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Studienkommission fiir den elektrischen Bahnbetrieb aufgenommen wur-
de.?3 Damit sicherte sich der Kanton nicht nur den Zugang zu den neusten
wissenschaftlichen Erkenntnissen auf dem Gebiet, sondern auch Einfluss-
moglichkeiten.

1907 priifte Ludwig Thormann die Moglichkeit der Elektrifizierung
von elf weiteren Bahnen im Kanton Bern. Dampftechniker und Maschinen-
meister, denen der Verlust der Stelle drohte, verhinderten dies 1907 aller-
dings noch.?* Doch der Kanton hatte seinen Willen zur Verbesserung der
regionalen Bahnanschliisse gezeigt. Weitere bernische Bahnen sollten unter
der BLS nicht leiden.

Dies verdeutlicht auch die Tatsache, dass ein zentraler Grund fiir das
freisinnige Lobbyieren fiir den Lotschberg in einer regionalpolitischen Uber-
legung bestand. Die BLS fiillte namlich die Liicke zwischen dem touris-
tischen Zentrum Interlaken und seinen Talern sowie dem Simmental, das
bereits mit einer Bahnlinie erschlossen war. Zusatzlich brachte sie mit dem
Anschluss an eine Transitbahn auch eine Neuerung in diese Region. Die
BLS erganzte somit die (touristische) Erschliessung des Berner Oberlandes.
Der Kanton fand mit dem Loétschberg regionalpolitisch eine ausgewogene
Losung: Das Kandertal wurde erschlossen, ohne das Simmen- und Giirbetal
zu konkurrenzieren. Dies war auch verkehrspolitisch sinnvoll: Interlaken
wurde zumindest von Stiden her besser erreichbar, Kandersteg und Adelbo-
den konnten zu Tourismusorten aufsteigen, und eine europdische Transitli-
nie fihrte durch den Kanton Bern, die zwei Endpunkte des SBB-Netzes,
Thun und Brig, miteinander verband.

5. Personlichkeiten engagieren sich

Politische, wirtschaftliche und technische Interessen erlangen erst dann
hohe Relevanz, wenn sie auch tatsachlich umgesetzt werden. Dafiir sorgten
bei der BLS Gottlieb Arnold Buhler und Ludwig Thormann, indem sie ihre
Beziehungsnetze nutzten und als Scharnier zwischen zwei oder mehreren
Faktoren fungierten.

Gottlieb Arnold Biiblers Einsatz fiir die BLS

Primar setzte sich Biihler in der Politik fiir die Lotschberglinie ein. Er er-
warb 1891 die Konzession fur die Spiez—Frutigen-Bahn und somit fur eine
zukiinftige Lotschberglinie. Zudem bekampfte er das Konkurrenzprojekt
zum Lotschberg energisch und sorgte fiir einen optimalen Anschluss der
BLS an das internationale Bahnnetz.1°2 Sein politisches Gewicht und sein
Bekanntheitsgrad in der Bevolkerung wirkten sich direkt aus. Indem er die



Abb.7 Der Politiker Gottlieb Arnold Biih-
ler aus Aeschiund Frutigen trieb das Lotsch-
bergprojekt entscheidend voran.

Gottlieb Arnold Buhler (1855-1937)95

Am 13. Mirz 1855 als Sohn des Arztes Samuel Jakob Biihler geboren, wuchs Gottlieb
Biithler mit zwei Briidern und einer Schwester in Brienz auf, wo er die Primar- und die
Sekundarschule besuchte. Nach einer Gerichtsschreiberlehre in Burgdorf schloss er 1878
sein rechtswissenschaftliches Studium ab. Nach dem Tod seiner ersten Frau heiratete er
ein Jahr darauf Marie Wilcoks, geborene Schneider, mit der er zwei Sohne hatte.%¢

Ab 1878 bis zu seinem Tod am 26. April 1937 amtete er als Verwalter der Ersparnis-
kasse Aeschi und zwischen 1890 und 1937 als Bankrat der Berner Kantonalbank. 1881
wurde er sowohl zum Gemeindeprisidenten als auch in den Grossen Rat gewahlt, in dem
er seinen Wahlkreis Frutigen als Radikaler sowie ab 1919 als Vertreter der Bauern-,
Gewerbe- und Burgerpartei (BGB) vertrat. Von 1899 bis 1922 sass er im Nationalrat in
der radikal-demokratischen Gruppe. Im Militar wurde er 1903 Oberst.

Weitere Amter besetzte er in der VKWH: Zwischen 1903 und 1909 gehoérte er ihrem
Verwaltungsrat an, 1907 wurde er als Ersatzmann des Verwaltungsausschusses gewahlt.
Auch bei der BLS hatte er verschiedene Funktionen inne: Zuerst war er Mitglied des lei-
tenden Ausschusses im Bernischen Initiativkomitee fiir eine Lotschbergbahn, ab 1906
Verwaltungsrat und ab 1912 Delegierter des Verwaltungsrates fiir Schutzbauten und
Aufforstungen der BLS.97

Daneben betitigte sich Gottlieb Biihler vor allem als umtriebiger Initiator verschiedens-
ter Projekte im Infrastrukturbereich: 1894 griindete er ein Elektrizitatswerk in Frutigen,
zwei Jahre darauf initiierte er die Aktiengesellschaft fiir die elektrische Beleuchtung in
Frutigen,’® 1890 die Thunerseebahn, 1898 die Spiez—Frutigen-Bahn, 1904 die Niesen-
bahn und 1906 die Lotschbergbahn. Zudem war er Mitbegrinder der BKW und der
Kraftwerke Oberhasli (KWO).

Dieses wirtschaftliche und politische Engagement machte ihn nicht nur zum «Dominator
der Lokalpolitik im ostlichen Oberland»®?, sondern bescherte ihm eine ansehnliche
Anzahl Amter in Verwaltungsriten und Direktorien, wie es fiir die kantonalbernische
radikale Elite um die Jahrhundertwende tuiblich war. Seine Sohne und Enkel folgten ihm
teils in seine Amter und Positionen nach und machten ihn damit zum Begriinder einer
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Dynastie, die im Bahnbau und in politischen Amtern im Frutigland spiter immer wieder
vertreten war.100

Trotz seiner juristischen Ausbildung iibernahm er auch technische Arbeiten. Er leitete
1900-1904 die Kanderkorrektion und die Verbauung diverser Wildbiache sowie die Auf-
forstung im Zuge der Schutzbauten entlang der Lotschberglinie. Dafiir zeichnete ihn die
Eidgendssische Polytechnische Hochschule 1935 mit dem Ehrendoktortitel aus.101

Lotschbergbahn auch bei nicht direkt die Bahn betreffenden Fragen er-
wahnte, sensibilisierte er die Bevolkerung fur sie. So machte er im April
1900 den Stimmberechtigten anlasslich einer Abstimmung tuber die Salz-
preis-Initiative klar, dass der Kanton zwar die Lotschbergbahn zu realisie-
ren gedenke, dies jedoch nur geschehen konne, wenn die Initiative abgelehnt
wiirde.103

Bithler erinnerte deshalb an «die grossartigen Opfer»!04, die der Kan-
ton fur die Frutiger Talschaft erbracht habe. Allerdings wusste er auch die
Interessen seiner Region dem Kanton gegeniiber zu vertreten. Als 1907 die
Spiez—Frutigen-Bahn an die BLS uberging, sorgte Biihler dafiir, dass der
Aktivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung der SFB in einen Schwellen-
fonds fur die Kander und die Wildbache im Gebiet der BLS uberging!9®

Abb.8 Arbeiter beim Bau einer Sperre fiir einen Wildbach um 1910. Im Hintergrund lauert
die Wildnis des Bachbettes, im Vordergrund herrscht Ordnung. Die Natur zu beherrschen,
bedeutete Fortschritt und war fiir die Sicherheit der BLS-Strecke wichtig.



und fur das Frutigtal ein guter Anschluss und giinstige Tarife gewihrleis-
tet blieben.1%¢ Biihler stellte somit ein wichtiges Bindeglied zwischen den
Menschen im Frutigtal und den staatlichen Planen fiir ihren Wohn- und
Lebensraum dar und zeigte die Zugestiandnisse auf, die von beiden Seiten
geleistet werden mussten.

Durch seine Mitarbeit an der Korrektion der Kander und einiger Wild-
bache schaffte Buhler Grundlagen fir eine spatere Lotschbergbahn, da die
geografischen und geologischen Schwierigkeiten bei Baubeginn bereits teil-
weise gelost waren. Dank der Fertigstellung der Kanderkorrektion 1904 vor
dem Bau der Lotschbergstrecke entfiel ein zeit- und kostenrelevanter Teil der
Sicherung der Strecke zwischen Spiez und Frutigen.

Die Grundlagen fur die breite Akzeptanz einer elektrischen Lotsch-
bergbahn hatte Buhler im Elektrizitatsbereich in den 1890er-Jahren ge-
schaffen. Einerseits hatte er mit seiner «AG fiir elektrische Beleuchtung in
Frutigen» die neusten technischen Errungenschaften in Form von Glihbir-
nen nach Frutigen gebracht, andererseits legte er mit dem Elektrizitatswerk
Frutigen die Basis fiir seine spitere Verbindung mit der VKHW. Als Ver-
waltungsrat der VKHW/BKW behandelte er sodann die Stromlieferungs-
geschafte mit der BLS.107

Obwohl sich Buhler offensichtlich fiir technische Netzwerke einsetzte
und sich damit in die Reihe jener einordnete, welche die Natur systematisch
zu beherrschen suchten,!98 stand doch sein politischer und personlicher Ein-
satz fur das Frutigtal im Vordergrund. Er war nicht der kuhle Techniker,
sondern der Vermittler, der eher an den Nutzen fur die Bevolkerung als an
das technische Detail dachte. Er setzte seine politischen und personlichen
Beziehungen zugunsten der Lotschbergbahn voll ein. Als einflussreicher Lo-
kalpolitiker engagierte er sich in umfassender Weise stark fiir seine Region.
Er war der Taktiker und Initiant — die detailreiche Feinarbeit ibernahmen
andere: beispielsweise Ludwig Thormann, der Berner Ingenieur, der die
Elektrizititswirtschaft und die Bahn verband.

Ludwig Thormanns Einsatz fiir die BLS

Durch seine Arbeiten in der Studienkommission erwarb sich Thormann
eine fundierte theoretische und praktische Grundlage fiir die Frage des ge-
eigneten Systems. Entscheidend war, dass er gleich bei den ersten Subkom-
missionen mitarbeitete. Deren Berichte fielen namlich in die Planungs- und
Berechnungszeit der BLS (zirka 1904-1906), womit die in den Subkommis-
sionen gemachten Erfahrungen in die Berechnungen fiir die BLS einfliessen
konnten. So verfasste er im Juni 1907 einen Bericht zur Wahl des elek-
trischen Systems zuhanden der Lotschbergbahn, nachdem er im Dezember
1906 der Studienkommission einen Bericht tiber die Eignung der Systeme

105



Abb. 9 Der Elektroingenieur Ludwig
Thormann lieferte die entscheidenden tech-
nischen und wirtschaftlichen Argumente,
um die Lotschbergbahn von Beginn weg
mit einem vollig neuen Stromsystem zu
elektrifizieren.

Ludwig Thormann (1868-1955)

Ludwig Thormann wurde am 14. Juli 1868 als Sohn von Georg Thormann und Julie
Emma Adelheid von Wurstemberger geboren. Seine Familie besass das stadtbernische
Burgerrecht und war Mitglied in der Zunft zu Pfistern. Er trat beruflich in die Fussstapfen
seines Vaters, eines Ingenieurs. Seine Briider Karl und Philippe wurden Direktor der
Schweizerischen Kreditanstalt beziehungsweise Professor fiir Strafrecht. Obwohl er be-
reits in den 1870er- und 1880er-Jahren seine gestalterischen Fahigkeiten gezeigt hatte,
brach er das Ingenieurstudium an der Technischen Hochschule Charlottenburg ab, kehr-
te in die Schweiz zuriick, wo er kurz bei der Maschinenfabrik Oerlikon (MFO) arbeitete
und anschliessend zusammen mit Emil Huber-Stockar (1865-1939) ein eigenes Inge-
nieurbiiro eroffnete. Mit seiner Frau Elisabeth von Wyss aus Ziirich lebte er in Bern und
arbeitete unter anderem in der Kommission fiir die stadtischen Elektrizititswerke sowie
fir die stidtischen Verkehrsbetriebe. Im Ersten Weltkrieg diente er als Generalstabs-
offizier. Thormann starb 1955.109

Das Biiro Thormann/Huber-Stockar elektrifizierte als erste grossere Arbeit 1910 die
Bern-Worb-Bahn, die erste Vorortsbahn im Kanton Bern, und die Strecke Bern-Thun.
1904 stellte die Schweizerische Studienkommission fiir elektrischen Bahnbetrieb Thor-
mann als bezahlten Mitarbeiter und Eisenbahnfachmann an. Er arbeitete in finf Sub-
kommissionen mit, die sich mit der Mechanik, Normierung, Finanzierung und der Be-
schaffung der verschiedenen Stromsysteme befassten. Nach ersten Studien und Besichti-
gungen von elektrifizierten Gleichstrom-Bahnen in Italien und Frankreich suchte Thormann
ab 1906 das geeignete Stromsystem fiir den elektrischen Bahnbetrieb. Zusammen mit Emil
Huber-Stockar, dem Chef der MFQO, vertrat er bald vehement das Einphasenwechselstrom-
system. Neben der Arbeit in der Studienkommission beschiftigte sich Thormann primir
mit der BLS, deren Elektrifizierung er im Auftrag der Kantonsregierung leitete.!1?

fur den Bahnbetrieb im Rahmen der Subkommission I vorgelegt hatte. Er
bemerkte im Bericht von 1907, dass die Systemwahl zwar nicht wirklich
106 drangen wiirde, dass die Vorarbeiten aber bereits 1907 beginnen sollten,



obschon seitens der Studienkommission noch keine definitiven Resultate
vorlagen.!!'! Dabei wird otfensichtlich, dass Thormann nicht auf die endgiil-
tigen Resultate der Studienkommission wartete, sondern die vorlaufigen
Ergebnisse bereits fiir die Arbeiten bei der BLS verwendete.

Diese Vorgehensweise griindete wohl auch auf heftig gefithrten Kontro-
versen innerhalb der Studienkommission, die keine rasche Einigung tiber
das geeignete Betriebssystem erkennen liessen. Wahrend Thormann und
Huber-Stockar den Einphasenwechselstrom bereits vehement vertraten, an-
erkannten die iibrigen Mitglieder der Studienkommission dessen Uberle-
genheit noch lange nicht. So bezeichnete Agostino Nizzola von der Motor
AG in Baden 1908 die empfohlene Anwendung des Einphasenwechselstroms
als personliche Auffassung Thormanns, nachdem Walter Boveri von der
BBC Thormann vorgeworfen hatte, dass der Bericht der Subkommission I1
zu einer Tendenzschrift fiir den Einphasenwechselstrom verkommen sei.
Die Konkurrenz zwischen Ludwig Thormann und Emil Huber-Stockar so-
wie Walter Boveri, dessen Unternehmung den von den SBB betriebenen
Simplon elektrifiziert hatte, zog sich allerdings hin. Im Oktober 1908 setzte
sich Thormann jedoch bei der Abstimmung tiber die geeignete Periodenzahl
(15) gegen Boveris Vorschlag (16,66) durch.!12

Der Entscheid iiber das geeignete Traktionssystem schien fiir Thor-
mann sowohl in der Studienkommission als auch bei der BLS im Zentrum
gestanden zu haben. Obwohl Thormann mehrheitlich Wissen aus der Stu-
dienkommission bei der BLS anwandte, verlief der Technologietransfer auch
in die entgegengesetzte Richtung. Die praktischen Erfahrungen der BLS
schlugen sich in den Arbeiten der Studienkommission allerdings nicht nie-
der, weil die BLS eine Konkurrentin der SBB war. Gerade dieses Desinteres-
se schien jedoch die Pioniertat der BLS ermoglicht zu haben, mussten doch
die SBB primar ihre Anlagen sanieren und zeigten am elektrischen Betrieb
erst allmahlich Interesse.!!3

Die Umsetzung der Ideen Thormanns war vor allem dank seiner Funk-
tion als Verantwortlicher fiur die elektrischen Anlagen der BLS moglich.
Zwar musste er den Entscheid der Leitung der BLS iiberlassen, die sich wie-
derum auf den Bericht des Oberingenieurs Zollinger stutzte, aber er ver-
schaftte sich Gehor, indem er den Bericht Zollingers insbesondere hinsicht-
lich der Anlage- und Betriebskosten priifte und kritisierte. Da neben ihm
noch mehrere Experten dasselbe taten, ist sein Einfluss auf die Projektwahl
jedoch schwierig zu bestimmen. Jedenfalls betrachtete er bei der System-
wahl vor allem die politisch entscheidende Wirtschaftlichkeit.!14

Thormanns wesentliches Verdienst lag neben der Erarbeitung der
Grundlagen und Vorarbeiten in den Subkommissionen in seiner Verbin-
dung zur MFO, die eine entscheidende Rolle fiir die frithe Elektrifizierung
der BLS spielte. Ihr verdankte die BLS namlich die damals weltweit starkste
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Lokomotive, ohne die die BLS ihre steile Strecke gar nicht hatte elektrisch
befahren konnen. 1908, als sich die BLS fiir das Einphasenwechselstrom-
system entschied, konnte die dafiir benotigte Maschine gar noch nicht
konstruiert werden! Fiir die Losung dieses Problems bedurfte es des Inno-
vationsdrangs von Emil Huber-Stockar. Die 1910 von der MFO gelieferte
Lokomotive stach in der Tat das Konkurrenzprodukt der Allgemeinen Elek-
trizitats-Gesellschaft (AEG) aus. Die Einrichtung der Berner Versuchsstre-
cke Spiez—Frutigen kam dabei der MFO zeitlich sehr gelegen, hatten doch
die SBB 1909 den Versuchsbetrieb der MFO zwischen Seebach und Wet-
tingen nicht tibernommen, sondern vielmehr abbrechen lassen und somit
ihr Desinteresse am elektrischen Bahnbetrieb einmal mehr bewiesen.115

6. Elektrotechnische Unsicherheiten

1904 entschied die BLS zwar, ihre Strecke grundsatzlich elektrisch zu be-
treiben, nicht jedoch, mit welchem Stromsystem. Nachdem Gleichstrom
erfolgreich in den 1890er-Jahren vorwiegend bei Vorortsbahnen und Tram-
ways angewandt worden war, ermoglichte der Drehstrom 1898 zwei Berg-
bahnen (Gornergrat- und Jungfraubahn) und der Vollbahn Burgdorf-Thun
die Aufnahme des elektrischen Betriebs. Fiir die Elektrifizierung weiterer
Vollbahnen eigneten sich beide Systeme nicht: Der Gleichstrom erreichte die
Leistung einer Dampflokomotive nicht, der Drehstrom erforderte in den
Bahnhofen ungeeignet grosse Distanzen zwischen den Fahrdrihten. Trotz-
dem verkehrten die Zige seit 1906 mit Drehstrom durch den Simplontun-
nel, weshalb dessen Anwendung auch am Lotschberg nahegelegen hitte, da
kein Lokomotivwechsel notig geworden ware und die VKHW keine Gene-
ratorengruppe hdatte einbauen miissen. Allerdings erforderten die Rampen
der Lotschbergbahn mit ihren 27 Promillen Steigung starke Lokomotiven
und ein elektrisches Traktionssystem, dessen Leistungen diejenigen des
Dampfantriebs zumindest erreichten. Dies war die feste Uberzeugung Emil
Huber-Stockars, der deshalb die Losung der Vollbahnelektrifizierung im
Einphasenwechselstromsystem sah, das hohe Fahrdrahtspannungen zuliess
und damit den Aufwand an Leitungsmaterial und den Stromwarmeverlust
reduzierte.!'® Motoren, welche diese Stromart hatten verarbeiten konnen,
existierten jedoch 1908 nirgends auf der Welt. Wieso also setzte die BLS auf
ein Stromsystem, mit dem wenig Erfahrungen vorlagen und dessen An-
wendung im ungunstigsten Fall am Fehlen eines geeigneten Motors schei-
tern konnte?
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