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l e . = Eine Geschichte des Scheiterns der europiischen Bahnen

Europa ist der einzige industrialisierte Wirtschaftsraum, in dem Eisenbahnwa-
gen bis heute manuell verbunden werden. Die technisch problemlose Automa-
tisierung der Verbindung von Eisenbahnfahrzeugen hitte in der zweiten Hilfte
des 20. Jahrhunderts wesentlich dazu beitragen konnen, den Giiterverkehr auf
der Strasse erfolgreich zu konkurrenzieren. Die Automatisierung des Kupplungs-
vorgangs hdtte die Fffizienz der Bahnen in Europa betrichtlich gesteigert.
Alleine in der Bundesrepublik Deutschland wurden in der 1960¢r Jahren taglich
tiber 700'000 Mal Eisenbahnwagen von Hand verbunden oder gelést.”

Das System Eisenbahn wurden seit 1940 stark automatisicrt und modernisiert.
Die Bahnen wurden elektrifiziert. Modernste Hochgeschwindigkeitsziige mit
neuen Streckenfithrungen wurden gebaut. Seit 1970 iibernimmt der Computer
in zentralen Stellwerken die Steuerung der Zige. Diese kénnen in engeren
Zeitabstinden und hoheren Geschwindigkeiten sicher gefithrt werden. Die
Bahnkunden kénnen europaweit Fahrkarten kaufen und Sitzplitze reservieren.
Nur das Verbinden der Wagen ist mit wenigen Ausnahmen auf dem Stand des
19. Jahrhunderts stecken geblieben. Die heute noch gitltige europiische Norm,
die unter anderem die Begrenzungslinien zwischen den Wagen, den Mindest-
achsabstand und die Pufferhohe fiir den Fahrzeugaustausch festlegt, datiert aus
dem Jahre 1887. Das internationale Abkommen wurde durch die 1882 erdfine-
te, internationale, zum grossen Teil durch Italien und Deutschland finanzierte
Gotthardbahnlinie notwendig.

Die Titigkeit aus den Anfingen der Eisenbahn im 19. Jahrhundert mutet umso
archaischer an, wenn die Vorteile ciner Automatisierung des Kupplungsvor-
gangs in Betracht gezogen werden. Eine automatische Kupplung wiirde nicht
nur das gefihrliche Verbinden der Wagen criibrigen, bei dem sich die
Rangierarbeiter zwischen die Puffer begeben, sie wiirde vor allem auch den
Betrieb effizienter gestalten. Mit einer automatischen Kupplung kénnten etwa
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doppelt so lange Giiterziige gebildet werden. Beschrankendes Element fiir die
Linge der heutigen Ziige sind der Haken und die «Ose», die nicht schwerer als
35 kg scin dirfen, damit sie noch von Hand zusammengehingt werden
kénnen.! Am Gotthard beispielsweise, der wichtigsten Eisenbahntransitachse
von Deutschland nach Italien, kénnte ein 1600 Tonnen schwerer Giiterzug mit
zwet statt mit drei Lokomotiven iiber die Zufahrtsrampe mit den berihmten
Kehrtunnels um die Kirche von Wassen zum Tunnelportal geschleppt werden.*
Aufwindige Rangierarbeiten vor den Steilrampen wiirden entfallen, da keine
drittc Lokomotive in die Mitte des Zugs eingereiht werden miisste. Das
automatisierte Kuppeln wiirde die Standzeiten der Wagen, die etwa die Hilfte
der Umlauf-, das heisst der Betriebszeit ausmachen, wesentlich verkiirzen.
Beigetragen zur Kostensenkung hitte in einem geringerem Umfang auch die
Verkleinerung der Anzahl Arbeitsstellen.s

Die USA fihrten um 1900 eine automatische Kupplung ein, Japan 1924 und die
Sowjeturrion zwischen 1937 und 19¢57. Auch in Australien werden die Eisen-
bahnwagen automatisch gekuppelt. In mehreren Anliufen wurde auch in
FEuropa versucht, eine solche arbeitssparende Kupplung einzufithren. Die
Bemithungen in der Zwischenkriegszeit wurden wegen des Ausbruchs des
Kriegs 1939 unterbrochen. Nach dem Zweiten Weltkrieg zeigten dic curopii-
schen Bahngesellschaften zunichst keine Bereitschaft, der Wiederaufbau hatte
Prioritat.® Erst 1956, ein Jahr vor der Griindung der Europiischen Wirtschafts-
gemeinschaft, beschloss der Geschifrsfithrende Ausschuss der Union Interna-
tionale de Chemins de Fer (UIC), die Arbeiten an der Einfihrung einer
automatischen Kupplung wieder aufzunehmen. Der Wirtschaftsaufschwung
und die neue politische Ausrichtung fiihrten auch innerhalb der national
ausgerichteten Bahngesellschaften zu einem ersten Umdenken. Verschiedene
grenziiberschreitende Projekte wie die Einfiihrung des Trans Europ Express
(TEE), die Abschaffung der 3. Klasse auf europiischer Ebene, dic Finanzierung
des international verkehrenden Rollmaterials, die Reorganisation des Umlaufs
der Gliterwagen, sowie — als ambitidsestes Projekt — die Einfithrung einer
automatischen Kupplung driickten dieses neue Denken aus.

Die Einfithrung der neuen Kupplung ist jedoch nicht zu vergleichen mit den
vorher genannten Projekten. Die Erneuerung der Verbindung zwischen den
Wagen verlangte eine schr enge und einstimmige Kooperation der wichtigsten
europiischen Lander und ihrer Bahngesellschaften. Ein Kompromiss wie beim
TEE, bei dem jede Bahngesellschaft einen eigenen Zug mit ecinheitlichen
Qualititsstandards fiir die Passagiere, aber mit nationaler Technik realisierten,
wiirde bei der Kupplung nicht funktionieren. Nur eine einheitliche Technik
wiirde zum Ziel fithren. Eine Realisation dieses Vorhabens wire, wic ein
héherer Beamter der Deutschen Bundesbahn (DB) ausdriickte «wahrhaftig

Abb 37: Ein Rangierarbeiter der SBB verbindet zwei Eisenbahnwagen mit der Haken-
und-Osen-Kupplung, um 1960.

europiisch, weil die Fahrzeuge der Eisenbahnen unseres Kontinents in beliebi-
ger Reihenfolge mit der zu schaffenden Kupplung verbunden, ohne Riicksicht
auf die Landesgrenzen von Sizilien bis nach Narvik und vom Armellkanal bis
zum Ural, ja iber Europa hinaus bis Wladiwostock, verkehren sollen.»?

Der Versuch der Einfiihrung der automatischen Kupplung nach dem Zweiten
Weltkrieg bei den europiischen Bahnen kann in drei sich teilweise iiberlappen-
de Phasen eingeteilt werden.
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Abb 38: Die Elekirolokomotive Re 4/4 11 der SBB in der Mitte wurde fiir den Swiss
Express mit der automatischen Kupplung ausgertstet.

1956—1967: Die UIC-Synthesekupplung

In einer ersten Phasc ab 1956 liess die UIC unter der Federfilhrung der
Franzésischen Staatsbahnen (SNCF) und der DB ein Pflichtenheft fiir eine
automatische Kupplung ausarbeiten und die bestehenden automatischen KUPP_'
lungen evaluieren, testen und weiterentwickeln. Das Projekt wurde 1967 mit
der Verabschiedung der UIC-Synthesekupplung erfolgreich abgeschlossen.
Parallel dazu realisierten die Ostblockstaaten unter der Federfithrung der DDR

eine «kommunistische» automatische Kupplung,

1967-1975: Die UIC-Kupplung (AK 69e), die 0OSShD-Kuppiung
(Intermat) und die sowjetische Kupplung (SA 3) passen zusammen

Im Zuge eines zaghaft cinsetzenden politischen Tauwetters waren die UIC und
der Zusammenschluss der osteuropaischen Bahngesellschatten, die Organisati-
on fiir die Zusammenarbeir der Eisenbahnen ((OSShD), 1960 iibercingekom-

otk

Abb. 39: Automatische Kupplung AK é9.

men, dass die parallel von beiden politischen Blocks entwickelten Kupplungen
kompatibel und auch an die automatische Kupplung SA3 der sowjetischen
Staatsbahnen anschlussfihig sein sollen. Ab 1967 wurden die gemcinsamen
Arbeiten aufgenommen. In mehr als 3¢ Tagungen der gemeinsamen Techni-
schen Arbeitsgruppe und in aufwindigen Versuchen in Schweden, Russland, der
BRD und der DDR wurden die drei verschiedenen Kupplungen den gemeinsa-
men Erfordernissen angepasst sowie ausfithrlich auf ihre Betriebstauglichkeit
und Kompatibilitit gepriift. In einem komplizierten Regelwerk, bestehend aus
den gesammelten Dokumenten der Tagungen, der von der UIC und OSShD
selbststandig herausgegebenen Merkblittern und einer Ordnung, die das Ver-
fahren bei Anderungen an den Kupplungen definierte, sicherte die Technische
Arbeitsgruppe unter der Fiihrung der Deutschen Bundesbahn und der Deut-
schen Reichsbahn die gemeinsam ausgehandelten Ergebnisse ab.?

Die Annaherung der «kapitalistischen» und «sozialistischen» Kupplungen war
ein praktisches Lehrstiick einer ersten und langsam wachsenden Koexistenz der
beiden Staaten. Die zaghafte Anniherung der Bahngesellschaften der beiden
deutschen Staaten wurde wihrend der grossen Kealition von CDU/CSU und
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SPD in der Regierung der BRD — unter dem Aussenminister und spiteren
Kanzler Willy Brandt — zu einem praktischen Beispiel eines friedlichen Ost-West-
Dialogs. Zu diesem Zeitpunkt wire es kaum in Frage gekommen, aus den je zwei

bis drei evaluierten Kupplungen die beste auszuwahlen und als europiischen-

Einheitstyp fiir den Einbau zu bestimmen. Eines der beiden Gesellschaftssysteme
hitte das Gesicht verloren. Das weiterentwickelte und mit dem Ostmodell
kompatible westeuropiische Modell AK 69e wurde in diesem politisch korrekten,
aber sehr komplexen Prozess vor allem schwerer und teurer.? Eine erste Kosten-
schitzung alleine der Umriistung der soco schweizerischen Fahrzeuge war 1964
vor der Abstimmung der west- und osteuropdischen Kupplung von 113 Millie-
nen DM ausgegangen.™ 1972, nach den West-Ost-Anpassungen, bezifferte Paul
Winter von den Schweizerischen Bundeshahnen (SBB) die Kosten der Umrii-
stung der schweizerischen Fahrzeuge mit der AK 69e auf 540 Millionen Schwei-
zer Franken, mehr als drei Mal héher.

1970-1975: Der Einfiihrungstermin

Die hochkomplexe Kupplung ohne seitliche Puffer, die nicht nur die Wagen
automatisch miteinander verbunden hitte, sondern auch den Anschluss der
Druckluftleitung der Bremsen und der elektrischen Lettungen automatisierte,
verlangte einen einheitlichen, méglichst kurzen Umbautermin. 1969 beschlos-
sen die UIC und der Ministerrat der Europdischen Verkehrsministerkonferenz
(CEMT), die nach der Montage der automatischen Kupplung nicht mehr
benotigten Puffer im Jahr 198c abnehmen zu lassen. Als idealen Zeitpunkt
schwebte der UIC Ostern 1979 vor, die OSShD bevorzugte etnen Termin ab
1982. Im Mai 1972 legte die gemeinsame Arbeitsgruppe der UIC/OSShD den
Beginn der Einfihrung auf April 1981, deren Ende auf 1985 fest. Der Geschifts-
fithrende Ausschuss der UIC bestitigte den Entscheid der Arbeitsgruppe nicht.
Die Zuriickhaltung der UIC soll vor allem auf Betreiben der SNCF geschehen
sein, die bis zu diesem Zeitpunkt im Gegensatz zur DB und SBB noch kaum in
die Umriistung ihrer Giiterwagen investierte hatte.! Die OSShD forderte im
Oktober 1972 zur Absicherung des Einfiihrungstermins ein zwischenstaatli-
ches Abkommen auf Regierungsebene.

Parallel zu den Bemihungen, die neue Kupplung auf europiischer Ebene
einzufithren, wurde der zweite Entwicklungsschwerpunkt der westeuropiischen
Bahnen in der Nachkriegszeit - die Erstellung eines Hochgeschwindigkeitsnetzes
— vorangetricben. 1969 hatte die SNCF eine Eingabe fiir den Bau der Schnell-
bahnstrecke Paris—Lyon gemacht, mit deren Bau sie 1976 startete. Die DB begann
Anfang der 1970er Jahre mit ersten Studien fiir ein Hochgeschwindigkeitsnetz.

Mit der 1974 einsetzenden Wirtschafeskrise war die Sache fiir die Einfihrung
der Kupplung gelaufen. Der Verkehr auf der Schiene, vor allem der Giiterver-
kehr, brach zusammen. Nur schon in den ersten acht Monaten von 1975 ging
bei den SBB der internationale Transitverkehr von Deutschland nach Italien um
34% zuriick." Im Gegensatz zum Kupplungsprojekt zeigten sich zu diesem
Zeitpunkt bei den prestigetrichtigen Hochgeschwindigkeitsbahnen die ersten
Erfolge, die sich auch politisch auswerten liessen. Die Bahngesellschaften, vor
allem die DB, die SNCF und die Italienischen Staatsbahnen (FS) begannen
unter diesen Voraussetzungen — auf Kosten der automatischen Kupplung - auf
die Forderung des schnellen Reiseverkehrs zu setzen. Die knapper werdenden
Ressourcen erlaubten nicht mehr, beide Projekte voranzutreiben. Als Ictzten
Effort versuchte die gemeinsame Arbeitsgruppe der UIC/OSShD 1975 noch
einmal ohne Erfolg einen verbindlichen Termin fir die Einfihrung der
automatischen Kupplung zu finden. Die mehr politisch als dkonomisch konzi-
pierte Kupplung war endgiiltig gescheitert.

Die Bedingung, dass die neuen Kupplungen mit der sowjetischen Kupplung
kompatibel sein miissen, 1st von einem okonomischen und technischen Stand-
punkt aus kaum vertretbar. Was wiirde eine einheitliche Kupplung niitzen,
wenn die verschiedenen Spurweiten an der russischen Grenze als Hindernis
bestehen blicben? Die halbautomatische Kupplung der russischen Staatsbahnen
- Druckluft- und Elektroleitungen werden manuell verbunden - ist in der
Senkrechten starr gelagert und auf ein grosses Spiel ausgerichtet. Die beiden
anderen Kuppiungstypen mussten das Spiel alleine ausgleichen. Um die grossen
seitlichen Krifte aufnehmen zu konnen, wurden sie robuster gcbaut. Die
«westliche» Kupplung wuchs zu einem tonnenschweren Ungetiim. Der
Effizienzgewinn durch das automatische Kuppeln wire durch das erhéhte
Leergewicht der Eisenbahnwagen teilweise wieder aufgewogen worden. Aus
einer Idee des wirtschaftlichen Aufschwungs der 196cer Jahre, die Produktivi-
tit des Giiterverkehrs wesentlich zu steigern, wurde wihrend der Entspan-
nungspolitik ein politisches Prestigeprojekt mit hoher symbolischer Bedeutung.
Das Scheitern des Projekts trug dazu bei, dass der Giiterverkehr auf der Schiene
in Europa nicht Schritt halten konnte mit der Explosion des Giiterverkehrs auf
der Surasse. Demgegeniiber war die Entwicklung von prestigetrichtigen
Hochgeschwindigkeitsziigen national organisiert und wurde durch die Konkur-
renzsituation der europiischen Bahngesellschaften noch gefordert. Staatliche
Gelder fiir die neuen Ziige mehrten, im Gegensatz zu der neuven Kupplung, den
Ruhm der Nationen,

Die SBB, die neben der DB am meisten in das Projekt investiert hatten, mussten
6o Millionen Franken abschreiben. In schon fast vorausetlendem Gehorsam
hatten die SBB die Vorarbeiten fiir den Einbau der automatischen Kuppiung
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iiber die Massen vorangetrieben. Als Staatsbetrieb inmitten von Europa, mit
cincm {berdurchschnittlichen internationalen Verkehrsanteil, hatten die SBB
bis 1972 einen Drittel threr Fahrzeuge fir den Einbau der Kupplung
vorbereitet.” Im Verkehrshaus der Schweiz wurde in der Eisenbahnabteilung
die automatische Kupplung ab 1972 stolz dem breiten Publikum vorgefiihrt.
Eine der beiden erhalten geblicbenen Kupplungen ist Teil der Sammlung des
Verkehrshauses der Schweiz und zeugt von diesem gescheiterten visioniren
europiischen Projeke.
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Auf zum Pazifik

Die Bedeutung der Transsibirischen Eisenbahn fiir die Vernetzung des
eurasischen Raumes 1891-1914

Bis heute ist die Transsibirische Eisenbahn ein Mythos, mit 7500 Kilometern ist
sie die lingste Bahn der Welt, 3coo Kilometer linper als die zweitlingste, die
Union Pacific Railway. Nicht nur im westlichen Ausland ist die Transsib
legendir, sondern auch in Russland selbst. Mit ihr sind russische Firsten,
biuerliche Migranten, aber auch unzihlige Deportierte gereist, schliesslich viele
junge Erwachsene, die in der Ara des Sowjetkommunismus gen Osten zogen,
nicht nur um Sibirien aufzubauen und eine berufliche Zukunft zu finden,
sondern auch weil sie die jugendliche Abenteuerlust dorthin trieb. Die Transsib
ist zudem mit russischer Volkskultur, mit dem Vagabundentum der Kosaken
verbunden. So wie im amerikanischen Western die Union Pacific als Statistin
auftritt, gile Ahnliches fiir die Transsib. Der Film Transsibirskij Ekspress (SU
1977) zum Beispiel handelt von den Biirgerkriegswirren der 1gzoer Jahre. Im
legendiren Doctor Zhivage (USA 1965) mit den Darstellern Omar Sharif und
Klaus Kinski taucht ebenfalls die Transsib auf, gedreht wurde allerdings in den
kanadischen Pririen. 1998 erschien das beriihmte russische «Dampfross» in
dem von Oscar-Preistriger Nikita Michalkov in Russland gedrehten Film
Stbirskij Tsiryulnik (F/RU/I/CZ 1998), der in Deutschiand unter dem Titel der
«Der Barbier von Sibirien» lief.

Die Transsib bedeutete in«einengenden» autokratischen Staaten wie dem
Zarenreich und der Sowjetunion «Freiheit» und ist — wie ich in meinem Beitrag
aufzeigen werde — nicht nur ein Gegenstand der Technik- und Wirtschaftsge-
schichte, sondern auch der Mentalititsgeschichte. Die Transsibirische Eisen-
bahn hat eine wechselvolle Geschichte, thre Waggons waren in der Zarenzeit
mit dem Wappen des Doppeladlers geschmickt, in der Sowjetzeit mit Hammer
und Sichel, das heutige Russland kniipft nun wieder an die glorreiche Vergan-
genheit des 19. Jahrhunderts an. Sowohl Zar Nikolaj I. als auch Leonid Breinev
hatten ihren Salonwagen. Ungeachtet der Briiche in der russischen Geschichte



