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Zum Aktuelles-Bericht «Neue Steuer-
wagen bei der BOB» im Ysebahn.ch
1/2003 {Seite 8) lieferte uns Urs jossi
freundlicherweise folgende Ergänzun-
gen und Richtigstellungen:

.Die BOB wurde 1890 und nicht 1888
erÖffnet-

.Es werden fünf und nicht drei RBS-
Steuerwagen vom RBS übernommen

.Die Sitzbänke werden nicht ersetzt,
sondern nur neu überzogen {2. Klas-

se)
.Ein Pendelbetrieb {ganzjährig) ist erst

ab Dezember 04 vorgesehen, wenn
die fünf dreiteiligen Niederflurgelenk-
zugeinheiten abgeliefert sind.

.Die Riggenbach-Zahnstange wird
nicht durch System Strub ersetzt. Es
handelt sich um eine neu entwickelte
Zahnstange System Lamelle von Roll.

.Das Bild des ABt 411 stammt von U.

jossi.

Herausgeber
Verein Lökeli-Journal, 2563 Ipsach

Liebe Leserin, lieber Leser
Ganz im Stil unserer Sonderfahrt ist
auch diese neueste Ausgabe von Yse-
bahn.ch gehalten: Mit Volldampf über
den Brünig! Unser Leitartikel widmet
sich der Geschichte der Brünig-Bahn,
die kleine Schwester der normalspuri-
gen SBB. Auch zum Schwerpunkt passt
der Bericht über die Gastgeber unserer
Sonderfahrt vom 4. Mai 2003: Die Bal-

lenberg-Dampfbahn.
Wir haben zudem zwei Brünigfans aus-
findig gemacht, die wunderschöne Mo-
tive der Brünigbahn ins Modell umset-
zen. Dazu ein Brünigfan-Ehepaar, dass
ihr Hobby zum Beruf machte: Die Rede
ist von Herr und Frau Fricker, Gründer
der Firma HRF in Spiez.
Wer noch nicht genug von Dampffahr-
ten hat, findet in der Rubrik «aktueJles»
genug Daten von weiteren Sonderfahr-
ten in der ganzen Schweiz. Nicht un-
empfohlen soll der Bericht über die in-
teressante Dreischienenanlage von Nie-
derbipp bleiben. .

Wir wünschen Ihnen viel angenehme
und informative Zeit beim Lesen von
Ysebahn.ch 2/2003 und natürlich eine
wunderschöne Sonderfahrt über den

Brünig.

Kontoverbindungen
.Postfinance Bern, Clearing-Nr 195

Konto-Nr. 30-558696-6,
Verein Lökeli-Journal, Ipsach

.Deutschland Pbstbank Karlsruhe,
BLZ 660 100 75, Girokonto 6015
18-759, Verein Lökeli-Journal, Ipsach

andre.huegli@ysebahn.ch

Erscheinungsweise: Ysebahn.ch er-
scheint viermal pro jahr (März, juni,

September, Dezember).
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Titelbild gross
HGe 4/411 1992 mit Militärzug
oberhalb Giswil (27.10.89; Foto U.

Jossi)

Titelbild klein
Brünig-ModellpaJette von HRF(Foto:

HRF)
-

Das Ysebahn.ch ist ein nicht kom-
merzielles Eisenbahnmagazin.
Wir produzieren dieseZeitschrift in
unserer Freizeit, weil wir Freude an
der Eisenbahn haben. Dank unse-
ren Inserenten verfügen wir über
die nötigen finanziellen Mittel, um
unser Hobby in dieser hohen Qua-
lität betreiben zu können.
Bitte berücksichtigen Sie bei Ihrem
nächsten Einkauf oder Ihrer näch-
sten Reise dieseUnternehmen.

Herzlichen Dank!
Ihr Redaktionsteam
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O Abo Schweiz a CHF 23.-

0 Abo Europa a CHF 30.-/ EURO20.-
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ab Nummer c iv

"""i.,,,"

Wir danken unseren

Inserenten



Eisenbahngeschichte

lokomotivbau in der Schweiz (Teil 2/4)

Eine typische 3/3-gekuppelte Lok, wie sie zum Beispiel die TTB erhielt (Foto: Stadtbibliothek Win-
terthur)

I rn zweiten Teil unserer Serie wollen
wir Ihnen die Entwicklung der ersten

leistungsstarken Darnpf- und Elektrolo-
komotiven etwas näher bringen.

Produkten, insbesondere den guten De-
taillÖsungen, dem schönen Design und
der sorgfältigen Ausführung zu verdan-
ken war. So baute die Firma ab Mitte
der 1880er Jahre mit wenigen Ausnah-
men sämtliche Lokomotiven für die
Schweizerischen Bahnen und zudem
fanden die Maschinen auch im Ausland
grossen Absatz.

Steigungen von bis zu 26 Promille er-
forderte Lokomotiven mit grosser zug-
kraft. Um so viel Gewicht wie möglich
auf die angetriebenen Achsen zu vertei-
len, verzichtete man auf Laufachsen. So
standen zunächst 3/3 gekuppelte Loko-
motiven im Einsatz. Ihnen folgten je-
doch bald 4/4 gekuppelte und dadurch
zugkräftigere Loks. Mit ihren 60 Tonnen
Dienstgewicht wiesen sie damals be-
reits eine beachtenswerte Grösse auf.
Die Zylinder der letzten Serie waren
mit 520mm Bohrung die grössten der
damal igen Zeit.

Mit dem Bau von so vielen unter-
schiedlichen Loks für die Gotthardbahn
machte sich die Lokomotivfabrik Rang
und Namen im In- und Ausland. Des-
halb war der Bau der Gotthardbahn ein
Glücksfall für die noch junge SLM.

In den neunziger Jahren des 19. Jahr-
hunderts fanden erstmals höhere Kes-*
seidrücke ihre Verwendung bei
Dampfloks. Damit wurde auch zuse-
hends das sogenannte Verbundsystem
angewendet. Das heisst, die zweistufige
Dampfverarbeitung in einem Hoch-
und einem Niederdruckzylinder. Loko-
motiven mit dieser Zylinderanordnung
werden als «Compound-» oder Ver-
bundlokomotiven bezeichnet.

Als im Laufe der Zeit die Anforderun-
gen der Bahnen immer höher wurden
und die Leistungsfähigkeit von Ver-
bundlokomotiven mit zwei Zylindern
nicht mehr genügte, wurden von der
SLM auch drei- und vierzylindrige Loks

Thomas Grell

Dampflokomotiven für die NormaI-

spur (1435mm)
Im Jahre 1875 begann die Ära des

Ein Erfolgsprodukt, diese SLM-typische Tramwaylokomotive, gebaut 1893 für Marseille (F) (Quelle: Stadtbibliothek Winterthur)

gebaut. Die ersten ihrer Gattung ent-
standen in Winterthur im Jahre 1896.
Während des Baus dieser Lokomotiven,
die für die Jura -Simplon Bahn be-
stimmt waren, konnte zudem eine da-
von als die Tausendste in den SLM-Hal-
len entstandene Lok gefeiert werden.
Damals hätte wohl niemand daran ge-
dacht, dass erst in den siebziger Jahren
des nächsten Jahrhunderts die Maschi-
ne mit der Fabriknummer 5000 die Fa-
brik verlässt.

Baus von normalspurigen Dampfloko-
motiven für Schweizerische Normal-
spurbahnen. Zu dieser Zeit entstanden
neben den Loks der damaligen Natio-
nalbahn auch zehn 2/3 gekuppelte Ten-
derlokomotiven für die Nordostbahn
und fi:ir die Tösstalbahn (TTB) eine An-
zahl 3/3 gekuppelter Tenderlokomoti-
ven.

Nach den Krisenjahren von 1875 bis
1885 erlebte die Schweizerische Loko-
motiv- und Maschinenfabrik Winterthur
einen Boom, der den ausgezeichneten

Gotthardbahn
Besondere Anforderungen wurde an

die Maschinen für die Gotthardbahn,
die im Jahre 1882 ihren durchgehenden
Betrieb aufnahm, gestellt. Eine 2/2 ge-
kuppelte Tenderlokomotive der Bauart
«Brown» beförderte als erste Lok bis zur
Volleröffnung der Bahn die Post durch
den nur einspurig betriebenen Gott-
hardtunnel. Diese Lokomotive kann
heute noch im Verkehrshaus der
Schweiz besichtigt werden.

Die kurvenreiche Gotthardbahn mit
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bahnfreunde sollten an ihn denken,
wenn sie die legendäre A 3/5 in Betrieb
oder im Verkehrshaus bestaunen.

gebauten Lokomotiven auch
Dampfloks waren, darüber berichtet
der Autor in einer späteren Folge dieser
Serie.

Bekanntlich wurden bei der SLM
nicht nur Dampflokomotiven für die
Schweiz entwickelt, sondern auch ein
grosser Teil für das Ausland. Da jedoch
ihre technische Entwicklung stets mit
derjenigen für «helvetische» Loks paral-
lel lief, hat der Autor darauf verzichtet,
auf die Exportmaschinen einzugehen.
Dies würde den Rahmen dieses Artikels

sprengen.

«Elefanten»
Höhepunkt in der Entwicklung von

Dampfloks durch die SLM war schliess-
lich der Bau der Vierzylinder-Heiss-
dampf- Güterzugslokomotive der Serie
C 5/6 für die SBB. Zwischen 1913 und
1917 wurden 30 Stück des sogenann-
ten «Elefanten» gebaut. Vorgesehen wa-
ren sie als Ersatz für die altersschwa-
chen Dampfloks am Gotthard. Züge mit
300 Tonnen Anhängelast konnten auf
den Steigungen bis 26 Promille mit ei-
ner Geschwindigkeit von 25km/h beför-
dert werden. Auf den Talstrecken betrug
ihre Höchstgeschwindigkeit 65km/h.

Verstaatlichung
Ein bedeutendes Ereignis für die tech-

nische Entwicklung im Dampflokbau
der SLM war die Verstaatlichung der
Schweizerischen Hauptbahnen, näm-
lich der Nordostbahn, Centralbahn, Jura
-Simplon Bahn und der Vereinigten
Schweizer Bahnen auf Grund einer
Volksabstimmung vom 20. Februar
1898. Von den 780 Lokomotiven, die
von den neuen Schweizerischen Bun-
desbahnen übernommen wurden, er-
füllte kaum die Hälfte die mittlerweile
gestiegenen Anforderungen. Besonders
fehlte eine leistungsfähige GÜterzugslo-
komotive, die zudem auch ausnahms-
weise schwere Personenzüge befördern
konnte.

Diesem Bedürfnis entsprechend ent-
stand 1904 eine 4/5 gekup-
pelte Vierzylinder- Verbund-
lokomotive mit der SBB-Seri-
enbezeichnung C 4/5. In den
nachfolgenden Jahren erhöh-
te sich die Anzahl dieses Seri-
entypes durch Nachlieferun-
gen auf total 32 Stück. Die
Maschinen bewährten sich
ausgezeichnet und man wus-
ste, dass dies sicher nicht die
letzten Loks aus Winterthur
für die SBB werden sollten.

Zunehmende Konkurrenz
Eine abermalige wesentli-

che Verbesserung des Wir-
kungsgrades, mit welcher die
zunehmende Konkurrenz der
damals neuen Elektroloks
überboten werden sollte, war
das sogenannte «Heiss-
dampfsystem». Dem Dampf
wird 'dabei nach der Entnah-
me aus dem Kessel nochmals
Wärme zugefügt. Dadurch
erreicht man, dass er sich
dem eigentl ichen Gaszustand
nähert. Nach anfänglichen
Schwierigkeiten setzte sich
dieses System durch und
auch «herkömmliche» Loko-
motiven wurden mit Überhit- Mächtig und stark wirkt die C 5/6 der 588 (Aesch 8L; Foto: U. 8angerter)
zern versehen. Die SLM ver-
wendete dazu ausschliesslich Besondere Merkmale der C 5/6 waren ,--

«Schmidt-Überhitzer». Diese bekamen der grosse Kessel und das kombinierte
ihren Namen von ihrem deutschen Er- Lauf- Triebachsdrehgestell. Diese Ma-
finder Schmidt. schinen sind eine wahre Legende und

Den letzten Fortschritt für den Bau alte Lokführer berichten gerne über
der Dampflokomotiven bildete die Ver- ihren «Elefanten». Im Verkehrshaus Lu-
bindung des Heissdampfsystemes mit zern wird dem interessierten Eisen-
derVerbundbauart. Dies wurde im Jahre bahnfreund diese Dienstleistung sogar
1907 an einer neuen Vierzylinder- angeboten.
Schnellzugslok der Serie A 3/5 der SBB Nach 1920 nahm der Dampflokomo-
ausgeführt, und die guten Erfahrungen tivbau in Winterthur nur noch einen
mit der ersten Lokomotive veranlassten sehr kleinen Stellenwert ein, dies be-
die SBB in der Folge zur Weiterbeschaf- dingt durch den allgemeinen techni-
fung dieses Typs, von dem bis im Jahre schen Fortschritt und die zunehmenden
1915 49 Stück abgeliefert wurden. Die Bestellungen von modernen Elektro-
elegante Gestaltung dieser Lokomotiven loks. 1952 wurde die letzte Dampflok-
war dem damaligen technischen Direk- serie ins südindische Nilgiri geliefert-
tor Kielsberg zu verdanken. Viele Eisen- Dass jedoch die letzten von der SLM

Elektrolokomotiven
Gegen Ende des 19. Jahrhunderts ent-

standen zunächst elektrische Strassen-
und Bergbahnen. Zudem waren es eini-

ge Privatbahnen, die durch die
Einführung der elektrischen
Traktion wahre Pionierarbeit
leisteten. Dies vermittelte den
Fachleuten Erfahrung und es
ermöglichte ihnen im Verlauf
von kaum zwanzig Jahren,
viele Hauptstrecken und wich-
tige Nebenlinien auf die
sprichwörtlich «weisse» Kohle
umzustellen. Die Schwierig-
keiten in der Kohleversorgung
während des Zweiten Welt-
krieges führten dazu, dass von
1945 bis in die sechziger Jahre
sämtliche noch mit Dampf be-
triebenen Strecken elektrifi-
ziert wurden.

Mit einigen Ausnahmen,
sind seit dem Beginn der Elek-
trifizierung sämtliche mecha-
nischen Teile für die elektri-
schen Lokomotiven der SBB in
den Werkstätten der SLM ge-
baut worden.

Die erste in der Schweiz ge-
baute elektrische Lokomotive
war ein kleines zweiachsiges
Triebfahrzeug für 500 Volt
Gleichstrom, der meterspuri-
gen Sissach -Gelterkinden
Bahn. Diese nahm Mitte 1891
den Betrieb auf. Bereits im
Jahre 1916 im Anschluss an

den Bau der Hauensteinlinie, wurde sie
wieder abgebrochen.

AIs erste normalspurige Bahn Europas
nahm im Jahre 1899 die Burgdorf -

Thun Bahn (B TB) den elektrischen Be-
trieb auf. Die beiden von der Lokomoti-
v fabrik Winterthur und BBC Baden ge-
meinsam gebauten Drehstromlokomo-
tiven für 750 Volt 40 Hertz waren die
ersten dieser Art in Europa. Sie waren
für den Güterzugsdienst bestimmt und
mit zwei Geschwindigkeitsstufen
(18km/h und 36km/h) versehen. Sie ta-
ten einige Jahre Dienst und wurden
aber bei der Systemumstellung auf
15kV 16 2/3 Hertz ausrangiert.

Diese beiden ersten elektrischen Voll-
bahnlokomotiven sind erhalten geblie-
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Lokomotive der Jura-Simplon-Bahn um 7890 (Foto: Stadtbibliothek Wintetthur)

erregte grosses Aufsehen, war sie doch
die erste einrahmige Lok mit fünf Trie-
bachsen. Leider traten nach gewisser
Zeit Schwierigkeiten mit der Antriebs-
konstruktion auf und man benötigte
manche Arbeitsstunde um die Probleme
zu beheben. Dank findiger SLM-Ingeni-
eure konnten diese Probleme aber
gelöst werden und man konnte die BLS
somit als zufriedenen Kunden verbu-
chen.

Einen bedeutenden Anteil an der da-
maligen Entwicklung des mechani-
schen Teils bei den Elektrolokomotiven
nahm der als Konstrukteur, später als
Abteilungsvorstand und zuletzt als Di-
rektor der Winterthurer Firma tätige ja-
kob Buchli. Der von ihm konstruierte
Einzelachsantrieb für die Ae 3/6- und
Ae 4/7 (dazu in einer späteren Folge
dieser Serie} Lokomotiven ist auch als
«Buchli- Antrieb» weltbekannt gewor-
den.

steht heute im Verkehrshaus Luzern.
Nach ein paar Aufträgen für den me-

chanischen Teil von Drehstromlokomo-
tiven, wurde im Jahre 1911 für die BLS
(Bern -Lötschberg -Simplon Bahn)
eine starke Einphasen- Wechselstromlo-
komotive abgeliefert. Die zwei Elektro-
motoren mit je 1000PS Leistung über-
trugen über ein Vorgelege und Schub-
stangen auf die innere der drei jeweili-
gen Triebachsen (siehe Skizze). Die
Achsen waren unter sich durch Trieb-
stangen verbunden. Diese Methode zur
Drehmomentübertragung ist eine
Schöpfung der Lokomotivfabrik Win-
terthur. Sie bewährte sich so gut, dass in
späteren Jahren auch viele Exportloko-
motiven damit versehen wurden. Hun-
derte von Loks besitzen den «Win-
terthurer Schrägstangenantrieb». Noch
bis 1966(!) wurde er für Rangierloko-
motiven verwendet. In der damaligen
Zeit galt er als die markanteste Erfin-
dung der SLM.

Da die BLS mit ihren Maschinen sehr
zufrieden war, entschloss man sich 13
Lokomotiven des Typs Be 5/7 in Auftrag
zu geben. Mit der Leistung von 2500PS
waren diese damals während längerer
Zeit die stärksten der Welt. Die Be 5/7

ben. Eine steht heute imVerkehrshaus
Luzern und die Schwestermaschine im
Deutschen Museum in München.

Gewisse Nachteile des Drehstroman-
triebes, wie etwa die grossen Motoren
und festgelegte Geschwindigkeiten und
natürlich auch die zweipolige Fahrlei-
tung, stellten die Ingenieure vor die Fra-
ge, ob es Alternativen zum Drehstrom
gibt. Die Maschinenfabrik Oerlikon
(MFO) unternahm deshalb grosse An-
strengungen zur Entwicklung der Ein-
phasen-Wechselstromtraktion und bau-
te in den Jahren 1904/05 in Zusammen-
arbeit mit der SLM zwei Ce 4/4 Einpha-
sen- Lokomotiven. Sie wurden für eine
Fahrdrahtspannung von 15 kV mit 15
Hertz ausgelegt. Für die MFO- Ver-
suchs~trecke Seebach -Wettingen be-
sassen beide die gleiche Antriebsart.
Zwei Motoren mit rund 440PS arbeite-
ten über ein Zahnradgetriebe auf je
eine Blindwelle und mit den Kuppel-
stangen wurde das Drehmoment auf
die Radsätze Übertragen-

Leider entschloss sich damals die SBB
nicht zur Übernahme dieses Einphasen-
stromsystems und die Versuchsstrecke
wurde abgebrochen. Die Loks gelang-
ten zu Privatbahnen und eine davon

Im nächsten Teil dieser Serie erfahren
Sie mehr über die Epoche der Gotthard-
Elektrifikation bis hin zu den ersten Uni-
versallokomotiven der 588 und 8LS.

thomas.grell@ysebahn.ch

Der weltbekannte Schrägstangenantrieb der SLMs
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Die ersten Betriebsjahre
Die betriebsführende jBL hatte bei der

SLM auf die Betriebseröffnung hin sechs
Adhäsionsdampflokomotiven G 3 301-
306 und achtZahnradloks HG 2351-358
für die Bergstrecke bestellt. Nach der Fu-
sion der jBL zur jura -Simplon -Bahn (JS)
im jahr 1890 wurden vier zusätzliche
baugleiche Tal- und fünf Berglokomotiveh
bestellt. Auf den Talabschnitten konnte bis
zu 45km/h schnell gefahren werden,
während die Berglokomotiven eine Maxi-
malgeschwindigkeit von 13kmlh (Zahn-
stange) resp. 20kmlh (Adhäsion) hatten.

Bahnporträt

Die 8rüniglinie der 588

F ür einmal richtet sich der Fokus unse-
res Bahnporträts nicht auf eine Privat-

bahn, sondern auf die einzige schmal-
spurige Linie der SBB: Die Brünigbahn.

Martin Klauser

die 4Skm lange Strecke am 1. Mai 1888
(!) in Betrieb nehmen zu können.

Es galt insgesamt zwölf Tunnels und
zahlreiche Dämme, Einschnitte und
Brücken zu erstellen. Bis im September
1887 waren die beiden Talstrecken Bri-
enz -Meiringen und Sarnen -Alpnach-
stad fertiggestellt.

Etwas mehr Zeit nahm die Bergstrecke

Eine HG 2/2 strebt in der Anfangszeit der Brünigbahn mit ihrem Zug Richtung Brünigpass (Foto: Archiv

Brünigbahn).

mit den Zahnstangenabschnitten nach
dem System Riggenbach in Anspruch, da
mit dem Bau der Zahnstange technisches
Neuland betreten wurde. Um Probleme
bei den noch kaum erprobten Zahnstan-
genweichen zu vermeiden, wurden alle
Stationen in Adhäsionsabschnitte gelegt
(die Ausweichstelle Brunnenfluh mit
durchgehender Zahnstange kam erst
nachträglich in Betrieb).

Insgesamt wurde auch die Bergstrecke
in Rekordzeit erstellt, so dass der Betrieb
der ersten öffentlichen Bahnlinie der
Schweiz mit gemischtem Adhäsions- und
Zahnradbetrieb am 14. Juni 1888 zwi-
schen Alpnachstad und Brienz aufge-
nommen werden konnte.

Dies ergab -inklusive der Benützung der
Dampfschiffe -eine Fahrzeit von rund
sechs Stunden für die Strecke Interlaken-
Luzern, wobei täglich sechs Züge ver-
kehrten, die 90 Personen Platz boten.

Der Wagenpark umfasste anfänglich
32 dreiachsige Personenwagen (8 A3, 6
AB3, 9 B3, 4 BC3, 5 C3) und wurde lau-
fend erweitert. Auch die acht dreiachsi-
gen Gepäckwagen F3 1651-1658 wur-
den in mehreren Etappen durch zusätzli-
che Exemplare ergänzt. Die ersten vier
Postwagen Z3 61-64 tauchten 1904 am
Brünig auf. Der Güterwagenpark war bei
der Betriebsaufnahme mit 15 K, 6 L und
6 M relativ bescheiden.

Im Verhältnis zu anderen Bahnen zähl-
te die Brünigbahn in ihren frühen Jahren

Schon zur Zeit der Römer spielte der
1008m hoh~ Brünigpass eine wichtige
Rolle als Verbindung von Nord nach Süd.
1861 wurden auf der neu erbauten Brü-
nigpassstrasse täglich zwei postkutschen-
kurse angeboten, die sich nicht zuletzt
wegen des aufkommenden Tourismus ei-
ner regen Benutzung erfreuten. Im Zu-
sammenhang mit den verschiedenen Al-
penbahnprojekten wu.~de bereits ab 1850
über eine mögliche Uberschienung des
Brünigs diskutiert-

Während zuerst eine normalspurige
(Transit-) Linie als Zufahrt von Luzern zur
geplanten Grimselbahn im Vordergrund
stand, wurde ab den 1870er Jahren in
umgekehrter Richtung argumentiert: Die
Brünigbahn sollte als Zubringer zur Gott-
hardbahn dienen. Ein erstes Teilstück die-
ser Zubringerlinie wurde 1872 mit der
«Bödelibahn» von Därligen am Thuner-
see über Interlaken nach Bönigen am Bri-
enzersee eröffnet, wobei der Anschluss
ans Schweizerische Bahnnetz bis zum
Bau der Thunerseebahn 1893 mit Hilfe
eines Trajektschiffbetriebs zwischen
Scherzligen und Därligen erfolgte.

Derweilen wurde am Brünig weiterhin
fleissig über die verschiedenen Varianten
mit und ohne Schleife nach Meiringen,
sowie mit und ohne Scheiteltunnel de-
battiert. Die Bundesbehörden erteilten
am 31. Januar 1871 eine erste Konzessi-
on, ohne dass aber auch nur ein einziges
dieser Normalspurprojekte in die Realisa-
tionsphase gekommen wäre.

Die Gründung des «erweiterten Brü-
nigbahn-Comitees» am 1 0. Oktober
1880 führte am Brünig schliesslich zum
Umschwung in der Spurweitenfrage. Das
Komitee war der Meinung, dass eine
Schmalspurbahn mit einzelnen Zahnrad-
abschnitten dem eher lokalen und tOuri-
stischen Charakter der geplanten Linie
besser Rechnung trug als eine Normal-
spurbahn. Die Bundesbehörden unter-
stützten diese Argumentation und änder-
ten die Konzession entsprechend ab. In
der Folge erarbeiteten die Ingenieure Ott
und Zschokke ein neues Projekt für eine
Schmalspurbahn zwischen Brienz und

Alpnachstad.
Da es dem Brünigbahnkomitee nicht

möglich war, die finanziellen Mittel für
den Bau der Linie in eigener Regie auf-
zutreiben, wurden der Bau der Strecke
der Jura -Bern -Luzern -Bahn OBL)
übertragen. Noch im Dezember 1886
begannen die Bauarbeiten mit dem Ziel,

1927 wurde mit je einer Tal- und einer Berglokomotive die neue Schiebebühne in Meiringen erprobt
(Foto: Archiv Brünigbahn).
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Nummernschema angepasst. So wurden
die Tallokomotiven neu als G 3/3 101-
110 (ex. 901 ff, ex 301 ff) und die Berglo-
komotiven als HG 2/2 1001-1013 (ex
951ff, ex 351ff) bezeichnet.

Die noch jungen SBB starteten umge-
hend eine umfassende Erneuerung des
Rollmaterialparks und liessen bei der
SLM 1905-1913 acht G 3/4 201-208
und 1905 -1910 siebzehn HG 3/3 1051-
1067 bauen. Mit den HG 3/3 liess sich
die Fahrzeit über den Brünigpass merk-
lich verkürzen, erlaubten diese Maschi-
nen doch eine Maximalgeschwindigkeit
von 16km/h (später 25km/h) in der Zahn-
stange und 45km/h auf den Adhäsions-
abschnitten. Auf den Talstrecken ermÖg-
lichten die G 3/4, deren HÖchstge-
schwindigkeit später auf 60kmlh erhöht
wurde, weitere Fahrzeitverkürzungen.
Um dem stark zunehmenden Verkehr
Rechnung zu tragen, wurde auch der
Wagenpark durch mehrere Neuanschaf-

fungen ergänzt.

Typenbild der aus der Eröffnungszeit stammenden G Jß 904, spätere Nr. 104. (Foto: Archiv Brünig-
bahn).

Anschluss nach Interlaken
In den Anfängen des Bahnbaus in der

Brienzerseeregion konzentrierten sich
die Bemühungen auf eine linksufrige
Bahnlinie. Als in den 1890er Jahren so-
wohl die Normal- wie auch die Schmal-
spurvarianten alle Schiffbruch erlitten-
richtete sich der Fokus von nun an auf
eine Bahnstrecke am rechten Seeufer.
Streitpunkt dabei war allerdings, ob die
Strecke Brienz -Interlaken nun eine Ver-
längerung der Brünigbahn und somit in
Schmalspur auszuführen sei, oder die Li-
nie dem normalspurigen Bahnnetz des
Kantons Bern anzugliedern sei. Die Strei-
tereien zogen sich über Jahre hinweg und
erst 1913 konnte ein Kompromiss gefun-
den werden: Die 17km lange Linie sollte
in Schmalspur ausgeführt werden, aber
so, dass ein späterer Umbau auf Normal-
spur noch möglich sei.

überdurchschnittlich viele gut betuchte
Touristen in ihren Zügen. Wohl aus Ka-
pazitätsgrÜnden wurde auf der
Bergstrecke im ersten Betriebsjahrzehnt
die dritte Klasse nicht einmal angeboten!
Ebenfalls von Bedeutung war der Pilger-
verkehr nach Sachsern, der öfters zu Pas-
sagierrekorden führte-

Beim Bau der Brüniglinie wurde in
Meiringen eine Remise für den laufenden
Unterhalt des Fahrzeugparks erstellt. Die
Revisionsarbeiten wurden dagegen an
die HW Biel und Y verdon vergeben. Erst
1901 wurde in Meiringen eine umfang-
reiche Depot- und Werkstätteanlage er-
stellt.

Als Spezialität auf diesem Abschnitt ist
das 1896 erstellte Vierschienengleis zwi-
schen Luzern und Rösslimatt zu nennen,
welches als Anschluss der Kriens -Lu-
zern -Bahn dient.

Zu einer weiteren Steigerung der Pas-
sagierzahlen führte auch die Eröffnung
der an die Brünigbahn anschliessende
Brienz -Rothorn -Bahn (B RB) im jahr
1892.

In den ersten Betriebsjahren wurde der
Zugsverkehr auf der Bergstrecke jeweils
am 31. Oktober eingestellt und den Win-
ter hindurch verkehrten wieder Postkut-
schen und -schlitten. Erst im jahr 1902,
nach dem Neu- und Ausbau von ver-
schiedenen Lawinenverbauungen, konn-
te zum Ganzjahresbetrieb übergegangen
werden.

Verstaatlichung 1903
Mit der Verstaatlichung der JS wurde

die Brünigbahn zur einzigen schmalspu-
rigen Linie des Bundes. Der gesamte
Fahrzeugpark wurde ans neue SBB-

Verlängerung nach Luzern
Dass die Brünigbahn an keinem ihrer

beiden Endpunkte ans übrige Bahnnetz
angeschlossen war und dass die Passa-
giere bei ihrer An- resp. Weiterreise in
Brienz und Alpnach auf das Schiff um-
steigen mussten, war auf die Dauer un-
befriedigend. Zudem blieb auch der Gü-
terverkehr hinter den Erwartungen
zurück. Die Weiterführung der Brünig-
bahn nach Luzern war schon 1873 von
den damaligen Brünigbahn-Initianen un-
tersucht worden. Der zu erstellende
1186m lange Loppertunnel erwies sich
aber bald einmal als zu kostspielig und
zudem erhielt die Strecke nach Luzern
Konkurrenz von einem englischen Komi-
tee, das eine normalspurige linksufrige
Vierwaldstättersee-Bahn von Luzern über
Beckenried nach Altdorf bauen wollte.

Erst als diese~ Normalspurbahnprojekt
vom Tjsch, die Finanzierung der Schmal-
spurlinie gesichert und die umstrittene
Linienführung in Luzern und Hergiswil
geklärt war, konnte mit dem Bau der An-
schlussstrecke nach Luzern begonnen
werden.

Die Inbetriebnahme erfolgte am 1. Juni
1889 und fiel damit ins gleiche Jahr wie
die Eröffnung der ,Pilatusbahn. Letztere
trug-nicht unwesentlich dazu bei, dass
der Verkehr auf dem neuen Abschnitt
von Anfang an die Erwartungen übertraf.

Probefahrt mit dem Fhe 4/6 908, an dem erstmals in der Depotwerkstätte Meiringen eine Hauptrevisi-
on RJ durchgeführt wurde. Bis 1960 erfolgten die Hauptrevisionen in der HW Zürich (28.4.61; Foto:
Archiv Brünigbahn).
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Rollschemel-Betrieb
Der Streit um die Spurweite zwischen

Interlaken und Brienz hatte aber durch-
aus auch seioe gute Seite: So wurdeJ um

die Gemüter der Normalspur-Befürwor-
ter zu besänftigen, 1916 zwischen Inter-
laken Ost und Meiringen ein Rollsche-
melbetrieb aufgenommen, der einen effi-
zienten Gütertransport erlaubte. 1920
wurde auch auf der Nordseite des Brü-
nigs zwischen Luzern und Giswil der
Rollschemelbetrieb eingeführt. Diese
neue Betriebsform liess den Güterverkehr
rasant wachsen. Vor allem der Bau der
umfangreichen Kra~rksanlagen im
Oberhasli, für welchen 1926 die schmal-

8

angeschafft.
Mit dem ständig zunehmenden Ver-

kehr zeigten sich mit der Zeit aber die Li-
miten des Dampfverkehrs: Auf der
Bergstrecke waren bei schweren Zügen
insgesamt drei bis vier Dampfloks an der
Spitze, am Ende und in der Mitte des Zu-
ges nötig. Eine Umstellung auf elektri-
schen Betrieb drängte sich auf.

Elektrifikation während des Krieges
Schon 1904 hatte ein Obwaldner Na-

tionalrat die Elektrifikation der Brünig-
bahn geforqert. Die Brünigstrecke hatte
aber neben den vielen anderen SBB-Lini-
en aus verständlichen Gründen eine tiefe
Priorität zur Elektrifikation, zumal sich
auf den Hauptstrecken mit der neuen

Traktionsform viel grössere Einsparungen
erzielen liessen.

1926 wurde am Brünig nochmals eine
fabrikneue Zahnraddampflok beschafft
und so erstaunt es nicht, dass das Elektri-

fikationsprojekt in den 30er Jahren
Wunschdenken war und blieb. Diskutiert
wurde aber nicht nur über eine mögliche
Elektrifikation, sondern erneut auch über
einen Umbau auf Normalspur, eine Un-
tertunnelung des Brünigs und auch über
den Bau eine Kehrschleife in Meiringen.

Ab 2000 tauchten auch am Brünig die ersten Werbeloks auf. Hier stellvertretend die HGe 4/4 II 968 am

25.10.02 in Interlaken Ost (Foto: P. Hürzeler)

spurige Werksbahn Meiringen -Innert-
kirchen (MIB) erstellt wurde, liess das
Transportvolumen in ungeahnte Höhen
schnellen. Die MIB dient auch heute
noch als Zubringer zur Brünigbahn, wo-
bei der Güterverkehr allerdings eine un-
tergeordnete Rolle spielt.

Die Bauarbeiten wurden umgehend
aufgenommen, wegen dem Ausbruch
des Ersten Weltkrieges aber verzögert.
Am 23. August 1916 konnte schliesslich
der durchgehende Betrieb zwischen Lu-
zern und Interlaken Ost aufgenommen
werden, wobei in Interlaken Ost nun
auch Anschluss an die schon 1890 eröff-
nete Berner Oberland Bahnen (BOB) be-
stand. Da diese nach den gleichen Nor-
malien wie die Brünigbahn erbaut wor-
den war, konnte fortan auch Rollmaterial
ausgetauscht werden. Profitieren konnte
davon vor allem die BOB, die so an

Spitzentagen auf SBB-Dampflokomoti-
ven zurückgreifen konnte.

Die Fahrzeit zwischen Interlaken und
Luzern verkürzte sich mit der Aufnahme
des durchgehenden Betriebes auf rund
drei Stunden, wobei nun neu täglich
zehn Züge angeboten wurden.

FÜr den Betrieb der nunmehr 72km
langen Strecke wurden 1916 erstmals
vierachsige Personenwagen (A 151-152
und B 251-252) mit offenen Plattformen
angeschafft. Die neuen Wagen bewähr-
ten sich und ab 1924 wurden mehrere
Serien Vierachser bei der SIG in Auftrag
gegeben. Zu diesen Wagen passend wur-

den 1929 auch zwei Gepäckwagen
F1531-32 in Dienst gestellt.

Extrazug mit HGe 4/411991 in Brunnenfluh (18.6.87; Foto: U. }ossi)
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Schliesslich fand die 8rüniglinie Platz
im vierten Elektrifikationsprogramm der
588. Noch vor dem Ausbruch des Zwei-
ten Weltkrieges wurde mit den Vorarbei-
ten begonnen und die eigentliche Elektri-
fikation wurde im März 1940 in Angriff
genommen. Gleichzeitig wurde auch
eine umfangreiche Sanierung des Unter-
und Oberbaus gestartet.

Ab dem 18. November 1941 konnten
die Züge zwischen Meiringen und Lu-
zern elektrisch geführt werden; ab dem
25. Dezember 1942 dann auf der ganzen
Strecke.

Es mag erstaunen, dass die 8rünigbahn
mit 15kV Einphasen-Wechselstrom und
nicht wie die 8O8 mit einem Gleich-
stromsystem elektrifiziert wurde, wäre so
doch ein Triebfahrzeugaustausch mÖg-
lich gewesen. Die deutlich grössere 8e-
triebslänge der 8rünigstrecke hätte aber
zahlreiche teure Unterstationen für die

Stromversorgung bedingt.

Verstärkung der Rollmaterialparks
Weil in den 1920er Jahren bereits acht

der zehn G 3/3 und sämtliche HG 2/2
ausser Dienst gesetzt worden waren,
musste der Dampflokbestand der Brünig-
bahn im Zusammenhang mit dem er-
wähnten Kraftwerksbau in den Jahren
1924/26 wieder um fünf Einheiten erwei-
tert werden: Von der RhB konnten insge-
samt vier Adhäsionsmaschinen (G 3/4
215-218) übernommen werden und mit
der HG 3/3 1068 kam 1926 die allerletz-
te für die SBB gebaute Dampflok in Be-
trieb.

Der zunehmende Güterverkehr erfor-
derte aber nicht nur zusätzliche Trakti-
onsfahrzeuge, sondern bedingte auch
mehr Rangieraufwand auf den verschie-
denen Stationen. Für diese Aufgaben
wurden 1929 zwei thermische Stati-
onstraktoren Tm 971-972 in Dienst ge-
stellt. Drei ähnliche Traktoren (Tm 491-
493) wurden 1931-33 für den Baudienst
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Mit der Elektrifikation erhielten sukzes-
sive alle Stationen elektrische Einfahrsig-
nale und Integra-Stellwerke. Gleichzeitig
wurde auch mit der Sicherung von Ni-
veauÜbergängen begonnen und bis 1955
wurde auf der ganzen Strecke schrittwei-
se der Streckenblock eingeführt. Übri-
gens, die Zugsicherung liess etwas län-
ger auf sich warten: Erst im Jahr 2002
wurde bei den HGe 4/4 II und drei Oe
110 mit dem Einbau der entsprechenden
Geräte begonnen. Bis Ende 2003 sollte
die Zugsicherung ZSI 127, die übrigens
kompatibel mit der LSE und BOB ist, in
Betrieb genommen werden können.

Typischer Tal-Pendelzug mit ABt 901, 2 B und einem Oe 4/4 (Foto: A. Sigron}

fähigere Schneeschleuder in Betrieb ge-
nommen wurde.

Der elektrische Betrieb
Für die neue Betriebsform gaben die

SBB bei der Schweizer Industrie 16
Gepäcktriebwagen in Auftrag. Die Fhe
4/6 901-916 (ab 1974 Deh 4/6 ) mit ge-
trenntem Zahnrad- und Adhäsionsantrieb
wurden 1941/42 abgeliefert und führten
auf der Brünigbahn die GF-Kupplung an-
stelle der alten Laschenkupplung ein.
Anstelle des beim Dampfbetrieb übli-
chen Schiebedienstes wurde mit den Fhe
4/6 der Vorspanndienst (bis zu zwei
Triebwagen als Vorspann) auf der

Bergstrecke eingeführt-
Für den Rangierdienst auf den Statio-

nen wurden zudem die beiden Traktoren
Te I 198-199 in Dienst gestellt, während
für den Fahrleitungsdienst in den Jahren
1941-48 insgesamt vier neue Zahnrad-
draisinen Dmh 3961-64 angeschafft wur-

den.

Ein Grossteil der Dampflokomotiven
wurde nach der Elektrifikation ausran-
giert. Anfangs der 1950er Jahre standen
aber noch immer zehn Dampfloks (G 3/4
206-208, HG 3/3 1053, 1063-1068) als
Rangierfahrzeuge, sowie für Schwer-
transporte auf der benachbarten MIB im
Einsatz. Erst mit der Inbetriebnahme
zweier Adhäsionstraktorenserien (1962
Te III 201-203 und 1959-66 Tm II 981-
983, 596-598) und der Ablieferung der
Zahnradtraktoren Tmh 985-986 im Jahr
1965 konnten die Dampfloks sukzessive
ausser Dienst gesetzt werden.

Am 19. Dezember 1964 nahm die Lu-
zern -Stans -Engelberg Bahn (LSE) als
Nachfolgerin der nach Luzern verlänger-
ten Stansstad -Engelberg -Bahn (StEB)
ihren Betrieb auf. Die LSE benutzt zwi-
schen Hergiswil und Luzern das Trassee
der Brünigbahn und in der Folge ent-
wickelte sich eine enge Zusammenarbeit
zwischen diesen beiden Bahnen. Brünig-
fahrzeuge können auf der LSE- Talstrecke
verkehren, während die LSE-Fahrzeuge
mit Einschränkungen auf dem ganzen
Brünig- BOB- und MIB-Netz verkehren

können.

Schneeräumung am Brünig
Während der Dampfzeit stand für die

Schneeräumung nur der 1906 in Betrieb
genommene Schneepflug X 49 zur Ver-
fügung. Um die Schneeräumung effizien-
ter durchführen zu können, wurde 1944
eine elektrische Schneeschleuder Xrote
50 in Betrieb genommen. Diese musste
jeweils von einem Deh 4/6 oder später
auch von einer HGe 4/4 I geschoben
werden und erforderte zur Bedienung
vier Mann. Zur Erleichterung der Räu-
mungsarbeiten in der Station Brünig-Has-
liberg wurde 1972 die selbstfahrende
Kleinschneeschleuder XTm 101 ange-
schafft. Die Xrote 50 wurde aber erst
1986 in die Reserve verdrängt, als mit der
Xrotm 51 eine moderne und leistungs-

Nachkriegszeit
Die mit der Elektrifikation eingeleitete

Erneuerung der Brünigbahn zeigte ab
Mitte der 1940er Jahre auch Auswirkun-
gen auf den Personenwagen-?ark. Die
veralteten und zu einem grossen Teil
noch dreiachsigen Personenwagen wur-
den 1945-49 durch insgesamt 27 Leicht-
stahlwagen Typ I (AB4ü 111-112, B4ü
181-183, BC4ü 471-474 und C4ü 841-
858) zumindest teilweise ersetzt. Dank
der damals neuen Leichstahlbauart wie-
sen diese Mitteleinstieg-Wagen ein deut-
lich tieferes Gesamtgewicht als die alten
Vierachser auf. Dies hatte zur Folge, dass
einem einzelnen Deh 4/6 auf der
Bergstrecke neu vier, anstatt wie bisher
drei, Wagen mitgegeben werden konn-
ten. Die sechs BC4ü 475-480 und acht
C4ü 859-866 Leichstahlwagen des Typs
II, welche 1954 in Betrieb genommen
wurden, waren nochmals eine Tonne

leichter.
Während mehr als zehn Jahren bewäl-

tigten die Gepäcktriebwagen den gesam-
ten Verkehr, bis diese 1954 von den bei-
den Berglokomotiven HGe 4/4 1991 und
1992 mit kombiniertem Adhäsions- und
Zahnradantrieb Unterstützung bei der
Bewältigung des stark zugenommenen
Verkehrsvolumens erhielten.

Mehr Komfort für Reisende
Mit dem 1966 abgelieferten EW III -

Prototypen B 701 ~urde auf der Brünig-
bahn eine neue Ara eingeläutet. Die
1968-70 abgelieferte Serie von sechs

9YSEBAHN.CH 2/2003

Die wichtigen

Ysebahn.ch -Adressen:

I Ysebahn.ch -Shop

Postfach 8

i 8477 Stammheim

I Email: shop@ysebahn.ch

Ysebahn.ch -Sekretariat

, Thundorfstr. 146

I 8500 Frauenfeld
Email: info@ysebahn.chE' Tel. 052 / 720 85 28

Fax. 052 / 720 85 11 neu
-



Typenbild der Berglokomotive HG 2/2 956, spätere Nr. 1006 (Foto: Archiv I1rurngDann).

vor vereinbart, wurden die beiden proto-
typen Nr. 1951-1952 an FO abgegeben.
Die neuen Maschinen wurden
hauptsächlich im Schnellzugsdienst ein-
gesetzt, während die Deh 4/6 den Güter-
und Regionalverkehr abwickelten.

Auf das 100-Jahr-Jubiläum 1988 hin
baute die Werkstätte Meiringen den AB
410 zum ersten Brünig-Speisewagen WR
421 um. Zusätzlich wurde der B 709 zu
einem Jasswagen umfunktioniert. Letzte-
rer wurde 1992 durch den neuen Jasswa-
gen B736 abgelöst.

Dem Wunsch der Fahrgäste nach Pan-
oramaussicht Rechnung tragend nahm
die Brünigbahn als Ergänzung zu diesen
Fahrzeugen im Jahr 1994 die beiden bei
Schindler erbauten Panoramawagen A
101-102 in Betrieb. In den Jahren 2000-
01 folgten zwei Speisewagen WR 422-
423, welche in der Werkstätte Meiringen
aus den AB 408 und 431 umgebaut wor-
den waren. Diese beiden Speisewagen
lösten auch den Buffetwagen WR 426
welcher 1998 in Betrieb genommen wor-
den war.

A 201-206, 12 AB 401-412 und 54 B

702-755, die äusserlich den Normalspur
EW II ähneln, ersetzten die letzten Perso-
nenwagen mit Holzkasten und Holzbän-
ken und setzen auf der Brünigbahn neue
Massstäbe in Sachen Komfort. Die neuen
Zugskompositionen wurden 1968/69

durch eine Serie von fünf Gepäckwagen
D 1609-1613 ergänzt, welche sich nur

wenig von den 1950 in Dienst gestellten
D 1601-1608 unterscheiden. Ebenfalls
1968 wurden zwei neue Postwagen Z
67-68 abgeliefert, welche zusammen mit
den Z65-66 aus dem Jahr 1944 und den

1971 abgelieferten Schiebewand-Post-
wagen Z 63-64 eine zeitgernässe Postbe-

förderung erlaubten.

Neue Lokomotiven
In den 1970er Jahren ging zwar der

Verkehr auf den beiden Tallinien deutlich
zurück, doch konnte die Brüngibahn auf
der Bergstrecke deutlich zulegen. Es wur-
de aber immer deutlicher, dass die sech-
zehn Oeh 4/6 und die beiden HGe 4/4

Neuerungen im Regionalverkehr
Da der Regionalverkehr seit 1990 auf

die beiden Talstrecken beschränkt ist,
wurden bis 1993 sechs Gepäcktriebwa-
gen zu reinen Adhäsionsfahrzeugen De

110 000-005 umgebaut. Gleichzeitig
wurden sechs AB aus der Serie 401-412
anlässlich einer Hauptrevision R4 in die

Steuerwagen ABt 900-905 umgebaut.
Dazu passend wurden 16 B aus der Serie
702-755 ebenfalls anlässlich einer R4 für
den Pendelzugbetrieb hergerichtet. Bei
den neu als B 501-516 bezeichneten Wa-
gen wurde unter anderem auch die Auf-
teilung zwischen Nicht-Raucher und
Raucher-Plätzen zugunsten der Nichtrau-
cher geändert. Seit 1993 sind nun zwei
Pendelzüge bestehend aus je einem De
110, 2 B und einem ABt auf der Nord-
und ein Pendelzug auf der Südseite des

Brünigs im Einsatz.
Weitere Wagen, insgesamt 50 Stück,

wurden bis im Jahr 2002 anlässlich des
Retrofit-Programms in der Werkstätte
Meiringen ebenfalls den veränderten Be-

weder in Bezug auf Stückzahl noch Lei-
stung dem zunehmenden Verkehr ge-
wachsen waren. Eine Studie ergab, dass
unter Einbeziehung des 1978-80 erarbei-
teten Zugförderungskonzeptes vierachsi-
ge Universallokomotiven am besten für
die zukünftigen Aufgaben geeignet wa-
ren.

In Zusammenarbeit mit der Furka -

Oberalp Bahn (FO), welche ebenfalls die
Anschaffung neuer Triebfahrzeuge plan-
te, wurden bei der SLM und BBC 1983
fünf neu zu entwickelnde HGe 4/4 II in
Auftrag gegeben. Das pflichtenheft
schrieb vor, dass die Maschinen in der
Lage sein mussten, 120t Anhängelast mit
30krn/h in den Zahnstangenrampen zu
befördern; für den Adhäsionsbetrieb wur-
de eine Maximalgeschwindigkeit von
100krn/h verlangt. Zur Verringerung der
Zahnstangenabnutzung kam bei den
HGe 4/4 II erstmals der von der SLM ent-
wickelte Differentialantrieb zum Einsatz,
der bei Fahrten in der Zahnstange die
Zugkraft auf die Triebzahnräder und Ad-
häsionsräder verteilt-

Diese fünf Prototypen wurden 1985/86
abgeliefert, wobei zwei Stück auf die
Brüniglinie (HGe 4/4 1951-52) und drei
Loks zur FO gelangten. Die Prototypen
eifüllten die Erwartungen und die SBB
bestellten daher Ende 1986 eine Serie
von acht HGe 4/4 11. Dieser Bestellung
schlossen sich die FO mit drei und die
BVZ mit fünf Loks an. Ursprünglich war
bei der Brünigbahn vorgesehen gewesen,
insgesamt 17 HGe 4/4 11 zu beschaffen,
und damit auch gleich alle Deh 4/6 und
die beiden HGe 4/4 1 zu ersetzen. Aus
Kostengründen musste dieses Vorhaben
allerdings auf acht Einheiten für den
Schnellzugsverkehr reduziert werden.

Die Ablieferung der HGe 4/4 II-Serie
erfolgte in den Jahren 1989/90, wobei
die Maschinen nicht wie ursprünglich
geplant die Nummern 1961-1968, son-
dern die neu eingeführten Computer-
Nummern 101 961-68 erhielten. Wie zu-
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Streckendaten der Brünigbahn

Betriebseröffnung
.Interlaken Ost- Brienz

23.8.1916
.Brienz -Alpnachstad

14.6.1888
.Alpnachstad -Luzern

1.6.1889
Elektrifikation
.Luzern -Meiringen

18.11.1941
.Meiringen -Interlaken Ost

25.12.1942
Fahrdrahtspannung 15kV ~

Grösste Steigung Adhäsion 30 %0
Grösste Steigung Zahnrad 121 %0
Minimalradius Adhäsion 120m
Minimalradius Zahnstange 115m
Spurweite 1000mm
Betriebsläng ?3.82km

davon Zahnstange9,13km
-~--~

Typenbild der Berglokomotive HG 2/2 956, spätere Nr. 1006 (Foto: Archiv I1rurngDann).



Schüler und Berufstätige nach Luzern,
Sarnen und Stans bringt. Etwas weniger
erfreulicher sieht es mit dem Güterver-
kehr aus: SBB Cargo plant ab Fahrplan-
wechsel 2003 den wagenladungsver-
kehr ab Interlaken bis Meiringen einzu-
stellen. Das bedeutet, dass die jährlich
rund 600 Wagenladungen mit Flugpetrol,
Zement und anderen Baustoffen auf die
Strasse verlagert werden. Nördlich des
Brünigs bleibt der Güterverkehr hingegen
vorläufig auf der Schiene. Die PostbefÖr-
derung auf der Brünigbahn ist übrigens
bereits Ende 2000 aus finanziellen GrÜn-
den eingestellt worden.

2004 wird die ganze Strecke von Meirin-
gen aus ferngesteuert werden.

Schliesslich will die Brünigbahn auch
ihre jetzt schon gute Position im touristi-
schen Markt ausbauen.

Neue Talpendelzüge
Der Umbau der Deh 4/6 für den Re-

gionalverkehr auf den Talstrecken war
nur als Übergangslösung gedacht, bis
neues Rollmaterial beschafft werden
konnte. Ende 2002 war es soweit: Die
Brünigbahn gab bei Stadler zehn Schmal-
spur-Panorama- Triebzüge «Spatz» in Auf-
trag, die 2004-2005 abgeliefert werden.
Diese Fahrzeuge, die konstruktiv von den
BVZ-Panorama-Shuttlezügen durch weg-
lassen des Zahnradantriebs abgeleitet
wurden, ermöglichen es, der steigenden
Anzahl Pendler auf den Talstrecken einen
zeitgernässen Komfort und sogar Panora-
maplätze in zweiter Klasse an zu bieten.

martin .klauser@ysebahn.ch

Neuer Investitionsschub am Brünig
Im Rahmen des Projekts « Turnaround»,

welches die Brünigbahn auf die finanzi-
elle Erfolgsschiene bringen soll, sind in
den nächsten Jahren verschiedene Inve-
stitionen geplant. So wird die veraltete
Werkstätte-Anlage in Meiringen grÜnd-
lich erneuert und mit einer Unterhaltsan-
lage für die neuen Talpendelzüge (siehe
nächster Abschnitt) ergänzt.

Weiter wird in den nächsten Jahren
eine durchgehende Doppelspur von Lu-
zern Allmend bis Hergiswil Matt reali-
siert, damit dann zwischen Luzern und
Sachsein mit der S-Bahn Luzern eine An-
gebotserweiterung verwirklicht werden
kann. In diesem Zusammenhang sind
auch die geplanten neuen Haltestellen in
Kriens Mattenhof (Ende 2004), Sarnen In-
dustrie (2006) und Sachsein Widi (2006)
zu sehen. Im März dieses Jahres wurde in
Brünig-Hasliberg der automatische Be-
trieb aufgenommen und bis im Sommer

dürfnissen derReisenden angepasst wur-
den, wobei allerdings auf den Einbau der
Vielfachsteuerungsleitung verzichtet
wurde.

Auch von den in die Jahre gekomme-
nen Mitteleinstieg-Wagen wurde ein Teil
modernisiert und heute noch eingesetzt.
Von den überzähligen Wagen wurden ei-
nige an die BVZ, FO, BOB und lSE ver-
mietet, resp. verkauft.

Die Brünigbahn heute
Wie schon in der Eröffnungszeit spielt

bei der Brünigbahn, die heute rund 230
Mitarbeiter zählt, der Ausflugsverkehr
eine wichtige Rolle. Dank den Winter-
sportanlagen im Berner Oberland ist
auch im Winter viel Verkehr zu verzeich-
nen, wobei der touristische Verkehr
natürlich stark witterungsabhängig ist.
Das Topprodukt im touristischen Bereich
ist heute der GoldenPass-Panoramic. Im
Jahr 2001 wurde der Golden-Pass-linie
zwischen luzern und Montreux ein ein-
heitlicher look verpasst und seit 2002
steht am Brünig eine achtteilige Kompo-
sition bestehend aus Panorama- Speise-,
1.- und 2.-Klasswagen sowie der HGe
101 967 jm neuen Anstrich im Einsatz.
Noch immer ungewiss (und immer un-
wahrscheinlicher) ist dagegen die Reali-
sierung der seit den 1940er Jahren exi-
stierenden Idee einer dritten Schiene
zwischen Interlaken Osten und Zweisim-
men, die direkte GoldenPass-Züge zwi-
schen Montreux und luzern erlauben
würde.

Daneben ist die Brünigbahn heute aber
auch eine wichtige Pendlerbahn, die
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Quellen
.Bericht der Generaldirektion der

Schweizerischen Bundesbahnen an
das eidg. Post- und Eisenbahnde-
partement zum Postulat Balmer
über den Um- und Ausbau der Brü-

nigbahn (23.8.1935)
.HansWaldburger, Martin Senn, Die

Brünigbahn -SBB auf schmaler
Spur, Luzern 1980

.diverse Ausgaben Lökeli-Journal,
EA und SER

.SBB, Geschäftsbereich Brünig, Lu-
zern

Rollmaterialliste der Brünigbahn

Bezeichnung SBB-Nummer

G 3/3 101-110

Inbetriebnahme

1888-1901

G 314

G 314

HG 212

HG 3/3

De 414

Deh 416

201-208 1905-1913

215-218 1924/26

1001-1013 1888-1901

1051-1068 1905-1926

000-005 1987-94

901-916 (006-012) 1941-42

Bemerkung
107 bis 1942 Rangierlok Luzern. 109 1915 BAM 6, heute BC. Übri-

ge 1911-24 ausrangiert und z. T. weiterverkauft

208 1974 BOB, übrige 1942-65 ausrangiert

Ex RhB 15, 16, 9, 10. Baujahre 1908/01 .1924-41 ausrangiert

1908-1918 alle ausrangiert und z.T. Weiterverkauft

1067 + 1068 BOB, übrige 1940-65 ausrangiert

Umbau aus Oeh 4/6

905+907 1992/94 an LSE Oe 4/4 121-122. 902 (1994),

909 (1994), 911 (2002), 915 (1992) ausrangiert.

1992 an B NB. 1991 1994 ausrangiert

An Fa

1991-92 1954

1951-52 1986

961-968 1 989/90

1 98- 199 1941

201-203 1962

991-992 1928

591,593,999 1931-33

596-598, 980-984 1959-66

599 1982

985-986 1965

3951-52 1926/33

3961-3964 1941-48

49 1906

50 1944

51

101

ex 971-972.991 1966 Abbruch. 992 RVO 100

ex 491-493. 591 1965 LSE 101. 593 1966 RVO 100. 999 1966 RBS.

980/944 1987/83 Umbau aus Normalspur SBB Tm II 709/828

Ex. SWEG, Baujahr 1957

HGe 414 I

HGe 41411

HGe 414 II

Te I

Te III

Tm

Tm

Tm II

Tm III

Tmh

Ohm

Dmh

X

X rote

X rot m

XTm

395J: J 946 ausrangiert. 3952: 1970 ausrangiert, seit 1987VHS

3962:DFB, 3964 VHS

Schneepflug
Schneeschleuder

Schneeschleuder



Streckenporträt

Das Dreischienengleis Niederbipp-Oberbipp Ifeil 1/2)

S eit 1970 besteht zwischen Nieder-
und Oberbipp ein Dreischienengleis,

das durch die heutige ASm (Aare-See-
land-mobil) betrieben wird. Für den
Transport von Normalspurwagen wird
besonderes Rollmaterial eingesetzt.

Peter Kaderli

Entstehung des Dreischienengleises
Das Dreischienengleis würde ohne

das Tanklager Oberbipp nicht bestehen.
Von 1963 bis 1968 beschäftigte sich der

Verwaltungsrat der Wartmann AG mit
der besseren Nutzung ihrer Landreser-
ven in Oberbipp. Da damals der Ver-
brauch von Mineralölprodukten massiv
anstieg und zweckmässiger Lagerraum
rar war, wurde die Idee des Baus eines
Tanklagers näher verfolgt und 1968
wurde ein entsprechendes Baugesuch
eingereicht. Da aber die damals nur
schmalspurig al!sgeführte Bahnverbin-
dung die zukünftigen massiven Güter-
volumen nur ungenügend hätte bewäl-
tigen können, wurde zu diesem Zeit-
punkt die Idee eines Dreischienenglei-
ses näher untersucht und mit den zu-
ständigen Stellen geprüft.. Bereits 1968
lag eine Baubewilligung vor, die den
Bau eines rund 2.5km langen Drei-
schienengleises ab der SBB-Station Nie-
derbipp nach Oberbipp ermöglichte.
Der erste Kesselwagen wurde am 7.
März 1970 in die neu erstellten
Stehtanks umgepumpt.

Oe 4/4321 im Buch/i am 15. juni 1992 (Foto: P. Kader/i).

versorgt werden kann. Bei diesem Um-
bau wurde auch gleichzeitig die SERCO

angeschlossen.

Tanklager Oberbipp AG
Wie schon 'erwähnt, wurde das Drei-

schienengleis für das Tanklager erbaut.
Das Lager umfasste ursprünglich 23
Tanks mit einer Gesamtkapazität von
454'OOOm3 und wurde für die Lage-
rung von Heizöl «extra leicht» erstellt.
Ein wesentlicher Teil der Lagerkapazitä-
ten war für die pflichtlagerhaltung re-
serviert. Nach Ende des «kalten» Krie-
ges wurde aufgrund der entspannteren
Weltlage die Pflichtlagerhaltung massiv
reduziert, weshalb ein Teil des Lagers

überflüssig wurde. Deshalb wurde
1995 und 2000 ein Teil des Lagers ab-
gebrochen. Die heutige Kapazität
beläuft sich auf dreizehn Tanks mit ei~
nem Inhalt von 238'000m3.

Die seit der Eröffnung unverändert
gebliebene Gleisanlage ermöglicht die
gleichzeitige Entleerung von zehn vier-
achsigen Kesselwagen. Zusätzlich kön-
nen mindestens noch zehn vierachsige
Kesselwagen abgestellt werden. Dane-
ben besteht aber auch die Möglichkeit,
Kesselwagen mit Heizöl zu befüllen.

Die Anlage besteht aus zwei Entla-
dungsgleisen und einem Umfahrungs-
gleis. Die Ausfahrtweiche Richtung
Niederbipp wurde 1990 definitiv aus-

Das Anschlussgleis
Beim Bau des Dreischienengleises

wurden die bereits bestehenden schmal-
spurigen Anschlüsse der Wartmann AG
und der Calcium AG auf einen Normal-
spuranschluss umgebaut. Erst 1990 wur-
de der neue Anschluss der SERCO erbaut
(siehe auch Gleisplan).

Im Jahre 1990 wurden das Gleis kom-
plett erneuert, damit aufgrund der er-
höhten Lastgrenzen der Güterwagen
auch Sendungen mit einer Achslast von
22.5t oder mehr befördert werden kÖn-
nen. Diese Verbesserung war nötig, da-
mit das Tanklager mit modernen Kessel-
wagen, die vollständig ausgelastet sind, fm 3/3 326 im Tanklager Oberbipp am 77. Juli 7997 (Foto: P. Kaderli}
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gebaut. Die Zu- und Abfuhr verläuft seit
1985 nur noch auf der Weiche Rich-
tung Solothurn.

anstieg auf die Rekordmenge von 1974
wurde dann 1986 wieder erreicht. Heu-
te dürfte sich die Menge auf rund
40'000 Tonnen pro jahr belaufen.

Wartmann AG, Oberbipp
Die Wartmann AG erbaute 1947 in

Oberbipp ein Stahlschweisswerk, dass
bereits damals mit einem Anschlus-
sgleis erschlossen wurde. Der An-
schluss dient der Zustellung von Metall-
halbfabrikaten und für den Versand von
Metallprodukten. Im Verlaufe der
1970er Jahre versuchte die Wartmann
AG ihren erfolgreichen Strassenzister-
nenbau mit einer Abteilung für den Bau
von Bahnsilowagen zu erweitern. Des-
halb wurde auf der Tanklagerseite noch
ein zusätzliches Gleis erstellt. Aufgrund
von Schwierigkeiten blieb es allerdings
beim Bau eines nicht vollendeten Pro-
totypen und die Tätigkeit wurde wieder

Aufgrund der veränderten Marktbe-
dingungen in der Landwirtschaft ver-
kaufte im Jahre 2000 die Calcium AG
alten ihren Betrieb im Buchli an die
Landi alten-Gäu und es wurde gleich-
zeitig der alte Name in die neue Be-
zeichnung Landi geändert.

Die Zu- und Abfuhr von landwirt-
schaftlichen Produkten erfolgt in zwei-
und vierachsigen gedeckten Güterwa-
gen sowie in Getreidewagen.

Der Betrieb auf dem Dreischienengleis
Das Dreischienengleis gehört zur Li-

nie der solothurn -Niederbipp -Bahn
(5 NB), die 1918 eröffnet wurde. Seit
Gründung dieser Bahn besteht eine
enge Zusammenarbeit mit der oberaar-
gau -Jura -Bahn (OJB), die später zur
RVO (Regionalverkehr Oberaargau)
umbenannt wurde. Der Unterhalt und

Der Normalspurverkehr
Der wesentliche Teil der Leistungen

fällt auf die Heizöl-Blockzüge. Dies
sind Kesselwagenzüge, die ab den In-
landraffinerien Cornaux und St- Tri-
phon, oder den Rheinhäfen Birsfelden
und Kleinhünigen sowie über die Gren-
ze Basel -d. h. Raffinerien in Karlsruhe
(D), Antwerpen (NL) oder Rotterdam
(NL) -direkt und ohne Rangierzwi-
schenhalte zugestellt werden. Diese
Züge bestehen in der Regel aus minde-
stens 18 vierachsigen Kesselwagen.

Die restlichen Sendungen sind Einzel-
wagen, die mit Nahverkehrszügen nach
Gensingen überführt werden. Früher er-
folgte die Zustellung direkt nach Nie-
derbipp. In den Einzelverkehren sind
insbesondere Wagen für die übrigen
Anschlussgleise enthalten. Aus wirt-
schaftlichen Gründen erfolgt heute
beim Heizöltransport nur noch ein sehr
beschränkter Verkehr mit einzelnen
Kesselwagen, da die Konkurrenz der
Strasse zu stark ist. Bei diesem Verkehr
werden heute praktisch keine zweiach-
sigen Kesselwagen mehr eingesetzt.

BDe 414312 mit Ge 41457 in Niederbipp am 25. August 1986 (Foto: P. Kader/i).

die Verwaltung ist in LangenthaI kon-
zentriert. Im Jahr 2000 wurden diese
beiden Bahnen sowie der Automobilbe-
trieb und die Biel -Täuffelen -Ins -
Bahn (BTI) zur Aare -Seeland -mobil
(ASm) fusioniert. Vom betrieblichen
Standpunkt aus gesehen hat sich damit
ausser dem Namen nicht viel geändert.

Im ersten Betriebsjahr des Dreischie-
nengleises stieg die umgesetzte Tonna-
ge auf rund 70'000 Tonnen an und er-
reichte im Jahre 1974 einen ersten
Höhepunkt mit rund 140'000 Tonnen.
Danach nahm die umgesetzte Menge
bis auf 30'000 Tonnen ab. Ein Wieder-

vollständig aufgegeben.
Heute werden Aluminium-Halbfabri-

kate auf zwei- und vierachsigen Flach-
wagen zugestellt und versandt.

Service Company AG, Oberbipp
(SERCO)

Diese Gesellschaft errichtete 1989 in
Oberbipp einen Handelsbetrieb für
landwirtschaftliche Geräte wie Trakto-
ren, Mähdrescher usw. Um die Zustel-
lung zu erleichtern, wurde 1990 ein
Gleisanschluss erstellt. Die Maschinen
werden mit zwei- und vierachsigen
Rungenwagen sowie mit privaten Tief-

ladewagen zugestellt.

Zustellung der Blockzüge
Die erwähnten Blockzüge werden di-

rekt mit einer SBB-Lok nach Niederbipp
überführt. Hier wird ein solcher Zug in
Einzelgruppen von maximal fünf Wa-
gen geteilt und ins Tanklager überführt.
Rein theoretisch könnten aufgrund der
Leistung der Em 3/3 Einzelgruppen von
bis zu zehn gefüllten Kesselwagen
übernommen werden, was aber aus be-
trieblichen Gründen nicht gestattet ist.
Im Tanklager kann der ganze Blockzug
abgestellt werden; gleichzeitig können
zehn Wagen entleert werden. Sobald
diese Wagen leer sind, werden die rest-
lichen nachgestossen resp. umgestellt.
Sobald der ganze Zug leer ist, werden
die Wagen in Gruppen von bis zu zehn
Wagen nach Niederbipp gestossen, da-
mit dort die Lok nicht umgestellt wer-
den muss, was bei den schmalspurigen
Fahrzeugen nicht möglich wäre.

Bis etwa 1985 wurden die leeren Wa-
gen von der Seite Niederbipp weggezo-
gen, in Niederbipp abgehängt und dort

landi Olten-Gäu (ex Calcium AG)
Dieses Anschlussgleis im Buchli be-

steht eigentlich schon seit 1918. ba-
mals wurde der in den umliegenden
Gruben abgebaute Kalk in der Calcium
AG gebrannt und dann als Dünger den
landwirtschaftlichen Betrieben ver-
kauft. Später wurde diese Produktion
aufgegeben und die Calcium AG wurde
zu einem reinen Lager- und Handelsbe-
trieb von landwirtschaftlichen Produkten.
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ein kurzer Schmalspurzug. Er bestand aus der Zahnradloko-
motive HGe 3/3 26 der Berner Oberland Bahnen (BOB) und
dem Personenwagen B 21 der ehemaligen Oberaargau -Jura
-Bahnen (OJB). Vor der Fusion 1958 stand der 1907 von der
Firma Ringhoffer in Prag erbaute Anhänger bei der Langent-
hai -Jura -Bahn (LJB) im Dienst. Im Sommer letzten Jahres
wurde nun bekannt, dass die Bahnfahrzeuge zum Verkauf
standen.

Der FSS zeigte auf Grund der fehlenden Motoren an der
Lokomotive kein Interesse (dafür aber das Bahnmuseum Ker-
zers, sieheYsebahn.ch 1/2003). Zudem werden bei den Ber-
ner Oberland Bahnen zwei Exemplare des gleichen Typs be-
triebsfähig erhalten. Da der Personenwagen B 21 von seinem
Baujahr und seiner Herkunft her gut zum «Melchnauerli»
passt, beschloss der FSS-Vorstand den Wagen zu kaufen. Er
befindet sich in einem guten Zustand, ist allerdings als Kon-
ferenzraum eingerichtet. Aus diesem Grund fehlt die Origi-

nal-Bestuhlung.
Dank der Grosszügigkeit der Gugelmann & Cie AG konnte

man für den Wagen nochmals einen günstigen Abstellplatz in
der gleichen Halle am Bahnhof Roggwil-Wynau mieten, in
der bereits der Jubiläumszug der Frauenfeld -Wil-Bahn (FW)
und ein Personenwagen der Ferrovia Biasca -Acquarossa
(BA) stehen.

DerTransport war nicht ganz einfach: Das Vordach, das die
Fahrzeuge in Bern vor der Witterung schützte, musste teil-
weise demontiert werden, damit der Pneukran das Fahrzeug
anheben konnte. Ausserdem war über den Fahrzeugen zu
Dekorationszwecken eine echte Fahrleitung gespannt. Die
Transportfirma Langenegger (Köniz) erledigte den Transport.
Nun wartet dieses technische Kulturgut aus dem Oberaargau
auf den bereitgelegten Schienenstücken in der Halle vis-a-vis
des FW-Jubiläumszugs auf seine «Rück»-Restaurierung.

14

vom normalspurigen Tem I der 588 in
die Gleise der 588 gezogen. Ab 1985
wurde dieses Verfahren aus betriebli-
chen Gründen aufgegeben.

sgleise des Tanklagers Oberbipp infolge
nicht angezogener Handbremse zwei
zweiachsige Kesselwagen, die aber
beim Stumpengleis Richtung Nieder-
bipp stehen blieben. Der zweite Unfall
ereignete sich 1988 im Tanklager, als
beim Umstellen der Wagen ein Kessel-
wagen aus dem Gleis sprang.

beim Abholen werden sie gezogen. Mit
der Ern 3/3 stellt dies kein Problem dar.
Werden aber schmalspurige Fahrzeuge
eingesetzt, muss in Niederbipp noch
ein normalspuriges Rangierfahrzeug
vorhanden sein, um die Wagen auf das
normalspurige Stationsareal Überneh-
men zu können.

Zustellung der übrigen Güterwagen
Bei Sendungen für die Firmen Wart-

mann und SERCO werden die Wagen
auf die gleiche Weise wie die Kessel-
wagen befördert. Die Ausnahme bildet
die Calcium AG, da die zugehörige
Weiche auf der Seite Niederbipp liegt.
Die Wagen werden dorthin gestossen,

Im zweiten Teil dieses Berichtes wer-
den wir etwas näher auf das auf dem
Dreischienengleis eingesetzte Rollma-
terial eingehen.

Unfälle
Glücklicherweise gab es auf dem

Dreischienengleis keine schweren Un-
fälle. 1975 entliefen auf dem Anschlus-

Aktuelles

'55 reItel 038 8 21

S eit einiger Zeit ist der Verein «Freun-
de Schweizer Schmalspurbahnen

FSS» daran, den Triebwagen «Melch-
nauerli» der ehemaligen Langenthai -
Melchnau-Bahn (LMB) in Melchnau zu
renovieren. Seit geraumer Zeit machte
man sich Gedanken über einen passen-
den Personenanhänger.

FSS

Seit Anfang der 1980er Jahre stand im
Berner Wylerfeld auf dem Areal der Me-
lallbearbeitungsfirma MKS Schenker AG Der Personenwagen Bl7 ex Oberaargau-jura-Bahnen bei der Firma Schenker AG (Foto: FSS)
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Die BR 52 221 in Revision im VVT -Depot in St. Sulpice (Foto: C. Jaquier).
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Aktuelles

News vom YVT

VVT

A uch wenn der VVT den Winter hin-
durch keine Dampffahrten durch-

gefÜhrt hat, so lief hinter den Kulissen
doch einiges.

Die Revision der BR 52 221 kommt
gut voran Das Untergestell wurde be-
reits überholt, während die Arbeiten am
Kessel noch im Gange sind. Auch mit
der Revision des Tenders wurde bereits

begonnen.
Wie jedes jahr verkehren auch 2003

die VVT-Dampfzüge von Mai bis okto-
ber, und zwar an folgenden Daten:
10./11 Mai, 7./8. juni, 5./6. juli, 9./10-
August, 13./14. September und 11./12.
Oktober. An den Samstagen verkehren
jeweils zwei Züge zwischen St. Sulpice
und Travers, sowie ein Fondue-Zug am
Abend zwischen St. Sulpice und
Neuchatel (ausser juli und August).
Sonntags werden jeweils eine Fahrt St.
Sulpice -Neuchate\ und zwei Fahrten
zwischen St. Sulpice und Travers ange-
boten.
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Die BR 52 221 in Revision im VVT -Depot in St. Sulpice (Foto: C. Jaquier).



Meiringen -Innertkirchen Bahn MIB
eine erste Probefahrt, welche die 1910
gebaute Maschine mit Bravour bestand.
In der Folge wurde die G 3/4 208, wel-
che 1913 gebaut würde war und 1916
den ersten Zug auf der Linie Brienz -In-
terlaken-Ost gezogen hatte, revidiert
und 1974 in Betrieb genommen. Pas-
send zu den beiden Lokomotiven konn-
ten auch einige Wagen der Brüniglinie
mit Baujahren zwischen 1888 und
1925 gekauft und revidiert werden.

Museumsbahnporträt

Die Ballenberg Dampfbahn

Fahren soll die Bahn -gescheiterte
Träume

Die Loks und Wagen waren gerettet
und betriebsfähig. Doch wohin damit?
Die SBB sahen es nicht allzu gerne,
dass wieder Dampfzüge auf ihrem Netz
verkehrten. Da kam die Idee einer An-
bindung des Freilichtmuseum Ballen-
berg ans Schienennetz gerade recht.
Das Freilichtmuseum Ballenberg bei
Brienz ist ein aktives Museum, welches
sich historischen Gebäuden und altem
Handwerk annimmt. Das Museum bie-
tet so einen Einblick ins Leben der letz-
ten Jahrhunderte. Um die BesucherstrÖ-
me bequem zum Museum zu bringen,

HG 3/3 1067 unter Volldampf im verschneiten Meiringen. (16.2.2003; P. Hürzeler)

G eplant war sie als Zubringer zum
Freilichtmuseum Ballenberg. Ob-

wohl dieses bis heute nicht Zustande
gekommen ist, ist sie dennoch mächtig
am Dampfen. Die Rede ist von der Bal-
lenberg Dampfbahn, dem Ziel unserer
Sonderfahrt vom 4. Mai 2003.

ein Dampfzug über die Linie fahren
würde. Als Zeuge der Dampfzeit sollte
einzig die HG 3/3 1068, die Letzte neu
für die SBB gebaute Dampflok, dienen,
welche in Meiringen als Denkmal auf-
gestellt wurde. Fünf Enthusiasten hatten
aber etwas dagegen einzuwenden. Kur-
zerhand gründeten
sie den Verein
«Freunde der

Dampflokomoti-
ven» und erwarben
die G 3/4 208 und
die HG 3/3 1067.
Die Dampfloks wa-
ren schrottreif und
mussten, wenn sie
je wieder dampfen
sollten, total revi-
diert werden.

1972 war es so-
weit. Die HG 3/3
1067 absolvierte
auf der Strecke der

Peter Hürzeler

Auf der einzigen Meterspurstrecke
der Schweizerischen Bundesbahn SBB
dampft es nach wie vor. Verantwortlich
dafür ist die Ballenberg Dampfbahn
AG, welche in den Sommermonaten
mehrmals öffentliche Dampffahrten mit
ihren beiden Dampfloks, derTalbahnlo-
komotive G 3/4 208 und der Bergloko-
motive HG 3/3 1067, veranstaltet.

Die Rettung der Dampfloks
Als 1965 die letzte Dampflok am Brü-

nig ausrangiert wurde, war man sich
seitens der SBB sicher, dass nie wieder
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Blick in die Depotwerkstätte der BDB mit HG 3/3 7067 und 7068, G 3/4208 und Fahrwerk der Euro-
vapor C 5/62958, welches zur Revision in Interlaken weilt. (26.2.2003. A. Sigron)

plante man eine Schienenanbindung.
Die Linie sollte von Brienz, zuerst auf
der SBB-Linie, später auf einem eigenen
Trasse, die beiden Eingänge des Mu-
seums verbinden und ca. 4.5km lang
werden. Der Verein «Pro Ballenberg-
Dampfbahn», welcher 1978 aus dem
Verein «Freunde der Dampflokomoti-
ven» entstand, sah darin ein ideales
Betätigungsfeld für seine Dampfzüge.
1985 wurde die «Ballenberg-Dampf-
bahn AG» gegründet, mit der Absicht
eine Linie zum Freilichtmuseum zu
bauen und :zu betreiben. Einmal mehr
scheiterte ein solch ehrgeiziges Projekt
aber an der Finanzierung. Die benÖtig-
ten Millionen konnten bis heute nicht
aufgetrieben werden. In der Folge gab
es 1989 innerhalb des Vereins und der
AG Unstimmigkeiten. Sogar über den
Verkauf der Fahrzeuge wurde nachge-
dacht. Die Ballenberg-Dampfbahn
stand vor einem Wendepunkt.

Fahrten auf der MIB und der BOB wur-
den mehr und mehr zur Ausnahme. Als
ab 1994, erstmals nach über vierzig
Jahren, wieder über die Bergstrecke ge-
fahren werden durfte, wurden die Fahr-
ten auf der MIB ganz und der BOB
mehrheitlich eingestellt.

Die Zukunft hat begonnen
Die Ballenberg Dampfbahn war in

der Region inzwischen gut verankert. Es
konnte zusätzliches Wagenmaterial der
Brüniglinie zugekauft werden. Dies ver-
ursachte nun Platzprobleme in der Re-
mise. Gelöst wurde dieses mit einem
zusätzlichen Anbau, welcher im Jahr
2000 mit einem grossen Fest einge-
weiht wurde. Seither werden in der gut
ausgerüsteten Remisemerkstatt auch

Aufträge für andere Bahnen ausgeführt.
So wird zur Zeit das Fahrwerk der Euro-
vapor C 5/6 2958 vollständig revidiert
und aufgearbeitet.

Um die beiden Dampfloks zu entla-
sten und im Schadensfalle eine Reserve
zu haben, tauchte Mitte der 1990er Jah-
re der Wunsch auf, die HG 3/3 1068
von ihrem Sockel in Meiringen zu ho-
len und aufzuarbeiten. Die Gespräche
mit den SBB verliefen in der Folge posi-
tiv, die Lok konnte gekauft werden und
wurde passend zur Eröffnung der erwei-
t~rten Remise nach Interlaken-Ost über-
führt. In den nächsten Jahren wird die
Lok nun schrittweise revidiert und soll
dereinst ein erweitertes Dampfangebot

ermöglichen.
Was blieb von den einstigen Plänen

einer Museumsstrecke übrig~ Der Bau
wurde infolge fehlender Finanzen im-
mer wieder verschoben. Heute sind die
Pläne tief in der Schublade verschwun-
den. Die Linie wird wohl nie gebaut.
GrÜnde dafür sind die Finanzierung,
der schwierige Landerwerb und vor al-
lem die zu erwartenden Betriebskosten
der Strecke, welche für den Verein, die
AG und das Freilichtmuseum wohl
nicht bezahlbar wären.

Obwohl das ursprüngliche Ziel des
Vereins bis heute nicht erreicht wurde,
ist die Geschichte der Ballenberg
Dampfbahn doch ein Erfolg. Sie ist aus
dem Berner Oberland nicht mehr weg-
zudenken. Sie ergänzt die übrigen
Dampfaktivitäten im Berner Oberland,
Stichwort Brienz-Rothorn-Bahn und die
Dampfschiffe «Blümlisalp» und
«Lötschberg», bestens.

Wünschen wir der Ballenberg
Dampfbahn auch für die Zukunft viel
Dampf und geniessen Sie unsere Extraf-
ahrt mit ihr.

peter .huerzeler@ysebahn.ch

Fahren soll die Bahn -die Realität
Bereits als man an den Bau der Mu-

seumsstrecke dachte, fanden vereinzelt
öffentliche Dampffahrten statt. Befah-
ren wurde dabei hauptsächlich die
Strecke Meiringen -Innertkirchen
(MIB), teilweise auch das Netz der an-
grenzenden Berner-Oberland-Bahn
(BOB). Die Fahrten waren sehr erfolg-
reich. Man entschloss sich, diese bis zur
Eröffnung der Museumsstrecke weiter
zu veranstalten. Als Standort für das
Rollmaterial konnte eine alte Remise
auf dem Gelände des Bahnhofes Inter-
laken-Ost gekauft werden.

1988, passend zum einhundertjähri-
gen Jubiläum der Brünigbahn, konnten
mehrere Sonderfahrten auf der Strecke
Interlaken Ost -BrienzlMeiringen ver-
anstaltet werden. Ab 1989 wurden die-
se Fahrten fahrplanmässig durchgeführt. HG 3/3 1067 auf der Drehscheibe in Giswil (17.9.2000; P. Hürzeler)
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Die Anlage von Stephane Müller
Die eigentlich Anlage ist noch im

Bau und in der Planungsphase, zu die-
ser kommen wir später. Hingegen be-
reits seit längerer Zeit fertiggestellt ist
ein Betriebsdiorama der Station Brünig-

Hasliberg.
Originalpläne der Station Brünig-

Hasliberg liessen sich als Eisenbahner
gut finden -Stephane Müller ist gelern-
ter Bahnbetriebsdisponent bei den SBB
-so dass die Voraussetzungen für eine
möglichst Detail getreue Nachbildung
allein schon anhand der Pläne gegeben
waren. Zudem schoss der Erbauer eine
ganze Reihe von Vorbildfotos um den
Zustand der Bahnhofsanlage möglichst
gut zu dokumentieren. Zeitlich doku-
mentiert das Modell den Zustand in
den sechziger Jahren, jedoch hat sich
die Bahnhofsanlage und die Gebäude
seit damals kaum verändert, so dass

18

Modelleisenbahn/ Anlagenporträt

Brünig in HOm

D ie Brünigbahn als Vorbild für eine
Eisenbahnanlage~ Wir stellen Ih-

nen zwei Anlagen vor, die der einzigen
schmalspurigen SBB-Strecke gewidmet
sind.

Andre Hügli

Stephane Müller und Ernst Furrer
sind zwei begeisterte {Modell-) Eisen-
bahner, die sich beide einem noch et-
was unbekannteren Thema gewidmet
haben: der Brünigbahn. Sie haben bei-
de wahre Wunderwerke erschaffen.
Sonst haben die beiden bewiesen, dass
die 74km lange Bahnstrecke genügend
Motive bietet, um nicht zweimal das
Gleiche bauen zu müssen. Die Gleisanlage von Meiringen auf der Anlage von S. Müller ist fast vollständig verlegt (Foto: S. Müller)

auch das Bildmaterial wertvolle Dien-
ste beim Nachbau geleistet hat.

Beim Bau des 3.9mxO.8m grossen
Dioramas wurde die offene Rahmen-
bauweise angewandt. Auf diesen Rah-
men kam anschliessend eine Sperr-
holzplatte zu liegen, auf der direkt die
Gleise verlegt sind. Beidseits der Stati-
on hatder Erbauer auch noch kurze
Abschnitte der direkt anschliessenden
Zahnstangenrampen nachgebaut. Ver-
wendung fand hier die von HRF stam-
mende, voll funktionsfähige Riggen-
bachzahnstange. Diese musste aller-
dings äusserst präzise verlegt werden,
da sonst deren Funktionsfähigkeit arg
eingeschränkt wird.

Sämtliche Gebäude wurden von ste-
phane Müller vollständig selbstgebaut,
wie auch die filigrane Fahrleitung mit
samt den Masten. Der hauchdünne
Fahrdraht mit nur O.3mm Durchmesser
ist allerdings nur Imitation und steht
nicht unter Spannung. Die Stromab-
nehmer der Lokomotiven würden ihnDas Modell der Station Brünig-Hasliberg aus der Vogelperspektive (Foto; S. Müller)

Die Anlage von Stephane Müller
Die eigentlich Anlage ist noch im

Bau und in der Planungsphase, zu die-
ser kommen wir später. Hingegen be-
reits seit längerer Zeit fertiggestellt ist
ein Betriebsdiorama der Station Brünig-

Hasliberg.
Originalpläne der Station Brünig-

Hasliberg liessen sich als Eisenbahner
gut finden -Stephane Müller ist gelern-
ter Bahnbetriebsdisponent bei den SBB
-so dass die Voraussetzungen für eine
möglichst Detail getreue Nachbildung
allein schon anhand der Pläne gegeben
waren. Zudem schoss der Erbauer eine
ganze Reihe von Vorbildfotos um den
Zustand der Bahnhofsanlage möglichst
gut zu dokumentieren. Zeitlich doku-
mentiert das Modell den Zustand in
den sechziger Jahren, jedoch hat sich
die Bahnhofsanlage und die Gebäude
seit damals kaum verändert, so dass
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Ein Güterzug aus Eigenbau-fahrzeugen von E. furrer erklimmt die Zahnstangenrampe nach Giswil
(foto; E. furrer)
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Ein Güterzug der SPB wartet in der Station Breitlauenen auf den Gegenzug (Foto: E. Furrer)

tion Oberried am Brienzersee zum Be-
triebsmittelpunkt Meiringen führen.
Nachdem die Züge die Richtung ge-
wechselt haben, sollen sie im Schatten-
bahnhof Giswil das andere Ende der
Anlage erreichen.

Aufgrund der Erfahrungen mit der
Zahnstange wollte Stephane Müller auf
eine Nachbildung der Bergstrecke,
welche auch die Station Brünig-Hasli-
berg beinhalten würde, verzichten.

fm Moment ist vorerst der Bahnhof
Meiringen im Bau. Die grossen Gleis-
anlagen des Originals mussten auf das
im Modell Machbare zurecht gestutzt
werden. Wegen der Werkstätte- und
Depotanlagen ist der Bahnhof Meirin-
gen neben der stattlichen Länge auch
extrem breit. Der Erbauer ging hier ei-
nen Kompromiss ein und liess zwei
Gleise weg, was aber nicht ins Ge-
wicht fällt. Auch so wird der Bahnhof
immer noch 4.8mx1 rn gross werden.

Die weiteren Stationen die Strecke
befinden sich noch in der Planungs-
phase, wir werden sicher zu einem
späteren Zeitpunkt über den Weiterbau
dieser vielversprechenden Anlage be-
richten. Als nächster Schritt sollen die
Gleisanlage von Oberried und der bei-
den Schattenbahnhöfe verlegt werden,
so dass anschliessend die Montage der
elektrischen Steuerung beginnen kann.

Nebst dem Bau der Anlage widmet
sich Stephane Müller auch noch dem
Fahrzeugbau. Da im Fachhandel eher
wenig Modelle der Brünigbahn ange-
boten werden, ist Eigenbau angesagt.
Bis heute sind nebst diversen Güterwa-
gen auch zum Beispiel ein Steuerwa-
gen für die Talpendelzüge mit den De
110 entstanden.

zerstören, so dass bei allen elektri-
schen Loks die Ausfahrhöhe des strom-
abnehmers begrenzt werden musste.

Den ursprünglichen Plan, dieses Be-
triebsdiorama in eine grössere Brünig-

anlage einzubauen, hat Stephane Mül-
ler fallen gelassen. So ist nun unabhän-
gig davon eine neue Anlage im Bau.
Diese soll dereinst von einem Schat-
tenbahnhof Interlaken Ost über die Sta-

Die Anlage von Ernst Furrer
Die Situation von Ernst Furrer sieht

auf den ersten Blick recht ähnlich aus.
Grundstein seiner sich ebenfalls noch
im Bau befindlichen Anlage bildet ein
Gemeinschaftswerk mit seinem Mo-
dellbahnpartner Jürg Storrer. Es handelt
sich um eine Ausstellungsmodulanlage
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Ein Güterzug der SPB wartet in der Station Breitlauenen auf den Gegenzug (Foto: E. Furrer)



grösste Teil der Anlage noch in der Pla-
nungsphase. Wie es dereinst aussehen
soll, entnehmen Sie der Skizze.

Auch Ernst Furrer schafft sich wegen
dem eher dürftigen Angebot an Roll-
material mit Eigenbauten Abhilfe. So
hat er sich nebst diversen Güterwagen
auch die Gepäcktriebwagen Deh 4/6 in

der Schynigen Platte-Bahn. Bereits auf
verschiedenen Modellbahnmessen
konnte dieses Meisterwerk bestaunt
werden, so auch an der letzt jährigen
Suisse Toy in Bern.

Begonnen hat der Bau dieses Modells
1997 mit vier MAS-60-Modulen, mit
den die Strecke Breitlauenen -Schyni-

Auf seiner Anlage will Ernst Furrer
voll auf Zahnstangenstrecken setzen.
Nach der Ausfahrt aus Meiringen sol-
len die Züge über die teilweise nach-
gebaute Brünig-Südrampe inklusive
der Kreuzungsstation Brunnenfluh er-
heblich in die Höhe klettern. Nach
kurzem Adhäsionsabschnitt beginnt
gleich wieder die Talfahrt mit Zahn-
stange um in den sich bereits im Bau
befindlichen Bahnhof Giswil einzufah-
ren. Der südliche Teil ist bereits fortge-
schritten -an den Bildern lässt sich er-
kennen, was für eine perfekte Nachbil-
dung einem hier erwartet. Von Giswil
aus sollen die Züge in den anderen
Endpunkt der Anlage, den Bahnhof Lu-
zern fahren. Hier will Ernst Furrer nicht
die heutige, sondern den ehemaligen
Brünigbahnhof in der Lage des heuti-
gen Postbahnhofs nachbauen.

Als nächste Schritte sind vorgesehen,
den Bahnhof Wilderswil komplett fer-
tigzusteIlen um anschliessend mit den
Gebäuden von Giswil anzufangen.
Auch der Nachbau der Kreuzungsstati-
on Brunnenfluh soll demnächst begin-
nen.

Die beiden Brünigmodellbahner ha-
ben oder sind daran zu beweisen, was
für wunderschöne Motive die Brünig-
bahn bieten kann.

andre.huegli@ysebahn.ch
Ein BOB-Zug auf der Lütschinenbrücke hinter Wilderswil (Foto: E. Furrer)

Berg- und Talversion als De 110 aus
Messing selbstgebaut. Dazu passend
natürlich auch den Steuerwagen. Mo-
mentan arbeitet er gerade an Mittelein-
stiegswagen und Dienstfahrzeugen der

Brünigbahn.
,"'Y."'\:""t

ge Platte nachgebaut wurde. Die Grös-
se der Module musste jedoch noch den
Gegenheiten angepasst werden. Sämt-
liche Häuser und Gebäude wurden
präzise dem Original nachgebaut. Zu
den Highlights der Anlage gehören die
12 im Eigenbau entstandenen, voll

funktionsfähigen Zahnstangenweichen.
Die beiden Erbauer entschieden sich

bald, auch den unteren Streckenab-
schnitt bis nach Wilderswil ins Modell
umzusetzen. Der Bahnhof Wilderswil
ist allerdings noch nicht ganz fertigge-
stellt, kann aber bereits dank provisori-
schem Stellwerk befahren werden.

Ernst Furrer hat jedoch noch weitere
Pläne. In seinem ungefähr 26 Quadrat-
meter grossen Hobbykeller soll der-
einst eineriesige Brünig-Anlage entste-
hen. Dabei soll alles in transportabler
Modulbauweise gebaut werden. Be-
reits im Bau ist der Bahnhof Giswil.
Dabei soll auch der untere Teil des
Schynigen Platte-Bahn-Modells in die-
se Anlage integriert werden. Der Bahn-
hofWilderswil bildet so den einen End-
punkt einer immens langen Strecke.
Die Züge der BOB verlassen den Bahn-
hof Wilderswil um zum Schattenbahn-
hof Interlaken Ost zu gelangen, jedoch
im Modell in Richtung Zweilütschinen
aus dem Bahnhof fahrend.

Auch bei der Anlage wird der Bahn-
hof Meiringen der Betriebsmittelpunkt.
Dieser befindet sich allerdings wie der Übersicht des Anlagenprojektes von Ernst Furrer (Zeichnung: E. Furrer)
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Zu beiden Anlage finden Sie im In-
ternet mehr Infos und Bilder
unter www.bruenigmodell.ch und
www.ernst-furrer.net



Modelleisenbahn/Markt

Die Forchbahn im 'Modell

V or einigen Wochen wurden die er-
sten Modelleisenbahnfahrzeuge

der Forchbahn der Öffentlichkeit vor-
gestellt. Hinter diesem Projekt stecken
der Verein zur Förderung historischer
Forchbahn Fahrzeuge (V HF) und das
Modellbaustudio Uenver in Deutsch-
land.

historischer Forchbahn Fahrzeuge
(V HF) haben gemeinsam die Modelle
der Triebwagen CFe/BDe 4/4 Nr. 9 und
1O in der Spur HOrn aufgelegt. Den An-
stoss dazu gab die Anfrage eines Mo-
dellbahners aus Deutschland. Dieser
hat dem V HF mitgeteilt, dass das Mo-
dellbaustudio Uenver die Modelle
Sernftalbahn- Triebwagen produzieren
möchte und dass die Forchbahn- Trieb-
wagen doch sehr ähnlich aussähen.

Unser Verein hat sich mit Herrn Uen-
ver in Verbindung gesetzt und es hat
sich eine gute Zusammenarbeit ent-
wickelt. Die Produkte dieser Zusam-
menarbeit lassen sich sehen: Es sind
dies die Modelle C Fe 4/4 Nr. 9 und Nr.
10 in blau, BFe 4/4 Nr. 9 und 10 in
rot/beige, BDe 4/4 Nr. 9 und 10 in zwei
Varianten sowie den BDe 4/4 Nr. 10 im
heutigen Zustand.

Am 25. Januar 2003 wurden die er-
sten Muster auf einer Sonderfahrt vor-
gestellt. Bereits zwei Wochen später er-
reichten schon die ersten Bilder der ge-
spritzten Modellen unseren Verein. Der
Vertrieb dieser Modelle erfolgt in der
Schweiz exklusiv über den V HF.

Jakob Binder

Das Modellbaustudio Uenver in
Frankfurt und der Verein zur Förderung Die Modelle

Der Verein zur Förderung historischer
Forchbahn Fahrzeuge (V HF)

Unser Verein wurde 1993 gegründet,
um den BDe 4/4 Nr. 10 vor dem Ab-
bruch zu retten. Zu jener Zeit war die-
ses Fahrzeug vom Abbruch bedroht.
Der Verein setzt sich aus Mitarbeitern
der Forchbahn und aus Eisenbahnlieb-
habern zusammen, die an der Erhaltung
der historischen Fahrzeuge interessiert
sind.

Interessenten können sich im Internet
unter www. vhf-egg.ch oder unter fol-
gender Adresse informieren: V HF, Post-
fach 380, 8132 Egg bei Zürich.

Der Triebwagen BDe 4/4 der Forchbahn nimmt Gestalt an (Foto: Modellbahn-Atelier L. Uenver

für eine eigene Grossanlage zur Verfü-
gung haben, wären die SWISSMODU-
LE eine gute Alternative.

Modelleisenbahn/Module

SWI SS"ODUl -Iypi Ich Sch w ei I

M it den SWISSMODULEN stellen
wir eine weitere Modulnorm vor,

die in der Schweiz im Kommen ist. Die
SWISSMODULE überzeugen durch
ihre Einfachheit und Vielseitigkeit. Wir
besuchen die Eisenbahn Amateure Ba-
den-Wettingen, die sich dem Bau von
SWISSMODULEN verschrieben haben.

wie Bahnhofmodule. Nun aber alles
der Reihe nach.

Die Idee
Die Idee, die hinter den sWissMO-

DULEN steckt, ist ein einfaches Modul-
system, bei dem nur das Nötigste nor-
miert ist. Es soll den Modelleisen-
bahnern die Möglichkeit geben, ihre zu
Hause gebauten Module an verschiede-
nen Treffen zu einer Grossanlage zu-
sammenzustellen. Entweder bauen Sie
normierte Module wie oben beschrie-
ben oder Sie entwickeln eine eigene
Kreation, die einfach eine Norman-
schlussfläche aufweist und sich mit an-
dern sWissMODULEN verbinden lässt.
Die Erbauer von sWissMODULEN sind
also nicht an eine bestimmte Länge
oder Breite der Module gebunden. Falls
Sie zu Hause nicht über genügend Platz

Oaniel Felix

Um es gerade vorwegzunehmen, das
zentrale Elem~nt der SWISSMODULE
sind die Normanschlussflächen. Sie er-
mÖglichen das Verbinden der unter-
schiedlichsten SWISSMODULE. Sonst
ist die Normierung der SWISSMODULE
eigentlich sehr offen. Es gibt gerade und
gebogene, ein- oder zweigleisige Stan-
dard- und Spezial-Streckenmodule mit
bzw. ohne Normanschlussflächen, so-

Die Geschichte
Sie beginnt im Jahre 1986 und

stammt eigentlich aus dem Ausland. Ein
Schweizer Eisenbahnklub übernahm ei-
nen Modulvorschlag von Deutschland
und Max Bertschi, der Initiator von
SWISSMODUL, erstellte speziell für die
Schweiz eine Modulbeschreibung.
Ende 1989 lag eine verständliche Anlei-
tung auf dem Tisch.

Im gleichen Jahr präsentierte Max
Bertschi das Modulsystem dem SVEA
(Schweizerischer Verband Eisenbahn
Amateure) und einem breiten Publikum
anlässlich des MOROP-Kongresses in

Appenzell.
Ein weiterer Meilenstein war der Eintrag

der Wortmarke «SWISSMODUL» beim
Bundesamt fürGeistiges Eigentum im Jah-
re 1992. Bereits zwei Jahre später konnten
die ersten SWISSMODULE an der Mo-
bautech in St. Gallen vorgestellt werden.
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Kontaktadresse

Fa. L. Uenver

Alt Niederursei 25

D-60439 Frankfurt am Main.

www.modellbahn-atel ier-uenver.de
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aus dem Kanton Aargau. Die Mitglieder
haben sich der Darstellung der Haupt-
bahnlinien dieses Kantons verschrie-
ben. Und das sind nicht wenige. Die
beiden wichtigen Eisenbahnachsen
Zürich -Bern und Zürich -Basel führen
fast durchs Klublokal.

Das Ziel ist der Nachbau des SBB-
Streckennetzes im Raum Baden -lenz-
burg -Brugg. Bereits ist die Verzwei-
gung Gruemet (zwischen dem Heiters-
bergtunnel und Mägenwil) und der
Bahnhof Turgi im Bau. Fertig sind auch
schon verschiedene zweigleisige
Streckenmodule, die später die ver-
schiedenen Bahnhöfe miteinander ver-
binden.

Der Klub EABW existiert erst seit No-
vember 2000. Zur Zeit zählt der junge
Verein acht Aktiv- und vier Passivmit-
glieder. Verstärkung ist also dringend

Die Normansch/ussfläche der SWISSMODUL mit der typischen Ge/ändeform(Foto: D. Fe/ix)

Die Normierung
Bei den SWISSMODULEN sind vor

allem die Normanschlussflächen, die
Höhe ab Boden und die elektrischen
Verbindungen normiert. Die Norman-
schlussfläche besitzt ein schräges
Geländeprofil, das eine interessante
Landschaftsgestaltung zulässt und ist
SO cm breit. Das Gleis liegt genau in der
Mitte. Bei einem zweigleisigen Modul
liegt die eine Spur ebenfalls in der Mit-
te und die andere ist um SOmm nach
vorn verlegt. Elektrisch werden die
SWISSMODULE durch eine 10polige
Verbindungsleitung miteinander ver-
bunden. Die SWISSMODULE werden
mit Gleichstrom betrieben, und zwar
ganz normal in analoger Technik.

Die vorgestellten Module
Die SWISSMODULE werden von pri-

vaten Modelleisenbahnern sowie von
Klubs gebaut. Die hier vorgestellten
Module stammen von den Eisenbahn
Amateuren Baden-Wettingen (EABW)

hh"

Hauptbahncharakter der Streckenmodule der EABW. Diese zweigleisige Strecke könnte überall in der
Schweiz angetroffen werden (Foto: D. Felix) .

gefragt, da die Pläne der EABW sehr
ambitiös sind. Falls Sie Interesse am
Modulbau und an den Eisenbahnen im
Kanton Aargau haben, wenden Sie sich
an die weiter unten aufgeführte Kontak-
tadresse.

daniel.felix@ysebahn.ch

Die Verbindung zweier SWISSMODULE (Foto: D.Felix)
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Kontaktadresse:
Max Bertschi
Ostring 36
8105 Regensdorf
Tel.: 043 /388 83 60
Email: bertschi.max@bluewin.ch

Hinweise auf ältere Ausgaben:

-Lökeli-Journal 2/2002:

Seetalmodule

-Ysebahn.ch 4/2002: FREMOdule



Modelleisenbahn/Bauan leitung

Fahrdrahttrenner in HOm

Z u einer vorbildgetreuen Fahrleitung
gehören auch Fahrdrahttrenner, die

eine Unterteilung in mehrere Strom-
kreise erlauben. Wir zeigen Ihnen in
diesem Bericht, wie Sie solche Fahr-
drahttrenner für Ihre Anlage selber ba-
steln können.

Horst Berneth

Auf meiner Anlage ist die stromführen-
de Oberleitung in der Regelohne elektri-
sche Trennstellen ausgeführt. Die Fahr-
zeugabschaltung erfolgt über die beidsei-
tig abschaltbaren Schienen. Dennoch
sind in der Fahrleitung vorbildgemäss
Fahrdrahttrenner eingebaut, z. B. bei La-

Fahrdrahttrenner und einem stromlo-
sen Abschnitt dazwischen abgeschlos-
sen. Zu den FO-Gleisanlagen hin reicht
ein einfacher Fahrdrahttrenner.

Weil im Modellbetrieb diese Drei-
schienenabschnitte alternativ dem DB-
bzw. FO-Fahrregler zugeschaltet werden,
muss auch die Oberleitung elektrisch
von den DB- bzw. FO-Netzen getrennt
sein. Funktionsfähige Fahrdrahttrenner
sind also erforderlich.

Im Folgenden wird der Bau eines sol-
chen Fahrdrahttrenners auf der FO-Seite
bechrieben. Auch wenn hier nur eine
Einfachfahrleitung verwendet wird, lehnt
sich die Modellausführung eng an die
Vorbildausführung an. Im Gegensatz

Der Fahrdrahttrenner im Modell

degleisen, die jedoch elektrisch durchläs-
sig sind.

Zwei Gleisbereiche in Oberisarau (La-
degleis, Lokdepot) sind mit Dreischie-
nengleis ausgestattet, weil sie von DB-
und FO-Fahrzeugen befahren werden.
Vorbildmässig werden sie mit 11 kV ver-
sorgt. Diese für FO-Fahrzeuge übliche
Spannung wird auch von DB-Fahrzeugen
vertragen. Gegen die DB-Gleisanlage
werden diese Abschnitte mittels zweier

zum Vorbild, wo der Fahrdrahttrenner in
einer Kettenfahrleitung eingebaut ist,
habe ich ihn in eine Einfachfahrleitung
integriert. Im Modell gibt es keine be-
trieblichen Schwierigkeiten, weil der re-
lativ steife Fahrdraht den Trenner in der
richtigen Lage hält. Möglicherweise wäre
es aber vorbildlicher, nur im Bereich des
Trenners ein Tragseil zu verwenden, an
dem er aufgehängt ist.

Die beiden Isolatoren wurden aus

7.5mm langem 1.5/1.0mm Messingrohr
hergestellt. Zwei Verbindungsstücke wur-
den aus 0.5mm Bronzedraht gernäss ski-
zze gebogen. Jeweils einer der Schenkel
solllänger als der andere sein, beide zu-
sammen sollen aber etwa 0.5mm kürzer
sein als Länge der Isolatorenröhrchen.
Auf den kurzen Schenkel jedes Verbin-
dungstücks wird nun ein ebenso langes
1.0/0.5mm Messingröhrchen aufgescho-
ben. Der so vorbereitete kurze Schenkel
wird nun in jeweils ein IsolatorenrÖhr-
chen eingelötet. Das freie Rohrende des
Isolators wird nun mit einem 1.0mm
Bohrer nachgebohrt und von überflüssi-
gem Lötzinn befreit. Nach gründlichem
Entfetten wird das freie Rohrende mit
Epoxikleber ausgefüllt und ausgehärtet.
Anschliessend wird in den Epoxikern ein
0.5mm Loch gebohrt. Nun können die
beiden Teilstücke zusammengesteckt
werden, wobei die Drahtenden vorher
sorgfältig entgratet werden. Wenn alles
gut gegangen ist, sind die beiden Verbin-
dungsstÜcke elektrisch voneinander iso-
liert. Anderenfalls wird der Epoxikern
wieder ausgebohrt und die letzten Ar-
beitsschritte werden wiederholt. Schliess-
lich werden die beiden Teile unter Auf-
trag von wenig Epoxikleber ineinander
gesteckt und verklebt. Während des Aus-
härtens soll sicherheitshalber die elektri-
sche Isolierung immer wieder kontrolliert
werden.

Nun wird der Isolator in den Fahrdraht,
der an den Enden zu einer kleinen Öse
umgebogen ist, vorsichtig eingelötet, da-
mit der Epoxikleber keinen Schaden er-
leidet. Die beiden Gleitbahnen werden
aus O.3mm Bronzedraht hergestellt und
so auf den Fahrdraht gelötet, dass jeweils
ein langes und ein kurzes Horn einen Ab-
stand von 0.5-1 mm voneinander haben.
Nachdem ihre horizontale Lage eventuell
nachkorrigiert wurde, kann vorsichtig
eine erste Testfahrt erfolgen. Der strom-
abnehmer muss ohne zu haken glatt dar-
übergleiten. Bevor er das eine lange
Horn verlässt, muss er bereits sicher von
dem anderen langen Horn aufgenom-
men sein.

Wird der Fahrdrahttrenner an einem
Tragseil aufgehängt, so muss dieses
durchtrennt werden und mit der Nachbil-
dung eines Isolators aus Kunststoff (z. B.
von Sommerfeld) mit Epoxikleber so ver-
bunden werden, dass die beiden Drah-
tenden sich nicht berühren. Das kann z.
B. so geschehen, dass die Bohrung des
Isolators komplett mit Kleber ausgefüllt
wird. Nach dem Aushärten werden nun
von beiden Seiten Sackbohrungen einge-
bracht und die Tragseilenden eingeklebt.
Von dem Tragseil aus werden V-förmig
gebogene 0.3 mm Bronzedrahtstücke zu
den Ecken des Verbindungsstücks des
Fahrdrahtrenners geführt und dort und
am Tragseil vorsichtig verlötet.

Die Isolatorennachbildungen werden
weiss lackiert. Der Isolator irn Tragseil
wird braun lackiert.
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HRF Modelle -Einfach perfekt

Fahrzeugbeschriftung an.
Als junger Bursche stand die Modell-

eisenbahn nicht mehr so im Vorder-
grund. In dieser Zeit war vor allem
Sport gefragt. Doch das Eisenbahnhob-
by ging nicht vergessen.

Als er seine Frau Elisabeth kennen
lernte machten die beiden regelmässig
Ausflüge mit der Eisenbahn. Dank des
Generalabonnements kamen sie in der
ganzen Schweiz herum. Eine Reise
führte sie nach Brunnen, wo Hans-Ru-
dolf Fricker in einem Eisenbahngeschäft
eine Fulgurex-Lokomotive kaufte. Es
war zwar ein perfektes Modell, aber das
Lokschild überzeugte wieder nicht. Als
studierter Chemiker war ihm klar, dass
es Möglichkeiten gab, um schönere
Schilder herzustellen.

Oie Gastgeber E/isabeth und Hans-Rudo/f Fricker im Gespräch mit Oanie/ Fe/ix (Foto: A. Sigron)

Wenn die beiden Wörter «Brünig»
und «Modelleisenbahn» fallen, dann

folgt unweigerlich ein drittes Wort:
«H-R-F». Die Firma H-R-F in Spiez pro-
duziert Brünigbahnmodelle im Mass.
stab 1 :87 und dies in perfekter Aus-
führung. Wir schauen hinter die Kulis-
sen dieses Familienbetriebs und lernen
Elisabeth und Hans-Rudolf Fricker ken-
nen.

dolf Fricker den Werdegang von H-R-F.
Schon jetzt wird mir klar, dass ich mich
nicht in irgendeiner Modelleisenbahn-
Fabrik befinde, sondern an einem ganz
speziellen Ort, einem Ort, wo die Freu-
de an der Modelleisenbahn vor der
kommerziellen Denkweise steht.

Von Anfang an
Genau so wie viele andere Buben

auch wünschte sich auch Hans-Rudolf
als 8-jähriger Knabe eine elektrische Ei-
senbahn. Es gab eine Märklin-Start-
packung mit der 3-achsigen Dampflo-
komotive, einigen Blechpersonenwa-
gen und einem Schienenoval. Auch
meine Modelleisenbahn-Karriere fing
mit dieser Startpackung an und bei Ih-
nen war es wahrscheinlich auch so.
Aber es gibt einen wesentlichen Unter-
schied: Hans-Rudolf störte sich am
Märklin-Schild, das auf der Dampflok
angebracht war. Im Vorbild existierte
nämlich keine Lok mit Märklin-Be-
schriftung. Kurzerhand griff er zur Feile,
entfernte die Märklin- Tafel und brachte
mit Abreibbuchstaben die korrekte

japan
Aus beruflichen Gründen zügelten

Frickers nach Japan. Sie waren beim
Aufbau eines Forschungszentrums eines
Schweizer Chemiekonzerns beteiligt-
Daneben kümmerten sie sich um das
«Lokschild-Problem» und fanden Her-
steller, die solche Messingschilder in
perfekter Ausführung ätzen konnten.
Per Zufall fand sich in der Schweiz eine
Firma, die diese Lokschilder in den
Handel brachte.

Die Nachfrage nach Frickers Mes-
singschildern war sehr gross. So gross,
dass sich Elisabeth und Hans-Rudolf im
Jahre 1975 entschieden, die Firma H-R-
F zu gründen. Im Firmenleitbild be-
schränkte man sich aber nicht nur auf
die Produktion von Schildern, sondern
fasste bereits eine Erweiterung des Sor-
timents in Richtung Modell ins Auge.

Daniel Felix

Das erste Modell
1979 nahm ein Deutscher Händler

Kontakt mit Frickers auf und fragte, ob
H-R-F ein Modell in japan herstellen
könne. Man ging an die Arbeit und in-
vestierte viel Zeit und Geld in dieses
Projekt. Doch kurz vor dem Durch-
bruch zog sich der Deutsche Partner

H-R-F steht ganz einfach für Hans-
Rudolf Fricker. Oder auch für eine aus-
sergewöhnliche Erfolgsgeschichte. Die-
ser Erfolgsgeschichte möchte ich auf
den Grund gehen und mache mich auf
den Weg nach Spiez. Der Semaphor im
Garten gibt schon den ersten Hinweis,
dass es in diesem Haus viel Eisenbahn
gibt. Doch wie viel Eisenbahn es
tatsächlich ist, ahne ich zu diesem Zeit-
punkt noch nicht.

Freundschaftlich werde ich von
Frickers empfangen. Wir setzen uns in
den Besprechungsraum und bei einem
Kaffee erzählen Elisabeth und Hans-Ru-
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sen werden. H-R-F-Modelle gingen
aber auch schon nach Neuseeland,
Südafrika und Kamerun. Nicht zu ver-
gessen ist natürlich Japan, ein Land, mit
welchem Frickers noch heute sehr ver-
bunden sind.

plötzlich zurück. Die Arbeiten waren
aber schon so weit fortgeschritten, dass
sich Frickers entschieden, allein weiter-
zumachen. Und so kam der Baudienst-
Traktor Tm II (588 und 8LS) in einer Se-
rie von 400 Stück doch noch auf den
Markt.

Das Modell war ein durchschlagen-
der Erfolg. Die Arbeit hatte sich gelohnt
und machte Mut, neue Projekte auf-
zugleisen. Die erste Idee war, 8LS-Mo-
delle zu produzieren. Wieso 8LS-Fahr-
zeuge, möchte ich wissen? Die Antwort
überzeugt mich. Man wolle Modelle
anbieten, die den Markt ergänzen und
nicht konkurrenzieren, verraten mir
Frickers.

zielle Zweck im Vordergrund, sondern
vielmehr die Freude, Modelle herzu-
stellen und mit diesen Modellen ande-
ren Menschen eine Freude zu machen.
Ginge es nach dem wirtschaftlichen
Prinzip, gäbe es keine H-R-F-Modelle
und damit eine grosse Lücke in der
Schweizer Modelleisenbahn-Szene.

Die Geschäftsphilosophie von
Frickers unterscheidet sich grundsätz-
lich von den kommerziellen Herstel-
lern. Viele Grosshersteller schieben
heute das wirtschaftliche Risiko auf den
Käufer ab und produzieren nur bei
genügend Vorbestellungen. Nicht so bei
H-R-F. Elisabeth und Hans-Rudolf
Fricker entscheiden gemeinsam, wel-

Die Zukunft
Natürlich interessiert mich auch, was

wir in Zukunft von H-R-F erwarten dür-
fen. «In Kürze kommt die HGe 3/3 der
BOB zur Auslieferung, und zwar in der
braunen Ausführung mit Zierstreifen»,
sagt Fricker. Ein erstes Modell steht be-
reits in derVitrine und bestätigt die per-
fekte H-R-F-Qualität. Im Sommer geht
es normalspurig weiter: Die Ec 3/5 (Nr.
42) der Thunerseebahn kommt in den
Handel.

Ich kann es nicht lassen und bringe
zum Schluss das Gerücht «Spur Om und
H-R-F» zur Sprache. Diese Option ste-
he zur Zeit nicht im Vordergrund, ant-
wortet mir Hans-Rudolf Fricker. Aber er
träume halt schon ein bisschen davon,
und redet dabei von einer Brünigbahn-
Dampflokomotive. Es müsse halt alles
stimmen, der Hersteller, die Kosten und
das Interesse. Zuerst gehe es aber sicher
in Richtung Jungfraujoch-Bahn in der
Spurweite HOm. Da sind wir mehr als
nur gespannt, mit welchen überra-
schungen uns das Haus H-R-F in Zu-
kunft aufTrab hält.

Beeindruckt von den perfekten Mo-
dellen und von der überzeugenden Fir-
menphilosophie mache ich mich wie-
der auf den Heimweg. Ehrlich gesagt,
es ist mir schon ein bisschen das Was-
ser im Mund zusammengelaufen. Ob
ich vielleicht doch auch auf die Brünig-
bahn umsteigen soll~

Vorbild oder Modell? H-R-F Brünigmodelle auf dem Diorama «Brunneflue»(Foto: H-R-F)

ches Modell hergestellt wird. Erst wenn
das Modell fertig ist, fällt der Kunde sei-
nen Kaufentschied. Das Risiko tragen
Frickers.

Bis heute lieferten Frickers über
10'000 Modelle in die ganze Welt aus.
Der Heimmarkt ist sehr gross, rund 80
Prozent der Kunden sind Schweizer. Es
gibt aber auch viele Käufer in Deutsch-
land, in den Niederlanden und in Eng-
land. Dank des Internets konnte auch
der nordamerikanische Markt erschlos-

daniel.felix@ysebahn.ch

Die Brünigbahn
Anfangs der 1980er-Jahre begann der

Schmalspur-Trend. Viele Hersteller
brachten mit Erfolg die ersten RhB-Mo-
delle auf den Markt. Was lag da näher,
diesem Trend zu folgen? Im Sinne der
Ergänzung des eher RhB-Iastigen Mark-
tes, setzte H-R-F auf die Brünigbahn
und brachte den Gepäcktriebwagen
Deh 4/6 heraus. Das Interesse der Kun-
den war geweckt. Das Brünigbahn-Sor-
timent konnte laufend ausgebaut wer-
den. Neben Lokomotiven und Perso-
nenwagen gesellte sich auch ein Roll-
schemel dazu. Die Idee, einen solchen
Wagen herzustellen besticht. Auf einen
Rollschemel können andere Fahrzeuge
aufg~laden werden. Dies sei für den Be-
trieb äusserst attraktiv, schwärmt
Fricker. Und recht hat er. Der Rollsche-
mel musste in einer zweiten Serie auf-
gelegt werden!

In der grossen Vitrine bestaune ich die
verschiedenen BrünigbahnmodelJe. Im
Verlaufe der Jahre kamen auch Fahr-
zeuge der BOB (Berner -Oberland -

Bahn), der WAB (Wengeneralp -Bahn)
und der Schynige -Platten -Bahn dazu.

Die Firma
H-R-F ist keine Firma, wie man sich

das vorstellt. Es steht nicht der kommer-
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Kontaktadresse:

H-R-F Modellbahn-Atelier

Postfach 93, CH-3700 Spiez

www.h-r-f.com, hfr@bluewin.ch
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Aktuelles

fhurgauer retten ihre Dampflok

Die Ec 3/5 3 irn Einsatz beim DVZO (Foto: DVZO).

D er DVZO konnte den legendären
Mostindienexpress dank grossarti-

gern Einsatz der Thurgauer BevÖlke-
rung vor dem Schneidbrenner retten.

hend die Suche nach den finanziellen
Mitteln aufnahm. Mit Anteilscheinen
konnte sich die Thurgauer Bevölkerung
finanziell am Erhalt der Dampflok so-
wie der beiden Wagen beteiligen. Und
die Rettung klappte. Der Verein Histo-
rische Mittel- Thurgau-Bahn erhielt den
Zuschlag. Für den Betreiber der
Dampflok ist dies eine sehr glückliche
Lösung, da dank dem guten Verhältnis
zum neuen Verein die Lokomotive im
Zürcher Oberland bleiben kann

DVZO

Aktuelles

News von der DBB

Jahrelang verharrte die Dampflok Ec
3/5 Nr. 3 der Mittelthurgaubahn
untätig im Depot, bis sich der DVZO
auf ihren Nutzen besann und bei der
MThB vorstellig wurde. Man einigte
sich schliesslich 1999 auf einen Miet-
vertrag und die Lok gelangte ins zür-
cher Oberland nach Bauma. Mitglie-
der des DVZO machten sie darauf wie-
der hundertprozentig einsatzfähig.
Seither kommt sie erfolgreich mit Ex-
trazÜgen sowie für öffentliche Fahrten
zum Einsatz.

Der unerwartete Bankrott der MThB
im letzten Sommer bedrohte plötzlich
die weitere Zukunft der Dampflok. Im
Rahmen der Liquidation des Bahnun-
ternehmens wurde sie kurz vor Jahre-
sende zum Verkauf ausgeschrieben.
Der DVZO musste bald einsehen, dass
er nicht in die Kränze kommen werde,
man verlangte viel mehr Geld, als die
Dampfbahn zu bieten bereit war. Es
drohte der Verkauf an private Sammler
und damit das Aus für die vom DVZO
gepflegte und betriebene Dampflok.

In allerletzter Minute begann sich
die Bevölkerung zu regen. Es bildete
sich spontan der Verein Historische
Mittel- Thurgau-Bahn, welcher umge-

N ach einem abwechslungsreichen
Winter mit einigen Dampffahrten

startet die DBB mit neuern Elan in die
Saison 2003.

In der nächsten Ausgabe werden wir

über folgende Schwerpunkte berichten:

.Wir stellen Ihnen die abwechslungs-
reiche Geschichte der SBB-Diesel-
lok Em 4/4 1110 vor.

.Die Gotthardbahnlokomotiven ste-
hen im Zentrum des dritten Teils un-
serer Serie über die SLM.

.Modellbahnmässig wagen wir einen
Blick über die Grenze und porträtie-
ren eine Deutsche Anlage nach
RhB-Vorbild.

Mit Erfolg wurden an den Loks EB 8
und JS 853 die Kesselinspektion durchge-
führt. Am C2 5 wurde zudem die Gene-
raIrevision in Angriff genommen.

Am 18. Mai 2003 fährt erstmals seit der
Einstellung des Personenverkehrs auf der
stillgelegten und fahrdrahtlosen Strecke
Büren-Solothurn ein Dampfzug mit der
5MB-Lok 11. Informationen zu dieser
Fahrt erhalten Sie im Internet ww.dbb.ch
oder via DBB-Infotelefon 033 336 35 11

Die Ausgabe 3/2003 erscheint anfangs
September 2003.
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Öffentliche Dampffahrten des
DVZO
4. und 18. Mai, 1. und 15. Juni, 6.
und 20. Juli, 3. und 17. Aug., 7. und
21. Sept. sowie 5. und 19. akt.
2003. Abfahrten in Bauma stündl.
ab 9.30 bis 15.30, in Hinwil stündl.
ab 10.30 bis 16.30. Der Retourpreis
kostet CHF 24.-, Kinder bis 16 Jah-
ren reisen in Begleitung Erwachse-
ner gratis.
Weitere Infos unter www.dvzo.ch

-

Vorschau auf
Ausgabe J/200J



Aktuelles

Silowagen- Prototyp ausrangiert

Der ausrangierte 21 859107500-5 kurz vor seinem Abbruch in Kaiseraugst (24.12.2002; Foto: P. Kader/i}

josef Meyer AG herum, bis er dann vor
Weihnachten 2002 nach Kaiseraugst
überführt und anschliessend verschrottet
wurde.

A nfangs 2003 wurde in Kaiseraugst
bei der Firma Thommen ein sehr in-

teressanter Prototyp eines Spezialwa-
gen für Staubgüter abgebrochen. Der
Wagen blieb ein vergeblicher Versuch,
alte zweiachsige Kesselwagen für neue
Einsatzzwecke zu verwenden. Hier ein
Kurzporträt des Silowagen 21 859107
500-5.

Peter Kaderli

Dieser Wagen wurde 1993 aus dem
Untergestell des Kesselwagens 2385737
1 010-6 der Cellulose Attisholz AG (Bau-

jahr 1968) und dem Kessel des Wagens
23 85 737 2 900-7 (Baujahr 1970) der
Firma Nafag AG durch die Firma Josef
Meyer AG, Rheinfelden umgebaut.

Bereits Ende 1997 wurde dieser Wagen
offiziell ausrangiert. Vermutlich vermoch-
te dieser eher umständlich umgebaute
Wagen potenzielle Kunden nicht zu
überzeugen, weshalb er nach einer rela-
tiv kurzen Zeit wieder ausser Betrieb ge-
nommen wurde. Eine Nachfolgeversion
dieses Prototyps wurde nicht mehr ge-
baut.

Ab 1998 stand dieser Wagen noch
mehrere Jahre auf dem Areal der Firma

«... und no z'letscht»

Schwanfahrer

Sie schon einmal einen Kontrolleur bei
der Geschwindigkeit von 160km/h auf
den Puffern einer Lokomotive, in diesem
Fall einer Re 460, angetroffen~

Nun sind bei den Bahnen neue Ideen
zur erfolgreichen Verfolgung von
Schwarzfahrern gefragt. So einfach
scheint dies aber nicht zu sein. Mehr
Zugpersonal wäre zwar eine gute Lö-
sung, aber es bleibt das Problem mit den
160km/h und den Lokpuffern. Aber mal
ehrlich, die Lokführer freuen sich doch
auch, wenn sie nicht immer allein auf
den Lokomotiven unterwegs sind.
Schliesslich fährt ja nicht jeden Tag ein
Heizer mit...

In jüngster Zeit nimmt die Anzahl der
Schwarzfahrer in der Schweiz dramatisch
zu. Dies bestätigt eine neue Untersu-
chung. Ysebahn.ch ist der Angelegenheit
nachgegangen und hat Erstaunliches fest-

gestellt.
Es ist nämlich nicht so, dass sich nur

Menschen das Schwarz fahren zum Hob-
by machen. Nein, es sind auch andere
Lebewesen unseres Planeten, die sich vor
den Fahrpreisen der Eisenbahnunterneh-
men drücken. Und sie haben sogar neue
Wege gefunden, sich den Kontrollen des
Stichpersonals zu entziehen. Oder haben

Ein «Schwarzfahrer» auf frischer Tat ertappt

(Foto: A. Sigron) daniel.felix@ysebahn.ch (ist Heizer)
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Technischen Daten
Länge über Puffer: 8.90 rn
Achsstand: 4.85 rn
Brerns~: O-GP
Eigengewicht: 12'690 kg
Lastgrenzen: S A 19.3 t,

B 23.3 t, C 27.3 t
24'000 IKesselinhalt:
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