
?n dass sich die Stimmung in der Partei
er nach den Querelen un letzten Jahr «deut-
in lich beruhigt» habe. Man sei zum Schluss
e- gekommen, dass an Freis Abgang weni-
311 ger die Parteistrukturen schuld gewesen
m seien, sondern mehr die personellen
;r- Konstellationen zu jener Zeit.
rd Tatsachlich gab es seit dem Eklat ei-

is- nige Wechsel in der Geschaftsleitung.
ts- Man hort, dass sich die «Hardliner-Frak-

welche die Parteilinke auf die Pahne hat-

ten bringen konnen. Sein Vorschlag ftir
die Totah-evision des kantonalen Sozial-
hilfegesetzes etwa kam parteiintem gut
an. Bei der Observierung van mutmass-

lichen SoziaUulfebetriigem wiU Fehr so-
gar weniger weit gehen als sein SP-Kon-
terpart in der Stadt Zurich, Raphael
Golta. «Mario Fehr betont sein sozial-

demokratisches Engagement heute

personlich gepragte Ausemandersetzun-
gen blieben weitgehend aus; Konflikte
wiirden intern und mit mehr Respekt

ausgetragen. Entscheidend sei, dass diese
Entwicklung nachhaltig sei, sagt Frei. In-
dem die SP auf statuarisch festgelegte
Verbesserungen verzichtet, sind die Risi-
ken, dass der alte Fliigelkampf fruher
oder spater wieder ausbricht, zumindest
nicht kleiner geworden.
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Ein geschatzter Pionier

und inspirierender Forscher
Zum Tod von Heinrich Brdndli, ETH-Professor fur offentliche Verkehrssysteme

Kurz vor seinem acht-

zigsten Geburtstag ver-
starb Heinrich Brandli.

Als Professor fiir offent-
lichen Verkehr und
Eisenbahnbau an der

ETH Zurich pragte er
von 1975 bis 2003 die

Lehre mid Forschung zu Bahn- und
Stadtverkehrssystemen. Als er Ende der
1950er bis Anfang der 1960er Jahre Bau-

ingenieurwesen an der ETH studierte,
war die Bahn auf demWeg in ihre grosste
Krise. Veraltete Trams und Busse steck-
ten m Staus fest, ohne Fahigastinforma-
tion. Der offentUche Verkehr (6V) gait
als Verkehrsmittel der Armen, Alten und

Ausgestossenen. Es war aber auch eme
Zeit des Aufbruchs mit U-Bahn- und
S-Bahn-Projekten uberall in Europa.

Waren es diese Perspektiven oder das
elterliche Geschaft direkt unter der Poly-
bahn, die in ibm eine Leidenschaft zum

6V weckte, welche so stark wurde, dass
er seine ersten Fahrstunden nach einem
Blechschaden abbrach und sich nie mehr
ans Steuer setzte? 1963 trat er bei den

stadtischen Verkehrsbetrieben (VBZ)
ein und wurde schliesslich Letter der

HauptabteilungVerkehr und Betrieb. Er
fiihrte den Betriebsfunk und das erste
rechnergestiitzte B etriebsleitsystem
eines Tram- und Busbetriebs mit den

legendaren Lautsprecherdurchsagen ein.
Er kampfte fiir Tram- und Busspuren
mid wirkte am Tram 2000 mit. Schliess-
lich aber fesselte ihn vor allem das

U-Bahn-Projekt, bei welchem er fur die

Betriebs- mid Bahntechnikplanung ver-
antwortlich war. Deren Ablehnung 1973
empfand er bis zu sememTod als schwer-
wiegenden Fehlentscheid. Es ist eine
Ironic der Geschichte, dass die U-Bahn
just gegen Ende seines Lebens wieder
emsthaft diskutiert wurde.

1975 berief die ETH Zurich ihn als
Professor ans neu geschaffene Institut
fiir Verkehrsplanung und Transporttech-
nik. Mit einer klemenAssistentengruppe
erarbeitete er die Inhalte der Vorlesun-
gen aufgrund seiner reichen Erfahrun-
gen und der noch sparlichen wissen-
schaftlichen Literatur von Grand auf

neu. Markant war der hohe Stellenwert
des Betriebs anstelle des traditionellen
Bahnbaus. Bald folgten die ersten For-
schungsarbeiten und Doktorate seiner
Gruppe, ebenso Gutachten zu vielfalti-
gen Fragen des 6V. Als politischer
Mensch kommentierte er das verkehrs-
und bahnpolitische Geschehen, was vom
damaligen Establishment des 6V nicht
nur geschatzt wurde und zu emer fiir ihn
schmerzhaften Distanzierung fiihrte. Im

Gegenzug war er ein gefragter Berater,
in Luxemburg und Deutschland ebenso
wie in Venezuela, Vietnam, hidonesien
oder Australien. Viel Freude bereitete

ibm die Rettung der Polybahn durch die
damalige SBG sowie sein nachfolgendes
Verwaltungsratsprasidium dieser urzur-
cherischen Bahngesellschaft.

Seme ehrliche Bodenstandigkeit ver-
half ibm zu Kultstatus bei den Tram-
fiihrem. Geme erzahlte er, wie die Trams
der Lmie 11 jeweUs am Hauptbahnhof

auf ihn fiir seme Reise auf den Hongger-

berg warteten. Seine Beziehungen zu den
VBZ ermoglichten es seinen Studieren-
den, einmal pro Jahr selbst im Fuhrer-
stand eines Trams durch Zurich zu fah-
ren -Tempi passati. Legendar waren seme
Spriiche, seme iiberquellenden Aschen-
becher un raucherfiillten Biiro, die lau-
tenTelefonateunddievoluminoseAkten-
tasche, mit der er seine Arbeiten auf die
Bahnreisen mitnahm. Besonders verbun-
den war er dem Glamerland, das zu sei-
ner zweiten Heimat wurde und wo er sich
imTourismus van Braunwald engagierte.
Er blieb auch nach semer Emeritierung
als Experte aktiv, die Dmge auf den Punkt
bringend - so m einem Interview zu Mobi-
lity-Pricing: «Eme Bratwurst kostet fiir
aUe gleich viel.» Klar!

Er war dabei ein hoch geschatzter Pio-
nier der systemischen Betrachtung des
offentlichen Verkehrs als begeistemder
Lehrer, inspirierender Forscher und ge-
fragter Fachmann. Er forderte mtellek-
tuell widerspruchsfreie Gedankengange

ein, deckte Denkfehler gnadenlos auf
und legte gleichzeitig Wert auf eme inge-
nieurmassige, pragmatische Problem-
losung. So - und mit semem Humor und
seiner unerschutterlichen Lebensfreude
- bleibt er seinen Studentmnen und Stu-

denten, ebenso einer langen Generation
von Praktikem in Eriimerung. Zahlrei-
che seiner Ideen sind heute Realitat im
6V der Schweiz. Ein von Optimismus
spriihendes Leben nahm nun em viel zu
friihes und sehr stilles Ende.

Ulrich Weidmann


