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42 PLANUNG

Das Zentrum, das die Eisenbahn sicher
macht, ist das Stellwerk. In der

Schweiz sind — einmalig fiir eine tech-

nische Gestalt — vier Generationen von

solchen Systemen nebeneinander in
Betrieb: mechanische, elektrische,

elektromechanische und elektroni-

sche. Die industrielle Entwicklung ist

ablesbar. Sie erzéhit auch eine Gestal-

tungsgeschichte und zeigt, wie die

sichtbare Sicherheit unsichtbar wird.

Bahnhof Schonbiihl, 18.13 Uhr. Der Re-
gionalzug aus Bern kommt zum Ste-
hen. Die Tiiren dffnen sich. Passagiere
steigen aus, ein halbes Dutzend, viel-
leicht auch zehn. Pendler aus der Bun-

desstadt kehren heim.

Im glasverkieideten Stellraum
wuchtet der Stationsbeamte einen
halbmeterlangen Hebel aus Kopfhdhe
nach unten. Ein Kabelzug wird in Be-
wegung gesetzt. Rollen bewegen sich,
Dréhte laufen hin und zuriick. 300 Me-
ter vor dem «Kolibri»-Triebwagenzug
offnet sich das Ausfahrtsignal. Sein

rot-weisser Fliigel zeigt nun steil ge-

gen den Himmel.

Der Stationsbeamte tritt neben den
Zug, pfeift, erhdlt vom Kondukteur mit
einem Handzeichen die Bestatigung,
dass der Zug abfahrbereit ist, hebt die
griin-weisse Kelle, winkt. Der Ab-
fahrtsbefehl. Langsam rollt der Zug an,
beschleunigt, verldsst den Bahnhof.
Die alten Zwischenwagen etwas lauter,
fast unhdrbar die fabrikneuen Trieb-

und Steuerwagen.

Mit einem simplen Kabelzug hat der
Stationsbeamte das Signal auf Fahrt
gestellt. Was geschieht, wenn ein Draht
bricht, wenn eine der vielen Umlenk-
rollen blockiert, im Winter die ganze
doch recht komplexe Mechanik ein-
friert? Nun, es geschieht nichts. We-
nigstens nichts Gefihrliches. Bricht
ein Draht oder das Gestinge, fillt das
Fliigelsignal sofort in seine geschlosse-
ne Stellung zuriick. Friert die Mecha-
nik in geschlossener Stellung ein, kann
das Signal ohnehin nicht gedffnet wer-
den. Sollte es wihrend des Einfrierens
offen sein, so kann im Stellwerk der
Stellhebel nicht in die geschlossene
Stellung zuriickgebracht werden.

Das Schliisselwort heisst «Fail safe».
«Sicherheit bei Versagen» wire eine
mogliche Uberscr_zung. Wenn bei
einem mechanischen Signal ein Draht-
zug reisst, fallt der Signalarm in die
Waagrechte zurtick.

Wenn bei einem fahrenden Zug die
Druckluftleitung bricht, bremst der
Zug und kommt nach 500 oder 800
Metern zum Stillstand. Wenn der Lok-
fuhrer nicht alle 60 Sekunden eine Ma-
nipulation vornimmt oder nicht mehr
auf dem Totmannpedal steht, leitet
der Zug selbstindig eine Notbremsung
ein.

Auf dem Begriff des «Fail safe» ba-
siert die Sicherheitsphilosophie der
Bahn von heute. «Fail safe» heisst das
Prinzip, wonach beim Ausfall eines
einzelnen Teils des Systems kein ge-
fahrlicher Zustand eintreten kann.
«Fail safe» baut auf «unverlierbaren
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Eigenschaften» eines Systems, einer
Einrichtung auf:

Weil der Fliigel schwerer ist als das
Gestinge, das ihn bewegt, fillt der Flii-
gel nieder. Das grossere Gewicht des
Fliigels gegeniiber dem Gestiinge ist
eine seiner «unverlierbaren Eigen-
schaften».

Mit einem lauten Krachen schliesst
sich das Fliigelsignal hinter dem Zug.
Das dick mit Fett und Bremsstaub
iiberkleisterte Gestinge, die iiber sieb-
zigjahrigen, massiven Gusseisenrader
fithren geheimnisvolle Bewegungen
aus. Der Arm des Signals weist nun
waagrecht iiber die beiden Gleise ge-
gen die parallel zur Bahn verlaufende
Autobahn N1. Mit dem Befahren eines
Schienenstromkreises hat der Zug des-
sen Schliessen bewirkt.

Q

@S

Auf der Fahrt von Schénbiihl nach
Hindelbank kommt ein Sicherheitssy-
stem zum ‘Tragen, von welchem kaum
je ein Reisender viel gehort hat, das
aber weltweit bei fast jeder bedeuten-
den Bahn nach den gleichen Grund-
sitzen funktioniert: der Strecken-
block. Er basiert auf der Idee, die gan-
ze Eisenbahnlinie in Abschnitte einzu-
teilen und dafiir zu sorgen, dass auf
jedem dieser Abschnitte nur jeweils ein
einziger Zug fahren kann. Einem Zug
wird die Einfahrt in den néichsten Ab-
schnitt erst dann erlaubt, wenn dieser
frei und befahrbar ist.

Der Bahnhof von Schonbiihl bleibt zu-
riick. Schnurgerade folgt die Bahnlinie
der Autobahn. Die beiden Verkehrstra-
ger sind gebiindelt. Jenseits der Auto-
bahn liegt die Grossbhaustelle des 6,3
Kilometer langen Grauholztunnels.

Ab 1995 kdnnen die Intercity-,
Schnell- und Giiterziige den Engpass

Zollikofen via Grauholzlinie umfahren.

Mit 200 Kilometern pro Stunde werden

die IC-Ziige aus dem Tunnel heraushre-
chen, die Autobahn unterqueren und
nach dem Passieren des Verkniip-
fungsbauwerks Mattstetten, das die
Verbindung zwischen der Neubau- und
der Stammstrecke herstellt, in einer
Rechtskurve verschwinden. Zukunfts-

musik.

«Nur» 3000 Meter wird der Radius be-
tragen. 3000 Meter sind viel und doch
wenig. Der Normradius fiir Tempo
200 betragt eigentlich vier Kilometer.
Um die Bahn-2000-Neubaustrecke an
die Autobahn anschmiegen zu kénnen
und damit weniger Land zerschneiden
zu miissen, begeben sich die Planer der
SBB hier an die Grenze. Und trotzdem
reicht es noch nicht ganz. Um nicht
schmale, unerwiinschte Geldndestrei-
fen zu erhalten, muss auch die Auto-
bahn umgebaut, ihr Radius auf einer
Linge von 1,4 Kilometern demjenigen

der Neubaustrecke angepasst werden.

Landsparen auf Kosten der Sicher-
heit? Die Sicherheit der Bahn ist ge-
wihrleistet. Der Komfort der Passagie-
re hingegen wird schon ein wenig lei-
den. Wer sich gerade auf dem Weg
zum Speisewagen befindet, wird sich
vielleicht wundern, wie heftig er sich
dagegen wehren muss, sich einem sei-
ner Mitpassagiere auf den Schoss zu
setzen. Auch der Unterhalt der Strek-
ke wird hier aufwendiger sein, da die
langsamen Giiterziige in der Kurve
schrig stehen und die innere Schiene
intensiv belasten werden.

Nach gut anderthalb Kilometern
bremst der Regionalzug ab, kommt an
der Haltestelle Mattstetten zum Still-
stand. Vom Dorf ist wenig zu sehen.
Einige Bauernhduser stehen locker
entlang der nach Norden wegfiihren-
den Strasse, eine Neubausiedlung aus-
serhalb des Ortes fiihrt ein einsames
Dasein, in einer Senke ahnt man den

Dorfkern. Die Haltestelle ist aufs ein-

fachste ausgeriistet. Zwei Perrons, bei
denen das Gras iippig aus jeder Ritze
des Asphalts spriesst, kleinste Unter-
stinde, eher mit einer Bushaltestelle
vergleichbar.

Die Haltestelle Mattstetten besitzt
auch keine Signale. Sie liegt auf offe-
ner Strecke. Lediglich ein grosses «H»
auf einer weissen, runden Tafel drei-
hundert Meter vor dem Anfang der bei-
den Aussenperrons zeigt dem Lokfiih-
rer an, dass er sich der Haltestelle na-
hert. Mattstetten, das Musterbeispiel
fiir Einrichtungen der Bahn auf dem

Lande.

Mattstetten ist das Gegenstiick zu den
grossen Bahnhofen der Bahn 2000 in
den Herzen der Stiidte, mit den vielen
Perrons, den Weichenstrassen, den
zahlreichen Ziigen, die stiindlich oder

gar halbstiindlich verkehren. Und mit
ihren elektronischen Stellwerken, de-
ren Prototyp in Chiasso heute harte
Betriebserfahrungen sammelt.

Obschon der Reisende nichts be-
merkt: Mit der Einfithrung der elek-
tronischen Stellwerke wird sich nichts
an der Sicherheit, wohl aber in der Si-
cherheitsphilosophie der Bahn etwas
dndern.

Bei den mechanischen Stellwerken
ist die Funktionsweise noch direkt
sichtbar: Werden die Weichen mit Hil-
fe der Stellhebel umgelegt und
«Fahrstrassen» durch einen Bahnhof
hindurch aufgebaut, so verschieben
sich lange, stihlerne Eisenstangen —
die «Verschlusslineale» — seitlich. Die
Signale lassen sich nur auf freie Fahrt
stellen, wenn die Fahrstrassen vorher
«verschlossen» worden sind. Das ge-
schieht, indem Querlineale in Kerben
der Verschlusslineale gelegt werden,
was natiirlich nur méglich ist, wenn
diese Kerben vorher durch das richti-
ge Stellen der Weichen genau hinter-
einander gebracht worden sind.

Auch die Lage der Kerben in den
massiven Verschlusslinealen gilt als
eine «unverlierbare Eigenschaft» der
Lineale. «Fail safe» funktioniert, denn
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bei falsch gestellten Weichen kann kein
Signal geoffnet und damit keine ge-
fahrliche Situation hergestellt werden.

Anstelle der Verschlusslineale iiber-
nimmt im Gleisbildstellwerk das «Re-
lais» die Sicherheitsverantwortung.
Das ist eine Kupferdrahtspule mit Ei-
senkern. Fliesst ein elektrischer Strom
durch die Spule, wird der Kern ma-
gnetisiert, was zum Schliessen eines
elektrischen Kontakts fiihrt.

Sind die Kontakte falsch hinterein-
andergeschaltet,
fliessen, und die Relais fallen automa-
tisch in ihre Grundstellung zuriick. Die

kann kein Strom

Signale zeigen Rot, sie konnen nicht
geoffnet werden.

Wesentlich komplexer ist die Sache
bei den elektronischen Stellwerken.
Mikroprozessoren sind immer aktive
Elemente. Im Gegensatz zu den Relais
konnen sie auch im Stérungsfall Be-
fehle erarbeiten und weitergeben. Fal-
sche Befehle, maoglicherweise. Ein
«Fail-safe»-Verhalten im klassischen
Sinn gibt es deshalb nicht mehr. Um
trotzdem grosstmogliche Sicherheit zu

Das Bestreben, die Eisenbahn und den
Eisenbahnbetrieb sicher zu machen, ist
alt, so alt wie die Eisenbahn selbst.
Wohl waren die ersten Signal- und Si-
cherungsanlagen sehr einfach, ja pri-
mitiv, natiirlich leisteten sie im Ver-
gleich zu heute wenig. Die geringe An-
zahl Ziige und die Geschwindigkeit
von lediglich 30 Kilometern pro Stun-
de, mit welcher etwa die «Spanisch-
Brotli-Bahn» ab 1847 zwischen Ziirich
und Baden verkehrte, stellten ja auch
noch recht bescheidene Anforderun-
gen.

Das dnderte sich rasch. Jahr fiir Jahr
wurden neue Linien eréffnet. Die
Ziige wurden schneller, linger und
schwerer, folgten sich in immer kiirze-
ren Zeitabstinden. Die Anforderun-
gen an den Betrieb stiegen, ebenso
stieg die Gefahr grosser Eisenbahnun-
gliicke. Eigentliche Sicherungsanlagen
wurden nétig. Die Inbetriebnahme er-
ster, grosser Anlagen wurde nicht
ohne Stolz und Bewunderung zur
Kenntnis genommen. So stand am
21. Mai 1880 im «Intelligenzblatt fiir
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bahn» (SCB) die Berner Anlage nicht.
Zwei Jahre vorher hatte das Eisen-
bahndepartement verlangt, dass der
Bahnhof Bern durch eine «centrale Si-
gnal- und Weichenanlage zu verbes-
sern sei». 1879 hatte dann ein Be-
schluss des Gesamtbundesrates «die
SCB nachdriicklich eingeladen, das
vom Departement verlangte Projekt
mit aller Beférderung einzubringen,
widrigenfalls die Konzession hinfillig
und die Bahn versteigert wiirde».
Untergebracht war die Anlage in
einem holzernen Weichenturm «an
einer Stelle, wo man den besten Uber-
blick iiber das Schienennetz des Bahn-
hofs hat». Das war notwendig, denn
die ganze Anlage funktionierte ja aus-
schliesslich auf mechanischer Basis.
Elektronik, welche anzeigte, wo sich
die Ziige tatsichlich befanden, gab es
noch nicht. Der Weichenwirter musste
sich mit einem Blick aus dem Weichen-
turm tiiber die Situation auf dem Gleis-
feld orientieren, musste selber dafiir
besorgt sein, dass er nicht eine Weiche
unter einem fahrenden Zug umstellte.

Sichere Bahn -
unsichere Strasse

Die Sicherheit der Eisenbahn ist
sprichwdrtlich. 1986 wurden in
der Schweiz (ber 12 Milliarden
Personenkilometer per Bahn zu-
riickgelegt. Fiinf Tote und 31 Ver-
letzte waren zu beklagen. Die
Verkehrsleistung auf der Strasse
war siebenmal grdsser, die Zahl
der Toten aber 170, diejenige der
Verletzten gar 870mal héher. Um
nach statistischer Wahrschein-
lichkeit den Unfalltod zu erlei-
den, musste man 10000 Jahre
lang téglich acht Stunden Bahn
fahren. Mit dem Auto wére man
schon nach wenigen hundert
Jahren tot.

Von der Offentlichkeit wird ein
solcher Unterschied akzeptiert.
Der Grund: Selbstiiberschat-
zung. Jeder Autofahrer hat of-
fensichtlich das Gefiihl, die Sa-
che im Griff zu haben, und wird
von der Automobilwerbung kréf-

garantieren, werden zwei gleichartige
Rechner parallel geschaltet und die
von ihnen produzierten Resultate mit-
einander verglichen. Ein Befehl — zum
Beispiel zum Umlegen einer Weiche —
wird nur weitergeleitet, wenn die Re-
sultate identisch sind. Dieses Prinzip,
zwei gleiche Resultate aus zwei unab-
hingigen Rechnern, heisst auch «zwei
aus zwei». An die Stelle des klassischen
«Fail-safe»-Prinzips ist ein neues getre-
ten.

Diese neueste Technologie hat bei
der Bahn spit Einzug gehalten. Einer-
seits ist das so wegen einer gewissen
konservativen Haltung, anderseits
aber auch, weil das alte System eben
noch vollauf gentigt hat.

Ein Pfiff des Kondukteurs, keine halbe
Minute nachdem der «Kolibri» an der
Haltestelle Mattstetten zum Stehen ge-
kommen ist, bestdtigt dem Lokfiihrer,
dass der Zug bereit ist fiir die Weiter-
fahrt. Eine langgezogene Linkskurve.
Die IC- und Schnellziige fahren hier mit

120 Kilometern pro Stunde.

die Stadt Bern» zu lesen: «Im Perso-
nenbahnhofe in Bern wird demnichst
eine bemerkenswerte Neuerung ein-
gefiihrt: die zentrale Weichenstellung.

Es ist diese Einrichtung bisher noch
in keinem schweizerischen Bahnhofe
getroffen worden, wohl aber hat sie
sich andernorts schon gut bewihrt.
Samtliche Weichen im Berner Perso-
nenbahnhof, es sind deren zur Zeit 23,
werden in Folge der erwihnten Ein-
richtung von einem einzigen Punkte
aus und von einem einzigen Angestell-
ten bedient. (...)

Der Hauptzweck der ganzen interes-
santen Einrichtung ist abgesehen von
der Ersparnis durch Reduktion des
Wirtherpersonals, die absolute Sicher-
heit des Betriebs. Jeder Irrthum der —
sei es im Signal- oder Kontrollapparat
oder im Wirtherhaus — begangen
wird, rektifiziert sich von selbst und ein
Zusammenstoss zweier Ziige im Ber-
ner Bahnhofe wire in Zukunft nur
dann moglich, wenn ein foérmliches
<Komplott> von Irrthiimern gebildet
wiirde.»

Damals sorgte sich sogar der Bun-
desrat personlich um die Sicherheit
der Ziige. Denn ganz freiwillig baute
die damals noch private «Central-

So ganz ohne Elektronik ging es al-
lerdings schon damals nicht: Ein
Diensttelefon ermoglichte die Verstin-
digung zwischen Stationsbtiro und
Weichenturm. Immerhin wurde die
erste offentliche Telefonverbindung
der Schweiz erst einige Monate spater
in Betrieb genommen. Der Bundesrat,
welcher die Einrichtung der Anlage
«mit aller Beférderung» verlangt hat-
te, musste sogar noch iiber ein Jahr
linger warten. ..

60 Jahre blieb diese erste Anlage in
Bern in Betrieb. Erst 1941, mit dem
Bau des vierspurigen Lorrainevia-
dukts iiber die Aare, wurde sie durch
eine elektrische ersetzt.

Sicher durchfdhrt unser Zug die S-Kur-
ve zwischen Mattstetten und Hindel-
bank. Felder, Wélder, dann unter der
Autobahn hindurch, wieder Felder.
Vorne taucht das Vorsignal zum Ein-
fahrtsignal von Hindelbank auf. Zwei
schrédg gegeneinander versetzte griine
Lichter zeigen an, dass das Hauptsi-

gnal «freie Fahrt» zeigen wird.

tig in diesem Gefiihl bestarkt. Er
glaubt selber bestimmen zu kén-
nen, ob er in einen Unfall ver-
wickelt wird oder eben nicht. Bei
der Bahn hingegen ist er ausge-
liefert. Dem Lokfiihrer, dem
Bahnhofvorstand, den Strecken-
wartern, die fiir den Zustand der
Bahnanlagen verantwortlich
sind. Der Passagier sitzt, ohne
Maglichkeit in das Geschehen
einzugreifen, im Eisenbahnwa-
gen. Von fremden Menschen
wird gréssere Zuverlassigkeit
verlangt als von sich selber.
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Wiren zwei orange Lichter sichtbar, so
wiirde der Lokfiihrer wissen, dass das
Hauptsignal geschlossen ist, er miisste
«Halt erwarten». Der Abstand zwi-
schen Vor- und Hauptsignal ist so be-
messen, dass jeder Zug — auch bei vol-
ler Streckengeschwindigkeit — bis zum
Stillstand abbremsen kann.

Das Vorsignal gehort einer neueren
Generation an. Ein Lichtsignal. Es de-
monstriert die wohl am einfachsten
verstindliche Art des «Fail-safe»-Prin-
zips. Sollte der Strom ausfallen oder
alle Glithbirnen kaputt sein, das Signal
also kein Signalbild zeigen, so wiirde
dies fiir den Lokfiihrer automatisch
«Halt» — im Falle eines Vorsignals
«Halt erwarten» — bedeuten.

Die alten Signale zwischen Schon-
biihl und Hindelbank haben in den
letzten Monaten Gesellschaft erhalten
durch Signale der jiingsten Genera-
tion. Sie sind geeignet fiir «Tempo
200» der Bahn 2000. Im Friihling 1990
werden sie die Aufgabe der Veteranen
tibernehmen. Noch zeigen allerdings
zwei schwarz-weisse Kreuze an, dass

die neuen Signale ausser Betrieb sind.
Hinter dem oberen Kreuz ist das ei-
gentliche Signal verborgen: Ein grii-
nes, gelbes oder rotes Licht wird sicht-
bar sein. Ein einzelnes Licht nur und
nicht mehr ein ganzer «Weihnachts-
baum» mit bis zu sechs Lichtern und
zwei Farben, wie das beim heute ge-
brauchlichen Signalsystem moglich ist.
Nach wie vor darf ein rotes Signal
nicht tiberfahren werden. Gelb heisst
«Halt erwarten» — das nichste Signal
zeigt Rot — und Griin «freie Fahrt».
Anstelle des «Weihnachtbaums», der
dem Lokomotivfiithrer die erlaubte
Geschwindigkeit auf recht verschliis-
selte Art signalisiert, tritt eine «digita-
le» Geschwindigkeitsanzeige: grosse
leuchtende Ziffern, welche anzeige

mit welcher Geschwindigkeit das nich-
ste Signal passiert werden darf. Eine
Acht heisst achtzig, eine Sechzehn be-
deutet hundertsechzig Stundenkilo-
meter.

Einfahrt von Hindelbank. Wieder ist es
ein altes Fliigelsignal, das die Fahrt
freigibt. Wie bei der Ausfahrt in Schon-
biihl féllt es nach der Durchfahrt des

Sechsmal Sicherheit

1. Verhindern von «Gegenfahr-
ten», also von Zusammenstds-
sen zweier auf dem gleichen
Gleis gegeneinander fahrender
Zlige.

2. Verhindern von «Folgefahr-
ten», womit das Auffahren eines
Zuges auf den vorausfahrenden
gemeint ist.

3. Verhindern von «Flankenfahr-
ten», das heisst von seitlichen
Zusammenstdssen zweier Ziige
im Bereich von zusammenfiih-
renden Schienenstrdngen (Wei-
chen).

4. Verhindern von Entgleisun-
gen, weil Weichen unter einem
fahrenden Zug gestellt werden.
5. Verhindern von Kollisionen mit

bahnfremden  Verkehrsmitteln
durch das Sichern von Bahn-
libergéngen.

6. Verhindern, dass «menschli-
ches Versagen» zu Ungliicken
und Katastrophen fiihrt.
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Stellwerk im
Verkehrshaus

Seit Anfang Oktober ist die Si-
cherheit der Eisenbahn Thema
einer neuen, permanenten Aus-
stellung im Verkehrshaus in Lu-
zern. Noch dieses Jahr wird das
Stellwerk des Basler SBB-Bahn-
hofs Aesch aufgestellt. Ebenfalls
zu sehen st der Stellwerk-
arbeitsplatz 2000 des Bahnhofs
Luzern. Wie das Sicherheitssy-
stem funktioniert, wird an der
Gotthardstrecke gezeigt. Video-
kameras entlang der Strecke
zeigen realitdtsnah die Aus- und
Einfahrten; in einem Teil der Aus-
stellung kdénnen die Besucher
selber Stationsvorstand spielen.

Zuges mit lautem Scheppern in seine
Haltstellung zuriick. Mit dem charak-
teristischen Singen der Scheibenbrem-

sen hélt der «Kolibri».

Mechanik aus dem Jahre 1914, gesteu-
ert von neuer Elektronik. Eine eher
ungewohnliche Kombination. In unse-
rer schnellebigen Zeit ist man sich ge-
wohnt, dass das Alte verschwindet,
Neues an seine Stelle tritt. Die Eisen-
bahntechnik schert aus: Altes bleibt,
Neues wird hinzukombiniert. So stel-
len sich umweltbewusste Biirger die
ideale Welt vor. Warum immer alles
fortwerfen, wenn doch das Alte noch
taugt?

In der Schweiz sind vier Generatio-
nen von Stellwerken in Betrieb: Das
mechanische Stellwerk von Schonbiihl
gehort der idltesten Generation an. Bis
1938 wurden sie gebaut, 160 Anlagen
arbeiten immer noch zuverlassig. Die
zweite Generation stellen die elektri-
schen Schalterstellwerke dar.

= s o

Schon 1922 erprobten die SBB einen
Prototyp in Goschenen. Von den
knapp 300 bis 1970 gebauten Anlagen
versehen noch etwas mehr als 100 ih-
ren Dienst.

Einen gewaltigen Sprung in der Ent-
wicklung stellten die Gleisbildstellwer-
ke dar. Sie wurden ab 1952 gebaut,
neue Anlagen werden noch bis 1995
aufgestellt. Auf einem grossen Stell-
tisch ist das Gleisfeld des Bahnhofs ab-
gebildet.

Mit Druckschaltern werden Wei-
chen gestellt, Fahrstrassen aufgebaut
und Signale bedient. Weil der ganze
Stelltisch aus einheitlichen, quadrati-
schen Modulen aufgebaut ist, die stark
an die Dominospielsteine erinnern,
tragen diese Anlagen auch den Namen
«Domino»-Stellwerke.

Mit der Inbetriebnahme des ersten
elektronischen Stellwerks wurde im
April 1989 in Chiasso der Schritt ins
Computerzeitalter getan. Chiasso gilt
heute als die grésste und komplexeste
Anlage ihrer Art weltweit. Angesichts
der allgemeinen Verbreitung der elek-
tronischen Datenverarbeitung mag es
erstaunen, wie spit die Bahnen hier
eingestiegen sind. Dieser spite Ein-
stieg ist eine Folge der zahlreich vor-

handenen ilteren und alten Geriite,
Anlagen, Vorrichtungen. Wenn das
Alte nicht einfach fortgeworfen wird,
muss das Neue eben angepasst wer-
den.

Altes und Neues muss kompatibel

sein. Das Pflichtenheft fiir neue Geriite
wird anspruchsvoller. Die Schwelle fiir
den Einsatz neuer Technologie erhéht
sich.
Auf Knopfdruck hin éffnen sich die Tii-
ren des Zuges. Hindelbank. Der Bahn-
hof hat soeben eine Verjiingungskur
hinter sich gebracht. Neben dem alt-
ehrwiirdigen Bahnhofgebdude von
1864 steht ein Neubau. Das alte Auf-
nahmegebdude wird demnéachst reno-
viert.

Dem aufmerksamen Betrachter ent-
geht nicht: Die Bahnhdfe Hindelbank

und Schonbiihl wurden nach den glei-

chen Plinen gebaut, kurz nach der Be-
triebserdffnung der Bahnlinie im Juni
1857. Bis Mitte 1989 sollte Schonbiihl
abgebrochen und durch einen Neubau
ersetzt werden. Die schiitzende Hand
des Denkmalschutzes hat dies in letz-
ter Minute verhindert, denn der Bahn-
hof samt Giiterschuppen und WC-Haus-
chen gilt als einer der letzten in weit-
gehend urspriinglichem Zustand erhal-
tenen der Schweiz.

Das Alter der iltesten Stellwerke ist be-
eindruckend. Wo sonst ist heute noch
Technik aus der Zeit vor der Jahrhun-
dertwende in Betrieb? Etwas weniger
alt diirften die jiingsten Anlagen wer-
den. So soll der Rechner des Stellwerks
Chiasso schon in zehn Jahren ausge-
dient haben. So wenigstens sieht es die

Industrie. Die SBB allerdings hoffen,
dass er 15 oder mehr Jahre hile. H

Lucia Degonda fotografierte im Hauptbahnhof Zii-
rich, das Fliigelsignal auf Seite 46 in Hindelbank.
Der Bildstreifen auf den Seiten 45/46 dokumen-
tiert die Entwicklung der Stellwerkanlagen.
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