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(Schweizerische Verkehrspolitik fiir
Furopa — 1982-2007 ).

Schliesslich widmen sich die beiden
letzten Beitrdge von Ruedi Weidmann
{46 Jahre NEAT: Die Geschichte einer
kollektiven Planung) und Toni Hifliger
(Die Gotthard Bergstrecke — ein erhal-
tenswertes Kulturgut) der unmittelbaren
Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft
der «Gotthardbahn», und zwar sowohl
hinsichtlich der Realisierung der Neuen
Eisenbahn Alpentransversale (NEAT)
bestehend aus den Bahnverbindungen
der Létschberg-Simplon-Achse mit dem
Liétschberg-Basistunnel (der am 9. De-
zember 2007 vorldufig einspurig in Betrieb
genommen wurde) und der Gotthard-Ach-
se mit dem in Bau befindlichen Gotthard-
Basistunnel (geplante Eroffnung 2016)

— als auch beziiglich der Uberlegungen

ob und welche Zukunft eine als Weltkul-
turerbe weiter bestehende Gotthard-Berg-
strecke nach Eroffnung des Gotthard-Basis-
tunnels haben kénnte.

Abgeschlossen wird der Band durch
eine im «Anhang» wiedergegebene chro-
nologische Ubersicht, beginnend mit
dem Schlussprotokoll der internationalen
Gotthardkonferenz 1869, im Rahmen derer
Bau und Finanzierung der Gotthard-Bahn
festgelegt wurden, bis hin zu der im Jahr
2016 geplanten Eroffnung des Gotthard-
Basistunnels und der fiir 2019 ins Auge
gefassten Eroffnung des Ceneri-Tunnels,
womit der thematisch-chronologische Fo-
kus des Bandes noch einmal umrissen ist.

Insgesamt erméglichen eine gelungene
Verkniipfung der Prisentation wissen-
schaftlicher Forschungsergebnisse mit
einem leserInnenzentriert-didaktischen
Vermittlungsanspruch auf Transparenz der
thematischen Progression und einer auf
chronologischer Ubersichtlichkeit beru-
henden Kapitelgliederung vielfiltige Zu-
gdnge zu einer faszinierenden Thematik.

Nikolaus Reisinger (Graz)

Markus Héschen

Nationaler Starrsinn

oder 6kologisches Umdenken?
Politische Konflikte

um den Schweizer Alpentransit
im ausgehenden 20. Jahrhundert

Martin Meidenbauer Verlagsbuchhandlung,
Muinchen 2007, 474 Seiten, € 59,90

Mal ist er wohltuend, mal tut er auch weh,
immer aber ist er lehrreich: der Aussen-
blick. Dies gilt in hohem Mass fiir Markus
Hoschens Paderborner Dissertation iiber
die neuste Geschichte des Schweizer
Alpentransits. Hoschens Interesse wurde
geweckt von den grossen Schweizer Bahn-
projekten «Bahn 2000» und «NEAT». Sei-
ner Einschédtzung nach hat die «Schweiz
im ausgehenden 20. Jahrhundert in der
Verkehrs- und Umweltpolitik zukunfts-
weisende Projekte verwirklicht, die in
dieser Form in Europa einzigartig sind».
(17) Zwei Hauptfragestellungen prigen
das umfangreiche Werk. Erstens beleuch-
tet Hoschen die schweizerische Verkehrs-
politik aus der Binnensicht, indem er die
Motive und Interessen der verschiedenen
Akteure analysiert und dabei speziell auf
die regionalpolitischen Aspekte der NEAT-
Vorlagen eingeht. Zweitens beleuchtet er
die schweizerische Politik aus der Perspek-
tive des europiischen Beziehungsgeflechts.
Die Schweiz wird darin als ein Land ge-
zeigt, welches sich in einem von allen Sei-
ten als schwierig wahrgenommenen Pro-
zess seinen Platz im zusammenriickenden
Europa sucht. Insbesondere thematisiert
der Autor das verkehrspolitische Verhiltnis
zu den Anrainerstaaten Deutschland, Os-
terreich, Frankreich und Italien.

Bereits 1971 hatte die «Kommission
Eisenbahntunnel durch die Alpen» (KEA)
die Notwendigkeit eines transitpolitischen
Wandels deutlich gemacht und die SBB
hielten ein Flachbahnprojekt in der Schub-
lade bereit. Angesichts rezessionsbedingter
Knappheiten entschied sich der Bundesrat
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1976 aber fiir eine «Minilosung», den Aus-
bau der Lotschberg-Bergstrecke auf den
Doppelspurbetrieb, primir aus giiterver-
kehrspolitischen Erwédgungen, aber auch
um einen regionalpolitischen Ausgleich
fiir den nicht realisierten Rawil-Strassen-
tunnel zu schaffen. Diese «Vorgeschichte»
beleuchtet Hoschen nur kurz, um sich
dann sehr ausfiihrlich der Zeit zwischen
1980 und 1992 zuzuwenden. Interessant ist
dabei sein Periodisierungsansatz, welcher
eine Ara des Verkehrsministers Schlumpf
von einer Ara des Verkehrsministers Ogi
unterscheidet und so den Kontinuititen

in der Verwaltung geringeren Stellenwert
einrdumt, als dies wohl die meisten inlin-
dischen Historikerinnen und Historiker
getan hatten.

Die Ara Schlumpf war geprigt von
einer weitgehenden Entscheidunfihig-
keit des politischen Systems in der Frage
des Alpentransits. Gefangen im Netz
regionalpolitischer Begehrlichkeiten
— insbesondere pochte die Ostschweiz
vehement auf das aus dem 19. Jahrhundert
stammende sogenannte Ostalpenbahn-
versprechen — hoffte Schlumpf auf einen
Durchbruch im Rahmen der Gesamtver-
kehrskonzeption, welcher sich bekanntlich
nicht einstellte, vielmehr erlitt die daraus
abgeleitete Vorlage einer Koordinierten
Verkehrspolitik (KVP) 1988 an der Urne
Schiffbruch. Hischen kritisiert die schwei-
zerische Giiterverkehrspolitik dieser Jahre
aber mit einleuchtenden Argumenten auch
aus einem ganz anderem Grund: durch
ihre Ausrichtung auf eine reine Kapazitits-
planung wurde der Faktor Transportzeit
ausgeblendet, welcher im Zusammenhang
mit neuen Produktionsformen fjust in
time) rasch an Bedeutung gewann. Dies-
beziiglich beeintrichtigte vor allem die
Eroffnung des Gotthard-Strassentunnels
1980 die Konkurrenzfihigkeit der Bahn
zunehmend.

Die damit zusammenhingend wach-
sende Zahl der ungeliebten Lastwagen

im Alpentransit war einer von mehreren
Griinden, welche in der Ara Ogi ab 1988
Bewegung in die schweizerische Ver-
kehrspolitik brachten. Eine wichtige Rolle
spielte weiter die allgemeine umweltpoli-
tische Aufbruchstimmung in der Schweiz
der zweiten Halfte der 1980er-Jahre. Und
schliesslich verstérkte sich der Druck von
aussen durch die Einfiihrung des EG-Bin-
nenmarktes und der damit verbundenen
Aufnahme von Transitverhandlungen
sowie durch die Verhandlungen zum
Europiischen Wirtschaftsraum (EWR).
Die Schweiz beharrte darin mit einem
gewissen Starrsinn auf der Beibehaltung
der 28-Tonnen-Limite fiir Lastwagen in
der Schweiz und forderte gleichzeitig mit
einer schonen Portion Unverfrorenheit den
Zutritt von 40-Tonnern schweizerischer
Provenienz auf dem Gebiet der Europii-
schen Gemeinschaft. Interessant ist, wie
Hoschen die 28-Tonnen-Limite als Mythos
entlarvt, da weniger das Gesamtgewicht
der Lastwagen als der Druck auf die
einzelne Achse liber die Belastung einer
Strasse durch den Schwerverkehr entschei-
det. Mit einer gewissen Bauernschlaue,
aber auch gebunden durch innenpolitische
Konstellationen, beharrten die Schwei-
zer auf dieser Gewichtseinschrankung
und brachten die Verhandlungen mit der
EU damit an den Rand des Scheiterns.
Dass 1992 dennoch ein Transitvertrag
unterzeichnet wurde, hing erstens mit der
geschickten Verhandlungsfiihrung von
Verkehrsminister Ogi zusammen, welcher
mit seiner Chum und Lueg-Politik den
europidischen Entscheidungstrigern immer
wieder einen Anschauungsunterricht der
Situation 1im Urner Reusstal bot, was nach
Meinung des Autors durchaus nicht ohne
Wirkung blieb. Zweitens ermoglichten
die Schweizer mit dem Uberlaufmodell
aber auch einer beschrinkten Zahl von
40-Tonnern den Zugang zur Schweiz und
konnten so nicht mehr vollstandig an der
28-Tonnen-Limite festhalten. Drittens
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musste die Schweiz mit dem Versprechen,
auf eigene Kosten einen Flachbahnkor-
ridor durch die Alpen zu bauen, einen
entsprechenden Preis fiir den aus ihrer
Sicht sehr vorteilhaften Vertrag bezahlen.
Einen hohen Preis, der sich durch die aus
regionalpolitischen Griinden abgeleitete
Notwendigkeit eines zweiten Korridors
am Lotschberg noch enorm erhohte (sowie
durch den Vereinatunnel als Zugestindnis
an die schmollende Ostschweiz). Viertens
war die Konstellation auf Seiten der EU
glinstig, weil mit dem Belgier Karel von
Miert der EU-Verkehrskommissar den
schweizerischen Anliegen viel Verstandnis
entgegenbrachte, mehr zumindest als die
meisten Verkehrsminister in den einzelnen
EU-Léndern.

Die Titelfrage — «nationaler Starrsinn
oder ckologisches Umdenken» — beant-
wortet der Autor nur implizit, aber doch
recht klar und differenziert: Es war beides,
wobel er deutlich macht, dass der «natio-
nale Starrsinn» stark durch die Mechanis-
men des politischen Systems der Schweiz
determiniert wurde, die allerdings von den
politischen Exponenten wenig verstanden
worden sind. Markus Hoschen hat mit
seiner Dissertation einen wesentlichen
Beitrag zur neueren Schweizer Geschichts-
schreibung geleistet und eine ganze Reihe
von Aktenbestianden erstmals aufgearbeitet
und zuginglich gemacht. Auch wenn die
Erzahlstruktur, welche Innen- und Aus-
senpolitik trennt, streckenweise den Lese-
fluss hemmt und der Leser bisweilen in der
Vielfalt der Details eine ordnende Hand
vermisst: Sein insgesamt iiberzeugendes
Buch ruft die Bedeutung der Giiterver-
kehrsgeschichte gerade fiir die Schweiz in
Erinnerung, sie weckt aber auch das Inter-
esse an einem Blick nach aussen: Welchen
Einfluss hat die schweizerische Verkehrs-
politik auf die Europaische Union? Stimmt
die These, dass der schweizerische Weg
durchaus wahrgenommen wird und zwar
als Vorbild und nicht als abstruser Son-

derfall, oder ist die Schweiz doch nur der
berithmte weisse Fleck inmitten der immer
erosser werdenden Karte der EU?

Ueli Haefeli (Luzern)

Gisela Hirlimann

Die Eisenbahn der Zukunft
Automatisierung, Schnellverkehr
und Modernisierung bei den SBB
1955 bis 2005

Chronos Verlag, Zurich 2007, 408 5., Fr. 48.-

Wann, zumal aus historisch-wissen-
schaftlicher Optik, hort die «Gegenwart»
auf und fangt die «Geschichte» an? Die
Historikerin Gisela Hiirlimann hat an der
Universitit Ziirich als Dissertation (Pro-
fessoren Jakob Tanner und David Gugerli)
eine breit gefasste Untersuchung iiber die
SBB vorgelegt, die von 1955 bis ins Jahr
2005 und — perspektivisch — sogar bis in
die Zukunft reicht. Darf man das als His-
torikerin?

Es wiire sehr schade, hiitte es Gisela
Hiirlimann nicht gewagt. Um das Wich-
tigste vorwegzunehmen: Es handelt sich
um eine rundum fundierte, klug konzi-
pierte und angenehm fliissig geschriebene
Studie. Verkehrsgeschichtlicher Ausgangs-
punkt bildet die rasante Automobilisierung
nach dem Zweiten Weltkrieg, welche
die SBB mehr und mehr in eine existenz-
bedrohende Krise stiirzte, was sich unter
anderem in wachsenden Defiziten ab den
1960er-Jahren dusserte. Die Strategie
der SBB gegen die Herausforderung des
Automobils konzentrierte sich auf drei
Kernbereiche, die Gisela Hiirlimann als
«iibergeordnete Paradigmen» in ihrer
Arbeit fokussiert und anhand ausgewihl-
ter Einzelbeispiele jeweils konkretisiert.
An den Anfang stellt sie das «Kyber-
netikparadigma», welches die Anstren-
gungen der SBB zur Rationalisierung
(Personalabbau) durch Automatisierung
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