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Anna Amacher Hoppler

Dynamische Berner

BLS und BKW auf dem Weg zur Pionierleistung, 1902-1914'

Mit der Neuen Alpentransversale (NEAT) durch den Gotthard und den Lotschberg
baut die Schweiz von Neuem eine europdische Bahn-Transitachse. Ein knappes
Jahrhundert nach den ersten Tunnels und Bergstrecken durch die Alpen folgen
nun die Basistunnels. Der Lotschberg-Basistunnel erginzt seit Juni 2007 die erste
Lotschbergstrecke Spiez-Brig, die im Sommer 1913 in Betrieb genommen wurde.
Mit dieser war dem Kanton Bern eine Pionierleistung gelungen: die Berner Alpen-
bahngesellschaft Bern—Lotschberg—Simplon (BLS) fuhr 1913 als Normalspurbahn
mit einem praktisch unerprobten Stromsystem iiber so steile, das heisst mit maximal
27%o steigende Rampen, wie sie bis dahin in der Schweiz nicht mit diesem Strom-
system bewiiltigt worden waren.

Europaischer und schweizerischer Kontext

Ein internationaler Druck auf die Schweiz, einen zweiten Alpendurchstich zu bauen,
war in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts latent vorhanden. Seit der Niederlage
von 1870/71 driangte Frankreich auf eine direkte schweizerische Verbindung nach
Italien, ostlich und westlich des Gotthards wetteiferten zwei Regionen um den Bau
einer weiteren Alpentransversale. Die Ostschweiz sah die Losung in einer Ostalpen-
bahn, der Kanton Bern in einer eigenen Alpentransversale durch den Lotschberg,
der zusammen mit dem Simplon eine zweite schweizerische Transitachse bilden
sollte. Wahrend rivalisierende Gruppen in der Ostschweiz die Durchsetzung eines
Projekts verunmoglichten,? erreichten die Berner grossere Einigkeit. Zwischen 1902
und 1913 setzten sie ihre lange gehegten Pline eines zweiten Alpendurchstichs um.
Dieser fithrte von Spiez durch den Lotschberg nach Brig und wies ein besonderes
Merkmal auf: die BLS verzichtete auf die damals iibliche Kohle als Energietrager
fiir die Ziige und entschied sich von Anfang an fiir ein noch weitgehend unerprobtes,
elektrisches Traktionssystem.
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Nicht nur in das Eisenbahnnetz investierte der Kanton Bern um die Jahrhundertwende.
Parallel zur Planung der Lotschbergstrecke erwarb er zwischen 1903 und 1905 die
Aktienmehrheit an den privatwirtschaftlich organisierten Elektrizititswerken in
Hagneck und Spiez, vereinigt in der Vereinigten Kander- und Hagneckwerke AG
(VKHW), ab 1909 Bernische Kraftwerke AG (BKW), und wurde so «un des plus
grand opérateurs d’énergie électrique du pays» .}

Damit schuf der Kanton Bern eine wichtige Voraussetzung fiir eine elektrische
BLS. Da dies in der Literatur zwar erwihnt, nicht aber begriindet wird, untersucht
dieser Tagungsbeitrag die Rolle der sechs Faktoren Politik, Personlichkeiten,
Technik, Wirtschaft, betroffene Menschen und Militdr beim Zustandekommen der
elektrischen BLS. Ergénzend interessieren die Erwartungen der Planungs- und
Bauphase sowie die Frage, ob der Betrieb diese Erwartungen erfiillte. Die Frage ist
insofern brisant, als ausgerechnet der Agrarkanton Bern mit der elektrischen BLS
der teils hochindustrialisierten Nord- und Ostschweiz und den Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) vorausging, denn das von der BLS angewandte Stromsystem
wurde nach dem Ersten Weltkrieg von den SBB iibernommen.* Somit wird die
schweizerische Verkehrsgeschichte um die Berner Perspektive erweitert und deren
Fokussierung auf den Gotthard und die SBB iiberwunden.

Grundlagen der bernischen Pionierleistung:
gemischtwirtschaftliche Unternehmungen

1902 initiierte die Berner Kantonsregierung ein Bernisches Initiativkomitee fiir
die Lotschbergbahn, das 1906 in die neu gegriindete BLS iiberging. Zwischen
1891 und 1902 hatte der Kanton mittels Dekreten drei Mal Geld fiir die Subven-
tionierung einer Lotschbergbahn gesprochen, allerdings nie in einer exklusiven
Lotschberg-Abstimmung. Uber Bahnsubventionen wurde stets in Globalvorlagen
abgestimmt, in denen jede Region etwas fiir ihre Bahn erhielt.> Ob durch die
Grimsel, die Gemmi oder den Lotschberg — der mehrheitlich freisinnig regierte
Kanton Bern beanspruchte in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts, ein eigen-
stindiger Eisenbahnkanton zu sein. Er verzichtete zwar auf sein Grimselprojekt
als es darum ging, den Gotthardtunnel zu planen, aber seinen Wunsch auf einen
Alpentunnel auf eigenem Territorium gab er nicht auf.

Mit der Griindung der BLS erhielt der Kanton neben der von der Motor Columbus
AG aufgebauten VKHW eine weitere gemischtwirtschaftliche Unternehmung.® Die
Elektrizititswirtschaft befand sich nach der Jahrhundertwende in einer Absatz-
stagnation und suchte entsprechend nach neuen Absatzmoglichkeiten.” Der Kanton
als Haupteigentiimer der VKHW war deshalb bestrebt, der neuen Unternehmung
Expansionsmoglichkeiten zu bieten. Dafiir hatten die fiir eine Lotschbergbahn
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Verantwortlichen eine wichtige Grundlage geschaffen: 1904 entschied das Initi-
ativkomitee aus politischen Griinden, dass eine Lotschbergbahn mit Strom und
nicht mit Kohle angetrieben werden sollte, obwohl zu diesem Zeitpunkt unklar war,
ob der elektrische Betrieb tatsdchlich billiger sein wiirde als der Dampfbetrieb.
Der zustindige Ingenieur Thormann berechnete 1904, dass die Betriebsausgaben
mit elektrischem Betrieb 1902 lediglich um 2,3% tiefer als mit Dampfbetrieb
ausgefallen wiren.® Eine solch kleine Preisdifferenz reichte kaum als Argument
fiir eine eindeutige Entscheidung beziiglich des neuen Betriebssystems. 1903,
unmittelbar vor der Berechnung der Kostendifferenz, lag der Importwert der Braun-
kohle auf dem Niveau von 1890.° Erst die Erfahrung des steigenden Kohlepreises
insbesondere im Ersten Weltkrieg liess den Entschluss der BLS im Nachhinein
als klug erscheinen. Ein iiberzeugenderer Kostenvorteil des elektrischen Betriebs
zeigte sich erst mittel- bis langfristig. Entsprechend wichtig waren deshalb die
diesbeziiglichen Erwartungen. Thormann erwartete 1906 fiir 1914 eine Verdrei-
fachung des Kostenvorteils.!”

Mit dem Entscheid zugunsten des elektrischen Betriebs blieb die Frage des Strom-
systems allerdings noch offen. Diese wurde vier Jahre spiter beantwortet. 1908
fallte die BLS den Entschluss, das Einphasenwechselstromsystem aufgrund seiner
Wirtschaftlichkeit anzuwenden, obwohl Motoren, die mit diesem Stromsystem genii-
gend Leistung fiir die Bewiltigung der steilen Rampen der Lotschbergstrecke hitten
produzieren sollen, (noch) nicht gebaut wurden. Zweimal legten die Verantwortlichen
also eine erstaunliche Risikobereitschaft an den Tag, 1904 aus politischen, 1908 aus
wirtschaftlichen Griinden.

Politische Interessen

International gesehen stellte der Lotschberg eine Transitachse dar, auf die mass-
geblich Frankreich Wert legte. Seit das Elsass nach dem Deutsch-Franzdsischen
Krieg von 1870/71 zu Deutschland gehorte, wollte Frankreich via Delle eine
direkte Verbindung nach Italien. Dieses franzdsische Interesse materialisierte sich
in der teilweise franzosischen Finanzierung der Lotschbergstrecke, insbesondere
des Tunnels. Dieser wurde von einem Konsortium franzosischer Bauunternehmer
«a forfait», also auf eigenes Risiko, fiir 37 Mio. Fr. gebaut. Das Konsortium hatte
sich am Bau des Suezkanals beteiligt, sich jedoch gegen ein Engagement am Pa-
namakanal entschieden, der zwischen 1900 und 1904 entstand. Es suchte deshalb
ein Investitionsobjekt fiir sein Risikokapital und fand es im Lotschbergtunnel. Die
franzosische Finanzierung zeigte sich denn auch in der Besitzstruktur der BLS
fiir das Jahr 1912. 57% der Kosten hatte das franzdsische Konsortium bis dahin
iibernommen.!! Ein Drittel iibernahm der Kanton und lediglich 5% der Bund, der
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allerdings eine Bedingung an die Subvention kniipfte: die Zufahrtsrampen sollten
gleich so angelegt werden, dass sie spiter zweispurig ausgebaut werden konnten.
Dafiir zahlte der Bund 1906 1 Mio. Fr. mehr als die 5 Mio. Fr., um die der Kanton
Bern ersucht hatte.!?

Auf der nationalen Ebene erfiillte der Lotschberg eine Doppelfunktion. Einerseits
vervollstindigte er den Simplon zur zweiten Alpentransversale der Schweiz und
verband den Kanton Bern direkt mit dem Kanton Wallis. Bis dahin wurde der von
Siiden kommende Verkehr in Brig nach Westen umgelenkt und kam so nur der
Westschweiz zugute.!® Ein Anschluss des Wallis an die Deutschschweiz war aus
der Sicht des Kantons Bern deshalb verdienstvoll und von nationalem Interesse.'*
Anderseits stand der Lotschberg in starker Konkurrenz zur Ostschweiz, in der
ebenfalls verschiedene Projekte fiir einen Alpendurchstich verfolgt wurden.!
Auf kantonaler Ebene stellte der Lotschberg primér ein freisinniges Prestigeprojekt
dar. Der leitende Ausschuss des Initiativkomitees bestand vorwiegend aus Frei-
sinnigen, der politischen Macht im Kanton Bern um die Jahrhundertwende. Seine
erste erfolgreiche Tétigkeit bestand im Lobbyieren fiir eine namhafte finanzielle
Anstossfinanzierung, die 1902 von einer iiberwiltigenden Mehrheit der bernischen
Stimmberechtigten angenommen wurde.'® Dem Lotschbergprojekt drohte 1904
jedoch das Aus, als internationale Experten das Konkurrenzprojekt Wildstrubel
empfahlen, das zusitzlich von den aufstrebenden Sozialdemokraten im Kanton
Bern unterstiitzt wurde.

Das Wildstrubelprojekt sollte durch das Giirbe- und Simmental fithren, die durch
einen Tunnel durch das Stockhorn direkt miteinander verbunden worden wiren.!”
Gemass den internationalen Experten wies es wegen seiner hochsten Steigung von
15%0 die beste Rentabilitét auf. Verkehrspolitisch betrachtet, hitte es allerdings drei
bestehende bernische Bahnen (Giirbetalbahn, Spiez-Erlenbach-Bahn, Erlenbach-
Zweisimmen-Bahn) verdringt. Es war urspriinglich vom Walliser Ernest Stockalper
gezeichnet worden, der ein Walliser Portal eines Berner Alpendurchstichs nicht im
Ober-, sondern im Unterwallis (Venthone nordlich von Sierre) vorsah.'® Es wurde
in der Folge von verschiedenen — auch bernischen — Ingenieuren aufgegriffen und
bearbeitet.

Der Freisinn geriet dadurch in einen Argumentationsnotstand, in dem er eine iiber-
zeugende Legitimation fiir sein Prestigeprojekt finden musste. In dieser Situation
entschied sich das Initiativkomitee fiir den elektrischen Betrieb, der eine bessere
Rentabilitiat garantieren und somit das schlagende Argument fiir den Lotschberg
werden sollte, auch wenn zu diesem Zeitpunkt unklar war, ob der elektrische Betrieb
wirklich besser rentieren wiirde.
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Personlichkeiten engagieren sich: Gottlieb Bihler und Ludwig Thormann

Dass die Berner Alpenbahn durch den Lotschberg fiihrt, ist vornehmlich auf einen frei-
sinnigen Lobbyisten aus Frutigen und Aeschi, Gottlieb Arnold Biihler (1855-1937),
zuriickzufiihren. Er initiierte verschiedene Bahn- und Elektrizitdtswerk-Projekte,
hatte diverse Amter auf Gemeindeebene und ein radikales Nationalratsmandat inne,
war ein politisches Schwergewicht im bernischen Freisinn und Kandertaler Lokal-
matador. Mit der Korrektion der Kander zwischen 1900 und 1904 sicherte er die
Strecke zwischen Spiez und Frutigen vor dem Bau der ganzen Lotschbergstrecke.
Er iibernahm deshalb auch die Verantwortung fiir die Verbauung von Wildbichen
entlang der Lotschbergstrecke.'® Kraft seiner Amter, Kontakte und Aufgaben setzte
sich Biihler umfassend fiir die Lotschbergbahn ein.

Als Elektrifizierungsverantwortlicher bei der BLS stellte sodann Ingenieur Ludwig
Thormann (1868-1955) zwei wichtige Verbindungen sicher, die ihm einen maxi-
malen Handlungsspielraum zugunsten der BLS erdffneten. Erstens unterhielt er
personliche Beziehungen zum Chef der Maschinenfabrik Oerlikon (MFO), Emil
Huber-Stockar. Zweitens arbeitete er in der Schweizerischen Studienkommis-
sion fiir elektrischen Bahnbetrieb mit.2? Diese war 1902 von der schweizerischen
Elektrizitdtswirtschaft mit dem Ziel gegriindet worden, theoretisch abzukléren,
welches Stromssystem sich fiir die Schweizer Bahnen eignen wiirde, denn diese
sollten die Absatzstagnation der Elektrizitdtswirtschaft nach der Jahrhundertwende
auffangen.”’ Thormann verfasste fiir diese Studienkommission erste Arbeiten,
wobei er sich theoretisches Wissen aneignete, das er bei der BLS gleich prak-
tisch anwandte. Er setzte deshalb bei der BLS von 1907 an ausschliesslich auf
das Einphasenwechselstromsystem, das nach ihm das beste Verhiltnis zwischen
Betriebs- und Baukosten aufwies.?? Innerhalb der Studienkommission musste er
seine Uberzeugung zusammen mit Emil Huber-Stockar allerdings noch lange
verteidigen. Die Frage, ob Dreh- oder Wechselstrom geeigneter fiir die Schweizer
Bahnen sei, wurde in der Studienkommission kontrovers diskutiert. Walter Boveri
von der Brown Boveri und Cie. (BBC) war ebenfalls Mitglied der Kommisssion.
Er verteidigte den Drehstrom vehement. Die Studienkommission empfahl Wech-
selstrom deshalb erst 1912.2

(Elektro-)Technische Unsicherheiten

Angesichts des spiten Entscheids der Studienkommission legten Thormann und
die BLS einen ausgesprochenen Optimismus an den Tag, als sie sich 1908 fiir
einphasigen Wechselstrom entschieden, denn zu diesem Zeitpunkt war es nicht
moglich, praktikable, das heisst auf der Lokomotive unterzubringende Motoren,
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zu produzieren, die mit einphasigem Wechselstrom betrieben werden konnten.
Zudem erbrachten die damals iiblichen Motoren mit rund 500 PS die Leistung
nicht, die fiir die Bewiltigung der Lotschbergstrecke notig war.2* Die MFO tonte
1907 lediglich an, dass es moglich sein sollte, wesentlich stirkere Motoren zu
bauen.?> Und tatsichlich: Vier Jahre spiter fuhr zwischen Spiez und Frutigen
eine Lokomotive mit 2000 PS. Dank der MFO, die das dem Wechselstrom lange
anhaftende Problem des praxistauglichen Motors mit einer Weiterentwicklung des
Reihenschlussmotors von MFO-Mitarbeiter Hans Behn-Eschenburg 16ste, fuhr die
BLS bei ihrer Betriebsaufnahme 1913 mit der weltweit stirksten Lokomotive.?
Das strategische Engagement der MFO ist insofern zu erklédren, als sich die Unter-
nehmung in einer ausserordentlichen Konkurrenzsituation befand. Ihre Konkurren-
tin BBC hatte 1906 den Simplon mit Drehstrom elektrifiziert. Die MFO setzte
derweil auf Wechselstrom, mit dem sie zwischen Seebach und Wettingen (AG) von
1904 bis 1909 Versuche durchfiihrte. Sie hoffte dabei stets, die SBB vom neuen
System iiberzeugen zu konnen. Diese lehnten jedoch 1909 endgiiltig ab.?’

Fiir die MFO bedeutete dies einen Riickschlag. Es kam ihr deshalb dusserst gelegen,
dass sich die BLS bereits 1907/08 fiir das Wechselstromsystem entschieden hatte
und aufgrund fehlender Erfahrungswerte eine eigene, kantonale Versuchsstrecke
wiinschte. Die MFO und die BLS installierten deshalb die Versuchsanlagen der
MFO zwischen Spiez und Frutigen mit dem Ziel, Erfahrungswerte auf der 15%o
steilen Strecke zu sammeln und die Angestellten mit dem neuen Betrieb vertraut
zu machen.”®

An den vordergriindig oft nur in technischer Hinsicht diskutierten Systemen
hingen enorme finanzielle Interessen. In der schweizerischen Maschinenindustrie
dusserten sich diese in der Konkurrenz zwischen MFO und BBC. Mit der Frage
der Elektrifizierung der Schweizer Bahnen erweiterte sich diese Konkurrenz auf
die Bahnunternehmen. Die SBB machten mit dem Drehstrom im Simplon erste
Erfahrungen und dringten deshalb nicht auf ein neues, angeblich rentableres
Stromsystem.?? Hauptsédchlich beschiftigten sich die SBB damit, ihre Anlagen
instand zu stellen und zu sichern. Denn sie waren 1902 durch den Kauf von fiinf
Privatbahnen entstanden, die nicht mehr substanziell investiert hatten, nachdem
ihre Verstaatlichung beschlossen worden war.?® Die neu gegriindete BLS hingegen
hatte grosses Interesse an einem Stromsystem, das praktikabel war und geniigend
Leistung fiir ihre steilen Rampen generierte.

Fiir die BLS war die Wahl des Stromsystems aus einem weiteren Grund wichtig: die
Stromlieferantin VKHW/BKW, die zweite gemischtwirtschaftliche Unternehmung
des Kantons Bern, musste so frith wie moglich wissen, welche Sorte Strom sie wiirde
liefern konnen. Somit waren zwei grosse gemischtwirtschaftliche Unternehmen des
Kantons von der Frage des Stromsystems betroffen, was die wirtschaftspolitische
Wichtigkeit der Frage verdeutlicht.
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Eine Grosskundin wie eine elektrische BLS versprach, den Absatz der VKHW/BKW
zu vergrossern. Dass die beiden gemischtwirtschaftlichen Unternehmungen zumin-
dest bis 1913 stark voneinander abhingen, zeigen Feinanalysen der Jahresberichte
und -statistiken der VKHW/BKW. Die BLS bezog rund einen Fiinftel des total von
der VKHW/BKW produzierten Stroms. Sie war somit eine Grosskundin der stag-
nierenden kantonalbernischen Elektrizititswirtschaft. Der Kanton Bern profitierte
dadurch von einer Win-win-Situation: die BLS fuhr erfolgreich mit dem realisierten
Stromsystem, und die BKW hatte eine Grosskundin. Verschiedene Interventionen
der Kantonsregierung in den Verwaltungsriten der beiden Unternehmen hatten dies
ermoglicht.

Wirtschaftliche Uberlegungen

Die Verwaltungsratsprotokolle der BKW zeigen, dass die bernischen Baudirektoren,
die von Amts wegen in den Verwaltungsriten beider Unternehmen sassen, die BKW
wiederholt ermahnten, der BLS nicht zu hohe Strompreise zu verrechnen.’! Bewusst
setzte die Berner Regierung so die Elektrizititsgesellschaft als Helferin der kan-
tonalen Bahnpolitik ein. Obwohl die VKHW der BLS tiefere als die marktiiblichen
Preise fiir Bahnstrom berechnete, war sie bereit, sogar Investitionen zu tédtigen. Die
VKHW erstellte speziell fiir die BLS ein Kraftwerk in Kandergrund und baute im
Spiezer Werk Generatoren ein.*?

Damit war die BLS geriistet fiir schweren Giiterverkehr, der den Hauptteil ihrer
Einnahmen generieren sollte. Gutachter Zollinger erwartete 1906 rund zwei Drittel
Giiterverkehr und einen Drittel Personenverkehr fiir das Jahr 1914 .3} Der Tourismus
ist somit als Argument fiir eine bernische Kantonsbahn zu relativieren.

Entgegen den Erwartungen brachte im ersten Betriebsjahr (August 1913 bis August
1914) der Personenverkehr mehr Betriebseinnahmen als der Giiterverkehr.?* Bis
zum Zweiten Weltkrieg passte sich das Verhiltnis von Giiter- zu Personenverkehr
jedoch tendenziell den Erwartungen an. Der Giiterverkehrsertrag verlief ab 1917
parallel zum Gesamtertrag, wobei er immer mindestens die Hélfte des Gesamtertrags
ausmachte .

Auch wenn das Geschiftsjahr 1914 (1. Januar-31. Dezember 1914) betrachtet wird,
erfiillten die tatsiachlichen Betriebseinnahmen aus dem Gesamt-, dem Personen-
oder dem Giiterverkehr die Erwartungen nicht. Dies ist auf den Kriegsausbruch
zuriickzufiihren, der die internationalen Transport- und Touristenstrome drastisch
einschrinkte. So erreichten die tatsdchlichen totalen Betriebseinnahmen per 1914
nur etwa die Hélfte der diesbeziiglichen Erwartungen. Dabei fielen die tatsachlichen
Betriebseinnahmen aus dem Giiter- und dem Personenverkehr etwa gleich hoch aus.?®
Die hohere Kongruenz der Betriebseinnahmen aus dem Betriebsjahr (statt aus dem



-370 -

Geschiftsjahr) mit den Erwartungen deutet darauf hin, dass die Erwartungen relativ
zutreffend gewesen wéren, hitten sich die Handels- und Reisebedingungen durch
den Krieg nicht stark veridndert.

Der Ausbruch des Kriegs traf die BLS in ihrem Selbstverstindnis als internationale
Transitbahn. Der Erste Weltkrieg beendete somit schlagartig ihren Entstehungs-
kontext, die im Kanton Bern seit circa 1890 dauernde lange Hochkonjunkturphase,
die geprigt gewesen war von fortschrittsglaubigen und international denkenden und
handelnden Menschen.?’

Diesen brachte die BLS die in der Literatur oft beschriebenen Einsparungen an Zeit
und damit Geld. Ein drittklassfahrender Spiezer auf seiner Reise nach Mailand und
zuriick sparte rund 11 Fr. Dies entsprach etwa rund 369 Fr. nach heutigem Geldwert
(2000) bzw. rund zwei damaligen Arbeitstagen.’®

Anwohnerinnen, Arbeiter, Angestellte und Stimmvolk

Ohne die betroffene Bevolkerung hitte die Lotschberglinie nicht gebaut werden
konnen. Die Berner Stimmberechtigten sprachen drei Mal Geld fiir die Anstoss-
finanzierung und demonstrierten damit eine grosse Einigkeit, da sowohl die So-
zialdemokraten als auch der Freisinn in der elektrischen BLS einen technischen,
wirtschaftlichen und sozialen Fortschritt sahen. Bei der Eroffnung erhielten die
Kinder im Kanton Bern schulfrei,’® und Jean Sigg, ein Genfer Sozialdemokrat,
kniipfte hehre Wiinsche an die BLS: «Hinter der elektrischen Lokomotive [der
Lotschbergbahn| wird die Sozialdemokratie Schluchten, Tédler und Berge iiber-
schreiten, um den bisher der grossten Unwissenheit preisgegebenen, gleichgiiltig
dahinlebenden Arbeitern und Bauern des Kantons Wallis unsere Hoffnungen und
Ideale zu verkiinden und dieselben zu unseren Ideen zu bekehren »*

Auch die Berner AnwohnerInnen verschlossen sich der internationalen Ausrichtung
der BLS nicht. Vielmehr trennte sich Kandersteg aufgrund seiner Erfahrungen
mit ausldndischen, meist italienischen Arbeitern und deren Familien von der
landlichen Gemeinde Kandergrund.*' Zwischen 1906 und 1913 lebten diese in
einem Barackendorf ausserhalb von Kandersteg. Die Arbeiterfrauen trugen teils
zum Familieneinkommen bei, indem sie ein Geschift er6ffneten und damit unter
Umstédnden das lokale Gewerbe konkurrenzierten. Um die kulturellen Unterschiede
aufzufangen, fiihrte die Missione cattolica eine Schule fiir die italienischen Kin-
der. Insgesamt wohnten wihrend des Tunnelbaus bis zu 2500 Menschen mehr
in Kandersteg — rund das Fiinffache des Kandersteger Bevolkerungsstands von
1900.4
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Militar

Weil der Generalstab nur bei der Konzessionsvergabe Anforderungen an die
Streckenfiihrung oder die Betriebsanforderungen stellen konnte, nahm er auf den
Lotschberg keinen wesentlichen Einfluss. Vielmehr widersetzte sich die BLS dem
Militir, das 1906 iiberzeugt Kohlebetrieb empfahl.*> Im Gegensatz zur treiben-
den Wirkung des Militérs auf den Eisenbahnbau in Europa* fiel der Einfluss des
Militérs auf den Bahnbau in der Schweiz gering aus. Beim Bau der SBB und der
BLS wurden wirtschaftliche den militirisch-strategischen Interessen iibergeord-
net.* Allerdings profitierte gerade das Militir schnell vom Lotschberg: im Zuge
einer Armeereform wurden 1913 ein Berner und ein Walliser Bataillon in ein
Gebirgsregiment iiberfiihrt.4

Fazit

Die sich an den unternehmenshistorischen Daten orientierende Periodisierung
— Initiativkomitee 1902, Unternehmensgriindung 1906, Betriebsaufnahme 1913
— bedarf hinsichtlich des elektrischen Betriebs einer Ergiinzung. In einer elektro-
technischen Periodisierung des Untersuchungszeitraums stehen die Jahre 1904,
als das bernische Initiativkomitee fiir die Lotschbergbahn den elektrischen Betrieb
beschloss, und 1908 im Vordergrund, als sich die BLS fiir das Einphasenwechsel-
stromsystem entschied. Diesen technischen Eckdaten waren politisches Lobbying
und wirtschaftliche Uberlegungen vorangegangen. Ein gut vernetzter Ingenieur
und die Berner Stimmbiirger sowie die Arbeitenden und Angestellten ermdglichten
schliesslich das erfolgreiche Zustandekommen der elektrischen BLS. Einzig das
Militér spielte keine bedeutende Rolle.

Der Bau der Lotschbergstrecke wurde mit mehrheitlich franzosischem Risikokapital
finanziert. Ein Konsortium franzdsischer Bauunternehmer baute den Lotschberg-
tunnel auf eigenes Risiko. Es garantierte internationale Erfahrung fiir den Lotsch-
berg, der fiir das Konsortium einen Ersatz fiir das unterlassene Engagement am
Panamakanal darstellte.

Im Kanton Bern herrschte eine grosse Risikobereitschaft. Als sich die BLS 1908
fiir das Einphasenwechselstromsystem entschied, konnten dafiir noch keine ge-
niigend starken, praktikablen Motoren gebaut werden. Die Kredite wurden somit
gesprochen, als eine technische Losung noch gar nicht existierte! Die Wahl des
Traktionssystems beruhte ihrerseits auf einer vier Jahre zuvor geféllten Entscheidung,
als sich das bernische Initiativkomitee fiir die Lotschbergbahn grundsétzlich fiir
den elektrischen Betrieb und gegen den damals tiblichen Dampfbetrieb aussprach.
Die minime Kostendifferenz zwischen diesen beiden Betriebssystemen liess den
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elektrischen Betrieb 1904 keineswegs zwingend erscheinen, auch wenn die Kohle-
preise nach 1900 tendenziell stiegen. Erst ex post betrachtet, entpuppte sich die
frithe Entscheidung zugunsten des elektrischen Betriebs als logisch erscheinende
Schlussfolgerung.

Der Berner Freisinn demonstrierte mit dem Lotschberg seine (bedrohte) politische
Macht. Das von den aufstrebenden Sozialdemokraten unterstiitzte Konkurrenz-
projekt durch den Wildstrubel zwang den herrschenden Freisinn, sein Prestigeprojekt
Lotschberg finanziell statt nur lokalpolitisch zu legitimieren. Die angeblich tieferen
Betriebsausgaben bei elektrischem Betrieb waren 1904 allerdings eine gewagte
Argumentation, die nur gepaart mit Zukunfts- und Zweckoptimismus sowie einer
langfristigen Perspektive iiberzeugen konnte.

Das aktive Begiinstigen der Zusammenarbeit zwischen der BLS und den VKHW/
BKW durch die Kantonsregierung war eine entscheidende Starthilfe fiir die junge
gemischtwirtschaftliche Elektrizitdtsunternehmung VKHW und schuf eine Win-win-
Situation im Kanton.

Der wegweisende Entschluss beziiglich des Stromsystems beruhte massgeblich auf
der Insider-Beziehung zwischen der BLS und der MFO. Durch seine personlichen
Bande zur MFO und durch seine Anstellung in der Schweizerischen Studien-
kommission fiir elektrischen Bahnbetrieb stellte Thormann einen kontinuierlichen
Wissens- und Techniktransfer zwischen der schweizerischen Maschinenindustrie
und der BLS sicher. Somit erhohte er die Sicherheit in der risikoreichen Situation,
in der sich die BLS befand.

Angesichts der wenigen Erfahrungswerte stellten Erwartungen und Prognosen
eine grundlegende, legitimierende Argumentation fiir den Lotschberg dar. Im
letzten Jahrzehnt des «langen» 19. Jahrhunderts*” mit seiner wirtschaftlichen
Hochkonjunktur und dem Optimismus der Belle Epoque wurden Erwartungen
— etwa von der betroffenen Bevolkerung — wohl auch positiver bzw. unkritischer
aufgenommen als in einer Depressionsphase.

Aufgrund der positiven Erfahrungen der BLS elektrifizierten die SBB ihr Netz
nach dem Ersten Weltkrieg ebenfalls mit dem Einphasenwechselstromsystem.
Die wechselvollen Beziehungen zwischen BLS und SBB sind damit jedoch nicht
abschliessend erklért.

Vielmehr wire zu priifen, wie sich die BLS — wie iibrigens auch die Rhitische
Bahn (RhB) — als grosse Privatbahn wéhrend des ganzen 20. Jahrhunderts hindurch
neben den SBB halten konnte. Was charakterisierte die Beziehungen zwischen der
BLS und den SBB? Ist eine Kontinuitit festzustellen oder gab es Briiche? Wenn ja:
wann, warum und mit welchen Folgen? Wie entwickelten sich sodann die BKW
und ihre Beziehung zur BLS im 20. Jahrhundert?

Ferner bediirfen die Walliser Implikationen auf die Geschichte einer Berner Al-
penbahn einer Untersuchung. Einerseits brauchte der Kanton Bern das Wallis als
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Argument auf schweizerischer Ebene, anderseits veranlasste das Walliser Wild-
strubelprojekt den Berner Freisinn zur Flucht nach vorn, also zum Entschluss
zugunsten des elektrischen Betriebs. Wie also stellte sich die Regierung, aber auch
die Bevdlkerung des Kantons Wallis zum Lotschberg?

Schliesslich interessiert die Frage nach den (finanziellen) Auswirkungen des Expro-
priationsrechts auf die LandeigentiimerInnen. Die SBB hatten diesbeziiglich schon
gewisse Erfahrung. In Sachen Elektrifizierung war jedoch der Agrarkanton Bern der
schweizerischen Entwicklung vorangegangen.
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