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Abb. 17 Vergleich der erzielten Betriebseinnahmen der BLS im ersten Geschiftsjahr 1914
(GJ) und Betriebsjahr 1913/14 (B]). Weder der Personen- noch der Giiterverkehr, noch das
Total erreichten die Erwartungen. So entsprachen die totalen Betriebseinnahmen 1914 nur
etwa der Halfte der Erwartungen. Die tatsachlichen Betriebseinnahmen aus Giiter- und
Personenverkehr fielen etwa gleich hoch aus.

bestatigt, die von grossen Menschenmengen auf der neuen Strecke berichrte-
ten. Beim Giiterverkehr lagen die Betriebseinnahmen im ersten Betriebs-
jahr auch hoher als diejenigen des Geschiftsjahrs 1914, weil eben im Ge-
schaftsjahr 1914 infolge des Kriegsausbruchs ab August nur noch eine
kleine Menge an Giitern transportiert wurde.

11. Zusammenfassung, Schlussfolgerungen, Ausblick

Die sich an den unternehmenshistorischen Daten orientierende Periodisie-
rung — Initiativkomitee 1902, Unternehmensgrindung 1906, Betriebsauf-
nahme 1913 — bedarf hinsichtlich des elektrischen Betriebs einer Ergdnzung.
In einer elektrotechnischen Periodisierung des Untersuchungszeitraumes
stehen die Jahre 1904, als die BLS die Anwendung des elektrischen Betriebs
beschloss, und 1908, als sich die BLS, gestutzt auf die Empfehlung ihres
Elektrifizierungsverantwortlichen, Ludwig Thormann, fir das Einphasen-
wechselstromsystem entschied, im Vordergrund.
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Abb. 18 Die schematische Darstellung des Lotschbergprojektes zeigt die Verflechtungen
zwischen Politik, Wirtschaft und Technik. Politiker, die BKW, Banken, ein franzosisches
Konsortium und Techniker waren die tragenden Pfeiler beim Zustandekommen der BLS.
(LB = Lotschberg, EPWS = Einphasenwechselstromsystem)

Im Februar 1902 initiierte die Regierung des Kantons Bern ein Ber-
nisches Initiativkomitee fir die Lotschbergbahn, das an ihrer Stelle die
Lobbyarbeit, die Geldbeschaffung und die organisatorischen Aufgaben
tibernahm. Der leitende Ausschuss dieses Komitees bestand vorwiegend
aus Freisinnigen, der machtigsten politischen Partei im Kanton Bern um die
Jahrhundertwende. Seine erste erfolgreiche Tatigkeit bestand im Lobbyie-
ren fiir das dritte Eisenbahnsubventionsdekret, das der Lotschbergbahn
eine namhafte finanzielle Anstossfinanzierung versprach und von einer
uberwialtigenden Mehrheit der Stimmberechtigten im Kanton Bern ange-
nommen wurde. Dem Prestigeprojekt des Freisinns drohte jedoch von inter-
nationaler Seite das Aus, als 1904 drei internationale Experten ein Kon-
kurrenzprojekt am Wildstrubel empfahlen, das von den aufstrebenden
Sozialdemokraten unterstiitzt wurde. Um seine Glaubwiirdigkeit zu retten
und angesichts massiven Lobbyings aus dem Kandertal durch den radika-
len Grossrat Gottlieb Arnold Buhler, sah sich der leitende Ausschuss des
Initiativkomitees gezwungen, ein Uberzeugendes Argument zugunsten des
Lotschbergs zu finden. Der in Argumentationsnotstand gekommene Frei-



sinn trat deshalb die Flucht nach vorne an und setzte auf die einzige, aber
unsichere Karte des elektrischen Betriebs. Wenn dieser tatsichlich tiefere
Betriebskosten als der damals tibliche Dampfbetrieb autweisen sollte, war
der Lotschberg dem Wildstrubel gegeniiber klar im Vorteil. Einige Mitglie-
der des leitenden Ausschusses hatten bereits Erfahrungen mit elektrischem
Bahnbetrieb gesammelt, wenn auch nicht unter den gleichen Bedingungen
wie bei der geplanten Lotschbergbahn. Gleichzeitig suchte ein franzésisch-
schweizerisches Bauunternehmungs- und Bankenkonsortium ein Investi-
tionsobjekt fiir sein Risikokapital. Es setzte auf die Lotschbergbahn mit
27 Promillen Maximalsteigung bei elektrischem Betrieb und legte einen
Finanzierungsmodus vor, dem der Grosse Rat des Kantons Bern am 27. Juni
1906 zustimmte. Damit war der Weg frei fiir die Grindung der Berner
Alpenbahngesellschatt BLS. Das Initiativkomitee ging in die BLS iiber, und
das Konsortium schloss als Generalunternehmung sogleich mit der BLS
einen Bauvertrag ab.

Der Kanton vereinfachte die Planung, die Organisation und den Bau
des Lotschbergdurchstichs, indem er ein Initiativkomitee grindete. Der
elektrische Betrieb der BLS allerdings war das Produkt einer politischen
Machtdemonstration des in Argumentationsnotstand gekommenen Frei-
sinns. Fur das internationale Konsortium stellte der Lotschberg einen Ersatz
fur das Engagement am Panamakanal dar. Hinter den Investoren standen
auch die Interessen Frankreichs, das mit dem Lotschberg eine direkte Ver-
bindung nach Italien erhielt.

Bei seiner Beschlussfassung stiitzte sich der Grosse Rat auf Gutachten
von Ingenieuren des Initiativkomitees, welche die Projekte des Konsortiums
vor allem auf ihre Wirtschaftlichkeit hin tiberpriiften. Die politische Legiti-
mation fiir das Lotschbergprojekt hing entscheidend von dessen finanziellen
Vorteilen ab. Entsprechend kamen beide zum Schluss, dass der elektrische
Betrieb tiefere Betriebskosten als der Dampfbetrieb generierte, wobei sie die
Kostendifferenz nicht in den Energie-, sondern in den Personalkosten sahen.
Das Argument hoherer wirtschaftlicher Rentabilitit war umso iberzeu-
gender, als eine elektrische Lotschbergbahn der 1905 teils verstaatlichten
kantonalen Elektrizitatswirtschaft eine Grosskundin bescherte, die 1913
einen Fiinftel des gesamten Absatzes der BKW bezog und somit deren Ab-
satzschwierigkeiten auffing. Die wirtschaftspolitische Legitimation erreich-
ten die Ingenieure allerdings nur durch volkswirtschaftliche Prognosen, da
der Spareffekt erst bei geniigendem Verkehr sichtbar eintrat. Die BLS strebte
Betriebseinnahmen an, die zu einem Drittel auf dem Personenverkehr und
zu zwel Dritteln auf dem Giterverkehr basierten. Damit relativierten die
Ingenieure indirekt das Argument der Tourismusférderung, stirkten aber
die regionalwirtschaftlichen Krifte, da die BLS das bestehende Bahnnetz
im Berner Oberland erginzte. Das Konkurrenzprojekt durch den Wildstru-
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bel hiatte dagegen bestehende Linien im Simmental konkurrenziert. Zudem
forderte die BLS die Industrialisierung des Kandertales, indem dieses An-
schluss an eine internationale Transitbahn und ein bahneigenes Elektrizi-
tatskraftwerk erhielt. Auf betriebswirtschaftlicher Ebene gaben die Strom-
preise fur die Bahn wiederholt Anlass zu Diskussionen zwischen der BLS
und der VKHW/BKW. Dabei argumentierte die Elektrizitatsgesellschaft
stark betriebswirtschaftlich, scheute jedoch auch einen kurzfristigen Auf-
wand nicht, der mittel- bis langfristig Gewinne versprach.

Mit der Investition in die zwei grossen Infrastrukturprojekte Bahn und
Elektrizitat legte der Kanton Bern im ersten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts
eine ausgesprochen dynamische Wirtschaftspolitik an den Tag, mit der er
die im 19. Jahrhundert verstiarkten regionalen Ungleichgewichte teils kor-
rigierte. Der Anschluss des wirtschaftlich schwachen Kandertales an eine
internationale Transitlinie bei gleichzeitiger Umfahrung des bereits bahn-
massig erschlossenen Simmentales war sowohl regional- als auch verkehrs-
und wirtschaftspolitisch sinnvoll. Neben der Elektrizitidtslobby strebte ins-
besondere die Kantonsregierung den Erfolg des elektrischen Betriebs der
BLS an. Dazu degradierte sie die Elektrizitatspolitik zwischen 1900 und
1910 teils zu einer Helferin der kantonalen Bahnpolitik.

Kaum zu uberschatzen ist, dass die Verantwortlichen auffallend lang-
fristig gedacht und geplant haben. Investitionen in zwei so grosse Infra-
strukturprojekte, wie sie die BLS und die VKHW/BKW darstellten, ren-
tierten nur, wenn ihre lange Amortisationszeit beachtet wurde, die weit
linger als eine Legislaturperiode der verantwortlichen Politiker dauerte.

Das Elektrizitatswerk titigte Investitionen, um seinen Drehstrom in
von der Bahn gewiinschten Wechselstrom umzuformen. Denn die BLS hat-
te sich 1908 auf Anraten ihres Elektrifizierungsveranwortlichen, Ludwig
Thormann, erneut fir ein Wagnis entschieden: Die Létschbergbahn sollte
mit dem umstrittenen und relativ wenig erprobten Einphasenwechsel-
stromsystem betrieben werden, weil es technisch und energetisch am 6ko-
nomischsten war, da es im Vergleich mit Gleich- und Drehstrom die tiefsten
Energiekosten aufwies.

Dies schloss Thormann aus seinen theoretischen Arbeiten, die er fiir die
Schweizerische Studienkommission fiir elektrischen Bahnbetrieb zwischen
1904 und 1907 verfasst hatte. Obwohl diese den Systemstreit noch heftig
fihrte und das Einphasenwechselstromsystem erst 1912 offiziell empfahl,
war sich Thormann seiner Erkenntnis bereits 1908 genug sicher, um die
BLS dariiber entscheiden zu lassen — auch wenn zu diesem Zeitpunkt noch
keine praktikablen Lokomotivmotoren konstruiert werden konnten, welche
die 27 Promille steile Strecke bewiltigen konnten! Entscheidend wirkten
sich in dieser Situation der neue finanzielle Handlungsspielraum des Kan-
tons Bern, die Machtposition Gottlieb Arnold Biihlers, das Wissen Ludwig



Thormanns und die Investitionsbereitschatt des Konsortiums aus: Der Kan-
ton Bern und das franzdésische Konsortium sprachen 1902 beziehungsweise
1906 Geld, bevor die Technik uberhaupt feststand. Dass die EGL den
Lotschberg als risikoreiches Investitionsobjekt betrachtete, weist auf diese
hochst riskante Seite des Projekts hin. Denn dass die Entwicklung gentigend
starker Lokomotiven moglich werden wiirde, hatte der BLS gegentiber be-
sonders die Maschinenfabrik Oerlikon (MFO) nur angetont. Auf Dringen
der BLS entwickelte die MFO die damals starkste Lokomotive der Welt,
womit sie einen Vorsprung auf ihre starke Konkurrentin BBC gewann, die
bereits die Simplonstrecke elektrifiziert hatte. Das Projekt Lotschberg hatte
durchaus scheitern konnen, womit die grossen Investitionen — umfangmas-
sig vergleichbar mit den heutigen Baukosten fiir den Neat-Basistunnel am
Lotschberg — kurz- bis mittelfristig als Fehlbetrag hatten abgeschrieben
werden miissen. Absolut zentral und hervorzustreichen ist deshalb die Risi-
kobereitschaft des Kantons Bern und des franzdsischen Konsortiums. Die
freisinnige Elite des Kantons hatte — ganz dem Prototyp des international
orientierten, an den Fortschritt glaubenden Unternehmers entsprechend -
voll auf Risiko gesetzt — und gewonnen!

Nach dem Abbruch der schweizerischen, von der MFO betriebenen
Versuchsstrecke Seebach—Wettingen durch die SBB wandte die BLS ab 1910
deren Verhaltnisse auf ihrer kantonalen Versuchsstrecke an, dem Teilstiick
der Lotschbergbahn zwischen Spiez und Frutigen. Fir den Erfolg der elek-
trischen BLS spielte sie eine wichtige Rolle, weil die Bahnangestellten darauf
den Umgang mit dem elektrischen Betrieb lernten, wobei Strom und Dampf
noch einige Zeit parallel benutzt wurden. Thre internationalen Erfahrungen
mit den vorwiegend italienischen Arbeitern, welche die Strecke bauten, de-
ren Familien und dem aufkommenden Tourismus férderten unter der An-
wohnerschaft der BLS das Verstandnis fiir die internationale Ausrichtung
der Kantonsbahn.

Die SBB und die BLS zogen aus ihren jeweiligen Versuchsstrecken, auf
denen dieselben technischen Anlagen standen, unterschiedliche Schliisse.
Die BLS erkannte das wirtschaftliche und technische Potenzial leistungs-
starker elektrischer Traktion mittels Einphasenwechselstrom eindeutig frii-
her. Das Desinteresse der SBB ist dabei auffallend. Der Kanton Bern sicher-
te sich fiir das Kernstiick seiner Bahnerschliessung eine technische und
gleichzeitig wirtschaftliche Losung, welche die SBB erst ein knappes Jahr-
zehnt spater umsetzten.

Einzig das Militdr trug nicht entscheidend zur Pionierleistung der BLS
bei. Der Generalstab erachtete den Lotschberg zwar zunehmend als strate-
gisch wichtigen Alpendurchstich, konnte aber 1906 bei Baubeginn der BLS
keine militarischen Verpflichtungen mehr einbringen, da die Bahn die Kon-
zession 1904 verliangert erhalten hatte. Die Zweifel und das zogerliche Inte-
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resse der Armee am elektrischen Betrieb liessen die BLS zudem gegen den
Willen der Armee handeln. Die Aktivitaten gingen folglich von der Bahn
aus, wobei auch bei der BLS wirtschaftliche vor strategischen Uberlegungen
standen.

Erwartungen spielten fur die Legitimation und den Erfolg des elek-
trischen Betriebs der BLS eine wichtige Rolle, weil die Ausgangslage ausge-
sprochen unsicher war. Auf vergleichbare Erfahrungen konnten weder die
lobbyierenden Politiker noch die planenden Ingenieure oder Finanzverant-
wortlichen zuriickgreifen. Zwar trafen sie Annahmen aufgrund von Erfah-
rungswerten am Gotthard oder am Simplon, aber beide Alpendurchstiche
entsprachen nicht den Verhaltnissen am Lotschberg. Dass das freisinnige
Prestigeprojekt des Kantons Bern in dieser unsicheren Situation doch zur
Reife gelangte, beruhte auf der engen Zusammenarbeit von Regierung,
Bahngesellschaft, kantonaler Elektrizitatswirtschaft und schweizerischer
Maschinenindustrie. Im letzten Jahrzehnt des langen 19. Jahrhunderts wur-
den angesichts einer wirtschaftlichen Hochkonjunktur und des Optimis-
mus der Belle Epoque die Prognosen vermutlich auch positiver und unkri-
tischer aufgenommen als in einer Depressionsphase.

Die tatsachliche Entwicklung entsprach nicht ganz den Erwartungen.
Im ersten Betriebsjahr entwickelten sich die Betriebseinnahmen sogar um-
gekehrt zu den Erwartungen, mittel- bis langfristig naherten sie sich ithnen
jedoch an. Trotzdem reichte das eine Betriebsjahr bis zum Ausbruch des
Ersten Weltkriegs aus, die Funktionstiichtigkeit der elektrischen BLS zu
demonstrieren: Sie bescherte der MFO auslandische Auftrige und der BK'W
eine stete Stromabnehmerin. Zudem demonstrierte sie den SBB, dass Bah-
nen in der Schweiz wirtschaftlich und technisch mit Vorteil mit Einphasen-
wechselstrom betrieben wurden.

Ausblick

Ob das Wildstrubelprojekt tatsichlich rentabler gewesen wire als das
Lotschbergprojekt, ob der volkswirtschaftliche Nutzen fiir die Bevolkerung
wirklich eintrat, und wieso die SBB die BLS bis heute nicht kauften, harrt
weiteren Untersuchungen. Zuerst jedoch bedarf es einer dringend notigen
Wirtschaftsgeschichte des Kantons Bern im 20. Jahrhundert. BLS und BK'W
behaupten sich nach wie vor auf dem hart umkampften Transport- und
Energiemarkt und bezeugen damit die Langfristigkeit, die infrastruktu-
rellen Netzen stets innewohnt. Denn der Kanton Bern profitiert heute nach

wie vor von seiner ausserordentlichen wirtschaftspolitischen Dynamik zu
Beginn des 20. Jahrhunderts.
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