberschreitungen. Ende Mai 1857 kam es zu einem
Schachtbrand, der 63 Todesopfer forderte. Die Vollendung
des Hauenstein-Basistunnels wertete 1916 die alte Hauen-
steinbahn ab. Die urspriinglich doppelspurige Hauptbahn
diente noch bis 1997 einspurig dem Regionalverkehr. Es ist
zu hoffen, daf dieses einzigartige Streckendenkmal nach
einer vorubergehenden Stillegung wieder in Betrieb ge-
nommen werden kann,

Bahnland Schweiz bis 1939:
Superlative und Mythen

Die Schweiz weist mit der Berninanbahn die hochste
durchgehende Bahn, mit der Jungfraubahn die hochste
Berghahn und mit der Rigibahn die erste Zahnradbahn Eu-
ropas auf. Gotthard- und Simplontunnel waren lange Zeit
die lingsten Tunnels der Welt. Auch Briickenlingen- und
Hohenrekorde gab es zu feiern, ferner die steilsten Zahn-
rad- und Standseilbahnen und die stirkste Lokomotive der
Welt. Die Mythisierung der Schweiz als Bahnland setzte sich
mit dem Gotthardbahnbau durch. Dieser wirkte in den
1870er Jahren als eigentlicher Katalysator fiir die boomarti-
ge Entwicklung des schweizerischen Bahnnetzes. Die zu
wesentlichen Teilen mit deutschem Kapital und italieni-
schen Gastarbeitern erbaute Gotthardbahn galt mit ihren
Kehr- und Spiraltunnels und dem fast 15 Kilometer langen
Scheiteltunnel als technische Meisterleistung. Sie kanalisier-
te den Transitverkehr Nordwesteuropas mit Italien auf die-
sen alten strategischen Alpentibergang und l6ste im Norden
und im Stiden den Bau vieler weiterer «Zubringerbahnens
aus. Zu den wohl abenteuerlichsten Projekten gehorte das-
jenige des Textilfabrikantensohns Adolf Guyer-Zeller, der
tiber den viiterlichen Fabrikstandornt eine weitere «direkte
Verbindung: zwischen London und Konstantinopel ent-
warl: Sie fihrte iber Winterthur und die 1875 eroffnete Tos-
stalbahn von Bauma nach Uerikon an den Zirichsce, wo
die Giiter mit Schiffen Richtung Stidostbahn befordert wer-
den konnten, was in Arth-Goldau einen Anschluf an die
Gotthardbahn erméglichte.  Derselbe  -Eisenbahnbaron-
scheute sich nicht, noch 1897 einen Plan fir eine »Orient-
bahne zu veroffentlichen. Thr politischer Zweck war die Auf-
losung des «Tiirkenreichs zugunsten von Deutschland. Die
Verbindung war ber die Uerikon-Bauma-Bahn und eine
neu zu schaffende Rhitische Ostalpentransversale nach
Konstantinopel vorgesehen und von dort aus weiter bis
Bombay.

Zum nationalen Mythos erhoben wurden die Schweizer-
bahnen aber erst in den beiden Weltkriegen des 20. Jahr-
hunderts. Im Ersten Weltkrieg [Uhrie der weitgehende Al-
bruch der Kohlelieferungen aus Deutschland und Frank-
reich zu einer Energieverknappung in allen Lebensberei-
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Léngste Tunnels, béchste Briicken und Bergbabnen: Babnmythos
Schweiz, Wappen an der Landesgrenze auf der Rbeinbricke bei
Eizwilen

chen des Landes: Die vielen kleinen Kohlenlagerstitten des
Alpenlandes waren zuvor nie im groffen MaRtab erschlos-
sen worden, da ihr Abbau unwirtschaftlich schien. Die in-
dustrielle Produktion litt darunter, der Eisenbahnpersonen-
verkehr wurde auerhalb der Arbeitsverkehrszeiten weit-
gehend eingestellt, die drmeren Haushalte hatten kaum
noch Brennstoffe filir die Kiiche und die Heizung. Diese so-
genannte Kohlennot nutzte die schweizerische Maschinen-

Das dlteste erbaltene schweizerische Aufnabmegebdunde wurde
1846 von der Novdbahn in Baden errichtet
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industrie geschickt fiir ihre Acquisition, indem sie die bis-
her nicht verwirklichten Postulate fiir die Bahnelektrifizie-
rung durchsetzte. Gerade noch vor dem Ersten Weltkrieg
hatten zwei wichtige Alpenbahnen den Betrieb mit Einpha-
senwechselstrom aufnehmen kénnen: die Lotschbergbahn
(BLS) und die Rhitische Bahn (RhB), jene vorerst die neue
Strecke im Engadin, 1916 Ffillten die 1902 bis 1909 durch
Fusion der grofien Privatbahnkonzerne entstandenen
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) den Grundsatzent-
scheid fiir die Vollektrifizierung. In fiir schweizerische Ver-
hiltnisse unglaublichem Tempo erhielten alle Hauptlinien
bis 1928 Fahrleitungen. Bis zum Zweiten Weltkrieg stieg der
Anteil der elektrifizierten Linien der SBB auf knapp drei
Viertel der gegen 3000 Streckenkilometer, und das damals
fast noch gleich umfangreiche Privatbahnnetz war auch
schon weitgehend mit Fahrdraht versehen. Als die Energie-
verknappung anfangs der 1940er Jahre wiederum einen
Notstand hervorrief und der Automobilverkehr weitgehend
lahm lag, funktionierte das schweizerische Eisenbahnwe-
sen im Unterschied zum Ersten Weltkrieg fast reibungslos.
Mehr noch: vollstindig eingeschlossen von den nationalso-
zialistisch-faschistischen  Achsenmiichten  gestand  die
Schweiz diesen den Transitgiiterverkehr {iber den Gotthard
zu, wobei sie dort unter anderem wortwortlich im Gegen-
zug existenzwichtige Giter erhielt. Im Zusammenhang der
bereits seit 1933 von den schlieslich entscheidenden
fiihrenden Kreisen gepflegten »materiellen und geistigen
Landesverteidigung« kann auch das Projekt der »stirksten
Lokomotive der Welt« gesehen werden. Sie war die dritte
vierzehnachsige Grofilokomotive und wurde auf die Lan-
desausstellung 1939 erbaut. Mit dem an diese Lokomotive
gestellten und auch erfiillten Pflichtenkatalog war der Welt-
rekord von vorneherein gesichert. Das fiir die Landesaus-
stellung vorbereitete farbige A4-Blat war betitelt mit »12000
PS — stiarkste Lokomotive der Welts, es konnte von allen Be-
sucherinnen und Besuchern bei der Besichtigung des Fiih-
rerstands mitgenommen werden. Wegen technischen Pro-
blemen erfolgte die Inbetricbsetzung erst nach der Ausstel-
lung. Die Lokomotive wurde ab 1940 im Schwerverkehr am
Gotthard eingesetzt — als Produkt der geistigen Landesver-
teidigung diente sie bis 1943 auch den Transporten zwi-
schen den Achsenmiichten,

Autokonkurrenz seit 1945
und das »Nebenbahnsterben«

Quasi als Dank fiir die Eisenbahn als -Landesretterin:
stimmte das Volk 1945 dem Entschuldungsgesetz fiir die
Schweizerischen Bundesbahnen zu, das dem zuvor hoch-
verschuldeten Betrieh zwei goldene Jahrzehnte mit Uber-
schissen ermoglichte. Die Modernisierung in die Siche-
rungsanlagen, in den Doppelspurausbau und in Bahnhofe,
aber auch in das Rollmaterial schritt zliigig voran. 1960 wi-
ren die Schweizerischen Bundesbahnen zu 100 % elektrifi-
ziert. 1961 wurde das Dotationskapital fiir weitere Investi-
tionen erhoht. Drei Jahre zuvor aber hatte das Volk auch
der Zweckbindung des Treibstoffzolls fiir den National-
strafsenbau zugestimmt. Die Hauptinvestitionen flossen nun
in immer groferem Mifdverhiltnis zu den Bahninvestitionen
in den Straenbau. Zu den 70000 Kilometern mit Gemein-
de- und Kantonsgeldern ausgebauten AutostraRen kamen



1570 Kilometer Autobahnen. Das die Bahnen zunehmend
konkurrenzierende Autobahnnetz wurde mit Ausnahme
einzelner Licken nach rund einem Drittel Jahrhundert Bau-
zeit verspitet und zehn Mal teurer als urspriinglich vorge-
sechen im Wesentlichen vollendet. Wihrend es den SBB
dank den erwiihnten Finanzspritzen noch gut ging, erhiel-
ten die Privatbahnen vorerst keine Bundessubventionen.
Die aus ihren Griinderzeiten stammenden Bahnanlagen
und das Rollmaterial waren groftenteils (iberaltert. Zusam-
men mit den sinkenden Einnahmen fithrte das zur Stille-
gung von (ber 733 Kilometern Bahnstrecken, was etwa
einem Viertel des Privatbahnnetzes entsprach. Diesen Mi3-
stinden wurde ab den 1970er Jahren wirksam mit der Pri-
vatbahnhilfe aus Bundesmitteln entgegengewirkt, was die
Modernisierung der meisten noch verbliebenen Privatbah-
nen ermoglichte. Insgesamt verinderte sich das Verhilmis
zwischen Eisenbahn- und Autoreisenden von 1:1 im Jahre
1950 zu 1:10 im Jahre 1980, danach konnte dieses aufrecht
erhalten und sogar leicht verbessert werden. Die Anderung
des Eisenbahngesetztes im Jahre 1996 fiihrt nun aber neue
Gewitterwolken {iber den Himmel der Privatbahnen und
der SBB-Regionalbahnen: Der Bund entledigt sich bis 1999
ganz der Subventionierung dieser Bahnen, von denen folg-
lich nur besonders innovative und solche mit regionalen
Subventionen langfristig Bestand haben werden. Allen po-
litischen Absichiserklirungen zuwider wird sich somit auch
in der Schweiz die Eisenbahn weiter aus der Fliiche zurtick-
ziehen, Zusammen mit der Regionalisierung- der ebenfalls
zu deregulierenden Postautokursbetriebe und einer grofen
Anzahl von Busbetrieben, deren Defizite noch gréier sind
als diejenigen durchschnittlicher Bahnbetriebe, ist ein Ab-
bau der heute noch hervorragenden Flichendeckung durch
den offentlichen Verkehr absehbar.

Desindustrialisierung
und Giiterbahn-Abbau seit 1975

Wihrend die «Verschlankungs im Schienenpersonenverkehr
erst recht beginnt, ist diese im Schienengliterverkehr bereits
weil forgeschritten. -Fiir Giiter die Bahn-, hief® der Slogan in
den 1970¢r Jahren. 1970 wies die Schweiz einen hiheren
Anteil an Industriearbeitsplitzen auf als England oder Bel-
gien, denn aufgrund des intakten Produktionsapparates
nach dem Zweiten Weltkrieg erlebte das Land eine einzig-
artige industrielle Bliite. Damals bestanden tiber 3000 Indu-
striegleisanschliisse, also ein Werkgleis aul weniger als 2 Ki-
lometer Strecke, was einige Rekorde auch in den damaligen
sozialistischen Lindern, die voll auf den Schienenverkehr
gesetzt hatten, ibertraf. Nicht unbedeutend fiir diese Indu-
striegleisdichte war wiederum die staatliche Mitfinanzie-
rung der Baukosten, Zudem riisteten sich fast alle bedeu-
tenden der rund 60 schmalspurigen Privatbahnen fiir den
Mehrspurbetrieb aus, wodurch die Normalspurgiiterwagen
tiber Rollschemel oder Rollbécke direkt in die Industriebe-
triebe transportient werden konnten. 1975 aber setzt auch
hier eine erste Krise der Industriebliite ein Ende. Gleichzei-
tig forcierten die Straengiiterverkehrsverbiinde eine politi-
sche Diskussion fiir die Erhéhung der Lastwagengewichte,
die Aufhebung der Nacht- und Sonntagsfahrverbote. Enge
und steile AlpenstraBen und die Behinderung und Gefihr-
dung des Straenpersonenverkehrs durch langsame Last-
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Mit 12000 PS

durch den Gotthard

Erzieberische Mythenbildung im Schweizer Jugendwerk. Das Heft
Nummer 186 von 1944 wurde wabrend zwei Jabrzebnten in den
Schulen giinstig abgegeben

wagen galten nicht mehr als Argumente. Zuerst wurden die
Lastwagenmaximalgewichte auf 28 Tonnen erhoht und die
Maximalbreite auf 2,50 Meter vergrofiert, dann erfolgten im-
mer mehr Ausnahmen fir den 40-Tonnen-StraBengliterver-
kehr. Der Einbruch im Eisenbahngiiterverkehr erfolgte un-
ter diesen Umstiinden radikal. Ab 1985 verlegien die SBB
den Schienenstickgtiterverkehr aufl die Strae, 571 Giiter-

Die Hauvenstetnbabn war die zweite grifere Gebirgsbahn anf dem
eurofitschen Kontinent. Der Baw des Scheiteltunnels forderic
67 Menschenleben




stationen wurden aufgegeben. Zwischen 1950 und 1993
sank der Anteil der Bahnen an der Giitertonnenleistung von
70 auf 38 %. Als weitere Folge wurden auch iiber die Hilf-
te der Rangierbahnhéfe aufgegeben. Wihrend der Wagen-
ladungsverkehr finanziell weiterhin problematisch bleibt,
sind die Bahnen mit den Ganzziigen in die Offensive ge-
gangen, vor allem im kombinierten Schienen-Straenver-
kehr mit Sattelschleppern, Auflegern und Containern. Noch
offen bleibt die Finanzierung der -Neuen Alpentransversa-
len« mit Lotschberg- und Gotthardbasistunnel. Mit ihrem
Bau erhoffte sich das Schweizervolk in der Abstimmung
von 1992, daR die 40-Tonnen-Lastwagen die Schweiz der-
einst mit der Bahn durchqueren und so die Forderungen
der Europiischen Gemeinschaft erfiillt werden konnten.
Sowohl die Finanzierungsfrage als auch die Akzeptanz die-
ser Losung bei der EG bleiben jedoch umstritten.

Aktuelle Modernisierungen
ohne Gesamtverkehrskonzeption

Zu der in den 1970er Jahren noch angestrebten Gesamitver-
kehrskoordination kam es nie: Wihrend die Strafenver-
kehrsrechnung auch eine zunehmende Unterdeckung der
direkten Kosten aufzuweisen begann und die indirekten
Kosten gegeniiber der Bahn wesentlich hoher wurden, ver-
folgte man zusitzlich die Strategie des Ausbaus des offent-
lichen Verkehrs. In der Abbauphase der Giiterbahn setzten
die Bahnverwaltungen vermehrt auf den Personenverkehr.
Im Unterschied zu Frankreich und Deutschland jedoch
nahm man Abstand vom Bau einer neuen Hauptiransversa-
le. Man beschriinkte sich auf die Sanierung der Knoten-
punkte und auf partielle Streckenneubauten mit dem Ziel,
moglichst von allen Bahnhofen her einen Stundentakt ga-
rantieren zu konnen. 1982 wurde mit Ausnahme diinn be-
siedelter Gebiete der Stundentakt eingefiihrt, 1987 das Kon-
zept ‘Bahn und Bus 2000.. 1990 weihte Ziirich mit Neu-
baustrecken und neuen Bahnhofanlagen ein S-Bahnnetz
von gegen 400 Kilometern Streckenlinge ein. Diese Mafd-
nahmen haben es der Bahn erméglicht, Marktanteile ge-
gentiber der Stralse zurtickzuerobern, so dafd die schweize-
rische Bevolkerung gemi der UIC-Statistik seit 1987 euro-
paweit pro Kopf am meisten Bahnkilometer zuriicklegt,
withrend Linder mit jahrzehntelangem Abbau des flichen-
deckenden Bahnverkehrs (Belgien, Grogbritannien, Portu-
@al, Spanien) am Schlul der Rangliste stehen,

Werbebahn und Bahnhofshopping:
Zukunft dank totaler Vermarktung?

Mit dem Eingestindnis, daf® auch das Bahnland Schweiz ei-
nen Achtel seines Netzes stillgelegt hat und dai der Giiter-
verkehr sehr stark auf die Strafie abgewandert ist. konnte
1997 in einer turbuleten Zeit das Jubilium 150 Jahre
Schweizer Bahneno gefeient werden. Das offizielle Ju-
biliumsbuch hat den Titel ‘Bahn Saga Schweiz und bekriif-
tigt damit einmal mehr den Mythos des Bahnlandes
Schweiz. Andere Botschaften vermittelt die Jubildumsagen-
da. Ein -Himborger ziert als gefundenes Fressen die Titel-
seite. Das mag man als noch einigermassen kultivierter
Fahrgast bei seinem Nachbarn, der vielleicht gleichzeitig

zur Vertilgung dieses Fast-Foods mit dem Handy telefoniert,
besonders gern. Die Riickseite zeigt schon mehr -Kultur« -
mit Lachstoast, falls man die -Sonntagszeitung mit Humors
lese. Andere bahnfremde Inhalte weisen die Innentitelbliit-
ter mit «Swiss Regional — Air Engadina-, die der Rhiitischen
Bahn um die Ohren fliegt, die Cola, Bier-, Waschmittel-,
Bank- und Storenstorfallwerbeanzeigen auf. Ob die Wer-
bung der Post in der Bahnjubiliumsagenda diese vom Ver-
legen eines Teils ihres Verkehrs auf die Strae abhilt? Da
sprechen die Werbelokomotiven schon eine klarere Spra-
che: Mit +100 Jahre Touring Club Schweiz- warb eine der
brandneuen Lok 2000« fiir den Stradenverkehr. In der kind-
lichen Gesellschaft wird die ganze Eisenbahn bunt wie ein
Kinderzimmer, angereichert durch Graffities jugendlicher
Sprayer. Die Bahn, die Bahnhofe ein einziges riesiges Tum-
melfeld fiir Werber und Sprayer? Nur verkaufte oder ver-
mietete Mauer-, Wagen- und Lokomotiv-Flichen rentieren,
die Bahn selbst wird sicher ohne internationale Gesamtver-
kehrskoordination nicht wieder zum Rentieren kommen. In
dieser Logik ist es richtig, die Liegenschaftensektionen
-Promotion und Logistik- operativ zu zentralisieren, zwecks
besserer Vermarktung der Liegenschaften. Die Hauptbahn-
hofhalle Zirich, der ein Leipziger Schicksal mit Rie-
senschlitz fiir die neuen Untergeschosse dank Engagement
der Denkmalpflegedmter erspart geblieben ist. erhilt im
Jubliumsjahr, kaum ist sie nach Jahrzehnten endlich aus-
gerdumt, unverziiglich wieder neue Einbauten. Wenn Inve-
storen jede Ecke zukleckern, feiern die Promotoren Erfol-
ge. Dazu sind sie angestellt. Die Aufgabe der Denkmalpfle-
ger hingegen ist es, wichtige Zeugnisse des kulturellen Er-
bes moglichst ohine irreversible  Veriinderungen den
zukiinftigen Generationen zu tibermitteln. Denkmale wei-
terentwickeln heidt insbesondere nicht, sie zu vergertim-
peln. In dieser Hinsicht haben die Schweizerischen Bun-
desbahnen auf das Jubikiumsjahr hin einige Erfolge auszu-
weisen, die auch international Anerkennung gefunden ha-
ben. Der alte Bahnhof Ziirich-Stadelhofen und die Bahn-
hofhallen Luzern wurden tiberzeugend in die Neutiberbau-
ungen einbezogen, der Kurortbahnhof Bad Ragaz und etli-
che weitere Landbahnhéfe sorgfiltig renoviert. Fiir mehre-
re solche Projekte erhielien die SBB Brunel International
Awards:, Was beim Streckendenkmal vielleicht nur bei still-
gelegten Strecken oder noch bei der Rhitischen Bahn mog-
lich ist, konnte bei Empfangsgebiuden beztiglich -Eisen-
bahn und Denkmalpfleges immerhin in etlichen Fillen um-
gesetzt werden, In diesem Sinne haben die ICOMOS-Ta-
gungen eine Diskussion angeregt, die nicht ohne Wirkung
geblieben ist.
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Plan von Gottfried Semper ftir den Haupthahnhof Ziirich. Die bedewtendste Babnhalle der Privatbabnzeit wirde bis 1871
vom Babnarchitekten Wanner ausgefiibrt wnd 1989 bis 1997 in Etappen renoviernt

Im Verlauf einer sorgféiltigen Restariernung wurde der Kurbabnhof Bad Ragaz babn- und platzseitig -entgeriimpelts
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