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1. Einleitung

Endlich ,.ernst genommen® fiihlte sich ein Pendler einen Monat nach Inbetriebnahme von
Bahn 2000 im Dezember 2004. Zuvor kam er sich wie ein Tourist vor, ,,dem mdglichst viel
von der landlichen Schweiz* prasentiert werden sollte.* Ihm, der — so kénnen wir annehmen —
frihmorgens auf der Strecke Zirich—Bern stets Uber seinen Laptop gebeugt arbeitet, konnen
die neuen Tunnels nichts anhaben. Er freut sich Gber den Tempogewinn, der nach Olten dank
der Neubaustrecke zwischen Rothrist und Mattstetten moglich wird und dank dem er nun in
58 Minuten am Ziel ist.> Ware es nach einigen SBB-Ingenieuren gegangen, die fiir die gleiche
Zugfahrt im Jahr 1969 mehr als eineinhalb soviel Reisezeit bendtigten, dann kdnnten die Par-
lamentarierinnen, die Geschéftsreisenden und die Touristen heute gar in einer Dreiviertelstun-
de zwischen der heimlichen und der eigentlichen Hauptstadt der Schweiz pendeln.® Denn da-
mals, 1969, nahmen die SBB den Tempo-Wettbewerb mit dem Strassenverkehr auf. Nichts
weniger als eine Renaissance der Bahn schwebte ihnen vor: eine schnellere, automatische,
rationalisierte und dadurch konkurrenzfahige Bahn. Die ,,Eisenbahn der Zukunft®. Und nicht
nur in der Schweiz: Die européischen Bahnverwaltungen entwickelten Problemanalysen und
Losungsvorschlage gemeinsam. Auch die SBB machten mit. Denn wie in Deutschland oder
Frankreich stiegen selbst im Bahnland Schweiz immer mehr Zugpassagiere aufs Auto und auf
die Autobahn um. Dieser Trend fiihrte die Schweizerischen Bundesbahnen in der zweiten
Halfte der 1960er-Jahre in eine Krise. Bis dahin waren die SBB ein rentables Unternehmen
gewesen. Als sich das anderte, entwickelten die SBB-Verantwortlichen verschiedene Ideen
und ergriffen zahlreiche Massnahmen, um die Eigenwirtschaftlichkeit des grossten schweize-

rischen Bahnunternehmens wieder herzustellen. Hier setzt die Untersuchung denn auch ein.

Heute, im Kontext von Deregulierung, Marktliberalisierung und Privatisierung, geniesst die
SBB AG den Ruf, marktwirtschaftliche Dynamik mit VVolksverbundenheit gekonnt kombinie-
ren zu kénnen. Dass Bund und Kantone jahrlich gegen zwei Milliarden Franken an die SBB-
Aktivitaten beitragen, sei es in Form von Abgeltungen unrentabler Verkehrsleistungen oder
als Infrastrukturinvestitionen, kann dem marktwirtschaftlichen Image der neuen SBB nur we-
nig anhaben.* Womit hat dieser gute Ruf der SBB, mindestens im Personenverkehr, zu tun?
Mit der Tatsache, dass die Bundesbahnen im Verbund mit den weiteren Anbietern des offent-

! Freude zwischen Stadten — Arger in Regionen: Erfahrungen einen Monat nach dem Fahrplanwechsel, in:
NZZ, 12.1.2005.

2 Mit ETCS wird die Reisezeit noch 56 Minuten betragen.

* Amtliches Kursbuch Sommer 1969, Stadteschnellzug Ziirich-Bern nonstop: 90 Minuten.S. 20.

* SBB-Geschaftsbericht 2004, Konzernerfolgsrechnung, S. 101: Abgeltungsbeitrage: 636.9 Mio. CHF, Infra-
strukturleistungen des Bundes: 1°331.5 Mio. CHF.
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lichen Verkehrs hervorragende Leistungen erbringen, meinen vor allem auch auslandische
Reisende und Bahnfans. Schnell fallen Stichworte wie der Taktfahrplan, der vielen als
schweizerische Errungenschaft gilt, oder eben die Bahn 2000. Tatséchlich erweisen sich diese
beiden Elemente des schweizerischen Bahnangebots als Knackpunkte dafir, dass die SBB
den turnaround in der Publikumsgunst schafften und den Verkehrsanteil der Bahnen seit der

Mitte der 1980er-Jahre wieder steigern konnten.

1.1 Fragestellungen

Die vorliegende Arbeit ist das Resultat eines komparativen historischen Forschungsprojekts
mit dem Titel ,,Innovationsprozesse und institutioneller Wandel in 6ffentlichen Unternehmen
in der Schweiz: das Beispiel der PTT und der SBB (1970 — 2000)“>. Forschungsleitend war
die Kernfrage: Wie h&ngen institutioneller und organisatorischer Wandel und technische In-
novation bei diesen beiden Unternehmen zusammen? Daraus folgten fur das Projekt zu den
SBB die Anschlussfragen: Woher kam und kommt der Druck zu Veranderung und Innovation
bei den Bahnen? Wie und von wem wurden innovative Ideen in den SBB generiert und wie
konnten sie sich durchsetzen? Es wurde also untersucht, mit welchen Zielen und auf welchen
Wegen man bei den SBB die fiir die Zukunft des Unternehmens entscheidenden Bahninnova-
tionen im Bereich des Fahrplanangebots, der Geschwindigkeit, der Automatisierung und des
Marketings entwickelte. Dabei geht die Verfasserin mit Dirk van Laak einig, der dafur pla-
diert, anzuerkennen, dass auch die Planer und Tréger der so selbstverstandlich erscheinenden
infrastrukturellen Basisdienste Uber ,,eigenstdndige Visionen und ein Set an Durchsetzungs-

strategien verfuigen und nicht nur reaktiv handeln.®

Die zeitlichen Klammern bilden dabei die 1960er-Jahre einerseits und die spaten 1990er-
Jahre, als die Bahn- und Unternehmensreform in Kraft trat, anderseits. Wo nétig, dehnt die
Untersuchung ihren Zeitraum auch in die 1950er-Jahre aus. Das ist vor allem bei der Innova-
tion Taktfahrplan der Fall. Sachlich stehen mit den SBB, die nicht nur das grésste Verkehrs-
unternehmen der Schweiz, sondern eine nationale Ikone sind, auch der schweizerische Bahn-
verkehr und die schweizerische Verkehrspolitik im Fokus der Untersuchung. Diese wider-
spiegeln allgemeine wirtschaftliche, gesellschaftliche und technische Entwicklungen, die hier
mitreflektiert werden. Und réaumlich spielt sich die hier erzahlte Geschichte hauptséchlich in

der Schweiz ab — aber nicht nur. Die transnationale Perspektive erwies sich fiir die Untersu-

> Unterstiitzt vom Schweizerischen Nationalfonds, geleitet von Prof. Dr. Jakob Tanner und entstanden im Aus-
tausch mit Philipp Ischer, der das Projekt zu den PTT Telecom bearbeitete.
¢ van Laak, Jenseits von Knappheit und Gefalle, S. 435.
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chung als eine wichtige Erkenntnisschiene. Die Grunde dafir werden weiter unten ausgefuhrt.
Insgesamt fehlt es noch an Darstellungen, welche die Invention, Konzeption und Realisation
von Bahninfrastrukturprojekten in den sozialen, politischen und 6konomischen Kontext ihrer
Zeit integriert beleuchten, wie das beispielsweise fir die Schweizerischen Autobahnen ge-
schehen ist.” Die vorliegende Arbeit versteht sich als Beitrag fiir eine solche integrative Dar-

stellung.

1.2 Forschungsstand und Quellen

Die Eisenbahnliteratur ist so unuberblickbar wie heterogen. Diese Verschiedenheit bezieht
sich auf ihren thematischen wie auf ihren wissenschaftlichen Anspruch, weil die Geschichte
der Eisenbahnen ein ausgesprochen demokratisches historiographisches Feld darstellt, in dem
sich sowohl die so genannten Amateure wie die Akademikerinnen tummeln. Einflussreich
waren hierzulande vor allem Darstellungen, die sich auf die Friih- oder Glanzzeit der schwei-
zerischen Eisenbahnen im 19. Jahrhundert bis Mitte des 20. Jahrhunderts bezogen, wobei die-
se Glanzzeit mit jener der einheimischen Rollmaterialindustrie zusammenfiel.® Eine gewichti-
ge Position nehmen in der Ferrohistorie die Berufseisenbahner ein, bei denen sich Experten-
wissen und autobiographische Erfahrungen teilweise mit weiterem historischem Interesse
vermischen.® Demgegeniiber begann sich die Sozial- und Kulturgeschichte relativ spat mit der
Geschichte der Schweizer Bahnen zu beschaftigen, was vielleicht mit der Dominanz der histo-
rischen Laien, die gleichzeitig ausgewiesene Technikspezialisten waren, im bahnhistorischen
Feld zu tun hatte.’® Teilweise tiberschnitt sich die Hinwendung der universitiren oder univer-
sitatsnahen Sozial- und Wirtschaftsgeschichte zur Bahn mit einer Haufung von Festschriften
rund um die Bahnjubilden zwischen 1997 und 2004." Gerade in diesen Jubildumspublikatio-
nen vermischt sich die offizidse SBB-Geschichtsschreibung aus der Hand von (ehemaligen)
Berufseisenbahnern mit jener von Kommunikationsprofis und von eigentlichen HistorikerIn-
nen. Jungere Forschende betreiben zurzeit einen vorwiegend technik-, politik- und unterneh-

mensgeschichtlichen Zugang zu den Schweizer Bahnen.*

"Vgl. Ackermann, Konzepte und Entscheidungen.

® Stellvertretend: Eidg. Post- und Eisenbahndepartement, Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947.

% von Niederhausern/Danuser, Olten — Drehscheibe der Schweiz; Rutschmann, Neue Eisenbahn-
Alpentransversale Gotthard-Basislinie.

19 Bairoch, Les spécifités des chemins de fer suisses des origines & nos jours; Balthasar, Zug um Zug;
Frey/Vogel, ,,Und wenn wir auch die Eisenbahn mit Kélte begrissen...“; Kénig, Bahnen und Berge.

1 yon Arx/Schnyder/Wagli, Bahnsaga Schweiz; Schwabe/Amstein, 3x50 Jahre: Schweizer Eisenbahnen in Ver-
gangenheit, Gegenwart und Zukunft; Verkehrshaus der Schweiz, Kohle, Strom und Schienen; von Arx, Der
Kluge reist im Zuge; Krauchi/Stockli, Mehr Zug fiir die Schweiz.

12 Kirchhofer, ,,Unentbehrliche Eisenbahn”; ders., Im Dienst von Wirtschaft, Staat und Bevélkerung; Buchli,
»Schweizer, steh zu deinen Bahnen!“; Duc, Chemins de fer et demande de transport au 19eme siécle; Steinmann,
Schweizer Bahnen zwischen Rentabilitat und service public.
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Insgesamt wird in der Geschichtsschreibung der Schweizer Bahnen der panoramatisch-
transnationale Blick noch wenig gewagt. Dabei bietet sich die Bahngeschichte als Verkehrs-
und Infrastrukturgeschichte, aber auch als Geschichte staatlichen Handelns geradezu fir eine
grenziberschreitende Herangehensweise an, und zwar nicht nur fur die Transitstrecken Gott-
hard und Simplon. Entsprechend dem state-building-Prozess, der sich in der Européischen
Union seit Mitte der 1980er-Jahre entfaltet, findet bei Technik- und WirtschaftshistorikerIn-
nen auch eine Besinnung auf die Geschichte paneuropdischer Infrastrukturen und Verkehrs-
netzwerke statt.’®* Die einheimische Forschung hat inzwischen die Zeichen der Zeit erkannt
und mit einer Tagung zur ,Internationalitdt der Eisenbahnen“ einen Appell an die For-
schungsgemeinschaft gerichtet.** In der jiingeren juristischen und verwaltungswissenschaftli-
chen Literatur hat die europapolitische Entwicklung ihren Niederschlag in komparativen
Analysen von Eisenbahnrecht und -politik gefunden.”™ Durch die Rezeption einiger neuerer
Werke zu Bahninnovationen und Bahnunternehmensgeschichte in anderen Léndern konnte
die Eindimensionalitat einer nationalen Perspektive in der vorliegenden Arbeit vermieden
werden.® Dazu gehort insbesondere die Entwicklung des Bahn-Hochgeschwindigkeits-
verkehrs, die in den 1990er-Jahren in der Verkehrs- und Technikgeschichte Aufmerksamkeit
fand."” Auch das Angebot der Techniksoziologie und -philosophie wurde im schweizerischen
verkehrs- und bahngeschichtlichen Feld noch kaum rezipiert. In Kapitel 1.2 werden einige
solche fir die vorliegende Untersuchung nitzlichen theoretischen Konzepte eingefihrt.

Praktisch ohne theoretische Instrumente kommen die klassischen Darstellungen der (alteren)
Schweizer Bahngeschichte aus, die vor allem in der deskriptiven Prézision zu beeindrucken
vermoégen. Dagegen présentieren sich jingere, auf die Aktualitat bezogene betriebswirtschaft-
liche Abhandlungen zu einzelnen SBB-Unternehmensbereichen als theoretisch und metho-
disch gesattigt.'® Daneben existieren auch einige etwas altere verkehrswirtschaftliche
und/oder politikwissenschaftliche Darstellungen zur SBB-Unternehmenspolitik oder zur Ver-
kehrspolitik allgemein, die fur die Zeithistorikerin Forschungs- wie Quellencharakter haben.

Als Quellen sind sie aufschlussreich fur den Disput in den 1970er- und 1980er-Jahren um die

'3 Tensions of Europe: The Role of Technology in the Making of Europe, History and Technology, 21,
Nr.1/2005.

¥ Burri/Elsasser/Gugerli, Die Internationalitat der Eisenbahn.

1> Gaupp, Der Netzzugang im Eisenbahnwesen; Jantschi-Hauke, Zusammenarbeit europaischer Eisenbahnen im
internationalen Schienenverkehr.

'® Fremdling, European Railways 1825-2001; Gall/Pohl, Die Eisenbahn in Deutschland; Gourvish, British Rail
1974-97; Usselman, Regulating Railroad Innovation. Einen transnationalen Untersuchungsfokus fordert fir die
politische Zeitgeschichte auch Gees, ,,Globalisierung®, ,,Europdisierung* und Nationalstaat.

17 Abel, Von der Vision zum Serienzug; Nieder, TGV und ICE; Zeilinger, Wettfahrt auf Schienen.

18 Eikelboom, Strategisches Controlling im Eisenbahnverkehr; Gerber-Balmer, Innovationsmanagement im
Technologiebereich der SBB AG; Herger, Die Realisierung und Finanzierung von grossen Eisenbahnprojekten.
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Beziehung des offentlichen Schienenverkehrs zum Staat, um seine Finanzierung und um die
Gemeinwirtschaftlichkeit mancher seiner Leistungen.'® Diese Literatur 6ffnet das Feld hin zu
historischen, politologischen und soziologischen Werken tber das politische und wirtschaftli-
che System in der Schweiz, tber die Staatsunternehmen im Zeitalter der Liberalisierung und
Entstaatlichung sowie Uber 6konomische und gesellschaftliche Trends in Westeuropa seit den
1960er-Jahren.?

Sieht man einmal von einer Darstellung wie jener von Bruno Latour aus der Schule der ,,So-

cial Construction of Technology*“*

ab, so fallt doch der Mangel an sozial- und kulturge-
schichtlichen Darstellungen zur Automatisierung des Bahnverkehrs auf. Schnell ist man fir
die jingere Zeit deshalb auf Forschungsberichte mit Quellencharakter aus der Hand von Inge-
nieuren verwiesen und auf die Geschéftsunterlagen aus dem SBB-Archiv. Anderseits flihrt die
Beschaftigung mit Automatisierungsprojekten bei den Bahnen zu einem in der jlingeren Zeit
stark angewachsenen Korpus an wissenschaftshistorischer Literatur zur Kybernetik sowie zur
Computerisierung.?? Dagegen wird die Forschungsliteratur zum Thema der Fahrplan-Planung
und -Erstellung von Ingenieuren verfasst.?® Auch die Literatur zu Rollmaterial-, Infrastruktur-
und anderen technischen Innovationen im Bahnverkehr stammt vorwiegend aus der Feder von

an F&E-Projekten beteiligten Ingenieurinnen der Technischen Hochschulen.?

Quellen und Archive

Die Quellenlage zur jingsten SBB-Geschichte kann als gut bis sehr gut bezeichnet werden.
Der Zugang zum Unternehmensarchiv der SBB AG, das der Stiftung SBB Historic angeglie-
dert ist, wurde auf ein entsprechendes Einsichtsgesuch hin bis anfangs der 1990er-Jahre ge-
wahrt. Flr die letzte Phase des Untersuchungszeitraums, die spaten 1990er-Jahre, finden sich
hingegen erst wenige Unterlagen im SBB-Archiv. Fir die vorliegende Arbeit wurden vorwie-
gend Archivdossiers aus den Bestdnden des SBB-Generalsekretariats sowie der Bau- und der
Betriebsabteilung der Generaldirektion und teilweise der Abteilung fur Zugférderung und

Werkstatten konsultiert. Einen weiteren wichtigen Quellenkorpus stellten die Protokolle des

19 Oettle, Das Prinzip der Gemeinwirtschaftlichkeit im Verkehr; Stauss, Grundlagen des Marketings 6ffentlicher
Unternehmen; Meyer, Verkehrswirtschaft und Verkehrswissenschaft; Roth, Die schweizerische Eisenbahnpoli-
tik.

20 \/gl. Bernegger, Die Schweiz unter flexiblen Wechselkursen; Millward, State Enterprises in Britain in the
Twentieth Century; Straumann, Rezession, Technologiepolitik und Risikokapital; Frese/Paulus/Teppe, Demo-
kratisierung und gesellschaftlicher Aufbruch; Haupt/Requate, Aufbruch in die Zukunft; Konig et al., Dynamisie-
rung und Umbau: Die Schweiz in den 60er und 70er Jahren.

2 Oder genauer der Actor-Network-Theory. Siehe Latour, Aramis; Degele, Einfiihrung in die Techniksoziologie;
Schulz-Schaeffer, Sozialtheorie der Technik.

22 Zur Kybernetikliteratur siehe Kapitel 3.1; zur Computergeschichte: Kapitel 3.2.

% Siehe Kapitel 5.2.

*4 Siehe dafir die Tagungsbeitrage an der Swiss Transport Research Conference: http://www.strc.ch.
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SBB-Verwaltungsrats, die Vorlagen der Generaldirektion an den Verwaltungsrat sowie das
SBB-Nachrichtenblatt dar. Im Schweizerischen Bundesarchiv waren die Unterlagen des Eid-
gendssischen Amtes fur Verkehr, spéater Bundesamt fir Verkehr, zu den Themen ,,Neue
Haupttransversalen® und Bahn 2000 fir den Zeitraum von 1972 bis 1985 relevant. Auch hie-
fur bendtigte die Verfasserin eine Einwilligung, die in kurzer Zeit erteilt wurde.

Als ausserst wertvoll erwiesen sich auch die von Reto Danuser, ehemaliger Leiter der SBB-
Hauptwerkstatte Olten, zur Verfligung gestellten Unterlagen zum ,,Spinnerclub®, die im Ar-
chiv der Gesellschaft der Ingenieure der SBB (Gdl) aufbewahrt werden, das sich am Sitz der
SBB-Generaldirektion befindet. Fir die Thematik der automatischen Zugbeeinflussung waren
zudem die Geschéftsunterlagen aus den Handakten von Peter Winter, ehemaliger SBB-
Baudirektor, unerléasslich. Weitere interessante Geschéfts- oder private Unterlagen sowie
Zeitungsartikel wurden mir von Verena Stahli aus dem Privatarchiv des Taktfahrplan- und
Bahn 2000-Konzeptors Samuel Stahli, sowie vom ehemaligen SBB-Generaldirektor Hans

Eisenring zur Verfiligung gestellt.

Neben dem Gang ins Archiv bot sich auch der Kontakt zu den Zeitgenossen fir eine ,,Oral
History“ der jlngsten SBB-Vergangenheit an. Die vier bereits namentlich genannten sowie
funf weitere Personen stellten sich fur eineinhalb bis zweieinhalbstundige Experteninterviews
zur Verfligung. Abgesehen von Verena Stéhli, die tUber ihren verstorbenen Mann und seine
Tatigkeit bei den SBB Auskunft gab, handelt es sich bei den acht interviewten Mé&nnern um
ehemalige oder aktuelle SBB-Kader. Die Befragten waren oder sind als Elektro- und Bauin-
genieure, als Betriebs- bzw. Staatswissenschaftler und Manager oder als Naturwissenschaftler
zwischen Mitte der 1950er-Jahre bis zum Zeitpunkt der Niederschrift bei den SBB tétig. lhre
Informationen und Interpretationen flossen in die Analyse ein und wurden jeweils mit einer
Fussnote vermerkt. Die Namen und die wichtigsten Berufsbezeichnungen der Interviewten
finden sich im Quellenverzeichnis. Wichtige Quellen stellten auch die SBB-
Geschaftsberichte, die ,,Internationalen Eisenbahnnachrichten* und die Gewerkschaftszeitung
»Der Eisenbahner* dar. Die Amtsdruckschrift ,,Bundesblatt“ konnte auf der Website des
Schweizerischen Bundesarchivs recherchiert werden. Die Berichte der internationalen Eisen-
bahnkybernetik-Symposien befinden sich in der ETH-Bibliothek in Zurich, wahrend die fir
eine Ubersicht unverzichtbare Fachzeitschrift ,.Schweizerische Eisenbahn-Revue® in ver-
schiedenen Bibliotheken aufliegt. Im 6ffentlichen Dokumentationszentrum doku-zug.ch in
Zug konnten zudem thematisch geordnete Zeitungsartikel zur Bahn 2000 und zur SBB-
Reform aus den 1990er-Jahren eingesehen werden.
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1.3 Theoretische Zugange

Die Geschichte der SBB der letzten vierzig Jahre lasst sich auf viele Arten schreiben. Die
vorliegende Arbeit stellt einen Versuch dar, dies auf eine sozial-, wirtschafts- und technikge-
schichtliche Weise zu tun. Auch wenn die Analyse und Verarbeitung des Quellenmaterials im
Vordergrund steht, ist ein solcher Zugang von verschiedenen Theorien inspiriert. Theorien
sind fir die Geschichtswissenschaft insofern niitzlich, als sie den historischen Arbeitsprozess
unterstutzen, der darin besteht, aus den Puzzles der Vergangenheit eine analytisch und inter-
pretatorisch geséattigte Narration zu produzieren, die nicht nur beschreibt, sondern auch er-
klart.? Indem die theoriegeleitete historische Erzahlung ,Kontingenzspielrdaume* und ,,Pfa-
dabhéngigkeiten* in die theoretischen Generalisierungen einarbeitet, leistet sie gemass Tho-
mas Welskopp gar einen eigenstandigen Beitrag zu einer genuin historischen Theoriebil-
dung.”® Nachfolgend werden einige theoretische und begriffliche Konzepte, die fiir diese Ar-
beit wichtig waren, eingefiihrt und in einer partiellen VVorwegnahme ihrer spéteren Verwen-
dung thesenartig erlautert. Im Abschnitt 1.4 werden die wichtigsten Arbeitshypothesen in den

leitenden Untersuchungskonzepten zusammengefasst.

Auslegeordnung: welche Form der Unternehmensgeschichte?

Zusammen mit Florian Triebel und Jirgen Seidel wirbt Welskopp fiir eine Unternehmensge-
schichte in der Form einer ,,akteursorientierte[n] Analyse von Institutionen eines bestimmten
Typs*“, die das Unternehmen in erster Linie als soziales Handlungsfeld begreift, in welchem
interne und externe Netzwerke das Handeln und die Beziehungen zur Umwelt strukturieren.”’
Genau hier verortet sich die vorliegende Untersuchung. Sie orientiert sich im weitesten Sinn
am von Welskopp vorgeschlagenen Modell einer integralen Unternehmensgeschichte, welche
die ,,6konomische Geschichte des Unternehmens, die Geschichte seiner Umwelt, seine Orga-
nisationsgeschichte, seine Technik- und Kommunikationsgeschichte, seine Arbeiter-, Ange-
stellten- und Managementgeschichte konzeptionell miteinander verbindet.“*® Allerdings ste-
hen in dieser SBB-Geschichte nicht alle sozialen Gruppen gleichermassen im Fokus. Die Fra-
gestellung nach Innovationsgenerierung und -durchsetzung bringt eine erhdhte Aufmerksam-
keit fur die Gruppe der Ingenieure und der Manager mit sich. Dagegen hétte die Bedeutung

des technischen, gesellschaftlichen und institutionellen Wandels fiir die ,,Arbeiterinnen* bei

2> Mergel/Welskopp, Geschichtswissenschaft und Gesellschaftstheorie, S. 29.

% Welskopp, Die Theoriefahigkeit der Geschichtswissenschaft, insbes. S. 80. Auch Anthony Giddens versteht
theoretische Konzepte als ,,sensibilisierende Behelfsmittel®. In: Die Konstitution der Gesellschaft, S. 383.

2" Welskopp, Unternehmens- und Industriegeschichte, S. 10; Triebel/Seidel, Ein Analyserahmen fiir das Fach
Unternehmensgeschichte, S. 20.

%8 Welskopp, Unternehmens- und Industriegeschichte, S. 10.
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den SBB — Rangierarbeiter, Lokfihrer, Zugfuhrer und Kondukteurlnnen, Bahnhofvorstande,
Stellwerk- und Schalterangestellte — eine eigene Untersuchung verdient. Die ,,Arbeiterinnen*
kommen jedoch auch hier vor: implizit als Referenzobjekte des Automatisierungsdiskurses
und der Rationalisierungspraxis von Ingenieuren und Managern und explizit in ihrer Haltung

zur Computerisierung bei den SBB.

Die Kategorien ,,Geschlecht” und ,Schicht” bzw. sozioprofessionelle Gruppe

Der Geschlechtergeschichte verdankt sich die Einsicht, dass auch das mannliche Forschungs-
objekt (und nicht nur das weibliche) als vergeschlechtlichtes Wesen dekonstruiert werden
muss, weil Rollenzuteilungen gemass dem sozialen Geschlecht die allgemeine Geschichte
strukturieren.” Das zeigt sich in der vorliegenden Arbeit am Beispiel der Ausbildung von
mannlichen Computerexperten bei den SBB in den frihen 1960er-Jahren, die eine klar defi-
nierte Arbeits- und Rollenteilung mit den weiblichen Kartenlocherinnen eingingen (Kapi-

tel 3.3).

Auch fur eine Geschichte der sozialen Schichten sowie der sozioprofessionellen Gruppen er-
schliesst sich die Strukturiertheit eines sozialen Systems nicht nur iiber den Habitus® und das
Handeln ihrer unteren, sondern auch ber jenes der oberen Klassen.** Zu den letzteren gehort
die Gruppe der akademisch ausgebildeten Ingenieure, die wichtigste Akteurgruppe der vorlie-
genden Untersuchung.®® Alfred D. Chandler stellte eine weitere fir den Eisenbahnbetrieb
Luntypische® sozioprofessionelle Gruppe ins Zentrum seiner Untersuchung, indem er zeigte,
wie die Komplexitét, die technischen Risiken und der Kapitalbedarf des Eisenbahnsystems in
den USA einen Unternehmer neuen Typs — den modernen Manager — hervorbrachten.®®* Auch
die SBB-Generaldirektoren verstanden sich selbst in einer Zeit, in der die SBB noch zu hun-
dert Prozent ein verwaltungsnaher staatlicher Regiebetrieb waren, als Unternehmer.3* Als
Entscheidungstragern Gber den Verlauf von Innovationsprojekten und tiber die Richtung der

Unternehmenspolitik kommt ihnen in dieser Untersuchung eine wichtige Rolle zu.

2% \gl. Medick/Trepp, Geschlechtergeschichte und Allgemeine Geschichte.

% v/gl. Bourdieu, Sozialer Sinn: ,,Die Konditionierungen, die mit einer bestimmten Klasse von Existenzverbin-
dungen verbunden sind, erzeugen die Habitusformen als Systeme dauerhafter und tibertragbarer Dispositionen...
., S. 98, Hervorhebung im Original.

31 Zur Sozialgeschichte der ,,unteren“ und ,,oberen“ Klassen im Unternehmen siehe Jaun, Management und Ar-
beiterschaft. Zu den Angestellten siehe Kdénig/Siegrist/Vetterli, Warten und Aufriicken.

%2 In der Schweiz ist eine breitere Sozialgeschichte der Ingenieure noch ausstehend. In Deutschland gab/gibt es
Bemihungen einer Professionen- und Verbandsgeschichte, vgl. Ludwig, Technik, Ingenieure und Gesellschaft.
Vgl. auch Rae/Volti, The Engineer in History.

% Chandler, The Visible Hand, S. 89-94.
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Innovationen entstehen in Denkkollektiven, die Sozialkapital generieren

Die Unternehmens- und Innovationsgeschichte der SBB wird hier also vor allem auch als Re-
sultat des Handelns sozioprofessioneller Gruppen innerhalb der SBB begriffen. Das Handeln
der einzelnen Mitglieder dieser Gruppen — der einzelnen Akteure — findet im Spannungsfeld
zwischen individueller Autonomie und dem Denk- und Handlungsstil eines Kollektivs statt.
Ludwik Fleck wies schon friih auf die soziale Einbettung der Wissens- und Innovationspro-
duktion hin. Die vorliegende Untersuchung macht deutlich, dass bahntechnische Innovationen
nicht einfach im luftleeren Raum entstehen oder einzelnen genialen Képfen entspringen, son-
dern zumeist von einem bahnspezifischen Denkkollektiv hervorgebracht werden, das einen
gemeinsamen Denkstil pflegt.®® Mit diesem Forschungskonzept lasst sich die Uneinigkeit der
Zeitgenossen dartiber, wer denn nun die fir den Taktfahrplan oder Bahn 2000 zundenden Ide-
en gehabt habe, fruchtbar operationalisieren.®® Uber Flecks Kollektiv-Konzept hinaus wird in
dieser Arbeit der Begriff des Netzwerks zur Anwendung gebracht. Abgesehen vom Werk Ma-
nuel Castells, das den informationstechnologischen Paradigmenwechsel beschreibt, welcher
zur Entstehung einer Netzwerkgesellschaft gefuhrt habe, finden Netzwerk-Theorien vor allem
auch in den Wirtschaftswissenschaften Beachtung.®’ Die damit verbundenen Konzepte gehen
zumeist auf soziologische, sozialanthropologische und sozialpsychologische Interaktionsmo-

delle zuriick, wie sie seit den 1930er-Jahren entwickelt wurden.®

Netzwerke koénnen zudem in kohasive Subgruppen, so genannte Cliquen, unterteilt werden.*
Die Autorengruppe des Konzepts fir einen schweizerischen Taktfahrplan wird in Kapitel 5.2
als eine solche Clique betrachtet. Ob und wie sich solche Cliquen mit ihren Ideen durchsetzen
kdnnen oder nicht, héngt jedoch auch von ihrem Sozialkapital ab. Pierre Bourdieu erweiterte
den traditionellerweise aufs Okonomische begrenzten Kapitalbegriff, um die Genese und Sta-
bilitat von sozialen Ungleichheiten und von Machtbeziehungen besser erkléren zu koénnen.
Innovativ war seine Einsicht, dass die Herkunft, die Bildung, die soziale Stellung und weitere

Ressourcen von Akteuren als deren soziales, kulturelles und symbolisches Kapital begriffen

% Dieses Selbstverstandnis wurde in der bisherigen Eisenbahngeschichte, die personell auf Privatbahnpioniere
wie Alfred Escher, Niklaus Riggenbach u.a. fokussierte, weitgehend ignoriert. VVgl. die Reihe: ,,Schweizer Pio-
niere der Wirtschaft und Technik® des Vereins fur wirtschaftshistorische Studien, Meilen.

% Fleck, Entstehung und Entwicklung einer wissenschaftlichen Tatsache. Vgl. auch Kuhn, Die Struktur wissen-
schaftlicher Revolutionen.

% Siehe vor allem Kapitel 5.2 und 7.2.

%7 Castells, Der Aufstieg der Netzwerkgesellschaft; Granovetter, The strength of seak ties. Weak ties sind typisch
flr Sozialbeziehungen in der Schule, am Arbeitsplatz und in den meisten Vereinen, strong ties iberwiegen dage-
gen im Familienverband, im engsten Freundeskreis oder in Geheimgruppen.

%8 Fiir eine Ubersicht siehe Nollert, Nonprofit-Gruppen; Jansen, Einfiihrung in die Netzwerkanalyse.

% Jansen, Einfilhrung in die Netzwerkanalyse, S. 193f.
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werden konnen.*® Von der Bourdieu schen Begrifflichkeit ist der Sozialkapital-Begriff bei-
spielsweise von James S. Coleman zu unterscheiden. Bei Coleman und anderen rational-
choice-Vertretern wird Sozialkapital zu einem Gradmesser und Erklarungsmodell fur die po-
sitiven und negativen Externalitdten von Kooperation und Gruppeninteressen fur das Indivi-
duum, die Wirtschaft und die Gesellschaft.** Das Konzept des sozialen Kapitals bzw. Sozial-
kapitals war in dieser Heterogenitat fruchtbar fir das Verstandnis der Position, der Durchset-

zungsmoglichkeiten und der Aspirationen der hier handelnden Akteure.

Problemdruck fiihrt zu Innovationsbedarf und motiviert zu ,brauchbaren” Subversionen

Doch warum soll tberhaupt Neues gedacht und als Innovation auch durchgesetzt werden?
Und wozu soll sich eine Organisation verandern? Die Antwort ist simpel: Weil ein derartiger
Problemdruck besteht, dass die bisherigen Handlungs- und Problemlésungsmuster versagen.
Ein solches Versagen des Bisherigen kennzeichnet Zeiten der Krise und des Umbruchs, wie
Hansjorg Siegenthaler gezeigt hat.** In solchen Zeiten entsteht ein erhéhter Kommunikations-
bedarf, der einen Prozess fundamentalen Lernens und damit des Wandels einleiten kann. Es
sind also typischerweise offene Situationen und solche, in denen Handlungsbedarf herrscht,
die neue Ideen nicht nur hervorbringen, sondern ihnen auch einen Nahrboden zur Durchset-
zung bieten. Kapitel 2 stellt dar, wie die strukturelle Krise und der wirtschaftliche Problem-
druck der SBB seit den spaten 1960er-Jahren einen solchen Néhrboden bildeten. Wenn wir
das Unternehmen SBB im engeren Sinn als ein soziales System begreifen, dann kénnen wir
fragen, welche Krafte darin im Austausch mit der Umwelt fir Veranderung und damit fir die
Adaption an veranderte Rahmenbedingungen sorgen. Niklas Luhmann hat gezeigt, wie for-
male (burokratische) Organisationen diese Adaptionen mittels Selbstregulierung vornehmen.
Dabei schreibt er auch informalen Kooperationsformen und scheinbaren Regelverstossen eine
letztlich systemstabilisierende Funktion zu. Luhmann spricht in diesem Zusammenhang von
der ,brauchbaren Illegalitat“ informaler Ordnungen. “® Diese Uberlegung wird hier aufge-
nommen und auf die Aktivitdten jener jungen SBB-Akademiker angewandt, die sich 1971 als
»opinnerclub® organisierten und dort unter anderem die Innovation eines gesamtschweizeri-

schen Taktfahrplans konzipierten (Kapitel 5.2).

0 Bourdieu, Okonomisches Kapital, kulturelles Kapital, soziales Kapital; ders., Sozialer Sinn.

*! Foster/Meinhard/Berger, The Role of Social Capital. Fir die rational-choice-Schule siehe Coleman, Social
Capital in the Creation of Human Capital; Olson, Die Logik des kollektiven Handelns; Fukuyama, Social Capital
and Civil Society. Dagegen beniitzt Robert Putnam das Konzept als Gradmesser fiir sozialen Zusammenhalt und
altruistisches Handeln. Siehe Putnam, Gesellschaft und Gemeinsinn.

*2 Sjegenthaler, Regelvertrauen, Prosperitat und Krisen.

*3 Luhmann, Funktionieren und Folgen formaler Organisation, insbes. S. 304f.
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Welcher Innovationsbegriff?

Inwiefern handelt es sich bei der Bahnautomatisierung, beim Taktfahrplan und bei Bahn 2000
uberhaupt um Innovationen? Die forschungsleitende VVorannahme, dass dem so sei, kann man
hinterfragen, wenn man von einem impliziten radikalen Innovationsbegriff ausgeht und ein-
wendet, dass die klassische Eisenbahn gar keine Innovation, sondern lediglich Optimierung
und Perfektion anstrebe.** Mit einem solchen Einwand tappt man jedoch in die Falle linearer
Fortschrittsglaubigkeit und unterstellt, dass das Bahnsystem dereinst so perfekt sein wird,
dass es das Ende seiner Entwicklungsgeschichte erreicht. Plausibler ist es anzunehmen, dass
uns die Artefakte und Systeme der jeweils nachsten Zukunft trotz aller Pfadabhéngigkeiten —
ich komme auf diesen Begriff zuriick — niemals ganz bekannt sind, auch wenn wir uns diese
Zukunft als ,kiinftige Gegenwart“ planend und handelnd nach und nach erschliessen.”® Die
Verfasserin orientiert sich fiir den Innovationsbegriff an der Definition von Margrit Muller
und Béatrice Veyrassat, wonach Innovationen ,,Lernprozesse [sind], welche die erworbenen
Kenntnisse, Erfahrungen und Fahigkeiten in Frage stellen und gleichzeitig erneuern, auf der
stdndigen Suche der Unternehmen nach neuen Produkten, Prozessen, Organisationsformen
und neuen wirtschaftlichen Aktivitaten ganz allgemein.“*® Mit Joseph Schumpeter kann Inno-
vation als das Hervorbringen und die ,,Durchsetzung neuer Kombinationen* begriffen werden.
Das beinhaltet nicht nur eine radikale Neuerung, sondern kann auch die Produktion eines be-
kannten Gutes in neuer Qualitat, die Erschliessung eines neuen Absatzmarktes oder die Ein-
fiihrung einer neuen Produktionsmethode bedeuten.*” Mit einem solchen nicht radikalen In-
novationsbegriff l&sst sich beispielsweise der in Kapitel 4 behandelte Eisenbahnschnellver-
kehr als Verkehrsdienstleistung in neuer Qualitit begreifen. Das Halbtax-Abonnement er-
schliesst neue Absatzmarkte (Kapitel 6). Und der Taktfahrplan bringt eine neue Produktions-
methode fir den Bahnverkehr hervor, vor allem auch im Hinblick auf Bahn 2000, deren sy-
stemische Grundlage der Taktfahrplan bildet. Damit werden die Designer des Taktfahrplans

zu eigentlichen ,,system builders*.*

** Diese Meinung vertrat bsp. Benedikt Weibel im Gesprach mit der Verfasserin. Einen radikalen Innovationsbe-
griff vertritt auch Hughes, The Electrification of America; ders., The Development of Large Technological Sys-
tems.

* LLuhmann, Gesellschaftsstruktur und Semantik, S. 294. Vgl. auch die von Anthony Giddens eingebrachte Vor-
stellung einer Dualitét der Struktur. Demnach geschieht die (Re-)Produktion sozialer Systeme durch das Han-
deln von Akteuren, die sich dafiir auf Regeln und Ressourcen beziehen, die als Strukturen begriffen werden
kénnen, die dieses Handeln und damit die sozialen Systeme strukturieren. Giddens, Die Konstitution der Gesell-
schaft, insbes. S. 77.

*® Miiller/Veyrassat, Einleitung: Was sind Innovationen?, S. 9.

" Schumpeter, Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung, S. 100f.

*8 Hughes, The Electrification of America.
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Ahnlich wie Schumpeter, der die Phase der Invention von ihrer Realisierung und Durchset-
zung unterscheidet, identifiziert auch Johannes Weyer die Entstehung, Stabilisierung und
Durchsetzung als die drei idealtypischen Phasen der Technikentwicklung, an denen sich je-
weils unterschiedliche Akteurnetzwerke in unterschiedlichen Konstellationen beteiligen. In
der Entstehungsphase entwickeln die Akteure einen soziotechnischen Kern, der ein ,,allge-
meines Orientierungsmuster fir die Such- und Problemldsungsstrategien der Technikkon-
strukteure dar[stellt], das ihre konkreten Entscheidungen und Alternativwahlen beeinflusst,
keinesfalls aber deterministisch festlegt.“*® Statt von einer einmaligen sozialen Schliessung in
der Technikgenese geht Weyer von einer durch die verschiedenen Phasen eingeleiteten Pfa-
dabhangigkeit aus, die die weitere Entwicklung in eine bestimmte Richtung lenkt.*® Der
Schnellverkehr ist ein in der vorliegenden Darstellung untersuchtes Beispiel fur einen sozio-
technischen Kern, der sich in den 1960er-Jahren herausschéalt und das Handeln der Bahnak-
teure in die Richtung der Planung von Hochgeschwindigkeitstransversalen auf nationaler und
auf transnationaler Ebene lenkt. Dass sich der konventionelle, auf der Rad-Schienen-
Technologie beruhende Schnellverkehr vom Typ des japanischen Shinkansens oder vom Typ
des italienischen Pendolino-Neigezugs gegeniber alternativ-unkonventionellen Projekten wie
der Magnetschnellbahn oder der Swissmetro durchsetzen konnte, hat mit den vielfaltigen Pfa-
dabhéngigkeiten des Bahnverkehrs zu tun.

Pfadabhéngigkeiten und technische Trajekte strukturieren Innovationen

Das Konzept der Pfadabhangigkeit wird vor allem mit Paul A. David assoziiert, der damit das
in der okonomischen Theorie nicht vorgesehene Uberleben (angeblich) suboptimaler Produkte
erklarte und in der scientific community eine lang anhaltende Debatte ausloste.”* Auf den er-
sten Blick scheint ein Konzept, das die historische Binsenwahrheit transportiert, wonach hi-
storische Kontingenz wichtig sei und die reine Theorie tber den Haufen zu werfen vermoge,
flr die Historikerin obsolet zu sein. Weil das Konzept wissenschaftlich anschlussféhig ist,
lohnt sich die Begrifflichkeit jedoch auch fur eine historische Darstellung mit interdisziplina-
rem Anspruch. So kdnnen wir im Fall der Unternehmensgeschichte der SBB dort von Pfadab-
hangigkeit zu sprechen, wo in der Entwicklung eines Innovationsprojekts VVorentscheidungen
getroffen worden waren, sich Investitionen akkumuliert hatten oder sich Netzwerkexternali-

taten ergaben, die fir den weiteren Projektverlauf entscheidend wurden. Mit dem Konzept der

9 Weyer, \Von Innovations-Netzwerken zu hybriden sozio-technischen Systemen, S. 20. Zur sozialen Schlie-
ssung/,,closure* in der Technikentwicklung siehe Pinch/Bijker, The Social Construction of Facts and Artifacts,
insbes. S. 44f.

%0 Weyer, Vernetzte Innovationen.
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Pfadabhéangigkeit sollen einerseits Beschrankungen durch externe Faktoren, beispielsweise
durch die Politik, und anderseits zu Handlungsrestriktionen festgefrorene friihere interne Ent-
wicklungen bezeichnet werden. Dagegen wird der Begriff des technischen Trajekts von Gio-
vanni Dosi im Sinne einer bestimmten Ausformung bzw. eines Verlaufsprozesses innerhalb
eines gegebenen technologischen Problemldsungsmusters (,,technological paradigm®) ver-
wendet.* So kann der Schienenschnellverkehr vom Typ Shinkansen als Rad-Schiene-Trajekt
bezeichnet werden. Und das Linienleiterkabel in Kapitel 3.4 wird als ein mdgliches techni-
sches Trajekt fur die Informationslbertragung zwischen Strecke und Triebfahrzeug und damit
fur die automatische Zugbeeinflussung verstanden.

Das nationale Innovationssystem als kollektiver Akteur

Ankniipfend an die friiheren Uberlegungen tiber die soziale Bedingtheit der ldeen- und Wis-
sensproduktion soll an dieser Stelle das Konzept des nationalen Innovationssystems einge-
fiihrt werden. Bengt-Ake Lundvall, Richard Nelson und andere untersuchten mit diesem Kon-
zept komparativ, warum sich L&nder in ihrer 6konomischen Entwicklung unterscheiden und
welche industriellen, kulturellen und andere nationalen Ressourcen fur die 6konomische und
technische Entwicklung entscheidend sind.>® Das Konzept wird in der vorliegenden Arbeit auf
drei verschiedene Arten operationalisiert: Erstens im Sinn von Lundvall und Nelson, wenn es
um die Entwicklung und Erprobung der Linienzugbeeinflussung im deutschen sowie im
schweizerischen Kontext geht (Kapitel 3.4). Hier wie dort lasst sich ein institutionelles F&E-
Netzwerk identifizieren, das aus Bahnen, Industrie, Hochschulen und mehr oder weniger auch
aus der staatlichen Verwaltung besteht. Zweitens erweitert die Untersuchung das Konzept des
Innovationssystems analytisch. Ausgehend von Schumpeters Innovationsbegriff werden zu-
séatzlich jene Organisationen als Mitglieder des spezifisch schweizerischen Innovationssystems
begriffen, die sich am politischen Vernehmlassungs- und Referendumsprozess der ,,Neuen
Haupttransversalen® beteiligten und damit einen wesentlichen Beitrag zu deren Weiterent-
wicklung zur Bahn 2000 leisteten (Kapitel 4.3, 7.1 und 7.2). Denn damit sich eine Innovation
wie Bahn 2000 am Markt durchsetzen konnte, musste sie sich erst in der VVolksabstimmung —
die Bahnreisenden als Steuerzahler und Stimmbdirgerinnen — bewéhren. Und drittens funktio-

nierten die europaischen Bahnakteure zusammen mit ihren Partnern aus der Industrie und den

5! Der Ausldser: David, Clio and the Economy of QWERTY. Zur Debatte siehe Puffert, Path Dependence and
Economic History. Zur Genese des Konzepts siehe Hultén, The construction of path dependence theory.

>2 Dosi, Technological paradigms and technological trajectories, Definition S. 152. Der Begriff Trajekt bedeutet
eigentlich Eisenbahnfahre oder Uberfahrt, die Trajektorie bezeichnet eine mathematische Kurve oder eine Flug-
bahn. Fleischmann fihrt zum Trajekt noch den Begriff des Leitbilds ein. In: Stabilitdt und Wandel von Techno-
logien.
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europapolitischen Institutionen als eine Art transnationales Innovationssystem (Kapitel 3.2,
3.4,4.1und 7.3).

Vom sozialen zum soziotechnischen und kybernetischen System Eisenbahn

Bislang war stets von aus menschlichen oder institutionellen Akteuren bestehenden sozialen
Systemen die Rede. Die Eisenbahn stellt jedoch auch ein System im weiteren Sinn dar: als
komplexes Ganzes heterogener und doch interdependenter Teile unterschiedlicher ,,Materia-
litdt“ und unterschiedlichen Zwecks. Fir die Erweiterung des sozialen Systems Bahnunter-
nehmung um die technischen Artefakte und die Infrastruktur der Eisenbahn bietet sich be-
grifflich das Konzept des grosstechnischen oder des soziotechnischen Systems von Thomas P.
Hughes an. Soziotechnische Systeme bestehen aus Artefakten, Organisationen, aus wissen-
schaftlichen und institutionellen Komponenten und aus menschlichen Akteuren, die alle als
interagierende Systemkomponenten verstanden werden konnen. ** Solche Vorstellungen fin-
den sich auch in der Kybernetik wieder. Begriff und Inhalt der Kybernetik waren lange aus
der Mode und werden zurzeit vor allem von der Wissenschafts- und Kulturgeschichte wieder
entdeckt.® In den 1950ern bis in die 1970er-Jahre waren kybernetische Vorstellungen dage-
gen weit verbreitet und subsumierten Modelle von Regelkreisen und geschlossenen Systemen
aller Art. Die Bahningenieure und —manager benitzten die Kybernetik als Diskurs- und

Handlungsleitschiene fiir ein visiondres Automatisierungsprogramm, wie Kapitel 3.2 zeigt.

1.4 Fazit: Handlungsparadigmen und Untersuchungskonzepte

Zwischen den 1950er- und 1970er-Jahren existierte unter den Eisenbahnen ein transnationaler
Kooperations- und Interoperabilitatsdiskurs, der auch politische Systemgrenzen tberwand und
der kaum zuféllig einher ging mit der zunehmenden Konkurrenz durch den privaten Verkehr
und mit dem Aufbau der Européischen Wirtschaftsgemeinschaft. Auch der am Ende der
1980er-Jahre hinzukommende Druck auf die Einfuhrung intramodaler Konkurrenz unter den
Bahnen begiinstigte die Suche nach interoperabler Technologie und Verkehrsabwicklung,
weil sonst der Zugang zu fremden Schienennetzen (,,open access®) nicht méglich war bzw.

ist. Die europdischen Bahnen suchten seit den spéaten 1950er-Jahren aufgrund des &hnlich er-

>3 Lundvall et al., National systems of production, innovation and competence building; Nelson, National Inno-
vation Systems.

> Hughes, The Electrification of America; ders., The Development of Large Technological Systems. Geméss
Schulz-Schaeffer wurde der Begriff ,,soziotechnisch® jedoch nicht von Hughes, sondern vom Travistock-Institut
im Zusammenhang mit arbeitswissenschaftlichen Untersuchungen in den spéten 1950er-Jahren in die Technik-
diskussion eingefiihrt. Siehe Schulz-Schaffer, Sozialtheorie der Technik, S. 91.

% Siehe fiir den Forschungsstand Kapitel 3.1.
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fahrenen Problemdrucks nach gemeinsamen oder zumindest nach &hnlichen Wegen zur Mo-
dernisierung ihrer Produkte und ihrer Strukturen, die unter dem zeitgendssischen Schlagwort
der ,,Eisenbahn der Zukunft* subsumiert werden kénnen. Dieses Losungscluster beinhaltet die

folgenden Denk- und Handlungsparadigmen:

Das Kybernetik-Paradigma, das Automatisierung, Rationalisierung und Digitalisierung bein-
haltet. Das Kybernetik-Paradigma schliesst an die System- und Netzqualitit der klassischen
Bahnunternehmung an und bringt durch die Anwendung innovativer zeitgenossischer Basi-
stechnologie die dritte Netzebene bei den Eisenbahnen nach dem Schienen- und dem Strom-
netz hervor, ndmlich das Eisenbahn-Datennetz. Das Datennetz dient der Zugsicherung, der
Zugkommunikation und der zentralen Zugsteuerung.

Das Tempo-Paradigma: Die européischen Bahnen setzen auf Innovationen, welche die Reise-
geschwindigkeit erhéhen, um gegen die Auto- und Flugkonkurrenz bestehen zu kénnen. Die
dazu entwickelten Schnellbahnsysteme erfullen zudem auch die Anforderungen an eine ky-
bernetische Bahn.

Das Politik-und-Markt-Paradigma: Politik und Bahnen formulieren wechselseitige Erwartun-
gen aneinander: nach Eigenwirtschaftlichkeit und Service Public (die Politik) — nach gleich
langen Spiessen im Wettbewerb und nach Abgeltungen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen
(die Bahnen). So politisch wie die Bahnen sind auch ihre Infrastrukturvorhaben. Die Bahn-
modernisierung muss deshalb, sobald sie kostenintensiv und rdumlich invasiv ist, demokra-
tisch legitimiert werden. Genauso wie als Stimmbirgerlnnen missen die Bahnreisenden aber
auch als KundInnen umworben werden: Der Wandel vom Verkdufer- zum Kdaufermarkt im
Verkehr zwingt die Bahnen zu mehr Kundenorientierung, Marketing und letztlich zu organi-

satorischen Reformen bis hin zu institutionellem Wandel.

Diese drei Ubergeordneten Paradigmen sind als Untersuchungskonzepte zu verstehen, welche
die vorliegende Arbeit thematisch, chronologisch und in der Reihenfolge ihrer Erzahlung

strukturieren.

1.5 Aufbau der Arbeit

Die SBB erfuhren die spaten 1960er- Jahre als Wendezeit, wie Kapitel 2 zeigt und damit die
Ausgangslage fur das Programm einer schweizerischen ,,Eisenbahn der Zukunft“ skizziert.
Kapitel 3 untersucht das Kybernetik-Paradigma und die automatische ,,Eisenbahn der Zu-
kunft“ an den Fallbeispielen der Computerisierung und der automatischen Zugsicherung und
Zugbeeinflussung. Dagegen zeigt Kapitel 4, wie die Bahnen ihre bedrohte Stellung im Ver-

17



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

kehrswettbewerb durch die Orientierung am Tempo-Paradigma zu retten versuchten. Aus
dem Plan einer Schnellbahn Bern-Zirich wurden die ,,Neuen Haupttransversalen*, die jedoch
an verschiedenen Widerstdnden scheiterten. Erfolgreicher war vorerst die parallel dazu ent-
wickelte und in Kapitel 5 dargestellte Idee eines Taktfahrplans auf dem ganzen SBB-Netz, die
auf altere Fahrplanstudien und das hollandische Beispiel zurtckgriff. Die Fahrplaninnovation
»uberlebte” die schwere konjunkturelle Krise der 1970er-Jahre, die die SBB und die politi-
schen Akteure durch verschiedene Instrumente im Rahmen des Politik-und-Markt-
Paradigmas zu bewaltigen versuchten. Dazu gehorten die Gesamtverkehrskonzeption, ein
professionelles Marketing und der historische Kompromiss der Leistungsauftrage, Themen

des Kapitels 6.

Schliesslich nimmt Kapitel 7 alle bis dahin ausgelegten Erzahlstrdnge wieder auf und bundelt
sie im Projekt Bahn 2000: Bahn 2000 I6st die gescheiterte Schnellbahn ab (oder auch ein), der
Taktfahrplan ist daflir zentral und die automatische Zugbeeinflussung wird erneut aktuell.
Hierbei steht die Entstehung und Durchsetzung von Bahn 2000 als Konzept im Vordergrund.
Die Geschichte der konkreten Realisierung von Bahn 2000 als Fahrplan-, Bau- und Rollmate-
rialprogramm stellt demgegenuber ein eigenes grosses und zudem noch kaum abgeschlosse-
nes Kapitel der SBB-Geschichte dar, fur das bislang wenige Unternehmensakten zuganglich
sind. Die Realisierungsgeschichte von Bahn 2000 ist deshalb nicht Thema der vorliegenden

Arbeit, kdnnte aber hervorragend an sie anknupfen.

Der Hauptteil dieser Arbeit schliesst in Kapitel 7.3 mit dem Prozess der Bahn- und Unter-
nehmensreform zwischen 1993 und 1999, die von den Deregulierungs-, Liberalisierungs- und
Reformtrends im européaischen Schienenverkehr und in der schweizerischen Wirtschaftspoli-
tik gepragt war. Das Schlusswort in Kapitel 8 enthdlt eine kurze Synthese mit einem Ausblick

fur weitere Forschungen.
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2. Ausgangslage Krise und die ,,Eisenbahn der Zukunft“ als Losung

Otto Wichser, Président der SBB-Generaldirektion, sorgte zum Jahreswechsel 1967/68 mit
seinen Neujahrsworten unter dem Titel ,,Wunder sind keine zu erwarten* (ber sein Unter-
nehmen hinaus fiir Aufsehen.”® Wichser hielt fest, die goldenen Zeiten der Bundesbahnen
seien vorbei, was er mit Zahlenmaterial zu untermauern suchte. Demnach waren die Ausga-
ben des Unternehmens von 1956 bis 1966 um 79 Prozent gestiegen, wéhrend der Unterneh-
mensertrag in dieser Zeit nur um 64 Prozent gewachsen war. Das schlug sich in der Erfolgs-
rechnung nieder: Ab 1966 verzeichneten die SBB erstmals seit praktisch zwanzig Jahren wie-
der buchhalterische Defizite, die vorerst noch mit internen Reserven gedeckt werden konn-
ten.”’ Diese Entwicklung hatte mehrere Griinde: Erstens machte den SBB die starke Teuerung
zu schaffen. Zwar war das Unternehmen 1964 dazu tUbergegangen, seine Tarife fiir den Reise-
und Guterverkehr alle zwei Jahre zu erh6hen, nachdem die Tarifentwicklung lange Zeit sta-
gniert hatte. Doch folgten die Bahnpreise der allgemeinen Preisentwicklung stets mit einer
gewissen Verzogerung, weil die SBB als staatlicher Regiebetrieb die bundesratliche Politik
der konjunkturellen Dampfung nicht konterkarieren durften.®® Zudem blieben die SBB wei-
terhin zu so genannten Sozialtarifen fur die Reisendenkategorien ,,Berufspendler und
»oSchuler” verpflichtet. Dies entsprach der Bestimmung im SBB-Gesetz von 1944, wonach die
Bundesbahnen auch auf die ,,volkswirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Bedirfnisse des

Landes Riicksicht* nehmen mussten, soweit es ihre finanziellen Mittel gestatteten.>

Zweitens verloren die SBB im Personenverkehr immer mehr Verkehrsanteile an die private
Strassenkonkurrenz: Transportierten die Bahnen — SBB und private Bahnen zusammen — im
Jahr 1950 noch 52 Prozent aller Reisenden in der Schweiz, so waren es zehn Jahre spéter nur
noch 29.8 Prozent. Otto Wichsers verdisterte Zukunftsaussichten von 1967/68 werden ver-
stdndlich, wenn man sich die weitere Entwicklung vergegenwaértigt. Nie zuvor und nie danach
gingen die Verkehrsanteile der Bahnen im Personenreiseverkehr derart dramatisch zuriick wie
zwischen 1960 und 1965, als sie um fast zehn Prozentpunkte auf 20 Prozent sanken. Abbil-

dung 1 zeigt, dass sich dieser Anteil bis 1985 noch einmal fast halbierte. Die Verlagerung

% Otto Wichsers Neujahransprache 16ste ein grosses Echo aus. Radio Bern lud ihn daraufhin ein, seine Ausfiih-
rungen zu kommentieren. Dies wurde am 10.1.1968 in der Sendung ,,Echo der Zeit“ ausgestrahlt und wiederge-
geben im SBB-Nachrichtenblatt, 2/1968, S. 5.

> Nach der finanziellen Sanierung schrieben die SBB seit 1946 schwarze Zahlen, mit Ausnahme des Jahres
1949. Ab 1966 musste die gesetzliche Kapitalreserve zur Defizitdeckung eingesetzt werden. Siehe SBB-
Geschéftsbericht 1976, S. 16.

%8 Ab 1974 hielt die Tarifentwicklung mit der Inflation nicht mehr Schritt. Siehe SBB40_008_05: Tarifmass-
nahmen 1982, Beilage 1: Fahrpreis- und Konsumentenpreisindizes.

% Bundesratsbeschluss iiber die Bildung der Eisenbahntarife vom 17.10.1967, Art. 24, in: BBI 1967 11, S. 963.
Grundlage: Bundesgesetz iiber die SBB vom 23.6.1944, Art. 3.1.
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erfolgte praktisch vollstandig hin zum privaten Strassenverkehr: Den zwischen 1950 und
1965 verlorenen 32 Prozent Verkehrsanteilen der Bahnen stehen namlich 31.2 Prozent Ge-

winn auf der Strasse gegenuber.

Verkehrsanteile von Reisenden in Prozent
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Abb. 1: Quelle: LITRA, Verkehrszahlen 04.

Hinzu kamen drittens die gesetzlichen Verpflichtungen der SBB zu auch unrentablen Leistun-
gen, welche sich in diesem Kontext krisenverschéarfend auswirkten. Wie es zu diesen Ver-
pflichtungen kann, wird weiter unten ausgefuhrt. Hier interessieren zunéchst nur die Auswir-
kungen dieser die SBB in eine strukturelle finanzielle Krise fuhrenden Faktoren anhand der
Entwicklung des Kostendeckungsgrads, der sich bereits vor der Rezession der 1970er-Jahre in
verschiedenen Unternehmensbereichen verschlechtert hatte, wie die folgenden Abbildungen

illustrieren:

20



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

Kostendeckungsgrad im Personenverkehr Kostendeckungsgrad im
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Abb. 2: Abb. 3:
Quelle: SBB-Geschéftsberichte 1970-1976 Quelle: SBB-Geschéftsberichte 1970-1976

In der ausgepragten Fixkostenstruktur der Bundesbahnen fallen vor allem die hohen Personal-
kosten sowie die Unterhalts-, Erneuerungs- und Beschaffungskosten fir Infrastrukturen und
Rollmaterial ins Gewicht.®® Nur mit hohen Verkehrseinnahmen vermochte das Unternehmen
seinen steigenden Aufwand zu kompensieren und schwarze Zahlen zu schreiben.®* Wahrend
der Hochkonjunktur mit starker Verkehrszunahme funktionierte das. Als aber die Motorisie-
rung der Schweizer Bevdlkerung anzog, konnten die SBB ihre schwéachere Verkehrszunahme
vorerst nur durch Tariferh6hungen ausgleichen, die bis in die 1980er-Jahre die wichtigste
Massnahme fir Ertragssteigerungen darstellten. Angebotsausweitungen bedurften bedeuten-
der Investitionen in die Infrastruktur und/oder das Rollmaterial. Das Gesetz schrénkte jedoch
den Investitionsspielraum der SBB auf die Summe ihrer jahrlichen Abschreibungen ein.®
Damit konnten anstehende Erneuerungen des Wagenparks sowie Unterhalts- und Kkleinere
Ausbauarbeiten an den Schienenanlagen, am Oberbau (Stromleitungen) und der Signalisation
finanziert werden. Ein Uberschreiten dieser Investitionsgrenze musste durch den Bundesrat

bewilligt werden und hatte eine Erhéhung der festverzinslichen Schulden der SBB zur Folge.

%0 1963 machten die Personalkosten 76.3% des gesamten Betriebsaufwands aus, 1967 waren es bereits 77.3%.
Siehe SBB-Geschaftsberichte 1963 und 1967.

®! Diese Analyse findet sich auch in der Aussage des SBB-Verwaltungsratsprasidenten Rudolf Meier, der seinen
Verwaltungsratskollegen 1973 einbléute: ,,Ich habe schon mehrmals in Ihrem Kreise darauf hingewiesen, dass
hohere Verkehrsmengen die einzige Mdglichkeit und VVoraussetzung darstellen, um unser finanzielles Gleichge-
wicht wieder zu finden.* SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 4.12.1973, Trakt. 2: Investitions- und Finanz-
planung SBB 1974-1980.

%2 SBB-Gesetz vom 23.6.1944, Art. 18, in: BBI 1944 1, S. 609ff.
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Als Ende der 1950er- und anfangs der 1960er-Jahre die starke Verkehrszunahme einen Eng-
pass beim Rollmaterial und beim Gleisunterhalt befurchten liess, kalkulierten die SBB ihren
Investitionsbedarf zwischen 1961 und 1970 neu. Gemass diesen Berechungen mussten die
Bundesbahnen ihre jahrliche Investitionssumme um 100 Millionen Franken erhéhen, um mit
den Anforderungen des Wirtschafts- und Verkehrswachstums mitzuhalten. Damit wurde 1961
eine Gesetzesanderung tberféllig, die eine Erhéhung der SBB-Schulden beim Bund ohne re-
ferendumspflichtigen Bundesbeschluss ermdglichte und durch welche das variabel verzinsli-
che Dotationskapital der SBB zuerst um 400 und dann insgesamt um 800 Millionen Franken
aufgestockt wurde.®®

Als Fazit dieser Problemanalyse lasst sich festhalten: Mit einer zirka zehnjahrigen Verzoge-
rung holte die SBB das gleiche Schicksal ein, das den meisten anderen européischen Bahnen
schon in den 1950er-Jahren widerfahren war.** Sie verloren ihr faktisches Transportmonopol
und glitten in eine Strukturkrise. Zur Behebung dieser Krise wandten die SBB eine Dreifach-
strategie an: Sie rekurrierten aufs Politik-, aufs Tempo- und aufs Kybernetik- bzw. Automati-
sierungsparadigma. Dieses dreifache Losungsmuster entwickelten sie durch das Instrument
der Planung.

Die komplexe Zukunft durch Planung bewaéltigen

»Wir sind uns heute alle bewusst, dass eine immer komplexere Zukunft mit zunehmend ra-
scheren Entwicklungen und sprunghaften Anderungen auf uns zukommt.* So lautete die
Antwort des Présidenten der SBB-Generaldirektion auf die ihm Ende 1971 von der Redaktion
des SBB-Nachrichtenblatts gestellte Frage: ,,Herr Dr. Wichser, was beschaftigt Sie am Jahres-
ende?“® Die Entwicklung im Personenverkehr hatte sich seit dem Jahresende 1967 zwischen-
durch etwas erholt, seit 1970 ging die Anzahl Reisende jedoch wieder zuriick. Und im Giiter-
verkehr zeichnete sich nach einer verstarkten Zunahme in den konjunkturell Gberhitzten Jah-
ren 1968-1970 ebenfalls eine gewisse Stagnation ab. Dabei hatten die SBB das Wachstum-
spotenzial im Guterverkehr aufgrund ihrer Kapazitatsengpésse nicht voll ausschopfen kon-
nen.®® In Anlehnung an Hansjorg Siegenthaler liesse sich die Situation, in der die SBB sich

%3 SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaues der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren
(Entwurf vom 5.9.1969), S. 20.

® Siehe dazu das gemeinsame Memorandum, in: SBB32_017_14: UIC, Das Problem der Finanzlage der Eisen-
bahnen, Paris, Januar 1956.

% SBB-Nachrichtenblatt, 1/1972, S. 3.

% Der nie um launige Kommentare verlegene Adjunkt des Kommerziellen Dienstes Giiterverkehr Robert Kalt
sprach bereits 1972 vom ,,kranken Mann* Gutertransitverkehr und kreidete die Verluste der ,,conflittualita per-
manente* in Italien, die zu Bahnstreiks und Anschlussschwierigkeiten gefiihrt hatte, an. Der ,,Schwarze Peter*
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Ende der 1960er- und zu Beginn der 1970er-Jahre befanden, als Orientierungskrise bezeich-
nen, in welcher die Generierung bzw. der Erwerb neuer Wissensbestdnde notwendig wurden,
um einen flr die Bewaltigung der unternehmerischen und gesellschaftlichen Zukunft notwen-
digen Lernprozess einleiten zu konnen.®” Zu diesem Zweck bauten die SBB eine differen-
zierte Unternehmensplanung ,,flr eine systematische Auseinandersetzung mit der Zukunft®
auf.®® Die Entwicklung der unternehmerischen Langfristplanung ab 1970 ist im Kontext der
ausgepragten Planungs- und Prognoseaffinitat auch der westeuropdischen Regierungen und
Unternehmen in den 1960er-Jahren zu sehen.®® Intellektuelle Unterstiitzung erhielt der Pla-
nungsgedanke vom amerikanischen Okonomen John Kenneth Galbraith, einem Anhanger der
zeitgenossischen Theorie von der Konvergenz des staatssozialistischen und des kapitalisti-
schen Systems, der den Regierungen der kapitalistischen Landern empfahl, sich in ihrer Wirt-

schaftspolitik der Planung zu bedienen.™

Fur die Schweiz sei auf die ,,Entwicklungsperspektiven der Schweizerischen Volkswirtschaft
bis zum Jahre 2000* verwiesen, die von der Arbeitsgruppe Perspektivstudien rund um den
Sanktgaller Okonomen Francesco Kneschaurek im Auftrag des Bundesrates verfasst und ab
1969 veroffentlicht wurden. Die Kneschaurek-Perspektivstudien dienten auch den SBB als
Grundlage fir die Planung.” Ein weiteres Beispiel stellen die im gleichen Jahr erschienenen
~Landesplanerischen Leitbilder der Schweiz* dar.”” Die Bundesbahnen orientierten sich auch
an der eigenen planungsfreudigen Branche. So wiesen sie darauf hin, dass die Deutsche Bun-
desbahn sich ,,gegenwartig sehr ernsthaft mit Fragen der integrierten Unternehmensplanung
beschéftige. Und der 1969 verdffentlichte Funf-Jahresplan der Hollandischen Bahnen —
»Spoor naar 1975“ oder zu Deutsch: Die Eisenbahn im Jahre 1975 — ist von den SBB-
Investitionsplanern 1969 wie auch von den Taktfahrplan-Schopfern 1971/72 rezipiert wor-

den.”

sei bei SBB und BLS geblieben, weil die akute Kapazitatskrise von 1969-70 dem Image der schweizerischen
Transitbahnen nachhaltig geschadet habe. In: SBB-Nachrichtenblatt, 10/1972, S. 188f.

%7 Siegenthaler, Regelvertrauen, Prosperitét und Krisen.

%8 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 18./19.10.1972, Trakt. 2: Formulierung der Unternehmenspolitik der
SBB.

% vgl. Metzler, ,,Geborgenheit im gesicherten Fortschritt; Haupt/Requate, Aufbruch in die Zukunft; Fir die
Schweiz: Blanc, Planlos in die Zukunft? Zur Bau- und Siedlungspolitik in den 50er Jahren.

0 Die Technologie zwingt unter allen Umstanden zum Planen®, schrieb Galbraith und wies diese Planungsauf-
gabe ab einer gewissen Komplexitétsstufe dem Staat zu. In: Galbraith, Die moderne Industriegesellschaft, S. 27.
Vgl. auch Haupt/Requate, Aufbruch in die Zukunft: Einleitung, S. 14f.

1 SBB27: VR-Vorlagen, Formulierung der Unternehmungspolitik der SBB (1.9.1972), Beilage: Entwurf der
Provisorischen Disposition vom 1.9.1972.

"2 In der ,,Schriftenreihe zur Orts-, Regional- und Landesplanung* des Instituts fiir Orts-, Regional- und Landes-
planung der ETH Zdrich.

3 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 18./19.10.1972, Trakt. 2: Formulierung der Unternehmenspolitik der
SBB. Auf die Rezeption des ,,Spoor naar “75* weist nebst den Ahnlichkeiten im Aufbau des Planungshorizontes
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Im September 1969 legte die SBB-Generaldirektion ihre Zukunftsplanung unter dem Titel
,Die Finanzierung des Ausbaus der schweizerischen Bundesbahnen in den kommenden Jah-
ren“ ihrem Verwaltungsrat vor. Das SBB-Grundlagendokument widerspiegelte die Planungs-
fortschritte seit Mitte der 1960er-Jahre, wenige Jahre nach der Beschaffung des ersten
Grosscomputers und nach der Schaffung einer Abteilung Organisation und Informatik,”* und
prasentierte eine integrale Vision einer schweizerischen ,,Eisenbahn der Zukunft®. Der dro-
hende Verkehrsinfarkt, an dem vor allem der explosiv sich vermehrende Auto- und Luftver-
kehr schuld sei, kbnne nur durch ,,neue Lésungen abgewendet werden. Und die fanden sich
aufgrund ihrer verkehrstechnischen Vorteile und Entwicklungsmoéglichkeiten bei der Eisen-
bahn, denn: ,,Sie ist hiefir wie kaum ein zweites Verkehrsmittel geeignet, sind doch die Spur-
gebundenheit Fahrweg/Fahrzeug Ordnungsfaktoren, die in ihrer klaren Gesetzmassigkeit mit
modernen Mitteln und Methoden eine Automatisierung wesentlich erleichtern.””® Die SBB
entwarfen eine ,,Modernisierung und Umstrukturierung der Eisenbahn*, welche ihren effekti-
ven und effizienten Einsatz im fiir sie ,,wesensgerechten Verkehr* ermdglichen sollte. Nicht
mehr wesensgerecht waren demnach der Personenverkehr auf sehr langen Strecken, den man
dem Flugverkehr tuberlassen wollte, und die ,,Feinverteilung schwacher Verkehrsstrome in der
Flache®, fur welche der 6ffentliche und der private Strassenverkehr zusténdig seien.

Das Planungsmodell enthielt eine kurz-, mittel- und langfristige Planung. In der kurzfristigen
Planung waren die laufende Erneuerung von Anlagen und Rollmaterial sowie die fortschrei-
tende Rationalisierung aufgefiihrt, um die anstehende Umstrukturierung einzuleiten. In einer
zweiten Phase standen die ersten Schritte zur ,,Eisenbahn der Zukunft“, welche gleichzeitig
eine ,,Eisenbahn ohne Grenzen* sei, an. An diesem internationalen Planungsziel arbeiteten die
SBB seit der Mitte der 1960er-Jahre. Es umfasste ein besseres Zugangebot durch hédufigere
und bessere Zugverbindungen, mehr Reisekomfort, Schnellbahnsysteme fir Ballungsraume,
einen ,, rhythmischen Fahrplan” zwischen den Hauptzentren, Versuche mit Neigeziigen firs
schnellere Befahren von Kurven, einen Basistunnel durch die Alpen, die Einfihrung der eu-
ropaischen automatischen Kupplung und die Entwicklung einer interoperablen Zugsicherung
und Zuglenkung auf Linienleiterbasis. Zum dritten Planungsziel gehorte die Automatisierung
des Rangiervorgangs und der Fahrzeugfuhrung auf Hauptstrecken, die Installation eines Echt-
zeit-Informationssystems sowie die computergesteuerte Lenkung von Betriebsabldaufen, also

eine Automatisierung in Richtung ,,Verwirklichung einer automatischen Eisenbahn als kyber-

bei den SBB auch das Konzept fiir einen ,, Taktfahrplan Schweiz* von Berthouzoz/Meiner/Stahli hin. Siehe auch
Der Flinfjahresplan der Niederlandischen Eisenbahnen, in: 1.E.N., 4/1969, blaue Seiten 5-11.
" Siehe Kapitel 3.3.
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netisches Mensch-Maschinen-System“.”® Und im Bereich der Hochgeschwindigkeit plante
man ein ,,Linienkreuz West-Ost/Nord-Sud fir Geschwindigkeiten tiber 200 km/h mit langeren
Neubaustrecken.” Auch ,vollstandig neue Transporttechniken — z.B. die Luftkissenbahn*

wurden als mégliche Zukunftsoptionen geschildert.””

Im Rahmen des Politik-und-Markt-Paradigmas hielt das Zukunftsprogramm von 1969 zudem
fest, die schweizerischen Bahnen seien im Wettbewerb ,,vor allem durch die unterschiedli-
chen Belastungen aus den Arbeitsbedingungen und den Infrastrukturkosten gegenuber der
Strasse noch stark benachteiligt.” Es werde daher die Aufgabe einer kinftigen Gesamtver-
kehrskonzeption sein, ,,solche Wettbewerbsverzerrungen maglichst auszuschalten.” Damit
wirde die Voraussetzung fur ein ,,gesundes Verkehrssystem* geschaffen, das den Bedirfnis-
sen der Verkehrsbenitzer, den Erfordernissen der Volkswirtschaft und jenen nach einer be-
wusst gestalteten Raumordnung Rechnung trage.”® Dieses Zukunftsprogramm stand im Zu-
sammenhang mit dem Gesuch nach einer Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen,
das die SBB im Frihling 1969 beim Bundesrat eingereicht hatten.”® Wie verteidigte doch Ge-
neraldirektor Otto Wichser die noch etwas wolkigen Zukunftspldane gegenuber den skepti-
schen Verwaltungsréaten: Die Parlamentarier wollten ,,im Zusammenhang mit der Abgeltung
und der kiinftigen Finanzierung wissen [...], wie wir die Zukunft der Eisenbahn sehen. Daher
stammt der Impuls zu einer starkeren Betonung der Zukunft.“®° Die Abgeltungsforderung
hing wiederum eng mit der so genannten Gemeinwirtschaftlichkeit mancher Bahnleistungen

zusammen, oder modern gesagt: mit der unrentablen Seite ihres Service-Public-Auftrags.

Grundpflichten, Gemeinwirtschaftlichkeit und Abgeltungen

Der Service-Public-Auftrag der Bahnen ist eng mit deren anféanglichem Verkehrsmonopol —
oder zutreffender: Verkehrsoligopol — verknUlpft. Durch das Eisenbahngesetz von 1872 und

die Bundesverfassung von 1874 wurde der Bund anstelle der Kantone fiir die Erteilung von

> SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaues der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren
(Entwurf vom 5.9.1969), S. 6.

¢ SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaues der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren
(Entwurf vom 5.9.1969), S. 10-15.

" SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaues der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren
(Entwurf vom 5.9.1969), S. 10-15.

® SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaues der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren
(Entwurf vom 5.9.1969), S. 4.

7 Botschaft zu einem Bundesbeschluss iiber die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der SBB vom
1.7.1970, in: BBI 1970 Il, S. 67ff.

80 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 28.10.1969, Trakt. 4: Finanzierung des Ausbaus der SBB in den kom-
menden Jahren.
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Konzessionen fiir die damals privaten Schweizer Bahnen verantwortlich.®* Mit der Konzessi-
onserteilung war ein Regulierungsregime verknupft, das die Bahnen daran hindern sollte, ihr
de-facto-Transportmonopol und de-iure-Schienenmonopol in ihrem jeweiligen Einzugsbe-
reich zu missbrauchen. Dies betraf vor allem die Abwicklung des Giiterverkehrs, die Tarife
und den Fahrplan. Zudem wurden die Unternehmen am state-building-Prozess beteiligt. Dazu
gehorte die Vorschrift, technische Einheitsnormen einzuhalten, ebenso wie jene, Betriebsun-
terbriiche so schnell als moglich zu beheben oder die Pflicht zum unentgeltlichen Posttrans-
port sowie das Recht des Bundes, den Betriebsapparat fur die Landesverteidigung in An-
spruch zu nehmen.® Im Zuge des wirtschaftlichen und politischen Liberalismus der Zeit, der
die unternehmerische Chancengleichheit hoch hielt, verpflichteten sich die konzessionierten
Bahnen auch dazu, auf ihrem ganzen Netz und flr ,,jedermann® gleiche Tarife zu berechnen.
Damit wollte der Bund einseitige Preisabsprachen im Giterverkehr und willkirliche Tarifun-
terschiede verhindern. Ordentliche Preiserméassigungen durch Aktionen und Abonnemente fir
bestimmte Zielgruppen waren davon nicht betroffen, ja das Tarifgesetz von 1901 verpflichtete
die Bahnen gar dazu.®® Mit der 1898 entschiedenen Verstaatlichung der fiinf Hauptbahnen
war der Weg fiir den Gesetzgeber frei, die neu entstandenen Schweizerischen Bundesbahnen
noch expliziter in den Dienst an Volkswirtschaft und Landesverteidigung zu stellen. Dies ge-
schah im Organisationsgesetz von 1923 und im SBB-Gesetz von 1944, welches die zuvor
hoch verschuldeten SBB jedoch auch dazu verpflichtete, nach ,,gesunden betriebswirtschaftli-

chen Grundsitzen® zu funktionieren.®*

Diese betriebswirtschaftlichen Grundsatze folgten aus der grundsétzlich marktwirtschaftlichen
Orientierung des schweizerischen Wirtschaftssystems, dessen scheinbare Paradoxien —
laissez-faire-Aussenwirtschaft und kartellistisch-interventionistische Binnenwirtschaft — Peter
Katzenstein mit dem Begriff des , liberal corporatism* umschrieben hat.®®> Erst das Eisen-
bahngesetz von 1957 systematisierte die in friiheren Gesetzen und Konzessionsvertragen ge-

81 Bundesgesetz tiber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen vom 23.12.1872; Bundesverfassung vom 29.5.1874,
Art. 36.

8 Laut André Kirchhofer handelt es sich dabei um so genannte ,,bahnfremde Lasten“, die in den 1950er-Jahren
diskursiv mit den ,,gemeinwirtschaftlichen Leistungen* verschmolzen. Siehe Kirchhofer, Unentbehrliche Eisen-
bahn, S. 81f.

8 Tarifgesetz vom 27.6.1901, Art. 9. Siehe auch Kirchhofer, Unentbehrliche Eisenbahn, S. 77. Die Arbeiter-
abonnemente wurden bei der Centralbahn, die spater Teil der SBB wurde, bereits 1890 eingefiihrt. 1954 gab es
je drei verbilligte Streckenabonnementsserien fuir Schiilerinnen/Lehrlinge und Arbeiterinnen. Diese Abonne-
mente waren um 30% bis 86% billiger als die allgemeinen Abonnemente und wurden von den SBB als ,,Sozial-
verginstigung* betrachtet. Zum Bezug berechtigt waren nebst Schilerlnnen Arbeiterinnen und Angestellte bis
zu einer gewissen Lohngrenze. Eidg. Post- und Eisenbahndepartement, Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen,

S. 350-357.

8 Botschaft zum SBB-Gesetz vom 24.11.1936, in: BBI 1936 111, S. 213ff.; SBB-Gesetz vom 23.6.1944, Art. 3,
Absatz 1 und 2, in: BBI 1944 |, S. 609ff.
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nannten Verpflichtungen als eigentliches Grundpflichten-Paket, aus welchem nun die ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen der Bahnen abgeleitet wurden. Dabei handelte es sich um
Bahnleistungen, die im Zeitalter der Auto- und Flugkonkurrenz nicht mehr rentierten, welche
aber aus volkswirtschaftlichem Interesse, aus Grunden der Staatsrason und im Rahmen des
Ausbaus des Service Public aufrechterhalten werden sollten. Dies galt fir den regionalen Per-
sonenverkehr, den Stickgutverkehr, den Schiiler- und den Arbeiterabonnementsverkehr. Da-
gegen siedelte man die rentablen Bereiche wie den inlandischen Fernverkehr, den internatio-
nalen Personenverkehr und den Wagenladungsverkehr im freien Marktbereich an.*® Als ,,ge-
meinwirtschaftlich® galten ab 1957 also Leistungen, welche die Bahnen ,,bei kaufmannischer
Betriebsfuhrung® nicht erbringen wirden — und fur welche das Gesetz Entschadigungen in
Aussicht stellte.?” Die Idee, man konnte die SBB fir ihre gemeinwirtschaftlichen Leistungen
entschadigen, war bereits in der Debatte Uber die Sanierung der verschuldeten SBB in den
1930er-Jahren aufgetaucht, wurde jedoch 1944 nicht ins SBB-Gesetz aufgenommen.® Zehn
Jahre spéter erhob die Eidgendssische Kommission flr die Koordinierung des Verkehrs diese
Forderung erneut und 1957 fand sie schliesslich Eingang ins Eisenbahngesetz. Diese Ent-
wicklung war zweifach motiviert: innenpolitisch durch den Hauptstrassenausbau und die Au-
tobahnplanung, die von 1954 bis 1958 Gestalt annahm.®® Die Abgeltungsmdglichkeit wurde
in diesem Kontext zu einer praventiven Entschadigung dafur, dass die Bahnen durch die Au-
tobahnen ihr Tempomonopol einbissen wirden. Aussenpolitisch entsprach sie dem europai-
schen Trend: Auch die Romer Vertrdge von 1957 zur Grindung der Européaischen Wirt-
schaftsgemeinschaft (EWG) anerkannten den vom Internationalen Eisenbahnverband (UIC)
geltend gemachten Grundsatz, wonach die Bahnunternehmen von den finanziellen Folgen

ihrer Mehrlasten im Vergleich zum Strassenverkehr zu befreien seien.*

Die SBB machten im Frihling 1969 mit ihrer Abgeltungsforderung Gebrauch von den Mdg-
lichkeiten, die ihnen das Eisenbahngesetz nun bot.** Ebenfalls 1969 verabschiedete die EWG

eine Verordnung, die den Bahnen die Mdglichkeit einrdumte, entweder von ihren Grund-

8 Katzenstein, Corporatism and Change. Straumann weist auf die ,,schwache keynesianische Tradition* der
Schweiz hin. Siehe Straumann, Rezession, Technologiepolitik und Risikokapital, S. 407.

8 Botschaft iiber die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der SBB vom 1.7.1970, in: BBI 1970 11,
S. 67.

% Eisenbahngesetz vom 22.12.1957, in: AS 1958, S. 335. Die in Art. 50 genannten Pflichten beinhalten die Auf-
rechterhaltung des Betriebs auf einer einmal gebauten Strecke, das Verbot, Personen oder Guter von der Befor-
derung auszuschliessen, die Verpflichtung zur Einhaltung des Fahrplans und schliesslich jene der Tarifgleichheit
in allen Landesteilen. Abgeltungsberechtigung siehe Art. 49, 51 und 53.

8 Botschaft Uber die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der SBB vom 1.7.1970, in: BBI 1970 I,
S. 60.

8 Ackermann, Konzepte und Entscheidungen, S. 103 und S. 131.

% Botschaft lber die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der SBB vom 1.7.1970, in: BBI 1970 I,
S.72.
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pflichten Abstand zu nehmen oder dafiir Abgeltungen zu erhalten.”? Die Verordnung fusst auf
dem Grundsatz der Harmonisierung von Vorschriften, welche den Wettbewerb im Verkehr
beeinflussen, und war 1965 vom Rat der Europdischen Gemeinschaften verabschiedet wor-
den. Zuné&chst ging es in der Verordnung darum, den abgeltungswurdigen Bereich zu definie-
ren, und zwar unter dem Titel ,,Verpflichtungen des 6ffentlichen Dienstes*: Das seien, so halt
die EWG-Verordnung fest, ,,solche Verpflichtungen, die das Verkehrsunternehmen nicht im
eigenen wirtschaftlichen Interesse oder nicht im gleichen Umfang und nicht unter den glei-
chen Bedingungen tibernehmen wiirde.“®® Inshesondere wurden darunter die Betriebs-, die
Beforderungs- und die Tarifpflicht genannt. Die Betriebspflicht beinhaltete die Auflage, das
konzessionierte Schienennetz in gutem Zustand zu erhalten und es seinen Kapazitaten gemass
zu befahren. Die Befdrderungspflicht verpflichtete die Bahnunternehmen, alle Personen und
Guter zu bestimmtem Entgelt und zu bestimmten Bedingungen zu beférdern. Und die Tarif-
pflicht schliesslich stipulierte die ,,Anwendung von behordlich festgesetzten oder genehmig-
ten, mit den kaufménnischen Interessen des Unternehmens nicht zu vereinbarenden Entgel-
ten“, die sich bei bestimmten Gruppen von zu transportierenden Personen oder Giterarten
ergeben wiirden.** Die europaischen Verkehrsminister waren nicht etwa versessen darauf, die
Staatskassen zum Fillhorn fiir die Bahnen zu machen. Deshalb wurde in der zitierten VVerord-
nung zundchst die Mdglichkeit der Authebung dieser Verpflichtungen dargelegt und indirekt

auch empfohlen. Erst der Artikel 9 erwahnte die alternative Option der Abgeltung.”

Zur Orientierung am européischen Trend kamen in der Schweiz auch noch raum- und sied-
lungsplanerische Argumente fiir eine Abgeltung. Im Zusammenhang mit dem neuen Verfas-
sungsartikel zur Raumplanung von 1969 hatte sich der Bundesrat namlich fiir eine Anpassung
des Verkehrs an die Siedlungspolitik ausgesprochen und die Mdoglichkeit einer staatlichen
Unterstutzung des offentlichen Verkehrs aus raumplanerischen Zwecken erwogen. Er hatte
damit auch die Problematik der stadtischen Verkehrspolitik angesprochen, wo Vorschlage, die
auf einen Ausbau und eine Forderung des Offentlichen Verkehrs hinausliefen, auf zunehmen-
de Resonanz stiessen, zum Beispiel in Zirich, wo die Kantonsregierung den SBB-Vorschlag,
den Zirichberg mit einer direkten Linie zum Hauptbahnhof zu untertunneln und damit eine
neue S-Bahn-Linie zu schaffen, begeistert aufnahm.” In ihrer Botschaft von 1970 zur Abgel-

tung erléuterte die Regierung zunachst das Prinzip der Gemeinwirtschaftlichkeit und befr-

%1 SBB-Geschaftsbericht 1969, S. VI.

%2 1191/69/EWG vom 26.6.1969, Art. 2.

% 1191/69/EWG vom 26.6.1969, Art. 2, Ziffer 1.

% 1191/69/EWG vom 26.6.1969, Art. 2, Ziffer 5.

% 1191/69/EWG vom 26.6.1969, Art. 2, Ziffer 1.

% Geschaftsbericht des Bundesrates, S. 203f. zit. in: AP 1970, S. 104, sowie ebd. S. 105.
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wortete einen massvollen Abbau der gemeinwirtschaftlichen Leistungen. Im Klartext ermun-
terte der Bundesrat die SBB dazu, auch in Zukunft zu versuchen, ,.einzelne Tarife iberdurch-
schnittlich zu erhéhen“.%” Detailliert zeigte er auf, wie sich der Kostendeckungsgrad des SBB-
Personenverkehrs verschlechtert hatte, was jedoch nicht an einem mangelnden Verkehrsauf-
kommen liege, sondern am Prinzip ,,nichtkostendeckender Tarife* im Berufs- und Schi-
lerabonnementverkehr.”® Der Bundesrat schlug dem Parlament deshalb vor, den SBB eine
Abgeltung in der Hohe der errechneten Defizite aus den gemeinwirtschaftlichen Leistungen
im Berufs- und Schiilerverkehr sowie im Stuckgutverkehr auszurichten, und zwar in der run-
den Hohe von 100 Millionen Franken. Er vertrat die Abgeltungsforderung unter anderem mit
Verweis auf die analoge Praxis in anderen européischen Landern und auf die weiter oben zi-
tierte EWG-Verordnung.”

Im Nationalrat nahmen lediglich die Fraktion des Landesrings der Unabhé&ngigen, die sich vor
allem am Schlendrian in Sachen Gesamtverkehrskonzeption storte, sowie einige freisinnige
Parlamentarier gegen die Vorlage Stellung. So bestritt der Zuger FDP-Nationalrat Andreas C.
Brunner, dass die SBB gemeinwirtschaftliche Tarife anbodten. Er zitierte aus der Bundesrats-
botschaft, wonach die SBB gewisse Tarife nicht erhéhen konnten, weil der Verkehr dann ab-
wandern wurde. Daraus folgerte Brunner: ,,Diese Tarife sind somit nicht zu billig, sondern sie
entsprechen der Nachfrage. Also kdnnen Sie nicht sagen, sie seien gemeinwirtschaftlich.
Brunner bestarkte jene Ratskollegen, die an der Richtigkeit der Argumentation und der Be-
rechtigung des Begehrens zweifelten (,,Sie sollten ein schlechtes Geflihl haben, wenn Sie der
Vorlage zustimmen®). Und er orakelte, mit der Abgeltung, die er trotz der anders lautenden
Sprachregelung von SBB und Bundesrat beharrlich als Subvention bezeichnete, werde ein
neues Kraftwerk aufgebaut, das eine gewaltige Schleuse enthalte.*®® Daneben &usserten auch
die Privatbahnen Kritik am Vorhaben.’® Trotzdem noch einige Fragezeichen hinter die Art
der Berechnung der Abgeltungssumme gesetzt wurden, interpretierte die Mehrheit des Parla-
ments die Abgeltung als Einlésung der gesetzlichen Mdglichkeiten der Bahnen und gewéhrte

den SBB ab 1971 jahrlich wachsende Beitrage fur rudimentar bezifferte gemeinwirtschaftli-

%" Botschaft tiber die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der SBB vom 1.7.1970, in: BBI 1970 11,
S. 71

% Dieses Defizit konnte auch nicht mehr vom rentablen Einzelreiseverkehr, der gegen 60 Mio. CHF Gewinn
einbrachte, gedeckt werden. Siehe Botschaft liber die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der SBB
vom 1.7.1970, in: BBI 1970 Il, S. 76-80.

% Botschaft iiber die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der SBB vom 1.7.1970, in: BBI 1970 11,
S 65. Die DB erhielten insgesamt ca. CHF 900 Mio., die franzgsischen Bahnen 800-900 Mio., die belgischen
190 Mio., die niederlandischen 100 Mio., die schwedischen 170 Mio. (plus 100 Mio. Zinserlass) an Abgeltun-
gen.

100 A Brunner, FDP Zug, am 1.12.1970, in: Amt. Bull. NR 1970 Il, S. 702.

102 \/gl. auch SBB-Geschaftsbericht 1970, S. VI, und AP 1970, S. 109f.
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che Leistungen.’®® Man verstand dies als temporare Notmassnahme, bis die Politik im Ver-
kehrsbereich durch eine koordinierte Verkehrspolitik so genannt faire Wettbewerbsbedingun-
gen fur alle Verkehrstrager geschaffen hétte. Oder bis die anderen 1969 geplanten Elemente

der schweizerischen ,,Eisenbahn der Zukunft* umgesetzt wéren.

192 Bundesbeschluss vom 11.3.1971. Die Abgeltungen betrugen 1971-73: je 100 Mio. CHF; 1974-75: je 160
Mio. CHF; 1976-77: je 195 Mio. CHF; 1978-79: je 250 Mio. CHF. Insgesamt: zwischen 4.4% bis 8.2% des
Gesamtaufwandes der SBB. Siehe SBB-Geschaftsberichte 1971-1979.
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3. Das ,,automatischste System der Zukunft“'®: Eisenbahn-

Kybernetik zwischen Vision und Umsetzung

Im voran gegangenen Kapitel wurde die Ausgangslage von 1969 prasentiert, als die SBB-
Akteure ihre Plane flr eine ,,Eisenbahn der Zukunft* entwarfen. Dies geschah auf dem Hin-
tergrund einer strukturellen Verunsicherung, die als Folge erhdhter Komplexitét interpretiert
wurde, und die bei den SBB fundamentale Orientierungs- und Lernprozesse einleitete.’®* In-
nerhalb des technokratisch-naturwissenschaftlichen Weltbilds stellen Planung, welche Steue-
rung antizipieren soll, und Komplexitatsreduktion wichtige Antworten auf zunehmende Kom-
plexitat dar. Indem die Akteure komplexe Sachverhalte als ,,systemisch* begreifen, indem sie
darin Regelhaftigkeiten und Gesetzméassigkeiten suchen und finden, vollziehen sie den ersten
Schritt hin zur Formulierung einer Lésung, welche mindestens in einem Zwischenschritt im-
mer simplifizierende Elemente enthélt. Dieser ,,Modus der Beherrschung* durch Komplexi-
tatsreduktion, Deduktion und Kalkulation zeichnet vorab die Natur- und Ingenieurwissen-
schaften aus.'® In ihrem Planungspapier von 1969 betonten auch die SBB die ,,Gesetzma-
ssigkeit”, welche die Bahn fur die aus betriebswirtschaftlichen Grinden notwendige ,,Auto-
matisierung“ pradestiniere.!® Das Automatisierungs- und Rationalisierungspotenzial der
Bahn ergab sich damit gleichsam naturhaft aus dem Systemcharakter der Bahnen. Und in der
Auffassung der Bahnakteure der 1960er-Jahre praktizierten die Bahnverwaltungen seit jeher
,,eine vereinfachte Kybernetik“.107 Indem die Eisenbahner nun von Kybernetik sprachen, refe-
rierten sie auf eine Art interdisziplindre Metatheorie der weit verbreiteten systemtheoretischen

Denkansitze.*%®

Die Tatsache, dass in den 1960er- und 1970er-Jahren eine eigentliche Eisenbahn-Kybernetik
entstand, unter deren Signum internationale Kongresse stattfanden, blieb in der bisherigen
Eisenbahngeschichte unbeachtet. Dabei kam der Eisenbahn-Kybernetik, wie Kapitel 3.2 zeigt,
die Funktion einer Diskurs- und Handlungsleitschiene zu, mit deren Hilfe die Bahnen ihr
Automatisierungs- und Rationalisierungsprogramm planten und umsetzten. Die Eisenbahn-
Kybernetik kann deshalb als integrative Chiffre verstanden werden, die an die Grundeigen-

schaften des Bahnsystems - an dessen Netz- oder Systemcharakter — appelliert. Als anschluss-

103 | ouis Armand, in: Int. Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, S. 4.

104 \/gl. dafiir Siegenthaler, Regelvertrauen, Prosperitat und Krisen.

105 \/gl. Friedrich Pohlmann, der von der Berechnung als einem ,,Modus der Beherrschung* spricht. Pohlmann,
Individualitat, Geld und Rationalitat, S. 1.

106 SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaus der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren
(Entwurf vom 5.9.1969), S. 6.

197 Eisenbahn und Kybernetik, in: I.E.N., 7/1967, S. 9.
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fahig erwies sich die Eisenbahn-Kybernetik dariber hinaus, weil sie dem planungsfreudigen,
auf soziobkonomischen und politischen Ausgleich bedachten Regulierungskontext der Zeit
entsprach.'® Die wahrend dieser Forschung interviewten SBB-Akteure, die in den 1960er-
Jahren an der Eidgendssischen Technischen Hochschule studierten oder bei den Bundesbah-
nen ihre ersten Sporen abverdienten, erinnerten sich allerdings kaum mehr an den eisenbahn-
spezifischen Kybernetik-Diskurs, der sich zwischen 1963 und 1974 in vier internationalen
Eisenbahn-Kybernetik-Symposien verdichtete.!’® Dabei heisst es im SBB-Geschaftsbericht
von 1966, die Bahnen sahen in der ,,Kybernetik [...] ein wirkungsvolles Instrument fiir die
Unternehmensfiihrung und die Betriebsorganisation von morgen.“*** Dieses Vergessen der
Kybernetik hat moglicherweise mit der Tatsache zu tun, dass an die Stelle der kybernetischen
Visionen konkrete Umsetzungen traten, die heute mehr oder weniger weit fortgeschritten sind.
Dies betrifft beispielsweise den generellen Einsatz von Digitalrechnern und von Computer-
programmen fiir praktisch alle Unternehmensbereiche. Kapitel 3.3 geht deshalb den Anfangen
des Computereinsatzes bei den SBB nach. Insbesondere gilt dies jedoch fiir den Einsatz au-
tomatisierter Zugsicherungs- und Zugbeeinflussungssysteme, die in Kapitel 3.4 untersucht

werden.

Doch zundchst nimmt Kapitel 3.1 eine Kontextualisierung der Eisenbahn-Kybernetik in der
Theorie und Praxis der allgemeinen Kybernetik vor, die zwischen den spéten 1940er- und den
frihen 1970er-Jahren ihre Blte erlebte. Die Verfasserin stiitzt sich dafiir auf einen in jungster
Zeit wachsenden Literaturkorpus aus der Wissenschaftsphilosophie und der Kultur- und
Technikgeschichte.*? Dabei sind weder die Ausfihrungen der zitierten Autoren, noch jene
der Verfasserin ganz frei von jenem ,,seductive mystery*, das der Wissenschaftssoziologe und
-historiker Andrew Pickering so treffend beschrieb: ,.there is something philosophically or
theoretically pregnant about cybernetics.“'** Der Zauber, den die Kybernetik gerade in der
Postmoderne ausubt, liegt wohl nicht zuletzt in ihrem Gestus einer grossen Erzahlung be-

griindet.*** In der vorliegenden Arbeit geht es jedoch weniger um ein postmodernes Entziik-

1% |n der Soziologie bsp. pragten in den 1950-er und 1960-er Jahren vorab Talcott Parsons und Niklas Luhmann
die Systemtheorie.

109 v/gl. Kapitel 2.

19 Interviews der Verfasserin mit J.-P. Berthouzoz, R. Danuser, E. Miiller, P. Winter, P. Zuber.

11 SBB-Geschéftsbericht 1966, S. VI.

112 Ein Beispiel dafir ist die Tagung des Zentrums fiir die Geschichte des Wissens von ETH und Universitat
Zirich zur ,,Kybernetisierung des Wissens vom Menschen* vom 25./26.11.2005. Vgl. auch Guger-
li/Kupper/Speich, Die Zukunftsmaschine. Darin geht es auch um die ,,Kybernetisierung der Hochschule®.

113 pickering, Cybernetics and the Mangle, S. 413. Fir den esoterischen oder mysteridsen Touch sind z.T. die
Kybernetiker selber verantwortlich, wie bsp. Stafford Beer, der sich zu asiatischen spirituellen Praktiken hinge-
zogen fuhlte. Pickering macht denn auf eine noch kaum belichtete Resonanz zwischen Kybernetik und New-
Age-Philosophie aufmerksam. Allerdings gibt es m.E. auch eindeutig anti-esoterische Kybernetik-Traditionen.
14 Francois Lyotard, La condition postmoderne, Paris 1979.
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ken, sondern vielmehr darum, Diskurs und Praxis der Kybernetik fur die Analyse der ,,Eisen-
bahn der Zukunft* nutzbar zu machen. Deshalb erhebt die Darstellung in Kapitel 3.1 weder
einen Anspruch auf Vollstandigkeit, noch untersucht sie wissenschaftshistorisch das Wesen

der Kybernetik an sich.

3.1 Kybernetik — oder der Versuch einer interdisziplinaren Einheitswissen-

schaft

Die Kybernetik stellt ein hervorragendes Beispiel einer universalistischen Theorie dar. In der
Tradition von Ludwik Fleck und Thomas S. Kuhn kénnte man sie wohl auch als Ergebnis
personaler Netzwerke sowie als transdisziplindres Leitbild begreifen.!”> Begrifflich in den
spaten 1940er-Jahren durch den amerikanischen Mathematiker Norbert Wiener und durch die
so genannten Macy-Konferenzen in New York etabliert, wurde Kybernetik zu einem Contai-
ner-Begriff fur alle moglichen Systemvorstellungen, Automatisierungs- und Modernisie-
rungsprogramme. Lettkemann und Meister bezeichnen die moderne Kybernetik als einen

,Strang von Theoriebildung und technischer Konstruktion“**°

im Zusammenhang mit Rege-
lungsvorgangen in komplexen Systemen, mit Informationsubertragung, Riickkoppelung und
Entropie sowie mit der Schnittstelle zwischen lebendigen Organismen und technischern Arte-
fakten. Die Kybernetik l&sst sich einerseits als interdisziplindare Nachkriegs-Leitwissenschaft
mit universalistischem Erklarungs- und Problemldsungsanspruch sehen und anderseits als
Ausgangs- und Referenzpunkt flr eine Vielzahl von Diskursen, VVorgehensweisen und Appa-
raturen in unterschiedlichen Disziplinen, die in der Beschreibung der Kybernetik als einer
Briicke zwischen den Wissenschaften” zum Ausdruck kommt.**” Etymologisch referiert der
Begriff der Kybernetik letztlich auf Schriften antiker Philosophen und Staatstheoretiker. So-
krates bendtzt in Platons ,,Politeia“ bei mehreren Gelegenheiten die Metapher des zur See
fahrenden Steuermanns (kybernetes) als Sinnbild fir den vorausschauenden Staatsfiihrer.'®
Die Metapher des Steuermannes, der das Schiff seiner Gemeinde sicher durch die stlirmische

See steuert, findet sich auch im frithen Christentum wieder.!® In der ersten Halfte des 19.

15 Fleck, Entstehung und Entwicklung einer wissenschaftlichen Tatsache; Kuhn, Die Struktur wissenschaftlicher
Traditionen.

16 ettkemann/Meister, Vom Flugabwehrgeschiitz zum niedlichen Roboter, S. 3.

17 Die Briickenmetapher stammt von Helmar Frank (1964), zit. in: Cube, Was ist Kybernetik, S. 35.

18 v/gl. Platon, Politeia, I, 341c-d sowie 332d-e und 346a.

119 Explizit findet sich diese Assoziation bei den Kirchenvatern (Hyppolit, Augustinus, Pseudo-Clemens, Am-
brosius, Chrysologus). Diese stiitzen sich dafiir auf entsprechende Erzdhlungen aus den Evangelien, die Jesus
mehrfach auf Bootsreisen, Meeresstiirme besénftigend und lbers Wasser gehend beschreiben. Siehe auch Pias,
Der Auftrag, S. 133f. und Pias, Unruhe und Steuerung, S. 4.
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Jahrhunderts benltzte der Physiker André-Marie, ,,Entdecker” des Elektromagnetismus, den

Begriff der ,,cybernétique® in seinem wissenschaftsphilosophischen ,,Essai*.*?°

Uber die Genealogie der modernen Kybernetik gehen die Meinungen in der wissenschafts-
und technikhistorischen Forschung auseinander.’?! Die einen datieren die Geburt der moder-
nen Kybernetik auf die Entwicklung eines militarischen Flugabwehrsystems im Zweiten
Weltkrieg in den USA durch den Mathematiker Norbert Wiener und den Ingenieur Julian Bi-
gelow und sehen darin ein urspringlich von militarischen Kontrollvorstellungen getragenes
Programm.*? Mindestens begriffshistorisch trifft das wohl zu, weil Wiener 1948 seine pro-
grammatische Schrift ,,Cybernetics, or Control and Communication in the Animal and the
Machine“ veroffentlichte, angeblich in Unkenntnis von Ampeéres Begrifflichkeit. Mit dieser

.12 Autoren wie David Mindell und Slava

Schrift kreierte Wiener ein integratives neues Labe
Gerovitch wenden sich allerdings gegen eine Engfiihrung der Kybernetik-Genese auf die mi-
litdrische Forschung und auf militarische Kontrollvorstellungen. Sie betonen, dass sich Wie-
ner nach dem Scheitern des ,,antiaircraft-(AA)-predictors* — des Geréats zur Flugabwehr —
wieder allgemeinen und interdisziplindren Aspekten von Steuerungs- und Informationsvor-
gangen sowie der Regelungstechnik und Systemtheorie zugewendet habe.*** So geht der Sy-
stemtheoretiker und Technikphilosoph Giinter Ropohl von einem (bergreifenden kyberne-
tisch-systemtheoretischen Ansatz aus, der den Charakter einer ,,mathesis universalis* im De-
scartes'schen Sinn, einer Universalmathematik bzw. einer Einheitswissenschaft aufweise.'?
In einer zeitgendssischen Enzyklopadie zu Kybernetik, Elektronik und Automation bezeich-
nete der franzgsische Philosoph, Physiker und Elektroingenieur A.A. Moles die Kybernetik
als eine ,,Wissenschaft der Modelle* und damit ,,des Anscheins®, hinter dem sich ein Pro-

gramm verbirgt, welches die einzelnen Teile steuert, seien sie Menschen oder Maschinen.*?®

120 André-Marie Ampére, Essai sur la philosophie des Sciences ou exposition analytique d’une classification
naturelle de toutes les sciences, 2e partie, Paris 1843.

121 Sjehe zum Konzept der Genealogie als Suche nach Herkunft und Entstehung, und nicht nach dem Ursprung:
Foucault, Nietzsche, die Genealogie, die Historie.

122 50 etwa Pickering, Cyborg History and the WWII Regime, (aber nicht mehr unbedingt in: Cybernetics in the
Mangle); Galison, The Ontology of the Enemy; Edwards, The Closed World; Lettkemann/Meister, Vom Flug-
abwehrgeschiitz zum niedlichen Roboter.

123 Wiener, Cybernetics, or Control and Communication in the Animal and the Machine, 1948; vgl. Lettke-
mann/Meister, Vom Flugabwehrgeschiitz zum niedlichen Roboter, S. 3.

124 Mindell, ,,Datum for its Own Annihilation”, und Gerovitch, From Newspeak to Cyberspeak, halten die Fo-
kussierung der Kybernetik-Historiographie auf die Flugabwehr-Forschungen fir einseitig.

125 Sjehe Ropohl, Allgemeine Technologie, S. 72.

126 Moles, Die Kybernetik. Moles beniitzt den Begriff des ,,Quadrupols®, einer Art Kasten, in dem die Veréande-
rung einer eingefuhrten Einheit durch eine Funktion geschieht. Und er meinte, auch eine Beamtin am Postschal-
ter kénne ein Quadrupol sein, ,,dem man eine Miinze gibt und der eine Briefmarke und ein freundliches L&cheln
liefert.“ Programmiert werde die Beamtin durch ihre Dienstvorschriften. (S. 8.).
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In einer Genealogie liessen sich systemtheoretische Uberlegungen wohl unter anderem auf
Ganzheits-Vorstellungen in der aristotelischen Metaphysik oder auf die Beziehung zwischen
dem Ganzen und seinen Teilen in der Hegelschen Dialektik zurtickfuhren, um hier lediglich
abendlandische Wissenschaftskonzepte zu nennen.'?” Der deutsche Biologe Ludwig von Ber-
talanffy knipfte in den 1930er- und 1940er-Jahren an diese dialektische Beziehung zwischen
dem Ganzen und seinen Teilen an und wird von Ropohl als einer der Begriinder der modernen
Systemtheorie bezeichnet.?® Maria Osietzki schreibt, von Bertalanffy habe den scheinbaren
Gegensatz zwischen Mensch und Maschine sowie zwischen Zufall und Zielgerichtetheit in
der Evolution im ,,Entwurf einer neuartigen Epistemologie* tiberschritten.”® Diese Transzen-
denz findet sich ja auch in der radikalen Weiterentwicklung bzw. Uberwindung des technik-
philosophischen und —soziologischen Sozialkonstruktivismus durch die Akteur-Netzwerk-
Theorie (ANT) wieder.**® Daneben nennt Ropohl auch den deutschen Elektrotechniker Karl
Kipfmuller, der wichtige Beitrdge zur technischen Kybernetik und spateren Computerwissen-
schaft verfasste. Der Hinweis auf von Bertalanffy und Kupfmauller ist deshalb interessant, weil
beide bereits als Hochschulprofessoren im Dritten Reich — der eine in Wien, der andere in
Berlin und zusétzlich als Entwicklungsleiter bei Siemens — Uberlegungen anstellten und For-
schungen durchfuhrten, wie sie dann von Norbert Wiener unter dem Label der Kybernetik
kanonisiert wurden.*! In Bezug auf die ingenieurtechnischen Wurzeln sind die Referenzen
der modernen Kybernetik &usserst vielfaltig. Norbert Wiener berief sich in ,,Cybernetics* ex-
plizit auf den britischen Physiker James Clerk Maxwell und dessen Werk ,,On Governors*
von 1868. Darin handelte Maxwell nicht nur Fliehkraftregler — ,,governors“ — bei Dampfma-
schinen ab, sondern auch mathematische Gleichungen fiir einen geschlossenen Regelkreis.**?
Schon bald finden solche Uberlegungen ihre Umsetzung auf Dampfschiffen und schliesslich
auch in den Servomotoren von Marie-Joseph-Denis Farcot, der damit die Arbeit des Steuer-

manns erleichtert.’* Die alte Metapher vom Steuermann und vom Schiff zieht sich also auch

127 Der Musikwissenschaftler Martin Carlé betont zudem die Wichtigkeit von musiktheoretischen bzw. musik-
mathematischen Konzepten, wie sie sich bei den antiken Philosophen und auch bei Leibniz finden, fur die friihen
Werke von Wiener, in denen er sich mit der harmonischen Analyse zur Lsung komplexer Differenzialgleichun-
gen auseinandersetzt. Siehe Carlé, Zur musikalischen Konstruktion der Maschine.

128 Ropohl, Allgemeine Technologie, S. 72. Jakob Tanner wies auf die Entstehung einer Systemvorstellung in
der Wissenschaft vom Kdorper hin, wo im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts eine ,,(genuin kybernetische) Kon-
zeption der biologischen Regulation* altere mechanische Reglervorstellungen ersetzte. In: Tanner, Fabrikmahl-
zeit, S. 68.

129 Osietzki, Auf der Suche nach dem Plural der Vernunft.

130 Sjehe z.B. Latour, Aramis; Callon, Society in the Making. Uber ANT siehe Schulz-Schaeffer, Sozialtheorie
der Technik; Weyer, Von Innovations-Netzwerken zu hybriden sozio-technischen Systemen.

31 Und weil sowohl Kipfmiiller wie Wiener und Bigelow anfangs der 1940er-Jahre fiir ihre Krieg filhrenden
Regierungen arbeiteten: Wiener/Bigelow am MIT am erwéhnten Flugabwehr-System der US-Armee, Klipfmdl-
ler wurde in seiner Funktion bei Siemens-Halske zusténdig fur die Nachrichtentechnik des deutschen Heereswaf-
fenhauptamts, siehe http://www.aleph99.org/etusci/ks/t2a10.htm.

132 james Clerk Maxwell, On Governors, (Proceedings of the Royal Society, 100/1868).

133 Carlé, Zur musikalischen Konstruktion der Maschine.
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durch die praktische Anwendung der Steuerungstechnik — und wie die Dampfmaschine, so

gelangt auch die Kybernetik vom Schiff zur Eisenbahn.

Das Container-Konzept Kybernetik fir ein interdisziplindres Unterfangen

Die Entwicklung der Wienerschen ,,Kybernetik* war von Anfang an ein hochgradig interdis-
ziplindares Unternehmen, in welchem sich Mathematik, Physik, Ingenieurtechnik, Philosophie,
Psychologie und Physiologie in einem holistischen Diskurs mischten, der sich fiir das Ver-
haltnis vom Ganzen und seinen Teilen interessierte und fir die Ubertragbarkeit von Erkennt-
nissen aus dem einen in ein anderes Wissensgebiet. Interdiskursiv war das Unternehmen ,,Ky-
bernetik” deshalb, weil Wiener bereits vor 1940 wesentliche Inputs aus einem vom Kardiolo-
gen Arturo Rosenblueth geleiteten Diskussionszirkel an der Harvard Medical School erhielt.
Als Wiener und Bigelow dann an der Berechnung der Flugbahn von feindlichen Fliegern und
von Flugabwehrgeschitzen arbeiteten, waren ihnen beispielsweise Erklarungen zur Genese
menschlicher Ataxie wesentlich fir die Losung des Problems des Uberschwingens auf der
Flugbahn.™®* Das menschliche Nervensystem wurde zur wichtigen Metapher fiirs Funktionie-
ren komplexer technischer Systeme.’® In psychologischen Experimenten wie auch in den
Flugabwehr-Experimenten ging es um zielgerichtetes und vorausschauendes Handeln und um
die adaquate Reaktion auf innere und &ussere Veranderungen durch Riickkoppelungen.'*
Zentral fur die Weiterentwicklung, Férderung und Amalgamierung kybernetischer Denkan-
satze waren die von der medizinischen Macy-Stiftung finanzierten Kybernetik-Konferenzen,
die ab 1942 in New York stattfanden. Dort konnte sich die ,,universal language“ der Kyber-

netik bis 1953 auch interdisziplinar durchsetzen und entfalten.

Die Teilnehmerlnnen dieser Konferenzen, die aus der Mathematik, Physik, Medizin, Soziolo-
gie, Neuropsychologie, Psychiatrie, Ethnologie, den Ingenieurwissenschaften und der Elek-
trotechnik kamen, debattierten die Theorie und Praxis der ,,Circular Causal, and Feedback

Mechanisms in Biological and Social Systems". Dabei ging es lhnen um die Entwicklung

134 50 Carlé, der folgende Passage von Wiener allerdings ohne genaue Quellenangabe zitiert: ,,Mr. Bigelow und
ich kamen zum Schluss, dass ein ausserordentlich wichtiger Faktor im willensgesteuerten Handeln das ist, was
die Regelungstechniker mit Riickkoppelung bezeichnen. In: Carlé, Zur musikalischen Konstruktion der Maschi-
ne.

135 v/gl. den gemeinschaftlichen Aufsatz ,,Behavior, Purpose and Teleology* von Rosenblueth, Wiener und Bi-
gelow in: Philosophy of Science 10/1943, S. 18-24.

136 Edwards spricht von der proto-kognitiven Psychologie, die sich in Auseinandersetzung mit dem Behaviou-
rismus in den 1940er/1950er-Jahren herausbildete, von einer ,,cybernetic psychology*, deren Ziel es gewesen
sei: ,,to understand the processes of perception, memory, and language in terms of formalizable transformations
of information and feedback circuits or control loops.* In: Edwards, The Closed World, S. 179f.
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eines fir jede einzelne Disziplin nutzbaren Welt-Epistems.*®” Durch dieses interdiskursive
Vorgehen, das auf einer Metaebene die Grundannahmen der systemisch vernetzten Relationen
reproduzierte, konnte ein neues Ganzes entstehen, als eines von dessen Teilen beispielsweise
die gleichzeitig entwickelte Informationstheorie von Claude Shannon gelten konnte.**® Infor-
mation, und nicht etwa Energie, wurde als zentrale Rechnungs-, Ubertragungs- und Interakti-
onseinheit zwischen Menschen, Maschinen und ganzen Systemen identifiziert. Dies erklart
auch, warum der kybernetische Grossdiskurs sich spéter nebst der soziologischen Sy-
stemtheorie vor allem in der Computerwissenschaft und —technik verdichtete. Slava Gerovitch
spricht beim (sowjetischen) kybernetischen Diskurs tber Information, Feedback und Kon-
trolle denn auch von einer neuen universellen Sprache, die er ,,cyberspeak™ nennt, in Anleh-
nung an den ,,newspeak* aus George Orwells dystopischem Roman ,,1984, das jener auf die
Sowijetideologie gemiinzt hatte.’*® Da stellt sich, auch ankniipfend an die Tatsache, dass so-
wohl unter den Nazis wie auch in der US-Armee und in der UdSSR (proto-)kybernetisch ge-
forscht wurde, die Frage, welchen politisch-ideologischen Kern die kybernetische Ldsungsra-
tionalitat beinhaltet, gerade auch im Hinblick auf die zivile Nutzung der Kybernetik nach dem

Krieg.

Staats- oder Kriegfiihrung, Produktion und Management: Kybernetik allenthalben

Gerovitch zeigt, dass die Durchsetzung der nun im Westen etablierten Wiener’schen Kyber-
netik in der UdSSR der 1950er-Jahre nicht ohne Widerstande ablief.** Dies scheint vor allem
auf die sowjetische Skepsis gegentber der Begrifflichkeit und der Autorenschaft — gegentber
dem US-amerikanischen Wissenschaftskollektiv rund um Norbert Wiener und seinen militari-
schen Forschungen — zuriickzufuhren zu sein. Fokussiert man stattdessen auf historische und
die Grenzen des Kalten Kriegs tbergreifende Kontinuitaten, dann erscheint die Automatisie-
rung als durchgéngiges Leitmotiv. Russische Mathematiker interessierten sich bereits in den
1870er-Jahren fiir die Maxwellschen Differenzialgleichungen und die Regelungstheorie. *** In
dieser Tradition steht auch das sowjetische Institut fiir Automation und Fernsteuerung, das
1940 in Moskau eine Konferenz zu automatischer Steuerung in der mathematischen Theorie,

in der Praxis des Dampfkessels und des Elektroantriebs organisiert.'*> 1956 richtete

137 Zu den Macy-Konferenzen siehe die Website der American Society for Cybernetics http://www.asc-
cybernetics.org/foundations/history/MacyPeople.htm; sowie Claus Pias, Cybernetics-Kybernetik, Die Macy-
Konferenzen 1946-1953. Siehe auch Gerovitch, From Newspeak to Cyberspeak, S. 62; Edwards, The Closed
World, Kap. 6.

138 Claude Shannon, A Mathematical Theory of Communication, 1948.

139 Gerovitch, From Newspeak to Cyberspeak, S. 53.

140 Gerovitch, From Newspeak to Cyberspeak.

141 carlé, Zur musikalischen Konstruktion der Maschine.

142 Bissell, The ,First All-Union Conference on Automatic Control“.
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Chruschtschow gar ein Automationsministerium ein.'** Und am 22. Parteitag der KPdSU im
Jahr 1961 wurde die Kybernetik als zukinftige Steuerungs- und Automatisierungstechnologie
der sowjetischen Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung explizit erwahnt.*** Weit entfernt
von diesem planwirtschaftlichen Steuerungsparadigma setzten sich in den Landern des ent-
wickelten Kapitalismus kybernetische Anwendungen in der industriellen Produktion und in
der Verfahrenstechnik durch. Der englische Philosoph und Psychologe Stafford Beer begriin-
dete gar eine kybernetisch inspirierte Management-Theorie, die heute vor allem an der Hoch-
schule St. Gallen durch Fredmund Malik etabliert ist.'** Die Revolutionierung durch den Ein-
satz von Elektronik und elektronischer Steuerung war in den 1950er-Jahren im vollen Gang.
Dabei gingen solche Verfahrenstechniken in der Zeit des Kalten Kriegs tber den rein techni-
schen und Produktionsbereich hinaus und schlossen technokratisch inspirierte Planungs- und
Steuerungspolitiken, die zur Entstehung des sozialintegrativen kapitalistischen Wohlfahrts-
staates beitrugen, ein. Damit kontrastierte allerdings die Vision einer automatischen und fast
menschenleeren Fabrik, die mittelfristig zu Arbeitslosigkeit fihren musste, bevor man diese

gleichsam neomalthusianisch durch eine adaptierte Geburtenkontrolle vermeiden konnte.*

Der westdeutsche Kybernetiker Felix von Cube hielt in einer zeitgendssischen Publikation
fest, die Kybernetik erschliesse neue Dimensionen der Machbarkeit und sie erweitere zugleich
das Bewusstsein dieser Machbarkeit ,,in den Bereich menschlicher und gesellschaftlicher
Vorstellungen hinein.” Er begrisste explizit die entideologisierende Wirkung der Kybernetik,
ihr ,technisches Bewusstsein“.**’ Damit fligte sich die Kybernetik hervorragend in eine
technokratische Politikauffassung ein und beforderte diese. Sie kam dem ,,Sowjet der Inge-
nieure”, den der amerikanische Soziologe Thorstein Veblen anfangs der 1920er-Jahre anstelle
der Konzentration der Entscheidkompetenz bei den industriellen Managern und beim Finanz-
kapital gefordert hatte, recht nahe.**® Die Frage nach dem ideologischen oder angeblich eben
unideologischen Gehalt der Kybernetik enthalt — man denke an die vergleichbare Frage in
Bezug auf die soziologische Systemtheorie oder den Strukturalismus — das Risiko eines wis-
senschaftsphilosophischen und wissenschaftshistorischen ,,endless loop“. Das zeigt sich zum
Beispiel am Anekdote gebliebenen Versuch einer kybernetischen Steuerung der chilenischen
Wirtschaftspolitik in der Ara Allende. Die sozialistische Regierung flog nicht etwa einen so-

¥3 F{ir den Kontinuitatsansatz siehe Mindell, Between Human and Machine; zu Chruschtschow: Segal, Die Ein-
fuhrung der Kybernetik in der DDR, S. 8.

144 gegal, Die Einfilhrung der Kybernetik in der DDR, S. 8f; Gerovitch, From Newspeak to Cyberspeak.

145 stafford Beer, Cybernetics and Management, 1959; ders., Brain of the Firm, 1972; Malik, In memoriam Staf-
ford Beer; siehe auch Pickering, Cybernetics and the Mangle; Pias, Der Auftrag.

146 \/gl. Rosenberg, Die automatische Fabrik.

7 yon Cube, Was ist Kybernetik, S. 68.

148 \/eblen, The Engineer and the Price System.

38



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

wijetischen Kybernetiker ein, sondern sie klopfte bei Stafford Beer an, der sich nach seiner
Arbeit als britischer Armeepsychologe im Bereich der Unternehmens- und Bérsenberatung
spezialisiert hatte. Ziel des Auftrags von Beer im sozialistischen Chile anfangs der 1970er

“149 im Sinn einer Ho-

Jahre war die Errichtung einer ,,Effective Organization of the State
maoostase, eines stabilen politdkonomischen Gleichgewichts, an dem es im allseits bedrangten
Chile unter Allende so sehr mangelte. Dabei griff Beer auf den militdrischen Kommando- und
Entscheidungsraum, aufs Echtzeit-Verfahren, aber auch auf ékonomische Zyklus-Theorien
zurlick. Und naturlich auf die elektronische Informationsubertragung. Fir Pias steht die chile-
nisch-Beer’sche Kybernetik ,,jenseits der Dogmen von Zentralisierung und Dezentralisierung,
jenseits der Doktrinen von freier Marktwirtschaft oder Planwirtschaft“.*® In seiner Darstel-
lung présentiert sich das durch den Sturz der Regierung Allende vorzeitig abgebrochene Ex-
periment als faszinierende Mischung aus einer typisch zeitgendssischen Vorliebe fur Planung,
die durch die beabsichtigten Echtzeit-Verfahren allerdings unterlaufen wird, fur Technokratie
und fir die Utopie einer omniprasenten Feedback-Demokratie, welche den ideologischen Ge-
halt des sozialistischen Staates, den Staat Giberhaupt briichig werden lasst — Pias nennt dies die
~Entgrenzung des Politischen.“**! Der nie an die Wirklichkeit angeschlossene, aber von chile-
nischen Technikern nach den Planen von Beers in Santiago de Chile fiir die kybernetisch-
technokratische Regierungs- und Steuerungstatigkeit eingerichtete ,,Opsroom* (Operations
Room) mit seiner Science Fiction-Asthetik wird fir Pias zum letzten und spaten Versuch, ,,die
kybernetische Poesie zu skandieren*, wéahrend die westliche Hemisphare inzwischen rundher-
um eine ,,prosaische Informatik* gegriindet hatte.®® In Kapitel 3.3 und 3.4 geht es um eben
diese prosaischeren Umsetzungen des kybernetischen Programms. Die Briicke dahin bildet
das Kapitel 3.2, das den Eisenbahn-Kybernetik-Diskurs beleuchtet, der nicht frei von poe-

tisch-utopischem Gehalt war.

3.2 Die Eisenbahnkybernetik zwischen Kongressprogramm und Umsetzung

Louis Armand, der umtriebige system builder*®® fiir die Europaische Wirtschaftsgemeinschaft
und Generalsekretar des Internationalen Eisenbahnverbands (Union Internationale des Che-
mins de Fer UIC), kindigte im Juni 1963 vor der européischen Verkehrsministerkonferenz in
Brissel ein bemerkenswertes Unterfangen an. Zuerst sprach der Ingenieur und langjéhrige

%9 50 die gleichnamigen Thesen, die Beer und die chilenische Regierung offenbar verabschiedeten. Siehe Pias,
Der Auftrag, S. 136.

150 pjas, Der Auftrag, S. 140.

51 pjas, Der Auftrag, S. 150.

152 pias, Der Auftrag, S. 135.

153 Der Begriff des ,,system builder* wird hier im Sinne von Hughes, The Electrification of America: The System
Builders und ders., The Development of Large Technical Systems gebraucht.
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Spitzenfunktionar der franzgsischen Bahnen von den Mdglichkeiten der Elektronik fur die
Bahnen und fuhr dann weiter:
»Wir konnen jedoch der Elektronik sowohl auf wirtschaftlichem als auch auf technischem Ge-
biet sehr viel bedeutendere Aufgaben Ubertragen, da sie fur die Behandlung aller Probleme ge-
eignet ist. In der Praxis stosst man immer dann auf elektronische Maschinen, wenn es sich dar-
um handelt, eine grindliche Studie durchzufiihren. Man kann auch auf der Ebene eines Ver-
kehrsmittels in seiner Gesamtheit Kybernetik betreiben; vor diesem Problem stand kirzlich die
Eisenbahn, die das einzige Verkehrsmittel ist, welches den Vorteil oder den Nachteil hat, die
Verantwortung fur die Gesamttétigkeit, von der Fahrbahn bis zum Fahrkartenschalter, zu tragen.
Es ist schwierig, eine Definition fur die Kybernetik zu geben. Es handelt sich hier um alles, was
mit Grossrechneranlagen organisiert werden kann, und zum andern, um die praktische Anwen-
dung des Automatismus und der Automation. Dieses Ganze, von den Amerikanern ,,cybernati-
on* genannt, besteht aus der Verflechtung von Rechenanlagen, die denken und steuern, und den
automatischen Vorrichtungen, die in die Praxis umsetzen. [...] Das alles hat bereits begonnen
und wir verfugen Uber Prototypen. Die Amerikaner haben dem Battelle-Institut einen Auftrag
im Wert von 1 Mio. $ fur die Studie des Problems erteilt; die Sowjets — die auf diesem Gebiete
sehr bewandert sind, denn die Kybernetik ist ihre zweite Sprache, und die meisten russischen
Fakultaten verfugen uber Lehrstiihle fur Kybernetik — haben beachtliche Fortschritte erzielt; die
Japaner haben letzte Woche ein Institut der Kybernetik fir den Verkehr gegrindet. Aus diesem
Grunde habe ich mich zum Handlungsreisenden dieser Idee gemacht. Im November werden wir
am Sitz der UIC in Paris versuchen, alle diese Ideen zu katalogisieren, um einem mit kyberneti-

schen Mitteln automatisierte und organisierte Eisenbahn zu planen.“***

Am 4. November 1963 erdffnete der Prasident der SBB-Generaldirektion Hugo Gschwind in
Paris kraft seiner Funktion als Président der UIC das von Armand angekindigte Symposium
uber die Anwendung der Kybernetik bei den Eisenbahnen. Am Symposium, das zehn Tage
dauerte, nahmen 370 Personen und Personlichkeiten aus dem Bahnbereich, aus Industrie, For-
schung und Technik sowie aus Politik und Wirtschaft teil. Unter den hochrangigen Eisen-
bahn-Akteuren, die Gschwind namentlich begriisste, war auch der Président der ,,Japan Rail-
way Cybernetic Association“.™ Denn die Eisenbahn-Kybernetik wurde in Japan, wo kurz
darauf auch der erste kommerziell erfolgreiche Hochgeschwindigkeitszug lanciert wurde, am
friihesten rezipiert und umgesetzt.**® Lettkeman und Meister halten dafiir, die Zeit der ,,klassi-
schen Kybernetik“ sei Mitte der 1960er-Jahre vorbei gewesen.”” An die Stelle der kyberneti-

154 Das Europa der Eisenbahnen: Aktuelle Probleme der UIC*, Abdruck der Rede von Louis Armand vor der

CEMT am 13.6.1963, in: Der Eisenbahner, 36/1964, S. 1f.

155 Int. Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, S. 7-9.

1% Die , Japan Railway Cybernetic Association* fiihrte bis 1979 in Japan 15 nationale Bahnkybernetik-
Kongresse durch.

137 50 Lettkemann/Meister, Vom Flugabwehrgeschiitz zum niedlichen Roboter.
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schen Diskurseinheit trat demnach ein in eine Vielzahl von Teildisziplinen difundiertes ky-
bernetisches Denken und Handeln, das in unzéhligen Publikationen und von den verschieden-
sten Akteuren angewandt wurde.™® Zu diesen Akteuren gehérten auch die Eisenbahner, die zu
Recht behaupten konnten, das Eisenbahnsystem sei seit seinen Anféngen ein kybernetisches

System avant la lettre gewesen.™

Die Bahnen wiesen durch ihr Zusammenspiel von Schieneninfrastruktur, der dadurch gegebe-
nen Spurgebundenheit, den schienentauglichen Fahrzeugen sowie durch eine umfangreiche
Zusatzinfrastruktur aus Menschen (Bahnmitarbeitende und Passagiere), Gebauden, Apparaten
(Stellwerken, Fahrleitungen und Kraftwerken, Signale) und Prozessen (Billett-Verkauf, Ran-
gieren und Abfertigen der Ziige, Signalisation, Fahrvorgang und dessen Uberwachung), die
fiir die reibungslose Guter- und Personenbefdrderung sorgten, Systemcharakter auf. Ab wann
die Bahnverwaltungen diese systemisch miteinander gekoppelten Prozesse und Maschinen
jedoch als ,,kybernetisch* wahrnahmen, ist schwierig zu eruieren. Der emphatische General-
sekretar der UIC Louis Armand hielt 1967 riuckblickend fest, dass der Kybernetik-Diskurs
unter Eisenbahnern zuerst auf Skepsis gestossen sei. Die Prazision, welche die Bahn verkor-
perte, habe sich flr viele nicht mit der Ungenauigkeit, mit dem vagen Charakter des Kyber-
netik-Diskurses — den man heute wohl als einen Hype bezeichnen wirde — vertragen. Fur
viele Eisenbahner, so Armand, bildeten die Bahnen ein System, ,,das seine eigene kyberneti-
sche Revolution schon lange vor dem Aufkommen der Elektronenrechner ausgestanden hat-
te.“*®® Innerhalb der UIC bestanden also Meinungsverschiedenheiten zwischen den Anhan-
gern von inkrementellen Verbesserungen einer vorelektronischen Bahntechnik einerseits und
den Verfechtern einer Art Systemrevolution der Bahnen mit Hilfe der Elektronik, flr welche
die moderne technische Kybernetik stand, anderseits. Louis Armand, selber ein tberzeugter
Promotor der Eisenbahn-Kybernetik, sprach von ,,einige[n] Unentwegte[n]“, die in der Ky-
bernetik den ,einmaligen Katalysator* gesehen hatten, um die ,,Lenkungsprinzipien eines
Bahnnetzes von Grund auf zu wandeln“.®* Die Skepsis der traditionellen Bahnvertreter ge-

geniiber den Anhangern der ,,schwarzen Kunst“, als die Armand die Kybernetik ironisch be-

158 pias schreibt von ,,tausenden Publikationen bis Anfang der 1970er Jahre“, in denen kein Wissensbereich
unberiihrt von der Kybernetik geblieben sei. Der Auftrag, S. 135.

19 Bereits in der zweiten Halfte des vergangenen Jahrhunderts [also des 19.Jh., G.H.] und lange bevor der Be-
griff Kybernetik im Sinne eines vervollkommneten, der Kontrolle und Selbstregulierung méchtigen Automatis-
mus gepréagt und verbreitet wurde, praktizierten die Eisenbahnverwaltungen eine vereinfachte Kybernetik®. In:
LE.N., 7/1967, S. 9: Eisenbahn und Kybernetik. Und Armand am 1. Symposium: ,,Die mechanisch durch die
Schienen gefiihrten Eisenbahnziige sind leichter fernzusteuern als alle anderen Fahrzeuge, die jeweils die Kon-
trolle zweier oder mehrere Parameter anstelle eines einzigen erfordern.” In: Int. Eisenbahnkongressvereinigung,
Symposium 1963, Einleitung von Louis Armand, S. 4.

160 Armand, Die Kybernetik im Dienst der Eisenbahn.

161 Armand, Die Kybernetik im Dienst der Eisenbahn.
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zeichnete, erscheint indes nachvollziehbar, wenn man sich anschaut, mit welchem Intentiona-

litdtsuiberschuss die Eisenbahnkybernetik durch die UIC aufgeladen wurde.

Bahnen fiir ein geeintes Europa

Im Kapitel 2 wurden Planung und Prognose als fiirs Eisenbahnsystem zentrale Handlungspa-
radigmen identifiziert. Das Planungsparadigma charakterisiert sowohl die staatliche Ver-
kehrspolitik wie auch beispielsweise die Fahrplanerstellung auf der Ebene der Bahnunter-
nehmung. Auf das Potenzial der Fahrplanerstellung geht Kapitel 5 noch naher ein. Durch ih-
ren regelhaften Beférderungsvorgang™® eignet sich die Bahn nicht nur fur die systematische
Planung, sondern auch fiir die Automatisierung, dem konkreten Ziel des Kybernetikparadig-
mas. Als drittes Paradigma kann die den grosstechnischen Infrastruktursystemen eigene poli-
tische und 6konomische Integrationskraft genannt werden.’®® Alle drei Paradigmen finden
sich wieder im Eisenbahnkybernetik-Diskurs der 1960er-Jahre. Bleiben wir zunéchst bei der
politisch-infrastrukturellen Integrationskraft, so stellen wir fest, dass dem Eisenbahnsystem,
das wir im Sinn der Akteur-Netzwerk-Theorie als Meta-Akteur behandeln kénnen, seit dem
19. Jahrhundert die Rolle eines auch politischen system builders zugedacht wird.*** Schon der
Okonom und liberale Politiker Friedrich List hatte in den 1830er-Jahren ein gesamtdeutsches
Bahnsystem propagiert und von der die Volker verbindenden und pazifizierenden Funktion
der Bahn geschwarmt.'®®> Und 1841 entwarf der franzosische Ingenieur Michel Chevalier sei-
ne Vision von einem durch das Eisenbahnsystem geeinten Europa.’®® Die Rede, die Louis
Armand vor den européischen Verkehrsministern hielt, wurde eingangs Kapitel bereits zitiert.
Darin forderte Armand, wie im Bahnbetrieb der Zukunft sollte auch zur Losung der grossen
Probleme der Verkehrswirtschaft ein kybernetisches Verfahren angewandt werden. Daflr tue
eine Disziplinen und Lander Ubergreifende Zusammenarbeit von Technikern, Statistikern und
Okonomen Not. Zu diesem Zweck miissten, so Armand, ,,demnachst einige Symposien (ber
die Verkehrsékonomie, tber die Verkehrssoziologie und tber die Einfligung des Verkehrs in

die allgemeine europaische Wirtschaft veranstaltet werden.“*®’

16250 A.P. Petrov, Allgemeine Aspekte der Eisenbahnkybernetik, S. 21.

183 \/gl. Hughes, The Development of Large Technical Systems; Zeitschrift History and Technology, 21, 1 (Mérz
2005) zum Schwerpunkt ,, Tensions of Europe: The Role of Technology in the Making of Europe.“

164 Zur Akteur-Netzwerk-Theorie siehe Degele, Einfiihrung in die Techniksoziologie; Callon, Society in the
Making. Zum ,,system builder* (Thomas P. Hughes) siehe weiter oben.

185 Friedrich List, Uber ein séchsisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahn-
systems, 1833/1897; ders., Uber Eisenbahnen und das deutsche Eisenbahnsystem, 1835.

1% Siehe Marlies Steinert/Michel Chevalier, Diss. Saarbriicken, 1956, zit. in: van Laak, Jenseits von Knappheit
und Gefélle, S. 443f.

167 | E.N., 16/1963: Rede von L. Armand vor der CEMT, gehalten am 13.6.1963.
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Im November 1963 konkretisierten Armand und die UIC diese Forderung im ersten Eisen-
bahn-Kybernetiksymposium in Paris. Zum Auftakt des Symposiums betonte der UIC-
Generalsekretéar die Solidaritats- und Kooperationsfunktion, die der Kybernetik-Diskurs flr
die Bahnen habe. Armand konstatierte eine ,,Planetarisierung” menschlicher Bindungen und
Gefiihle (am Beispiel der weltweiten Emp6rung uber John F. Kennedys Ermordung) und von
Fortschrittstechniken (beim Verkehr und der Fernmeldetechnik), die auch im Trend zu inter-
nationalen Kongressen zum Ausdruck komme. Dabei hob er die Vorreiterrolle der internatio-
nalen Bahnakteure fur infrastrukturelle Systemintegration und fur politische Integration her-
vor. Armand sah die Kooperation der Bahnen in der Benutzung einer gemeinsamen Technik
einerseits und im Verzicht auf gegenseitige Konkurrenzierung im Verkehrsmarkt begriindet.
Dabei blendete er das Element des historischen Zwangs der Bahnen zur paneuropaischen Ko-
operation zwecks Systemkompatibilitat und Interoperabilitdt im grenziberschreitenden Zug-
verkehr infolge der national bedingten systemischen und technischen Differenzen aus. Und er
liess auch die Tatsache unerwéhnt, dass die Verstaatlichung der Bahnen und damit auch die
Ausschaltung aller intramodaler Wettbewerbselemente erst nach dem Zweiten Weltkrieg de-

finitiv vollzogen worden war.

Dabei ging es Armand darum, das Modernisierungsprogramm der Bahnen im Kontext der
Internationalisierung und Interdisziplinaritat von Problemerkennung und Problemlésung und
als Massnahme gegen den immer starkeren intermodalen Wettbewerb zu situieren. Denn die
Bahnen hatten gemass Armand aus der militarischen Forschung wahrend der Weltkriege kei-
nen Fortschritts-Nutzen gezogen wie etwa die Luftfahrt. Da erscheint es als Ironie der Ge-
schichte, dass die Bahnen sich explizit auf die aus dem Militarischen hervorgegangene Ky-
bernetik beriefen, um technischen und betriebsorganisatorischen Fortschritt zu erzielen. Im
Zeichen der zwischenstaatlichen Integration stand seit dem Inkrafttreten der ,,R6mer Vertra-
ge* 1958 auch die eine wirtschaftliche und politische Zusammenarbeit anstrebende Politik der
westeuropéaischen Staaten. Hier schliesst sich der Kreis in der Figur von Louis Armand: Der
in der Tradition der franzésischen Zivilingenieure ausgebildete Bahnfachmann hatte seit 1938
leitende Funktionen bei den franzésischen Staatsbahnen inne und présidierte die UIC in den
1950er-Jahren. Armand war aber auch der erste Prasident der Européischen Atomgemein-
schaft (Euratom), die 1958 eine der drei Grindungsgremien der spateren Européischen Union
bildete.®® Das giinstige europapolitische Klima kam dem europhilen UIC-Generalsekretar bei
der Planung der Kybernetik-Symposien zweifellos zugute: Im Januar 1963 hatten der franzo-
sische Président Charles De Gaulle und der deutsche Bundeskanzler Konrad Adenauer im

168 Zbinden, Europaische Union, S. 3
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Pariser Elysée den deutsch-franzésischen Freundschaftsvertrag unterschrieben, der als Mei-
lenstein auf dem Weg zur politischen Integration der seit den Romer Vertragen hauptséchlich

wirtschaftlich verbundenen Landern galt.'®®

Bahn- und Kybernetiknetzwerke trotzen dem Kalten Krieg

Auf einer allgemeinen Ebene behielt der Eisenbahnkybernetik-Diskurs also die universalisti-
sche und internationalistische Programmatik des klassischen Kybernetik-Diskurses bei. Dabei
verstarkten sich der ,traditionelle Eisenbahn-Internationalismus und der kybernetische Uni-
versalismus in dieser Phase gegenseitig in einem Mass, das es erlaubte, politische System-
grenzen zu Uberwinden. So wurde das erste Eisenbahnkybernetik-Symposium von 1963 von
einem Organisationskomitee vorbereitet und geleitet, in dem sowjetische, polnische, US-
amerikanische, kanadische, japanische, belgische, franzésische und englische Bahn-Akteure

vertreten waren.!”®

Armand stilisierte diese in der Tat bemerkenswerte Zusammenarbeit gar
zum Beispiel fur die europdische Einigung sowie fur Solidaritat und Kooperation auf interna-
tionaler Ebene.!™ Der Anstoss zu diesem ersten Eisenbahnkybernetik-Symposium kam von
der UNO-Wirtschaftskommission fur Europa. Die Initiative ging dann an die UIC (ber, weil
dies den ideologischen Préferenzen der Eisenbahnakteure aus den marktwirtschaftlich ver-
fassten L&ndern besser entsprach als ein von UNO-Funktionédren orchestriertes VVorgehen,
gegen das die staatssozialistischen Lander nichts einzuwenden gehabt hétten, wie aus dem
Begriissungsvotum von Hugo Gschwind hervor geht.'’”? Ein Wegbereiter der Eisenbahnky-
bernetik war denn auch der sowjetische Bahntechnik-Ingenieur Alexander P. Petrov, Mitglied
des Verkehrsministeriums der UdSSR. Petrov hatte bereits 1960 eine Schrift mit dem Titel:
,Kybernetik und Automatisierung der Befoérderungsvorgange® publiziert. Mit seinen weiteren
Publikationen bis 1962 dirfte er flr die Vorbereitung des Symposiums von 1963 massgebend

gewesen sein.

189 Sjehe zur zeitgendssischen europapolitischen Dimension der Eisenbahnzusammenarbeit auch den Sammel-
band von Burri/Elsasser/Gugerli, Die Internationalitat der Eisenbahn 1850-1970, darin insbes. die Beitrédge von
Kilian T. Elsasser, Alfred Waldis und Bryan Stone.

170 Armand filhrte dazu aus: ,,Wir haben [...] Menschen gemeinsam arbeiten lassen, die sich vorher niemals be-
gegnet waren, und die Mischung hat sich [...] als sehr giinstig erwiesen.* In: Int. Eisenbahnkongressvereinigung,
Symposium 1963, Einleitung, S. 3.

% Int. Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, Armand in der Einleitung, S. 4. Dabei ist daran zu
erinnern, dass eine Art ,,Geistesverwandtschaft* den US-Kybernetiker N. Wiener mit seinem sowjetischen Pen-
dant A. Kolmogorov verband, die in einem Besuch von Wiener in Moskau 1960 gipfelte. Siehe Gerovitch, From
Newspeak to Cyperspeak, S. 58.

172 Int. Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, S. 7-9.
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Mittels Kybernetik zur Bahnautomation und zur Personaleinsparung

Neben aller paneuropéischen und internationalistischen Rhetorik und Symbolik waren vor
allem die ersten beiden internationalen Bahnkybernetik-Symposien von Paris (1963) und
Montreal (1967) auch ein Aufruf an Kybernetiker und Mathematiker sowie an die Industrie,
die Bahnakteure tiber die Moglichkeiten der Kybernetik aufzudatieren.'” In diesem Sinn hatte
die Kybernetik flr die internationale Bahn-Elite die Funktion einer Orientierungswissen-
schaft, mit deren Hilfe sie aus der Krise mangelnder Modernitét herausfinden wollte. Welche
Hoffnungen und Absichten verbanden und verfolgten die Bahnakteure konkret mit der Eisen-
bahnkybernetik? Die Antwort darauf findet sich im programmatischen Uberblicksvortrag von
Ingenieur P. ReZac, dem Sekretar der 1964 von der UIC gebildeten ,,Gruppe Kybernetik, am
Symposium in Montreal. Der Bahnkybernetiker schrieb darin dem Eisenbahnsystem eine
inhdrente Neigung zur Homoostase zu. Diese systemische Neigung zur dynamischen
Gleichgewichtsanpassung musste nun noch von der Unternehmensleitung bernommen und
auf der Ebene der Unternehmensfilhrung angewendet werden. ReZac skizzierte dafur die
klassische Dreiteilung der modernen Unternehmensfiihrung in eine Langfristplanung, eine
mittelfristige Planung und eine Echtzeit-Lenkung als Radikalisierung der Kurzzeitplanung.
Als eigentlich revolutiondr erwies sich das Versprechen aus einer Kombination von
»Kybernetischen Methoden* und ,,modernen Mittel[n] zur Verarbeitung und Ubertragung von
Daten“ fiir eine zentralisierte Echtzeit-Lenkung der Betriebsvorgange. Das also, was in
Stafford Beer’s ,,Opsroom* auch fir die chilenischen Regierungsgeschéfte hatte gelten sollen.
Rezac beschrieb das Problem, fur das sich durch die Computerisierung nun eine Ldsung
abzeichnete, eindricklich:
»,Da das Sammeln, die Ubertragung und Verarbeitung der Daten von einer grossen Anzahl
Bediensteter, die auf allen Punkten des Bahnnetzes verteilt sind, efolgt, wird die Wirksamkeit
der Information durch die Begrenztheit des menschlichen Hirns beeintrachtigt. Dieser aus
mehreren Tausend menschlicher ,Hirne* bestehende ,Rechner ist nicht in der Lage, in Istzeit

ein entsprechendes vollistandiges Bild Uber die Lage auf dem Netz zu erstellen, das es

ermoglichen wirde, den Betrieb auf dem gesamten oder einem Teil des Bahnnetzes zu

optimieren.“*"

Wieviel ,,kybernetische Poesie* (Pias) in dieser Vision mitschwang, zeigt sich daran, dass
ReZac glaubte, eine automatisiert-kybernetische Betriebslenkung wirde starre Regeln wie

Dienstpldne und Fahrplane, die er als Resultat einer begrenzten, vordigitalen und

1% Kybernetik und Eisenbahnen, in: I.E.N., 21/1963, S. 7. Der Artikel erschien unmittelbar vor dem Symposium
am 1.11.1963.
174 Rezac, Das Programm, S. 53.
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prakybernetischen Rationalitét betrachtete, iiberfliissig machen.”

Auf einer Ubergreifenden
Ebene wurde Kybernetik von den Bahnakteuren mit Automatisierung durch Computerisie-
rung und der dadurch mdglichen Zentralisierung der Prozessabldufe gleichgesetzt. Technisch
mdoglich wurde eine solche Automatisierung durch den Fortschritt in der Elektrotechnik und
vor allem in der elektronischen Datenverarbeitung (EDV). Ein priméres Ziel der Automatisie-
rung war die Einsparung von Personal, denn die Personalkosten waren bei den Bahnen von
Anfang an hoch und wuchsen noch in Relation zur Kostensenkung bei der Konkurrenz, der
fordistischen Automobilproduktion.*”® Das Einsparpotenzial war in der kybernetischen Phan-
tasie nicht unerheblich. Gleichzeitig waren sich die Bahneliten der sozialpartnerschaftlichen
Brisanz dieses Arguments bewusst und versuchten, nicht als riicksichtslose Abbauer da zu
stehen, indem sie auf die Prognosen einer allgemeinen Verkehrszunahme verwiesen, fur wel-
che es Personal brauche.'”” Rezac formulierte das Problem etwas allgemeiner und philosophi-
scher, als er in seinem Vortrag das ,,Problem der VVorbereitung des Menschen auf eine Arbeit
im Rahmen des kiinftigen ,Mensch-Maschine’-Systems* als eine ,,sehr wesentliche Frage*
bezeichnete, die im Zusammenhang mit der Einrichtung von Grossrechnern und dem Aufbau

von Datennetzen zu klaren sei.'’

Der zweite frihe Fokus der Eisenbahnkybernetik lag auf der Optimierung und Effizienzstei-
gerung im Glterverkehr. Ein Blick in die Referatsliste von 1963 zeigt folgende konkrete An-
wendungsfragen im Bereich des Guterverkehrs: die Rolle von Elektronenrechnern bei der
»Standigen Regelung des Gitertransports®, Einrichtung einer Guterverkehrs-Zentrale mit
Fernschreibern und elektronischen Telegraphenzéhlern, Simulationsmodelle fur den Beforde-
rungsvorgang im Wagenladungsverkehr oder fur die optimale Leerwagenverteilung und die
automatische Identifizierung von Giiterwagen.*”® Dariiber hinaus standen folgende For-

schungs- und Anwendungsbereiche zur Debatte, die Uber den Giiterverkehr hinausgingen:

%> Da diese Situation [die Unméglichkeit des Istzeit-Verfahrens aufgrund der begrenzten Rechenleistungen

menschlicher Gehirne, G.H.] nicht zu &ndern war, haben die Eisenbahnen den Schwerpunkt ihrer Geschéftsfiih-
rung stets ... gesehen: In der Erstellung von Regeln (in Form von Fahrplanen, Dienstplanen, Vorschriften usw.
..", in: Rezac, Das Programm, S. 53.

178 In den USA hatte Ford durch die Fliessbandproduktion des Modells ,, T“ die Herstellungs- und Verkaufsko-
sten bereits im friihen 20. Jh. substanziell gesenkt und so die Massenmotorisierung geférdert. Wahrend Wolf die
Preisentwicklung im Automobilsektor fur die Zeit seit den 1980er-Jahren kritisch beurteilt und auf die Kauf-
kraftbindung und Verschuldung durch Autokauf aufmerksam macht, zeigt der Tarifindex, dass die Bahnfahrprei-
se im Verhaltnis zum ,,Betrieb* eines Privatwagens seit 2001 wieder stark zunehmen. Dies, nachdem sich die
Betriebskosten fur den PW zwischen 1995 und 2000 den nach der Mehrwertsteuereinfiihrung stabil gebliebenen
Bahntarifen angenéhert hatten. Nicht berticksichtigt in den PW-Kosten sind allerdings der Kauf eines Autos und
die Parkierungskosten. Siehe Wolf, Eisenbahn und Autowahn; Litra, Verkehrszahlen 2004: Tarif- und Lebensko-
stenindizes (bis 2003).

77 50 formulierte Armand, es handle sich bei den Rationalisierungen um eine ,,Herabminderung nach Ton-
nen/Kilometern, die keine massiven und brutalen Entlassungen nach sich ziehen werden, da der Verkehr zu-
nimmt.” In: Int. Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, S. 11.

178 Rezac, Das Programm, S. 53.
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digitale Modellierung von Bahnhofen und deren Betriebsabldufen, Prognosestudien zu Bahn-
verkehrsstromen zwischen Wirtschaftsgebieten. Ebenfalls noch recht unspezifisch ging es um
den Aufbau und die Einrichtung von Rechnerzentralen. Flr den Reiseverkehr wurden auto-
matische Platzreservationssysteme getestet.'*® Dieses letzte Thema nahm am zweiten Sympo-
sium 1967 grdsseren Raum ein. Zusatzlich kamen die Themen der integrierten Datenverar-
beitung im Glterverkehr und die Automatisierung der Rangierbahnhofe auf die Traktandenli-
ste. Wichtiger und konkreter wurde auch das Thema der automatischen Lenkung der Zug- und
Betriebsfiihrung. *** Einen wichtigen Platz nahmen in Montreal die EDV-Anwendungen im
Lohnverwaltungs- und Buchhaltungsbereich ein. Ein Anwendungsfall im Bereich der mathe-
matischen Simulation war dagegen die Erstellung von EDV-basierten Fahrplédnen und der
davon abgeleiteten Betriebsdaten wie Fahrzeugumlauf oder Personaleinsatz.’®* Damit war das
weite Feld der Anwendungsmaoglichkeiten des Computers bei den Bahnen abgesteckt, wobei
gerade die Hoffnungen auf eine computerbasierte automatische Fahrplanerstellung oder Zug-

steuerung noch lange spekulativ blieben, wie die weiteren Ausfiihrungen zeigen werden.

Der Bahnkybernetik-Katalog zwischen Anspruch und Einlésung

Bereits die beiden ersten der insgesamt vier Eisenbahnkybernetik-Symposien fanden — minde-
stens ruckblickend — in einem je besonderen zeitgendssischen Kontext statt: das Pariser Sym-
posium im Jahr des Elysée-Vertrags und das Symposium von 1967 im Kontext der kanadi-
schen Zentenarfeier sowie der Weltausstellung in Montreal.*®* Diese Verbindung — Expo und
Eisenbahnkybernetik — wurde am 3. Symposium in Tokio von 1970 fortgefiihrt. Die Veran-
staltung fand wenige Wochen nach der Eréffnung der Weltausstellung in Osaka statt, jener
Stadt, die seit 1964 dank Shinkansen in Hochgeschwindigkeits-Distanz von Tokio lag. Ein
guter Teil der internationalen Bahnelite durfte sich bereits damals, 1964, zur Er6ffnung eben
dieser spektakuldren neuen Tokaido-Strecke in Japan eingefunden haben, die fristgerecht auf
die Olympischen Spiele in Japan hin fertig gestellt worden war. Nun, sieben Jahre spéter,
konnten die Symposiums-Teilnehmer den Fortschritt in der Kybernetisierung der japanischen
Bahnen mit eigenen Augen registrieren. Doch nach wie vor dominierten am Symposium die
Absichten und die Studien. Durchgetestet und in den Echtzeit-Betrieb gesetzt waren noch

vergleichsweise wenige der ambitidsen kybernetischen Zukunftsprojekte. So skizzierte Hiros-

9 Int. Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, Inhaltsverzeichnis.

180 Int, Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, Inhaltsverzeichnis.

181 Int. Eisenbahnverband, Symposium 1967, Inhaltsverzeichnis.

182 \/gl. Referat des deutschen Bundesbahndirektors E. Brettmann, Einsatzméglichkeiten, in: Int. Eisenbahnver-
band, Symposium 1967, S. 181-185.
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hi Shinohara, der Leiter des Labors fur Automatisierung der staatlichen japanischen Eisen-
bahnen das Programm fiir die zugkiinftige automatisierte Zugsicherung als einen geschlosse-
nen Regelkreis (,,closed loop*), den der Mensch im Gegensatz zum offenen Regelkreis nur
noch tiberwachen musste.'®*

Noch spekulativer fielen die ,,Grundséatze fir eine automatische Eisenbahn* von F.T. Barwell,
dem Director of Electrical Research der Britischen Bahnen aus.'® Der Status quo der Auto-
matisierung bei British Rail bestand nebst der Elektrifizierung eines Teils des Netzes und far-
bigen Lichtsignalen darin, dass die Fahrrouten der Ziige durch Lochkartenmaschinen erzeugt
wurden. Barwell nannte nun eine Menge von Mdglichkeiten, wie man den Betrieb weiter au-
tomatisieren ,,konnte” und ,,wirde* und setzte dabei auf die Informationsibertragung durch
den Schienenstromkreis und durch Linienleiter, die zu jener Zeit durch die UIC evaluiert

wurden und die im Kapitel 3.4 dieser Arbeit behandelt werden.

In der Analogie zum Computer skizzierte Barwell weiter: ,,Ein Zug kann mit einem ,einge-
bauten’ Programm ausgestattet sein oder das Programm kann extern gespeichert und dem Zug
libermittelt werden.“*® Gleichzeitig hielt er die Automatisierung der Zugleitung — also der
Betriebslenkung — fiir einen hoch komplexen Vorgang, fir den es mehrere Kommunikations-
kanéle brauchte, die mit einem zentralen Computer verbunden wéren. Dieses zentrale Com-
puterhirn hatte die Aufgabe, die Abweichungen vom Soll-Fahrplan durch die real verkehren-
den Zilge durch ein Echtzeit-Feedback zu erfassen und eine dynamische Anpassung des Ist-
Fahrplans vorzunehmen, um so die Abweichung aufzufangen und um im kybernetisch-
dynamischen Zugsystem wieder Gleichgewicht herzustellen. ,,Es kann sein®, rdumte Barwell
ein, dass es fur diesen komplexen Automatisierungs- und Zentralisierungsvorgang ein ,,um-
fassendes Kommunikationsnetz* brauche, das vom Kommunikationsnetz fir ,,gewéhnliche

187 \Was Barwell hier antonte, sollte bei den

Steuerungsvorgange vollig getrennt” sein misse.
SBB seit den 1980er-Jahren in der Form eines Bahntelekommunikationsnetzes aus Glasfaser-
kabeln fur die Dateniibertragung und aus den Apparaten flr die Funkibertragung Gestalt an-

nehmen.

1974 fand das vierte und letzte internationale Eisenbahn-Kybernetiksymposium statt. Anders

als 1967 und 1970 war das Symposium in Washington nicht in einen geplanten besonderen

183 Cornelius Borck hat die Expo 67 in Montreal als kybernetische Vision einer Versshnung von Mensch und
Technik bezeichnet. Der Expo-Betrieb mit seinen enormen Besucherstrémen wurde von einem glésernen Expo
Control Center aus reguliert. Referat an der Tagung: Die Kybernetisierung des Wissens.

184 Shinohara, Automatische Zugfiihrung, S. 206.

185 Barwell, Grundsatze fiir eine automatische Eisenbahn.

186 Barwell, Grundsatze fiir eine automatische Eisenbahn, S. 199.

48



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

zeitgenossischen Kontext eingebettet, wenn man vom wegen des Watergate-Skandals erfolg-
ten Ricktritt von US-Prasident Richard Nixon einige Monate friiher absieht. Pragender durfte
jedoch die sich erst anbahnende Erfahrung mit den Folgen des Erdolpreisschocks gewesen
sein. Anders als die friiheren Symposien fokussierte man in Washington auf den Giiterver-
kehr, passend zur Schwerpunkttéatigkeit der nordamerikanischen Bahnen und zu einem der
vordringlichsten Probleme, die das Erdél-Embargo ausgeldst hatte. Diese thematische Fokus-
sierung anstelle des friheren Gesamtlberblicks war ein Beleg fir die zunehmende Konkreti-
sierung der Eisenbahnkybernetik. “Die Kybernetik ist keine ‘terra incognita’ mehr [...]. Die
Kybernetik ist nunmehr ein gingiges Werkzeug der Eisenbahnbetriebsfiihrung”, lautete das
Fazit von Bernard de Fontgalland, dem Nachfolger von Louis Armand, am Schluss des Sym-
posiums.'®® Indiz dafiir war ihm die Tatsache, dass in vielen Vortragen von kybernetischen
Realisierungen gesprochen worden war; von Erfahrungen, die Ingenieure, Mathematiker, In-
formatiker, Manager und Arzte mit der Anwendung kybernetischer Verfahren gemacht hatten.
Die Referenten aus Nordamerika, West- und Osteuropa sowie aus Japan stellten verschiedene
Datenverarbeitungssysteme, teilweise bereits auf Datenbanken basierend, vor, die zur Uber-
wachung und partiellen Lenkung des Glterverkehrs dienten. Zum ersten Mal referierten auch
SBB-Vertreter an einem solchen Symposium: Der Informatiker H. Herren stellte ein Compu-
terprogramm fir die optimierte und zentralisierte Verwaltung der leeren Guterwagen vor. Der
Vortrag stiess offenbar aufgrund der Thematik — die Leerwagenverteilung war fiir alle Bahnen
ein wichtiges Traktandum — und aufgrund der tberzeugenden Lésung auf lebhaftes Interesse,
auch wenn das Fachpublikum anmerkte, dass es sich ,,hinsichtlich der Wagenmenge* der SBB

um ein ,,ziemlich bescheidenes Problem* handle.!®®

Noch Kkleinraumiger und spezifischer war das Thema, das der Ingenieur H. Kénig vom SBB-
Studienburo dem internationalen Bahnpublikum vorstellte: Es handelte sich um ein compu-
tergesteuertes System zur Geschwindigkeits- und Bremssteuerung von Leerfahrzeugen in
Rangieranlagen, das heisst zum automatischen Betrieb in den teilweise bestehenden, teilweise
im Bau befindlichen Verschiebebahnhdfen in Muttenz, Lausanne, im Zircher Limmattal und
in Biel.**® Einen bedeutenden Raum nahmen auch die Préasentationen zu auf Computern ba-

sierten Planungs- und Managementsystemen ein. Die Bilanz von de Fontgalland deutet darauf

187 Barwell, Grundstze fiir eine automatische Eisenbahn, S. 200.

188 De Fontgalland, Schlussfolgerungen des Symposiums, S. XIII.

189 Herren, Leerwagenverteilung mit EDV; Gratwick, Zusammenfassender Bericht, S. 1.107.

Das etwas herablassende Wohlwollen gegeniuiber dem in absoluten Zahlen gemessenen Zwerg SBB kam auch in
der Bemerkung Gratwicks zum Ausdruck, die SBB hatten mit dem neuen System Kompaktheit und Robustheit
ohne einen Verlust an Genauigkeit erzielen kdnnen: ,,Diese Féhigkeit beschrankt sich offenbar nicht auf die
Uhrenerstellung.” Ebd.

1% K6nig, Automatische Geschwindigkeitssteuerung.
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hin, dass die 1963 noch mit einem euphorisierenden Intentionalitatsuberschuss lancierte
Bahnkybernetik inzwischen erstens in ihrem Grdssenanspruch herunter geschraubt, zweitens
konkretisiert und drittens und der Folge von Praxiserfahrungen auch ,,ausgeniichtert worden
war. So zeigten die verschiedenen Referate, dass man die Anforderungen an die technische
Ausristung und den human factor anfanglich unterschétzt hatte. Auch war dem Appell von
Louis Armand zur Kooperation wenig Folge geleistet worden. Denn de Fontgalland hielt kri-
tisch fest: “Wir waren sicher alle Uberrascht tber die wenigen dargelegten Anwendungen, die
mehrere Verwaltungen betreffen.” Nur gerade ein einziges interoperables und transnationales
EDV-System war prasentiert worden, jenes der US- und der kanadischen Bahnen.'* “Kyber-
netische Informationssysteme in Ist-Zeit” zur Lenkung des Guterverkehrs existierten nun,
1974, auf allen am Symposium von Washington vertretenen Kontinenten. Dagegen steckten
“kybernetische Optimierungssysteme” noch in den Kinderschuhen. Entscheidungen seien

immer noch Sache der Menschen und nicht von Maschinen, meinte Fontgalland.'%

Der Vorsitzende der Amerikanischen Bahnvereinigung, Stephen Ailes, hatte zum Auftakt
prophezeit: “Es kann sein, dass der Tag kommen wird, nach drei oder vier weiteren interna-
tionalen Symposien, an dem der Zweck einer Versammlung wie diese erreicht werden kann
durch Fernrufe zwischen den Computern der verschiedenen Nationen; an dem der Effekt von
einer Woche mit Seminaren und Vorfiihrungen in gleicher Weise innerhalb weniger Minuten
erreicht werden kann durch das Klicken und Surren tief in den Eingeweiden unserer Maschi-
nen.”*® Gleichzeitig zeigte er sich zuversichtlich, dass die Bahnakteure auch dann noch das
Bedurfnis hatten, sich personlich zu treffen. Ob fern geschaltete, kybernetisierte Konferenzen
zur Eisenbahnkybernetik stattfanden, konnte die Verfasserin nicht herausfinden. Jedenfalls
bedeutete das Symposium von 1974 mindestens in der herkémmlichen Form den Abschluss
der internationalen Kongressreihe und damit auch der kybernetischen Auslegeordnung — nicht
undhnlich den Macy-Konferenzen, die 1953 zum letzten Mal stattfanden, wéhrend die kyber-
netische Praxis vor allem durch die Innovation des digitalen Elektronenrechners ab 1952 erst
richtig lanciert wurde. Davon, von der Konkretisierung der Kybernetik in der Gestalt des di-

gitalen Computers innerhalb der SBB, handeln die folgenden Seiten.

191 De Fontgalland, Schlussfolgerungen des Symposiums, S. XI1I. Die Ausnahme war das TRAIN-System: ,, Tele
Rail Automated Information Network®, eine zentrale Datenbank zwischen den US- und kanadischen Bahnen.

192 De Fontgalland, Schlussfolgerungen des Symposiums, S. XII.

198 Aliles, Eréffnungsansprache, S. V.
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3.3 Der Einzug des Computers bei den SBB

Die Eisenbahnakteure tendierten dazu, die Kybernetik mit fortgesetzter Automatisierung ins-
besondere durch die neuen Mdoglichkeiten der digitalen Computerisierung gleichzusetzen.
1965 brachte dies SBB-Generaldirektor Otto Wichser auf den Punkt: ,,... Informatik, das
heisst die Bereitstellung der Informationen zur Regelung kybernetischer Systeme*.*** In die-
sem Kapitel wird auf den Einzug von Rechenautomaten bei den SBB zuriick geblendet und es
wird gezeigt, unter welchen soziotechnischen Voraussetzungen und mit welchen Absichten

die Bundesbahnen moderne Computer einsetzten.

Friiher Rechnereinsatz bei den Bahnen

Selbstbewusst hatte der Président der Amerikanischen Eisenbahnvereinigung, Stephen Ailes,
in seiner Erdffnungsrede des 4. Bahnkybernetik-Symposiums von 1974 festgestellt, die Bah-
nen hatten ihr Augenmerk schon 1905, an einer internationalen Eisenbahnkonferenz in Wa-
shington, auf die Vorboten der Datenverarbeitung gelenkt: ,,.Die ersten kommerziellen Benut-
zer von Lochkartenmaschinen waren kurz nach der Jahrhundertwende Eisenbahnen®, rief Ai-
les aus und fligte an: ,,Seit damals haben sich die Eisenbahnen logischerweise stets das jeweils
beste und neuste der Computer-Technologie herausgesucht.“*> Aus anderen Darstellungen
geht hervor, dass die ,,New York Central Railways* bereits im Jahr 1895 Lochkartenmaschi-
nen installierten, allerdings benutzte eine private US-Versicherungsfirma die Maschinen be-
reits 1891. Es handelte sich um jene elektrisch betriebenen Z&hl- und Rechenmaschinen, die
Herman Hollerith nach dem Vorbild der fir die Jacquard-Webmaschinen eingesetzten Loch-
kartensysteme fur die Auswertung der US-Volkszahlung und anderer statistischer Berechnun-
gen des US-Census Bureau entwickelt hatte. Die ,,New York Central Railways* und spater
auch die ,,Southern Pacific Railways* setzten die Hollerith-Lochkartenmaschinen fir die Ver-
arbeitung von Frachtbriefen im Guterverkehr ein. Das automatisierte System erlaubte es der
»New York Central“, ihre Abrechnungen woéchentlich statt monatlich durchzufihren, was
eine bessere Ubersicht tiber die Frachtbewegungen und eine optimierte Planung ermoglich-
te.’®® Wie gleichzeitig in anderen Dienstleistungs- und Verkehrsunternehmen, so diirfte der
Einzug von Lochkartenmaschinen auch bei den Bahnen mit dem Aufbau neuer Arbeitsplatze

fur Frauen als Locherinnen oder Stanzerinnen verbunden gewesen sein.™’

19 Wichser, Mit modernen Mitteln in die Zukunft, in: SBB-Nachrichtenblatt, 9/1965, S. 3.

195 Aliles, Eréffnungsansprache, S. 111

19 http://www.officemuseum.com/data_processing_machines.htm.

97 Dies berichtet Carolyn Gonzalez fiir die Postfirma Wells Fargo in New Mexico nach der Wende zum 20.
Jahrhundert, in: http://www.nmwoman.com/Archive02/march2002/wellsfargowomen.html. Siehe zu den Loche-
rinnen der italienischen Staatsbahnen Monti, Eisenbahner und Computer.
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Die Lochkartentechnik war auch in der Schweiz ein frilhes und weit verbreitetes Beispiel fur
Buroautomation, das von den Vorlaufern der Informatik als Wissenschaft aber weit gehend

198 \Wer war hierzulande zuerst? Wahrend eine Darstellung im Internet nur

ignoriert wurde.
von Schweizer Versicherungen als kommerziellen Anwendern von Lochkartenmaschinen
,um 1930* spricht, heisst es in einem SBB-Spezialbericht zur Entwicklung der elektronischen
Datenverarbeitung von 1962, die SBB hatten schon 1926 Lochkartenanlagen eingefiihrt.*
Bis in die spéaten 1940er-Jahre werteten die SBB mit ihren Lochkartenanlagen statistische
Angaben aus und rechneten einen Teil des Guterverkehrs ab. Dann kamen betriebswirtschaft-
liche Rechnungen, Materialabrechnungen und weitere Gilterverkehrsrechnungen dazu. Eine
durchgehende und systematische Anwendung der Lochkartentechnik fehlte jedoch noch an-
fangs der 1950er-Jahre, wie aus einem Reisebericht des damaligen Présidenten der SBB-
Generaldirektion Hugo Gschwind aus den USA hervorgeht.”®® Der Einsatz der Lochkarten-
technik stellte eines der zentralen Gespréchsthemen Gschwinds mit seinen nordamerikani-
schen Bahnpartnern dar. Aus dem von Gschwind angestellten Vergleich zwischen den SBB
und den US-Unternehmen l&sst sich der Stand der Lochkartentechnik bei den Bundesbahnen
in den frihen 1950er-Jahren ablesen: Die SBB hatten fur verschiedene Abrechnungsbereiche
an verschiedenen Orten unterschiedliche Systeme im Einsatz, darunter die mechanische Re-
mington Rand (Powers-System) flr die Rechnungskontrolle, &ltere IBM-Rechenmaschinen
fir die Verkehrskontrolle in St. Gallen sowie Mercedes-Maschinen im Statistik-Blro. Dage-
gen waren in der Buchhaltung der besuchten US-Bahnen, wie Gschwind sehen konnte, ,,uber-
all die neuesten IBM-Maschinen, die elektronisch arbeiten®, im Einsatz. Kurz vor der US-
Reise ihres Prasidenten hatte die SBB-Generaldirektion einen PTT-Finanzexperten mit einer
Expertise zum Thema Lochkarten-Anwendungen beauftragt. Die SBB hatten seit 1938 ihren
Personalbestand um 10'000 Personen aufgestockt und evaluierten nun Mdglichkeiten, dem
steigenden Personalaufwand mit der ,,dussersten Rationalisierung“ zu begegnen. Eine zentra-
lisierte und zunehmend automatisierte Abrechnung und Auswertung der Betriebsprozesse

sollte dem Ziel der Personaleinsparung Nachdruck verleihen.?®* Denn der Einsatz der Loch-

198 Der ETH-Mathematiker und Informatiker C.A. Zehnder wértlich: ,,Seit den 30er Jahren hatte sich die Auto-
mation in der Verwaltung und im Birobereich bei ganz bestimmten Routinesachen etabliert .... Die Lochkarten-
technik war bereits in den frihesten Zeiten der Computerentwicklung in der Schweiz vorhanden. Die Hoch-
schule wusste davon nichts. ... Es gab eine absolute Trennung zwischen der Welt der Biroautomation und dem
wissenschaftlichen Rechnen.” In: Tobler, Z4 und ERMETH, S. 16.

1% Siehe http://www.ictswitzerland.ch/de/ict-fakten/geschichte.asp; Spezialbericht zur EDV in SBB-
Geschaftsbericht 1962, S. 54f.

200 SBB32 049 01:,,Meine Amerikareise*, undatierte Beilage zu einem Brief von H. Gschwind an den SBB-VR
vom 24.10.1952.

201 SBB32_049 01:,,Meine Amerikareise®, undatierte Beilage zu einem Brief von H. Gschwind an den SBB-VR
vom 24.10.1952; und undatierte und unsignierte Aktennotiz vermutlich von Dr. Kull, PTT-Finanzabteilung.
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kartenanlagen war mit einer gewissen Zentralisierung dieser urspriinglich dezentral (,,vor

Ort*) und manuell vorgenommenen Berechnungen verbunden.

Bereits in den spaten 1950er-Jahren fand ein mit Elektronenrdhren bestiickter Magnettrom-
melrechner bei den SBB Verwendung, also ein Exemplar der ersten Generation von Digital-
rechnern.?? Es konnte sich dabei um einen IBM 650 gehandelt haben, der ab 1955 als erster
Seriencomputer auf dem Markt kam und den IBM sehr erfolgreich an Grossunternehmen,
Verwaltungen und Universitaten verkaufte bzw. vermietete. Bis 1962 setzte IBM — je nach
Quelle — davon weltweit 1000 bis 3000 Stiick ab.”®® Es ist gut moglich, dass das Schweizer
Bahnunternehmen eines dieser maximal 3000 Unternehmen auf der ganzen Welt war, das sich
bis in die frihen 1960er-Jahre diesen ersten kommerziellen Serienrechner beschafft hatte.
Und zwar neben den PTT, die fiir sich in Anspruch nehmen, an Silvester 1957 den ersten IBM
650 in der Schweiz in Betrieb gesetzt zu haben.?*

Von der ersten zur zweiten Computer-Generation: bei den SBB ,hat die Zukunft begonnen*

In den frihen 1960er-Jahren stand ein erneuter Paradigmenwechsel an hin zur ,.integrierten
Datenverarbeitung* grosser Mengen von standardisierten Datentypen. Zu diesem Zweck hatte
die SBB-Leitung 1959 entschieden, eine digitale Rechneranlage zu beschaffen. In den SBB-
Annalen heisst es dazu, der Ubergang auf ein zuvor ,,von keinem anderen schweizerischen

Grossunternehmen* erprobtes System habe ein ,,gelindes Wagnis* dargestellt.?*

Anfangs
April 1961 traf die ersehnte Wundermaschine aus den IBM-Labors von New York in Bern
ein. Dass derartige Anlagen noch nicht alltaglich waren, zeigt die Berichterstattung tber eine
Pressekonferenz, welche die SBB in ihren Computerraumen durchfuhrten. Die Zeitung ,,Der
Bund* titelte: ,,Auch bei den SBB hat die Zukunft begonnen* und gab minutios die Ausfih-
rungen der SBB-Computerspezialisten zu den Rechnerleistungen der IBM-Anlage wieder.
Auch die ,,Neue Zurcher Zeitung“ hielt zuhanden ihrer Leserschaft genau fest, wie viele Zei-
chen der Grosscomputer pro Sekunde rechnen und auf Magnetbénder schreiben konnte. Als
geradezu ,,epochal” empfand die Gewerkschaftszeitung ,,Der Eisenbahner” die High-Tech-
Anschaffung und kommentierte: ,,Uberfliissig zu sagen, dass ménniglich in hochstem Masse

beeindruckt war ob dem flr Laien rétselhaften Funktionssystem und der unvorstellbaren Lei-

202 SBB-Geschaftshericht 1978, S. 15.

203 Sjehe z.B. ,,The IBM 650 Magnetic Drum Calculator®, in: http://www.columbia.edu/acis/history/650.html.
Heintz, Die Herrschaft der Regel, S. 230. Paul Ceruzzi fuhrt den Erfolg des IBM 650 u.a. darauf zuriick, dass
IBM diesen seiner langjéhrigen Lochkarten-Kundschaft vermieten konnte. Die monatliche Miete betrug 3500
Dollar. Siehe Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 72f. und S. 107.

204 Museum fiir Kommunikation, Loading History, S. 94. Der erste Knopfdruck auf den IBM 650 wurde von
Bundesprasident Hans Streuli personlich getatigt.
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stungsfahigkeit dieses Roboters.” Auch der ,,Bund*“-Journalist hatte sich von den Leistungen
des neuen Computers ,,iberwaéltigen lassen*, bevor er und die anderen Medienleute anschlie-
ssend nach Zirich gefahren wurden, wo die SBB ihnen den ersten elektrischen Trans-Europ-
Express (TEE) vorfuhrten, der die verschiedenen Landesgrenzen dank seinem Vierstrombe-
trieb problemlos passieren konnte.?® Die ,,Eisenbahn der Zukunft“ vom Typ SBB prasentierte

sich in dieser doppelten Inszenierung als kybernetisch, hochmodern und transnational.

Bei der Wundermaschine aus dem Computerlabor, welche die SBB je nach Zeitungsquelle
rund 3 oder 4 Millionen Franken gekostet hatte®’, handelte sich genau genommen um deren
zwei: um einen Grosscomputer des Typs IBM 7070 und um einen kleinen, schnellen Zusatz-
rechner, den IBM 1401, der die Lochkarten in Magnetbander einlas, die zur eigentlichen Re-
chenarbeit auf dem Mainframe 7070 eingesetzt wurden. Zum IBM 1401 wurde auch der bis-
lang schnellste kommerzielle Drucker mitgeliefert. Der IBM 7070 gilt als kommerzialisierte
Variante des IBM 7090, jenes Grosscomputers, auf dem IBM anstelle der Elektronenréhren
erstmals die Transistorentechnik einsetzte und der zum klassischen Modell fiir die Mainfra-
me-Architektur der zweiten Computer-Generation wurde.*®® Der Programmierer Tom Van
Vleck bezeichnete den 7070 als eine Art ,transistorized 650, was auf eine lineare Beschaf-
fungskontinuitat bei den SBB hinweisen wiirde.?®® Stolz verkiindeten die SBB in ihrem inter-
nen Organ: ,,Die SBB-Anlage ist das erste derartige System in der Schweiz.“*® Auf die SBB
folgten im gleichen Jahr noch die PTT, welche die Landung ihrer IBM-Anlage in Zirich-
Kloten fotografisch festhielten, und die Swissair.?*! Das SBB-Exemplar kam sinnigerweise
ins neue SBB-Birogebdude am Bollwerk unmittelbar neben dem neuen Berner Bahnhof zu
stehen und nicht in den altehrwirdigen Hauptsitz neben der Universitat. Zweifellos hatten
sowohl SBB wie PTT mit der sehr friihen Anschaffung des IBM-650-Nachfolgeprodukts IBM
7070 (und IBM 1401) den internationalen state of the art erreicht. Dieselbe Anlage hatten
kurz zuvor auch die US-Steuerbehdrde oder der US-Krankenversicherer Blue Cross/Blue
Shields mit 2.5 Millionen Versicherungskunden in Betrieb genommen. Den IBM 1401 be-
nutzten damals — zusammen mit dem ,,wissenschaftlicheren* Mainframe 7094 — auch die US-
Raumfahrtbehérde NASA und das CERN bei Genf.?*

2% SBB-Nachrichtenblatt, 2/1974, S. 23f.

206 Auch bei den SBB hat die Zukunft schon begonnen, in: Der Bund, 22.4.1961; Elektronische Berechnungen
bei den SBB, in: NZZ, 21.4.1961; Epochale Neuerungen bei den SBB, in: Der Eisenbahner, 17/1961, S. 3.

27 Dje NZZ schreibt von 3 Millionen, ,,Der Eisenbahner“ von 4 Millionen Franken.

208 Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 102-105.

299 v/an Vleck, The IBM 7070, in: http://www.multicians.org/thvv/7070.html.

219 SBB-Nachrichtenblatt, 5/1961, S. 14.

211 Museum fir Kommunikation, Loading History, S. 94f.
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Die Bundesbahnen verhehlten vor den Presseleuten nicht, dass die Beschaffung der Grossan-
lage auch aus einem Zwang heraus erfolgt war: aus dem Zwang, zu den ,,modernsten Ar-
beitsmethoden® iberzugehen, wie die NZZ schrieb, und aus dem Zwang zu rationalisieren.
Noch war die Faszination, die von der High-Tech-Anlage ausging, auch fir die Bahngewerk-
schafter grosser als die Angst vor den Folgen der Automatisierung und Rationalisierung. Die
Gewerkschaftszeitung war jedenfalls fast restlos begeistert:
»Klar ist, dass sich daraus gewisse Konsequenzen in Bezug auf die Stellung des Menschen er-
geben, die nicht Gbersehen werden kdnnen. Immerhin ist in der heutigen Zeit des Mangels an
Arbeitskréften jede durch die Technik erméglichte Entlastung zu begriissen. Das Beispiel dieses
SBB-Elektronengehirns zeigt auch, dass diese neuartigen Entwicklungen besondere und interes-
sante Beschaftigungs- und Aufstiegsmaoglichkeiten auch flir Leute aus dem Betriebsdienst erge-
ben. Wie sehr unterscheidet sich die neuzeitliche Arbeitsequipe in diesen niichternen und
gleichzeitig von technischen Geheimnissen erfiillten Arbeitsraumen vom Bild des bisher Ge-

wohnten! Da wird heute der Sprung vom Gestern ins Morgen vollzogen; wirklich epochale

Neuerungen!*“#

Die Bundesbahnen benitzten ihre Grossanlage, die mit ihren verschiedenen Komponenten
einen ganzen Raum fillte, vorwiegend fur Auswertungen und Abrechnungen in den Berei-
chen Glter- und Personenverkehr sowie fir die Lohnbuchhaltung. Das Hauptziel bestand
vorlaufig darin, die aufgrund der ungiinstigen Wettbewerbssituation der Bahnen immer drin-
gendere Rationalisierung, vor allem von Stationspersonal, durch die Zentralisierung und
Standardisierung von administrativen Aufgaben zu erméglichen.”** Noch relativ bescheiden
lautete die Zielsetzung: ,,Es ist Aufgabe einer modernen Datenverarbeitung, diese Routinear-
beiten [Unterlagen zur Uberwachung, ob Betriebsvorgange wie geplant abliefen, G.H.] durch
einen maschinellen Vergleich von ,Ist’ und ,Soll’ abzulésen und lediglich die gewunschten
Abweichungen zu melden (Prinzip des ,Managements by exceptions’).“**> Wie das manage-
ment by exceptions stammte auch die Idee der vorausschauenden und protokybernetischen
Operations Research ursprunglich aus der militarischen Planung, erfuhr nun jedoch durch die
moderne EDV eine weite Anwendung.?'® Eine weitere mit der EDV verkniipfte Erwartung
war jene des transnationalen Datenaustausches zwischen den Eisenbahnunternehmen — dies in

der bereits dargestellten Logik des internationalen management by cooperation.*’

212 Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 148f. und S. 155.

23 Epochale Neuerungen bei den SBB“, in: Der Eisenbahner, 17/1961, S. 3.

214 Spezialbericht zu EDV bei den SBB im SBB-Geschaftsbericht 1962, S. 55.

215 Spezialbericht zu EDV bei den SBB im SBB-Geschaftsbericht 1962, S. 56.

218 Auf die Verwandtschaft der Operational Research mit der Kybernetik wies kiirzlich Wolfgang Pircher hin. In:
Referat an der Tagung: Die Kybernetisierung des Wissens.

217 Spezialbericht zu EDV bei den SBB, S. 57 und S. 60.
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Locherinnen und Programmierer

Um Kooperationen einer anderen Art ging es in den Computerrdumen der SBB selber. Un-
mittelbar nach dem Entscheid von 1959, auf die zweite Computer-Generation umzusteigen,
hatte eine Arbeitsgruppe angefangen, sich in der Programmierung zu (ben, auf dass die Arbeit
mit der ,,sehr kostspielige[n] Anschaffung* unverziglich nach deren Eintreffen aufgenommen
werden konnte. Die Arbeitsgruppe rekrutierte sich vermutlich aus Mitarbeitern verschiedener
Abteilungen bei der SBB-Generaldirektion in Bern, vorwiegend aus den Statistischen Dien-
sten, die bereits mit dem Lochkartenwesen betraut waren, und der Organisationsabteilung.?*®
Fotos von 1960 zeigen jungere Manner an Sitzungen und vor Wandtafeln mit Schaltkreisen
und formalisierten Befehlsketten. Der dazu gehérige Text lautet: ,,Bei den Programmieren
handelt es sich um aufgeweckte und interessierte junge Bedienstete aus Betrieb und Verwal-
tung.“?*® Das SBB-Nachrichtenblatt bildete ein Beispiel eines geschlossenen Regelkreises mit
Feedback-Schlaufen ab, um das Funktionieren des Computers zu verdeutlichen. Firs bessere
Verstdndnis waren jedoch keine mathematischen Operationen eingetragen, sondern Hand-
lungs- und Entscheidungsstationen aus dem Morgen eines durchschnittlichen méannlichen An-
gestellten. Die Darstellung sollte witzig, eingdngig und leicht verstandlich sein und enthielt
etwa diese Entscheidungsfolge: ,,rasieren, waschen > friihstiicken > langer als 5 Jahre verhei-
ratet?* Bei ,,Nein“ folgte: ,,Frau kissen“ > ,langer als 1 Jahr verheiratet?” Bei ,,Nein* folgte
wiederum: ,,Kisse deine Frau nochmals“ und das zweideutige: ,,Entschluss, Wecker morgen
friher zu stellen.” Lautete die Antwort jedoch im ersten oder im zweiten Fall ,,Ja*, dann
fihrte der Entscheidungsweg direkt zu: ,,in die Garage gehen“.**® Dieser kybernetische Ein-
satz eines Herrenwitzes?®* passt gut zur allgemeinen Stellung der Frauen in techniklastigen
Betrieben wie den SBB.

Ein im Jahr 1958, also zwei Jahre zuvor, publizierter Artikel mit dem Titel ,,Frauen bei den
SBB* zeigte das Spektrum der beruflichen Einsatzmdglichkeiten von Eisenbahnerinnen auf:
Neben den traditionelleren Berufen der Barrierewarterin und der Rottenkdchin gab es auch

die Haltestellenvorsteherin, die Schalterbeamtin (sie hatte sich 1958 ,,bei der Kundschaft gut

218 SBB-Nachrichtenblatt, 1/1960, S. 5-7; SBB-Nachrichtenblatt, 2/1974, S. 23f.

219 SBB-Nachrichtenblatt, 1/1960, S. 5-7.

220 Die gedankliche Vorbereitung der EDV, in: SBB-Nachrichtenblatt, 1/1960, S. 6. Die Darstellung war aller-

dings aus einem amerikanischen Manual mit dem Titel ,,Office Automation* entnommen.

221 Hier soll daran erinnert werden, dass auch der ETH-Informatiker und —Computerbauer Niklaus Wirth seinen
selber konstruierten Computer ,,Lilith“ nannte, nach der verstossenen ersten Frau Adams, die auch als ,,n&chtli-
che Ménnerverfiihrerin“ galt. Denn der Computerbau, so Wirth, habe die jungen Informatiker derart fasziniert,

dass sie bis tief in die Nacht hinein daran arbeiteten. Auch einem spéteren PC gab Wirth einen mythologischen
Frauennamen: Ceres. Siehe Tobler, Niklaus Wirth, S. 24f. und S. 28.
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eingefuhrt*), die Firsorgerin, die Sachbearbeiterin fiirs Reservationswesen, die technische
Zeichnerin, die Sekretdrin — und die Angestellte im Lochkartenblro. Rund 1300 weibliche
Angestellte zahlten die SBB damals und 38'000 ménnliche. ,,Die Aufstiegs- und Arbeitsmdg-
lichkeiten werden flr die Frau im Eisenbahndienst begrenzt bleiben®, kommentierte die Mit-
arbeiterin der SBB-Personalabteilung, Silvia Oettli, dieses Spektrum. Und sie zeigte Ver-
stdndnis fir jene mannlichen SBB-Mitarbeiter, denen das weibliche Eindringen in den Betrieb
Mihe bereitete. Offenbar waren viele Ausbildungsgénge den Méannern vorbehalten. Und zwar
nicht nur jener des Lokomotivfihrers oder des Bahnhofvorstandes, sondern beispielsweise
auch jener des Stationsbeamten. Apologetisch gegentber méglichen weiblichen Anspriichen
einerseits und anderseits den ménnlichen Unmut besénftigend, hielt Silvia Oettli fest, eine
volle Ausbildung wirde sich flr Frauen im Allgemeinen nicht lohnen, weil ja doch viele hei-
raten und aus dem Betrieb austreten wirden. Nicht zuletzt ergebe sich die Perspektive, dem
Betrieb durch Heirat mit einem Eisenbahner verbunden zu bleiben. Und ,,wer weiss®, trgstete
Oettli allfallige enttduschte weibliche Aspirationen, ,,ob wir im Dienste Verbleibenden nicht
im Grunde der Dinge an den begrenzten Mdglichkeiten [...] Gefallen finden*, denn diese ,,Be-
schrankung behtet jedenfalls unsere Seele vor dem Karrieremachenmuissen und ermdglicht

uns, auf beinahe unmoderne Art zu leben®.???

Zu den ,,begrenzten Moglichkeiten“ gehorte auch der Einsatz von Eisenbahnerinnen als Bo-
denpersonal fir die Bedienung der Lochkartenmaschinen. Eine Fotografie von 1958 zeigt
einen Raum voller solcher Maschinen bei den SBB, die von weiblichen Operatorinnen und
Kartenstanzerinnen bzw. -locherinnen bedient wurden.””® Geméss dem Computer-Historiker
Paul Ceruzzi hatte sich in den frihen 1960er-Jahren in Grossfirmen und Verwaltungen ein
Umgang mit Computern etabliert, der sich durch die folgende Arbeitsteilung und Arbeits-
schritte beschreiben l&sst: Die Programmierer schrieben die Computerprogramme direkt auf
Lochkarten oder auf Formulare, die von den Kartenlocherinnen noch gestanzt werden muss-
ten. Die Lochkarten wurden dann von Programmieren oder von Operatoren bzw. Operatorin-
nen in den bereits beschriebenen IBM 1401 eingesetzt und auf eine Bandspule Ubertragen.
Der oder die Operator/in setzte dieses Magnetband in den Grossrechner, zum Beispiel in den
IBM 7070, ein und startete den Rechenvorgang. Die Resultate konnten anschliessend wieder
mit dem Peripheriedrucker des IBM 1401 ausgedruckt werden. Uber die Aufgabe des bzw.
der Operators/Operatorin schreibt Ceruzzi: ,,Das war kein besonders interessanter Job, obwohl

es fir Uneingeweihte beeindruckend aussah.“?*

222 Erauen bei den SBB, in: SBB-Nachrichtenblatt, 12/1958, S. 192f.
223 Erauen bei den SBB, in: SBB-Nachrichtenblatt, 12/1958, S. 192.
224 Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 105.
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Das galt im Besonderen auch fiir die Kartenlocherinnen, die von ihren blue-collar-
MitarbeiterInnen in industriellen Betrieben halb respektvoll, halb verdchtlich zum ,,besseren*

Biirobereich gezahlt wurden.?®

Aufschlussreich ist die bahnéarztliche Untersuchung von M.
Monti bei den Italienischen Staatsbahnen in den friihen 1970er-Jahren. Darin ging es um das
Verhaltnis von ,,Eisenbahnern und Computer[n]“ und konkret um die Optimierung der Perso-
nalauswahl furs Kartenlochen. Diese Tatigkeit umschrieb Monti wie folgt: ,,Die Téatigkeit des
Kartenlochens [...] ist mit einem intensiven und kontinuierlichen Einsatz der Sinnesorgane
und einer geistigen Anspannung verbunden, die durch die Monotonie der Arbeit und durch
gewisse gesundheitsschadliche mikroklimatische Einflusse noch beschwerlicher wird, wobei
der Larm die grosste Rolle spielt.” In der Folge spricht Monti dann nur immer von der ,,Lo-
cherin“. % Ceruzzi beschrieb diese Frauenarbeit am Beispiel der US-Steuerbehorde, die ja
dieselben Anlagen benutzte wie die SBB, fiir 1964 wie folgt: ,,.Soweit das Auge reichte, stan-
den Reihen von IBM 027 Lochstanzmaschinen, die rechteckige Locher in Karten [...] stanz-
ten. An jeder Station sass eine Frau, den Kopf nach links geneigt, um rasch tber ein Blatt Pa-
pier auf einem Halter fliegen zu kdnnen, wahrend sie mit den Handen geschickt die Tastatur
ihrer Maschine bearbeitete. Jeder Tastendruck bewirkte das Ausstanzen eines Lochs aus einer
Karte mit einem satten Klacken.” Ein ménnlicher VVorgesetzter beschrieb dieses Klacken al-
lerdings als ,,Gerausch [...], als héttest du einen Helm auf und jemand wirde stdndig mit ei-

nem Hammer darauf einschlagen.“**’

Vorwiegend sitzend war auch die Tatigkeit der frihen Computerspezialisten im Bahnbetrieb.
Doch an sie wurden andere Anforderungen gestellt — und sie stellten selber andere. Der Per-
sonaldirektor der Britischen Eisenbahnen skizzierte ein Stimmungsbild des spannungsvollen
Verhéltnisses zwischen den zumeist von aussen geholten und entsprechend gehatschelten jun-
gen ménnlichen Computercracks und den Eisenbahnern vom alten Schrot und Korn. Der
Computerspezialist, mahnte J.G. Urquhart 1974, durfe nicht einfach erwarten, ,,dass eine stets
dankbare Betriebsleitung die brillanten Ideen, die er ihr vorsetzt, ohne weiteres annimmt.* Er
musse jede ,,Abgeschlossenheit oder intellektuelle Arroganz vermeiden® und stattdessen stets
das Gespréach mit der Betriebsleitung suchen.?”® Diese miisse sich umgekehrt bemiihen, selber

praktische Kenntnisse in der neuen Technik zu erwerben. Urquharts Zwischenbilanz stammt

225 Auskunft von Gioacchino Buscemi gegendiber der Verfasserin tber das Verhaltnis von Locherinnen und Me-
tallarbeitern bei der Firma Von Roll AG, Gerlafingen, in den frihen 1970er-Jahren (Gesprach vom 6.7.2005).
226 Monti, Eisenbahner und Computer, S. 4.028.

227 Beschreibung und Zitat siehe Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 144. Ceruzzi verweist als Quellen
flr diese Aussagen auf Professor J.A.N. Lee von Virginia Tech und auf Merrill Flood von RAND Corporation,
siehe S. 376.
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jedoch bereits aus der dritten Phase des Rechenmaschinen-Einsatzes in Bahnbetrieben, falls
eine solche Periodisierung tberhaupt zuléssig ist. Namlich aus jener Zeit, in der die Bahnen
externe Computerfachleute rekrutieren mussten, nachdem sie sich in der zweiten, auf die
analogen Lochkartenmaschinen folgende Phase der Elektronenrechner in den 1960er-Jahren
noch auf eigenes Personal verlassen hatten, das zu ,,Systemanalytikern, Gestaltern und Pro-
grammieren® ausgebildet wurde.??®

Um solche intern rekrutierte Programmierer — ,,aufgeweckte und junge Bedienstete aus Be-
trieb und Verwaltung“— , handelte es sich auch bei den Mitgliedern jener SBB-Arbeitgruppe,
die ab 1959 den Einsatz der Rechenanlage IBM 7070/1401 vorbereitet hatten. Dabei ist der
Kontrast der Computerraum-Fotos ab 1960 zum Lochkartenmaschinen-Foto von 1958 evi-
dent: Die weiblichen Locherinnen verschwinden aus der High-Tech-lkonographie, die fortan
praktisch ausschliesslich mannliche Programmierer und Techniker zeigt.>*° Dabei gab es die
Locherinnen als Vorlauferinnen der Datatypistinnen zwischen den Computertirmen der SBB
nach wie vor. So rechneten die Bundesbahnen 1973 mit einem Bedarf von 40 bis 51 Loche-
rinnen fir die Dateneingabe der neu zu konzipierenden Abrechnung im Wagenladungsverkehr
und fiir die elektronische Datenintegration des internationalen Guterverkehrs. Man beschéf-
tigte zu diesem Zeitpunkt bereits 19 Locherinnen in diesen beiden Guterverkehrsbereichen.
Nebst den Locherinnen waren drei Personen fur die ,,Leitung der Datenerfassung“ vorgese-
hen, wobei die Zustandigkeit fur diese Arbeiten bei der Abteilung Organisation und Informa-
tik lag.>®! Die Arbeitsteilung zwischen den Geschlechtern in den Computerraumen war klar
geregelt: die Datenerfassung, -speicherung und -eingabe erledigten Frauen, das Programmie-
ren und die technische Wartung die Ménner. Wahrend Manner in den SBB-Organen mit die-
sem Habitus des Computerspezialisten abgebildet sind — Ceruzzi spricht von einer ,,Priester-
schaft der Technik* —, tauchen Frauen fotografisch vor allem als Anwenderinnen von Gross-

und spater auch von Personalcomputern auf.?*?

228 Urquhart, Menschliche Aspekte des Computer-Einsatzes, S. 4.038.

229 Urquhart, Menschliche Aspekte des Computer-Einsatzes, S. 4.039.

2% Hachstwahrscheinlich arbeiteten sie aber auch an den moderneren Anlagen. Die Aussage, wonach ,,Drei
Viertel des Personals der AOI* in der ,,Datenverarbeitung tatig* seien, also in einer der Kartenlocherin ver-
wandten mechanisierten Téatigkeit, kdnnte ein Hinweis darauf sein. Siehe Abteilung Organisation und Informa-
tik, in: SBB-Nachrichtenblatt, 2/1974, S. 23. Die erwdhnten Fotos, in: SBB-Nachrichtenblatt, 1/1960, S. 8; SBB-
Nachrichtenblatt, 5/1961, S. 14; Spezialbericht zur EDV im SBB-Geschaftsbericht 1962, S. 53f; SBB-
Nachrichtenblatt, 8/1968, S. 10.

31 SBB40_014_14: Neuordnung der Abrechnung des schweiz. Wagenladungsverkehrs (SW) und Integrierung
des int. Glterverkehrs (1G) in die elektronische Datenverarbeitung: Zwischenbericht und Antrag der in der Stu-
diengruppe SW/IG vertretenen Abteilungen (19.10.1973).

232 Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 109; Museum fiir Kommunikation, Loading History, S. 96. Ein
Bild von 1973/74 zeigt bsp. eine SBB-Mitarbeiterin der Giterverkehrs-Kontrolle, die einen Grosscomputer be-
dient, in: SBB-Geschaftsbericht 1973, S. 8f. Die am Personalcomputer sitzende Schalterangestellte wird ab den
spéten 1980er-Jahren zum Sujet.

59



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

Die Institutionalisierung der Informatik bei den SBB

Schon vor 1955 waren am Institut fir angewandte Mathematik der ETH Zurich Simulations-
studien fur die SBB auf dem vom deutschen Computer-Pionier Konrad Zuse tbernommenen
Elektronenrechner Z4 durchgefiihrt worden.*® Der damalige ETH-Assistent und spétere Di-
rektor des IBM-Forschungslabors in Rischlikon, Ambros Speiser, erinnerte sich, dass der Z4
in den funf Jahren, in denen die ETH ihn von Zuse gemietet hatte, je halftig fir eigene For-
schungs- und fir Dienstleistungsaufgaben eingesetzt wurde. Unter den auswartigen Nutzern
seien vorwiegend Bauingenieure gewesen, die mit dem Z4 statische Berechungen durchge-
fuhrt hatten.®* Es ist also vorstellbar, dass SBB-Bauingenieure aus der Generaldirektion zu-
sammen mit dem ETH-Team am Z4 die Maximalbelastung von Eisenbahnbriicken berechne-
ten. Ob die SBB-Ingenieure und -Programmierer solche Studien in der zweiten Halfte der
1950er-Jahre auch auf dem SBB-eigenen Grossrechner durchfiihrten, geht aus den Quellen

nicht hervor.

In einem Referat an einer Tagung der Schweizerischen Staatsblrgerlichen Gesellschaft mit
dem Titel ,,Die Schweiz von morgen“ stellte SBB-Préasident Otto Wichser die 1965, vier Jahre
nach dem Einzug des ersten Grossrechners, neu geschaffene SBB-Abteilung ,,Organisation
und Informatik“ (AOI) vor.* Die AOI ging aus der bereits beschriebenen Arbeitsgruppe des
Generalsekretariats hervor. Die Pionierphase des Informatikausbaus hatte man bei den SBB
also mit einer temporéren Projektstruktur bewaéltigt, indem Mitarbeiter, die in enger Tuch-
fihlung mit der Generaldirektion bereits organisatorische oder statistische Fragen betreuten,
dafiir freigestellt und on the job ausgebildet wurden. 1964 wurde diese Projektphase durch
den Entschluss abgeschlossen, eine standige neue Abteilung flr die Informatikaufgaben, ins-
besondere flr die Programmierung und den Betrieb der damals nur zentral in Bern verfugba-
ren Grossrechner und fiir die Evaluation des dezentralen Einsatzes von Blromaschinen zu
schaffen.®® Interessanterweise sollte die neue Abteilung sich auch um Fragen der Verwal-
tungsorganisation und der Arbeitsablaufe sowie um internationale und verkehrspolitische Ko-
ordinationsaufgaben kiimmern und keineswegs nur auf einen rein technischen Zugang zur
Kybernetik beschrénkt sein.”®’ Erster Leiter der AOI wurde 1965 der promovierte Staatswis-

senschaftler mit Ingenieurkenntnissen Arnold Scharer, der auch der ,,Arbeitsgruppe Kyberne-

233 Schwartz, The Early Years of Computing, S. 123f.

24 Tobler, Z4 und ERMETH, S. 14. Interviews mit Ambros Speiser und Carl August Zehnder.

2% Wichser, Mit modernen Mitteln in die Zukunft, in: SBB-Nachrichtenblatt, 9/1965, S. 3.

2% SBB-Nachrichtenblatt, 4/1965, S. 7.

27 Der Physiker Hans Meiner tibernahm innerhalb der AOI verkehrspolitische und bahninternationale Koordina-
tionstatigkeiten fir seinen VVorgesetzten A. Schérer. Er hatte jedoch kaum mit Informatik zu tun (Interview mit
der Verfasserin).
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tik* der SBB vorstand und diese Tatigkeiten bei der UIC vertrat.”® Eigentliche Informatiker
beschaftigte die SBB damals noch nicht. Die Tatsache, dass das Unternehmen die Pionierpha-
se der modernen Informatik ausschliesslich mit eigenem und eigens dafiir ausgebildetem Per-
sonal bewaltigt hatte, wurde 1967 nicht ohne Stolz vermerkt.”*® Erst die weitere Entwicklung
der Computertechnologie machte es offenbar notwendig, speziell daflir ausgebildete Softwa-
respezialisten zu beschaftigen. Philipp Ischer hat fiir die PTT/Telecom gezeigt, wie sehr die
schweizerische Telekommunikationsbranche in den frihen 1970er-Jahren unter der ,,Softwa-
rekrise* litt und wie sich deshalb bemdihte, die IT-Ausbildung in der Schweiz zu férdern. Die
Informatikausbildung in der Schweiz erfolgte wie bei den SBB anfanglich on the job oder ab
1978 in Kursen und Schulen auf Technikumniveau. *° An der ETH Ziirich konnte man hin-
gegen erst ab 1981 Informatik studieren, dies trotz einiger Pionierentwicklungen und einem
friihen Interesse schweizerischer Naturwissenschaftler an Computern.?** Es ist vielleicht kein
Zufall, dass die akademische Professionalisierung der Informatikausbildung in der Schweiz
mit einer Professionalisierung im Umgang mit Informatik bei den SBB zusammenfiel, die im
selben Jahr 1981 eine EDV-Begutachtungsstelle einrichteten, welche fortan die Entwicklung,

Beschaffung und Anwendung kiinftiger EDV-Verfahren koordinieren sollte.?*?

Mit der dritten Computergeneration zum automatischen Bahnsystem?

Das Potenzial der Elektronisierung und Digitalisierung war viel versprechend. Die SBB er-
hofften sich durch die ,,Maschinensprache* eine Erweiterung der den Bahnen inh&renten ,,ky-

bernetischen Systeme* hin zu jenem geschlossenen Regelkreis mit Istzeit-Informationsfluss,

243

der die kybernetische ldee in kondensierter Form verkorperte.“> Wir finden hier also den

neuen und umfassenderen, aber auch der Beschreibung bedirftigeren Begriff der Kybernetik
quasi parallel und synonym zum é&lteren Begriff des Regelkreises. Im semantischen Feld der

SBB-Kybernetik nimmt die ,,Automatisierung“ den zentralen Platz ein: Sie erscheint erstens

wie der Regelkreis als Synonym zur ,,Kybernetik“,%** zweitens als Resultat der Anwendung

245

kybernetischer Methoden und Instrumente=™ und drittens als Instrument fur die Schaffung der

23 SBB-Nachrichtenblatt, 4/1965, S. 7.

2% Neue Anlagen firr die Elektronische Datenverarbeitung, in: SBB-Nachrichtenblatt, 8/1967, S. 8.

240 \/gl. Ischer, Die Transformation der Telekommunikation.

21 Sjehe http://www.ethistory.ethz.ch/debatten/informatik.

242 SBB-Geschaftsbericht 1982, S. 35.

3 Spezialbericht zur Entwicklung der EDV bei den SBB, in: SBB-Geschaftsbericht 1962, S. 57; SBB-
Geschéftsbericht 1965, S. 17.

244 An der Int. Verkehrsausstellung (IVA) in Miinchen wurde 1965 u.a. die ,,vollautomatische, die halbautomati-
sche (kybernetische) und die Handsteuerung* bei der Lokomotivfiihrung gezeigt. In: 1.LE.N. 12/1965, S. 4.

2% 50 heisst es bsp. zur Vereinheitlichung der Kennzeichnung der Giiterwaggons: ,,Damit die Automation der
Schiene durch das Mittel der Kybernetik in Zukunft in die Tat umgesetzt werden kann, musste dieser erste, be-
scheiden wirkende, aber doch grundlegende Schritt getan werden, namlich das Anschreiben einer von Lissabon
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modernisierten und wettbewerbstauglichen Eisenbahn der Zukunft in Ubereinstimmung mit
dem UIC-Diskurs. Dies kommt in einer programmatischen Einschatzung des SBB-
Présidenten Otto Wichser von 1965 zum Ausdruck. Die SBB-Fiihrung verband mit der neu
geschaffenen Informatikabteilung grosse Hoffnungen: Sie brauchte fir die Bewaltigung der
unsicher werdenden unternehmerischen Zukunft Variantenstudien und bestmdogliche Daten-
grundlagen zur Entscheidfindung. Sie setzte daflr auf Berechnungen, Prognosen und Simula-
tionen, die dank der digitalen Datenverarbeitung zustande kamen. Diese dirften aber nicht
wie bisher isoliert eingesetzt werden, wie zum Beispiel flr die Lohnbuchhaltung, forderte
Otto Wichser. Sondern sie mussten als ,, Teile geschlossener Verarbeitungssysteme — in der
neueren Terminologie: kybernetische Systeme — eingesetzt werden.” Wichser flihrte das
Funktionieren geschlossener Regelkreise aus und verwies auf die in der Technik seit langem
bekannten Servomechanismen. Dem Kybernetik-Diskurs gestand er — uber die terminologi-
sche Innovation hinaus — eine eigentliche, universalistische Enthillungsqualitat zu, indem er
anflgte: ,,und die Kybernetik hat gezeigt, dass sie [solche Servomechanismen, G.H.] in jedem
Organismus und damit auch in unserem Unternehmen bestehen.“**® Diese durch die kyberne-
tische Anschauungsweise entdeckten innerbetrieblichen Regelkreise waren im Fall der SBB
allerdings noch ungentigend ,,geschlossen®. Die Grinde dafur lagen geméss Wichser in der
dezentralen Struktur des Unternehmens und im Mangel an Information. Diesen Mangel hoffte
der Generaldirektor mit dem Ausbau der Informatik, tbersetzt als ,,Bereitstellung der Infor-
mationen zur Regelung kybernetischer Systeme*, wettzumachen. Die weiteren Schritte betra-
fen die Mechanisierung der Ausfiihrungsorgane — also beispielsweise Weichenstellungen auf
Knopfdruck — und schliesslich die Mechanisierung der Regelung — also des Befehls zur

selbsttatigen Weichenverstellung selbst.

Ein voll integrierter, alle Betriebsbereiche betreffender Einsatz elektronischer Datenverarbei-
tung — eben dieses ,,automatische kybernetische System®, von dem Otto Wichser 1965

h?*" — war bis dahin noch nicht méglich gewesen. Im Eisenbahn-Kybernetik-Diskurs der

sprac
1960er-Jahre wurde deshalb der Ruf nach Systemintegration laut. In der parallel dazu verlau-
fenden Computerentwicklung gelang eine solche Integration hauptsachlich mit der Technolo-
gie der integrierten Schaltkreise, fir die bereits 1959 Patente angemeldet wurden. Vorausset-
zung dafur waren innovative Forschungen im Grenzgebiet zwischen Elektronik und Compu-

terbau, wurden flr die integrierten Schaltkreise doch Halbleitermaterialien wie Silizium und

bis Vladivostok, von Helsinki bis Istanbul geltenden einheitlichen Code-Kennzeichnung an die Guterwagen.“ In:
.LE.N., 9/1964, S. 2.

246 Wichser, Mit modernen Mitteln in die Zukunft, in: Nachrichtenblatt, 9/1965, S. 3.

24T Wichser, Mit modernen Mitteln in die Zukunft, in: Nachrichtenblatt, 9/1965, S. 3.
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Germanium benutzt. Innert kurzer Zeit zum eigentlichen Chip, einem flachen und weiter mi-
niaturisierten integrierten Schaltkreis weiterentwickelt, wurde diese Technologie zum Kern
der Computer der dritten Generation.?*® In Bezug auf die in der Industrie und in der Verwal-
tung noch lange vorherrschenden Mainframes war es die neue Serie System/360 von IBM, die
einen neuen, nach wie vor giiltigen Standard setzte.”*® Bei System/360 handelte es sich um
eine modulartig aufgebaute, untereinander kompatible Serie von Einzelcomputern, die IBM
im April 1964 lancierte und die zu einem kommerziellen Grosserfolg wurde. Wissenschaftlich
anspruchsvolle Unternehmen wie die NASA und kommerzielle Firmen beschafften die neue
Anlage.”® Zudem wurde beim IBM S/360 erstmals auch der Grundsatz der Mikroprogram-
mierung angewandt, also gemadss Ceruzzi die ,,Mdglichkeit, gemeinsame Befehle fir die ge-
samte 360er-Serie zu nutzen“ und zwar auch flr verschiedene Anwendungen. Zuvor hatte
jedes Programm fir jeden Computer einzeln verfasst werden miissen.”®! Zudem verfolgte
IBM weiterhin die kommerziell erfolgreiche Philosophie der Anschlussfahigkeit dadurch,
dass auf dem System/360 die Emulation alterer Anwendungen mdoglich wurde. So eignete
sich beispielsweise das Modell 360/65 hervorragend, um den IBM 7070 zu emulieren.?®* Ge-
nau darauf setzten wohl auch die SBB, als sie 1968 ihre IBM-7070-Anlage durch das Modell
65 aus der IBM-Serie System/360 ersetzten.

Fur die Bundesbahnen begann mit diesem Computer der dritten Generation das zweite Com-
puterzeitalter oder das eigentlich kybernetische Zeitalter. Und sie feierten die Anschaffung

des IBM 360 als einen ,,Markstein“ fiir die weitere Entwicklung.?*®

Maschine statt Mensch? Das Rationalisierungspotenzial der Automatisierung

1967 hatten die SBB zu ihrem Millionen-Informatik-Kredit vermerkt, die Anfangsinvestition
lohne sich, denn die Einfihrung der elektronischen Datenverarbeitung habe sich als ,,zweck-
massige und wirksame Rationalisierungsmassnahme* erwiesen.”* Das englische Bahngiiter-
verkehrs-Unternehmen Chessie bestatigte dies ruckblickend: ,,Viele der frihen Computeran-

wendungen fiihrten zu echten Personaleinsparungen.”®® Die Ersetzung menschlicher Arbeits-

2%8 Siehe Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 220-272.

4 50 Nathanael Davies, Als die Grossrechner noch klein waren: Vor 40 Jahren wurde die Computerfamilie
S/360 vorgestellt, in: NZZ, 16.4.2004.

20 Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 184-186.

1 Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 188; Als die Grossrechner noch klein waren, in: NZZ,
16.4.2004.

252 Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 188.

253 Neue Anlagen fiir die Elektronische Datenverarbeitung, in: SBB-Nachrichtenblatt, 8/1967, S. 9; SBB-
Geschéftsbericht 1967, S. 8.

4 Neue Anlagen fiir die Elektronische Datenverarbeitung, in: SBB-Nachrichten, 8/1967, S. 9; SBB-
Geschéftsbericht 1967, S. 8.

2% Prinn et al., Fortschrittsbericht tiber Chessie’s Regional-Haupt-Steuersystem, S. 2.026.
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kraft durch zentralisierte und/oder automatisierte Arbeits- und Produktionsprozesse war fur
die SBB unter unterschiedlichen Vorzeichen ein wichtiges Instrument zur Senkung der Ko-
sten bzw. zur Steigerung der Produktivitat. Die Bundesbahnen wiesen (und weisen) eine aus-
gepréagte Fixkostenstruktur auf. Ein wichtiger Kostenfaktor war (und ist) das Personal. In den
1960er-Jahren machte der tendenziell steigende Aufwand fiir Lohne und Sozialleistungen
zwischen 76 und Uber 77 Prozent des gesamten Betriebsaufwandes aus.*® Gleichzeitig ver-
schlechterte sich das Verhaltnis zwischen Aufwand und Ertrag: 1967 betrug der Aufwand
bereits 79.3 Prozent des gesamten Betriebsertrags.”>” Das Unternehmen war immer dringen-
der auf einen parallel zum steigenden Aufwand wachsenden Verkehrsertrag angewiesen.”®
Wahrend der ersten Phase der Hochkonjunktur mit starker Verkehrszunahme hatte das noch
funktioniert. Mit der zunehmenden Motorisierung der Schweizer Bevélkerung mussten die
SBB jedoch nach anderen Wegen suchen, um die schwachere Zunahme im Bahnreiseverkehr
auszugleichen. Nebst Tarifern6hungen kamen dafir Rationalisierungsmassnahmen in Frage.
Damit versuchte man auch, steigende Léhne und sinkende Arbeitszeiten zu kompensieren,
beides Faktoren, welche die Personalkosten direkt oder indirekt ansteigen liessen.?®® Zudem
wurden Rationalisierungsmassnahmen auch zur Kompensation des Arbeitskraftemangels er-
griffen, insbesondere wihrend der Vollbeschaftigungsperiode und im Kontext der Uberfrem-
dungsbewegung, als der Bundesrat die so genannte Fremdarbeiterquote kontingentierte.?®®
Der Arbeitskraftemangel zwang die SBB auch, vermehrt weibliche Arbeitskrafte zu rekrutie-
ren: Weil der SBB-Mann allein die ,,Dienste, die die Allgemeinheit erwartet, nicht mehr zu
leisten* vermochte, sei die ,,Mithilfe der Frau unumgéanglich geworden®, hielten die SBB
1972 fest.”®

2% 1963 machten die Personalkosten 76.3% des gesamten Betriebsaufwands aus, 1967 waren es bereits 77.3%.
SBB-Geschéftsberichte 1963 und 1967; Botschaft zur SBB-Rechnung 1963, in: BBI 1964 I, S. 989-998; Bot-
schaft zur SBB-Rechnung 1967, in: BBI 1968 I, S. 1192-1203.

7 Botschaft zur SBB-Rechnung 1967, in: BBI 1968 1, S. 1192-1203.

%8 Diese Analyse findet sich auch in der Aussage des SBB-Verwaltungsratsprasidenten Rudolf Meier bestitigt,
der seinen Verwaltungsratskollegen 1973 einbléute: ,,Ich habe schon mehrmals in Ihrem Kreise darauf hingewie-
sen, dass héhere Verkehrsmengen die einzige Mdglichkeit und Voraussetzung darstellen, um unser finanzielles
Gleichgewicht wieder zu finden.* SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 4.12.1973, Trakt. 2: Investitions- und
Finanzplanung SBB 1974-1980.

2% Siehe Probleme der Entwicklung der Produktivitat und der Rentabilitat bei den SBB, in: SBB-
Geschaftsbericht 1964, S. 47-56. Die SBB waren den Lohn- und Arbeitszeitregelungen des Bundespersonals
unterworfen.

280 Sjehe SBB-Geschéftsbericht 1970, S. VL. In ihrem Organ warnten die SBB ihre Mitarbeiterinnen indirekt vor
einer Zustimmung zur Schwarzenbach-Initiative, die am 7.6.1970 zur Abstimmung gelangte: ,,Ihr Wegbleiben
[das der Gastarbeiter, G.H.] hatte unweigerlich schwere Rickwirkungen auf die Betriebsabwicklungen zur Fol-
ge.” Siehe Kdnnen wir auf sie verzichten?, in: SBB-Nachrichtenblatt, 5/1970, S. 88f.

%1 Dje SBB nannten unverbliimt die Personalknappheit und die Bediirfnisse des modernen Betriebs, der mit der
wirtschaftlichen Entwicklung Schritt halten musste, als Ausldser der forcierten Rekrutierung von Frauen auch
fur Stellen, die vorher Manner vorbehalten gewesen waren wie Zugabfertigung oder Stellwerkbedienung. Dabei
war ihnen aber nach wie vor eine subsididre Rolle zugedacht: ,,Wir sind [...] Uberzeugt, dass die Frau dem Mann
von heute helfen wird, der Eisenbahn von morgen den Weg zu bereiten.” Siehe Frauen im Dienste der SBB, in:
SBB-Nachrichtenblatt, 6/1972, S. 106-109, Zitate S. 106f.
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Im Zeichen der Rationalisierung, Modernisierung und Effizienzsteigerung stand zwischen
1956 und 1975 auch das gesamteuropaische Projekt einer interoperablen, automatischen Wa-
genkupplung. Die SBB hatten grosse Hoffnung auf die Automatisierung der arbeitsintensiven,
riskanten und das Transportvolumen einschrdnkenden manuellen Kupplung gesetzt und ins-
gesamt zirka 60 Millionen Schweizer Franken in die Vorbereitungen investiert. Anders als die
Hochgeschwindigkeitsbahnen, aber ahnlich wie das erste interoperable Zugsicherungsprojekt
scheiterte das Vorhaben, nicht zuletzt, aber auch nicht ausschliesslich an der Krise, die auf
den Erdélpreisschock von 1973/74 folgte.?* Ab 1974 mussten die SBB ihren Personalbestand
unter dem Druck ihres stark wachsenden Defizits und der Sparpolitik des Bundes auf dem
Hochststand von 41'031 Angestellten im Jahr 1974 stabilisieren.?®® In der Folge betrieben die
SBB eine aktive Personalabbau-Politik mittels Rekrutierungsstopp, Versetzungen und Frih-
pensionierungen.”® Eine solche Personalreduktion konnte — auch wenn sie sich aus Kosten-

grinden aufdrangte — jedoch nur durch Automatisierungsmassnahmen kompensiert werden.

Die Evolution der Anwendungsmdglichkeiten: Von Billettautomaten...

Als die SBB 1967 den Entscheid féllten, eine neue Computeranlage zu beschaffen, zogen sie
eine Bilanz der bisher mittels Lochkartenmaschinen und Grossrechnern bewaltigten Aufga-
ben. Es handelte sich im Wesentlichen um Lohnbuchhaltung, Materialkosten-Berechnungen,
Wagenladungsabfertigung, Guterverkehrsabrechnungen und -kontrolle sowie Sozialversiche-
rungskalkulationen.?® Ein weiteres Beispiel fiir die fortschreitende Automatisierung und Ra-
tionalisierung waren die Billettautomaten. Zuerst als Billett-Druckautomaten am Schalter,
dann als Automaten mit Selbstbedienung l6sten sie sukzessive das am Schalter in Vorrat ge-
haltene, vorgedruckte Kartonbillett durch ein just-in-time-Verfahren ab. Mitte der 1960er-
Jahre prasentierte sich der erste solche ,,Billettverkaufsautomat® noch als ein Gerét der tradi-
tionellen, noch nicht digitalisierten Kybernetik, ndmlich als ein mit ,elektrischen Impulsen,

Relais und Magneten arbeitendes Gerat", das per Tastendruck die Wahl vordefinierter Desti-

%62 |m Geschaftsbericht von 1973 driickten die SBB ihre Hoffnung auf den Rationalisierungseffekt der auf 1985
verschobenen Einfiihrung der automatischen Kupplung aus. Zur Geschichte dieses Projekts siehe Elsasser, Die
Einflihrung der automatischen Kupplung.

%63 Das Defizit betrug 1971: -54 Mio. CHF, 1972: -17.70 Mio. CHF (inklusive 100 Mio. CHF Abgeltungsbeitra-
ge des Bundes fur gemeinwirtschaftliche Leistungen), 1973: -92.60 Mio. CHF (inkl. Abgeltungsbeitrége), 1974:
-234 Mio CHF (inkl.), 1975: -622.80 Mio. CHF und 1976: -707.60 Mio. CHF. Quelle: SBB-Geschaftsberichte
1971-1976. Per 1.1.1975 verfugte der Bund die Personalplafonierung bei den SBB, siehe SBB-
Geschéftsbericht 1974.

264 Zwischen 1974 und 1980 senkten die SBB ihren Personalbestand um 6.5% von 41'031 auf 38'367. 1979 er-
reichte der Personalbestand mit 38'100 seinen Tiefststand. In: SBB-Geschaftsberichte 1984, S. 23, und 1998,

S. 96f.
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nationen und Fahrklassen erméglichte.”®® Mit der Automatisierung des Billettverkaufs ver-
folgte das Bahnunternehmen mehrere Ziele. Zum einen kam die Installation von Billettauto-
maten einem Outsourcing der Dienstleistung vom Schalter an die Bahnreisenden gleich. Da-
mit folgten die Bahnen dem allgemeinen Trend zur Selbstbedienung, den zur gleichen Zeit die
Detailhandelsfirma Migros vorantrieb.?” Und zum andern erméglichte die Automatisierung
eine vereinfachte Abrechung der verkauften Billette, die beim Ausdrucken auf einem Loch-
kartenstreifen registriert wurden, welcher die zentrale Auswertung und Abrechnung durch die

zentralen Lochkartenmaschinen in Bern ermoglichte.?®®

... Uber Platzreservationen und Betriebsleitzentralen, bis hin zur Fahrplanerstellung?

Erinnern wir uns an das Eisenbahnkybernetik-Symposium von 1963, wo als EDV-
Anwendungsbeispiele automatische Reservationssysteme, Verkehrsprognosen und die Simu-
lation von Betriebsablaufen genannt wurden.?®® Daneben ging es um die Rolle von Compu-
tern bei der Regelung und Abfertigung von Bahnguterverkehr, insbesondere bei der automati-
schen Identifizierung von Giiterwagen und bei der Berechnung der Leerwagenverteilung.?”
Wahrend die EDV-Anwendungen im Bereich der Lohnverwaltung und der Buchhaltung
schon gut implementiert waren, befanden sich viele der anderen Anwendungen noch in der
Studien- und Testphase. 1967 standen Automatisierungsvorgange in den Rangierbahnhéfen
zur Debatte.?’* Eigentliche Simulationen von Betriebsvorgangen, der Einsatz des Computers
bei der Fahrplanerstellung oder gar eine automatisch gesteuerte Zugbremsung und -lenkung
wurden vermutlich erst Ende der 1960er- bzw. anfangs der 1970er-Jahre dank den Computern
der dritten Generation und des bis dahin akkumulierten Wissens denkbar und sukzessive um-
setzbar. Flr die Umsetzung solcher Plane bendtigten die Bahntechniker jedoch einen Online-
und Echtzeit-Zugriff auf Computer und Daten anstelle der in der Lochkartenmaschinen-

Tradition stehenden Stapelverarbeitung.

265 Neue Anlagen firr die Elektronische Datenverarbeitung, in: SBB-Nachrichten, 8/1967, S. 9; SBB-
Geschéftsbericht 1967, S 8.

266 Spezialbericht zur Rationalisierung in der Abrechung der Verkehrseinnahmen, in: SBB-Geschaftsbericht
1965, S. 47.

%7 Die Migros-Filiale in Zirich-Wollishofen fiihrte 1965 so genannte Selbsttipp-Kassen im Testbetrieb ein, die
sich jedoch nicht durchsetzen konnten. In eingeschrankter Form gelangt das Prinzip bei den heutigen Selbstwég-
Automaten zum Einsatz. In: Girschik, Als die Kassen lesen lernten.

268 Rationalisierung in der Abrechnung der Verkehrseinnahmen, in: SBB-Geschéftsbericht 1965, S. 43-51, Zitat
S. 47.

289 Int. Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, Inhaltsverzeichnis.

270 |nt. Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, Inhaltsverzeichnis.

2™ Int. Eisenbahnverband, Symposium 1967, Inhaltsverzeichnis.
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Dieses Bedirfnis wurde im Lauf der 1960er-Jahre immer dringender und praziser formuliert.
Technisch moglich wurde es erst mit der Time-Sharing-Funktionalitat, welche es mehreren
Nutzern erlaubte, gleichzeitig auf einen Grossrechner zuzugreifen. IBM, das MIT in Boston
und die Firma General Electrics tuftelten gleichzeitig an einer Lésung des Problems und es
war General Electric vergonnt, Mitte der 1960er-Jahre mit dem GE-635 den ersten Time-
Sharing-fahigen Computer auf den Markt zu bringen, wobei IBM schon bald und erfolgreich
nachzog.?’? Ein Riickblick in die Akten des vierten und letzten internationalen Eisenbahnky-
bernetik-Symposiums zeigt, dass 1974 viele westliche Bahnunternehmen fiir ihre Berechnun-
gen und Prognosen den IBM S/360 oder seinen Time-Sharing-féhigen Nachfolger, den 1971
lancierten System/370, einsetzten.?”® Dieser war im Gegensatz zu seinem Vorganger mit inte-
grierten Schaltkreisen ausgerustet, was den Verzicht auf die Magnetkernspeicherung ermog-
lichte, im Gegenzug aber die Speicherung der Betriebssoftware auf einer Diskette notwendig
machte.?’* “Kybernetische Informationssysteme in Ist-Zeit” zur Lenkung des Giiterverkehrs
waren 1974 denn auch weit verbreitet.””> Vermutlich mit solchen Time-Sharing-fahigen
Computern flhrte die Deutsche Bundesbahn (DB) ,,kybernetische Vorversuche® fiir eine Be-
triebsleitzentrale in Hannover durch. Die in den frihen 1970er- Jahren erst simulierte Be-
triebsleitzentrale sollte unter anderem die Steuerung und Bewegung von Giiter- und Perso-
nenzigen, die Steuerung des Stlickgut-Lade-Vorgangs sowie die Durchfiihrung von Rangier-
bewegungen automatisieren.?’® Eine solche Betriebsleitzentrale wurde in den 1980er-Jahren
auch bei den SBB aktuell und 1991 fiir die S-Bahn Zurich er6ffnet. Bereits 1971 gelangte das
Echtzeit-Verfahren fur die elektronische Platzreservation im internationalen Reiseverkehr
zum Einsatz.”’" Ein weiteres, fiirs breite Publikum gut sichtbares Beispiel fiir eine solche An-
wendung stellte zudem die 1977 installierte, zentrale Anzeigetafel mit den Abfahrtszeiten

unter dem Dach des Hauptbahnhofs Zirich dar.?”

Eine andere, in den spéaten 1960er- und frihen 1970er-Jahren kontrovers diskutierte Anwen-
dungsmaoglichkeit war die Moglichkeit der automatischen Fahrplanerstellung. Dabei ging es

um die Bewaltigung jener mathematischen Komplexitat, die Entscheidungssituationen mit

272 Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 194f. und S. 243.

2% S0 die italienischen, belgischen und schwedischen Staatsbahnen, generell die nordamerikanischen Bahnen
und die ,,Canadian National Railways*. Einige Unternehmen hatten eine gemischte Computer-Architektur aus
S/360 und S/370. Ausser den IBM-Serien kamen auch Honeywell-, GE- oder CDC-Computer zum Einsatz.
Siehe Association of American Railroads, Viertes Internationales Symposium 1974: diverse Beitrage.

2% Ceruzzi, Eine kleine Geschichte der EDV, S. 201 und S. 241; siehe auch Prinn et al., Fortschrittsbericht tiber
Chessie’s Regional-Haupt-Steuersystem, S. 2.025-2.030.

25 De Fontgalland, Schlussfolgerungen, S. XII.

278 Schmitz, Integrierter Einsatz der Informatik bei den Eisenbahnen.

2’7 SBB-Geschéftsbericht 1971, S. 16.

278 SBB-Geschaftsbericht 1977, Illustration mit Bildlegende S. VIIIf.
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vielen offenen Parametern charakterisiert. Die Erstellung eines Fahrplan kann als eine solche
Entscheidungssituation begriffen werden, wenn man ihn nicht einfach empirisch-
inkrementell, also unter Nutzung der bisherigen Erfahrungen, optimieren, sondern vom Com-
puter von Grund auf neu berechnen lassen will.?”® Der Vorschlag fir einen starren Fahrplan in
der Schweiz, der ab 1972 als Konzept fur einen Taktfahrplan Furore machte, ist, wie Kapitel

5.2 zeigen wird, auch in diesem Zusammenhang zu sehen.

Verbreitete Computerisierung — doch wo bleibt die internationale Koordination?

Die Bahnen bemdihten sich international um ein koordiniertes Mithalten bei der laufenden
Entwicklung der Computertechnik. Dies zeigt beispielsweise eine Tagung der standigen UIC-
Arbeitsgruppe fur Informatik von 1969, an welcher der Computer-Generationenwechsel zur
Debatte stand.”®® Die Frucht solcher Bemithungen waren beispielsweise landeriibergreifende
Platzreservationssysteme, wie jenes, das die Deutsche Bundesbahn 1970 einfuhrte, und wel-

281 \Wahrend die Schweizerischen Bundesbahnen

chem sich 1974 auch die SBB anschlossen.
1968 computertechnisch mit der internationalen Spitze mithalten konnten, scheinen sie 1974
im Vergleich mit anderen nordamerikanischen und europdischen Bahnen nicht mehr ganz a
jour gewesen zu sein. Fur ihr computergestltztes Modell fir eine optimierte Leerwagenver-
teilung, welches sie in Washington den internationalen Bahnakteuren vorstellten, arbeiteten
sie noch mit einem IBM 360/65 und noch nicht mit dessen Time-Sharing fahigen Nachfol-
ger.?® Durch die leistungsfahigeren und schnelleren Computersysteme waren Anwendungs-
mdoglichkeiten, die Computernetzwerke voraussetzten oder beginstigten, aktuell geworden.
Denn transnationale Verbundsysteme bedingten einen neuen Grad an Koordination und Inter-
operabilitat. Die wuchernde Computerentwicklung stand solchen Koordinationsanforderungen
jedoch entgegen.”® Die Auswirkungen zeigten sich auch bei den SBB, die zwischen 1961 und
1973 die Bestell- und Abrechnungsvorgénge fur den inlandischen Wagenladungsverkehr
»mechanographisch“ verarbeiteten, das heisst, mit Hilfe ihrer IBM-Rechner erfassten und
uberwachten. 1973 hielten sie fest, das Abrechnungsverfahren fir den inlandischen Wagenla-
dungsverkehr habe sich ,,zu einem gut ausgebauten Informationssystem, verbunden mit zu-

satzlichen Kontrollfunktionen* entwickelt.

2" Siehe dazu Fortnow/Homer, Computational Complexity; Gréger, Simulation der Fahrplanerstellung; Lieb-
chen/Mohring, Periodic Event Scheduling Problem.

280 SBB27: VR-Vorlagen, Bericht iiber die Geschéftsfilhrung im 2. Quartal 1969.

281 Schmitz, Integrierter Einsatz der Informatik bei den Eisenbahnen, S. 1.103.

%82 Herren, Die Leerwagenverteilung mit EDV, S. 1.080.

283 Am Washingtoner Bahnkybernetiksymposium wurde entsprechend bedauert, dass lediglich die US- und die
kanadischen Bahnen (ber ein interoperables und transnationales EDV-System verfiigten Siehe weiter oben.
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Ganz anders verhielt es sich mit dem fiir die Schweiz wichtigen transnationalen Giiterverkehr,
wo es ,praktisch beim althergebrachten manuellen Verfahren* geblieben sei. Dieser noch
unterentwickelte Mechanisierungs- geschweige denn Automatisierungsgrad auf internationa-
ler Ebene machte Handarbeit unumgénglich: Die Guterverkehrsabteilung beantragte die An-
stellung zusétzlicher Kartenlocherinnen, welche innert niitzlicher Frist internationale Giiter-
verkehrsdaten in die SBB-Rechenanlagen einspeisen sollten. Die daftr notwendigen Investi-
tionen an Human- und monetarem Kapital rechtfertigte man mit Wettbewerbsvorteilen fiir den
SBB-Guterverkehr einerseits und mit der internationalen Zielsetzung der UIC anderseits, die
auf eine ,,zentrale Lenkung des Giiterverkehrs* hinauslief.?®* Bei den SBB wurden Computer-
Verbundsysteme innerhalb der Schweiz und tber die Grenzen hinaus 1978 zum Thema, als
das Unternehmen die Beschaffung seiner vierten Computergeneration beschloss. VVon dieser
versprach man sich eine qualitative Entwicklung in Richtung komplexer Anwendungen. Ne-
ben den erwédhnten Computernetzwerken waren das beispielsweise ,,Informationssysteme
unter Einsatz von Datenbanken fiir die Unternehmungsplanung“?* Ab 1980 kam zur héheren
Komplexitat auch die einfachere Bedienung durch eine Dezentralisierung der EDV hinzu: In
der Kreisdirektion Zlrich wurde der Personalcomputer, der die Emanzipation eines Teils der

Anwenderinnen vom Grossrechner bedeutete, eingefiihrt.?*

Fazit

Die Computerrevolution traf die Bahnen keineswegs unvorbereitet. Die SBB konnten auf eine
lange Erfahrung mit mittels Lochkarten betriebenen Rechenmaschinen zurtickblieben, durch
welche administrative und buchhalterische Betriebsabldufe schon seit den spaten 1920er-
Jahren mechanisiert worden waren. Der Ubergang zu elektronischen Digitalcomputern ge-
schah im Fall der SBB in den friihen 1960er-Jahren praktisch nahtlos. Der Kauf Elektronen-
rechnern der Marke IBM, der gleichen, von der die Lochkartenmaschinen stammten, garan-
tierte Kontinuitat in der Beschaffungspolitik. Dartber hinaus stellte die Informatik auch eine
zentrale Praxis des Kybernetik-Diskurses dar. Dabei waren die mit einer solchen Kyberneti-
sierung des Bahnverkehrs verbundenen Rationalisierungs-, Zentralisierungs- und Steuerungs-
hoffnungen mit einem Intentionalitatsiiberschuss angereichert, der Gber die realen Mdglich-
keiten hinauswies, welche der Stand der Computertechnik und der Elektronik in den 1960er-
Jahren boten. Mit jeder neuen Computergeneration verbanden die SBB Erwartungen im Hin-

blick auf ein ,,automatisches kybernetisches System* (Otto Wichser). Anwendungen wie die

284 SBB40_014_14: Neuordnung der Abrechnung des schweiz. Wagenladungsverkehrs und Integrierung des int.
Guterverkehrs: Zwischenbericht an die SBB-Generaldirektion vom 19.10.1973, S. 2-5.

285 SBB-Geschaftsbericht 1978, S. 16.

286 SBB-Geschaftsbericht 1980, S. 30.
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Simulation von Rangiervorgéngen, die Aufstellung von Dienstplanen und ,,erste Fahrplanbe-
rechnungen®, aber auch die Verteilung leerer Guterwagen auf verschiedene Bahnhdfe oder die
Simulation von Zugfahrten bei erhohten Geschwindigkeiten wurden explizit mit der Ent-
wicklung der ,,Eisenbahn der Zukunft“ in Verbindung gebracht.?®” Eine solche — mindestens
eine Teilrealisierung davon — stand mit dem japanischen Hochgeschwindigkeitszug ,,Shinkan-
sen” bereits seit 1964 als Vorbild zur Verfigung. Hiroshi Shinohara, der Leiter des Labors fir
Automatisierung der Japanischen Staatsbahnen, zahlte 1970 die fiir die japanischen Bahnak-
teure mit der Automatisierung verbundenen Ziele auf. Sie beinhalteten die Bewéltigung gro-
sserer Verkehrsmengen, die Erhdhung der Zugdichte sowie der dafiir notwendigen Zugsicher-
heit und dadurch eine effizientere und rentablere Betriebsfiihrung. Als Fernziel nannte er auch
die Entwicklung eines neuen — das heisst technisch unkonventionellem - Eisenbahn-

Transportsystems.”®

Aus diesem Biindel an Erwartungen, Hoffnungen und Projekten, die mit der ,,Eisenbahn der
Zukunft* verbunden waren, wird im nachsten Kapitel das Thema der Zugsicherung behandelt.
Dies aus drei Grinden: Erstens war eine moderne Zugsicherung die Vorbedingung fir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr von Eisenbahnen. Zweitens war die Zugsicherung einer der
zentralen Entwicklungsbereiche, seit die Eisenbahnen die Geschwindigkeit der Postkutschen
uberwunden hatten und Passagiere wie Personal vor zuvor unbekannte Gefahren stellten. Und
drittens griffen die Frage der Zugsicherheit und der Zuglenkung immer stérker ineinander

Uber im Hinblick auf eine automatischere und schnellere ,,Eisenbahn der Zukunft*.

3.4 Die SBB und die interoperable Zugbeeinflussung (1958 — 1980)

In diesem Kapitel wurde gezeigt, auf welcher wissenschaftlichen, zeitgendssischen und spezi-
fisch bahntechnischen Grundlage das Eisenbahnkybernetik-Paradigma entstand. Jener domi-
nante kybernetische Pfad, der zu elektronisch gesteuerten Rechen- und Datenverarbeitungs-
prozessen flhrte, wurde mit den Ausfuhrungen zur Computerisierung bei den Schweizeri-
schen Bundesbahnen beleuchtet. Ziel dieses vierten Unterkapitels ist es, die Entwicklung der
automatischen Bahn als Teilrealisation der ,,Eisenbahn der Zukunft“ am Fallbeispiel der au-
tomatischen Zugsicherung und Zugbeeinflussung aufzuzeigen. Die ndchste Teilrealisierung
dieses integrativen Modernisierungsprogramms stellt die Hochgeschwindigkeitsbahn dar, um

die es im Kapitel 4 geht und fiir welche die Automatisierung von Sicherungs-, Uberwa-

%87 Neue Anlagen fiir die Elektronische Datenverarbeitung, in: SBB-Nachrichten, 8/1967, S. 9; SBB-
Geschéaftsbericht 1967, S. 15.
288 Shinohara, Die Automatische Zugfiihrung, S. 317.
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chungs- und Lenkungsaufgaben einerseits eine wichtige VVoraussetzung ist. Anderseits wird

deren Weiterentwicklung wiederum durch das Tempo-Paradigma beginstigt.

Das ,,European Train Control System*” (ETCS) als Wiedergénger

»Pioniere haben es nicht immer leicht”, seufzten die Autoren eines Artikels in der SBB-
Zeitung im Frihling 2004, worin sie die argerlichen Verzdgerungen beim Einsatz eines neu-
artigen Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem auf dem SBB-Streckennetz beschrieben.
Die Autoren befanden, die Pionierrolle der SBB in Sachen ,,European Train Control System*
(ETCS) - ein europdisches Entwicklungsprojekt flir ein interoperables automatisches Zugsi-
cherungs- und Zugbeeinflussungssystem — werde nicht belohnt. Die SBB hatten das seit den
frihen 1990er-Jahren von der Europdischen Union und dem Internationalen Eisenbahnver-
band (UIC) entwickelte ETCS Ende April 2002 als weltweit erste Bahnunternehmung ohne
Aussensignale im fahrplanmassigen Betrieb zwischen Zofingen und Sempach erprobt.?®®
Denn auf der Neubaustrecke von Bahn 2000 und im Hinblick auf die Neuen Alpentransver-
salen (NEAT) wollte man das alte, nicht mehr gentigende Zugsicherungssystem durch ein
System ersetzen, das den Anforderungen an héhere Geschwindigkeiten und eine dichtere
Zugfolge entsprechen wirde und das international kompatibel ware. Allerdings litt ETCS auf
der SBB-Pilotstrecke an etlichen Kinderkrankheiten. Bald war klar, dass ein sicheres Fahren
auf ,elektrische Sicht“, also die Signaltbermittlung und -Uberwachung ausschliesslich durch
die Fuhrerstandsignalisierung, bis zur Einfiihrung von Bahn 2000 nicht garantiert werden
konnte. Stattdessen mussten auf der Bahn-2000-Neubaustrecke zwischen Mattstetten und
Rothrist doch ortsfeste Aussensignale aufgestellt werden, was die Kosten erhdhte und die Eu-
phorie gehorig dampfte. Und was den Lauf der Bahn 2000 verlangsamte: statt mit 200 km/h
konnte diese bei ihrem fulminanten Start im Dezember 2004 nur mit 160 km/h Gber die Neu-
baustrecke brausen. Das erhéhte die geplante Fahrzeit auf der Paradestrecke Zurich-Bern um
2 Minuten auf 58 statt 56 Minuten, was sich wiederum auf die Umsteigezeiten in den Knoten-
bahnhofen auswirkte. Im Vorfeld des 12. Dezember 2004, der Inbetriebnahme der Bahn 2000,
spielten die SBB diese Panne durch geschicktes Event-Marketing gekonnt herunter. Es gibt
aber Anzeichen dafir, dass das Unternehmen seine Bahn 2000 am Anfang des 21. Jahrhun-
derts mit der Hilfe des ,,European Train Control System* gerne auch ein bisschen als das pro-
pagiert hatte, was die ,,Schnellbahn Bern-Zirich* als Bahn-2000-Vorlauferprojekt einmal

war: namlich ein Teil des européischen Hochgeschwindigkeits-Bahnnetzes. Mittels Automati-

289 Ohne Aussensignale zu fahren entspricht dem ETCS Level 2. \/gl. Hanni, Die Einfilhrung von ETCS in der
Schweiz.

71



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

sierung und Tempo wollen die européischen Bahnen seit den 1960er-Jahren gemeinsam fit

werden fir den intermodalen Wettbewerb.

Doch weshalb konnten die SBB ETCS nicht bis Ende 2004 implementieren? Die SBB-
Zeitung macht dafur unter anderem das mangelnde Interesse der Deutschen Bahn und der
Franzosischen Staatsbahnen verantwortlich, die es wegen ihrer bereits bestehenden Zugbeein-
flussungssysteme nicht zur Eile drange. ,,So blieb die Pionierrolle an den Kleinen hangen*,
halt das SBB-Organ bedauernd fest.” Damit scheint sich die Geschichte mindestens teilwei-
se zu wiederholen: 1982 musste die SBB-Generaldirektion dem Verwaltungsrat den Abbruch
von millionenschweren und insgesamt Uber zwanzig Jahre dauernden Forschungen und Ver-
suchen rund um die linienférmige Zugbeeinflussung mitteilen.?* Statt auf die grosse Innova-
tion zielte die SBB-Fiihrung fortan auf den evolutiondren Ausbau des Sicherungssystems in
liberschaubaren Investitionsschritten.?®? Erst Ende der 1980er-Jahre tasteten sich die SBB im
Verbund mit ihren europdischen Partnerbahnen wieder an ein Projekt zur automatischen und
interoperablen Zugbeeinflussung und Zugsicherung heran, dieses Mal mit prononcierter For-
derung durch die EU-Verkehrs- und Reformpolitik, wie in Kapitel 7.3 gezeigt wird. Dieses
gemeinsame UIC- und EU-Projekt generierte eine solche Schubkraft, dass seine historischen
Vorlaufer mancherorts vergessen gingen: ,,ETCS is Europe’s first attempt at developing a true
international standard for train control systems“, heisst es etwa in einer Fachzeitschrift.?*® Im
Folgenden wird gezeigt, dass das so nicht stimmt. Denn das Thema der Zugbeeinflussung,
Zugsicherung und Zugsteuerung wurde bereits in den 1960er-Jahren fir das Automatisie-
rungsparadigma paradigmatisch. Die Bahnakteure erkannten in der Zugbeeinflussung eine
Black box, die ein Grund legendes Transformationspotenzial fur die Eisenbahn enthélt. So
schrieben die Vordenker der schweizerischen ,,Eisenbahn der Zukunft* in einem Dokument
von 1969: ,,Der wissenschaftlich durchdachte Einsatz modernster technischer Mittel kann zu
neuen Arbeitsmethoden und damit vielleicht zu einer Anderung der betrieblichen Konzeption
fihren ... . Ein typisches Beispiel dafir ist die Sicherungsanlage der Eisenbahn in ihrer Ent-
wicklung vom einfachen Stellwerk bis zu den modernsten Mitteln fiir die Automatisierung

von Betriebsablaufen.“?%*

2% Ejchenberger/Candrian, Signale im Fiihrerstand - eine Geduldsprobe.

21 SBB40_027_01: Abschluss der Versuche mit der linienférmigen Zugbeeinflussung (LZB); Konzept fir die
mittelfristige Weiterentwicklung der Betriebsleit- und Sicherungssysteme (Vorlage an den Verwaltungsrat,
9.2.1982).

292.\/gl. Peter Winter, Neuorientierung in den Bereichen Signalisierung, Zugsicherung und Zugfunk.

2% Raymond et al., Innovation brings satellite-based train control within reach.

2% SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaus der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren
(Entwurf vom 5.9.1969).
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Im Folgenden wird eine doppelte Geschichte erzahlt: Sie handelt davon, wie der Traum vom
automatisch gelenkten und gesicherten Bahnverkehr in den 1960er-Jahren auf die Prioritaten-
liste der internationalen Bahnakteure kam. Und parallel dazu erzéhlt sie, wie die SBB ver-
suchten, ihre Zugsicherung im europdischen Erfahrungsaustausch zu modernisieren. Denn
dass die Schweizer Bahnen beim ,,European Train Control System* in den letzten Jahren eine
Pionierrolle Gbernahmen, ist weniger ein Zufall, sondern Ausdruck einer historischen Pfadab-
hangigkeit, die mehr als dreissig Jahre zuriickreicht. Doch bevor das Vorlauferprojekt von
ETCS aus den spaten 1950er-Jahren vorgestellt wird, sind einige allgemeine Uberlegungen zu
Kommunikation und Sicherheit im Bahnverkehr angebracht. Daran schliesst ein Uberblick
uber die Entwicklung der Zugsicherungs- und Stellwerktechnik bei den SBB bis in die
1950er-Jahre.

Zugsicherung als Kommunikationsproblem? Theoretische Uberlegungen

Das Thema der Zugsicherung und Zuglenkung wirft das Problem von Kommunikation und
Interaktion zwischen Menschen untereinander sowie zwischen Menschen und Maschinen auf,
weil Sicherheit in vernetzten Systemen auf funktionierender Kommunikation basiert. Doch
wann wird aus dieser Kommunikation, die lediglich sichern soll, eine Kommunikation, wel-
che die Zugsteuerung beeinflusst? Wann wird aus der Zugsicherung eine Zuglenkung? Ist das
zweite schon im ersten angelegt oder entwickelt es sich evolutionar? Geschieht dies durch
Fortschritte in der Technik? Und wer definiert, in welche Richtung die Technik fortschreitet?
Diese Fragen fiihren zu einigen Reflexionen theoretischer Art. Als Denkmodell soll hier ein
hypothetischer Zug herhalten, vielleicht ahnlich jener ,,Rocket* genannten ,,Locomotion®, die
George und Robert Stephenson in den 1820er-Jahren erbaut hatten.®® Auf der Ur-
,Locomotion®“, die auf ein paar wenigen hundert Metern verkehrt, reicht es, wenn der Hei-
zer/Lokfihrer nicht kurzsichtig ist und daher weiss, wann er zu bremsen hat, bevor er die Puf-
fer rammt oder am Haltepunkt vorbeifahrt. Sobald wir aber dieses Ur-Stadium hinter uns ge-
lassen haben, wird Kommunikation verstanden als Selektionsprozess, der Information, Mit-

296

teilung und Verstehen umfasst™”, zum zentralen Faktor, damit unsere ,,Locomotion® sicher

fahrt — und tberhaupt fahrt.

Mit diesen Begriffen wurden zentrale Analysekategorien von Niklas Luhmann auf die Eisen-
bahn Ubertragen. Luhmann schreibt weiter: ,,Das Gesellschaftssystem wird demnach nicht
durch ein bestimmtes ,Wesen’, geschweige denn durch eine bestimmte Moral ... charakteri-

2% http://www.spartacus.schoolnet.co.uk/RAlocomotion.htm; http://en.wikipedia.org/wiki/George_Stephenson.
2% |Luhmann, Gesellschaft der Gesellschaft, 1, S. 70.
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siert, sondern allein durch die Operation, die Gesellschaft produziert und reproduziert. Das ist
Kommunikation.“*’ Unabhangig davon, ob man mit Luhmann beziiglich dieser ausschliessli-
chen Art der Konstitution der Gesellschaft einig ist, ist es reizvoll, seine Uberlegung in der
folgenden Aussage zu adaptieren: ,,Das Eisenbahnsystem wird demnach ... allein durch die
Operation, die Eisenbahn produziert und reproduziert. Das ist Kommunikation.” Information,
Mitteilung und Verstehen sind konstitutive Faktoren jeder Zugfahrt und kénnen in die Prozes-
se Zugsteuerung und Zugsicherung zerlegt werden. Und vielleicht besser als auf soziale Sy-
steme passt die Luhmannsche Analyse der autopoietischen Kommunikation auf die fur den
Bahnbetrieb notwendigen Kommunikationsprozesse: ,,Die Komponenten der Kommunikation

setzen einander wechselseitig voraus; sie sind zirkular verknupft.«*®

Das Kybernetik-Paradigma schliesst an die Netzqualitat der klassischen Bahnunternehmung
an und bringt durch die Anwendung innovativer zeitgendssischer Basistechnologie die dritte
Netz-Ebene bei den Eisenbahnen nach dem Schienen- und dem Stromnetz hervor, ndmlich
das Eisenbahn-Daten- und Telekommunikationsnetz.?*® Dieses dritte Netz dient heute der
Zugsicherung, der Zugkommunikation und der zentralen Zugsteuerung und intensiviert die
Effekte der beiden anderen Netze, indem es die Verbindungshaufigkeit und -qualitat und die
Reisegeschwindigkeit erhéht. Doch schon bevor es so weit war, bevor die Reise auf dem Data
Highway die Reise der Eisenbahn beschleunigte und verdichtete, kam der Zugsicherung eine
zentrale Funktion innerhalb des Systems Eisenbahn zu: Lasst sich der Bereich der Zugsiche-
rung anfanglich noch als Teilsystem des Bahn-Gesamtsystems begreifen, so erweitert die ky-
bernetische Praxis der informationstechnischen und elektronischen Automatisierung dieses

Teilsystem kontinuierlich und vergrdssert seinen Einflussbereich.

Der Traktionsspezialist Michael C. Duffy fasste die gleiche Beobachtung in etwas andere
Worte, als er als Kernthema seiner Untersuchung bezeichnete: “the progressive integration of
the traction, signalling, control and communication elements of the railway into one sy-
stem.”* Die Zugsicherung verschmilzt immer starker mit der Zugbeeinflussung und Zug-
steuerung, die verschiedene Produktions- und Arbeitsprozesse im Bahnbetrieb integrieren.
Diese Qualitat der Zugsicherung/-steuerung kommt auch in der Einschitzung von Okonomen

7 LLuhmann, Gesellschaft der Gesellschaft, 1, S. 70.

2% |_uhmann, Gesellschaft der Gesellschaft, 1, S. 72.

2% Das folgende Zitat wurde zwar aus einer kommerziellen Broschiire zu ,,Bahn 2000“ entnommen, worin der
Beitrag einer bestimmten Firma zu diesem Eisenbahnprojekt honoriert werden soll. Es bringt jedoch die
Netzqualitaten des SBB-Systems auf den Punkt: ,,Das Schienennetz ist das offensichtlichste Netz der Bundes-
bahnen, es ist aber nur eines von drei Netzen, die bei den SBB von strategischer Bedeutung sind. Ascom ist auch
bei den anderen beiden — dem Strom- und dem Telekommunikationsnetz — an bedeutenden Projekten beteiligt.”
Die Bahn 2000 rollt — mehr Zug mit Ascom, in: Télépresse, Bahn 2000/Rail 2000, S. 7.
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zum Ausdruck, die sich in den 1990er-Jahren auf De- und Re-Regulierungsfragen im Ver-
kehrssektor spezialisierten. So unterscheiden Lundsgaard et al. fir den Eisenbahnverkehr drei
Systemebenen: als oberste Ebene das Angebot von Transportdienstleistungen oder bildlicher
ausgedruckt: den fahrenden Zug, als unterste Ebene die Schieneninfrastruktur und mittendrin
als entscheidendes Bindeglied die ,,Systemsteuerung®, welche Zugiberwachungssysteme ein-
schliesst. Aufgrund dieser Bindegliedfunktion identifizieren die Autoren fur die ,,System-
steuerung im Sinn der Zuguberwachungssysteme® neben der Verkehrssicherheit auch die

Aufgabe, die Kapazitaten der Schieneninfrastrukturen zu verwalten.3*

Wird die Zugsicherung als ein System verstanden, innerhalb welchem sicherheitsrelevante
Basisinformationen zwischen ortsfesten Signalanlagen, Schienen und Triebfahrzeug bertra-
gen werden, dann liegt die Uberlegung nahe, die bestehenden Transmissionskanale zu nutzen
oder auszubauen, um Informationen zu tbertragen, die nicht nur die Sicherheit, sondern auch
die Steuerung des Fahrzeugs optimieren. Das Fernziel bestiinde dann in der Einrichtung eines
dauernden und sich selber regulierenden Informations- oder Datentransfers in mehrere Rich-
tungen: zwischen dem Fihrerstand eines Triebfahrzeugs, den Signalanlagen, einer Steuerzen-
trale und anderen Fahrzeugen — in den Worten des japanischen Bahnautomatikers Hiroshi
Shinohara in einem ,.closed loop®, in welchem der Mensch lediglich noch Uberwachungs-

funktionen hatte. 3%

Einen solchen ,,closed loop* skizzierte auch das maschinelle Artefakt ,,Aramis* fiir sich ein.
Bruno Lateur hort ihm zu und fungiert in seiner Doku-Fiction tber das Scheitern dieses inno-
vativen, fuhrerlosen Schienentaxis der Pariser Verkehrsbetriebe als Vermittler zwischen den
(menschlichen) Leserlnnen und dem von seinen (menschlichen) Konstrukteuren vernachlés-
sigten Gefahrt.*®® Denn die techniksoziologische und -philosophische Akteur-Netzwerk-
Theorie, fir die Latour steht, will nicht ontologisch zwischen Mensch und Apparatur unter-
scheiden.®® , Aramis“ verweist auf die Interdependenz von Sicherheit und Lenkung im auto-
matisierten Schienenbetrieb. Das Projekt scheint namlich auch daran gescheitert zu sein, dass

die Ingenieure jene Software-Anforderungen nicht zu erfullen vermochten, die ,,Aramis* fir

%0 pyffy, Electric Railways, S. XVI.

%% |_undsgaard et al., Wettbewerb und Grundversorgung auf der Schiene, S. 35.

%02 Es sollten Vorrichtungen eingefiihrt werden, die gemass der Stellung der Signale ein automatisches Bremsen
auslosen kénnen. Damit soll gesagt sein, dass das konventionelle Signalsystem — meist ein durch den Menschen
betétigtes ,open-loop’-Steuersystem — durch ein durch den Menschen nur noch iberwachtes ,closed-loop’-
Steuersystem ersetzt werden muss.” In: Shinohara, Die Automatische Zugfuhrung.

303 |_atour, Aramis. ,Aramis’ ist einerseits ein Akronym fiir Agencement en Rames Automatisées de Modules
Indépendants dans les Stations und anderseits der Name einer Romanfigur von Alexandre Dumas.

%04 Siehe z.B. Latour, Aramis; Callon, Society in the Making. Uber ANT siehe Schulz-Schaeffer, Sozialtheorie
der Technik; Degele, Einfihrung in die Techniksoziologie.
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eine moglichst flexible, eine praktisch autopoietische Steuerung benétigte. Via Latour artiku-
liert die dezentrale Steuerungs- und Sicherungseinheit von ,,Aramis“, gleichsam sein Herz-
stlick, dieses zentrale Problem, das die Interaktion zwischen Mensch und Maschine, zwischen
Maschine und Maschine und zwischen Zentrale und Peripherie betrifft: ,,Attention, j’ai main-
tenant besoin de relation aves les autres. Je veux pouvoir les asservir, ou étre asservi par eux.
Malgré leur bonne volonté et leur trois antennes, les unités de gestion fixes sur le bord des
voies sont incapables de transmettre avec assez d’information assez rapidement pour que
nous, les mobiles, nous nous débrouillions a grande vitesse. Il faut donc que nous établissions
des relations directes entre nous et que nous nous disions des choses: ,, Tu vas trop vite, tu vas
me rentrer dedans, je suis ton chef, tu dois te régler sur moi, attention je freine, attention je
suis en alerte, fais gaffe.“*®® Was ,,Aramis“ hier einfordert, ist nichts anders als die zu Ende
gedachte Kybernetisierung eines vernetzten Systems. 1963 sprach UIC-Generalsekretar Louis
Armand davon, mit Hilfe der Kybernetik aus dem Schienenverkehr ,,das automatischste Sy-
stem der Zukunft* zu machen.>®® Zwslf Jahre spater, am 4. Kybernetiksymposium der Eisen-
bahner, differenzierte sein Nachfolger Bernard de Fontgalland, es gebe zurzeit — 1974 — noch
keine ,,kybernetischen Optimierungssysteme*. Entscheidungen, auch Routineentscheidungen,
seien immer noch Sache der Menschen.*®” Mit dieser Art von ,,Optimierung“ war also eine
vollstdndige Automatisierung oder Kybernetisierung gemeint, die dann erreicht ware, wenn
manche Aufgaben von der zentralen Steuereinheit an die Peripherie ausgelagert, also in einem

308 Aramis’ Wunsch illustriert diese Vision. Die Au-

gewissem Sinn dezentralisiert, wirden.
tomatisierung des Zugbetriebes l&sst sich damit im Wesentlichen als eine Automatisierung der
Lenkungs-, Sicherungs- und Kontrollvorgénge begreifen. Die Voraussetzung dazu sind ge-
schlossene Kommunikations- und Interaktionskanale, die sicher und eindeutig Informationen

— Zustandsinformationen und Anweisungen — Ubermitteln.

Eine eindeutige Kommunikation und klare Kommunikationsrichtlinien zur Erhéhung der Si-
cherheit empfahl bereits in den 1840er-Jahren auch ein Untersuchungsbericht Giber Zugunfélle
bei der amerikanischen ,,Western Railroad®. Fur den Unternehmenshistoriker Alfred Chandler
hat denn auch die die Aufgabe, aus der gefahrlichen Bahn ein sicheres System zu machen, zu
einer strukturellen Innovation geflhrt: zur Entstehung des Eisenbahnbetriebs als erstes mo-

%05 |_atour, Aramis, S. 191.

%% Int. Eisenbahnkongressvereinigung, Symposium 1963, S. 4.

307 Association of American Railroads et al., Viertes Symposium 1974, Schlussfolgerungen von de Fontgalland
S. XII.

%08 \/gl. die Diskussion um die Zentralisierungs-/Dezentralisierungswirkungen der Digitalisierung bei Ischer, Die
Transformation der Telekommunikation; sowie bei Gugerli, Die Entwicklung der digitalen Telefonie.
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309

dernes, durch Managern gefiihrtes Unternehmen.”™ Wenden wir uns also dieser zuerst nur

scheinbaren und dann tatsachlich (relativ) sicheren Eisenbahn zu.

Die sichere Eisenbahn und ihre Risiken

Eine franzosische Eisenbahnenzyklopédie hielt 1844, zwei Jahre nach einem schweren Eisen-
bahnungliick zwischen Paris und Versailles, fest, nebst Dampfmaschinen kdnnten Eisenbah-
nen ,,zu den schrecklichsten Katastrophen fiihren, wenn sie nicht aufs genaueste tberwacht*
wiirden.®*® Gemass Wolfgang Schivelbusch verschwand die urspriingliche Angst, die sich bei
den damaligen Bahnpassagieren zum Gefiuihl der Leichtigkeit und des Geschwindigkeitsrau-
sches mischte, in Westeuropa um die Mitte des 19. Jahrhunderts. Sie machte einer Gewdoh-
nung Platz, die nur noch durch den Unfall erschiittert werden konnte. Die ,,Destruktion im
Kollaps* wurde und wird, so Schivelbusch, jedoch als umso katastrophaler erfahren, je ,,zivi-
lisierter der Fahrplan und je effektiver die Technik im Normalfall funktionieren. Die Span-
nung zwischen Normalitat und Unfall/Katastrophe nahrt sich also aus der zunehmenden Fall-

hohe zwischen den beiden.’!!

In der Expertensprache des 20. Jahrhunderts wird diese Spannung als Risikoaversion bezeich-
net. Damit ist die aus der Sicht der Wahrscheinlichkeitsrechnung irrationale Nichttoleranz
gegenlber seltenen Grossereignissen mit mehreren oder einer Vielzahl von tédlichen und
schwer verletzten Opfern gemeint. Die Nichttoleranz féllt vor allem im Vergleich zu den all-
taglichen Risiken beispielsweise des Strassenverkehrs mit seinen Verunfallten auf. Diese Ri-
sikoaversion gegenuber Eisenbahnunfallen trug historisch zur Bereitschaft von Politik und
Offentlichkeit bei, den Sicherheitseinrichtungen bei den Bahnen eine hohe gesetzliche und
finanzielle Prioritat einzurdumen.®*? Ein Zugunfall kann eine viel héhere Zahl menschlicher

Opfer, grosseren finanziellen Schaden und eine massivere Beeintrachtigung des gesamten,

%09 .. drawing solid lines of authority and communication for the railroad’s administration, maintenance, and
operation®, empfahl der ,,Report on Avoiding Collisions and Governing the Employees”. In: Chandler, The Visi-
ble Hand, S. 97.

310 Felix Tournay, Encyclopédie des chemins de fer et des machines & vapeur, Paris 1844, S. 2f., zit.

in: Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, S. 119.

31 Die anfangliche Angst beim Bahnfahren beschrieb 1829 Thomas Creevy: ,,Es ist wirklich ein Flug, und es ist
unmdglich, sich von der Vorstellung eines sofortigen Todes aller bei dem geringsten Unfall zu 16sen.* In: John
Gore, Hg., The Creevy-Papers, New York 1963, S. 256, zit. in: Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise,

S. 117.

312 7ur Risikoaversion siehe Bundesamt fiir Bevolkerungsschutz, KATARISK: Methode, S. 37 und dass, Be-
wertete Risiken, S. 14 (monetarisierte Risikaversion).
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stark vernetzten Betriebs zur Folge haben als ein Unfall im Strassenverkehr, spektakulare

Tunnelbrande ausgeschlossen.®

Dabei erhoht die Spur- und Fahrplan-Gebundenheit der Eisenbahn das Unfallrisiko im Ver-
gleich zum Strassenverkehr und reduziert es gleichzeitig wieder. Was die potenzielle Risiko-
erh6hung anbelangt, so wurde darauf seit dem Beginn des Eisenbahnzeitalters mit der An-
wendung von Sicherungsprozessen und dem Einbau von Sicherungsapparaturen reagiert —
und mit dem Aufbau komplexer Unternehmensstrukturen, wie Chandler gezeigt hat. Diese
Massnahmen haben zusammen mit der fahrplantechnischen VVorhersehbarkeit und Planbarkeit
des Bahnverkehrs zu einem erheblichen Sicherheitsvorsprung der Bahnen gefuhrt, der anhand
der Unfallstatistik empirisch belegbar ist: Experten bewerten das Risikopotenzial der heutigen
Bahn mit 1 Prozent oder mit 1:25 gegeniiber dem Strassenverkehr.®** In SBB-Publikationen
wurde dieser Sicherheitsvorsprung gerne in Wort und Bild kommuniziert.***> Aus den 1970er-
Jahren, als der Strassenverkehr besonders viele Todesopfer forderte, existiert eine ganze Rei-
he von Plakaten, welche die Bahn als sichere Alternative zum Auto propagieren, so zum Bei-
spiel das Bild ,,Sicherheitslinie® von 1976, welches eine scheinbare Strassensicherheitslinie
im nachtlichen Schneegestober zeigt, die sich jedoch als Schienenstrang erweist.*!® Das
hauptsachliche Unfallrisiko der Eisenbahn besteht in ihren aufgrund der Geschwindigkeit und
der Masse langen Bremswegen, die vor und nach Bahnhdfen und anderen Kreuzungspunkten
zeitkritisch werden. Nicht berticksichtigt werden in diesen Uberlegungen solche Gefahrensi-
tuationen wie das vorzeitige oder zu spate Betreten oder Verlassen des sich in Fahrt befindli-
chen Zuges oder das Uberqueren von uniiberwachten Bahniibergangen, auch wenn diese Un-

fallarten stets am meisten Todesopfer fordern.®” Auch die Arbeitssicherheit fiir das Bahnper-

33 Trotz der grosseren Sicherheit im statistischen Langsschnitt wird der Bahnverkehr als Risiko mit den Poten-
zialen fiir Schadensereignisse der Klasse 2 (mind. 1 voll besetzter Zug, etliche Tote und Verletzte, einwdchiger
Streckenunterbruch) und Klasse 3 (2 voll besetzte Ziige, Totalbrand oder Absturz, sehr viele Tote, mehrwdchiger
Streckenunterbruch) bewertet. In der Schweiz verzeichnete man bisher noch keine Zugunfalle der Ereignisklas-
sen 2 und 3. Das Zugungliick bei Daniken vom 21.3.1994, bei dem 9 Passagiere ums Leben kamen, gilt als
Schadensfall der Ereignisklasse 1. Siehe Bundesamt fiir Bevolkerungsschutz, KATARISK: Risikoanalyse —
Grundlagen, S. 70-73; ders., Methode, S. 37; ders., Risikobewertung — Grundlagen, S. 14.

314 Bundesamt fiir Bevolkerungsschutz, KATARISK: Zusammenfassung, S. 11. Die Bahnopfer unter den Ver-
kehrsunfall-Toten machten zwischen 1970 und 1997 jeweils zwischen 4.5 % und 9.1 % der Strassenverkehrsop-
fer aus, wobei die (kleinen) Zahlen der Bahntoten recht stark schwanken, wahrend die (hohen) Zahlen der Stra-
ssentoten eindeutig abnehmen. Siehe Bundesamt fiir Verkehr, Sicherheit in Eisenbahntunnels, S. 14.

315 Der negative Hohepunkt wurde 1971 mit 1’773 Toten (und mit tiber 37'000 Verletzten, die Halfte davon
schwer) erreicht. Seither hat die Zahl der Todesopfer stark abgenommen und betragt im Jahr 2004 auch in abso-
luten Zahlen weniger als im Jahr 1947. In relativen Zahlen hat sowohl die Zahl der Unfélle wie der todlich Ver-
letzten im Verhaltnis zum wachsenden PW- und Motorrad-Bestand seit 1950 laufend abgenommen. Siehe Bun-
desamt fur Statistik, Strassenverkehrsunfalle 2004 sowie dass., Strassenfahrzeuge in der Schweiz.

316 plakat von Philipp Giegel, in: von Arx, Der Kluge reist im Zuge, S. 149. Siehe auch die SBB-Plakate ,,auf
Nummer sicher (Herbert Leupin) von 1974 und ,,Eis, Eisern, Eisenbahn“ (Donald Brun) von 1972, in: ebd.,

S. 147f.

317 Zwischen 1996 und 2002 kamen durch Unfalle bei SBB und Privatbahnen jeweils zwischen 2-6 Reisende und
zwischen 18 bis 31 Drittpersonen ums Leben. Siehe Bundesamt fiir Statistik, Eisenbahnen 1990-2002: Unfalle.
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sonal vor allem im Bereich der Gleis- und der Rangierarbeiten fallt hier ausser Betracht. Zwar
war die Erhéhung der Arbeitssicherheit infolge des gewerkschaftlichen Drucks des traditio-
nell stark organisierten Bahnpersonals in der Geschichte der SBB ein wichtiges Thema.**®
Das Projekt einer automatischen Kupplung wurde denn nebst der Leistungssteigerung auch
damit begrindet, dass dadurch ,,eine gefahrliche und miihsame Arbeit aus der Welt geschafft*
wiirde.®*® Fiir die Zugsicherung und Zugbeeinflussung war die Arbeitssicherheit nur insofern
wichtig, als auch die Bahnarbeiter auf dem Gleis die Signale und Weichenstellungen kennen

und beachten mussten.

Durch den kontinuierlichen Doppelspurausbau reduzierten die so genannten Voll- oder Nor-
malbahnen das anfangliche Risiko des Einspurverkehrs auf die Kollisionsgefahr bei Kreu-
zungs- und Haltepunkten. Den ortsfesten Signalen kam die Funktion zu, solche Gefahren-
punkte friihzeitig anzukundigen. Doch wie wusste der Lokomotivfuhrer tiber den aktuellen
Zustand der Gleisbelegung Bescheid? Denn ein friiher durchgefahrener Zug konnte ja in un-
geniigendem Bremsabstand unterwegs sein, sei es, weil er ein Signal abwarten musste, sei es,
weil ihn ein technischer Defekt zu einem ausserordentlichen Halt gezwungen hatte. Weitere
Unfallrisiken ergaben sich aus einer im falschen Moment verstellten Weiche, die zur Entglei-
sung fihren konnte, oder infolge von menschlichem Versagen, das sich in der Nichteinhal-
tung von Hochstgeschwindigkeiten, Bremswegen und Signalvorgaben &usserte. Die friihe
Elektrifizierung ermdglichte es den SBB, den zweiten Mann im Fuhrerstand, der zu Zeiten
von Kohle und Dampf als Heizer auf der Lokomotive mitfuhr, allméhlich einzusparen, wobei
auf manchen Strecken noch bis in die 1960er-Jahre hinein ein so genannter ,,Fihrergehilfe®
mitfuhr.3?° Dieser Verzicht auf den zweiten Mann erhéhte die Anforderungen an den verblie-
benen Lokomotivfihrer. Zur Erhéhung der Sicherheit und zur Reduktion menschlichen Fehl-
verhaltens setzte man bei den Eisenbahnen deshalb schon frih auf eine so genannte ,,Auto-

matisierung® von Zugsicherungsvorgangen, mit welcher zunéchst vor-elektronische Prozesse

Zwischen 1990-1997 machten Personenunfalle durch Gleisliberschreiten, Auf- und Abspringen von Ziigen etc.
36% und Unfélle von Drittpersonen an Bahniibergangen und bei Rangierfahrten 28% aller Unfélle aus. Eigentli-
che Zugunfalle in der Folge von Zugsentgleisungen oder -kollisionen machten nur 7% aller Bahnunfélle. Siehe
Bundesamt fur Verkehr, Sicherheit in Eisenbahntunnels, S. 11.

318 In den 1950er-Jahren nahm die Rubrik ,,Unsere Toten“, in der auch den in einem Betriebsunfall getéteten
SBB-Mitarbeitenden gedacht wurde, einen wichtigen Platz in der SBB-Mitarbeiterzeitung ein. So kamen z.B. im
Jahr 1953 bei Betriebsunfallen 16 SBB-Angestellte ums Leben. VVon 1990 bis 1997 verunfallten jeweils jahrlich
zwischen 0 (1997) und 12 (1990) Angestellte tédlich. Im Mittel waren 15% aller Todesopfer bei SBB-Unfallen
»Bedienstete, also SBB-Angestellte, im Vergleich zu 21% Reisenden und 64% Drittpersonen. Siehe SBB-
Nachrichtenblatt 1953; Bundesamt fiir Statistik, Eisenbahnen 1990-2002: Unfélle; Bundesamt fur Verkehr, Si-
cherheit in Eisenbahntunnels, S. 11.

39 Die Einfihrung der automatischen Kupplung bei den européischen Eisenbahnen, in: 1.E.N., 6/1965, S. 1.

320 |ch verdanke diese Information Urs Germann. Bei den ,,Fiihrergehilfen“ handelte es sich oft um in Ausbil-
dung befindliche zukiinftige Lokfuhrer. Die Lokomotivfihrerausbildung war flr bei den SBB tatige Ingenieure
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der mechanischen Verdrahtung, der elektrischen Verkabelung und der analogen Befehlsuber-

mittlung durch Signale, leuchtende Warnlampen und Hupen gemeint waren.***

Frihe Einrichtungen zur Zugsicherung bei den SBB322

Den frihen Streckenwarterinnen, die mit Hilfe von Fahnen, Lampen und Pfeifen entlang einer
Bahnstrecke Sicherheitsinformationen tbermittelten, kam nicht nur die Aufgabe zu, im erst
einspurigen Betrieb Zusammenstosse zwischen zwei Ziigen zu vermeiden. lhre Informationen
dienten auch dazu, die Weichen umzulegen — zuerst manuell, dann mechanisch —, und so die
Zugfahrt aktiv zu beeinflussen. Diese Interdependenz von Zugsicherung und Zugbeeinflus-
sung kommt im Stellwerk zum Ausdruck. Das erste mechanische Stellwerk der Schweiz, das
die Weichenumlegung von Hand ersetzte, wurde 1880 im Bahnhof Bern in Betrieb genom-
men. Das mechanische Stellwerk ist ein Beispiel fiir ein primitives kybernetisches System.
Denn hier erfolgte erstmals eine Zentralisierung der zu ibertragenden Informationen und eine
mechanische Verkoppelung der Steuerbefehle: Mittels Gestdngen und Drahtziigen waren die
Weichen und Signale bei der Ein- und Ausfahrt eines Bahnhofs mit den Stellhebeln der zen-
tralen Apparatur des Stellwerks verbunden. Je nach Stellung der verschiedenen Hebel, die mit
Nocken versehen waren, welche nur in bestimmte Kerben des Verschlusslineals passten, wur-
den im Blocksystem auch so genannte Fahrstrassen fiir nachfolgende Fahrzeuge geschlossen
oder freigegeben. Trotz aller Mechanisierung der VVorgange war es noch immer ein Mensch,
der die verschiedenen Stellhebel fur Weichen, Signale und Fahrstrassen-Verschluss oder -
Freigabe in der richtigen Reihenfolge betétigen musste. Mit Hiroshi Shinohara liesse sich
hierbei von einem noch ,,durch den Menschen betétigten ,open-loop’-Steuersystem® spre-

chen.?®

Die Elektrifizierung der Bahnanlagen fuihrte zu einem Quantensprung in der Sicherungstech-
nik, indem sie das Ansteuern der Weichen und der Sicherungsanlagen vom Stellwerk her

durch elektrische Relais und durch den Gleisstromkreis erlaubte.3** Dies war in der Schweiz

in traktionsnahen Abteilungen noch in den spaten 1960er-Jahren obligatorisch (Interviews der Verfasserin mit
Peter Winter und Reto Danuser).

1 \/gl. Oehler, Die Sicherungsanlagen der Schweizer Bahnen.

%22 Die folgenden Ausfiihrungen basieren auf SBB-Nachrichtenblatt Januar 1934 (Separatdruck, Automatische
Zugsicherung); Oehler, Die Sicherungsanlagen der Schweizer Bahnen; Paul Winter, Hebung der Sicherheit
durch die linienférmige Zugbeeinflussung; Bischof, Ein neues Signalsystem bei den SBB; Zufferey, Die Ent-
wicklung der Sicherungsanlagen bei den SBB; http://eisenbahnen.geschichte-schweiz.ch/stellwerke.html.

%23 Shinohara, Automatische Zugfiihrung.

%24 Die Ausfiihrungen beruhen auf Peter Winter, Neuerungen auf dem Gebiet der Sicherung der Ziige; SBB,
Eines ist sicher: Bahnfahren!; SBB GD/Arbeitsgruppe MDS, Automatische Zugsicherung; SBB38_006_03:
Hebung der Sicherheit durch die LZB (Beginn der Versuche am Gotthard), 7.10.1974 (Paul Winter, Chef ZfWw).
Versuche mit Gleisstromkreisen wurden in England seit den 1840er-Jahren unternommen. In den USA wurde
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zum ersten Mal 1922 im Bahnhof Gdschenen der Fall, nach der Elektrifizierung der Gott-
hardlinie. Parallel dazu statteten die SBB ihr Rollmaterial zwischen 1927 und 1937 mit der
Sicherheitsfahrschaltung, dem so genannten Totmannpedal, aus. Diese Vorrichtung war eine
Reaktion auf drastische Einbussen der Handlungsfahigkeit des Lokomotivfihrers. Sobald der
Lokfuhrer dieses Pedal nicht mehr hinunter driickte, wurde eine Schnellbremsung durch
Stromunterbruch eingeleitet. Das reichte jedoch nicht in jedem Fall aus, um einen fatalen
Zugzusammenstoss mit todlichen Folgen zu verhindern, wie er sich beispielsweise im Winter
1932 im Luzerner Giitschtunnel ereignete.?* Nétig wurde eine zusatzliche Einrichtung, die es
dem Fahrer verunmoglichte, Halt zeigende Signale einfach zu ignorieren und zu ,,iiberfahren®.
Diese in den 1930er-Jahren entwickelte Zusatzeinrichtung zu den optischen Signalen und zur

Sicherheitsfahrschaltung wurde nun als ,,automatische Zugsicherung* bezeichnet.

Die erste automatische Zugsicherung der SBB: System Signum

Fur die Entwicklung und Beschaffung hatten die SBB einen Systemvergleich durchgefihrt
und sich, &hnlich wie die deutschen Bahnen mit ihrer ,,Indusi“, fir eine induktive Informa-
tionstibertragung entscheiden, die anders als die ,,Indusi* mit konstantem Fluss im Erreger-
magnet funktionierte. Diese neue Zugsicherung mit dem Produktenamen ,,Signum® erlaubte
nun die elektromagnetische Ubertragung des Befehls ,,Halt“. Die entsprechenden Informatio-
nen wurden an den Signalen abgegriffen, Gber Kabel auf Gleismagnete Ubermittelt und dort
uber ein elektromagnetisches Feld auf den Lokmagneten des vorbei fahrenden Zuges indu-
ziert.**® Spater wurde der Funktionsumfang um einen zweiten Begriff ,,Warnung* erweitert,
indem man die Polaritat des elektromagnetischen Feldes umkehrte. Im Ubrigen blieb das Sy-
stem ,,Signum® der Walliseller Firma Integra-Signum, die auch viele Stellwerke ausristete,
im ortsfesten Bereich unverdndert. Im fur die Zugsicherheit ebenfalls wesentlichen Bereich
der Signal- und Weichenstellung ging die Automatisierung seit den 1940er-Jahren ebenfalls
voran: erst durch eine einfache Relaistechnik, mit der die Stellwerkverschliisse und dadurch
die Weichen durch elektromagnetische Impulse verriegelt bzw. verstellt werden konnten, ab

den 1950er-Jahren durch die Vollrelaistechnik mit Schaltern und einer zentralen Gleisbildan-

1872 eine erste Strecke mit einem Gleisstromkreis ausgeristet. In England wurden Gleisstromkreise auf S-
Bahnstrecken ab 1900 eingesetzt. Siehe Duffy, Electric Railways, S. 8f.

%2> Der Zusammenstoss zwischen einem Lokalzug und einem internationalen Schnellzug im Giitschtunnel vor
Luzern am 13.12.1932 forderte 6 Tote und 27 Verletzte. In: http://www.shbhistoric.ch > FAQ.

%26 SBB-Nachrichtenblatt Januar 1934 (Separatdruck, Automatische Zugsicherung). Die ersten Gleismagnete fiir
die Zugsicherung kamen auf der 1893 eroffneten ,,Liverpool Overhead Railway“, also einer S-Bahn, zum Ein-
satz. Siehe Duffy, Electric Railways, S. 97.
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lage und schliesslich Ende der 1980er-Jahre mit dem ersten elektronischen Stellwerk der

Schweiz.®?’

Auch die Signum-Zugsicherung funktionierte lange mittels der Relaistechnik.3?® In ihrer ter-
ritorialen Dimension war diese friihe automatische Zugsicherung ein ,,open loop“. Denn die
Schienenstromkreise und Gleismagnete zwischen den Gleisen waren nur an bestimmten
Punkten mit Vorsignalen verdrahtet, die Sicherung wirkte also nur im Bereich der Signale,
nicht aber auf der offenen Strecke. Auch systemisch war der ,,loop*“ gedffnet, denn noch im-
mer hatte der Lokfuhrer die Moglichkeit, den Haltebefehl auszuschalten bzw. zuriick zu stel-
len, ohne dass das System diese Handlung mit der tatséchlichen Risikolage hatte vergleichen
kdnnen. Der durch elektrische Impulse vermittelten Basisinformation fehlte es ndmlich an
Kontextsensitivitat. Unabhéngig davon, ob sich der Zug vor einer Kreuzungsweiche, vor einer
Baustelle oder vor der Einfahrt zu einem Bahnhof befand, erhielt er von der Zugsicherungs-
anlage stets dieselbe Warnung. Die Lokomotivfuhrer mussten dieses einfache Warnsystem
selber dadurch differenzieren, dass sie den Rickstellschalter betétigten, wenn ein sofortiger
Halt nicht notwendig war und wenn es reichte, langsamer zu fahren oder die normale Be-
triebsbremsung zu betatigen. Dabei drohte die Gefahr eines reflexartigen, unbewussten Routi-
nehandelns auch bei einer wirklich riskanten Situation.®*® Eine Bilanz schwerer Zugunfalle,
bei denen zwischen 1941 und 1948 insgesamt 57 Personen ums Leben kamen, zeigt das Resi-
duum an relativer Unsicherheit aus ungentigender Automatisierung und menschlichem Fehl-
verhalten.®*® Dabei diirfte allerdings auch die starke Zunahme an Bahngiiterverkehr wahrend

der Kriegsjahre eine Rolle gespielt haben.**!

In den spéten 1950er-Jahren stellte sich den SBB und anderen Bahnverwaltungen also die
Aufgabe, die Sicherheit des Zugbetriebs mittels differenzierteren und automatisierten Infor-
mationen zu erh6hen. Nebst der Zugsicherheit galt es jedoch auch die Zugleistung zu erho-

hen.

%27 7ufferey, Die Entwicklung der Sicherungsanlagen.

%28 Die Zugsicherung ,,Signum* ist auch heute noch im Einsatz, wenn auch modernisiert und zusammen mit der
ZUB (siehe Kapitel 7.3). Vgl. SBB, Signale auf Fahrt.

329 paul Winter, Neuerungen auf dem Gebiet der Sicherung, S. 208.

%0 Die Zugkollisionen erfolgten im Nebel, vor Baustellen, durch Ubersehen des Haltesignals, durch falsche
manuelle Weichenstellung, durch FehImanipulation der Bremse oder infolge eines verfriihten Fahrbefehls. Fur
die Liste mit den einzelnen Unféllen siehe http://www.sbbhistoric.ch > FAQ. Die Unfalldaten finden sich auch
im Kapitel ,,Eisenbahnunfélle und Betriebsstérungen* in: Eidg. Post- und Eisenbahndepartement, Ein Jahrhun-
dert Schweizer Bahnen, 4, S. 221.

%31 Eidg. Post- und Eisenbahndepartement, Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen, 4, S. 222. Siehe dazu auch die
Kontroverse zwischen Jean Ziegler und Felix Auer (iber die Bahnsicherheit gefahrdende Gutertransporte der
SBB fir die Achsenmachte wéhrend des 2. Weltkriegs, dargestellt bei Koller, Jean Ziegler und das Erfinden der
Vergangenheit.
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Durch ein paneuropédisches Projekt die Sicherheit und den Output erhéhen

Anders als die SBB sahen sich viele europaische Bahnen nach dem Zweiten Weltkrieg dop-
pelt herausgefordert: Sie hatten die Kriegsschaden zu bewaltigen und waren der zunehmenden
Konkurrenz durch den Strassenverkehr ausgesetzt. Eine weitere Automatisierung betrieblicher
und technischer Prozesse erschien ihnen als adaquates Mittel, um das durch gesetzliche Ver-

pflichtungen ,,behinderte Unternehmen Eisenbahn*3*?

wettbewerbsféhiger zu machen. Im
Rationalisierungsdiskurs der Bahnakteure zeichnete sich in der zweiten Halfte der 1950-er
Jahre eine Wende ab. Zwar sprachen die Bahnakteure nach wie vor von Rationalisierung als
Mittel zur Kostenersparnis und zur Selbstbescheidung auf den fur das Medium Bahn ,,we-
sensgerechten“ Verkehr.*** Doch mehr und mehr beseelte die Bahnakteure auch der Glaube
an eine die Zukunft gestaltende Kraft der Technik, die eine Modernisierung und einen parti-
ellen Ausbau der Bahndienstleistungen ermaglichen wiirde.*** Joachim Radkau hat, in einem
nicht bahnspezifischen Kontext, diese technokratische Hoffnung unter anderem auf den Sput-
nik-Schock vom Oktober 1957 zurlickgefihrt, also auf die erste Erdumseglung einer Raum-
kapsel, welche der westlichen Welt die technische Modernitat der Sowjetunion schlag- und
schockartig vor Augen fiihrte.** Hier soll die These vertreten werden, dass zusatzlich die im
selben Jahr 1957 zustande gekommene Europdische Wirtschaftsgemeinschaft dazu beitrug,
dass die Bahnakteure fiir den integrativen Kybernetik-Diskurs und transnationale Automati-

sierungsprojekte rezeptiv wurden.

Dabei besteht kein Zweifel daran, dass technische Automatisierung vor allem auch bedeutete,
Betriebsprozesse effizienter, schneller und kostengiinstiger zu gestalten und Kapazitatsreser-
ven auszuschopfen. So dusserte der SBB-Generaldirektor Otto Wichser 1961, wenn betrieb-
sorganisatorische Massnahmen zur Rationalisierung und zur Steigerung der Effizienz nicht
geniigen wiirden, dann misse der Betriebsablauf mittels dem ,,starkeren Einsatz modernster
Mittel der Sicherungs- und Signaltechnik beschleunigt, verflissigt und mit weniger Personal

336

trotzdem sicher und zuverlassig gestaltet werden.>® Ahnlich tonte es aus dem Mund eines

hohen Beamten der Deutschen Bundesbahn, der 1962 die Anforderungen an die Automatisie-

%2 5BB32_017_14: UIC, Das Problem der Finanzlage der Eisenbahnen, Januar 1956, S. 21.

%3 5BB32_017_14: UIC, Das Problem der Finanzlage der Eisenbahnen, Januar 1956. Das Reden vom ,,wesenge-
rechten” Verkehr zieht sich bis in die 1980er-Jahre hinein. Vgl. Werner Latscha, Bahnbrechend mit Bahn 2000.
334 Der Ausbau auf den grossen Strecken ging teilweise mit einem Abbau auf den Nebenlinien einher. Diese
Parallelstrategie wird besonders deutlich in Grossbritannien mit dem Beeching-Plan von 1963 und in Deutsch-
land 1966 mit dem Leber-Plan. Siehe Gourvish, British Railways, S. 2f.; Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene,

S. 147-149; Wirkungen von Automation und Rationalisierung, in: Der Eisenbahner, 10/1968, S. 3.

3% Radkau, ,,Wirtschaftswunder* ohne technische Innovation?

%% Die Planung bei den SBB, in: Der Eisenbahner, 27/1961, S. 1.
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rung und Modernisierung der Signaltechnik beschrieb: ,,Die Aufgabe besteht darin, bei mog-
lichst noch besserer Sicherheit die Leistungsféhigkeit eines Triebfahrzeuges ... voll und wirt-
schaftlich entsprechend dem Fahrplan auszuniitzen.“**” Der SBB-Obermaschineningenieur
Paul Winter skizzierte das Desiderat aus der Sicht der Schweizerischen Bundesbahnen flinf
Jahre spater wie folgt: Abgesehen von inkrementellen Verbesserungen sollte ein neues Zugsi-
cherungssystem vor allem drei Elemente beinhalten: eine differenzierte Befehlstibermittlung,
erste Schritte zur Fihrerstandsignalisierung und den Aufbau einer Telefonverbindung zwi-
schen der Lokomotive und dem stationdren Personal in Bahnhofen und Stellwerken. Diese
Anforderungen liefen auf einen ersten ,,Schritt zu einer zentralen Betriebslenkung“ und mithin

8 Damit waren Mensch-Maschinen-

,ZU einer automatischen Zugférderung“ hinaus.*
Schnittstellen einer neuen Qualitat zu schaffen, welche auch die Handlungs- und Entschei-
dungsmacht zwischen den beteiligten Humanakteuren verschieben wirden: weg von den
Praktikern vor Ort, hin zu den Technikern und Reglern in der Zentrale. Die technische Vor-
aussetzung fiir eine solche Automatisierung bestand in der kontinuierlichen Zustandsuberwa-
chung, im dauernden Austausch der Impulse — kybernetisch gesprochen in einem geschlosse-
nen Regelkreis, der ein unabléssiges Spiel von Meldung und Rickmeldung erlaubte. 1967, als
Winter sich mit seinem Aufsatz tber diese Zugsicherungsneuerungen an die Techniker-
Community wandte, hatten er und die SBB sich schon langst einer internationalen For-
schungs- und Versuchsgruppe unter der Leitung des Internationalen Eisenbahnverbandes an-

geschlossen. Und arbeiteten dort am Projekt einer europdischen Zugbeeinflussung mit.

1958 — als die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft in Kraft trat, als die EWG-Bahnen die
,Gruppe der sechs* grundeten und als die ersten Trans-Europ-Express-Ziige verkehrten —
setzten die UIC und ihr ,,Office des essais et des recherches” (ORE) einen Sachverstandigen-
Ausschuss ein, der das Problem der ,,Informationsiibertragung Strecke-Triebfahrzeug“ testen
sollte.®®® In der Nachkriegszeit hatten es die internationalen Bahnakteure nicht geschafft, die
europdischen Bahnen mit einer einheitlichen Signalisierung auszuristen. Nun bot sich die
Chance, mindestens fur die Zugsicherung einheitliche Standards und Interoperabilitat einzu-
fuhren.>*® Auf die Idee, die kontinuierliche Ubertragung differenzierter Befehle fiir die Zugsi-

cherung zu einem genuin kybernetischen Projekt der automatischen Zugsteuerung durch kon-

337 Schmitz, Probleme der Automatik, S. 51.

%38 paul Winter, Neuerungen auf dem Gebiet der Sicherung, S. 209.

%9 SBB38_006_04: ORE AG S1005: Informationsnote ORE S 1005 (Oktober 1979). Der ORE-
Sachverstandigenausschuss trug das Kirzel ,,A 46*.

%0 Der SNCF-Exponent Camille Martin filhrte 1967/68 aus, die UIC habe die Hoffnung auf einheitliche Signale
aufgeben missen und konzentriere sich nun auf eine Zuglaufiiberwachung, ,,deren Vereinheitlichung in der Zu-
kunft weit mehr Bedeutung zugemessen wird.” Siehe Martin, Die Untersuchung der grossen technischen Pro-
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tinuierliche Zugbeeinflussung auszubauen, kam man wohl erst 1962. Damals prazisierten die
Direktoren des ORE, das Fernziel der Untersuchungen solle die ,selbsttatige Fihrung der
Zuge* sein, wobei flr die reine Zugsicherung auch vereinfachte Ausfihrungen zur Anwen-
dung gelangen sollten.®** Im Ziel einer ,,selbsttatigen”, also automatischen Zuglenkung wird
der gleiche Denkstil deutlich, der ein Jahr spater zum ersten von vier Eisenbahnkybernetik-
Symposien fiihren sollte.>* Der Ausgangskontext, in dem UIC und ORE im Juni 1962 einen
Wettbewerb fur das Problem der kontinuierlichen Informationstibertragung Strecke-Fahrzeug
ausschrieben, war also vermutlich bereits durch das technologische Paradigma der Kyberneti-

sierung gepragt.>®

Die Linienzugbeeinflussung als Lésung

Die Idee eines kontinuierlichen Datentransfers stammte nicht erst aus den 1960er-Jahren: Bei
den Berliner U-Bahnen hatte man bereits 1928 Versuche unternommen, mehrere Informatio-
nen mit einem zwischen den Gleisen verlegten Kabel, kontinuierlich zu tbertragen.®** In den
1950er- und 1960er-Jahren, im Kontext der zunehmenden gesamtgesellschaftlichen und tech-
nologischen Komplexitat, wird ein kontinuierlicher Datenfluss zur Ubertragung von differen-
zierten Informationen immer dringlicher. Und er wird dank der Entwicklungen in der Halb-
leiterphysik und der Computertechnologie auch einfacher. Neben dem Pfad der Elektronik
und der Informationsiibertragung ist die Zentralisierbarkeit von Steuerungs- und Uberwa-
chungsfunktionen im Bahnverkehr eine wichtige VVoraussetzung fir die Automatisierung der
Bahn, aus der sie gleichzeitig folgt. Das bedingt auch einen Wandel auf der Seite des ,,Hu-
manfaktors”: Die relativ teurer werdende menschliche Arbeitskraft wird in langfristig Kosten
sparende Mensch-Maschinen-Interaktionen Uberfuhrt, welche die Arbeitsproduktivitat erho-

hen 345

Wie im Fall der automatischen Kupplung, fir welche die Deutsche Bundesbahn zusammen
mit der Franzosischen Staatsbahn (SNCF) in der zweiten Halfte der 1950er-Jahre das Pflich-

bleme der Zukunft als Gemeinschaftsaufgabe. Auch der SBB-Mann Paul Winter hatte in den 1950er-Jahren auf
eine einheitliche Signalisation gehofft (Information von Peter Winter im Gesprach mit der Verfasserin).

31 SBB46_014_02: LZB/AG ORE A 46/Vereinfachtes System: Auszug aus der Informationsnote fiir die ge-
mischte 4./5./7. Kommission der UIC (ber die Untersuchungen des ORE-Sachverstandigenausschusses A 46
(,Portsmouth-Note* von 1962); SBB38_006_04: ORE AG S1005: Informationsnote ORE S 1005 (Oktober
1979).

%2 \/gl. Fleck, Entstehung und Entwicklung einer wissenschaftlichen Tatsache.

3 v/gl. Dosi, Technological paradigms and technological trajectories.

344 Recke/Schemmel, Neuartige Zugsicherungstechnik.

3% Duffy meint sogar: ,,the increased productivity of the newer engineering systems was essential in saving the
railway in the post-1950s world. ... Human intervention surrendered to automatic electro-mechanical action.

85



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

tenheft erarbeitete, pragten deutsche Akteure die Entwicklungsarbeiten auch bei der Zugsiche-
rung: Walter Schmitz, habilitierter Elektroingenieur und Ministerialrat bei der Bundesbahn,
veroffentlichte 1962 einen programmatischen Uberblicksartikel tiber die ,,Probleme der Au-
tomatik zwischen selbsttatigem Triebfahrzeug und moderner Signaltechnik®, in welchem er
unter anderem die Technik des Linienleiters und der Fiihrerstandsignalisierung erlauterte.*®
Durch den Siemens-Wetthewerbsbeitrag wurden solche Uberlegungen ein paar Monate spater
in den grosseren Kontext des Sachverstandigen-Ausschusses mit dem Kiirzel ORE A 46 des
,Office des recherches et des essais®, also der Forschungs- und Versuchsabteilung der UIC,
eingebunden. Zwanzig Wettbewerbsbeitrdge von europaischen und von US-Firmen gingen
beim ORE ein, darunter der Siemens-Vorschlag fir eine kontinuierliche Dateniibertragung auf
der Basis eines Linienleiters.®*” Die Siemens-Entwickler nannten ihre Kabelldsung linienfér-

mige Zugbeeinflussung, abgekirzt LZB.

Bei der LZB werden zwischen den Schienen so genannte Linienleiter, Kabelschleifen oder
Doppelkabel, gekreuzt verlegt, welche dann Informationen mittels hochfrequenter elektroma-
gnetischer Felder vom Kabel aufs Triebfahrzeug tibertragen. Neben den Gleisen befinden sich
Sammlungskanéle, welche die Informationen zwischen den Kabeln und den in regelmassigen
Abstanden in Stellwerken untergebrachten Steuerstellen hin und her leiten. Die Steuerstelle
schickt Informationen Uber signal- oder situationsabhangige Geschwindigkeits- und Bremsbe-
fehle fur die Triebfahrzeuge zum Linienleiter. Die Triebfahrzeuge sind mit Elektromagneten
ausgerustet, welche Informationen von den Linienleitern aufnehmen und an das Fahrzeug
abgeben konnen. Die Informationen werden in Datentelegramme verpackt und am anderen
Ende wieder decodiert. UIC und ORE wollten das Problem der ungentigenden Informations-
ubermittlung zwischen Zug und Schiene l6sen. Bisherige Zugsicherungen und -lenkungen
basierten, verallgemeinert gesagt, auf einer punktuellen Datenaufnahme und -tbermittlung.
Diese Punktualitat in eine Linearitat und damit ein eine kontinuierliche Datenlbermittlung zu
verlangern, war eine nahe liegende Ldsung. Dies mit einem Kabel zu tun, war technisch nicht
sehr innovativ, sondern stellte eine Weiterentwicklung des Schienenstromkreises dar. Die
Linienleiter-ldee war denn auch nicht ganzlich unbekannt — die Berliner U-Bahn von 1928
wurde bereits erwahnt —, sie baute auf teilweise bestehenden Ubertragungsprinzipien auf und
passte ins kybernetische Denken vom geschlossenen Regelkreis und vom kontinuierlichen

Informationsfluss. Einigermassen innovativ war jedoch die Absicht, daraus einen europai-

Improved communications by telephone, television and radio increased centralisation and supervision from a
distance.” Electric Railways, S. 301.
8 Schmitz, Probleme der Automatik, S. 51.
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schen interoperablen Standard zu entwickeln, um den UIC-Mitgliedbahnen teure nationale
Sonderlésungen zu ersparen und um einen moglichst reibungslosen, grenziberschreitenden
Bahnverkehr zu ermdglichen. Vor allem aber enthielt das Prinzip der kontinuierlichen Daten-
ubertragung das Potenzial fir einen wirklich kybernetischen, also sich selbst regulierenden
und effizienten Zugbetrieb.

Der Linienleiter fiir einen kybernetischen Bahnbetrieb

Die zwischen 1958 und 1980 im Auftrag der UIC und ihrer Forschungsabteilung entwickelte
interoperable Zugbeeinflussung ORE A 46 ging als so genanntes integriertes System in die
Bahn-Annalen ein, wobei mit ,,integriert” explizit ein geschlossener Regelkreis, also ein ky-

bernetisches System im Wiener’schen Sinn, gemeint war.**®

Gegentiber friher erlaubte dieser
»closed loop“ eine neuartige Flexibilitdt und Kontextsensitivitat: Das Triebfahrzeug erzeugte
durch seinen Standort in Relation zu anderen Ziigen und zu Gefahrenpunkten, welche der
stdndig mit ihm interagierende, strahlende Linienleiter ermittelte, ein Gutteil der Datenbasis
fur die notwendigen sicherheitsrelevanten Befehle selber. Was bei den Telefonunternehmen in
den 1970er- und 1980er-Jahren unter dem Stichwort der Diensteintegration vor sich ging —
also die gebiindelte Ubertragung und Vermittlung von Sprache und Daten in einer digitalen
Technik —, entspricht weit gehend dem Inhalt der Bahnkybernetik, die ebenfalls die Integrati-
on verschiedener Funktionalitdten und von zuvor getrennten Prozessabldaufen in ein geschlos-

senes und automatisierbares System zum Ziel hatte.**°

Das Zugbeeinflussungssystem funktioniert als Schnittstelle zwischen ortsfesten Signalen und
der Zugsteuerung, weil ein Teil der Schieneninfrastruktur und ein anderer Teil dem fahrenden
Zug zugeordnet werden kann. Gleichzeitig ist die Zugbeeinflussung auch eine Schnittstelle
zwischen einer zentralen Steuerstelle, die Daten auf die am Boden vorhandenen Ubertra-
gungsvorrichtungen schickt und von dort wieder welche empfangt, und dem dezentralen Sub-
system, die das einzelne Fahrzeug und der Gleisabschnitt, in dem es sich gerade befindet, bil-
den. Wahrend ein punktformiges Zugsicherungssystem die Datengenerierung, -tbermittlung
und -verarbeitung weitgehend dezentral und ortlich beschrankt vornimmt, bernehmen zen-
trale Einrichtungen im Fall einer kontinuierlichen Dateniibertragung manche dieser Aufgaben.
Dabei kann das Linienleiter-Kabel zusammen mit der weiteren, ,,am Boden* verankerten

Zugsicherungsinfrastruktur als Verlangerung eben dieser Zentrale begriffen werden. Diese

%7 SBB46_012_01: LZB, AG ORE A 46 (Gruppe Patente), Brief von Siemens-Braunschweig ans ORE betr.
Linienzugbeeinflussung vom 30.11.1971.
%48 paul Winter, Hebung der Sicherheit durch die linienférmige Zugbeeinflussung, S. 65f.
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Zentrale ist jedoch fiirs Funktionieren des Zugbeeinflussungssystems ganz wesentlich auf den
Dateninput angewiesen, der vom Zug an die Strecke geliefert wird. Es findet also eine gewis-
se Arbeitsteilung zwischen der Zentrale einerseits und der ,,Peripherie” anderseits, also den

einzelnen Ziigen und der értlich begrenzten Sicherungsapparaturen, statt.**°

Dass es sich um eine Arbeitsteilung zwischen Zentrale und Peripherie handelte, belegen zeit-
gendssische Ausfuhrungen zum Funktionieren des Systems ORE A 46. So schrieb Paul Win-
ter: ,Wichtig ist, dass die Bildung, die Ubertragung und die Auswertung der Informationen
fiir die durchgehende Geschwindigkeitsuiberwachung von den Steuerstellen bis zu den Trieb-
fahrzeugen mit ausserordentlich hoher Sicherheit arbeitet und dass durch die bergeordnete
Betriebsleitzentrale nur eine Geschwindigkeitsregulierung unterhalb dieses Plafonds [der
durch die Interaktionskette von der Steuerzentrale bis zum einzelnen Zug erzeugten hohen
Sicherheit, G.H.] stattfinden darf.“ ** Der Linienleiter ermittelt einerseits direkt sicherheits-
relevante Daten, die er von ortsfesten Signale und Anlagen erhélt. Diese Daten werden nun in
Telegrammform vom Linienleiter an den dartiber fahrenden Zug tbermittelt. Sie enthalten
Geschwindigkeits- und Sicherheitsinformationen, die es dem Lokomotivfihrer erlauben, seine
»Sicht auf den Streckenzustand auf zwei Kilometer auszudehnen und seine Fahrgeschwin-
digkeit anzupassen. Es gilt aber nicht fur sich &ndernde und daher kontext- und situationsab-
héngige Sicherheitsdaten. Dazu gehort etwa der infolge von Verspatungen oder Betriebssto-
rungen geanderte Standort anderer Zlge geandert. Hier kommt nun die Steuerzentrale — die
entweder im zentralen Stellwerk oder in einer Betriebsleitzentrale untergebracht ist — ins
Spiel, die solche Daten von jeder dezentralen Einheit erhalt, aufeinander abstimmt und wieder
verschickt. Die Steuerzentrale ist es denn auch, die dank Automatisierung und Kybernetisie-
rung in die Lage versetzt wird, die Einhaltung des Fahrplans zu tiberwachen und aktiv zu be-

einflussen.

Von Beginn weg an war auch die Ubertragung von Telefongesprachen mit dem Linienleiter
geplant. Damit sollte eine umfassende Kommunikation zwischen dem Zug und der ,,Bodenor-
ganisation®“ ermoglicht werden. Denn aus Sicht der Bahnen machte die arbeits- und damit
kostenintensive durchgehende Kabelverlegung nur Sinn, wenn nicht allein das Sicherheitspa-

radigma zéhlte, sondern wenn das zu entwickelnde System ,gleichzeitig zur Steigerung der

¥9v/gl. Ischer, Die Transformation der Telekommunikation.

%0 Ich danke Philipp Ischer und Peter Winter fiir Inputs zu Zentralisierung, Dezentralisierung und Aufgabentei-
lung. Zu beachten ist, dass die einzelnen Ziige im hier beschriebenen Kontext der friihen 1960er-Jahre noch
keine Mikrocomputer an Bord flihrten, die eine dezentrale Datenverarbeitung erlaubt hitten. Das wird erst mit
der LZB der 2. Generation mdglich.

%51 paul Winter, Hebung der Sicherheit durch die linienférmige Zugbeeinflussung, S. 67.
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Leistungsfahigkeit und damit der Wirtschaftlichkeit herangezogen werden kdnne, wie Paul
Winter betonte.*** Eine solche Leistungssteigerung wurde durch héhere Geschwindigkeiten
und/oder eine dichtere Zugfolge angestrebt. Beides machte die Konzentration des Lokomotiv-
fuhrers auf die vielen ortsfesten Signale schwierig und den Bremsweg noch zeitkritischer.**®
Die linienférmige Datentibermittlung und Zugbeeinflussung lasst ortsfeste Aussensignale im
Prinzip uberflissig werden, sofern die Triebfahrzeuge und Lokomotiven mit einer Flhrer-
standsignalisierung ausgerustet werden. Damit werden die Signale von der Strecke und vom
Gleisoberbau in miniaturisierter Form auf ein Anzeigegerét in der Kabine des Fahrers ver-
schoben. Der oder die Lokomotivfihrer/in erhélt dadurch eine ungetriibte ,.elektrische Sicht*
statt der bei hoher Geschwindigkeit und dichtem Zugverkehr getriibten natirlichen Sicht auf
den Streckenzustand. Darlber hinaus erlaubt ein solches System auch die Flexibilisierung des

bislang starren Blocksystems, das den Bremsabstand zwischen zwei Zligen regelt.

Nationale Innovationssysteme und transnationale Interessen

Das friihe Linienleiter-Prinzip war ein Produkt konzentrierter Forschungs- und Entwicklungs-
bemuhungen seitens der deutschen Industrie, Universitdten und des staatlichen Bahnunter-
nehmens, und ist in der Terminologie von Bengt- Ake Lundvall, Richard R. Nelson und ande-
ren im Rahmen eines nationalen Systems der Innovation und des Kompetenzaufbaus zu ver-
orten.*** Johannes Weyer macht zwischen 1940 und 1975 gar eine Art Kontinuum eines deut-
schen Interventionsstaats aus und bezeichnet die von diesem geforderte Grossforschung als
Resultat ,klientelistischer Netzwerke.** Genau in der Mitte dieses Zeitraums, im Jahr des
Sputnik-Schocks 1957 begab sich ein solches Netzwerk bestehend aus der Deutschen Bun-
desbahn, der Firma Siemens und der Technischen Universitat Braunschweig an die Losung
des Problems der Informationstbertragung Gleis-Schiene. Die deutschen Bemiihungen durf-
ten flr die Auslésung des gleich lautenden Projekts auf der Ebene der UIC zentral gewesen
sein, wie auch der weitere parallele und synergetische Verlauf zeigt: Denn im Jahr des
UIC/ORE-Systemwettbewerbs von 1962 stellte die DB die sukzessive Erhéhung der Fahrge-

%2 SBB38_006_03: LZB, Hebung der Sicherheit durch die LZB (Beginn der Versuche am Gotthard), 7.10.1974
(Verfasser: Paul Winter, Chef ZfW).

%3 Bej 250 km/h betragt der Bremsweg eines Zuges auf einer nicht genauer definierten Strecke circa

4.6 Kilometer. Siehe Wojanowski, Linienférmiges Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem, S. 13.

% Nelson, National Innovation Systems; Lundvall et al., National systems of production, innovation and com-
petence building. Im engeren Sinn an der LZB in Deutschland beteiligt waren verschiedene Siemens-
Unternehmen (Siemens-Halske und Siemens-Braunschweig), die TU Braunschweig, die DB, spéter auch die
SEL AG. Ob auch das Bundesforschungsministerium involviert war, wurde nicht untersucht. Wir finden die
gleichen oder &hnliche F&E-Netzwerke auch in anderen deutschen Innovationsprojekten der 1960er- und 1970er
Jahre. Gemass Keck war Siemens eine der 7 fihrenden F&E-Firmen (mit 31% aller Forschungskapazitéten) im
deutschen Innovationssystem und hatte die Entwicklungsfihrerschaft im Bereich der Elektrotechnik inne. Siehe
Keck, The National System for Technical Innovation in Germany, bes. S. 115 und S. 135.
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schwindigkeit ihrer Fernschnellzlige auf bis zu 200 km/h in Aussicht, wofur nun eine zuver-
lassige Zugsicherung Not tat.*® Die vielen Patente, die Siemens seit den frilhen 1960er-
Jahren in Deutschland und in der Schweiz zur Linienzugbeeinflussung anmeldete, zeugen von
der fiebrigen Entwicklung und den Versuchen, die zu dieser Zeit auf der Schnellfahrteststrek-
ke zwischen Forchheim und Bamberg durchgefiihrt wurden. 71965 war es soweit: Rechtzei-
tig zum Auftakt der Internationalen Verkehrsausstellung in Miinchen setzte die DB ihre erste
Schnellfahrtlokomotive der Nachkriegszeit zwischen Minchen und Augsburg in den Betrieb.
Die Deutsche Bundesbahn war auf dieser Strecke mit einer Hochstgeschwindigkeit von 200
km/h unterwegs — und mit einer linienformigen Zugbeeinflussung auf Basis des Linienlei-

ters.>*®

Praktisch zur gleichen Zeit war es in Holland weniger der Schnellverkehr, als der durch den
starren Fahrplan verdichtete S-Bahnverkehr, der eine Optimierung von Zugsicherung und
Zugsteuerung bedingte und gleichzeitig nach sich zog. So verkiindeten die ,,Nederlandse
Spoorwegen® im Jahr 1963, bis in zwolf Jahren auf allen Personenverkehrsstrecken die Lini-

enzugbeeinflussung einrichten zu wollen.**®

Diese zwei Beispiele zeigen, dass die Linien-
zugbeeinflussung (LZB) als technologisches Trajekt im Sinne Giovanni Dosis begriffen wer-
den kann, also als ein bestimmter Verlaufsprozess innerhalb des gegebenen Problemldsungs-
musters der kontinuierlichen Informationsiibertragung fur Zugsicherheit und Zugkommuni-
kation, das sich in Anlehnung an die historischen Vorbilder und auf der Grundlage der gege-
benen technischen Mdglichkeiten zuerst bei einzelnen Bahnunternehmen herausbildete und
dann auch fiir das Projekt von UIC/ORE handlungsleitend wurde.*® Das Trajekt LZB bedeu-
tete fir die einzelnen Bahnunternehmen vorab Sicherheit bei hoherer Geschwindigkeit
und/oder héherer Zugdichte und damit die Mdglichkeit, Schienenkapazitaten besser auszuniit-
zen sowie ein sich durch die weitere Automatisierung er6ffnendes Rationalisierungspotenzial.
An einer Internationalisierung des Trajekts hatten sowohl die Bahnunternehmen, die auf die
LZB setzten, wie auch ihre industriellen Partner ein Interesse: die Bahnunternehmen, weil sie
sich davon im transnationalen Verkehr Erleichterungen erhofften und weil sie nach dem ,,first

come, first served“-Prinzip den Standard fiir eine potenzielle interoperable LAsung lieber sel-

%5 \Weyer, Vernetzte Innovationen, S. 125.

%6 DB: Erhéhung der Geschwindigkeit auf 200 km/h geplant, in: .E.N.,

13/1962, S. 1f.

%7 Die altesten im SBB-Archiv abgelegten Patentschriften zur LZB wurden in den Jahren 1962 und 1964 ange-
meldet, beide durch Ingenieure der Siemens Braunschweig AG. In: SBB38_006_01: Einrichtung zur punktwei-
sen (sic!) induktiven Informationsiibertragung (Linienleiter), Patentschrift.

%58 Oeftering, Uber die technische Zukunft der Eisenbahn; ,,Sicherheit bei 200km/h — standige Uberwachung
durch Linienzugbeeinflussung®, in: .E.N., 16/1965, S. 2-4.

%9|.E.N., 10/1963, S. 3.

%0 Dosi, Technological paradigms and technological trajectories, Definition S. 152.
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ber setzen wollten, als einen nicht gleichermassen auf ihre Bedurfnisse und Entscheidungen
zugeschnittenen Standard tbernehmen zu missen. Und flr die industriellen Akteure wiirde
sich durch die Internationalisierung des LZB-Trajekts ein grosser und gleichzeitig hoch regu-
lierter Markt er6ffnen, in welchem ein lukratives Marktmonopol zu erringen oder zumindest
ein substanzieller ,,return on investment* durch die Lizenzvergabe auf Systempatente zu ge-
winnen ware. DB und Siemens hatten deshalb allen Grund, dem Linienleiter durch das

UIC/ORE-Projekt auch international zum Durchbruch zu verhelfen.

Das schweizerische Engagement f(ir den Linienleiter

Das deutsche Forschungskollektiv wurde darin unterstiitzt durch die SBB und deren bewahrte
Kooperationspartnerin, die Firma Brown Boveri & Compagnie (BBC) aus Baden. Die BBC
gehorte, zusammen etwa mit der Maschinfabrik Oerlikon (MFO), der Lokomotivfabrik Win-
terthur (SLM), den Ateliers Sécheron (SAAS) Genf, der Firma Hasler AG Bern und der Si-
cherungsanlagen-Produzentin Integra-Signum in Wallisellen zum Firmenpool des bahntechni-
schen Innovationssystems der Schweiz, das zudem aus den beiden Eidgendssischen Techni-
schen Hochschulen Zirich und Lausanne, den grésseren Schweizer Bahnen und dem Eidge-
ndssischen Amt fiir Verkehr bestand. Die Schweizer Bahnen vergaben ihre Auftrédge diesen
Firmen abwechselnd, teilweise entschied auch das Los.*®! Oft teilten sich mehrere Firmen in
die Produktion einer Lokomotive. Klassischerweise tbernahm die MFO den mechanischen
und die BBC den elektrischen Teil des Fahrzeugs. Die friihe Elektrifizierung des schweizeri-
schen Bahnsystems hatte die Entstehung einer bedeutenden elektrotechnischen (Maschinen-
)Industrie in der Schweiz begunstigt, fir die allerdings auch der internationale Wissenstrans-
fer wesentlich war.*? Das gilt auch fur den Bereich der Stellwerke und der Sicherungsanla-
gen: Die grossen Schweizer Privatbahnen hatten sich ihre Stellwerke — sowohl die mechani-
schen wie ab 1922 auch die elektrischen — hauptsachlich von deutschen Firmen herstellen
lassen.®*® Einige dieser Firmen unterhielten in der Schweiz Lizenzbetriebe. So entstand aus
der Vertretung der deutschen Bruchsal AG durch Fritz Marti in Wallisellen die Firma Integra-
Signum, die seit den 1940er-Jahren eine der Hauptlieferantinnen von elektrischen Sicherungs-
anlagen fir die SBB war.

%1 Dies war z.B. bei der Lokomotive Ae 3/6 | der Fall, die von 1920-1929 beschafft wurde. Sie-

he http://www.shbhistoric.ch/index.cfm?43581BFF2B351571FE10393ED551018.

%2 Ein bekanntes Beispiel dafiir ist Charles Brown, ein englischer Maschineningenieur, der durch die Gebriider
Sulzer nach Winterthur abgeworben wurde, fiir die MFO wichtige Entwicklungsarbeiten leistete und dessen
Sohn Charles Brown jr. einer der Griinder der BBC werden sollte. Vgl. Bértschi, Elektrolokomotiven aus
Schweizer Fabriken.

%3 Mechanische Stellwerke: Neben Bruchsal die Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jiidel AG Berlin; elektrische
Stellwerke: AEG Berlin, Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke Berlin und Orenstein & Koppel. Siehe Zufferey, Die
Entwicklung der Sicherungsanlagen bei den SBB.
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Zwischen diesen Firmen und den SBB bestand nicht nur ein Kunden-Lieferanten-Verhaltnis.
Sie bildeten fiir Forschungs- und Entwicklungsprojekte wie die Linienzugbeeinflussung ein
eigentliches Denk- und Forschungskollektiv, in das auch die Eidgendssischen Technischen
Hochschulen mit einbezogen waren. Dies geschah Uber interorganisationale Netzwerke, die
von den SBB und von der Industrie in die Hochschulen reichten und umgekehrt.** Im Zu-
sammenhang mit der Zugsicherung lasst sich dieses bahntechnische Innovationssystem ex-
emplarisch an den Personen von Paul und Peter Winter zeigen: Beide hatten sich an der ETH
Zurich zu Ingenieuren der Elektrotechnik ausbilden lassen. Nach ihrem Studium verdienten
sich der Vater wie der Sohn ihre Sporen zundchst in der Industrie ab und wechselten dann zu
den SBB, wo sie zu Fuhrungspositionen aufriickten, in denen sie fir Entwicklungsprojekte
und Auftragsvergebungen verantwortlich wurden: Paul Winter in der Abteilung Zugférderung
und Werkstatten und Peter Winter, der sich bei der BBC, mit seiner Dissertation und anfang-
lich bei der SBB ebenfalls stark mit der elektrischen Traktion beschéftigt hatte, im elektro-
und signaltechnischen Bereich der Bauabteilung.

Die schweizerischen Akteure leisteten offenbar einen eigenen Beitrag zur Systemdefinition
und zur Versuchsabwicklung fur die erste europaweite Zugsicherung und Zugbeeinflussung.
Im Abschlussbericht der SBB-Generaldirektion uber die LZB-Versuche von 1982 heisst es,
die SBB hétten ,,schon vor tber 20 Jahren — in einer Zeit, in der man allgemein einen raschen
Zuwachs des Verkehrs und den baldigen Bau von Schnellfahrlinien erwartete, die ,,Initiati-
ve“ fiir diesen ,,zukunftsweisenden Entwicklungsschritt* ergriffen.?®® Und zehn Jahre spater
schrieb Emil Mosimann, die ,.ersten Versuche wurden von den SBB in enger Zusammenarbeit
mit Brown, Boveri & Cie AG, Baden ... ab erster Halfte der sechziger Jahre durchgefiihrt.“*%
Tatséchlich findet sich der Hinweis auf solche Versuche im Dienstreise-Protokoll des SBB-
Ingenieurs Werner Grauwiller, der anl&sslich der gemeinsamen Messversuche mit der DB und
mit Siemens in Deutschland im August 1967 festhielt, die bisher erzielten Ergebnisse wirden

7 Wie weit

,weit gehend mit den von BBC bei uns gemessenen Werten (berein“ stimmen.
die SBB- und BBC-Akteure ihre ,eigenen Ideen*“ unabhéngig von UIC/ORE und auch von
DB/Siemens entwickelten, bleibt aber offen, dies umso mehr, als die SBB-Akteure Grauwil-
ler, Winter und spéter Gerber sich von Beginn an stark mit der Sichtweise des ORE-

Ausschusses identifizierten und die ORE-Sicht wohl auch mitprégten.

%4 \/gl. Jansen, Einfilhrung in die Netzwerkanalyse; Granovetter, The Strength of Weak Ties.

35 SBB40_027_01: Abschluss der Versuche mit der linienférmigen Zugbeeinflussung (LZB); Konzept fiir die
mittelfristige Weiterentwicklung der Betriebsleit- und Sicherungssysteme (Vorlage an den Verwaltungsrat,
9.2.1982).

%66 Mosimann, Schweizer LZB-Versuche und —-Entwicklungen 1965-1981.

%7 SBB46_013_01: Kurzbericht tiber eine Dienstreise ins Ausland, 14.8.1967, W. Grauwiller.
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Die Linienzugbeeinflussung als européischer Standard

Im Marz 1967 legte die UIC-Kybernetikgruppe der UIC-Geschéftsleitung ihren zweiten Be-
richt vor, der aktuelle Studienfelder zur ,,kunftigen Kybernetisierung der Eisenbahnen* skiz-
zierte. Die ORE-Studien zur Informationsubertragung zwischen Gleis und Triebfahrzeug
wurden unter das Thema ,,Steuerung des Zugverkehrs* subsumiert.*®® Im Juli 1967 wurde den
internationalen Bahnakteuren mitgeteilt, die ORE-Experten héatten sich fiir die Verwendung
von zwischen den Schienen verlegten Kabeln entschieden. Denn durch diese Losung kdnne
man den Schienenbesetzungszustand und die Bremseigenschaften des Zuges eruieren und
damit zusatzliche Sicherheit schaffen. Eine Nachrichtenlbermittlung zwischen Gleis und
Triebfahrzeug in beide Richtungen erlaube es, so der Bericht in den Internationalen Eisen-
bahnnachrichten, den Lauf mehrerer Ziige gleichzeitig zu Gberwachen und ihre Geschwindig-
keit in Abhangigkeit zu ihrer jeweiligen Lage festzulegen. Dabei ging es nicht nur um Sicher-
heit, sondern auch um Effizienz: ,,Bereits die Erreichung eines flissigeren Betriebs in der
Nahe von Abzweigungen ware ein interessantes Ergebnis®, schloss der Bericht.**® Der ORE-
Ausschuss liess den Linienleiter im August 1967 auf der bewéhrten Teststrecke zwischen
Forchheim und Bamberg testen. Im Testteam waren nebst der Firma Siemens & Halske und
der Deutschen Bundesbahn auch Werner Grauwiller, Adjunkt der SBB-Bauabteilung, sowie
Ingenieure der Firma BBC vertreten. Das Team teilte sich die Messaufgaben auf: Das Sende-
gerat fur die via Linienleiter zu verschickenden Datentelegramme befand sich in einem von
der BBC eingerichteten SBB-Priifwagen, wéhrend Siemens & Halske das Empfangsgerét in
einem Wagen der Deutschen Bundesbahn installiert hatte. In seinem Dienstreiseprotokoll
schrieb Grauwiller: ,,Die von BBC fir diese Versuche entwickelte Apparatur gestattet eine
selektive Untersuchung des Telegramms [mit dem Daten vom einen Ende des Linienleiters
zum anderen Ubertragen wurden, G.H.] auf Schrittfehler. Sowohl von der DB wie auch von
S&H [Siemens & Halske, G.H.] werden die Ergebnisse dieser Messungen mit grossem Inter-
esse erwartet, denn man hofft anschliessend eine verbindliche Aussage Uber die geeignete

Kabelverlegungsart zu machen.“*"

Zur gleichen Zeit berieten die SBB die Einrichtung einer eigenen Versuchsanlage zwischen

Lavorgo und Bodio auf der Gotthardsiidroute.*”* Dass die SBB ihr Interesse auf die Gotthard-

%8 p_Rezac, Das Programm der Kybernetikstudien der UIC, S. 55f.

%9 Eisenbahn und Kybernetik, in: I.E.N., 7/1967, S. 11.

%70 SBB46_013 01: LZB, ORE A 46: Kurzbericht tber einen Dienstreise ins Ausland von E. Grauwiller
(14.8.1967).

1 SBB46_013_01: diverse Korrespondenzen und Berichte 1967 und 1968.
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strecke richteten, war kein Zufall, wurde doch die alte Tunnelstrecke immer mehr zum Nadel-
ohr flr den massiv zunehmenden Giiterverkehr. Die flir eine Kapazitatserweiterung notwen-
digen Tempoerhéhungen und Fahrplanverdichtungen mussten von einer verbesserten Zugsi-
cherung, Zuguberwachung und Zugkommunikation begleitet werden. Man wollte eigentlich
den alpinen Winterbetrieb testen, doch die Installation der Versuchskabel verzdgerte sich.
Stattdessen kam der Versuchslinienleiter zwischen April 1968 und 1969 zuerst zwischen Ba-
den und Turgi zum Einsatz, zusammen mit BBC-Empfangs- und Sendegeraten.*’? Die in der
Schweiz erhaltenen Messresultate konnten nun mit jenen verglichen werden, die man im
Sommer 1968 auf einer hollandischen Versuchsstrecke bei Utrecht erzielt hatte, wo Adjunkt
Grauwiller im Auftrag der ORE die Messteams der Firma BBC und der Franzdsischen Bah-
nen koordinierte. Fur die Interessensallianz aus SBB, BBC, DB und Siemens waren die hol-
landischen Versuche wichtig, weil sie zeigten, dass die Informationsubertragung mit dem Li-
nienleiter nicht nur unter dem schweizerischen und deutschen Bahnwechselstrom (16 2/3
Volt), sondern auch unter dem hollandischen Bahngleichstrom (1500 Volt) funktionierte. Dies
beeindruckte sogar die Vertreter der britischen und franzdsischen Bahnen, denen das Linien-
leiter-Prinzip sonst suspekt war. Grauwiller schrieb dazu hoffnungsvoll: “Es scheint, dass
diese Messungen von diesen bisher noch skeptischen Mitgliedern im ORE-Ausschuss nun
doch anerkannt werden. Allerdings heisst das nicht, dass die von uns und der DB ins Auge
gefasste Arbeitsweise von diesen Verwaltungen tibernommen wird. Wie schon friiher gesagt

wurde ..., ist die Philosophie der BR und der SNCF eine andere.”®"

Wéhrend Werner Grauwiller an den Feldversuchen teilnahm, pendelte ein anderer SBB-Mann
in leitender Position an die Sitzungen des ORE-Ausschusses A 46 in Minchen, Brissel oder
Paris: der bereits erwahnte Paul Winter, der in den 1940er-Jahren bei BBC gearbeitet hatte
und nach stetigem Aufstieg bei den SBB nun im Rang eines stellvertretenden Obermaschine-
ningenieurs stand.*”* Paul Winter ausserte spter, es habe zehn Jahre voller Grundlagenfor-
schung und ,,harter Auseinandersetzungen gedauert, bis die LZB, in welche die deutschen
und schweizerischen — und holldndischen — Bahnakteure praktisch von Anfang an investier-
ten, sich bei beim Internationalen Eisenbahnverband als technisches Trajekt durchgesetzt ha-
be.*” Dafiir gab es mehrere Griinde: einmal die Tatsache, dass British Rail und SNCF wenig

Interesse an der LZB bekundeten, weil sie an ihren eigenen, teilweise vor Kurzem installierten

2. SBB46_013_01: diverse Korrespondenzen und Berichte 1967 und 1968.

373 SBB46_013_01: Reiseprotokoll vom 20.8.1968.

374 SBB46_013_01: LZB, ORE A 46. Zur Biographie von Paul Winter siehe Dipl. Ing. Paul Winter, Direktor des
ZfW, tritt in den Ruhestand, in: SBB-Nachrichtenblatt, 1/1980, S. 4f.

375 SBB38_006_03: LZB, Hebung der Sicherheit durch die LZB (Beginn der Versuche am Gotthard), 7.10.1974
(Verfasser: Paul Winter, Chef ZfW).
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Zugsicherungssystemen festhalten oder zumindest keine von Grund auf neue Losung entwik-
keln wollten. Dagegen hatten die deutschen Akteure ein grosses Interesse an der Durchset-
zung des Pfades LZB/Linienleiter, wie weiter oben gezeigt wurde. Eine &hnliche Motivation
strukturierte auch das Handeln der schweizerischen Beteiligten: Mit der bisherigen punktfor-
migen Zugsicherung Signum liessen sich die dringend notwendigen Kapazitatserweiterungen
auf dem Bahnnetz nicht gentigend sicher durchfuihren. Auch die bis in die friihen 1960er-
Jahre zuriick reichenden und um 1970 konkretisierten Plane flr einen Basistunnel durch die
Alpen gingen von einem dichteren und schnelleren Zugverkehr aus, der dereinst mit einer
modernen Zugsicherung und -iiberwachung zu sichern und zu steuern wére.*’® Zudem planten
die SBB seit Mitte der 1960er-Jahre die inkrementelle Erhéhung der Fahrgeschwindigkeiten
auf den Schnellzuglinien. Und 1969 stellten sie fir die Ost-West und Nord-Sud-Transversalen
erstmals Plane fiir neue Schnellfahrtstrecken vor, auf denen 250 km/h bis 300 km/h gefahren

werden sollte.>”’

Das ,integrierte” System der UIC von 1971

Im gleichen Jahr 1969, ein Jahr nach dem UIC-Schnellverkehrssymposium in Wien und nach
zwei Jahren umfangreichen LZB-Tests in Deutschland, der Schweiz und Holland, verkinde-
ten die ORE-Direktoren, man werde innert zwei Jahren eine europdische Ldsung fiir eine au-
tomatische Zugsicherung und Zugbeeinflussung auf den Tisch legen.®’® 1971 war es soweit,
doch statt einer legte der ORE-Ausschuss A 46 zwei Losungen vor: eine ,integrierte’ Losung
mit Linienleiter und eine ,modulare’ Losung, die auf punktférmigen Einrichtungen aufbaute.
Die von den Direktoren von UIC und ORE gewinschte Kybernetisierung der Zugsicherung
war offensichtlich zu wolkig geblieben und hatte es an klaren Anforderungen, an erfolgrei-
chem Projektmarketing und an Monitoring fehlen lassen. Darauf l&sst die Argumentation des
Berichterstatters flr die ,integrierte’ Losung, Paul Winter, schliessen, der schrieb: ,,Leider
sind bis zur Fertigstellung des vorliegenden RP6 [Berichts Nr. 6, G.H.] weder von den Be-
triebsdirektionen noch von der Gruppe Kybernetik neue Richtlinien fiir das Ziel der Ubertra-
gung und die Arten der Informationen eingetroffen. ORE A46 sah sich dauerhaft gendtigt,
sich selbst ein Bild zu machen, was jedoch die Folge hat, dass Ihnen der Bericht in Form von
zwei Beispielen unterbreitet wird.” Winter hielt zuhanden der ORE-Direktoren fest, mit bei-

den Vorschlagen ,,dirfte es moglich sein, die Endstufe, d.h. die kybernetische Lésung der

%76 SBB-Geschaftsbericht 1972, S. 39; SBB56_27_02: Informationstagung lber die Gotthardbasislinie vom
15.3.1974.

3" Durch Oskar Baumann, der am 6.12.1969 im Verkehrshaus in Luzern einen Vortrag mit dem Titel ,,Die SBB
auf dem Weg ins Jahr 2000* hielt. Siehe Kapitel 4.2.
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Zuge zu verwirklichen.” Wéhrend die integrierte Losung jedoch direkt darauf hinziele, werde

mit einer modularen Ldsung ein ,,stufenweises \Vorgehen von unten her ins Auge gefasst.3”

Die Verfechter der integrierten Losung mit allen Komponenten bis zum kybernetischen Voll-
ausbau, also inklusive automatische Geschwindigkeitsregelung und Zuglenkung, standen ei-
ner einflussreichen Minderheit aus British Rail und SNCF gegeniiber, die eine Lésung nach
dem Baukastensystem bevorzugten.®® Fiirs erste konnte sich die Mehrheit und mit ihr Paul
Winter durchsetzen: In einer Sondersitzung beschloss die UIC Ende 1971, das integrierte
LZB-System weiter zu verfolgen. Der bisherige ORE-Expertenausschuss wurde aufgeldst und
durch eine teilweise mit denselben, teilweise mit neuen Personen besetzte Arbeitsgruppe er-
setzt, welche die technischen Schnittstellen fir die international verkehrenden Zige definieren
sollte. Paul Winter zog sich allmahlich von seiner Leitungstétigkeit zurlick und Gbergab diese
Aufgabe seinem Mitarbeiter Martin Gerber, der das Prasidium der neuen ORE-Arbeitsgruppe
mit dem Kirzel S 1005 tGbernahm. Die Zeichen standen vorerst (noch) auf Transnationalitét
und die 6konomische Konjunktur war noch auf Kurs. Der UIC-Entscheid ist zudem auch im
interdiskursiven Kontext der noch bis 1974 anhaltenden Kybernetik-Symposiumsreihe zu
sehen.

Der Konsens brockelt

Nach 1973/74 litten die Bahnen nicht nur an den Folgen des Erddlpreisschocks und der Re-
zession. Auch die Vision der interoperablen ,,kybernetischen® Linienzugbeeinflussung geriet
ins Stocken: Dem UIC-Betriebsausschuss reichten die vorhandenen Daten nicht und er ver-
langte von der neuen ORE-Arbeitsgruppe, es seien je nationale empirische Studien zu erstel-
len.®®" In den Jahren, die nun folgten, wiederholte sich im Grunde der Streit zwischen den
Anhangern einer ,integralen” und jenen einer ,,modularen* L3sung, nur ging es nun um eine
,»Vollstandige* versus eine ,,vereinfachte” Variante der Zugbeeinflussung. Auch das Feilschen
zwischen der Siemens AG und den internationalen Bahnakteuren in Bezug auf die Lizenzge-
bihren fiirs LZB-System ging in die zweite Runde. Hier nahmen die SBB-Vertreter eine pro-
nonciert Kkritische, teilweise verbitterte Haltung ein: Denn bereits 1971 hatte Siemens die

Bahnakteure mit tberrissenen finanziellen Forderungen vor den Kopf gestossen, im Fall dass

38 SBB46_014_03: Briefmanuskript von P. Winter (7.7.1971) betr. ORE A 46, Ubertragung von Informationen
zwischen Gleis und Triebfahrzeug, Bericht Nr. 6.

9 SBB46_014_03: Briefmanuskript von P. Winter (7.7.1971) betr. ORE A 46, Ubertragung von Informationen
zwischen Gleis und Triebfahrzeug, Bericht Nr. 6.

%80 pro-Linienleiter waren die polnischen, italienischen, tschechoslowakischen, belgischen, deutschen Bahnen
und die SBB. Siehe SBB46_014 02: D-Notiz 19/71 vom 9.7.1971.
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das ,integrierte System*“ zum Einsatz komme. Die Firma argumentierte, das integrierte Sy-
stem basiere im Wesentlichen auf der Siemens-Wettbewerbseingabe von 1962. Weiter be-
hauptete Siemens, der unter der Leitung von Paul Winter verfasste Schlussbericht von 1971
zur integrierten Systemlésung gehe ,,ebenfalls grosstenteils auf unsere Entwicklungsarbeiten*
zuriick, wobei die Firma einrdumte, der Siemens-Beitrag sei ,,im Rahmen von Besprechungen
zwischen der SBB, der DB, der Fa. BBC und uns diesem Kreis bekannt gegeben worden* >
Falls es nicht schon zuvor Verstimmungen zwischen Paul Winter und Siemens gab, dann fin-
gen sie spatestens hier an. Die SBB-Vertreter Winter und Gerber wiesen in der Folge mehr-
fach darauf hin, dass auch die schweizerische Seite wichtige Grundlagenarbeit fur und mit

Siemens geleistet habe.*®

Wahrend der SBB-Vertreter Gerber in den ORE-Sitzungen die schlechten Erfahrungen mo-
nierte, die seine Bahn bei den gemeinsamen Versuchen mit Siemens gemacht habe, lobbyierte
sein Chef Winter beim einflussreichen DB-Ministerialrat Walter Schmitz. Winter bilanzierte
in einem Brief an Schmitz den erfolgreichen, fast 13-jahrigen Weg bis zur UIC-
Systemdefinition und kommentierte: ,,Sie sehen, dass auf dem technischen Gebiet mit grosser
Mihe und hohem Einsatz das gesteckte Ziel erreicht wurde. Ein Hindernis, welches die ganze
internationale Arbeit in Frage stellen konnte, besteht nun darin, dass die Firma Siemens ver-
schiedene sehr hohe Forderungen beziiglich der Patentrechte stellt.” Aus der Sicht von Winter
durfte Siemens Beitrag jedoch nicht Gberbewertet werden, denn: ,,Das urspriingliche System
war nicht allgemein verwendbar und erst durch enge Zusammenarbeit und durch grosse Ein-
flussnahme des ORE war es moglich, ein universell verwendbares System zu schaffen.”*
Gerber erhielt 1972 den Auftrag, die Vertragsentwirfe, die Siemens der ORE vorlegte, auf
der Basis der Siemens-Patente zu evaluieren. Siemens hatte ndmlich nicht nur eine recht be-
deutende Summe fiirs Uberlassen der Lizenz gefordert, sondern wollte auch eine privilegierte
Stellung in den zukinftigen Ausschreibungsverfahren fir ein Zugsicherungssystem des inte-
grierten Typs einnehmen. In seinem Bericht hielt Gerber schliesslich nicht frei von Polemik
fest, der Firma Siemens dirfe nicht die ,,Funktion einer international tatigen Kontrollbehdrde*
zugestanden werden und er machte klar, dass die SBB selber ,,nicht bereit” seien, ,,irgendwel-
che Gebuihren an Siemens zu bezahlen.” Der SBB-Ingenieur begriindete dies mit der ,,\Vorge-

%1 SBB38_006_04: Arbeitsgruppe S 1005, Berichte {iber Versuche mit LZB, Fotos, Patentschriften 1973-1980:
diverse Dokumente.

%2 3BB46_012_01: LZB, AG ORE A 46 (Gruppe Patente), Brief von Siemens-Braunschweig ans ORE betr.
Linienzugbeeinflussung vom 30.11.1971.

%83 SBB46_14 01: LZB, AG ORE A 46 (Gruppe Patente), Sitzungsprotokolle iiber Lizenzen und Patente, 1971-
73: Brief von Paul Winter an Prof. W. Schmitz vom 10.11.1972.

%4 SBB46_014_01: LZB, AG ORE A 46 (Gruppe Patente), Sitzungsprotokolle iiber Lizenzen und Patente, 1971-
73: Brief von Paul Winter an Prof. W. Schmitz vom 10.11.1972.
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schichte des Linienleitergeschéfts mit Siemens* und damit, ,,dass die SBB eigene ldeen zu-
gunsten der Kompatibilitdt DB/SBB zurlickgestellt“ hatten und dass die ,,Geschaftsabwick-

lung mit Siemens dusserst mithsam und schleppend“ gewesen sei.**

Die SBB auf LZB-Kurs: ,Badenfahrten®im Zeitalter der Kybernetik

Trotz dieser miihsamen zweiten Projektphase glaubte man bei den SBB noch daran, dass die
LZB kommen wirde. Wie ernst es den SBB war, zeigt sich auch darin, dass sie neue Fahr-
zeuge mit der LZB ausrusten liessen: etwa die multifunktionale, insbesondere fir den schwe-
ren Gotthardverkehr entwickelte Lokomotive Re 6/6, fur welche ab 1969 bei der BBC Proto-

38 Aber auch der im

typen bestellt und 1975 die ersten Serienmodelle ausgeliefert wurden.
Volksmund ,,Chiquita®“ genannte Vorortstriebzug RABDe 8/16 wurde mit der Linienzugbe-
einflussung ausgerustet: der Zug war fur den Einsatz bei der Zircher S-Bahn vorgesehen, die
das Zurcher Stimmvolk 1973 vor allem wegen der damit verkniipften geplanten U-Bahn ver-
warf.®" Im Frihling 1974 fiihrten die SBB eine Informationstagung zum Projekt fiir einen
Gotthardbasis-Tunnel von Amsteg nach Giornico durch, anlasslich der sie die Hoffnung &u-
sserten, dass bis zur Realisierung des Tunnels mindestens ein ,.einfaches LZB-System* mit
Filhrerstandsignalisierung einsatzbereit sein werde.’® Die SBB-Verantwortlichen intensi-
vierten gleichzeitig die LZB-Versuche auf der Teststrecke Baden-Turgi, die bis Koblenz aus-
gedehnt wurde, und endlich auch auf der Gotthardstrecke, von Lavorgo bis Bodio.

Der nun zum Chef der Abteilung Zugfdrderung und Werkstatten aufgestiegene Paul Winter
erdrterte im Oktober 1974 gegenuber der SBB-Leitung, dass die schweizerischen Versuche
eine Lucke schliessen sollten: namlich fir eine allgemeine Anwendung der LZB, die einen
,»dichten Verkehr mit verschiedenartigen Zligen sowie die Betriebstechnik auf Bergstrecken
umfassen® solle. Die deutschen Versuche hatten sich ndmlich einerseits auf den Hochge-
schwindigkeitsverkehr und anderseits auf den dichten S-Bahn-Verkehr konzentriert. Damit
die LZB aber zum allgemein verbindlichen UIC/ORE-Systemprinzip erhoben werden konnte,
musste sie fiir die ganze Breite der verschiedenen Zugverkehrsarten erprobt und fir tauglich

befunden sein. Winter hielt gegeniber seinen Vorgesetzten optimistisch fest: “Es wird damit

%5 S5BB46_014_01: Brief von M. Gerber an ORE/Direktor Toegel betr. Siemens-Entwiirfe zu Lizenzvertragen
vom 25.5.1972.

%% Die BBC, die ja zahlreiche Filialen u.a. in Deutschland und Osterreich unterhielt, lieferte zudem die elektri-
schen Komponenten fur weitere Elektrolokomotiven mit LZB, die in Deutschland zum Einsatz kamen, oder auch
flr den Protoyp der Magnetschwebebahn Transrapid von 1972. Sie kooperierte dabei oft mit der Firma Siemens.
%87 Mit LZB ausgeriistete Lokomotiven: Re 4/4 1, 2. Serie (von BBC erbaut); Vorortstriebzug RABDe 8/16
(,,Chiquita*), siehe Mosimann, Schweizer LZB-Versuche und -Entwicklungen 1965-1981.

%88 SBB56_027_02: Informationstagung iiber die Gotthardbasis-Linie vom 15.3.1974, S. 10.
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gerechnet, dass das gesamte System bis circa 1977 auf Herz und Nieren erprobt sein wird, so

dass mit einem Serienbau begonnen werden kénnte.” %%

Mit ihren LZB-Versuchen bedienten die SBB ihre eigenen Interessen und jene des Internatio-
nalen Eisenbahnverbands. Die DB nahm hingegen eine gegentber der UIC distanziertere Po-
sition ein, die sie sich dank der starken entwicklungstechnischen Stellung von Siemens und
dank der Vorarbeiten flrs integrierte UIC-System auch leisten konnten. Mdglicherweise
wollte die DB auch keine Zeit mehr mit weiteren Verhandlungen in den internationalen
Bahngremien verlieren, hatte sie bis 1976 doch Strecken und Fahrzeuge fir 70 Millionen D-
Mark mit der Linienzugbeeinflussung ausgeriistet.**® Die deutschen Akteure konzentrierten
sich nach 1971 und angesichts der zdgerlichen und uneinigen Haltung innerhalb der UIC dar-
auf, das System primér auf die eigenen Bedirfnisse anzupassen. Fir die SBB bedeutete dies
eine erschwerte Zusammenarbeit mit dem deutschen Kooperationspartner Standard Elektrik
Lorenz (SEL) AG, dem Siemens nur zogerlich die fir die schweizerischen Verhéltnisse zu-
dem unpassende und deshalb stark anpassungsbediirftige LZB-Software iibergab.*** Vor-
wurfsvoll schrieb der Chef der SBB-Bauabteilung an Siemens: “Wir erinnern daran, dass
BBC wie auch wir einen namhaften Beitrag dazu geliefert haben, dass ein LZB-System ent-
stand, welches fur starken gemischten Verkehr tauglich ist. Sollte dadurch dieses System in-
ternational zum Durchbruch gelangen, wiirden Sie zu den Nutzniessern gehoren. Schliesslich
weisen wir auf den umfangreichen anderweitigen Lieferanteil hin, den Sie bei der SBB haben.
Mit Riicksicht darauf und auf die LZB-Vorgeschichte erwarten wir, dass uns im Zusammen-

hang mit lhren LZB-Patenten keine Nachteile entstehen.”3%

Doch solche Konflikte wurden intern ausgetragen. Nach aussen gaben sich die SBB zuver-
sichtlich und verbreiteten Fortschrittsfreude: So veranstalteten sie im August 1977 — 130 Jah-
re nach der Einweihung der Spanischbrotlibahn zwischen Baden und Zirich — so genannte
,Badenfahrten* mit dem populéren ,,Chiquita®, der zu diesem Zweck mit einem Linienleiter

und einer Fuhrerstandsignalisierung ausgestattet war. Der Lokomotivfihrer steuerte den voll-

%% SBB38_006_03: Hebung der Sicherheit durch die LZB (Beginn der Versuche am Gotthard), 7.10.1974 (Ver-
fasser: Paul Winter Chef ZfW).

%0 SBB38_006_04: DB-Zentralamt Miinchen/Dr. Ing. Kéth, Die Linienzugbeeinflussung, Minchen im Juli
1976.

31 \/gl. Peter Winter, Neuorientierung in den Bereichen Signalisierung, Zugsicherung und Zugfunk bei den
SBB. Die Anpassungsprobleme stehen auch in einem deutlichen Kontrast zur Beschreibung der LZB durch Sie-
mens selbst: ,,Bei der Software sind das Betriebsprogramm, die Arbeitsprogramme ... auf den Maximalausbau
und eine Maximalbelastung ausgelegt. Somit ist das System ohne Programmanderung universell einsetzbar.” In:
SBB38_006_04: DB-Zentralamt Munchen/Dr. Ing. Koth, Die Linienzugbeeinflussung, Miinchen im Juli 1976.
%92 SBB38_006_04: Fernschreiben der SBB-Bauabteilung an Siemens Braunschweig, datiert auf 7.2.1977 (K.
Ensner).
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automatisch betriebenen Zug nicht mehr, sondern tiberwachte ihn lediglich. Das Geschehen
im Fihrerstand wurde auf einen Fernsehbildschirm in das Zugabteil Ubertragen und dem Pu-
blikum erklart. Noch 1980 fiihrten die SBB zwei ndchtliche Versuchsfahrten durch, in wel-
chen zwei ,,Chiquita“-Zige ebenfalls ohne Aussensignale fuhren und einander dank LZB und
Fiihrerstandsignalisierung im Bremswegabstand folgten.**® Die SBB gingen in ihren Versu-
chen also bis zur letzten, kybernetischen Ausbaustufe des integrierten LZB-Systems: Diese
kybernetische Zuglenkung befreite die Zuge davon, in einem festen Blocksystem mit vorge-
gebenen Bremsabstdnden verkehren zu mussen. Ein flexiblerer Blockabstand war ein altes
Anliegen der Bahnunternehmen, das im Kontext der Eisenbahnkybernetik neue Aktualitét

erhielt.>%*

Wie interessiert die BBC an der Technologie des Linienleiters war und wie viel ihr daran lag,
dass die SBB auf das Trajekt LZB setzte, bezeugt eine Sitzung mit den SBB vom Herbst
1977, an welcher mehrere Mitglieder der BBC-Geschéftsleitung teilnahmen.**® Die SBB
planten zu jener Zeit, rund 1000 Kilometer ihres Streckennetzes mit der Linienleiter-LZB
auszurusten, und zwar in erster Linie die zukinftigen Neuen Haupttransversalen Genf-
Winterthur sowie Basel-Chiasso sowie allenfalls auch die Ziircher S-Bahn. Doch die SBB-
Akteure hielten sich gegeniiber den BBC-Managern noch mit einer Auftragserteilung zuriick,
die sie erstens von besseren Testresultaten und zweitens von einer internen Kosten-Nutzen-
Evaluation abhangig machten. Die Zuverlassigkeit des LZB-Pilotbetriebs auf der Strecke
Turgi-Baden war aus der Sicht der SBB ndmlich mangelhaft. Die BBC-Vertreter verteidigten
sich mit dem Argument, dass einer Qualitatsverbesserung des Protoyps Grenzen gesetzt seien
und versprachen, fur eine Serienproduktion die nun aktuelle Mikrocomputer-Technik in den
Lokomotivgeraten einzusetzen. Fur eine Optimierung der bisherigen Performance der LZB-
Versuchsanlage sowie fur die Kosten-Nutzen-Kalkulation rdumten sich die Akteure einen
Zeitraum von zwei Jahren ein. Die Forderung der BBC, die SBB sollten sich tber die bisher
investierten 2.5 Millionen Franken hinaus mit einem Forschungsbeitrag an den unter anderem
durch Software-Probleme ausgeldsten Mehrkosten beteiligen, lehnten die Bahnvertreter ab.

Stattdessen waren sie bereit, eine Kleinserie LZB-fahiger Lokgerate von BBC zu bestellen.

%93 Es wurden 33 solche Publikumsfahrten mit tiber 3700 Personen durchgefiihrt, siehe Mosimann, Schweizer
LZB-Versuche und —Entwicklungen 1965-1981.

3% Der russische Eisenbahnkybernetiker Alexander P. Petrov verwies in seinem Symposiumsbeitrag auf eine
sowjetische Publikation von 1949: , Probleme der Wirtschaftlichkeitserh6hung im Transportwesen.” In: Petrov,
Allgemeine Aspekte der Eisenbahnkybernetik, S. 27.

3% Ar. Winter: Aktennotiz iiber die Aussprache Geschaftsleitung BBC mit GD SBB betr. Projekt LZB vom
19.10.1977 (7.11.1977, M. Gerber).
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Im Fall, dass ihr LZB-Entscheid positiv ausfallen wirde, gingen die SBB von einem frihst-

moglichen Baubeginn im Jahr 1981 und von einer Bauzeit von 10 bis 20 Jahren aus.>*

Trendwende: Der ,, Techno-Nationalismus* triumphiert - vorldufig

Der ORE-Arbeitsgruppenleiter Martin Gerber zeigte trotz dieser Probleme auf der LZB-
Teststrecke Turgi-Baden wenig Verstandnis dafurr, dass DB und Siemens den beispielsweise
durch die Gleisreinigung verursachten mechanischen Kabelsch&den ein derart grosses Ge-
wicht einrdumten, dass sie nach Alternativen zum Linienleiter zu suchen begannen und Ver-
suche mit dem Richtstrahlfunk unternahmen. Gerber hielt im Juni 1978 fest, die Systemtaug-
lichkeit des Linienleiters sei trotz auftretender Stérungen grundsétzlich bewiesen. Und die
Grinde fir die Kabelprobleme seien erkannt. Deshalb habe die DB keinen Anlass gehabt, die
Funkversuche von Siemens, SEL und anderen Firmen weiter zu unterstitzten. Doch nun sei
es zu spat: ,,Der ,point of no return’ ist aber bei den Firmen schon (berschritten, so dass die
Entwicklung zu Ende gefiihrt wird im Hinblick auf ev. andere Anwendungen.”*" Fiir die sich
am UIC-System fur alle Verkehrsarten orientierenden SBB war die Politik von DB und Sie-
mens, einerseits einen Schnellzugs-Linienleiter fir die deutschen Hochgeschwindigkeitsstrek-
ken zu entwickeln und anderseits bereits an alternativen Ldsungen zu tlfteln, ein harter
Schlag. Dies umso mehr, als die Franzosen sich ebenfalls vom UIC-Standard verabschiedet
hatten und flr ihre Schnellfahrtlinien auf das Schienenstromkreis- basierte Zugbeeinflus-

3% Auch die finnischen Bahnen

sungssystem TVM (,,Transmission VVoie Machine®) setzten.
zogen Elektronik und Funktechnik einer Linienleiterlosung vor: Auf der neu erstellten Linie
Tampere-Parkano-Seindjoki sparten sie damit nach eigenen Angaben 50 Prozent der Kosten
gegeniiber Freileitungen oder Linienleitern ein.**® Immer mehr klafften die normative UIC-
Rhetorik und die Praxis der teilweise in der ORE-Arbeitsgruppe vertretenen Bahnunterneh-
men auseinander: So hielt der UIC-Ausschuss Betrieb 1978 in Brissel noch einmal fest, fur
die Schnittstelle zur Informationsiibertragung zwischen Schiene und Triebfahrzeug sei minde-
stens eine LZB-Kompatibilitat zu gewahrleisten. Die Bahnen sollten fir diese Schnittstellen

keine nationalen Sonderldsungen wahlen, insbesondere nicht im Hinblick auf einen ungehin-

3% Ar. Winter: Aktennotiz Uber die Aussprache Geschaftsleitung BBC mit GD SBB.

%7 SBB38_006_04: Handschriftlicher Bericht von M. Gerber (iber eine Sitzung der S 1005 in Stockholm
(1.6.1978); Siemens arbeitete fur die Entwicklung der Funktechnik und fiir die Integration von Mikrocomputern
mit der SEL zusammen. Schon 1974 stand fiir die DB fest, dass sie einen grossen Teil ihres Netzes, v.a. im S-
Bahnverkehr, mit dem Zugbahnfunk ausristen wollte. Siehe Wolf, Einrichtungen zur Erhéhung der Zugsicher-
heit bei der DB.

3% \/gl. SBB38_006_04: S 1005/19999, Strecken fiir sehr hohe Geschwindigkeiten (Paris-Siidosten, Oktober
1974).

%9 1.E.N., 4/1969, S. 2f.
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derten Durchlauf der Ziige auf den 1974 definierten europaischen Leitplanstrecken.*® Letzt-
lich sei nur die integrierte Systemlésung von UIC/ORE in der Lage “ein solches kyberneti-
sches System zu verwirklichen”.** Hierin zeigt sich deutlich die Hoffnung, die man mit der
Eisenbahn- Kybernetik im Hinblick auf transnationale Interoperabilitit verband. Mittels Ky-
bernetik, mittels Automatisierung sollten in jeder Hinsicht Grenzen tiberwunden werden: jene

des starren Bremsabstandes oder der Geschwindigkeit ebenso wie jene der Lander.

Warum gelang es der UIC und ihrem ,,Office des recherches et des essais* nicht, den inter-
operablen Standard fur die automatische Zugsicherung und Zuglenkung europaweit durchzu-
setzen? Zundchst kann man sich dem Fazit von Kilian T. Elsasser anschliessen, das dieser fur
das gescheiterte Projekt einer européischen, interoperablen automatischen Wagenkupplung
zog: Die einzelnen Bahnen investierten ihre Energie und ihr Geld Mitte der 1970er-Jahre und
im Nachgang zur Wirtschaftskrise lieber in ihre jeweiligen Hochgeschwindigkeitsprojekte als
in ein Projekt aus der Zeit des europapolitischen Aufbruchs und der Hochkonjunktur.*%* Als
Dachverband ihrer Mitgliederbahnen war die UIC zudem lediglich die Summe eines losen
und heterogenen Ganzen ohne wirksame Sanktionsinstrumente. Kongresse und programmati-
sche Wiirfe fielen ihr leichter, als die soziotechnische Feinarbeit des Aushandelns und Durch-
setzens konkreter Losungen. Mit dem Willen, interoperable technische Standards und Appa-
raturen gemeinsam zu entwickeln, beschritt die UIC in den 1950er- und 1960er-Jahren denn
auch neue Wege, die in den 1970er-Jahren, nicht zuletzt unter dem Eindruck der wirtschaftli-
chen Krise, zusehends unwegsam wurden. Damit wies der Verlauf dieses europaischen Bahn-
F&E-Projekts auffallige Parallelen zur Konjunktur der européischen wirtschaftlichen und po-
litischen Integration auf: Auch die Européische Gemeinschaft busste nach 1972 an Schwung
ein und war bis 1983 weit davon entfernt, ihre ambitiésen Ziele in Bezug auf den Binnen-
markt und auf die Aussenpolitik zu verwirklichen.*®® Die vom paneuropaischen Geist beseel-
ten UIC- und ORE-Funktiondre mussten zusehen, wie ihre Mitgliedunternehmen nationale
Losungen vorzogen, die schneller, billiger und angepasster zu haben waren — und die dem
Gebot entsprachen, wonach die Bahnen im Interesse ihrer jeweiligen Volkswirtschaften zu

handeln hatten: Dazu gehdrte die Rolle der Bahn als Auftraggeberin und indirekte Garantin

0 \/gl. Jantschi-Hauke, Zusammenarbeit europaischer Eisenbahnen, S. 95.

01 SBB38_006_04: S 1005/RP 2, Einleitung: Ziel der Untersuchung und des Berichts (undatiert, evtl. April
1979).

%92 Sjehe Elsasser, ,,Die Einfiihrung der automatischen Kupplung®.

%3 Das hielt die EG riickblickend selber fest, als sie 1989 schrieb: ,,...by the mid-1970s, the process of integrati-
on had lost momentum under the pressure of divergent policy responses to the economic shocks of the period.”
In: Committee for the Study of Economic and Monetary Union: Report on Economic and Monetary Union in the
European Community, 1989, section 1, point 1.2, zit. in: Damsgaard Hansen, European Economic History, S.
481.
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von Arbeitsplatzen in der Zulieferindustrie sowie als Generatorin von Forschungsprojekten
innerhalb des nationalen Innovationssystems.*%*

Der néchste Grund des Scheiterns war technischer Natur: Nur schon die Systemdefinition fur
die integrierte Losung hatte 13 Jahre gedauert. Die weitere Entwicklung bis zur Serienreife
einer UIC-LZB auf der Linienleiter-Basis hatte noch Jahre in Anspruch genommen und damit
den technological gap, der sich schon seit den frihen 1970er-Jahren 6ffnete, vergrdssert. So
war es den Beteiligten am Ende der 1970er- Jahre klar, dass die LZB zwecks Integration der
Mikroprozessortechnik ,,vollig tiberarbeitet* hatte werden miissen.*® Die Linienzugbeeinflus-
sung ORE A 46 war technologisch schneller veraltet und alternative Technologien waren
schneller verfugbar, als man vorausgesehen hatte. Firmen aus der Telekommunikation und
aus der Radiotechnik drangten auf den Markt und offerierten die Datenubertragung mittels

Balisen und Radiowellen statt mit Linienleitern.*

1979/1980 zeichnete sich das Ende des Projekts ab: Den Anstoss dazu gaben die seit Anbe-
ginn skeptischen Franzosen, als sie beschlossen, ihre Linienleiterversuche abzubrechen und
stattdessen eine Entwicklungspause einzulegen, um die Neuerungen im Bereich der Compu-
ter- und Telekommunikationstechnik abzuwarten.*”” Der UIC-Unterausschuss Informatik
wiederholte zwar das Diktum des UIC-Betriebsausschusses, wonach nur der integrierte Stan-
dard nach ORE A 46 in der Lage sei, ,,ein [solches] kybernetisches System* zu verwirklichen.
Die UIC-Informatiker mussten aber zugeben, dass die meisten Bahnen Uber inkompatible
Zugsicherungssysteme verfugten. Deshalb betrachteten sie die Studien zur automatischen
Zugumlaufsteuerung als ,,vorlaufig abgeschlossen®. Sie entschieden, diese Studien ,,vorerst zu
unterbrechen® und sie lediglich im Hinblick auf kommende Entwicklungen ,,als standige Fra-
ge beizubehalten.“®® Mit der technischen Interoperabilitét strebte man eine grossere Unab-

hangigkeit der nationalen Bahnunternehmen von monopolistischen Firmenlésungen an. Der

0% Auch Peter Winter dusserte im Interview mit der Verfasserin, dass die jeweiligen Bahnen und die ihre indu-
striellen Partner ,,national“ dachten, und dass innerhalb des nationalen Innovationssystems gegenseitige Abhén-
gigkeiten existierten, weil man zusammen Entwicklungen machte. Dieses nationale Denken habe in die damalige
Zeit gepasst.

405 SBB40_027_01: Abschluss der Versuche mit der linienférmigen Zugbeeinflussung (LZB); Konzept fiir die
mittelfristige Weiterentwicklung der Betriebsleit- und Sicherungssysteme (Vorlage an den Verwaltungsrat,
9.2.1982).

%% 50 die schwedischen Firmen Standard Radio & Telefon AB (STR), LM Ericsson Signalling Systems oder
auch die deutsche Standard Elektrik Lorenz (SEL) AG. Die Richtstrahlversuche von Siemens wurden bereits
erwahnt.

07 SBB38_006_04: Handschriftlicher Bericht von M. Gerber iber eine Sitzung der S 1005 in Stockholm
(1.6.1978).

%8 SBB38_006_04: Punkt 10 der Tagesordnung (4/E/2 = Unterausschuss Informatik ausgerichtet auf den Be-
triebsdienst), Praktische Anforderungen an Systeme zur automatischen Zugsicherung hinsichtlich deren Aufgabe
im Rahmen der Kybernetik im Eisenbahnbetrieb (undatiert, ca. 1979).
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im Lauf der 1970er-Jahre erstarkende ,,Techno-Nationalismus* stand jedoch im Widerspruch

zu dieser Zielsetzung.*®

Die SBB im Dilemma

Noch im Spéatsommer 1979 bezeichnete eine abteilungsiibergreifende SBB-Konferenz die
LZB als ,,unabdingbares Mittel zur Realisierung neuer Projekte und zur massgeblichen He-
bung der Sicherheit und der Wirtschaftlichkeit. Mit den neuen Projekten waren die Neuen
Haupttransversalen, die Zircher S-Bahn und allgemein der Streckenausbau fir Geschwindig-
keiten von uber 140 bis 160 km/h gemeint. Allerdings stand die friher angekindigte Wirt-
schaftlichkeitsrechnung noch aus.**® Als sie im Herbst 1980 vorlag, hatten UIC und ORE das
einst mit vielen Hoffnungen gestartete Unternehmen fiir eine interoperable Linienzugbeein-
flussung bereits sistiert. Martin Gerber hielt in seiner Projektbilanz fest, wie wichtig Kompa-
tibilitat und Interoperabilitat fiir die SBB seien.*'* Der Projektabbruch brachte die SBB in ein
Dilemma. Sollten sie nun das LZB-System ORE 46 im Verbund mit der Deutschen Bundes-
bahn weiter entwickeln und als (bi-)nationales System einsetzen? Das musste angesichts der
bislang aufgelaufenen Projektkosten gut Uberlegt sein, umso mehr, als die immer dringendere
Neuentwicklung von Lokgeraten auf Mikroprozessorbasis weitere Millionen von Franken zu
verschlingen drohte.*? Im Auftrag des Leiters des SBB-Unternehmungsstabs Peter Schaaf,
der 1978 das Heft zur LZB in die Hand nahm, fiihrte Gerber eine Kosten-/Nutzenanalyse
durch, in der er zum Resultat gelangte, dass die Investitionskosten fiir die NHT-Strecken mit
einem Linienleiter kKleiner wéren als mit konventionellen, auf der bisherigen Zugsicherung
basierenden Signalen und auch als mit dem schwedischen punktférmigen ,,Automatic Train
Control* System. Die Ausrlstung der S-Bahn Zirich mit einer LZB wiirde dagegen das Dop-
pelte einer inkrementellen Losung kosten. Gerber gab zu bedenken, dass eine Sistierung des
Entwicklungsprojekts auf unbestimmte Zeit binnen kurzem zum Zerfall eines seit zehn Jahren

akkumulierten Wissens fihren wrde.

Dariiber hinaus thematisierte Gerber die nicht intendierten Folgen eines Moratoriums in Form
von Pfadabhangigkeiten, als er schrieb: ,,Zudem wiirden die konventionelle Signalisierung

sowie Hilfsmittel wie Funk etc. bei Bedarf immer weiter ausgebaut, so dass schliesslich we-

%99 \/gl. Nelson: ,, There clearly is a new spirit of what might be called ,techno-nationalism’ in the air”. In: Natio-
nal Innovation Systems, S. 348.

M9 Ar. Winter: Besprechung iiber LZB innerhalb der beteiligten Abteilungsleitungen, Protokollnotiz vom
14.8.1979.

L Ar. Winter: AG MDS 5.2/3 LZB, November 1980 (M. Gerber)

Kosten-/Nutzenanalyse fir die Einfuhrung der LZB auf dem Netz der SBB, S. 4.
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gen der Nicht-Verantwortbarkeit von Doppelinvestitionen auf die LZB zu verzichten wére.
Eine spatere Reaktivierung z.B. flr die NHT-Anwendung allein wére schon vom ,,Marktum-
fang“ her gesehen problematisch.“*** Gerber forderte deshalb ein konsequentes und rasches
Handeln. Bei einem Nein zur LZB sollten die Versuche umgehend eingestellt, das Versuchs-
material verkauft und das SBB-Personal anderweitig eingesetzt werden. Bei einem positiven
Entscheid solle das System hingegen endlich zur Serienreife gebracht werden. Dafir kalku-
lierte der Ingenieur vier Jahre, rdumte jedoch ein, dass der benétigte finanzielle Aufwand vol-
lig ungewiss sei. Schliesslich war als letzte Alternative noch eine ,allfallige LZB-Richtstrahl-
Funkubertragung an Stelle des Linienleiterkabels im Gleis* im Rahmen des Zugfunk-Projekts
in Prifung. Also genau jene Systemvariante, die dem Linienleiter technologisch den Rang

abzulaufen drohte.*'*

Die Kosten-Nutzen-Analyse und ein Generationenwechsel fiihren zum Ubungsabbruch

Ende Januar 1981 fand zwecks Entscheidungsfindung nochmals ein abteilungsiibergreifender
Ideenaustausch zur LZB statt. Mit dabei waren unter anderen der unmittelbar vor seiner Pen-
sionierung stehende Paul Winter, der Direktor der Bauabteilung Kurt Ensner, Generaldirektor
Roger Desponds und auch der an der ETH unterrichtende Traktionsspezialist Hans-Heinrich
Weber. Das Protokoll dieser Sitzung zeigt, dass alte Gewissheiten ins Wanken geraten waren.
So erachteten die Sitzungsteilnehmer den Einsatz der LZB nun anders als friher erst ab einer
Maximalgeschwindigkeit von 160 km/h als notwendig. Bis dahin kénne eine konventionelle
automatische Geschwindigkeitsregelung bentitzt werden. Der Protokollfiihrer hielt fest, dass
die LZB sicherheitstechnisch tberlegen sei, aber eben auch sehr teuer und in der zukinftigen
Systemwabhl einschrankend. Jemand stellte deshalb die Frage, ob es sich nicht lohnen wiirde,
neben der LZB auch alternative Losungen beizubehalten. Fur die S-Bahn, fur die sich eine
LZB erst im 15-Minuten-Takt lohnte, solle eine einfachere, mit dem bestehenden System
kompatible Signalisation entwickelt werden. Zudem sei die Entwicklung eines Zugfunks, den
man auch mit einer LZB kombinieren konnte, voranzutreiben, nach dem Vorbild der deut-
schen und franzésischen Bahnen und geméss den UIC-Normen.** Diese Kombination ver-

schiedener alternativer Elemente — einer vereinfachten Signalisation mit einem Zugfunk —, auf

M2 Ar. Winter: MDS 5.2/3 LZB, 28.4.1981: Linienzugbeeinflussung. Stand der bisherigen Abkl4rungen und
weiteres VVorgehen (P. Schaaf).

3 Ar. Winter: AG MDS 5.2/3 LZB, November 1980 Gb (Gerber)

Kosten-/Nutzenanalyse fiir die Einfihrung der LZB auf dem Netz der SBB, S. 40.

4 Ar. Winter: AG MDS 5.2/3 LZB, November 1980 Gb (Gerber)

Kosten-/Nutzenanalyse fiir die Einfuhrung der LZB auf dem Netz der SBB, S. 40.

5 Der Giiterverkehr am Gotthard war bereits seit 1964 einem Zugfunk ausgeriistet, allerdings sendete dieser
Zugfunk nicht auf einer UIC-kompatiblen Frequenz. Siehe Zugfunk auf der Gotthardstrecke, in: SBB-
Nachrichtenblatt 10/1971, S. 183-85, vgl. Kapitel 7.3.

105



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

denen eine LZB und eine verbesserte automatische Zugbremsung aufgepropft wiirden, wurde
von der Mehrheit der Sitzungsteilnehmer begrisst. Und doch wagten es die Anwesenden noch
nicht, den von Gerber geforderten endgiltigen Entscheid zu treffen. Typisch fur die Stim-
mung war die Warnung eines Sitzungsteilnehmers, man solle angesichts der Tragweite der

Entscheidung keine verfriihte Schlussfolgerung aus dieser Diskussion ziehen.*'

Einige Wochen spater, im Marz 1981, verlief die Auseinandersetzung harter, der Druck zur
Entscheidungsfindung wurde deutlich splrbar. Wahrend die eine Fraktion am Linienleiter
festhalten wollte und dem Bericht von Martin Gerber vorwarf, dessen Vorteile zu gering ein-
geschatzt zu haben, setzten die anderen auf eine kabellose Funk-LZB. Der Tenor ging immer
eindeutiger Richtung Zugfunk, den man so aufbauen wollte, dass einer spateren ,,Ausweitung
zu einer eigentlichen Funk-LZB* der Weg bereits geebnet ware.**” Kurz danach fiel der Vor-
entscheid. Schaaf, der lange ein Beflirworter der LZB gewesen war, loste die bisher damit
beschaftigte multidisziplindre Arbeitsgruppe auf. Stattdessen sollten verschiedene mit der
Signalisation, der Kommunikation und der Zugsicherung befasste Teilprojekte in einer Hand
geblindelt werden: in jener von Peter Winter, der inzwischen zum Stellvertreter von Baudi-
rektor Ensner ernannt worden war. Anfangs September 1981 folgte die Generaldirektion dem
Antrag von Schaaf und brach das Projekt LZB offiziell ab.**® Bei diesem zunéchst zégerli-
chen und dann beschleunigten Abschied scheint auch der personelle Wechsel eine Rolle ge-
spielt zu haben: Paul Winter hielt vermutlich bis zu seiner Pensionierung Ende Januar 1981
am Pfad der von ihm mitentwickelten integrierten Standardldsung mit Linienleiter-LZB fest.
Und nun wurde sein Sohn Peter Winter mit dem LZB-Abldsungsprozess und der Entwicklung
alternativer Sicherungssysteme beauftragt.**® Peter Winter hatte sich bereits mit der inkre-
mentellen Verbesserung der bestehenden automatischen Zugsicherung ,,Signum* beschaf-
tigt.*® Sein Bericht zeigte zwar, dass langst nicht alle Zugzusammenstdsse der letzten Jahre
mit einem verbesserten Signum-System vermeidbar gewesen waren. Doch die Kosten-
Nutzen-Rechnung sah fur eine kurz- bis mittelfristig zu realisierende Signum-Erweiterung

besser aus, als fur eine LZB, die ,,auf lange Zeit hinaus nicht netzweit zur Verflgung“ stehen

8 Ar. Winter: LZB (échange d’idées par décision), Bern 26.1.1981 (handschriftliche Protokollnotizen).

“7 Ar. Winter: MDS 5.2/3 LZB, Abschluss der Arbeiten (13.3.81), Zitat S. 3.

8 Ar. Winter: MDS 5.2/3 LZB (28.4.1981): Linienzugbeeinflussung. Stand der bisherigen Abklarungen und
weiteres VVorgehen (P. Schaaf); SBB40_027_01: Abschluss der Versuche mit der linienférmigen Zugbeeinflus-
sung (LZB); Konzept flr die mittelfristige Weiterentwicklung der Betriebsleit- und Sicherungssysteme (Vorlage
an den Verwaltungsrat, 9.2.1982).

19 SBB40_027_01: Abschluss der Versuche mit der linienférmigen Zugbeeinflussung (LZB); Konzept fiir die
mittelfristige Weiterentwicklung der Betriebsleit- und Sicherungssysteme (Vorlage an den Verwaltungsrat,
9.2.1982); Interview der Verfasserin mit Peter Winter.

20 SBB-Bih, SBB-Generaldirektion/Arbeitsgruppe MDS 5.2/2, Automatische Zugsicherung, 2. Zwischenbericht,
Bern 1.3.1979.
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wiirde, und ,,schon gar nicht zum gleichen Preis“.**" Gemass Peter Winter war mit der Ko-
sten-Nutzen-Analyse das Schicksal der urspringlich mit vielen Erwartungen aus der Taufe
gehobenen LZB bei den SBB ,,besiegelt.“??

Fazit: Vorldufiges Aus fir den (Alb-) Traum von der flihrerlosen Lokomotive

In den frihen 1960er-Jahren rezipierten auch die Eisenbahn-Gewerkschafter den Uber-
schwénglichen und noch relativ unprazisen Kybernetik- und Automatisierungsdiskurs. Hans
Nydegger appellierte 1963 namens des Schweizerischen Eisenbahner-Verbandes an die Ge-
nossen: ,,Auch wir Eisenbahner werden von diesen Neuerungen erfasst, und deshalb sollen
und massen wir uns darauf vorbereiten.” In den letzten Jahren habe die Automation des Ei-
senbahnbetriebes weitere Fortschritte gemacht: ,,Denken wir nur an die vielen automatischen
Sicherungsanlagen oder die ultramodernen Gleisbildstellwerke, wo der heutige Stellwerk-
warter zum Stellwerkbeamten umbenannt werden soll.” Es seien bereits automatische Statio-
nen im Betrieb und es zeichneten sich Neuerungen ab, die man noch nicht vollig tberblicken
konne: ,,Automatisch gesteuerte Ziige gibt es bereits bei U-Bahnen, und wer weiss, wie lange
es geht, bis wir auf gewissen Strecken dhnliche Versuche erleben?*. Nydegger zog das Fazit,
die Automation biete viel versprechende Mdglichkeiten, vielleicht gar ,,die Erfillung des al-
ten Menschheitstraumes: Uberfluss fiir alle und Uberwindung der Armut!“ Allerdings fuhr
Nydegger mahnend fort: ,,Bis es aber soweit ist, werden wir uns mit den zum Teil negativen

Erscheinungen dieser Modernisierungswelle zu befassen haben.“%

Die Gewerkschafter hatten allen Grund dazu gehabt, wenn die kithnen Visionen der Bahnma-
nager Realitdt geworden waren. Vor der Staatsbirgerlichen Gesellschaft malte SBB-
Generaldirektor 1965 das Potenzial der Linienzugbeeinflussung aus: ,,Mit dem Ubergang zur
Lenkung durch den Zug kann ein weit gehend automatisches kybernetisches Sicherungssy-
stem geschaffen werden.” In Japan seien solche automatischen Systeme zur Sicherung und
Geschwindigkeitstiberwachung auf der neuen Tokaidostrecke schon Realitat, der Lokflhrer
trete dort ,,nur noch im Geschwindigkeitsbereich 0-30 km/h in Funktion®. Damit, bilanzierte
Wichser, sei die durch kybernetische Prozesse geschlossene Einheit von Fahrweg und Fahr-

21 SBB-Bib, SBB-Generaldirektion/Arbeitsgruppe MDS 5.2/2, Automatische Zugsicherung, 2. Zwischenbericht,
Bern 1.3.1979. Im Bericht heisst es, mit einer um einen zusatzlichen Haltebegriff, starkere Magnete und Vor-
richtungen erweiterten Signum-Anlage, die spater ZUB heissen sollte, wéren die Unfélle von St. Léonard (1968,
13 Tote), Uerikon (1971), Muri (1974) und Frenkendorf (1978) vermeidbar gewesen. Trotzdem passiert wéren
jedoch u.a. die Unfélle in Schonenwerd (1962, 2 Tote), Feldmeilen (1971, 6 Tote), Rupperswil (1972), St. Tri-
phon (1972, 4 Tote).

#22 peter Winter, Neuorientierung in den Bereichen Signalisierung, Zugsicherung und Zugfunkt bei den SBB, S.
125f,

423 Nydegger, Automation — Fluch oder Segen?
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zeug zu einem ,,nach Programm mechanisierten Bewegungslauf verwertet.” Er schloss seine
Ausfihrungen viel sagend: ,,Bleibt noch die Frage, ob der Lokomotivfiihrer eines Tages auch
nicht mehr mitfahrt.“*** Imperativer formulierte man diese Mdglichkeit damals bei British
Rail: Die Zentralisierung der Zuguberwachung war aus der Sicht der britischen Bahnmanager
die Vorstufe zu einem Zugverkehr ohne Zutun des Lokfihrers, der lediglich noch in Notsi-
tuationen eingreifen sollte, wéhrend alle Steuerungsentscheide in den Kontroll- und Leitungs-
zentren vorgenommen wurden.*”® Damit wollte man sich dem Prinzip der U-Bahn annahern,
die zur selben Zeit die Automatisierung und Zentralisierung der Fahrzeuglenkung vorantrie-
ben. Auch die Schweizer Eisenbahner erlebten in den LZB-Versuchsfahrten, wie Ziige voll-
automatisch gelenkt wurden. Doch die ,,Modernisierungswelle* in Sachen Zugsicherung und

Zuglenkung verebbte, nachdem die LZB bei der ORE sistiert worden war.

Genau so, wie der vollautomatische Zug, verkorperte in den 1960er-Jahren auch der Hochge-
schwindigkeitszug die Modernisierung und Renaissance der Eisenbahn. Auf welche histori-
schen Vorbildern und technologischen Trajekte die Hochgeschwindigkeitsziige der Nach-
kriegszeit basierten, ist Thema des folgenden Kapitels 4.1. In den Kapiteln 4.2 und 4.3 wird
gezeigt, wie diese ,,Modernisierungswelle* auch in die Schweiz schwappte — und wie sie auf

den saftigen Matten des Mittellandes unsanft ausgebremst wurde.

24 \Wichser, Betriebliche und bauliche Entwicklungsprojekte bei den Schweizerischen Bundesbahnen.
*25 British Rail, in: I.E.N., 13/1966, S. 3; London Transport, in: I.E.N., 14/1966, S. 3.

108



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

4. Mit Tempo in den Wettbewerb: Die Leitvision Hochgeschwindig-
keit

»Der Verkehr wird im Allgemeinen als etwas Unangenehmes, als ,notwendiges Ubel’ emp-
funden. Es muss deshalb danach getrachtet werden, die Reisezeiten und Reisekosten so klein
wie moglich zuhalten.“*?® Diese 1969 von schweizerischen Landesplanern zum Ausdruck
gebrachte Haltung gegeniiber der Reise erinnert strukturell an Paul Virilios ausgreifende
Analysen zur Geschwindigkeit. In Virilios kulturhistorisch-philosophischem Essay erhalt die
erhdhte Reisegeschwindigkeit in Kombination mit einer immer drangenderen Zielorientierung
eine physikalische und eine militarische Potenz: Sie vernichtet gleichsam den Raum und sie
drangt den militarischen Gegner zuriick.**’ Hier interessiert der erste Aspekt: Virilio und an-
dere kulturhistorisch interessierte Autoren bauen ihre Betrachtungen zur Fahrgeschwindigkeit
auf Reisebeschreibungen prominenter frilher Zugpassagiere auf, wie etwa Heinrich Heine
oder Hans Christian Andersen.*?® Bereits im voran gegangenen Kapitel wurde mit Thomas
Creevy ein Zeitgenosse der Stephenson-Bruder zitiert, fur den die Eisenbahnfahrt ,,wirklich
ein Flug” und damit, vor dem Zeitalter der Luftfahrt, ein entsprechend mit Angst besetztes

Erlebnis war.*?®

Wolfgang Kaschuba hat die spektakulére Novitat des eisenbahnspezifischen Geschwindig-
keitserlebnisses unter Verweis auf die Schnellpost etwas relativiert.**® Doch wahrend tiber
hundert Jahren war die Bahn das temporeichste Massenverkehrsmittel und damit ein Vorbild
fiir die anderen Verkehrsmittel. Wie Wolfgang Schivelbusch gezeigt hat, orientierten sich die
frihen Autobahnen explizit am technischen Leitbild des Schienenverkehrs. Gerade, glatt, hart
und eben war die Eisenbahnstrecke, die mit diesen Eigenschaften dem Newtonschen Gesetz
der Bewegung am besten entsprach.*** Just durch die Autobahnen und infolge der Demokrati-
sierung der Luftfahrt durch Charterflugzeuge geriet das Tempomonopol der Bahnen ins Wan-
ken, wodurch sich auch ihre Ertragsbilanz verschlechterte. Die Bahnen wurden zu den Verlie-
rerinnen im Wettbewerb um den zunehmenden Verkehr der Hochkonjunktur. Die Hochge-

schwindigkeitsprojekte und —realisationen zwischen den 1960er- und 1990er- Jahren knuipfen

“28 |nstitut fur Orts-, Regional- und Landesplanung, Landesplanerische Leitbilder der Schweiz, S. 52.

2 \firilio, Der negative Horizont.

%28 50 z.B. Heine: ,,Durch die Eisenbahnen wird der Raum getdtet und es bleibt uns nur noch die Zeit iibrig. ...
Mir ist, als kdmen die Berge und Waélder aller Lander auf Paris angeriickt.” Lutetia, 2. Teil, in: Heines Werke in
15 Teilen, Berlin 0.J., S. 13. Band, S. 219, zit. Kaschuba, Die Uberwindung der Distanz, S. 90.

%29 John Gore, Hg., The Creevy-Papers, New York 1963, S. 256, zit. in: Schivelbusch, Geschichte der Eisen-
bahnreise, S. 75.

%0 Kaschuba, Die Uberwindung der Distanz, S. 96f.

1 Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise, S. 26. Zum Leitbild-Begriff siehe Fleischmann, Stabilitat und
Wandel von Technologien.
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hier an. Das einstige Vorbild Eisenbahn orientiert sich nun an der Autobahn und will durch
Tempo konkurrenzfahiger werden. Damit imitiert sich die Bahn selber, und zwar im doppel-
ten Sinn. Denn seit 1829, als Stephensons’ Lokomotive mit dem programmatischen Namen
»,Rocket”“ das Rennen von Rainhill im damaligen Rekordtempo von 32 km/h flr sich ent-
schieden hatte, strebten Bahningenieure nach Temporekorden.**? Zu diesem Zweck wurden
auch alternative Schnellbahntechniken wie die Rohren-Vakuum-Bahn oder die Magnet-
schnell- und Luftkissenbahn imaginiert und teilweise entwickelt.*** Solche Techniken kom-
men heute ansatzweise im grossstadtischen U-Bahn- oder S-Bahn-Verkehr zum Einsatz, je-
doch noch nicht im nationalen oder internationalen Fernverkehr. Eine Swissmetro, eine Eu-
rometro oder gar ein subaquatischer Transatlantik-Express sind vorlaufig noch Zukunftsmu-
sik. Doch in den 1960er-Jahren waren die Plane der internationalen Bahnakteure durchdrun-
gen von der Uberzeugung, sich der verkehrlichen und der gesellschaftlichen Zukunft durch

Modernisierung und mehr Tempo anndhern zu missen — und dies auch zu kénnen.

Diesen Glauben teilten auch die Schweizerischen Bundesbahnen, die im Dezember 1969 mit
einer Schnellbahn-Vision an die Offentlichkeit traten, welche den viel sagenden Titel trug:
,Die SBB auf dem Weg ins Jahr 2000.“ Im Folgenden wird geschildert, wie bei den Bahnen
das Tempo-Paradigma neben das im voran gegangenen Kapitel geschilderte Automatisie-
rungsparadigma trat und wie es das Innovationshandeln der schweizerischen Bahnakteure
beeinflusste. Zum besseren Verstandnis der schweizerischen Schnellbahn-Visionen flihrt Ka-
pitel 4.1 vorab am Beispiel von Japan, Deutschland und Frankreich in das Thema des Eisen-
bahnschnellverkehrs ein. In 4.2 erreicht der narrative Zug die Schweiz und Iadt zu einer Fahrt
ein, die vom ,,alten* Thema des Kapazitatsausbau und der inkrementellen Tempoerh6éhung
zum Trajekt der Schnellbahn auf neuen Trassen fihrt. Die flotte Fahrt in den Kdpfen der
SBB-Planer kam auf dem Boden der helvetischen Realitdt jedoch nur harzig voran, wie Ka-
pitel 4.3. zeigt. Die Krise der 1970er-Jahre bremste solche Plane zusatzlich. Dies lenkt die
Perspektive auf den Taktfahrplan als komplementaren und alternativen Weg der Verkirzung
von Reisezeit, Thema von Kapitel 5. Kapitel 7 nimmt die Spur der schweizerischen Schnell-
bahn aus 4.3 wieder auf. Im Zentrum steht die mit einem beschleunigten Wandel des Unter-
nehmens einher gehende Transformation des Projekts Schnellbahn zur Bahn 2000.

2 Guth, Die Schnelligkeit im Eisenbahnpersonenverkehr, S. 22.

*%8 Bereits 1839 hatte der englische Ingenieur Clegg eine Druckluft-Bahn konzipiert, die von Vignolles 1841
realisiert und wéhrend wenigen Jahren in Irland im Einsatz war. 1845 tibernahm der franzdsische Eisenbahnpio-
nier Eugene Flachat das Prinzip als ,,Chemin de fer athmosphérique* fiir die steile und tber einen Fluss fiihrende
Strecke zwischen Pecq und St. Gérmain. Siehe http://mapage.noos.fr/shv2/cdf-atmos.htm.
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4.1 Das Tempo-Monopol der Bahn: Verlust und versuchte Wiederaneignung

,Die Japaner lauteten mit den Shinkansen-Ziigen die Renaissance der Bahn ein. Die SBB ri-
sten als erste Bahn Uberhaupt ein ganzes Netz mit einem Schlag auf. Wir freuen uns auf den
12. Dezember!“*** Als er dies schrieb, fasste Benedikt Weibel, CEO der SBB AG, in zwei
Sétzen eine vierzigjahrige Entwicklung zusammen, die in der Schweiz um 1984 herum vom
Weg des Shinkansen-Modells abwich und den Pfad Richtung Bahn 2000 einschlug. Blenden
wir also diese vierzig Jahre zurlick und versetzen wir uns ins Jahr 1964: die USA stehen am
Vorabend offener Kriegshandlungen in Vietnam, ein europdisches Raumforschungsprogramm
wird aufgenommen, der sudafrikanische Anti-Apartheid-Aktivist Nelson Mandela erhélt eine
lebenslange Freiheitsstrafe, der Vatikan verdammt die Antibaby-Pille und die Volksrepublik
China testet ihre erste Atombombe. Im gleichen Jahr 1964 erhitzen sich die Gemdter in der
Schweiz am so genannten Italienerabkommen und eine neue soziale Bewegung betritt mit der
ersten von mehreren Uberfremdungsinitiativen die politische Biihne.** Doch es wird auch
Einheit zelebriert im Jahr 1964. Die Expo in Lausanne inszeniert die helvetische Identitét als
Balance zwischen Beharrung und einem schiichternen Aufbruch in eine ins Ungewisse fiih-
rende gesellschaftliche und kulturpolitische Moderne.”*® Und schlagt gleichzeitig die Briicke
zwischen der Romandie und dem Resten der Schweiz. Die Landesausstellung steuert zum
SBB-Personenverkehr 2.5 Millionen Passagiere bei, was zu einem Reisendenrekord im Jahr
1964 fuhren wird, und sie beschert den Bundesbahnen eine Plattform fir die Selbstdarstel-
lung.*” Der SBB-Auftritt steht unter dem Motto: ,,Das Verkehrsmittel fur alle, das uns
Schweizer miteinander und unser Land mit Europa verbindet.” Auf einer spektakuldren
Rundum-Leinwand mit dem Namen ,,Circarama® — einer Art Vorl&uferin der heutigen Imax-

Kinoleinwand — illustriert ein Bahnfilm diese Aussage in Endlosschlaufe.**®

Doch die Momentaufnahme trigt. In Deutschland erschien im selben Jahr eine Broschiire mit
dem Titel: ,,Die Strasse — unser Schicksal!* Die Affirmativitat des Titels wiederholte sich in
der Zielrichtung der Broschure: ,,Die Frage darf niemals lauten: Wie schranken wir den Auto-
verkehr ein? Sondern wir mussen fragen: Wie erreichen wir fir den von Tag zu Tag an-
schwellenden motorisierten Verkehr die grosstmogliche Beweglichkeit?“**® Dieser auch in
der Schweiz zu beobachtende Trend erfillte die SBB mit Sorge. Im Ruickblick aufs Expo-Jahr

3 \Weibel, VVon der schnellen Linie zum durchdachten Netz: in: NZZ, 19.10.2004.

% Ebel/Fiala, Sous le consensus, la xénophobie, S. 38f.; Romano, Die Uberfremdungsbewegung als ,,Neue
soziale Bewegung“.

% Sidler, “Pour la Suisse de demain: croire et créer”.

7 SBB-Geschaftsbericht 1964, S. 13.

%8 SBB-Geschaftsbericht 1964, S. 13.

# 7it. in: Kuhm, Das eilige Jahrhundert, S. 164.
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1964 hielt die Unternehmensfiihrung fest, die 1962 erstmals eingetretene Verschlechterung
der Ertragslage halte trotz wachsendem Verkehrsvolumen an. Zwar habe man infolge der gu-
ten Konjunktur einen Verkehrszuwachs verbuchen kénnen, doch es sei zu bersehen, dass
sich die anderen Verkehrsmittel noch starker entwickelt hatten. Wie stark der Strassenverkehr
gegenuber der Schiene aufgeholt hatte, wurde bereits in der Einleitung gezeigt. 1965 musste
die SBB-Fiihrung gar zum ersten Mal seit Gber zehn Jahren einen Rlickgang im Personenver-

440

kehr verbuchen.”™ Wie hoffnungsvoll mussten da die jlingsten Bahnentwicklungen in Japan

erscheinen!

Shinkansen oder die Verbindung von Automatisierung und Tempo

Punktlich zur Eréffnung der Olympischen Spiele in Tokio am 1. Oktober 1964 brauste nach
funfjahriger Bauzeit ein véllig neuer Zug iiber 515 Kilometer véllig neue Trassen.** Dieser
erste Typ eines ,,Shinkansen“ verkehrte auf der neuen Tokaido-Strecke, also der Hauptlinie
zwischen Tokio und Osaka, in einer fast-track und slower-track-Variante. Der Hikari-
Shinkansen schaffte die Strecke, auf der er nur zweimal einen Halt einlegte, in einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 162 km/h und in einer Fahrzeit von drei Stunden. Dabei be-
schleunigte er zwischendurch bis auf 200 km/h. Der Kodama-Shinkansen legte zehn Zwi-
schenhalte ein, bewaltigte die 515 Kilometer Distanz aber auch so in vier Stunden. Die Mana-
ger der Japanese National Railways (JNR) hatten sich mit ihrem neuen Angebot nicht verkal-
kuliert: Allein in den ersten zwei Jahren wurden 62 Millionen Reisende beférdert, an Werkta-
gen waren es durchschnittlich 100'000 Personen. Diese Zahl stieg bis im Frihjahr 1968 auf
einen Tagesrekord von 269'000 Personen. Die Schweizerische Bauzeitung schrieb anerken-
nend, diese Daten rechtfertigten ,,die Bezeichnung ,money-maker’, welche die JNR dieser

Strecke mit ihren erstaunlichen Einnahmen gegeben* habe.**?

Wie eng das Thema ,,hohe Geschwindigkeit* mit den Themen (automatische) Sicherheit und
Lenkung verknlpft war und ist, zeigt symptomatisch die Berichterstattung des SBB-
Nachrichtenblatts Gber die Er6ffnung der neuen Tokaidolinie. Uber ein Drittel des Beitrags
fokussierte auf die punktférmige Zugsicherung durch die ,,Automatic Train Control* mit Fuh-
rerstandsignalisierung und auf die Betriebslenkung durch die ,,Centralized Train Control“,

wéhrend der eigentlichen Temposteigerung relativ wenig und kaum euphorische Beachtung

0 SBB-Geschaftsbericht 1964, S. VI und Geschaftsbericht 1965, S. V. Riickgang um 1.3% gegeniiber 1964.
“1 Die Olympischen Spiele wurden laut Wikipedia mit dem ersten geostationiren US-Satelliten ,,Syncom 3* als
erstes TV-Programm (iber den Pazifik in die amerikanischen Stuben tbertragen. Siehe
http://www.en.wikipedia.org/wiki/Tokyo_Olympic_Games.

2| E.N., 1/1965, S. 4; 1.E.N., 1/1967, S. 6; VVon der neuen Tokaido-Strecke der Japanischen Eisenbahnen, in:
Schweiz. Bauzeitung, 35 (86)/1968.
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geschenkt wurde.**® Tatsachlich finden sich in der Rezeptionsgeschichte des Shinkansen-
Modells sowohl ein emphatisch-prophetischer als auch ein niichtern-unaufgeregter narrativer
Strang. Fir die Vertreter des ersteren bedeutete der Shinkansen eine Art Paradigmenwechsel,
den Abschied der Bahn vom resignierten Stillstand, ihre eigentliche Renaissance. Zu ihnen
gehorte der UIC-Generalsekretdr Louis Armand, der das japanische Modell 1964 als ,,das

erste Teilstiick der Eisenbahn der Zukunft“***

apostrophierte. Denn der Shinkansen verkor-
perte aufs Glanzendste die Vereinigung der zwei Modernisierungsparadigmen Automatisie-
rung und Tempo: ein kybernetisch geschlossenes Schnellbahnsystem auf einigen grossen Li-
nien, kombiniert mit einer automatisierten Zugsicherung und Zuglenkung.**® Bei Armand
schimmerte zudem die transnationale Vision einer die VVolker verbindenden modernen Eisen-
bahn durch. 1953 hatte der Internationale Eisenbahnverband (UIC) das Projekt eines transna-
tionalen Schnellzugnetzes lanciert. Daraus wurden zunéchst die Trans-Europ-Express-Ziige
(TEE), die in den spaten 1950er-Jahren Fahrgeschwindigkeiten von tiber 100 km/h erreichten
und an denen sich auch die Schweiz beteiligte.*® In den frilhen 1970er-Jahren entwickelte die
UIC einen Eisenbahninfrastruktur-Leitplan, aus dem im Kontext des europapolitischen Auf-
bruchs seit den spaten 1980er-Jahren das Projekt flr ein Transeuropéisches Hochgeschwin-

digkeitsnetz hervorgehen sollte.**’

Mehr Tempo fiir mehr Kapazitdt — und fiir mehr Wettbewerb

Ob es um die Beseitigung von Kapazitatsengpassen ging oder um den Wettbewerb — hohere
Geschwindigkeiten im Schienenverkehr lagen in den friihen 1960er-Jahren nach dem Wieder-
aufbau der im Krieg beschadigten Bahninfrastrukturen und mitten in einer Ara technokrati-
scher Zuversicht und aeronautischer Experimente in der Luft. Weil der Gesamtverkehr wéh-
rend der Hochkonjunktur — und nach der Uberwindung der rezessiven Periode 1973-1975
auch danach — stark zunahm, befanden sich manche Bahnen, darunter die SBB, in der parado-
xen Situation, dass sie einerseits im Personenverkehr relative Verkehrsanteile an die Strasse
verloren, anderseits wegen der absoluten Verkehrszunahme vor allem im Gulterverkehr trotz-
dem an ihre Kapazitatsgrenzen gerieten. Diese Betrachtung relativiert sich, wenn man das
Geschehen im gesamten Bahnnetz — in der ,,Flache* - und nicht nur auf den Haupt- und

Transitlinien betrachtet. Denn auf den so genannten Nebenlinien in dinner bevélkerten und

3 Gassmann, Die schnellste Bahn der Welt Tokyo-Osaka.

% Louis Armand in: 1.E.N., 2/1965: Abdruck eines Aufsatzes von Armand in der japanischen Zeitung, Kotsu
Shimbun’.

2 Sjehe Smith, The Japanese Shinkansen, S. 227.

8 Abel, Von der Vision zum Serienzug, S. 95.
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weniger industriereichen Siedlungsgebieten blssten die Bahnen in absoluten Zahlen an Ver-
kehrsvolumen ein. Parallel zu den Innovations- und Ausbauprojekten der 1960er- bis 1980er-
Jahre unter dem Motto ,,Hochgeschwindigkeit* und ,,Neubaustrecken* wurden deshalb auch
Fahrplane ausgedinnt, Linien stillgelegt und Zugverbindungen durch Busse ersetzt. Der Ei-
senbahn-Fachmann Louis Armand hatte bereits Mitte der 1950er-Jahre die Konzentration der
Bahn auf die grossen Linien propagiert.*”® Damals setzte eine generelle Entwicklung des
Bahninfrastrukturriickbaus in Westeuropa ein, die nach der Wende von 1989 auch Teile von
Osteuropa ergriff.**® Die Schweiz stellt diesbeziiglich einen Sonderfall dar, weil man es hier
hauptsachlich bei der Automatisierung, Zentralisierung und Rationalisierung von Be-
triebsprozessen — die unbediente Haltestelle, die kondukteurlose S-Bahn — beliess und sich
nur unwesentlich aus der Flache zuriickzog.**® In diesem Zusammenhang waren Tempoerho-
hungen auf den grossen Linien ein Mittel, um das wachsende Bahnverkehrsvolumen zu be-
waltigen. Dieser Begriindungsstrang zieht sich durch die SBB-Geschichte hindurch. Das Ka-
pazitatsargument ist auch fir den in den 1950er-Jahren gefallten Entscheid des japanischen
Staates und seiner Bahn ausschlaggebend, angesichts der bis 1975 erwarteten Verdoppelung

von Zugreisenden zwischen Tokio und Osaka eine neue Linie zu bauen.***

In vielen Bahnunternehmen wurde mehr Tempo jedoch (auch) zu einem Wettbewerbsargu-
ment als Reaktion auf den Bau oder Ausbau von Autobahnen und Flughafen.**? Dieser Wett-
bewerbsstrang reicht bis in die 1930er-Jahre zuriick. So fiihrten die SBB 1936 zwei Schnell-
zugspaare auf der Strecke Zlrich-Genf ein, die lediglich in Bern und Lausanne hielten und
mit einer Maximalgeschwindigkeit von 110 km/h verkehrten, ,,um den Fernverkehr attraktiver
zu machen und der wachsenden Konkurrenz durch das Automobil zu begegnen®, wie Fred

453

von Niederhdusern und Reto Danuser schreiben.”™ Auch in Deutschland baute man damals

eine Schnellverkehrstriebwagen-Flotte fir ein eigentliches Schnellverkehrsnetz auf. 1932 fand

“7 Entwurf des Européaischen Infrastruktur-Leitplans (EIL) fir das ,,Eisenbahnnetz der Zukunft“ in: SBB-
Geschaftsbericht 1973, S. 15; SBB-Geschaftsbericht 1988, S. 5; SBB-Geschéftsbericht 1991, S. 18; Jantschi-
Hauke, Zusammenarbeit europaischer Eisenbahnen, S. 47.

8 SBB auf dem Weg zur Gesundschrumpfung, in: Der Eisenbahner, 12/1968, S. 1.

9 \/gl. Grossbritannien mit dem Beeching-Plan von 1963. In Deutschland wurde diese doppelte Entwicklung
durch Verkehrsminister Leber gefordert, der Rationalisierung und Hochgeschwindigkeit vorantrieb. Siehe Abel,
Von der Vision zum Serienzug, S. 116-122. In Frankreich wurden bis 1980 circa 8000 von urspriinglich 43'000
Streckenkilometer abgebaut. Siehe Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 98. Siehe zur Verachtung der Fl&-
chenbahn auch die kritischen Uberlegungen von Mark Sauer, Lineares Denken.

0 \/gl. dazu die laufenden Forschungsprojekte von André Kirchhofer und Jonas Steinmann an der Abteilung fiir
Wirtschafts-, Sozial- und Umweltgeschichte der Universitat Bern.

1 Angaben bei Smith, The Japanese Shinkansen, S. 226. Smith halt zur Motivation der INR-Manager, das
Fahrtempo zu erhohen, fest: It is worth noting, that boosted capacity, rather than increased speed, was the pri-
mary driver.”

2 50 schreiben die I.E.N. 1966 zur Linie London-Manchester: ,,Die bedeutend kiirzeren Fahrzeiten, neues
Rollmaterial und preisglinstige Tarife lassen erwarten, dass im Verkehr zwischen den genannten Zentren Tau-
sende neuer Reisender die Bahn benitzen werden.* In: I.E.N., 9/1966, S. 5.
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die Pressefahrt mit dem ,,Fliegenden Hamburger* statt, dessen planmassiger Einsatz mit einer
Spitzengeschwindigkeit von 150 km/h dann bereits unter den neuen, nationalsozialistischen
Verhéltnissen erfolgte.”** Inwiefern die Tempo-Projekte der Nachkriegszeit an friihere Tradi-
tionen anknipften, ist in der Forschung jedoch umstritten. Die Verfasser einer Schrift des
Museums der Deutschen Bahn AG schlagen sich klar auf die Seite der soziotechnischen Kon-
tinuitat, wenn sie restimieren: ,,Der Fliegende Hamburger eréffnete bei der Bahn das moderne

Schnellverkehrszeitalter, das heute mit dem ICE seine Fortsetzung findet.“**®

Auch Jorg Abel betont die Kontinuitat, die vom Schnellverkehrstriebwagen der Deutschen
Reichsbahngesellschaft in den 1930er-Jahren zum deutschen InterCity Experimental (ICE)
reiche, und verwendet dafiir den Begriff des technischen Leitbildes. “® Gemass Abel kniipften
die Bahnakteure in Deutschland und Frankreich strukturell und teilweise auch technisch an
die seit der Jahrhundertwende existierenden Hochgeschwindigkeitsplane an.**’ So verbliifften
im Jahr 1903 zwei elektrische Triebwagen, die mit 210 km/h unterwegs waren, die Offent-
lichkeit mit ihrer Weltrekordleistung. Sie waren von der Studiengesellschaft fur Elektrische
Schnellbahnen, bestehend aus den elektrotechnischen Firmen Siemens und AEG, hergestellt
worden, um die Elektrifizierung der deutschen Bahnstrecken voranzutreiben. Wéhrend die
Studiengesellschaft von der konventionellen Rad-Schienen-Technologie ausging, wandten
sich manche Tuftler und Unternehmer in den 1920er-Jahren nicht konventionellen Techniken
zu. Als das bekannteste Beispiel ist der ,,Schienenzeppelin® in die Bahnannalen eingegangen.
Das futuristisch anmutende Gefahrt, ein Triebwagen, der mit dieselbetriebenen Flugzeugmo-
toren und einem Propeller angetrieben wurde, erreichte 1931 auf der Strecke Hamburg-Berlin
die Spitzengeschwindigkeit von 230 km/h. Wenn die Reichsbahn diesen unkonventionellen
Triebwagen auch nicht in ihre Flotte aufnehmen wollte, liess sie sich von dessen Potenzial
und von manchen technischen Details doch fiir den Bau von auf konventioneller Technik auf-
bauenden Schnelltriebwagen inspirieren. Der Zweite Weltkrieg und seine Folgen bewirkten
allerdings den raschen Niedergang der Dieseltriebziige und einen Ruckgang in der Schnell-

verkehrsentwicklung: Die Deutsche Bundesbahn war nach dem Krieg, im Jahr 1950, auf den

%% Niederhausern/Danuser, Olten — Drehscheibe der Schweiz, S. 93.

*** DB Museum, Im Dienst von Demokratie und Diktatur, S. 53.

° DB Museum, Im Dienst von Demokratie und Diktatur, S. 53.

6 Apel, Von der Vision zum Serienzug, S. 70-76 und ab S. 124. Den Leitbild-Begriff tibernimmt Abel von
Dierkes (1992 und 1993). Er kommt der Idee des wissenschaftlichen Paradigmas von Thomas S. Kuhn und da-
mit dem ,,Denkstil“ bei Ludwik Fleck nahe.

**7 Die folgenden Ausfiihrungen beruhen auf Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 135-139; Abel, Von der
Vision zum Serienzug, S. 89f; DB Museum, Im Dienst von Demokratie und Diktatur, S. 52-55; Historischer
Uberblick Giber die Geschichte der hohen Geschwindigkeiten, in: I.E.N., 3/1969, S. 12.
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schnellsten Verbindungen gerade noch mit einer Spitzengeschwindigkeit von 90 km/h unter-

wegs.*®

Die Kontinuitaten und die Briiche

Anders als Abel betont Stephan Zeilinger bei allen Parallelen zwischen Schnelltriebwagen
und ICE die ,,Unterschiede zwischen den schnellsten Ziigen der 30er Jahre und den Hochge-
schwindigkeitsziige heutigen Zuschnitts*. Diese Unterschiede zeigten sich nicht nur bei der
Geschwindigkeit, sondern auch beim Antrieb — Diesel versus Strom — und beim Triebwagen —
kurzer Triebwagen versus Triebkopf beim ICE.**° Mehr Kontinuitaten macht Zeilinger bei der
Entwicklung des nicht konventionellen Hochgeschwindigkeitsverkehrs aus: Hitlers gréssen-
wahnsinnige Idee einer mit 200 km/h verkehrenden Bahn von drei Metern Spurbreite war
vom Ingenieur Giinther Wiens ausgearbeitet worden. Auch Wolfgang Béseler machte in der
damaligen Breitspurbahn-Arbeitsgruppe mit. Wiens’ und Baselers Karrieren Uberstanden die
Entnazifizierung und wir finden beide wieder an massgeblichen Stellen der bundesrepublika-
nischen Verkehrspolitik. Béseler entwarf 1962 das Konzept einer Rollbahn, auf welcher Au-
tos transportiert werden sollten, um die Autobahnen zu entlasten.®® Die Rollbahn-Idee wurde
in den spaten 1960er-Jahren mit der Magnetschwebetechnik, die Hermann Kemper 1922 ent-
wickelt und 1935 patentiert hatte, fusioniert und lieferte die technische Grundlage fur die
spatere Entwicklung des ,, Transrapid®. Zunachst waren diese Studien fur einen neuen Hoch-
geschwindigkeitsverkehr in Deutschland eingebettet in die Hochleistungsschnellbahn-
Studiengemeinschaft (HSB), ein Akteurnetzwerk aus Vertretern der Bundesbahn, der Bundes-
forschungsorgane, der Rollmaterial- und der Flugzeugindustrie, welches 1968 unter dem Na-
men der Autoschienenbahn-Studien- und Entwicklungsgesellschaft gegriindet wurde. Die
HSB hielt sich vorerst alle technisch-systemischen Optionen offen und entwarf auch Plane fur
eine bivalente Fahrbahn, also eine Fahrbahn, auf der sowohl konventionelle wie nicht kon-
ventionelle Schienenfahrzeuge verkehren konnten.*®* Die Rollbahn-Idee wie auch das Ma-
gnetschwebebahn-Trajekt wurden in der Schweiz vorab durch die Autoren einer alpinen Ba-

sisbahnlinie rezipiert, die in diesem Kapitel noch zur Sprache kommen.

8 Abel, Von der Vision zum Serienzug, S. 94.

% Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 138.

%80 Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 138f.

%1 Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 132, 143 und S. 179; Abel. Von der Vision zum Serienzug,
S. 142-147.
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Fur Zeilinger stellt der Shinkansen eines unter mehreren Schnellverkehrsmodellen dar, mit
welchen sich die deutschen Akteure in den 1960er-Jahren auseinandersetzten.*®* Abel betont
dagegen explizit die Leitbildwirkung des japanischen Beispiels und die Schubkraft, die der
Hochgeschwindigkeitsverkehr durch das von der UIC organisierte Schnellverkehrssymposi-
um von 1968 erhalten habe. Es macht wenig Sinn, die eine gegen die andere Sichtweise aus-
zuspielen. So kann der Shinkansen aus einer Optik, die auf integrale Kontinuitat setzt, durch-
aus als Fortflihrung der japanischen Plane fur Fernverbindungen aus der Zeit des imperalisti-
schen Projekts fiir eine "Greater East Asia Coprosperity Sphere" gesehen werden.*®® Dabei
steht ausser Zweifel, dass das Japan der Nachkriegszeit nichts mehr mit dem militaristisch-
imperialistischen Regime vor 1945 zu tun hat. Dasselbe gilt fir den geplanten West-Ost-
Bahnausbau der nationalsozialistischen Reichsbahnpolitik im Vergleich zu den Schnellbahn-
projekten der Deutschen Bundesbahn.*** Die Neubau- und Schnellbahnprojekte im Japan und
Europa der Nachkriegszeit sind bar jeglicher imperialistischer Ambitionen. Stattdessen folgen

sie einer Logik des gebiindelten Kapazitdtsausbaus und des Wettbewerbs.

Wettbewerb um technologische Trajekte: Beispiel Neigezug

Daneben findet — bei aller transnationalen Rhetorik — auch ein Wettbewerb der Bahnunter-
nehmen untereinander statt; namlich um Geschwindigkeit und die dafiir innovativste techni-
sche Losung. Aus den Darstellungen sowohl von Babette Nieder wie von Abel und Zeilinger
geht hervor, dass die technische Vielfalt der nationalen Schnellverkehrsprojekte der 1960er-
Jahre zusétzlich durch einen internen Wettbewerb der beteiligten Industrie- und Bahnakteure
um staatliche Fordermittel und um Auftrdge angetrieben wurde. Innerhalb des Tempo-
Paradigmas lasst sich die inkrementelle von der radikalen Geschwindigkeitserhéhung unter-
scheiden, wobei die Uberginge von einem zum anderen Sub-Paradigma zunehmend fliessend
werden.*®® Eine hohere Geschwindigkeit kann zudem mittels drei verschiedenen ,,Sub-
Trajekten realisiert werden: durch Rollmaterialinnovationen, durch den Streckenneubau nach

dem Vorbild des Shinkansen-Tokaido-Modells oder durch Bahntechniken jenseits des kon-

2 DB-Prasident Hans Geitmann forderte unter dem Eindruck des Shinkansen-Erfolg, die DB miisse ,,mit allen
Mitteln technisch auf der Hohe der Zeit sein* und zweifelte nicht daran, ,,dass die Einrichtung von Schnellfahr-
ten grossen Stils heute an sich den Bau neuer, spezifischer Schnellfahrstrecken vorassetzen wiirde®. In: Abel,
Von der Vision zum Serienzug, S. 134f. Zur ,,Schubkraft“ des Wiener Symposiums, S. 140. Dagegen Zeilinger,
Wettfahrt auf der Schiene, S. 145f.

%83 Smith, The Japanese Shinkansen, S. 225; Library of Congress Studies, Country Studies: Japan,
http://www.loc.gov/rr/frd/.

4 http://www.epilog.de/Lexikon/B/Breitspureisenbahn.htm; DB Museum, Im Dienst von Demokratie und Dik-
tatur, S. 96-105.

5 Auch wenn mit dem Dieselantrieb hohe Geschwindigkeiten realisiert werden konnten, fiihrte oft die fortge-
setzte Elektrifzierung von Bahnstrecken zu inkrementellen Geschwindigkeitserh6hungen. Mit ,,radikal® ist eine
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ventionellen Rad-Schiene-Trajekts. Dabei kam es auch vor, dass ein bestimmtes technologi-

466

sches Trajekt™ im historischen Verlauf eine anfanglich nicht intendierte Integration in ein

bestimmtes Tempoleitbild erfuhr.

1962 kiindigte die Deutsche Bundesbahn an, auf einzelnen Fernschnellziigen sukzessive bis
zur Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h zu beschleunigen und damit an die glorreichen
1930er-Jahre ankniipfen zu wollen.*’” Zwei Jahre spéter testeten nicht nur die deutschen, son-
dern auch die italienischen Bahnen hohe Geschwindigkeiten aus.*®® Sie konnten jedoch die
franzosischen Bahnakteure nicht aufholen, die sich seit den 1950er-Jahren auf Geschwindig-
keitsrekorde hauptséachlich durch Innovationen des Antriebs und des Rollmaterials kaprizier-
ten. Bereits 1955 hatten die SNCF-Ingenieure mit Elektroloks auf einer Versuchfahrt das sa-
genhafte Tempo von 331 km/h erreicht. Und 1966 kamen sie mit Dieselantrieb auf
220 km/h.*® Sie wurden dabei jedoch tibertrumpft durch ein US-amerikanisches Bahnunter-
nehmen, welches mit einem mit Turbinen betriebenen Triebwagen 296 km/h erreichte. Die
Amerikaner waren nicht die einzigen, die erneut auf die Schubkraft der Turbine setzten und
sich das Flugzeug zum Vorbild nahmen: Auch in der UdSSR, in Grossbritannien und in
Frankreich wurden Turbinen in Zlge eingebaut. Die SNCF investierte fur ihre TGV-
Entwicklung anfanglich in die Gasturbinentechnik, um auch auf nicht elektrifizierten Strecken

mit Tempi von tiber 200 km/h verkehren zu kénnen.*”

Gleich wie diese Innovation des Zugantriebs verortet sich auch die Wagenkastenneigung als
Rollmaterialinnovation innerhalb des konventionellen Rad-Schiene-
Geschwindigkeitsparadigmas. Die aktive Neigung des Zuges in engen Kurvenradien erlaubt,
je nach Quelle, Tempoerhéhungen von zwischen 20 bis 40 Prozent auch auf kurvenreichen,

nicht neu gebauten Strecken.*’* Das Trajekt der aktiven Wagenkastenneigung konnte damit

substanzielle Tempoerhdhung in einem Schritt gemeint (bsp. von 140 auf 200 km/h), die mit den herkdmmlichen
Methoden nicht erreicht werden kann.

#66 Zum Begriff des Trajekts und der ,,technological trajectory* siehe Einleitung und Dosi, Technological para-
digms and technological trajectories.

7 Erhohung der Geschwindigkeit auf 200km/h geplant, in: I.E.N., 13/1962, S. 1f. Zum ,,Fliegenden Hambur-
ger“ siehe Abel, Von der Vision zum Serienzug, S. 89f.

8] E.N., 1/1964, S. 4 und dies., 4/1964, S. 2.

%9 Apel, Von der Vision zum Serienzug, S. 121. Die weltrekordméssigen 331km/h wurden am 28./29.3.1955
aufgestellt, siehe I.E.N., 3/1969, S. 12 sowie I.E.N., 14/1966, S. 4.

“%1.E.N.,18/1966, S. 5; dies., 20/1966, S. 12; dies., 8/1967, S. 2 und S. 9f.

™' Der Zusammenfassung durch Karin Jantschi-Hauke ist nichts beizufiigen: “Bei der passiven Wagenkasten-
neigung schwenkt der pendelnd aufgeh&ngte Wagenkasten in der Kurve durch die Zentrifugalkraft nach aussen.
Dabei wird ein praktikabler Neigungswinkel von 3,5 Grad erreicht. [...] Bei der aktiven Wagenkastenneigung
I6sen Kurvenerkennungssensoren in der Kurve eine pneumatisch oder hydraulisch betriebene Neigungsvorrich-
tung aus, die den um eine Langsachse drehbar gelagerten Wagenkasten bis zu 10 Grad neigt.” Jantschi-Hauke,
Zusammenarbeit europdischer Bahnen, S. 97, Fussnote 147. Weiss, Das Rollmaterial, nennt eine Tempoerho-
hung von 20-25%, wéhrend Jantschi-Hauke von 30-40% spricht.
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als Alternative zum Streckenneubau interpretiert werden. Bereits 1957 respektive 1965 fiihr-
ten Franzosen und Deutsche die ersten Experimente mit solchen Neigezugen durch. In den
spaten 1960er- und frihen 1970er-Jahren entwickelten die italienischen Staatsbahnen zusam-
men mit Fiat einen Vorldufer des ,,Pendolino®, zeitgleich mit British Rail, welche die aktive
Wagenkastenneigung fir ihren ,,Advanced Passenger Train“ (APT) benitzten. Das APT-
Experiment wurde 1980 jedoch abgebrochen.*”? Und statt den Briten war es den italienischen
Entwicklern vergénnt, mit ihrem ,,Pendolino® einen Exportschlager zu lancieren. Die Schwe-
den setzten mit ihrem fir den Heimmarkt entwickelten X2000-Triebwagen ebenfalls auf die
aktive Neigezugtechnik. Auch die SBB partizipierten am Neigezug-Trajekt, wie in Kapitel 4.2
ausgefuhrt wird. Die SNCF experimentierte noch fur den TGV mit einem aktiv sich neigen-
den Drehgestell. Als die franzdsischen Bahnplaner definitiv auf den Pfad des Shinkansen-
Leitbilds einschwenkten, gaben sie die aktive Neigetechnik auf. Ihre Versuche erwiesen sich
jedoch insofern als fruchtbar, als daraus ein innovatives Drehgestell mit passiver Neigung
hervor ging, welches dem lange Zeit schnellsten europdischen Zug eine bislang unerreichte
Laufruhe verlieh.*”® Zum vornhinein auf eine passive Wagenkastenneigung setzten die spani-
schen Bahnbauer. Der ,,Talgo pendular” wurde ab 1974 getestet und kam ab 1980 zum Ein-

satz.*"

Die passive Wagenkastenneigung allein erlaubte jedoch keine wesentlichen Tempoerhéhun-
gen. Sie erhohte hauptséchlich den Fahrkomfort, was sie in jungerer Zeit auch fur die nach
dem Shinkansen-Modell konzipierten Schnellbahnen attraktiv werden liess. Der Erfolg des
italienischen Schnellverkehrstrajekts, das die aktive Wagenkastenneigung und Neubaustrek-
ken beinhaltete, fuhrte schliesslich auch in Deutschland und Frankreich zu einem komple-
mentéren Modell: Auf nachfragestarken Fernachsen wurden Neubaustrecken fir den eigentli-
chen Hochgeschwindigkeitsverkehr erstellt, wahrend auf wichtigen Zubringerlinien mit einem
mittleren Passagieraufkommen, das keine teuren Neubaustrecken rechtfertigte, Rollmaterial
mit aktiver Wagenkastenneigung zum Einsatz kommt. In der Schweiz wurden die beiden
Prinzipien, Neigezug oder Streckenneubau, noch bis zum Ende der 1980er-Jahre gegeneinan-
der ausgespielt, wie Kapitel 7 zeigt. Infolge der Etappierung der Bahn 2000 kam es in den
frilhen 1990er-Jahren auch hierzulande zur Uberwindung des Gegensatzes. Mindestens so

wichtig wie die Frage, ob man neue Strecken bauen oder auf die Wagenkastenneigung setzen

*2 Eiir diese und die folgenden Ausfiihrungen siehe Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene; Nieder, TGV und ICE
im Spannungsfeld; Bernet, Der Intercity-Neigezug; ,,Der erste Versuchszug fir die Schweizer Neigetechnik
fahrt“, in: SER, 1-2/1995, S. 12-18. Fiir einen aktuellen Uberblick tiber den Hochgeschwindigkeitsverkehr siehe
http://www.hochgeschwindigkeitszuege.com.

*® Nieder, TGV und ICE im Spannungsfeld, S. 156.

™ Negrell i Vila et al., Etude du comportement dynamique des trains pendulaires, S. 16f.
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sollte, war die Frage, welche Geschwindigkeiten erzielt werden sollten und konnten.*” Fiir
die konventionelle Rad-Schiene-Technik galt lange Tempo 300 als oberste Grenze. Fir Ge-
schwindigkeiten von mehr als 300 km/h setzt(e) man daher auf unkonventionelle Bahntech-
nologien.*’® In Deutschland und Frankreich traten unkonventionelle Schnellverkehrsprojekte
in eine direkte Konkurrenz zum Shinkansen-Leitbild, das auf der konventionellen Rad-

Schiene-Technik basierte.*’’

Das Rad-Schiene-Trajekt und die Magnetschwebebahn

In den spéten 1960er-Jahren war das Rennen zwischen dem konventionellen Rad-Schiene-
Trajekt und der Magnetschienen- oder Luftkissenbahn noch offen. In Frankreich wurde ab
1965 mit dem Luftkissenzug ,,Aérotrain* experimentiert und 1968 gar ein neuer Geschwin-
digkeitsrekord von 345 km/h aufgestellt. Die SNCF versagte dem Projekt des Ingenieurs Jean
Bertin, das massgeblich von der franzdsischen Raumplanungs- und Regionalentwicklungsbe-
hérde (DATAR) finanziert wurde, allerdings die Unterstlitzung. Die Wirtschaftlichkeitsrech-
nungen fur die durch den Aérotrain betriebenen Flughafenstrecken im Raum Paris fielen
schliesslich negativ aus. Als dann noch der auf konventioneller Technologie beruhende TGV
grunes Licht bekam, wurden die weiteren Versuche mit dem Aérotrain eingestellt, dem es
damit gleich erging wie dem britischen Luftkissengeféhrt ,, Tracked Hovercraft“ und den
Luftkissenbahn-Projekten in den USA.*”® Einzig in Deutschland gelangte die ab 1966 entwik-

479
In

kelte Magnetschwebebahn , Transrapid“ bis zur Entwicklungs- und Exportreife.
Deutschland selber konnte sich der Transrapid jedoch nicht als Hochgeschwindigkeitssystem

etablieren. Stattdessen setzte sich in den 1980er-Jahren das Shinkansen-Leithild auf der Basis

" Abel unterscheidet das traditionelle Schnellbahn-Trajekt, zu dem der TEE-Zug oder der Intercity-Verkehr
gehoren und das auf inkrementelle Geschwindigkeitserhéhungen bis maximal 250km/h abzielt, von einem von
der staatlichen Forschung und der Industrie getragenen differenten Trajekt flir héhere Geschwindigkeiten, an
dem sich die DB nur teilweise beteiligte. Dieses umfasste unkonventionelle Schnellbahnsysteme, aber auch die
Rad-Schiene-Technik auf Neu- und Ausbaustrecken, also den spéteren ICE. Allerdings vermischten sich in der
ICE-Entwicklung beide Strange, weil hier die Vmax zunéchst auf 250km/h begrenzt wurde. Siehe Abel, Von der
Vision zum Serienzug, S. 85.

*7® Diese technischen Grenzwerte sind mittlerweile iiberholt: Der ICE 3 wurde fiir eine Vmax von 330km/h kon-
zipiert und soll im Hinblick auf die Fussball-WM mit 300km/h zwischen Niirnberg und Miinchen verkehren. Der
davon abgeleitete Velaro E, den Siemens fiir die neue Schnellstrecke Madrid-Barcelona als AVE S 103 baut, soll
mit einer Vmax von 350km/h fahren. Siehe
http://www.hochgeschwindigkeitszuege.com/spain/index_velaro.htm; und: Neue ICE-Strecke mit Tempo 330 im
Test, in: NZZ 5.12.2005.

477 Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 112.

*78 Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 106f und 115.

79 Der Transrapid wurde von der Lokomotiv-, Riistungs- und Giesserei-Firma Krauss-Maffei entwickelt. Paral-
lel dazu entwickelten die RUstungs- und Flugzeugbau-Firma Messerschmitt-Bélkow-Blohm und die DB ab 1968
auf der Grundlage der Rollbahn-Idee von Béseler im Rahmen der Autoschienenbahn-Gesellschaft die erste ge-
baute Magnetschnellbahn. Siehe Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 139-144. Seit Januar 2004 verkehrt die
vom Firmenkonsortium Siemens und ThyssenKrupp entwickelte Magnetschnellbahn fahrplanméssig in Shang-
hai. Siehe http://www.transrapid.de und http://www.expall.com/newsandcontent.html.
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des Rad-Schiene-Trajekts fiir den schnellen Bahnfernverkehr durch.”®® Aus der Sicht von
Alexander Rath und Johannes Weyer scheiterte die Magnetschwebebahn Transrapid in der
Durchsetzungsphase an ihrer ,,geringen Netzbildungsféhigkeit”, welche es fir die Deutsche
Bahn ,wenig plausibel“ machte, ein Mischsystem zu betreiben.”®! In der Tat verhinderten
vielfaltige Pfadabhangigkeiten den Wechsel zu einem unkonventionellen System, das den
Akteuren unvertraut und in jeder Hinsicht zu riskant erschien. Die Rad-Schiene-Technik ga-
rantierte demgegenuber soziotechnische und infrastrukturelle Kontinuitat und internationale
Anschlussfahigkeit, was in der transnationalen EG- und UIC-Rhetorik zunehmend wichtig
wurde. Nicht zuletzt zeigten die intensiven, in einem atemlosen Tempo sich jagenden Versu-
che auf grundsatzlich konventioneller Basis, dass auch im Rad-Schiene-System Geschwin-
digkeiten von Uber 200 km/h moglich waren. Anschlussfahig war das Shinkansen-Leitbild
auch aufgrund seiner Referenz auf jene beiden Verkehrsmittel, welche die Zukunft zu verkor-
pern schienen: das mit gleichmassig hoher Geschwindigkeit verkehrende Auto auf der Auto-
bahn und der Flugverkehr. Diente friiher der harte, gerade und ebene Schienenstrang fir die
nautostrada“, fir den US-amerikanischen ,,motorway* und fir die deutsche ,,Autobahn* als
Vorbild, so hatte sich diese Vorbildwirkung nun umgekehrt. In Frankreich wurden die Neu-
baustrecken fur den TGV explizit entlang den Autobahnen gefiihrt. Um Erfahrungen aus dem
Autobahnbau nutzen zu konnen, wurde eine ,,Groupe d’études fer-autoroute” gegrundet, in
welcher sich befreundete Ingenieure aus dem Bereich des Eisenbahn- wie des Autobahnbaus
austauschten.*®® Gemass Babette Nieder wurde der franzésische TGV als europaische Umset-
zung des Shinkansen-Modells seinerseits zum Leitbild fir den deutschen InterCity Experi-
mental (ICE).*®® Zeilinger spricht gar in Abwandlung des Shinkansen-Schocks vom TGV-
Schock von 1981, welcher bei der Bundesbahn 1982 zur Entscheidung fir den ICE gefihrt

habe.*®*

Aus technologischer Sicht steckt im Zug mit aktiver Wagenkastenneigung mehr Innovation
als im Shinkansen-Modell, wenn man von den nicht zu unterschatzenden Entwicklungen an
Fahrmotoren und Design der Hochgeschwindigkeits-tauglichen Shinkansen, TGV oder ICE
absieht. Entscheidend war flr den Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsverkehr jedoch weniger
die eine oder andere technische Komponente, als vielmehr die Tatsache, dass durch eine

Kombination heterogener Elemente eine systemische Innovation erfolgte. Mit den heteroge-

8 Apel spricht vom Leitbild ,, Tempo 200%. In: VVon der Vision zum Serienzug, S. 124-126.

8 Alexander Rath, Méglichkeiten und Grenzen der Durchsetzung neuer Verkehrstechnologien, dargestellt am
Beispiel des Magnetbahnsystems Transrapid, Berlin 1993, S. 302, zit. in: Weyer, Vernetzte Innovationen, S. 141.
“®2 Nieder, TGV und ICE im Spannungsfeld, S. 71f.

*8 Nieder halt fest: ,, ... ohne den TGV hatte es wahrscheinlich auch keinen ICE gegeben.“ In: TGV und ICE im
Spannungsfeld, S. 13
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nen Elementen sind gemeint: ein Tempo-Leitbild von 200 bis 250 km/h, neues Rollmaterial
und/oder neue Strecken und Gleisoberbauten, eine ans Flugzeug erinnernde Asthetik, ein auf
die hohere Geschwindigkeit und den Streckenneubau adaptiertes Zugsicherungs- und Zuglen-
kungsregime und eine eigens fir diesen Verkehr entwickelte Vermarktungs- und Tarifstrate-
gie.*® Diese Innovation war jedoch insofern nicht radikal, als sie bekannte Trajekte rekombi-
nierte. Denn auch mit dem Trans-Europ-Express verkehrte ab 1958 ein Fernschnellzug mit
neuem Rollmaterial, erh6htem Komfort und einem eigenem Vermarktungs- und Buchungssy-
stem, wenn auch weniger schnell und nicht auf neuen Strecken. Zudem fuhrte der TEE-Zug
nur Wagen erster Klasse. Damit schloss er wiederum an einen friiheren Pfad an: Bis in die
1880er-Jahre verkehrten viele der damaligen Schnellziige ndmlich nur mit erster und zweiter
Klasse, nicht aber mit der dritten. Seither hatte allerdings eine ,,Demokratisierung* des Rei-
sens mit dem Schnellzug stattgefunden.”®® Doch im untersuchten Zeitraum wurde diese De-
mokratisierung auch durch schweizerische Bahnakteure zumindest implizit hinterfragt, wenn
sie die unrentablen, erméassigten Abonnementsverkehre flr Schilerinnen und Arbeiterinnen
beklagten und die an Zwischenhalten reichen Nebenlinien am liebsten aufgehoben hatten.**’
Stattdessen versuchte man, den prosperierenden Mittelstand wieder zur Rickkehr auf den
punkto Geschwindigkeit, Design und Komfort dem Auto oder dem Flugzeug angenéherten
Zug zu bewegen. So umriss die Deutsche Bundesbahn das Zielpublikum ihres vom britischen
Beispiel inspirierten Intercity-Verkehrs 1968 mit den folgenden Worten: ,,Ein ausgesprochen
bequemer, aber nicht tbertriebener Komfort, ein tadelloser Speisewagen-Service, Schreibab-
teile mit Zugsekretarinnen und Fernsprechverbindungen in alle Welt sollten diese Ziige

schnell zum Statussymbol des modernen Geschaftsmannes werden lassen.“#%®

Leitbilder durchsetzen: Akteurkonstellationen und soziale Netzwerke

Zeitgenossische Publikationen dokumentieren ab 1964 einen verstarkten Aktivismus in diver-
sen Bahnunternehmen und bei Regierungen im Hinblick auf inkrementelle Geschwindigkeits-
erh6hungen einerseits und in Bezug auf Forschungsprogramme fur eigentliche Hochge-
schwindigkeitssysteme anderseits.*®® Argumentativ stand dabei der Wettbewerb gegeniiber

dem Strassen- und dem Flugverkehr im Vordergrund. Der Shinkansen als eine Innovation im

“8% Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 166f.

“® Nieder nennt es ,,revolutionar®, dass die SNCF ihr neues Angebot bedarfsgerecht auszurichten versuchte,
indem sie zuerst Marktanalysen vornahm. Darin unterschieden sich die franzésischen Bahnplaner von ihren
japanischen Pendants, die mit ihrem neuen Angebot auch die entsprechende Nachfrage schaffen wollten. Nieder,
TGV und ICE im Spannungsfeld, S. 39; Abel, Von der Vision zum Serienzug, S. 123.

*8 Guth, Die Schnelligkeit im Eisenbahnpersonenverkehr, S. 28f.

7 SBB27: VR-Vorlagen, Schreiben an den VR vom 17.10.1969 mit Referat von O. Wichser vom

13.10.1969, S. 3.

“88 7it. in: Abel, Von der Vision zum Serienzug, S. 138.
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«“490 \wurde durch seinen

Schumpeter’schen Sinn der ,,Durchsetzung neuer Kombinationen
kommerziellen Erfolg und durch die Anschlussfahigkeit seines soziotechnischen Kerns zu
einem Leitbild fir den europdischen Hochgeschwindigkeitsverkehr. Doch ebenso entschei-
dend waren die jeweiligen Akteurkonstellationen, welche die Innovationstatigkeit in eine be-
stimmte Richtung lenkten. Dies wurde am Beispiel der unkonventionellen Bahnprojekte in
Deutschland oder Frankreich gezeigt, hinter denen Akteurnetzwerke standen, die sich nicht
durchsetzen konnten. Oft mangelte es ihnen an der Unterstiitzung der Staatsbahnakteure, wel-
che die Pfadabhangigkeit bahntechnischer Entwicklungen am stérksten verkorperten. Das
Rad-Schiene-Trajekt erwies sich aufgrund solcher Pfadabhéngigkeiten als anschlussfahigste

soziotechnische Grundlage fir die Verwirklichung neuer Schnellverkehrsangebote.

Mit dem Shinkansen-Leitbild waren gleichzeitig aber auch substanzielle Investitionen in die
Bahninfrastruktur verbunden, ganz abgesehen von den politischen Kosten fiir die Durchset-
zung umstrittener Neubauten auf bislang unbebautem Land. Deshalb kam es auch beim kon-
ventionellen Schnellverkehrstrajekt auf Akteurkonstellationen an, die Uber genligend Sozial-
kapital und/oder Uberzeugende ldeen verfugten und die fur ihre Pl&ne innerhalb des Bahnun-
ternehmens und im weiteren bahnpolitischen Feld Akzeptanz und Legitimit4t schaffen konn-
ten. Im Fall des Shinkansen durchbrach eine neue Akteurkonstellation die anfanglich eher
defensive und resignative Haltung der japanischen Bahnakteure zugunsten einer offensiven
Ausbaustrategie. Das Shinkansen-Netzwerk fokussierte geméss Roderick Smith anfénglich
rund um den Chefingenieur Himeo Shima, der auch in den UIC-Symposien eine wichtige
Rolle spielte, und um den neuen Prasidenten der Japanese National Railways, Shinji Sogo.***
Mit dem Internationalen Eisenbahnverband und dem internationalen Symposium zum
Schnellverkehr in Wien von 1968 bestand zudem ein ,,weites soziales Netzwerk (Weyer), in
welchem das Shinkansen-Modell als Leitbild handlungswirksam werden konnte. Ein Schwei-
zer Bericht Gber das Symposium betont, dass die Teilnehmer Streckenneubauten nach dem
Shinkansen-Modell fur ,,sehr schnell und in hohem Umfang rentabel hielten, trotzdem dies
grosse Investitionen nétig mache. Allerdings war man sich auch der raumplanerischen, ver-
kehrs- und gesellschaftspolitischen Relevanz bewusst und forderte deshalb, dass solche Pro-
jekte in den Kontext von Gesamtverkehrsplanungen einzubetten seien. Damit bekam der
Hochgeschwindigkeitsverkehr ein staatspolitisches Gewicht, das ihm je nach nationalem

Kontext eine grossere oder geringere Chance auf Verwirklichung bescherte. Nieder hat aus

8 \/gl. I.E.N. ab 1964.
90 schumpeter, Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung, S. 100f.
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einer politikwissenschaftlichen Warte gezeigt, worin sich das deutsche und franzgsische
Hochgeschwindigkeitsprojekt unterschieden und rekurriert dafiir auf je unterschiedliche Tra-
ditionen bezuglich des nationalen Innovationssystems, des staatlichen Handelns und des de-

mokratischen Verstandnisses.*%?

Bei allen Unterschieden der Schweiz von Deutschland und Frankreich dokumentieren die
Quellen wie schon beim Thema der automatischen Zugbeeinflussung eine erstaunliche Néhe
der schweizerischen Akteure zur Problemwahrnehmung, den Forderungen und den Lésungs-
modellen der européischen Akteure. Seien es Gesamtverkehrplanungen wie jene des deut-
schen Verkehrsministers Georg Leber von 1968, sei es der von der UIC erarbeitete ,,Leitplan
flr die Europdische Eisenbahn der Zukunft* von 1973, sei es die Vision Hochgeschwindig-
keitsverkehr durch Neubaustrecken oder gar durch unkonventionelle Technologien: Ingenieu-
re und Generaldirektoren der SBB, Hochschulforscher wie auch die Verantwortlichen aus der
Bundesverwaltung partizipierten in einem regen europdischen Gedankenaustausch und

brachten hierzulande ahnliche Ideen und Forderungen vor.*

Das folgende Kapitel beleuchtet
nun Diskurs und Praxisversuche des Hochgeschwindigkeitsverkehrs in der Schweiz und re-

kurriert daflr zuerst auf Zukunftsvorstellungen in der Vergangenheit.

4.2 Das Eisenbahn-Tempo in der Schweiz

1947, als die Schweizer Bahnen ihr hundertjahriges Jubilaum begingen, traumten manche
Zeitgenossen von im Jahr 2000 verwirklichten Bahnutopien.*®* Ein Europa-Afrika-Express,
der in 15 Minuten durch einen neuen Alpenbasistunnel zwischen Amsteg und Biasca fuhr,
gehorte ebenso zu dieser Utopie wie ein ,,Schnellbahn-Projekt Bern-Zurich®, welches dank
einer neuen geraden Linienfuhrung und einer Fahrgeschwindigkeit von 200 km/h die Fahrzeit
zwischen den beiden Stadten auf 45 Minuten senkte.*® Eine weitere Milleniumsvision von
1947 handelte von komfortablen Zugen mit Klimaanlage und ebenerdigem Einstieg, welche
im Halbstundentakt auf den Hauptstrecken verkehrten.*®® In manchen dieser von Ingenieuren

und Technikern vorgebrachten Zukunftsbildern wurden Elemente einer schweizerischen ,,Ei-

1 \Weil der Bau jedoch mehr kostete als budgetiert, wurde Prasident Sogo 1963 nicht mehr in seinem Amt be-
statigt. Shima schloss sich Sogos Rucktritt an. So kam es, dass weder der politische noch der technische ,,Vater
des Shinkansen dessen Eréffnung vornahmen. Smith, The Japanese Shinkansen, S. 227.

2 Nieder, TGV und ICE.

%8 \/gl. die Traktanden an den Spinnerclub-Sitzungen der friinen 1970er-Jahre. In: Ar. Gdl: Ordner Spinnerclub.
Zum Spinnerclub siehe Kapitel 5.2. Zur Rezeption des Leberplans siehe Eisenbahn im Umbruch, in: Der Eisen-
bahner, 15/16/1968, S. 7.

% In der Monatszeitschrift ,,Prisma“ 4/1947 (August) zum Schwerpunkt: ,,Die Schweizer Bahnen im Jahre
2000,

*% Gruner, Reise durch den Gotthard-Basis-Tunnel; Schuler, Ziirich-Bern in 45 Minuten.
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senbahn der Zukunft* skizziert, welche im Jahr 2000 tatsachlich Realitat geworden sind, wie
etwa der Halbstundentakt von Bahn 2000, die komfortablen Waggons oder die zurzeit noch
im Bau befindliche NEAT. Andere Elemente nahmen erstaunlich prézise die Planungen und
Debatten vorweg, welche rund zwanzig Jahre spéter bei den SBB aktuell werden sollten, wie
zum Beispiel das Projekt einer Schnellbahn Bern-Zirich. Doch einiges, was sich die Autoren
der populdrwissenschaftlich-technischen Zeitschrift ,,Prisma* im Bahnjubilaumsjahr 1947
einfallen liessen, wie zum Beispiel eine Hangeschnellbahn zwischen Ziirich, Winterthur und
Baden oder Helikopterlandeplatze auf dem Hauptbahnhof Zirich, existiert im Jahr 2000 nicht
einmal in Planskizzen. Daflr haben sich andere, soziologische Tatbestande geédndert, die von
diesen technisch so futuristischen, aber gesellschaftlich so in ihrer Zeit verharrenden Autoren
gar nicht erst bedacht wurden: Im Jahr 2000 sind weibliche Geschaftsreisende weit verbreitet,
Kondukteurinnen nicht mehr selten und gar Lokomotivfiihrerinnen vereinzelt im Einsatz. Und
vermutlich reisen heute Jugendliche in einem Ausmass, aus Motiven und mit einem ,,Habitus*
mit der Bahn, wie dies die 1947er-Autoren hochst beunruhigt hétte. Das folgende Kapitel be-
schrankt sich auf die technokratischen Visionen einer modernen Bahnzukunft in der Schweiz
und untersucht, wie es diesen Visionen in der Realitat der foderalistischen Konkordanz- und
Verbandsdemokratie erging.

Anschlusszwénge zwischen Zug und Flugzeug

»,Mit einer Steigerung der Hochstgeschwindigkeit bei der Eisenbahn ist auf den Hauptstrecken
der Schweiz, Deutschlands, Frankreichs und Italiens wohl nicht mehr zu rechnen. [...] Der
Schienenstrang lasst fahrplanmassige Geschwindigkeiten von Uber 160 km/h auf der freien
Strecke nur ausnahmsweise zu.“**’ Als der an der ETH lehrende Verkehrsplaner Kurt
Leibbrand 1956 diese Meinung vertrat, stand man gewissermassen noch vor der Wende zum
Hochgeschwindigkeitsparadigma. Der Spezialist fir Eisenbahn- und Verkehrsplanung und
seine Auftraggeberin, die Zircher Handelskammer, machten sich fir die Anliegen des kom-
merziellen Luftreiseverkehrs stark, welcher sein Potenzial aufgrund der peripheren Lage des
Flughafens Zirich-Kloten noch nicht voll ausschépfen konnte. Seit den 1940er-Jahren stand
die Eingliederung der Schweiz in den Weltflugverkehr an, zu welchem Zweck in Zirich-
Kloten ab 1946 ein interkontinentaler Flughafen gebaut wurde.”® Den Bahnen kam in
Leibbrands Uberlegungen die Rolle zu, die ,,mithsamen* Zufahrtswege zum Flughafen mittels

einer neuen Schnellbahnverbindung mit allerdings konventionellen Hochstgeschwindigkeiten

% Aplanalp, Komfort nach anderem Massstab.
“7 SBB40_014_01: Studie iiber die Entwicklung des Flughafens Ziirich (1956), S. 39.
*%8 Sjehe Flughafendirektion Ziirich, Hg., Flughafen Ziirich 1948-1998, S. 21.
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zu begradigen und zu beschleunigen. Diese Vorstellung einer Transportkette, in welcher die
Bahn ein Glied ist, das die Verbindung zwischen dem vorherigen Glied — dem Fuss- oder dem
Autoverkehr — und dem ndchsten Glied in der Kette — dem Luftverkehr — sichert, war vor der
~Umweltwende* in den 1980er-Jahren gang und gébe, auch unter den Eisenbahnakteuren.**®
So hielt der Leiter des SBB-Studienbiiros Oskar Baumann 1970 vor den Gegnern eines Aus-
baus des Berner Flughafens fest: “Das Auto gibt uns die Unabhangigkeit, das Flugzeug 6ffnet
uns die Welt. Zwischen beiden aber hat die Eisenbahn die Aufgabe, dafiir zu sorgen, dass wir
im Verkehr nicht ersticken.”® In gewisser Weise erwéchst aus dieser systemischen Vorstel-
lung auch die Forderung nach einer koordinierten Verkehrspolitik.

Fur den SBB-Binnenreiseverkehr stellte der Flugverkehr keine ernsthafte Konkurrenz dar. Die
Herausforderung bestand im Bau neuer Zufahrtswege. VVon Seiten der Bahnen war man an
gleich langen Spiessen von Bahn- und Flugverkehr interessiert, also an der 6ffentlichen Fi-
nanzierung direkter Schienenverbindungen. Denn die Flugh&fen erhielten grosszigige staatli-
che Beihilfen fur den Bau der notwendigen Infrastrukturen. Dazu gehérten auch die Zufahrts-
strassen. Car- und Busunternehmen witterten das grosse Geschéft und beantragten beim Bund
die Erteilung von Konzessionen fiir den Shuttle-Service zwischen dem Flughafen und dem
Stadtzentrum. Das zustandige bundesrétliche Departement sah sich in der Zwickmuhle und
signalisierte den SBB, dass man diesem Druck nicht lange standhalten kénne, es sei denn, die
Bahnen wirden Anschlussgleise von Genf nach Cointrin und von Zirich nach Kloten bauen.
Die SBB-General- und Kreisdirektoren debattierten dieses Problem 1959 und 1960. Sie
konnten sich jedoch so lange nicht fur den Bau neuer Flughafenlinien begeistern, als die Frage
der Finanzierung ungeklart war und die Rolle der Bahn auf jene eines reinen Zu- und Weg-
bringers reduziert blieb.>** Die SBB handelten erst — aber dann intensiv und schnell — als die
Idee eines Stichbahn-Pendelservices zwischen dem Zircher Hauptbahnhof und dem Flugha-
fen Kloten zugunsten einer U-Bahn vom Tisch war und eine anschlussfahige Flughafenver-
bindung Teil eines zukinftigen Schnellbahnnetzes zu werden versprach. Dass die SBB anfin-
gen, ein eigentliches Schnellverkehrsnetz zu planen, liegt jedoch weniger im Flugverkehr, als
in den internationalen Erfahrungen und Planungen und in der Autokonkurrenz begriindet.
Solange die Autos maximal mit 60 km/h unterwegs sein konnten, war der Bahn die Tempo-

vorherrschaft noch gewiss. Doch wie es der Direktor der Bauabteilung der SBB-

% Die SBB-Generaldirektion schrieb 1969, die einzelnen Verkehrstrager miissten sich als ,,Glieder einer Trans-
portkette betrachten und dafiir besorgt sein, ,,dass der Ubergang der Reisenden und Giiter von einem Glied zum
anderen moglichst optimal gestaltet werde. In: SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaues der
Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren, (Entwurf vom 5.9.1969), S. 8.

500 Baumann, Die Schienenverbindungen Berns, S. 11.

501 SBB40_014_01: diverse Dokumente.
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Generaldirektion Max Portmann ausdriickte: ,,Diese Situation hat sich mit dem Entstehen des
Autobahnnetzes grundlegend geandert. Denn die Autobahnen ermdglichten ein Fahrtempo
von 90-100 km/h.%%? Damit wurde die Bahn, die in den frithen 1960er-Jahren selten mit mehr

als 90 km/h verkehrte, egalisiert und tberholt.

Autobahn versus Eisenbahn?

Aus der Sicht vieler Entscheidungstrager waren die Schweizer Bahnen nach dem Zweiten
Weltkrieg fertig gebaut. Es standen lediglich Doppelspurausbauten und die Aufhebung von
Niveautbergangen aus Sicherheitsgriinden sowie Arbeiten am Gleisoberbau an.>® Die Eisen-
bahnen symbolisierten den Aufbruch in die Industrialisierung, die Zeit der furchtlosen Unter-
nehmer-Politiker vom Stil eines Alfred Eschers, kurz: eine glorreiche Vergangenheit, kaum
jedoch den Aufbruch in die Zukunft. Diese gehorte dem Strassenverkehr und seinem Potenzi-
al an Tempo, an landschaftsgestaltender Kraft und individuellem Wohlstandsversprechen. Das
Interesse fiir den Infrastrukturausbau war in den 1940er- und 1950er-Jahren auf die Erweite-
rung des Hauptstrassennetzes gerichtet. Michael Ackermann hat in seiner Dissertation ge-
zeigt, dass schweizerische Planer und Politiker seit den 1920er-Jahren auf Tempo im Stra-
ssenverkehr setzten und mit deutschen und italienischen Beflirwortern von schnellen Durch-
gangsstrassen zusammenarbeiteten. Dabei galten den schweizerischen Strassenfachmannern
reine Autostrassen nach dem Vorbild der pionierhaften italienischen autostrade als ,,Schnell-
zugslinien im Strassenverkehr“.>® Als die deutschen Autostrassenplane unter den Nazis im
Rahmen des Reichsautobahn-Programms umgesetzt wurden, schreckte dies die schweizeri-
schen Strassenbefiirworter keineswegs.>® Erst ab 1939 kiihlte die Begeisterung fiir die deut-
schen Reichsautobahnen in den hiesigen Fachorganen und auch in der NZZ ab. Im Rahmen
der aussenpolitischen Neuorientierung der Schweiz ab 1944, als sich die Niederlage der Ach-
senmachte immer klarer abzeichnete, wurde die Reichsautobahn in ihrer Leitbildfunktion fir
schweizerische Strassenfachleute durch die US-amerikanischen Interstate Highways abgeldst.
Fortan sprach man in der Schweiz bis 1952 offiziell nicht mehr von Autobahnen, sondern von

Nur-Autostrassen oder Nationalstrassen.’® Die Erwartungshaltung an die Autobahnen und an

%02 SBB27: VR-Protokolle, Anhang des Protokolls vom 24.2.1972: Einleitende Bemerkungen von Dr. Wellinger,
Referate von M. Portmann und P. Winter, S. 14.

%03 \/gl. Eidg. Post- und Eisenbahndepartement, Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen, 2, z.B. S. 125.

*0% Marcel Nyffeler, Die Wirtschaftlichkeit eines schweizerischen Automobilstrassennetzes mit besonderer Be-
riicksichtigung des Projektes Bern-Thun, Dissertation Bern 1929, zit. in: Ackermann, Konzepte und Entschei-
dungen, S. 78.

5% Dies zeigt Ackermann am Beispiel des ETH-Professors fiir Eisenbahn- und Strassenbau Erwin Thomann, der
zusammen mit anderen Schweizern 1936 die Reichsautobahnen besichtigte. Ackermann, Konzepte und Ent-
scheidungen, S. 91.

506 Ackermann, Konzepte und Entscheidungen, S. 91-125; Heller/Volk, Die Schweizer Autobahn, S. 123.
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ihr Versprechen zum Aufbruch in eine Moderne der individuellen Mobilitat und des individu-
ellen Wohlstands waren hoch: Die Zustimmung der Schweizer Stimmbirger zum National-
strassenbau fiel 1958 mit 85 Prozent dusserst massiv aus.”®’ Zwei Jahre spater synthetisierte
der Zurcher Nationalrat Hans Munz anldsslich der Festlegung des zukiinftigen Nationalstra-
ssennetzes den Triumphalismus des Escher’schen Bahnbaus mit jenem der deutschen Auto-
bahnen, die 1936 schon den ETH-Strassenbau-Fachmann Thomann fasziniert hatten: “Wie
einst die Eisenbahntrassees von Alfred Escher, so greifen die Autobahnen tief in unser
menschliches und gesellschaftliches Leben ein. Sie verdndern das Landschaftsbild, verunstal-
ten sie mancherorts, was vielleicht vor allem von den Expressstrassen zu sagen sein wird.
Aber sie werden der Schweizer Landschaft da und dort auch etwas technisch Grandioses,

wenn nicht geradezu Triumphales verleihen.”®

Sehr viel nuchterner waren hingegen die Anspriiche an die Bahnen, welche in erster Linie den
Guterverkehr, die Arbeiterlnnen und Schulerinnen und nun zunehmend auch die mit dem
Flugzeug anreisenden Passagiere zu transportieren hatten. Fur grossartige Aus- und Neubau-
pléne fehlte den SBB seit 1944 der rechtliche und finanzielle Spielraum, da ihre Investitionen
die jahrlichen buchhalterischen Abschreibungen nicht liberschreiten durften. Wenn Anschaf-
fungen und Bauten mehr kosteten, mussten die SBB beim Bund eine Erhéhung ihrer festver-
zinslichen Schulden beantragen. Der Entscheid dariiber war referendumspflichtig.>® Erst als
das Parlament diese Bestimmung 1961 milderte und die SBB mit zuséatzlichen 400 Millionen
Schweizer Franken dotierte, wurde es den Bundesbahnen mdoglich, weiter gehende Bauten
tiberhaupt zu planen.”®® Dabei drangt sich die Vermutung auf, dass die Bahnen finanziell so
lange an der kurzen Leine gehalten wurden, bis das Hauptstrassennetz ausgebaut und das
Autobahnnetz entschieden war. Stimmt diese These, dann ging es erstens um eine Frage der
Allokation beschrankter staatlicher Ressourcen, zweitens um einen wirtschaftspolitischen
Entscheid zugunsten der privaten Strassen- und Wohnbauindustrie, welche das schweizeri-
sche Wirtschaftswachstum massgeblich ankurbelte, und drittens und nicht zuletzt auch um die
Befdrderung des 1948 durch die UNO bekraftigten Rechts auf die freie Wahl des Verkehrs-

%07 \/olksabstimmung vom 6.7.1958: Bundesbeschluss {iber das Volksbegehren fiir die Verbesserung des Stra-
ssennetzes (Gegenentwurf), in: http://www.admin.ch/ch/d/pore/va/19580706/index.html.

%08 \/otum von Nationalrat Munz, Amt. Bull. 1960, S. 172f. zit. in: Ackermann, Konzepte und Entscheidungen,
S. 259.

* SBB-Gesetz von 1944, Art. 18.

519 Der Mittelbedarf der Bundeshahnen in den Jahren 1965-1970, seine Deckung und die Auswirkungen auf den
Finanzhaushalt, Vorlage der SBB-GD an den SBB-Verwaltungsrat vom 25.3.1965, zit. in: SBB27: VR-
Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaus der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren, (Entwurf vom
5.9.1969).
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511 viertens und schlussendlich wider-

mittels unter dem Signum der Wohlstandsgesellschaft.
spiegelt ein solches Vorgehen auch die Rolle der ,,Politik als Ritual* im Konkordanzsystem.
Im schweizerischen ,,neokorporatistischen System* ist geméss Jakob Tanner die Rolle der
Politik als Ritual im Sinn einer ,,zeremonielle[n] Reaktivierung innenpolitischer Konkor-
danz*, welche mithilft, nationalen Konsens und soziale Stabilitat zu festigen, nicht zu unter-
schatzen.®? Das System der schweizerischen Verhandlungsdemokratie war 1947 durch die
Aufnahme der Wirtschaftsartikel in die Bundesverfassung institutionell verankert worden. Die
Koordination von konfligierenden Zielen geschah fortan mittels des ununterbrochenen politi-
schen Verhandelns und Austarierens innerhalb des politischen Netzwerks aus Milizparla-
mentariern, Interessenverbanden, der Verwaltung und Experten. Fiir Peter Katzenstein héngt
der Erfolg des schweizerischen ,,liberal corporatism* entscheidend davon ab, dass es den ver-
schiedenen Interessengruppen gelang, durch eine technokratische, entpolitisierte Sprache ge-
meinsame Analyseinstrumente und eine von allen geteilte Faktenbasis zu erstellen, tber die

dann vermeintlich ,sachlich verhandelt werden konnte.>*3

Diese Interpretationen, die sich in Nuancen unterscheiden, lassen sich komplementdr auf die
politisch-institutionelle Verhandlung von Ausbauvorhaben der Strassen und der Bahnen in
den 1950er- und 1960er-Jahren beziehen. Auf einer handlungstheoretischen Ebene darf je-
doch das Aktionspotenzial der einzelnen Akteure nicht unterschétzt werden. In Anlehnung an
Anthony Giddens ist hier von einer Interdependenz von Struktur und Agency in dem Sinn
auszugehen, als die institutionellen Restriktionen und das autophile Klima der 1950er-Jahre
den Planungsspielraum der Bahnen begrenzten.”* Sobald jedoch die Bahnakteure aus dem
,Dammerschlaf der Nachkriegsjahre® erwachten und geniigend intellektuelles und symboli-
sches Kapital auf die Plane flr einen Ausbau des Schienennetzes vereinigen konnten, bestand
die Chance, die institutionellen VVorgaben in diesem Sinn abzudndern, falls die Ausbaupléne

geniigend strukturelle Anschlussfahigkeit besassen.>*®

1962ff: Kapazitdtsausbau und/oder ,Eisenbahn der Zukunft“?

Hier wirkten nun zwei Handlungsleitbilder aus differenten Traditionen auf die Bahnakteure

ein: ndmlich das inkrementelle Kapazitatsausbau-Leitbild und das durch den Wettbewerb in-

51 UNO-Menschenrechtserklarung von 1948, Art. 13. Siehe http://www.un.org/Overview/rights.html. Allerdings
gibt es weder in der Menschenrechtserkl&rung noch in anderen Grundgesetzen ein Recht auf ein bestimmtes
Verkehrsmittel. Die freie Verkehrswahl wird vom Grundsatz des ,,freedom of movement* abgeleitet.

>12 Tanner, Staat und Wirtschaft in der Schweiz, S. 242.

513 Katzenstein, Corporatism and Change, S. 119 und S. 124.

>4 Giddens, Die Konstitution der Gesellschaft.
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spirierte Hochgeschwindigkeits-Leitbild aus dem Diskurs Uber eine ,,Eisenbahn der Zukunft®,
wobei die Grenzen zwischen dem einen und dem anderen fliessend waren. Die Bahnausbau-
programme bis zirka 1966 sahen inkrementelle Erweiterungen des Schienennetzes und der
Fahrgeschwindigkeit zur Behebung von Kapazitatsengpéssen vor. Damit trug man den Ver-
kehrsprognosen, die von einer stetigen Zunahme des Personen- wie des Glterverkehrs aus-
gingen, Rechnung.’*® Die Bahnen hatten als Bestandteil des staatlich-neokorporatistischen
Entscheidungsapparats ihre Kapazitaten dem verkehrs- und wirtschaftspolitischen Landesin-
teresse anzupassen. Die Experten prophezeiten den Verkehrskollaps, falls die gesamte Ver-
kehrszunahme (ber den motorisierten Individualverkehr erfolgen wiirde. Es sei daran erinnert,
dass die Kapazitatsfrage auch fur die Planung des Shinkansen entscheidend gewesen war.
Dies machte den Shinkansen trotz seiner Novitat fur européische Bahnunternehmen an-
schlussfahig. In der europdischen Rezeption des japanischen Superzuges war jedoch das Leit-
bild der Hochgeschwindigkeit dominant, welches durch Wettbewerbs-, Automatisierungs-
und Modernitatsvorstellungen geprégt war. Um eine Kapazitatserweiterung ging es vor allem
auf der Achse Basel-Mailand, wo der internationale Reise- und Gdtertransit an seine Grenzen
stiess. Wichtige Streckenabschnitte wie Basel-Olten, Olten-Bern sowie die Létschbergtunnel-
Strecke wurden zu eigentlichen Nadelthren. Zu einer dhnlichen Auslastung der bestehenden
Bahninfrastrukturen kam es auf der Achse Zirich-Bern auf Streckenabschnitten im Limmatt-
tal sowie zwischen Olten und Bern. In beiden Féllen standen Kapazitatserweiterungen und die
so genannte Entflechtung der Verkehrsstrome — des Giiter- und des Reiseverkehrs oder des
Fern- und des Regionalverkehrs — durch Doppelspuren und begrenzte neue Linienfiihrungen

zur Diskussion.”Y’

So planten die SBB seit 1962 neue Streckenabschnitte zur Begradigung der gewundenen Li-
nien durch das Solothurner und Berner Mittelland.>*® Dabei schwebte ihnen auch eine sukzes-
sive Geschwindigkeitserhdhung auf einem inkrementell einzurichtenden Schnellverkehrsnetz
vor. Interessiert rezipierten sie, wie die britischen und franzdsischen Bahnen die Fahrge-
schwindigkeit ihrer Reiseztige im gleichen Jahr erhéhten und wie die Deutsche Bundesbahn

auf wichtigen Fernstrecken 160 km/h fuhr. Zudem fiihrte die Internationale Eisenbahnkon-

515 Zitat von Kilian T. Elasser in: von Arx, Der Kluge reist im Zuge, S. 120; Bourdieu, Okonomisches Kapital,
kulturelles Kapital, soziales Kapital.

516 SBB40_036_02: Div. politische Vorstdsse betr. Bahnverbindungen, Anschliisse, Zusatzhalte, Fahrplange-
staltung etc., 1958-1969; SBB40_014 0: Anschliisse der Flughéfen an das Netz der SBB, Projekte, Studien,
Postulate etc., 1945-1981.

*17 SBB40_036_02: Div. politische Vorstdsse betr. Bahnverbindungen, Anschliisse, Zusatzhalte, Fahrplange-
staltung etc., 1958-1969; SBB56_002_01: Projekte fiir den Aus- und Neubau von Alpenbahnen (1968); Transas,
Nord-Sud-Transportsystem.

518 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 27.5.1970, Trakt. 4: Eisenbahnplanung im Raume Olten (Referat von
M. Portmann).
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gressvereinigung in Minchen einen Kongress zum Thema des Schnellverkehrs durch. Die DB
kiindigte an diesem Kongress an, die Geschwindigkeit auf ausgewahlten Strecken auf
200 km/h steigern zu wollen und damit ans Schnellverkehrstriebnetz vor dem Zweiten Welt-
krieg anzukniipfen. **° Im Sommer 1963 erhielt DB-Préasident Hans Geitmann die Gelegen-
heit, im Verkehrshaus der Schweiz in Luzern ber ,,Hohere Geschwindigkeiten auch bei den
Eisenbahnen?“ zu referieren.”®® In seinem Verhaltnis zur jiingsten deutschen Vergangenheit
ziemlich unbekiimmert zeichnete Geitmann in seinem Vortrag eine Kontinuitat der deutschen
Schnellfahrtbemihungen im Eisenbahnverkehr nach, welche durch die Kriegszerstérungen
und die seitherige alliierte Materialbeschrankung einen bedauerlichen Rickschlag erlitten
hatten. Seither verkehrten die Reisezlige in den seltensten Fallen mit 140 km/h, etwas haufiger
mit 120 km/h und mehrheitlich langsamer. In Geitmanns Statistik standen die Schweizer
Bahnen in Bezug auf die Anzahl Zugstrecken, die anfangs der 1960er-Jahre mit 120 km/h
befahren wurden, an zweiter Stelle nach den niederl&ndischen Bahnen. Dies war ein Resultat
der frihen und durchgehenden Elektrifizierung, die den SBB trotz der topographisch ungin-
stigen Linienfuhrung einen komparativen Tempovorteil verschafft hatte. Mit Tempo 140 wa-
ren in Europa hingegen erst die deutschen, die franzésischen, belgischen und italienischen
Bahnen unterwegs, wenn auch nur auf einem Bruchteil ihrer Strecken.’* Geitmann pladierte
nun namens der DB dafur, ,,Geschwindigkeitsbereiche von 200 km/h und dartber® flr den
Regelbetrieb nicht langer als Illusionen zu betrachten. Der Weg dahin flihre Gber Trassenver-
besserungen, Verstarkung des Gleisoberbaus, Kurvenbegradigungen, die Aufhebung von ni-
veaugleichen Bahnubergéngen, die Entflechtung von gemischtem Verkehr, ber leistungsfa-
higeres elektrisches Rollmaterial und tber angepasste Signalisations- und Sicherungssysteme

wie den Linienleiter.

Den japanischen Weg, mit der neuen Tokaido-Linie einen géanzlich neuen ,,Gleiskorper” zu
bauen, wiirdigte Geitmann als folgerichtiges Resultat aus den grossen Kapazitatsproblemen
der japanischen Bahnen. Aus seiner Sicht konnte dies jedoch nicht der deutsche oder der eu-
ropaische Weg sein. Hier komme ein Streckenausbau fur 200 km/h mit den genannten Mitteln
nur auf jenen Relationen in Frage, auf denen die Nachfrage entsprechend gross sei und wo
dies mit sinnvollem Aufwand geleistet werden kénne. Dass aber mindestens streckenweise
der Aufbruch zu hohen Geschwindigkeiten notwendig war, daran liess Geitmann keinen
Zweifel, wenn er auch festhielt — etwa mit einem Seitenhieb auf die franzdsischen Bahninge-

nieure? —, dass man das nicht tue, um Rekorde zu erzielen. Vielmehr fiihle man sich im Inter-

*9 Siehe I.E.N., 1962,
520 Geitmann, Hohere Geschwindigkeiten.
52! Geitmann, Hohere Geschwindigkeiten, S. 9.
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esse der Allgemeinheit verpflichtet, ,,den Wettbewerb zu den konkurrenzierenden Verkehrs-
mitteln aufzunehmen®. Und schliesslich liege der Bundesbahn auch daran, ,,modern zu blei-
ben und den Anschluss an die technische Entwicklung und den weiteren Fortschritt zu hal-
ten.“*?? Diese Rede eines benachbarten Eisenbahnakteurs in der Schweiz zeigt im Grunde
deutlich, dass die Parameter fir die weitere Entwicklung der europdischen Bahnen in der er-
sten Halfte der 1960er-Jahre durchaus offen waren. Die Grenzen zwischen einer inkremen-
tellen Geschwindigkeitserhéhung durch konventionelle Massnahmen und einem radikaleren
Tempogewinn durch weit gehenden Streckenneubau oder gar durch eine neuartige Bahntech-
nologie wurden durchlassig.

Das lasst sich auch bei den SBB beobachten. Gegen die Pléne fiir den Bau eines neuen Eisen-
bahn-Teilstucks Olten-Rothrist auf der Achse Zurich-Bern erhob sich seit 1965 eine vor allem
natur- und landschaftsschiitzerisch begriindete Opposition.>?®* Dabei konnten sich die Oppo-
nenten, die nicht das Projekt als solches, sondern seine Linienflihrung ablehnten, auf den 1962
in der Bundesverfassung verankerten Natur- und Heimatschutz und ab 1966 auf das entspre-

524 \Wider Erwarten sahen sich die SBB fiir ihre Ausbau-

chende Bundesgesetz dazu stiitzen.
pléane im Fruhling 1968 mit Einsprachen der Kantone Aargau und Solothurn konfrontiert. Das
eidgendssische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement stutzte jedoch die Position der
SBB.>® Am anderen Ende der ausgelasteten Achse Ziirich-Bern war die SBB mit ihren Bau-
pléanen vorerst erfolgreicher: 1968 gab der SBB-Verwaltungsrat griines Licht fir den Bau der
Heitersberglinie inklusive Tunnel zwischen Killwangen im Kanton Zurich und Spreitenbach
im Kanton Aargau. Die Heitersberglinie bedeutete in mancher Hinsicht eine Wende fiirs
Thema Schnellverkehr und Netzausbau der SBB, weil sie den ersten Schritt zu einer neuen
Transversale zwischen Zirich und Bern darstellte. Dass dieser Schritt noch zaghaft war, zeigt
die Trassierung, die fur eine Maximalgeschwindigkeit von 140 km/h ausgelegt wurde, was
einige Beteiligte schon bald als ungeniigend anzweifelten.”®® Bereits 1969, als die Bauma-
schinen flr die neue Linie auffuhren, war aus dem Entflechtungsdiskurs namlich ein eigentli-

cher Schnellbahndiskurs geworden.

522 Geitmann, Hohere Geschwindigkeiten, S. 11-13 und S. 27.

523 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 27.5.1970, Trakt. 4: Eisenbahnplanung im Raume Olten, (Referat von
M. Portmann).

524 Art. 24sexies BV betreffend den Natur- und Heimatschutz, angenommen in der Volksabstimmung vom
27.5.1962; Bundesgesetz Uber den Natur- und Heimatschutz (NHG) vom 1.7.1966, siehe SR 451.

%25 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 27.5.1970, Trakt. 4: Eisenbahnplanung im Raume Olten, (Referat von
M. Portmann).

526 Oskar Baumann fragte bereits 1970, ob 140km/h nicht zuwenig seien. Siehe Baumann, Die Schienenverbin-
dungen Berns, S. 3. Gemadss Peter Zuber hétte auch der Direktor des Eidg. Amtes fur Verkehr, Peter Trachsel,
eine hdhere Geschwindigkeit vorgezogen (Peter Zuber im Interview mit der Verfasserin).
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Kommerzielles Denken setzt ab 1967 offensive Strategien frei

1966 setzte die SBB-Generaldirektion eine Arbeitsgruppe zur ,,Steigerung der Hochstge-
schwindigkeit” ein. Denn die die SBB-Verantwortlichen hatten mit wachsender Sorge beob-
achtet, wie der Anteil der SBB am Personenreiseverkehr seit dem Expo-Jahr 1964 zurlck-
ging. ,,Ist es ein Zufall“, fragte Oskar Baumann im Ruckblick rhetorisch, ,,dass dieser Wende-
punkt mit der Inbetriebnahme der ersten Autobahnabschnitte zusammenfallt?**’ Leiter der
Arbeitsgruppe wurde der Direktor der Bauabteilung Max Portmann, der mit Exponenten der
Abteilungen Betrieb sowie Zugférderung und Werkstatten zusammenarbeitete. In der An-
fangszeit dominierte in der Arbeitsgruppe ein betrieblich-technischer Fokus. Das anderte sich
1967, als die Arbeitsgruppe in ,,Steigerung der Konkurrenzfahigkeit im Reiseverkehr umbe-
nannt wurde und nun auch der Kommerzielle Dienst Personenverkehr (KDP) mitmachte. Die-
ses neu erwachte kommerzielle Bewusstsein war zweifellos eine Folge der Marketingrevolu-
tion, deren erste Phase zirka 1967 bei den SBB einsetzte. Denn in diesem Jahr begann die
Frankfurter Verkaufsleiterakademie die SBB-Mitarbeitenden und die SBB-Leitung in moder-
ner Marketingstrategie zu schulen.®®® Das Jahr 1967 markiert deshalb den Zeitpunkt, ab dem
sich die beiden Ausbau-Leitbilder Kapazitatserweiterung und Wettbewerb zu (iberschneiden
begannen. Dabei fehlten Wettbewerbsiiberlegungen auch im Leitbild der Kapazitatserweite-
rung nicht, aber sie waren defensiver Art. Die beginnende Marketingrevolution half mit, die

Wettbewerbsvorstellungen offensiver zu konzipieren.

Der Bericht der Arbeitsgruppe versammelte zahlreiche statistische Daten zur Entwicklung des
Bahn- und Flugreiseverkehrs, zur Zunahme des Personenwagenbestands und zum Ausbau des
Nationalstrassennetzes, zur Zu- und Abnahme im Reiseverkehr einiger europaischer Bahnun-
ternehmungen sowie zur prognostizierten Wirtschaftsentwicklung. Aus diesen Daten geht
hervor, dass die SBB zwischen 1960 und 1966 vor allem auf langeren Distanzen zusatzliche
Reisende gewinnen sowie mehr Einnahmen generieren konnten. Dagegen hatte der Verkehr
auf Distanzen bis 100 km nur unbedeutend zugenommen.>* Zwar verkehrten 54 Prozent aller
Reisenden auf kirzeren Distanzen (bis 40 Kilometer), aber sie verschafften den SBB dadurch
nur gut 35 Prozent der Reiseeinnahmen. Das Kundensegment auf den Distanzen zwischen 101

und 300 Kilometer war also attraktiver, weil hier relativ wenige Passagiere — namlich im Jahr

%27 Baumann, Die Schienenverbindungen Berns, S. 2.

°28SBB40_012_03: Die Zielsetzungen der SBB am Markt, Verkaufsférderungskurs (Mai 1968);
SBB40_010_05: Marketing bei den SBB, Bericht der Generaldirektion 19.6.1979. Siehe auch Kapitel 6.

529 SBB39_009_25: Protokoll der Besprechungen vom 29.3. und 5.6.1968, Tabellen 8 und 13 in den Beilagen:
Anzahl Bahnreisende von 201-300 km: +5.8%, 301 und mehr km: +6.8%, (zum Vergleich: die Stadterelation
Zurich-Lausanne verzeichnete das starkste Wachstum von +6.3%). Anzahl Bahnreisende 1-10 km: +0.7%, 11-40
km: +1.0%.
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1966 gerade mal 7 Prozent aller Reisenden — den SBB Uber 34 Prozent aller Reiseverkehr-

seinnahmen bescherten, wie aus der folgenden Abbildung hervorgeht.>*°

Entwicklung des Verkehrs der SBB nach
Distanzgruppen 1960-1966
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Abb. 4. Quelle: SBB39_009_25, Protokoll der Besprechungen vom 29.3. und 5.6.1968, Tabellen 8 und
13 in der Beilage.

Zudem hatte die Zahl der neu zugelassenen Autos jahrlich um gut 10 Prozent zugenommen,
und der Luftverkehr verzeichnete jahrliche Steigerungsraten von zwischen 14 bis 16 Pro-
zent.”® Die SBB waren also gut beraten, auf ihre Stadteverbindungen zu setzen und die Tem-
po- und Komfortdefizite gegentiber dem Auto und dem Flugzeug zu verringern. In diese

“532 i ihren Leitsat-

Richtung zielten denn auch die Vorschlage, welche die ,,Kommerzialisten
zen zu ,,Verbesserungen der Leistungen im Reiseverkehr® machten: mehr Pinktlichkeit, Ver-
kirzung der Reisezeit, bedurfnisgerechter Fahrplan, zuriickhaltende Preiserhthungen und
segmentierte Tarifpolitik, Marketing- und Werbemassnahmen sowie mehr Komfort. Der Be-
richt hielt fir die Verbesserung der SBB-Wettbewerbsposition “umfassende Anstrengungen
auf technischem, betrieblichem und kommerziellem Gebiet* fur ,,unerlsslich und dringend.”
Es gelte, sich auf die ,wachsenden Anspriiche der Kunden der Zukunft* auszurichten. Eine
deutlich sichtbare Verbesserung des Leistungsangebotes sei entscheidender als tarifliche
Massnahmen.®* Zum Punkt der Reisegeschwindigkeit machten die Autoren klar, dass man es

nicht wie bisher bei minimalen Geschwindigkeitserh6hungen durch eine verbesserte Traktion

>0 SBB39_009_25: Protokoll der Besprechungen vom 29.3. und 5.6.1968, Tabellen 8 und 13.

>31 SBB39_009_25: Protokoll der Besprechungen vom 29.3. und 5.6.1968, Tabellen 23, 26 und 27.

532 Interne Bezeichnung fiir die Mitarbeitenden des KDP; entsprechend: Betriebsabteilung = ,,Betriebler*, Zug-
forderung = ,, Traktionesen®. Ich verdanke diese Informationen dem ehemaligen Studienbiiro-Leiter Ernst Muller
im Interview; als Bauingenieur gemass eigener Aussage ein ,,Zementsack*.

533 SBB39_009_25: Beilage 3, Leitsatze fiir die Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit im Reiseverkehr.
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oder verstéarkte Stromleitungen bewenden lassen kénne: “Um die vom KDP beantragten Rei-
sezeitverkirzungen, die flr ihn eine unerlassliche Voraussetzung und einen immer entschei-
dender werdenden Faktor flr die Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit darstellen, zu verwirk-
lichen, missten weit gehende Massnahmen ergriffen werden, die eine umfassende Planung

und bedeutende finanzielle Mittel erfordern.”*

Die Spitzen aus allen Abteilungen der Generaldirektion diskutierten den Bericht und seine
brisanten Forderungen an einer zweiteiligen Konferenz im Méarz und Juni 1968.°* Das Proto-
koll und die Beilagen zur Konferenz zeigen, dass uber das Mass der Temposteigerung und
Uber die dazu ndétigen Mittel keine Einigkeit herrschte. In seinem Referat bestatigte Baudi-
rektor Max Portmann die ,,Kommerzialisten* zwar darin, dass Geschwindigkeitserh6hungen
mit den bisherigen Mitteln wenig bringen wirden. Doch dusserte er sich gegentber ,,dusserst
kostspieligen grossen Trassenverdnderungen skeptisch. Stattdessen setzte Portmann mehr
rhetorische Energie und technische Hoffnung in die Wagenkastenneigung nach ausldndischem
Vorbild und kalkulierte dadurch einen Fahrzeitgewinn zwischen Zirich und Bern von einer
Viertelstunde. Interessant im Hinblick auf die Entstehung des Taktfahrplans ist Portmanns
Ausserung, wonach die Reisegeschwindigkeit fiir Reisende, die umsteigen miissten, ,,ganz
einschneidend von den Ubergangszeiten an den Knotenpunkten® abhange. Deshalb konnte bei
den meisten Zigen durch die Fahrplangestaltung sowie durch die Triebfahrzeuge am meisten
Zeitgewinn realisiert werden.>®® In der Diskussion ergriff auch der Direktor der Betriebsab-
teilung, Arthur Borer, das Wort. Beide, Borer und Portmann, waren mit dem Studienburo ver-
bunden, das eine Art Stabs- und Think-Tank-Funktion fiir die Abteilungen Bau und Betrieb
ausiibte. Doch Borer setzte die Akzente anders als Portmann. Seiner Ansicht nach machte die
Verkehrszunahme den Ausbau der grossen Eisenbahnachsen auf vier Spuren notwendig. Da-
bei sollte die Gelegenheit beim Schopf gepackt und eine geradere Linienflihrung fir die neuen
Trassen gewéhlt werden. Borer betonte, dass das Potenzial solcher Schnellziige nur dann voll
ausgeschopft werden konne, wenn sie nur an den wichtigsten Knotenpunkten des SBB-Netzes
halten wirden und an die internationalen Linien angeschlossen wéaren. Auch wenn die topo-
grafische Lage der Schweiz fir ein solches Schnellfahrtnetz nicht eben gunstig sei, musse
man sich dazu Gedanken machen, umso mehr, ,,als diese Fragen ohne Zweifel einmal zu Ge-

sprachen auf internationaler Ebene* fihren wirden, aus denen sich die Schweiz aufgrund ih-

53 SBB39_009_25: Beilage 3, Leitsatze fiir die Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit im Reiseverkehr.

5% SBB39_009_25: Protokoll der Besprechungen vom 29.3. und 5.6.1968, Tabellen 8 und 9.

536 SBB39_009_25: Beilage: Erhéhung der Reisegeschwindigkeit und Feste Anlagen, Exposé an der Konferenz
vom 29.3.1968 (M. Portmann), S. 9f. und S. 2.
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rer Zentrumslage nicht heraushalten diirfe.>®” Portmann und Borer hatten also zwei verschie-
dene Akzente gesetzt, die in etwa den beiden aktuellen internationalen Trajekten zur Tempo-
steigerung — inkrementelle versus radikale Erhohung — entsprachen. Die Konferenzteilnehmer
kamen Uberein, beide Optionen durch eine spezielle Arbeitsgruppe weiter verfolgen zu las-
sen.>*® Dariiber hinaus forderte der KDP auch eine Untersuchung iiber die Einfilhrung des

starren oder rhythmischen Fahrplans in diesem Stadteschnellzugnetz.>*

Der internationale Schnellbahn-Diskurs befliigelt die SBB (1968/69)

Im Juni 1968, als der zweite Teil dieser interdisziplindren internen Tagung stattfand, richteten
sich die Augen mancher SBB-Mitarbeiter auch auf das Schnellverkehrs-Symposium der UIC
in Wien. Die Gewerkschaftszeitung der Schweizer Eisenbahner begrusste den Anlass, weil
dieser ,,Austausch von Gedanken, Techniken und Projekten tber alle Grenzen, Rassen und
Ideologien hinweg* fir die gemeinsame Sache der Eisenbahn nur von Nutzen sein konne,
genauso wie die Kybernetiksymposien.>* Die Teilnehmer des Symposiums erfuhren, dass
viele Delegierte die neue Tokaido-Linie als ein tragfédhiges Leitbild fur den zukilnftigen
Hochgeschwindigkeitsverkehr in Europa und in Nordamerika ansahen. Und auch die in Bern
gebliebenen SBB-Mitarbeiter konnten in den Internationalen Eisenbahnnachrichten nachle-
sen, man habe festgestellt, ,,dass in technischer Beziehung sowie vom Standpunkt des Kom-
forts und der Sicherheit aus Geschwindigkeiten um 300 km/h ohne weiteres erreicht werden
konnen.“>** Das SBB-Nachrichtenblatt bilanzierte in seiner November-Nummer 1968, das
erfolgreich verlaufene Wiener Symposium habe den Impulsen fiir die Modernisierung des
Schienenverkehrs neuen Auftrieb gegeben und bewiesen, dass der Eisenbahn eine ,,aussichts-
reiche Zukunft* bevorstehe.>** Die Arbeitsgruppe zur Hebung der Konkurrenzfahigkeit und
Oskar Baumann vom Studienbiro teilten diese Ansicht. Bereits ein halbes Jahr spater, im De-
zember 1968, legte Baumann einen internen Bericht zu einer ,,Schnellverkehrslinie Rothrist-
Lenzburg“ vor. Die dort angestellten Uberlegungen wirkten auch ins alte Thema der Flugha-

fenverbindung hinein.

537 SBB39_009_25: Protokoll der Besprechungen vom 29.3. und 5.6.1968 zur ,,Verbesserung der Wett-
bewersbsfahigkeit im Reiseverkehr”, S. 9.

>3 SBB39_009_25: Protokoll der Besprechungen vom 29.3. und 5.6.1968 zur ,,Verbesserung der Wett-
bewersbsfahigkeit im Reiseverkehr”, S. 5. und S. 6.

>3 SBB39_009_25: Protokoll der Besprechungen vom 29.3. und 5.6.1968 zur ,,Verbesserung der Wett-
bewersbsfahigkeit im Reiseverkehr”, S. 5f. und Beilage 3, KDP 11/1967, S. 4.

540 Symposium iiber hohe Geschwindigkeiten, in: Der Eisenbahner, 18/1968, S. 2.

>1 Wien 1968: Symposium ,,Schnellverkehr“*, in: 1.E.N., 7/1968, S. 7.

%42 Eisenbahn wird schneller* in: SBB-Nachrichtenblatt, 11/1968, S. 3f.
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Die SBB-Generaldirektion ersuchte im Friihling 1969 ihren Verwaltungsrat, einer Erhdhung
ihrer finanziellen Beteiligung an der Fluggesellschaft Swissair AG zuzustimmen. Die SBB
betrachteten die schweizerische Luftfahrt bekanntlich weniger als Konkurrenz, sondern als
weiteren Player in der Transportkette, und sie waren vom zukunftigen kommerziellen Erfolg
des Luftverkehrs uberzeugt, an dem sie sich ihr Scherflein sichern wollten. Es ging jedoch
noch um mehr: In der gleichen Verwaltungsratssitzung &usserte sich die SBB-Fiihrung skep-
tisch bezlglich der damaligen Zircher U-Bahn-Pléne. Bereits friher hatten die SBB intern
vermerkt, dass ein direkter Netzanschluss fir die SBB ,,bedeutend wertvoller” sei als eine
~untergrundbahn, welche gleichzeitig dem stadtischen Verkehr* diene.>*® Seit 1965 erarbei-
teten Stadt und Kanton Zirich zusammen mit verschiedenen Verkehrsunternehmen nédmlich
einen integrierten Transportplan, der eine Schnellbahn zur Erschliessung der Agglomeration
und eine U-Bahn fiirs Stadtgebiet vorsah.>** Die SBB-Generaldirektion ging nun davon aus,
dass die Realisierung einer U-Bahn noch einige Zeit dauern wirde, und dass bis dahin ein
Normalbahn-Anschluss gebaut werden kénnte. Otto Wichser hielt deshalb 1969 gegeniiber
den Verwaltungsraten viel sagend fest: “In Anbetracht unserer Absicht, diese Anschlussgelei-
se zu den Flughafen und damit den viel engeren Kontakt zwischen Flugnetz und Schienennetz
zu verwirklichen, sind ein gutes Einvernehmen mit der Swissair und regelméssige Gespréche
mit diesem Verkehrspartner besonders wichtig.”* Der Verwaltungsrat gab seine Zustim-
mung zum Aktienkauf. Und in den Planungsstuben der SBB begann ein hektisches Treiben,
von welchem Oskar Baumann erzahlte, man habe 1969, ,,gerade noch finf Minuten vor
Zwolf*, die Idee einer Durchmesserlinie von Zirich-Oerlikon nach Zirich Kloten gehabt und
mit einer ,,grossen Anstrengung aller Beteiligten“ innert Jahresfrist ein spruchreifes Projekt
fur eine neue Durchmesserlinie von Ziirich nach Kloten entwickelt.>*® Finf vor Zwdlf war es
deshalb, weil sich die dritte Ausbauetappe des Flughafens in der Planungsschlussphase befand
— im September 1970 fand die Volksabstimmung statt - und die einzige mogliche Linienfuh-
rung fir einen durchgehenden Schienenweg zu durchkreuzen drohte. Vom eidgendssischen
Luftamt, von der Swissair und von der Zircher Regierung hatte man gemass Baumann ,,sofort
jede Unterstutzung® erhalten, obwohl durch die geplante Linie die Ausbaupléne des Flugha-

fens tangiert wirden. Zweifellos beruhte dieses erfolgreiche Networking auf dem ,,guten Ein-

>3 SBB39_009_25: Verbesserungen der Leistungen im Reiseverkehr (Beilage 3, Protokoll der Besprechungen
vom 29.3. und 5.6.1968), KDP 400/02, X1/1967, S. 8.

>4 Siehe Galliker, Tramstadt, S. 210-225. Erste Skizzen fiir eine Schnellbahn in Zirichs Untergrund existierten
schon 1955. Damals entschied sich die Stadt fiir ein Tieftram nach den Pl&nen von Kurt Leibbrand und Philipp
Kremer. Dies verwarfen die Zurcher Stimmbdrger jedoch 1962.

>> SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 28.4.1969, Trakt. 1c: Beteiligung der SBB an der Kapitalerhéhung der
Swissair; der Bau von Anschlussgeleisen zu den Flughéafen.

546 Baumann, Die Schienenverbindungen Berns, S. 8. Benedikt Weibel bezeichnete die Flughafenlinie nach den
Planen Baumanns im Gesprach mit der Verfasserin als viel innovativer als die Idee eines dem Shinkansen nach-
empfundenen Schnellbahnkreuzes (siehe dazu Kapitel 4.3).
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vernehmen®, welches die SBB-Fuhrung als Shareholder mit der Schweizer Luftfahrt seit Jah-

ren pflegte.

In der Planung dieser Flughafenlinie wurde jedoch noch ein neues Orientierungselement
wirksam, n&mlich das Leitbild eines schweizerischen Hochgeschwindigkeitsnetzes, das
1968/69 entstand und das durch ein Planungspapier in den Gesamtkontext der SBB-Zukunft
integriert wurde. Dieses neue Leitbild orientierte sich am vom Shinkansen ausgelegten Tra-
jekt der Hochgeschwindigkeitsbahn auf neuen Trassen. Der Bericht der SBB-
Generaldirektion Uber die ,,Finanzierung des Ausbaus der Schweizerischen Bundesbahnen*
vom September 1969 bezeichnete hohes Tempo als eines der zentralen Merkmale einer ,Ei-
senbahn der Zukunft“ in der Schweiz. Uber die neue Tokaido-Strecke als Leitbild hielt der
Bericht fest, diese habe sich ,,technisch und kommerziell derart bewahrt, dass in den néachsten
15 Jahren das Streckennetz auf 4000 km erweitert wird. Auch in Europa wird der Bau von
Linien mit solchen Geschwindigkeiten studiert und vorbereitet.“>*" Die im Bericht vorge-
nommene langfristige Modernisierungs- und Ausbauplanung umfasste drei chronologisch auf
einander folgende Planungshauptziele. Die Kapazitatserweiterungen und die Entflechtung der
Verkehrsstrome gehdrten zum ersten Hauptziel, dessen Vorarbeiten in den 1950er-Jahren be-
gonnen hatten. Als Bauten dieser Planungsgeneration galten beispielsweise die Heitersbergli-
nie oder die neuen Rangierbahnhdfe in allen Landesgegenden. Das zweite Hauptziel umfasste
Projekte, welche Ende der 1960er-Jahre in die Detailplanung getreten waren und deren Reali-
sierung man flr die ndhere Zukunft anberaumte. Dazu gehorten die zahlreichen Automatisie-
rungsprojekte und insbesondere der Linienleiter, Thema des Kapitels 3.4, der starre Fahrplan
flr Stadteschnellzlige und eine neue Eisenbahntransitlinie durch die Alpen. Fir die mittlere
bis fernere Zukunft plante man im dritten Hauptziel die fortgesetzte Bahnautomatisierung und
vor allem eine Tempo-Offensive: ,,Im Studium ist die Schaffung eines Linienkreuzes West-
Ost/Nord-Sid fir Geschwindigkeiten tber 200 km/h mit langeren Neubaustrecken®, hiess es

im Bericht, ohne dass dafiir ein konkreter Zeithorizont genannt wurde.>*

Die Politik als Katalysator fiir die Zukunftsplanung

Die Generaldirektion beantragte dem Verwaltungsrat, den Bericht dem Bundesrat mit der
Forderung nach einem Kapitalbedarf von zwei Milliarden Franken zu unterbreiten. Dieser

Betrag beinhaltete eine Summe einzelner Massnahmen zur Sanierung und Stabilisierung der

>7 SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaus der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jah-
ren, (Entwurf vom 5.9.1969), S. 6.
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prekérer werdenden Finanzlage sowie Investitionsbeitrage fur den aktuellen Nachholbedarf.
Nicht darin inbegriffen waren jedoch die grossen Investitionsprojekte wie der Eisenbahnal-
pentunnel oder gar das erst als Planskizze existierende Schnellbahnnetz. An der Besprechung
dieser Vorlage lobten die SBB-Verwaltungsrate die SBB-Fuhrung fiir ihren Mut zur Weitsicht
und far ihren Willen zur Zukunftsplanung. Gleichzeitig beméngelten sie, dass die budgetierte
Summe fur eine Zehnjahresperiode zu tief gegriffen sein konnte und dass klarer gemacht wer-
den misse, was man wie lange damit zu finanzieren gedenke. Verwaltungsrat Jaggi vermisste
»etwas prazisere Ausfihrungen zum 3. Planungshauptziel”, welches nur vage umschrieben
sei, womit er das Schnellbahnkreuz meinte. Jdggi vermutete: ,,Wahrscheinlich missen wir
viel rascher zu seiner Verwirklichung schreiten, als uns lieb ist“. Auch werde die Presse wohl
gerade zu diesem dritten Punkt mehr wissen wollen. Prasident Wichser blieb aber in seiner
Antwort auf Jaggi vage: Das Planungshauptziel sei schon recht weit gespannt mit den diver-
sen Formen inkrementeller Geschwindigkeitserhéhung sowie der Automatisierung von Be-
triebsablédufen. Weil man sich damit in die Zukunft hinaus lehne, bleibe man in der Um-
schreibung des dritten Ziels ,,sehr zurtickhaltend“. Das Schnellbahnkreuz erwéhnte Wichser
nicht. Verwaltungsrat Glasson schétzte zwar die Dynamik und den Zukunftsglauben des Be-
richts, warnte jedoch gleichzeitig: ,,il est dangereux de mettre entre les mains de gens trop peu
préparés un document aussi hardiment projeté dans I’avenir.”“ Auch Verwaltungsrat Meier
machte sich Sorgen. Er gab zu bedenken, man werde nicht verhindern kénnen, dass die SBB-
Plane mit der kdrzlich eingereichten Abgeltungsforderung in Verbindung gebracht wirden.
Und aus konjunkturpolitischer Sicht beurteilte Meier die Bauprogramme angesichts der bun-
desrétlichen Dampfungsmassnahmen als zumindest heikel. Der fir Bau- und Betriebsfragen
zustandige Generaldirektor Karl Wellinger rlckte die Verwirklichung des dritten Planungs-
ziels daraufhin in eine unbestimmte Ferne, weil die Bevdlkerungszahl fur ein neues Linien-
kreuz vorlaufig noch zu gering sei. Doch es sei richtig, dass der Bericht dartiber Aufschluss
gebe, ,,dass wir auch an die fernere Zukunft denken und Studien betreiben, um uns dariber
Klarheit zu verschaffen.” Prasident Wichser beendete das Abwiegeln, indem er dem Verwal-
tungsrat klar machte, die zustandigen parlamentarischen Kommissionen hatten ihm ,,deutlich*
zu splren gegeben, ,,dass man im Zusammenhang mit der Abgeltung und der kiinftigen Fi-
nanzierung wissen will, wie wir die Zukunft der Eisenbahn sehen. Daher stammt der Impuls

zu einer starkeren Betonung der Zukunft.“>*

58 SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaus der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden Jahren
(Entwurf vom 5.9.1969), S. 11-15, Zitat S. 15.

%9 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 28.10.1969, Trakt. 4: Finanzierung des Ausbaus der SBB in den
kommenden Jahren, Zitate S. 187, 189 und S. 191.
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Neben kommerziellen Uberlegungen, dem wirkungsméachtigen internationalen Leitbild und
den anstehenden Erweiterungsbauten war es also nicht zuletzt die Erwartungshaltung von
Seiten der Politik, die 1969 zu einer intensiven Auseinandersetzung mit dem Thema Schnell-
verkehrsnetz flihrte. Bereits im November legte das Studienbiro einen entsprechenden Be-
richt vor, der mit den Worten begann: ,,Die vorliegende Studie handelt von einer Eisenbahn-
planung, welche die Grenzen des Gewohnten sprengt®. Die Autoren distanzierten sich gleich-
zeitig ,,entschieden® von der Ansicht, ,,nur ein neues Verkehrsystem sei imstande, den kiinfti-
gen Schnellverkehrsbedurfnissen gerecht zu werden.” Mit dem Festhalten am Rad-Schiene-
Trajekt hoffe man, ,,s0 wirklichkeitsgetreu wie mdglich zu bleiben“.>*® Damit war die techni-
sche Praktikabilitat angesprochen. Doch aus der Sicht der Raumplanung und der politischen
Machbarkeit mutete die Idee, die bestehende Verbindung zwischen Zirich und Bern durch
eine weit gehend neue Trasse auf 108 oder gar 105 Kilometer zu verkirzen, doch reichlich
gewagt an, auch wenn man nicht so weit ging wie 1947 Max Schuler mit seiner nur noch

100.5 Kilometer langen Schnellbahn-Vision von Ziirich nach Bern via Sursee und Huttwil >

Dieser Wagemut wird verstdndlich, wenn man sich vergegenwartigt, dass die Studienbdiro-
Autoren der Eisenbahn in Ubereinstimmung mit den Leitbildplanungen von 1969 des ETH-
Instituts fir Orts-, Regional- und Landesplanung eine eigentliche siedlungsplanerische Rolle
zuschrieben. So hielten sie explizit fest: ,,Eine im Rahmen der Raumordnung sinnvolle Stad-
teplanung ist eine wichtige Aufgabe unserer Gesellschaftsordnung. Die Schnellverkehrslinien
der modernen Eisenbahn helfen mit, dieses Ziel zu verwirklichen.“*** In der mit der Schnell-
bahn verfolgten siedlungsplanerischen Vision wirkte das zeitgenossische Leitbild des
Shinkansen-Modells fort. Mit dem Shinkansen wollte der japanische Staat ndmlich nicht zu-
letzt auch die extreme Ballungstendenz in und um Tokio brechen und eine harmonischere

Bevélkerungsverteilung entlang der neuen Bahnhauptlinien erreichen.*

Bislang war der Eisenbahnschnellverkehr lediglich in den Sitzungs- und Planungsbiros auf
der SBB-Generaldirektion in Bern Thema gewesen. Das anderte sich nun. Die Schweizer Of-
fentlichkeit hatte, wie die ganze radiotechnisch und televisionar vernetzte Welt, im Juli 1969
fasziniert die erste menschliche Mondbegehung mitverfolgt.>* Da waren ihr auch ein paar

ungleich bescheidenere Visionen Uber die Eisenbahn der Zukunft zuzumuten. Die SBB gin-

0 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Schnellverkehrslinie Bern-Ziirich, Planungsstudie 1969-1971, S. 6.

>1 Schuler zeichnete damit praktisch die Luftlinie Zirich-Bern nach in seinem Beitrag: Ziirich-Bern in 45 Mi-
nuten, in: Prisma, 4, 1947, S. 107-111.

2 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Schnellverkehrslinie Bern-Zirich, Planungsstudie 1969-1971, S. 24.

%53 Siehe Bericht zu Japan, in: I.E.N., 1/1968, S. 10f.
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gen im Herbst und Winter 1969 gleich zweifach an die Offentlichkeit und beide Male in Lu-
zern. Im Oktober trug der Président der Generaldirektion Otto Wichser vor der verkehrswis-
senschaftlichen Gesellschaft einige der Uberlegungen aus dem oben beschriebenen Planungs-
dokument vor. Und am St. Nikolaustag referierte der Studienbiiro-Chef Oskar Baumann vor
den Mitgliedern des Verkehrshauses der Schweiz. In diesen inhaltlich arbeitsteiligen Refera-

ten wurde der mentale Aufbruch bei den SBB auch nach aussen hin deutlich gemacht.

»,Going Public”

Ende Mai 1969 verlieh die Ecole Polytechnique Fédéral Lausanne (EPFL) dem Présidenten
der SBB-Generaldirektion die Ehrendoktorwiirde fiir seine Verdienste in der technischen Er-

neuerung der Schweizer Bahnen und in moderner Unternehmensfiihrung.>*®

Ausgestattet mit
diesem kréftigen Zuschuss an symbolischem Kapital warb Dr. h.c. Otto Wichser vor der ver-
kehrswissenschaftlichen Gesellschaft um Verstédndnis fir die ,,Probleme der Schweizerischen
Bundesbahnen angesichts der Umwaélzungen im Transportmarkt®, wie der Titel seines Refe-
rats lautete. Wichser beleuchtete im ersten Teil die Aporien, mit welchen sich die SBB als
Unternehmen, das einerseits volks- und gemeinwirtschaftliche Leistungen zu erbringen hatte
und anderseits eigenwirtschaftlich arbeiten sollte, konfrontiert sahen.>*® Wichsers Ausfiihrun-
gen waren aktuell, weil die SBB den Bund im selben Jahr das erste Mal um Abgeltung fiir die
aus unrentablen Verkehrsbereichen resultierenden gemeinwirtschaftlichen Leistungen er-
suchten. *’ Dartiber hinaus wollte Wichser zweifellos auch die eben erst entwickelte Aus- und
Neubauplanung vor einer informierten Offentlichkeit testen. Der zweite Teil seines Referats
deckte sich deshalb weit gehend mit dem zitierten Dokument ber die Finanzierung des Aus-
baus der SBB. Wichser flhrte aus, wie die SBB sich im freien Marktbereich, zu welchem
auch die Hauptverkehrsachsen mit dem Personenfern- und dem Guterverkehr gehorten, darum
bemiihten, ihr Angebot durch Rationalisierung, Verdichtung, Beschleunigung, durch mehr
Komfort und durch eine moderne Guterverkehrsabwicklung zu erhéhen und zu verbessern.
Die mehr rhetorisch gemeinte Frage, ob die Bahnleistungen denn auch in Zukunft nachgefragt
wirden, bejahte Wichser mit Verweis auf die systemischen Vorzige der Bahn: ihre Erweite-
rungsfahigkeit als Massenverkehrsmittel, ihre Entlastungsfunktion fur den Stau im Stadtver-

kehr und auf den Autobahnen, ihre bessere Okobilanz und ihre Automatisierbarkeit.

> Laut Harenberg, Was geschah am...?, S. 583f. verfolgten iiber 500 Mio. TV-Zuschauerlnnen die Mondlan-
dung von Neil Armstrong und Edwin Aldrin live.

%% Der Eisenbahner, 23/1969, S. 4; SBB39_022_22: Die Prasidenten der Generaldirektion SBB 1901-1992, S. 3.
5% Siehe Kapitel 6.

57 SBB27: VR-Vorlagen, Schreiben vom 17.10.1969 mit Referat von O. Wichser vom 13.10.1969, S. 4.
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Einzig hinsichtlich der Geschwindigkeit war die Bahn nicht mehr a priori im Vorteil, wie
Autobahn und Flugverkehr bewiesen. Hier argumentierte Wichser mit dem ,,Optimum der

beiden Hauptkomponenten ,gesamte Reisedauer’ und ,Reisekomfort’ bevor er im bereits
geschilderten Sinn die Mdoglichkeiten der Temposteigerung im Rahmen des Rad-Schiene-
Systems erlduterte. Die Verkirzung der Gesamtreisedauer durch Verdichtung, durch bessere
Anschlisse und durch inkrementelle Geschwindigkeitssteigerungen nannte Wichser als Ziele
der kiinftigen Bahnpolitik. Am Ende seiner Aufzahlung streifte er noch die ,,Schaffung eines
Linienkreuzes West-Ost/Nord-Siid fiir hohe Geschwindigkeiten.“ >*® Wichser schaffte das
rhetorische Kunststuck, ein solches mit einem massiven Investitionsbedarf verbundenes An-
liegen zu erwahnen, ohne konkret Uber das dafiir benétigte Geld zu reden. Dafiir sprach der
SBB-Prasident ausgiebig Uber den freien Marktbereich, den Wettbewerb, die Konkurrenz,
marktgerechte Leistungen und Uber ein marktkonformes Angebot. Mit seinem Vortrag posi-
tionierte sich der SBB-Président als verantwortungs- und kostenbewusster Unternehmer, der
sich in schwierigen Zeiten den staatspolitischen und den betriebswirtschaftlichen Anforderun-
gen an sein Unternehmen stellte und dessen Zukunft plante. Gegenlber dem SBB-
Verwaltungsrat erklarte Otto Wichser die Absicht seiner Rede kurz darauf wie folgt: ,,Wir
hielten diese Erorterungen [...] fir notwendig, weil zweifellos nur ein berechtigter Glaube an
die Zukunft der Eisenbahn beim Bund die Bereitschaft zu fordern vermag, uns die Mittel fir

die Vorbereitung auf diese zukiinftigen Aufgaben zur Verfiigung zu stellen.“>

Wahrend Wichser den voraus schauenden Unternehmer verkorpert hatte, nahm Oskar Bau-
mann einige Wochen spater die Rolle des visionaren Planers ein. ,,Die SBB auf dem Weg ins
Jahr 2000“, titelte die National-Zeitung aus Basel und tibernahm damit die Uberschrift von
Baumanns Vortrag im Verkehrshaus. Dagegen riickte die Berner Zeitung ,,Der Bund“ das
Sensationelle des Vortrags mit der Schlagzeile: ,,SBB mit 300 km/h?* in den Vordergrund.
Die Neue Zircher Zeitung druckte gar einen Teil des Vortrags integral ab, weil Baumann mit
.nheuen Vorschlagen [...] hervorgetreten sei.>®® Der Chef des SBB-Studienbiiros stimmte sei-
ne Zuhorerinnen und Zuhorer mit einigen Gedanken zur hochst aktuellen Raum- und Sied-
lungsplanung ein. So dusserte er sich besorgt ber die durch den Individualverkehr geforderte
Tendenz zur Zersiedlung des knappen Schweizer Bodens und sprach sich fir eine bandartige

Konzentration von Siedlungen aus, was ,,Klar gerichtete, ausgepragte Verkehrsstrome* begin-

>8 SBB27: VR-Vorlagen, Schreiben vom 17.10.1969 mit Referat von O. Wichser vom 13.10.1969, S. 8-16,
Zitate S. 12 und S. 16.

59 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 28.10.1969, Trakt. 4: Finanzierung des Ausbaus der Schweiz. Bun-
desbahnen in den kommenden Jahren, S. 183.

%0 Die SBB auf dem Weg ins Jahr 2000, in: National-Zeitung, 8.12.1969; SBB mit 300 km/h?, in: Bund,
8.12.1969; Flughafenanschliisse und Schnellverkehrslinien, in: NZZ, 14.12.1969.
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stige. Bevor Baumann aber neue Schnellverkehrslinien skizzierte, ging er geméss der klassi-
schen Chronologie des zeitgendssischen Eisenbahn-Diskurses auf die Automatisierung und
die dadurch ermdglichte Personalrationalisierung ein. Dabei verfolgte Baumann zweifellos
auch die Strategie, zuerst durch Sparvorschldge im einen Bereich Goodwill fur den kostenin-
tensiven Ausbau in einem anderen Bereich zu schaffen. Danach gewdahrte Baumann dem Pu-
blikum Einblick in die aktuellen Planungen zur Flughafenlinie Zirich-Kloten, die durch die
optimale Integration ins bestehende Netz gute Anschliisse in alle Richtungen bieten wirde.
Dies umso mehr, als, wie Baumann in Aussicht stellte, ein starrer Fahrplan, der seit Kurzem
bereits zwischen Zurich und Rapperswil eingefuhrt worden war, auch flrs schweizerische
Stadtenetz erwartet werden konne. Ein solcher Fahrplan, der das Angebot verdichte, sei eine
der ,,unbedingt nétigen Massnahmen®, damit die Bahn in manchen Bereichen eine echte Al-
ternative gegeniiber dem Auto anbieten kdnne. Noch wichtiger sei allerdings die Kirzung der
Fahrzeiten.

Und damit kam der Ingenieur auf seine Plane fur ein schweizerisches Schnellverkehrsnetz zu
sprechen. Er machte klar, dass die Bahn durch die Autobahn ,in einen gefahrlichen Rick-
stand* gerate. Bislang habe man vor allem nach nicht konventionellen Methoden der Bahnbe-
schleunigung gesucht, bis sich mit der japanischen neue Tokaido-Linie eine Alternative auf
der Grundlage der konventionellen Rad-Schiene-Technik angeboten habe. Denn Fahrge-
schwindigkeiten von 200 bis 250 km/h reichten aus, um den Vorsprung gegentber der Auto-
bahn wieder einzuholen. Um sein Publikum nicht mit allzu futuristisch anmutenden Progno-
sen und Forderungen zu verschrecken, schob Baumann an dieser Stelle das aktuelle Baupro-
gramm der SBB nach, als dessen Kernstuick er die Heitersberglinie und den Ausbau der Achse
Zurich-Bern bezeichnete, allesamt ,,beachtliche Verbesserungen®, die indessen nur eine
»Etappe auf dem Weg zu einem wirklichen Schnellverkehr auf dieser wichtigsten Strecke des
schweizerischen Binnenverkehrs* darstellen kénnten. ,,... wir haben uns deshalb berlegt, wie
es weitergehen konnte,” hob Baumann an und fuhr mit dem spektakuldren Teil seines Vor-
trags fort im Stil einer beildaufigen Aufzahlung von Mdglichkeiten: eine Linienfliihrung mit
Kurvenradien, welche fiir eine Maximal-geschwindigkeit von 300 km/h geeignet waren; Kki-
lometerlange Tunnels durchs Mittelland; eine Fahrzeit von Zirich nach Bern von 40 Minuten
bei 200 km/h und von sogar nur 30 Minuten bei 300 km/h; ahnliche Pléne fir die Nord-Sud-
Verbindung inklusive einem Gotthard-Basistunnel. Diese brisanten Ausfiihrungen am Schluss
des Vortrags hielt Baumann unverbindlich und kurz, als wolle er sein Publikum nicht tber-
fordern. Er begriindete die trotz des Gebrauchs des Konjunktivs wohl unschweizerisch an-

mutende Forschheit solcher Ideen damit, dass die ,,SBB den Weg in das 21. Jahrhundert um-
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sichtig vorbereiten“, dabei, jedoch auch ,,wagemutig nach neuen Wegen zu weiten Zielen
suchen® sollten. Ob das Ziel erreicht werden koénne, einer kommenden Zeit mit modernsten
Mitteln gerecht zu werden, machte Baumann davon abhéngig, dass die massgebenden Kreise
die erforderlichen Entscheide auf der politischen Ebene féllten, denn: ,,die Zukunft beginnt

frither als man denkt. %

Die Flughafenlinie wird Teil des kiinftigen Schnellverkehrsnetzes

Mit dem letzten Satz wandte Baumann sich an die politischen Entscheidungstrager und ver-
mutlich auch an die SBB-Flhrung. Denn mit welchem Tempo die SBB in den Hochge-
schwindigkeitsverkehr einsteigen sollten, war intern umstritten. Ein halbes Jahr nach Bau-
manns erstem internem Bericht Uber das Teilsstiick einer Schnellverkehrslinie und vor seinem
Vortrag im Verkehrshaus hatte ein SBB-Verwaltungsrat vorsichtig gefragt, ob man fur sub-
stanziellere Tempoerhéhungen nicht ,,nach dem Vorbild anderer Staatsbahnen neue Wege*
beschreiten sollte. Generaldirektor Wichser hatte daraufhin zugegeben, dass eine neue, direkte
Linie zwischen Zirich und Bern eine Fahrzeit von lediglich 45 Minuten erlauben wiirde.
Doch “das Verkehrsaufkommen in dieser Relation wiirde heute und in der nichsten Zeit nicht
ausreichen, um eine derart hohe Investition zu rechtfertigen. Daher gehen wir andere Wege.“
Damit meinte Wichser den inkrementellen Ausbau des Netzes mit der Heitersberglinie, aber
auch die Tempoerhohung durch die Wagenkastenneigung, fur welche bis 1971 ein Prototyp
erwartet wurde.”® Die Generaldirektion war mit dieser Ausserung auf der Linie von Max
Portmann, der ein Jahr zuvor die ,,Kommerzialisten“ vor allzu Giberspannten Erwartungen und
Investitionsvorhaben in die Temposteigerung gewarnt hatte. Der offenbar sehr Uberlegte, in
seinem personlichen Auftreten distanziert wirkende Portmann sollte mit seinen verhaltenen
Vorschlagen zur Zukunft der Bahn denn mittelfristig auch richtiger liegen als der umtriebige
und dynamisch auftretende Baumann.*®® Kurzfristig setzte sich jedoch das von Baumann fa-
vorisierte Trajekt einer substanziellen Geschwindigkeitserhéhung durch den Bau von geraden

Neubaustrecken als Handlungsmaxime durch.

Madglicherweise verschaffte sich Baumann bei der SBB-Fihrung durch seinen Coup in Sa-

chen Flughafenlinie mehr Wohlwollen fiir ein forscheres Tempo.>** Darauf deutet zumindest

*%1 Baumann, Die SBB auf dem Weg ins Jahr 2000, Zitate von S. 7, 20 und S. 24.

%02 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 28.4.1969, Trakt. 3: Geschéaftsbericht und Rechnungen fiirs Jahr 1968,
Eintretensdebatte.

%63 |ch verdanke die Hinweise auf die personliche Ausstrahlung der beiden Topingenieure bei den SBB meinen
Interviewpartnern.

%64 Aus der Sicht von Benedikt Weibel war die Flughafenlinie von O. Baumann eine echte Innovation, im Ge-
gensatz zum Schnellverkehrsnetz, eine Imitation des Shinkansen-Prinzips. In: Interview mit der Verfasserin.
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seine rhetorische Strategie hin, die seit 1969 begonnene Heitersberglinie und die sich zur sel-
ben Zeit in der Detailplanung befindliche Flughafenlinie als Anfang eines fast schon inkre-
mentell entstehenden Schnellverkehrsnetz darzustellen. Oskar Baumann suchte flr seine Zu-
kunftsplane, von denen er eingestand, dass sie ,,heute reichlich utopisch aussehen wiirden>®®,
zudem offensichtlich den Riickhalt vor einem Publikum inklusive Medien, denen er die Rolle
von opinion bearers zudachte. Nach seiner St. Nikolaus-Rede im Verkehrshaus packte Bau-
mann im November 1970 die Gelegenheit, die Gegner der Erweiterung des Flughafens Bern-
Belp von den zukunftstréachtigen Aussichten eines ,wirklichen Schnellverkehrs* zu tberzeu-
gen. Denn es lag fur ihn auf der Hand, den Flughafen Kloten mit einer zweigleisigen Durch-
gangslinie an die Ost-West-Transversale St. Gallen-Winterthur-Zirich-Bern-Genf anzuschlie-
ssen. Und zwar als Teilstuck eines ,,Schnellverkehrskonzeptes® mit einer durchgehenden Ost-
West- und Nord-Sid-Achse, auf der die Ziige mit Hochstgeschwindigkeiten zwischen 200 bis
300 km/h unterwegs sein kénnten.”®® Baumanns Ausfiihrungen vor den Berner Flughafengeg-
nern enthielten mehrere Spitzen gegen die traditionelle Ausbauplanung im Raum Olten/Bern:
So erlaubte er sich vor seinem Publikum die Frage, ob die Trassierung der eben begonnenen
Heitersberglinie fir 140 km/h im Hinblick auf die Zukunft noch richtig sei und meinte poin-
tiert: ,,Statt eines milhsamen Ausbaues der bestehenden Linie dréngt sich der Bau einer zwei-
ten, unabhangigen Doppelspur fir den Schnellverkehr auf.” Die Kosten daftr lagen pro Mi-
nute Fahrzeit unter jenen fur die Heitersberglinie. Allerdings kdnne man ein solches Projekt
nicht bei einer neuen Linie Bern-Roggwil belassen. Das Endziel sei vielmehr ,,eine durchge-
hende Ost-West-Achse bis Genf und eine Nord-Sid-Achse Basel-Tessin via Gotthard-

Basistunnel, die jenseits der Grenzen von unseren Nachbarn weiterzufiihren ware.*“*®’

Baumanns Zuversicht &ndert nichts an der Tatsache, dass sich das technische Trajekt eines
schweizerischen Schnellbahnnetzes nach dem Vorbild eines auf die schweizerischen Verhalt-
nisse adaptierten Shinkansen zu jenem Zeitpunkt erst in der Entstehungsphase befand, um die
Periodisierung aus Johannes Weyers Dreiphasenmodell aufzunehmen.*® Dabei konkurrierte
es, ahnlich wie das anfanglich in Frankreich der Fall war, mit dem Trajekt der Wagenkasten-
neigung. 1969 hatten die SBB bei der Schweizer Rollmaterialindustrie einen Ersatz fur die
Einheitswagen (EW) Il bestellt, in welchem auch die als Innovation geltende aktive Wagen-
kastenneigung eingebaut werden sollte. Zwischen 1972 und 1975 wurde ein schweizerischer

Prototyp entwickelt und getestet. Doch dann wurde dieses Trajekt in Frage gestellt, haupt-

565 Baumann, Die Schienenverbindungen Berns, S. 5.
%66 Baumann, Die Schienenverbindungen Berns, S. 7 und S. 5.
%67 Baumann, Die Schienenverbindungen Berns, Zitate S. 3-5.
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séchlich wegen der bezweifelten technischen Reife, aber auch aufgrund der Entwicklungsko-
sten und der befurchteten Inkompatibilitdt mit dem Taktfahrplan und mit anderem Wagen-
material. Und nicht zuletzt konkurrierte das Neigezug-Trajekt auch mit dem Neubau-Trajekt.
Man entschied deshalb, den 1975 als ,,Swiss Express® eingefthrten EW 11l ohne Pendelvor-
richtung zu betreiben.”®® Die beiden Optionen fiir Temposteigerungen ziehen sich als Kon-
stante durch die Geschichte der Schweizer Schnellbahnprojekte hindurch, wobei sie sich vor
allem in den spaten 1970er- und in den 1980er-Jahren konkurrenzierten, bis im Uberarbeiteten
und etappierten Bahn-2000-Projekt der 1990er-Jahre ein Art Synthese zwischen der Option

Streckenneubau und der Option Neigezug realisiert werden sollte.>”

Traditioneller Ausbau und innovativer Neubau konvergieren

Wahrend Oskar Baumann offentlich referierte, suchte Max Portmann SBB-intern Rickhalt fur
die inkrementellen Ausbaupléne. Im Mai 1970 unterrichtete er den Verwaltungsrat Uber den
aktuellen Stand des in den betroffenen Regionen umstrittenen Ausbauprojekts Roggwil-Bern.
Bei den Verwaltungsraten, unter denen sich einflussreiche Verbandsleute und Politiker wie
etwa der Solothurner Regierungsrat und spatere Bundesrat Willi Ritschard befanden, sollte
Unterstitzung flr die SBB mobilisiert werden. Zu diesem Zweck fiihrte man auch eine an die
Sitzung anschliessende Besichtigungstour entlang der geplanten Linie durch.>”* Nur kurze
Zeit spater, im Juni 1970, legte die Arbeitsgruppe zur ,,Steigerung der Konkurrenzfahigkeit*
das Resultat ihrer Abklarungen zum Schnellverkehrsnetz vor. Sie empfahl, die Neubaustrek-
ken schrittweise am Beispiel des Abschnitts von Bern nach Roggwil zu untersuchen. Die Ge-
neraldirektion war einverstanden und der Auftrag ging ans Studienbiiro zuriick.>’? Damit be-
gann ein merkwirdiges Nebeneinander und Ineinander zwischen der traditionellen Ausbau-
planung der SBB im Raum Olten und der Idee einer eigentlichen Schnellfahrlinie zwischen
Bern und Zirich.

Bevor wir Baumanns Schnellbahnidee auf dem Gang durch die Institutionen begleiten, sollen

noch zwei weitere zeitgendssische Bahnutopien zur Sprache kommen: Die Swissmetro ent-

%68 \Wobei Weyer anders als die vorliegende Untersuchung von einem radikalen Innovationsbegriff ausgeht.
Siehe Weyer, Vernetzte Innovation.

%9 Siehe Ar. Gdl: diverse Unterlagen von Reto Danuser zu EW 11 und Wagenkastenneigung aus dem Jahr 1972.
Offenbar war die Abteilung fir Zugférderung und Werkstatten mit Paul Winter fiir die neue Technik, wahrend
die Betriebsabteilung und die Kommerziellen Dienste Personenverkehr dagegen waren. Danuser selber war aus
den genannten Griinden sehr skeptisch. Siehe auch Weiss, Ziige mit Wagenkastenneigung. Gemass Weiss filhrte
der Ubungsabbruch zur Enttauschung der an der Entwicklung Beteiligten.

>"% Siehe Kapitel 7.3.

>t SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 27.5.1970, Trakt. 4: Eisenbahnplanung im Raume Olten, (Referat von
M. Portmann).

2 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Schnellverkehrslinie Bern-Ziirich, Planungsstudie 1969-1971: Sitzung der
SBB-GD vom 2.9.1970 (Protokollauszug).
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stand ab zirka 1974 als Alternative zum Schnellverkehrskreuz, das von der Gesamtverkehrs-
kommission 1977 in ,Neue Haupttransversalen“ (NHT) umbenannt wurde. Die Transas-
Studie stellte dagegen den Versuch dar, die Nord-Sud-Traverse zu detaillieren und die poli-
tisch umstrittene Variante eines Gotthardbasistunnels wissenschaftlich zu bekréftigen. Sie
priorisierte den transnationalen Anschluss der Schweizer Bahnen und wollte ihnen die techni-

schen Parameter fiir eine Magnetschnellbahn offen halten.

Jenseits vom Rad/Schiene-Paradigma: die R6hren-Vakuumbahn ,Swissmetro*

Oskar Baumann hatte nicht konventionelle Schnellverkehrstechniken intern als ,,utopisch®
bezeichnet und die Meinung ,,entschieden abgelehnt, wonach nur neue Techniken den kinf-
tigen Schnellverkehrsbediirfnissen gerecht werden kénnten.>”® Offentlich formulierte er etwas
diplomatischer, man miisse solchen Mdoglichkeit die ,,volle Aufmerksamkeit schenken* und
sich tberlegen, ob der klassische Schienenverkehr bei hohen Geschwindigkeiten ,,uberhaupt
noch sinnvoll“ sei. Der gewiefte Rhetoriker filhrte diese Uberlegungen coram publicum gleich
selber durch und gelangte zum Schluss, eine Luftkissenbahn sei nur bei sehr grossen Distan-
zen sinnvoll.>™ Um zu verstehen, warum Baumann sich die Miihe machte, sich von der Ma-
gnet- und Luftkissenbahn abzugrenzen, muss man sich die Ausfiihrungen des voran gegange-
nen Kapitels wieder vergegenwartigen: In den Nachbarlandern Deutschland und Frankreich
gewannen die nicht konventionellen Bahnforschungsprojekte seit den frilhen 1960er-Jahren
sukzessive an offentlichem Einfluss und an staatlicher Unterstiitzung. Auch bei den SBB ver-
folgte man die Entwicklungen der deutschen Hochleistungsschnellbahn-Studie gespannt und
war auf die wichtigsten Dokumente abonniert. Nicht zuletzt bedienten utopisch anmutende
Verkehrsvisionen auch Zukunftsvorstellungen der breiten Bevolkerung. An die populdre Lust
an der Futurologie hatte ja bereits 1947 die illustrierte Natur- und Technik-Zeitschrift ,,Pris-
ma* mit ihrer Schwerpunktnummer zur Bahn im Jahr 2000 appelliert.>” Entscheidend war
aber wohl, dass die SBB-Akteure befurchteten, durch eine schweizerische Magnet- oder Luft-
kissenbahn, welche nicht durch die Bundesbahnen selber erstellt wurde bzw. werden konnte,
maoglicherweise konkurrenziert zu werden. Baumann wies in seinem Berner Vortrag unmiss-
verstandlich darauf hin, dass es ,,gegebenenfalls [...] gewiss die Sache der SBB* wadre, in der

Schweiz ,,solche Anlagen zu bauen und zu betreiben.“>"® Damit spielte er auf die gegenlaufige

°"® BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Schnellverkehrslinie Bern-Ziirich, Planungsstudie 1969-1971: Bericht Stu-
dienbiiro Bau und BA GD vom November 1969, S. 8.

>* Baumann, Die Schienenverbindungen Berns, S. 5f.

> Die Schweizer Bahnen im Jahre 2000, Prisma, 4/1947. Siehe auch den Beginn des Kapitels 4.2.

576 Baumann, Die Schienenverbindungen Berns, S. 5.
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Tendenz im Ausland an, wo der Staat im Fall des Aérotrain oder des Transrapid Industrie-

und Verkehrsunternehmen finanzierte, die mit den Staatshahnen konkurrierten.

Denn auch unter schweizerischen Verkehrsfachleuten gab es Sympathien fir utopisch anmu-
tende Losungen, die sich an der Maglev-Technik und an Hermann Kempers Réhrenvakuum-
Bahn orientierten. Das bekannteste Beispiel dafiir ist wohl das Projekt einer unterirdischen
Teilvakuum-Magnetbahn ,,Swissmetro“, welches vom damaligen SBB-Ingenieur Rodolphe
Nieth und seinen Mitdenkern ab 1974 entwickelt wurde. Nieth, der zwischen 1972 und 1988
unter anderem auf der SBB-Generaldirektion praktisch Tir an Tidr mit dem Studienbiro ar-
beitete, in welchem die ,,Schnellbahn Bern-Zirich* geplant wurden, sah seine Idee explizit als
Alternative dazu, wie er spater in einem Interview sagte: ,,Dans les bureaux d’étude des CFF,
on dimensionnait les ouvrages d’art pour les trains roulant a 250 km/h. Or j’avais appris un
principe chez Genton, quelque chose d’essentiel: avec le systéme rail-roue, la vitesse des
trains colte trés cher. [...] Les trains a grande vitesse en Suisse ne constituent pas une situa-
tion réaliste.“>’" Die aktuellen Plane fiir eine Swissmetro sehen zwei Tunnelrdhren vor, in
welchen zu Stosszeiten alle 6 Minuten eine mittels Linearmotor betriebene Metro mit bis zu
500 km/h unterwegs ist. Nieth und die seitherigen Swissmetro-Planer projektierten ihre Su-
per-Metro gleichsam als ein in den widerstandsédrmeren Untergrund verlegtes und begradigtes
Schnellbahnkreuz entlang den Achsen Genf-St.Gallen und Basel-Bellinzona.>”® Bei den
massgeblichen SBB-Akteuren kam Nieth mit dieser Idee nicht gut an.°”® Die Pfadabhéngig-
keiten des wahrend Uber hundert Jahren aufgebauten Rad-Schiene-Systems mit seinem dazu
gehorigen Netz und seinen akkumulierten sunk costs erschienen ihnen zu gewichtig und die
Anschlussfahigkeit des Rohrenvakuum-Trajekts zu gering. Jorg Abel verwendet dafiir den
treffenden Begriff des ,,Anschlusszwangs grosser technischer Systeme®.*®® Zudem wider-
sprach die mit der Swissmetro verbundene Vision einer metropolitanen Schweiz dem auch
von den SBB-Akteuren unterstiitzten raumplanerischen Leitbild einer konzentrierten Dezen-

tralisierung.

Dem Initiantenkreis rund um Nieth und um die Ecole Polytechnique in Lausanne gelang es
jedoch trotz aller institutionellen Widerstande, Unternehmen im Bereich der Bau-, Elektro-

und Rollmaterialtechnik und vorab freisinnige Politiker fur das Anliegen einer schweizeri-

>" Neyrinck, Swissmetro, S. 7f.

>8 \/gl. Swissmetro AG, Schlussbericht Hauptstudie 1994-1998.

579 Nieth dazu: ,,On m’avait demandé de cesser, ,,d’emmerder avec mon projet“, pour reprendre les termes exacts
d’un directeur général“, in: Neyrinck, Swissmetro, S. 16. Einer meiner Interviewpartner dusserte seine Missbilli-
gung gegentber der Idee recht deutlich und befand, Nieth sei in Bezug auf diese Idee fanatisch gewesen.

%80 Abel, Von der Vision zum Serienzug, S. 89.
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schen Metro zu gewinnen und eine Aktiengesellschaft fur die Planung und den Betrieb einer
Swissmetro zu griinden. Seit den spaten 1980er-Jahren wurden im nationalen Parlament meh-
rere politische Vorstosse zugunsten der Swissmetro eingereicht, die auch den Bundesrat und
Verkehrsminister Adolf Ogi fiir sich einzunehmen vermochten.*® Diese technokratische und
metropolitane Vision fand seither vor allem in politisch (wirtschafts)liberalen und europhilen
Kreisen sowie unter Verkehrsingenieuren und Verkehrswissenschaftlern der Technischen
Hochschulen Unterstiitzung, kaum jedoch unter den traditionellen Verfechterinnen des 6f-
fentlichen Verkehrs und von Umweltschutzanliegen.”®® Dank der finanziellen Unterstiitzung
durch Private und durch den Bund konnte an der EPFL eine Testanlage im Massstab 1:10
eingerichtet werden. Doch die Frage der Finanzierung bildete neben den von vielen Entschei-
dungstragern nicht erwiinschten Zentralisierungseffekten und neben der Konkurrenzierung
des schweizerischen Intercity-Verkehrs den Stolperstein flir eine weiter gehende Foérderung
des Projekts, das vom Bund seit einiger Zeit als reines Forschungsprojekt beurteilt wird.”®
Die im Rahmen einer Delphi-Studie zur Zukunft des Verkehrs in der Schweiz befragten
Fachleute beurteilten die Wahrscheinlichkeit, dass die Swissmetro bis 2020 eingefiihrt sein
kénnte, als gering und meinten gar, sie werde dereinst kaum mehr ein Thema sein.>®* Dabei
ist den Promotoren der Swissmetro zugute zu halten, dass sie Oskar Baumanns Vision von
1969, dereinst per Bahn in einer halben Stunde von Zirich nach Bern fahren zu kénnen, am
radikalsten und konsequentesten umzusetzen versuchten, wahrend man bei den SBB doch
ziemlich rasch von der Realitéat der landschaftlichen und politischen Topographie der Schweiz

eingeholt wurde.

%81 Hier nur die ersten beiden Vorstdsse: Amt. Bull. StR 1986, S. 568-571, Nr. 86.523: Postulat Ducret Swiss-
metro. Machbarkeitsstudie; Amt. Bull. NR 1987 I, S. 234-237; Nr. 86.521: Postulat Salvioni, Machbarkeitsstudie
Swissmetro. A. Ogi lancierte zudem 1990 die Idee einer erweiterten Eurometro auf der Transport 90 in Min-
chen.

%82 Mit Pierre Triponez, Ruedi Noser und Georges Theiler waren im Jahr 2003 gleich drei prominente FDP-
Nationalrate VR-Mitglieder der Swissmetro AG. Die Jungfreisinnigen Baselstadt bezeichnen sich als ,,glihende
Verfechter eines revolutiondren Transportsystems, welches aus der Schweiz eine virtuelle Grossstadt machen
konnte* und wurden Aktionére der Swissmetro. Siehe http://www.jfbs.ch/index.php?url=metro.php. Die Griine
Partei Schweiz und der VVCS dusserten sich jedoch stets skeptisch. Siehe
http://www.gruene.ch/d/politik/pp/verkehrspolitik_d.pdf; sowie: Seit einem Vierteljahrhundert eine Vision, in:
NZZ, 10.1.2001.

%83 Im November 2002 fand eine massive Kapitalreduktion bei der Swissmetro AG statt, verbunden mit der per-
sonellen Erneuerung des Verwaltungsrats. Mit auslésend dafiir durfte die Haltung des Bundesrates gewesen sein,
siehe http://www.litra.ch/Ausw_D/Chronik/J2002/vpc0211.htm. Vgl. auch die parlamentarischen Vorstdsse von
NR Paul Kurrus vom 20.3.2003 und NR Pierre Triponez vom 17.6.2005 und die bundesrétlichen Antworten
darauf. In: http://www.parlament.ch/afs/data/d/gesch/2003/d_gesch_20033107.htm und
http://www.parlament.ch/afs/data/d/gesch/2005/d_gesch_20053461.htm.

%84 UVEK et al., Delphi-Umfrage: Zusammenfassung. Im Kontrast dazu schiiren aktuelle TV-Sendungen oder
Magazinbeitrdge nach wie vor die Lust an der R6hrenbahn-Utopie, gar unter dem Atlantik hindurch von Gross-
britannien nach den USA. Vgl. Trans-Atlantik-Tunnel, ZDF-Discovery-Channel; auf der Kampe, Die Bahn der
Zukunft.
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Mit ,Transas” zu einer futuristischen und intermodalen Alpenbahn

Eine seltsame Mittelfunktion nimmt dagegen ein anderes, heute kaum bekanntes Beispiel flr
die Auseinandersetzung mit alternativen Transporttechnologien in der Schweiz ein: namlich
die Studie fiur ein ,Transalpines Hochleistungs-Transportsystem* (Transas) von 1972. Die
Studie wurde im August 1970 vom Direktor des Eidgendssischen Amtes fur Verkehr (EAV)
in Auftrag gegeben und von einer interdisziplindren Arbeitsgruppe erarbeitet, in welcher auch
die SBB mit dem Studienbiro-Vertreter Ernst Muller und das Ingenieurbiiro Basler & Hoff-
mann mit Peter Zuber vertreten waren. Letzterer wechselte spéter zu den SBB, wo er an der
S-Bahn Zirich und an der NEAT arbeitete. Offiziell handelte es sich bei der Transas-Studie
um einen Zusatzauftrag zum Bericht der ,,Kommission Eisenbahntunnel durch die Alpen*
(KEA) vom Juni 1970. Darin empfahl die KEA, in welcher auch der SBB-Chefingenieur Max
Portmann mittat, den Bau eines neuen Alpenbahntunnels am Gotthard auf geologischem Ba-

585 Auch wenn die

sisniveau und den Ausbau der Lotschberg-Simplon-Linie auf Doppelspur.
KEA ihren Variantenentscheid mit deutlicher Mehrheit féallte, war er aus foderalistischer Sicht
nicht mehrheitsféhig. In der Frage eines neuen Alpenbahntunnels, dessen Geschichte der jah-
relang an den Tunnelprojekten beteiligte Ingenieur und Zeitzeuge Werner Rutschmann®®®
jungst detailliert dargestellt hat, existierten in den 1960er- und 1970er-Jahren zwei Kon-
fliktfelder: Das erste betraf das Verhaltnis Strasse-Schiene und beim zweiten ging es um die
richtige Linienflhrung eines neuen Bahntunnels. SBB-Ingenieure engagierten sich in den fri-
hen 1960er-Jahren vergeblich fur eine Tunnellésung entweder mit einer Rollbahn fir den
Bahn-Huckepack-Verkehr oder dann mit einer Doppelréhre fur Bahn und Strasse. Eine mit
der Frage der wintersicheren Strassenverbindung tber den Gotthard beschéftigte Studien-
gruppe, in welcher auch die SBB mitmachten, lehnte 1963 eine Rollbahn-Lésung ab und
schlug eine Nur-Strassentunnel-L6sung vor.>®” Bundesrat und Parlament iibernahmen diesen
Vorschlag und féllten 1964/65 die entsprechenden Entscheide. Allerdings schloss man als
Zugestandnis an die SBB eine spétere Eisenbahn-Basislinie am Gotthard bei entsprechendem
Verkehrsaufkommen nicht aus. Damit hatte die Studiengruppe in ein Wespennest gestochen
und das zweite Konfliktfeld eroffnet, um das sich die im Herbst 1963 eingesetzte KEA kim-
mern sollte. Die KEA untersuchte verschiedene Varianten einer Gebirgs- oder Basisldsung in

%% Der Entscheid wurde an einer gemeinsamen Pressekonferenz des Direktors des Eidg. Amts fiir Strassen- und
Flussbau, R. Ruckli, und des SBB-Generalsekretars, M. Stauss, am 4.3.1963 offentlich gemacht, siehe
Rutschmann, Neue Eisenbahn-Alpentransversale Gotthard-Basislinie, S. 35.

%8 Rutschmann, Neue Eisenbahn-Alpentransversale Gotthard-Basislinie.

587 Ernst Miiller versuchte offenbar vergeblich, durch seine Berechnungen eine Bahntunnel-Lésung durchzubrin-
gen. (Interview der Verfasserin mit Ernst Miiller).
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den Ostalpen, am Gotthard oder in den Westalpen.*® Die Variantenfrage beschéftigte jedoch
nicht nur die Kommissionsmitglieder, sondern seit Jahren auch politische Parteien und Akti-
onskomitees der betroffenen Regionen, die aus ihren eigenen Kassen ingenieurtechnische

Gutachten flr oder gegen eine bestimmte Linienflihrung berappten.

Im Licht dieser verkehrspolitisch-foderalistischen Unstimmigkeiten kam der nicht politisch,
sondern administrativ-technokratisch zusammengesetzten Studiengruppe Transas die Aufgabe
zu, den KEA-Entscheid noch einmal zu evaluieren. Es besteht jedoch kein Zweifel daran, dass
der neu eingesetzte EAV-Direktor Peter Trachsel die Gelegenheit ergreifen wollte, mit der
Studie auch ungewohnte Pfade zu beschreiten und der bis dahin unterbelichteten Evaluation
alternativer technischer Lésungen mehr Gewicht einzuraumen.®® Zweiteres sollte durch die
Wahl des ETH-Assistenten Peter Pintener als Studienleiter garantiert werden. Denn schliess-
lich hatte Punteners VVorgesetzter, der ETH-Tunnelbau-Experte Professor Hans Grob, in sei-
ner Antrittsrede im Frihling 1967 die Idee einer Rollbahn gegen den Gotthardstrassentunnel
noch einmal 6ffentlich propagiert. Ein Jahr darauf publizierte er zusammen mit Plintener eine
Studie mit drei Varianten fir einen neuen Basistunnel.”®® Die Transas-Studie stellte also eine
Plattform fir die Formulierung technologischer und verkehrspolitischer Préaferenzen von
ETH-Ingenieuren dar, die sich damit im verkehrspolitischen Feld allerdings nicht durchzuset-
zen vermochten, nicht zuletzt, weil sie hauptséchlich einer transnationalen Optik verpflichtet

waren und dem foderalistischen Ausgleich weniger Beachtung schenkten.*®*

Die Transas-Autoren gingen davon aus, dass dem Transitverkehr eine immer grossere Rolle
und Wichtigkeit zukomme, vor allem im Bereich der Gutertransporte und im Kontext einer
fortschreitenden europapolitischen Zusammenarbeit. Der kryptische Projektname mit dem
Kirzel ,,Transas “ verdankte sich der Tatsache, dass den Autoren nicht nur eine Kombination
der Verkehrsarten (Personen- und Guterziige sowie Autos und Lastwagen im Huckepack)

%88 Die KEA evaluierte folgende Varianten: Ausbau der Létschberglinie (Bergtunnel) auf Doppelspur; doppel-
spurige Lotschbergbasislinie; doppelspurige Linie Gotthard-West Luzern-Locarno mit Basistunneln durch
Briinig und Maggiatal; doppelspurige Gotthardbasislinie Erstfeld-Biasca mit Tunnel von Amsteg nach Giornico;
Taodi-Greinalinie mit Tunneln durch Tédi und Greina-Biasca; neue Spliigenlinie mit doppelspurigem Chur-
Thusis-Spliigentunnel bis Chiavenna. Siehe SBB56_27_01: Die Gotthardbasislinie (Referat M. Portmann im
November 1971).

589 peter Zuber, der Trachsel wahrend des Baus des Heitersbergtunnels kennen lernte, erklarte der Verfasserin im
Interview, er sei erstaunt gewesen, dass das EAV so einen jungen, visiondren und unkonventionellen Direktor
hatte. Trachsel nahm laut der Année Politique im EAV einen Richtungswechsel vor, indem er “fait remarquer,
plus nettement que ne I’avait fait jusqu’ici I’administration, que le principe d’une économie de marché devait
étre subordonné a un aménagement du territoire axé sur la prospérité de I’ensemble de la société.” In: AP 1970,
S. 104.

>% Grob veréffentlichte seine Rede in der NZZ vom 22.3.1969 mit dem Titel: ,,Autotunnel oder rollende Stra-
sse?*. Zur spateren Studie: Hans Grob/Peter Puntener, Gesamtausbau der Gotthardroute, in: Schweiz. Bauzei-
tung 9.5.1968; zit. in: Rutschmann, Neue Eisenbahn-Alpentransversale, S. 50.
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vorschwebte, sondern dass sie sich auch beziglich des technischen Trajekts nicht festlegen
wollten. Bemerkenswerterweise hielten sie eine ausschliessliche Personenschnellbahn in kon-
ventioneller Technik nach dem Vorbild des Shinkansen in der Schweiz fiir kaum rentabel.>*
Dies brachte ihnen von Max Portmann den Vorwurf ein, sie propagierten eine ,transalpine
Autoschnellbahn®, die vor allem dem LKW- und PW-Transport zugute kdme und die auf den
Zubringer- und Verteilungslinien eine nicht intendierte Abwanderung von Gutertransport auf
die Strasse provozieren konnte.>* Zur Idee einer Rohrenbahn ausserte sich die Studiengruppe
zurtickhaltend, die Magnetbahn-Technik des 1971 ins Prototyp-Stadium tretenden Transrapid-
Projekts schien ihnen dagegen viel versprechend. Vor allem aber hatte es ihnen das auf Giin-
ter Wiens und Wolfgang Baseler zuriickgehende deutsche Rollbahn-Konzept angetan. In An-
lehnung an die 1968er-Vorschlage von Grob und Plntener sowie an die deutsche HSB-Studie
empfahlen Plntener und seine Co-Autoren ,,eine Kombination zwischen einem Huckepack-
und einem Schnellbahnsystem.“ *** Die Studiengruppe ging zeitlich und technisch von einem
Drei-Generationenmodell aus. Die erste Generation entsprach dem Ausbau der Létschberg-
Linie auf Doppelspur fiir Geschwindigkeiten bis 210 km/h. Bei sofortigem Baubeginn ging
man von einer Erstellungszeit bis zirka 1983 aus. Eine zwischen 1984 und 2005 zu erstellende
neue Alpenbahn im Sinne der KEA-Gotthardbasis-Variante sollte die zweite Generation dar-
stellen, wobei man davon ausging, dass auch bei konventioneller Rad-Schiene-Technik Ge-
schwindigkeiten von bis zu 350 km/h méglich seien. Eigentliche Zukunftsmusik war dagegen
die dritte Generation ab 2005, fir die man noch keine abschliessende technische Préferenz

abgeben konnte. Deshalb hiess sie schlicht ,,neues Transportsystem® oder eben ,, Transas®.

In vager impliziter Referenz auf die im HSB-Projekt entwickelte Magnetschwebebahn Trans-
rapid, gingen die Autoren vorsichtig davon aus, dass dereinst ein ,,schienengebundenes
Transportsystem* vorgeschlagen werde, das sich ,,nach Méglichkeit mit dem bisherigen
Bahnsystem vertragt, im Endausbau aber trotzdem eine durchgehende, vollig unabhéngige
Linie besitzt.“ Eine solche ,,Schnellbahn TRANSAS* habe gegeniber der konventionellen
Bahn wie auch der Strasse eine wesentlich grossere Transportkapazitat, wolle aber die bishe-
rigen Verkehrstrager nicht abldsen, sondern nur erganzen und entlasten.”® Die konzeptionelle
Offenheit war in dieser trotz vielen Berechnungen vage bleibenden Studie programmatisch
und folgte aus den vielen unentschiedenen verkehrspolitischen und technischen Parametern.

Charakteristisch ist dafur die folgende Aussage: ,,Eine TRANSAS nur fiur die Schweiz allein

591 Zur HSB-Studie siehe Abel, Von der Vision zum Serienzug, S. 140-150.

%% Transas Studiengruppe, Planungsstudie, S. 29f.

%% SBB56_27_01: Die Gotthardbasislinie (Referat M. Portmann im November 1971), S. 24.
%% Transas Studiengruppe, Planungsstudie, S. 37.
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ware moglich, aber technisch wenig sinnvoll. Ein Werk von solcher Bedeutung verlangt eine
Koordination mit dem Ausland. Die interessierten Staaten missen sich auf ein technisches
System und auf eine Linienfiihrung einigen.“*® Die technische und die verkehrspolitische
Anschlussfahigkeit einer ,, Transas“ an die Systeme in Nachbarldndern hielt man also fur un-
abdingbar. Darin war die Studiengruppe ganz dem transnationalen Denken verpflichtet, das in
den frihen 1970er-Jahren unter Europas Bahnfachleuten herrschte und welches mindestens

theoretisch auch im deutschen HSB-Projekt vertreten wurde.>”

Die 1972 veroffentlichte Transas-Studie wurde von der Bauabteilung der SBB-
Generaldirektion auf ihre Machbarkeit hin beurteilt. Dort hielt man, falls Portmanns Einschét-
zung von Ende 1971 reprasentativ war, das Transas-Projekt fur verkehrspolitisch und tech-
nisch zuwenig anschlussfahig. Dariiber hinaus Iste die Studie kaum Resonanz aus.’*® Das ist
wenig verwunderlich, stand die Studie doch im Schatten des nach einiger Verzégerung im
Herbst 1971 veroffentlichten Schlussberichts der KEA, worin diese den Doppelspur-Ausbau
am Lotschberg priorisierte und sich ohne Terminplan fiir den anschliessenden Bau eines
Gotthardbasis-Tunnels aussprach. Seither waren der zustdndige Bundesrat, das Eidgendssi-
sche Amt fir Verkehr und die SBB damit beschéftigt, mit den aufgebrachten Lobbyisten der
anderen Tunnelvarianten zu verhandeln. Unter deren Druck wurde die praferierte Gotthard-
Variante einem erneuten Gutachten unterzogen, was die SBB missbilligend zur Kenntnis
nahmen. Als im November 1972 bekannt wurde, dass der vorgeschlagene Gotthardbasistunnel
mehr als doppelt soviel kosten wiirde wie anfénglich berechnet, gerieten die Tunnelpléne er-
neut ins Stocken.”® Ein Ingenieurteam unternahm bei stark abgekiihlten Begeisterungstempe-
raturen Detailplanungen, wahrend die Gesamtverkehrskommission die politisch so heikle Al-
penbahn-Frage weit gehend aus ihren Studien ausklammerte.’® Einigen der damals Beteilig-
ten ist die Transas-Studie wohl aus all diesen Griinden nicht nachhaltig im Gedé&chtnis haften
geblieben.®™ Einer ihrer Mitverfasser, Hans-Rudolf Isliker, wechselte jedoch kurz darauf vom

5% Transas Studiengruppe, Planungsstudie, S. 103.

5% Transas Studiengruppe, Planungsstudie, S. 71.

57 \/gl. Kalb, Die ,,Hochleistungsschnellbahn“ — ein Instrument europaischer Regionalpolitik?

%% portmann hatte 1971 geschrieben, eine solche ,, Transas* setze wegen ihrer fiir den LKW-Transport konzi-
pierten Lichtraum- und Waggonprofile ,,vollstandig neue Linien durch das ganze Land voraus* und bedinge ein
Mehrfaches der fir einen Alpentransit méglichen Mittel. Siehe SBB56_27 01: Die Gotthardbasislinie (Referat
M. Portmann im November 1971), S. 24. Einzig Rutschmann behandelt die Transas (,,eine Utopie*) und ihre
Rezeption durch die SBB, in: Neue Eisenbahn-Alpentransversale Gotthard-Basislinie, S. 111f.

°% Rutschmann, Neue Eisenbahn-Alpentransversale, S. 69-76.

800 Rutschmann zitiert fiir den Ausdruck der ,, Temperatur“ Max Portmann. In: Neue Eisenbahn-
Alpentransversale Gotthard-Basislinie, S. 133. Zur GVK siehe deren Schlussbericht vom 21.12.1977. Den Be-
fund zur GVK stutzte auch Hans Meiner im Gesprach mit der Verfasserin.

%01 Interviews der Verfasserin mit Peter Zuber und Ernst Miiller.
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privaten Ingenieurbiro ins Eidg. Amt fur Verkehr. Dort werden wir ihn im Herbst 1972 wie-

der treffen, als er sich ubers heikle Dossier ,,Schnellverkehrslinie Bern-Zirich* beugt.

4.3 Die Schnellverkehrsplane im Realitatstest

Nachdem die Generaldirektion den Antrag der Arbeitsgruppe zur Steigerung der Konkurrenz-
fahigkeit, den Bau eines Schnellverkehrsnetzes anhand des Streckenabschnitts Bern-Roggwil
zu studieren, im September 1970 gut geheissen hatte, verlief die Entwicklung in eine doppelte
Richtung: Einerseits wurden nun volks- und betriebswirtschaftliche Berechnungen zur Renta-
bilitat des Projekts angestellt und anderseits wurden die Projektierungsarbeiten von den Inge-
nieuren die griine Wiese getragen. Furs erstere war der in der SBB-Verkehrskontrolle tatige
Staatswissenschaftler Jean-Pierre Berthouzoz zusténdig. Er untersuchte das Projekt im Auf-
trag des Kommerziellen Dienstes Personenverkehr hinsichtlich des zu erwartenden volkswirt-
schaftlichen und unternehmerischen Ertrags.®® Berthouzoz rief in dieser Zeit auch den ,,Spin-
nerclub® ins Leben, wo er Samuel St&hli und Hans Meiner kennen lernte, mit denen er bald
anfing, eigenstandige Uberlegungen fiir ein besseres Fahrplanangebot anzustellen. Aus seiner
Untersuchung, in der er mit aktuellen und trendextrapolierten Reisendenzahlen zwischen Bern
und Zurich arbeitete, leitete Berthouzoz ab, ,,dass die Schnellbahn Bern-Zirich gebaut werden
sollte* und zwar mdglichst bald. Zu diesem Schluss fiihrten ihn die viel versprechenden
volkswirtschaftlichen Effekte, die er teilweise komparativ von den Erfahrungen der japani-
schen Bahnen herleitete, und die erwartete Verkehrszunahme mit dem entsprechenden Ein-
nahmenplus. Konkret nahm Berthouzoz an, der Verkehr kdnne auf der Achse Bern—Zurich
durch eine Schnellbahn um 40 Prozent gesteigert werden, was den SBB Einnahmen in der
Hohe von 50 bis 80 Millionen Franken einbringen wiirde.®®® Passend zu solchen Uberlegun-
gen fand an der Handelshochschule St. Gallen im Marz 1971 eine betriebswirtschaftliche Ta-
gung statt, an der die Schnellverkehrslinie als Fallbeispiel fur eine angebotsorientierte Marke-
ting-Idee figurierte.®® Fir die ingenieurtechnische Feinarbeit gaben die Planer aus dem Stu-
dienbiro ihre Projektskizzen an ein externes Ingenieurbiiro weiter, das im Auftrag der SBB
die Projektierung durchfihren sollte. Diese Aufgabenteilung war Ublich, fehlten den SBB

doch die internen personellen und Wissensressourcen, um nach der jahrzehntelangen Be-

%02 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Schnellverkehrslinie Bern-Ziirich, Planungsstudie 1969-1971: Sitzung der
SBB-GD vom 2.9.1970 (Protokollauszug).

803 Berthouzoz, Kommerzielle Uberlegungen, S. 24.

804 F, Kuster, Marketing im Verkehr: am Beispiel einer Schnellverkehrslinie Ziirich-Bern, in: SBB-
Nachrichtenblatt, 5/1971, S. 88.
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schrankung auf reine Kapazitatserweiterungen autonom Grossbauprojekte durchfiuhren zu

konnen. %

In der Folge kamen verschiedene Faktoren zusammen, welche die Projektierung der neuen
Linie bereits in ihrer Entstehungsphase erschwerten und eine Stabilisierung und anschliessen-
de Durchsetzung der Schnellbahnidee verhinderten. Erstens mangelte es den SBB an einem
geschickten Projektmarketing in den betroffenen Regionen. Dies hatte auch mit der Projek-
tanlage an sich zu tun: eine neue Linie durchs Berner und Solothurner Mittelland, die den
betroffenen landlichen Bevolkerungskreisen Immissionen aufbiirdete, von welcher sie aber
verkehrlich nicht direkt profitierten. Dabei wirkten sich zweitens auch institutionelle Pfadab-
hangigkeiten wie die fehlenden Rechtsgrundlagen fiir ein solches Bauprojekt und der zeitge-
ndssische Raumplanungskontext negativ aus. Drittens hatten unternehmenspolitische Pfadab-
hangigkeiten wie die zunehmende Verschuldung der SBB und die 1969 aufgrund der Abgel-
tungsforderung intensivierte Debatte um Eigen- und Gemeinwirtschaftlichkeit eine kontra-
produktive Wirkung. Viertens erwies sich der gesellschaftspolitische Kontext als ambivalent:
Zwar fuhrten das wachsende Umweltbewusstsein und der Erlass eines Umweltschutzgesetzes
zu zunehmender Kritik an Strassenprojekten und zu mehr Sympathie fur den Offentlichen
Verkehr. Doch die lineare Wachstumslogik, die dem Schnellbahnprojekt inharent war, kolli-
dierte zugleich mit der aufkommenden Wachstumskritik, wie sie der vom Club of Rome 1972
publizierte Bericht (iber ,,Die Grenzen des Wachstums® paradigmatisch vorbrachte.’® Der
Direktor des Eidg. Amts fiir Verkehr brachte die zeitgendssische Stimmung auf den Punkt, als
er 1973 an einer Sitzung mit den SBB-Verantwortlichen die ,,Euphorie” der Autobahnplanung
1950-1960 dem ,,Kater“ der aktuellen Schnellbahnplanung gegentiber stellte.®®” Fiinftens und
im Anschluss an den vorherigen Punkt bremste die allgemeine Orientierungskrise, die
1973/74 infolge des Erdodlpreisschockes um eine wirtschaftliche Rezession ergénzt wurde, die
visiondren Hohenfllige der 1960er-Jahre abrupt ab und reduzierte den Handlungsspielraum
auf das Machbare in Abgrenzung zum Wunschbaren. Als zweischneidig erwies sich sechstens
auch die recht eigentliche Relegation des Schnellbahnprojekts an die Kommission fiir eine
Gesamtverkehrskoordination. Denn einerseits busste das Unternehmen damit an Diskurs- und
Entscheidkompetenz ein. Und anderseits war es riskant, Bahnausbauplane in den Kontext

einer Gesamtverkehrsplanung einzubetten, weil die historische Erfahrung zeigte, dass solche

805 Auch der von 1969 bis 1975 gebaute Heitersbergtunnel wurde zusammen mit externen Partnern konzipiert.
Auskiinfte zur Arbeitsteilung von Peter Zuber, damals Projektleiter eines privaten Ingenieurbiros, im Interview
mit der Verfasserin. P. Zuber wechselte spater zur SBB, wo er Projektleitungsaufgaben im S-Bahn-Projekt tiber-
nahm und schliesslich Delegierter fur AlpTransit wurde.

%% Donella, H. Meadows/Dennis Meadows, The limits to growth: a report for the Club of Rome, London 1972.
%7 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, Handnotizen P. Trachsel zur Sitzung vom 15.3.1973.
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Koordinationsplane in Abstimmungen scheiterten.®® Allerdings hatten die SBB keine andere
Wahl, als auf die Karte Verkehrspolitik zu setzen, um sich von den politischen Instanzen eine

solide Finanzierungsgrundlage fur die geplanten Investitionen zu sichern.

Im Folgenden werden einige dieser Faktoren, welche die Durchsetzung des klassischen
Hochgeschwindigkeitstrajekts in der Schweiz verhinderten, eingehender untersucht, wobei
Momente der Pfadabhangigkeit und solche der Kontingenz eine Rolle spielten. Die Untersu-
chung findet ihre Fortsetzung im Kapitel 7.1, das den Ubergang zu Bahn 2000 markiert. Da-
bei hangt die Einschdtzung, ob im Hinblick auf Bahn 2000 letztlich von einem Erfolg oder
von einem Scheitern des Schnellbahnprojekts gesprochen werden soll, auch davon ab, ob die
Briche oder die Kontinuitaten starker gewertet werden. Doch bevor wir soweit sind, geht’s
zuerst einmal zuriick in die Jahre 1971/72, als der technokratisch inspirierte Zukunftsopti-
mismus bei den SBB noch dominierte und als sie ihre Schreibtischidee in die bauerliche Welt

des Oberaargaus und des Wasseramts entliessen.

Der Auftritt der Ingenieure auf dem Bauernland

Im November 1971 erteilten die SBB dem Berner Ingenieurbiro Emch + Berger den Auftrag,
mit den Projektierungsaufgaben und Trassenvermessungen fur den geplanten Schnellbahnab-
schnitt Roggwil-Bern zu beginnen. Wir kénnen uns also vorstellen, wie Ingenieure und Land-
vermesser im Winter 1971/72 auf den gefrorenen Matten des bernischen Oberaargaus und der
im Nordwesten angrenzenden Gemeinden des Solothurner Wasseramtes umher stapften. Ihre
Vermessungsarbeiten brachte sie in Kontakt mit den betroffenen Bauern und Waldbesitzern
und mit den lokalen Behdrden. Das Verhaltnis zwischen Ingenieuren, SBB-Akteuren und
Bauern war offenbar von Anfang an eher frostig.°® Die Solothurner Bauern warfen den SBB
spater vor, diese hatten den Planungsauftrag an ein Ingenieurbiiro vergeben, das ,,uberhaupt
(iber keine landwirtschaftlichen Fachleute* verfiige.®*® Moglicherweise waren die Bauern auch
nach den Erfahrungen mit dem Autobahnbau — die zwischen 1960 und 1967 gebaute N1 fihrt

611

genau durch das damals zur Diskussion stehende Gebiet”™ - und aufgrund ihres Widerstands

808 Namlich das Verkehrsteilungsgesetz am 5.5.1935 und die Verlangerung der Autotransportordnung (Ge-
genentwurf zur Glitertransportordnung) am 10.2.1946. VVgl. Kirchhofer, ,,Unentbehrliche Eisenbahn®, S. 38;
Ackermann, Konzepte und Entscheidungen, S. 131.

%09 0. Baumann &usserte spéter in einer Sitzung mit dem EAV wértlich (Protokollnotizen): ,,SBB hat schlechten
Ruf als Landerwerber — Bauern kommen sich vergewaltigt vor“. In: BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV
1973-1975, Handnotizen zur Sitzung vom 15.3.1973. Diese Einschatzung bestétigte im Interview mit der Verfas-
serin auch Benedikt Weibel, der meint, die SBB seien damals wie ,,Landlords* aufgetreten.

810 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Schnellbahn Bern-Ziirich, 1. Vernehmlassungsrunde 1973-78: Stellungnah-
me des landwirtschaftlichen Kantonalvereins Solothurn vom 28.2.75 ans Baudepartement des Kt. Solothurn.

511 Heller/Volk, Die Schweizer Autobahn, S. 130-134.
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gegen die friheren inkrementellen Ausbaupléne der SBB so sehr in ihrer Meinung fest gefah-
ren, dass selbst Ingenieure mit mehr landwirtschaftlichem Fachverstand keine Gnade vor ih-

nen gefunden hatten.

Der Auftritt der Planer zog Kreise und fuhrte bereits im Marz 1972 zu einer ersten Interpella-
tion in Bundesbern.®* In ihrer Vernehmlassung zur Interpellation &usserten sich die SBB
erstmals detaillierter zu ihren Planungen. Dabei riickten sie das Konkurrenzargument in den
Vordergrund: ,,Einer Abwanderung des Verkehrs zwischen den grossen Stédten auf die Auto-
bahn kann nur durch die Erh6hung der Reisegeschwindigkeit der Schnellziige begegnet wer-
den.” Zudem begriindeten sie den geplanten Bau neuer Trassen mit den begrenzten Méglich-
keiten fur inkrementelle Geschwindigkeitserhéhungen aufgrund von Pfadabhéngigkeiten und
kontextualisierten eine West-Ost-Schnellbahn als ,, Teilstlick einer europdischen Hauptachse,
die von Sidfrankreich ber Lyon-Genf-Bern-Zirich-St. Gallen nach Munchen und weiter
nach Wien fuhrt.“ Diese neue Linie solle etappenweise gebaut werden, wobei sich ,,jede
Etappe organisch in das bestehende Netz* einfligen werde. Als erstes Teilstiick wollten sich
die SBB das Teilstlick Bern—Roggwil/Rothrist vornehmen. Und fiir eine ,,fernere Zukunft*
plane man die Fortsetzung durch den zweiten Abschnitt Roggwil/Rothrist—Zirich, der jedoch
aus topographischen Griinden sehr aufwandig und teuer werde. Deshalb evaluiere man, ob
nicht die Flughafenlinien in Zurich und Genf noch zuvor erstellt werden kénnten. Danach
wirden noch die Abschnitte Lausanne-Bern und Winterthur—-Bodensee Ubrig bleiben, wo
allerdings schon Entlastungslinien fir den Guterverkehr existierten und einem Neubau daher
nicht erste Prioritdt zukomme. Abschliessend forderte die SBB-Generaldirektion die Schaf-
fung einer gesetzlichen Grundlage analog jener fiir das Nationalstrassennetz und die Berlck-

sichtigung der neuen Linien in den Regionalplanungen.®*®

Genau diese Regionalplanungen, die den Vollzug des erst 1969 in der Bundesverfassung ver-
ankerten Raumplanungsartikels einleiteten, wurden nun zum Stolperstein fir die SBB. Ein
Teil der Regionalplaner wandte sich gegen die von den SBB favorisierte kiirzestmdgliche
Linienfuhrung stdlich entlang der bestehenden Bahntrasse zwischen Olten und Bern. Und
auch jene Planer, die nicht grundsétzlich gegen das Projekt waren, sahen im aktuellen Raum-
planungskontext ihre Mitgestaltungsmaoglichkeiten bedroht. Sie forderten deshalb, die Bevol-

kerung in den betroffenen Gemeinden sei zu informieren. Die SBB begannen daraufhin, Ori-

812 Interpellation NR Paul Biirgi CVP SG betr. Schnellbahn Bodensee-Genf vom 8.3.1972, in: Amt. Bull. NR
1972, 11, S. 2096f.

613 SBB40_016_14: Schreiben der SBB-Generaldirektion vom 14.4.1972 ans EAV betr. Interpellation NR Biirgi
vom 8.3.1972 Schnellbahn Bodensee-Genf.
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entierungsversammlungen mit Behdrden, der Gemeindebevolkerung und Regionalplanungs-
gruppen durchzufiihren.®™* Der Autor eines bilanzierenden Artikels in der Solothurner Zeitung
beschrieb die Stimmung, wie sie sich seit dem Sommer 1972 breit machte, wie folgt: ,,An
Tagungen, wo das SBB-Projekt zur Sprache kam, gab es immer heisse Kopfe: ,Wir wehren
uns bis zuletzt fur unser Grundeigentum.” ,Die Schnellbahn fiihrt direkt nach Brussel zur
EWG’, so und ahnlich tonte es in vollgestopften Wirtshaussélen zwischen Langenthal und
Utzenstorf.“®" Die SBB-Exponenten kamen mit ihrer ,,technokratischen Beweisfiihrung®, wie
ein Journalist spater schrieb, bei der lokalen bauerlichen Bevdlkerung denkbar schlecht an.
Diese verstand nicht, dass die SBB regionale Winsche nur im ,,Rahmen des technisch Mdgli-
chen* beriicksichtigen konnten.®*® Die Opposition gegen das Projekt rekrutierte sich gross-
tenteils aus denselben Kreisen, die schon gegen die traditionelle Ausbauplanung der SBB im
Raum Rothrist/Olten mobil gemacht hatten: Bauern, von denen viele kurzlich ihren Landbe-
sitz durch Giiterzusammenlegungen neu geordnet hatten,®*” Waldbesitzer und ihre politischen
Vertreter. Neben den Betroffenen wehrten sich auch Naturschitzer gegen die geplante Linien-
fihrung, weil sie sich um den ékologischen Wert der Gebiete im Wasseramt und rund um den
Burgaeschisee sorgten. So kiindigte Valentin Oehen, Agronom und naturschitzerische Inter-
essen vertretender Rechtsaussen-Politiker der ,,Nationalen Aktion“, dem Verkehrsdeparte-
ment in einem Brief an, ,,dass von bestimmten Kreisen einer allfalligen Sud-Umfahrung ener-

gisch Widerstand geleistet wiirde.“®*®

Das Amt fiir Verkehr nimmt das Dossier in die Hand

Das Eidgendssische Amt flr Verkehr (EAV) hatte sich bereits im September 1972 in die es-
kalierende Auseinandersetzung zwischen den SBB und ihren Planern einerseits und der sich
formierenden regionalen Opposition anderseits eingeschaltet. “Wirden Sie bitte dieses Pro-
blem studieren? Ich habe an einer Sitzung EAV/GD SBB vom 6.9. eingewendet, das interes-
siere neben GVK [Gesamtverkehrskommission, G.H.] auch die Raumplanung®, mit dieser
handschriftlichen Begleitnotiz tUbergab der EAV-Direktor Peter Trachsel im September 1972
den Bericht zur Schnellverkehrslinie Bern—Zirich aus dem SBB-Studienbiiro seinem Vizedi-

614 Dje SBB fiihrten mit dem von ihnen beauftragten Planungsbiiro Emch + Berger im Lauf des Jahres 1972 in
Langenthal, Utzensdorf, Fraubrunnen, Koppigen, Wiladingen, Aeschi, Zauggenried und Aefligen Orientierungs-
versammlungen durch. Siehe BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Geschaftsbericht 1972 (Kommission NK), 1973:
Antwort des EVED am 26.4.73 an die GPK, S. 6.

®1> Schnellbahn Bern-Ziirich wieder im Gespréch, in: Solothurner Zeitung, 23.5.1975.

616 \/on der Schnellbahn tber die NHT zum Konzept ,,Bahn 2000%, in: Solothurner Zeitung, 10.8.1984.

17 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Brief des EAV an den Regierungsrat des Kt. Bern vom 26.9.1974, S. 4.

618 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Geschéftsbericht 1972 (Kommission NK), 1973: Brief V. Oehen ans EVED
vom 6.2.1973.
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rektor Hans-Rudolf Isliker.®*® Trachsel hatte im Anschluss an entsprechende Pressemeldun-

gen Uber Trassenuntersuchungen auf der SBB-Generaldirektion interveniert.

Gut moglich,
dass die SBB-Akteure Trachsel an der erwéhnten Sitzung zuerst darauf hinwiesen, dass die
eben eingesetzte Gesamtverkehrskommission sich ja mit der Frage befassen werde und dass
deshalb kein weiterer Handlungsbedarf bestehe. Doch Trachsel war misstrauisch und schrieb
an Isliker, man solle die neue Linie nicht durch das dicht besiedelte und landwirtschaftlich
wertvolle Mittelland legen und damit ,,das Volk einfach den Immissionen aussetzen.“®** Der
EAV-Direktor und sein Vize waren gegeniiber dem Eisenbahnschnellverkehr bekanntlich
aufgeschlossen. Ihre Kritik an den SBB-Planen war daher keineswegs grundsatzlicher Natur,
sondern sollte dem 6ffentlichen Unbehagen Rechnung tragen und gleichzeitig das Schnell-

bahnprojekt einer zuklnftigen Realisierung zufthren.

Hans-Rudolf Isliker machte sich am Seitenrand der Studienburo-Studie Notizen, mit denen er
sich auf die kommende Zusammenarbeit mit den SBB vorbereitete. Ihm, der zusammen mit
den anderen Transas-Planern eine Dosis utopischen Intentionalitatstiberschuss mit Prognosen,
Wahrscheinlichkeits- und Variantenberechnungen kombiniert hatte, waren die Zukunftsaus-
fuhrungen im Studienbiro-Bericht zu ,,mager”. Und er kommentierte die in der Tat recht un-
vermittelt in den vertrauten Gegenwartskontext ibergehenden Beschreibungen der anstehen-
den Kapazitatserweiterungen zwischen Olten und Bern der lapidaren Bemerkung: ,,... geht
dann sofort in bekannte Gefilde.“ ® Bekannt war auch der Widerstand in den betroffenen
solothurnischen und bernischen Gemeinden gegen eine neue Bahnlinie. Doch mit der drohen-
den Konkretisierung des Projekts wurde die Opposition schérfer und besser organisiert. Aus
Anlass dieser ,,sehr starken Opposition“, die der Schnellbahn Bern-Zirich erwuchs, lud Peter
Trachsel die SBB-Generaldirektoren im Januar 1973 ein, ,,gelegentlich zusammenzusitzen®,
um den ,,ganzen Fragenkomplex einmal aufzureissen®. Trachsel meinte in seiner Einladung,
auch wenn es sich teilweise um Partikularinteressen handle, sei der Widerstand doch auch
Ausdruck der ,,nicht zu bestreitenden Auffassung®, die Verkehrsbauten wiirden zu oft nur mit

ungentgender Rucksicht auf die Siedlungen und die Landschaft beziehungsweise die betrof-

*9 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Schnellverkehrslinie Bern-Zirich, Planungsstudie 1969-1971, Notizen P.
Trachsel vom 11.9.1972.

20 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Zweite Doppelspur Olten-Bern, einfache Anfrage Schaffer Dez. 1977 (Be-
antwortung), 1973-1978, Briefing von H-R. Isliker zhd. Bundesrat W. Ritschard vom 4.9.1977. Isliker rekapitu-
liert darin: “September 1972: Das EAV erhélt zum ersten Mal Kenntnis von den bis dahin vorliegenden Studien
und Beschliissen nach Intervention aufgrund einer Pressemeldung. VD Isliker erhélt den Auftrag, die Angele-
genheit EAV-seitig zu betreuen.”

%21 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Schnellverkehrslinie Bern-Ziirich, Planungsstudie 1969-1971, Aktennotiz P.
Trachsel vom 11.9.1972.

622 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Schnellverkehrslinie Bern-Zirich, Planungsstudie 1969-1971 mit Notizen
von H-R. Isliker.
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fene Bevolkerung erstellt. ®® Die Gelegenheit zu dieser Aussprache ergab sich Mitte Mérz
1973, nach der Intervention von NA-Politiker Oehen und nachdem der Solothurner CVP-
Nationalrat Louis Rippstein sich besorgt nach dem Stand der Planung der ,,Hochleistungsbahn
Zurich-Bern* erkundigt hatte. Wéahrenddessen regte sein Aargauer Parteikollege Albert Rt-
timann an, die SBB sollten zwecks Schonung von Kulturland eine Hochbahn auf Stelzen nach

japanischem Muster priifen.®?

Rollenspiele

An der gut dokumentierten ,,Aussprache” vom 15. Mérz 1973 nahmen sieben Personen teil.
Neben der EAV-Spitze aus Trachsel und Isliker waren dies der fur die Infrastruktur verant-
wortliche SBB-Generaldirektor Karl Wellinger, Baudirektor Max Portmann, Studienbiro-
Chef Oskar Baumann und zwei weitere SBB-Mitarbeiter.®” Aus den Handnotizen von Hans-
Rudolf Isliker und Peter Trachsel geht hervor, dass die beiden EAV-Akteure die Sitzung lei-
teten. Ihnen ging es auch darum, den SBB-Akteuren ,,zu demonstrieren®, dass das EAV etwas
von Planung verstehe, wie Isliker zur Vorbereitung notiert hatte.®”® Die Verwaltungsakten zu
den Dossiers ,,Schnellverkehrslinie* und ,,NHT* sind nicht nur fir den Projektverlauf auf-
schlussreich, sondern sie belegen auch die institutionelle Komplexitat und die Herausforde-
rungen, mit welchen die Protagonisten dieses Bahngrossprojekts konfrontiert waren. Im Ver-
such, das umstrittene Schnellbahnprojekt durch ein bestmdgliches Projektmanagement poli-
tikfahig zu machen, mussten zwischen EAV und SBB Zusténdigkeiten geklart werden. Es
wurden Fachkompetenzen rivalisierend eingesetzt und man rang um die Definitions- und
Verhandlungsmacht. Denn zusammen mit der geplanten Schnellbahn standen 1973 auch die
Unternehmenspolitik der SBB, das Verhéltnis zwischen SBB und Bundesverwaltung sowie
die zukunftige Gesamtverkehrspolitik und deren Koordination mit der Raumplanung zur De-
batte.

Nach einer allgemeinen, wohl eher kurz gehaltenen Einflihrung durch Peter Trachsel dozierte
Vizedirektor Isliker tber das komplexe Problem der Schnellbahn-Planung vor dem Hinter-
grund des defizitaren 6ffentlichen Verkehrs, der mangelnden Rechtsgrundlagen fir die Land-

beschaffung, der raumplanerischen Nutzungskonflikte und der erwarteten 6kologischen Im-

2 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, Brief von P. Trachsel vom 15.1.1973.

624 SBB40_016_14: Antwort der GD SBB vom 14.4.1972 ans EAV betr. Interpellation NR Biirgi vom 8.3.1972;
Interpellationen NR Rippstein vom 6.3.1973 und Postulat NR Riittimann vom 14.3.1973 inkl. Antwort des Bun-
desrates vom 6.6.1973 in: Amt. Bull. NR 1973 |, S. 572-577.

625 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, Handnotizen zur Sitzung vom 15.3.1973 (Vorberei-
tung und Protokoll) durch P. Trachsel und H-R. Isliker.
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missionen. Kurz gesagt, konnte Isliker sich eine konkrete Projektstrategie nur im Kontext
einer tibergeordneten Strategie fiir eine sinnvolle Verkehrspolitik vorstellen.®?” Die Protokolle
zur Sitzung lassen keinen Zweifel daran, dass SBB-Generaldirektor Wellinger ob dem Auftritt
des EAV-Duos einigermassen konsterniert und ,.etwas Uberrumpelt” war, wie Trachsel fest-
hielt. Wellinger gestand ein, dass man bei den SBB den Fokus bislang nur auf die Schnell-
bahn gerichtet hatte. Und fast schon entschuldigend fiigte er bei, die SBB hatten seit Jahr-

zehnten keine grésseren Linien mehr gebaut.®®

Aus den weiteren Protokollnotizen geht her-
vor, dass die SBB-Vertreter wenig Lust auf eine Grundsatzlektion zu Verkehrspolitik und
Projektmanagement hatten. Sie rechtfertigten deshalb ihr bisheriges VVorgehen und formulier-
ten ihre Erwartungen an eine Zusammenarbeit mit dem Amt fur Verkehr. So sprach der SBB-
Mitarbeiter Sulzer die fehlenden rechtlichen Grundlagen fur Grossbauprojekte an, indem er
der Bundesverwaltung eine ,,VVerschleppung“ der Motion Kloter vorwarf. Der Zircher Natio-
nalrat Theodor Kloter hatte ndmlich den Bundesrat 1968 aufgefordert, rechtliche Instrumente
zu schaffen, welche den vorsorglichen Landerwerb und die Freihaltung von Planungszonen
fir Bahnbauten erlauben wiirden, ahnlich wie dies das Nationalstrassengesetz fuir den Bau von
Autobahnen vorsah.®?® Pointiert dusserte sich der SBB-Vertreter auch zu den Anliegen der
Bahnen in Bezug auf die Raumplanung und kategorisierte die verschiedenen Akteure in
Freunde der SBB-Schnellbahn-Idee, womit er die Chefbeamten und die ETH-Planer meinte,
und in Feinde, worunter er die Mitglieder der Parlamente subsumierte. **° Die Stimmung
schien etwas aufgeheizt zu sein. Jedenfalls versuchte Direktor Trachsel zu beschwichtigen,
indem er versicherte, es handle sich hier nicht um eine Bevormundung der SBB, sondern um
den Versuch, die aufgetretenen Schwierigkeiten zu ,,minimalisieren”. Gleichzeitig stellte
Trachsel klar, er akzeptiere, dass die SBB hauptsachlich aus ihrer Unternehmensoptik heraus
agierten. Aber das Amt fir Verkehr kénne nicht die gleiche Politik verfolgen. Der EAV-
Direktor versicherte, dass die Chefbeamten des Bundes keine weitere Autobahn auf dieser

626 Wartlich: ,,dass EAV [...] etwas von Planung verstehen.“ In: BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV
1973-1975, Handnotizen zur Sitzung vom 15.3.1973.

527 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, geheftete Handnotizen H.R. Isliker zu ,,Planung
SBB/EAV, Allg. Aussprache 15.3.1973".

628 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, geheftete Handnotizen H.R. Isliker zur Sitzung vom
15.3.1973 (Protokoll). Isliker notierte, dass Wellinger wie folgt reagierte: ,,Memo schriftlich nétig” und: ,,mehr
als erwartet", worauf Isliker versdhnlich entgegnete: ,,nur verschiedene Optik, aber wahrscheinlich gleiche Auf-
fassung.” In: Handnotizen P. Trachsel zur Sitzung vom 15.3.1973 (Protokoll). Trachsel hielt fest: ,Wellinger:
Etwas Uberrumpelt. Méchte Sache eingehender studieren. Dachte nur an Problem Schnellbahn. SBB musste seit
Jahrzehnten keine neuen, grésseren Linien mehr bauen.*

%29 Motion NR Kloter, Sicherung des Terrains fir Bahnbauten, eingereicht am 5.6.1968, iberwiesen: 5.12.1968
(NR) bzw. 17.3.1969 (StR). Die Motion Igste eine Teilrevision des Eisenbahngesetzes (EBG) aus, allerdings erst
1981. Siehe Botschaft iiber die Anderung des EBG, in: BBI 1981 I, S. 325-343. Vgl. auch: Sicherung des Ter-
rains fir Eisenbahnbauten, in: Der Eisenbahner, 3/1969, S. 3. Im Nationalstrassengesetz sind Art. 14-16 relevant.
Siehe http://www.admin.ch/ch/d/sr/725_11/a14.html.

$30BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, geheftete Handnotizen H.R. Isliker zur Sitzung vom
15.3.1973 (Protokoll).

161



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

Strecke wollten. Gleichzeitig bestétigte er die SBB-Meinung, dass ,,draussen®, also bei den
Kantonen und wohl auch bei den Parlamentariern, fast eine ,,Problemfeindlichkeit” herrsche

und dass eine ,,Impfungsaktion* notwendig sei.®**

Nun ergriff Oskar Baumann das Wort und versuchte, den impliziten Vorwurf zu entkréaften,
wonach die SBB ihre Schnellbahnideen nicht geniigend transparent gemacht und argumenta-
tiv unterlegt hatten. Interessanterweise nahm Baumann zuerst eine Differenzierung vor, indem
er laut den handschriftlichen Protokollnotizen Peter Trachsels sagte: ,,Wir haben immer [den]
Leistungsaspekt in den Vordergrund gestellt. Aber [die] SBB hat auf Schnellbahn getrimmt
(Pressedienst GD).“ Ob Baumann mit ,,wir” das EAV im Verhaltnis zur SBB meinte, oder ob
er vom ,wir“ als Studienbiiro gegentiber der SBB-Generaldirektion sprach, wird nicht ganz
klar. Wahrscheinlicher ist aufgrund der Rolle von Baumann als Promotor der Schnellbahn-
Idee die erstere Variante.®*> Denn Baumann ermahnte im Folgenden die EAV-Fiihrung, dass
die Geschwindigkeit auch ein wichtiger Aspekt der Bahnplanung sei, vor allem wegen den
Autobahnen. Die Eisenbahn sei entwicklungsfahig und das misse man ,,dem Volk auch sa-
gen. Sonst sagen die Leute: Hat doch keinen Sinn mehr.”* Gemass Islikers Protokollnotizen
kritisierte Baumann an dieser Stelle die Tatsache, dass in der Offentlichkeit stets die unkon-
ventionellen Verkehrsmittel gegen die klassische Eisenbahn ausgespielt wiirden.®®® Das war
ein kaum verhillter Seitenhieb gegen die Transas-Planutopien von Trachsel und Isliker. Dass
der Hieb sitzen wirde, darauf weist eine friilhere Randnotiz von Isliker am Studienbiro-
Bericht von 1969 hin. Die Aussage der Autoren des Berichts, wonach sie die Meinung ,,ent-
schieden* ablehnten, nur ein neues Verkehrsystem sei imstande, den kinftigen Schnellver-
kehrsbedurfnissen gerecht zu werden, hatte der EAV-Vizedirektor mit einem Fragezeichen
und der Bemerkung versehen, die SBB miussten auch neue Verkehrsmittel besser in ihren
»Entscheidungsapparat integrieren.” An der Stelle, an der die Autoren jedoch fiir die fernere
Zukunft an ein ,,neues Verkehrssystem fur den weltweiten Verkehr” gedacht hatten, das pro
Land noch eins bis zwei Haltestellen aufweisen wirde — und das damit einige von Nieths

Swissmetro-Uberlegungen vorweg nahm —, hatte Isliker notiert: ,,Utopie.“®*

31 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, geheftete Handnotizen H.R. Isliker zur Sitzung vom
15.3.1973 (Protokoll). Wértlich: ,,GVK/Chefbeamte positiv / Leitbilder OR > fiir Schnellbahn.[...]Aber: Legis-
lativen! Sekten!*

%32 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, Handnotizen P. Trachsel zur Sitzung vom 15.3.1973
(Protokoll). Falls diese Vermutung stimmt, hatte Baumann sinngeméss gesagt: Das EAV hat immer den Lei-
stungsaspekt in den Vordergrund gestellt. Aber die SBB hat der Offentlichkeit immer gesagt, dass es um eine
Schnellbahn geht.

63 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, geheftete Handnotizen H.R. Isliker zur Sitzung vom
15.3.1973 (Protokoll).

34 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Schnellverkehrslinie Bern-Ziirich, Planungsstudie 1969-1971 mit Notizen
von H-R. Isliker.
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Doch zuriick in die angespannte Atmosphéare der Sitzung zwischen Amt und Regiebetrieb.
Baumann beklagte sich, man habe ,,von oben* — vom Verkehrsdepartement? vom EAV? von
der SBB-Generaldirektion? — zuwenig Unterstiitzung erhalten. Er rdumte ein, die SBB selber
seien friher gegeniiber dem Schnellverkehr skeptisch gewesen und hatten argumentiert, hier-
zulande habe man ,,keine japanischen Verhéltnisse*. Das habe sich jedoch geandert. Und
Baumann betonte, wohl leicht enerviert, die SBB wiirden seit Jahren in allen Kommissionen
betonen, die Schnellbahn sei notwendig. Die fehlende Kenntnis dieser Tatsache fuhrte er auf

einen ,,Mangel an Kontakten“ zwischen dem EAV und den SBB zuriick.®*®

Von der Oppositi-
on, die Baumann wohl auf der Tournee durch den Oberaargau und durchs Wasseramt schon
persdnlich kennen gelernt hatte, malte er ein differenziertes Bild: Wahrend die Bauern von
Utzensdorf starken Widerstand leisten wirden und statt der Schnellbahn eine zweite Auto-
bahn wollten — denn fiir Enteignungen zum Nationalstrassenbau sah das Gesetz Entschédi-
gungen vor®® — sei in Fraubrunnen eine Mehrheit firr das Projekt. Baumann zeigte Verstand-
nis fir die Opposition und meinte, der Widerstand kdnne mit ,,guten Erlauterungen® Uber-
wunden werden. Dazu seien die SBB jedoch auf Goodwill angewiesen — und auf die in der
Motion Kloter geforderten Kompetenzen. Max Portmann &usserte sich etwas weniger diplo-
matisch. In seiner Einschatzung war die Opposition gar nicht so breit, sondern vor allem lau-

ter als die andere Seite.%*’

Nachdem man die gegenseitigen Positionen geklart hatte, orchestrierte Trachsel den Ubergang
zum konkreten weiteren Vorgehen. Dem Amt fur Verkehr lag daran, die zuwenig sensible
Linienfuhrung zwischen Roggwil und Bern zu verbessern und dadurch die Realisierung-
schancen des Projekts zu erhohen. Eine Moglichkeit dazu war schon damals die in der spate-
ren Diskussion wichtig werdende Anndherung der neuen Linie an die bestehende Autobahn
N1. Weiter wiinschte man sich von der Gesamtverkehrskommission Unterstiitzung und dis-
kutierte die Etappierung der Schnellbahn-Achse in Ubersichtliche Abschnitte, die quasi in-
krementell zu Teilen einer ganzen Schnellbahnlinie aufgewertet werden sollten. Damit hatten
die EAV-Akteure das erreicht, was Vizedirektor Isliker bereits im Januar 1973 skizziert hatte:
namlich die alleinige Definitions- und Planungskompetenz der SBB aufzubrechen. Die Sit-

zungsteilnehmer einigten sich darauf, die weitere Planung der Strecke Olten-Bern gleich be-

8% BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, Handnotizen P. Trachsel zur Sitzung vom 15.3.1973
(Protokoll).

636 \/gl. Nationalstrassengesetz vom 8.3.1960, Art. 18 und 39, in:
http://www.admin.ch/ch/d/sr/725_11/index.html.

3" BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, Synthese aus Handnotizen P. Trachsel und H.R.
Isliker zur Sitzung vom 15.3.1973 (Protokoll).
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rechtigt dem Gespann Isliker/Baumann zu ubergeben und das Schnellbahnprojekt in eine Ge-

samtverkehrsperspektive einzubetten.®*®

Dieser auf Quellennotizen gestutzte Rekonstruktionsversuch einer wichtigen Sitzung zwi-
schen den Entscheidungstragern der SBB-Generaldirektion und der Bundesverwaltung illu-
striert, wie sich die verschiedenen Akteure in diesem verkehrspolitischen und soziotechni-
schen Feld positionierten und wie sie miteinander interagierten.”*® Dabei hingen ihre Hand-
lungsspielrdume jedoch nicht nur von ihrer jeweiligen Feldposition ab, sondern auch von ei-
nem bestimmten institutionellen Setting und von technischen Pfadabh&ngigkeiten, beides

Themen des folgenden Abschnitts.

Gesamtverkehrskonzeption und Raumplanung als Orientierungspunkte

“Die SBB stehen bei der Planung und Realisierung neuer Linien auf sehr schwachen Flssen.
Bisher wurde das wenig sichtbar, weil jahrelang nur geringfligige Anpassungen an einem
Netz vorgenommen werden mussten, das zum grossen Teil bereits im letzten Jahrhundert er-
stellt worden war. Fir eine neue Linie im Ausmass Zirich-Bern fehlen samtliche Instrumente,
die die Verankerung in der Ubergeordneten Planung und minimale Realisierungschancen ga-
rantieren konnen.“®*° So begriindete das Eidgendssische Verkehrs- und Energiewirtschaftsde-
partement (EVED) im April 1973 gegeniiber der Kommission fur eine schweizerische Ge-
samtverkehrskonzeption die blockierte Projektierung der Schnellbahn Bern-Zurich. Damit
unterscheide sich die Situation der Bundesbahnen grundséatzlich von jener des Strassenver-
kehrs, wo kantonale und Bundesgesetze die rechtliche Grundlage fiir Strassenbauprojekte
lieferten. Die SBB seien angesichts dieser fehlenden Rechtsgrundlage gezwungen, die neue
Linie gewissermassen meterweise mit den Gemeinden auszuhandeln. Die vorsorgliche Land-
sicherung sei nicht mdglich, ein entsprechender parlamentarischer Vorstoss aus dem Jahr
1968 — die bereits erwahnte Motion Kloter —, der den Bahnen diese Mdglichkeit einrdumen
wollte, noch hangig. Das EVED wollte die notwendigen Rechtsinstrumente zwar schaffen,
monierte aber, die SBB missten fiir ihre Planungen einen Bedarfsnachweis erbringen sowie
deren Integrationsféhigkeit in die (bergeordneten Planungsinstrumente aufzeigen: in die
Raumplanung und in eine Gesamtverkehrskonzeption. Seit 1967 hatten die SBB unter dem

Einfluss der europdischen Bahnpolitik und in der Tradition der schweizerischen Verkehrsko-

¥ BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: SBB-EAV 1973-1975, Handnotizen H.R. Isliker zur Sitzung vom 15.3.1973
(Protokoll); ,,Planung und Realisierung einer neuen SBB-Linie* von H.R. Isliker, Januar 1973.
639 Bourdieu, Okonomisches Kapital, kulturelles Kapital, soziales Kapital.
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ordinationsversuche wieder eine Gesamtverkehrskonzeption gefordert. ®** Die Tatsache, dass
der Bundesrat diese Forderung grundsétzlich begrisste, hatte die SBB-Fiihrung zuversichtlich
gestimmt, dass sie fur ihre 1969 erstmals erhobenen Abgeltungsforderungen fur gemeinwirt-
schaftliche Leistungen Gehor finden wirde. Damit situierte sich die Abgeltungsforderung im
Kontext einer Gesamtverkehrspolitik, von der sich die Bahnakteure erhofften, Wettbewerbs-

verzerrungen zugunsten der Bahn ausgleichen zu kénnen.®*?

Doch bereits der Start des ambitiosen Unternehmens Gesamtverkehrskonzeption fiel ambiva-
lent aus. Die Kommission fur eine Gesamtverkehrskonzeption, kirzer: Gesamtverkehrskom-
mission (GVK), nahm ihre Arbeit 1972 auf. Sie umfasste nicht weniger als 62 Mitglieder und
verschrieb sich einer fiinfjahrigen wissenschaftlichen Grundlagenarbeit, was in der Offent-
lichkeit schon zu Beginn Kritik ausloste.®*® Diese Kritik sollte auch in der Folge nicht abrei-
ssen. Dass die Akteure der Bundesverwaltung das Schnellbahnprojekt im Interesse einer
ubergeordneten Verkehrspolitik an die GVK (berwiesen, war nachvollziehbar. Fir die SBB
als Betrieb bedeutete dies jedoch auch eine Einbusse an Diskurs- und Entscheidkompetenz.
Immerhin gerieten die SBB damit zeitweise etwas aus der Schusslinie. Der Berner ,,Bund*
schrieb dazu im Juni 1974: ,,Die Stille um das Schnellbahnprojekt Bern-Olten ist verdachtig.
Verschwanden die Plane wieder in der Schublade oder werden sie stillschweigend weiter ge-
trieben?“®** Die Nationalstrassenplanung hatte sich der Raumplanung noch entziehen konnen.
Doch die Autobahnen verstarkten die Zerschneidung und Zersiedlung des Raums weiter. Die-
se soziogeografische Tatsache kumulierte in den 1960er-Jahren mit einer Debatte um Bau-
ernland und Bodenspekulation, die letztlich zum Verfassungsartikel zur Raumplanung von
1969 fiihrte. °*° Der Bundesrat wollte mit dieser Verfassungserganzung einer vorausschauen-
den und geordneten Nutzung des knappen Schweizer Raums sowie dem von der Eidgendssi-
schen Wohnbaukommission und von ETH-Wissenschaftlern propagierten Leitbild einer
»konzentrierten Dezentralisierung® Nachdruck verschaffen.®® Die rasante Zersiedlung infolge

80 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Geschéftsbericht 1972 (Kommission NK), 1973, Antwort des EVED am
26.4.73 an die GPK zur Behandlung des Geschaftsberichtes 1972 betr. Beantwortung der dem EVED gestellten
Frage: “Welches ist der Stand der Projektierung der Schnellbahn Bern-Ziirich?”, S. 6f.

*41 SBB-Geschiftsbericht 1967, S. VII; SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 5.7.1968, Trakt 1: Mitteilungen
des Prasidenten und der GD betr. Schaffung einer Gesamtverkehrskonzeption.

%42 \/gl. SBB27: VR-Vorlagen, Die Finanzierung des Ausbaus der Schweiz. Bundesbahnen in den kommenden
Jahren, (Entwurf vom 5.9.1969), S. 4.

*3 AP 1972, S.91.

844 Lieber eine Schnellbahn als eine Autobahn®, in: Bund, 16.6.1974.

%> Laurent Bridel, Aménagement du territoire (17.6.2002), in: http://www.dhs.ch; Botschaft tiber die Erganzung
der BV durch die Art. 22ter und 22quater vom 15.8.1967, in: BBI 1967 |1, S. 133-148; Bundesbeschluss vom
21.3.1969, in: BBI 1969 I, S. 568f.; BV Art. 75, in: http://www.admin.ch/ch/d/sr/101/a75.html.

646 Botschaft vom 15.8.1967, S. 134. Eidg. Wohnbaukommission, Wohnungsmarkt und Wohnungsmarktpolitik,
eingereicht am 26.10.1963, zit. in: Botschaft Forderung des Wohnungsbaus vom 21.9.1964, S. 640, in: BBI 1964
I, S. 629-653.
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der hitzigen Baukonjunktur der 1950er- und 1960er-Jahre scharfte allerdings anfangs der
1970er-Jahre das Problembewusstsein fir einen raschen Handlungsbedarf, weshalb Bundesrat
und Parlament 1972 zum Mittel des dringlichen Bundesbeschlusses griffen. Damit sollte das
Tempo der Verbauung des Raums so lange gedrosselt werden, bis mit entsprechenden Bun-

des- und kantonalen Gesetzen die notwendigen Regulationsinstrumente vorliegen wiirden

In diesem institutionellen Setting, mit welchem die politischen Akteure den raschen so-
ziobkonomischen Wandel in den Griff bekommen wollten, bekam das urspringlich durch
marktwirtschaftliche Wettbewerbsvorstellungen motivierte Projekt einer Schnellbahn eine
zutiefst politische Konnotation. Die Planungs- und Verwaltungsakteure erachteten die
Schnellbahn als Steuerungsinstrument im Hinblick auf die erwiinschte Raumentwicklung.®*’
Deshalb kam der ausgebauten Schnellbahn in der 1977 vertffentlichten Gesamtverkehrskon-
zeption auch eine zentrale Rolle zu. Allerdings rekurrierten auch die Gegner des Bauprojekts
auf die raumplanerischen Rechtsgrundlagen, die 1979 im Raumplanungsgesetz expliziert
wurden, das passend zum Abschied der Wachstumseuphorie vor allem den Schutz der Land-
schaft in den Vordergrund riickten.*”® Die Schnellbahnplanung der SBB fiel also in einen
Zeitraum, der sich durch eine gewisse Rechtsunsicherheit infolge der Schaffung neuer
Rechtsgrundlagen in der Raumplanung und im Umweltschutz sowie durch Planungsvorsicht
auszeichnete. Diese Planungsvorsicht kollidierte nun mit der Grossplanung, welche die euro-

paischen Bahnen und die europdischen Verkehrsminister auf der Makroebene initiierten.

Internationaler Transit und (vermeintliche?) Anschlusszwénge

Der Aus- und Neubau nationaler Fernverkehrstrecken und ihre Integration in eine paneuropai-
sche Verkehrs- und Wirtschaftspolitik war in den 1960er- und frilhen 1970er-Jahren und dann
wieder seit den spéten 1980er-Jahren ein wichtiges Postulat fiir den Bau des geeinten Europas
durch transnationale Infrastrukturen.®* Die aktive Rolle der SBB in solchen Planungen relati-
vierte die institutionelle Scheidung zwischen den Mitgliedslandern der Europdischen Gemein-
schaft und den Drittstaaten. Die Tatsache, dass die Bahnunternehmen durch internationale
Abkommen und Planungen seit dem spéten 19. Jahrhundert transnationale Institutionen auf-

847 S0 heisst es in der Botschaft zum RPG vom 31.5.1972 iber die steuernde Wirkung der Raumplanung u.a.:
"Im grossen Massstab kann dies erfordern, dass eine Schnellbahn in der Ost-West-Richtung - fiir den Fall, dass
dies die Raumplanung verlangt - tber einen wirtschaftlich bedingten Endpunkt hinaus verlangert wird." In: BBI
1972 11, S. 1453-1556, Zitat S. 1481.

%8 Klager gegen die Neubaustrecke von Bahn 2000, die grosso modo dem einstigen Schnellbahnprojekt Bern-
Olten entspricht, beriefen sich auf jene Grundsatze im RPG, die den Schutz der natiirlichen Lebensgrundlagen,
die Schonung der Landschaft und die Abwégung von nachteiligen Auswirkungen von 6ffentlichen Bauten zum
Inhalt haben. Siehe Joos, Raumplanungsgesetz, S. 42f und 57f.

849 \/gl. Schot/Misa/Oldenziel, Inventing Europe.
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gebaut hatten, erlaubte es den schweizerischen Bahnakteuren trotz europapolitischer Neutra-
litdt, recht weit gehend mit den européischen Bahngremien zu kooperieren. Dies lasst sich
nicht nur flr die Projekte einer automatischen Zugsicherung oder einer automatischen Wa-
genkupplung beobachten, sondern auch fir den Européischen Infrastrukturleitplan, den die
UIC zwischen 1970 und 1973 erarbeitete.®®® Der Studienbiiro-Chef und Schnellbahn-
Promotor Oskar Baummann, der die UIC-Achsengruppe Basel-Milano leitete, brachte auf
diese Weise die schweizerische Schnellbahnplanung mit dem europdischen Interesse an aus-

gebauten Hochleistungstransversalen durch die Alpen in Ubereinstimmung.®>*

Gerade in der Frage der Alpen- und der Ost-West-Transversalen zeigt sich jedoch die Schwie-
rigkeit einer Vermittlung zwischen einer technokratisch erscheinenden Makroperspektive
europdischer Bahnakteure und den konkreten Interessen von Handlungstragern und Betroffe-
nen eines Nationalstaates oder einer Region. Ein entsprechender EG-Bericht an die Verkehrs-
kommission des Europaparlaments von 1972 liess durchblicken, wie schwierig die Koordina-
tion mit dem Nicht-EG-Mitglied Schweiz in Sachen Alpentransversalen war.?*? Das war nicht
weiter erstaunlich, tobte doch hierzulande seit den 1960er-Jahren ein immer wieder an- und
abschwellender Streit um die Opportunitat des Ausbaus von Alpentransitstrecken und um die
richtige Linienfilhrung.®® Sehr zum Leidwesen der SBB-Akteure, die sich aktiv an diesen
UIC-Planungen beteiligten und den Willen bekundeten, ,,ihren Transportapparat entsprechend
den Erfordernissen des zukiinftigen nationalen und internationalen Verkehrs auszubauen. ®>*
Die schweizerischen Alpentransversalen am Gotthard und am Lotschberg standen dabei im

Zentrum der européischen Gutertransitinteressen. Fir die SBB war der internationale Giter-

%0 SBB-Geschaftsbericht 1970, S. 14; Jantschi-Hauke, Zusammenarbeit européischer Eisenbahnen, S. 89.

%1 y1C-Achsengruppe Basel-Milano, Schlussbericht 1. Teil, S. 1. Auch Hans Meiner, der 1970 in die SBB-
Abteilung Organisation und Informatik eintrat, hatte via seinen Chef Arnold Schérer, der im UIC-
Planungsausschuss vertreten war, mit diesen internationalen Planungen zu tun (Interview mit Hans Meiner).

652 SBB56_27_01: Gotthardbasislinie, Communication de M. Coppe & la Commission des transports du Parle-
ment européen sur les traversées alpins (1972). M. Coppe schrieb darin: ,,De son c6té, la Commission devait
s’efforcer d’obtenir le maximum d’infomrations auprés du gouvernement suisse.* Die Kommission sei dann im
Bewusstsein der Schwierigkeiten, auf formeller Ebene mit Drittstatten in Kontakt zu treten, ,,procédé a des
échanges de vue non officielle avec des fonctionnaires suisses en vue d’obtenir quelques informations sur les
orientations de I’ Administration helvétique en matiére de grandes liaisons routiéres et ferroviaires.“, S. 3. Offen-
bar gehdrten SBB-Akteure zu diesen ,,fonctionnaires*.

%3 v/gl. Rutschmann, Neue Eisenbahn-Alpentransversale Gotthard-Basislinie.

%4 SBB-Geschaftsbericht 1970, S. 14. Die SBB schreiben dort, die UIC erstelle zurzeit eine Studie tiber einen
europdischen Infrastrukturleitplan fur ein Eisenbahnnetz, ,,das auf weite Sicht den Bedirfnissen eines sehr
schnellen, hochleistungsfahigen und besonders komfortablen internationalen Reise- und Giiterverkehrs ent-
spricht.” Weil die Kapazitat wichtiger Strecken weit gehend ausgeschdpft sei, plane man Neubaustrecken in den
schweizerischen und osterreichischen Alpen, einen Tunnel durch den Armelkanal und neue Eisenbahnbriicken in
Skandinavien.
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transit eine hochprofitable Angelegenheit. Und auch die Prognosen der UIC-Achsengruppe

und der GVK zum Giiterverkehrsvolumen fiir die nachsten Jahre fielen optimistisch aus.®>®

Ein ungleich bescheideneres Wachstum prognostizierte man als Folge der recht weit gehen-
den Marktabschopfung und wegen des Baus der Autobahn fiir den Reiseverkehr auf der Gott-
hardstrecke.®®® Der Bericht der UIC-Achensgruppe hielt fest, die Bahnen kénnten diese neue
Situation nur durch eine Gotthardbasislinie mit konkurrenzféahigen Reisezeiten und dank den
prognostizierten Staus auf den Autobahnen wieder zu ihren Gunsten umkehren. Optimistisch
ubernahmen die Planer die Erfahrungen mit dem japanischen Shinkansen und mit dem Inter-
city-Verkehr in England und Frankreich und extrapolierten, eine Gotthardbasislinie kdénne
innert 15 Jahren zu einer Zunahme im Reiseverkehr um 150 Prozent fithren.%*’ Eine Gotthard-
basislinie war in den Augen der UIC-Akteure also das piece de résistance einer ausgebauten
Achse Basel-Milano. Doch die Beseitigung eines Engpasses konnte nur so viel niitzen, wie
das nachste schwachere Glied in der Kette zu leisten vermochte.®®® Damit generierte die neue
Gotthardlinie einen Anschluss- und Ausbau-Zwang auf der Transitstrecke Karlsruhe-Milano.
Deshalb bedurfte es auf schweizerischem Gebiet auch einer neu gebauten Doppelspur Basel-
Olten und der Neubaustrecken zwischen Immensee und Erstfeld sowie zwischen Biasca und
Bellinzona.®®® Zudem sollten sich die Ziige in hoheren Geschwindigkeiten und dichterem Ab-
stand folgen, weshalb man eine anspruchsvolle, interoperable Zugsicherung und Geschwin-
digkeitssteuerung brauchte. Man setzte daflr auf die zur gleichen Zeit entwickelte integrierte
Zugsicherung mit Fihrerstandsignalisierung auf der Basis der Linienzugbeeinflussung, die in
Kapitel 3.4 vorgestellt wurde.®® Weil der Transitverkehr bis zum Bau einer neuen Gotthard-
verbindung zum Teil Uber den Lotschberg umgeleitet werden musste, rechnete die Arbeits-
gruppe von Oskar Baumann mit verscharften Kapazitatsengpassen auf der Strecke (Basel—
)Olten—Bern. Da die SBB hier ohnehin eine ,,neue Linie fur Schnellverkehr planten, drédnge
sich der ,,vorzeitige Bau des Teilstlickes Olten—Bern* auf, dies umso mehr, als es sich um das

technisch einfachste“ handle, lautete die Folgerung aus diesem Anschlusszwang.®®*

655 Baumann war jedoch zuriickhaltender als die GVK mit ihren vom Computer generierten Prognosen. Vgl.
UIC-Achsengruppe Basel-Milano, Schlussbericht 2. Teil, S. 129.

856 UIC-Achsengruppe Basel-Milano, Schlussbericht 2. Teil, S. 57f: Prognostizierte Zunahme im Reiseverkehr
via Gotthard bis 1975: 21 Prozent.

%7 UlC-Achsengruppe Basel-Milano, Schlussbericht 2. Teil, S. 59f.

658 U1C-Achsengruppe Basel-Milano, Schlussbericht 2. Teil, S. 130.

859 U1C-Achsengruppe Basel-Milano, Schlussbericht 2. Teil, S. 118.

860 U1C-Achsengruppe Basel-Milano, Schlussbericht 2. Teil, S. 88f.

861 UIC-Achsengruppe Basel-Milano, Schlussbericht 2. Teil, S. 101f.
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Technisch einfach, politisch schwierig: das ,,Generelle Projekt” der SBB

Was technisch einfach aussah, erwies sich politisch als schwierig. So geriet der Européische
Infrastrukturleitplan wie viele grosse Planungsvorhaben aus dem technokratischen Nach-
kriegsboom in den rezessiven Jahren in die Krise und wurde erst 1982 in zurechtgestutzter
Form neu aufgelegt.®®® Ahnlich erging es dem ,Generellen Projekt“ fiir eine ,SBB-
Schnellverkehrslinie Bern-Zirich®, welches das SBB-Studienbliro zusammen mit dem Inge-
nieurbiiro Emch+Berger im August 1973 vorlegte.®®® Es handelte sich um die detaillierte Pro-
jektierung der als erste Etappe vorgesehenen Teilstrecke Worblaufen-Roggwil zwischen Bern
und dem Raum Olten. Die SBB benitzten damals noch recht unbekiimmert den Begriff der
Schnellverkehrslinie, genauso wie Oskar Baumann stets von einer ,,Schnellbahn® gesprochen
hatte. Weil die Opposition begann, den Begriff der ,,Schnellbahn® als denunziatorische
Kampfvokabel zu benitzen, distanzierten sich die Bahnakteure spéter von dieser Terminolo-
gie.®®* Stattdessen versuchten sie, den Aspekt der Kapazitatserweiterung gegeniiber dem
Wettbewerbsargument Tempo starker in den Vordergrund zu riicken. Die Gesamtverkehrs-
kommission sollte dann den reichlich technokratisch anmutenden Begriff der ,,Neuen Haupt-

transversalen® (NHT) schaffen.

Das ,,Generelle Projekt* von 1973 betonte zwar die angesichts der Verkehrszunahme zu er-
wartende Kapazitatskrise, sah sich aber primar einem Wettbewerbsziel verpflichtet. Fir diese
Zielsetzungen dréngten sich ein Streckenneubau und die Trassierung der neuen Linien fir
»heute und in der Zukunft technisch mégliche Geschwindigkeiten von 200-300 km/h* auf.
Damit fugte sich das Projekt auch in den européaischen Leitplan ein mit den schweizerischen
Hauptachsen Basel-Chiasso und Genf-Bern—Zirich-Bodensee. Diese Linien sollten dem
»Schnellen Fernverkehr* vorbehalten sein. Gegeniiber den im Bau befindlichen neuen und
schnelleren Strecken auf der Heitersberglinie im Limmattal sowie zwischen Olten und Ro-
thrist wurde die bestehende, gewundene Strecke zwischen Bern und Olten zum Stolperstein
flr die Verbindung von Ziirich nach Bern. Der Bau einer zirka 43 Kilometer langen Teilstrek-
ke Worblaufen—Roggwil wirde hier Abhilfe schaffen. Die Argumentation flr die Schnellbahn
verlief also Uber den Anschlusszwang. Der gleichen Logik folgte das von der UIC-

Achsengruppe bernommene Argument, Bern—-Olten misse wegen der Verzdgerungen im

*2 SBB-Geschaftsbericht 1982, S. 30.

*3 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Dossier Bundesamt fiir Verkehr 1973-75.

%4 In den Handnotizen vermutlich von P. Trachsel findet sich wohl aus dem Jahr 1975 die Bemerkung: ,NB: Im
Grund ,,Schnellbahn® falsch: 2. Doppelspur — aus Kapazitatsgriinden.” BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Unter-
dossier Bern 1974-1976. Selbst Hans Meiner, der im Unternehmungsstab diese Projekte koordinierte, distan-
zierte sich im Interview vom Begriff der ,,Schnellbahn*. Das sei der Ausdruck der Gegnerschaft gegen die NHT
gewesen.
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Bau des Gotthardbasistunnels priorisiert werden.®® Der Grauholztunnel im Raum Zollikofen,
der spater aus der heiklen ,,Schnellverkehrslinie® herausgenommen und separat gebaut wurde,
figurierte im ,,Generellen Projekt“ noch als Abschnitt A einer Neubaustrecke zwischen Wor-
blaufen und Mattstetten. Die als ,,Generelles Projekt” geplante Strecke flihrte nach dem Grau-
holztunnel von Mattstetten zwischen Fraubrunnen und Zauggenried hindurch, nérdlich an
Aefligen vorbei und passierte Utzenstorf im Stiden. Nach der Uberquerung der Autobahn ver-
lief die Neubaustrecke nordwestlich von Willadingen und Heinrichswil teilweise im Tunnel.
Anschliessend sollte sie das Naturschutzgebiet rund um den Burgaeschisee und das Dorf Ae-
schi in einer Kompromisslinie so wenig wie moglich beeintrachtigen. Es folgten eine weitere
Tunnelstrecke durch den Bitzberg und bei Roggwil schliesslich die Einmiindung in die beste-

hende Linie Bern—Zurich (siehe Abbildung auf der nachsten Seite).

665 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: SBB-Schnellverkehrslinie Bern-Ziirich, Generelles Projekt, S. 3.
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Abb. 5: Die Linienflihrung der Schnellbahn Bern — Ziirich im Teilstiick Worblaufen-Roggwil (Generelles Projekt und Varianten), 1973.
Quelle: BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: SBB-Schnellverkehrslinie Bern-Ziirich, Generelles Projekt, Pldne 1:25°000.

Bemerkung: Der (berarbeiteten Version wird dieser Plan kopiert und gefaltet beigelegt.
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Das ,,Generelle Projekt* fiihrte also mitten durch landwirtschaftliches Kulturland und teilwei-
se auch durch Naturschutzgebiet. Die Ingenieure waren sich dieser Problematik — entgegen
den Unterstellungen der gegnerischen Seite — sehr wohl bewusst.®®® Die anvisierte Trassie-
rung fir hohe Geschwindigkeiten machte aber weite Kurvenradien von bis zu 4000 Metern
notwendig, sofern man alternative Mdglichkeiten wie beispielsweise Neigeziige ausschloss.
Aus der Sicht der beteiligten Ingenieure verunmdglichte dies eine an die Autobahn N1 ange-
lehnte Linienfiihrung. Im zeitgendssischen Kontext kam die Planung und Realisierung neuer
Eisenbahnlinien einem Rennen gegen die Zeit und gegen die immer starkere Abwanderung
von Verkehr auf die Strasse gleich. Dieser Druck fir mehr Tempo beseelte auch die Ingenieu-
re von SBB und Emch+Berger, welche mit dem ,,Generellen Projekt* bereits eine Detailstudie
vorlegten, wahrend die Gesamtverkehrskommission sich noch in Grundsatzstudien tber die
gewiinschte Verkehrsentwicklung vertiefte. Die SBB waren sich dieser Gratwanderung be-
wusst. Sie betonten, der Grundsatzentscheid uber die Neubaustrecke liege bei Parlament und
Volk und man wolle ,,berechtigten Winschen* tber Linienflhrung und technische Gestaltung
durchaus Rechnung tragen. Doch die fortschreitende Besiedlung des Raums schrénke die
Maoglichkeiten, im Mittelland einen Korridor fur moderne Durchgangslinien zu finden, immer
mehr ein. Deshalb sei es die Pflicht der SBB, durch friihzeitige Planung die Trasse fiir eine

neue Linie freizuhalten.®®’

Gerade das wollten die Gegner der Neubaustrecke mit aller Kraft verhindern, und sie reichten
zu diesem Zweck bereits 1973 zwei Vorstdsse im Berner Kantonsparlament ein.®®® Angesichts
des vielfaltigen Widerstandes und angesichts der hier geschilderten Pfadabhangigkeiten ei-
nigten sich die Verwaltungs- und die Bahnverantwortlichen auf eine gemeinsame Strategie.
Sie entwickelten im Lauf des Jahres 1974 einen Dreiphasenplan, um die strategisch wichtig-
sten Neubaustrecken zwischen Rothrist und Bern sowie zwischen Pratteln und Olten auf der
Nord-Sud-Transitachse als ,,notwendige Kapazitatserweiterungen* vorweg nehmen zu kon-
nen. Hans-Rudolf Isliker gestand in einem Brief an die SBB-Generaldirektion allerdings ein,
dass die vorgesehene Linie Rothrist-Bern nicht allein mit Kapazitatsengpassen begriindet
werden konne. Auch ihre Bedeutung ,,als erstes Element eines kiinftigen Schnellbahnkreuzes*

werde man erwahnen missen. Das Schnellbahnkreuz sei deshalb mit seinen wesentlichen

%86 Der technische Bericht zum ,,Generellen Projekt“ enthalt mehrere Variantenstudien. Die bevorzugte Linien-
fuhrung zeichnete sich geméss den Autoren dadurch aus, dass sie zwecks Immissionsschutzes in moglichst gro-
ssem Abstand von den Siedlungen gefiihrt wurde und man auch darauf achtete, tiberfliissige Landverschnitte zu
vermeiden. Siehe BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: SBB-Schnellverkehrslinie Bern-Zrich, Generelles Projekt,

S. 9. Zur Linienfiihrung S. 4, sowie S. 10-12.

57 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: SBB-Schnellverkehrslinie Bern-Ziirich, Generelles Projekt (August 1973),

S. 17.

%8 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Brief des EAV an den Regierungsrat des Kt. Bern vom 26.9.1974.
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Aspekten zu skizzieren. Aus der Optik des Amtes fir Verkehr ging es darum, zwei neue
Hauptachsen zu planen, welche die ,,langfristig notwendigen Kapazitétserweiterungen fiir die
Nord-Sud bzw. West-Ost-Traversierung der Schweiz* bringen wirden. Gleichzeitig sollten
die Traversen auch eine ,,wesentliche Erhohung der Zuggeschwindigkeit ermdglichen.” Das
war nicht weiter neu, sondern entsprach der Argumentation der SBB seit den spaten 1960er-
Jahren. Doch anders als die SBB, die seit 1971 versucht hatten, das Schnellbahnkreuz in einer
Art bottum-up-Verfahren abschnittsweise zu konkretisieren und zu realisieren, mahnte Isliker,
die Begrindung sei vorlaufig wichtiger als die konkreten Linienfiihrungen. Und diese Be-
grindung misse neben den Bedurfnissen der SBB auch ,,die internationalen Entwicklungen
im Verkehrssektor, die raumordnungspolitischen Randbedingungen und Konsequenzen sowie
die verkehrspolitischen, wirtschaftlichen, und finanziellen Aspekte des Unternehmens* um-
fassen. ®° Die Schnellbahn wurde damit, wie bereits weiter oben angetont, zu einem Instru-

ment der Verkehrspolitik.

,Bern und Solothurn haben abgewunken®”

Der technische Bericht des Generellen Projekts lag seit August 1973 vor. Man entschied, bei
den direkt betroffenen Kantonen Bern und Solothurn eine Art Vor-Vernehmlassung durchfiih-
ren zu lassen. Ende September 1974 erhielten die Regierungen Berns und Solothurns die
Projektunterlagen zusammen mit einem Begleitbrief des Amtes fiir Verkehr, der bemerkens-
wert defensiv und unbestimmt abgefasst war. So betonte das Amt, man befinde sich zurzeit
immer noch in der Diskussionsphase und es seien noch keine politischen Entscheide gefallen.
Diese missten aber jetzt vorbereitet werden. Zwecks einer vertieften Diskussion und Ent-
scheidungsfindung wende man sich vorerst an die betroffenen Kantone. Von der durch die
Gegnerschaft verunglimpften Schnellbahn distanzierte sich das EAV: ,,Die Linie Rothrist—
Bern muss nicht wegen der Schnellfahrt ausgebaut werden, sondern aus
Kapazitatsgrinden.“®”* Die dafir vorgesehenen Geschwindigkeiten seien noch nicht
bestimmt, jedenfalls erlaubten die topografischen Verhaltnisse kaum
Maximalgeschwindigkeiten.®’? Die Bundesbeamten gestanden ein, dass die neue Linie das
Mittelland stark belaste. Der Grundsatzentscheid fur oder gegen eine neue Linie werde davon
abhangen, ob dieser landschaftliche Eingriff durch den Nutzen fiir die betroffenen Regionen
zu rechtfertigen sei. Wie eine Beschworung mutete die Wiederholung am Schluss an: ,,Noch

ist nichts entschieden. Wir mdchten eine Diskussion einleiten, in der alle VVor- und Nachteile

%9 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 1: Brief des EAV an die GD SBB zur Erarbeitung eines Schnellbahnkonzeptes
vom 25.2.1974.

670 Titel eines Artikels aus der National-Zeitung vom 15.8.1975.

71 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Brief des EAV an den Regierungsrat des Kt. Bern vom 26.9.1974, S. 1f.

672 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Brief des EAV an den Regierungsrat des Kt. Bern vom 26.9.1974, S. 3.
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einleiten, in der alle Vor- und Nachteile abgewogen werden.“®”® Offensichtlich versuchten die
Bundesbehdrden, das bislang zu forsche Vorgehen der SBB in einem diskursiven Unterwer-
fungsakt zu entschuldigen. Durch das Insistieren auf der angeblichen Offenheit der Situation
wollte man der Opposition, die den SBB eine Politik der vollendeten Tatsachen vorwarf, den
Wind aus den Segeln nehmen. Das Akteurkollektiv aus EAV und SBB beabsichtigte mit die-
ser Vorvernehmlassung auch, Vorschlage zugunsten einer mehrheitsfahigen Linienfiihrung zu

evozieren und integrieren zu kénnen.

Kurzfristig misslang dieser Versuch. Die Berner Regierung bekundete, ,,derzeit kein vitales
Interesse an der Realisierung der Schnellfahrtlinie” zu haben, deren Auswirkungen sie fir
uberwiegend negativ hielt. Man wolle den Schlussbericht der GVK abwarten. Die Solothurner
Regierung dagegen lehnte das Vorhaben rundweg ab.®™ In ihrem stellenweise empérten
Schreiben gab sie auch die einhellig ablehnende Meinung der interessierten Kreise — der so-
lothurnischen Forster, Gemeinden, Bauern, der einzelnen Amter und Kommissionen sowie
der Naturschutzkreise — wieder. Beigelegt war die Stellungnahme der Solothurner Bauern, die
ihre Regierung baten, ,,gegen die Schnellverkehrslinie Stellung zu nehmen®, weil diese nur
den Grossstadten Vorteile, den neu durchschnittenen Gebieten des Mittellandes dagegen nur
Nachteile bringe.®” Pragnanter konnte man den Stadt-Land-Gegensatz dieser in den Ruch
eines Metropolenprojekts geratenen Schnellbahn nicht ausdriicken. Diese Einschatzung teilte
auch die National-Zeitung: ,,Eine Schnellverbindung zwischen den einzelnen Stédten wird
tendenziell die grossen Zentren fordern. Im Raumplanungsgesetz heisst es indessen: Dezen-
tralisation mit Schwerpunkten.” Zudem sei in den betroffenen Regionen die landwirtschaftli-
che Giterzusammenlegung teilweise erst gerade im Zusammenhang mit dem Autobahnbau
erfolgt. Entsprechend wenig begeistert seien jene Gemeindeverwaltungen, die sich wegen der

Bahnlinie schon bald erneut mit Enteignungen und Landumlegungen befassen miissten.®”®

Der kiihne Wurf einer Schnellbahn war von der komplexen Realitat helvetischer Politik und
Gesamtplanung eingeholt worden. Die Erfahrung, die das SBB-Studienbiro machte, hatte
nicht nur damit zu tun, dass die Idee vom Schreibtisch auf die griine Wiese transportiert wor-
den war. Vielmehr hatte auch ein Wandel in den Kdpfen eingesetzt: Der technokratische Fort-

°3 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Brief des EAV an den Regierungsrat des Kt. Bern vom 26.9.1974, S. 4.

674 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Stellungnahme des Regierungsrats des Kt. Bern vom 23.4.1975. Aus weite-
ren Dokumenten des bernischen Planungsamtes oder der Landwirtschaftsdirektion geht allerdings auch hervor,
dass die Berner Behdrden gespalten waren, wobei vorsichtige grundsatzliche Zustimmung mit Anderungsvor-
schlagen im Detail Giberwogen.

7 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 2: Auszug aus dem Protokoll des Regierungsrates des Kt. Solothurn vom
24.4.1975 betr. Schreiben an das EAV; Brief des Landwirtschaftlichen Kantonalvereins Solothurn ans Baude-
partement des Kt. Solothurn vom 28.2.1975.
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schrittsglaube wurde durch die neuen sozialen Bewegungen immer starker hinterfragt. Die
Wachstumsskepsis ausserte sich in so unterschiedlichen Analysen wie beispielsweise jener
des Club of Rome oder in der neuen Uberfremdungsbewegung, die einen Einwanderungs-
stopp verlangte.®”” In einer Figur wie Valentin Oehen, Nationalrat fiir die ,Nationale Aktion*“,
verdichteten sich diese zwei Pole der Wachstums- und Mobilitatsskepsis. Dazu kam ein Er-
eignis, welches die Akteure nicht vorher gesehen hatten und welches die unternehmerischen
Voraussetzungen flr ein visiondres Grossprojekt weiter verschlechterte: die Nahostkrise
1973, die zu massiven Preiserhdhungen im Erdolsektor fihrte und damit eine wirtschaftliche
Krise nach sich zog. Die rezessive Krise der 1970er-Jahre verschérfte die strukturellen Pro-
bleme des SBB-Finanzhaushaltes und Iéste damit eine Orientierungskrise mit reduzierten
Handlungsspielraumen aus, die aber auch Lernprozesse beinhaltete. Im Zuge solcher Lern-
prozesse wurde das Schnellbahnprojekt in der Mitte der 1980er-Jahre an die neuen Hand-
lungsvorgaben — Marktorientierung und Mehrheitsfahigkeit — angepasst. Der Ubergang von
der Krise der 1970er-Jahre in die Aufbruchsstimmung der 1980er-Jahre ist Gegenstand des
Kapitels 6. Der Taktfahrplan stellt dabei die zeitliche und inhaltliche Klammer dar. Weil hier
jedoch keine falschen Mythen zur Entstehungsgeschichte des Taktfahrplans zementiert wer-
den sollen, muss Kapitel 5.1 in die ,,goldenen 1950er-Jahre zurlckgreifen, als die SBB im
Ausland nach Inspiration fur Effizienz- und Fahrplanverbesserungen suchte.

676 Schnellbahn-Pléne in der Schweiz, in: National-Zeitung, 15.8.1975.
%77 Romano, Die Uberfremdungsbewegung.
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5. Zwischen Imitat und Innovation: der Taktfahrplan

In den kommerziellen Uberlegungen, welche die SBB 1967 zur Verbesserung ihrer Wettbe-
werbsposition anstellten, tauchte auch der so genannte starre Fahrplan flr Schnellzugverbin-
dungen auf.®”® Die Idee zur Fahrplanumstellung war jedoch keine Invention der spaten
1960er-Jahre, sondern wurde bei den SBB bereits in den frihen 1950er-Jahren diskutiert. Wie
bereits beim Thema Hochgeschwindigkeit dréngt sich deshalb eine differenzierte Betrachtung
auf, welche zwischen der Option einer inkrementellen Einfihrung des starren Fahrplans, die
in Anlehnung an Thomas Hughes auch als konservative Option bezeichnet werden kénnte,
und der radikalen Umstellung auf einen gesamtschweizerischen Taktfahrplan unterschei-
det.®”® Im Ubergang zu den 1970er-Jahren naherten sich die beiden Fahrplan-
Umstellungstrajekte an, so dass der 1968 auf einer SBB-Vorortslinie eingefiihrte starre Fahr-
plan von den Erfindern des gesamtschweizerischen Taktfahrplans als Auftakt betrachtet wer-
den konnte.

Die Einfiihrung des Taktfahrplans auf dem schweizerischen Schienennetz im Mai 1982 gilt
aus heutiger Sicht als Erfolg und als erster Schritt hin zur Bahn 2000, die das internationale
Schnellverkehrstrajekt adaptiert und helvetisiert. Das Systemprinzip des Taktfahrplans stellt
einen wesentlichen Bestandteil dieser Adaption dar. Wenn wir Bahn 2000 in Anlehnung an
Bruno Latour nicht nur als Angebotsoffensive und als infrastrukturell-technisches, sondern
auch als narratives Programm begreifen, dann wird die Genese des Taktfahrplans zu dessen
Ouvertiire.®® Im Dramatis Personae dieses Stiicks Schweizer Verkehrsgeschichte treten mit
den ,,Spinnerclub“-Akteuren denn auch gut fassbare Helden mit eigenwilligen Motiven und
teilweise tragischen Schicksalen auf. lhre Bewertung durch die Zeitgenossen und durch die
Nachwelt bewegt sich zwischen mythischer Uberhohung und (angeblicher) Mythenzertriim-
merung. Fir eine kritische Geschichtsschreibung ist dies eine hervorragende Einladung zu

einer Suche nach den Anfangen, Knotenpunkten, Kontinuitdten und Briichen.

Starrer Fahrplan, Beschleunigung und Produktionsplanung

Ahnlich wie beim Schnellverkehr verbanden sich mit Innovationen des Fahrplans stets ver-
schiedene unternehmerische Schwerpunktsetzungen. Der Fokus konnte auf einer verbesserten

Kapazitatsauslastung liegen oder auf der Rationalisierung des Bahnbetriebs und auf einer ein-

°78 Siehe Kapitel 4.2.

®® Hughes, The Evolution of Large Technological Systems, S. 57.

680« en 1973, Aramis est un programme narratif, une histoire que I’on racconte aux décideurs, aux actionnaires,
aux édiles, aux voyageurs futurs, pour “les faire marcher”, mais c’est aussi un programme de travaux, un organi-
gramme et une répartition des taches, pour que Mantra soit une entreprise qui marche bien.” In: Latour, Aramis,
S. 73.
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facheren Betriebsplanung. Weitere Ziele waren die Verkilrzung der Reisezeit und allgemein
ein attraktiveres Bahnangebot im Wettbewerb gegen die Autokonkurrenz. Die Beschleuni-
gungswirkung des starren Fahrplans ergibt sich durch die Fahrplanverdichtung, die insgesamt
zu einer Verkilrzung der Gesamtreisezeit fuhrt. Die reine Fahrzeit ist dabei von der eigentli-
chen Reisezeit zu unterscheiden, fur die auch die Reise bis zum Bahnhof sowie die Umsteige-
und Wartezeiten berucksichtigt werden mussen. Der Taktfahrplanerfinder Samuel Stéhli hat
deshalb die Reisezeit in seinen frithesten schriftlichen Uberlegungen als Resultat der Kombi-
nation von Reisegeschwindigkeit und Fahrplandichte definiert.®* Im Hinblick auf Bahn 2000
kommt zu einer solchen, integrativen Geschwindigkeitsdefinition noch die Erreichbarkeit
hinzu als ,,(kumulierter) zeitlicher Aufwand, um von einem Ort zu allen anderen zu gelan-

genu 682

Die Fachliteratur unterscheidet zwischen einem organisch gewachsenem und einem systema-
tisch erstellten starren Fahrplan, wobei synonym oder als Varianten auch die Begriffe syste-
matischer, stabiler oder rhythmischer Fahrplan verwendet werden.?®® Im Englischen gilt der
Begriff ,,cyclic railway timetable” in etwa als &quivalent zum starren Fahrplan. Warum der
integrierte starre Fahrplan in der Schweiz ,, Taktfahrplan“ heisst, ist Teil seiner in Kapitel 5.2
erzéhlten Geschichte. Merkmal jedes starren, zyklischen oder eben Taktfahrplans ist die bei-
spielsweise stundliche oder halbstiindliche Wiederholung des Fahrvorgangs zwischen zwei
bestimmten Destinationen.®®* Je nachdem, wie ,,starr der Fahrplan ausgestaltet ist, ist die
Wiederholungsrate wéhrend der Pendlerzeiten dichter und wird der Fahrplan in den Randzei-
ten ausgediinnt auf ein zyklisches Grundgerist, welches ein ganzzahliges Vielfaches des
Wiederholungsintervalls darstellt, also beispielsweise auf einen Zweistundenrhythmus. Be-
reits im 19. Jahrhundert existieren im innerstédtischen Bus-, Tram- und Stadtbahn-Verkehr
starre Fahrplane. Im fernrdumlichen Bahnverkehr wurde der starre Fahrplan zuerst im milita-
rischen und kriegswirtschaftlichen Zusammenhang angewandt. VVon dieser preussischen Tra-
dition zeugt noch die Tatsache, dass die SBB beim Ausbruch des Ersten Weltkriegs auf einen
starren Kriegsfahrplan umgestellt wurden.®®® Nebst der Beschleunigungswirkung durch
gleichzeitige Angebotsverdichtung bietet der systematisch-starre Fahrplan aus der Sicht der
Reisenden vor allem den Vorteil der Transparenz und der leichten Merkbarkeit. Die Unter-

%81 Stahli, Grundfragen der Fahrplangestaltung, S. 446.

682 Je mehr Verbindungen von allen méglichen Raumpunkten in méglichst kurzen Fahrzeiten zu einem Ort
flhren, desto besser ist die Erreichbarkeit des besagten Ortes.” In: Frey/Vogel, Verkehrsintensivierung, S. 80.
%83 S0 bei Potthof 1943: ,,Der stabile Fahrplan“, bei Roesener 1948: , Der rhythmische Fahrplan“, bei Chaussette
1950: ,,Rhythmischer oder individueller Fahrplan®. Literaturangaben in: SBB32_049 04: SBB-
Fahrplankommission, Bericht tiber Fahrplan und Betrieb der NS (Studienreise 1953), S. 35.

684 In a cyclic timetable, train connections are operated regularly with respect to a cycle time.“ In: Peeters, Cy-
clic Railway Timetable, S. 1; Stahli, Zur Entwicklung des Taktfahrplans, in: SIA-Sonderdruck, ibid., S. 8.
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nehmen des 6ffentlichen Verkehrs setzten jedoch nicht nur zwecks Nachfrageorientierung auf
starre und verdichtete Fahrplane. Systematische Fahrplédne vereinfachen auch die Produkti-
onsplanung und kénnen dazu dienen, schlecht ausgenutzte Infrastruktur-, Rollmaterial- und
Personalkapazitaten effizienter zu bewirtschaften. Allerdings stehen diesen Vorteilen die ge-
ringere Flexibilitat und auch die Gefahr der Schaffung von Uberkapazititen gegeniiber. Wenn
keine entsprechende Nachfrage besteht, kann der dichte starre Fahrplan die Auslastung der
einzelnen Zige und damit die Kostendeckung einer Strecke verschlechtern, wobei hier die
Netzeffekte, also die Effekte des Zubringerdienstens von schlecht ausgelasteten Strecken zu
rentablen Hauptstrecken, beriicksichtigt werden missen. Kapitel 5.2 beschreibt dartiber hin-

aus, wie der Taktfahrplan auch zur Reduktion der Systemkomplexitét konzipiert wurde.

Neben betriebsplanerischen Uberlegungen gelten die Nachfrage- und Wettbewerbsorientie-
rung als wichtige Merkmale eines starren Fahrplans. Nicht der intermodale, sondern der in-
tramodale Wettbewerb gab jedoch den Ausschlag fur eine der ersten Umstellungen einer
Hauptbahnlinie: So wurde die Eisenbahnstrecke Rotterdam—Hofplein-Den Haag—Schevenin-
gen 1908 auf den starren Fahrplan umgestellt, um im Wettbewerb gegen eine Konkurrenzver-
bindung iiber Delft ,,dem Publikum ein noch besseres Angebot zu machen.“®®® Auch in der
Schweiz gab es zwischen privaten Bahnen und den SBB eine gewisse Konkurrenz. Dabei
ging es nicht darum, einander Reisende abspenstig zu machen, sondern darum, wer sich zuerst
mit der Fahrplaninnovation briisten konnte. Bei den SBB erschien der starre Fahrplan zu-
nachst als komplementéres Instrument einer Unternehmensplanung, welche ihre Investitionen
langfristig auf ein Hochgeschwindigkeitsnetz biindelte. Die Taktfahrplaninnovation bedeutete
dann besonders in der Weiterentwicklung zum Systemprinzip von Bahn 2000 eine Abkehr
vom Primat der Infrastruktur- und Rollmaterialplanung, was die Akteure als einen ,,Bruch mit

einer alten Tradition“®®’

empfanden: nicht mehr infrastrukturelle und technische Handlungsre-
striktionen sollten den Fahrplan und die Fahrgeschwindigkeit bestimmen. Sondern das mit
dem Fahrplan angestrebte Bahnangebot wurde zum Produktionsplan erhoben. Der Fahrplan
wird damit zum Signal fur den Wandel der SBB von einem Unternehmen, auf welches die
Fahrgéaste angewiesen sind, zu einem Unternehmen, welches auf seine Fahrgéaste angewiesen
ist und ihnen entsprechende Angebote unterbreiten muss. Den Wandel in der Nachfrage- und
Kostenstruktur bekamen die SBB bereits in den frihen 1950er-Jahren zu splren. Entspre-

chend interessierte sich die SBB-Fuhrung flr Rationalisierungsmdglichkeiten, kombiniert mit

%85 Siehe Haudenschild, Taktfahrplane im In- und Ausland, S. 5f.

68 SBB32_049_04: SBB-Fahrplankommission, Bericht tiber Fahrplan und Betrieb der NS (Studienreise 1953),
S. 35. Gemass Theo Tielemann fuhren bereits die hollandischen Treidelkdhne im 17. und 18. Jahrhundert im
Einstundentakt. Tielemann, Die Produktivitat der Eisenbahn, S. 21.
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einer starkeren Ausrichtung auf die verénderte Reisendennachfrage. Zu diesem Zweck stu-

dierte man auslandische Beispiele, zum Beispiel den hollandischen Fahrplan.

5.1 Die Fahrplankommission reist nach Holland (1953)

Anfangs Februar 1953 kundigte der SBB-Vorsitzende Hugo Gschwind seinem hollandischen
Amtskollegen an, die SBB-Fahrplankommission zum Studium der ,,Grundprobleme des Fahr-
planaufbaus Ihres Unternehmens* zu den Nederlandse Spoorwegen (NS) schicken zu wol-
len.®®® Im Mérz 1953 war es soweit. Die personell mit je einem Vertreter der drei Kreisdirek-
tionen und der Generaldirektion zusammengesetzte Kommission hielt sich zwei Wochen in
Holland auf und prasentierte der Generaldirektion nach ihrer Riickkehr einen umfangreichen
Bericht, der als graue Vorgeschichte zum Taktfahrplan zwar zuweilen erwéhnt, aber kaum
detailliert gewiirdigt wird.®®® Zunachst zeichnet der Bericht die Geschichte des starren Fahr-
plans in Holland nach. Nach der eingangs erwahnten Fahrplanumstellung auf einer Strecke
von 1908 fiuhrten die NS den starren Fahrplan in den 1920er- und 1930er-Jahren sukzessive
auf ihrem gesamten Netz ein. Dessen Ausmasse wurden gleichzeitig durch Streckenstillle-
gungen und deren Substitution durch den Autobusverkehr verkleinert. 1938 war der starre
Fahrplan in einem 30-Minuten bis maximal 120-Minuten-Intervall praktisch auf dem ganzen
Netz giiltig.®®°

Warum kannten die Hollander also langst, was man in der Schweiz erst zu diskutieren be-
gann? Die Fahrplankommission bemdihte sich, die Besonderheiten des holldndischen Bei-
spiels zu betonen. In der ,,einzigartigen Verkehrsstruktur der Niederlande” liege ndmlich der
Grund fur die Einflhrung des starren Fahrplans. Gemeint war die hohe Verkehrsnachfrage in
der dicht besiedelten Randstad, dem urbanen Ballungsraum im Westen Hollands.*** Der Mas-
senpersonenverkehr auf diesen relativ kurzen Distanzen evozierte bei den Berichterstattern
eine Nahverkehrsmetapher: Sie sprachen von einer ,,Blitz-Trambahn auf normaler Spur*. Zu-
dem entspricht die Randstad in fast idealer Weise aktuellen Netzwerktheorien, indem die

Verkehrsknoten die Funktion von eigentlichen ,hubs’ einnehmen, die auch periphere Verbin-

%7 |_ichtenegger, Der Taktfahrplan, S. 12.

%88 SBB32_049_04: Studienaufenthalt bei den NS-Bahnen: Brief von H. Gschwind an die Direktion der NS, F.Q.
den Hollander (3.2.1953).

%89 Roland Haudenschild bildet eine allerdings bei manchen SBB-Akteuren wegen seiner skeptischen Haltung
gegeniber dem Taktfahrplan nicht sehr beliebte Ausnahme. Siehe Haudenschild, Taktfahrplédne im In- und Aus-
land.

%% peeters nennt als Datum der Einfilhrung des Einstunden-Fahrplan-Intervalls auf dem ganzen Netz der NS das
Jahr 1931. Peeters, Cyclic Railway Timetable, S. 7. Und Tielemann nennt als Abschlussjahr 1936. Tielemann,
Die Produktivitat der Eisenbahn, S. 22.
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dungen einer Anschlussdynamik unterwerfen.®®? Die Fahrplankommission prasentierte die
sukzessive Ausdehnung des starren Fahrplansystems in Holland denn auch weit gehend als
positive Pfadabhangigkeit, namlich als ,,naturliche Folge* der Knotenwirkung im urbanen
Netz mit seinen Auslaufern, die sich ,,notwendigerweise” auch auf die Zufahrtslinien fort-
pflanzten.®®® Die fortschreitende Elektrifizierung des Netzes der NS, welche die durchschnitt-
liche Reisegeschwindigkeit der Zlige erhéhte und vereinheitlichte und welche den Einsatz
automatisierter Stellwerks-, Signalisations- und Sicherheitsprozesse erlaubte, war eine tech-
nisch-infrastrukturelle VVoraussetzung fur die flachendeckende Einfuhrung eines starren Fahr-
plans. Dazu kam der Einsatz von Leichtmetallwagen fiir eine hohere und gleichmaéssigere
Reisegeschwindigkeit im Nahverkehr. Als zentrales Motiv fiir die stetige Ausdehnung des
starren Fahrplans auf dem hollandischen Bahnnetz und fur die Neudefinition der starren Fahr-
plankoordinaten nach dem Zweiten Weltkrieg nennt der Bericht jedoch den Anstoss ,,von der
Seite eines neuen Konkurrenten: des Automobils.” Bei der durch die Autokonkurrenz fur die
Bahnen entstandenen ,,trostlosen wirtschaftlichen Lage“ hatten die Nederlandse Spoorwegen
ein besseres Angebot ersinnen mussen. Das Massnahmenpaket bestand aus den Elementen
Rationalisierung, Erhohung der Reisegeschwindigkeit und aus dem starren Fahrplan, dem
wegen ,seiner Einfachheit und Bequemlichkeit fir das reisende Publikum eine grosse Be-
deutung fiir die Werbekraft des Unternehmens* beigemessen worden sei.®*

Vor allem retrospektiv fallen bei der Schilderung der holldndischen Verhaltnisse manche
Anhnlichkeiten zur schweizerischen Bevélkerungs- und Eisenbahnstruktur auf: Die Schweiz ist
ebenfalls kleinrdumig und weist im St&dtedreieck Zurich-Basel-Bern und rund um die grossen
Ballungszentren seit dem frihen 20. Jahrhundert eine zunehmende Verkehrskonzentration
auf.®®® Zudem war die Elektrifikation des gesamten SBB-Netzes bereits friih abgeschlossen.
Bei der zeitgendssischen Evaluation durch die SBB-Fahrplankommission wurden die Unter-
schiede jedoch stérker betont. So zitiert der Bericht den Fahrplanchef der NS, der fand, ein
starrer Fahrplan flr die gesamte Schweiz sei aufgrund der geographischen und verkehrlichen
Zentrums- und Transitlage des Landes ein ,,Ding der Unmdglichkeit.“®®® Denn das starre Sy-

stem weise eine schlechte Anschlussfahigkeit an den internationalen Verkehr auf, was fur das

%1 Heute werden Amsterdan, Haarlem, Leiden, Den Haag, Delft, Rotterdam, Gouda, Utrecht und Hilversum zur
Randstad gezahlt. Siehe Stichwort Randstad in http://www.wikipedia.org.

%92 Jansen, Einfiihrung in die Netzwerkanalyse.

%93 SBB32_049_04: SBB-Fahrplankommission, Bericht tiber Fahrplan und Betrieb der NS (Studienreise

1953), S. 37.

6% SBB32_049 _04: Bericht iiber Fahrplan und Betrieb der NS, S. 37f.

5% Siehe Frey/Vogel, Verkehrsintensivierung; Axhausen/Fréhlich/Tschopp. Veranderungen der Schweizer Er-
reichbarkeiten.

6% SBB32_049 04: Bericht tber Fahrplan und Betrieb der NS, S. 39.
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in geographischer Randlage befindliche Holland viel weniger ins Gewicht falle als fir das

Transitland Schweiz.

Die Unterschiede tiberwiegen, doch das Vorbild spornt an

Wie schatzte jedoch die Fahrplankommission selber die Imitierbarkeit des hollandischen Mo-

?%°7 Sie betonte zunéchst, dass der gesamthollandische starre Fahrplan

dells in der Schweiz ein
das Ergebnis eines ,,vieljdhrigen Studiums der Verkehrsstruktur sowie der betrieblichen und
technischen Voraussetzungen und Mdoglichkeiten” sei. Genau dieses Studium stand fur die
Schweiz noch aus, waren doch die Autoren des Berichts nicht in der Lage, eindeutige Aussa-
gen zu den Reisefrequenzen im innerschweizerischen Personenverkehr zu machen: ,,Wir ken-
nen heute wohl einigermassen die Besetzung der Zuge, nicht aber die Grésse, Bewegung und
Richtung der einzelnen Verkehrsstrome.” Als weiteres Hindernis verbuchte der Bericht die
ungleich komplizierteren Verhéltnisse im schweizerischen Bahnnetz und dessen Dezentrali-
taten im Vergleich zum radial strukturierten hollandischen Netz. Im Hinblick auf den spateren
schweizerischen Taktfahrplan und auf Bahn 2000 sind vor allem die Ausfiihrungen zum hol-
landischen Knotenpunktsystem von Relevanz. Dieses wurde in Holland 1934 eingefiihrt und
im Reisebericht als ,,Zusammenfassung von gegenseitig aneinander anschliessenden Schnell-
verbindungen an den wichtigsten Bahnhofen des Netzes* definiert. Zwar hielten die Mitglie-
der der Fahrplankommission fest, in der Schweiz seien im Unterschied zu Holland die ,,Di-
stanzen von Knotenpunkt zu Knotenpunkt [...] sehr unterschiedlich.” Gleichzeitig etablierte
ihre detaillierte Analyse tiber den Aufbau des hollandischen Systems von Knotenpunktbahn-
hofen, in welchen die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Zige symmetrisiert und die Aufent-
haltszeiten auf ein rasches Umsteigen optimiert wurden, einen Wissensbestand bei den SBB,
auf den Ende der 1960er-Jahre auch die Taktfahrplan-Erfinder zurtickgreifen konnten. So ist
also schon 1953 zu lesen, es sei an sich klar, dass die besten Anschlussverhéltnisse dann er-
reicht wirden, wenn die Zlge der verschiedenen Richtungen ,,méglichst gleichzeitig ankom-
men und nach einer mdglichst geringen Umschlagzeit auch wieder gleichzeitig wegfahren.*
Der starre Fahrplan bringe ein solches Anschlussknotensystem ,,am reinsten* zum Ausdruck,
wahrend der schmiegsame, also organisch gewachsene, Fahrplan nur ausnahmsweise zu einer

6% Als weitere Hindernisse filhrte die Kommission den

derartigen Knotenbildung gelange.
schweizerischen Giiterverkehr und die Bahnnebenaufgaben®®® an, welche einen dichten und

starren, auf einer regelmassigen Zugbildung und Zuggeschwindigkeit aufbauenden Fahrplan

597 SBB32_049_04: Bericht iiber Fahrplan und Betrieb der NS, Zitate und Ausfiihrungen, S. 36-41.
6% SBB32_049 _04: Bericht tber Fahrplan und Betrieb der NS, S. 56.
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erschweren wirden. Und schliesslich meldete sie auch Bedenken wegen der topographischen
Andersartigkeit der Schweiz an. Dieser Topographie-Topos — die gebirgige Schweizer Land-
schaft als Strukturelement jeder Verkehrsplanung — zieht sich als Begriindungszusammenhang
fiir schweizerische Besonderheiten im Eisenbahnbau sowohl durch die Bahnquellen wie auch
durch einen grossen Teil der Eisenbahnliteratur. Es ist kein Zufall, dass sich die erfolgreichen
wie die gescheiterten Innovatoren des schweizerischen Bahnsystems an diesem Topos rieben
und ihn mit ihren Ideen zumindest teilweise in Frage stellten.””® Bemerkenswerterweise wur-

de er im Bericht der Fahrplankommission jedoch relativ gering gewichtet.

Stattdessen verglichen die Autoren die Anschliisse vergleichbarer Zugrelationen in Holland
und in der Schweiz en détail. Sie kamen zum Schluss, dass die Nederlandse Spoorwegen ge-
samthaft die besseren Anschliisse aufwiesen, was teilweise eine Folge des starren Fahrplans
sei. Punkto Reisegeschwindigkeit schnitten die Hollander erst recht besser ab. Diese Uberle-
genheit flhrten die Autoren jedoch nicht auf den starren Fahrplan zurlick, sondern auf die
Rationalisierungsmassnahmen: auf die Tatsache, dass in Holland zahlreiche Nebenstationen
geschlossen worden waren und damit Haltepunkte wegfielen. Was die Anschlussfahigkeit an
den internationalen Bahnverkehr anbelangt, so fiel das Urteil der Kommissionsmitglieder dif-
ferenzierter aus, als es angesichts des negativen Diktums des holldndischen Fahrplanchefs zu
vermuten gewesen ware. Sie hielten namlich fest, dass die Grenzilibergange in Holland nicht
schlechter funktionierten als anderswo und dass die internationalen Zuge sehr gute Reisezei-
ten aufweisen wiirden.””* Das Resiimee lautete, die VVoraussetzungen fiir einen starren Fahr-
plan, wie er ,,wie kaum etwas anderes aus den besonderen niederldndischen Verhé&ltnissen
herausgewachsen sei*, seien in den Niederlanden ,,in idealer Weise erfullt”, wahrend sie in
der Schweiz ,fast ganzlich* fehlen wirden. Trotz der sehr positiven Beurteilung des starren
Fahrplans und des holldndischen Bahnsystems liess das nur einen Schluss zu: ,,Die Einfih-
rung eines gesamtschweizerischen starren Fahrplanes kommt [...] u[nseres] E[rachtens] nicht
in Frage.” Denn auch wenn die betrieblichen und technischen Voraussetzungen dafir geschaf-
fen werden konnten, sei es doch unmdglich, die verkehrsstrukturellen und geographischen
Verhaltnisse zu dndern. Hingegen hielten die Kommissionsmitglieder die Einflihrung des star-
ren Fahrplans auf einzelnen Strecken oder fiir bestimmte Zugkategorien fiir priifenswert.”®?

Die Autoren des Berichts ausserten sich auch Uber die geringe Mdéglichkeit, unrentable Bahn-

%% Diese beinhalteten in den 1950er-Jahren den Transport von Post, Expressgut, Lebensmitteln, Milch und Vieh.
Siehe Eidg. Post- und Eisenbahndepartement, Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen, S. 47.

790 \Wobei es ein interessantes Paradox zu sein scheint, dass der Ursprung des Topographie-Topos ja gerade in
der Uberwindung der schwierigen Topographie durch die viel zitierten schweizerischen Meisterleistungen im
Tunnel- und Brickenbau, paradigmatisch der Gotthardtunnel, begriindet ist.

701 SBB32_049_04: Bericht iiber Fahrplan und Betrieb der NS, S. 59, 61f. und 64.
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nebenstrecken still zu legen. Sie teilten die Haltung der UIC, welche sich gegen die den Bah-
nen auferlegte Betriebspflicht wandte und auf solchen Strecken fir einen von den Bahnen
betriebenen Busverkehr pladierte.””® Die Kommissionsmitglieder machten sich keine Illusio-
nen Uber die Durchsetzbarkeit solcher VVorschldge in der Schweiz. Doch sie empfahlen den
SBB eindringlich, sich punkto Reisegeschwindigkeit ein Vorbild an den NS zu nehmen, ,,da-
mit mit dem gleichen Material mehr und bessere Leistungen angeboten werden* koénnten.
Denn die Temposteigerung mache die Bahnen gegeniiber dem Autoverkehr konkurrenzfahi-
ger und verbessere die \Voraussetzungen fiir eine Optimierung des Fahrplans.’®* Diese Kausa-
litdtskette muss erinnert werden, wenn die Rede spater auf den Taktfahrplan Schweiz von
1972 kommt. Denn auch dort werden abkirzende und die Geschwindigkeit erhohende Mass-

nahmen als Bedingungen fir die Fahrplanumstellung genannt.

Dissonante Schlussfolgerungen und eine Reise nach Deutschland

Eine integrale Ubernahme des hollandischen Modells kam fiir die Fahrplankommission also
nicht in Frage. In einem daraufhin vom SBB-Generalsekretariat verfassten ,,\Verzeichnis der
Rationalisierungsmassnahmen®, deren Prifung aufgrund des Hollandberichts empfohlen wur-
de, findet sich jedoch eine differenziertere Empfehlung: ndmlich fiir eine ,schrittweise Ein-
fihrung eines starren Fahrplanes fur den internen Verkehr auf das ganze Netz, mit Ausnahme
der Strecke Basel-Gotthard—Chiasso“.”®® Als Voraussetzungen dafiir identifizierte dieses Do-
kument die Erhohung der Reisegeschwindigkeit aller Personenziige, eine vereinfachte Zug-
bildung durch den Einsatz von Triebwagen mit automatischer Kupplung sowie eine Vermin-
derung der Verkehrsspitzen. Das Papier empfahl, eine vom Alltag der Fahrplangestaltung
unabhéngige interdisziplinare Arbeitsgruppe aus Betriebs- und Traktionsfachleuten einzuset-
zen, die den starren Fahrplan unter Mitarbeit eines holldndischen Fachmannes griindlich vor-
bereiten konnte. Diese Arbeitsgruppe sollte einen umfassenden und integrativen Problemlo-
sungsansatz verfolgen, den Fahrplan und die damit direkt verbundenen Planungsinstrumente

evaluieren und den Fahrzeug- und Personalbedarf eruieren.”®

Gab der urspriingliche Bericht der Fahrplankommission etwa nicht die einstimmige Meinung
der Kommissionsmitglieder wieder? Entsprachen seine Schlussfolgerungen vorwiegend der

Einschétzung der Kreisvertreter, zu denen auch der Kommissionsvorsitzende gehorte? Scherte

702 SBB32_049_04: Bericht tber Fahrplan und Betrieb der NS, S. 136. Hervorhebung durch die Verfasserin.

7% Sjehe SBB32_017_14: UIC, Das Problem der Finanzlage der Eisenbahnen, Januar 1956.

%4 SBB32_049_04: Bericht tiber Fahrplan und Betrieb der NS, S. 137 und S. 140.

705 SBB32_049_04: Verzeichnis der Rationalisierungsmassnahmen vom 21.8.1953 (GS), S. 3 und S. 6f. Hervor-
hebung durch die Verfasserin.
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das von der Generaldirektion und dem Generalsekretariat in die Kommission delegierte Mit-
glied bereits wahrend der Studienreise aus dem Konsens aus? Oder war es die Generaldirekti-
on, die von den Empfehlungen des Berichts der Kommission nicht tiberzeugt war und deshalb
abweichende Empfehlungen in das Massnahmenverzeichnis einfliessen liess? Wie es zu die-
sen Dissonanzen kam, darliber geben die tberlieferten Quellen keine Auskunft. Mdglicher-
weise sollte eine zweite Studienreise Klarung schaffen. Denn wenige Wochen nachdem das
Generalsekretariat seine Empfehlungen niedergeschrieben hatte, begab sich die Fahrplan-
kommission zur Deutschen Bundesbahn. In ihrem zweiten Reisebericht legte die Kommissi-
on dar, dass eine flachendeckende Umstellung des bundesdeutschen Bahnverkehrs auf den
starren Fahrplan aufgrund der zentralen geografischen Lage der BRD sowie wegen der Hete-
rogenitdt und Komplexitéat ihres Bahnverkehrs ,,uniberwindliche Schwierigkeiten“ bereiten
warde. In ihren Planungen nahm die Deutsche Bundesbahn (DB) Stellung zu Ideen, die Au-
gust Scherl schon 1909 unter dem Titel: ,,Ein neues Schnellbahnsystem: VVorschlage zur Ver-
besserung des Personenverkehrs* lanciert hatte. Scherl skizzierte damals ein dreistufiges, vom
Guterverkehr separates Reiseverkehrsnetz, das in manchem dem spater von den schweizeri-
schen Taktfahrplan-Erfindern konzipierten System aus A-, B- und C-Ziigen dhnelte. Die
Fernverbindungen stellten in Scherls Modell das Grundnetz dar, auf welches er ein ,,Sekun-
darnetz als Verteiler- und Zubringerbahn* aufpfropfte und ein ,, Tertidrnetz, das die Fl&achen-
verkehrsverbindung in die kleinsten Ortschaften besorgt”, legte. Die DB setzte Scherls Modell
gemass dem Bericht der SBB-Fahrplankommission deshalb nicht um, weil sie Scherls An-
nahme teilte, wonach unabhédngige Schienennetze die Bedingung fir einen flachendeckenden
starren Fahrplan darstellten.”®” Zu ihren Fahrplan-Planungen befragt, unterschied die DB ei-
nerseits zwischen Fernstrecken und vielen weiteren Strecken, auf denen aus Griinden der
Wirtschaftlichkeit, wegen des gemischten Verkehrs und der internationalen Anschliisse mit
einem individuellen Fahrplan verkehrt werden misse. Anderseits gebe es einzelne Nahver-
kehrsrelationen mit einem genugend homogenen Verkehr sowie stadtische Bahnnetze mit

einer gentigend grossen Nachfrage, die sich fiir einen starren Fahrplan eignen wiirden.”®

Die SBB-Fahrplankommission gelangte nach dieser zweiten Reise zum Schluss, dass der Be-
trieb der NS auf einer von der Schweiz ,,sehr stark verschiedenen Verkehrsstruktur und Ver-

kehrspolitik® basiere, wahrend die Verhaltnisse bei der DB ,besonders im siiddeutschen

706 SBB32_049_04: Verzeichnis der Rationalisierungsmassnahmen vom 21.8.1953 (GS), S. 7.

7 SBB32_049_03: SBB-Fahrplankommission: Bericht iiber Fahrplan und Betrieb der DB (Studienreise vom
6.9.-1.10.1953), zu Scherl S. 29.

708 SBB32_049_03: Bericht tiber Fahrplan und Betrieb der DB, S. 29-37.
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Raum den schweizerischen viel naher* lagen.”® Gleichzeitig mahnte die Kommission, das
Beispiel der flr den starren Fahrplan vorgesehenen deutschen Vorortsziige und Stadtenetze
durfe in der Schweiz ,,nicht unbesehen Gbernommen* werden. Sie empfahl, die Zweckma-
ssigkeit und Anwendbarkeit des deutschen Beispiels grindlich zu priifen, und machte klar,
dass sie diesen Aufwand nicht selber leisten kdnne. lhre Antrage zielten auf die Erarbeitung
der fur eine Fahrplanumstellung notwendigen Grundlagen und Voraussetzungen ab. So schlug
sie die Einfiihrung einer systematischen Verkehrsstromzéhlung nach deutschem Modell vor.
Zur Viabilitat eines starren Fahrplans in der Schweiz hielt die Fahrplankommission abschlie-
ssend fest: ,,Fir das ganze Netz und fur einzelne Zuggattungen der SBB ist der individuelle
Fahrplan, der sich den genau erkannten Verkehrsbedurfnissen auf den einzelnen Strecken
anpasst, als einzig mogliche und wirtschaftliche Form der Verkehrsbedingung zu betrachten.
Auf Strecken, die ein genligend grosses Reisebedurfnis und einen von andern Linien weitge-
hend unabhé&ngigen Verkehr aufweisen, sind die verkehrlichen und betrieblichen Vorausset-

zungen, sowie der Aufwand und Nutzen des starren Fahrplans systematisch zu priifen.«"*°

Das inkrementelle Trajekt und die Rationalisierungslogik obsiegen

Bereits die divergierenden Einschdtzungen in den Reiseberichten und im Massnahmenver-
zeichnis zeigen, dass innerhalb der SBB keine Einigkeit in der Einschatzung des starren Fahr-
plans bestand. Auch waren die SBB in den 1950er- und 1960er-Jahren keineswegs auf den
unbedingten Erhalt all ihrer Betriebsressourcen erpicht. Das Image des Unternehmens SBB
als Vorkampfer fur den oOffentlichen Verkehr, das seine defizitdren gemeinwirtschaftlichen
Aufgaben im Bewusstsein seiner wichtigen Rolle flr Gesellschaft und Umwelt pflichtbewusst
ubernimmt und daflr selbstverstandlich auch entschadigt wird, ist das Resultat der spezifi-
schen Entwicklungen in den 1980er-Jahren.”! Bis 1977 konfrontierten die Bundesbahnen die
politischen und wirtschaftlichen Akteure jedoch mehrfach mit Vorschlégen, die auf einen
teilweisen Abbau der Bahnleistungen hinausliefen, und welche die Eigenwirtschaftlichkeit
und die Rationalisierungsnotwendigkeit des Bahnbetriebs in den VVordergrund stellten. In die-
sen Kontext gehdren auch die Studienreisen von SBB-Akteuren in den 1950er-Jahren. Bereits
erwéhnt wurde in Kapitel 3.3 die Reise Otto Wichsers zu den nordamerikanischen Bahnen mit
dem Ziel, deren systematischere Lochkartenanwendungen kennen zu lernen. 1956 weilte er-
neut eine SBB-Delegation in den USA, um sich die Mdglichkeiten der ,,Centralized Traffic
Control*, der rationalisierten Abwicklung des Rangiervorgangs im Guterverkehr sowie von

%9 SBB32_049 03: Zusammenfassung und Antrége des Berichts tiber Fahrplan und Betrieb der DB, S. 32.
0 5BB32_049 03: Zusammenfassung und Antrage des Berichts tiber Fahrplan und Betrieb der DB, S. 32, Her-
vorhebungen im Original.
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zentralisierten Buchungssystemen im Reiseverkehr vorfiihren zu lassen.”*? Die SBB-Akteure
der 1950er-Jahre betrachteten den starren Fahrplan also hauptsachlich als eine von mehreren
Massnahmen zur Effizienzsteigerung, zu welcher sie sich infolge der Autokonkurrenz und des

Verlustes ihres Transportmonopols gezwungen sahen.

Diese Verortung innerhalb des Rationalisierungskontexts erklart womaoglich auch, warum der
starre Fahrplan trotz der umfassenden Studien durch die SBB-Fahrplankommission nicht
schon in den 1960er-Jahren eingeflihrt wurde. Erstens erschienen andere Rationalisierungs-
massnahmen als dringender. Und zweitens musste man erst die Voraussetzungen flr eine
Fahrplanumstellung schaffen. Eine dieser VVoraussetzungen bestand in der Erhéhung der Rei-
segeschwindigkeit, wozu Investitionen in Strecken und in die Rollmaterialbeschaffung notig
waren. Eine weitere stellte die genauere Kenntnis der SBB-Verkehrsstrome dar. Sie bedingte
eine Systematisierung der statistischen Untersuchungen mithilfe erst der Lochkartenmaschi-
nen und spater der EDV. Auf der betrieblichen Prioritatenliste konkurrierte die Fahrplanum-
stellung moglicherweise mit dem aus dem Kybernetikdiskurs abgeleiteten Automatisierungs-
programm, auch wenn die ldee eines systematischen Fahrplans ebenfalls auf kybernetischen
Vorstellungen aufbaut. Diese Kombination aus Pfadabhéngigkeiten, konkurrierenden Priori-
taten bei beschranktem Investitionsspielraum und dem Mangel an interner Einigkeit fiihrte
dazu, dass das Studium des starren Fahrplans jahrelang auf Sparflamme gehalten wurde. Ex-
emplarisch fur die Skepsis vieler Eisenbahner sei der vom Berner ,,.Bund“ als damaliger
»Schopfer des modernen Bundesfahrplans® bezeichnete Samuel Mdllener zitiert, der zur Zeit
der Studienreisen Sektionschef innerhalb Abteilung fiir den Betriebsdienst war. Er schrieb
zirka 1955: ,,Vereinzelte Stimmen behaupten hin und wieder, es liege kein System in unserem
Fahrplan, und es wird unter Hinweis auf ausléandische Beispiele empfohlen, einen Fahrplan
mit Zugen in regelméassigem Zeitabstand aufzubauen.” Fir den Sonderfall Schweiz sei der ,,s0
genannte starre Fahrplan“ jedoch kaum anwendbar, unter anderem deshalb, weil er die Reise-
geschwindigkeit der beliebten Stadteschnellziige auf der Achse Genf-Zirich beeintrachtige.
Mdllener hielt es namlich fur undenkbar, dass ,,in einem starren Fahrplan alle Schnellziige
unter Vernachlassigung der zahlreichen grésseren Zwischenstationen mit der Reisezeit der

Stadteschnellziige zu filhren® waren.™?

" Ahnlich argumentiert auch Kirchhofer, Im Dienst von Wirtschaft, Staat und Bevélkerung.

12 5BB32_049 _08: Study Tour of Swiss Federal Railways’ Engineering and Operating Officers in the United
States inkl. Begleitbrief von H. Gschwind an W.T. Farici, President of the Association of American Railroads
(15.5.1956).

8 Miillener in: Eidg. Post- und Eisenbahndepartement, Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen, S. 60; Siehe auch:
Der Bund vom 1.9.1957 zur Pensionierung von S. Millener.
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Wettbewerb um die Pionierrolle und ein erneuter Untersuchungsauftrag

Die Holland- und die Deutschlandreise fihrten immerhin dazu, dass die SBB ab 1955 die Ein-
fuhrung des starren Fahrplans am rechten Zirichseeufer priiften.”** Die Pionierrolle blieb den
Bundesbahnen jedoch versagt, weil private Bahnen schneller waren. Ab 1957 untersuchten
auch die Vereinigten Bern-Worb-Bahnen (VBW) den starren Fahrplan. Sie fuhrten ihn 1963
auf der Strecke Bern-Bolligen-Worb ein. Diesem Beispiel folgte 1966 die Solothurn-
Zollikofen-Bern-Bahn (SZB).”™ Méglicherweise beeindruckt vom Tempo der Privatbahnpio-
niere, die nun die Nase vorn hatten, fiihrte das SBB-Studienblro 1965 Abklarungen fir einen
starren Fahrplans zwischen Bern und Biel durch. Doch nicht im Westen, sondern im Osten
der Schweiz nahm der erste systematische SBB-Fahrplan Gestalt an: 1962 wurden die Plane
fiir einen Ausbau des Vorortsverkehrs am rechten Zurichseeufer konkretisiert und gleichzeitig
redimensioniert auf zwei neue Doppelspurinseln, welche eine kreuzungsfreie Begegnung
zweier Zlge und damit die Verdichtung des Fahrplans ermdglichten. Dieser sah vor, dass die
Ziige zwischen Zirich, Meilen und Rapperswil in einem 30-Minuten-Intervall verkehrten.”*®
Am 26. Mai 1968 war es so weit: auch die SBB fuhren nun auf einer Strecke ,,systematisch*.
Bis in die spéten 1960er-Jahre folgten die SBB also den Antragen der Fahrplankommission,
die Einflihrungsmdoglichkeiten des starren Fahrplans in einem begrenzten Nahverkehrsgebiet
zu prifen, und nicht der risikofreudigeren Empfehlung im Massnahmenverzeichnis des Gene-
ralsekretariats. Nicht das hollandische, sondern ein adaptiertes deutsches Modell war damit
handlungsleitend geworden. Erst als die Reisenden in der zweiten Halfte der 1960er-Jahre
begannen, nicht nur prozentual, sondern in absoluten Zahlen Richtung Strassenverkehr abzu-
wandern und damit das SBB-Management zur Marketingorientierung zwangen, bekam auch
die ldee eines ausgedehnten starren Fahrplans wieder Aufwind: dieses Mal explizit als nach-

frageorientiertes Angebotskonzept.

1968 diskutierten die Kader der Generaldirektion namlich generell tber die Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit im Reiseverkehr. Die Vorschlage der vom Kommerziellen Dienst Per-
sonenverkehr (KDP) geleiteten Arbeitsgruppe wurden bereits in Kapitel 4.2 vorgestellt, insbe-
sondere jener nach einer Reduktion der Reisezeit durch den Schnellfahrbetrieb. Daneben
schlugen die ,,Kommerzialisten* auch die Einfihrung eines ,,bedirfnisgerechten” Fahrplans in
einem erweiterten Netz von Stadteschnellziigen vor. Die deutschen Bahnakteure hatten das

Verdichtungs- und Kapazitatsausschopfungspotenzial des systematischen Fahrplans in einem

14 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 19.2.1969: Ausbau der Linie Ziirich-Meilen-Rapperswil: Erhéhung
des Baukredits.

> Haudenschild, Taktfahrplane im In- und Ausland, S. 56f.

76 Alle Angaben bei Haudenschild, Taktfahrplane im In- und Ausland, S. 82.
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Stédteschnellzug- bzw. Intercity-Netz ebenfalls erkannt und wichen in den spéaten 1960er-
Jahren von ihrer friher vertretenen Maxime ab, wonach ein starrer Fahrplan auf dem Fernver-
kehrsnetz kaum praktikabel sei. Sie kindigten 1968 ihr Intercity-Programm auf den DB-
Hauptlinien auf der Grundlage eines ,,rhythmischen“ Zweistunden-Intervalls an.”*” Auch in
der Schweiz zeichnete sich ein Meinungsumschwung ab. So rechnete der KDP Ende 1967 in
seinem Grundlagenpapier fur die Wettbewerbsdiskussion vor, dass ein auf einem Einstunden-
Intervall basierender starrer Fahrplan Mehrleistungen von 50 Prozent zur Folge hatte. Der
KDP kam damit auf eine verbliffend &hnliche Zahl wie wenig spéater die Taktfahrplan-
Erfinder. Beim Meinungswandel in Richtung gesamtschweizerischer starrer Fahrplan spielte
der zunehmende Kostendruck eine Rolle. Allerdings setzte auch der starre Fahrplan mit dem
erwarteten Mehrverkehr mancherorts teilweise umfangreiche Ausbauten oder neues Rollmate-
rial voraus, wie der KDP selbstkritisch anmerkte.”*® Baudirektor Max Portmann betonte an
der Fuhrungskonferenz im Frihling 1968 die Wichtigkeit schlanker Anschlisse und rascher
Umsteigezeiten. Er rechnete vor, dass ,,durch die Fahrplangestaltung einerseits und die Trieb-
fahrzeuge anderseits” bei allen Zigen ausser den Stadteschnellziigen am meisten Reisezeit
eingespart werden konne.”® Auch der Tenor der tibrigen Konferenzteilnehmer war vorsichtig
positiv: “Obwohl bei einem starren Fahrplan mit betrieblichen Schwierigkeiten gerechnet
werden muss, ware eine Untersuchung lohnend”, hélt das Protokoll fest. Der Betriebsdienst
forderte dafiir zusatzliche personelle Ressourcen fur sein Studienbiiro an. Dieses sollte in Zu-
sammenarbeit mit anderen Abteilungen eine Analyse der Bedarfsstruktur und der Verkehrs-
strome vornehmen, wéhrend der KDP und die Informatikabteilung Marktabklarungen durch-
fuhrten. ,,Ergeben diese Abklarungen eine positive Bilanz, dann lasst sich ein Versuch ver-
antworten. "?® Wenngleich kommerzielle Uberlegungen und bald auch die Erfolgshilanz der
Zurich-Rapperswil-Linie die Attraktivitat einer Fahrplanumstellung in den Augen mancher
SBB-Akteure erhohten, gab sich die direkt zustdndige Betriebsabteilung nach wie vor zoger-
lich. Diese angespannte Ausgangslage zwischen vorwarts treibenden und zuriickhaltenden
Kraften beglnstigte unkonventionelle Problemldsungsstrategien. Der Taktfahrplan und sein

Entstehungsumfeld waren eine solche.

7 Abel, Von der Vision zum Serienzug, S. 85; Riickel 1968, S. 743, zit. in: ebd., S. 138; Haudenschild, Takt-
fahrpléne im In- und Ausland, S. 48f.

8 SBB39_009_25: Leitsatze fir die Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit im Reiseverkehr (KDP 11/1967),
S. 4-6.

9 SBB39 009 _25: Erhdhung der Reisegeschwindigkeit und Feste Anlagen, Exposé an der Konferenz vom
29.3.1968 (M. Portmann), S. 9f. und S. 2.

720 SBB39_009_25: Protokoll der Besprechungen vom 29.3. und 5.6.1968 zur ,,Verbesserung der Wettbewerbs-
fahigkeit im Reiseverkehr”, S. 5f,
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5.2 Der (angebliche) Mythos Taktfahrplan

Version A:

Der Taktfahrplan wurde 1971-1972 von einem Dreier-Team rund um den charismatischen jungen
Ingenieur Samuel Stahli entwickelt. Dies, nachdem Stahli, der schon als kleiner Junge fiir seine Mo-
delleisenbahn einen systematischen Fahrplan entworfen, den Fahrplan-Verantwortlichen 1969 ver-
geblich einen ersten Vorschlag fiir eine Fahrplansystematisierung vorgelegt hatte. Dieses Dreier-
Team war eingebettet in den 1971 gegriindeten ,,Spinnerclub®, in welchem junge SBB-Akademiker
eine gewisse Narrenfreiheit genossen. Manche ihrer Ideen wurden anfanglich wirklich als Spinnereien

abgetan. So auch das Konzept fiir einen schweizweiten Taktfahrplan.’

Version B:
,,Die Entwicklung des Taktfahrplans im Spinnerclub ist ein Mythos. Die Generaldirektion schickte
Stahli nach Holland, wo man den Taktfahrplan schon hatte. Stahli kannte den Fahrplan-Chef der

hollandischen Staatsbahnen gut.*’#

Version C:

,.Der Taktfahrplan ist naturlich eine Innovation, aber, das muss man schon einmal sagen, im Grunde
genommen nichts anderes als abgekupfert von den Vorortsziigen und von den NS. Und: der Taktfahr-
plan hat auch Nachteile. Ein massiver Nachteil ist zum Beispiel die Auslastung des Systems, das mus-
sen wir sehen. Max Rietmann hat den Taktfahrplan realisiert, von dem spricht heute niemand. Fir

sich genommen, war der Taktfahrplan kein Erfolg, er wurde es erst spater, das muss man auch einmal

Sagen.l‘723

Eine zentrale Bahninnovation mit variierenden Genealogien konfligiert mit dem als antiquiert
geltenden Anspruch der traditionellen Historiographie, herauszufinden, wie es ,eigentlich
gewesen“ sein kénnte.”* Tatséchlich ist die moderne Geschichtswissenschaft mindestens so
weit vom Ranke’schen Historismus entfernt, wie es tber Satelliten kommunizierende Zugsi-
cherungssysteme vom Fllgelsignal des 19. Jahrhunderts sind. Und trotzdem bleibt ein glei-
cher Grundantrieb: die Zugsicherheit zu garantieren im Beispiel der Bahnen, und Vergange-
nes, dessen Produkt die Gegenwart ist, zu rekonstruieren, im Fall der Geschichtsschreibung.

72! Synthetisierte Aussagen verschiedener Interviewpartnerinnen aus dem Umfeld von Samuel Stahli sowie aus
verschiedenen schriftlichen Beitrdgen zum Thema.

722 Ein ehemaliger SBB-Akteur im Gespréach mit der Verfasserin.

"2 Muindliche Aussage von Benedikt Weibel in seiner Rede zur Vernissage des Buches von Krauchi/Stockli,
Mehr Zug fur die Schweiz, in Zirich am 14.10.2004, mitgeschrieben von der Verfasserin. Im Gesprach mit der
Verfasserin lehnte B. Weibel den Innovationsbegriff flir den Taktfahrplan ab, weil es sich um eine Kopie handle.
724 In Abwandlung von Leopold v. Rankes programmatischem Satz in der Vorrede zu seiner ,,Geschichte der
lateinischen und germanischen Volker von 1494-1535%, Leipzig/Berlin 1824, wonach er mit diesem Werk nicht
Uber die Vergangenheit richten und seine Mitwelt belehren wolle, sondern ,,bloss zeigen, wie es eigentlich gewe-
sen.*
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Dazu und uber Ranke hinaus kommt der Anspruch, geschichtliche Entwicklungen nicht nur
durch mdglichst genaue Rekonstruktion, sondern auch mit der Hilfe passender theoretischer
Konzepte zu erklaren — und nicht nur zu verstehen.’® Natiirlich begibt man sich durchs Aufli-
sten verschiedener, noch nicht gewichteter Versionen desselben VVorgangs in die N&he einer
postmodernen Auffassung vom Tod der grossen Erzahlungen und von der Gleichwertigkeit
der vielen kleinen und auch sich widersprechenden Geschichten.’”?® Das war jedoch nicht die
Absicht. Vielmehr geht es darum, konkurrierende Deutungsmuster einer in der Schweiz po-
puldren Bahninnovation transparent zu machen. Diese verschiedenen Versionen rund um eine
Geschichte fordern zu einer integrativen Interpretation heraus, wenn man gerade nicht bei
einer falsch verstandenen postmodernen Beliebigkeit stehen bleiben will. Der Einbezug ver-
schiedener ,oral histories’ passt in den Prozess der dichten Beschreibung, wie er in der Phase
der Rekonstruktion von Ereignissen und Verlaufen niitzlich ist.”*" Die Erwahnung verschie-
dener Namen und jugendlicher Hobbies ist in den verschiedenen Ursprungsgeschichten und
auch in der folgenden Beschreibung nicht einfach anekdotisch gemeint. Vielmehr liefert sie
einen Hinweis auf die Rolle, welche konkrete Akteure im Prozess der Entwicklung und
Durchsetzung von Innovationen innehaben. Thomas S. Kuhn und vor ihm bereits Ludwik
Fleck haben dartiber hinaus auf die Wichtigkeit von Akteurkollektiven und von ihrem gemein-

samen Denkstil fiir die Durchsetzung neuer Paradigmen hingewiesen.””®

Aus den dekonstruktivistisch oder mythenzerstorerisch gemeinten Aussagen in den Versionen
B und C kann zuriick geschlossen werden: Es rankt sich ein Mythos rund um die Entste-
hungsgeschichte des schweizerischen Taktfahrplans, und er hat mit einer mythisierenden Be-
wertung vor allem der Person von Samuel Stahli zu tun; jenem Stéhli, dem wir bereits einmal
fliichtig als Mitarbeiter in Oskar Baumanns Studienbiro begegnet sind. Zum angeblichen
Mythos rund um den Taktfahrplan gehdrt jedoch weniger das Studienbdro, als vielmehr der so
genannte Spinnerclub, der &hnlich wie das Studienbiiro, aber ausserhalb der offiziellen SBB-
Strukturen, ein illustratives Beispiel flr ein solches Denkkollektiv mit einem gemeinsamen
Denkstil darstellt.

725 Damit ist die Dichotomie, welche die traditionelle Geschichtsphilosophie, namentlich Wilhelm Dilthey, zwi-
schen den Natur- und den Geisteswissenschaften angesprochen. Vgl. dazu die Einwéande von Jirgen Kocka, zit.
in: Iggers, Geschichtswissenschaft im 20. Jahrhundert. S. 60. Siehe auch die hervorragende Zusammenfassung
von Welskopp: Erkléren, in: Jordan, Lexikon Geschichtswissenschaft, S. 81-84.

728 Francois Lyotard, La condition postmoderne, Paris 1979.

727 Geertz, Dichte Beschreibung.

728 Kuhn, Die Struktur wissenschaftlicher Revolutionen; Fleck, Entstehung und Entwicklung einer wissenschaft-
lichen Tatsache.
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Brauchbare Subversionen: der Spinnerclub

Nach einem Forschungsaufenthalt in den USA trat Hans Meiner 1970 als junger, frisch pro-
movierter Physiker in die SBB ein. Und er befand sich in bester Gesellschaft: Wahrend der
spaten 1960er- und friihen 1970er-Jahre vollzog sich geméss Meiner ein eigentlicher Genera-
tionenwechsel bei den SBB. Infolge mehrerer gleichzeitiger Pensionierungen seien viele
,Junge“ neu zum Bahnunternehmen gekommen.’® Einer von diesen ,,Jungen war auch Jean-
Pierre Berthouzoz, der in Kapitel 4.3 fir den Kommerziellen Dienst Personenverkehr unter-
suchte, ob sich eine Schnellbahn Bern-Zirich volks- und betriebswirtschaftlich lohne.
Berthouzoz besuchte 1969/70 verschiedene SBB- Weiterbildungskurse zu Verkaufsforderung
und Marketing.” In einem solchen Kurs erzahlte ein Betriebspsychologe den Teilnehmern
von so genannten Spinnerclubs in der Privatwirtschaft. Damit waren lockere Zirkel gemeint,
die neuen Mitarbeitenden dazu dienten, untereinander ein Netzwerk zu spinnen, in welchen
sie aber auch unkonventionelle Ideen ,,spinnen” konnten. Berthouzoz gefiel diese Idee. Er war
1968 zu den SBB gekommen, im selben Jahr also, als in Paris, Berlin und auch in Zirich die
Revolte gegen das Establishment losbrach und zuweilen die Strasse brannte. Nun hatte die
Peer Group von Berthouzoz offensichtlich andere Schwerpunkte, als die gegen bildungspoliti-
sche und gesellschaftliche Verkrustung protestierenden Studierenden der Sorbonne oder an
schweizerischen Universitaten. Allzu radikale Ansichten hatten es im eingemitteten System
SBB auch schwer gehabt. Dies zeigt beispielsweise das Unverstandnis, mit welchem das Ge-
werkschaftsorgan ,,Der Eisenbahner” auf die Unruhen in Westeuropa reagierte: Wahrend die
Gewerkschafter dem studentischen Protest gegen osteuropdisch-diktatorische Verhaltnisse
grosse Sympathien entgegen brachten, lehnten sie studentischen Radikalismus in demokrati-
schen Gesellschaften ab. Dabei war sich ,,Der Eisenbahner* sicher, dass die schweizerische
Studentenschaft zu ,,realistisch und intelligent* sei, als dass sie die Agitationen der soziali-
stisch gesinnten studentischen R&delsfuhrer in Frankreich und Deutschland nachahmen wir-

de 731

Es wére jedoch falsch, aus dieser Eisenbahnerhaltung zu folgern, dass eine gewisse Syste-
munzufriedenheit und ein Wille zur Veranderung, wofir ,,die 1968er-Bewegung* paradigma-
tisch steht, nicht auch die Jungakademiker beseelten, die zu jener Zeit den SBB beitraten. Ihre
noch nicht diplomierten Zeitgenossen — und die wenigen Zeitgenossinnen — traten zu dersel-

ben Zeit an der ETH Zirich mit Vorschldgen fir eine Hochschulreform hervor, welche die

729 Angaben von Hans Meiner im Gesprach mit der Verfasserin.

0 |m Folgenden werden die Angaben von J-P. Berthouzoz im Gesprach mit der Verfasserin synthetisiert und
integriert. Vgl. dazu auch J-P. Berthouzoz, Der Spinnerclub, in: SIA-Sonderdruck, Zur Entwicklung des Takt-
fahrplans, S. 13f.
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studentische Mitsprache besser beriicksichtigen sollte, und begannen, diese Mitsprache bei
der Gestaltung der Lehrplane und der ETH-Personalpolitik zu praktizieren.”*? Partizipation
und Mitgestaltung strebte auch der SBB-Spinnerclub an. Aus der Sicht von Jean-Pierre
Berthouzoz hatte ein Spinnerclub einerseits den praktischen Wert, via ein interdisziplinares
Netzwerk das weit verzeigte Grossunternehmen SBB, in welchem sektorielles Denken stark
verbreitet war, kennen zu lernen. Zudem konnte ein solches Netzwerk auch ein Trainingsfeld
sein, in welchem sich die jungen und aufstiegswilligen Akteure Fiihrungskompetenzen aneig-
nen konnten.”* Anderseits ging es darum, sich ein Forum zu schaffen, um Ideen zu diskutie-
ren, welche im als hierarchisch und starr empfundenen Betriebsalltag zu ersticken drohten.
Dabei bewegten sich die Spinnerclub-Mitglieder akkurat auf jener Gratwanderung, welche
legale Aktivitdten von subversiven schied. Das begann bereits bei der Griindung: Berthouzoz
rief im Herbst 1970 zirka ein Dutzend potenziell Interessierte von zuhause aus an. Nachdem
er deren Bedurfnis evaluiert hatte, suchte der junge Staatswirtschaftler noch vor der Griindung
des Clubs eine institutionelle Verankerung. Der Spinnerclub sollte an die Ortsgruppe Bern der
Gesellschaft der Ingenieure der SBB (Gdl) gekoppelt werden, die ber die jugendliche Auffri-
schung froh war.”** Die Anbindung an die Gdl gab auch gleich auch die Selektionskriterien
fur die Mitgliedschaft beim Spinnerclub vor: Es kamen n&dmlich fir beide Organisationen nur
AkademikerInnen in Frage. Dieser Akademikervorbehalt garantierte angesichts der berufli-
chen Diversifikation der Gdl-Mitglieder, unter welchen sich nebst Ingenieuren auch Juristen
und Okonomen befanden, eine gewisse Homogenitat im Bildungsniveau, in den Karriereaus-

sichten, generell in Bezug auf die sozioprofessionelle Position und auch im Habitus.”*®

Im Dezember 1970 lud Berthouzoz die potenziellen Kandidaten fiir eine konstituierende Sit-
zung auf Januar 1971 ein, die nachmittags um 16.30 Uhr in einem offiziellen SBB-
Sitzungszimmer stattfinden sollte. Diese Terminierung am Rand der offiziellen Biroarbeits-
zeit ermdglichte den ,,Spinnern®, wie sie sich selber nannten, den nahtlosen Ubergang von der
offiziellen zur inoffiziellen Tétigkeit, welche dann jeweils in ein gemeinsames Nachtessen
mindete. Fur weitere Interessierte, die nicht in der Berner Zentrale arbeiteten, bedeutete sie

aber auch ein Exklusionskriterium.”® In seiner ersten Einladung schrieb Berthouzoz, es gehe

731 Studentische Unruhe, in: Der Eisenbahner, 19/1968, S. 6.

32 Die vom 1968er-Geist bewegten Ziircher Studierenden ergriffen das Referendum gegen das Bundesgesetz
tber die ETH und gewannen die Abstimmung vom 1.6.1969. Siehe Gugerli/Kupper/Speich, Die Zukunftsma-
schine, S. 253-286.

"33 Folgerung aus den Angaben von J-P. Berthouzoz im Gespréch mit der Verfasserin.

3 Angaben von J-P. Berthouzoz im Gesprach mit der Verfasserin.

7 Dies betonte auch Reto Danuser, ehemaliger Prasident der Gdl und deren heutiger Aktuar, im Gesprach mit
der Verfasserin.

738 S0 begriindete der in Ziirich arbeitende Peter Zuber, der mit dem Spinnerclub sympathisierte und mit S. Stahli
freundschaftlich verbunden war, seine Absenz an den Club-Sitzungen im Gesprach mit der Verfasserin
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in der zu griindenden Arbeitsgruppe junger Mitglieder der Gdl vor allem um die interdiszipli-
nare Zusammenarbeit, aber auch darum, ,,mit einer gewissen ,Narrenfreiheit’ an die von uns
gewdhlten Probleme herantreten zu konnen.“ Mit dieser zweiten Funktion begriindete
Berthouzoz die Namenswahl: ,,Ich habe der Arbeitsgruppe deshalb provisorisch die Bezeich-
nung ,Spinnerclub’ gegeben, wobei aber gleichwohl angenommen ist, dass ernsthaft diskutiert
und gearbeitet werde.””’ Ein Sitzungsteilnehmer schlug vor, die Treffen jeweils in ein Refe-
rat und in eine anschliessende konkrete Problembearbeitung zu unterteilen. Der Titel des er-
sten Diskussionsthemas lautete programmatisch: “Die Stellung der Eisenbahnen im Ver-
kehrswesen. Grundproblem: Wie kann die Eisenbahn ihre Konkurrenzfahigkeit steigern?*’*
Die Kunde von der Existenz des Spinnerclubs stiess bis zur Generaldirektion vor und im April
1971 erhielt der Spinnerclub den offiziellen Segen von Direktionsprasident Wichser. Damit

konnten die ,,Spinner* auch SBB-Kader in offizieller Funktion als Referenten einladen.’

Der Mythos, der sich trotz alledem um den Spinnerclub rankt, hat unter anderem damit zu tun,
dass es schwer fallt, sich vorzustellen, wie das institutionelle Setting der hoch formalisierten
und hierarchisierten Organisation SBB nicht konformistische Eigeninitiativen hatte goutieren
sollen. Dabei hat Niklas Luhmann darauf hingewiesen, wie formale Organisationen informale
Ordnungen als ,,brauchbare Illegalitat“ zulassen oder gar begunstigen, weil solche ,,Abwei-
chungen Raum geben fiur neues, schopferisches Verhalten und fir laufende Anpassung an
eine sich verandernde Umwelt“.”*® Diese Analyse trifft auf den Spinnerclub zu, der sich selber
eine gewisse subversive Funktion zuschrieb, was von einigen zogerlichen Naturen im mittle-
ren Kader offenbar auch so empfunden wurde, kaum aber von der Generaldirektion, welche
die nutzlichen Subversionen der ,,Spinner” Uber kurz oder lang in den Systemablauf inte-
grierte.”*! Fur den in der Abteilung Organisation und Informatik arbeitenden Hans Meiner,
der von seinem Vorgesetzten auf den Spinnerclub hingewiesen und dazu ermuntert wurde,
war es normal, dass man als SBB-Jungakademiker dort mitmachte.”** Doch trotz dem Wohl-
wollen, welches der Spinnerclub bei der obersten SBB-Fuhrung genoss, strahlte der Club ge-

niigend subversives Potenzial aus, um manche Kandidaten auf Distanz zu halten.”

37 Ar. Gdl: Ordner Spinnerclub: Einladung zur 1. Sitzung durch J-P. Berthouzoz am 3.12.1970.

38 Ar. Gdl: Ordner Spinnerclub: handschriftliche, undatierte Protokollnotizen zur Sitzung vom 12.1.1971.

73 Berthouzoz, Der Spinnerclub, in: SIA-Sonderdruck, Zur Entwicklung des Taktfahrplans, S. 13f; Ar. Gdl:
Ordner Spinnerclub: Protokoll der 3. Sitzung vom 1.4.1971.

7 _uhmann, Funktionen und Folgen formaler Organisation, S. 304. Und weiter Luhmann: ,,lllegal wollen wir
ein Verhalten nennen, das formale Erwartungen verletzt. Ein solches Handeln kann gleichwohl brauchbar sein.
1 Gemass J-P. Berthouzoz im Gespréch mit der Verfasserin trauten sich die Mitglieder des autoritér gefiihrten
Betriebsdienstes kaum, an die Sitzungen zu kommen.

742 Angaben von Hans Meiner im Gesprach mit der Verfasserin.

73 S0 hinderten familiare Loyalitaten Peter Winter daran, Mitglied im Spinnerclub zu werden (Angaben im
Gesprach mit der Verfasserin).
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Die Diskussionen, welche die ,,Spinner” in ihrer enthusiastischen Anfangs- und Blitezeit et-
wa Uber die Gesamtverkehrskonzeption oder die Bahnpolitik der Europaischen Gemeinschaft
fuhrten, und die Berichte, welche sie zur SBB-Unternehmensplanung oder zum Image der
SBB verfassten, konnten in Kombination mit ihrem exklusiv-akademischen Habitus als an-
massende Transgressionen in Antizipation spéterer Einflussmoglichkeiten betrachtet werden.
Als ETH-, EPFL- oder Universitatsabsolventen waren den ,,Spinnern“ bestimmte professio-
nelle Positionen und Lohnklassen mit entsprechenden Karriereaussichten vorbehalten. Nicht-
Akademiker machten &hnliche Karrieren nur in Ausnahmeféllen oder nach langen Jahren
treuem Dienst.”** Ein Teil der Vorbehalte von mittleren Kaderangehérigen, die ihren Aufstieg
ohne akademische Pole Position geschafft hatten oder die wussten, dass sie von den Jungaka-
demiker dereinst Gberholt werden wirden, wird von den Zeitgenossinnen denn auch mit dem
verstorenden Bewusstsein fur diese ,,feinen Unterschiede® und mit dem Statusgefélle er-
klart.”* Von den Angehérigen derselben sozioprofessionellen Gruppe wurden die Tatigkeiten
des Spinnerclubs als nitzliche, weil unerschrockene und interdisziplindre Beitrdge eines
Think-Tanks goutiert. Diese Auffassung vertraten regelmassige Géste des Spinnerclubs, die
aufgrund ihrer offiziellen Funktionen oder ihres Alters nicht eigentliche Mitglieder sein
konnten, wie zum Beispiel der SBB-Pressechef Alex Amstein.’*® Nicht zuletzt generierte der
Spinnerclub als Denkkollektiv betrachtliches Sozialkapital. Die Starke der weak ties, welche
in diesem halbwegs institutionalisierten Netzwerk wirkten, zeigt sich am weiteren Verlauf,

747

den die Karrieren der Protagonisten oder ihre Ideen nahmen.”™" Am besten am Beispiel der

Spinnerclub-Arbeitsgruppe zum Taktfahrplan und ihres bekanntesten Mitglieds.

Samuel Stéhli im Studienbiiro Bau und Betrieb

Der junge Bauingenieur Samuel Stahli, der an der ETH Zirich mit einer Diplomarbeit tber
den Ausbau einer kleinen Privatbahn abgeschlossen hatte, stiess nach einem Praktikum in
einem privaten Verkehrsplanungsbiiro zu den SBB.® Das Studienbiiro der Bau- und der Be-
triebsabteilung der Generaldirektion, in welches Stahli 1968 eintrat, war urspringlich aus dem
Einmann-Biiro des Schnellbahn-Entwicklers Oskar Baumann hervor gegangen.’* Bis zur In-

4 Angaben von Ernst Miiller und Reto Danuser im Gesprach mit der Verfasserin.

745 \/erschiedene Interviewpartnerlnnen gegeniiber der Verfasserin; Bourdieu, Die feinen Unterschiede.

7 Auskunft von Reto Danuser im Gespréch mit der Verfasserin. Diesen Eindruck vermittelt auch eine Tonband-
aufzeichnung einer Spinnerclub-Sitzung, an der A. Amstein Uber ,,Das kundengerechte Produkt und seine
Marktchancen® referierte. In: Ar. Stahli.

™7 vgl. Bourdieu, Okonomisches Kapital, kulturelles Kapital, soziales Kapital; Granovetter, The strength of
weak ties.

7% S| A-Sonderdruck, Zur Entwicklung des Taktfahrplans: Lebenslauf von S. Stahli, S. 2.

™ Angaben zu Oskar Baumann von Ernst Miiller im Gesprach mit der Verfasserin.
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stallation eines Unternehmungsstabes kam dem von SBB-Insidern als legendar apostrophier-
ten Studienbiiro eine Art Stabsfunktion zu.”® Fachlich gehdrte das Studienbiiro sowohl zur
Bau- wie zur Betriebsabteilung der Generaldirektion, sachlich scheint es starker dem Bau zu-
geordnet gewesen zu sein. Allerdings standen nicht die rein baulichen Fragen im Vorder-
grund, das erledigten die Fachdienste oder auch externen Ingenieurbdiros, sondern eine kon-
zeptionelle Schnittstellentéatigkeit, welche zwischen den Anforderungen des Betriebs und den
baulichen Potenzialen vermittelte. Die Bauingenieure im Studienbiiro waren explizit aufge-
fordert, sich zu Uberlegen, wie man den Bahnbetrieb mit einem mdglichst guten Kosten-
Nutzen-Verhaltnis verbessern konnte.”* Die Belegschaft bestand aus fiinf Ingenieuren und
aus weiteren drei bis funf ,,Hilfskraften“, wozu die Zeichner und die Sekretérin gezahlt wur-
den. Die Studienbiro-Ingenieure genossen nicht nur einen beachtlichen kreativen Freiraum,
sondern sie verfugten auch Uber einen guten Draht zur Generaldirektion und tiber Prestige. Es
existierten noch &hnliche Abteilungen mit einem Studienzweck, die teilweise auch mit dem
Studienbiiro Bau/BA kooperierten, aber offenbar nicht gleich einflussreich waren.”? Dies
liegt aber nicht ausschliesslich an heraus ragenden Einzelfiguren wie Baumann oder Stahli,
sondern auch an der gunstigen zeitlichen und thematischen Konjunktur: Die Bahn sollte mo-
dernisiert, weiter rationalisiert und teilweise neu gebaut werden. Und dafiir war jede Menge

konzeptionelle Grundlagenarbeit notig.

Stahli war 1969 im Studienbiiro mit der Schnellbahn Bern-Zirich und mit der Flughafenlinie
beschaftigt. Er arbeitete an Baumanns Bericht zu den ,,Schienenverbindungen Berns zu den
Flughafen im Rahmen der Schnellverkehrsplanung der SBB” mit, den er auch dem Spinner-
club zukommen liess. Dieses Dokument wurde dort vermutlich zusammen mit dem Linien-
leiter, der Forderung nach einer Gesamtverkehrskonzeption und mit dem Ausbau des Vor-
ortsverkehrs an der Sitzung zum Thema der Konkurrenzfahigkeit diskutiert.”® Die eingangs
zitierte Aussage, wonach Stéhli von der Generaldirektion nach Holland geschickt worden sei,
um den starren Fahrplan zu studieren, konnte anhand der schriftlichen Quellen und in den
weiteren Interviews nicht verifiziert werden. Es ist jedoch denkbar, dass er im Umfeld von

Oskar Baumann beruflich mit hollandischen Bahnakteuren zu tun hatte und mit diesen auch

0 Gemass Beltran und Picard, La SNCF modernise le rail, verfiigten alle grossen SNCF-Abteilungen uber sol-
che Studienbiros. Zit. in: Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene, S. 98.

31 Auskunft von Hans Meiner im Gesprach mit der Verfasserin.

2 In den Quellen findet sich Ende 1960er/anfangs 1970er-Jahre stets der Begriff Studienbiiro bzw. Stb Bau/BA,
wobei BA fir Betriebsabteilung steht. Ernst Mdller, der in den 1950er-Jahren ins Studienbiiro eintrat und es auch
einige Jahre leitete, erwéhnte im Gesprach mit der Verfasserin, die BA habe nach einem gemeinsamen Anfang
ein eigenes Studienbiiro erhalten. Geméss Hans Meiner gab es noch einen Arbeitsstudiendienst bei der BA und
als drittes das Betriebsstudienburo (Interview mit Hans Meiner).

3 Ar. GdI: Ordner Spinnerclub: Brief von S. Stahli vom 24.2.1971; Protokoll (handschriftlich) der 2. Sitzung
vom 25.2.71.
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Fahrplanfragen diskutieren konnte. Denn Baumann war international tatig und vernetzt, er
rezipierte fir die Investitions- und Ausbauplanung von 1969 vermutlich auch hollandische
Planungen, und er war mit einer Hollanderin verheiratet, die Dokumente der Nederlandse
Spoorwegen firs Studienbiro auf Deutsch Ubersetzte. Aufgrund dieser strukturellen Vorbe-
dingungen und personellen Verbindungen war es nur ein kleiner Zufall, dass Stahli ausge-
rechnet in Baumanns Studienblro begann, einen am hollandischen Vorbild orientierten star-
ren Fahrplan zu entwickeln. Der ,,Zufall* bestand in der persénlichen Neigung Stéhlis, der
schon als Kind Zugfahrplane konstruiert hatte und aus seiner analytischen Disposition.”* Als
der Spinnerclub im Frihling 1971 Uber den starren Fahrplan diskutierte, hatte sich Stahli
schon seit mindestens zwei Jahren mit der Ubertragbarkeit des starren Fahrplans auf das ge-
samte SBB-Netz beschaftigt. Davon legt ein von ihm verfasster Artikel in der Schriftenreihe
der Internationalen Eisenbahnkongress-Vereinigung vom Sommer 1969 Zeugnis ab. Es sei
daran erinnert, dass die Einfuhrung des starren Fahrplans aufs gesamte Stadteschnellzug-Netz
an der SBB-Fihrungskonferenz im Marz und Juni 1968 diskutiert wurde. Dem Studienbiiro
kam danach eine Untersuchungsrolle zu. Oskar Baumann, der sich in der Offentlichkeit vor
allem mit den Schnellbahn-Planen profilierte, erwéhnte in seinem Vortrag im Verkehrshaus
vom Dezember 1969 denn auch das Projekt eines starren Fahrplans zwischen den Schweizer
Stadten.”® Mit dem analytisch begabten, gesamtplanerisch interessierten Bauingenieur Stahli,
der ein Flair fur Fahrplanfragen mitbrachte, kam also der richtige Mann zum richtigen Zeit-

punkt an den richtigen Ort.

In seinem Aufsatz vom Sommer 1969 legte St&hli im Stil der klassischen naturwissenschaftli-
chen Beweisfiihrung dar, wie ein starrer Fahrplan den Bahnen unnétige Kosten einspare und
warum er das beste Betriebsplanungsmittel darstelle. Der Bauingenieur hielt hohe Fahrge-
schwindigkeiten allein fir ein gutes Zugangebot fir nicht ausreichend. Sobald Tempo und
Komfort ein gewisses Niveau erreicht hatten, wirde ndmlich die Fahrplandichte zur aus-
schlaggebenden Variable. Dabei wiederholte Stahli eine scheinbare Grundwahrheit des Bahn-
verkehrs, die allerdings im Kontext der damaligen Auseinandersetzung um die richtige Allo-
kation beschrénkter Mittel eine pradgnante Wertung enthielt: “Offenbar besteht das Angebot
einer Eisenbahn an ihre potenzielle Kundschaft im Wesentlichen aus ihrem Fahrplan.” "° Fiir

den Bauingenieur Stahli waren Bau und Betrieb vor allem Aufwand. Um wirtschaftlich zu

>4 \erena Stahli beschrieb diese friihe Neigung ihres Mannes wie folgt: ,,Diese Spielzeugeisenbahn zeichnete
sich dadurch aus, dass sie nach einem festen Fahrplan fuhrt, den S&mi fur sie geschaffen hatte. Schon im Spiel
lag System.” In: SIA-Sonderdruck, Zur Entwicklung des Taktfahrplans, S. 3. Dasselbe galt gemass seinen eige-
nen Angaben fur Hans Meiner (Interview mit Hans Meiner).

7> Baumann, Die SBB auf dem Weg ins Jahr 2000, S. 16.

756 Stahli, Grundfragen der Fahrplangestaltung, S. 446.
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sein, misse die Bahn den Ertrag erhohen und den Aufwand so gering als mdaglich halten. Nur
ein starrer Fahrplan konnte beide Anforderungen gleichzeitig erfullen. Er befriedigte die
Nachfrage nach Angebotsverdichtung durch clevere Mathematik und durch die richtigen
Schnittpunkte in der Streckengraphik statt durch Streckenausbau. Zur gleichen Zeit, als Stéhli
diese Uberlegungen anstellte, arbeitete er auch an einem Simulationsmodell, in welchem es
darum ging, auf einer Modellbahnstrecke die optimalen Knotenpunkte wie Abzweigstellen
und Uberholspuren zu evaluieren.”’ Wahrscheinlich tibertrug der Bauingenieur seine diesbe-
zuglichen Erkenntnisse auf die bei den SBB damals hoch aktuelle Fahrplanproblematik. Und
gleichzeitig versuchte er, einen mathematisch-logistischen Beitrag zur aktuellen Debatte um
die bessere Ausnutzung vorhandener Kapazitaten und um Rationalisierungsmoglichkeiten zu
leisten. Denn ein starrer Fahrplan ermdgliche, so Stahli in seinem Aufsatz, eine Rationalisie-
rung infolge der maximalen ,,Ausnitzung von Zugpersonal, Lokomotivfihrern und Fahrzeu-
gen®“, und zwar durch einheitliches Fahrverhalten, minimale Wendezeiten, einen konstanten
Zeitabstand zwischen zwei Abfahrten sowie effiziente Fahr-, Personal- und Rollmaterialkom-
bination. Ergo fuhre die ,,Forderung nach maximaler Ausnitzung von Zugpersonal und Fahr-

zeugen ... zwangslaufig zum starren Fahrplan.”’*®

Die optimale Fahrplan-Erstellung als mathematisches Entscheidungsproblem

In seinem Simulationsprojekt arbeitete Stahli mit der Informatikabteilung zusammen, die seit
1968 auf einer EDV-Anlage des Typs IBM 65/360 rechnete. Die Anschaffung dieses Com-
puters der dritten Generation war bei den SBB als ,,Markstein“ gefeiert worden.”® Die SBB
hatten gehofft, damit auch Simulationen fiir die Fahrplanerstellung durchfiihren zu kénnen.”®°
Doch erst das IBM-Nachfolgemodell System/370 war mit integrierten Schaltkreisen ausgeru-
stet und brachte damit die VVoraussetzungen flrs Time-Sharing-Verfahren, also den gleichzei-
tigen Zugriff mehrerer Benttzerlnnen, und fiir Echtzeit-Anwendungen mit. Dies ist der tech-
nologische Hintergrund, auf welchem sich Stahli in seinem Fahrplan-Aufsatz von 1969 in
einer zeitgendssischen Forschungsdebatte positionierte. In dieser Debatte ging es um die Fra-
ge, ob man organisch gewachsene Fahrplédne automatisch, also mittels Computerprogrammen,
optimieren und so den immer komplexeren verkehrlichen Anforderungen anpassen konnte
oder nicht. Der ETH-Ingenieur Werner Guyer publizierte 1969 eine Dissertation zu diesem

Thema. Guyers Forschungsbeitrag war wie jener von Stéhli durch die Sorge um den Rick-

T Ar. Stahli: Tatigkeitsbericht 1971.

758 Stahli, Grundfragen der Fahrplangestaltung, S. 449f.

> Siehe Kapitel 3.3.

780 Neue Anlagen fiir die Elektronische Datenverarbeitung, in: SBB-Nachrichtenblatt, 8/1967, S. 9; SBB-
Geschaftsbericht 1967, S. 8; vgl. dazu Lemaire, Die Simulation von Zugfahrten mittels Prozessrechner.
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gang der Passagierzahlen bei den SBB motiviert. Wie Stéhli war Guyer der Ansicht, dass die
Nachfrage nach Bahndienstleistungen ,,ganz wesentlich vom Angebot” abhénge, wie es im
Fahrplan zum Ausdruck komme.”® Guyer zéhlte die verschiedenen fiir die Betriebsplanung
relevanten Faktoren auf und gelangte zur Schlussfolgerung, der starre Fahrplan sei als ,,Ideal-
ziel* anzustreben, doch betriebliche Griinde kdnnten im konkreten Fall dagegen sprechen. So
lasse sich bei Bahnen mit geringem Verkehr die Fuhrung derart vieler Zlige, wie dies der star-
re Fahrplan vorsehe, nicht verantworten. Im heutigen Kontext von Bahn 2000 mit verdichte-
tem Taktfahrplan erscheint Guyers Nachsatz bemerkenswert, wonach der starre Fahrplan auch
den Reisenden Nachteile bringen kdnnte, ndmlich dann, wenn die Nebenbahnen auf eine reine
Verteil- und Sammelfunktion flr die Schnellziige reduziert wiirden und sich einseitig an deren
Fahrplan anpassen miissten.”®> Nach dieser Absage an einen generellen starren Fahrplan ver-
suchte Guyer, die Komplexitat der Fahrplanoptimierung durch den Modus der Berechnung zu
beherrschen.”®®

Guyer rekurrierte fir seinen Rechenversuch erstens auf spieltheoretische Uberlegungen zum
Problem des Entscheidens unter Unsicherheit. Und zweitens griff er zur ,,dynamischen Pro-
grammierung®, die aus der Operations-Research-Methode entstanden war.”®* Er synthetisierte
die beiden Methoden, algorhitmisierte das Problem und (ibersetzte es in eine Programmier-
sprache, mit welcher die verschiedenen Entscheidsituationen vom Computer durchgerechnet
werden konnten.”® Auch bei der Deutschen Bundesbahn suchte man in der zweiten Halfte der
1960er-Jahre nach Mdglichkeiten, die Fahrplanerstellung zu automatisieren. Dazu waren ver-
schiedene Computerprogramme entwickelt worden, die in den zeitgendssischen Eisenbahnky-
bernetik-Foren diskutiert wurden.”®® Allerdings konnten die Rechner der spaten 1960er-Jahre
die zahlreichen zu berlicksichtigenden Variablen bei der Fahrplanerstellung noch nicht opti-
mal verarbeiten. Der deutsche Bundesbahndirektor Brettmann hielt dazu fest, man sei vorldu-
fig noch ,,weit davon entfernt, die fir eine volle Automation benétigten Rechner und Pro-
gramme zu besitzen“, gab sich fiir die Zukunft jedoch zuversichtlich.”®’

781 Guyer, Optimale Fahrplangestaltung, S. 10.

762 Guyer, Optimale Fahrplangestaltung, S. 21f.

783 \/gl. Friedrich Pohlmann, der von der Berechnung als einem ,,Modus der Beherrschung* spricht. Pohlmann,
Individualitat, Geld und Rationalitat, S. 1.

764 Guyer, Optimale Fahrplangestaltung, S. 45-55.

7% Guyer arbeitete an der ETH auf einer ziemlich neuen Minicomputeranlage der ,,Control Data Corporation®,
dem CDC 1604 A, und mit den Programmiersprachen ALGOL sowie FORTRAN. Siehe Guyer, Optimale Fahr-
plangestaltung, S. 75 sowie Ceruzzi, Geschichte der EDV, S. 160.

766 Namlich in der Zeitschrift ,,Kybernetik und Elektronik bei den Eisenbahnen“ sowie an den Eisenbahnkyber-
netik-Symposien. Siehe dazu Brettmann, Die Einsatzmdglichkeiten elektronischer Datenverarbeitungsanlagen,
sowie ders., Aufstellen der Fahrpléne und elektronische Datenverarbeitung.

787 Brettmann, Die Einsatzmdglichkeiten elektronischer Datenverarbeitungsanlagen, S. 185.
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Samuel Stahli war da skeptischer. In seinem Aufsatz griff er die aktuelle Fragestellung auf, ob
man ,,gewachsene” Fahrplane aufgrund der Begrenztheit menschlicher Denkleistungen nicht
etwa mittels der elektronischen Datenverarbeitung optimieren konnte. Er erteilte dieser Hoff-
nung jedoch eine klare Absage. Computer kdnnten sich nur dann alle moglichen Variablen
einer Fahrplanerstellung merken, hielt Stahli fest, wenn zuvor die erforderlichen Entschei-
dungsregeln eindeutig definiert wurden und man sie als Computerprogramme formulieren
konnte. Das gelinge jedoch heute und auf absehbare Zeit noch nicht.”® Stahli sprach damit
das Problem der bergrossen Komplexitdt von Rechenaufgaben an, das die Ingenieurs- und
Computerwissenschaft in den 1960er-Jahren umtrieb, und welches sie in den frithen 1970er-
Jahren als ,,NP-completeness“ oder ,,NP-Problem* identifizierte, wobei ,,NP* fur nichtdeter-
ministisch-polynomial steht. Der Begriff nichtdeterministisch bezieht sich die Turing-
Maschine, die ein rein theoretisches Modell eines unbeschrénkt und quasi intuitiv rechen- und
gedachtnisfahigen Computers darstellt.”®® Ein solcher Rechner existiert bekanntlich (noch)
nicht. Und deshalb sind mit NP-Problemen hoch komplexe Entscheidungssituationen ge-
meint, die eine Vielzahl mdglicher Antworten enthalten und die nicht in nltzlicher Zeit lo-
gisch, das heisst rechnerisch, geldst werden kénnen. Auch die Optimierung des Zugfahrplans,
fur die verschiedenste Ausgangsbedingungen wie unterschiedliche Kundenwiinsche, beste-
hende Infrastruktur, verflighares Personal und Rollmaterial integriert werden massen, kann
ein solches ,,NP-hartes” Entscheidungsproblem darstellen, das im Kontext von Fahrplanen
oder Belegungsplanen als ,,Periodic Event Scheduling Problem* (PESP) bekannt ist. Zwar
wurden seit den spaten 1980er-Jahren Rechenmodelle entwickelt, mit denen sich das PESP
teilweise bewaltigen lasst, wodurch die Fahrplanerstellung zunehmend automatisiert werden

kann.”® Doch das nach wie vor ungeldste , Traveling Salesman Problem*’"*

zeigt, dass es
beispielsweise (noch) keine Computer und definiten Regelsatze gibt, welche aus einer grossen
Zahl moglicher Reisedestinationen die optimale und schnellste Route fur eine Rundreise er-
rechnen konnten, was aus Konsumentlnnensicht einen Quell steten Argernisses (iber die an-
geblich inkompetenten Auskinfte entweder der menschlichen Reiseberaterinnen oder dann

der digitalen Routenplanung darstellt.

768 Stahli, Grundfragen der Fahrplangestaltung, S. 451.

"% Siehe Fortnow/Homer, Computational Complexity, S. 2-4. Die Turing-Maschine entstammt einem Gedan-
kenexperiment von Alan Turing, On Computable Numbers, with an Application to the Entscheidungsproblem,
1936. Siehe auch Heintz, Die Herrschaft der Regel.

770 Zum Beispiel von P. Serafini and W. Ukovich, A mathematical model for periodic scheduling problems, in:
SIAM Journal on Discrete Mathematics, 2 (4)/1989, S. 550-581. Siehe Liebchen/Mohring, Periodic Event Sche-
duling Problem, S. 3.

! Siehe Groger, Simulation der Fahrplanerstellung, S. 50. Von Richard Karp (1972) wurde das TSP als eines
der acht hauptsachlichen NP-kompletten Probleme identifiziert. Siehe Fortnow/Homer, Computational Comple-
xity, S. 4.
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Stéhli folgerte 1969 aus dem Periodic Event Scheduling Problem, das er noch nicht als sol-
ches benannte: ,,Nachdem nun feststeht, dass die elektronische Datenverarbeitung nicht das
Werkzeug ist, um vorhandene Fahrplane zu verbessern oder um von ihnen in Richtung auf ein
gesuchtes Optimum ganzlich loszukommen, muss eine andere Methode gefunden werden.“""?
Diese andere Methode bestand in der Reduktion der Komplexitét durch den starren Fahrplans.
Und flr die Erstellung eines solchen Fahrplans brauchte man keinen Computer. Diese Ent-
scheidung Stéhlis angesichts der Entscheidungsproblematik in der Fahrplanerstellung erinnert
an jenen Standpunkt, den der Okonom Friedrich A. Hayek in der Plan-versus-Markt-Debatte
einnahm. Hayek identifizierte die Informationsbeschaffung als das zentrale Problem fiir vor-
aus schauendes und effizientes 6konomisches Handeln: ,,... it is a problem of the utilization
of knowledge which is not given to anyone in its totality.“’”® Weil ihm die zentrale Planung
wegen der mangelhaften Adaptionsmdglichkeiten von planwirtschaftlichen Institutionen an
okonomische Veranderungen ineffizient erschien, setzte er auf einen anderen einzigen, jedoch
dezentral anwendbaren Mechanismus: namlich jenen des Preises: ,,We must look at the price
system as such a mechanism for communicating information“.”” Im einflussreichen 6kono-
mischen Gedankengeb&ude von Hayek nimmt der Preis, dessen Selbstregulierungsqualitat an
Adam Smith’s unsichtbare Hand anknupft, die Aufgabe wahr, das in der ganzen Welt ver-
streute Wissen, welches das 6konomische Subjekt vor nicht lésbare Informations- und Ent-
scheidungsprobleme stellt, auf einen gemeinsamen Nenner zu reduzieren. Beim Preis wie
beim starren Fahrplan geht es um einen Modus der Beherrschung durch Komplexitatsredukti-

on.

Anders als in Hayeks 6konomischer Theorie bedurfte es fur den Zugbetrieb natirlich der zen-
tralen Planung. Doch durch den starren Fahrplan kénne man, so Stéhli, die Séatze von ,,Rand-
bedingungen in ihrer Gberbordenden Menge* minimieren, indem man den 24-Stunden-Zyklus
auf einen Einstunden-Zyklus reduzierte: “Offensichtlich verkleinert ein solcher Entschluss die
Arbeitsmenge derart, dass man mit verniinftigem Aufwand vollig neue Fahrpléne flr ganze
Eisenbahnnetze aufstellen kann.” Und er schloss mit der Uberzeugung: ,,Einschneidende Ver-
besserungen oder gar der vollstdndige Ersatz eines bestehenden Fahrplanes lassen sich aus
1775

methodischen Griinden nur uber die Einflihrung des starren Fahrplanes verwirklichen.

Dabei sah Stahli den starren Fahrplan als Massnahme an, die praktisch unverziglich ergriffen

772 Stahli, Grundfragen der Fahrplangestaltung, S. 451.
" Hayek, The Use of Knowledge in Society, H. 3.

" Hayek, The Use of Knowledge in Society, H. 22.
775 Stahli, Grundfragen der Fahrplangestaltung, S. 451.
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werden konnte — und miusste. Der vollige Neubau von Strecken kam flr ihn dagegen ,,aus

Kostengriinden zweifellos erst als letzte Massnahme in Frage.”’"®

Die Betriebsmtihlen mahlen anders

Auch wenn der starre Fahrplan seit 1953 ein Thema wiederholter SBB-Studien war und trotz-
dem man ihn im Mai 1968 zwischen Zirich und Rapperswil eingefuhrt hatte, wurde Stahlis
Vorschlag einer generellen Umstellung 1969 nicht aufgenommen: ,,Interessant, aber nicht

durchfuhrbar®, soll der damalige Fahrplanchef darauf geantwortet haben.””’

Maoglicherweise
interpretierten die damit konfrontierten SBB-Akteure Stahlis kilhnen Streich als eine fachliche
und hierarchische Grenzverletzung gegeniber der mit dem Fahrplan hauptsachlich beauftrag-
ten Betriebsabteilung. Denn die geschriebenen und ungeschriebenen Regeln der hierarchisch-
funktionalistischen SBB-Generaldirektion dirften kaum vorgesehen haben, dass ein damals
noch nicht 30-jéhriger Bauingenieur sich dermassen selbstsicher in der Kompetenzdomane
der Fahrplankonstrukteure der Betriebsabteilung tummelte. Es ist deshalb auch denkbar, dass
Stahli den Aufsatz erst publizierte, nachdem er mit seinen Vorschldgen auf dem Dienstweg
abgeblitzt war. Die Tatsache, dass der Aufsatz publiziert werden konnte und der weitere Ver-
lauf der Geschichte zeugen jedoch auch davon, dass Stéhli in seinem engeren beruflichen
Umfeld auf Unterstiitzung zahlen konnte.””® Im Studienbiiro beschaftigte sich Stahli zu jener
Zeit auch mit der Fahrplanerstellung fur einen zukiinftigen Gotthardbasistunnel und er ver-
folgte die Unternehmenspolitik der bereits erwahnten bernisch-solothurnischen Regionalbah-

nen.’’®

Mitanschauen zu missen, wie dort der starre Fahrplan immer starker verdichtet wurde,
durfte Stahlis Ehrgeiz, die SBB von diesem Prinzip zu berzeugen, zusatzlich angestachelt
haben, vor allem in einem durch kommerzielle Uberlegungen strukturieren Kontext, in wel-
chem die Opportunitéat eines erweiterten starren Fahrplans ohnehin traktandiert war. Hinzu
kam, dass die hollandischen Bahnen ihren starren Fahrplan 1970 ausbauten und den
Halbstundentakt oder noch kiirzere Taktintervalle einfiihrten. Wer sich bei den SBB fiir Fahr-
plane und Bahnangebote interessierte, der wusste, was in Holland lief.”®® Der neu gegriindete

Spinnerclub, in welchem sich tUberdurchschnittlich interessierte, motivierte und wohl auch

776 Stahli, Grundfragen der Fahrplangestaltung, S. 452.

" Diese Aussage wird zitiert in: Am 23. Mai 1982 findet die Bahn-Revolution statt, in: Weltwoche, 3.2.1982.
Stahli soll fiir solche Reaktionen den ironischen Begriff ,,agabu® gepragt haben, als Akronym fir die Antwort,
mit der die gesetzteren SBB-Semester die Vorschldage von Stahli & Co., sich an erfolgreichen auslandischen
Beispielen ein Vorbild zu nehmen, unter dem Motto ,,alles-ganz-anders-als-bei-uns* vom Tisch wischten. Siehe
Thallmayer, Samuel St&hli und die Entwicklung des Taktfahrplans, S. 25.

"8 Diese Einschétzung teilte auch der ehemalige SBB-Mitarbeiter und heutige ETH-Lehrstuhlinhaber Ulrich
Weidmann im Gesprach mit der Verfasserin.

" Siehe Ar. Stahli: Tatigkeitsbericht 1971.

78 Hinweis von Hans Meiner im Gespréch mit der Verfasserin: Der ,,Spoorslag 1970“ sei allen Fahrplan-
Interessierten, nicht nur Stahli, bekannt gewesen.
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ambitionierte SBB-Neulinge trafen, schien daher die ideale Plattform fir die freie und vorur-

teilslose Diskussion von Stéhlis VVorschlag zu sein.

Der Taktfahrplan nimmt Gestalt an — im Studienbdiro und im ,Bierhtibeli”

Den Auftakt zum spateren Taktfahrplan bildete die dritte Spinnerclubsitzung anfangs April
1971. Auch wenn dies nicht ausdricklich vermerkt ist, so ist zu vermuten, dass die Protokoll-
notizen vor allem die Inputs von Samuel St&hli wiedergeben. Darin heisst es: ,,Im grossen und
ganzen werden die Vorteile des starren Fahrplans anerkannt. Es wird auf die Erfahrungen der
SZB/VBW und der NS hingewiesen. Objektive Vergleiche mit dem Netz der NS ergeben,
dass die Schweiz kein Sonderfall ist.” Damit fingen die ,,Spinner* an, das Dogma der 1950er-
Jahre, wonach die Schweiz so ganz anders sei als Holland, umzustossen. Schwierigkeiten, so
4usserten sie sich zuversichtlich, ,.kénnten hochstens von politischer Seite entstehen.“’®" Doch
in der funften Sitzung des Spinnerclubs Ende Juni 1971 gab ein Herr Mangold den ,,Spin-
nern* bekannt, ,,dass die BA/GD [Betriebsabteilung der Generaldirektion, G.H.] Fahrplanstu-
dien flr einen starren Fahrplan in Auftrag gegeben® habe. Im Protokoll heisst es dann weiter:
.Der Spinnerclub wird dieses Problem deshalb nicht weiter verfolgen.”’®? Die Bedeutung
dieses Protokolleintrags ist schwer einzuschatzen. Wollte die Betriebsabteilung, die bereits
Stahlis bisheriges Vorgehen als Affront empfunden haben mag, das weitere Wildern in ihrem

Reservat unterbinden?’8

Wenn dem so war, so gelang ihr das nicht. Der Griinder und Prasi-
dent der ,,Spinner*, Jean-Pierre Berthouzoz, und der Physiker Hans Meiner, der spatestens seit
Ende Juni 1971 im Spinnerclub mittat und wie Stahli schon als Bub einen eigenen Fahrplan
konstruiert hatte, wurden zu Stéhlis Weggeféhrten in einer Spinnerclub-Arbeitsgruppe zur

Fahrplangestaltung, die eine verschworene Clique bildete.”®*

Im Frihherbst 1971 fingen die drei mit ihrer Arbeit an. Verena Stahli erinnerte sich, dass ihr
Mann sie schon bald nach ihrer Hochzeit im Juli fragte, ob es ihr unangenehm waére, wenn er
montags jeweils nicht zum Abendessen heimkomme. Frau Stahli hatte nichts dagegen. Und so
trafen sich Berthouzoz, Meiner und St&hli jeweils meistens am spaten Montagnachmittag in
einem ihrer Biros, diskutierten, rechneten, zeichneten, fragten bisweilen die anderen Mitar-

beiter um deren Meinung und schlossen ihre Planungssitzungen oft im Restaurant ,,Bierhube-

81 Ar. GdlI: Ordner Spinnerclub, Protokoll der 3. Sitzung vom 1.4.1971.

782 Ar. GdI: Ordner Spinnerclub, Protokoll der 5. Sitzung vom 24.6.1971.

"8 Hans Meiner konnte sich im Interview nicht an diese Szene erinnern.

"8 Die Clique gilt in der Netzwerkanalyse als Primargruppe eng miteinander verbundener Akteure innerhalb
eines Netzwerkes. Siehe Jansen, Netzwerkanalyse, S. 193f; Initiant des Taktfahrplans und Dampferfreund, in:
NZZ, 18.10.2002; Angaben von Hans Meiner im Interview mit der Verfasserin. Insbesondere mit Hans Meiner
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li“ bei Bratwurst und Rosti ab.”®® Dieses Vorgehen macht deutlich, wie die ,,Spinnerclique®
im Schutz einer formellen Institution, wie die Gesellschaft der Ingenieure darstellte, ihre
brauchbaren Subversionen vorantreiben konnte und dabei von den fachlichen und personellen
Ressourcen des Studienbiiros wie auch von personlichen Kontakten profitierte: Oskar Bau-
manns Frau Ubersetzte die Unternehmensplanung der Nederlandse Spoorwegen, die ,,Spoor
naar 75, auf Deutsch, deren Netzgraphik die Erarbeitung des schweizerischen Taktfahrplans
wesentlich beeinflusst hat.”® Stahli selber stand in freundschaftlicher Verbindung zu hollan-
dischen Bahnfachleuten.”®” Verena Stahli, ihres Zeichens Kunsthistorikerin und Italie-
nischlehrerin, tberzeugte ihren Mann mit Hilfe einer Umfrage unter ihren Sprachschilerinnen
davon, den abweisenden Begriff ,,starrer Fahrplan® durch das wohl klingende ,, Taktfahrplan®
zu ersetzen. Die Inspiration dazu erhielt sie durch ein Plakat der Deutschen Bundesbahn, die
1971 im Intercity-Verkehr den starren Fahrplan einfihrte und daftir mit dem Slogan:
~Deutschland im Zwei-Stunden-Takt“ warb.”® Dass die Treffen der Spinnerclique trotz aller
Wohlgelittenheit innerhalb des Studienbiros durchaus subversives Potenzial aufwiesen, geht
aus den Erinnerungen der Beteiligten hervor, welche vor allem die VVorbehalte gegen ihre Ide-
en memorieren.”® Die drei Taktfahrplan-Autoren integrierten diese Vorbehalte als kontrafak-
tische Reibungsflachen in ihre Berechnungen und Argumente, wodurch das Konzept qualita-
tiv abgedichtet und seine Erfolgschancen erhéht wurden.”*

Ende Februar 1972 trug das Trio die Zwischenergebnisse seiner Arbeit wieder im Spinnerclub
vor. Und im Juni 1972 stand der ,, Taktfahrplan Schweiz: Ein neues Reisezugkonzept* auf der
Traktandenliste der Jahreskonferenz der Gesellschaft der Ingenieure (Gdl) in Choindez. Wie

dies Stahli schon 1969 gemacht hatte, wahlte die Clique mit ihrer Prasentation vor der Gdl

hielt Samuel Stahli auch eine bis zu seinem Tod andauernde personliche Freundschaft aufrecht. Angaben von
Verena Stahli im Gesprach mit der Verfasserin.

78 Angaben aus den Interviews der Verfasserin mit Ernst Miiller, Verena Stahli und Hans Meiner.

78 Der Hinweis auf Frau Baumann stammt von Reto Danuser im Gesprach mit der Verfasserin. J-P. Berthouzoz
erwahnte im Interview explizit, dass man flr den Taktfahrplan die Arbeitsweise der Holl&nder weiter entwickel-
te. Siehe auch Berthouzoz/Meiner/Stéhli, Taktfahrplan Schweiz, S. 8. Dort findet sich im Literaturverzeichnis,
S. 62, die folgende Referenz: ,Nederlandse Spoorwegen, Spoor naar 75, Utrecht 1969, deutsche Ubersetzung:
Studienburo Bau+BA/GD SBB.“

787 Inshesondere zu Theo Tielemann, der Ende der 1980er-Jahre Chef der Abteilung Unternehmenscontrolling
der NS war. In: Interview der Verfasserin mit Verena Stahli. Siehe auch Tielemann, Die Produktivitat der Eisen-
bahn.

788 Als Verena Stahli die Namensanderung anregte, lehnte ihr Mann zuerst ab. Daraufhin konfrontierte sie ihre
Schilerlnnen mit der Frage: ,,Was ist ein starrer Fahrplan. Dann sagten die, das wissten sie nicht. Dann fragte
ich: Wenn euch jetzt jemand von einem starren Fahrplan erzéhlt, was stellt ihr euch darunter vor. Dann sagten
die, das ist ein Fahrplan, der sich nie mehr verandert. Das ist ja eigentlich ganz klar: starr = erstarrt. Dann fragte
ich, was wirdet ihr euch unter einem Taktfahrplan vorstellen. Dann sagten sie, das sei ein Fahrplan, bei dem die
Zige in einem bestimmten Rhythmus abfahren wiirden. Das diinkte mich, genau, das war es eigentlich.” In:
Interview der Verfasserin mit Verena Stéhli. Zum 2-h-Takt siehe Hussong, Eine erste Intercity-Bilanz.

78 Das geht vor allem aus den Interviews der Verfasserin mit Verena Stahli und J-P. Berthouzoz hervor.

7% J-P. Berthouzoz meinte dazu im Gesprach mit der Verfasserin: ,Wir wussten einfach, dass wir schwarz auf
weiss beweisen mussten, dass es geht.*

203



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

eine Externalisierungsstrategie zur Uberwindung tatséchlicher oder vermeintlicher interner
Hirden. Sie kombinierte diese Offentlichkeitsstrategie mit Uberzeugungs- und Legitimie-
rungsarbeit dort, wo es am heikelsten war: bei der Betriebsabteilung. Als Nichtakademiker
konnten der stellvertretende Chef der Betriebsabteilung Max Rietmann und der Fahrplanchef
Emilio Figini nicht an der Jahresversammlung der GdlI teilnehmen. Deshalb demonstrierten
die drei ,,Spinner* ihr Konzept kurz vor ihrem Auftritt in Choindez einen Nachmittag lang vor
Max Rietmann, Emilio Figini und Samuel Berthoud, dem Leiter des Kommerziellen Dienstes
Personenverkehr. Sie sassen dabei vor einem sehr skeptischen Fahrplanchef und einem zu-
nehmend wohlwollenden Betriebschef-Stellvertreter — der KDP-Vertreter war gegenuber den
Attraktivitat steigernden Vorschlagen ohnehin aufgeschlossen. Die drei ,,Spinner* hatten sich
gewappnet und konnten jede Detailfrage (in welchen Ziigen sind Speisewagen vorgesehen?
Wie lange ist die minimale Umsteigezeit in Olten?) beantworten. Zwischen dem Fahrplanchef
und dem Betriebschef-Stellvertreter kam es beinahe zum Eklat, als letzterer die misstraui-
schen Fragen und Einwénde des ersteren nicht mehr tolerieren wollte und den dreien atte-
stierte, es sei nicht so dumm, was sie da gemacht hatten.”" Jener, der da seinen Kollegen in
die Schranken wies und den ,,Spinnern“ Wohlwollen schenkte, war Max Rietmann, tber den
es in einer der eingangs zitierten Version C heisst, er habe den Taktfahrplan realisiert und
ware heute zu Unrecht vergessen. Tatsachlich war Rietmann, der 1978 Chef der Betriebsab-
teilung wurde, verantwortlich flr die Realisierung des Taktfahrplans von 1982. Doch auch der
damals so misstrauische Fahrplanchef Emilio Figini sollte seinen Teil zum Taktfahrplan und
zu Bahn 2000 beitragen, indem er den sukzessiven Ausbau Zurichs zur Fahrplanspinne und
zum Vollknoten unterstiitzte: So verkehrten die Stédteschnellziige zwischen Zurich und Bern
auf der neu eroffneten Heitersberglinie bereits ab 1975 in einem Stundentakt, allerdings mit
einer grosseren Liicke am friihen Nachmittag.’®? Berthouzoz, Meiner und Stahli hatten die
Generalprobe vor den Kadern der Betriebsabteilung mit Bravour bestanden. Nun stand ihnen

noch die Premiére bevor.

» Taktfahrplan Schweiz: Ein neues Reisezugkonzept”

Am Vortag des 16. Juni 1972 schickte Verena Stéhli ihrem Mann einen Reisekoffer, gefullt
mit einer grauen Hose, einem weissen Rollkragenpullover und einem blauen Blazer nebst
einigen ,,Aufmunterungen®. Stahli, der wie viele damalige SBB-Ingenieure im Militar Karrie-

re machte, war namlich gerade im Dienst und wollte nicht in seiner Offiziersuniform vor die

1 Angaben aus den Interviews der Verfasserin mit J-P. Berthouzoz und Hans Meiner.
792 \/gl. Wyrsch, Die Entwicklung des Reisezugangebots von 1847 bis heute, S. 318; Interview der Verfasserin
mit J.-P. Berthouzoz.
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Gdl-Konferenz in Choindez treten, um niemanden zu briskieren, weder jene, die selber kei-
nen hohen Rang im Militar bekleideten, noch etwaige Vorgesetzte im Publikum.’®® Als
Hauptreferent des Traktandums ,,Taktfahrplan Schweiz*“ trat der nun also zivil gewandete
Stahli auf, ,,assistiert”, wie es spater in der National-Zeitung hiess, ,,von zwei Kollegen*, wel-
che die Dias bedienten. Diese Wahrnehmung war typisch und die ,,Kollegen* sollten erst nach
dem frihen Tod Stahlis, der ein rascher Denker und guter Rhetoriker war und offenbar Gber
betrachtliches Charisma verfiigte, aus dessen Schatten treten.”** Das ,,Pamphlet”, wie die Cli-
que ihr Taktfahrplan-Konzept ironisch nannte, das sie nun im Kreis der SBB-Akademiker
vorstellte, kam schon im ersten Satz ohne Umschweife zum Kern der Sache: “Der Anteil der
Eisenbahnen am gesamten Personenverkehr sinkt seit Jahren immer weiter ab. Griinde daftr
gibt es mehrere; im Vordergrund steht das den heutigen Anspriichen nicht mehr geniigende
Angebote der Bahn an ihren potentiellen Kunden. Hauptbestandteil dieses Angebotes ist der
Fahrplan, dessen Umgestaltung und Verbesserung seit geraumer Zeit in vielen Kreisen disku-
tiert wird.” Weil es bisher nur geringfiigige Anderungen im SBB-Netz gegeben habe, sei ein
organisches Wachstum mdglich gewesen. Mit der Eréffnung der 1969 begonnenen Heiters-
berglinie im Limmattal auf der Strecke Zurich-Bern und mit der projektierten neuen Flugha-
fenlinie nach Zirich Kloten sehe man sich jedoch erstmals einer “vollig neuen Situation” ge-
gentber, weil Form und Fahrzeiten des Schnellzugnetzes sich in solchem Masse &nderten,

%5 Wenn sich schon die Not-

dass man mit kleinen Anpassungen nicht mehr zurechtkomme.
wendigkeit zum Neuanfang ergebe, dann kénne man sich ja die Erfahrungen der Nederlandse
Spoorwegen zunutze machen, welche den netzweiten Taktfahrplan seit vielen Jahren kennen

und immer weiter vervollkommnen wirden.

An dieser Stelle wirdigte das ,,Pamphlet” die Einwénde aus dem Studienbericht von 1953
und anerkannte die Verschiedenheiten zwischen der Schweiz und Holland. Doch in einer
schlauen argumentativen Wende nahmen die Autoren erstens eine positive Umbewertung der
schweizerischen Besonderheiten vor. Und sie schlussfolgerten zweitens, ob sich trotz aller
scheinbaren Nachteile ein systematischer Fahrplan aufbauen lasse, das kénne ,,nur der kon-

krete Versuch zeigen“, wozu das vorliegende Taktfahrplan-Konzept einen Beitrag darstelle.”®®

%3 Interview der Verfasserin mit V. Stahli. Die Affinitat der ETH-Ingenieure bei den SBB zur militarischen
Karriere, auch verstanden als Filhrungsschule, geht aus mehreren Interviews hervor.

% \Jom Rede- und Denktalent Stahlis erzahlten alle Interviewpartner. Der ehemalige SBB-Generaldirektor Hans
Eisenring, spater Stahlis VVorgesetzter, nannte diesen mit liebenswirdiger Ironie die ,, Trudi Gerster der SBB*,
weil ,,alle an seinen Lippen hingen, wenn er redete”. Interview der Verfasserin mit H. Eisenring. Vgl. auch die
Beitrége verschiedener Autoren in SIA-Sonderdruck, Zur Entwicklung des Taktfahrplans in der Schweiz.

7% Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 2.

7% «g0 sehen sich die Schweizerbahnen schon heute einem Reiseverkehrsmarkt gegeniiber, dessen Ergiebigkeit
flr Europa einmalig ist. Mit einem von Grund auf neuen Angebot - mit einem , Taktfahrplan Schweiz’ - an die-
sen Markt heranzutreten, verspricht Erfolg.” In: Berthouzoz/Meiner/Stéhli, Taktfahrplan Schweiz, S. 3.
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Die drei ,,Spinner* skizzierten einen Einstunden-Taktfahrplan fir ein dreistufiges Zugsystem
A-C aus Stadteschnellziigen (A), Bezirksschnellziigen (B) und regionalen Personenziigen (C),
der an das frilhe Konzept von August Scherl erinnerte.”’ Das neue Reisezugkonzept ging von
der Bedingung aus, wonach ein neuer Fahrplan keine Ortlichen Angebotsverschlechterungen
bringen durfe und auf sémtliche fur den Fahrplan bedeutenden Eisenbahnlinien auch der Pri-
vatbahnen ausgedehnt werden sollte. Damit war bereits die Idee des integrativen Bahnver-
kehrsverbunds angedacht. Zudem waren auch die Bahnnebenaufgaben, der Giiterverkehr und
der internationale Reiseverkehr zu beriicksichtigen. Das Ziel sei dann erreicht, hielten
Berthouzoz, Meiner und Stahli pragnant fest, wenn sich die durch den Taktfahrplan ange-
strebte umfassende Angebotsverbesserung ,,mit den ohnehin vorhandenen oder endgltig ge-
planten Mitteln (Anlagen, Fahrzeuge) und mit dem heutigen Personalbestand verwirklichen®
lasse.”®®

Fur den Aufbau des Taktfahrplans orientierten sich die drei Planer nicht nur an den her-
kémmlichen Strecken- und Routengraphiken mit Zeit-Wege-Linien, sondern an der Netzgra-

phik, die sie dem hollandischen Fahrplan entnahmen.’*

Die Netzgraphik enthielt namlich alle relevanten Faktoren in einer Darstellung, was jenem
integrativen Modell der Gleichzeitigkeit entsprach, das die Autoren gewéhlt hatten, um dem
von Stahli 1969 identifizierten Entscheidungsdilemma zu entgehen. Sie verzichteten damit auf
das ubliche sequentielle VVorgehen bei der Fahrplanerstellung, bei welchem die einzelnen
Teilentscheide stets nacheinander gefallt wurden. Aus dieser synchron-parallelen Sichtweise
ergaben sich auch das Gebot und das Potenzial der Fahrplansymmetrie: ,,Gute Umldufe sind
nur denkbar, wenn von A nach B im Laufe des Tages gleichviel gleichartige Ziige fahren wie
von B nach A.“®® Gemass Hans Meiner fihrte erst das Instrument der Netzgraphik die drei
»opinner” zur Fahrplansymmetrie. Als sie mit dem Taktfahrplan angefangen hatten, sei ihnen
noch nicht klar gewesen, dass die Symmetrie ein Bestandteil der sich im starren Fahrplan
nach hollandischem Vorbild verbergenden Theorie sei.®™ Allerdings hatte bereits die SBB-
Fahrplankommission von 1953 das hollandische Knotensystem mit seinen symmetrisierenden
Wirkungen geschildert.*” In den Monaten vor der Einfiihrung von Bahn 2000 im Dezember
2004 benutzten die SBB die Fahrplansymmetrie und das Knotensystem haufig als Argumen-

tationsschiene, um die Uberlegenheit des scheinbar so einfachen und doch so brillanten Sy-

97 August Scherl, Ein neues Schnellbahnsystem: Vorschldge zur Verbesserung des Personenverkehrs, 1909.
Siehe Kapitel 5.1.

7% Berthouzoz/Meiner/Stéhli, Taktfahrplan Schweiz, S. 4f.

7% Berthouzoz/Meiner/Stéhli, Taktfahrplan Schweiz, S. 8 und S. 62.

800 Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 9f.

801 Interview der Verfasserin mit Hans Meiner.
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stemprinzips von Bahn 2000 zu beweisen, und um zu rechtfertigen, warum Ausbauten, Neu-
bauten und neues Rollmaterial notwendig geworden waren: namlich zur Erreichung der
Symmetriezeiten. Bezweckt eine Fahrplaninnovation die Beschleunigung der Gesamtreisezeit,
so missen in erster Linie hdufige Verbindungen und schlanke Anschliisse angeboten werden.
Wenn sich die Ziige auf einer Strecke in der Mitte der Strecke, oder genauer: in der Hélfte
ihrer Fahrzeit, treffen, dann steigt die Chance, dass die Reisenden am Knotenbahnhof innert
kurzer Zeit Anschluss auf weiter fahrende Ziige erhalten, die sich genauso verhalten. Die Rei-
senden profitieren also von positiven Netzriickkoppelungen. Die folgende Abbildung zeigt die
symmetrischen Kreuzungs-und Verbindungsknoten, die durch den Taktfahrplan im Zeit- We-

ge-Liniendiagramm entstanden.

Abb. 6: Symmetrieeigenschaft des Taktfahrplans.
Quelle: Stahli, zur Entwicklung des Taktfahrplans, S. 9.

Die Planer profitieren mit der Fahrplansymmetrie von einem die Komplexitat reduzierenden
Instrument, wie Liebchen und Moéhring vermuten: ,,among further motivations for symmetry,
[...] the most convincing one seems to be that symmetry halves the complexity of an instance.
This can in particular be useful if there are complex interfaces to international trains or to re-
gional traffic, and when planning is performed manually.“®*® Alle drei Bedingungen waren im
Fall des Taktfahrplans gegeben: Die drei Autoren mussten sich um die Anschlussféhigkeit an
die internationalen Ziige bemihen, sie durften das Regionalzugnetz nicht vernachlassigen und
sie erarbeiteten ihren Fahrplan von Hand: mit der Hilfe der Netzgraphik, von Linienplanen,
der Streckengraphik, mit Kursbichern, Bleistift und Lineal. Am Zeichenbrett konstruierten sie

vom als Vollknoten definierten Hauptbahnhof Zirich aus ein Schnellzugnetz, in welchem A-

802 SBB32_049_04: Bericht tiber Fahrplan und Betrieb der NS, S. 56. Siehe Kapitel 5.1.
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und B-Zuge im Stundentakt in alle vier Himmelsrichtungen verkehrten. In dieses Grundnetz
fligten sie die Regionalziige (C-Zuge) ein, denen eine Verteil- und Sammelfunktion zukam.
Das Resultat war eine enorme Verdichtung des taglichen Zugangebots in ,,allen wesentlichen

Verkehrsbeziehungen* 2%

Es gelang dem Autorengespann, die traditionelle Fokussierung der Bahnplanung und auch der
Politik auf eine bestimmte Linie zugunsten einer integrativen Betrachtung aufzuweichen. Die-
se Absicht wird deutlich an den kaum zuféllig ausgewahlten Fahrplanbeispielen im ,,Takt-
fahrplan Schweiz* von 1972. Neben einer grossen Relation wie St. Gallen—Basel wurden auch
die Fahr- und Anschlusszeiten fiir eine mittlere Verbindung wie Basel-Aarau, fur den Land-
Stadt-Verkehr wie Huttwil-Luzern oder fir den l&ndlich-touristischen Verkehr wie La Plai-
ne—Zermatt prasentiert. In allen Beispielen gelangten die Autoren zu einer deutlichen Reise-
zeitverkiirzung und zu einer Vermehrung der Verbindungen.®”® Im Berufspendlerverkehr sa-
hen sich die SBB stets mit den meisten Winschen nach einer Fahrplanoptimierung konfron-
tiert. Doch gerade bei den nachgelagerten C-Ziigen haperte das Taktfahrplanmodell, wie die
Autoren eingestanden: ,,Die normalen C-Ziige lassen sich den zeitlichen Wiinschen der
Pendler nicht anpassen.” Damit stellte sich die Frage, ob der Taktfahrplan flr den Berufsver-
kehr eine Verschlechterung bringen wiirde. Die Autoren verneinten dies, indem sie daraufhin
hinwiesen, dass auch der bisherige Fahrplan die Pendlerwiinsche nicht erfiille und dass der
Trend zur gleitenden Arbeitszeit das Problem ohnehin individualisiere. Vor allem aber mach-
ten sie darauf aufmerksam, dass wirklich pendlerfreundliche Fahrplane nur durch eine Ver-
dichtung des Nahverkehrs ,,bis zum eigentlichen S-Bahn-Betrieb” zustande kommen kdnnten.
Gleichzeitig hielten sie den Taktfahrplan fur eine ,,unabdingbare VVoraussetzung fur die spate-

re Einfilhrung des S-Bahn-Betriebes in verschiedenen Regionen der Schweiz.“8%

Das Schwergewicht der Fahrplanverdichtung im neuen Taktmodell lag also weniger im Re-
gionalverkehr als vielmehr im ,,kommerziell interessanten und vom Kundenpotential vielver-
sprechenden Schnellzugverkehr*. Die Schnellzlige der A- und B-Gattung, die in etwa den
heutigen Intercity- und Interregio-Zlgen entsprechen, produzierten im Taktfahrplan-Konzept
am meisten neue Reisezugkilometer. Wenn das neue Reisezugkonzept in seiner Urfassung

von 1972 bereits in der Fahrplanumstellung von 1982 verwirklicht worden ware, hétte sich

803 |_jebchen/M6hring, Periodic Event Scheduling Problem, S. 19.
804 Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 26.

805 Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 27.

806 Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 30-32.
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das Bahnangebot schlagartig um 56 Prozent Zugkilometer erhoht.*” Damit korrespondierte
das Resultat dieser systematischen neuen Produktionsplanung aufféllig mit der Prognose des
KDP von 1967. Der Taktfahrplan von 1982 machte einige Abstriche am urspriinglichen Kon-
zept und erhohte das Angebot noch um 21 Prozent Zugkilometer. Bis zur Bahn 2000 wurde
das urspriingliche Ziel jedoch sukzessive umgesetzt. Entsprechend schwer féllt es heute, sich
in die taktfahrplanlose Zeit zuriick zu denken, die von einer sehr viel schlechteren Verbin-

dungsqualitat war.5%

Stahli hatte 1969 in seinem Aufsatz behauptet, eine ressourcenneutrale Angebotsverdichtung
durch den starren Fahrplan sei moglich. Diese Ressourcenneutralitat war im Taktfahrplan-
Konzept als Ziel definiert. Der letzte Teil des Dokuments — und wohl auch von Stahlis Vor-
trag vor der Gdl — widmete sich nun der Evaluation dieser Zielerreichung. Anhand der Fakto-
ren Gleisbelegung, benétigtes Rollmaterial, Durchfiihrbarkeit des Gleisunterhalts, Manage-
ment der Stromspitzen und Personalbedarf fuhrten die Autoren aus, dass die Fahrplanumstel-
lung fast durchwegs mit den vorhandenen Kapazitaten auskomme. Nur beim Energiever-
brauch und beim Rollmaterialverbrauch rechneten sie mit einer Zunahme. Den geringen
Mehrkosten im Bereich Stromverbrauch und Rollmaterialunterhalt stellten die Autoren nicht
weiter bezifferte betrachtliche Ertragssteigerungen durch die zu erwartende Nachfrageerho-
hung gegentber. Fir ihre Prognosen stitzten sie sich auf die Verkehrsstatistiken der im star-
ren Fahrplan verkehrenden schweizerischen Vorortsbahnen und der siidenglischen Intercity-
Ziigen. So war das Passagieraufkommen auf dem ,,Goldkustenexpress® zwischen Zirich,
Meilen und Rapperswil seit der Umstellung auf den starren Fahrplan um 20.6 Prozent gestie-
gen.®® Abschliessend betonten Berthouzoz, Meiner und Stahli die Wirtschaftlichkeit des
Taktfahrplans, seine ausgesprochene Werbefreundlichkeit, seine Machbarkeit und seine sy-
stemische Flexibilitat: Der Taktfahrplan sei sowohl beim aktuell gegebenen wie auch bei ei-
nem anderen Zustand des Produktionsapparates anwendbar. Die Autoren hielten ihn bereits ab
1975 fur umsetzbar, dies unter der VVoraussetzung, dass die Heitersberglinie er6ffnet und die
Flughafenlinie sowie U-und S-Bahn Zirich im Bau seien. Und sie empfahlen, so rasch als
maoglich zu dieser neuen Produktionsweise iberzugehen. Die SBB wiirden damit umso erfolg-
reicher ,,im Konkurrenzkampf bestehen* und desto besser ,ihrer Aufgabe als landesweites

offentliches Verkehrsmittel gerecht* 5

807 Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 54.

808 J-P. Berthouzoz betonte im Gesprach mit der Verfasserin, wie schlecht der Fahrplan Bern-Ziirich vor 1975
gewesen sei. Vgl. Amtliches Kursbuch Sommer 1969, Verbindung 50.

809 SBB-Geschaftshericht 1971, S. 1. Dagegen hatte der durchschnittliche Personenverkehr auf dem ganzen Netz
nur um 1.9% zugenommen.

810 Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 56-61, Zitate S. 60 und 61.
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Die Generaldirektion ist ,,stark beeindruckt” und setzt eine Projektgruppe ein

So ahnlich dirfte auch der Schlusssatz von St&hlis Présentation an der Gdl-Versammlung
gelautet haben. Die National-Zeitung rapportierte spater dartiber, dass die zu ihrer Jahresver-
sammlung angereisten Beamten mit Poly-Diplomabschluss ,,nicht wenig erstaunt” gewesen
seien, ,,von einem Bauingenieur weder eine gelehrte Abhandlung ber Bodenmechanik,
Bruckenstatik noch Tunnelbohrerei zu vernehmen.” In seinem Beitrag attestierte der Journa-
list, ,,der geniale Wurf des Konstrukteurs* offenbare sich darin, dass die vorhandenen Res-
sourcen an Personal, Ziigen und Strecken trotz einer 50-prozentigen Erhéhung des Fahrplan-
gebots ausreichen wirden. Er zahlte auch einige Schwéchen des Vorschlags auf — die man-
gelhafte internationale Anschlussféhigkeit und die Belastungsspitzen im Stromverbrauch —,
aber dies tat seiner Begeisterung keinen Abbruch: ,,Die Zeit dréngt und die Vorarbeit ist ge-
leistet”, hielt der Berichterstatter fest und fragte mehr rhetorisch als rogativ: ,,Wird die SBB
ihre Chance nutzen?“®™* Mit diesem Artikel wurde mit etwas Verspatung auch die breite Of-
fentlichkeit mit den ,,Revolutionare[n] SBB-Fahrplan-Visionen®, wie die Uberschrift lautete,
vertraut gemacht, vermutlich in der Folge einer gezielten Indiskretion. Denn die drei Takt-
fahrplan-Autoren bedauerten in einem umgehenden Schreiben an die Generaldirektion die
verfrihte Meldung ber den Taktfahrplan und beteuerten, dieser sei auf einem fiir sie ,,unbe-

kannten Kanal“ von der geschlossenen Gdl-Versammlung an die Offentlichkeit gelangt.*?

Zwei Monate spater zeigte sich der SBB-Président Otto Wichser in einem personlichen Brief
an die Autoren ,stark beeindruckt”, dankte ihnen fur diesen ,wertvollen Beitrag” und liess
ihnen eine monetare Anerkennung zukommen.®™® Die Generaldirektion stiitzte sich dabei auch
auf das positive Urteil von Rietmann und Berthoud: ,,Die Betriebsabteilung und der Kommer-
zielle Dienst Personenverkehr beurteilen Ihre Arbeit als vorziiglich“.®'* Die Strategie der
Spinnerclique war aufgegangen: Die Traktandierung ihrer Arbeiten in der Gdl-Versammlung
hatte ihnen den Weg zur internen Anhorung vor dem direkt dafiir zustandigen Kader, also
Rietmann, Figini und dem KDP-Chef Berthoud geebnet. Die Rezeption der Idee in Choindez
wirkte nun wohl auch wieder auf deren Einschatzung zurlick. Denn bereits vier Tage nach

dem Auftritt der ,,Spinner* vor der Ingenieursgesellschaft verfasste die Betriebsabteilung eine

811 Revolutionare SBB-Fahrplan-Visionen, in: National-Zeitung, 30.8.1972.

812 Der Journalist hatte eine SBB-Pressefahrt zum Anlass genommen, an der jedoch ,,s0 viel Neues [...] nicht zu
vernehmen war*, um stattdessen tiber den Vortrag in Choindez zu schreiben, was einer Diskreditierung der offi-
ziellen Informationspolitik der SBB gleichkam. In: National-Zeitung, 30.8.1972; Ar. Stahli: Brief an

K. Wellinger vom 31.8.1972 betr. Taktfahrplan Schweiz.

813 Ar. Stahli: Brief des Présidenten der Generaldirektion an S. Stahli vom 17.8.1972.
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Stellungnahme zuhanden der Generaldirektion, in welcher sie die umfassende Priifung des
neuen Reisezug-Konzeptes Taktfahrplan Schweiz im Hinblick auf eine allféllige Realisierung
im Jahr 1977 beantragte.?*> Dabei ist nicht zu vergessen, dass die Betriebsabteilung seit 1968
ohnehin mit der Prifung eines gesamtschweizerischen starren Fahrplans beauftragt war. Das
mit einer erfrischenden Ungeduld daher kommende Konzept der ,,Spinnerclique* durfte je-

doch zumindest eine katalytische Wirkung gehabt haben.

Die flexible Systeminnovation wird integriert — und ist anschlussféhig

Die SBB-Fihrung nahm die Behauptung und Herausforderung, der Taktfahrplan sei machbar,
jedenfalls auf und setzte im Spatherbst 1972 eine vollamtliche Projektgruppe ein, welche das
Konzept prifen und gegebenenfalls seine Umsetzung planen sollte. Damit begann die Stabili-
sierungsphase der Systeminnovation Taktfahrplan. Und hier gewann die institutionelle Ord-
nung wieder die Oberhand. Die interdisziplindr aus Vertretern der Informatikabteilung, der
Kommerziellen Dienste, der Baudirektion, der Abteilung fur Zugférderung und Werkstétten
sowie des Eidgenodssischen Amtes fiir Verkehr zusammengesetzte Projektgruppe stand ndm-
lich unter der Leitung der fiir Fahrplanfragen zusténdigen Betriebsabteilung.®*® Von der Inno-
vatorenclique blieben St&hli und Meiner dabei. Wahrend eines Jahres Uberprifte die Projekt-
gruppe die Berechnungen des Taktfahrplankonzepts und detaillierte die Anforderungen fur
seine Umsetzung. Mit einigen Korrekturen konnte sie die Realisierbarkeit eines gesamt-
schweizerischen Taktfahrplans beweisen, und auch der Kostenaufwand lag im Rahmen des
Maglichen.®” Doch dann kam der Erdélpreisschock, der Giiterverkehr brach ein, die Defizite
explodierten. Man hatte zunédchst ganz andere Probleme als die VVoraussetzungen fir die Ein-

fuhrung des Taktfahrplans zu schaffen.®®

Das Projekt wurde zwar nicht vollig schubladisiert, aber es kdchelte vorlaufig auf Sparflamme
weiter. Dass es schlussendlich doch noch realisiert wurde, liegt nebst den international tber-
zeugenden Vorbildern an der inhaltlichen Flexibilitat des Projekts. Das Rationalisierungspo-
tenzial war und ist dem starren Fahrplan inh&rent, wie die SBB schon 1953 festgehalten hat-
ten. Deshalb erwies sich der Taktfahrplan in der Rezession der 1970er-Jahre als an die veran-

derten Bedingungen anschlussfahig. Er passte zum ,rationalisierten Bahnbetrieb®, den die

814 Ar. Stahli: Brief des Prasidenten der Generaldirektion vom 17.8.1972. Die drei seien iiber den Brief »ganz
baff* gewesen, erinnerte sich Verena Stéhli im Gesprach mit der Verfasserin.

815 SBB51_031_01: Projektgruppe Taktfahrplan Schweiz (Brief von K. Welllinger vom 25.10.1972), darin er-
wahnt: Stellungnahme und Antrage der BA vom 20.6.1972.

816 SBB51_031_01: Projektgruppe Taktfahrplan Schweiz (Brief von K. Welllinger vom 25.10.1972).

817 Interview der Verfasserin mit Hans Meiner.

818 Interview der Verfasserin mit Hans Meiner.
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SBB im Bericht 1977 aus Spargriinden vorschlugen, und der Eingang in den ersten bundes-
ratlichen Leistungsauftrag an die SBB von 1980 fand: ,,Untersuchungen zeigten, dass in den
meisten Fallen ein weiter rationalisierter Bahnbetrieb (d.h. insbesondere Taktfahrplan, kon-
dukteurloser Betrieb, Einschrankung oder Aufhebung der Besetzung von Stationen) die
gréssten Einsparungen brachte, gesamthaft etwa 25 Millionen Fr. im Jahr.“®" Gleichzeitig
versprach der Taktfahrplan eine optimale Ausniitzung des Produktionsapparates.®® Vor allem
aber strebten die Taktfahrplan-Autoren mit ihrem ,,Neuen Reisezugkonzept* ein attraktives
Angebot an, von dem sie sich am Verkehrsmarkt Erfolg versprachen.®”* Damit erwies sich das
Konzept als kompatibel mit dem marketing turn bei den SBB. Die Besché&ftigung mit organi-
satorischen Reformen und einem systematisierten Marketing beschleunigte ab 1978 die Um-
setzung der Angebotsinnovation des neuen Reisezugkonzepts, wurden doch im gleichen Jahr
die Taktfahrplan-Studien intensiviert, zu dessen Realisierung der Verwaltungsrat im Februar
1979 griines Licht gab.??

Das folgende Kapitel zeichnet die schwierigen Jahre des Ubergangs von den, je nach Ein-
schatzung, phantastischen, innovativen oder gut imitierten Ideen vor der Krise der 1970er-
Jahre durch die schwierigen Jahre der Wirtschafts- und Orientierungskrise hindurch bis in die
frihen 1980er-Jahren nach. Namlich bis zum Zeitpunkt, als der Taktfahrplan mit einer gro-
ssen Marketingoffensive eingefiihrt wurde und als ein historischer Kompromiss zustande

kam, der die Grundlage flr den weiteren Angebotsausbau der SBB lieferte.

819 Botschaft tiber den Leistungsauftrag 1980 an die Schweiz. Bundesbahnen, vom 24.10.1979, in: BBI 1980 I,
S. 316.

820 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 4.12.1978, Trakt. 5: Neues Reisezugkonzept.

821 Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 3.

822 SBB53_001_04: Neues Reisezugkonzept/Taktfahrplan, diverse Dokumente 1978-1979.
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6. Gemeinwirtschaft und Marktorientierung: aus der Krise der

1970er- zum Kompromiss der 1980er-Jahre

Die Einfuhrung des Taktfahrplans verzégerte sich nicht zuletzt deshalb bis 1982, weil die
Bahn- und die politischen Akteure um Auswege aus der Krise rangen, in der sich die SBB
Mitte der 1970er-Jahre befanden. Gleichzeitig stellte das ,,Neue Reisezugkonzept* durch sei-
ne frihe Nachfrageorientierung flr das Unternehmen auch eine Briicke zwischen dem
technokratischen Planungsoptimismus der 1960er-Jahre und dem Zwang zu mehr Marktnahe
seit den spaten 1970er-Jahren dar. Waren die spaten 1960er-Jahre fiir die SBB eine Wende-
zeit, in welcher die SBB versuchten, die komplexen Herausforderungen der Gegenwart und
der Zukunft durch die Planung ihrer ,,Eisenbahn der Zukunft* zu bewaltigen, so verengten die
in der Folge der Rezession der 1970er-Jahre verschérften finanziellen Probleme den Hand-
lungshorizont wieder: Die hohen Defizite und die fehlende Uberzeugungskraft ihrer Zu-
kunftsprojekte sturzten die SBB Mitte der 1970er-Jahre in eine eigentliche Orientierungskrise.
In einem Prozess, der in Anlehnung an Hansjoérg Siegenthaler als fundamentales Lernen®®
verstanden werden kann, handelten die Akteure einen historischen Kompromiss aus: Statt zu
einem radikalen Abbau im Bahnangebot, wie ihn die SBB 1976 und 1977 als Variante skiz-
zierten, kam es zwischen 1978 und 1982 zu einer Konsolidierung des Angebots durch die
Garantie von Abgeltungen fiir nicht rentable, so genannte gemeinwirtschaftliche Bahnleistun-
gen einerseits. Auf der anderen Seite wurden die SBB unter Druck gesetzt, durch eine ver-
starkte Marketing- und Marktorientierung auch ihre Eigenwirtschaftlichkeit zu verbessern. Im
Zuge eines mehr oder weniger kontingenten Prozesses, namlich der Debatte um das Wald-
sterben 1983 bis 1985, fand die Marketingwende bei den SBB im Umfeld einer Wende in der
Verkehrspolitik statt: der 6ffentliche Verkehr wurde als Umweltschutzmassnahme tarifarisch
begunstigt. Diese ,,Umweltwende* kam auch den Infrastrukturvorhaben der Bahnen zugute,

namentlich Bahn 2000, wovon Kapitel 7 handeln wird.

Der Erdélpreisschock von 1973/74 und seine rezessiven Folgen

Die wirtschaftshistorische Forschung geht fur die Erklarung des Konjunktureinbruchs ab 1974
in weiten Teilen der Welt von einem Biindel verschiedener Ursachen aus. Wenngleich die
Krise der 1970er-Jahre mit dem Label ,,Erdélschock“®** eine populare Kausalitatszuschrei-

823 Sjegenthaler, Regelvertrauen, Prosperitat und Krisen, S. 129.

824 Den strukturellen und ereignisgeschichtlichen Hintergrund des so genannten Erdélschocks bildeten die infol-
ge der Dollarabwertung seit 1969 sinkenden Preise, zu denen die westlichen Industrielander das Erddl aus dem
Nahen Osten bezogen, sowie 1973 der Krieg zwischen Israel auf der einen und Agypten und Syrien auf der an-
deren Seite. Die arabischen Bundnispartner bezichtigten den Westen der einseitigen Parteinahme zugunsten von
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bung erfahren hat, haben in der Schweiz nebst dem Olpreisschock vor allem der Ubergang
von fixen zu flexiblen Wechselkursen sowie eine auf den vormaligen Ausbau von Sozialstaat
und offentlichen Infrastrukturen einsetzende restriktive Finanzpolitik, die sich ab 1974 pro-
zyklisch auswirkte, zur Rezession beigetragen.®?® Die Krise der 1970er-Jahre zeichnete sich in
der Schweiz durch eine im Vergleich mit den Nachbarldndern tberaus starke Kontraktion des
Bruttosozialprodukts aus, wéhrend gleichzeitig die Arbeitslosigkeit unterdurchschnittlich tief
blieb.5?® Die Wachstumsrate gemessen an der Veranderung des Bruttoinlandprodukts (BIP)
fiel von durchschnittlich +4.3 Prozent pro Jahr in den Boomjahren 1968-1973 auf durch-
schnittlich -2.8 Prozent pro Jahr in der Rezession zwischen 1974 und 1976. Dabei wirkte sich
der Konjunktureinbruch erst 1975 auf das Wirtschaftswachstum aus, woflr vor allem der
Rickgang des privaten und des staatlichen Konsums bzw. der ¢ffentlichen Investitionen ver-
antwortlich gemacht wird.®*’ Die Arbeitslosigkeit betrug jedoch 1975 lediglich 0.33 Prozent

und stieg wahrend der Rezession kurzfristig kaum je tber 1 Prozent an. %2

Diese atypische Entwicklung war einerseits Resultat einer Kombination aus einer sozialpart-
nerschaftlichen Konkordanzpolitik des ,,impliziten Arbeitsvertrages* (Siegenthaler), also der
Bereitschaft zu kurzzeitigen Uberbelegungen und dadurch Produktivitatseinbussen auf der
Unternehmerseite, welche auf der Seite der Gewerkschaften mit zuriickhaltenden Lohnforde-
rungen quittiert wurde. Anderseits erwiesen sich die vielen auslandischen Arbeitskrafte vorab
mit Saisonnierstatus als Konjunkturpuffer. Ihr infolge des Zulassungsstopps und gesenkter
Kontingentszahlen erfolgter massenhafter Abgang aus dem schweizerischen Arbeitsmarkt

flihrte zu einem versteckten Export der Arbeitslosigkeit.??

Die Krise von 1973/74 riss auch die SBB in einen Abwartsstrudel: Ausgehend von der Situa-
tion der in der Einleitung skizzierten strukturellen Krise seit der Mitte der 1960er-Jahre geriet
die SBB-Rechnung in den 1970er-Jahren infolge der kurzfristigen starken Schwankungen auf

Israel, drosselten mit dieser Begriindung im Einverstandnis mit inren OPEC-Partner die Olférdermengen und
erhohten die Preise. Damit korrigierte die OPEC in der Einschatzung mancher Wirtschaftshistoriker letztlich den
Preis wieder auf sein Gleichgewichtsniveau bzw. auf die in dlteren Vertragen vereinbarte Héhe. Siehe Hobs-
bawm, Das Zeitalter der Extreme, S. 309; Hiestand, Der Konjunktureinbruch 1975/76, S. 11-14.

825 Siehe dazu Hiestand, Der Konjunktureinbruch 1975/76. Zur pro-zyklischen restriktiven Finanzpolitik siehe
Kneschaurek, Der Trendbruch der siebziger Jahre, S. 34-37. Zu den Wirkungen des flexiblen Wechselkurssy-
stems siehe Siegenthaler, Die Schweiz 1914-1985, S. 508, und Bernegger, Die Schweiz unter flexiblen Wechsel-
kursen, S. 57-59 und S. 62-131.

826 Grossbritannien wies mit -1.1% BIP-Wachstum das zweitschlechteste Resultat der OECD-Lénder auf, dann
folgten die USA mit —0.9%. Siehe Damsgaard Hansen, European Economic History, S. 445f.

827\/gl. Hiestand, Der Konjunktureinbruch 1975/76, S. 27 und S. 39-41.

828 Deiss, Politique économique et sociale, S. 123; Schweiz. Bankgesellschaft, Die Schweizer Wirtschaft, S. 48.
829 AP 1974, S. 9; Siegenthaler, Die Schweiz 1914-1985, S. 508; Straumann, Rezession, Technologiepolitik und
Risikokapital, S. 407. In der SBB-Rechnung 1975 schlug der Export der auslédndischen Arbeitskréfte als Riick-
gang des gastarbeiterspezifischen Fernverkehrs negativ zu Buche: SBB-Geschaftsbericht 1975, S. VIII.
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dem Verkehrsmarkt vollig aus dem Lot. Dass aber bereits die strukturelle Krise die SBB von
Bundessubventionen abhéngig machte, zeigt die Unternehmensrechnung von 1973. Zwar fiel
der Fehlbetrag mit 92.6 Millionen Franken niedriger aus als budgetiert, wobei der Abgel-
tungsbetrag von 100 Millionen Franken bereits in die Ertragsseite integriert war. Doch die
SBB konnten dieses dritte Defizit in Folge nicht mehr aus der seit 1964 stetig geschrumpften
gesetzlichen Kapitalreserve decken. Der Bund musste deshalb zusétzlich zur Abgeltung erst-
mals seit 1949 wieder eine SBB-Defizitdeckung vornehmen. Der Bundesrat dusserte jedoch
Verstandnis flr die Lage der SBB und bescheinigte ihr, ,,eine gut gefihrte Unternehmung* zu
sein, fur welche man auch die notwendigen Massnahmen ergreifen wolle, um die Eigenwirt-

schaftlichkeit wieder herzustellen.

Er stellte zwei Forderungen an die SBB und kam ihr mit zwei Gesten entgegen: Die SBB
sollten mit ihrem Rationalisierungsprogramm fortfahren und ihre Tarife den Kosten anzupas-
sen. Die Regierung erklarte sich ihrerseits bereit, vorlaufig auf Zinsen zu verzichten und die
gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Bundesbahnen abzugelten.®* Dieses Entgegenkom-
men durfte dem Parlament deshalb nicht allzu schwer gefallen sein, weil die SBB im zweiten
Quartal 1973 und infolge der Nahost- und Erdélkrise einen Passagierzuwachs gegentber den
spaten 1960er-Jahren erlebt hatten.®** Das anderte sich jedoch bald: Obwohl der in der Dikti-
on von Robert Kalt, Adjunkt des Kommerziellen Dienstes Guterverkehr, zunéchst ,,bahn-
freundliche Erdol-Krisenschock® anfanglich zu dieser Zunahme im Reiseverkehr gefiihrt hat-
te, mussten die SBB ab dem 2. Halbjahr 1974 bis 1976 sowohl im Personen- wie vor allem im
Guterverkehr starke Einbriche hinnehmen. SBB-intern fiihrte man dies auf die rezessiven
Folgen des Erddlpreisschocks zuriick, welche einen allgemeinen Riickgang des Reiseverkehrs
bewirkten. Als geradezu dramatisch — ,,vergleichbar den Erschitterungen eines (wirtschaftli-
chen) Erdbebens* — beschrieb Kalt die Auswirkungen von Preisschock und Rezession auf den
Bahngterverkehr, der nach einer Schwindel erregenden Hausse tief abstiirzte, vor allem we-
gen der geschrumpften Bautatigkeit sowie den abnehmenden Ol- und Eisentransporten.®*? Die
folgende Abbildung die Entwicklung in beiden Verkehrssparten von 1965 bis 1979. Daraus
geht hervor, dass sich die Rezession vor allem auf den Guterverkehr auswirkte, wahrend der
SBB-Personenverkehr bereits seit 1965 tendenziell zurlickging. Wenngleich die negative

Konsumentinnenstimmung zwischen 1975 bis 1977 beim weiteren Riickgang des Personen-

830 Die gesetzlichen Reserven betrugen noch 32.2 Mio. CHF und der staatliche Deckungsbeitrag belief sich auf
60.4 Mio. CHF. Siehe Botschaft tiber die Rechnungen und den Geschaftsbericht der SBB 1973, in: BBI 1974 |,
S. 1418f.

831 S0 heisst es in der bundesratlichen Botschaft zum SBB-Geschéftsbericht 1973: ,,Der Riickgang im Reisever-
kehr kam wegen der Erdélkrise weitgehend zum Stillstand.” In: BBI1 1974 1, S. 1414.
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verkehrs eine Rolle gespielt haben dirfte, steht doch das strukturelle Problem der SBB im
Reiseverkehr im Vordergrund: ,,das das den heutigen Anspriichen nicht mehr genligende An-
gebote der Bahn an ihren potentiellen Kunden*, wie es die Taktfahrplan-Erfinder 1972 analy-

siert hatten.®®

SBB-Verkehrsentwicklung 1965-1979
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Abb. 7: Quelle: SBB-Geschéftsberichte 1965-1979.

Der rezessionsbedingte starke Rickgang im Guterverkehr, dem bisherigen Ertragsstandbein
der SBB, vermehrte das 1971 erstmals ausgewiesene Defizit der SBB-Rechnung entschei-
dend, wie die Graphik zur Defizitentwicklung in den 1970er- bis Mitte der 1980er-Jahre illu-

striert:

832 Siehe dazu die sehr anschauliche Darstellung der Verkehrsentwicklung durch R. Kalt in: SBB-
Nachrichtenblatt, 3/1975, S 43f. (hier auch die Zitate) und 9/1975, S. 163f.
833 Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 2. Siehe Kapitel 5.2.
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SBB-Defizitentwicklung 1971-1986
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Abb. 8: Quelle: SBB-Geschéftsberichte 1971-1986.

Im Jahr 1975 schrumpfte das Bruttosozialprodukt um 7.5 Prozent. Damit erlebte die schwei-
zerische Volkswirtschaft den starksten Wachstumseinbruch seit 1945, als man damit angefan-
gen hatte, diese makrowirtschaftlichen Kennzahlen zu erheben.®** Eine ahnliche Entwicklung
machten die SBB durch, deren Rechnungsdefizit zwischen 1974 und 1975 um Uber 166 Pro-
zent zunahm und 1976 mit einem Minus von mehr als 707 Millionen Franken einen vorlaufi-
gen Tiefpunkt erreichte.*®* Diese Entwicklung wurde vermutlich durch nicht mehr angepasste
Massnahmen wie eine ungliicklich terminierte Tariferhéhung noch zusétzlich verschérft: Der
Bundesrat hatte den SBB eine Preiserhéhung fiirs Jahr 1973 in Ubereinstimmung mit seinen
antiinflatorischen Massnahmen untersagt und zwang die Bahnen, ihre Tariferhéhung auf Fe-
bruar 1974 zu verschieben.®*® Prompt lasteten die SBB einen Teil ihres Defizits von 234 Mil-
lionen Franken fur das Geschaftsjahr 1974 dieser erzwungenen Verschiebung an. In dieser

Sichtweise wurden sie auch von parlamentarischen Stimmen unterstiitzt.2*’ Die steigenden

834 Siegenthaler, Die Schweiz 1914-1984, S. 508. Hiestand kommt in realen Zahlen von 1970 auf einen Riick-
gang im BIP von —7.3% im Jahr 1975, in: Der Konjunktureinbruch 1975/76, S. 36.

%% Defizit 1974: -234 Mio. CHF, 1975: -622.8 Mio. CHF, 1976: 707.6 Mio. CHF, in: SBB-Geschéftsberichte
1975-1977.

836 Seit 1971 verfolgte der Bundesrat eine antizyklische Politik der Konjunkturdampfung, vor allem mit der ver-
suchten Stabilisierung der Bautatigkeiten, im Bereich des Kredit- und Steuerwesens sowie mit Massnahmen zur
Preisliberwachung. Die Bundesbeschlisse wurden am 2.12.1973 vom Volk gutgeheissen. VVgl. Botschaft tiber
zusétzliche Massnahmen zur Dampfung der Uberkonjunktur vom 4.12.1972, in: BBI 1973 11, S. 1541ff.

837 SBB-Geschaftsbericht 1974, S. VI und S. IV. Kommissionssprecher NR Flubacher &usserte, ,,die aus index-
kosmetischen Grinden auf 1974 verschobene Tarifanpassung* sei ,,ein Fehlentscheid“ gewesen, der die SBB pro
Monat 9 Mio. CHF kostete, welche zusétzlich von der Bundeskasse getragen werden missen. SBB-
Geschaftsbericht und Rechnung 1973, in: Amt. Bull. NR 1974 1, S. 757.
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Personalkosten fiir die 41'031 SBB-Mitarbeitenden im Jahr 1974 driickten zusétzlich auf das
Unternehmensergebnis. Der Personalaufwand machte inzwischen nédmlich 64 Prozent des

gesamten Betriebsaufwands aus.®®

Wie die Diskussionen und Vorschldge im ,,Spinnerclub® gezeigt hatten, wurde das SBB-
Angebot nicht nur von den abwandernden Kundinnen, sondern auch SBB-intern als nicht
mehr zeitgeméass wahrgenommen. Der Vorwurf wurde laut, die SBB hatten notwendige Er-
weiterungen des Betriebsapparats unnotig lange verzogert. Und selbst offiziell gestanden die
SBB einen mangelhaften Umgang mit den Kapazitatsengpéssen ein, denen der Bahngtiterver-
kehr in der Phase der Konjunkturiiberhitzung ausgesetzt gewesen war.®*® Im Kontext dieser
Kapazitatskrise hatten die SBB-Statistiker vor dem Olpreisschock eine Scherenentwicklung
im Personenverkehr ab 1980 prognostiziert, weil dann die Nachfrage das Angebot ibersteigen
wiirde — im Fall, dass die SBB ihr Angebot nicht ausbauten.®*® Doch nun, mitten in der Krise,
fehlten fir eine rasche Realisierung der grossen Wirfe Schnellbahn und Alpenbahn das Geld,
der interne Wille, die Handlungsautonomie, die politische Unterstiitzung oder alles zusam-
men, wobei die negativen Faktoren sich gegenseitig verstarkten.®** Laut ,, Année Politique*
machte sich in Politik und Offentlichkeit im Krisenjahr 1974 ,,une certaine hostilité contre les
innovations de tout ordre, surtout contre de nouvelles charges financiéres“ breit.3*? Das zeigte
sich anlésslich der Beratung der SBB-Rechnung im Nationalrat, als die Meinung gedussert
wurde, ,,dass man gerade im Hinblick auf das unerfreuliche Ergebnis des Jahresabschlusses
bei der Inangriffnahme von neuen Streckenprojekten ausserste Zuriickhaltung tiben sollte*.®*
Die Situation, in der sich die SBB Mitte der 1970er-Jahre befanden, kann im Sinne von Tho-
mas P. Hughes als das Eintreten von ,reverse salients* verstanden werden. Hughes meint da-
mit jene Probleme, die in der Ausdehnung grosstechnischer Systeme durch Ungleichzeitig-
keiten und Komplexitatszunahme entstehen.®** Obwohl die SBB-Akteure in den friihen
1970er-Jahren durchaus Inventionen generierten, waren ihrer Realisierung und Durchsetzung
als eigentliche Innovationen im Sinne von Joseph Schumpeter durch Systemtragheit — Hughes

spricht vom ,,Momentum*® — sowie durch vielféltige innere und &ussere Abhangigkeiten enge

838 Der Bundesrat ordnete per 1974 eine Personalplafonierung auf diesem Niveau an. SBB-Geschéaftsbericht
1974, S. VIII.

839 Die Generaldirektion hielt an einer Pressekonferenz vom 21.11.1974 fest, seit 1970 seien durch die selektive
Abweisung von Gitertransporten Ausfalle von 278 Mio. CHF entstanden. Zit in; SBB39_007_04: Die Finanzie-
rung der Investitionen der SBB seit den Dreissiger Jahren, S. 19. Siehe auch SBB27: VR-Vorlagen, Vorlage vom
18.3.1974: Schwierigkeiten in der Verkehrsabwicklung mit den FS.

890 Sjehe Desponds, Les CFF face & leur avenir.

81 Diese Meinung vertrat auch Hans Meiner im Gespréach mit der Verfasserin.

842 AP 1974, S. 9.

843 SBB-Geschaftsbericht und Rechnung 1973, in: Amt. Bull. NR 1974 1, S. 762. NR Miiller (ZH) meinte damit
vor allem die Flughafenlinie und ausdriicklich nicht einen neuen Gotthard-Basistunnel.

84 Hughes, The Development of Large Technical Systems, S. 51-82.
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Grenzen gesetzt.**® Im giinstigen Fall profitierte das System SBB von den Einflissen seiner
Umwelt, wie noch zu zeigen sein wird. Im ungtnstigen Fall der Krise aber wirkten sich Ver-
bindungen mit der staatlichen Wirtschaftspolitik und mit der Politik als negative Feedbacks

aus und schrankten den Handlungsspielraum der SBB ein.

Preissegmentierung und die Anfédnge des Marketings

Die Bundesbahnen zogen aus der Krise unter anderem den Schluss, ihre zukinftige Preispoli-
tik musse auf die Sicherung der Eigenwirtschaftlichkeit abzielen, indem ein segmentierter
Normaltarif auf ,,méssiger Hohe* das tarifpolitische Rickgrat bilde. Ein ,,Sozialtarif* sollte
nur dort zum Zug kommen, wo die Gemeinschaft dies verlange und abgelte. Weitere Preis-
vergunstigungen wollte man zeitlich beschrankt zur Belebung der Verkehrsnachfrage und als
~Sympathiewerbung* einsetzen.?*® Die Anfange einer regularen Preissegmentierung im Nor-
maltarif-Bereich scheinen im Jahr 1968 zu liegen, als die SBB ein Altershalbtax-Abonnement
einfihrten, und fallen praktisch mit dem Einzug des Begriffs Marketing bei den SBB im zu-
sammen. Dieser lasst sich bis ins Jahr 1967 zurlckverfolgen, als eine private Frankfurter Ver-
kaufsleiterakademie beauftragt wurde, die SBB-Mitarbeitenden in einwdchigen Seminarien in
moderner Verkaufsstrategie zu schulen. Wie neu und ungewohnt diese Art der Auseinander-
setzung mit dem Thema war, zeigt sich in einem Bericht eines Bahngewerkschafters von
1968, der als Beobachter an einem solchen Verkaufsforderungskurs teilnehmen konnte. In
seinem Urteil war der gewerkschaftliche Berichterstatter deutlich hin und her gerissen: Einer-
seits begrusste er die gebotenen Lerninhalte und hob das positive Urteil der Seminarteilneh-
mer hervor, die fanden, es komme dadurch ,,neue Luft in die Bude“.®*" Anderseits fragte er
sich angesichts der Tatsache, dass bei den SBB ja ,,praktisch alles durch Gesetz und Regle-
ment“ geordnet sei: ,Was soll denn da noch speziell [...] gelernt werden?“®*® Gleichzeitig
stellte der gewerkschaftliche Beobachter fest, dass die SBB-Beamten und Kader an diesen
Kursen tuchtig die Kropfe leerten und dass unter dem harmlosen Label der Verkaufsforderung
eigentlich ,,ureigene SBB-Unternehmensprobleme® angesprochen wiirden. Er zog daraus den
Schluss, die Kurse zeigten, ,,dass einiges reformbediirftig ist bei den SBB.“®*° Der unterneh-

merische Lernprozess setzte also mit der Bewusstwerdung der reformbedurftigen Zustédnde

85 Siehe Schumpeter, Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung, S. 100; Hughes, The Development of Large
Technical Systems, S. 77.

840 SBB-Geschaftsbericht 1974, S. 23.

847 Anderer Meinung ist J-P. Berthouzoz, der sich im Gesprach mit der Verfasserin eher negativ iiber die Qualitat
der Verkaufsforderungskurse dusserte.

848 SBB fahren auf neue Geleise: Berufserfahrene Beamte erneut auf der Schulbank, in: Der Eisenbahner,
22/1968, S. 3.

849 SBB fahren auf neue Geleise: Berufserfahrene Beamte erneut auf der Schulbank, in: Der Eisenbahner,
22/1968, S. 3.
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ein. Die Weiterbildungskurse der 1960er-Jahre hatten demnach in mehrerer Hinsicht ein
strukturveranderndes Potenzial: Sie regten zur Bildung des Spinnerclubs an und damit letzt-
lich zum Durchbruch der Innovationsidee Taktfahrplan. Sie verstarkten Human-Resources-
Ansitze in der Beziehung zwischen Kader und Mitarbeitenden®™° und sie fiihrten zu einer
starkeren Beachtung von Marketinginstrumenten wie der Marktforschung. Mdglicherweise
zeigten sie auch auf, dass das bisherige Aus- und Weiterbildungsangebot ungenigend war und
I6sten so den Wunsch nach einer Systematisierung und Zentralisierung aus. Ab 1972 begann
die Planung fur ein SBB-Bildungszentrum, das als Zentrum ,,Lowenberg® in Muntelier am
Bielersee gebaut und 1983 zusammen mit einem neuen Ausbildungskonzept unter dem Titel:

~Zukunftsorientierung der Unternehmen* in Betrieb genommen wurde.®**

Im Nachhinein wurden die Verkaufsforderungsseminare bei den SBB als eigentlicher Beginn
der Marketing-Auseinandersetzung bezeichnet. Insbesondere héatten sie der Unternehmens-
leitung auch ,,ihre eigene Verpflichtung zu der das Marketing kennzeichnenden Geisteshal-
tung bewusst* gemacht.®®? Dies geht aus einem im Sommer 1968 von der Generaldirektion
verfassten Dokument zur ,,Zielsetzung der SBB am Markt“hervor.*>® Ein in den Seminarien
erkanntes Bedirfnis lautete, die SBB solle ihre Verkaufsziele ,,unter der Berticksichtigung der
heutigen Konkurrenzlage* formulieren. Es gehe fur das Unternehmen SBB trotz seiner ge-
setzlichen Verpflichtungen ,,nicht um ein unbegrenztes Dienen an Volk, Wirtschaft und Lan-
desverteidigung®, weil dieses Dienen durch das Gebot der Eigenwirtschaftlichkeit begrenzt
werde. Mit Hilfe moderner Methoden der Marktbearbeitung wollte die Generaldirektion, ,,0f-
fentliches Dienen und kaufménnische Fuhrung der Unternehmung* harmonisch aufeinander

abstimmen.®*

Die schon mehrfach erwahnten Aktivitdten der Arbeitsgruppe zur Steigerung der Wettbe-
werbsfahigkeit und die zweitatige Flhrungskonferenz zu diesem Thema im ersten Halbjahr

1968 illustrieren, dass kommerziell motivierte Zukunftstiberlegungen zu dieser Zeit innerhalb

850 50 schrieb einer der Berichterstatter nach einem Kurs u.a.: ,,Fiihren mit Befehl ist vorbei. [...] Fiihren heisst:
Verkaufen = Mitarbeiter vom Vorteil und Nutzen der Fihrungsidee zu (iberzeugen. Empathie oder Einfiihlungs-
vermdgen gehort dazu wie Organisationstalent und Padagogik, kein Drill, sondern Uberzeugungskunst®, in:
SBB40_012_03: Verkaufsforderungskurs fur den Fachausschuss V11 (19.-25.5.1968), S. 10.

81 Dje SBB begannen 1972 mit der Planung fiirs spatere Zentrum ,,Léwenberg*“. Siehe SBB27: VR-Vorlagen,
Vorlage vom 6.10.1972. Siehe auch SBB-Geschéftsbericht 1982, S. 36f.

852 SBB40_012_03: Verkaufsférderungskurs (Mai 1968). Dort heisst es, diese Kurse wiirden bereits seit ,,liber
einem Jahr durchgefihrt. SBB40_010_05: Marketing bei den SBB, Bericht der Generaldirektion vom
19.6.1979: ,,Diese Seminare kdnnen als Ausgangspunkt der Marketingbestrebungen bei den SBB bezeichnet
werden. Sie ermdéglichten eine nachhaltige Information und Motivation des obersten Kaders und zeigten die
weiteren VVorgehensschritte.*

83 SBB40_012_03: Die Zielsetzung der SBB am Markt (Entwurf PA/KDG/BA vom 16.7.1968).

84 SBB40_012_03: Die Zielsetzung der SBB am Markt.
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aller Abteilungen angestellt wurden. Die schweizerische ,,Eisenbahn der Zukunft®, wie sie in
der langfristigen Investitionsplanung von 1969 konzipiert wurde, bringt das Credo aus der
Zielsetzung von 1968 bestens zum Ausdruck: ,,Technik und Produktion, Forschung und Ver-
kauf, Organisation und Verwaltung konnen nur in ihrer Wechselwirkung und in ihrer ge-
schlossenen Ausrichtung auf das gemeinsame Unternehmungsziel gesehen werden.“®*> Mar-
keting passte mit seinem integrativen Ansatz hervorragend in die als Wendezeit wahrgenom-
menen spaten 1960er-Jahre. Die Beschaftigung mit modernen, durch Marketingiiberlegungen
inspirierten Unternehmenskonzepten erhéhte zweifellos auch die Legitimitat des 1969 formu-

lierten Begehrens um staatliche Abgeltung fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen.

In der unternehmerischen Praxis bedeutete Marketing zu jener Zeit nebst der nun einsetzen-
den Marktforschung vorwiegend Verkaufsforderung durch die traditionellen Mittel der Pla-
katwerbung®® und durch Preissegmentierung. Neben dem bereits existierenden Halbpreis-
Abonnement fir 360 Franken nach der Preisvereinfachungs-Formel ,,1 Franken pro Tag“
brachten die Bundesbahnen 1968 ein Halbpreis-Abonnement flir Seniorinnen und Senioren
auf den Markt. Mit Erfolg: Das Halbreis-Abonnement brachte den Bundesbahnen im damals
schon hart an der Defizitgrenze sich bewegenden Bereich Personenverkehr das beste Resultat
seit der Expo 1964 ein. 1971 folgte die Einflihrung einer selektiv-systematischen Marktbear-
beitung. In der Folge wurde 1972 ein Monats-Halbtax-Abonnement fir Jugendliche bis 21
Jahre geschaffen.®’ Gleichzeitig fing man damit wohl auch einen Teil der heftigen Kritik auf,
die man mit der Tariferhéhung im Bereich der als ,,Sozialtarife* eingestuften Strecken- und
Monatsabonnemente fur Schulerinnen und Auszubildende ausgeldst hatte. Analog dem Al-
ters-Halbtax wurde das monatliche Jugend-Halbtax ab Ende 1975 zu einem Jahreshalbtax

erweitert.%®

85 SBB40_012_03: Die Zielsetzung der SBB am Markt.

856 Zwischen 1958 und 1978 pragte Werner Belmont den werberischen Auftritt der SBB mit seinen humorvollen
Slogans, die er von befreundeten Grafikern passend illustrieren liess. Dies entsprach seinem Credo, wonach der
frohliche Ton mehr sei als ein Werbestil: ,,Er ist der Ausdruck unserer helvetischen Beziehung zwischen Staat
und Burger. Nicht jener von oben nach unten, sondern jener auf der gleichen Ebene. [...] Der Staatsbetrieb zieht
daraus grossen Nutzen. [...] Es sind gutgelaunte Eidgenossen, die ihrer SBB wohlgesinnt sind, die zu ihr stehen —
auch als Stimmburger, Steuerzahler, als Parlamentarier — ja sogar als Autofahrer und Verfrachter.” Zit. in: Seger,
Werbung der SBB, S. 29.

87 Schwabe et al., 3x50 Jahre, S. 320; SBB-Geschéftsberichte 1968-1972.

88 Es galt nun als Antwort auf die Forderungen von linken und bildungspolitischen Kreisen, welche die Be-
nachteiligung der Studentinnen gegeniiber den (jingeren) Auszubildenden beklagt hatten, auch fir Jugendliche
bis 23 Jahre. In: SBB-Geschéftsbericht 1975, S. 4.
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Planungs- und Organisationsinstrumente in der Krise

Die Ertragslicken nahmen Mitte der 1970er-Jahre jedoch derartige Ausmasse an, dass sie
uber Tarifmassnahmen allein nicht gestopft werden konnten. Zugleich zeichnete sich auch
eine Verstetigung der Abgeltungspolitik ab, welche doch 1971 als Provisorium installiert
worden war. Die Beschéftigung mit der Zukunftsplanung und mit Marketing hatte die SBB-
Fuhrung bereits 1971 dazu gefihrt, eine Unternehmenspolitik im Sinne einer corporate policy
zu konzipieren. Die Hinwendung zu aktuellen betriebswirtschaftlichen Konzepten kam auch
darin zum Ausdruck, dass die Generaldirektion ihre Managementstrukturen seit 1972 vom
Institut flr Betriebswirtschaft der Universitat Zarich (BWI) evaluieren liess. Gleichzeitig mit
der Pensionierung des langjahrigen Generaldirektors Otto Wichser per Ende 1973, auf den der
frihere Direktor der Verkehrsbetriebe des Kantons Zirich, der Jurist Werner Latscha, folgte,
wurde eine Reform der SBB-Fiihrungsstrukturen wirksam.®*® Die Generaldirektion hatte sich
aus den vom BWI vorgeschlagenen Managementmodellen fir jenes der ,Stab-
/Linienorganisation* entschieden und damit gegen das Modell einer ,,Konzernorganisation*,
wie es schliesslich in der SBB-Unternehmensreform 1999 eingefiihrt werden sollte.*® Mit
ihrem Entscheid versuchte die SBB-Flihrung offenbar, einen Mittelweg zwischen Kontinuitat
und Wandel zu beschreiten, indem das Dreiergremium der Generaldirektion mit den unter-
schiedlichen Zustandigkeiten (Departemente) beibehalten, gleichzeitig aber auch ein zentraler
Unternehmensstab eingefiihrt und die Marketingbemuhungen auf allen Ebenen verstarkt wur-
den. Passend dazu wurden zwischen 1975 und 1977 die kommerziellen Abteilungen in den
einzelnen SBB-Kreisen aufgewertet und naher an die Kreisdirektionen gebunden.®® Der neue
Unternehmungsstab unterstand dem Prasidenten der Generaldirektion und erhielt die Aufga-
be, die im Lauf der Investitionsplanung und Wettbewerbsmassnahmen 1968/69 aufgefacher-
ten Teilprojekte systematisch-koordinierend zu betreuen.?®® Dies kam auch einer Verschie-
bung und Konzentration der konzeptuellen Grundlagenarbeit gleich, die zuvor im Studienbiiro
bzw. in verschiedenen Studienabteilungen vorgenommen worden waren. Symptomatisch

kommt das im Wechsel des Begriinders und Chefs des Studienbiiros Bau und Betrieb, Oskar

859 Neuer Prasident der Generaldirektion wurde der Ingenieur Roger Desponds. Der dritte im Bund war der Jurist
Karl Wellinger, der ab 1974 dem Departement Verkehr vorstand, wahrend Latscha fiirs Departement Technik
zustandig war und Desponds als Président fiir Personal, Finanzen und den Unternehmungsstab. Siehe
SBB39_022_22: Namensliste/Verzeichnis; Wechsel in der Generaldirektion, in: SBB-Nachrichtenblatt, 10/1973,
S. 183.

80 7ur Neuorganisation der Generaldirektion SBB, in: SBB-Nachrichtenblatt, 2/1974, S. 4f.

81 SBB27: VR-Vorlagen, Vorlage vom 21.11.1979: Verstarkung der kommerziellen Préasenz in den Kreisen.

82 Hans Meiner schilderte im Interview mit der Verfasserin, dass er in seiner Arbeit im Unternehmensstab prak-
tisch mit allen grdsseren Projekten der SBB zu tun hatte. Er bezeichnete seine dortige Téatigkeit als koordinie-
rend.
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Baumann, in den Unternehmungsstab, der vom ehemaligen Direktor der Bauabteilung Max

Portmann geleitet wurde, zum Ausdruck.®®

Einerseits dienten also die seit 1969 aufgebauten Planungsinstrumente und Handlungsleitbil-
der dazu, eine als immer komplexer wahrgenommene Zukunft zu bewaltigen. Dies galt auch
in Zeiten der akuten Krise Mitte der 1970er-Jahre, insbesondere, was die langfristige Planung
anbelangte. Doch natirlich beeinflusste die Tatsache, dass die SBB ab 1974 massiv steigende
Defizite zu verbuchen hatten, die Kurz- und Mittelfristplanung des Unternehmens. Die mit
viel Zuversicht und Aufbruchswille vorgetragenen Zukunftsprojekte von 1969 ins Stocken
geraten, weil die Bundesverwaltung dem Ansinnen der SBB, ihre Investitionsvorhaben mit
einem aufgestockten und variabel verzinslichen Dotationskapitel zu finanzieren, nicht stattge-
geben hatte.?®* Auch in Sachen Alpentunnel war die Entscheidfindung aufgrund regionalpoli-
tischer Uneinigkeit blockiert. Und die ambivalente Wirkung der Dossierdelegation an die Ge-
samtverkehrskommission im Jahr 1972 wurde bereits angesprochen. Diese ,,aussenpolitische*
Lahmung der SBB-Fuhrung konnte die Hinwendung zur ,,Innenpolitik® in Form der unter-
nehmenspolitischen Leitsdtze, die zwischen 1971 und 1973 entwickelt wurden, und in Form
der im gleichen Zeitraum durchgefiihrten Fuhrungsreorganisation zusétzlich verstérkt haben.
Der ,.innenpolitischen” Wende kommt jedoch auch eine symbolische Bedeutung zu: Sie
diente der SBB-Fuhrung wohl nicht zuletzt auch dazu, den drohenden Autonomie- und Ima-
geverlust infolge der Defizite und der Abgeltungen durch eine Demonstration ihres betriebs-
wirtschaftlichen Know-hows zu kompensieren. Dies umso mehr, als das Know-what vorder-

hand blockiert war.

Mit Willi Ritschard zu einem offensiven Umgang mit der Defizitsituation

Doch die SBB-,,Aussenpolitik“ wurde ab 1974 wieder wichtiger, als der neue Bundesrat Willi
Ritschard zur Begriindung der Bahnausbauvorhaben eine historische Ubersicht tiber die bishe-
rige Finanzierung der SBB-Investitionen in Auftrag gab. Mit dem Sozialdemokraten Rit-
schard war ein ehemaliger SBB-Verwaltungsrat zum Vorsteher des Verkehrs- und Energie-
wirtschaftsdepartements gewéhlt worden. Bundesrat Ritschard profilierte sich bald nach sei-
nem Amtsantritt mit der Aussage, der 6ffentliche Verkehr sei ,,angesichts der sozialen Kosten
des Privatverkehrs gar nicht defizitar und bedirfe trotz Finanzknappheit ,,wirksamer staatli-

cher Investitionen, wenn man die Lebensqualitat verbessern und die fortschreitende Verstad-

83 Abschied von Dipl. ing. Max Portmann, Direktor des Unternehmungsstabes, in: SBB-Nachrichtenblatt,
8/1978, S. 146; Interview der Verfasserin mit Peter Winter.

223



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

terung“ aufhalten wolle.®® Er verfolgte damit eine ahnliche Linie wie sein Chefbeamter Peter
Trachsel, der Direktor des Eidgendssischen Amtes fir Verkehr. Der Auftrag von Ritschard an
die SBB lautete nun, es seien ,,die Folgen darzulegen, welche die SBB zu tragen haben, weil
seit den dreissiger Jahren bis fast gegen Ende der funfziger Jahre die Investitionen gedrosselt
oder begrenzt worden sind“.2%® Und er ging an den frisch pensionierten ehemaligen Prasiden-
ten der SBB-Generaldirektion Otto Wichser. Wichser erteilte der Auftragshypothese in seinen
Schlussbemerkungen jedoch eine deutliche Abfuhr. Die angebliche Investitionsdrosselung sei
den SBB ,,entweder nicht von aussen auferlegt worden oder dann habe sich die gesetzliche
Beschrankung ,,solange sie tiberhaupt bestand, nicht nachteilig* ausgewirkt. Vielmehr hatten
die SBB 1933 selber die Investitionsbeschrankungen als Sanierungsmassnahmen vorgeschla-
gen, was Wichser mit einem ,,mangelnden Vertrauen in die Zukunft der Eisenbahn* erkléarte.
Womit er indirekt auch zu verstehen gab, dass sich in den Direktorialjahren von Hugo
Gschwind (1951-1965) und ihm selber (1966-1973) ein fundamentaler Einstellungswandel
vollzogen habe. Dann stellte Wichser dar, wie die gesetzlichen Restriktionen sukzessive ge-
lockert wurden und wie die Bundesbahnen kontinuierlich aus eigenen Mitteln investiert héat-
ten, insgesamt im Wert von 6.2 Milliarden Franken. Dies mache verstandlich, wenn sie heute,
da die Reserven geschwunden waren, ,,wenig Neigung dafur bekunden* wiirden, weiterhin

Investitionsverpflichtungen einzugehen, welche ihre finanziellen Ressourcen (iberstiegen.®®’

Wichser war es offenbar ein Anliegen, die unternehmerischen Eigenleistungen der SBB, ihr
stetes Streben nach Eigenwirtschaftlichkeit, hervor zu streichen. Das Defizit begriindete der
langjéhrige SBB-Manager damit, dass die Politik die Zustimmung zur Erhéhung des Dotati-
onskapitals im Investitionsprogramm 1969 verweigert hatte. Damit wurden den SBB gemass
Wichser gleichsam die Mittel vorenthalten, um den inzwischen akkumulierten Investitionsbe-
darf kostengerecht umzusetzen. Er wehrte sich auch gegen den da und dort gemachten Vor-
wurf, die SBB hatten ihren Betriebsapparat in den vergangenen Jahren nicht rechtzeitig mo-
dernisiert und begriindete das Nichtausschopfen des Investitionskredits in den spaten 1960er-
Jahren damit, dass man zuerst eine langfristige Planung aufbauen, die dazu nétigen Human-
ressourcen bereitstellen sowie der stirmischen technischen Entwicklung vor allem im Bereich
der Zugsicherung habe Rechnung tragen mussen. Und er fasste die soziokulturellen Implika-
tionen des technokratisch-planerischen Paradigmas der 1960er-Jahre wie folgt zusammen:

»Der Ubergang vom mehr empirischen Handeln zu einer systematisch-wissenschaftlichen

84 SBB39_007_04: Die Finanzierung der Investitionen der SBB seit den Dreissiger Jahren, S. 13 und S. 21;
SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 4.12.1973: Trakt 2, Investitions- und Finanzplanung SBB 1974-1980.
85 Documenta Helvetica, 7/1974, S. 15f., zit. in: AP 1974, S. 92.

866 SBB39_007_04: Die Finanzierung der Investitionen der SBB seit den Dreissiger Jahren, S. 17.
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Arbeitsweise brauchte Erziehungsarbeit*.**® Dieses Dokument aus der Hand des Neurentners
Otto Wichser ist auch deshalb interessant, weil sich darin auch eine bei den befragten Zeit-
zeugen bestens erinnerte jahrzehntelange Auffassung spiegelt, die etwas zugespitzt lautet: der
Giiterverkehr kommt zuerst, weil er rentiert.® Gleichzeitig war sich Wichser bewusst, dass
eine neue Bedeutung des Reiseverkehrs aus der zunehmenden Abhéngigkeit der SBB von den

offentlichen Finanzen und damit von den Steuerzahlenden resultierte &

Ritschards pronocierte Haltung zugunsten der Gemeinwirtschaftlichkeit, der staatlichen Ab-
geltungen und einer koordinierten Verkehrspolitik fuhrten zu einer verkehrspolitischen Aus-
einandersetzung mit den Gegnern einer ,staatlichen Kommandowirtschaft”, vor allem mit
dem Berner Okonom, Verkehrswissenschaftler und vormaligem Bundesratsberater Hans-
Reinhard Meyer.2” Dessen kritische Position konnte sich jedoch nicht durchsetzen, und die
Abgeltungen wurden trotz ihres angeblich unginstigen Strukturerhaltungseffekts vom Parla-
ment wiederholt gutgeheissen.®”? Die Aufrechterhaltung des Status quo bediente zu viele In-
teressen, als dass ein Rickbau der Bahninfrastruktur und der Bahnleistungen im ,,neokorpo-
ratistischen” System der schweizerischen Verhandlungsdemokratie mit den ,,gut organisier-

te[n] Partikularinteressen* eine Chance auf Durchsetzung gehabt hatte.®”

Was nicht heisst,
dass die SBB mit steigendem Defizit nicht unter einen zunehmenden Druck gerieten: In der
Presse wurden 1976 Stimmen laut, die den SBB eine Fiilhrungskrise attestierten.2* Als das
Unternehmen dem Parlament sein Budget fir 1977 mit einem Defizit in der Rekordhéhe von
770 Millionen Franken présentierte, diskutierte die zustdndige parlamentarische Kommission
mit den SBB zwei Tage lang hinter verschlossenen Turen tber die Grinde dieser Krise und

tiber mégliche Auswege.®”

87 SBB39_007_04: Finanzierung der Investitionen seit den Dreissiger Jahren, S. 17 und 19f.

88 SBB39_007_04: Finanzierung der Investitionen seit den Dreissiger Jahren, S. 21

869 1973 stammten 62% des Verkehrsertrags aus dem Giiterverkehr. Das Giiterverkehrsvolumen hatte seit 1945
um 217% zugenommen, jenes des Reiseverkehrs dagegen nur um 50%. Zahlen aus: SBB39_007_04: Finanzie-
rung der Investitionen seit den Dreissiger Jahren, S. 22.

870 Nun darf aber nicht unbeachtet bleiben, dass fiir den tiberwiegenden Teil unseres Volkes und seiner Vertre-
ter in den Behdrden und Parlamenten die Leistungen der Bundesbahnen im Reiseverkehr fir ihr Ansehen sowie
fiir das Zustandekommen des Goodwill diesem Unternehmen gegenuber ausschlaggebend sind*“. In:

SBB39 _007_04: Finanzierung der Investitionen seit den Dreissiger Jahren, S. 22, Hervorhebung durch die Ver-
fasserin.

871 Siehe AP 1974, S. 92; AP 1975, S. 105 und weitere Jahrgange.

872 Siehe zu den Argumenten von Meyer, Richard Roth, Claude Kaspar u.a., Kirchhofer, ,,Unentbehrliche Eisen-
bahn“, S. 96f. sowie Kirchhofer, Wettrennen um Verlustabschlisse.

873 \/on den Zehntausenden SBB-Beschéftigten tiber die Zulieferindustrie, das Baugewerbe, die bauerlichen und
anderen Gltertransporteure, Verkehrs- und Raumplanungsbehdrden, Naturschutzorganisationen bis hin zu den
Regionalbahnen und Regionalpolitikern. Vgl. auch Bernegger, Schweiz unter flexiblen Wechselkursen, S. 3 und
S. 61; Tanner, Staat und Wirtschaft in der Schweiz, S. 242.

874 Zit. von NR Schaller in seiner Interpellation vom 20.9.1976 zur Entwicklung der SBB, in: Amt. Bull. NR
1976 11, S. 1445,

875 K ommissionssprecher NR Mugny am 6.12.1976 zum SBB-Voranschlag 1977, in: Amt. Bull. 1976 I,

S. 1436.
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Die anschliessende Debatte im Nationalrat vom Dezember 1976 zeigt, in welcher Zwick-
muhle sich die politischen Akteure befanden. Keine Fraktion war bereit, den SBB das bean-
tragte Budget verweigern, auch wenn die eine oder die andere das Defizit zulasten der Bun-
deskasse noch etwas reduzieren wollte. Die einzige Moglichkeit, das Defizit nicht in Milliar-
denhdhe anwachsen zu lassen, sahen etliche Parlamentarier darin, die SBB zu einem schritt-
weisen Abbau der Investitionen zu veranlassen. Die Alternative dazu, namlich ein Leistungs-
abbau im Regionalverkehr, war keine, wie es der deutschsprachige Kommissionssprecher
Sigrist auf den Punkt brachte: ,,Dass solche Entschliisse wiederum nicht im Machtbereich der
Verwaltung liegen wiirden und dass sie auf politischem Boden beim heutigen stetigen Ruf
nach Forderung des 6ffentlichen Verkehrs auch kaum realisierbar wéren, brauche ich nicht
weiter zu erlautern.“®”® Der durchaus bahnfreundliche freisinnige Ziircher Nationalrat Kloter
nannte die SBB ein ,,hochpolitisches Unternehmen, das in seiner Konsequenz der Generaldi-
rektion, dem Bundesrat, aber auch uns Parlamentariern schwierig macht, gewisse unpopulére
Entscheide zu treffen.“®”” Auch Bundesrat Ritschard, der die Defizite 1975 noch verteidigt
hatte, machte aus seiner Ungeduld gegeniiber den Beratungen der Gesamtverkehrskommissi-
on und aus seinem Pessimismus (,,Ich mochte auch manchmal am liebsten nicht geboren
sein!*) keinen Hehl: ,[...] wenn wir die Entwicklung so weiter laufen lassen, missen wir sehr
bald einen grossen, wahrscheinlich den gréssten Teil unserer Eisenbahn aufgeben.“®"
Ritschard bat das Parlament dennoch um Zustimmung zum SBB-Budget und pladierte fiir den
Glauben an eine koordinierte Verkehrspolitik, welche zugunsten der vom Verkehrswettbe-
werb gebeutelten Bahnen eingreifen sollte. Dabei sparte er nicht mit (Selbst-)Kritik an der
Autoeuphorie der Vergangenheit, welche die Misere der SBB mitverschuldet habe. Interes-
santer als sein Appell zugunsten der GVK war jedoch die Bemerkung Ritschards, wonach die
Wirtschaft sich entweder auf einen radikalen Investitionsabbau bei den SBB einrichten miss-
ten oder darauf, dass der Staat die Investitionsausgaben unter dem Titel von Arbeitsbeschaf-
fungsmassnahmen tbernehme.®”® Abgesehen davon, dass bereits ein Gutteil der Investitionen
von 1976 zur Konjunkturférderung eingesetzt wurde, wie der Verkehrsminister eingestand, tat
sich hier doch eine neue, wenn auch wenig verlockende Handlungsperspektive auf. Dieser
den richtigen Dreh zu geben, war dann die Aufgabe von GVK und SBB.

876 NR Sigrist in: Amt. Bull. 1976 11, S. 1440.

87 NR Kloter in; Amt. Bull. 1976 11, S. 1443.

878 BR Ritschard am 7.12.1976 in: Amt. Bull. NR 1976 11, S. 1448f.
87° BR Ritschard in: Amt. Bull. NR 1976 11, S. 1447.
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Hin zum Kéufermarkt: Die Vorschldge aus dem Spinnerclub

,»ES gibt einfach Typen, die haben das nie so richtig mitbekommen, dass unzahlige Entscheide
sehr taktisch sind. Unsere ganze Zukunft — wenn Sie den Bericht 77, unsere Zukunft und die
GVK sehen, was uns bevorsteht — ist wahrscheinlich sehr stark taktisch betont.“®®° Mit dieser
etwas saloppen Formulierung brachte der damalige SBB-Informationschef Alex Amstein an
einer Spinnerclub-Sitzung im Herbst 1977 die Wahrnehmung eines fundamentalen Wandels
zum Ausdruck. Und zwar des Wandels vom Zeitalter, in welchem ein technokratischer Mach-
barkeitsglauben und eine Planungseuphorie herrschten, in eine Umbruchszeit, in der die
Mehrheitstauglichkeit — am Markt oder an der Urne — an Bedeutung gewann. Oder in den
Worten von Amstein: ,,Selbstverstandlich braucht es seriése Unterlagen, es braucht weiterhin
die planerischen, rechnerischen, statistischen Unterlagen. Aber die ganze Zukunft héngt viel
starker als vorher davon ab, wie man die Sache préasentiert, vertritt, wie man Gberzeugt ist, wie
man den Kunden angeht, wie man den Stimmburger angeht, der méglicherweise ja noch recht
stark Uber das Geschick der 6ffentlichen Institutionen mitbestimmt. Sie sehen, das lange Ei-
genleben ohne Zuschusse von aussen, als man einfach funktionell arbeiten konnte, wurde

doch unterbrochen von einer Phase, in der nun Taktik sehr stark mitspielt.“®®!

Damit sprach Amstein den Wandel vom Verkaufer- zum Ké&ufermarkt im Verkehrsbereich an,
wie er sich zuerst im Reiseverkehr und seit der Rezession auch im Giterverkehr vollzogen
hatte. Der von Amstein unterstiitzte marketing turn, der eine taktische Wende beinhaltete,
korrespondierte jedoch auch mit einer Ausweitung der demokratischen Partizipationsanspri-
che und -moglichkeiten in der Schweiz in der Folge eines Booms von neuen zivilgesell-
schaftlichen Bewegungen und von Volksinitiativen seit den spaten 1960er-Jahren.®® Aus der
Sicht der vom Alter her inzwischen schon etwas gesetzteren, aber in ihrem Veranderungswil-
len nach wie vor ungebrochen dynamischen Mitglieder des Spinnerclubs mussten die SBB
nun, mehr noch als 1972, ihr Angebot auf die Kundennachfrage ausrichten. Dazu gehorten die
Attraktivitat steigernde Massnahmen in allen Bereichen. Das ging von der Einrichtung neuer
Haltestellen, tber den Tiefeneinstieg bei den Bahnwagen und die Vermeidung von Verspa-
tungen bis hin zum jederzeit gefillten Seifenspender in der Zugtoilette. Bereits 1974 und
1975 hatte sich der Spinnerclub der Ausarbeitung eines Image-Berichts gewidmet, welcher

einen integrativen Anspruch verfolgte: Als firs Unternehmensimage relevante Bereiche wur-

880 Alex Amstein an der Spinnerclub-Sitzung vom 19.10.1977 zum Thema: ,,Das kundengerechte Produkt und
seine Marktchancen® (Transkription). In: Ar. Stahli.

81 Alex Amstein an der Spinnerclub-Sitzung vom 19.10.1977. In: Ar. Stahli.

882 \/gl. dazu auch Hiirlimann/Jey Aratnam, Aporien der Demokratie; Romano, Die Uberfremdungsbewegung als
,,Neue soziale Bewegung*“.
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den darin namlich das verkehrspolitische Verhalten und seine Beeinflussbarkeit, die Meinung
der Kundschaft (ber die SBB, das Image der SBB als Arbeitgeber, das Erscheinungsbild der
SBB und schliesslich ihre Informationspolitik behandelt. Programmatisch hielten die Autoren
eingangs des Berichts fest: "Wirksame Werbung heisst fir die SBB die gesamte Bevolkerung
(und nicht nur ein bestimmtes Zielpublikum) zu gewinnen anstatt zu verfuihren. Zu beachten
ist ndmlich, dass der angesprochene Konsument gleichzeitig als Stimmbirger

quasi Aktionar des Unternehmens SBB ist und damit Einfluss bei der

Gestaltung der Zukunft der Bahn besitzt: "Die Schweizerbahnen dem Schweizer

Volk."®2 Ahnlich wie im Fall des Taktfahrplans, wurden diese Ideen von der SBB-Fiihrung
begrisst und unverziglich in die formale Organisation integriert, wo eine der damals bei den
SBB beliebten multidisziplinaren Studiengruppen mit dem Titel ,,Erscheinungsbild SBB* sich
den Vorschlagen des Spinnerclubs annahm.2®*

Trotz aller Kundenorientierung waren sich die Spinnerclub-Mitglieder durchaus bewusst, dass
an der Rationalisierung im Kundendienst auf den Regionallinien kein Weg vorbei fuhrte. lhre
kontinuierlichen Vorschlage flr Attraktivitatssteigerungen und ihre von einem gewissen Sar-
kasmus geséttigten Diskussionen (ber das ,,kundengerechte” SBB-Produkt zeigen im Ver-
gleich mit dem Bericht 1977, von dem gleich die Rede sein wird, dass innerhalb der SBB die
Akzente in Richtung Nachfrageorientierung verschieden gesetzt wurden. Auch fir die ,,Spin-
ner” und ihnen nahe stehende Personen existierte er, dieser ,,unangenehme Faktor des Reisen-
den, der immer etwas hat, so dass man nicht abfahren kann*, wie sich Alex Amstein durchaus
ironisch dusserte. Doch es war fir die ,,Spinner* keine Frage, dass man sich mangels Alterna-
tiven nach diesem ,,unangenehmen Faktor* und seinen stdndigen Bedurfnissen (,,es fehlt ihm

etwas oder er ist noch nicht bedient, oder der Anschluss ist nicht da“) ausrichten musste.®®

Nachfrageorientierung und Rationalisierung: der ,,Bericht 1977 als Lernprozess

Die SBB-Fiihrung selber nahm diese zentrale Frage nach der Bedeutung ihrer zukinftigen
Kéufermarkte auf und verfasste 1976 und 1977 zwei Studien, in welchen sie die Situation des

Unternehmens schonungslos analysierte und verschiedene Zukunftsszenarien evaluierte, dar-

883 Ar. GdI: Ordner Spinnerclub, Image-Bericht (November 1975), S. 2.

884 Ar. GdI: Ordner Spinnerclub, Brief von A. Amstein an S. Stéhli zu ,,Image SBB* vom 4.6.1976 inkl. Proto-
koll zur multidisziplindren Studie 1.3/3 ,,Design und Image* vom 22.1.1976.

885 Damit spielte Amstein auf die friiher offenbar verbreitete oder zumindest kolportierte Meinung in der SBB
an, wonach der Reiseverkehr tendenziell eine Stérung des rentableren Guterverkehrs darstelle. In: Ar. Stéhli:
Spinnerclub-Sitzung vom 19.10.1977.
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unter auch den radikalen Riickbau der Bahn.®® Der Bericht mit dem Titel ,,Mdgliche Ange-
botskonzeptionen der SBB und flankierende Massnahmen®, kurz ,,Bericht 1977, stand nicht
nur im Kontext der Riesendefizite der SBB, sondern auch in jenem der aktuellen bundesrétli-
chen Spar- und Flexibilisierungspolitik. Mit dem Gesetz vom Mai 1977 zum Ausgleich des
Bundeshaltes wurde erstens die Tendenz zur Kiirzung der Abgeltungszahlungen seit 1975
verstetigt. Quasi im Ausgleich dafiir flhrte man zweitens einen Mindestdeckungsgrad fur
Pendlertarife ein. Zudem sollten die SBB in der per 1978 falligen Erneuerung des Tarifbe-
schlusses mehr unternehmerische Freiheit erhalten: die Tarifpflicht war darin teilweise gelok-
kert. Drittens schaffte das neue Gesetz die Pflicht zur Beforderung von Stiickgut ab. Und
viertens sollten sich nun auch Dritte, ndmlich Stddte und Kantone, an SBB-
Investitionsvorhaben beteiligen kénnen.®®” Der Bericht 1977 stand noch in einem weiteren
interdiskursiven Zusammenhang. Er erganzte ndmlich den ab 1977 scheibchenweise publi-
zierten Schlussbericht der Gesamtverkehrskommission, der sich auf Verkehrsinfrastrukturen
von nationaler Bedeutung konzentrierte, zur Frage der Regionallinien aber nicht Stellung

nahm.®® Das tat der Bericht 1977 hingegen ausgiebig, in durchaus taktischer Absicht.

Die SBB prasentierten darin fiinf verschiedene zukiinftige Angebotsszenarien, von denen vier
einen Leistungsabbau im nicht rentablen regionalen Personenverkehr und in Teilen des G-
terverkehrs enthielten. Die Variante Status Quo sah keinen Taktfahrplan vor. In allen anderen
Szenarien, welche einen teilweise massiven Leistungsabbau vorsahen, war diese gleichzeitig
die Effizienz wie die Attraktivitat steigernde Massnahme enthalten.®®® Den radikalsten Abbau
beinhaltete die Variante 5: ndmlich den vollstandigen Verzicht auf Regionalziige und auf den
Stlickgutverkehr. Dies bedeutete eine Reduktion der Betriebsleistungen im Reiseverkehr auf
knapp 60 Prozent des Status Quo. Doch auch damit stieg der prognostizierte Kostendek-
kungsgrad nicht tber 90 Prozent. Die Autoren erklarten, die Variante 5 beschranke sich zwar
auf die betriebswirtschaftlich interessanteren Verkehre der Eisenbahn. Weil dann jedoch der
bestehende Produktionsapparat schlechter ausgenutzt werde, kénne bei anhaltend hohen Fix-

890

kosten auch mit diesem Szenario kein Rechnungsausgleich gelingen.”™ Varianten 3 und 4

886 SBB-Verwaltungsrat, Unternehmerische Massnahmen und verkehrspolitische Vorschlage zur Sanierung der
SBB, am 15.10.1976 dem Bundesrat préasentiert; dies., Mdgliche Angebotskonzeptionen der SBB und flankie-
rende Massnahmen, Bern, 14.10.1977. Im Folgenden: Bericht 1977.

887 Botschaft zum Bundesgesetz iiber Massnahmen zum Ausgleich des Bundeshaushaltes vom 9.2.1977, in: BBI
1977 1, S. 789ff.; BG uber Massnahmen zum Ausgleich des Bundeshaushaltes vom 5.5.1977, in: BBI 1977 II,
S. 411ff.

888 EVED, Gesamtverkehrskonzeption Schweiz: Schlussbericht.

89 Die im Folgenden vorgestellten Varianten 3-5 entsprachen den Modellen A-C, die in einem separaten Doku-
ment mit dem Titel ,,Alternative Leistungsangebote evaluiert wurden. In: Bericht 1977, Beilage 6: Die Schaf-
fung eines unternehmerischen Rahmens, Bern, August 1977.

8% Bericht 1977, S. 21.
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sahen demgegentber keinen Totalverzicht, sondern Angebotskonzentrationen im Regional-
und Stuckgutverkehr vor. Der defizitdre und seit Ende der 1960er-Jahre stark diskutierte

Bahnregionalverkehr®*

erwies sich also als Knackpunkt all dieser Szenarien. Denn auch
wenn ein Abbau auf den ersten Blick eine Aufwandminderung versprach, waren mogliche
negative Netzwerkexternalitdten doch schwierig abzuschatzen, ganz abgesehen davon, dass
der Abbau von Nebenlinien und der Bahnersatz in der Schweiz auch politisch schwierig

durchzusetzen war 2%

Die SBB zogen gegentiber den beiden radikalen Varianten 4 und 5 die gemassigte Variante 2
mit dem Motto Angebots- oder Strukturbereinigung ab. Sie entsprach in ihrer moderatesten
Subvariante einer ,,Rationalisierten Bahn* und sah die Rationalisierung von Betriebsprozessen
wie etwa die Umstellung auf den kondukteurlosen Zugbetrieb und auf unbediente Haltestellen
vor. Der Taktfahrplan bildete das Kernelement dieses Modells. Man erhoffte sich mit dieser
Variante Einsparungen von mindestens 100 Millionen Franken pro Jahr.%%® Daneben kam fiir
die Autoren des Berichts 1977 aber auch die weiter gehende Variante 3 in Frage, welche von
einem leicht reduzierten Stédteschnellzugnetz im Taktfahrplan sowie einem deutlich redu-
zierten Regionalzugnetz ausging. Mit Variante 3 wéren 63 Prozent der bestehenden Regio-
nallinien, ndmlich jene ausserhalb der grosseren Agglomerationen, durch regional zu finanzie-
rende Busse ersetzt worden.®** Der SBB-Verwaltungsrat optierte jedoch nach einer intensiv
geflihrten Debatte fur die Variante 2 ,,Angebotsbereinigung®, welche dann auch vom Bundes-
rat gut geheissen wurde. Damit war der Weg fur ,,weiche* Rationalisierungsmassnahmen in
der Form von Personaleinsparung statt Linienabbau geebnet — und endlich auch fir die Ein-
fihrung des Taktfahrplans, von dem man sich auf verkehrsschwachen Regionallinien eine

,Optimierung des Personal- und Materialeinsatzes“ versprach.®®

81 Siehe Geschaftsbericht des Bundesrates 1969, S. 203, zit. in: AP 1970, S. 104; sowie die laufende Dissertati-
on von Jonas Steinmann an der Universitat Bern mit dem Arbeitstitel: Schweizer Bahnen zwischen Rentabilitat
und Service Public 1944-1982.

892 Siehe dazu Steinmann, Solidaritat statt Effizienz.

893 Bericht 1977, S. 11. Die Logik des durch Taktfahrplan attraktiven, aber auch rationalisierten Bahnbetriebs im
Regionalverkehr untersttzte auch Samuel Stéhli, wéhrend seine Verena Stéhli den Abbau an Personalressourcen
auf den Regionallinien bedauerte und sich in diesem Punkt mit ihrem Mann stritt (Interview der Verfasserin mit
V. Stéhli).

89 Bericht 1977, S. 18.

8% SBB27: VR-Vorlagen, Vorlage der GD vom 26.1.1984 betr. Angebotsbereinigung im regionalen Personen-
verkehr. Darin erwahnt: 1. Teilbericht zur “Betriebsgestaltung auf Regionallinien mit schwachem Verkehr” vom
6.4.1979.
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Die gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Bahnen

Der Bericht 1977 nahm aber auch entscheidende Schritte zu jener positiv konnotierten Ge-
meinwirtschaftsvorstellung vor, welche die schweizerische Bahnpolitik und die Unterneh-
menspolitik der SBB bis heute pragt. Die bisherige Abgeltungspolitik, so hielt der Bericht
fest, gehe davon aus, dass die Bahnen mit wenigen Ausnahmen grundsétzlich eigenwirt-
schaftlich betrieben werden kénnten. Seit der Krise sei aber der Kostendeckungsgrad fast aller
Verkehrsarten unter 100 Prozent gefallen.*® Die gemeinwirtschaftlichen Leistungen liessen
sich, so die Folgerung, nicht auf einzelne Ausnahme-Tatbestdande reduzieren. Der Bericht
zitierte den Prézedenzfall der niederlandischen Bahnen: Diese hatten um die Aufhebung der
offentlichen Verkehrspflichten ersucht. Doch die niederlandische Regierung willigte nicht ein
und hielt an diesen Grundpflichten fest. Damit verschob sich die Last aber gemdss EG-Recht
auf den Staat selber, der die Bahn nun fir die von ihm verlangten Leistungen entschadigen
musste. Zu diesem Zweck gingen der hollandische Staat und die Bahnen einen Vertrag ein, in
welchem die von den Nederlandse Spoorwegen anzubietenden Leistungen im Voraus festge-
legt und kalkuliert wurden. Inspiriert von diesem Beispiel schlugen die SBB folgende Ande-
rung der Unternehmens- und Abgeltungspolitik vor: erstens eine rein kommerzielle Ausrich-
tung und volle Fahrplan- und Tariffreiheit fir den internationalen und den schweizerischen
Personenfernverkehr. Und zweitens stellten sie die politischen Akteure vor die Alternative
Abbau im nicht rentablen Personenverkehr oder dessen Abgeltung durch die o6ffentliche
Hand, wobei sie betonten: ,,Die Abgeltung ist ein im Voraus bestimmter Preis flir genau um-

schriebene Leistungen der SBB und keine nachtragliche ,Defizitdeckung’.“®%’

Im Ubrigen beriefen sich die SBB zur ,,Schaffung eines unternehmerischen Rahmens* auf die
Eisenbahnpolitik der Européischen Gemeinschaft, welche das Ziel verfolgte, die Eigenwirt-
schaftlichkeit der Bahnen wieder herzustellen. Da auch die schweizerische Bahnpolitik
marktwirtschaftlich verfasst sei, lag es gemass SBB nahe, sich an der EG-Politik zu orientie-
ren. Diese sah die finanzielle Sanierung der Bahnunternehmen mittels Kontennormalisierung
sowie durch eine Verstaatlichung der Bahninfrastrukturen, welche den Bahnen gegen eine
Benutzungsgebuhr zum Betrieb (berlassen werden sollten, vor. Der Vorschlag kam einer
formellen Desintegration der traditionell aus dem Infrastruktur- und dem Rollmaterial- sowie
Betriebsbereich bestehenden Bahnunternehmen gleich, was langfristig die VVoraussetzung fur

die spatere Liberalisierung und teilweise Privatisierung des europdischen Schienenverkehrs

8% Bericht 1977, Beilage 6: Schaffung unternehmerischer Grundlagen, S. 13.
%7 Bericht 1977, S. 15.
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£.3% Auch die GVK erhob indirekt die Forderung nach einer Uberfiihrung der Infrastruk-

schu
tur in die Verwaltung, wenn auch mit der hauptséchlichen Begrindung der zentralen Koordi-
nationsmoglichkeiten durch den Bund. Den Verkehrstragern, ob auf der Strasse oder der
Schiene, sollten diese Infrastrukturen gegen eine Benutzungsgebuhr zur Verfiigung gestellt
werden, was im Fall der Strasse mit der Autobahn-Vignette und einer Schwerverkehrsabgabe
geldst wurde. Fur die Finanzierung neuer Infrastrukturvorhaben sah der Schlussbericht zu
einer schweizerischen Gesamtverkehrskonzeption je einen Finanzierungsfonds fur den o6f-
fentlichen und fur den privaten Verkehr vor, in welchen durch die neu einzufiihrende Mehr-

wertsteuer und durch weitere Abgaben Mittel geaufnet wiirden.®%°

Dieser grosse Wurf einer Gesamtverkehrskonzeption oder einer Koordinierten Verkehrspoli-
tik, wie die Vorlage schliesslich hiess, scheiterte 1988 de iure an der Urne.’® De facto reiis-
sierten aber etliche Postulate der GVK wie etwa die nationalen Bahnprojekte und ihr Finan-
zierungsmodus ebenso wie die 1984 vom Volk gutgeheissene Autobahnvignette und Schwer-
verkehrsabgabe in Einzelabstimmungen. Die von der GVK vorgeschlagene ,,Neue Haupt-
transversale® war einerseits ein Kind der Planungseuphorie der spaten 1960er-Jahre. Ander-
seits kann sie aber auch durchaus im Kontext des wirtschaftspolitischen Wandels verortet
werden, der auf die Rezession folgte. Insofern ist der VVorschlag fir eine neue Bahnlinie auch
Teil einer interventionistischen Angebotspolitik, die mit der in der Forschung unterbelichteten
staatlichen Technologie- und Innovationspolitik der spaten 1970er- und fritlhen 1980er-Jahre
in Wechselwirkung stand.®* Schliesslich wurden auch die Uberantwortung der Infrastruktur
an den Bund und ein Hochstmass an unternehmerischer Freiheit fir die SBB sukzessive um-
gesetzt. Dabei stellt die 1999 durchgefiihrte formelle Privatisierung der SBB im Rahmen einer
Neuregulierung des Verhaltnisses zwischen dem Staat und seiner Bahn den vorlaufigen End-
punkt einer Entwicklung dar, welche mit den Leistungsauftragen der 1980er-Jahre begann.
Sie ging mit einer wirtschaftspolitischen Trendwende einher, fur welche exemplarisch die

free-enterprise revolution der neuen konservativen britischen Regierung stand.

8% Bericht 1977, Beilage 6: Die Schaffung eines unternehmerischen Rahmens; vgl. Knieps, Wettbewerb in Net-
zen.

89 EVED, Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, Schlussbericht, Thesen 19 bis 24.

%0 Die Abstimmung fand am 12.6.1988 statt. Die K\VP wurde mit gut 54% Nein-Stimmen verworfen. Siehe
http://www.admin.ch/ch/d/pore/va/19880612/det351.html.

%1 Dijes lasst sich aus den Ausfiihrungen von Straumann, Rezession, Technologiepolitik und Risikokapital fol-
gern.
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,Mehr Markt“ im Staat — und auch bei den SBB?

Als Margaret Thatcher im Mai 1979 zur neuen britischen Premierministerin gewahlt wurde,
hatten sie und die konservative Partei ziemlich genaue Vorstellungen vom fundamentalen
Wandel, den sie im von heftigen Arbeitskdmpfen geschittelten Grossbritannien durchfiihren
wollten. Die Rezepte fir diesen Wandel bezogen Thatcher und ihre Leute einerseits aus tief
verwurzelten personlichen Uberzeugungen und anderseits aus der jahrelangen intellektuellen
Vorarbeit durch neoliberale Think-Tanks in Grossbritannien und den USA.%*? Dass Thatcher,
Reagan in den USA und in der Bundesrepublik die Regierung Kohl Volksmehrheiten fiir sich
gewinnen konnten, lag aber auch daran, dass der Kapitalismus anders als im 19. Jahrhundert
und vor dem Zweiten Weltkrieg durch Wirtschaftskrisen nicht mehr grundsétzlich diskredi-
tiert wurde. All jene Okonomen, Politologen und Politikerinnen, die den Regierungen der
1970er-Jahre vorwarfen, mit ihrer keynesianischen Nachfragepolitik die Selbstregulierungs-
kraft der Mérkte behindert und damit die Rezession unnétig verlangert zu haben, stiessen zu-

nehmend auf Gehor.%%

Michel Matheu fuhrt dariiber hinaus noch alltagskulturelle und men-
talitdtsgeschichtliche Argumente ein. Demnach hétte die in der Dienstleistungsgesellschaft
gross gewordene Generation ihre Erwartungen etwa an die Post oder an das Transportwesen
von jenen Erfahrungen abgeleitet, die sie als Kundinnen privater Dienstleistungsunternehmen

machte.®*

Auch in der Schweiz erhielt dieser Diskurs zunehmende Resonanz. Die FDP ging, offensicht-
lich beeindruckt vom konservativen Wahlerfolg jenseits des Armelkanals, mit dem Slogan
»Mehr Freiheit — weniger Staat” in die eidgendssischen Wahlen vom Herbst 1979, die ihnen
im Bundesparlament wie auch in kantonalen Parlamenten Zugewinne sicherten.’®® Ganz in
diesem Zeichen stand auch eine von burgerlichen Parlamentsmitgliedern unterzeichnete Mo-
tion des Aargauer FDP-Nationalrats Bruno Hunziker, welche Thatchers Credo einer (Re-
)Privatisierung 6ffentlicher Aufgaben als Forderung auch in der Schweiz tibernahm.*®® Die
»konservative Revolution* (Walter Wittmann) flihrte auch in der Schweiz zu vermehrten For-

derungen nach einem Umbau und Abbau des so genannten Interventionsstaats.”’ Die tenden-

%2 Sjehe Thatcher, The Path to Power; Millward, State Enterprises; Frohlich/Schnabel, Das Thatcher-Jahrzehnt.
Bereits vor Prasident Reagan hatte der Demokrat Jimmy Carter 1978 die Deregulierung des Lufttransportwesens
eingeleitet. Siehe: Mathieu, La régulation des services publics en réseaux, S. 123.

%3 Sjehe Millward, State Enterprises; Ital, Die Politik der Privatisierung.

%4 Matheu, La régulation des services publics en réseaux, S. 123.

%5 AP 1979, S. 9; AP 1980, S. 7.

%% AP 1980, S. 11; AP 1982, S. 51.

%7 \Walter Wittmann, Die rote Utopie: Ist Sozialismus noch eine Alternative? Frauenfeld 1983; ders., Wider die
organisierte Verantwortungslosigkeit: Ein Pladoyer fiir die soziale Marktwirtschaft, Frauenfeld 1984; die ge-
genteilige Haltung von J.-N. Rey, Trop d’Etat? Essai sur la mise en cause de I’Etat-Protecteur en Suisse, Lau-
sanne 1983. Siehe AP 1983, S. 12; AP 1984, S. 12.
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ziell nachfrageorientierte Wirtschaftspolitik, der sukzessive Ausbau des Sozialstaates und die
Rezession hatten dazu gefuihrt, dass die Bundeskasse ab 1971 ein Defizit auswies, welches
zwischen 1973 und 1974 um (ber einen Drittel auf mehr als eine Milliarde Franken anwuchs
und im Jahr 1979 mit 1.7 Milliarden Franken einen absoluten Rekord erreichte.”®® Im Kontext
des international vorexerzierten neuen staatlichen Handlungsparadigmas der supply side eco-
nomics, die auf den Abbau von wettbewerbshinderlichen Regulierungen, von Steuern und von
die Staatsquote erhohenden Interventionen abzielte, lautete das Legislaturziel des Bundesrats
von 1979-1983: Sanierung des Bundeshaushaltes. Das Sanierungspaket beinhaltete kurzfristig
eine lineare Subventionskiirzung um 10 Prozent und mittelfristig ein Sparpaket, in welchem
die dffentlichen Zuschiissen fiir manche Bereiche gezielt reduziert wurden.”® In der Schweiz
fand der Wandel von der nachfrage- zur angebotsseitigen Wirtschaftspolitik ,,schneller und

gerauschloser“¥*°

als anderswo statt und knipfte an die stets vorwiegend marktwirtschaftlich
orientierte schweizerische Wirtschaftspolitik an. Diese abgesehen von einem starken Kartell-
schutz grundsétzlich marktwirtschaftliche Orientierung kam ja auch in den institutionellen
Rahmenbedingungen fir die SBB zum Ausdruck, die zur Eigenwirtschaftlichkeit verpflichtet
waren. Die Defizitentwicklung der Bundesbahnen widersprach diesem Ziel ebenso wie dem
Selbstbild der SBB-Akteure, mindestens solange die Abgeltungen und die Defizitdeckungen
durch die Bundeskasse noch den Charakter von Almosen hatten.

Mit dem Bericht 1977 hatten die SBB deshalb eine Debatte um die Bewertung ihrer Leistun-
gen und um ihre unternehmerischen Freiheiten lanciert, die auch in der 1977 verdffentlichten
Gesamtverkehrskonzeption Schweiz einen Widerhall fand. Die GVK empfahl darin Bund und
Kantonen, einen Leistungsauftrag mit den 6ffentlichen Verkehrsunternehmen abzuschliessen.
Die SBB seien zudem zu erméchtigen, ,,unwirtschaftliche Verkehrsleistungen einzuschran-
ken, sie mit anderen Verkehrsmitteln zu erbringen oder sie ganz einzustellen, wenn ihnen die
ungedeckten Kosten nicht durch die &ffentliche Hand abgegolten® wiirden.”™* Im Entwurf
zum ersten Leistungsauftrag des Bundes an die SBB von 1979 hiess es dann, die Abgeltung
ersetze weder eine Deckung der Fehlbetrdge noch sei sie eine Subvention: ,,Sie ist der Preis,
den die offentliche Hand dem Unternehmen fir die ungedeckten Kosten ihrer Auflagen be-

zahlt.“**? Denn grundséatzlich seien die SBB nach dem ,,marktwirtschaftlichen Grundsatz der

%8 Die Jahre zwischen 1953 und 1970 waren mit Ausnahme von 1967 defizitfrei gewesen. Das Initialdefizit von
1971 betrug 293.6 Mio., jenes von 1974: 1040.1 Mio., jenes von 1979: 1714.5 Mio. CHF. Zwischen 1976 und
1978 hatte es eine leichte Erholung gegeben. In: Statistisches Jahrbuch 1980: Rechnungsabschliisse des Bundes
ab 1915, S. 401.

%9 Bericht iiber die Richtlinien der Regierungspolitik fiir die Legislaturperiode 1979 bis 1983 vom 13.1.1980, in:
BBI 1980 I, S. 588-706.

%19 Straumann, Rezession, Technologiepolitik und Risikokapital, S. 407f.

%1 EVED, Gesamtverkehrskonzeption Schweiz: Schlussbericht, Thesen 25 und 27.

%12 Botschaft (iber den Leistungsauftrag 1980 an die SBB vom 24.10.1979, in: BBI 1980 I, S. 306-354, hier

S. 333.
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Maximierung der Betriebsergebnisse zu betreiben.” Gesamtwirtschaftliche Ricksichten nah-
men die SBB in ihrer Unternehmenstatigkeit ohne besonderes Entgelt nur ,,insoweit, als die
Gesetzgebung sie allgemein vorschreibt. Haben die Bundesbahnen gemeinwirtschaftliche
Leistungen zu erbringen, sind diese im Leistungsauftrag einzeln festzulegen. Gleichzeitig ist

die entsprechende Abgeltung zu beschliessen.“*3

Mit dem Leistungsauftrag 1980-1984, der die Verpflichtung zur Rentabilitat im Personen-
fernverkehr enthielt, hoffte man, das SBB-Defizit zu stabilisieren und bis auf ein piéce de
résistance in der H6he von 300 bis 350 Millionen Franken abbauen zu kdnnen. Diese verblei-
bende Summe wurde damit quasi zu jenem strukturellen Fehlbetrag, der den SBB aus dem
unrentablen Teil des Diensts am Kollektiv erwuchs. Das Kollektiv sollte dariiber Bescheid
wissen. Es sollte diese Dienstleistung bewusst in Auftrag geben und dafiir im Sinn einer Art
Kosteninternalisierung auch einen Preis bezahlen. Zwischen 1971 und 1979 waren die Ab-
geltungsbeitrage des Bundes an die SBB fiir den recht vage umrissenen unrentablen Schi-
lerabonnements- und Stiickgutverkehr stetig von anfanglich 100 auf schlussendlich 250 Mil-
lionen Franken gestiegen, wobei die SBB dem Bund jeweils quasi im Nachhinein die Rech-
nung préasentierten.* Damit war nun Schluss. Die &éffentliche Hand sollte nun aufgrund einer
Vollkostenrechnung im Voraus festlegen, welche Leistungen sie wahrend der nachsten zwei
Jahre bezahlen wollte. Und die SBB mussten sie dann zu diesem Preis erbringen. ,,Es gibt
keine Mischrechnung mehr zwischen marktmassigen und gemeinwirtschaftlichen Leistun-
gen®, betonte der Bundesrat in seiner Botschaft und apostrophierte den regionalen Personen-
verkehr als ,,eindeutig gemeinwirtschaftlich, fir den halftig der Bund und die Kantone auf-

kommen sollten.*®

Gerade dieser Punkt stiess bei den Politikern auf grossen Widerstand. Zudem vermisste die
vorberatende nationalratliche Kommission in der bundesrétlichen Botschaft unternehmerische
Eigenanstrengungen der SBB zur Reduktion des Defizits und zur Effizienzsteigerung. Und sie
misstraute den Kalkulationen der Abgeltungssumme aus der Transportkostenrechnung.®*® Die
Kommission verlangte deshalb, externe Wirtschaftsprifer sollten die Kostenstruktur und das

Einsparungspotenzial bei den SBB ermitteln. Der neue Vorsteher des Verkehrs- und Energie-

%13 Botschaft tiber den Leistungsauftrag 1980, in: BBI 1980 I, S. 327f.

914 Zwischen 1971 und 1979 entrichtete der Bund den SBB folgende Abgeltungsbeitrage:1971-73: 100 Mio.
CHF, 1974-75: 160 Mio. CHF, 1976-77: 195 Mio. CHF und 1978-79: 250 Mio. CHF. Der abgegoltene Anteil
am Gesamtaufwand stieg damit von 4.4% auf 8.2%. Siehe Botschaft iber den Leistungsauftrag 1980, in: BBI
1980 1, S. 306-354, hier S. 333.

%15 Botschaft (iber den Leistungsauftrag 1980, in: BBI 1980 I, S. 333f.

%16 \/gl. Botschaft iiber den Leistungsauftrag 1982 an die SBB vom 13.5.1981, in: BBI 1981 11, S. 469-527, hier
S.472.
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departements, SVP-Bundesrat Leon Schlumpf, veranlasste darauf die Durchleuchtung der
SBB-Strukturen durch verschiedene externe Institutionen und Firmen.*” Diese Massnahme
zeigte einerseits den Vertrauensverlust, unter welchem die SBB im Nachgang der Krise litten.
Dies kommt auch in der Verstimmung zum Ausdruck, welche die in ihrer Analyse und in ih-
ren Handlungsempfehlungen ziemlich rigorose Expertise der Firma Knight Wegenstein (KW)
bei den SBB ausloste. So wies die Generaldirektion die Kalkulation der KW-Experten, in der
SBB-Administration bestehe ein Sparpotenzial in der Hohe von 170-220 Millionen Franken,
zurlick. Stattdessen betonte die SBB-Flhrung, wie sehr einige der KW-Vorschlage, die auf
eine ,,Entflechtung von Politik und Unternehmung* hinaus liefen, ihren eigenen Anstrengun-
gen entsprechen wiirden.**® Damit korrespondierten diese Expertisen, die vom Parlament auch
als Disziplinierungsinstrument gemeint waren, auch mit einem unternehmensinternen Lern-
prozess, in dessen Verlauf die Ratschlédge der verschiedenen Berater rezipiert und zusammen
mit eigenen Uberlegungen umgesetzt wurden.®*® Ein Beispiel dafir ist der Aufbau einer Mar-

ketingorganisation.

Der marketing turn bei den SBB

Marketing figurierte im Bericht 1977 der SBB als eines der sechs obersten Unternehmenszie-
le. Im Zusammenhang damit ordnete die Generaldirektion eine Uberpriifung der bisherigen
Marketinganstrengungen durch Experten der Fluggesellschaften Swissair und Air France —
Air France beriet zur selben Zeit die franzésischen Staatshahnen — an.??° Die Evaluation ergab
ein Defizit in der systematischen Angebotsplanung. Auch wenn die Produktpolitik ein expli-
zites Unternehmensziel war, hatten sich die SBB im Marketing-Alltag der 1970er-Jahre auf
die Distributions- und die Preispolitik konzentriert. So galten Preisaktionen bei den SBB als
ein ,besonders zeitgemasses Marketinginstrument“.%! Die externen Marketingexperten for-
derten nun eine bessere Anpassung der Marketinginstrumente an die verschiedenen Markt-
segmente sowie eine verstarkte Kontrolle der Marketingbemuhungen. Mit der Ausarbeitung
von Losungsvorschldgen betrauten die SBB 1978 den Basler Ordinarius fir Betriebswirt-
schaft Walter Hill, der damals eine Referenzgrdsse fur Marketing im 6ffentlichen Sektor war,

%17 SBB39_008_09: Stellungnahme der SBB zu den im Zusammenhang mit der Botschaft zum Leistungsauftrag
1982 erstellten Gutachten vom 2.6.1981. Das BWI der Univ. Ziirich prifte die rechnungstechnische Richtigkeit
der Transportkostenrechnung, die Firma Plaut AG das SBB-Rechnungswesen und die Firma Knight Wegenstein
AG die Effizienz der aktuellen Unternehmensstrukturen.

%18 SBB39_008_09: Stellungnahme der SBB zu den im Zusammenhang mit der Botschaft zum Leistungsauftrag
1982 erstellten Gutachten vom 2.6.1981, S. 3-23.

%19 SBB40_010_05: Ausbau des Marketings bei den SBB, Zusammenfassender Bericht vom 25.10.1979

(W. Hill); SBB40_003_23: Unternehmensplanung - Investitionsplanung SBB, “Hayek-Bericht” (1983).

%20 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 5.7.1979: Trakt. 6, Marketing bei den SBB: Diskussion des Zwi-
schenberichts.

%1 SBB40_010_05: Marketing bei den SBB, GD-Vorlage vom 19.6.1979, S. 9.
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und die Ziircher Allgemeine Treuhand AG.%?? Eine SBB-interne ,,Leitgruppe Marketing” mit
Vertretern aus verschiedenen Unternehmensabteilungen begleitete diese Arbeit, aus welcher
Berichte zu verschiedenen Teilbereichen (Marktsegmente, Marketinginstrumente, Angebots-
planung, organisationelle Implementierung) sowie ein Synthesebericht resultierten. Darin
hielt Hill fest, dass die SBB sich seit ,.,eh und je* mit ihrem Markt und mit Marketingproble-
men auseinander gesetzt hatten. Diese Auseinandersetzung musse nun ausgebaut und syste-
matisiert werden. Marketing definierte er als ,,marktorientierte Unternehmensfiihrung, die alle
Unternehmungsaktivitaten systematisch auf die Bedurfnisse der Abnehmer ausrichtet, um
dadurch die Erreichung der Unternehmungsziele zu gewahrleisten.“*?* Die Generaldirektion
unterstutzte den Vorschlag von Hill und der Leitgruppe zur Schaffung einer Marketing-
Stabsstelle.*** Welches Gewicht das Unternehmen dem zukiinftigen Marketingstab beimass,
lasst sich daran erkennen, dass man bereit war, den zukunftigen Leiter mit einem Direktoren-
Titel auszustatten.’® Es diirfte kein Zufall sein, dass im gleichen Jahr 1979 auch die Realisie-
rung der seit 1972 vorliegenden Angebotskonzeption Taktfahrplan beschlossen wurde, wobei
hier auch infrastrukturelle Vorbedingungen wie die Eréffnung der Heitersberg- oder der Ké-
ferberglinie eine wichtige Rolle spielten. Diese strategischen Entscheidungen, welche beide
das Resultat kommunikativer Evaluationsprozesse waren, kénnen als Lernschritte interpretiert
werden, mit denen die SBB mittelfristig den Ausweg aus ihrer Finanz- und Orientierungskrise

suchten.%®

Zur fiir solche Orientierungsphasen typischen Offenheit gehort es auch, dass neue Leute und
neue ldeen gefragt sind: Mit Michel Crippa kam im Oktober 1980 ein Externer an die Spitze
des Marketingstabs, der sich im Militar Fihrungs- und in der Erdélwirtschaft Marketingerfah-
rung erworben hatte. Im Interview mit dem SBB-Nachrichtenblatt, welches sich vorwiegend
ans Bundesbahnpersonal wandte, definierte Crippa Marketing bei den SBB als ,,eine Philoso-
phie, die den Kunden als zentralen Punkt in alle unternehmerischen Probleme stellt“. Nicht
der Kunde habe sich den SBB anzupassen, ,,vielmehr haben wir uns laufend und bestmdglich

darauf auszurichten, was der Kunde braucht und womit wir ihm im Rahmen unserer vielen

%22 \/gl. W. Hill, Marketing im &ffentlichen Sektor, in: Staatsorganisation und Staatsfunktionen im Wandel, Ba-
sel 1982, sowie W. Hill et al., Organisationslehre I, Ziele, Instrumente und Bedingungen der Organisation so-
zialer Systeme, Bern/Stuttgart 1981, 3. verb. Auflage, Bern und Stuttgart 1981. Siehe dazu auch Stauss, Grund-
lagen des Marketings 6ffentlicher Unternehmen.

%23 SBB40_010_05: Ausbau des Marketings bei den SBB, S. 1-3.

%4 SBB40_010_05: Ausbau des Marketings bei den SBB, S. 24.

%25 SBB40_010_05: Marketing bei den SBB, GD-Vorlage vom 21. November 1979.

%26 Zur Bedeutung von Struktur bildenden Lernprozessen durch Kommunikation siehe Siegenthaler, Regelver-
trauen, Prosperitat und Krisen.
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Maglichkeiten dienen kénnen.“%?” Der neue Stab sah sich nun mit dem Problem konfrontiert,
eine Marketingoffensive lancieren zu missen, welche, solange der Taktfahrplan noch nicht
eingefuhrt war, noch mit keiner Angebotsinnovation korrespondierte. Crippa, der gerne Mili-
tdrmetaphern benutzte, 16ste das Dilemma, indem er das ,,Schlachtfeld” mit Artillerie in der
Form von Werbung eindecken liess. Dies hielt er fiir solange nétig, als die ,,eigenen Soldaten*
fur eine ,,Offensive” noch nicht organisiert seien.”?® Alle Schweizer Haushaltungen erhielten
einen Werbeprospekt mit dem Titel: ,,Meine Bahn a la carte*. Gleichzeitig wurde eine ganze
Reihe von neuen Marktstudien vor allem im Bereich Freizeitverkehr, Park and Ride und

Pendlerverkehr lanciert.%%°

Gleichzeitig sah sich die Generaldirektion vermehrt mit der Forde-
rung nach attraktiveren Tarifen konfrontiert. Dies widersprach jedoch der bisherigen Politik,

schwindende Einnahmen mit Preiserh6hungen zu kompensieren.

Der Streit um die richtigen Tarife

1979/80 hinkten die SBB-Fahrpreise in einem noch nie da gewesenen Mass der allgemeinen
Teuerung nach.**® Trotzdem mussten die SBB fiir ihre Absicht, die Tarife auf 1980 erneut zu
erhohen, in der Offentlichkeit, bei den Behorden und auch bei den eigenen Angestellten
Uberzeugungsarbeit leisten.”** Dabei niitzten sie lediglich die durch das Haushaltsausgleich-
gesetz von 1977 neu gewonnene Flexibilitat in ihrer Tarifpolitik aus.**?

Von der Preiserh6hung ausgenommen wurde das Halbpreisabonnement, weil es die Kunden
an die Schiene binde. Die SBB argumentierten explizit mit der &hnlichen Kostenstruktur der
Autohaltung: ,,fester Preis und niedriger Preis pro Fahrt.“**®* Linken und griinliberalen Abge-
ordneten stiess diese Tariferhdhung, gerade auch im Kontext der Debatte um den ersten Lei-
stungsauftrag, sauer auf: Sie reagierten mit Vorstdssen, in denen sie die Riicknahme der Er-
héhung forderten oder gar die Ubertragung der Preisfestsetzungskompetenz ans Parlament.”**
Doch die SBB-Preispolitik stiess auch intern auf Kritik. Anlasslich einer Marketing-Debatte
verlangte der Verwaltungsratsvorsitzende, der liberale Neuenburger Politiker und Jurist Car-
los Grosjean, die Evaluation einer 10-prozentigen Tarifsenkung und verwies auf ein Billig-

preis-Experiment der Schwedischen Staatsbahnen (SJ): Die SJ hatte eine sehr glinstige Spar-

%7 Wir stellen vor: Michel Crippa, Direktor des neuen Marketingstabes der Generaldirektion SBB, in: SBB-
Nachrichtenblatt, 12/1980, S. 182f. Hervorhebung im Original.

%28 yon Arx, Der Kluge reist im Zuge, S. 168.

%9 Die SBB hatten bereits in der 2. Halfte der 1970er Jahre 18 verschiedene Marktanalysen und Publikumsbe-
fragungen durchgefihrt.

%0 SBB40_008_05: Fahrpreis- und Konsumentenpreisindizes, Beilage 1: Tarifmassnahmen 1982.
%1SBB40_008_05: “An das Personal der Schweiz. Bundesbahnen”, Brief von Generaldirektor R. Desponds vom
20.3.1980; BR-Botschaft zum Leistungsauftrag 1980, S. 330.

%2 SBB27: VR-Vorlagen, Vorlage vom 19.6.1979: Marketing bei den SBB (Zwischenbericht).

%3 SBB27: VR-Vorlagen, Vorlage vom 14.4.1980: Tarifanpassungen im Personenverkehr im Herbst 1980.
%4\/gl. Debatte (iber den Leistungsauftrag 1980 in: Amt. Bull. NR 1980 I, S. 783-785.
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preiskarte eingefihrt, die an bestimmten Wochentagen eine 45-prozentige Fahrpreisreduktion
erlaubte. Die schwedischen Bahnen erlebten einen eigentlichen Nachfrageboom, der die Er-
tragseinbusse durch die billigeren Preise jedoch mittelfristig nicht wettmachen konnte.*® Die
Generaldirektion kam zum Schluss, eine &hnliche Zunahme des Personenverkehrs in der
Schweiz sei nicht zu erwarten, weil die Schweizer Bahnen bereits die hochste Anzahl Bahn-
fahrten pro Bevolkerung aufwiesen. Zudem analysierte sie, das finanzielle Ergebnis der
Schweden falle in einer integrierten Betrachtungsweise gegentber einer normalen Tariferho-

hungspolitik negativ aus.**®

Die Debatte zeigt, dass die Verwaltungsrate den Handlungsspielraum und die Referenzgro-
ssen des Unternehmens am Ende der 1970er-Jahre unterschiedlich wahrnahmen: Die einen
fokussierten auf das defizitdre Unternehmensergebnis und leiteten daraus die Notwendigkeit
sowohl einer Marketing-Offensive als auch von Tariferhdhungen zur Ertragssteigerung ab.
Sie priorisierten die Unternehmens- klar vor der Verkehrspolitik. Andere rekurrierten auf eine
gesamtverkehrspolitische Sicht und postulierten tiefere Preise als Massnahme zur Steigerung
des Verkehrsanteils und damit langerfristig auch des Ertrags. Eine Zwischenposition nahmen
jene Verwaltungsrate ein, die verlangten, Tariferh6hungen sollten mit einem entsprechenden
Angebotsausbau korrespondieren.”®” Das Fazit der Generaldirektion lautete: Systematische
Preisreduktionen lohnen sich nicht, auf den Markt bezogene Tariferhhungen bewirken dage-
gen stets Ertragssteigerungen. Die Generaldirektion wollte nur dann Hand zu einem Tarifex-
periment bieten, falls die Ertragsausfalle vollumféanglich durch die 6ffentliche Hand abgegol-
ten wiirden.”® Sie pokerte damit in Richtung Leistungsauftrag, der in Sachen gemeinwirt-

schaftliche Leistungen klare Verhaltnisse schaffen sollte.

»-.-das Defizit wegbringen*: Leistungsauftrag und Aktionsprogramm 1982-1984

Im Juni 1981 stellte das Bundesparlament die Ampel fur den Leistungsauftrag von rot wieder

auf gruin. Dank den Expertisen der externen Wirtschaftspriifer wisse man nun, so der freisin-

%5 5BB27: VR-Vorlagen, Vorlage vom 19.6.1979: Marketing bei den SBB (Zwischenbericht); SBB40_008_5:
Erfahrungsbericht der Niedrigpreispolitik der Schwedischen Staatsbahnen, GD-Vorlage vom 21.11.1980.

%6 SBB40_008_5: Erfahrungsbericht der Niedrigpreispolitik der Schwedischen Staatsbahnen.

%7 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 5.7.1979, Trakt. 6: Marketing bei den SBB; Protokoll vom
25.10.1979, Trakt. 3: Alternative Tarifstudien. VR-Président Grosjean attestierte darin dem Bericht der GD zwar
Qualitét, blieb aber bei seiner Position: “... je maintiens néanmoins qu’il faut suivre I’expérience suédoise, qui
est trés intéressante.” An jenem Tag, an dem die SBB den Kundlnnen neue Angebote prasentierten, kdnne man
auch Preiserhéhungen vornehmen. Mit neuen Angeboten meinte Grosjean “davantage de trains, plus d’actions
commerciales dynamiques, meillleure organisation du transport des bagages, amélioration du confort. Le premier
point sera réalisé par la NCTV*, also mit dem Taktfahrplan. Grosjean schloss seine Stellungnahme: “j’appuierais
en revanche une augmentation si nous avions une politique commerciale cohérente, nuancée et modulée.”

%8 SBB40_008_06: Brief des SBB-Generaldirektors an den Bundesrat vom 29.1.1980.
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nige Président der nationalratlichen Kommission ,,Leistungsauftrag® Ulrich Bremi, dass die
SBB jahrlich faktisch eine Milliarde Defizit erwirtschafteten. ,,Wir wollen das Defizit weg-
bringen*, hielt Bremi gegeniiber der Presse fest und dusserte sich zuversichtlich, dass dies den
SBB dank dem revidierten Leistungsauftrag ab 1982 innert fiinf Jahren méglich sein sollte.**
Bremi sollte Recht behalten: 1987 schrieben die SBB erstmals wieder einen Gewinn in der
Hohe von immerhin gut 23 Millionen Franken.?*® Die wichtigsten Unterschiede zwischen der
ersten Vorlage fir einen Leistungsauftrag und ihrer nun revidierten Version bestanden im
Verzicht auf die umstrittene Beteiligung der Kantone an der Abgeltung des Regionalverkehrs,
in der nun j&hrlich sinkenden Abgeltung fiir den Stuckgutverkehr, in der Reform der SBB-
Kapitalstruktur und in der Verpflichtung zu einer Verwaltungsreform. Unbestritten blieb
demgegentiiber die volle Abgeltung fur den regionalen Personenverkehr in der Hohe von 459

Millionen Franken.®*

Die Politik hatte damit eine wichtige Richtungswahl vorgenommen: Den Abbauszenarien des
SBB-Berichts 1977 zog sie die dort als Alternative postulierte Leistungsvereinbarung vor.
Damit wurde auch die Diskussion um die Aufhebung unrentabler Bahnnebenlinien (vorlaufig)
beendet. Das Schlagwort Rationalisierung drohte nun keinen Infrastrukturabbau mehr an.
Stattdessen wurden die SBB dazu verpflichtet, ihre ,,Leistungen so rationell wie mdglich zu
erbringen®, und ihr Personal soweit zu rationalisieren, als es die Sicherheit und die Aufrecht-
erhaltung eines guten Kundendienstes erlauben wiirden.®** Man konzentrierte sich auf eine
Dienstleistungsrationalisierung durch die ab 1980 schrittweise eingefiihrte Einsparung der
Kondukteure im Regionalverkehr und durch unbediente Haltestellen.’*® Diese Einsparung an
Humankapital wurde nur durch die im Kapitel 3 geschilderten Fortschritte in der Automatisie-
rung und der Elektronik mdglich. Und sie wurde erleichtert durch den langfristigen gesell-
schaftlichen Trend in Richtung Individualisierung und kritischeren Umgang mit Autoritéten,
den sie ihrerseits wohl auch weiter beforderte. Die nun in kondukteurlosen Zugen herrschende
»Selbstkontrolle* war eine doppelte, beruhte sie doch letztlich auch auf einem in der Spatmo-
derne andauernden Prozess der Verinnerlichung von Regelwerken und der Disziplinierung
des Selbst.**

%9 Signale fiir die SBB: In 5 Jahren Staatshahn ohne Defizit?, in: Die Weltwoche, 17.6.1981.

%0 SBB-Geschaftshericht 1987, S. 38.

%1 Siehe Presse vom 16. und 17.6.1981.

%2 SBB-Geschaftsbericht 1982, S. VII; Botschaft iiber den Leistungsauftrag 1982, in: BBI 1981 11, S. 469-527,
hier S. 501.

%3 Der erste Zug ohne Kondukteur verkehrte am 28.9.1980 zwischen Vevey und Chexbres. Siehe: Einst ein
Schock, heute Alltag, in: SBB-Zeitung, Nr. 24 (19.12.2005), S. 12f.

%4 Siehe dazu Michel Foucault, Uberwachen und Strafen: Die Geburt des Gefangnisses, Frankfurt a.M. 1994;
Norbert Elias, Uber den Prozess der Zivilisation: Soziogenetische und psychogenetische Untersuchungen, Frank-
furt a.M. 1997.
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Zu einer solchen Selbstdisziplinierung war im ersten Leistungsvertrag auch die Generaldirek-
tion aufgerufen. Zu diesem Zweck veranlasste der Bundesrat bei den SBB ein internes Akti-
onsprogramm 1982-1984.%* Auch hierzu wurden mit der Firma Hayek Engineering externe
Experten einbezogen. Die Hayek-Analyse lokalisierte bei der Generaldirektion gravierende
Koordinations- und Filhrungsmangel, welche aus einer inadaquaten Aufbauorganisation her-
rihrten. Zudem zwangen der Leistungsauftrag und ein weit verbreitetes Unbehagen gegen-
uber der Kostenentwicklung bei den SBB zu Einsparungen auf allen Ebenen. Im Sinne eines
eigentlichen change managements schlug Hayek deshalb vor, die bisherigen Stabsorganisa-
tionen Unternehmensstab und Marketingstab aufzulésen und ihre Funktionen in andere orga-
nisatorischen Gefasse zu integrieren. Die vom Marketingstab eingefiihrten Neuerungen lobte
Hayek zwar, doch gleichzeitig bemangelte er, dass Marketing noch nicht als Chefsache wahr-
genommen werde.”* Die SBB zogen die Konsequenzen aus dieser Kritik: 1984 stieg Marke-
tingleiter Michel Crippa zum SBB-Generaldirektor auf und stand nun dem in ,,Marketing und
Produktion“ umbenannten ehemaligen Departement Verkehr vor.**’ 1983 hatte man bereits
Hans Eisenring, der als Direktor der privaten Flug- und Fahrzeugwerke Altenrhein ein lang-
jahriger Geschéftspartner der SBB war, ins Amt geholt. Die neuen SBB-Generaldirektoren
profilierten sich mit Aussagen, die sie als marktbewusst auszeichneten, was auch von ihnen
erwartet wurde.**® So entgegnete Hans Eisenring auf den Vorwurf zu grosser Tragheit und
mangelnder Transparenz im Unternehmen, die SBB seien daran, ,,sich von einem staatlichen
Monopolbetrieb zu einem normalen, scharf konkurrenzierten Dienstleistungsbetrieb zu wan-

deln.“949

Doch Hayek schlug nicht nur die Auflosung bzw. Linienintegration dieser und weiterer Orga-
nisationseinheiten vor, sondern auch die Schaffung neuer: Angesichts des politischen Legiti-
mationsdefizits sollten die SBB von einem auf die ex-post-Analyse via die Rechnungsprufung

%5 Botschaft (iber den Leistungsauftrag 1982, in: BBI 1981 11, S. 469-527, hier S. 470; SBB27: VR-Vorlagen,
Vorlage vom 29.5.1984: Aktionsprogramm Nr. 9, Aufbauorganisation der Generaldirektion.

%6 SBB40_003_23: Aktionsprogramm Projekt 1: Fiihrungs- und Entscheidungsprozesse, Vorstudie Neuregelung
von Fiihrungs- und Entscheidungsprozessen SBB, Hayek-Engineering AG Zirich, Februar 1983, S. 5 und S. 36.
%7 SBB27: VR-Protokolle, Protokoll vom 29.5.1984, Trakt. 6, S. 73-78. Gemass ,,24 Heures* hatten vor allem
der SBB-VR-Prasident Carlos Grosjean und der SBB-VR und Migros-Chef Pierre Arnold die Wahl von Crippa
unterstiitzt. Siehe Chefetage der SBB steht vor einem Generationenwechsel, in: Basler Zeitung, 11.4.1983.

%8 Gemass Année Politique wollte der Bundesrat die privatwirtschaftliche Vertretung in der Generaldirektion
und im SBB-Verwaltungsrat stérken, mitunter auch auf Vorschlag von Hayek. Siehe AP 1984, S. 111. H. Eisen-
ring gab im Interview mit der Verfasserin an, dass er vom ehemaligen Présidenten der Generaldirektion Otto
Wichser und auch vom damaligen Bundesrat Kurt Furgler, den er als St. Galler Parteikollegen wie auch als
Praktikanten der Anwaltskanzlei seines Vaters kennen gelernt hatte, personlich gebeten wurde, diese staatsbiir-
gerliche Aufgabe zu Gbernehmen.

%9 Das grosse Interview: Herr Eisenring, haben die SBB in den letzten Jahren versagt?, in: Sonntags-

blick, 1.5.1983.
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beschrankten ,.financial auditing* zu einem vorausschauenden ,,operational auditing* wech-
seln, welches die Unternehmensperformance und ihre Effektivitat im Sinne der Zielorientie-
rung (,,program results auditing®) mass.®® Mit dieser betriebswirtschaftlichen Innovation
rickt die Echtzeit-Evaluierung des ,managements by objectives’ in den Vordergrund. Mit
dem Leistungsauftrag und dem Aktionsprogramm versuchten die SBB, den Wandel hin zu
einer angebotsorientierten Unternehmenspolitik — Thatchers supply side economics! - auch
auf der Managementebene zu vollziehen. Das Bewusstsein, sich in einer Orientierungsphase
mit offenem Ausgang zu befinden, brachte der Titel eines Referats von Werner Latscha auf
den Punkt: ,,SBB — Verwaltung oder Unternehmung“? Darin ging es dem Présidenten der
Generaldirektion weniger um eine terminologisch-definitorische Auseinandersetzung, denn
auch die Betriebswirtschaftslehre operiert mit dem Begriff des 6ffentlichen Unternehmens, als
vielmehr um die Wahrnehmung einer veranderten Umweltsituation, welche den SBB ver-

mehrtes unternehmerisches Handeln abverlangte.*"

Dabei verweist die von Latscha implizit durch die Abgrenzung von der Verwaltung vorge-
nommene Definition der ,,Unternehmung* auf Joseph Schumpeters Definition von Unterneh-
mungen als ,Handlungen, die in der Durchfilhrung von Innovationen bestehen.“*** Der
Schumpetersche Innovationsbegriff ist deswegen ein wichtiges Referenzmodell, weil er die
Durchsetzung einer Idee am Markt als integralen Teil einer Innovation betont und nicht bei
der Invention stehen bleibt. Die Inventionen wurden in den SBB vermehrt seit den spaten
1960er-Jahren generiert. Doch um einer weit ausgreifenden Innovation wie Bahn 2000 zum
Durchbruch zu verhelfen, bedurfte es eines unternehmerischen Handelns, welches sich an den
verénderten Paradigmen des Verhéltnisses zwischen Staat, Wirtschaft und Gesellschaft orien-
tierte. Dazu gehdrten die an den Spinnerclub-Sitzungen ebenso wie von Marketingchef Mi-
chel Crippa beschworenen Kundenwiinsche: Der Kunde / die Kundin galt nicht mehr als jenes
Mangelwesen, welches den SBB Arger bereitete. Stattdessen riickten die Méangel der Bundes-
bahnen in Bezug auf attraktive Angebote und auf eine Sensibilitat fir neue gesellschaftliche
Trends in den Vordergrund. Einen ersten Schritt hin zu einem attraktiveren Angebot stellte
die Einfihrung des Taktfahrplans dar. Damit wurde aus einer SBB-internen Invention von
1972 zehn Jahre spéter eine Innovation. Dagegen kamen das umweltpolitisch motivierte hun-
dertfrankige Halbtax-Abonnement hauptsachlich auf Druck von Politik und Offentlichkeit

zustande. Doch die SBB verstanden es, aus der einst contre coeur evaluierten Tarifsenkung

%0 \/gl. California State University, Division of Administration and Finance: Types of Audits and Reviews, in:
http://daf.csulb.edu/offices/vp/internalauditing/audits.html.

%1 Werner Latscha, SBB — Verwaltung oder Unternehmung? Vortrag gehalten vor der Statistischen und Volks-
wirtschaftlichen Gesellschaft Basel am 19.11.1984; Vgl. Blankart, Okonomie der 6ffentlichen Unternehmen.

242



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

mithilfe ihrer Marketinginstrumente ein originelles Eigenprodukt zu machen — mit nachhalti-

gen positiven Ruckkoppelungseffekten auf den Taktfahrplan.

Fahren im Takt: Auftakt mit Dissonanzen

In der Systematisierung der Marketinganstrengungen kam auch eine bereits seit 1967 sich
anbahnende Hinwendung zum Personenverkehr und zu einer nachfrageorientierten Angebots-
politik zum Ausdruck. Die Taktfahrplan-Erfinder hatten ihr ,,Neues Reisezugkonzept® vor
allem als Angebotsoffensive verstanden. Im Vordergrund stand fur sie schlicht das ,,nicht
mehr geniigende Angebot der Bahn an ihre potentiellen Kunden.“*>® Im Kontext des Berichts
1977 liess sich der Taktfahrplan jedoch auch als eine mit der Rationalisierung kompatible
Effizienzsteigerungsmassnahme verkaufen. Die Wettbewerbsphilosophie des Taktfahrplans
fand auch Eingang in die Vorlage zum Leistungsauftrag 1980, welche festhielt: ,,Der Schie-
nenverkehr hat nur eine Chance mit einer dichten Folge regelmassiger, schnellfahrender und
bequemer Zuge. So hat die Bahn eine Chance im Wettbewerb mit dem jederzeit verfligbaren,
beweglichen Personenauto.“®** Das Neue Reisezugkonzept, das mit dem Slogan ,,Jede Stunde
ein Zug“ am 23. Mai 1982 auf dem SBB-Schienennetz eingefiihrt wurde, bewirkte im Durch-

schnitt eine iiber 21-prozentige Steigerung des Reisezugangebots.”>

Mit seinen Systemvor-
aussetzungen und Systemfolgen wurde der Taktfahrplan zu einem wichtigen Referenzpunkt
der Innovationstétigkeit im Bereich Personenverkehr: Die Fahrplansymmetrie und das Kno-
tensystem hatten Auswirkungen auf die Rollmaterialbeschaffung und begunstigten eine im
gesamten Netz wirksame Erweiterung der Ost-West-Schnellbahnvision Neue Haupttransver-
sale: ndmlich das Konzept Bahn 2000, bei dessen Erarbeitung der Hauptverfasser des Takt-
fahrplans Samuel Stéhli eine massgebliche Rolle spielte. Stéhli, der inzwischen das Projekt S-
Bahn Zurich leitete, hatte einst angekuindigt, er werde den Tag der Einflihrung des Taktfahr-
plans im fernen Ausland verbringen. Doch dies liessen weder die Medien, die ihn nun als
»Vater* des Taktfahrplans feierten, noch seine Frau zu. So stand er denn am 23. Mai 1982 mit
einer Stoppuhr im Berner Bahnhof und registrierte erleichtert, wie einer nach dem anderen

Zug gemass dem neuen Fahrplan einfuhren.”®

Der Taktfahrplan erlebte allerdings trotz dieses gelungenen Auftakts und trotz einer bei den

SBB nie zuvor erlebten Werbekampagne einen schwierigen Start im volkswirtschaftlichen

%2 Schumpeter, Konjunkturzyklen, S. 110.

%3 Berthouzoz/Meiner/Stahli, Taktfahrplan Schweiz, S. 1.

%4 Botschaft tiber den Leistungsauftrag 1980, in: BBI 1980 I, S. 306-354, hier S. 320.

%5 Davon 31% im Fernverkehr und 14% im Regionalverkehr. Siehe Geschaftsbericht SBB 1982, S. VII.
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Kontext einer leichten Rezession.%’

Verspatungen infolge von Engpéssen beim Personal und
beim Rollmaterial sowie teilweise tddliche Unfélle brachten den 6ffentlichen Goodwill vom
Frithling bis Herbst 1982 zum Kippen.”® Die finanzielle Ausgangslage der SBB war mit ei-
nem Defizit von 760 Millionen Franken im Jahr 1981 alles andere als gut. Um die Kosten der
Umstellung moglichst tief zu halten, hatte das Management das Personal nicht aufgestockt.
Die damit bewusst riskierten personellen Engpasse fiihrten zu Uberbelastungssituationen und
zu Protesten von Seiten der Gewerkschaften. Die SBB-Flhrung reagierte darauf mit der erst-
maligen Rekrutierung von Frauen als Zugfuhrerinnen und Kondukteurinnen, was ihr prompt
die Kritik des noch in patriarchalem Denken verhafteten Eisenbahnerverbands einbrachte.”®
Die Bundesbahnen verzeichneten im ersten Jahr der Umstellung gegeniiber den vorherigen
beiden Jahren insgesamt gar einen Rickgang im Reiseverkehr. Neben der verschlechterten
wirtschaftlichen Gesamtkonjunktur dirfte das auch mit der Er6ffnung des Gotthardstrassen-
tunnels zusammenhangen, welche zu einem recht deutlichen Rickgang im internationalen

Reiseverkehr und im Gditertransit fuhrte.*®°

Dank der zusammen mit der Angebotserweiterung
eingefihrten Tariferhéhung von 8.8 Prozent konnten die SBB aus dem Reiseverkehr dennoch
eine Ertragszunahme verzeichnen. Allerdings konnte sich die Preiserhéhung auch kontrar auf
die intendierte Generierung von Mehrverkehr ausgewirkt haben. Den Mehrertrag von 8 bis 9
Millionen Franken schrieben die SBB trotzdem hauptsachlich der Wirkung des Taktfahrplans
zu.*®" Das Jahr 1982 drohte als ,,dunkles Jahr in die Geschichte der SBB* einzugehen, wie
eine Zeitschrift bilanzierend festhielt. Die SBB gaben sich selbstkritisch: Hans-Peter Heiz
vom Marketingstab gab 6ffentlich zu, dass man den Taktfahrplan technisch zwar wahrend
zehn Jahren vorbereitet habe, ,,doch erst ein Jahr vor der Einflihrung machte man sich daran,

auch die Auswirkungen in einem grésseren Zusammenhang zu sehen.” Eine Abschaffung des

%8 Am 23. Mai findet die Bahn-Revolution statt: Fahren mit Takt, in: Weltwoche, 3.2.1982; Angaben von Vere-
na Stahli im Interview mit der Verfasserin

%7 zwischen 1991 und 1995 gingen bsp. die Bruttoinvestitionen gesamtwirtschaftlich um 1.2% zuriick und das
BIP wuchs 0%. Deiss bezeichnet diese Phase deshalb in seiner Konjunkturzyklen-Tabelle als ,,dépression®. In;
Deiss, Politique économique et sociale, S. 251.

%8 Schlechte Fahrt: 1982 wird fiir die SBB, die tief in roten Zahlen sind, ein schwarzes Jahr: missratener Takt-
fahrplan und Ungliicksfélle, in: Die Woche, 43, 1982, S. 18f. Die Ungliicksfalle ereigneten sich in Othmarsingen
SO, Pfaffikon ZH und Biimpliz Sud BE.

%9 SEV-Sekretar Hermann Kirchhofer nannte den Einzug der Frauen in den Zugdienst einen ,,Einbruch in eine
100jahrige Tradition“. Schlechte Fahrt, in: Die Woche, 43,1982, S. 19.

%0 1981 hatten die SBB 218.2 Mio. Reisende verzeichnet, was einer Zunahme von 0.9% gegeniiber 1980 gleich-
kam. 1982 hingegen zéhlte man 217 Mio. Reisende oder 0.6% weniger als im Vorjahr, wobei der Riickgang
beim internationalen Verkehr —4.6%, jener beim Binnenverkehr —0.4% betrug. Siehe SBB-Geschaftsberichte
1981 und 1982, S. V; Lage der SBB verschlechterte sich auch 1982, in: Tages-Anzeiger, 15.2.1983.

%1 SBB-Geschaftsbericht 1982, S. VII. Dass die Nachfragelastizitat geringer wurde, darauf deutet einerseits die
zunehmenden Kéufe von Streckenabonnementen im Jahr 1982 hin, und anderseits die Auseinandersetzungen
tber die Opportunitat von Bahntariferhdhungen, die in den frihen 1980er-Jahren innerhalb der SBB wie auch im
Parlament gefiihrt wurden. Siehe dazu weiter oben Kapitel 6.
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Taktfahrplans, wie sie vereinzelt gefordert wurde, stand fiir den SBB-Mann nicht zur Diskus-

sion, aber weitere Rationalisierungsmassnahmen und Tariferhéhungen sehr wohl.%¢?

Olivier Jérome Allemann gelangt zum Schluss, dass der Taktfahrplan bei seiner Einfiihrung in
seiner Wirkung auf die Erhdhung der Personenkilometer von geringer Bedeutung war und
wohl hauptsachlich zu Effizienzgewinnen durch die Netzreorganisation fuhrte. Solche Effizi-
enzgewinne waren von den Urhebern des Taktfahrplans ja auch beabsichtigt gewesen. Ge-
méss Hans Meiner, einem der Mitverfasser des ,,Taktfahrplans Schweiz*, entsprach jedoch
erst der Fahrplan 1987 mit seiner Ausdehnung und Verdichtung des Takts dem Umfang der
1972 vom Spinnertrio angestrebten Angebotsverbesserung, die 1982 in reduzierter Form ein-

gefiihrt worden war.”

Der eigentliche Verkehrserfolg stellte sich geméass Alleman denn auch
erst mit dem Fahrplan 1987 ein, welcher als erste Etappe der Einflihrung von Bahn 2000 die
Wiunsche der Kundschaft besser beriicksichtigte und mit der Einfuhrung des Halbtax-

Abonnements zusammenfiel %%

Dank Waldsterben in den Genuss einer gemeinwirtschaftlichen Tarifsenkung

Bis 1984 hatte die Generaldirektion alle VVorschl&ge fur segmentspezifische oder globale Ta-
rifsenkungen als nicht machbar zurtick gewiesen. Sie kiindigte stattdessen, auch gegen Oppo-
sition im Verwaltungsrat und bei den Privatbahnen, per Mai 1985 eine weitere Tariferhohung
an, um die Teuerung auszugleichen und das Defizit abzubauen. Diese Ankiindigung loste in
der Offentlichkeit und im Bundesparlament Kritik aus und angesichts des Waldsterbens die
Forderung nach einer ,raschen Wende in der defensiven Tarifpolitik“.*®®> Die parlamentari-
sche Waldsterbendebatte von 1985 und der Boom regionaler Umweltschutzabonnemente be-
wirkten tatsachlich ein Umdenken: In der Sonderdebatte der eidgendssischen Réte vom Fe-
bruar 1985 erhielten VVorschlage fir die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs bis weit ins bir-
gerliche Lager hinein Unterstltzung, sofern sie auf Anreizstrukturen setzten und auf Verbote
verzichteten.”®® Dabei stuften biirgerliche Parlamentsmitglieder Attraktivitatssteigerungen

durch Fahrplanverdichtung, schnellere Verbindungen und héheren Komfort als ebenso wich-

%2 Schlechte Fahrt, in: Die Woche, 43, 1982, S. 18f.

%3 Hans Meiner im Interview mit der Verfasserin. Neu wurde 1987 der Halbstundentakt zwischen Basel-Ziirich
und Bern-Ziirich, der Stundentakt Basel-Bern-Interlaken sowie Genf-Biel und auf den meisten Regionallinien
eingefiihrt; SBB-Geschaftsbericht 1987, S. 36.

%4 Allemann, Voraussetzungen, Einfluss und Erfolg eines Taktfahrplanes, S. 34 und S. 40.

%> SBB40_008_06: Diverse politische Vorstésse, Anfragen, Postulate u. Motionen, 1982-1991; VR-Vorlage
vom 26.3.1985 betr. Tarifmassnahmen im 6V im Zusammenhang mit dem Umweltschutz, und VR-Vorlage vom
22.10.1985 betr. Tarifmassnahmen 1986. Die SBB wollten die Tarife um 5.5% erhéhen. Motion von SP-
Nationalrat Silvio Bircher. Siehe AP 1984, S. 112.

%6 \/gl. Sonderdebatte zum Waldsterben vom 6.2.1985, in: Amt. Bull NR 1985 I, S.104ff. Siehe auch de Miller,
Matériaux pour I’histoire de I’environnement en Suisse, S. 296.
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tig ein wie Tarifsenkungen, wie sie vor allem von SP, POCH, LdU und EVP gefordert wur-
den. Die Parlamentsdiskussionen wurden auch fir die SBB das Signal, ihre Umweltschutz-
Tarifstudien aus der Schublade zu ziehen. Die SBB-Flhrung signalisierte gegeniiber den po-
litischen Akteuren Bereitschaft, ein verbilligtes Halbtax-Abonnement anzubieten, wollte al-
lerdings die Kosten dafiir nicht tragen: Die SBB seien ndmlich auch ohne Preissenkungen
umweltfreundlich. Ein Ertragsverzicht zugunsten des Umweltschutzes stelle ,,deshalb eine
gemeinwirtschaftliche Leistung dar.“*®” Diese Argumentation kam an: Die Forderung nach
einer Verbilligung des Halbpreis-Abonnements fand Eingang ins 6-Punkte-Programm zur
Forderung des offentlichen Verkehrs, welches die vier Bundesratsparteien anfangs Dezember
1985 verdffentlichten.”®® Fast umgehend legte der Bundesrat eine Botschaft tber die Finanzie-
rung von Tariferleichterungen im 6ffentlichen Verkehr vor. In Ergéanzung zur ebenfalls aktu-
ellen Vorlage fir ein Angebotskonzept Bahn 2000 wollte der Bund die Bevélkerung auch mit
tarifarischen Anreizen zum Umsteigen auf den umweltschonenderen 6ffentlichen Verkehr
bewegen. Die Parlamentsmehrheit unterstitzte das Vorhaben, den 6¢ffentlichen Verkehrsun-
ternehmen wahrend sechs Jahren jahrlich 100 Millionen Franken als Zuschuss an ein verbil-
ligtes Halbtax-Abonnement auszurichten.*®® Damit war die Bahn frei fiir das hundertfrankige
Halbpreis-Abonnement, welches die SBB zu Weihnachten 1986 mit einer werberischen Gros-
soffensive auf den Markt brachten und das sich als tiberaus erfolgreich erwies.”” In Bezug auf
die Tarife flhrte eine an Marketing orientierte Preispolitik bei den SBB also dazu, die quasi
soziologische Trennung in einen rentabel-marktwirtschaftlichen und einen unrentabel-
gemeinwirtschaftlichen Personenverkehrsbereich zu Uberwinden. Der Marketing-Kniller
Halbpreis-Abonnement war aus Unternehmenssicht das Resultat einer Suche nach jener
preispolitischen Option, welche sowohl den grdssten Kundennutzen als auch das grosste
Wachstumspotenzial beinhaltete. Insofern die SBB sich dieses Wachstumsinstrument zum
Schutz des offentlichen Gutes Umwelt vom Staat subventionieren lassen konnten, war ihre
institutionelle Verfasstheit als Unternehmen mit gemeinwirtschaftlichen Pflichten von Vor-

teil.

Die SBB-Generaldirektion nutzte im gleichen Atemzug den erweiterten Spielraum, den ihnen
der Umweltschutz-Trend bescherte. Sie bezeichnete das Halbtax-Abonnement als ,,Kern einer

realistischen Umweltaktion im nationalen ¢ffentlichen Verkehr.”“ Doch von ebenso auschlag-

%7 SBB40_008_06: VR-Vorlage vom 25.9.1984 betr. Tarifmassnahmen im Personenverkehr fiir 1985.

%8 AP 1985, S. 106.

%9 AP 1986, S. 119.

0 Giiltig wurde das Halbpreisabonnement erst zum Fahrplanwechsel vom 31.5.1987. Doch editierte man auf
Weihnachten 1986 Gutscheine zum Bezug des Abonnements. SBB40_009_07: VR-Vorlage vom 2.6.1992 betr.
Tarifmassnahmen Personenverkehr 1993; Seger, Die Werbung der SBB, S. 39.
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gebender Bedeutung seien ,,Beitrdge zum Ausbau der bestehenden Infrastruktur, des Rollma-

terials und der kundendienstlichen Anlagen.” °"* Das war das Programm von Bahn 2000.

1 SBB40_008_06: Tarifmassnahmen im Zusammenhang mit dem Umweltschutz, GD-Vorlage vom 26.3.1985.
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7. Mit Bahn 2000 zur ,,Eisenbahn der Zukunft“

Fur die Verwirklichung der hochfliegenden Infrastrukturausbaupléane, welche die Bundesbah-
nen seit den 1960er-Jahren hegten, hatte lange das Geld und im hoch féderalistischen Schwei-
zer System auch die politische Einmdtigkeit gefehlt. Die Spurgebundenheit der Eisenbahn, die
punkto Geschwindigkeit, Sicherheit und Verlasslichkeit gegenlber dem Strassenverkehr im
Vorteil ist, erwies sich in der Ausbauplanung als Nachteil. Dieser strukturelle Nachteil kam
nicht nur in der geographischen, sondern auch in der komplexen politischen Topographie der
Schweiz stark zum Tragen, wie die Opposition gegen die ,,Schnellbahn® Bern-Zirich illu-
striert. Wie Babette Nieder in ihrer komparativen Studie zur Entwicklung von TGV und ICE
zeigte, ist in foderalistischen Systemen die Generierung von Legitimitdt fur offentliche
Grossbauvorhaben durch demokratische und regionale Konsensbildung zentral.*”> Damit soll
die Wichtigkeit der strukturellen und politischen Rahmenbedingungen fur die infrastruktur-
seitige Angebotspolitik der SBB betont werden, deren Unternehmenspolitik aufs Engste mit
der staatlichen Verkehrspolitik verzahnt war. Diese Verzahnung wirkte sich einerseits begren-
zend aus, anderseits machte sie gewisse Zukunftsoptionen erst maglich. Das Drama um die

NHT und das Praludium zu Bahn 2000 sind dafir glanzende Beispiele.

7.1 Die Neuen Haupttransversalen im offenen Mitwirkungsverfahren

Der 1982 eingefiihrte Taktfahrplan stellte mit der von einem Tag auf den anderen um 21.5
Prozent gesteigerten Zugleistung eine Uberaus deutliche Angebotsverbesserung dar. Eine we-
sentliche weitere Angebotsverbesserung erhofften sich die SBB zur gleichen Zeit durch die
Realisierung der Neuen Haupttransversalen (NHT), wie das ehemalige Schnellbahnkreuz nun
hiess, und welche die Kommission fur eine schweizerische Gesamtverkehrskonzeption
(GVK) 1977/78 in den Rang von Verkehrsachsen von nationaler Bedeutung erhoben hatte.
Allerdings konzentrierte sich die GVK auf die Ost-West-Transversale und hielt eine neue
Alpenbahn als Teil einer neuen Nord-Siid-Transversale fiir noch nicht dringlich. Der hellsich-
tige Verwaltungsratsprasident der SBB Carlos Grosjean, der sich selber als ,,vieille béte poli-
tique* bezeichnete, zeigte sich deshalb im inneren SBB-Kreis uberzeugt, dass die GVK letzt-
lich eine Anhaufung von Uberzeugungen und Wiinschen diverser und teilweise widerspre-

chender Interessen sei.””® Die vor der Wirtschaftskrise eingesetzte GVK hatte den wirtschaft-

%72 Nieder, TGV und ICE im Spannungsfeld.

% Wertlich sagte Grosjean: ,,L’avocat que je suis d’abord, la vieille béte politique que je suis ensuite trouve
étrange que plus de 40 experts soient tombés d’accord, alors qu’ils défendent des intéréts contradictoires. C’est
pourquoi, modestement, je vous soumets une définition de la CGST: C’est une addition des voeux et des désirs
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lichen Trendbruch®* der 1970er-Jahre in ihre Modellberechnungen integrieren und verschie-
dene Szenarien zur kiinftigen Bevolkerungs- und Verkehrsentwicklung entwickeln missen.
Dabei ging sie von einem berdurchschnittlichen Wachstum im 6ffentlichen Personen- und
Guterverkehr um 80 bis 100 Prozent aus, sofern durch entsprechende Massnahmen eine Tren-
dumkehr zugunsten des offentlichen Verkehrs eingeleitet wiirde. Konkret hiess das: “Die Mo-
dellberechnungen fiihren zum Ergebnis, dass durch die Hebung des Leistungsangebotes mit-
tels NHT und mit einer attraktiven Fahrplangestaltung die Zunahme des Strassenverkehrs
verlangsamt werden kann.” Damit kdnne, so die GVK, der sonst zwangsweiten Ausweitung
des Autobahnnetzes eine “langfristig wirksame Alternative” gegenubergestellt werden. Ohne
Ausbau der Schienenkapazitaten misse wesensgerechter Schienenverkehr dagegen auf die
Strasse verwiesen werden. Deswegen empfahl die GVK den Ausbau der Lotschberg-Simplon-
Linie auf Doppelspur, was aber nur dann Sinn mache, wenn die Anschlussstrecke Basel-

Olten-Bern auch ausgebaut werde. Dies kam einer ersten Etappe der NHT gleich.*”

Die GVK hatte zwei Schlussvarianten weiter bearbeitet: eine, in der die Bahnstrecken ledig-
lich einen Kapazitatsausbau erfuhren (Variante KAP), und eine Variante NHT, wo mehrere
Neubaustrecken fiir eine durchgehend modernisierte und schnellere Verbindung zwischen Ost
und West sorgten. In ihren Schlussthesen favorisierte die Kommission die zweite Schlussvari-
ante mit der Neuen Haupttransversale auf der Ost-West-Achse.?”® Sie begriindete ihre Prafe-
renz flr neue Bahninfrastrukturen anstelle von neuen Autobahnen mit der besseren Umwelt-
bilanz des Offentlichen Verkehrs. Wahrend die Autobahnen durch die aus der Sicht des Land-
schafts-, Natur- und Gewaésserschutzes empfindlichsten Gebiete gebaut worden seien, wiirde
die NHT erfreulicherweise ,,keine wesentlichen Beeintrachtigungen des Landschafts- und
Naturschutzes* verursachen, weil ein Grossteil der geplanten Strecken durch Tunnels fiihre.*”
Der Kommissionsbericht stipulierte allerdings, dass fortan eine Zweckmassigkeitsprifung fur
jedes Infrastrukturprojekt von nationaler Bedeutung vorzunehmen sei und er wies dem Bun-
desparlament die Entscheidinstanz tUber neue Bahnlinien zu, die anschliessend dem fakultati-
ven Referendum unterstanden. Mit der angestrebten Leistungsverbesserung auf den Hauptli-
nien sollte aus der Sicht der GVK zudem eine ,,Strukturbereinigung auf schwach ausgelaste-

ten Linien“ einhergehen, also eine Umstellung von Bahnnebenlinien auf den 6ffentlichen

de divers inéréts contradictoires qui n’ont pas voulu faire des choix.“ In: Gesamtverkehrskonzeption, [SBB]-
Kaderseminar, S. 64.

74 \/gl. Kneschaurek, Der ,, Trendbruch* der siebziger Jahre.

975 Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, Schlussbericht, S. 15f. bzw. S. 273f.

%76 Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, Schlussbericht, These 2, S. 51/309.

%77 Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, Schlussbericht, S. 23/281 und S. 27/285.
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Strassenverkehr.””® Dies entsprach recht genau den Vorschlagen der SBB in ihrem Bericht
1977.

Damit kam die GVK in der Offentlichkeit jedoch schlecht an, wie ihr Prasident, der Zuger
CVP-Nationalrat Alois Hiirlimann, Ende Oktober 1978 in einem Fiihrungsseminar vor SBB-
Kadern eingestand: Die Berichterstattung tUber den Gesamtverkehrswurf konzentriere sich
»landauf und landab“ auf die in Zukunft aufzuhebenden Nebenbahnen, klagte Hiurlimann. Die
,»grosse tragende Idee der neuen Haupttransversalen zwischen den Ballungszentren® sei dage-
gen in den Hintergrund getreten. Zudem begegne man ihr mit einer allgemeinen Skepsis, ,,0b
so etwas Uberhaupt zukunftsfahig sein kénnte.” Diese Skepsis wurde zuerst in verkehrswirt-
schaftlichen Kreisen gedussert, doch, fugte Hurlimann an: ,,Wir wollen ehrlich sein und zuge-
ben, dass sie auch in den Kadern der Bahnen incl. SBB vorhanden ist.“*”® Genau um die Aus-
raumung dieser skeptischen Haltung der potenziellen NHT-Akteure ging es in diesem Kader-
seminar, und darum, ,,uber diese Dinge klar miteinander” zu reden. Denn der Widerstand ge-
gen die NHT, gegen neue Verkehrslinien tberhaupt, war gross und heterogen. Er reichte von
den lokal Betroffenen bis hin zu weiteren Teilen der Bevolkerung, die aus Sympathie
und/oder aus ,,richtig oder falsch verstandenen Belange des Umweltschutz* ebenfalls dagegen
seien.”® Damit spielte Hiirlimann auf die wieder lauter gewordene Opposition im Oberaargau
an.

In der Tat: Als das SBB-Studienbiiro die von einer Schnellbahn betroffenen Gemeinden im
Sommer 1977 um Werkleitungsplédne zwecks geologischer Sondierung der Tunnelvarianten
ersuchte, weckte es den dosenden Baren. Das ,,Aktionskomitee flr eine lebenswerte Umge-
bung* veranstaltete unverziglich eine Pressekonferenz unter dem Motto ,,Wehret den Anfén-
gen®“. Man machte dort seinem Unmut gegeniber einer ,,Politik der kleinen Schritte* der SBB
Luft, die sich darin dussere, dass die SBB einen Grauholztunnel alternativen Ldsungen in
Zollikofen vorzégen und damit das erste Teilstiick zur Schnellstrecke planten.®®" Im Februar
1978 brachte die Opposition eine Motion im Berner Kantonsparlament durch, worin die Ber-
ner Regierung aufgefordert wurde, alles zu unternehmen, damit die Schnellbahn Bern-Olten
nicht zur Ausfihrung gelange und auch nicht mit der Sanierung des Bahnabschnitts Zolli-
kofen-Léchligut gekoppelt werde.*®* SBB-Generaldirektor Karl Wellinger ging am Kaderse-

%78 Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, Schlussbericht, S. 17 und 275.

99 A Hurlimann in: Gesamtverkehrskonzeption, [SBB]-Kaderseminar, S. 32f.

%0 A Hurlimann in: Gesamtverkehrskonzeption, [SBB]-Kaderseminar, S. 33.

%1 Der Widerstand regt sich schon jetzt: Opposition gegen Grauholz-Eisenbahntunnel- Schnellbahn Bern-Ziirich
wieder im Gespréch, in: Bund, 20.7.1977.

%2 Oberaargauer Gemeindeprasidenten sind sich einig: ,,Schnellbahn muss verhindert werden“, in: Berner Nach-
richten, 16.3.1978. Grossrat Alfred Aebi aus Hellsau hatte die Motion eingereicht, die mit 68:60 Stimmen gegen
den Willen der Regierung tberwiesen wurde.
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minar auf den Vorschlag Hurlimanns fiir eine Grundsatzdiskussion jedoch kaum ein und
meinte vor den SBB-Spitzen lediglich, der NHT-Vorschlag der GVK sei den SBB ,,minde-
stens eine wertvolle Hilfe bei der Weiterbearbeitung des Projekts einer zweiten Doppelspur
zwischen Bern und Olten*.%®® Zunachst ging der Vorschlag aber, wie von der GVK empfoh-
len, zuriick in die Studierstube, zur Zweckmassigkeitsprifung durch offizielle Gutachter —

und durch inoffizielle.

Brauchbare Alternativen? Die VCS-Variante und der Talgo pendular

Bis zum Abschluss der Zweckmassigkeitsprifung Ende 1982 und der Einleitung der
schweizweiten Vernehmlassung zu den Neuen Haupttransversalen blieben die SBB nicht un-
tatig, sondern bauten das aus, wozu sie in eigener Kompetenz berechtigt waren. So wurde die
Flughafenlinie von Zirich Hauptbahnhof nach Kloten, die das Studienbiiro 1969/70 noch in
letzter Minute eingefadelt hatte, Ende Mai 1980 erdffnet. Und gut ein Jahr spater folgte die
Inbetriebnahme des neuen Linienabschnitts zwischen Olten und Rothrist.*** Die Einfiihrung
des Taktfahrplans im Mai 1982 war schliesslich eine der grossten unternehmerischen An-
strengungen in der SBB-Geschichte vor Bahn 2000. In der gleichen Zeit, als die Schweizer
Bahnen ihr Angebot in der Breite ausweiteten, in Sachen Tempo aber an Ort traten und erst
bei einer Maximalgeschwindigkeit von 140 km/h angelangt waren, machten die rekordver-
rickten franzdsischen Bahningenieure wieder einmal von sich reden: Zum Auftakt der neuen
Hochgeschwindigkeitsédra mit dem ,,Train a grande vitesse” (TGV) stellten sie im Februar
1981 mit 380 km/h einen neuen vorlaufigen Schienenweltrekord auf, den sie selber neun Jah-
re spater noch einmal spektakular tbertreffen sollten.®® Der kommerzielle Erfolg des TGV
wurde auch bei den SBB interessiert registriert, welche die ,,Bahnen im Aufwind*“ wahnten.?®
Interessanterweise nadhrte sich dieser Aufwind im Bahn-Schnellverkehr noch hauptséchlich
aus den technokratischen Wachstumsprognosen der 1960er-Jahre, gekoppelt mit einer Wett-
bewerbsrationale. Dies kommt glanzend in der Vorstellung zum Ausdruck, die NHT seien
~Autobahnen der Schienen“.*® Gleichzeitig vermischte sich der Diskurs rund um den &ffent-

lichen Verkehr zunehmend mit Anliegen des Natur-, Landschafts- und Umweltschutzes.

In den Stadten hatten die raumpolitischen Probleme mit dem boomenden Privatverkehr bereits

dazu gefihrt, dass der Umweltdiskurs in den frihen 1980er-Jahren fur die Férderung des 6f-

%3 K. Wellinger in: Gesamtverkehrskonzeption, [SBB]-Kaderseminar, S. 94.

%4 SBB-Geschaftsbericht 1980, S. 18.

%5 TGV Paris-Dijon am 26.2.1981 mit 380 km/h. TGV-Atlantique am 18.5.1990 mit 515 km/h.
%6 50 der Titel eines Aufsatzes von Hans Herren, Unternehmensstab der GD SBB.

%7 |_atscha, Die GVK-CH aus der Sicht der Bahnen, S. 10f.
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fentlichen Nahverkehrs dominant geworden war. Denn die in Natur- und Umweltschutzkrei-
sen hochgehaltene Kleinrdumigkeit mit kurzen Wegen und tberschaubaren Stoffkreisldufen
kam den Anliegen des offentlichen Nahverkehrs in Stadten und Agglomerationen entgegen.
Sie konfligierte jedoch mit grossraumigen Verkehrsprojekten wie den NHT. Die wachstums-
kritische Umweltbewegung der 1970er- und friilhen 1980er-Jahre institutionalisierte sich ei-
nerseits in Vereinen wie etwa dem 1979 gegrundeten Verkehrsclub der Schweiz (VCS) sowie
in Initiativ- und Referendumskomitees.*®® Sie erfasste jedoch auch Geografen, Ingenieure und
Techniker, die innerhalb der staatlichen VVerwaltung oder als Mitarbeiter und Inhaber von pri-
vaten Umwelt-, und Planungsbiiros Verkehrsprojekte evaluierten.®® Zum offiziellen Gutach-
ter der NHT wurde das aus Verkehrswirtschaftlern und Planern bestehende Buro Infras. Wéh-
renddessen ibernahm der VCS eine inoffizielle, aber kaum weniger einflussreiche Gutachter-
rolle, indem er mehrfach Alternativvorschldge zuhanden des NHT-Akteurkollektivs sowie der
Offentlichkeit entwickelte. Der Verkehrsclub mit Sitz im bernischen Herzogenbuchsee schlug
im Frihling 1982 vor, die NHT nach dem Motto der ,,Bundelung der Verkehrswege* entlang
der Autobahn N1 zu fiihren statt quer durchs Kulturland, wie das ,,Generelle Projekt* der SBB
dies mehrheitlich vorsah. Peter Guller vom Buro Infras evaluierte den in den Medien breit
rezipierten VCS-Vorschlag in einem internen Arbeitspapier zur Zweckmassigkeitsprifung
und kam zum Schluss, dass die Streckenradien auf manchen Abschnitten flr ein Tempo von
200 km/h zu eng wiirden.*® Der SBB-Spinnerclub, in welchem die NHT gemass Hans Mei-
ner nie grundsatzlich bestritten wurden, verfasste im Friihling eine ,,Konzeptidee fur das An-
gebot im Reiseverkehr ab Mitte der 80er Jahre bis zur Inbetriebnahme der NHT*, die den Ein-
satz von Neigezigen des Typs Talgo pendular oder anderer ausléandischer Neigezlige bein-
haltete. Gemadss Spinnerclub wurde es mit Neigeztigen moglich, den Halbstundentakt auf der
Ost-West-Transversale einzufiihren und die Reisezeiten netzweit durch bessere Knotenan-
schlusse zu verkirzen. Denn, und hier griff man auf das Taktfahrplan-Konzept von 1972 zu-
rick, eigentliche Fahrplanspinnen mit optimalen Anschlussknoten kdnnten nur durch eine
Vervielfachung der Systemzeit von 30 Minuten geschaffen werden. Mit Neigeziligen wollte

man die Mangel des 1982 eingefiihrten Taktfahrplans wettmachen und kalkulierte ein Ein-

%8 Siehe de Miller, Matériaux pour I’histoire de I’environnement en Suisse.

%9 Ein Beispiel dafiir sind die beiden Geografen Peter Glauser und Peter Fliickiger, die im Juni 1984 an der
Universitat Bern eine kritische Abschlussarbeit mit dem Titel ,,NHT-Bahn 2000: Verkehrspolitische und geogra-
phische Betrachtungen tber die Neuen Eisenbahn-Haupttransversalen® einreichten. Der Begriff ,,Bahn 2000 im
Titel kommt allerdings in der gesamten Arbeit nicht wieder vor und ist wohl in allerletzter Minute eingefigt
worden.

%0 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 6: Giiller/Infras, Zweckmassigkeitspriifung der NHT (Internes Arbeitspapier
vom 14.6.1982), S. 23.
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nahmeplus von 13 Prozent im Schnellverkehr durch die Reisezeitreduktion von 16 Prozent

auf der Strecke St. Gallen bis Genf sowie durch den Halbstundentakt. %

Interessanterweise propagierte einige Monate spéter auch der VCS den Talgo pendular. M6g-

licherweise rezipierte der VCS den Vorschlag des Spinnerclubs®?

oder die Talgo-ldee lag
ganz einfach in der Luft. Denn der der mit einer passiven Wagenkastenneigung ausgestattete
Talgo pendular stellte eine Weiterentwicklung des bewahrten spanischen Talgo-Zuges dar
und war 1980 in einer ersten und 1982 in einer zweiten Serie auf den Markt gekommen.*
Bald musste sich der VCS jedoch gegen den Vorwurf verwahren, das Prinzip Neigezug gegen
die Neubaustrecken auszuspielen. Ein Swiss Talgo, so hielt der VCS 1983 in einem Zeitungs-
artikel fest, mache Streckenneubauten nicht Gberflissig: ,,Aber es werden Erganzungen des
vorhandenen Netzes und keine Superbahnen sein.“*** Zudem erlaube ein Swiss Talgo die
Trassierung der neuen Strecken mit engeren Kurvenradien. Dies erst ermdglichte auch eine

Engfiihrung an der Autobahn.**®

Zwischen Aufbruch und Resignation: die SBB und die NHT

Ende Juni 1983 beschloss die SBB-Fuhrung, dass die SBB sich von nun an ,voll fir die
NHT* einsetzen wirden. Weil dem Ausbau der Linie Basel-Olten-Bern im Zusammenhang
mit dem Guterverkehr am Lotschberg Prioritat zukam, wollte man sich flr einen ,raschen
Realisierungsentscheid® und fiir den Bau dieser ersten Etappe NHT engagieren. Dabei war es
nach der Ansicht der Generaldirektion von ,,grosster Bedeutung, dass nach aussen alle Stellen
die Haltung des Unternehmens einheitlich vertreten“.*® Dies wirkte sich auch auf die NHT-
Informationspolitik aus. In ihrem Bericht zum Stand der Dinge von Ende August 1983 ge-
stand die SBB-Generaldirektion gegeniiber ihrem Verwaltungsrat ein, die starke und ,,poli-
tisch getragene Gegnerschaft“ gegen die NHT verstehe es, wirkungsvolles Dokumentations-
material und Medien gezielt fiir ihre Zwecke einzusetzen und drénge damit die Vertreter von
SBB und Bund in die Defensive. So hatte das Aktionskomitee gegen die NHT mit Sitz in
Kirchberg eine Broschire publiziert, auf die der Stab Gesamtverkehr beim Energiewirt-
schafts- und Verkehrsdepartement (EVED) reagierte, indem er die Argumente der Gegner mit

%1 Ar. GdlI: Ordner Spinnerclub, Konzeptidee Reiseverkehr (Entwurf vom 23.3.1982).

%92 Auch manche Spinnerclub-Mitglieder sympathisierten mit dem VVCS oder waren Mitglieder. Angabe von
Reto Danuser im Gesprach mit der Verfasserin.

%% Siehe auch Kapitel 4.1.

%4 Genau dieser Artikel hatte offenbar den scheinbaren Widerspruch herauf beschworen. Siehe ,,Swiss Talgo*
statt NHT, in: Tages-Anzeiger-Magazin, 17/1983 (30.4.1983).

%5 \/CS, Vernehmlassung zur NHT-Zweckmassigkeitspriifung, insbesondere S. 11f. und Anhang.

%% Ar. GdI: Ordner Spinnerclub, Beschluss der Generaldirektion vom 21.6.1983, vom Verwaltungsrat SBB am
5.10.1983 gebilligt.
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den eigenen ,,Richtigstellungen* verglich und das Ganze in Breitformat (nochmals) verof-
fentlichte.®’ Es erging den SBB ahnlich wie der Deutschen Bundesbahn, deren geplante Neu-
baustrecken fur den Bahn-Hochgeschwindigkeitsverkehr zwischen Hannover und Wirzburg
sowie zwischen Mannheim und Stuttgart in den 1970er-Jahren unter Beschuss geraten waren.
Der Neubau einer Schnellstrecke Mannheim-Stuttgart war wie die schweizerische Ost-West-
Schnellbahnverbindung erstmals 1969 vorgeschlagen worden. Der Bau wurde 1976 begon-
nen, doch zahlreiche Einsprachen fuhrten dazu, dass die Arbeiten auf stark umstrittenen Ab-
schnitten jahrelang sistiert wurden und erst ab 1983 fortgesetzt werden konnten.*®

Verglichen mit den franzésischen Verhéltnissen beim Bau der neuen TGV-Linien musste sich
die Deutsche Bundesbahn durch ein aufwandiges Plangenehmigungsverfahren und zuneh-
mende Umweltauflagen kdmpfen, sehr zum Missfallen des Verbands der européischen Bah-
nen, der 1975 schrieb: “Ein Extremfall ist Deutschland, wo alle am Wirtschaftsleben Betei-
ligten, die von einer Realisierung betroffen sind, Einspruch erheben kénnen, was einen Auf-
schub der Bauarbeiten bedeutet.” Babette Nieder relativierte diese Gegenuberstellung und
wies auf die Demokratiedefizite im Fall der TGV-Planung und -Realisierung hin.”*® Die SBB,
die mit noch weitergehenden demokratischen Partizipationsmoglichkeiten im Frihstadium
eines Projekts konfrontiert waren, nahmen sich an den Erfahrungen des nordlichen Nachbarn
ein Beispiel. Die DB hatte ndmlich ihren Personaleinsatz an der Werbefront verstérkt und
private PR-Firmen als Berater beigezogen. Auch die SBB-Generaldirektion nahm in ihrer
Marktbearbeitung einen Paradigmenwechsel vor: nicht mehr papierene Vortrdge der Herren
vom EVED und von der SBB standen nun im Vordergrund, sondern eine Tonbildschau, ziel-
gruppenspezifische Broschiiren und anschauliche Modelle. Solche fiirs breite Publikum taug-
liche Instrumente waren unter der Koordination der SBB und des NHT-Akteurkollektivs zu
erarbeiten. 1°° Die Vertreter des Departements konnten jedoch nicht wie eigentlich nétig und
erwiinscht fur diese Informationspolitik zur Verfugung stehen, weshalb man beschloss, exter-
ne PR-Berater zu Rate zu ziehen. SBB-intern vermerkte man sorgenvoll die Kosten und
mahnte an, dass eine ,,verstarkte Mitwirkung des Departements* im Vordergrund stehen soll-
te, weil eine ,,aktive Rolle des EVED informationspolitisch bedeutsam* sei.*®™ Die SBB

fUhlten sich offenbar etwas allein gelassen.

%7 Aktionskomitee gegen die NHT/EVED, Die neue Eisenbahnhaupttransversale (15.9.1983). Maglicherweise
wurde die Publikation auch nur verwaltungsintern gestreut.

%% Krische, ICE InterCityExpress, S. 25f.

%9 DB 10/1975, S. 649, zit. in: Nieder, TVG und ICE im Spannungsfeld, S. 71.

1000 sBB27: VR-Vorlagen, Vorlage vom 30.8.1983: NHT: Bericht iiber den Stand der Arbeiten, S. 5f.

1001 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Besprechung vom 20.12.1983 zwischen Departementschef EVED und GD
SBB, Trakt. NHT/Informationspolitik.
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Vermutlich drangten vor allem die neuen Fuhrungskrafte auf der Generaldirektion, der an die
Spitze strebende Marketingchef Michel Crippa und der 1983 als Nachfolger von Karl Wellin-
ger eingetretene Generaldirektor Hans Eisenring, auf Bewegung und schlugen einen neuen
Ton an. Denn noch 1978 hatte der von den SBB in den GVK-Ausschuss delegierte Arnold
Schérer durchblicken lassen, dass fir die Abhangigkeiten zwischen der NHT und der Ge-
samtverkehrskonzeption ,,iibergeordnete Interessen* bestlinden, die ,,nicht notwendigerweise
mit den unseren identisch sind.“'%? So verstandlich das seit dem Friihling 1983 angeschlage-
ne forschere Tempo im Kontext der internationalen Schnellbahnprojekte und aus der Sicht
einer Konkurrenzofferte zu den Autobahnen war, so heikel war es auch, fehlte es den SBB
doch schlicht am Geld fir eine Investition, die man auf happige 4 bis 5 Milliarden Franken
bezifferte.® Das hing wiederum mit der noch nicht gesetzlich verankerten Gesamtverkehrs-
konzeption zusammen. Immerhin hatte der Bundesrat dem Parlament im Dezember 1982 sei-
ne Botschaft fiir eine zugkiinftige koordinierte Verkehrspolitik unterbreitet.'* Die SBB-
Akteure konnten also hoffen, dass das Parlament einer NHT innert niitzlicher Frist nach der
Annahme der entsprechenden gesamtverkehrlichen Verfassungsgrundlage zustimmen wiir-

de.2%% Wenn alles rund lief.

Carlos Grosjean, der Prasident des SBB-Verwaltungsrats, war da nicht so zuversichtlich.
»J’admire votre optimisme*, hob Grosjean in einer Verwaltungsratssitzung anfangs Oktober
1983 an, nachdem er mehrere Verwaltungsrate den NHT-Bericht der Generaldirektion hatte
loben lassen, und fuhr weiter: ,,J’ai pourtant de la peine a le partager.” Denn einerseits sei die
Gesamtverkehrskonzeption noch nicht beschlossen und anderseits handle es sich bei den
GVK-Prognosen zur Verkehrszunahme lediglich um Annahmen. Grosjean stellte sich nicht
gegen das Projekt an sich, sondern erhob Einwande gegen die ungekléarte Art der Finanzie-
rung. Und er kiindigte an, sich bei der Abstimmung tber die NHT enthalten zu wollen, falls
im NHT-Bericht nicht fixiert werde, dass der Staat die gesamte Finanzierung tbernehme. Die
Stimmung im Rat drohte darauf hin zu kippen, bis Generaldirektor Eisenring einen Kompro-
missvorschlag machte, weil die Generaldirektion jetzt die Rickendeckung des Verwaltungs-
rates brauche.'®® Tatsachlich befand man sich trotz des Zweckoptimismus, den Eisenring
verbreitete (,,Je mehr ich mich mit den NHT befasst habe, desto positiver wurde meine Ein-

1002 A Scharer in: SBB, Kader-Seminar NHT, S. 16.

103 Hie SBB waren in einer Wirtschaftlichkeitsstudie auf 4.694 Mia. CHF gelangt. Diese und weitere Zahlen zur
zukinftigen Rentabilitét 16sten jedoch Kritik aus. Siehe Von der Schnellbahn tiber NHT zum Konzept ,,Bahn
2000“: Der Elefant und das Nadelohr Roggwil-Bern, in: Solothurner Zeitung, 10.8.1984.

1004 Botschaft tiber die Verfassungsgrundlagen fiir eine koordinierte Verkehrspolitik vom 20.12.1982, in: BBI
1983 1, S. 941.

1005 Allerdings beschloss das Parlament erst fiinf Jahre spater, im Dezember 1987, iiber die koordinierte Ver-
kehrspolitik. Siehe BBI 1987 1, S. 979.
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stellung*)*®”’

und trotz der Anstrengungen an der Kommunikationsfront in einer verzwickten
Lage: Von einer ,,raschen Realisierung” war man angesichts der eintreffenden Vorschlage fur
alternative Linienfuhrungen weit entfernt. Die Konzepthase der NHT im Jahr 1983 geriet de
facto zu einem offenen Mitwirkungsverfahren, in welchem sich weite Kreise — vom VVCS (ber
verschiedene Kantonsregierungen bis zu einzelnen Gemeinden — einschalteten und dem NHT-
Akteurkollektiv immer weitere Variantenstudien aufbirdeten. Die Variante ,,NHT* im Sinne
der Gesamtverkehrskonzeption, die das ,,Generelle Projekt“ von SBB und Emch+Berger aus
dem Jahr 1973 beinhaltete, sah namlich — siehe Abbildung 5 - Neubaustrecken zwischen
Muttenz und Olten im Nordwesten und zwischen Lausanne und Vauderens, Chénes und Ma-
tran sowie Didingen und Niederwangen im Westen vor. Zwischen Bern und Winterthur soll-
ten Abschnitte zwischen Mattstetten und Roggwil, Roggwil und Othmarsingen sowie zwi-
schen Kloten und Winterthur-Attikon neu erstellt werden. Im Nordosten kam als letzte Neu-
baustrecke der Neuen Haupttransversale der Abschnitt zwischen Birglen und St. Gallen-
Bruggen hinzu. Insgesamt waren das knapp 200 Kilometer neue Strecken, von denen 40 Pro-
zent durch Tunnels fuhren sollten. Hinzu kamen 45 Kilometer Ausbauten, zumeist auf Dop-
pelspur.’®® Die neuen Strecken sollten ,,dem modernen Stand der Eisenbahntechnik entspre-
chend* fir 200 km/h (,,spater allenfalls 250 km/h*) trassiert werden, die Ausbaustrecken fir

160 km/h, wie es in der Einladung an die Kantone zur Vernehmlassung schliesslich hiess.'**

,Mitten in der brodelnden Kiiche der Gegenwart”: die Vernehmlassung der NHT

Das NHT-Akteurkollektiv war bereit, die vom VCS und von den Kantonen Luzern und Solo-
thurn entwickelten VVorschlége fiir alternative Linienfiihrungen zu priifen. Aber man war nicht
bereit, die Neubaustrecken der vermeintlichen Alternative eines Swiss Talgo zu opfern. Statt-
dessen rechnete man im Verlauf des Jahres 1983 unzéhlige Varianten und Eingaben zur
Streckenflihrung durch, zumeist auf Kosten der SBB, wie ein internes Papier von Ende 1983
nicht ohne bitteren Unterton vermerkte.'™ Die zahlreichen Kritiken und Anregungen flossen

auch insofern in die Planungen ein, als die SBB nun ein Fahrplankonzept mit haufigeren Ver-

1006 SBB27:VR-Protokolle, Trakt. 5: NHT-Bericht, Sitzung vom 5.10.1983, S. 1354f.

1007 sBB27:VR-Protokolle, Trakt. 5: NHT-Bericht, Sitzung vom 5.10.1983, S. 1355.

1008 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 5: Meiner/Durrer, Standard Referat NHT (Méarz 1984), S. 19f; Ar. Gdl:
Zweckmaéssigkeitspriifung der NHT: Bericht der Experten zhd. des Stabes fur Gesamtverkehrsfragen, des BAV
und der SBB (Kurzfassung), Zirich, Januar 1983.

1009 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 5: Einladung zur Vernehmlassung der NHT (Brief des EVED an die Kantons-
regierungen, 4.5.1983).

1010 Sjehe dazu BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Besprechung vom 20.12.1983 zwischen Departementschef
EVED und GD SBB, Trakt. NHT/Informationspolitik. Dort heisst es u.a.: ,,Obwohl die VCS-Variante offiziell
im Rahmen des Vernehmlassungsverfahrens eingegeben worden ist und das EVED, analog zur Studie ,,Varian-
ten Luzern* als Tréger der Studie auftreten soll, wird die Finanzierung einmal mehr von den SBB zu bevor-
schussen sein.*
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bindungen und kirzeren Fahr- und Umsteigezeiten sowie den zusétzlichen Komfort und die
attraktiven Bahnnebenleistungen in den Vordergrund riickten.** Anfangs Mai 1983 lud das
Departement von Bundesrat Leo Schlumpf zu einer gesamtschweizerischen Vernehmlassung
der NHT-Zweckmaéssigkeitsprifung ein. Kantone, Gemeinden, politische Parteien, wirt-
schaftliche und andere Interessenverbénde sollten sich — teilweise erneut und vor allem ab-
schliessend — dazu dussern, ob sie eine NHT im Sinn der Gesamtverkehrskonzeption
wiinschten oder ob sie einem Kapazitatsausbau der bestehenden Schienenstrange oder gar
einer Variante Null, also der Fortfihrung des Status Quo, den Vorrang geben wollten. Die
Ruckmeldungen, die ab Herbst 1983 eintrafen, waren erntichternd. Das EVED sollte spéter in
seinem Bericht Uber die Vernehmlassung festhalten, die Zielsetzungen der NHT, mehr Ver-
kehr auf die Schiene zu bringen, wiirden grundsétzlich begriisst.'®*? Aber nur wenige Ver-

nehmlasser konnten sich fiir das konkrete NHT-Projekt der SBB begeistern.

Dies war angesichts der desolaten Lage, in der sich die SBB befanden, nicht weiter erstaun-
lich. Enttduscht registrierten die Medien und die Offentlichkeit, dass sich die mit dem ersten
Leistungsvertrag von 1982 verbundenen Hoffnungen nicht erfillten, im Gegenteil: Der Bund
musste den SBB furs Jahr 1982 mit insgesamt rund 1.12 Milliarden Franken unter die Arme
greifen. Viele Beobachter schoben den SBB nicht die alleinige Schuld daftir zu, sondern nah-
men diese ,,unheilvolle Entwicklung®“ (Roger Desponds) als Ausdruck einer Aporie wahr, flr
welche die Politik und die Anspriiche des Kollektivs an die SBB insgesamt mitverantwortlich
seien.’3 Schon der Unternehmensberater Nicolas Hayek hatte im Resiimee zu seinem Be-
richt Gber die Neuregelung der Flhrungs- und Entscheidprozesse bei den SBB bemerkt, die
SBB hatten ihre gegenwartige Finanzmisere nicht allein zu verantworten: ,Wir, alle Blrger
und Benlitzer, der Bundesrat, die Regional- und Lokal-Politiker, Industrie und Gewerkschaf-
ter, haben es in den letzten Jahren den SBB nicht gerade leicht gemacht, einen wirtschaftli-
chen Betrieb zu fiihren.“'°** Doch gerade der Hayek-Bericht verstarkte auf birgerlicher Seite
das Unbehagen gegeniiber der SBB-Fihrung und ihren Managementkompetenzen.'®® Die
reformorientierten Kréfte verschafften sich nicht nur ausserhalb, sondern auch innerhalb der
SBB mehr Gehér.'®*® Dazu gehérten nebst Hans Eisenring auch der bisherige Marketingchef
Michel Crippa, Nachfolgekandidat fir den auf Anfang 1984 abtretenden Roger Desponds,

1011 SBB27:VR-Vorlagen, NHT: Bericht tiber den Stand der Arbeiten, 30.8.1983.

1012 gjehe EVED, Bericht iiber die Vernehmlassung NHT (September 1984).

1013 \/gl. Lage der SBB verschlechterte sich auch 1982, sowie: SBB-Defizit: Kein Hinweis auf Wende (Kom-
mentar), in: TA, 15.2.1983

1014 SBB40_003_23: Hayek-Bericht, Begleitschreiben an die SBB-GD vom 21.8.1982, S. 7.

1015 \Wie kénnten die SBB saniert werden? Méglichkeiten und Ansatzpunkte aus dem Hayek-Bericht, in:
NZZ, 15.4.1983.
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und der zum Generalsekretdr ernannte Benedikt Weibel — und auch der SBB-
Verwaltungsratsprasident Carlos Grosjean. Mit dessen Einverstandnis benutzte Pierre Arnold,
Migros-Chef und SBB-Verwaltungsrat, ab Oktober 1983 das Forum der Migros-Zeitung
Briickenbauer“, um die Probleme der SBB 6ffentlich darzulegen und zu analysieren.*®*” Die-
se Offensivstrategie illustriert deutlich, wie gross der Leidensdruck geworden war, den Carlos
Grosjean mittels Selbstkritik und mittels eines durch die Anhérung verschiedener Meinungen

in Gang gesetzten Verstandigungsprozesses bewaéltigen wollte.

Diese auf einer kommunikativen Diskursethik im Habermas’schen Sinn aufbauende Strategie
Grosjeans setzte nach der offiziellen Vernehmlassung der NHT ein. 12 \Von den nationalen
Parteien dusserte sich einzig der Landesring der Unabhangigen (LdU) mehrheitlich positiv,
doch auch der LdU forderte eine nochmalige Uberpriifung der Streckenfilhrung zwischen
Bern und Olten. Das wollten auch die sehr skeptischen Freisinnigen, denen der Kapazitats-
aspekt wichtiger war als die Geschwindigkeit und die in der geplanten Linienfiihrung die
Riicksicht auf Randregionen, Ortsplanung und Landschaftsschutz vermissten. Die CVP war
nicht ganz so negativ, zog aber die tber Luzern fuhrende NHT-Variante vor, wéhrend die
SVP und der Bauernverband weitgehend die Haltung der oppositionellen Bauern des Mittel-
landes vertraten. Die rechtsnationalistische Nationale Aktion, deren Valentin Oehen schon
friher aus Naturschutzgrinden gegen die NHT Stellung bezogen hatte, lehnte das Projekt
rundweg ab und forderte stattdessen den Einsatz von Talgo-Neigeziigen sowie billigere
Bahntarife zur Attraktivitatssteigerung. Die Stellungnahme der Sozialdemokratischen Partei
traf mit einiger Verspatung erst im Frihling 1984 ein und wird noch zur Sprache kommen. In
der Meinung des gewerkschaftlichen Eisenbahnerverbandes (SEV) kommt deutlich zum Aus-
druck, dass man sich zwischen der Identifikation mit dem Arbeitgeber SBB und dessen Zielen
und einer eigenstandigen Meinung hin und her gerissen fiihlte. Einerseits fand der SEV, eine
Schnellbahn sei mit Blick auf die europdischen Bahnentwicklungen berechtigt. Anderseits
mahnte er an, die Wachstumseuphorie sei vorbei. Wie viele andere konnte sich der SEV mit
der Neubaulinie Basel-Olten, die durch bereits stark verbautes Gebiet fuhrte, starker anfreun-
den als mit Bern-Olten. Hier sei Flexibilitat gefragt, womit auch der SEV den Einsatz von
Neigezugen, eine Linienfihrung entlang der Autobahn und mehr Tunnels forderte.

1918 Djes entsprach den Erwartungen der medialen Offentlichkeit. Siehe bsp. Die neuen SBB-Ziele: Eine bessere

Bahn verkaufen (Interview mit M. Crippa), in: LNN, 25.5.1983.

1017 pierre Arnold, Die SBB vor einer Weiche (Brief an unsere Genossenschafter), in: Briickenbauer, 26.10.1983.
Arnold schreibt dort: ,,Mit Einwilligung des Prasidenten des Verwaltungsrates habe ich mir vorgenommen, eine

Reihe von Briefen an unsere Genossenschafter iber die Bundesbahnen zu schreiben.*

1018 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 8: NHT Vernehmlassungen I: Parteien, Organisationen, Kantone, Bundesstel-
len, 1983-84.
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Die Automobilvertreter des Touring-Club Schweiz begrussten die im Projekt zum Ausdruck
kommende Aufgabenteilung zwischen Strasse und Schiene, sofern die NHT nicht der au-
tofeindlichen Linie der Gesamtverkehrskonzeption verpflichtet sei. Falls jedoch dies, eine
Anti-Auto-Politik, der Sinn und Zweck der NHT waren, sei man dagegen. Zur Linienfiihrung
ausserte sich der TCS nicht weiter. Wahrend die Interessengemeinschaft fiir den offentlichen
Verkehr sehr viel Hoffnungen auf die NHT setzte, die langen Diskussionen dariiber bedauerte
und nur kleine Anderungen bei der Linienfilhrung vorschlug, fand die Schweizerische Gesell-
schaft fir Umweltschutz (SGU) die NHT ,,fragwirdig” und kiindigte deren Bekampfung an,
falls nicht wesentliche Korrekturen am urspriinglichen Projekt angebracht wiirden. Im Ubri-
gen unterstltzte die SGU die Variante des VCS.

Etwas aus dem Rahmen fiel die Stellungnahme der Schweizerischen Vereinigung der Ver-
kehrsingenieure (SVI) von Ende Oktober 1983, die ihre Kritik mit einem Beispiel, wie man es
besser machen konnte, verband. Die Vereinigung verwies auf die Abstimmung ber die S-
Bahn im Kanton Zirich. Die dortigen Abstimmungsgrundlagen thematisierten nicht vor allem
den Neubau, wie das die bisherigen NHT-Prospekte getan hatten.’®*® Stattdessen enthielten sie
die verkehrspolitische Zielsetzung und ,,leiteten daraus das Fahrplanangebot ab, mit welchem
dieses Ziel erreichbar* sei. Erst am Schluss erfuhren die Stimmbdirgerinnen, dass dieses neue
Fahrplanangebot fiir einen Teil der Linien die Schaffung zusétzlicher Infrastrukturen erfor-
derte. ,,.Die Abstimmungsvorlage lautet zwar den Gepflogenheiten unserer Demokratie ent-
sprechend letztlich auf einen Infrastruktur-Kreditbeschluss®, hielten die Verkehrsingenieure
fest, ,,aber erst, nachdem man dem Stimmburger das Linien- und Fahrplanangebot in verbind-
licher [...] Form zur individuellen Beurteilung des personlichen Nutzens unterbreitet hatte.*
Die SVI war deshalb (berzeugt, dass die Offentlichkeitsarbeit ,,im Interesse der guten Sache
neue Wege* gehen musse. Und sie schlug vor, das Zielpublikum fur die NHT-
Kommunikation zu wechseln: vom ,,Bauern am Bahndamm® zum ,,Stadter*. Zweitens sollte
statt der Linienfihrung das Angebot auf dem ganzen Netz zum Mittelpunkt werden: ,,Damit
dereinst die Mehrzahl der Stimmberechtigten zustimmen kann, will der Einzelne wissen, was
die Sache ihm personlich nitzt; mit dem Stadtedreieck Basel-Zirich-Bern allein ist in der
Schweiz sicher keine Mehrheit zu gewinnen.” Diesen Vorschlag brachte die SVI in Verbin-
dung mit dem Taktfahrplan, von dem sie sich ohnehin eine wesentliche Weiterentwicklung
erhoffte. Auch die Vereinigung der Raumplaner NDS HTL zog Fahrplanoptimierungen neuen

Hochstgeschwindigkeiten vor und beméngelte, Alternativen wie der Einsatz des Talgo seien

1019 Sjehe dazu den undatierten Prospekt bzw. Entwurf fiir einen Prospekt mit dem Titel ,,Kritische Fragen der
Offentlichkeit zum bisherigen NHT-Konzept®, in welchem es unten an jeder Seite hiess: ,,Der Ausbau der Bahn
ist notig“. In: BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15.
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zuwenig berticksichtigt worden. Die Netzphilosophie der Niederlandischen Eisenbahnen fan-

den die Raumplaner wesentlich interessanter als das Linienkonzept der NHT.*%%°

Der ETH-Professor Carl Hidber, der die SBB-Schnellbahnvisionen aus der Sicht der gesamt-
schweizerischen Landes- und Verkehrsplanung unterstiitzt und in die Gesamtverkehrskon-
zeption integriert hatte, zeigte sich im Frihjahr 1984 skeptisch bezlglich der Realisierung-
schancen der NHT. Man befinde sich nun, nach der Vernehmlassung, ,,mitten in der brodeln-
den Kiiche der Gegenwart®, und die verhiess Unsicherheit und Verspatung. Hidber beftrch-
tete, die NHT wirden unter der Kritik zu leiden haben, die die Nationalstrassen bewirkt hét-
ten. Und er stellte fest, es sei leider noch nicht gelungen, den Gedanken, dass die NHT eine
integrale Angebotsverbesserung bewirkten, in der Offentlichkeit ,,gentigend verstandlich* zu
machen.’®" Gegen aussen hielten sich die SBB-Akteure an die von der Generaldirektion
durchgegebene Devise, sich voll fur die NHT einzusetzen: man streute Faltprospekte und
plante in der ganzen Schweiz Tage der offenen Tiire sowie einen Infozug.'%*> Doch im Innern
breitete sich eine gewisse Resignation tber die mangelnde Resonanz der bisherigen Bemd-
hungen aus. Dies umso mehr, als die NHT wohl auch innerhalb der SBB umstritten waren,
wie die zahlreichen internen Informationsveranstaltungen und die Aufrufe zur Geschlossen-
heit nahe legen.'®?* Indes war es einmal mehr Carlos Grosjean, der die Dinge auch intern beim

Namen nannte.

Wer leitete die Wende ein? Die Frage der Autorenscharft

An einem triben Wintertag — es war der 30. Januar 1984 - lud der SBB-
Verwaltungsratsprasident die ,,cadres supérieurs des CFF*, darunter die Generaldirektoren,
zur Klausur. Was dort geschah, hat sich als eigentliche Gardinenpredigt in der Erinnerung von
Hans Eisenring eingepragt.'** Grosjean machte der SBB-Fiihrung klar, dass es so nicht wei-

1020 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 8: NHT Vernehmlassungen I: Parteien, Organisationen, Kantone, Bundesstel-
len, 1983-84. Darin Stellungnahme der SVI vom 28.10.1983, unterzeichnet von Peter Linsi und Blaise Dériaz.
1021 7ur Vorgeschichte: Ein Interview mit Prof. Carl Hidber.

1022 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Besprechung vom 20.12.1983 zwischen Departementschef EVED und GD
SBB, Trakt. NHT/Informationspolitik.

1023 Nebst dem zitierten Beschluss der SBB-GD vom 21.6.1983 z.B. eine Einladung zu einer internen Informati-
onsveranstaltung in Olten am 9.3.1984 von R. Danuser. In: Ar. Gdl: Ordner Spinnerclub. Nach dem Kadersemi-
nar zur GVK vom Oktober 1978 war im November 1983 eine SBB-Direktorenkonferenz durchgefiihrt worden,
auf die bis Mai 1984 ca. 20 Orientierungsveranstaltungen fir die einzelnen Abteilungen folgten. Siehe BAR,
E8100C#2000/113, Bd. 15: Arbeitsgruppe MDS 6.1/5: Stand der Arbeiten fiir das NHT-Konzept,

3. Zwischenbericht vom Mai 1984, S. 1f.

1924 Der Begriff stammt von Hans Eisenring im Interview mit der Verfasserin. Das Referat von Grosjean wird in
mehreren internen Dokumenten erwdhnt und als mitausldsend fiir die Wende zum Bahn 2000-Konzept gew(r-
digt. So z.B. in SBB27: VR-Vorlage vom 5.6.1984 zum 2. NHT-Bericht; SBB27:VR-Protokolle, Protokoll vom
21.6.1984 zum Trakt. 12: NHT-Bericht, Auswertung des Vernehmlassungsverfahrens, S. 88; mit Datumsangabe
im Planungsauftrag ,,Bahn 2000 der SBB-GD vom 29.6.1984, in: BAR, E8100C#2000/113, Bd. 12.
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tergehen konne. In einem spéateren Dokument heisst es zu dieser Sitzung, Grosjean habe auf
die Notwendigkeit aufmerksam gemacht, ,,das bisherige NHT-Konzept zu einem Gesamtkon-
zept Bahn 2000“ zu erweitern, um Beflurchtungen zu entkraften, wonach die Regionen au-
sserhalb der Ost-West-Transversale benachteiligt wiirden.’®”® Auch die offizielle SBB-
Geschichtsschreibung halt fest, der SBB-Verwaltungsratsprésident habe anfangs 1984 den
eigentlichen Startschuss zu Bahn 2000 ausgelost, als er in einer Standortbestimmung eine
Besinnung auf die vier Saulen des zukinftigen Verkehrsangebots forderte, ndmlich auf
précision, sdreté, commodité, vitesse.“'*® Wie Grosjean selber im Juni 1984, genau ein Jahr
nach dem Marschbefehl der Generaldirektion in Richtung vollem Einsatz fir die NHT, reka-
pitulierte, war er sich nach der Verwaltungsratssitzung im Oktober 1983 bewusst geworden:
... Ces lignes nouvelles allaient rencontrer des obstacles considérables.” Der SBB-
Verwaltungsratsprasident suchte deshalb im Dezember 1983 Leon Schlumpf, Verkehrs- und

Energieminister und gleichzeitig Bundespréasident, auf, um ihm seine Bedenken mitzuteilen.

Die — neue? — starke Rolle des SBB-Verwaltungsratsprasidenten Grosjean kam wenig spéater
auch piktographisch zum Ausdruck, als er sich zusammen mit der neuen Generaldirektion im
SBB-Ausbildungszentrum Lowenberg ablichten liess. Auf der Foto, die in Variationen die
Titelseite der nationalen Presse zierte, betétigt Grosjean etwas im Hintergrund einen Stell-
werkhebel, wahrend Eisenring, Latscha und Crippa im Vordergrund am Stelltisch stehen. Pas-
send zum neuen Wind, der durch die SBB-Flhrungsetage blasen sollte, lautete das aktuelle,
den Auftritt des Quartett begleitende Motto: ,,In Zukunft die Bahn“. Noch hielt man in der
Offentlichkeit an der NHT fest, doch Eisenring betonte vor der Presse bereits, mit der NHT
sei ,,ein Angebot- und Fahrplankonzept verbunden, das fur weite Teile des Netzes eine dichte-

re Bedienung und kiirzere Fahrzeiten bringe.'%*’

Zusammen mit Leon Schlumpf trat Grosjean im Juni 1984 vor die SBB-Verwaltungsrate, um
sie Uber die Wende, die man im NHT-Projekt in den letzten Monaten vollzogen hatte, zu in-
formieren.'%?® Der Bundesprasident war jedoch nicht das einzige ungewohnte Gesicht in die-
ser Verwaltungsratssitzung. Nachdem Hans Meiner als Vertreter des Unternehmensstabes die
Geschichte der NHT noch einmal restimiert hatte, fihrte Generaldirektor Eisenring zu den

1022 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Arbeitsgruppe MDS 6.1/5: Stand der Arbeiten fiir das NHT-Konzept,

3. Zwischenbericht vom Mai 1984, S. 2.

1026 \Weibel, Von der NHT zur Bahn 2000, S. 24. Allerdings war Grosjeans ,,Gardinenpredigt“ fir die persénliche
Erinnerung von Benedikt Weibel nicht pragend. In: Interview mit der VVerfasserin.

1027 sSBB-Rechnungsausgleich in weiter Ferne?, in: NZZ, 21.2.1984. Die NZZ bemerkte: ,,Die neue Fiihrungse-
quipe der SBB geht die sich ihr stellenden Probleme offensichtlich mit unverbrauchter Energie und einem gewis-
sen Elan an“; ,,Allein kénnen wir das Loch nicht stopfen®, in: Der Bund, 21.2.1984.
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Zusatzstudien iber, die man infolge der Vernehmlassungsresultate und der Anregungen durch
Grosejan gemacht habe. Und er ibergab das Wort an Samuel Stahli, den Leiter der neuen
Projektgruppe Bahn 2000.°%° Eisenring hatte Stahli, der seit November 1980 Projektleiter der
S-Bahn Ziirich war, in die Generaldirektion zurlickgeholt und ihn zum Leiter seines neu ge-
schaffenen Stabs Zukunftsprojekte gemacht. *°*° Das diirfte im April 1984 gewesen sein. Zu
dieser Zeit hatte das NHT-Akteurkollektiv unter dem Eindruck der Vernehmlassungsresultate
und des Appells des Verwaltungsratsprasidenten bereits begonnen, an einer NHT-Erweiterung

Zu arbeiten.

Momente des Umbruchs sind die Marksteine der historischen Forschung, die ihre Verwurze-
lung im Glauben an eine Entwicklung — an einen Fortschritt — aller Dialektik der Aufklarung
und aller postmodernen Erfahrungen zum Trotz schlecht verhehlen kann. Rasch stellt sich
deshalb die Frage nach der Autorenschaft im Sinne des Autors als Urheber. Fiir Hans Eisen-
ring war es ein Moment im Friihling 1984, der den Schliissel zu Bahn 2000 beinhaltete. Als er
namlich mit seinem neuen Stabschef Samuel Stahli am Sitzungstisch seines Biliros sass und
den Wunsch dusserte, dass man doch auch in Bern oder in Basel so praktisch und schnell auf
alle weiterfiihrenden Ziige umsteigen kdnnen sollte, wie das in Zirich schon méglich war.
Worauf ihm Stahli das Prinzip der Vollknoten und der Systemzeit, das bereits im Taktfahr-
plan 1972 angedacht war, erkléarte und eine gute Woche spéter mit einer Netzgraphik mit den
acht Hauptknoten im schweizerischen Bahnnetz wieder auftauchte, welche den Kern der spa-
teren Bahn 2000 darstellten. Diese Idee Stahlis einer mit einer Fahrplanverdichtung gekop-
pelten Fahrzeitverkirzung uberzeugte nicht nur Eisenring, sondern nahm auch den Prasiden-
ten der Generaldirektion, Werner Latscha, sofort fiir sich ein.*** Auch andere ehemalige
SBB-Akteure schreiben hauptsachlich Samuel Stahli das Verdienst zu, der Inventor der spate-
ren Bahn 2000 gewesen zu sein.'®** Leon Schlumpf gab in der Verwaltungsratssitzung vom
Juni 1984 dagegen an, er stehe ,,dieser Idee ,Bahn 2000’*, die ihm ,,erstmals von Ihrem Prasi-

1028 Grosjean in: SBB27: VR-Protokolle, Sitzung vom 21.6.1984, Trakt. 12: NHT, Auswertung des VVernehmlas-
sungsverfahrens, S. 84.

1029 SBB27: VR-Protokolle, Sitzung vom 21.6.1984, Trakt. 12: NHT, Auswertung des VVernehmlassungsverfah-
rens, S. 87-89.

1030 Hans Eisenring wollte sich damit geméss eigener Aussage eine dem Unternehmensstab oder dem Studienbii-
ro entsprechende Stabsorganisation fiir sein eigenes Departement Technik schaffen, weil ihm dort eine kritisch-
konstruktive Diskussionsathmosphére fehlte. (Interview mit H. Eisenring).

1931 Interview der Verfasserin mit Hans Eisenring. Siehe dazu auch das Dossier ,,Rail “90/Bahn “90* mit ver-
schiedenen Graphiken vom Zukunftsstab GD SBB/Biro Benziger, in: Ar. Eisenring.

1032 50 etwa Reto Danuser und Peter Zuber in Interviews mit der Verfasserin. Siehe auch die Broschiire ,,Samuel
Stahl* anlasslich von dessen 1. Todestag sowie der SIA-Sonderdruck, Zur Entwicklung des Taktfahrplans in der
Schweiz.
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denten®, also Carlos Grosjean, ,,Ende des letzten Jahres unterbreitet* worden sei, sehr positiv

gegeniiber.'%*

In der jiingsten SBB-Genealogie zu Bahn 2000 werden kommunikationsstrategische Uberle-
gungen und die PR-Verantwortlichen der SBB in den Vordergrund geriickt.!>** Im April 1984
erhielt die PR-Agentur Rudolf Farner von SBB-Generalsekretdr Weibel den Auftrag, ein
Kommunikationskonzept fir die NHT zu erarbeiten. Die Agentur analysierte in ihrem Bericht
die bisherige 6ffentliche Rezeption der NHT. Sie stellte fest, die SBB seien in eine Defensive
geraten, aus der sie mit ihren bisherigen Argumenten nicht wieder herauskommen wirden.
Denn die NHT seien ein ,,vorab politisches Problem®, und kein technisches oder bauliches.
Die Kommunikationsprofis rieten den SBB nun, keine Argumentation fiir die NHT, sondern
,fur eine Verbesserung des Angebotes der Bahnen* zu flihren und dieses zu konkretisieren:
durch den Halbstunden-Takt, durch verbesserte Anschlisse und verkiirzte Reisezeiten. Die
SBB sollten zudem nach Verbiindeten suchen, auch weitere Bereiche wie Tarifverbinde und
die kommerzielle Nutzung der Bahnanlagen in die Argumentation einbeziehen und nicht ge-
gen das Auto zu argumentieren. Erst nachdem man den Nutzen der Bahn fur die Allgemein-
heit, den ,,Citizens Benefit“, genigend verankert habe, kénne wieder von Bauprojekten ge-
sprochen werden, aber dosiert, gestaffelt und etappiert. Neckischerweise empfahl die Agentur
Farner nicht nur, die bisherigen NHT-Werbemittel aus dem Verkehr zu ziehen, sondern auch
auf das Sujet ,,Zukunft“ in der laufenden Imagekampagne der SBB zu verzichten.**®

Wie so oft, treffen alle drei ausgewéhlten Genealogien zu, weil sie verschiedene Teilinnova-
tionen des heterogenen Konzepts Bahn 2000 betrafen. Die Frage, wer nun Recht hat, ist je-
doch deshalb nicht miissig, weil sie die Akteure offensichtlich beschaftigt.’%% Positiv gewen-
det kénnte man daraus folgern, dass das Konzept Bahn 2000 innert kurzer Zeit soviel Legiti-
mitat und Identifikation auf sich vereinigen konnte, dass verschiedene Akteure legitimerweise
behaupten kdnnen, zentrale Bausteine dazu beigesteuert zu haben.

1033 SBB27: VR-Protokolle, Sitzung vom 21.6.1984, Trakt. 12: NHT, Auswertung des VVernehmlassungsverfah-
rens, S. 86.

1034 50 schreibt Benedikt Weibel: ,,Als frisch gebackener Generalsekretar mit der Verantwortung fiir die Unter-
nehmenskommunikation beauftragte ich 1984 eine renommierte PR-Agentur, ein Konzept fur die Kommunikati-
on der NHT zu erarbeiten.” Von der NHT zur Bahn 2000, S. 24.

1035 Ar. Weibel: Neue Hauptransversale (NHT): Entwurf fiir ein Kommunikationskonzept (Dr. Rudolf Farner,
Ziirich, 18.5.1984).

1038 Das geht deutlich aus den Interviews, welche die Verfasserin mit (ehemaligen) SBB-Akteuren fiihrte, aber
auch aus dem Subtext schriftlicher Dokumente hervor.
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Das ,nationale Innovationssystem* als Autor der Wende zu Bahn 2000

Eine historische Rekonstruktion, die es nicht nur auf die ziindenden Ideen einzelner kluger
Ménner abgesehen hat, wird demgegeniber auch das diskursive Umfeld nicht vernachl&ssi-
gen. Folgt man namlich einzig den Uberlieferten Protokollen und schriftlichen Quellen, so
taucht Stahlis Name erst ab Juni 1984 im Zusammenhang mit dem Redesign von Bahn 2000
auf, wahrend auf einem Dokument vom Mai 1984 die Namen von Hans Meiner und Paul Dur-
rer als Vertreter des Stabs Zukunftsprojekte in einer Arbeitsgruppe zum Thema NHT genannt
werden. %" Meiner und Durrer waren auch die Autoren eines ,,Standard-Referats* vom Mérz
1984 fiir das mittlere SBB-Kader (iber die NHT, worin der allmahliche Ubergang vom ,,alten*
NHT-Konzept zu einem erweiterten NHT-Konzept nachvollziehbar wird. Die Zweckméssig-
keitsprifung durchs Biro Infras hatte ergeben, dass die NHT nicht nur wegen Kapazitatseng-
passen und einer entsprechenden Verkehrsnachfrage notwendig waren, sondern auch aus
6kologischen Grunden. Eine endogene Sachzwanglogik war damit noch durch eine exogene
erganzt worden. Das kommt besonders schon im Satz von Meiner/Durrer zum Ausdruck, wo-
nach die bisherige Ausbauphilosophie der SBB ,,nahtlos und fast zwangsléufig zum NHT-

Konzept“ fiihre.%%®

Gerade dieser scheinbaren Zwangslaufigkeit verweigerte sich jedoch eine vielstimmige Of-
fentlichkeit, die, wenn sie in ihrer Mehrheit das Projekt auch nicht génzlich ablehnte doch
zumindest bessere Begrundungen dafur verlangte. Bezeichnenderweise ging das Standardrefe-
rat der SBB-Akteure zu den NHT erst im zweiten Teil auf die mit dem Streckenbau verbun-
dene Angebotserweiterung ein. Dabei sah bereits das NHT-Konzept ein attraktiveres Gesamt-
angebot durch einen verdichteten Taktfahrplan, teilweise im Halbstunden-Intervall, und
schnellere Ziige im gesamten schweizerischen Fernverkehr vor. Allenfalls als Ergdnzung und
vor allem intern kdnnten die zukinftigen Referierenden auch noch darauf hinweisen, dass das
gesamte Netz im Rahmen der ,,Erweiterung NHT* mit neuen Doppelspuren versehen ausge-
baut werden solle. Insgesamt sollte sich aber beim Publikum die Einsicht, dass dank einer
aus- und teilweise neu gebauten Ost-West-Achse eine ,,umfassende Attraktivitats- und Lei-
stungssteigerung auf dem ganzen Eisenbahnnetz der Schweiz“ mdoglich werde, quasi von
selbst einstellen. % Wahrend das EVED noch auf die letzten, verspateten Stellungnahmen zur
NHT wartete, bezogen die Gegner bereits Position: Ende April 1984 kindigte das Aktions-
komitee gegen die NHT, das vom Berner SVP-Grossrat Paul Luder prasidiert wurde, an, das

137 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Arbeitsgruppe MDS 6.1/5: Stand der Arbeiten fiir das NHT-Konzept,
3. Zwischenbericht vom Mai 1984, S. 13.
1038 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 5: Meiner/Durrer, Standard Referat NHT (Méarz 1984), S. 4f. und S. 10 (Zitat).
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Referendum ergreifen zu wollen, falls die eidgendssischen Rate die NHT genehmigen wiir-
den. Die Opposition gab sich, bestarkt durch die skeptischen bis ablehnenden Stellungnahmen

mehrerer Kantone, siegesgewiss. %

Tatsachlich wurde zu diesem Zeitpunkt die Wende hin zum Leitbild Bahn 2000 vollzogen,
weil nun alle notwendigen Elemente vorlagen: die konstruktiven Vorschldge von Organisa-
tionen wie dem VCS oder den Verkehrsingenieuren, die vielen Kritiken und Anregungen der
betroffenen Kantone und weiterer Vernehmlasser, natiirlich die Referendumsdrohung der
Totalopposition und nicht zuletzt die interne Skepsis, die am klarsten in der Haltung des Ver-
waltungsratsprasidenten zum Ausdruck kam. Je nach Akteur, nach dessen Rolle im Projekt
und nach dessen Absicht, wird in den Quellen starker die Kontinuitit von der NHT zu Bahn
2000 oder dann das Neue und Innovative von Bahn 2000 in den VVordergrund gertickt. Hans-
Rudolf Isliker vom Bundesamt fiir Verkehr legte beispielsweise viel Gewicht auf eine Beto-
nung der ,,geschichtlichen Entwicklung* von der NHT zur Bahn 2000 und darauf, Bahn 2000
als Ergebnis des Vernehmlassungsverfahrens iber die NHT zu prasentieren. Deswegen miss-
fiel ihm ein Entwurf von Samuel Stahli, in welchem dieser die Idee zu Bahn 2000 als Kehrt-
wende innerhalb der SBB dargestellt hatte.'® Islikers Préferenz fiir Kontinuitat war dem
ubergeordneten Interesse an der Gesamtverkehrskonzeption geschuldet, von welcher die NHT

— oder eben Bahn 2000 - eine Teilrealisation darstellte.

Fazit: Organisatorische Felder und nationales Innovationssystem

Bezogen auf die Frage der Autorenschaft und des Anfangs von Bahn 2000 zwingen diese Ein-
sichten dazu, monokausale Ursprungsmythen iber Bahn 2000 zu relativieren. Denn die histo-
rische Realitat ist stets viel schmutziger und weniger linear-kausal, als es ihre Synthetisierung
in einer allzu eingéngigen Geschichtsschreibung oder ihre Abstraktion in soziologischen und
6konomischen Modellen glauben lasst. Und trotzdem kann sich auch eine Historiographie, die
mdglichst dicht beschreiben will, an Theorien einer mittleren Reichldnge orientieren und ver-

suchen, das Allgemeine hinter dem Einzelfall zu ergriinden. Dass intra- und interorganisatio-

1039 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 5: Meiner/Durrer, Standard Referat NHT (Méarz 1984), S. 14f. und S. 25.

1040 F(jr NHT-Referendum gewappnet: ,,Aktionskomitee gegen die NHT* bereitet weitere Schritte vor, in: Der
Bund, 27.4.1984.

1041 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 12: ,,Bahn 2000*/NHT: Bericht an den Bundesrat (5.9.1984). Auch fir Hans
Meiner ist die Neubaustrecke von Bahn 2000 im Kern die Verwirklichung der Schnellbahnidee von Oskar Bau-
mann. Er betont denn auch, dass hohes Tempo von den SBB-Planern nie zur Disposition gestellt worden sei,
auch von Stahli nicht (Gesprach mit der Verfasserin). Die andere Seite verkdrpert Hans Eisenring, der Bahn
2000 als soziotechnische Innovation — das gewiinschte Fahrplanangebot wird zum Produktionsplan — und Be-
freiungsschlag aus der fest gefahrenen und deprimierenden Situation der NHT erlebt hat (Interview mit H. Eisen-

ring).
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nale Akteurnetzwerke im Fall der automatischen Zugsicherung, des Taktfahrplans und auch
der Hochgeschwindigkeitsplane die wesentlichen Tréger der SBB-Innovationstétigkeit dar-
stellen, wurde bereits gezeigt. Im Fall des Ubergangs von der NHT zu Bahn 2000 bietet es
sich an, auf ein zusétzliches Konzept aus der Institutionenékonomie und der Organisationsso-
ziologie zuriick zu greifen: ndmlich auf jenes der organisatorischen Felder. Richard W. Scott
hat die Wichtigkeit von kulturellen Uberzeugungen, Bedeutungs- und Verhaltensmustern fr
die Strukturierung und das Funktionieren von organisatorischen Feldern hervorgehoben: Die
darin sich bewegenden kollektiven und individuellen Akteure beziehen sich in ihrem Reden
und Handeln auf bestimmte Bedeutungssysteme und symbolische Rahmenbedingungen, die
sie dadurch allerdings auch einem Prozess der Veranderung unterwerfen.’®*? Anthony Gid-

dens hat dafiir bekanntlich von der Dualitat der Struktur gesprochen.’**?

Gegenilber der Industriesoziologie soll der Begriff der organisatorischen Felder hier aller-
dings auf ein heterogeneres Ensemble von kollektiven und individuellen Akteuren angewandt
werden, namlich auf alle jene Behorden, Fachstellen, Verbande, Parteien, Komitees, Medien-
und Einzelpersonen, die seit 1971 — gefragt oder ungefragt — zum Projekt eines Schnellbahn-
kreuzes und anschliessend der NHT mitdiskutierten und mithandelten und es dadurch prégten.
Das ,,Scheitern* der NHT beziehungsweise der Ubergang zu Bahn 2000 sind als Prozesse zu
verstehen, die sich auf verschiedenen politisch-territorialen Ebenen abspielte und in welche
verschiedene organisatorische Felder involviert waren. Angesichts der nationalen Bedeutung
dieses Infrastrukturgrossprojekts und angesichts des Sektoren ubergreifenden diskursiven und
planerischen Prozesses, der seit 1971 eingesetzt hatte, konnen diese organisatorischen Felder
als eigentliches nationales Innovationssystem verstanden werden in einer Erweiterung des
Konzepts von Nelson, Freeman, Lundvall und anderen.’®** Bahn 2000 ware dann das spezifi-
sche Resultat des schweizerischen nationalen Innovationssystems, analog zu ICE und TGV
als von ihren je nationalen Innovationssystemen hervorgebrachte Realisierungen des Tempo-

Paradigmas innerhalb des Programms fiir eine ,,Eisenbahn der Zukunft®.

7.2 Mehrheitsfahig werden mit Bahn 2000

... €in die Mehrheit der Stimmbdarger subjektiv Gberzeugendes Bild der Bahn der 90er Jahre*

erstellen. So lautete das Mittel zum Zweck einer ,,Rail '90 — Bahn '90%, wie der Titel eines

1042 5cott, Conceptualizing Organizational Fields, S. 207f.

1043 Reproduzierte Beziehungen zwischen Akteuren und Kollektiven, die den Charakter regelmassiger sozialer
Praktiken haben, sind als soziale Systeme zu verstehen, die das weitere Handeln strukturieren, die aber vom
Handeln auch wieder (neu) strukturiert werden. Siehe Giddens, Konstitution der Gesellschaft, bes. S. 75-77.
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undatierten Dossiers hiess, fur das geméss Hans Eisenring Samuel Stahli verantwortlich
zeichnete.’®* Es handelt sich um die tberarbeitete Version jenes ersten Netzplanes, den Stahli
im Frihling 1984 auf Eisenrings Anregung hin erstellte. Die Fahrzeiten sind bereits mit dem
fir Bahn 2000 typischen 30-Minuten-Intervall bzw. einem Mehrfachen davon eingetragen. In
den Leitsdtzen zu dieser ,,Bahn '90* féllt weder das Wort Schnellverkehr noch Neubaustrecke.
Stattdessen ist davon die Rede, dass die SBB und die konzessionierten Transportunterneh-
mungen (KTU) zusammen ihre Verkehrsleistungen verdreifachen, die Mobilitat der Bevolke-
rung und der Wirtschaft auch bei erschwertem Individualverkehr garantieren und ihre Wirt-
schaftlichkeit verbessern wollen. Zu diesem Zweck sollten SBB und KTU ihre Fahr- und
Wartezeiten verkirzen, die Verkniipfungen im Netz optimieren — und mehrheitsfahig werden.
Einer geeigneten Kommunikations- und Public-Relations-Strategie wurde deshalb von An-

fang an hochste Prioritat eingerdumt.

Dazu gehorte auch der Abschied vom Begriff der Neuen Haupttransversale(n), zu dem indi-
rekt auch das PR-Buro Farner in seinem Kommunikationskonzept riet. Wie man auf ,,Rail '90
— Bahn '90* und anschliessend auf ,,Bahn 2000* kam, kann nicht genau rekonstruiert werden.
Fest steht, dass das Label ,,Bahn 2000“ in den schriftlichen Quellen erstmals im Mai 1984
auftaucht. Dort wird dieser Begriff indirekt Carlos Grosjean zugeschrieben, der schon Ende
Januar 1984 von einer notwendigen Ausweitung auf ein Konzept ,,.Bahn 2000“ gesprochen
habe.*®*® Wenn dem so war, dann fand der neue Ausdruck jedenfalls nicht gleich Eingang in
die Uberarbeitung des NHT-Konzepts. Stattdessen benutzte das Akteurkollektiv bis Ende
April 1984 den Begriff , Erweitertes NHT-Konzept“.*®’ Mdglicherweise wurde jedoch im
Zukunftsstab bereits damals mit einem neuen Label — Bahn '90 oder Bahn 2000 — laboriert. In
ihrer  mit etlicher  Verspdtung  eingegangenen  Stellungnahme  zur  NHT-
Zweckmassigkeitsprifung von Ende Mai 1984 regte zudem die Sozialdemokratische Partei
der Schweiz an, der Begriff NHT, ,welcher aus der Vorzeit einer Planung mit dem Lineal

ohne Ricksicht auf Verluste® stamme, solle zum Beispiel durch den Begriff ,,SBB-2000*

1044\/gl. Lundvall et al., National systems of production, innovation and competence building; Nelson, National
Innovation Systems.

1045 Ar, Eisenring: Biiro Benziger/SBB: Rail '90 — Bahn '90 (undatiert, Frithling/Sommer 1984). Das gleiche
Biro hatte auch die Pléne fiir die S-Bahn-Zirich erstellt. Generaldirektor Eisenring Gbernahm in seinem Referat
vor dem SBB-Verwaltungsrat am 21.6.1984 diese Leitsatze. Siehe SBB27: VVR-Protokolle, Protokoll vom
21.6.1984, Trakt. 12: NHT, S. 88f.

104 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Arbeitsgruppe MDS 6.1/5: Stand der Arbeiten fir das NHT-Konzept, 3.
Zwischenbericht vom Mai 1984, S. 2: ,, Aufgrund verschiedener Stellungnahmen im Vernehmlassungsverfahren
zur NHT hat anfangs 1984 der Verwaltungsratsprasident auf die Notwendigkeit aufmerksam gemacht, das bishe-
rige NHT-Konzept zu einem Gesamtkonzept ,,Bahn 2000“ zu erweitern.”

1097 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: , Erweitertes NHT-Konzept“ (Sitzungsnotizen vom 30.4.1984 aus dem
EAV).
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ersetzt werden.'®® Zeitgleich tauchte der Begriff ,Eisenbahn 2000“ im Entwurf des NHT-
Akteurkollektivs fir einen NHT-Bericht zuhanden des Bundesrats auf.’®*® Es ging jedoch
nicht nur um terminologische Kosmetik. Die SBB-Akteure hatten erkannt, dass es ihnen bis-
lang nicht gelungen war, die substanziellen Bauinvestitionen und Landschaftseingriffe vom
Ziel her plausibel zu machen. Mit einer ,,wirksamen Présentation des kiinftigen Angebotskon-
zeptes” fur eine ,,Bahn 2000 sollte dieses kommunikative Defizit wett gemacht werden:
namlich, indem die erforderlichen NHT-Infrastrukturinvestitionen in einem ,,quasi neu defi-
nierten Ubergeordneten Massnahmenpaket integriert“ wurden, in welchem auch die ,,librigen
Infrastrukturinvestitionen von SBB und Privatbahnen in das Schienennetz, soweit angebotori-

entiert enthalten waren. '

Es war also weniger der Tempo-Maximalismus der NHT, der ihr politisch geschadet hatte, als
vielmehr der inhaltliche Minimalismus, mit dem sie vorgestellt worden war. Bahn 2000 in
ihrer urspriinglichen Form war deshalb mitnichten eine zurechtgestutzte und verlangsamte
Schnellbahn, sondern im Gegenteil eine inhaltliche, infrastrukturelle und argumentative Er-
weiterung.'®* Folgerichtig hielt das NHT-Akteurkollektiv fest, die ,,unter dem Begriff NHT
vorgesehenen Infrastrukturinvestitionen* seien ,,in stdrkerem Masse mit dem angestrebten
und nunmehr auch fiir eine 1. Etappe konkretisierten Angebotskonzept fiir eine ,,Bahn 2000*
in Beziehung zu bringen.“ 1%°2 Bahn 2000 bezog also einige urspriinglich fiir spatere NHT-
Etappen vorgesehene Ausbauschritte bereits ein und prasentierte sich als integratives Gesamt-
konzept, welches die am Ende der 1960er-Jahre hauptsachlich technokratisch definierte ,,Ei-
senbahn der Zukunft“ mit gesamtverkehrspolitischen und Marketingelementen anreicherte.
Damit war Bahn 2000 von Beginn weg ein eminent politisches Konzept, das die NHT mit
verkehrspolitischen Argumenten begriindete und das auf die Nachfrage der beantragten Infra-
strukturinvestitionen am Markt und an der Urne setzte. Wie hatten doch die Verkehrsinge-
nieure in ihrer NTH-Vernehmlassung geschrieben: ,, ... mit dem St&dtedreieck Basel-Ziirich-
Bern allein ist in der Schweiz sicher keine Mehrheit zu gewinnen.“ *** Um mehrheitsfahig zu

werden, musste ein ums Leitbild Bahn 2000 erweitertes NHT-Konzept fur moglichst viele

1048 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 8: NHT-Vernehmlassungsverfahren: Stellungnahme der SPS vom 28.5.1984
(gez. Helmut Hubacher/Andreas Lutz)

1% Die Disposition ist mit dem Datumseintrag 29.5.1984 versehen. Siehe BAR, E8100C#2000/113, Bd. 12:
Disposition NHT-Bericht, 1. Entwurf (29.5.91984).

100 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Arbeitsgruppe MDS 6.1/5: Stand der Arbeiten fiir das NHT-Konzept,

3. Zwischenbericht vom Mai 1984, S. 8.

151 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Arbeitsgruppe MDS 6.1/5: Zwischenbericht vom Mai 1984, S. 9.

1052 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Arbeitsgruppe MDS 6.1/5: Zwischenbericht vom Mai 1984, S. 9. Hervor-
hebungen durch die Verfasserin.

1053 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 8: NHT Vernehmlassungen I: Parteien, Organisationen, Kantone, Bundesstel-
len, 1983-84: Stellungnahme der SVI vom 28.10.1983.
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Regionen und Stimmburgerinnen einen realen Nutzen generieren, wie die SBB-Akteure im
Mai 1984 erkannt hatten.'%*

Das Begriindungsmuster fur Bahn 2000 folgte aus dem politischen Leitbild einer Gesamtver-
kehrskonzeption Schweiz und aus dem Leistungsvertrag zwischen dem Bund und den SBB,
worin sich diese dazu verpflichtete, sich im Gegenzug zu den Abgeltungen starker marktwirt-
schaftlich auszurichten. Die Innovation bestand deshalb erstens darin, den mit dem Leitbild
einer langfristig zu planenden ,,Eisenbahn der Zukunft“ angestossenen Entwicklungs- und
Modernisierungsprozess auch nach aussen als solchen zu prasentieren. Zu diesem Zweck
sollten auch weitere Netzverbesserungen teilweise retrospektiv unter das Programm ,,Bahn
2000 subsumiert werden. Oder in den Worten Eisenrings gegenlber dem Verwaltungsrat:
,unter dem Begriff Bahn 2000 werden wir nicht eine komplett neue Eisenbahn bauen, son-
dern die NHT als Basis nehmen und das weitere schweizerische Eisenbahnnetz verschiede-
nenorts anpassen, so dass ein neues Angebotskonzept entsteht.“*°>> Das galt nicht nur fiir
Doppelspuren und neue Tunnels, sondern auch fir den Taktfahrplan. Dieser wurde zum so-
ziotechnischen Kern des zweiten innovativen Aspekts von Bahn 2000: ndmlich der Investiti-
onsplanung nach Massgabe eines infolge von Marktforschung, Marketingtiberlegungen und
entlang des Pfades Taktfahrplan konzipierten Angebots. Wie Samuel Stahli in seinem ersten
Auftritt als Leiter der Projektgruppe Bahn 2000 vor dem SBB-Verwaltungsrat ausfihrte, lie-
ferte das ,,s0 aufgebaute, marktgerechte Angebotskonzept ... klare Fahrzeit-Vorgaben fur Pro-
duktion und Technik“.***® Das dritte innovative Element von Bahn 2000 war die erfolgreiche
Verknlpfung der Ausbau- und Investitionsabsichten mit den gesamtverkehrspolitischen Zie-
len. Damit héngt das vierte originelle Merkmal von Bahn 2000 zusammen, namlich ihre be-
reits anvisierte Mehrheitstauglichkeit nicht nur als Resultat eines klugen Marketing-Mix, son-
dern als reelle Konzession an die Forderungen aus dem Vernehmlassungsverfahren, ,,den 6f-
fentlichen Verkehr insgesamt aufzuwerten“.’%’ Diese Forderung bedingte auch eine verstarkte
Kooperation der Unternehmen des 6ffentlichen Verkehrs. Denn das ,,System Bahn 2000 um-
fasste alle Bahnen und musste ,,im ganzen Land positive Verdnderungen bringen®, wie das
EVED ausfiihrte.!®® Der NHT kam dabei die Aufgabe eines ,,Riickgrats“ fir das Angebots-
konzept Bahn 2000 zu. Die organizistische Rickgrat-Metapher Uberlebte auch die spatere

104 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Arbeitsgruppe MDS 6.1/5: Stand der Arbeiten fiir das NHT-Konzept,

3. Zwischenbericht vom Mai 1984, S. 10.

1055 SBB27: VR-Protokolle, Sitzung vom 21.6.1984, Trakt. 12: NHT, S. 91.

1056 SBB27: VR-Protokolle, Sitzung vom 21.6.1984, Trakt. 12: NHT, S. 89.

15T BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Angebotskonzept ,,Bahn 2000“ des EVED, Entwurf vom 14.3.1985, S. 8.
1058 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Angebotskonzept ,,Bahn 2000“ des EVED, Entwurf vom 14.3.1985, S. 10.
Die bisherige NHT-Projektorganisation mit Vertretern aus EVED, SBB, dem Stab Gesamtverkehrsfragen und

269



Gisela Hiirlimann: Eisenbahn ETH Ziirich / Technikgeschichte / Preprint 20

Etappierung von Bahn 2000 und war noch bis 1999 in Gebrauch. Ab 2000 wurde diese Meta-
pher dann durch jene des ,,Herzstiicks* der Bahn 2000 ersetzt, mit welchem die einzig noch

verbliebene grossere Neubaustrecke Mattstetten-Rothrist gemeint war.**>

Der ,citizens’ benefit” riickt in den Vordergrund

Noch bevor der SBB-Verwaltungsrat offiziell von den konzeptuellen Anderungsplanen unter-
richtet wurde, versuchte die Presse, der Generaldirektion Aussagen Uber die Zwischenresul-
tate der NHT-Vernehmlassung zu entlocken. Doch Hans Eisenring liess sich nicht in die
Karten blicken, sprach unverfanglich tber ein besseres Angebot flirs ganze Netz und davon,
dass man die Streckenvarianten Bern-Olten zurzeit tberarbeite mit dem Ziel, auf Kosten der
Geschwindigkeit mehr Ricksicht auf die Landschaft zu nehmen. Nur am Schluss des Inter-
views tonte er, fur Nichteingeweihte kaum merkbar, das Neue an, indem er festhielt, es gehe
nicht nur um Geschwindigkeit, sondern auch um haufige Verbindungen und schlanke Um-
steigebedingungen.’®® Als Bundesrat Leon Schlumpf im Juni 1984 vor dem SBB-
Verwaltungsrat auftrat, sprach er in einer nicht ganz konsistenten Metaphorik davon, dass
man sich in Bezug auf die Bahnprojekte zwar noch in einem Tunnel befinde, aber dass sich
bereits das Ddmmerlicht des Morgengrauens abzeichne. Er appellierte an die strategische und
an die operative SBB-Fuhrung, miteinander Lokomotivfihrer und Stellwerkbeamte zu sein
und an der eingeschlagenen Richtung festzuhalten. Als gunstiger exogener Faktor komme
beispielsweise die Umweltsituation dazu. Schlumpf schatzte das fir Bahn 2000 benétigte
Budget ganz grob auf zirka 10 Milliarden Franken und rechnete damit, dass eine erste Aus-
bauetappe von Bahn 2000 zusammen mit der Gesamtverkehrskonzeption bis Ende der
1980er-Jahre gesetzlich verankert sein konnte.'®* Die Zuversicht der Generaldirektion und
des Bundesprasidenten ubertrug sich auch auf die Mitglieder des Verwaltungsrates, welche
die Neuausrichtung lobten und in bemerkenswerter Ubereinstimmung betonten, wie wichtig
nun eine tiberzeugende Informationspolitik in der Offentlichkeit sei. Vorerst beliess man es
noch bei einer bescheidenen Medienmitteilung zum Beschluss des Verwaltungsrates, worin
man festhielt, als Folge der NHT-Vernehmlassungsresultate werde unter dem Namen ,,Bahn
2000 ,,ein neues Angebotskonzept ausgearbeitet”. Damit tauchte der Begriff Bahn 2000 wohl

erstmals in der Offentlichkeit auf.1%%

dem BAV wurde nun noch um solche des Verbands Schweiz. Transportunternehmungen des 6ffentlichen Ver-
kehrs (VST) erweitert.

1059 SBB27: VR-Vorlagen, Vorlage vom 5.6.1984: NHT, 2. Bericht iiber den Stand der Arbeiten; SBB, Bahn-
Grossprojekte: Bau und Finanzierung, S. 10.

1080 Hje SBB denken an ein Angebot fiir die ganze Schweiz, in: Vaterland, 2.6.1984.

1061 SBB27: VR-Protokolle, Sitzung vom 21.6.1984, Trakt. 12: NHT, S. 86f.

1062 NHT-Konzept wird ausgeweitet, in: NZZ, 22.6.1984.
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Eine gute Woche nach dieser Verwaltungsratssitzung, am 29. Juni 1984, erliess die Generaldi-
rektion einen Planungsauftrag fiir Bahn 2000, der das Projektteam instruierte, nebst einem
Angebotskonzept auch Vorschlage fiir eine Etappierung aufgrund der erwarteten Verkehrshe-
durfnisse zu erarbeiten und Uberlegungen zu Finanzierung und Wirtschaftlichkeit anzustellen.
Zwar war die klassische Linienorganisation innerhalb der Unternehmung SBB schon zuvor
durch einzelne Stdbe sowie durch Arbeitsgruppen ergénzt und teilweise durchbrochen wor-
den. Doch das Planungsorganigramm fiir Bahn 2000 etablierte eine alle drei Generaldirekti-
onsdepartemente durchquerende interne Projektstruktur, die zudem mit den Akteuren der zu-
stdndigen Bundesbehdrden verbunden war. Jedem Generaldirektor war nun mindestens eine
Projektgruppe unterstellt, die ihren fachspezifischen Beitrag zur Erarbeitung des Bahn-2000-
Angebotskonzepts zu leisten hatte: Im Présidialdepartement von Werner Latscha waren die
Projektgruppe 1 und 4 angesiedelt, die sich mit Fragen der Wirtschaftlichkeit und der Kom-
munikation beschaftigten. Fir letzteres war der neue Generalsekretar Benedikt Weibel zu-
stdndig. Bei Michel Crippa im Departement Marketing und Produktion, ehemals ,,Verkehr*,
fuhrte die 2. Projektgruppe Marktanalysen im Hinblick auf die Angebots- und Produktions-
planung durch. Und im von Hans Eisenring angefiihrten Departement Technik sollte die Pro-
jektgruppe 3 den daflir nétigen Bedarf an Anlagen, Fahrzeugen und Energie berechnen und
planen. Diese Projektgruppe unterstand Samuel Stahli, der auch die Gesamtkoordination der
1063 Das NHT-Akteurkollektiv, das am NHT-

Vernehmlassungsbericht zuhanden des Bundesrats arbeitete, beschloss seinerseits konsequent

vier  Projektgruppen innehatte.

auf den Ansatz Bahn 2000 einzuschwenken. Das bedeutete, ,,die Zielsetzungen auf die Ange-

botsseite zu verschieben und den Infrastrukturausbau als Konsequenz darzustellen.“*%*

Am gleichen Tag, als der Planungsauftrag operativ wurde, erschien ein erneutes Interview mit
Eisenring. Darin verweigerte sich der fir die Bahn 2000-Technik und -Infrastrukturen zustén-
dige Generaldirektor der Interpretation des Journalisten, wonach die SBB ihre Strategie geén-
dert hatten und stellte das Konzept Bahn 2000 als Erweiterung des Projekts NHT dar, das
»grundsétzlich“ bestehen bleibe. Als langfristiges Ziel nannte Eisenring den Stundentakt auf
dem ganzen Netz und den Halbstundentakt auf den Hauptstrecken. Eisenring musste dabei
eingestehen, dass Bahn 2000 teurer werde als die NHT und verwies auf den Bund als Zahler

dieser zukiinftigen Investition.®® Angesichts solch heikler Fragen drangte die Zeit an der

1083 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 12: Planungsauftrag ,,Bahn 2000 der Generaldirektion vom 29.6.1984, Orga-
nigramm S. 3.

1064 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 12: ,,Bahn 2000“/NHT: Bericht an den Bundesrat (5.9.1984).

1065 Dje Bahn fiir Randregionen attraktiv machen, in: Vaterland, 29.6.1984.
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Kommunikationsfront. Der Bericht Uber die Vernehmlassungsresultate wurde offiziell auf
September 1984 erwartet. Die SBB hatten jedoch mit ihrem 6ffentlich kommunizierten Ver-
waltungsratsbeschluss im Sinn einer pro-aktiven Strategie bereits interdiskursiv darauf rea-
giert und dem von den NHT-Gegnern mit Spannung erwarteten Bericht einen Gutteil der Luft
abgelassen. Doch welche Kommunikationsstrategie wirden die SBB nun einschlagen? Das
Bundesamt flr Verkehr zog wie erwéhnt eine an Kontinuitat orientierte Genealogie der Bahn-
2000-1dee vor.

Der SBB-Generalsekretar und Bahn-2000-Kommunikationsverantwortliche Benedikt Weibel
und die SBB-Generaldirektion nahmen jedoch einen Kurswechsel vor. Bis zur néchsten, ent-
scheidenden Verwaltungsratssitzung im November 1984 galt die Devise, nur passiv, also auf
Anfrage, Uber Bahn 2000 zu informieren. Die Absicht war klar: Man wollte die unrihmliche
Periode NHT mit dem Vernehmlassungsbericht ein fir allemal abschliessen, um anschlie-
ssend Uber etwas Neues reden zu kdénnen. Die Medienreaktionen auf die Bekanntgabe des
Verwaltungsratsbeschlusses vom Juni 1984 zeigten namlich, so die interne Bilanz, dass ein
NHT-Projekt in neuer Form nicht akzeptiert wiirde. Der Begriff NHT war fortan tabu.'%®®
Blieb das Problem der Vagheit des neuen Bahn-2000-Konzepts. Doch die hatte auch ihre
Vorteile, wie die SBB-Kommunikationsstrategen erkannten: ,,Auch wenn die Mehrheit der
Kommentatoren mit der angekindigten Angebotsverbesserung konkret noch nicht viel anzu-
fangen weiss, bietet diese doch die Mdglichkeit, dass jeder Aussenstehende mit ihr verbinden
kann, was ihn personlich interessiert.“'” Und genau darum ging es: Bahn 2000 mit dem Nut-
zen zu verkaufen, den das Konzept der Allgemeinheit und jedem/jeder einzelnen Burgerin
brachte. ,,Der ,,Citizens’ benefit““, so lautete das PR-Zauberwort, ,,des neuen Angebots Bahn
2000 muss derart gross sein, dass allfallige Gegenargumente und Kritik zum vornherein (ber-
strahlt und damit wirkungslos werden.“ *°® Diese erste Phase der passiven Kommunikation
war einer strikten Personal- und Sprachregelung unterworfen: Lediglich Weibel, Stahli und

Durrer sollten in der Offentlichkeit Stellung nehmen.

Wie, das gab Weibel in einer Artikelserie, welche die Solothurner Zeitung im August und
September 1984 zur NHT publizierte, vor. Er gestand dort selbstkritisch ein, dass das NHT-
Konzept zu eindimensional sei. Deshalb wirden die SBB an einem ,,gesamthaft und fur die
ganze Schweiz attraktiven und konkurrenzfahigen Angebot arbeiten, welches haufigere und

raschere Verbindungen, gute Verbindungen auch in den Regionen, direkte Verbindungen oh-

1086 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Kommunikationsstrategie ,,Bahn 2000 (18.9.1984), S. 2.
1067 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Kommunikationsstrategie ,,Bahn 2000 (18.9.1984), S. 1.
1068 BAR, E8100C#2000/113, Bd. 15: Kommunikationsstrategie ,,Bahn 20