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Neuere Entwicklungen im oberelsassischen Eisenbahnnetz

Oliver Stucki

Eine Einleitung zu: Hans-Ulrich Sulser — Aufbau und Rickbildung des
oberelsassischen Eisenbahnnetzes (RB 14/1 1973: 21-43)

Die Verkehrsgeographie befasst sich mit dem Verkehr als rdumliche Erscheinung. In den fritheren
Jahren standen dabei meist die Verkehrsmittel und Verkehrswege im Mittelpunkt: ihre Verteilung
tiber die Erdoberfldche, ihre Abhéngigkeit von den natiirlichen Grundlagen und der technischen
Entwicklung sowie ihre kulturlandschaftspragenden Wirkungen. Heute wird die funktionale Ver-
kehrsgeographie stirker betont, d. h. die Aufgaben des Verkehrs, seine Bedeutung fiir das Funk-
tionieren des Wirtschafts- und Gesellschaftslebens oder sozialgruppenspezifische Aktivitdten-
muster stehen mehr im Vordergrund.

Hans-Ulrich Sulser (1928-2006), langjéhriger Leiter des Wirtschaftsarchivs, verfasste ver-
schiedene, meist geographisch-volkswirtschaftlich ausgerichtete Publikationen — mehrfach auch
fiir die Regio Basiliensis. Er setzte sich generell fiir die grenziiberschreitende Zusammenarbeit in
der trinationalen Region Basel ein, so war ihm auch die regionale Verkehrspolitik und -geographie
stets ein Anliegen. Im vorliegenden Artikel fokussiert er auf die verschiedenen Phasen der Entste-
hung und der anschliessenden Reduktion des Eisenbahnnetzes im Oberelsass und der Burgunder
Pforte, gibt den damaligen Zustand wider und stellt eine zum damaligen Zeitpunkt noch nicht be-
stehende grafische und tabellarische Ubersicht {iber simtliche Linieneréffnungen und -schlies-
sungen zusammen. Da das Gebiet mehrfach Schauplatz von kriegerischen Auseinandersetzungen
war, die tiefgreifend auf die Gestaltung, die strategische und wirtschaftsgeographische Ausrich-
tung und Bedeutung der Verkehrsstrome und -richtungen sowie auf die Wirtschaftlichkeit des
Bahnnetzes einwirkten, hat Sulser die Jahre 1870, 1913, 1938 und 1972 als Stichjahre fiir die Dar-
stellung des jeweiligen Netzzustands gewéhlt (Karten 1 bis 4 im Originalartikel). Sulser zeigt auf,
dass die bereits vor dem Zweiten Weltkrieg einsetzende Riickbildung des Netzes auf eine Kombi-
nation von wachsender Konkurrenz durch das Automobil, sich nicht mehr lohnender Erneuerung
der Infrastruktur nach Kriegszerstérung und den sich mehrmals dndernden Verkehrsstromen und
-richtungen zuriickzufiihren ist.
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Der Zenit der Streckenstilllegungen war zum Publikationszeitpunkt des Originalartikels noch
nicht erreicht, so dass eine Fortschreibung der Karten angebracht ist. Abbildung 1 zeigt, dass bis
heute eine weitere Konzentration auf die Hauptlinien stattgefunden hat. Dies entspricht im Grund-
satz dem damaligen Fazit von Sulser, allerdings konnte er nicht vorhersehen, dass sich unterdes-
sen auch ein gegensitzlicher Trend entwickeln wird: sinnvolle und das erforderliche Fahrgastpo-
tenzial aufweisende Linien im Schienennahverkehr zu reaktivieren. Dies erfolgt nicht zuletzt aus
Griinden des Umwelt- und Klimaschutzes, zur Entlastung hochfrequentierter Strassenverbindun-
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Abb. 1 Das Eisenbahnnetz im Oberelsass und seiner Umgebung im Jahre 2023 (Datengrundlage: Gibert &
Banaudo 1981, Wiirdig 2015 sowie eigene Erhebung). Grafik: O. Stucki
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gen oder aus politischer Motivation. Abbildung 1 darf daher nicht dariiber hinwegtauschen, dass
einzelne Linien, welche heute als “in Betrieb” aufgefiihrt sind, insbesondere in den 1980er und
1990er Jahren stillgelegt und erst in neuerer Zeit reaktiviert wurden.

Paradebeispiel dafiir ist die grenziiberschreitende Linie Belfort — Delle — Porrentruy (vgl.
Kap. 7im Originalartikel). Diese wurde auf franzosischer Seite bereits 1958 faktisch “coordiniert™
(vgl. Abb. 2), die beiden verbliebenen internationalen Schnellzugpaare Belfort — Delémont ver-
kehrten am 26. September 1992 zum letzten Mal (Abb. 3). Am 28. Juni 1993 wurde der Grenz-
tibergang Delle fiir den Giiterverkehr geschlossen, ab 27. Mai 1995 endeten die Regionalziige aus
der Schweiz in Boncourt, dem letzten Bahnhof vor der Landesgrenze. Insbesondere fiir Grenzgéin-
ger wurden allerdings ab 10. Dezember 2006 mehrere Regionalzugpaare wieder bis Delle verlan-
gert (Abb. 4). Die Wende brachte dann die Schnellfahrstrecke “LGV Rhin-Rhone”, welcheam 11.
Dezember 2011 in Betrieb ging: In der Gemeinde Meroux-Moval wurde am Kreuzungspunkt mit
der stillgelegten Linie Belfort — Delle ein Bahnhof errichtet: “Belfort-Montbéliard TGV” (vgl.
Schréoder 2013, Woessner 2013). Die Linie hatte somit das Potenzial, als (internationaler)
TGV-Zubringer zu dienen. Dies fiihrte letztlich dazu, dass sie am 9. Dezember 2018 — gesamter-
neuert und elektrifiziert — abermals in Betrieb genommen wurde (Ammann 2019). Bedient wird
die Strecke heute von SBB und SNCF: RE (RegioExpress) Biel/Bienne — Delle — Meroux TGV so-
wie TER (Transport express régional) Belfort — Meroux TGV — Delle.

Abb.2 Das typische Bild einer “coordinierten” Strecke in Frankreich (per Gesetz wurde eine Koordination
zwischen sich konkurrierenden Bus- und Bahnlinien durchgefiihrt, was in vielen Féllen dazu fiihrte, dass der
Regionalverkehr auf die Strasse verlegt wurde): Die Natur erobert sich das Bahntrassee zuriick, der Unterhalt
wird vernachldssigt, so dass die Strecke auch fiir einen allféllig (und vorerst) noch verbleibenden Giiterver-
kehr unattraktiv wird (Morvillars, 19. Juli 2013). Foto: O. Stucki
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Abb. 3 Knapp drei Monate vor seiner
Einstellung wartet der Schnellzug 1085
nach Delle — Delémont (vgl. Abb. 9 im
Originalartikel) in Belfort auf An-
schlussreisende des Eurocitys 115
“L‘Arbaléte” Paris — Basel — Ziirich (29.
Juni 1992). Foto: O. Stucki

Abb. 4 Triste Stimmung im ehemals
bedeutenden Grenzbahnhof: Das (einzi-
ge) Gleis aus der Schweiz endet am
Bahnsteig von Delle im Nirgendwo (11.
Januar 2011). Foto: O. Stucki

Geméss Schrader (2021) besteht bei grenziiberschreitenden Linien nach Deutschland eben-
falls Potenzial zur Reaktivierung. So erfolgte die Reaktivierung z. B. bei der grenziiberschreiten-
den Strecke (Mulhouse —) Bantzenheim — Neuenburg (— Miillheim) bereits vor etwas mehr als
zehn Jahren: Nachdem die Strecke seit den 1980er Jahre nur noch dem Giiterverkehr diente, wurde
sie 2006 mit sonntiaglichen und 2012 mit taglichen Personenziigen Mulhouse — Miillheim wieder-
eroffnet. Zwischen 2013 und 2018 fuhr gar der TGV Freiburg i. Br. — Paris iiber diese Strecke
(@)

Das Beispiel der Strecke Mulhouse — Thann (— Kruth) zeigt hingegen, dass auch die Moderni-
sierung von Nebenlinien in die Vogesentiler sinnvoll ist: Mit der Elektrifizierung und der Inbe-
triecbnahme der Stadtbahn (“tram-train”) Mulhouse — Thann im Dezember 2010 wurde die Strecke
einer sicheren Zukunft zugefiihrt (®,). Dieser Betrieb konnte dereinst bis Kruth verldngert wer-
den, vorerst fahren dort aber wie bisher Dieseltriebwagen.

Bei anderen Linien in die Vogesentiler bleibt die Reaktivierung wohl weiterhin ein Traum, da
die Rahmenbedingungen ungiinstig sind (Abb. 5). Die Hauptfunktion der Bahnen damals — die Er-
schliessung der ldndlichen Gebiete fiir den Gliterverkehr — hat lidngst die strassengebundene
Transportbranche iibernommen, grossere Industriebetriebe mit namhaftem Giiterverkehr sind
ebenfalls nur noch wenige zu finden (Abb. 6). Fiir einen profitablen Personen(nah)verkehr ist in
den ldndlichen und peripheren Gebieten das Potenzial aufgrund der geringen Bevolkerungsdichte
hingegen meist zu klein, eine Rechtfertigung fiir eine Reaktivierung somit nicht gegeben. An den
damaligen Erkenntnissen von Sulser hat sich generell wenig geéndert.
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Abb.5 Seitiiber dreissig Jahren fordert eine Vereinigung die Wiedererdffnung der Bahnlinie von Bollwil-
ler nach Guebwiller, auf der 1969 der Personen- und 1992 der Giiterverkehr eingestellt wurde. Obwohl eine
Studie 2008 die Reaktivierung der Linie als mdgliche Variante eines sinnvollen 6ffentlichen Verkehrs aufge-
zeigt hat, betrachtet die Région Grand Est die Wiedererdffnung der Linie nicht als vordringlich (). Die
Vereinigung will deshalb aber nicht aufgeben, was sie am ehemaligen Bahnhof von Guebwiller auch kund tut
(4. Oktober 2017). Foto: O. Stucki

Abb. 6 Die Forderung im Kalibergwerk Wittenheim (stidlich Ensisheim) ist zwar seit 1986 eingestellt
(links im Bild das Fordergeriist des ehemaligen, heute verfiillten Schachts “Théodore”), der Gleisanschluss
des Areals besteht aber nach wie vor (21. April 2012). Foto: O. Stucki
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Interessant ist die Betrachtungsweise von Sulser, die Eisenbahn sei aufgrund der langlebigen,
auch nach einer Stilllegung wahrnehmbaren Infrastruktur(reste) ein ideales Objekt fiir deren nach-
tragliche Erforschung. Diese Aussage diirfte auch heute noch grundsitzliche Giiltigkeit haben,
insbesondere da seit der Jahrtausendwende der (teilweise) Erhalt von Bahninfrastruktur auch aus
Sicht der Denkmalpflege, Industriekultur und Technikgeschichte mehr Bedeutung erlangte. Dem
Ansinnen abtréglich ist jedoch das heutige Ziel zur Siedlungsverdichtung, wodurch die meist
giinstig gelegenen ehemaligen Bahnareale zuweilen mit wenig Riicksichtnahme auf wertvolle
oder identitétsstiftende Elemente vollstandig einer neuen Nutzung zugefiihrt werden. Im Weiteren
stehen auch vermehrt Forderungen im Raum, dass eine Infrastruktur nach deren Aufgabe vollstin-
dig riickzubauen sei. Insofern wird es fiir Eisenbahnarchidologen zunehmend schwierig, Spuren
ehemaliger Bahnlinien ausfindig zu machen, soweit es sich nicht um (einzelne) herausragende
Denkmalschutz-Objekte handelt (wie z. B. ein Viadukt) oder ehemalige Bahntrassees, die in Rad-
oder Fusswege umgewandelt wurden. Im Sinne der Erinnerung an die einstmalige Bedeutung der
Bahnlinien im Oberelsass diirfen letztlich auch die Museumsbahnen nicht vergessen gehen (vgl.
Abb. 1).

Zusammenfassend handelt es sich beim Artikel von Sulser um eine typische Arbeit im Sinne
des damaligen Verstandnisses der Verkehrsgeographie: Aufarbeitung der physiogeographischen,
humangeographischen, politischen und geschichtlichen Fakten, Zusammenhinge, Abhidngigkei-
ten und Ursachen, so dass damit eine gesamtheitliche Ubersicht entsteht. Entsprechend ist der Ar-
tikel zeitlos lesenswert. Ergdanzend — insbesondere in Bezug auf die neuere Geschichte des Eisen-
bahnnetzes im Oberelsass und der Burgunder Pforte — sind Gibert & Banaudo (1981), Dupuy etal.
(1998) und Buchmann & Dupuy (2001) zum Studium empfohlen.
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