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Liebe Leserinnen,
Bald ist es soweit, das Lökeli-Journal

feiert seinen 10. Geburtstag. Mit der
Ausgabe 3/2002 erscheint zum vierzig-
sten Mal das unabhängige Schweizer
Eisenbahnmagazin! Vierzig Ausgaben
nach dem Motto «Freude am Hobby
Eisenbahnen». Dank dem stetig wach-
senden Interesse an unserer journalisti-
schen Tätigkeit und an der Eisenbahn-
szene existiert das LJ heute so wie Sie
es jetzt gerade in den Händen halten.

Für die von Ihnen uns entgegen ge-
brachte Treue möchten wir uns an die-
ser Stelle herzlich bedanken.

Der zehnte Geburtstag soll kräftig ge-
feiert werden -das gilt auch fürs LJ.
Zunächst wagt sich der Verein Lökeli-
Journal irn grösseren Stil an die Öffent-
lichkeit, und wir würden uns freuen,
Sie an unserem Stand an der «Swiss
Toy '02» (26. -29.9.2002) in Bern be-
grüssen zu dürfen-

Hauptprobe fürs Lökeli-Journal war
bereits an den SBB-Jubiläumsfeierlich-
keiten irn Lokdepot Biel, wo wir unse-
re Leserschaft an unserem grosszügi-
gen Stand in Empfang nehmen konn-
ten.

Das eigentliche Fest haben wir aus
organisatorischen Gründen auf den
Frühling 2003 verschoben. Wir pla-
nen, für unsere Leser eine einzigartige
Sonderfahrt mit historischen Fahrzeu-
gen zu veranstalten. Wir werden Sie in
Zukunft regelmässig irn LJ und auf un-
serer Hornepage über diese Sonder-
fahrt informieren.

Die Ausgabe 2/2002 präsentiert sich
Ihnen in gewohnter Form: Zum Thema
Eisenbahngeschichte der vorletzte Teil
der Serie über die Alpenbahnprojekte.
Fotografisch äusserst interessant sind
die Spezialtransporte auf der MOB; für
die Techniker gibt's die Fortsetzung des
EW IV-Porträts. Modelleisenbähnler
kommen mit einer Bauanleitung und
einem Bericht über Module auf ihre

Rechnung.
Headliner ist natürlich das bewährte

Privatbahnporträt, welches diesmal der
Üerikon -Bauma-Bahn und deren
Nachfolger, dem DVZO gewidmet ist.

Viel Spass beim Lesen, Andre Hügli

Jahrgänge
O Jahrgang 2001 a CHF 12.-/ EURO 8.50

Q Jahrgang 2000 a CHF 12.-1 EURO 8.50

O Jahrgang 1999 a CHF 12.-1 EURO 8.50

O Jahrgarlg 1998 a CHF 10.-1 EURO 7.-

Einzelausgaben
Q Aktuelle Ausgabe a CHF 6.- / EURO 4.50

Q Ältere Ausgabe(n) a CHF 3.- / EURO 2.-

Nummer(n)

Empfänger NameNorname

Strasse/Nr. .

Land/PLZ/Ort

Lökeli-Journal, Postfach 8, CH -8477 Stammheim

LöKEU-JOURNAL 2/2002
Einsenden an

2

v
I Das Lökeli-journal istlm jahre:s.

, abo oder im Einzelverkauf an vieten!
I Kiosken und in folgenden Modell-

bahnfachgeschäften erhältlich:
.Eurobahn Rohr,Aarau
~N ei sserModeileisenbah nen,

Birmensdorferstr. 38, Zürich
.Modellbahn Ritzer,

Bucherstr. 109, D-Nürnberg

PerronJ2, Rathausgasse 12,
Murten

.Sinwel-Buchhandlung,
Lorrainestrasse 10, Bern

Titelbild:

DVZO-Dampfzug
(Ettenhausen, 7.10.01
Foto: U. Baugerber)

Titelbild klein:
Der neue THURBO-GTW
(Kreuzlingen, 4,3.02; Foto: D. Fetix)
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Privatbahnporträt

Von der Ue88 zum DVIO

Belastungsprobe der Brücke über den Weissenbach bei NeuthaI um 7907 (Foto: Archiv Hugo Wenget; DVZO)

L etztes Jahr wäre die Uerikon-
Bauma-Bahn (UeBB) 100 Jahre alt

geworden. Aus finanziellen Gründen
verkehrte allerdings bereits 1948 der
letzte UeBB Zug. Seit 1978 dampfen
nun wieder die Muesumszüge des
DVZO zwischen Hinwil und Bauma.

Martin Klauser / Andre Hügli

zu ermöglichen, doch hatte diese Vari-
ante keine Chance.

Schon am 29. Juni 1895 erteilte die
Bundesversammlung die Konzession
für die UeBB. Schwierigkeiten bereitete
die Beschaffung der finanziellen Mittel.
Schliesslich konnte das benötigte Kapi-
tal von 3 Mio. Franken durch UnterstÜt-
zung von Gemeinden, des Kantons
Zürich, der Nord-Ost-Bahn (NOB) so-
wie Privatpersonen zusammengetragen
werden.

Am 5. Juni 1899 wurde mit den Bau-
arbeiten der 25.3km langen Strecke be-
gonnen. Während das Teilstück Ueri-
kon- Hinwil keine Probleme bereitete,
kam es zwischen Hinwil und Bauma zu
Rutschungen, so dass die Strecke ver-
legt werden musste. Die Arbeiten ka-
men aber rasch voran, so dass die amt-
liche Kollaudation wie geplant am 28.
Mai 1901 durchgeführt werden konnte.

nem Güterwagen, wobei bei Bedarf
weitere Personenwagen angehängt
wurden. Der Wagenpark der UeBB be-
stand aus zwei neuen Zweiachsern von
SIG (BC2 1, C2 11), zwei von der NOB
übernommenen Vierachsern (BC4 6,
C4 16), zwei Gepäck- und Postwagen
(FZ 21-22), sowie insgesamt 19 zwei-
achsigen Güterwagen, die ebenfalls aus
dem Hause SIG stammten. Die zehn
gedeckten, fünf hoch- und vier nieder-
bordigen Güterwagen sollten für die
ganze Existenzdauer der UeBB genÜ-
gen. Einzig ein Schotterwagen wurde
später noch beschafft.

Die Betriebsführung lag in Obhut der
Tösstalbahn, welche die Züge mit eige-
nen Dampfloks führen wollte. Die Eini-
gung über die Betriebsführung durch
die Tösstalbahn kam erst zu Stande, als
sich die beiden bestellten UeBB-
Dampflokomotiven bel der SLM bereits
in Bau befanden. Daher wurden die
beiden Maschinen, die weitgehend den
Loks 453-461 der NOB (später SBB
8551-8559) entsprachen, an die NOB
vermietet.

Die Vorgeschichte
Schon sehr früh in der Schweizer Ei-

senbahngeschichte wurden im Zürcher
Oberland Schienenstränge verlegt:
.Glattalbahn: Wallisellen -Uster -

Wetzikon -Rapperswil (1856-59)
.Tösstalbahn: Winterthur Grüze -

Bauma -Wald (1875-76),
.Wald -Rüti (1876),
.Effretikon -Wetzikon -Hinwil (1876)
.Zürich -Meilen -Rapperswil (1894).

Auch sehr weit zurück, nämlich ins
Jahr 1871, gehen die ersten Bestrebun-
gen nach einer Verbindung des Tösstals
und des Glattais. Zwischen dem Glattal
und dem Zürichsee wurden ab 1872
Bahnprojekte geschmiedet. Kein gerin-
gerer als der «Eisenbahnkönig» Adolf
Guyer-ZeIJer, der unter anderem die

Jungfraubahn projektiert hatte, präsen-
tierte 1895 das Projekt einer Uerikon -

Bauma -Bahn. Oie genaue Linie-
führung führte zu grossen Oiskussio-
nen. Ursprünglich hatte Guyer-Zeller
vorgeschlagen, die Linie bis nach
Eschlikon zu verlängern, um So der Ost-
schweiz einen Zugang zum Gotthard

Betriebsaufnahme
Am 30. Mai 1901 erfolgte die feierli-

che Einweihung der UeBB und am Tag
darauf wurde der fahrplanmässige Be-
trieb aufgenommen. Täglich verkehrten
fünf Zugspaare, wovon eines direkt von
Uerikon bis Winterthur durchlief.
Schwierigkeiten bei der Fahrplangestal-
tung ergaben sich vor allem durch den
Umstand, dass die UeBB in vier Orten
an andere Bahnlinien anschloss, deren
Anschlüsse gewährt sein sollten.

Normalerweise bestand eine Zugs-
komposition aus einem 2./3. Klasswa-
gen, einem Post-/Gepäckwagen und ei-

Die ersten Betriebsjahre
Die Erträge aus dem Personen- und

Güterverkehr blieben weit hinter den
Erwartungen zurück. Die Ueßß konnte
zwar in Uerikon, ßubikon, Hir'iwil und
ßauma Zubringerleistungen zu den
Hauptlinien erbringen, wies jedoch
kaum Durchgangsverkehr auf. Auch der
erwartete Touristikverkehr blieb weitge-
hend aus.
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Da zudem an zwei Stellen auf der
Strecke Rutschstellen saniert werden
mussten, schloss die UeBB bereits ihr
erstes Betriebsjahr mit einem Ausga-
benÜberschuss ab.

Als Sparmassnahme wurde ab dem 1.
Oktober 1902 auf das fünfte Zugspaar
verzichtet, doch in der Folge gingen die
ohnehin schon bescheidenen Passa-
gierzahlen (durchschnittlich 39 Reisen-
de pro Zug) weiter zurück. Auch von
der per 1. Januar 1905 vollzogenen
Loslösung von der Tösstalbahn und
dem Übergang zum Selbstbetrieb er-
hoffte sich die UeBB einen finanziellen
Aufschwung. Die an die NOB {welche
seit 1902 zu den SBB gehörte) vermie-
teten Dampfloks 'kamen per Ende 1904
zur UeBB zurück, wurden diese doch
nun als Traktionsfahrzeuge benötigt.
Zudem wurde mit den SBB eine Verein-

barung bezüglich Fahrzeugwartung ge-
troffen, da die UeBB über keine eige-
nen Einrichtungen verfügte.

Kohleverbrauchs nicht schlecht. Einzi-
ger Wehrmutstropfen waren die unruhi-
gen Laufeigenschaften, verursacht
durch den grossen Überhang am Ka-
sten.

Im Jahr 1908 entschloss sich die
Ueßß auch zurAnschaffung einer drit-
ten, leistungsfähigeren Dampflokomoti-
ve. Die von der Lokomotivfabrik Krauss
& Co erbaute Ed 3/441 wurde 1909 in

.

benötigt wurde. Mit dieser «neuen»
Maschine und den Ed 3/3 401-402
wickelte die UeBB den grössten Teil ih-
res Verkehrs ab. Auch der Personenwa-
genpark wurde in den Jahren 1925/33
um insgesamt drei Zweiachser von den
SBB ergänzt.

An verschiedenen Wintersonntagen
in den 30er Jahren wurden direkte Win-
tersportzÜge von Zürich über Uerikon

Dampftriebwagen CZm 11231 (Foto: Archiv Hugo Wenger, DVZO)

nach Bäretswil geführt, die rege benützt
wurden. Später rang der Strassenver-
kehr zunehmend dem Personen- wie
auch dem Güterverkehr Anteile ab. Ein
Trend, der nur durch den zweiten Welt-
krieg vorübergehend gestoppt werden
konnte. Die Konkurrenz durch die
Strasse hatte schwerwiegende Folgen,
weil das gesamte Verkehrsaufkommen
in der schwach besiedelten Gegend, in
der sich auch die Bevölkerungszahl nur
zögerlich vergrösserte, ohnehin be-
scheiden war. Dem schwachen Ver-

kehrsaufkommen Rechnung tragend
wurde 1939 von der Sensetalbahn die
Ed 2/2 23 übernommen. Diese 1917

Alternative Betriebsformen
Als Ausweg aus der finanziellen Mi-

sere wurde bereits 1903 die Umstellung
des Betriebes auf Akkumulatorwagen
geprüft. Da diese Betriebsform aber
noch zu wenig erprobt war, wurde das
Augenmerk auf Benzintriebwagen ge-
legt. 1905 baute die Automobilfabrik
Orion in Zürich ein zweiachsiges Ver-
suchsfahrzeug mit Benzinmotor, wel-
ches die Nummer 20 erhielt. Das Ge-
fährt bewährte sich aber nicht und der
Dampfbetrieb wurde beibehalten. Die

eingeleiteten rigorosen Sparmassnah-
men begannen Wirkung zu zeigen, und
1905 konnte die UeBB zum ersten Mal
mit einem positiven Jahresergebnis ab-

schliessen.
Da auch der Gepäck- und Postverkehr

hinter den Erwartungen zurückblieb,
wurde 1905 der FZ 22 an den RVT ver-
kauft und in die beiden Vierachser BC4
6 und C4 16 Gepäck- und Postabteile
eingebaut. Diese beiden einzigen vier-
achsigen Wagen der UeBB bereiteten
ü-brigens oft Probleme, da sich auf der
kurvenreichen Strecke die Wagenkasten
verbogen und immer wieder Fenster-
scheiben in die Brüche gingen...

Betrieb genommen. Die Maschine wies
gegenüber den Ed 3/3 zwar ein um 15t
höheres Dienstgewicht auf, doch war
die Leistung trotz höherem Betriebs-
stoffverbrauch nur wenig höher. Die Ed
3/441 kam daher eher wenig zum Ein-
satz und die UeBB versuchte mehrmals
erfolglos, diese Lok wieder zu ver-
kaufen.

Auch der Wagenpark wurde laufend
ergänzt. So übernahm die UeBB von
den SBB zwischen 1905 und 1914 ins-
gesamt fünf zweiachsige Personen-

wagen.

Zusätzliche Triebfahrzeuge
Die UeBB hatte mit den zwei Ed 3/3

401-402 zu wenig Triebfahrzeuge, so
dass der Verwaltungsrat nach günstigen
Angeboten Ausschau hielt. Fündig wur-
de er schliesslich bei den SBB, die den
CZm 1/2 31 zum Verkauf ausgeschrie-
ben hatte. Der 1902 von der Maschi-
nenfabrik~ Esslingen erbaute Dampf-
triebwagen hatte sich bei den SBB nicht
bewährt. Die ÜbE!rnahme erfolgte nach
einem Umbau, bel dem unter anderem
auch ein Postabteil eingebaut wurde,
im Jahre 1907. Der meist als Alleinfali-
rer verkehrende Triebwagen bewährte
sich vor allem dank des geringen

Die Zeit um den ersten Weltkrieg
Bis zum 1. Weltkrieg hin stabilisierte

sich die "finanzielle Lage der UeBB,
nicht z-uletzt auch dank der 1907 voll-
zogenen Umwandlung der Obligatio-
nen in Prioritätsaktien. Mit dem Aus-
bruch des Krieges brach der Verkehr auf
der UeBB ein. Die UeBB schlitterte in
die nächste finanzielle Krise und nur
dank mehrmaliger Finanzhilfe von Sei-
ten des Bundes, des Kantons und der
Gemeinden konnte die UeBB über
Wasser gehalten werden,

In der Nachkriegszeit erholten sich
die Verkehrszahlen wieder, doch die fi-
nanzielle Lage blieb angespannt. Nur
die notwendigsten Unterhaltsarbeiten
konnten ausgeführt werden. Um den
zunehmenden Verkehr bewältigen zu
können, übernahm die UeBB 1926 von
der Sihltalbahn die Ed 3/3 6, welche
dort nach der Elektrifikation nicht mehr
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DVZO-Saison 2002
Die regulären Dampfzüge des
DVZO verkehren dieses Jahr noch
bis am 20. Oktober jeweils am er-
sten und dritten Sonntag im Monat.
Zwischen Bauma und Hinwil wer-
den jeweils sechs Zugspaare ange-
boten, wobeieine Retourfahrt CHF
24.- kostet. Mehr Infos im Internet
unter http://www.dvzo.ch.
Selbstverständlich führt der DVZO
aufWunsch auch Extrafahrten

durch.
Weitere Auskunfte bei :
Reisedienst SBBiBahnhof Bauma
8494 BaumctfTel. 052 386 12 41
Email: bahnhof.bauma@sbb.ch
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von der SLM erbaute Kleinlokomotive
erlaubte dank einmänniger Bedienung
einen rationellen Betrieb.

das Schicksal der anderen zÜricheri-
schen Nebenbahnen entschied. Diese
stiess aber auf grosse Opposition und
führte zur Gründung eines Aktionsko-
mitees, welches unter anderem auch
die Erhaltung und Elektrifizierung der
Strecke Uerikon -Hinwil verlangte.
Obwohl das Aktionskomitee in der Be-
völkerung grossen Rückhalt hatte,
nahm das Zürcher Stimmvolk am 26.
Mai 1946 die regierungsrätliche Vorla-
ge zur Reorganisation der Nebenbah-

Der Anfang vom Ende
Auch der Zürcher Regierungsrat er-

kannte den Ernst der Lage, in der sich
neben der UeBB auch andere zÜrcheri-
sche Privatbahnen befanden. Er gab da-
her 1938 ein Gutachten über die zür-
cherischen Nebenbahnen in Auftrag.
Der 1940 veröffentlichte Bericht beur-

komotiven Ed 3/3 402 und Ed 3/4 41,
sowie die Wagen BC 4, 12, 14, FZ 23
und alle zehn verbleibenden Güterwa-
gen der UeBB wurden an die SBB ab-
getreten.

Mit den restlichen Triebfahrzeugen Ed
2/2 23, Ed 3/3 6 und CZm 1/2 31 führ-
te die UeBB ihre Züge fortan nur noch
zwischen Uerikon und Hlnwil. Bereits
ein Jahr später, am 3. Oktober 1948
verkehrte der letzte Zug der UeBB. Kurz
darauf wurde mit dem Abbruch der
Gleise zwischen Uerikon und Hom-
brechtikon wie auch zwischen Dürnten
und Hinwil begonnen. Die verbleiben-
den Gleisanlagen wurden an den VZO
abgetreten und noch einige Zeit zur Zu-
stellung von Güterwagen weiterver-
wendet. Das Rollmaterial war z. T. be-
reits an die SBB abgetreten worden (Ed
3/3 401, Ed 3/4 41 ). Die verbleibenden
Fahrzeuge wurden zum Verkauf ausge-
schrieben.

Ed 2/2 23 kurz vor der Betriebseinstellung in Hombrechtikon (Foto Archiv Hugo Wenget; DVZO)

nen im Zürcher Oberland deutlich an.
Damit war das Todesurteil nicht nur der
UeBB, sondern auch der Wetzikon -
Meilen -Bahn' und Uster -Oetwil -
Bahn gefällt.

Am 18. Oktober desselben Jahres
wurden die Verkehrsbetriebe des zür-
cher Oberlandes VZO gegründet, weI-
che sich um den Aufbau eines Autobus-
netzes als Ersatz für die eingestellten Li-
nien kümmerte.

Elektrifikation Hinwil -Bauma
Bereits am 2. Oktober 1946 wurden

die Elektrifikationsarbeiten zwischen
Bauma und Hinwil in Angriff genom-
men. Ein gutes Jahr später, am 12. ok-
tober 1947 wurde der elektrische Be-
trieb zwischen Hinwil und Bauma
durch die SBB aufgenommen. Die Lo-

teilte die finanzielle Lage der UeBB als
völlig unbefriedigend und klassierte die
Anlagen und Einrichtungen als völlig
veraltet. Da zudem das verkehrsauf-
kommen sehr bescheiden war, empfahl
der Bericht eine Umstellung auf Busbe-
trieb.

Eine kurz darauf gegründete studien-
kommission prüfte noch einmal alle Re-
organisationsmÖglichkeiten und emp-
fahl dem Regierungsrat die Umstellung
des Personenverkehrs Uerikon -Hinwil
auf Busbetrieb und die Elektrifizierung
und Verstaatlichung -der Linie von Hin-
wil nach Bauma. Zwischen Dürnten
und Hombrechtikon sollte auch der be-
scheidene Güterverkehr auf der Schie-
ne erhalten bleiben.

Der Regierungsrat erarbeitete in der
Folge eine Vorlage, welche auch über

Die kurze Zeit der SBB...
Nach der Übernahme des Betriebes

durch die SBB konnte der Verkehr dank
der Elektrifikation wesentlich rationeller
abgewickelt werden, doch auch den
Bundesbahnen machten die grundle-
genden Probleme dieser Linie zu schaf-
fen: Die Kostendeckung blieb misera-
bel, das Passagieraufkommen in diesem
dünn besiedelten Gebiet bescheiden.

Die SBB setzten hier passenderweise
Kurzpendelzüge mit BDe 4/4 und ei-
nem ABt ein, das Fahrplanangebot wur-
de gegenüber den UeBB-Zeiten wesent-
I ich erweitert.

1967 sahen sich die SBB gezwungen
Massnahmen zur Verbesserung der Li-
nienrechnung durchzuführen. Der
Strecke wurde eine Galgenfrist von
zwei Jahren gewährt, das Fahrplanan-
gebot nochmals erweitert und der Ju-
rapfeil RBe 2/4 eingesetzt. Dieser hatte
jedoch erhebliche Adhäsionsprobleme
auf der steigungsreichen Strecke.

In einer Abstimmung stimmte die
Bäretswiler Bevölkerung deutlich für
die Erhaltung des Bahnbetriebs, «die
Strecke rentiere nicht, weil das Zugsan-
gebot schlecht sei». Unterdessen lief
die von den SBB gesetzte Frist aus,
ohne dass sich die Passagierzahlen ver-
bessert hätten...

Auf den 1. Juni 1969 kam so auch
hier das Aus: Die SBB stellten den Be-
trieb auf dem Abschnitt Bäretswil -
Bauma vollständig ein, zwischen Hin-
wil und Bäretswil verblieb der Güter-
verkehr auf der Schiene. Die Busse des
VZO übernahmen die Erschliessung
dieser Region.

Die Schienen blieben jedoch liegen,
und im nicht mehr befahrenen Ab-
schnitt Bäretswil -NeuthaI -Bauma
stellten die Bundesbahnen nicht mehr
gebrauchtes Wagenmaterial ab.

,
Personenzug mit fd 3/3 402 in Hombrechtikon (Foto Archiv Hugo Wenget; DVZO)
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Oie von der BT übernommene Be 4/4 in der Saison 1997 bei Neuthai (Foto: Th. Grell)

Die Gründung des DVZO
Noch bevor der letzte SBB-Zug von

Bauma nach Bäretswil gefahren war,
schmiedete der Sekundarschüler Tho-
mas Hager aus der Region Pläne für
eine Museumsbahn, allerdings auf dem
noch vorhandenen Gleisabschnitt zwi-
schen Dürnten und Wolfhausen. Im
Januar 1969 gründeten 16 Eisenbahn-
liebhaber, darunter auch Thomas Ha-
ger, einen Verein, welcher einen Mu-
seumsbahnbetrieb auf den stillgelegten
Gleisen im Zürcher Oberland zum Ziel
hatte. Die Namensgebung fiel jedoch
dem jungen Verein äusserst schwer,
man einigte sich erst nach einem Jahr
auf Dampfbahn Verein Zürcher ober-
land (DVZO). Passendes Rollmaterial
war kaum mehr vorhanden, und auch
die umliegenden Gemeinden trauten
dem Verein nicht richtig.

Der Verein versuchte durch die Orga-
nisation von Dampflok-Treffs in der Re-
gion auf sich aufmerksam zu machen,
der erste fand 1971 in 13äretswil statt,
bei dem der Zug des Dampfloki-Clubs
Herisau zum Einsatz kam. Im seiben
Jahr wurden dem Verein von der Sulzer
AG in Winterthur zwei Werkdampfloks
geschenkt: die Ed 3/4 Nr. 2 und die Ed
1./2 Nr. 3, und zu einem symbolischen
Preis konnte die Ec 3/4 des Technora-
mas der Schweiz übernommen werden.

Zudem konnte der Verein trotz äus-
serst knapper Finanzen in seinen An-
fangsjahren immer wieder historisches
Rollmaterial erwerben und mit der Re-
stauration an den Fahrzeugen begin-

DVZO-Parade mit den den Loks 401 und 2 vor dem Depot Bauma (Foto: Th. Grell)

nen. 1973 konnte zum Beispiel eine
vierte Dampflok, eine E 3/3 «Tigerli»,
gekauft werden.

Die Vereinsmitglieder kamen auf ver-
schiedenen Eisenbahnfesten in der
ganzen Schweiz als Souvenirverkäufer
und Kondukteure zum Einsatz. Mit dem
eigenen Rollmaterial konnten erste
Fahrten an solchen Festen durchgeführt
werden, doch es fehlte nach wie vor an
einer Stammstrecke, auf der regelmäs-
sig Dampfzüge verkehren können.

Die Dampfbahn fährt
~Erst 1978 erfüllte sich dieser Traum

des DVZO: Nach langen Vorbereitun-
gen konnte der Dampfbetrieb auf der
Strecke Bäretswil -Bauma aufgenom-
men werden, im Jahr darauf verkehrten
die Züge ab Hinwil.

Die Streckenabschnitte, welche nach
der Einstellung der UeBB nicht an die
SBB, sondern an den VZO übergegan-
gen waren, und seit damals als (wenig
genutzte) Gütergleise dienten, wurden
bis auf den Abschnitt Bubikon -Wolf-
hausen, anfangs der sie~ziger Jahre al-

lesamt entfernt. Der verbliebene Ab-
schnitt wurde 1990 an die Gemeinde
Bubikon verkauft. Auf dem Abschnitt
Hinwil -Bäretswil führen die SBB im-
mer noch Güterzüge, 1985 wurde sogar
eine neue Dienststation mit Anschluss-
gleis an ein Kieswerk erÖffnet-

Anfangs der achtziger Jahre machte
sich das zunehmende Alter der Strecke
bemerkbar: Der Neuthai-Viadukt durfte
nicht mehr in Doppeltraktion befahren
werden, da an den Widerlagern Risse
entdeckt wurden. Auch bei den ande-
ren grossen Brücken standen umfang-
reiche Sanierungsarbeiten an.

1987 verkaufte die Bodensee -Tog-
genburg -Bahn zwei Elektroloks Be 4/4
an den DVZO, sie waren eine willkom-
mene Reserve für die Dampfloks, ob-
wohl man betonte, dass der Dampfbe-
trieb prioritär bleiben soll.

Die Eröffnung der Zürcher S-Bahn im

Mai 1990 brachte einige Änderungen
ins Zürcher Oberland: Der Bahnhof
Hinwil wurde zur S-Bahn-tauglichen
Station ausgebaut. Während der Bau-
zeit verkehrten die Dampfzüge des
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willigungen und Si-
cherheitsbeschein i-
gungen. Zwei Wo-
chen später verkauf-
ten die SBB dem
DVZO dieses
Streckenstück für den
symbolischen Preis
von einem Franken.
Das eigene Strecken-
stÜck umfasst somit
5.5km. Der Abschnitt
Hinwil -Bäretswil

DVZO bis Pfäffikon. Der Bahnhofvor-
stand von B äretswi I wurde abgezogen
und der Bahnhof geschlossen; Der
DVZO mietete sich anschliessend in
das Stationsgebäude ein.

Nach dem Inkrafttreten des neuen Ei-
senbahngesetzes 1999 erteilte der Bun-
desrat am 13. Juni 2000 die Konzession
zur Betreibung der Bahninfrastruktur
zwischen Bäretswil und Bauma. Damit
wurde der DVZO zur schweizerischen

Eisenbahnunternehmung, ausgerüstet
mit den notwendigen Netzzugangsbe-

verbleibt bei den SBB und wird nebst
den Dampfzügen auch für die Bedie-
nung des Kieswerks genutzt. rm Mai
2001 feierte der DVZO das 100-jährige
Bestehen der ehemaligen UeBB-Strecke
sowie die gelungenen Sanierungsarbei-
ten an Brücken, welche im Winter zu-
vor ausgeführt werden konnten.

Zu SBB-Zeiten verkehrten meist BDe 4/4 -Pendel. Anlässlich des 100-}ahr-}ubiläums kam mit dem
OeBB BDe 4/4 wieder ein solcher Pendel zum Einsatz (Foto: Th. Grell).

Rollmaterialliste der UeBB

Bezeichnung Nummer Inbetriebnahme
Ed 2/2 23 1939
Ed 3/3 401 1901
Ed 3/3 402 1901
Ed 3/3 6 1926
Ed 3/4 41 1909
CZm1/2 31 1907
B2 5 1914
B2 20 1905
BC2 1 1901
BC2 2 1908
BC2 3 1914
BC2 4 1925
BC2 12 1933
BC2 14 1933
BC4 6 1901
C2 11 1901
C2 12 1914
C4 16 J1901
FZ 21-22' 1900
FZ 22" 1909
FZ 23 ( 1931
FZ 22"' 1941
Gr1 31-35 1900
Kc 40 1905
Kr1 41-45 1900
Lr 2 61-65 1900
Mr2 '71-74 1900
S 101' 1905
S 101'1 1918
S 101'11 J939

Bemerkung
Baujahr 1917. 1950 an Zementfabrik Vigier AG in Reuchenette Nr. 2, 1961 t
1944 an Gaswerk Stadt St. Gallen. 1969 Privatbesitz. 1979 DVZO
1947 an '!'!'!'!'!'!'!'!'!'!'!'! 1950t
Ex SiTB. Baujahr 1912. 1948 an Gas- und Wasserwerk Basel. 1956t
1947anSBB.1950t
Baujahr 1902. Ex SBB. 19~~ An VHS. Betriebsfähig.
Baujahr 1875. Ex SBB (GB). 1948 an VHS
Baujahr 1864. Ex SBB. 1914 Umbau in C2 20. 1918 Umbau in S 101
1948 an RHB B2 9. 1994 Umbau in Velowagen
ExSBB.1938t
Baujahr 1875. Ex SBB. 1941t
Baujahr 1875. Ex SOB (NOB). 1948 an SBB
ExSBB.1948anSBB
ExSBB.1948anSBB
Baujahr 1857. Ex NOB. 1905 Umbau in BCFZ4 6. 1915t
1948 an RVT C 16. 1957t
Ex SBB. 1933t
Baujahr 1857. Ex NOB. 1907 Umbau in BCZ4 16. 1915t
21: 1948 an Papierfabrik Landquart. 22: 1905 an RVT FZ 27. 1974t
Baujahr 1871. Ex SBB. 1940t
Baujahr 1882. Ex pn z 96. 1948 an SBB
Baujahr 1894. Ex pn Z 122. 1948 an pn
31: 1944 an OeBB. 32,34: 1947 an SBB. 33,35: 1941 an SBB
Beiwagen zu CZm 1/2. Baujahr 1871. Ex SBB. 1923t
41,42,45: 1947 an SBB. 43:1944 an OeBB. 44:1941 an SBB.
61,63,65: 1941 an SBB. 62,64: 1947 an SBB
71: 1939 Umbau in S 10111'. 72-74: 1947 an SBB
Ex SBB. 1916t
Umbau aus C 20. 1939t
Umbau aus Mr2 71. 1948 an MThB
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Ue88 / DVZO Streckendaten

Spurweite 1435 mm
Eröffnung 30.5.1901
EinsteJlungUerikon-Hinwil 4.10.1948
EJektrischerBetrieb Bauma-Hinwil ab 12.10.1947

Fahr.drahtsp~nnung 15kV, 162/3Hz
Betrlebseroffnung DVZO 6,5.1978
Betriebslänge ursprünglich 25;3 km
Betriebslänge DVZO 11.3 km
Maximatsteigung 29.2 Promille

Hinweise auf ältere Ausgaben
des Lökeli-Journals

.Lj 4/2000 + 1/2001 Privatbahn-
porträt der Sensetalbahn

.Lj 2/2001 : Südostbahn verkaufte
Dampflok «Schwyz» an DVZO

.Lj 3/2001 : Neu beimDVZO:
E 3/3 10 der cu ChemIe Uetikon
AG
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die Muttern befestigt waren, klinkte der
Heli das Tragseil aus und holte den
nächsten Masten.

So wurden auf dem Abschnitt zwi-
schen Gruben und Schönried von mor-
gens bis nachmittags (ca. 15.30Uhr)
mehr als siebzig Masten gesetzt. Dies
ist um so erstaunlicher, wenn man be-
denkt, dass der Zugverkehr in dieser
Zeit planmässig rollte. Es durfte aber
nur bei ausgeschalteter Fahrleitung ge-
arbeitet werden. Sobald sich ein Zug
dem Streckenabschnitt näherte, mus-
sten die Arbeiten eingestellt werden,
damit die Fahrleitung eingeschaltet
werden konnte.

cjh~1

Bauzug mit Oe 4/4 28 und X25 oberhalb Gstaad (;.

I n den Jahren 1995-1997 erneuerte
die MOB (Montreux- Oberland- Ber-

nois) schrittweise die Fahrleitung (und
die Geleise) auf dem Abschnitt Gstaad
-Schönried. Dies bedeutete das Ende
für die ästhetisch schönen und fotoge-
nen Holzmasten auf diesem Abschnitt-
Doch die Umbauarbeiten boten äus-
serst interessante Fotosujets.

Andreas Gehlken

Während die rollende Landstrasse
(RoLa) zwischen Nord und Süd
(Deutschland und Italien) vorwiegend
für politischen Gesprächsstoff sorgt, zog
ein Mini-RoLa-Zug im Herbst 1995 und ,
1996 auf der MOB weniger Aufmerk-
samkeit auf sich. Zum Einsatz kam die-
ser nicht alltägliche Zug, um die Funda-
mente der neuen Fahrleitungsmasten zu
betonieren. Der Zug verkehrte jeweils
nur einmal täglich, jedoch über eine

längere Zeitspanne.

Helikopter (Lama) der Air Glacier beim Montie-
ren der Fahrleitungsmasten auf dem Abschnitt
Gruben -Schönried (17.06.1997; Foto: A. Gehl-

ken).

Fliegende (!) Fahrleitungsmasten
Auf schon fast spektakuläre Art und

Weise erfolgte dann auch das Setzen
der Fahrleitungsmasten. Diese wurden
auf ejnem Parkplatz der Reihe nach
ausgelegt und mit dem entsprechenden
Ausleger versehen. Anschliessend war
es dann nur noch eine kurze Sache:
Mittels Helikopter wurden sie zu den
Betonsockeln geflogen und mit Hilfe
des «Bodenpersonals» millimetergenau
auf die Schrauben aufgesetzt. Nachdem

MOB-RoLa-Zug
Kernstück des Zuges war der eher un-

auffällige Verladewagen X25. Dieser
Wagen entstand aus einem Rollschemel
(Ua) und wurde in der MOB-Werkstätte
Chernex zum heutigen LKW-Verlade-

LKW- Betonmischer fährt im Bahnhof Gstaad auf
den X25 hinauf (24.70.7995; Foto: A. Gehlken).

BDe 414 3004 mit X25 oberhalb Gruben (25.10.1996; Foto: A. Gehlken).
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Technische Daten Verladewagen

Typ: X 25

Länge überPuffer: 11 .30m

Tare: 9.36t

Höchstgeschwindigkeit: 40km/h

'4.10.1995; Foto: A. Gehlkenf

wagen umgebaut. Der Wagen verfügt
am einen Ende über zwei klappbare
Auffahrrampen, welche dem Lastwagen
das Auf- und Abfahren ermöglichen.
Diese Auffahrrampen können auch ent-
fernt werden, damit sie die Arbeiter
während des Betonierens nicht behin-
dern. Am anderen Ende hat der X25 die
üblichen Zug- und stossvorrichtungen;
somit kann der Wagen nur auf einer
Seite gekuppelt werden.

Interessant war auch, dass der Zug
nicht immer mit dem gleichen Trieb-
fahrzeug verkehrte. Bespannt war er
entweder mit dem hochbetagten De 4/4
28 (Baujahr 1924), dem BDe 4/4 3004
(Baujahr 1944) oder der Diesellok Gm
4/4 2004 (Baujahr 1982).



Eisenbahngeschichte

Schweiler Alpenbahnprojekte (feil 4/5: Ostalpen- Projekte)

D ieser vierte Teil der Serie über
Schweizer Alpenbahnprojekte ist

den Alpenbahnen in den Ostalpen ge-
widmet. Wir berichten über die Neu-
auflage der Projekte am Splügen, sowie
über die Vorhaben einer Greina- und
San Bernardino-Bahn.

Reto Gantenbein

In den ersten drei Teilen dieser Serie,
die in den Ausgaben 3/2001 bis 1/2002
erschienen sind, berichteten wir über die
Anfänge der Bestrebungen nach Alpen
überquerenden Eisenbahnlinien. Wir
stellten die verschiedenen gescheiterten
Projekte vor und erläuterten die Entste-
hung der Alpentransversalen am Lätsch-
berg, simplon und Gotthard.

Einst als Transitachse über den San Bernardino geplant, verkehren heute auf den Gleisen der RhB-Linie
im Misox Museumszüge mit der RhB G 3/3 I (Lumino, 14.9.1997; Foto: M. Klauser).

der anderen Transversalen nicht nach-
standen. In den erneuten Bestrebungen
um eine Ostalpenbahn ergaben sich
wieder eine ganze Palette von Projekten,
welche nachfolgend behandelt werden
(siehe auch Übersichtskarte).

Die Splügenbahn
Nachdem wir bereits im Lökeli-Journal

4/2001 über die ersten Projekte einer
Splügenbahn von 1863-1879 berichtet
haben, widmen wir uns jetzt den projek-
ten einer «modernen» Splügenbahn.

Um eine Konkurrenzfähigkeit zu ga-
rantieren, wurden die Baubedingungen

folgendermassen festgelegt:
.Kulminationspunkt < 1200 m.ü.M.
.Max. Steigung < 260/00
.Steigung in Tunnels

(länger als 600 m) < 230/00
.Steigung im Haupttunnel < 60/00
Den ersten Vorschlag für eine «moder-

ne» Splügenbahn unterbreitete 1890,
also noch vor dem Bau der Rhätischen
Bahn, der Nordostbahn-Oberingenieur
R. Moser. Er hatte die gestellten Bedin-
gungen nicht nur erfüllt, sondern wo
möglich sogar unterboten. Sein Projekt
beinhaltete einen Splügentunnel zwi-
schen Andeer und Campodolcino von
18.2 Kilometern Länge, einer Maximal-
steigung von 260/00 und einer Kulminati-
on auf 1156 m.ü.M. Gegenüber des
Gotthards wies diese Variante viel besse-
re Gefälleverhältnisse auf. So waren
rund 30 Kilometer weniger Steilrampen
(> 150/00) vorhanden. Dies erlaubte eine
höhere Reisegeschwindigkeit und somit
einen beachtlichen Zeitgewinn gegenÜ-
ber dem Gotthard (siehe auch «Braucht
es einen dritten Alpenbahndurchstich?»).
Die Baukosten für dieses Projekt waren
auf 176 Millionen Franken veranschlagt.
Für den Konzessionsentwurf musste der
nördliche Tunneleingang verschoben
werden, weil er ursprünglich in einem

überschwemmungsgefährdeten Gebiet
geplant war. Diese Massnahme verlän-

gerte den Tunnel auf 21.1 Kilometer, ver-
kleinerte dafür die Kulmination auf 1114
m.ü.M.

1901 entwarf Moser eine weitere Vari-
ante mit einem Basistunnel. Der Tunnel
würde bei Sils oder Thusis beginnen und
träte erst 40 Kilometer südlicher im Liro-
oder Meratal wieder zutage. Ein beacht-
licher Vorteil wäre die Maximalsteigung
von lediglich 150/00 (siehe Kasten «Pro-
jekte am Splügen).

1906 entwarf Ingenieur Locher noch
eine weitere Tieftunnelvariante. Durch
die höhere Kulmination wäre wieder
eine Steigung von 260/00 notwendig ge-
worden (siehe Kasten «Projekte am Splü-

gen).
Bei den Verhandlungen um eine mÖg-

liche Ostalpenbahn wurden vor allem
die Projekte «Moser 1890» und «Locher
1906» miteinbezogen, da sie noch am
realisierbarsten schienen und einen an-
nehmbaren Kompromiss zwischen
Streckenlänge, Zeitgewinn und Kosten
bildeten. Somit wurden auch diese bei-
den als Konzessionsentwürfe für den

Splügen eingereicht.

Die Greinabahn
Bereits 1859 wurde der Greinaüber-

gang von Wetli für eine mögliche bünd-
nerische Alpenbahn miteinbezogen. Bei
den erneuten Verhandlungen für eine
Ostalpenbahn wurde deshalb dieser
Pass ebenfalls miteinbezogen.

Als Alternative zum Splügen entwarf
Maser 1905 ein Bahntrasse, welches das
Greinamassiv unterquerte. Dank Wetli
konnte Maser auf ausführliche Unterla~
gen über dieses Gebiet zurückgreifen.
Sein Projekt sah eine Variante mit einer
maximalen Steigung von 250/00 vor (siehe
Kasten «Projekte am Greina»).

Dieses Projekt war dem vergleichba-
ren Splügenprojekt von Maser (1890)
deutlich überlegen. Die Maximalstei-
gung konnte verkleinert, die Steilram-
penlänge verkürzt, die Kurvenradien er-

Die Ostalpenbahnprojekte (1890-1914 )
Zu Beginn der 1890er-Jahre sah es in

der Schweiz bei den Alpenbahnen so
aus: Der Gotthard war realisiert und der
Simplon, die Alpenbahn für die West-
schweiz, war so gut wie beschlossen. Le-
diglich die eigentlichen Initianten der Al-
penbahnidee im Graubünden und der
Ostschweiz standen ohne eigene Ver-
bindung zum Süden da.

Nach dem sich der Sturm um den
Gotthard gelegt hatte, nahm man im
Graubünden 1887 die Idee eines eige-
nen Alpendurchstichs wieder auf. Dabei
besann man sich auch auf die bundes-
rätliche Botschaft von 1872, welche lau-
tete: «...denn das schweizerische Eisen-
bahnnetz wird sich auch im Tiefla(nd nur
dann zur vollen Blüte entwickeln, wenn
jeder der drei Hauptlandesteile seine
selbständige Verbindung mit dem Mittel-
meer gewonnen haben wird.» [Bern-
hardt, Robert: Die Schweizerische Ostal-
penbahn, Band III, 1910, S. 28] (

Damit verbunden war der Artikel 3 des
Eisenbahngesetzes vom 23. Dezember
1872: «Der Bund wird im Allgemeinen
die Eisenbahnbestrebungen zu ent-
wickeln und zu vermehren suchen, ins-
besondere die Bestrebungen im Osten,
Zentrum und Westen der schweizeri-
schen Alpen, die Verkehrsverbindung
der Schweiz mit Italien und dem mit-
telländischen Meere zu verbessern,
möglichste Förderung angedeihen und
dabei namentlich keine Ausschlussbe-
stimmungen g~genüber der einen oder
anderen dieser Bestrebungen eintreten
lassen.»

Gegenüber 1872 hatte sich die Situati-
on grundlegend verändert. Der Fort-
schritt im Tunnelbau und die Tendenz
nach immer höheren Geschwindigkei-
ten wiesen neue Wege. Dazu trat die
Konkurrenz der anderen Alpenbahnen,
welche erforderte, dass die Baunormen
einer möglichen Ostalpenbahn jenen
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deer- Cebbia -Soazza -Lostallo -Gro-
no- Lumino -Bellinzona. Bis nach An-
deer folgte die Linie also den Splügenva-
rianten. Dabei war die Maximalsteigung
auf 26%0 festgesetzt (siehe Kasten «Pro-
jekte am San Bernardino»).

Der Vorteil dieser Variante gegenüber
dem Splügen und dem Greina war die
talbahnähnlich verlaufende Südrampe
zwischen Bellinzona und Lostallo. Dank
vier Zwischenschächten von unterfahre-
nen Tälern aus sei auch der Tunnelbau
schneller voranzutreiben als bei den
übrigen Varianten.

nur eine Stunde an Fahrtdauer einsparen
würde, entspräche das einem Zuwachs
von 50'000 Arbeitstagen an 10 Stunden,
was einer Kraft von 167 Arbeitern
gleichkomme. Und dieser Gewinn wäre
möglich, ohne dass ein Mehrbedarf an
Nahrungsmittel eintreten würde.»

Somit wäre der Gewinn beträchtlich,
den die Splügenbahn durch die rasche
Ortsveränderung von Personen und Gü-
tern und die damit verbundene schnelle-
re Verfügbarmachung der produktiven
Arbeitskräfte und des umlaufenden Kapi-
tals erzielte. Durch die kürzeren Distan-
zen senken sich die Fahrpreise für Perso-
nen und die Frachtpreise für Güter. un-
gefähr die gleiche Situation stellte sich
auch für die anderen Projektvarianten
der Ostalpenbahn. Weiter sprächen
auch die angezweifelten, günstigen kli-
matischen Verhältnisse des Graubün-
dens für eine Ostalpenbahn.

Eine dritte Alpenbahn brächte aber
auch einige Nachteile mit sich: Bei sämt-
lichen Ostalpenprojekten läge ein gros-
ser Teil der Einflusszone in der Nordost-
schweiz und damit auch im Einzugsge-
biet der Gotthardbahn. Somit würden
keine zusätzlichen Gebiete abgedeckt
gewisse jedoch doppelt. Das würde der
Gotthardbahn schaden. Das ist neuer-
dings massgebend, da die Alpentransver-
salen nicht mehr in gegenseitiger Kon-
kurrenz stehen, seit die Gotthardbahn
1909 durch die SBB verstaatlicht wurde.
Auch eine Ostalpenbahn würde mit
höchster Wahrscheinlichkeit durch die
SBB betrieben. Das brächte also nur eine
Verlagerung und keine Ausweitung des
Verkehrs. Was bei der Greinabahn je-
doch von Vorteil ist, dass sie vollständig
auf schweizerischem Staatsgebiet liegt.
Dadurch würde die SBB keinen ver-
kehrspolitischen Einfluss verlieren, wie
beispielsweise bei einer Splügenbahn.
Dort müsste eine bilaterale Beziehung
mit den italienischen Staatsbahnen ein-
gegangen werden, was beträchtliche
Einnahmeausfälle zur Folge hätte-

Alle drei Ostalpenbahn-Varianten
stellten für das Ausland mehr oder weni-
ger Vorteile dar. Für Bayern bedeutete

höht und die Kulmination tiefer gelegt
werden. Somit wurden auch hier Zeiter-
sparni~se gegenüber dem Gotthard er-
zielt. Zudem würden auch die Bauko-
sten um einiges günstiger ausfallen als
beim Splügen. Das Projekt wurde 1 ~06
leicht überarbeitet und schliesslich als
Konzessionsentwurf eingereicht.

Das neue Projekt Moser 1907 war nun
analog zum Projekt «Locher 1906» und
sah eine Tieftunnelvariante der Greina-
bahn vor (siehe Kasten «Projekte am

Greina» ).
Im Unterschied zum Projekt Moser

1905 wurden nurgerade 5 Kilometer an
Länge gewonnen und dafür rund 42 Mil-
lionen Franken mehr ausgegeben. Auch
sonst sah man eher vom Tieftunnelpro-
jekt ab, weil es sowieso einen Bereich
untertunnelte, welcher nicht speziell
schwierig zu überbauen gewesen wäre.
Den einzigen Vorteil bot die geringe
Steigung von 200/00.

Allerdings wäre beim Projekt mit dem
kürzeren Tunnel eine Herabsetzung der
Steigung auf 200/00 möglich gewesen,
was aber die Baukosten auf 152 Millio-
nen Franken gesteigert hätte.

stich~
1907 war man sich eigentlich einig,

auf jeden Fall einen dritten Alpendurch-
stich zu realisieren. Die Frage war ledig-
lich: Welches Projekt sollte zur Aus-

führung gelangen?
Wie schon erwähnt boten die neuen

Projekte vor allem für die Ostschweiz ei-
nen beachtlichen Zeitgewinn auf der
Reise in den Süden (siehe auch Kasten
«Zeitgewinne der splügenbahn gegenÜ-
ber dem Gotthard»).

Besonders Graubünden und auch st.
Gallen profitierten von einer splügen-
bahn. Zur Illustration der Bedeutung ei-
nes Zeitgewinnes hier ein Zitat F. Bolde-
mann's aus seinem Buch «Eisenbahnen
und Dampfwagen» : «Auf der Eisenbahn
Liverpool- Manchester pendeln jährlich
eine halbe Million Arbeiter [Bemerkung:
Ende 19. Jahrhundert!] .Wenn jetzt jeder

Die San Bernardinobahn
Zu Beginn der Wiederaufnahme der

Ostalpenbahn-Bemühungen 1890, legte
man folgende mögliche Richtungen fest,
wobei die letzten zwei aufgrund über-
triebener Tunnellängen -bei annehmba-
rer Kulmination -gleich wieder ausge-
schlossen wurden:

.Vorderrhein -Blenlotal

.Lugnetz -Bleniotal

.Hinterrhein -Schamsertal -

Misoxertal
Da nun aber die Splügeninitianten mit

Projekten mit einer Tunnellänge von 26
und mehr Kilometern auf den Plan getre-
ten sind, konnten auch die anderen
Richtungen wieder in den Wettbewerb
eintreten.

Also entschied sich R. Moser 1907
auch für die Hinterrhein -Misoxertal-
Achse ein Projekt zu lancieren. Die
Streckenführung war von ihm wie folgt
vorgesehen: Chur -Thusis -Zillis -An-



Projekte am Greina Länge Chur -Tunnellänge Kulmination Kosten

Biasca (km) (km) (M.ü.M.) (Mio. CHF)
Greinabahn (Moser 1905)
Somvix -Olivone 97 20.4 918 145
Greinabahn (Moser 1907)
Somvix -Aoquila 92 27.5 882 187

'c' , , c c",

Projekte am Splügen Länge Chur -Tunnellänge Kulmination Kosten

Chiavenna (km) (km) (M.ü.M.) (Mio. CHF)
Splügen,.Basistunnel (Moser 1901 )
Thusis -S. Giacomo 82 40 732 200
Splügen- Tieftunnel (Locher 1906)
Andeer- Gallivaggio 84 26.1 1040 192

Zeitgewinne der Splügenbahn nach Mailand gegenüber dem Gotthard

Ausgangsstation Fahrdistanz- Zeitgewinn

verkürzung Expresszug Schnellzug Personenzug
(km) (45 km/h) (34 km/h) (24 km/h)

Zürich 21 28 Min 37 Min 52 Min
Chur 234 5 h 12 Min 6 h 53 Min 9 h 45 Min
St. Gallen 117 2 h 36 Min 3 h 26 Min 4 h 52 Min
Frauenfeld 49 1 h 05 Min 1 h 26 Min 2 h 02 Min

terstützung zu rechnen. Das hiess, die
Beschaffung von mindestens 150 Millio-
nen Franken dürfte schwierig sein.

Bei all diesen Vor- und Nachteilen der
einzelnen Projekte und Varianten war es
offenbar nicht einfach, die geeignetste
Lösung zu finden. Zudem machte auch
die ungenügend gelöste Finanzierung
zunehmend Schwierigkeiten. So kam es
beim Ausbruch des Ersten Weltkrieges
zu einem abrupten Abbruch der Ostal-
penbahn-Diskussionen, welche danach
-wegen der schlechten wirtschaftlichen
Situation in der Schweiz -auch nicht
wieder aufgenommen wurden. Eine
Ostalpenbahn blieb vorerst nur wunsch-
traum der Ostschweizer. Doch noch hat-
ten sie nicht das letzte Wort gesprochen.

heit dar. Er bildete eine weitere direkte
Verbindung zu Italien. Somit wäre
Graubünden bei einem allfälligen öster-
reichisch-italienischen Krieg stark be-
droht. Demnach würde die Konzession
kaum diesen Projekten erteilt. Der Grei-
na (Moser 1906) hatte hingegen eine
rund 200 Meter tiefere Kulmination als
die übrigen Projekte. Ausserdem sei er
militärisch sehr interessant und auch nur
mit den Überlegungen durchaus ge-
rechtfertigt, bei Truppentransporten als
Alternative zum Nadelöhr Gotthard zu
dienen.

Da die wichtigsten Eisenbahnlinien in
der Schweiz und Italien bereits verstaat-
licht waren, würden diese Staaten ein
Projekt von solcher Wichtigkeit kaum ei-
ner privaten Institution überlassen. Die
Finanzen mussten anders beschafft wer-
den. Subventionen von der Eidgenossen-
schaft für eine Ostalpenbahn waren,
zurückgehend auf den Subventionsbe-
schluss von 1878, in einer Höhe von 4.5
Millionen Franken zu erwarten. Weiter
würden auch die Ostschweizer Kantone,
wie der Graubünden einige Millionen
dazu beitragen. Das Tessin war nur an
einer Greina- oder Bernhardino-Variante
interessiert und unterstützte darum auch
nur diese finanziell. Für die vorteilbrin-
genden Projekte machte auch Italien ge-
wisse Geldmittel locker. Dabei war je-
doch nicht mit allzu hohen Beträgen zu
rechnen, da sie ihrerseits noch die südli-
chen Zufahrtsstrecken zum Splügen er-
stellen mussten. Für Deutschland wären
etwa alle Varianten gleich vorteilhaft,
aber auch hier war nicht mit grosser Un-

Ausblick auf den fünften Teil
Im fünften und letzten Teil unserer Se-

rie über die Schweizer Alpenbahnpro-
jekte gehen wir noch auf ein paar weite-
re grosse Projekte ein, wie z.B. die En-
gadin-Orient-Bahn und die Bahn über
den Col de jaman.

eine Realisierung beispielsweise einen
enormen Aufschwung, da der Transit
von Norddeutschland in Richtung Italien

zukünftig durch ihr Gebiet führen wÜr-
de. Zudem böte die Ostalpenbahn auch
für das Ausland enorme Fahrzeitverkür-
zungen zwischen Deutschland und der
Adria,was vor allem auch Norddeutsch-
land interessierte. Ihre Waren gelangten
schneller zu den Mittelmeerhäfen. Ande-
rerseits knüpft eine Bahn durch
Graubünden auch den Anschluss des
Veltlins und des Cornerseebeckens an
Mitteleuropa. Das brächte beidseitige
Vorteile. Bei einer Splügenbahn fielen
zusätzlich rund 100 Kilometer Nord-
Süd-Transitverkehr auf die Italienischen
Staatsbahnen.

Welches Projekt schliesslich zur Aus-
führung gelangen werde, darüber war
man sich noch nicht einig. Zur Konzes-

sionsverteilung standen die Projekte am
Splügen mit einem kurzen oder einem
langen Tunnel (Locher 1906), die Projek-
te am Greina mit einem kurzen Tunnel
(Moser 1906) und das Projekt am San
Bernardino (Moser 1907) zur Auswahl.
Die Frage, ob einer Hochtunnel- oder
eher einer Tieftunnelvariante der Vorzug
gegeben werden soll, beantwortete man
damit, dass die Tieftunnelprojekte ge-
genüber den anderen zwar eine
Streckenverkürzung darstellten, diese
aber mit dem hohen Preis nicht gerecht-
fertigt seien.

FÜr den Splügen sprach die grosse Ab-
deckung in Italien, besonders auch Ve-
nedig. Doch stellte er laut Generalstab
eine Gefährdung der nationalen Sicher-

Projekte am San Bernardino Länge Chur -

Biasca (km)
Tunnellänge
(km)

Kulmination

(M.ü.M.)
Kosten

(Mio. CHF)
San Bernardina (Maser 1907)
Ande~r- Mesacca 101 26.7 1026 195
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Hinweise auf ältere Ausgaben
des lökeli-Journals

lJ 3/2001: Alpenbahnprojekte,
Teil 1: Einleitung, Lukmanier

lJ 4/2001: Atpenbahnprojekte,
Teil 2: Splügen, Gotthard,
Grosser St. Bernhard, Simplon

lJ 1/2002: Alpenbahnprojekte,
Teil 3: Grimsel, Lätschberg,
Wildstrubel
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Eisenbahngeschichte

Die Entstehung der 588

Eisenbahngeschichte

Die Entstehung der 588

Für die Jubiläumsfeierlichkeiten wirbt die Re 460 005-2. Depot Biel (9.3.2002) Foto: ~ Hürzeler

A nlässlich des hundert jährigen Be-
stehens der Schweizerischen Bun-

desbahn, möchten auch wir vom Löke-
li-Journal den SBB mit einer kurzen Re-
portage zu ihrem Geburtstag gratulie-
ren!

Andre Hügli

bahnunfälle die gravierenden Mängel
der spekulativen Eisenbahnwirtschaft
aufzeigten, wendete sich das Blatt, und
der Bund wurde dazu ermächtigt, die
Bahnen aufzukaufen. Zunächst kaufte
der Bund Aktienanteile von den privat-
bahnen. Gesetze wurden erlassen, um
die Sicherheit der Eisenbahnen und
auch die Arbeitsbedingungen der Ange-
stellten bei den Privatbahnen zu verbes-
sern. Gegen das Bundesgesetz betref-
fend des Rückkaufs der Schweizeri-
schen Hauptbahnen wurde 1897 je-
doch das Referendum ergriffen. Es wur-
de aber in der Volksabstimmung trotz-
dem mit deutlichem Mehr angenom-
men: Mit dieser Abstimmung wurde am
20. Februar 1898 der Grundstein für die
SBB gelegt-

Im Oktober 1900 trat der Verwal-
tungsrat der neuen Schweizerischen
Bundesbahnen erstmals zusammen. Die
Schweizerische Central-Bahn (SCB)
wurde ab dem 1. Januar 1901 irn Auftrag
der SBB geführt, wenige Monate später
wurde sie aufgekauft und liquidiert-
Ende des gleichen Jahres folgte die zwei-
te grosse Bahngesellschaft, die Nord-
Ost-Bahn (NOB). Erst jetzt übernahmen
die SBB die wirkliche operative Leitung
der Bahnen, nachdem die beiden Bahn-
gesellschaften vorerst auf SBB-Rechnung
betrieben worden waren. In den Jahren
darauf folgten die Vereinigten Schweizer
Bahnen (V SB) und die Jura-Simplon-
Bahn US). Die fünfte und letzte der gros-
sen Bahngesellschaften, die Gotthard-
bahn, blieb bis 1909 selbständig, ehe sie
von den SBB übernommen wurde.

Nach der Übernahme weiterer, jedoch
kleiner Bahngesellschaften, stand vor al-
lem der Ausbau des bestehenden Netzes
irn Vordergrund: Diverse Netzlücken
wurden geschlossen und die zum Teil
ziemlich herunter gewirtschafteten An-
lagen der Vorgängerbahnen mussten er-
neuert und ausgebaut werden.

Um die Entstehung der SBB zu verste-
hen muss man weit in der Geschichte
der Schweizer Bahnen zurück gehen, ei-
gentlich bis zum Anfang, der «Spanisch-
Brötli-Bahn».

Die Eisenbahnnetze in Europa waren
bereits weit gediehen, nur in der
Schweiz verkehrte 1847 erst auf zwei
kurzen Abschnitten (St. Louis (F) -Basel
und Zürich -Baden) das neue Verkehrs-
mittel.

«Die Schweiz droht umfahren zu wer-
den und in der Zukunft das traurige Bild
einer Einsiedelei abzugeben!» hiess es
damals im Nationalrat. Die beiden Kam-
mern wollten jedoch von einer staats-
bahn nichts wissen, ein entsprechender

Gesetzesentwurf wurde 1851 verwor-
fen, man entschied sich für Privatbau
unter Aufsicht der Kantone.

Unterdessen schritt der Bahnbau in
der Schweiz unaufhaltsam und zum Teil
auch sehr unkontrolliert voran. Eisen-
bahnen galten als zukunftsträchtige In-
vestition, mancherorts wurde mit Eisen-
bahnen spekuliert. Jeder baute seine Li-
nie, um sich damit ein Stück vom Ku-
chen abzuschneiden, doch der Schwei-
zer Kuchen war zu klein: Kleine Bahn-
gesellschaften gingen rasch Konkurs
oder wurden von den wenigen grossen
übernommen. Für die Fahrgäste war die
fehlende Kooperation ein Hindernis zu
reisen, da jede Bahn ihr eigenes Tarifsy-
stem aufwies und so wohl kaum jemand
in der Lage war, ein Billet von Zürich
nach Lausanne zu kaufen.

Nach verschiedenen Finanzkrisen
wurden die Rufe nach einer Verstaatli-
chung der wichtigsten Eisenbahnen
wieder laut: Der Staat sollte die grossen
Bahngesellschaften aufkaufen. Erst in
den 1890er Jahren, als schwere Eisen-
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Aktuelles

Neuer Anstrich bei

rRAVYs

A m 10. April hat auf der Linie Vall-
orbe- Le Pont -Le Brassus der

neue Anstrich der Transports Vallee-
de-Joux -Yverdon-Ies-Bains -Ste-Cro-
ix (TRA VYS) Einzug gehalten.

Martin Klauser / TRA VVS

Vallee de ]oux -Pendelzug im neuen TRAVYS-Anstrich (Foto: TRAVYS)

VYS (Normal- und Schmalspurbahn-
fahrzeuge sowie Busse) zumindest ein
Exemplar über den neuen TRAVYS-

Anstrich. Mittelfristig sollen auch die
übrigen Fahrzeuge damit ausgestattet
werden.

Bis anhin verkehrten die beiden NPZ
der Chemin de fer Le Pont- Le Brassus
(PBr), die seit 2001 zur TRAVYS gehört
(siehe auch LJ 4/2001: «Fusion von PBr,
TPYG und YSC zu TRAVYS»), im seiben
Look wie die SBB-NPZ. Nun erhielt der
erste Pendelzug (RBDe 4/4 384 + Bt
985) den neuen TRAVYS-Anstrich, der
mit der Ablieferung der beiden GTW
für die Linie Y verdon -Ste-Croix (YSC)
eingeführt worden war.

Als Besonderheit wurden auf den
Seiten der Fahrzeuge Bilder des Vallee
de Joux angebracht. Da der Pendelzug
auch zwischen Vallorbe und Lausanne
eingesetzt wird, dient er als idealer
Werbeträger für das Vallee de Joux.
Der neue Anstrich wurde vom Indu-
striewerk Y verdon anlässlich der Repa-
ratur des RBDe 4/4 384 aufgetragen,
denn dieser hatte im Sommer letzten
Jahres bei einem Steinschlag einen
Schaden erJitten. Damit verfügt nun
von allen drei Fahrzeugtypen der TRA- TRAVYS-Fahrzeugparade vor dem Depot Y verdon (Foto: TRAVYS)

Aktuelles

EasyRide redimensioniert

I n der letzten Ausgabe des Lökeli- anfallenden Kosten übertreffen die fi-
Journals haben wir das neue Ver- nanziellen Möglichkeiten der SBB, wel-

kehrskonzept EasyRide ausführlich che in den nächsten Jahren grosse Inve-
vorgestellt. Seit der Drucklegung der stitionen in neues Rollmaterial tätigen
Nummer 1/2002 hat sich bei EasyRide müssen. Aus diesem Grund musste das
einiges getan. Projekt massiv redimensioniert werden.

Vorerst soll nur das kostengünstigere
EasyTicket, ein elektronisches Billet,
realisiert werden. Sollten einst die
benötigten Komponenten serienreif
sein, wollen die SBB auf EasyAccess
oder ein ähnliches System zurÜckkom-
men.

Öffentliche Fahrten im Misox
Auch diesen Sommer führt die 50-

cietA Esercizio Ferroviario Turistico
(SEFT) auf der Strecke Castione -Cama
öffentliche Fahrten durch. An den
Sonntagen 19. Mai, 21. juli, 4. und 11.
August, 8. und 22. September, sowie 6.
und 13. Oktober 2002 verlassen die
Züge der Ferrovia Mesolcinese (FM) je-
weils um 10.50h, 13.58h und 15.47h
Castione, respektive um 13.1 oh,
14.47h und 17.00h Cama.

Martin Klauser

Die für 2006 geplante flächen-
deckende Einführung der automati-
schen Fahrgasterfassung unp des elek-
tronischen Ticketings hätte rund 600
Millionen Franken gekostet. Nachdem
sich die Verkehrsbetriebe von Bern, Ba-
sel undZürich bereits letztes Jahr vom
ambitiösen Projekt zurückgezogen hat-
ten, machten nun auch die SBB einen
Rückzieher, womit EasyAccess für die
nächsten paar Jahre vom Tisch ist. Die

löKEll-JOURNAl 2/2002 13



Aktuelles

T(hJurbomässig durch die Oslschweil

litätssicherung sind aufgebaut. Im März
2002 bezogen die Mitarbeitenden von
THURBO den neuen Geschäftssitz in
Kreuzlingen. Im Frühling 2002 starteten
die Ausbildungskurse der THURBO-ei-
genen Regionalbahnführer. Rund 140
Führer werden im Endausbau bei
THURBO angestellt sein. Dierestlichen
lokführer-leistungen kauft THURBO
bei den beiden Mutterhäusern ein (SBB
und MThB).

Aktuelles

T(hJurbomässig durch die Oslschweil

I rn kommenden Dezember wird der
grösste Teil des Regionalverkehrs in

der Ostschweiz von der neu gegründe-
ten THURBO übernommen. Zur Zeit
befindet sich diese neue Bahngesell-
schaft im Aufbau: Der Geschäftssitz in
Kreuzlingen wurde bezogen und 80
neue Fahrzeuge sind bestellt.

Oaniel Felix

neuen Unternehmens ist, die Innovati-
onskraft der MThB mit den personellen
und finanziellen Ressourcen der SBB zu
kombinieren und zusammen ein besse-
res und kostengünstigeres Angebot zu
realisieren.

Das Streckennetz von THURBO be-
trägt 550km. Pro Jahr werden die Züge
knapp 9 Millionen Kilometer zurÜckle-
gen und dabei über 20 Millionen Fahr-
gäste befördern.

In das Streckennetz von THURBO in-
tegriert werden die auf deutschem Bo-
den gelegenen Bahnstrecken Konstanz
-Singen -Engen und Radolfzell -

Stockach. Bereits heute führt die MThB
auf diesen Strecken die NahverkehrszÜ-
ge im Auftrag des Landkreises Konstanz
und der Deutschen Bahn (DB). Die
deutsche Bahnstrecke von Schaffhau-
sen nach Singen wird von THURBO im
Durchlauf von Winterthur mitbedient.

Turbo mit THURBO
THURBO heisst die neue Bahngesell-

schaft, die im kommenden Dezember
den Regionalverkehr in der Ostschweiz
übernehmen wird. Ein Wettbewerb
führte zu diesem auf den ersten Blick
eher ungewohnten Namen. Beim zwei-
ten Blick sind aber doch einige Beson-
derheiten der Region Ostschweiz er-
kennbar: THUR erinnert an die Thur
und an den Thurgau. BO steht für Bo-
densee und hinter dem Kürzel RBO ver-
steckt sich der Name « Regionalbahn
Ostschweiz», der Projekttitel der heuti-
gen THURBO.

Vorbereitung
Zur Zeit laufen die Vorbereitungsar-

beiten auf Hochtouren. Bereits Ende
des letzten Jahres hat sich THURBO
strukturiert. Die Geschäftsführung wur-
de dem ehemaligen Südostbahn-Direk-
tor Dr. Ernst Boos übertragen und die
Abteilungen Marketing/Verkauf, Ver-
kehr, Produktion, Dienste und Qua-

Die neuen Fahrzeuge
Irn Dezember 2001 bestellte THUR-

BO bei der Firma Stadler AG irn thur-
gauischen Bussnang 80 neue Züge des
Typs Gelenktriebwagen GTW 2/6, Die
MThB verfügt bereits heute über 13 sol-
cher Gelenktriebwagen (zehn elektri-
sche GTW und drei Dieseltriebwagen),

Die neuen THURBO-GTW sind etwa
vergleichbar mit den bisherigen Gelenk-
triebwagen der MThB. Auffälligste Ände-
rungen werden die neu gestaltete Front-
partie und der neue Anstrich irn THUR-
BO-Look sein. Bereits seit vergangenern
Herbst ist ein MThB-Gelenktriebwagen
irn neuen THURBO-Gewand unterwegs.
Die neuen THURBO-GTW sind zudem
leistungsfähiger und erhalten eine Klima-
anlage. Die Bestuhlung von 2 + 3 pro
Reihe wird beibehalten.

Die ersten THURBO-GTW werden
Ende 2003 erwartet. Bis Ende 2007 sol-
len alle 80 Fahrzeuge abgeliefert sein.
Ab diesem Zeitpunkt können sämtliche
Leistungen von THURBO mit Gelenk-

Die THURBO AG
Im September 2001 gründeten die

Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)
und die Mittelthurgaubahn (MThB) ge-
meinsam die THURBO. Das Ziel des
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Der THURBO-GTW

Sitzplätze (1.KI. /2KI.) 16/90

Tota1Sitz-, Klapp-,
Stehp!ätze 242

Höch$tgeschwindigkeit 140km/h

Leistung 1000kW

Gewicht
(leer / beladen) 60t / 78t

Lange 38.4
c
Breite 3.0m

Höhe 3.85

Der neue THURBO-G7W (Bild: Stadler AG, Bussnang)

triebwagen gefahren werden. Bis es
aber so weit ist, verkehrt das bisherige
Rollmaterial der beiden Muttergesell-
schaften auf dem TH U RBO-Strecken-
netz. Auf den Linien der SBB sind es vor
allem die Nahverkehrspendelzüge
(NPZ) und die über 30-jährigen
RBe 4/4-Pendelzüge. Die MThB verfügt
ebenfalls über Nahverkehrspendelzüge
und einige ältere Pendelzüge, die teil-
weise seit den 60er-Jahren im Einsatz
stehen.

RBe 4/4-Pendelzug in Märstetten (26.2.02; Foto: D. Fe/ix)

Attraktiver und günstiger
Dank der neuen Gelenktriebwagen

können die Kosten gegenüber konven-
tionellen Zügen um etwa einen Drittel
gesenkt werden. Dadurch wird der Re-
gionalverkehr attraktiver und günstiger.
Die Beschaffungskosten der neuen
GTW-Flotte belaufen sich auf 370 Mil-
lionen Franken (pro Fahrzeug 4.625
Mio. Fr.). Dieser Auftrag an die Rollma-
terialindustrie ist die drittgrösste Bestel-
lung, die je in der Schweiz getätigt wur-
de.

THURBO rechnet bei den neuen
Fahrzeugen mit eiI;Jer Abschreibungs-
dauer von 20 Jahren. Die RBe 4/4-
Triebwagen wurden hingegen in 33 Jah-
ren abgeschrieben. Trotz der kürzeren
Abschreibungsdauer sind die GTW
günstiger als das herkömmliche Roll-
material, weil sie nicht nur bei der An-
schaffung, sondern auch im Unterhalt
besser abschneiden. Ein weiterer Vorteil
der Gelenktriebwagen ist, dass sie be-
reits nach 20 Jahren durch neue Fahr-
zeuge ersetzt werden können, die den
künftigen Bedürfnissen im Regionalver-
kehr wieder voll gerecht werden.

Betriebsaufnahme im Dezember
Am 15. Dezember 2002 nimmt

THURBQ den Betrieb auf. Ab diesem
Datum \\(erden alle Regionalzüge auf
dem Streckennetz unter der verantwor-
tung von THURBQ verkehren. THUR-
BQ will in Zukunft weiter expandieren
und in der Schweiz sowie vor allem in
Deutschland weitere Bahnlinien im
Wettbewerb übernehmen. Gelenktriebwagen GTW 2/6 der MThB in Kreuzlingen (4.3.02; Foto: Oaniel Felix)
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Wagenporträt

Die Einheitswagen IV (Teil 2/4 Technik)

mattiert und besitzen im klappbaren
Oberteil ein Düsengitter.

Auf einer Plattform ist ein konventio-
nelles W C (Plumpsklo) eingebaut. tm
Dach darüber befindet sich ein Wasser-
behälter mit ca. 4001 Inhalt.

Da die EW IV gegen Produktionsende
gemeinsam mit den EC-Wagen gebaut
wurden, sind Einflüsse der EC-Wagen-
konstruktion bei den neusten Serien EW
IV feststellbar, da diverse Bauteile der
EC-Wagen bei den EW IV eingebaut
wurden, wie Türgriffe, Abteil- und Platt-
formtüren etc.

A 10-73006-4 auf dem Weg in die Lackiererei (Olten, 22.8.2001; Foto: ~ Hürzeler)

I rn ersten Teil dieser Serie sind wir auf
die verschiedenen Wagentypen der

SBB eingegangen. Nun geht es um die
Technik. Wir zeigen in diesem zweiten
Teil, wie die Wagen aufgebaut sind.

ser Vorkehrungen hat sich im Alltag ge-
zeigt, dass der EW-IV im Bereich der
Türen eine Schwachstelle besitzt, die
bei einem Aufprall einknicken kann.

Peter Hürzeler

Elektrische Ausrüstung des EW IV
Das Energieversorgungskonzept des

EW IV ist aus Schema 1 ersichtlich. Der
gesamte Wagen wird über die Zugsam-
melschiene (A) mit Energie versorgt. Zur
Verteilung zu den einzelnen Verbrau-
chern dienen zwei Hochspannungs-Ap-
paratekasten (B) welche im Unterbau
befestigt sind. Die Heizregister (E und F)
der Klimaanlage sind direkt angeschlos-
sen.

Über einen statischen Umrichter (C)
wird die Energieversorgung der in der
Drehzahl stufenlos variablen Asyn-
chronmotoren des Verdichter-Nerflüssi-
geraggregates (H) vorgenommen. Die-
ses Aggregat dient zur Kälteerzeugung
und wird nur bei Bedarf in Betrieb ge-
setzt. Über den Transformator (D) wer-
den die Heizkörper der Vorräume (G)
und das statische Batterieladegerät (I)
versorgt. Das Batterieladegerät dient
zur Versorgung der Batterie (Kl ), sowie
sämtlicher Gleichstromverbraucher (K2
-K5), wie Beleuchtung, Bordrechner,
und Teile der Klimaanlage.

Die Beleuchtung der Wagen besteht
aus einem in der Deckenmitte angeord-
netem Beleuchtungsband mit Leucht-
stoffröhren. Ursprünglich bestand die-

1 1

Im ersten Teil (LJ 1/2002) haben wir
die verschiedenen Typen der EW IV -

Wagenfamilie etwas näher angeschaut.
Wir zeigten Unterschiede zwischen
den einzelnen Bauserien auf. Ebenfalls
haben wir den IC-Bt und den D (ex.
Französische Staatsbahn SNCF) be-
trachtet, welche nicht von den EW IV
abstammen, aber dennoch eng mit ih-
nen verbunden sind.

Nun geht es um die Technik der EW
IV, des IC-Bt und des D. Wie in Teil 1,
fangen wir mit dem EW IV an. Die Be-
schreibung bezieht sich hier im We-
sentlichen auf den B. Abgesehen von
Details, welche erwähnt werden, sind
aber die restlichen Wagen gleich aufge-
baut.

Wagenkasten des EW IV
Der Wagenkasten ist einheitlich in

Stahl-leichtbauweise $ebaut. Der
ganze Kasten ist so konstruiert, dass er
sich rationell in grossen Serien fertigen
lässt. Für den Zusammenbau wurde
eine lehre- erstellt, in der der Kasten
verzugsfrei. geschweisst werden kann.
Untergestell und Kastengerippe beste-
hen aus verschiedenen Stahlprofilen
und sind mit dem Bodenrahmen in
Schweiss- T~chnik verbunden. Der Ein-
bau der automatischen Kupplung
(AZDK) wärecmäglich. Die Stirnwände
sind mit massiven Rammsäulen ver-
stärkt. Damit werden bei einem Auf"
prall die entstehenden Kräfte glei~h-
mässig in den Kasten verteilt. Trotz die-

Innenausbau des EW IV
Zur Schalldämmung wurde das Inne-

re des Wagenkastens mit einer 3mm
dicken Bitumenemulsion versehen.
Darauf sind Wärmedämmmatten von
40-50mm Dicke montiert. Für den Bo-
den wurden Schichtholzplatten ver-
wendet, auf denen ein Linoleumbelag
verlegt wurde (in der ersten Klasse und
den Salonwagen ist es ein Teppich). Die
Seitenwände bestehen aus Schichtholz-
platten, ebenso die Wände und Decken
in den Vorräumen. Die Fensterrahmen-
verschalungen und die Decke im Perso-
nenabteil sind aus glasfaserverstärktem
Verbundmaterial (GFK-Verbundmate-
rial) gefertigt.

Die Einstiegstüren der Bauart IFE-Kie-
kert sind mit einem pneumatischen An-
trieb ausgestattet. Sie haben, wie alle
Türen des EW IV, eine lichte Weite von
mindestens 800mm und sind daher mit
fast allen Rollstühlen passierbar. So-
wohl im geöffneten wie im geschlosse-
nen Zustand ragen keine Teile über das
Fahrzeugprofil hinaus. Die Abteiltüren
und die stirnseitigen Übergangstüren
bestehen aus eloxiertem Aluminium
und verfügen über eine grosse Glas-
fläche. Sie sind mit einer Automatik
versehen und schliessen mit zeitlicher
Verzögerung selbstständig.

Die Abteilfenster besitzen Isolierdop-
pelscheiben mit Abmessungen von ca.
1400mm Breite und 950mm Höhe. Sie
sind fest in einem Aluminiumrahmen
eingebaut. Pro Wagenseite sind zwei
Klappfenster vorhanden, welche sich
bei einem Ausfall der Klimaanlage öff-
nen lassen. Die Vorraumfenster sind Schema 7: Energieversorgung
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Frisch revidiertes Drehgestell eines EW IV (Olten, 22.8.2001;,Foto: R Hilrzeler)

die verschiedensten Ansprüche ent-
wickelt. So wurde die luftgefederte
Bauart für die Serienspeisewagen und
McDonalds Wagen verwendet. Die
stahlgefederte Version wurde bei den
restlichen EW IV eingebaut. Daneben
sind Drehgestelle dieses Typs für die
EC-Wagen der neusten Generation, so-
wie den IC-Bt im Einsatz.

ses Band aus je zwei 36W Leuchtstoff-
röhren, doch konnte durch Verbesse-
rungen je eine Röhre eingespart wer-
den. Neu werden die 36W Leuchtstoff-
röhren zudem durch solche mit einer
Leistung von 40W ersetzt. Die Vorräu-
me und das W C werden von 18W
Leuchtstoffröhren beleuchtet. Die Zug-
schlusslampen sind mit Bahnglühlam-
pen von 40W Leistung ausgestattet-

Zur Ausrüstung gehört auch eine Kli-
maanlage mit Lufteinspeisung über ei-
nen Deckenkanal und eine zusätzliche
Warmluftheizung über Bodenkanäle.
Die Energieversorgung (ausser für das

Verdichter-Nerflüssigeraggregat) ge-
schieht über das statische Batterielade-
gerät mit Batteriespannung. Somit ist
die Lüftung zeitlich begrenzt und mit
reduzierter Leistung auch bei ausge-
schalteter Zugsammelschiene in Be-
trieb. Die Temperatur im Wagen wird
normalerweise auf 22° Celsius konstant

gehalten.
Die Steuerung und Regelung der En-

ergieversorgung, Klimaanlage und Be-
leuchtung besorgt bei den Wagen der
Baujahre 1981-1986 eine WAKR-Steue-
rung, bei den Wagen ab Baujahr 1987
ein BBC-MICAS-Rechner.

Wagenkasten des IC-Bt
Der Wagenkasten des IC-Bt basiert

nicht auf dem EW IV sondern auf den
neueren EC-Wagen. Trotzdem ist er

Drehgestelle des EW-IV
Für den EW IV wurde ein neues Dreh-

gestell entwickelt. Basierend auf einem
Paar vorausbeschaffter Prototyp-Dreh-
gestelle, welche unter einem RIC Bm
der Bauart Z2 montiert waren, wurde
ein umfangreiches Pflichtenheft aufge-
stellt:
.günstige Gesamtwirtschaftlichkeit
.Vmax ausbaubar auf 200 km/h
.verbesserter Federungs- und Fahr-

komfort gegenüber anderem Wagen-
material

.reduzierter Ausdrehwiderstand

.viele verschleissfreie und verschleis-
sarme Elemente und dadurch weniger
Unterhalt

.reduzierter Verschleiss an Rad und
Schiene

.reduzierter Geräuschpegel gegen In-
nen und Aussen
Ein derartiges Drehgestell existierte

mit Ausnahme der FIAT Y0270S (Eurofi-
ma) nicht. In der Folge entwickelte die
Schweizerische Industriegesellschaft
Neuhausen (SIG)~ ein Drehgestell-Bau-
kasten System. Der Typ Y diente dabei
als Vorbild.

Das Dr'~hgestell des EW IV stammt
aus diesem Baukasten. Es weist einen
Achsstand von 2.5m auf. Die Radsatz-
lager-sind mit Kegelrollenlagern verse-
hen. Jedes Lagergehäuse ist zweiteilig
und verschraubt. Dadurch ist ein Rad-
satzwechsel einfach möglich. Die Rad-
satzführung geschieht durch kombinier-
te Gummi-M~ta"-E'emente. je ein Satz

Stahl-Schr~ubenfedern, welcher sich
über schalldämmende Gummischeiben
auf den Drehgestellrahmen abstiJtzt, er-

gibt die Primärfederung. Der Drehge-
stellrahmen besteht aus einem
geschweissten und mit Blechen und
Profilen ergänzten H-Rahmen. Sämtli-
che Elemente werden an diesem Rah-
men befestigt. Je zwei Sätze Flexicoil-
Schraubenfedern, die in Serie zwischen
zwei Gummikalotten angeordnet sind,
dienen als Sekundärfederung.

Der Längsmitnahme dienen zwei
Längslenker und ein Lemniskatenjoch,
in das der Drehzapfen eingreift-

Pro Radsatz sind zwei Bremsscheiben
vorhanden. Daneben sind in einem
Drehgestell pro
Wagen eine Hand-
bremse und eine
Magnetschienen-
bremse installiert.
Die Magnetbremse
ist nur bei Ge-

schwindigkeiten
von über SOkm/h,
bei Auslösung einer
Schnellbremsung in
Betrieb.

Dass eine Neu-
entwicklung nicht
ohne Kinderkrank-
heiten auskam, ist
logisch. So waren
anfängl ich grössere
Probleme mit der
Drehzapfen lage-
rung vorhanden,
welche nach einer
kleinen Änderung
der Aufhängung
aber behoben wer-
den konnten. Auch
die Flexicoilfedern
brachen häufig.
Doch auch dieses
Problem konnte
ausgemerzt wer-
den.

Abgeleitet von
diesem Einheits-
drehgesteIl wurden
in der Folge Dreh-
gestellvarianten für
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ähnlich aufgebaut wie der EW IV. Er be-
steht aus verschiedenen Stahlprofilen
und -blechen, welche in einer Kasten-
lehre zusammengeschweisst wurden.
Im Gegensatz zum EC-Wagen, musste
der Wagenkasten, bedingt durch die
Versetzung der Türen, in seiner Struktur
verstärkt werden. Die FÜhrerraumkabi-
ne ist der Re 460 nachempfunden. Sie
besteht aus einem Sandwichaufbau mit
glasfaserverstärktem Kunststoff und
wurde an den Wagenkasten angeklebt.

Durch die etwas andere Aufteilung
des Wagens mussten sämtliche Anlagen
unter dem Wagenboden neu platziert
werden. EW IV Pendelzug unterwegs bei Frutigen (10.6.2000; Foto: R Hürzeler)

Innenausbau des IC-Bt
Der Innenausbau ist grässtenteils

gleich wie bei den EC-Zweitklasswa-
gen. So wurden die gleichen Materiali-
en verwendet. Auch die Türen sind von
gleicher Bauart. So gehen wir hier nur
auf die Unterschiede ein:

Der Vorraum Seite Übergang ist mit
einer geschlossenen WC-Anlage ausge-
stattet. Diese basiert auf einem umwelt-
freundlichen Bioreaktor. Fäkalien wer-
den in Fest- und Flüssigstoffe getrennt.
Die Feststoffe werden in einem separa-
ten Behälter aufgefangen, welcher ca.
alle 6 Monate geleert werden muss. Die
Flüssigstoffe kommen in einen Bioreak-
tor und werden dort in hygienisch rei-

nes Wasser abgebaut, welches dann
während der Fahrt abgelassen wird.

Der Vorraum Seite Führerstand beher-
bergt einerseits Abstellplätze für Velos
und Kinderwagen, andererseits sind
hier die Apparateschränke für die
Steuerung des ganzen Wagens vorhan-
den.

Da der ganze Wagen als Nichtrau-
cherwagen konzipiert ist, konnte auf
eine Trennwand im Abteil verzichtet
werden. Es sind stoffbezogene, verstell-
bare Zweitklass-sitze analog den EC-
Wagen eingebaut. Vier Sitze sind dabei
aufklappbar und bieten in dieser Stel-
lung Platz für Rollstühle. Im Gegensatz
zu den EC-Wagen wurde in den IC-Bt

auf Leselampen
verzichtet.

den. Die Klimaanlage und die restliche
elektrische Ausrüstung des Wagenka-
stens entsprechen den EC-Wagen und
sind den EW-IV sehr ähnlich, weshalb
wir hier nicht näher darauf eingehen.
Da der Innenraum kürzer ausgefallen
ist, wird die überschüssige Luft der Kli-
maanlage in den Vorraum Seite Führer-
stand geleitet. Der Führerstand weist
eine separate Klimaanlage auf.

Die Traktionstechnik ist erstmals für
einen Steuerwagen vollständig und um-
fasst auch sämtliche Sicherheitssyste-
me, wie ZUB-121. Die Elektronik
stammt vollumfänglich von der Re 460
und ist mit MICAS-2 Rechnern ausgerÜ-
stet. Der Führertisch ist analog den Re
460 aufgebaut. Einzige Modifikation
war die Verwendung von LED anstatt
Glühlampen für die Meldelampen.

Die Oerlikon-Knorr Gleitschutzelek-
tronik entspricht derjenigen der IC-
2000 Doppelstockwagen. Normaler-
weise arbeitet sie autonom. Wird der
Wagen jedoch als Steuerwagen betrie-
ben, so kommuniziert sie mit der Trakti-
onssteuerung. Dabei wird die Achse 3
im Bremsbetrieb ausgelöst und dient so
als ungebremste Geschwindigkeitsrefe-
renzachse für die Geschwindigkeits-
messanlage und das Zugbeeinflus-
sungsgerät ZUB.

Normalerweise ist die Traktionstech-
nik im Stand-by Zustand. Meldet sich
nun eine Re 460/465 am Zugbus (MVB)
an, so schaltet sich die Traktionstechnik
selbstständig ein. Wird der Steuerwa-
gen nicht benutzt, oder werden
während zehn Minuten keine Daten
vom Zugbus empfangen, schaltet er
sich selbstständig wieder in den Stand-
by Zustand und hilft so Strom zu spa-
ren.

Elektrische
Ausrüstung des
IC-Bt

Die gesamte
elektrische Aus-
rÜstung ent-
stammt den EC-
Wagen und den
Re 460. Die
Traktions- und

Wagensteue-
rung wurde da-
bei konsequent
getrennt, so
dass der Wagen
ohne Probleme
auch als nor-
maler Zwi-

schenwagen
verwendet wer-
den kann.

Die gesamte

Energieversor-
gung erfolgt
über einen sta-
tischen Um-
richter von der

Zugsammel-
schiene mit
Ausnahme der

Heizkanäle,
welche direkt
versorgt wer-
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Korrigenda:
, c
Ihcde!~.usgabeJ/2002 wurden die
TypenskIzzenderEWiV falsch be-
schrifteL Richtig wäre natürlich
(vdhoben nach unten) IC-Bti EW IV
A, EW IV Bi EW IV WRm,IC D.



Vorschau auf die

Ausgabe J/2002

Vorschau auf die

Ausgabe J/2002

Drehgestell des IC-Bt
Das Drehgestell ist die luftgefederte

Variante des EW-IV Drehgestells (siehe
oben). Es wurde zusätzlich mit einer

Radsatzsteuerung «Navigator» ausgerü-
stet, welche hilft die Radsätze optimal
in den Kurven zu führen und den Ver-
schleiss weiter zu minimieren. Dane-
ben ist das Drehgestell bereits von
Haus aus für 200km/h tauglich.

EW IV Pendelzug unterwegs bei Burgdorf (29.3.2002; Foto ~ Hürzeler

Ausblick auf den dritten Teil
Nicht nur die 5BB haben EW-IV be-

schafft, auch die Südostbahn (50B), die

ehemalige Bodensee-Toggenburg-Bahn
(BT) und die Bern-Lötschberg-5implon -

Bahn (BL5) haben zwischen 1987 und
1992 EW IV gekauft. In der nächsten
Ausgabe stellen wir Ihnen diese Wagen
ausführlich vor. Zudem gehen wir näher
auf die Modernisierung ein, welche
sämtliche EW IV zur Zeit durchlaufen.

Decke des Gepäckraumes sind über
vierzig Velohacken angebracht. Die
Trennwände welche ursprünglich ein-
gebaut waren, wurden von den SBB
und der BLS entfernt.

Dafür wurde ein zusätzliches Abteil
für Gefangenentransporte eingebaut,
welches aber inzwischen nicht mehr
benötigt wi rd .

Die Wagen verfügen über Drehgestel-
fe des Typs y 24 B2. Diese sind auch
unter den restlichen Wagen der Bauart
MC 76 (es wurden auch Personenwa-
gen gebaut) eingebaut. Sie sind für
16Okm/h ausgelegt und sehr robust.

Technik des D (ex. SNCF)
1975 bestellten die Französischen

Staatsbahnen SNCF als Ersatz für
ältere Wagen Packwagen des Typs
MC 76 {Materie' Corail). Ins-
gesamt wurden 240 Wagen von ANF-
Industries in Crespin-Blanc-Misseron
und von De Dietrich im Werk Nieder-
bronn {Region Bas-Rhin) gebaut. Der
Wagenkasten besteht aus legierten Kup-
fer/Stahl-Bfechen, welche zu einem
röhrenförmigen Wagenkasten zusam-
mengeschweisst wurden. Zur Erhöhung
der Stabilität des Kastens, ist das Dach

gesickt.
Auf einer Seite des Wagens ist eine

PlattfoJm mit je ~iner Türe pro Wagen-
seite eingebaut. Vier 1800mm breite
Schiebetore ermöglichen den Zugang
zum Gepäckraum.

Plattformseitig ist eine Toilette und
ein Dienstraum eingebaut. An der

Seit über hundert Jahren wird das
Vallee de Joux von einer kleinen, ziem-
lich unbekannten Privatbahn, der Che-
min de ,fer Pont -Brassus PBr erschlos-
sen. Wir berichten über die abwechs-

lungsreiche Geschichte dieser West-
schweizer Bahngesellschaft.

Das Lökeli-Journal 3/2002 erscheint" \
in der erS~en September-Woche.

PBr-Pendelzug am 17.70.07 in Chez-Ie-Mai'tre

(Foto: M. Klauser).
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Herabsetzung Vmax der IC-Bt:

Der bei den IC-Bteingebaute «Na-

vigator» (sieheText) scheint die Ab.
nützung der Radreifen nicht zu ver-
mindern. Daher ist nun ein be-
trächtlicher Revisionsrückstand
vorhanden{dies aus Gründen feh-
lenderErsatZteile und des mit Repa-
ratur der)C-2000 Doppelstockwa-
gen ausgelasteten I ndustriewerks
Olten);und so musste die Vmax der
IC-Bt von 200km/h auf 140km/h re-
duziert werden. Die Wagen werden
nun bis Herbst in einer konzentrier-
tenphase, zum Teildurch die Indu-
strie, umgebaut und revidiert. Da-
nach dürfen sie wieder normal ver-
kehren.



Modelleisenbahn/Module

Mit Modul durchs Seetal

Gleise exakt stimmen. Bei den Seetal-
modulen muss zudem die Position der
Strasse definiert sein.

Die Breite der Modulkästen beträgt
SO cm. Die Länge dieser Kästen kann
der Erbauer frei wählen, je nachdem,
was er auf den Modulen darstellen will.
So kann ein Modul, das beispielsweise
einen Bahnübergang darstellt, nur
SO cm lang sein. Ein Modul mit einem
Bahnhofsujet kann eine Länge von zwei
Metern aufweisen. Auch Kurvenmodule
sind möglich, solange die Breite und
das Kopfstück den Normen entspricht-
Ebenfalls normiert ist die Elektrik der
einzelnen Module. Um eine einwand-
freie Stromversorgung zu gewährlei-
sten, wird unter den Seetalmodulen
eine Parallelleitung mit mindestens
1.Smm2 durchgeführt. Auch die Über-
gangsstecker und Verbindungsstücke
der Stromkabel sind normiert.Seetalmodule mit dem typischen strassenbahnähnlichen Charakter (Foto: Oaniel Felix)

V iele Schweizer Modelleisenbahner
bauen so genannte Module. Bei or-

ganisierten Treffen werden diese ein-
zelnen Module zu riesigen Anlagen zu-
sammengebaut. In der Schweiz gibt es
viele verschiedene Modulsysteme. Wir
werden Ihnen diese Systeme in den
nächsten Ausgaben des Lökeli-Journals
näher vorstellen. Heute besuchen wir
Heinz Rüegg in Frauenfeld. Heinz
Rüegg ist einer der Initiatoren der See-
talmodule.

Ein Regionalzug mit einem Oe 4/4-Triebwagen ist unterwegs irgendwo im Seetal (Foto: Oanie{Felix)

senbahn-Atmosphäre ins Modell umzu-
setzen.Daniel Felix

Die Norm der Seetalmodule
Damit die einzelnen Module zu einer

ganzen Anlage zusammengebaut wer-
den können, müssen die Module nor-
miert sein. Nur so kann gewährleistet
werden, dass die Module der verschie-
denen Erbauer auch richtig zusammen-
passen. Die wichtigsten Normierungen
betreffen die Abmessungen der Modul-
kästen und das Profil der Kopfstücke.
An den Kopfstücken werden die einzeI-
nen Module zusammengeschraubt.
Hier muss unter anderem die Lage der

Die verschiedenen Modulsysteme
Grundsätzlich gibt es in der Schweiz

drei verschiedene Modulsysteme: MAS
60 {Modulares Anlagensystem 60
Grad), Swissmodul und FREMO {Freun-
deskreis Europäischer Modellbahner).
Die hier vorgestellten Seetalmodule
gehören zur Familie der FREMO-Mo-
dule.

Damit das optische Bild der einzel-
nen Module übereinstimmt, haben
Heinz Rüegg und seine Kollegen das
Gleismaterial, die Gleisgestaltung und
die Fahrzeuge normiert. Das Ziel der
Seetalmodule ist, die Modelleisenbahn
in höchster Perfektion zu gestalten und
den Modulbauern trotzdem die Gestal-
tung der Gleisanlagen und Landschaft
frei zu überlassen.

Ein ausführliche Zusammenstellung
der Seetal-Norm finden Sie auf unserer
Hornepage (www.loekeli-journal.ch)
oder Sie können direkt mit Heinz Rüegg
Kontakt aufnehmen: Heinz Rüegg,
Grundstr. 50a, 8500 Frauenfeld.

Wie alles begann
Heinz Rüegg ist seit fünf Jahren Mit-

glied beim FREMO. Dieser Kreis hat in
der Schweiz rund 20 Mitglieder. Anläs-
slich des FREMO- Treffens 2002 in Bod-
man (D) haben fünf Schweizer FREMO-
Mitglieder die neuen Seetalmodule vor-

gestellt.

Warum Seetalmodule?
Das Seetal liegt zwischen Lenzburg

und Luzern. Durch dieses Tal führt die
normalspurige Seetalbahn der Schwei-
zerischen Bundesbahnen (SBB). Die
Seetalbahn ist ein Unikum im Strecken-
netz der S"B,B. Sie hat einen ausgespro-
chenen Nebenbahncharakter und ver-
läuft meistens direkt neben der Strasse -

ähnlich wie eine Strassenbahn. Die en-
gen Ortsdtlrchfahrten und einfachen
Gleisanlagen geben dieser Bahn einen
ganz besonderen Charme. Es sind also
ideale Voraussetzungen, um diese Ei-

Verbindung zweier Seetalmodule. Deutlich sind die aufgelöteten Schienen beim Modulübergang sicht-
bar. (Foto: Daniel Felix)

20 LöKELI-JOURNAL 2/2002



Norm der Seetalmodule
Endprofil FREMO F96
Modulkasten 15mm Sperrholz
Gleis Code 75 od. Code 83
Radsätze RP25
Schotter Körnung 0.6 -1 .2mm
Radius minimal 150cm
Kabel min. 1.5mm2
Fahrzeuge bis 1980 im

Norm der Seetalmodule
Endprofil FREMO F96
Modulkasten 15mm Sperrholz
Gleis Code 75 od.
Radsätze RP25
Schotter Körnung 0.6-1
Radius minimal 150cm
Kabel min. 1.5mm2

bis t980 im

EWIII aus der ehemaligen LIMNMI-
NITRAIN-Produktion sind auch nicht
ganz perfekt. So sind hier die Einstieg-
stÜren (ET) zwar korrekt bedruckt, aber
die Übergangstüren (ÜT) sind wieder-
um SBB-grün. Genauso verhält es sich
auch bei den alten Bm-RIC von Minitrix
(Art. 13028).

Modelleisenbah n/Bauanleitung

Gold und Silber für Modellbahnwagen

Lösung
Nun galt es für mich hier eine kosten-

gÜnstige Lösung zu finden, mit der ra-
tionell eine «Kosmetik-Aktion» an Rei-
sezugwagen durchgeführt werden
kann. Pinsel und Farbtopf schieden bei
meiner Selektion von Anfang an aus.
Der Aufwand wäre bei mehreren Fahr-
zeugen viel zu hoch gewesen.

Während der Lösungssuche fiel mir
eine Weihnachtskarte von Tante Frieda
in die Hände. HeurekaI Sie Fragen sich
nun bestimmt, was Tante Frieda mit
meinen Modellbahnwagen zu tun hat.
Ganz einfach: Sie hat für das Karten-
schreiben Metallic-Stifte der Firma Ed-
ding benutzt. Diese sind in Gold (col.
053) und Silber (col. 054) in jeder Pa-
peterie erhältlich. Diese Stifte müssten
sich doch auch für modellbahnerische
Zwecke eignen, dachte ich mir damals.
Kurzerhand wurden beide Varianten für
wenige Franken erworben. Nach eini-
gen Versuchen auf diversen Untergrün-

Ein D yon Minitrix mit Drehfalttüren in Silber oder Gold. Beim Vorbild gibt es beide Varianten.

M it geringem Zeitaufwand können
Sie zukünftig Ihre Personen- und

Reisezugwagen der SBB und anderer
Bahngesellschaften optisch aufwerten-
Der Modellmassstab spielt hierbei kei-
ne Rolle.

Thomas Grell

Der folgende Basteitipp schont nicht
nur Ihre Geldbörse, sondern er lässt
sich auch innert wenigen Minuten aus-
führen. Mit diesen Vöraussetzungen ba-
stelt man auch mal während verregne-
ten Sommerferien, oder «verstaubt» bei
Ihnen die Modellbahn während des
Sommers? Hoffentlich nicht, aber be-
ginnen wir nun mit der kleinen Kosme-
tik für Personenwagen.
Modelle

Was früher bei vielen Modellwagen
nach Vorbild der SBB üblich war, trifft
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i heutZutage erhält-
lmer noch an. Die
bergangstüren sind
ht lackiert (Wagen-
bt es zum Beispiel

man leider auch be
lichen Modellen in
Einstiegs- oder ÜI
falsch oder gar nic
grundfarbe). Da gil
den Gepäckwa-
gen D von Mini-
trix (Art. 13027).
Ein doch schon
sehr betagtes Mo-
dell. Hübsch an-
zusehen, wenn
man von den
falschen Drehge-
stellen und der zu
grossen Wagen-
höhe einmal ab-
sieht. Nur etwas
stört das Bild: Die
Türen sind in Wa-
genfarbe gehalten.
Die Fenstereinfas-
sungen wurden
damals von Mini-
trix ansprechend
mit silbernem
Lack hervorgeho-
ben, doch für die
Türen hat es wohl
nicht gereicht...
Schade, denn grÜ-
ne Türen gab es so
nie und die Fen-
sterrahmen sind
beim Vorbild aus
schwarzem Gum-
mi.

Bei der heutigen
Firma Arnold sieht
die Problematik
ähnlich aus. Die
Einheitswagen

Norm der Seetalmodule
Endprofil FREMO F96
Modulkasten 15mm Sperrholz
Gleis Code 75 od. Code 83
Radsätze RP25
Schotter Körnung 0.6 -1 .2mm
Radius minimal 150cm
Kabel min. 1.5mm2
Fahrzeuge bis 1980 im

Norm der Seetalmodule
Endprofil FREMO F96
Modulkasten 15mm Sperrholz
Gleis Code 75 od.
Radsätze RP25
Schotter Körnung 0.6-1
Radius minimal 150cm
Kabel min. 1.5mm2

bis t980 im



den war ich sofort begeistert von die-
sem Produkt. Seide Farbvarianten sind
wasserfest, deckend und lichtbeständig.
Mittlerweile haben schon viele Dreh-
falttüren und sonstige Details an mei-
nen Wagen ihren verdienten «Metallic-
Look» bekommen.

Kleiner Aufwand, grosse Wirkung: Ein Einheits-
wagen von Arnold (MINITRAIN)

Auch längst nicht mehr gültige Zuglaufschilder
lassen sich mit dem Edding 780 kaschieren

Auch der Bm-RIC von Minitrix vermittelt nach
entsprechender Behandlung einen realistischeren
Eindruck

bahner viel Spass beim « Tuning» seiner
Reise- und Personenzugwagen, selbst-
verständlich in der Hoffnung auf Som-
merferien ohne Regen. ..

Modellbahn-Horrorkabinett: Mit dem Edding 780
lassen sich auch «hässliche» Wagen etwas
verschönern (Eurofima von LlMA)

Vorgehensweise
Als erstes sollten die zu behandeln-

den Fahrzeuge gereinigt werden. Dazu
empfiehlt sich wenig Seifenwasser
(Handspülmittel) und ein Wattestäb-
chen. Mit Hilfe des Wattestäbchens
können die allgemein ein wenig ver-
senkten Türen ideal von Handschweis-
srückständen etc. befreit werden. Ist et-
was wirklich stark verschmutzt, emp-
fiehlt sich Spiritus an Stelle des Seifen-
wassers. Vorsicht! Gewisse Farben rea-
gieren sehr negativauf den Einsatz von

Spiritus.
Wenn nun alles sauber ist, kann mit

dem Farbauftrag begonnen werden.
Eine ruhige Hand ist nun gefragt, je
nach Modellmassstab mehr oder weni-

ger...
Der Edding 780 funktioniert nach Sy-

stem Kugelschreiber. Eine 0.8mm dicke
Spitze trägt die Farbe auf den entspre-
chenden Untergrund auf. Drückt man
nun zu fest beim Schreiben/Malen,
wird die Spitze mit zu viel Farbe ver-
sorgt. Die Spitze überläuft und kann so-
mit verkleben. Dies wiederum führt zu
einem unschönen Farbauftrag. Deshalb
gilt: Nie zu fest drücken!

Hat man die ersten Türen und Alu-
Fensterrahmen etc. mal lackiert, macht
es einen riesen Spass. Man sucht sich
auch noch die längst vergessenen Wa-
gen aus der Sammlung, um sie optisch

aufzuwerten. Bei all dem sollte man
aber etwas wichtiges nie vergessen: Zu
viel des Guten schadet jedem Modell,
auch wenn dies nur ein beinahe reali-
stisches Abbild des Vorbildes wieder-
gibt!

Nun wünsche ich jedem Modell-

Aktuelles

125 Jahre Gäubahn

D ie Gäubahn alten -Solothurn -
Lyss wurde am 4. Dezember 2001

125 jährig. Um dieses Ereignis zu wÜr-
digen, veranstaltete die Gemeinde Lu-
terbach-Attisholz, zusammen mit den
SBB am 28. April 2002 ein grosses Fest.

nach Biel}. Die Strecke nach Solothurn
-Lyss verlor laufend an Bedeutung (das
selbe galt auch für Herzogenbuchsee -
Solothurn}. Um den Verkehr vernünftig
abwickeln zu können, wurde die Teil-
strecke alten -Solothurn zwischen
1950 und 1956 auf Doppelspur ausge-
baut.

Mitte der neunziger Jahre wurde die
Strecke Solothurn -Büren an der Aare
stillgelegt. Die Fahrleitung wurde abge-
baut und die Strecke wird heute nur
noch von Güterzügen bedient. Die
Reststrecke nach Lyss wird stündlich
von einem Regionalzug bedient.

Ganz anders auf dem Abschnitt alten
-Solothurn. Seit 2001 verkehren hier
stündlich pro Richtung zwei Interregios
und zwei Regionalzüge. Seither nah-
men die Fahrgastzahlen um 10-20 Pro-
zent zu.

Peter Hürzeler

Geschichte
Am 4. Dezember 1876 konnte die

Bahnlinie alten -Solothurn -Lyss, die
sogenannte. Gäubahn, ihren Betrieb
aufnehmen. Vorausgegangen war ein
jahrelanger Streit zwischen der Stadt
Solothurn" und den Steingrubenbesit-
zern am Jurarand einerseits, und der
Gemeinde Wangen an der Aare und der
Familie Vigier andererseits. So verlang-
te die erste Partei eine Linienführung
am linken Ufer der Aare, die zweite
Partei aber eine rechtsufrige Linie. Auch

die Einführung in die Bahnhöfe alten
und Solothurn gab Anlass zu heftigen
Diskussionen.

Doch bei der Eröffnungsfahrt waren
diese Streitereien verflogen. Für die Be-
völkerung des Gäu, der Ebene zwi-
schen Solothurn und Olten, war die
Bahn ein Segen. Nun konnte man end-
lich direkt zwischen den beiden
Hauptorten verkehren und musste nicht
mehr über Herzogenbuchsee. Die Bahn
wurde rege benutzt, und nicht selten
musste ein Teil der Passagiere mit Steh-
plätzen vorlieb nehmen.

1902 wurde die Schweizerische Cen-
tralbahn, welche die Strecke erbaut hat-
te, durch die SBB übernommen. 1927
wurde die Linie elektrifiziert. In den
dreissiger und vierziger Jahren nahm
der Verkehr weiter zu. Dies aber nicht
auf der ganzen Linie, sondern nur zwi-
schen alten und Solothurn ( und weiter
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Hinweis auf eine ältere Ausgabe
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Feierlichkeiten in
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siehe www.loekeli-journal.ch
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Rezension

Contact Lines tor Electric Railways

Friedrich Kiessling,
Rainer Puschmann,
Axel Schmieder,

Contact Lines for
Electric Railways,

Planning, Design,
Implementation.

Siemens München,
2001.
ISBN 3-89578-152-5
824 Seiten
577 Skizzen und
125 Tabellen,
17.3x25cm.
CHF 172.-

Sowohl aus ökologischer als auch aus
wirtschaftlicher Sicht ist die elektrische
Traktion die beste Energieversorgungs-
art für Ejsenbahnen. Ihre Zuverlässigkeit
hängt zu einem grossen Teil von der
Fahrleitung ab, welche unter allen kli-
matischen Bedingungen und mit gerin-
gem Unterhaltsaufwand stets zuverläs-
sig funktionieren muss.

Die Au~oren liefern in diesem Buch
eine klare und verständliche Beschrei-
bung von Konfiguration, mechani-
schem und elektrischem Design, In-
stallation und Betrieb von elektrischen
Fahrleitungen. Es werden in erster Linie
die technischen Grundlagen erarbeitet
und zahlreiche Beispielanwendungen
gezeigt. Aufgrund des hohen Detail-
lierungsgrades richtet sich dieses Werk
in erster Linie an Fachleute und
Studenten, bietet aber auch dem inter-
essierten Laien viele interessante Infor-
matio!:len.

Das Buch ist in Englisch verfasst
und ist eine überarbeitete Version des
Titels «Fahrleitungen elektrischer Bah-
nen». Martin Klauser

«...und no z'letscht»

S88-Homepage

bereits seit 1968

"online"

Ein grosser Ärger bei meinen all-
abendlichen Surftouren durchs Internet
sind die unaktualisierten Seiten einiger
Hornepage-Betreiber. So konnte ich
beispielsweise Ende Februar im Online-
Shop der Rhätischen Bahn Ende März
immer noch den Kalender fürs Jahr
2001 bestellen, dafür war der neue Ka-
lender (in diesem Fall fürs Jahr 2002)
nirgends zu finden.

Auch auf der Hornepage der SBB bin
ich auf eine unaktualisierte Seite gestos-
sen. Ein Freund von mir wollte eine
Zugverbindung von Frauenfeld nach
Bronschhofen ausfindig machen. Dies
funktionierte auch recht gut: stündliche
Verbindungen mit Umsteigen in Wil
war das Resultat. Sogar grafisch konnte
er den Weg anzeigen lassen, aber «oha
I ätz» , da ist er auf eine uralte Internet-
seite gestossen. Ich hab' das nun nach-
geprüft und kann Ihnen sagen, diese
Seite ist wir'klich URALT. Auf dem Plän-
chen, das 'mein Bildschirm anzeigte,
war doch 'tatsächlich noch die alte
Streckenführung der Frauenfeld-Wil-
Bahn (FW) zwischen Münchwilen und
Wil sichtbar. Mit dem Autobahnbau
wurde aber das Bahntrasse der FW ver-
legt. Neu verkehrt die Bahn nicht mehr

bücher. Die Verlegung der FW erfolgte
im Jahre 1968. Schlussfolgerung: Diese
Internetseite wurde seither nicht mehr
aktualisiert. Die 588 sind wirklich
schon sehr lange «online»!

entlang der Hauptstrasse, sondern folgt
der Autobahn A 1 bis zur BahnÜber-
führung der SBB und zweigt dort in
Richtung Bahnhof Wil ab.

Ich war dann doch neugierig, seit
wann diese Seite nicht mehr aktualisiert
wurde und ging hinter die Geschichts-

Oaniel Felix
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