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Veranstaltungs-
hinweise

16. September 2001: Fahrt auf der tpf
ehemals GFM mit der DBB
Laupen-Flamatt-Fribourg-Romont
Pendelfahrten Romont-Bulle-Romont
Romont-Fribourg-Flamatt-Laupen

Hier befihrt die DBB eine einmalige
Strecke, auf der bereits seit Jahrzehnten
kein Dampfzug mehr verkehrte. Mit-
fahrt auch auf Teilstrecken moglich.
Verpflegungsmoglichkeit im Zug.
Weitere Informationen:
dampfbahn-bern@bluewin.ch

8./9. September, 13./14. Oktober
2001: Dampffahrten im Val-de-Travers
In der 16. Saison des VVT verkehren an
diesen Wocheenden im Val-de-Travers
Dampfziige mit historischem Rollmate-
rial. Als Neuheit wird jeweils an den
Sonntagen ein direkter Zug um 10.30h
ab Neuenburg nach St-Sulpice oder
Pontarlier angeboten. An den Samsta-
gen kann jeweils zwischen 9.00h-
17.00h das Depot in St-Sulpice besich-
tigt werden. Am Wochenende im Sep-
tember findet das grosse VVT-Fest statt,
zu dessen Anlass unter anderem auch
die ex SMB Ed 4/5 11 ins Traverstal
kommen wird. Weitere Informationen:
Vapeur Val-de-Travers (VVT)

4. November 2001: Spielzeug-Borse,
Buchs SG

Am 4. November findet die Spielzeug-
Borse im Berufsschulzentrum BZB in
Buchs SG von 10.00 bis 15.00 Uhr
statt. Eine Verpflegungsmaoglichkeit ist
vorhanden und fiir die Kinder wird ge-
sorgt. Eine grosse Tombola wird einge-
richtet. Eintritt: CHF 5.- (Kinder bis 16
Jahre gratis). Weitere Informationen:
Hans-Peter Roth, Lienzigfeld C,

9466 Sennwald, Tel. 079 445 67 60,
http://www.haromodell.ch,
info@haromodell.ch

8. Dezember 2001:

4. Modelleisenbahnborse Ipsach

Am 8. Dezember findet in der Mehr-
zweckhalle die vierte Modelleisenbahn-
borse in Ipsach bei Biel von 10.00 bis
15.00 Uhr statt. Alle Spuren sind vorhan-
den. Eintritt frei! Tische a CHF 50.- kon-
nen bei Heinz Gasser, Grubenweg 2,
2563 lIpsach, Tel. 079 610 85 64,
hene.gasser@bluewin.ch bestellt werden.

26. Dezember 2001: Stefanstag-Fahrt
mit der DBB

Die traditionelle Winterdampffahrt auf
der Strecke Laupen-Flamatt-Gimme-
nen-Laupen fehlt auch dieses Jahr
nicht. Im Fahrpreis inbegriffen sind ein
Stiick Kuchen und ein Getrankt. Platz-
reservation ist erforderlich und ab dem
1.11.01 unter Tel 031/741 01 34 (werk-
tags) moglich. Weitere Informationen:
dampfbahn-bern@bluewin.ch

Weitere Informationen:
dampfbahn-bern@bluewin.ch




Eisenbahngeschichte

Schweizer Alpenbahnprojekte (Teil 1)

Hier eine Prototyp-Re 6/6 602 bei Wassen (30.7.98; Foto: M. Klauser)

n einer mehrteiligen Serie berichten

wir iiber die wichtigsten Alpenbahn-
projekte von 1838-1914. Den Anfang
macht ein Uberblick iiber die Bestre-
bungen nach einer Alpentransversale in
den Regionen der Passe Lukmanier,
Spliigen und Gotthard.

Reto Gantenbein

Der hochanstrebende Gebirgswall der
Alpen, der als tiber 800 Kilometer langer
Querriegel den Norden vom Siiden Eu-
ropas trennt, war langere Zeit ein wichti-
ges Hindernis in der modernen Entwick-
lung des Verkehrs. Zu Beginn wurde je-
nes an den Enden umgangen. Als sich
aber der Verkehr und der Handel immer
mehr ausdehnten, versuchte man durch
gewagte Konstruktionen die Alpen zu
tiberqueren. Zuerst, den geographischen
Verhiltnissen folgend, in den leichteren
Partien des Osten und Westens, bald
auch im Zentrum.

Als erste Alpenbahn entstand in den
Ostalpen die Semmeringbahn, welche
am 17. Juli 1854 eroffnet wurde. Die Zu-
fahrtslinien waren bereits 1844 fertigge-
stellt gewesen. Nur das fehlende Mittel-
stiick, welches in der Luftlinie 24 Kilo-
meter mass, brauchte weitere zehn Jah-
re, um gebaut zu werden. Dann folgte
am 24. August 1867, im Abstand von
rund 220 Kilometern Luftlinie von der
Semmeringbahn, die Brennerbahn als
Verbindung Innsbruck — Bozen.

Die Fortschritte in der Technik ermu-
tigten zu immer kiihneren Bauten: So
kam es am 17. September 1871 zur
Eroffnung des ersten grossen Alpentun-
nels am Mont-Cenis zwischen Frank-
reich und Italien. Dieser war im soge-
nannten Schachtbetrieb vorgestossen

worden. Dabei wurde, wie bei den neu-
en NEAT-Tunneln, der Vorstoss mit Hilfe
von Zwischenschdachten vorgenommen.
Diese Bauart schrankte aber damals die
Liange und die maximale Uberlagerung
des Tunnels enorm ein.

Doch das 390 Kilometer lange Mittel-
sttick zwischen Mont-Cenis und Bren-
ner, das fuir den Handel und den Verkehr
Italiens von besonderer Bedeutung war,
weil es seiner Lange nach das industrie-
reiche Oberitalien abschloss, blieb im-
mer noch ohne Verbindung zum Nor-
den.

Die Lukmanierbahn (1845-1869)

Noch bevor irgendwo sonst von einer
alpentiberquerenden Eisenbahnlinie ge-
sprochen wurde, kam man im Graubiin-
den zur Uberzeugung, dass eine Alpen-
bahn einst Tragerin des Weltverkehrs
zwischen Nord und Stid werden miisse.
Dabei zweifelte man nicht, dass einzig
die biindnerischen Passe durch ihre phy-
sische Beschaffenheit, ihre geographi-
sche Lage und ihre klimatischen Verhilt-
nisse geeignet waren, um in den Zen-
tralalpen eine Querung zu versuchen.

Die Bestrebungen fiir eine biindneri-

Zitate

(11,121 Bernhardt, Robert: Die
Schweizerische Ostalpenbahn, Band
1903 5 13

[3] Spliigenbahnkomitee: Die Splii-
genbahn fiir den Thurgau, 1870, S. 2

[4] Bernhardt, Robert: Die Schwei-
zerische Ostalpenbahn, Band |,
1903 S 17
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sche Alpenbahn reichen denn auch bis
ins Jahr 1838 zurtick. Damals nahm
Oberst Richard La Nicca, der eigentliche
Urheber des Alpenbahngedankens, be-
reits erste vergleichende Messungen am
Bernhardin, Spliigen und Maloja vor.
Schon im Sommer 1845 reichte ein Ko-
mitee ein Konzessionsgesuch fiir eine
tber einen Biindner Pass flihrende Ei-
senbahnstrecke ein. Dieses wurde von
der Regierung des Kantons Graubtinden
bewilligt.

Zuerst richtete man sein Augenmerk
auf den Richtung Adria ausgerichteten
Spliigen. Bald merkte man jedoch, dass
Osterreich, mit Riicksicht auf seine
ebenfalls gegen den Osten ausgerichte-
ten Brennerbahn, keine Sympathien fir
den Spligen empfand. Als schliesslich
im Tessin Konzessionsbegehren fiir den
Lukmanier liefen, wandte man sich
ebenfalls diesem Pass zu.

Die Kantone Tessin, St. Gallen und
Graubtinden schufen 1845 ein Konkor-
dat beziiglich einer Alpentransversale,
und am 16. Januar 1847 schlossen die
Konkordatskantone mit dem Konigreich
Sardinien einen entsprechenden Staats-
vertrag ab.

Die trotz Problemen bei der Geldbe-
schaffung gut laufenden Projektierungs-
arbeiten wurden 1848 durch die politi-
schen und kriegerischen Verwicklungen
in der Schweiz und den Nachbarstaaten
empfindlich gestort.

Die Lukmanierbahn in Gefahr

1852 erhielten die Eisenbahnbestre-
bungen in der Schweiz durch den Erlass
des Eisenbahngesetzes neue Impulse. Es
bildeten sich neue Komitees, die eben-
falls Gesuche fiir eine Lukmanierbahn-
Konzession einreichten. Im selben Jahr
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erschien von Ingenieur Koller eine ver-
gleichende Schrift tiber Alpenbahnpro-
jekte, in welcher erstmals auf den Gott-
hard hingewiesen war. Die weitere Ver-
gabe einer Lukmanier-Konzession wurde
auf Gesuch der Zentralbahn (im Interes-
se des Gotthards) verschoben. Daftir
wurde der Tessiner Regierung eine Eisen-
bahn Bellinzona — Chiasso in Aussicht
gestellt. Das war der erste Sieg, den der
Gotthard tiber den Lukmanier errang.

Neue Hoffnung im Graubiinden

Dieser Rickschlag verhinderte das
weitere Streben nach einer Uberquerung
der Alpen tiber den Lukmanier aber
nicht. Am 5. August 1853 wurde der
Staatsvertrag zwischen Sardinien und
den Kantonen St. Gallen und Graubiin-
den erneuert.

Da die sardische Regierung nur das
Lukmanier-Projekt unterstiitzte, konnte
die Tessiner Regierung, trotz massiver
Gegenwehr der Gotthardkantone und
der Zentralbahn, wieder fiir den Lukma-
nier gewonnen werden. So wurden die
Tessiner Konzessionen ftir die Abschnitte
Brissago — Lukmanier und Bellinzona —
Lugano doch noch bewilligt. Die Bedin-
gung lautete jedoch, dass die Arbeiten bis
am 1. Marz 1854 beginnen und der Ber-
glibergang innerhalb von 12 Jahren fertig
gestellt werden musste. Somit waren die
Konzessionsverhaltnisse fiir das Lukma-
nierunternehmen von Rorschach bis Bris-
sago geordnet. Auch Subventionen von
Sardinien und Genua im Wert von 16
Millionen Franken waren gesichert. Man
hdtte annehmen konnen, dass es moglich
gewesen wadre unter Mithilfe der drei
Kantone Tessin, Graubitinden und St. Gal-
len, Bayerns und Wiirttembergs sowie
der grosseren an der Linie liegenden pie-
montesischen  Stadte, das zum Bau
benotigte Kapital aufzubringen. Das ge-
schah leider nicht und so fiel die mit so
vielen Anstrengungen erlangte Tessiner
Konzessionen wieder dahin.

Weiterer Aufschub
1856 erteilte die Tessiner Regierung

eine weitere Konzession fiir eine Lukma-
nierbahn, diesmal an die deutsch-
schweizerische Kreditbank in St. Gallen.
1857 liess das neue Lukmanier-Komitee
durch den Ziircher Ingenieur Wetli bis
Ende 1858 genaue Studien tiber das Luk-
manier-Projekt vornehmen. Als man
1859 zur Bildung einer Baugesellschaft
schreiten wollte, brach aber der italieni-
sche Freiheitskrieg aus.

Durch die zunehmend besseren Aus-
sichten fiir den Lukmanier geriet auch
das Gotthardlager (unter der Fiihrung der
Zentralbahn) in Bewegung. 1860 bildete
sich ein Griindungskomitee aus Dele-
gierten der Gotthardkantone, der Zen-
tralbahn und der Franzosischen Ostbahn
(siehe auch Gotthardbahn). Ihr Bestre-
ben war es, zuniachst das Lukmanierun-
ternehmen zu verhindern und so Zeit zur
Ausreifung des Gotthardprojektes zu ge-
winnen.

Eine 1860 eingesetzte italienische Ex-
pertenkommission sprach sich 1861
deutlich fiir eine Lukmanierbahn aus
und so wurde am 18. April 1861 ein Ver-
trag zwischen der italienischen Regie-
rung und der deutsch-schweizerischen
Kreditbank unterzeichnet. Die Klausel
besagt aber, dass der genannten Regie-
rung eine Kaution von einer halben Mil-
lion Franken zu hinterlegen sei.

Wegen der Inkompetenz der Biindner
Regierung und des allzu gemichlichen
Vorgehens der Tessiner Regierung ver-
zogerte sich aber diese Leistung bei der
italienischen Regierung. Deshalb wurde
sie vom italienischen Bautenminister
nicht mehr angenommen. «Teils weil er
die Lukmanierkonzession im Tessin fiir
gefdhrdet hielt, teils weil er das Vertrau-
en in die Lukmanierkommission verlo-
ren hatte.»[1] Hiermit war der miihsam
zustande gebrachte Vertrag von 1861
ungtltig. Zur Erhaltung der Konzessio-
nen leitete man die Erdarbeiten ein.

Das Tessin und die italienische Regie-
rung waren aber auch nicht ganz abge-
neigt, den Vertrag vom 18. April 1861
verfallen zu lassen. Sie stiegen wieder
ein, jedoch nur dank Zusicherung der Li-

nien Bellinzona - Lugano — Chiasso und
Magadino — Luino - Cittiglio. Diese er-
neute Verzogerung veranlasste das Gott-
hardkomitee, das mittlerweile die Ange-
legenheit verloren geglaubt hatte, ein
Konzessionsgesuchs fiir eine Bahn Gott-
hard — Bellinzona - Lugano und Bellin-
zona — Langensee einzureichen. Da die
Verhandlungen tber die «italienischen
und tessinischen Forderungen wegen
der Fortsetzung der Linie von Bellinzona
aus nicht recht gedeihen wollten»[2],
musste man die begonnen Erdarbeiten
zur Aufrechterhaltung der Konzession
einstellen. Somit bestand Ende 1861 im
Tessin keine Eisenbahnkonzession mehr.

Das Ende des Lukmanierunternehmens

Die folgenden Jahren glichen sich: Im-
mer wieder spielte der Kanton Tessin das
Zinglein an der Waage, welches das
Unternehmen verhinderte. Spater gab
man ihm die Schuld, dass die Schweiz
nicht schon 1870 eine «in vollem Be-
trieb befindliche Alpenbahn besass»[3].
Durch diese Haltung des Tessins gelang
es dem Gotthard-Unternehmen, die Fri-
sten zur Vollendung seiner Pliane einzu-
halten.

Je langer je mehr vermochte sich die
italienische Seite ebenfalls fiir die Gott-
hard- oder aber eine Spliigenvariante zu
begeistern. So lautete ein erneuter Be-
richt der italienischen Alpenbahnkom-
mission 1865, dass der Lukmanier in
technischer und finanzieller Beziehung
zwar der glinstigere Pass sei, in kommer-
zieller Beziehung aber dem Gotthard
und dem Spliigen nachstehe. Eine letzte
Chance bestand, als am 14. Oktober
1869 die Gotthard-Konzession ablief.
Man war gegen die Erneuerung und
hoffte, der Kanton Tessin, wiirde einer
neugebildeten, soliden Lukmaniergesell-
schaft die Bewilligung zum Bau erteilen.
Dem war aber nicht so: «Der Tessin ver-
langerte die Gotthardkonzession und trat
damit definitiv zum Gotthard tiber. Der
Lukmanier aber, fiir den dreissig Jahre
gekampft worden war, musste definitiv
aufgegeben werden.»[4]

...AUS DER SCHWEIZ

WIE DAS
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Die wichtigsten Projekte am Lukmanier

Bis 1850 hatte der Ingenieur La Nicca verschiedene Projekte mit einer maximalen Steigung von 25%. ausgearbeitet:

Linge Chur - Tunnellinge Kulmination Kosten
Bellinzona (km) (km) (m.i.M) (Mio. CHF)
Lukmanierpass
St. Maria — Casaccia 176.4 1.8 1870 102.4
Mittelrhein — Buttino 128.8 17.4 1118 153.2
Cristallinapass
Val Cristallina — Ronco 157.4 6.5 1636 97.5
Platta — Campo 140.6 15.7 1387 1313

1859 stellte der Ingenieur Wetli seine Pline, die nun mehr eine Untertunnelung des Greinapasses beinhalteten, vor.
Die maximale Steigung betrug ebenfalls 25 %o:

Linge Chur Tunnellinge Kulmination Kosten

— Biasca (km) (km) (m.i.M) (Mio. CHF)
Greinapass
Sumvitg — Olivone 105 20.5 1110 135.8
Disentis — Campo 125 10.2 1347 103.5

Ab 1860 gab man grundsitzlich einem Lukmanier-Projekt mit kurzem Tunnel den Vorzug, da dieses billiger und rascher
auszuftihren sei.

Hingegen muss noch erwdhnt werden,
dass im Interesse einer Versohnung zwi-
schen der Zentral- und der Ostschweiz
1869 ein Projekt lanciert wurde, das die
Gotthard- und die Lukmanierbahn ver-
bunden hitte. Dabei wurde eine Verbin-
dung durch das Maderanertal und Gber

Disentis angestrebt. Die Langen- und
Kostenverhdltnisse  zwischen Flielen
und Bellinzona auf dieser Route hitten
etwa denjenigen der Gotthardlinie ent-
sprochen. Das reine Gotthardprojekt
war hingegen schon zu weit fortgeschrit-
ten, als dass es noch hitte aufgehalten

werden konnen.

Im ndchsten Teil der Serie beschifti-
gen wir uns mit den beiden konkurren-
zierenden Projekten am Gotthard und
Spliigen, von denen schliesslich der
Gotthard Oberhand gewann.
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Privatbahnportrit

Die Furka — Oberalp - Bahn (1. Teil)

ine der wohl bekanntesten Alpen-

bahnen feiert dieses Jahr ihr erst 75-
jahriges Bestehen. Im ersten Teil dieses
Portrits berichten wir iiber die beweg-
te Geschichte der FO bis zur Elektrifi-
zierung.

André Hugli

Die Furka — Oberalp - Bahn, so wie
sie heute besteht, hat eine sehr lange
und komplizierte Vorgeschichte. Die
Taler Tavetsch, Urseren und das Goms
waren schon seit langem wichtige Han-
delsrouten, so kam es nicht von unge-
fahr, dass bereits vor den Plianen fiir
eine Gotthardbahn erste Eisenbahnpro-
jekte in dieser Region entstanden. So
wurde die Idee einer Briinig-Grimsel-
bahn mit Anschluss in Brig an die Sim-
plonbahn studiert (1852); Zehn Jahre
spater wurde eine Studie (ber eine

Schnappschuss: Der talwirts fahrende Dampfzug
iberquert die grosste Briicke der FO, wihrend ein
ihm folgender BDeh 2/4 noch oberhalb des Kehr-
tunnels von Grengiols ist (Foto: P. Willen;
29.9.63).

Bahnverbindung von Luzern tiber Brii-
nig-Grimsel-Oberwald-Gehrental-Be-
dretto-Airolo mit einer Zweiglinie nach
Brig-Sion veroffentlicht. Alle diese Pro-
jekte waren auf den Nord-Siid-Verkehr
ausgerichtet, doch die dann tatsiachlich
ausgefiihrte Gotthardbahn entzog die-
sen Projekten die Zweckgrundlage.

Erst 1886 wurde vom bertihmten Ei-
senbahnpionier Roman Abt ein Konzes-
sionsgesuch beim Bund hinterlegt. Sein
Projekt bestand aus einer Normalspur-
bahn von Brig nach Airolo mit einem
Tunnel vom Gehren- ins Bedrettotal.
Die Strecke sollte mit vier Zahnstangen-
abschnitten mit einer maximalen Stei-

6

gung von 60 Promille die Hohendiffe-
renzen Uberwinden. Politisch erhielt
dieses Projekt Aufwind, da man so auf
den geplanten Simplontunnel verzich-
ten konnte und via Airolo und die siid-
liche Fortsetzung der Gotthardbahn
nach Italien gelangen konnte. Dem
noch jungen Bundesstaat Schweiz und
vor allem militarischen Kreisen war das
Projekt eines direkten Durchstichs nach
Italien nicht so recht geheuer. Abt wur-
de im Jahr darauf die Konzession erteilt.

Der Simplontunnel wurde aber nichts
desto trotz gebaut und so schwand das
Interesse an Abts Projekt. Schliesslich
scheiterte es aus Mangel an Geldge-
bern.

Mittlerweile wurden in der Schweiz
erfolgreich meterspurige Zahnradbah-
nen gebaut und in Betrieb genommen,
so zum Beispiel die Visp-Zermatt-Bahn
oder die Briinig-Bahn. Damit regten

b b - WS e

Die HG 3/4 3 erklimmt die 90 Promille-Rampe
nach der Ausfahrt von Disentis (Foto: P. Willen;
13.4.65).

sich auch wieder Ideen fiir neue Projek-
te an der Furka, doch jetzt wurden elek-
trische Bahnen geplant, so eine Stras-
senbahn Meiringen-Grimsel-Visp und
eine elektrische Meterspurbahn ohne
Zahnstange Meiringen-Gletsch. Beiden
Projekten war jedoch kein Erfolg be-
schieden.

Im Jahr 1904 trat dann das Projekt fiir
eine meterspurige Zahnradbahn von
Brig nach Gletsch konkret an die Reali-
sierungsmoglichkeiten heran. Diesem
Projekt folgte zwei Jahre spiter ein na-
hezu gleiches Projekt, vertreten durch
die Minchensteiner Firma Alioth und
den Herren Miiller, Zeerleder und Thor-
mann. Durch einen Bundesbeschluss
im Jahre 1907 erhielten die Firma
Alioth sowie der damalige Direktor der
MOB, Herr Zehnder und Herr Imfeld
die Konzession fiir eine elektrische

Wegen einer Streckensperre herrschte Lokmangel: Die HG 3/4 10 mit fahrplanmdssigem Zug in Gletsch
(Foto: P. Willen; 30.8.55).
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Zwischen Brig und Naters wird die Rhone tiberquert (Foto: P. Willen; 25.6.66).

Schmalspurbahn  von  Brig  nach
Gletsch. Im Jahr darauf wurde eine wei-
tere Konzession fiir die Fortsetzung von
Gletsch bis Disentis an eine andere In-
teressengemeinschaft erteilt. Beide ver-
einigten sich aber kurz darauf zu einem
gemeinsamen Projekt.

Am 27. Mai 1910 wurde die compa-
nie suisse du chemin de fer de la Furka
(Brigue-Furka-Disentis) (BFD) in Lau-
sanne gegriindet. Zur grossen Uberra-
schung waren bei der Zeichnung der
Aktien vornehmlich franzosische Fi-
nanzkreise anwesend. Als Prasident
widhlte die Aktiondrsversammlung Graf
d’Ormesson aus Paris sowie zwei wei-
tere Franzosen in den Verwaltungsrat.
Die Projektverfasser und Konzessions-
inhaber wurden aus der Gesellschaft
entlassen, da sich Meinungsverschie-
denheiten beziiglich der Betriebsart er-
gaben: Zehnder, Imfeld und nattrlich
die Firma Alioth waren Verfechter des
auf der MOB bewihrten elektrischen
Betriebes; Die Geldgeber aus Frank-
reich wollten aus Kostengriinden vor-
erst Dampftraktion einfiihren.

Auch aus Kostengriinden wurde das
Projekt fiir die Strecke Brig-Gletsch, die
eigentlich als elektrische Adhasions-
bahn mit maximaler Steigung von 55
Promille geplant war, so abgeindert,
dass nun zwecks einfacherer Trassie-
rung Rampen bis 90 Promille vorgese-
hen werden mussten. Der Verwaltungs-
rat wollte diese mit dem System Hans-
cotte tberwinden. Dieses System be-
ruht analog dem System Fell auf einer
zwischen den Schienen angeordneten,
hochstehenden dritten Schiene, an
welcher horizontal drehende Adhisi-
onsrader angreifen. Die urspriingliche
Mont-Cenis-Bahn in Frankreich war
mit diesem System ausgeriistet, doch
waren die Erfahrungen damit sehr
schlecht.

Das Eisenbahndepartement interve-
nierte und beauftragte den Ingenieur
Roman Abt zur Anfertigung einer Stu-
die. Diese fiel klar zu Gunsten der

Zahnstange aus. Auch sah das Eisen-
bahndepartement Probleme mit der
Ubergangsfihigkeit der Wagen der RhB
auf die BFD mit der hochliegenden Mit-
telschiene. So entschied sich die BFD
doch noch fiir das bewdhrte Zahnstan-
gen-System von Abt.

Gleichzeitig mit der Einigung tiber
die Zahnstange wurde der Furkabahn
genehmigt, nur die Lokomotiven und
die am Zugschluss laufenden Gepdck-
wagen mit Zahnradern ausriisten zu
mussen.

. = B RS

Der Bau

Die Bauarbeiten wurden vollumfang-
lich der Société de construction des Ba-
tignolles aus Paris tibertragen.

Der Spatenstich erfolgte am 22. Juni
1911 bei Naters. Der klimatisch giinsti-
ge Sommer 1911 bot die besten Voraus-
setzungen, die Bauarbeiten ziigig voran
zu treiben. Bereits im Juli waren die
Baustellen an den Termin bestimmen-
den Kunstbauten eroffnet worden. Im
Jahr darauf waren rund 3000 Bauarbei-
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Lok 4 mit Reisezug im idyllischen Goms (Foto: P. Willen; Reckingen, 10.10.71).

ter auf der ganzen Strecke von Brig bis
Disentis beschaftigt. Im Gegensatz zu
den ubrigen Streckenlosen gingen die
Bauarbeiten am Furka-Scheiteltunnel
nur sehr schleppend voran. Ein Probe-
stollen sollte Aufschluss tiber die zu er-
wartenden geologischen Verhaltnisse
bringen; Bereits nach 156m musste die-
ser aufgegeben werden, da in den dort
vorherrschenden  Gesteinsformationen
unmoglich ein Tunnel gebaut werden
konnte. In einem weiteren Sondierstol-
len traf man nach 100m auf festen Fels,
so dass beschlossen wurde, der Tunnel
an neuer Stelle zu bauen.

Die Baugesellschaft ging davon aus,
die Baustelle am Furkapass ganzjihrig
zu betreiben, die Barackensiedlung
wurde entsprechend eingerichtet. Der
strenge Winter, die stetige Lawinenge-
fahr, aber auch der Wintereinsatz der
italienischen Bauarbeiter in dieser fiir
sie ungewohnten Umgebung, forderten
leider ihre Opfer. Die erwidhnte Korrek-
tur der Linienflihrung brachte weitere
Verzogerungen mit sich. Dazu kam,
dass im Juni 1914 die Arbeiten aus
Mangel an Bauholz und Zement auf der
Seite Gletsch vortibergehend eingestellt
werden mussten. Auf der Ostseite hatte
man sogar einen Tunneleinsturz, bei
dem ein Arbeiter ums Leben kam, zu
beklagen.

Der Bau der Schollenenbahn, wel-

cher 1913 begann, brachte dem etwas
verblassten Optimismus wieder Auf-
trieb. Der Graf von Ormesson dusserte
sich sehr erfreut tiber dieses Projekt, da
es der BFD zusitzlichen Verkehr brin-
gen konnte.

Zwei Tage nach den Schiissen von
Sarajevo konnte am 30. Juni 1914 das
erste Teilsttick von Brig nach Gletsch
eroffnet werden. Bereits im Jahr zuvor
wurden drei von zehn bestellten
Dampfloks HG 3/4 von der SLM abge-
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liefert; diese wurden sofort zur Bespan-
nung von Bauziigen eingesetzt. Das
restliche Rollmaterial wurde vertrags-
gemadss im Laufe des ersten Halbjahres
1914 ausgeliefert. Dies bestand aus den
erwdhnten Dampfloks vom Typ Mogul
fur den kombinierten Adhasions- und
Zahnstangenbetrieb. Der Wagenpark
bestand aus 30 Personenwagen unter-
schiedlicher Klassen und aus 10 kombi-
nierten Gepack-/Personenwagen; diese
40 Wagen wurden alle von SIG gelie-
fert. Von «Chantiers de la Buire» in
Lyon wurden 30 Giiterwagen (je zehn
der Bauarten K, M, und J) geliefert.

Der Kriegsausbruch brachte mit sich,
dass die BFD in den ersten Monaten
nach der Eroffnung der Strecke Brig-
Gletsch anstatt der erhofften Touristen
Soldaten und Kriegsmaterial zu trans-
portieren hatte. Auch um Andermatt
wurden auf bereits fertiggestellten Ab-
schnitten Militdrtransporte ausgefiihrt.
Wegen dem Krieg mussten 1914/1915
die Bauarbeiten unterbrochen werden,
jedoch im Friihjahr 1915 konnten sie
unter erschwerten Umstianden wieder
aufgenommen werden. Am 25. Septem-
ber desselben Jahres gelang der Durch-
stich des Furka-Scheiteltunnels, nach-
dem noch 160m Tunnel gefehlt hatten,
und im November waren die Gleise
zwischen Andermatt und Disentis
durchgehend verlegt.

Jetzt war aber samtliches Kapital auf-
gebraucht, und im 16. Mai 1916 zer-
storte eine Lawine den gemauerten
Steffenbachviadukt an der Furka-Ost-
rampe. Im Juli 1916 mussten aus finan-
ziellen Griinden samtliche Bauarbeiten
eingestellt werden. Der Vertrag mit der
Baufirma musste Anfangs 1917 gekiin-
digt werden. Im selben Jahr wurde auch
noch eine Briicke unterhalb von
Gletsch von einer Lawine zerstort.

Mit der Unterstiitzung des Bundes
und des Kantons Wallis konnte ab 1919
ein bescheidener Betrieb ab Brig ins
Goms (ganzjdhrig bis Oberwald, im
Sommer bis Gletsch) gefiihrt werden.
Die finanziell angeschlagene BFD hatte
jedoch mit jedem Jahr mehr Miihe, von
den Behorden die notwendigen Mittel
zur Aufrechterhaltung des Rumpfbetrie-
bes zu erhalten. Schliesslich lehnten es
die Kantonsregierung wie der Bund im
Jahr 1922 ab, weitere Subventionen zu
entrichten. Am 2. Dezember 1923 mus-
ste daher das Konkursverfahren eréffnet
werden, das Unternehmen wurde
zwangsliquidiert.

Inzwischen wurde bereits ernsthaft
tber den Abbruch der fast fertiggestell-
ten Bahnanlagen diskutiert. Dabei ging
es vor allem um den Abschnitt Gletsch-
Andermatt, welcher seit 1921 tber die
Passstrasse von PTT-Bussen bedient
wurde.

Ein vom Direktor der Visp-Zermatt-
Bahn anberaumtes Treffen von Person-
lichkeiten aus Wirtschaft und Regierung
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Typenbild der HGe 4/4 35 (Foto: P. Willen; Disentis, 9.6.68).

hatte zum Ziel, die Eisenbahnlinie zu
retten: Seine Idee war es, ein Syndikat
zu bilden, welches die Furkabahn er-
werben sollte. Dieses kam zustande
und es traten ihm Anstossergemeinden
und Kantone sowie auch die Schélle-
nenbahn, die Rhitische Bahn und die
Visp-Zermatt-Bahn bei.

Bei einer ersten Steigerung, welche
bei Konkurseroffnung auf den 15. De-
zember 1924 einberufen worden war,
konnte die Bahn nicht versteigert wer-
den. Das Bundesgericht legte den Preis
der ganzen Bahn auf 2,5 Mio. Franken
fest. Erst bei einer zweiten Steigerung
wurde die Bahn fiir 1,75 Mio. Franken
an das Syndikat verkauft. Um diesen
Preis verpflichteten sich die Partner im
Syndikat zum Ausbau und Betrieb der
gesamten Strecke, allerdings unter der
Voraussetzung, welche das Syndikat
stellte, dass der Bund eine finanzielle
Beteiligung zusicherte.

Am 17. April 1925 wurde das neue
Unternehmen Furka — Oberalp-Bahn
mit Sitz in Brig gegriindet. Der Firma
Bell in Kriens wurde der Auftrag fiir
eine zerlegbare Briicke als Ersatz fiir
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das zerstorte Bauwerk tiber den Steffen-
bach erteilt. Die tibrigen Arbeiten konn-
ten ztigig vollendet werden, am 18. Ok-
tober 1925 befuhr ein Zug die ganze
Strecke von Brig nach Disentis, ehe der
Betrieb erneut in die Winterpause ging.

Nach der Schneeraumung im Friih-
sommer darauf konnte die FO endlich
durchgehend eroffnet werden. Zu Be-
ginn wurden vier durchgehende Zugs-
paare angeboten, zwei davon als
Schnellziige, welche die hundert Kilo-
meter von Brig bis Disentis in vierein-
halb Stunden zuriicklegten. Im Jahr dar-
auf wurde der FO eine neue, einheitli-
che Betriebskonzession erteilt, die sie
verpflichtete, in den Sommermonaten
den Betrieb auf der ganzen Strecke, im
Winter zwischen Brig-Oberwald und Di-
sentis-Sedrun aufrecht zu erhalten. Die
ersten Betriebsjahre machten deutlich,
wie wichtig die FO war: Samtliche Er-
wartungen an Passagierfrequenzen und
Gutertonnagen wurden tibertroffen; Be-
reits im Winter 1926/27 wurden Skiziige
zwischen Andermatt und Nitschen ge-
fihrt, die auch sehr beliebt waren und
von da an einen wesentlichen Bestand-
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Typischer FO-Reisezug der 50er Jahre wartet in Gletsch auf die Weiterfahrt zur Furka

(Foto: P. Willen; 29.6.55).

teil des Winterfahrplans bildeten.

Um die unter Dauerbeanspruchung
stehenden Dampfloks wenigstens von
Aufgaben zu befreien, bei denen sie
tiberdimensioniert und daher unwirt-
schaftlich waren, startete man 1926 ei-
nen Versuch, die Lokalztige mit Benzin-
triecbwagen zu fiihren. SLM und SIG fer-
tigten zwei zweiachsige Triebwagen an,
die 1926 und 27 geliefert wurden. Ih-
nen war jedoch kein Erfolg beschieden,
der Versuch musste nach kurzer Zeit
abgebrochen werden.

Die Verbindung mit der BVZ

Marguerat, Direktor der VZ und FO in
Personalunion mit weiteren Personlich-
keiten aus der Region initiierten das
Projekt der schmalspurigen Gleisver-
bindung zwischen Brig und Visp. 1928
erhielten sie die Konzession und bereits
zwei Jahre spiter konnte die Strecke
eroffnet werden. Sie war von Anfang an
mit Fahrdraht tiberspannt, nachdem die
VZ bereits 1929 auf ihrer Stammstrecke
elektrischen Betrieb eingefiihrt hatte.
Die Eroffnung wurde als grosses Ereig-
nis gefeiert, wohlwissend, was der Zu-
sammenschluss der Schmalspurnetze
von RhB, FO und VZ fiir Erfolge bringen
konnte. Bereits am 26. Juni 1930 konn-
te der erste Glacier-Express von Zermatt
tiber die FO nach St. Moritz verkehren.
Er bescherte allen drei Bahnen unge-
ahnten Aufschwung und machte sie in
der ganzen Welt bekannt.

Die Elektrifikation

Ende der dreissiger Jahre veranderte
sich die weltpolitische Lage erneut: Die
in das strategisch wichtige Gotthardge-
biet fiihrende FO hat eine besondere
Bedeutung. So erstaunt es nicht, dass
vor allem Militars die Elektrifikation
und den wintersicheren Ausbau der
Oberalpstrecke forderten. Ziel war es,
die Abhangigkeit von ausldandischer
Kohle zu verringern und auch im Win-
ter Truppentransporte ins Urserental
ausfiihren zu kénnen.

Die Elektrifikation der FO ging in
zwei Phasen vor sich. Zundchst wurde

von Andermatt Richtung Oberalppas-
shohe der Fahrdraht gespannt, und so-
gleich mit der elektrischen Anlage der
Schollenenbahn  verbunden, so dass
zundchst mit 1200V Gleichstrom gefah-
ren wurde. Mit einer Lok der Scholle-
nenbahn konnten so Bau- und
Dienstzlige gefiihrt werden. Es war je-
doch klar, dass die FO wie ihre beiden
grossen Nachbarbahnen mit 11kV
Wechselstrom zu elektrifizieren war.

In  einer gesamtschweizerischen
Volksabstimmung am 4. Juni 1939 wur-
den der FO die finanziellen Mittel zu-
gesprochen, die notig waren um die
ganze Strecke zu elektrifizieren und die
Oberalpstrecke auszubauen. Der Kre-
ditbetrag umfasste immerhin 12 Mio.
Franken. Somit konnten die weiteren
Arbeiten in Angriff genommen werden.

Im SBB-Unterwerk in Goschenen
wurde der Strom bezogen, so dass be-
reits im Jahr 1940 von Goschenen (iber
Andermatt bis Disentis die Fahrleitung
unter Wechselspannung stand. Da die
bestellten elektrischen Triebfahrzeuge
noch nicht abgeliefert waren, mussten
Loks der VZ vorerst den Betrieb tiber-
nehmen. 1941 wurde das neue Rollma-
terial abgeliefert: Vier Loks HGe 4/4
(Nr. 31-34) sowie zwei Triebwagen
BDeh 2/4 (42 und 43) wurden von SLM
gefertigt. Im Jahr darauf konnte zwei
weitere Triebwagen (Nr. 44 und 45) in
Betrieb genommen werden. Die Schol-
lenenbahn, deren Triebfahrzeuge nach
dem Stromsystemwechsel vorerst un-

brauchbar waren, erhielt einen bauglei-
chen Triebwagen (Nr. 41).

Die Fahrleitung tber die Furka zwi-
schen Realp und Oberwald wurde erst
im Frihjahr 1942 durchgehend mon-
tiert, hier waren die Dampfloks am
langsten im Einsatz. Man begniigte sich
hier mit einer einfachen Tramfahrlei-
tung ohne Tragseil und Speiseleitung,
da sie sowieso jahrlich demontiert wer-
den musste.

Zu Beginn des Sommerfahrplanes
1942 konnte der durchgehende elektri-
sche Betrieb feierlich eingeweiht wer-
den. Der Einweihungszug fuhr mit vie-
len Personlichkeiten, u. a. General Gui-
san von Brig nach Gletsch, wo ein Spei-
sewagen eingereiht wurde, dann weiter
durch den Furka-Scheiteltunnel und
tber den Oberalppass nach Disentis.

Aus militarischen Griinden wurden
jedoch an den Bahnhofen Brig, Ober-
wald, Andermatt und Disentis nach wie
vor insgesamt acht Dampfloks betriebs-
bereit gehalten. Somit konnte die ersten
beiden die FO verlassen. Die Nr. 7 kam
1940 zur Biere-Apples-Morges Bahn
und die Nr. 6 1941 zur MOB, wo sie
beide als Kriegsreserve gehalten wur-
den.

Ihre Abo-Bestellung mit einer Postkarte an
Lokeli-Journal
Postfach 107
CH-8476 Unterstammheim

Neu! Die HAG-Sammlerdatenbank auf dem Internet
Wann wurde die griine HAG-Re 4/4 | mit der Betriebsnummer 10030 ausgeliefert? Wieviel kostete kirzlich
an einer Auktion ein roter Personenwagen? Welche Varianten der Re 460 sind bisher produziert worden?

Wenn Sie HAG-HO-Sammler sind und Antworten auf diese und @hnliche Fragen suchen, dann geben Ihnen
unter der Internet-Adresse  httpz / /homepage.swissonline.ch/unholz/
zurzeit iber 1000 Datensitze und viele Abbildungen Auskunft. Der "Koll-Katalog" fiir HAG, zusammenge-
stellt von Chris Umbricht und Stefan Unholz. Schauen Sie mal rein - und wenn Sie noch genavere Kenntnisse
haben als die Autoren, dann lassen Sie es uns bitte wissen!
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Aktuell

Neu beim DVIO: E 3/ 3 10 der CU Chemle I.lenkon AG

Die altgediente Dampflok E 3/3
Nr.10 der CU Chemie Uetikon AG
kann einer neuen und aktiveren Zu-
kunft entgegendampfen. Am 22. Mai
2001 durfte sie der Dampfbahn-Verein
Zircher Oberland in Uetikon am
Zirichsee als grossziigiges Geschenk
der CU Chemie Uetikon AG in Emp-
fang nehmen.

Die dreiachsige Lok wurde 1907 von
der SLM Winterthur fiir die Schweizeri-
schen Bundesbahnen erbaut und stand
mit der Nummer 8476 bis 1961 als zu-
verlassige Rangierlok im Einsatz. Da-
nach, von der damaligen Chemischen
Fabrik Uetikon AG kauflich erworben,
kam sie anfangs regelmaissig zum Ein-
satz, wenn die Diesellok revidiert wur-
de. Ab 1988 gelangte sie aber nur noch
in Betrieb, wenn Routinepriifungen
dies notwendig machten. Da heute bei
einem Ausfall der Diesellok sehr
schnell Ersatz beschafft werden kann,
ertibrigt sich die Haltung der Dampflok
in der CU Chemie Uetikon AG. Es
stand aber fiir die Firma fest, dass sie
einerseits erhalten bleiben soll und an-
dererseits im Dampfbahn-Verein Ziir-
cher Oberland einen weit besseren
Verwendungszweck haben wird als in
Uetikon. Dies fiihrte zum Entschluss,
die betriebsfihige und einsatzbereite
Lok dem DVZO zu schenken.

Das zweite «Tigerli» des DVZO (Foto: DVZO)

Dadurch ist gewihrleistet, dass der
Zeuge der Ziircher Industriegeschichte
weiterhin in der ndheren Umgebung
der fritheren Wirkungsstitte beheima-
tet ist und den Maoglichkeiten entspre-
chend betriebsfiahig erhalten bleibt.
Als betriebsfihige Reservelok ist die
E 3/3 Nr. 10 bei der historischen Eisen-
bahn sehr willkommen. Anlisslich des
100 Jahre Uerikon-Bauma-Bahn Ju-
bilaums kam die E 3/3 10 am Wo-
chenende vom 26./27. Mai 2001 be-
reits zu ihrem ersten DVZO viel be-
achteten Einsatz.

Aktuell

Neues vom VV‘I'

Dem Verein Vapeur Val-
de-Travers (VVT) ist auch
der Start in die diesjahrige
Saison mit zahlreichen of-
fentlichen und Sonderfahr-
ten bestens gelungen. Dank
dem open-access ist es dem
VVT  moglich, vermehrt
auch ausserhalb des Val-de-
Travers Dampfzlige anzu-
bieten, wie z.B. Fahrten
nach Marin und Biel. Fir
den Betrieb stehen die drei
Dampflokomotiven E 4/4
Tkp 16 «Slask», E 3/3 16388
«Krauss-Maffei» und E 3/3
8511 «Tigerli» zur Verfii-
gung. Wie die Besucher des
Depots in St-Sulpice feststel-
len konnten, kommt die Re-
vision der BR 52 221 gut
voran, und in zwei bis drei
Jahren wird auch diese Ma-
schine wieder im Einsatz
stehen. An folgenden Wo-

chenenden verkehren dieses

Jahr noch Dampfziige im Val-de-Tra-
vers: 8./9. September, 13./14. Oktober.
(VVT/Martin Klauser)

10

VVT-Komposition mit E 4/4 16 zwischen Cornaux
und St-Blaise (19.5.01; Foto S. Hirschy)
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Die E 3/3 Nr.10 wiegt tibrigens 35
Tonnen, ist 8455 mm lang, 45 km/h
schnell und leistet etwas tiber 300 PS.
Diese ehemalige SBB-Lokserie erhielt in
ihrer aktiven Zeit den liebevollen Uber-
namen «Tigerli». Der DVZO besitzt be-
reits ein «Tigerli», die E 3/3 «Baretswil»
(Baujahr 1913, ehemals SBB Nr.8518).

(DVZO)

Umfrage unter
Bahn-Reisenden

Pro Bahn Schweiz ist eine politisch
unabhdngige und konfessionell neutrale
Interessenvertretung der Beniitzer und
Kunden der offentlichen Verkehrsmittel
in der Schweiz. Sie sucht und pflegt die
konstruktive Zusammenarbeit mit den
zustandigen Behorden, den Transport-
unternehmungen und gleichgesinnten
Organisationen. Gleichzeitig setzt sie
sich ein flr eine offene mittel- und lang-
fristige Betriebs- und Infrastrukturpla-
nung im offentlichen Verkehr ein.

Das Ressort Dienstleistungen, eine
Fachabteilung von Pro Bahn Schweiz,
will die Abhdngigkeiten und Beeinflus-
sungen von Dienstleistungen innerhalb
der "Transportkette" untersuchen und
kennen lernen. Damit diese Arbeit
tiberhaupt reprasentativ wird, brauchen
die Mitarbeiter des Ressort Dienstlei-
stungen Auskiinfte von unabhangigen
Reisenden. Dazu fiihren wir unter an-
derem eine umfassende Umfrage unter
den Bahn-Fahrgisten durch.

Wir bitten Sie, den beigeheften Frage-
bogen auszufiillen und bis am 28. Sep-
tember 2001 an folgende Adresse zu

senden: Pro Bahn Schweiz, Ressort
Dienstleistungen,  Postfach, 8023
Ziirich

Unter allen Antwortenden werden am
Schluss der Umfrage verschiedene Prei-
se ausgelost.




Wir von Pro Bahn Schweiz méchten die Dienstleistungen, welche die Bahnen fir ihre Fahrgéste erbringen,
genau erfassen und analysieren. Deshalb bitten wir Sie darum, uns die folgenden Fragen zu beantworten,
und danken Ihnen schon zum voraus daftr. Die Resultate dieser Umfrage werden den SBB und den
Privatbahnen vorgelegt und in geeigneter Form auch verdffentlicht.

1 Wie hévufig reisen Sie per Bahn?

regelmassig gelegentlich selten oder nie
zur Arbeit zur Arbeit (Wenn der Grund dafir die
in der Freizeit in der Freizeit fir Sie ungeeigneten Dienstleistungen
in die Ferien in die Ferien der Bahnen sind, so beantworten Sie
zum Einkaufen zum Einkaufen doch bitte auch unsere weiteren Fragen

bei schlechten Strassenverhaltnissen dieser Umfrage. Vielen Dank)

2 Wie bevurteilen Sie die Dienstleistugen der Bahnen vnd ihres Personals generell?
(beachten Sie, dass Sie auf einzelne Fragen weiter unten detailliert antworten kénnen)

sehr gut gut zufriedenstellend fraglich unbefriedigend

Worauf beziehen Sie dieses generelle Urteil in erster Linie? (mehrfache Antworten méglich)

Verkehrsangebot (Fahrplan, Verbindungen, Fahrausweiskontrollen
Anschlisse, Wartezeiten etc.) Ihr Sicherheitsbedtrfnis und Wohlbefinden im Zug
Rollmaterial (Komfort) Personalprasenz
| Ordnung, Sauberkeit Kundendienst und Hilfsbereitschaft des Personal
" Punktlichkeit Atmosphare im Zug
Preis-/Leistungs-Verhaltnis Fahrgastinformationen

Platz fior individvelle Bemerkungen
Die Fragen des nachsten Abschnittes gehéren zusammen. Sie finden sie auf Seite 2 dieses Fragebogens,
damit Sie sie auf einem Blick Ubersehen kénnenund nicht umblattern missen. Darum erhalten Sie hier Gele-
genheit fur individuelle Fragen und Bemerkungen. Benutzen Sie diesen Platz aber erst, wenn Sie den Frage-
bogen durchgegangen sind, denn verschiedene Themen schneiden wir in spateren Fragen noch an. Danke.

|
Fahrausweisangebot Reisegepackbeférderung

:
|




3 Bevrteilen und bewerten Sie jetzt bitfte einzelne Dienstleistugen detailliert

Kreisen Sie jeweils eines dieser drei Zeichen ein:

3.1

3.2.1

3.2.2

3.23

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

3.9

Fahrplanangebot

Montag bis Freitag

tagstber

abends

Samstag/Sonntag/Feiertage

Zugbegleitung (standig im Zug anwesend)

Fahrausweiskontrolle

Fahrausweisverkauf im Zug

Klassenwechsel/Anschlussbillette etc

Sichtbetrieb ohne Zugbegleitung

(Fahrausweise werden nur stichprobenweise

kontrolliert; bei Fehlen eines glltigen Fahraus-

weises wird ein Zuschlag von Fr. 60.- erhoben)

Verhalten des Zugpersonals

Hilfsbereitschaft

Freundlichkeit

Einschreiten bei Belastigung

Bahnpolizei (sporadische Kontrollen)

Nutzen der Kontrolle

Hilfsbereitschaft der Bahnpolizei

Freundlichkeit der Bahnpolizei

Einschreiten der Bahnpolizei

Erreichbarkeit in Notfallen

Reisekomfort

in 1. Klasse

in 2. Klasse

Sauberkeit in den Wagen

Sauberkeit auf der Toilette

Laftung/Klimatisierung

Platzverhaltnisse

far Raucher: gentigend Raucherplatze 1. Kl.
genugend Raucherplatze 2. K.

far Nichtraucher: keine stérende Raucherplatze 1. K.
keine storende Raucherplatze 2. KI.

Information
auf den Bahnhéfen bei Normalbetrieb
bei Stérungen

im Zug bei Normalbetrieb

bei Stérungen
far individuelle Fragen und Auskunfte
Erreichbarkeit des Bahnpersonals
am Bahnhof
wahrend der Bahnfahrt
Erreichbarkeit der Bahnpolizei
Wie beurteilen Sie die heutige Situation
hinsichtlich Diebstahl
hinsichtlich Vandalismus
hinsichtlich Belastigungen
Reisen mit Gepack (Velo, Koffer, Ski etc)
Aufgabeméglichkeit am Bahnhof
Mitnahmemdglichkeit im Zug
Abstellméglichkeit im Zug
Verpflegung im Zug
Minibar (Bedienung am Sitzplatz)
Bistro (Self-Service im Buffetwagen)
Speisewagen mit Bedienung am Tisch

@ = befriedigend

im Regional- und
S-Bahn-Betrieb
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im Fernverkehr
(IC- und Schnellziige)
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4 Ihre Winsche hinsichtlich Dienstleistungn
Auf der gegeniiberliegenden Seite haben Sie vor allem beurteilt und gewertet. Auf dieser Seite nun fragen wir
Sie in erster Linie nach lhren Winschen. Damit der 6ffentliche Verkehr weiterhin finanzierbar bleibt und seine
Dienstleistungen (also den sogenannten«Service public») in einem ausgeglichenen Preis/Leistungs-Verhaltnis
erbringen kann, stellen sich immer wieder Fragen, wie Dienstleistungen (priméar natirlich Personalstellen) ohne
gréssere Beeintrachtigungen abgebaut und andererseits auch (wieder) ausgebaut oder verbessert und so neue
Kunden gewonnen werden kénnen.

Persénliche Sicherheit, Kundendienst, Sauberkeit, Reiseatmosphare

Markieren Sie das entsprechende Zeichen: gentigend abbauen 4 erhdhen/verbessern
in Regional- und in IC-und
S-Bahn-Ziigen Schnellziigen

Personalprasenz generell * L

durchgehende Zugbegleitung
durch Kondukteure+Zugfihrer, in allen Zigen +
nur in Randzeiten und Spatztigen 4+

>3

Stichkontrolle durch Zugbegleiter-Patrouillen
(sporadische Fahrausweiskontrolle, Erheben des 60-Fr-
Zuschlags bei Fehlen eines gultigen Fahrausweises)

Bahnpolizei in Uniform zirkulierend
zivil als Detektive

> 35 >
> 29 >

Reinigungspersonal

Was sagen Sie zu folgendem Vorschlag?

In Zukunft sollen alle Regional- und S-Bahn-Zige von multifunktional tatigen S-Bahn-Begleitern (neue Berufs-
| bezeichnung) durchgehend begleitet werden. Diese miissten vor allem folgende Leistungen erbringen:
| Auskunfte erteilen, Hilfestellungen fur z.B. behinderte Reisende, Billetkontrollen und -verkauf, bahnpolizeiliche
| Aufgaben, Kleinreinigungen, Prasenz markieren. Hinter dieser Idee steht die Absicht, die jetzt von verschie-
denen Personen erbrachten Dienstleistungen von einer einzigen (multifunktionalen) Person — eben dem
«S-Bahn-Begleiter» — erbringen zu lassen. finde ich gut, unterstiitze den Vorschlag

ich lehne den Vorschlag ab

Erkennbarkeit des Bahnpersonals auf Bahnhéfen und in Ziigen
Damit ich eine entsprechende Dienstleistung beanspruchen kann, muss ich den richtigen oder zustandigen
Bahnangestellten auf Anhieb finden kénnen. Ich wiinsche darum, dass die Bahnangestellten

nach Funktion unterschiedlich uniformiert sind

nach Funktion unterschiedliche Mutzen tragen

mit Ihrer Funktion gut sichtbar (wie Bahnpolizei) angeschrieben sind

die heutige Dienstkleidung beibehalten

Reisegepack (ehemals «Passagiergut» genannt)
Der gleichzeitige Transport von Gepack von Bahnhof zu Bahnhof (nur bediente) durch die Bahn ist eine Dienst-
leistung, die den Passagier derzeit 10 Franken pro Gepackstick kostet, der Bahn aber wesentlich hohere
Kosten verursacht. Gepruft wird darum an deren Stelle eine «Haus- zu Haus»-Beférderung.
Wieviel waren Sie fur diese umfassendere Dienstleistung pro Gepackstick maximal bereit zu zahlen?

10 Fr 20 Fr 30 Fr 40 Fr im Fahrpreis inbegriffen

Wieviel Zeit im voraus soll das Gepackstiick abgeholt werden? unmittelbar vor der Reise
1 Tag im voraus
2 Tage im voraus

Am liebsten beziehe/erledige ich ~ Fahrausweise Reservationen Auskiinfte

direkt am Schalter

am Automaten

an der Poststelle

telefonisch Gber den Rail-Service

im Reiseblro

im Zug beim Zugbegleiter

per Fax

per Internet

und bezahle am liebsten bar mit Kreditikarte/ECdirect/Postcard
mit Rechnung via Internet mit Kreditkarte




Ich wiinsche folgende Offnungszeiten:
Verkaufsstellen (Bahnschalter): wahrend der ganzen Betriebszeit
nur zu Blrozeiten
auch Samstag und Sonntag
Wartsaéle (derzeit abends haufig geschlossen wegen Vandalismus):
gegenwartige Losung beibehalten
wahrend Betriebszeiten durchgehend offen
ungeheizte, aber dafir immer zugéngliche, von drei Seiten geschitzte Unterstande
geheizte Warteraume, aber nur offen, wenn der Bahnhof personell besetzt ist
Toiletten am Bahnhof (derzeit abends haufig oder ganz geschlossen infolge Vandalismus):
gegenwartige Loésung beibehalten
wéhrend Betriebszeiten durchgehend offen (allenfalls auch verschmutzt)
kostenpflichtige, daftr durchgehend zugéngliches WC fiir 50 Rp. T Er 2Fr

Wo orientieren Sie sich am liebsten, wenn Sie eine Reise selber planen?
im Kursbuch (Fahrplan in Buchform)
mit CD-Rom (Fahrplan in elektronischer Form)
im Internet (online-Fahrplane)
mit Streckenfahrplanchen (Gratisbroschiiren am Schalter)
beim Rail-Service (Tel 0900 300 300 fur Fr. 1.19/Min)

Wie orientieren Sie sich lUiber Verbindungen im Ausland?
mit den am Schalter kostenlos erhaltlichen Fahrplanbroschren fiir européaische Lander
bei privaten Fahrplanauskunftsstellen
persénlich am Reiseschalter der SBB
beim Rail-Service (Tel 0900 300 300 far Fr. 1.19/Min)
im Internet (online-Fahrplane)
mit Streckenfahrplanchen (Gratisbroschiren am Schalter)
ich winsche, dass der friher mit dem Kursbuch publizierte Auslandfahrplan wieder eingefiihrt wird

Ihre Wiinsche, Vorschlage und Kritik: Nachdem Sie sich durch unsere vielfaltigen, aber fest vorgegebenen
Fragen durchgearbeitet haben, bitten wir Sie um Ihre frei formulierten Vorschlage und Wiinsche oder um |hre
frei formulierte Kritik. Benutzen Sie dazu das weisse Feld auf Seite 1 diese Fragebogens. Wenn das nicht
reicht, legen Sie uns |hre Wiinsche, Anregungen und Kritik separat bei.

Angaben zv lhrer Person

Damit wir Ihre Antworten und Winsche richtig gewichten kénnen, benétigen wir zum Schluss noch einige per-
s6nliche Angaben. Wir garantieren lhnen, dass wir diese Angaben nicht weitergeben und nach der Auswertung
der Umfrage vernichten. Wenn Sie trotzdem anonym bleiben wollen, lassen Sie einfach Name und Adresse
weg (in diesem Fall nehmen Sie aber nicht an der Verlosung teil), beantworten aber bitte die tibrigen Fragen:

Vorname/Name Alter Mann  Frau
Wohnort (mit Postleitzahl)
Ihr Reiseziel zur Arbeit
Drei andere haufige Reiseziele

Wie gelangen Sie von lhrem Wohnort zur nachsten Haltestelle des éffentlichen Verkehrs?

zu Fuss Wie erreichen Sie die nachste Bahnstation, wenn nicht zu Fuss:

mit dem Velo Bus Tram

mit Roller/Motorrad/PW Schiff anderes Verkehrsmittel
Kénnen Sie an «lhre» Wie schéatzen Sie, dass sich Ihre gesamte Reisezeit
Haltestelle auch spat- auf die folgenden Verkehrsmittel verteilt?
abends mit 6ffentlichen private Verkehrsmittel offentliche Verkehrsmittel
Verkehrsmitteln zuriick- % Velo % Bahn
kehren? % Roller/Motorrad % Bus

% PW % Tram

nein % Taxi % Schiff

nur an Wochenenden % andere % andere

ja, taglich % Total privat % Total 6ffentlich

Einen herzlichen Dank fir ihre Arbeif.

Bitte senden Sie den ausgefllten Fragebogen an Pro Bahn Schweiz, Ressort "Dienstleistungen”, Postfach,
80283 Zurich. Falls Sie ein Exemplar der Auswertung an |hre Adresse wiinschen, machen Sie hier ein Kreuz:




Aktuell

Werbung auf der Aare Seeland mobil
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BTl Be 2/6 507 im neuen Werbeanstrich (15.6.01; Foto: P. Hiirzeler).

Zwischen Biel und Ins verkehrt seit
dem 15. Juni ein Triebwagen mit Wer-
beanstrich. In Zusammenarbeit mit der
Berner Kraftwerk AG (BKW) erhielt der
GTW 2/6 507 einen Werbeanstrich
«Ttol1 energy». Das neu ganz in weiss

gehaltene Fahrzeug wirbt fiir die Marke
«1to1 energy» und steht fir Qualitat,
neue Dialogangebote und Produkte im
Interesse aller Stromkunden, so auch
der ASm. Der GTW 2/6 507 ist nach ei-
nem Triebwagen des Regionalverkehr

w.1tolenergy.ch

B S SN ARAC

Bern — Solothurn (RBS) das zweite Fahr-
zeug mit einem Werbeanstrich «1tol
energy». Zudem ist es das erste Fahr-
zeug auf der ASm, welches einen Wer-
beanstrich aufweist. (Peter Hiirzeler)

Aktuell

100 Jahre Bern — Neuenburg Bahn (BN)

Die «direkte Linie», wie die BN auch
genannt wird, konnte am 1. Juli 1901
nach rund vierjahriger Bauzeit in Be-
triecb genommen werden. Die knapp
40km lange Strecke hatte von Anfang
an lokale und regionale Funktionen zu
erftllen. Die BN diente aber auch als
Teilstiick der internationalen Verbin-
dung Bern — Paris. Bereits ab Sommer
1902 verkehrten auf dieser Strecke di-
rekte Wagen. 1928 wurde die BN elek-
trifiziert und ab den 30er Jahren kamen
die legendaren blau-beigen Leichtrieb-
zuige zum Einsatz. Nach dem Taktfahr-
plan 1982 folgte 1987 eine weitere
wichtige Etappe in der Geschichte der
BN: Die direkte TGV-Verbindung von
Bern nach Paris.

Die bisher eigenstandige BN fusio-
nierte im Jahr 1997 mit der BLS, GBS
und SEZ. Im darauffolgenden Jahr wur-
de die BN ins S-Bahn-Netz von Bern
eingebunden, und seit 1999 werden auf
dieser Linie die neuen NINA RABe 525
eingesetzt.

Zur Leistungssteigerung und zur bes-
seren Anbindung der Broye-Linie wird
die BLS den Bahnhof Kerzers umfas-
send modernisieren. Dazu gehoren ein
neues Stellwerk, neue Sicherungsanla-
gen und eine direkte Gleisverbindung

BLS-NINA im neuen Design (Foto: BLS)

aus Murten Richtung Neuenburg. Ab
Dezember 2004 will die BLS im
Schnellzugsverkehr ein neues Konzept
mit klimatisierten Wagen einfiihren.
Unabdingbar fiir einen Ausbau des An-
gebots ist allerdings eine durchgehen-
de, integrale Doppelspur zwischen
Bern und Neuenburg. Insbesondere die
1.2km lange Doppelspurliicke zwi-
schen Bimpliz Nord und Niederbotti-
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gen, wo die neue Haltestelle Briinnen
geplant ist, muss rasch geschlossen
werden, und weitere Doppelspurinseln,
wie etwa zwischen Ins und Gampelen
sind dringend notig.

An den Jubildumsfeierlichkeiten vom
29. Juni 2001 prasentierte die BLS auch
ihr neues Erscheinungsbild mit dem
neuen Logo.

(Martin Klauser)
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Aktuelles

Neuerungen auf der Golden-Pass-linie

Auf den diesjihrigen Fahrplanwech-
sel vom 10. Juni setzten die BLS,
MOB und Briinigbahn auf ihrer Gol-
den-Pass-Linie neue Massstibe. Ein ge-
meinsames Design und drei neue Wer-
belokomotiven sind die auffilligsten
Merkmale.

Martin Klauser

Um die Attraktivitit auf der ohnehin
schon atemberaubenden Strecke Luzern
— Briinig - Interlaken — Zweisimmen —
Montreux zu steigern, entschlossen sich
die drei beteiligten Bahnen SBB-Briinig,
BLS und MOB zu einer noch engeren
Zusammenarbeit und einer gemeinsa-
men Vermarktung des Produkts Golden-
Pass. Seit dem Fahrplanwechsel vom 10.

Salon Bleu der BLS im neuen Design (Interlaken Ost, 28.6.01; Foto: M. Klauser)

-
—

Juni verkehren die Aussichtsziige unter
gleichen Namen und Logo. Die Golden-
Pass-Panoramic Ziige werden bis 2003
alle einen neuen, einheitlichen, gold-
weissen Anstrich erhalten. Zur Zeit ste-
hen auf der BLS und MOB je vier und auf
der Briiniglinie drei umgespritzte Wagen
zur Verfiigung. Das neue Design kann
nicht schneller flichendeckend einge-
fiihrt werden, da die Kompositionen nur
im Winter zum Umspritzen aus dem Ver-
kehr gezogen werden konnen.

Des weiteren wurde je eine Lokomo-
tive der drei Bahnen (SBB-Briinig HGe
101 967, BLS Re 465 008 und MOB Ge
4/4 8002) mit einem einheitlichen Wer-
beanstrich versehen.

Briinigbahn
Zwischen Luzern und Interlaken Ost

verkehren bis jetzt drei Wagen im neu-
en Design. Die Golden-Pass-Panoramic
Zuge verfiigen neben den Zweitklas-
swagen Uber einen Panoramawagen er-
ster Klasse, einen Speisewagen sowie ei-
nen Spezialwagen mit Behindertenlift.

BLS

Wadhrend die Werbe-Re 465 008 in
der ganzen Schweiz anzutreffen ist,
kommt die neue im gold-weissen De-
sign gestaltete Komposition nur zwi-
schen Interlaken Ost und Zweisimmen
zum Einsatz. Als Spezialitdten seien hier
die beiden Salon-Bleu-Wagen (826-
827) erster Klasse und der neue Bistro-
Bar-Wagen «Oberlinder Stube» ge-
nannt. Letzterer entsteht zur Zeit aus
dem ehemaligen Clubwagen WR 50 63
88-33 451-4 und wird Mitte August in
Betrieb kommen.

Da nur eine Golden-Pass-Komposition
gebildet wird, konnen allerdings nicht
immer optimale Umsteigeverbindungen
in Interlaken Ost und Spiez angeboten
werden, so dass die Reisenden auf «nor-
male» Ziige ausweichen miissen.

MOB

Drei dltere umgebaute Panoramawa-
gen mit dem neuen Golden-Pass An-
strich setzen in Sachen Komfort neue
Massstdbe. Als Pilotprojekt wurde ein
«electronic Transport infotainment Sy-
stem» (eTiS) installiert. Mittels GPS kann
die aktuelle Position ermittelt werden
und so konnen via Farb-Flachbildschir-
me regionale Informationen (auch Hal-
testellen) an die Fahrgiste weitergege-
ben werden. Ahnliche Systeme stehen
bereits in Bussen der Verkehrsbetriebe
Ziirichsee und Oberland (VZO) und der
Verkehrsbetriebe Chur und Oberen-
gadin im Einsatz.

Rathausgasse 12 3280 Murten

Offnungszeiten: Montag geschlossen
Di-Fr 13.30 bis 18.30, Sa 09.00-16.00

Telefon 026 670 03 63

PERRON 12

MODELLBAHNEN UND TECHNISCHE SPIELWAREN

MAS 60
Modulbaukasten

aus 10mm-Sperrholz

Gerades Modul 30x120cm Bausatz Fr. 75.—/fertig montiert Fr.100.—
Eckmodul Bausatz Fr. 120.—/fertig montiert Fr. 155.—

BRad nerpa’ votimER Heki PILTIZ] ARNOLD Livivut mdrklin ©2xe) Raross @ @i semo
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Weitere Neuerungen sind ein speziel-
les Abteil fiir Rollstuhlfahrer, ein neuar-
tiger Lift und ein Mehrzweckabteil mit
verglasten Bodenluken. Diese Wagen
werden auf die drei Golden-Pass Kom-
positionen verteilt.

Dritte Schiene

Vor vierzig Jahren tauchte bei der MOB
zum ersten Mal die Idee auf, durch den
Einbau einer dritten Schiene zwischen
Interlaken Ost und Zweisimmen die
schmalspurigen (Panorama-) Ziige auf
den 190km zwischen Luzern und Mon-
treux durchgehend verkehren lassen zu
konnen. Um die Realisierung dieses Vor-
habens zu beschleunigen, wurde 1987
die Interkantonale Interessengemein-
schaft 3. Schiene / Golden Pass gegriin-
det, die heute rund 600 Mitglieder zahlt.

Urspriinglich war eine Doppelspurin-
sel zwischen Interlaken Ost und Spiez
vorgesehen, damit sich die Ziige auf dem
53km langen Dreischienenabschnitt
auch kreuzen konnen. Dieses Vorhaben
wurde 1998 aus finanziellen Griinden al-
lerdings wieder fallen gelassen.

Das 1998 vorgestellte Projekt sah drei
tagliche Ztige vor, welche die Strecke
Montreux — Luzern in 4h50Min zurtick-
legen sollten. Zwischen Montreux und
Meiringen wurde der Einsatz der MOB
Ge 4/4 vorgesehen, welche bereits fiir
den Umbau zu Zweisystemloks (800 V
Gleichstrom/15 kV Wechselstrom) vor-
bereitet sind.

Verschiedene Studien wiesen die
technische Machbarkeit und einen ren-
tablen Betrieb nach, doch scheinen die
bendotigten 55 Millionen Franken ein zu
grosses Hindernis zu sein. Ohne private
Finanzgeber und eine massive Unter-
stiitzung durch die offentliche Hand
wird sich die Dritte Schiene nicht reali-
sieren lassen. Die Bahnen allein kénnen

D g 58

n Pass (Interlaken Ost, 28.6.01; Foto: M. Klauser)

die dafiir notwendigen Mittel nicht auf-
bringen. Daneben fiihrten aber auch
personelle Wechsel bei den Bahnen und
technische Abkldrungen zu Verzégerun-
gen. Die MOB zeigt sich auf jeden Fall
optimistisch und ist tiberzeugt, dass aus
der Linie auch ohne Dritte Schiene noch
einiges rausgeholt werden kann.

Auf den Fahrplanwechsel konnte be-
reits das umstandliche Umsteigen ver-
einfacht werden; In Zweisimmen beste-
hen gute Anschliisse, und es kann am
gleichen Perron umgestiegen werden.
Zudem lassen sich durchgehende Reser-
vationen ab allen Bahnhofen machen.

Quellen

* GoldenPass Presseunterlagen vom
6.6.01

* MOB, Herrn H.). Spirgi

e Wigra Media AG, A. Hermann
(eTiS)

* Walter Twerenbold

o e = = =

GOLDENPASS

PANORAMIC

(28.6.01; Foto: M. Klauser)

Auf der Briinigbahn stehen bereits drei Wagen mit dem neuen Anstrich im Betrieb

Das Golden Pass Rollmaterial der MOB (Foto: MOB)

LSKELI-JOURNAL 3/2001
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Modellbahnpraxis

Die Software fiir Thre Modelleisenbahn:
Ein Fahrplan

eine Angst, wir machen keinen

Computerkurs. In diesem Beitrag
erfahren Sie, wie Sie einen professio-
nellen Fahrplan fiir lhre Modelleisen-
bahn erstellen. Sie lernen unter ande-
rem grafische Fahrpline und Ein- und
Ausfahrten-Tabellen kennen.

Daniel Felix

Die erste Spielzeugeisenbahn und der
erste Fahrplan

Kénnen Sie sich noch an lhre erste
Spielzeugeisenbahn erinnern? Vor lan-
ger Zeit lag sie wahrscheinlich auch
bei lhnen schon verpackt unter dem
Christbaum - ein Gleisoval, eine kleine
Dampflok, zwei Giterwagen und ein
Transformer.

Ich glaube, ich war sieben Jahre alt,
als ich das lang ersehnte Geschenk un-
ter dem Weihnachtsbaum fand. Eine
Lima Spur O war es. Wem nun die Ei-
senbahn wirklich geschenkt wurde,
habe ich bis heute nicht herausgefun-
den — mein Vater und ich hatten auf je-
den Fall unseren Spass daran.

Doch bereits nach wenigen Tagen
wurde das ewige im Kreis herum Fah-
ren langweilig. Zahlreiche Verschie-
bungen der Gleisanlage in die Stube, in
die Kiiche und ins Esszimmer dnderten
nichts an dieser Tatsache. Auch die
landschaftliche Dekoration des Gleiso-
vals mit Blumentopfen, Biichern, Zie-
gelsteinen und  Katzen-Schlafplatz
brachte nicht die erhoffte Steigerung
der Attraktivitat des Spiels.

Eines Tages hatte mein Vater eine Idee
und erstellte einen Fahrplan fiir «unse-
re» Anlage. Erst jetzt wurde es richtig
spannend, denn es galt, jeden Tag den
Fahrplan exakt einzuhalten. Problema-
tisch war einzig der Schnellzug mor-
gens um sechs Uhr. Friihaufstehen
gehorte schon damals nicht zu meinen
Lieblingsdisziplinen. Aber der Sechs-
Uhr-Zug musste eben punktlich um
sechs Uhr seine drei Runden drehen.

Mit der Einflihrung der viterlichen
Fahrplan-ldee stand nicht mehr der
Umbau der Gleisanlage im Mittelpunkt
des Geschehens, sondern die Anpas-
sung des Fahrplans. So wurde der
Sechs-Uhr-Zug schon beim ndchsten
Fahrplanwechsel um 15 Minuten nach
hinten geschoben, drehte daftir nur
noch zwei Runden (der friih aufstehen-
de Lokfiihrer ldsst danken...).

Wie ein Bleistift lhre Anlage vor dem
Abbruch retten kann

Seit 10 Jahren baue ich nun an mei-
ner Modelleisenbahnanlage. Wahrend
dieser langen Zeit kam ich nie in Ver-

18

suchung, das Werk abzubrechen und
durch einen Neubau zu ersetzen. Der
Grund liegt darin, dass ich tber die
Hardware «Anlage» die Software
«Fahrplan» gelegt habe, wie dies mein
Vater schon friiher getan hat. Wenn das
«Bdhnlen» nach einiger Zeit langweilig
wird, dann gentigt ein Softwareupdate
(in unserem Fall ein Fahrplanwechsel)
und alles funktioniert wieder ganz an-
ders. Fahrpliane erstellen Sie mit Blei-
stift und Gummi, fiir den Neubau der
Anlage bendtigen Sie dagegen teure
Werkzeuge, Materialien, einen Haufen
Geld und unbeschrédnkt viel Zeit. Wer
hat das heute schon...

\
|

Susch (Ss)

Surava (Sv)

fir zwei oder zehn Teilnehmer, je
nachdem wie viele Personen zu einem
Fahrabend kommen.

Die Idee ist es, dass wir uns vor allem
als Lokftihrer betdtigen. Das digitale
Mehrzugssystem macht es moglich,
dass jeder mit «seinem» Zug von Bahn-
hof zu Bahnhof fahren kann, ohne dem
andern steuerungsmassig in die Quere
zu kommen.

Wenn wir mehr Personen sind als Lo-
komotivfiihrer-Touren, dann besetzen
wir zusidtzlich noch die Bahnhofe. Je-
der Bahnhof ist mit einem eigenen
Stellwerk ausgertstet. Ist ein Bahnhof
nicht besetzt, stellen die Lokfiihrer die
Weichen und Signale selbst. Wir ach-
ten darauf, dass wir die Touren von
Fahrplan zu Fahrplan untereinander
wechseln. So vergeht also eine gewisse
Zeit, bis ich wieder die genau gleiche
Tour mache. Ich erlebe die Anlage im-

Alvaneu (Av)

— ——

— ;,,X_., ~

B —t —
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Abbildung 1: Blockschema der Betriebsanlage
von Daniel Felix. Zwischen Alvaneu und Susch
verkehren Ziige der Rhitischen Bahn, die
Strecke Susch — Tschamut wird von der Furka

Tschamut (TS) Oberalp Bahn betrieben.
| Traktor |UL3
. |
. ka5
[ Lok 1 RhB-Pendelzug Lok 6
- Faa / \ 14
— 43 13 -
40
Schnellzug Lok 3
— ] 22 12
\ Rangier \ /
2 11
| 70
Giiterblock 3
60 —
| Abbildung 2: Schematischer Gleisplan des Bahnhofs Susch HEA
| 50 —

Eine echte Betriebsanlage

Waihrend der vergangenen 10 Jahre
hat es schon viele Fahrplanwechsel auf
meiner Betriebsanlage gegeben und es
sind auch schon viele unterschiedliche
Fahrpldne entstanden. Es gibt kurze
und lange Fahrpldne oder Fahrplane
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mer wieder aus einem andern Blick-
winkel, und deshalb ist es auch nach
zehn Jahren noch immer nicht lang-
weilig geworden.

Auch die Modelleisenbahn-Uhrzeit
habe ich inzwischen von der richtigen
Uhrzeit entkoppelt. Wir stellen die Uhr
im Modelleisenbahnraum einfach so




05.55 06,00

06.05

06.10 06.15

3 15216/ | 115

Susch |

| lasaf] N

Monstein
Surava

Abbildung 3: Ausschnitt aus dem grafischen Fahrplan

ein, wie es uns gerade passt (der Sechs-
Uhr-Zug fahrt jetzt halt ofters erst am
Nachmittag - der Lokfiihrer kann
gemdtlich ausschlafen).

Am Beispiel meiner Anlage werde
ich Thnen nun zeigen, wie Sie einen
Fahrplan auch fir Ihre Anlage erstellen
konnen. Es spielt dabei keine Rolle, ob
Sie einen Kreisverkehr haben oder eine
Punkt-zu-Punkt-Anlage besitzen. Die
Abbildung 1 zeigt das Blockschema
meiner Modelleisenbahn.

Und so geht’s

Als Erstes erstellen wir einen schema-
tischen Gleisplan unserer Anlage und
aus verstarktem Papier oder Karton
schneiden wir fiir jede Lokomotive,
und fur jede Zugskomposition ein ent-
sprechend langes Rechteck. Der Gleis-
plan muss nicht massstablich sein. Es
geht vor allem darum, dass wir den
Fahrplan am Schreibtisch planen kon-
nen. Das Herumschieben der Karton-
rechtecke ist beim «Fahrplan-Tifteln»
wesentlich einfacher, als wenn Sie alle
Zugsbewegungen auf lhrer Modellei-
senbahn nachvollziehen mitssen.

Das Ganze funktioniert natirlich
auch mit einem Computer. Fast jedes
Grafikprogramm eignet sich fiir diesen
Zweck. Die Lokomotiven und Zugs-
kompositionen konnen mit der Maus
von Gleis zu Gleis verschoben werden.

Und hier noch ein Tipp: Wenn Sie
beispielsweise eine Ge 4/4 11l 644 be-
sitzen, geben Sie ihr im Fahrplan die
simple Bezeichnung «Lok 1». Erst spa-
ter teilen sie der anonymen «Lok 1» die
Ge 4/4 1ll 644 zu. Vorteil: Wenn sich
gerade diese Lok beim Fachhandler in
der Revision befindet, konnen Sie der
«Lok 1» ausnahmsweise die Ge 4/4 I
629 zuteilen, ohne den ganzen Fahr-
plan umschreiben zu missen.

Die Abbildung 2 zeigt einen Aus-
schnitt des grafischen Gleisplans mei-
ner Betriebsanlage.

Grundstellung

Als Nachstes definieren wir eine

Grundstellung. Alle Fahrzeuge stehen
zu Beginn des Fahrplans in einer be-
stimmten Ausgangslage. Am Ende des
Fahrplans ware es nattirlich von Vor-
teil, wenn sich die Fahrzeuge wieder in
der gleichen Ausgangslage befanden.
So entfallen nach Feierabend die gros-

sen Rangieraktionen, um die Grund-
stellung fiir den ndchsten Fahrplan-
Durchlauf zu erreichen. Dank der
Grundstellung kénnen wir auch meh-
rere Fahrpline zusammenhangen und
ganze Nachte durchmachen (bis der
Sechs-Uhr-Zug tatsdachlich wieder um
sechs Uhr fihrt...).

Der grafische Fahrplan

Jetzt geht’s ans Planen. Die Grund-
stellung ist erstellt, alle Lokomotiven
und Wagen haben auf dem grafischen
Gleisplan ihre Startstellung bezogen,
der Bleistift ist gespitzt und der PC mit
der neusten Prozessor-Generation aus-
gerustet.

Wir zeichnen nun ein Koordinatensy-
stem. Die X-Achse stellt die Zeit dar
(ideal: 4mm = 1Minute) und auf der Y-
Achse tragen wir unsere Bahnhofe ein.
Die schrdgen Linien stellen Zugsfahr-
ten dar. Beispiel: Der Zug 13 verldsst
Susch (Ss) um 06.01 Uhr und erreicht
um 06.05 Uhr Surava (Sv). Wir ziehen
also eine Linie vom Punkt Susch /
06.01 Uhr zum Punkt Surava / 06.05

)
Mohren-
kopfblock
G

Die Dispositionstafel ist an gut sichtbarer Stelle im Modelleisenbahnraum aufgehdngt. Eine Stecktafel
oder eine Pinwand eignet sich sehr gut fiir diesen Zweck

Eisenbahnbucher bei

Sinwel-Buchhandlung
Lorrainestrasse 10, 3000 Bern 11
(vis-a-vis Gewerbeschule)

Telefon (031) 332 52 05

Telefax (031) 333 13 76

Mit Eisenbahn-Videoecke

Seit 21 Jahren Berns Fachbuchhandlung fur
Technik, Gewerbe und Freizeit
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Abbildung 4: Ausschnitt aus der Ein- und Ausfahrten-Tabelle des Bahnhofs Susch

Uhr. Das Resultat sehen Sie in der Ab-
bildung 3. Da die Strecke einspurig ist,
darf kein anderer Zug unseren Zug 13
kreuzen. Auf dem grafischen Fahrplan
wiirden wir eine solche Konstellation
sofort erkennen, und zwar als zwei
sich kreuzende Linien zwischen Susch
und Surava.

Die Ein- und Ausfahrten-Tabelle

Der grafische Fahrplan ist quasi un-
ser Mutterfahrplan. Es sind zwar alle
Zugsbewegungen ersichtlich, aber lei-
der nicht sehr detailliert. Es ist schier
unmoglich, nach dem grafischen Fahr-
plan zu fahren. Deshalb miissen wir als
Nachstes fiir jeden Bahnhof einen eige-
nen Fahrplan erstellen und diesen mit
allen benétigten Details erganzen. Der
Fahrdienstleiter eines Bahnhofs muss
exakt wissen, wann die Ziige auf wel-
chem Gleis einfahren und wann sie
wieder aus welchem Gleis ausfahren.
Wir erstellen dafiir eine Ein- und Aus-
fahrten-Tabelle. Diese Tabelle konnen
wir noch mit den Anweisungen fir die
Manaover (Rangierfahrten) ergdanzen.

Die Abbildung 4 zeigt einen Aus-
schnitt der Ein- und Ausfahrten-Tabelle
des Bahnhofs Susch. Unser Sechs-Uhr-
Zug (Zug 13) wird zwischen 05.50 und
06.00 Uhr vom Lokfiihrer C zusam-
mengestellt. Er muss den Zug, beste-
hend aus der Lokomotive und der
Zugskomposition, auf Gleis 2 abfahr-
bereit machen. Die Lok 1 wird er wahr-
scheinlich im Depot finden (Gleis 44),
die Komposition selbst wird bereits auf
dem Gleis 2 stehen. Lokfiihrer C be-
stellt beim Fahrdienstleiter die benotig-
ten Rangierfahrwege oder wenn Susch
nicht besetzt ist, bedient er das Stell-
werk selbst. Bevor der Zug 13 in Susch
abfdhrt, muss noch der Zug 114 abge-
wartet werden. Dieser Zug erreicht
Susch um punkt 6 Uhr und fihrt auf
Gleis 4 ein.

Auf der Ein- und Ausfahrten-Tabelle
sind also alle Details ftir einen Bahnhof
ersichtlich. Der Fahrdienstleiter halt
sich bei seiner Arbeit ganz genau an
die Vorgaben der Ein- und Ausfahrten-
Tabelle. Es kann durchaus vorkommen,
dass gleichzeitig mehrere Manover auf
seinem Bahnhof stattfinden. Neben Ei-
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re Karte beschreibt eine Zugsfahrt. Auf-
gebaut sind die Karten sehr dhnlich wie
die Ein- und Ausfahrten-Tabelle.

Jeder Lokomotivfiihrer erhilt einen
«Satz» Karten und arbeitet diese Karten
nacheinander ab. Dabei muss er immer
wieder Kreuzungen abwarten oder im
Falle von Verspdtungen mit den Fahr-
dienstleitern oder Lokftihrer-Kollegen
neue Dispositionen treffen.

Die Dispositionstafel

Weiter oben habe ich Ihnen den Tipp
gegeben, nicht Lokbezeichnungen
(z.B. Ge 4/4 1ll 644) in den Fahrplan

Manéver |Ss 0550 - 0600

LfC

[ Lok [Gl. [Bem.

K Y 44i‘Berei1stelrlen 13aufGL2

- Schnellzug

\ 2 Ss | 2
Ms | | 06(03)
~ Sv | 3 06 (05)
Av | S5 10609

J

Abbildung 5: Die Lokfiihrerkarten — der Dienstfahrplan der Lokomotivfiihrer. Die obere Lf-
Karte beschreibt ein Manéver in Susch, die untere Lf-Karte beschreibt eine Zugsfahrt von

Susch nach Alvaneu.

senbahnkenntnissen ist also auch noch
eine gehorige Portion «Disponieren»
angesagt.

Der Dienstfahrplan fiir Lokfiihrer
Nicht nur die Fahrdienstleiter brau-
chen detaillierte Fahrpldne, sondern
auch die Lokomotivfiihrer. Fiir jeden
Lokftihrer erstellen wir einen eigenen
Dienstfahrplan. Dieser muss sehr hand-
lich sein, denn der Lokfiihrer ist ja dau-
ernd unterwegs. Bewahrt haben sich so
genannte «Lokfiihrerkarten». Auf jeder
Karte ist ein Manover oder eine Zugs-
fahrt beschrieben. Die Abbildung 5
zeigt zwei Lokftihrerkarten, die obere
Karte beschreibt ein Manover, die unte-
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aufzunehmen, sondern mit anonymen
Bezeichnungen zu arbeiten (z.B. Lok
1). Wir haben also reine «Umlauftou-
ren» geplant. Nun missen diese Um-
laufe mit richtigen Lokomotiven be-
sttickt werden. Um dies (bersichtlich
zu organisieren, bauen wir eine Dispo-
sitionstafel. Diese Tafel soll moglichst
gross sein und an einer gut sichtbaren
Stelle aufgehdngt werden.

Auf der Dispotafel sind alle Umlaufe
(z.B. Lok 1 bis Lok 7) aufgefiihrt. Jeden
Lokumlauf belegen wir mit einer richti-
gen Lokomotive. Benotigt ein Lokfiih-
rer beispielsweise die Lok 1, wird er
anhand der Dispotafel herausfinden,
dass der Umlauf «Lok 1» heute mit der




Ge 4/4 1l 644 gefahren wird. Die Ab-
bildung 6 zeigt die Dispotafel meiner
Anlage, die im Laufe der Zeit schon
sehr umfangreich geworden ist.

Umldufe planen Sie nicht nur fir die
Lokomotiven, sondern auch ftir Block-
ziige, Expressziige und Verstarkungs-
wagen. Stellen Sie sich vor, in lhrem
Fahrplan steht «Kieszug» und lhre Frau
schenkt lThnen zum Geburtstag einen
Zisternenzug... Da miussten Sie doch
glatt den ganzen Fahrplan wieder um-
schreiben!

Richtig vorgehen

Wir planen Minute fiir Minute des
Fahrplans nacheinander. Den grafi-
schen Fahrplan und die Ein- und Aus-
fahrten-Tabelle erstellen wir gleichzei-
tig. Beispiel: Auf dem Gleisplan sehen
wir, dass sich die Schnellzugskomposi-
tion in Susch befindet. In Susch befin-
det sich auch der Lokftihrer C. Eine
Idee wdre nun, den Schnellzug mit
dem Lokftihrer C nach Alvaneu fahren
zu lassen. In der Ein- und Ausfahrten-
Tabelle planen wir das Manover (Be-
reitstellen des Zuges), und im grafi-
schen Fahrplan zeichnen wir die Zugs-
fahrt als Linie ein. Gleichzeitig ver-
schieben wir auf dem Gleisplan die
Fahrzeuge gemdss der Planung; Wir

5

Zug 13 (der «Sechs-Uhr-Zug») abfahrbereit in Susch. Der Umlauf «Lok 1» wird heute mit der Ge 4/4 111

644 gefahren.

verlieren so nie den Uberblick tiber die
Anlage.

Wenn Sie den Fahrplan auf dem
Computer erstellen, empfehle ich Ih-
nen, immer nach 15 Fahrplan-Minuten
einen Zwischenstand abzuspeichern.
Wenn Sie sich irgendwie «verfahren»
haben, konnen Sie zum letzten Zwi-
schenstand zurtickkehren und dort
wieder neu ansetzen.

Ganz zuletzt erstellen wir die Lok-
fihrerkarten anhand der Informationen

aus der Ein- und Ausfahrten-Tabelle.

Und los geht’s

Jetzt mussen wir nur noch alles
schon «biischeln», einige gute Modell-
eisenbahn-Freunde Zu einem
Fahrabend einladen und schon kann’s
los gehen. Ich wiinsche lhnen nun bei
der Planung lhres ersten Fahrplans viel
Glick. Und vergessen Sie auf keinen
Fall, den Sechs-Uhr-Zug ptinktlich fah-
ren zu lassen.

Streckenportrat
Das “Laufelfingerli»

ie alte Hauensteinlinie ist erste Ge-

birgsbahn der Schweiz. lhre Bliite-
zeit dauerte allerdings nur bis zur
Eroffnung des Hauenstein-Basistunnels
Olten-Tecknau.

Gottfried Tobler

Nach der Griindung der Schweizeri-
schen Centralbahngesellschaft am 4.
Februar 1853 wurden im Juli des glei-
chen Jahres die Arbeiten fiir den Bau
der Strecke Basel — Liestal in Angriff ge-
nommen. Am 19. Dezember 1854
eroffnete die damalige Schweizerische
Centralbahn (SCB) das erste Teilstlick
der Hauensteinlinie, die Strecke Basel —
Liestal. Das Baselbiet trat damit in ein
neues Zeitalter der Verkehrsgeschichte

Trotz aller Eingaben der Gemeinden,
welche um die Lage der Stationen
kampften, ungeachtet der Cholera, die
in der Gegend von Buckten auftrat und
trotz unzdahligen andern Schwierigkei-
ten riickte der Bahnbau unentwegt vor-
an. Am 7. Januar 1855 konnte der fahr-
planmassige Betrieb zwischen Basel
und Liestal aufgenommen werden.
Wahrenddessen krachten im «grossen
Tunnel» bei Laufelfingen noch Tag und
Nacht die Sprengladungen.

Gemass der gewdhlten Linienfiihrung
sollte der oberhalb des Dorfes Laufel-

Sissach — Laufelfingen — Olten

Ein typischer Personenzug aus der Dampfzeit mit A 3/5 (Olten, 1947; Foto: F. von Niederhéusern).

fingen beginnende Tunnel in stdlicher
Richtung mit 26.4 Promille Gefille ge-
gen Trimbach fallen. Der Tunnelbau
wurde nicht nur von beiden Enden,
sondern auch von 3 Schdchten aus in
Angriff genommen. Die Arbeiten hatten
im Juli 1853 begonnen und sollten am
1. April 1857 beendet sein.

Mit einer Konventionalstrafe von Fr.
2'000.- fur jeden verlorenen Tage als
«boses Gespenst» liest sich die Bauge-
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schichte des Hauensteintunnels wie ein
Roman. Nicht nur die Harte des Ge-
steins machte den Mannern, welche
weder  brauchbare  Bohrmaschinen
noch Dynamit kannten, zu schaffen,
sondern vor allem auch der stindige
Kampf mit dem Wasser. Der zerkliiftete
Jura barg in dieser Gegend stark Wasser.
Kalte und warme Quellen fillten im
Berginnern ganze «Reservoirs». Auf der
Stidseite, wo die sogenannten «warmen
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Jahrelang wickelten Be 4/6-Triebwagen den Verkehr auf der alten Hauenstein-Linie ab (Rimlingen,
15.5.92; Foto: M. Gerosa).

Quellen» auftraten, konnte man den
Schwierigkeiten noch eher Meister wer-
den, da die nach dem Portal abfallende
Tunnelrohre einen nattirlichen Abfluss
des Wassers erlaubte. Auch das Abteu-
fen des Schachtes Nummer 1 ging ohne
Probleme von statten.

Nicht vom gleichen Gliick begiinstigt
waren die Manner auf der Nordseite,
denn der Schacht Nummer 2 musste
aufgegeben werden, da man das einge-
drungene Wasser nicht herausbrachte.
Nur unter grossen Schwierigkeiten
konnte der Schacht Nummer 3 in die
gewlinschte Tiefe vorangetrieben wer-
den. Dann aber musste man die Arbei-
ten ebenfalls einstellten, nachdem nur
etwa 30m der eigentlichen Tunnelréhre
von diesem Angriffspunkt ausgegraben
worden waren. Man musste sich des-
halb im Norden darauf beschrinken,
den Tunnel einzig vom Portal aus vor-
zutreiben, was so die ganze Zeitberech-
nung umstiess.

Die angebohrten «Reservoirs» ent-
leerten sich in Form der sogenannten
«kalten Quellen» auf die Arbeiter im
Tunnel. So mussten bis zu drei Dampf-
pumpen eingesetzt werden, um den
Tunnelbach von zirka 2400l/min. zu
bewiltigen. Die Erleichterung war des-
halb gross, als am 31. Oktober 1857,
nach tber vierjdhriger Bauzeit, die Ver-
bindung mit der rascher vorgetriebenen
Stidseite aufgenommen werden konnte.
Das freudige Ereignis wurde allerdings
durch ein furchtbares Ungliick tiber-
schattet, welches sich im Mai zuvor er-
eignet hatte, und bei dem 63 Arbeiter
ums Leben gekommen waren.

Am 27. April 1858 konnte der erste
festlich geschmiickte Zug durch den
Tunnel fahren. Kurz darauf wurde,
wenn auch stark verspatet, der durch-
gehende Verkehr Basel — Olten aufge-
nommen.

Der Tunnelbau hatte einen unriihmli-
chen Ausklang. Es kam zu zwei grossen
Prozessen. Im einen verlangte die Cen-

der Hauptoffnung betragt  13.50m.
Nach Ausfahrt aus der Station Buckten
verschwindet der Zug im 263m langen
«Buckten-» Tunnel und kurz danach im
60m langen «Miihlefluh-» Tunnel. Der
Zug erklimmt die Steigung bis zur Stati-
on Laufelfingen am Nordportal des al-
ten Hauenstein-Eisenbahntunnels. Wir
fahren in die mit einer Schienenhéhe
von 558.6 m.i.M. angegebene Station.
Laufelfingen wurde 1226 erstmals als
«Leinvolvingen» erwdhnt. Der Name
deutet auf eine alte alemannische Sip-
pensiedlung hin.

Ein paar Worte zum Betrieb

Die ungtinstigen Steigungsverhaltnis-
se am alten Hauenstein hatten zur Fol-
ge, dass bei den meisten Ziigen von Sis-
sach nach Laufelfingen und von Olten
Vorspann-

nach Laufelfingen und

-
g

I

Bis zur provisorischen und inzwischen wieder rickgingig gemachten Umstellung auf Busbetrieb ver-

kehrte eine BDe 4/4 — Komposition (Riimligen, 21.5.95; Foto: M. Klauser).

tralbahngesellschaft vom Bauunterneh-
mer Thomas Brassey eine Entschadi-
gung fiir die Verspiatungen beim Bau in
der Hohe von Fr. 600'000.—. Im andern
Prozess trugen der Kanton Basel-Land-
schaft und die Centralbahngesellschaft
einen harten Kampf aus, da sich der
Tunnel als Drainagerohre entpuppte,
die das Wasser der Umgebung von Liu-
felfingen nach Siiden abfiihrte, so dass
sich dessen Landwirte und Miiller in ih-
rer Existenz bedroht sahen. Auch hier
hatte die Centralbahngesellschaft kein
Glick. Das Bundesgericht lehnte nicht
nur die Konventionalstrafe ab, sondern
verlangte zudem, dass die kalten Quel-
len durch einen 1.3km langen Riicklei-
tungsstollen in den Homburgerbach ge-
fihrt werden missen. Nachdem die
Bahn bereits in Betrieb war, musste
man also noch einmal zu Fiustel, Boh-
rer und Pickel greifen.

Der Streckenbeschrieb

Kurz nach Ausfahrt der Station Riim-
lingen Uberfahren wir die Eisenbahn-
briicke mit einer Liange von 128m, be-
stehend aus 8 Offnungen. Die Weite
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Schiebelokomotiven gestellt werden
mussten. Im damaligen Lokomotivde-
pot Sissach waren mindestens zwei und
im Depot Olten acht kriftige Bergloko-
motiven der Bauart Ed 2 x 2/2 mit dem
dazugehorigen Lokpersonal stationiert.
Ebenfalls nachteilig wirkten sich die
notwendigen Halte in Sissach und Liu-
felfingen aus.

Es sei hier eine Erhebung vom 26.
Marz 1907 erwadhnt: Von insgesamt to-
tal 43 Giterziigen mussten deren 40
mit zwei oder sogar drei Lokomotiven
geftihrt werden. Die damals dicht be-
fahrene Strecke zwischen Sissach und
Olten wurde durch die Leerfahrten von
Vorspann- und Schiebelokomotiven
stark belastet.

Erwdahnenswert ist auch, dass beim
Betrieb der alten Hauensteinlinie friiher
das Bremsen bei den Talfahrten grosse
Schwierigkeiten bereitete. So glaubte
man urspriinglich — entgegen der (ibli-
chen von England her tibernommenen
Technik des Linksfahrens — am Hauen-
stein rechts fahren zu miissen. Man hat-
te namlich Angst, bei Talfahrten auf der
linken, auf der dusseren Seite des Ab-




hangs gelegenen Fahrbahn bei unge-
wolltem Uberschreiten der Hochstge-
schwindigkeit hinunter zu stiirzen! Fer-
ner wurde in der Zeit, als die Lokomo-
tiven noch keine registrierenden Ge-
schwindigkeitsmesser hatten und in den
Hausern kein elektrisches Licht vorhan-
den war, auf der Strecke Kontakte ange-
bracht, mit deren Hilfe die Geschwin-
digkeit der Ziige tberwacht werden
konnte.

Jeder Giiterzug war mit fiinf bis acht
Bremsern besetzt. Als noch Holzbrem-
sklotze verwendet wurden, standen auf
den Stationen Wassereimer bereit, da-
mit notfalls brennende Bremsklotze

geloscht werden konnten.

Wahrend der Sanierung des neuen Hauenstein-Basistunnels 1986 wurden auch die Giiterziige auf die
alte Linie umgeleitet und mit zusétzlichem Vorspann versehen (Olten, 18.6.86; Foto: M. Gerosa).

Als 1996 in Gelterkinden der Viadukt saniert wurde, leiteten die SBB einzelne Ziige um (Riimligen,

15.7.96; Foto: M. Gerosa)

Die Situation heute

Die Station Laufelfingen wird seit Ok-
tober 2000 vom Zentralstellwerk Olten
ferngesteuert. Es ist kein Personal mehr
anwesend und das Stellwerk - ein Domi-
no 69 (mit Teilen eines Dominos 55) -
befindet sich im Keller des Stationsge-
baudes. Eine Ortsbedienung ist nicht
mehr vorgesehen. In Olten wird das
Stellwerk tber die WTIS - Oberfliche
gesteuert, so dass im Normalfall der Be-
trieb automatisch, ohne jegliches Ein-
greifen des Fahrdienstleiters abgewickelt
werden kann. Die Fernsteuerung unter-
steht dem Arbeitsplatz «Nord», welcher
auch den ganzen Nordteil des Bahnho-
fes Olten, den Nordteil des Rangier-
bahnhofes sowie die Bahnhofe Gelter-
kinden und Tecknau mit dem ganzen
Hauensteintunnel bedient.

«. und no 2’letschi»

In dieser neuen Rubrik versorgen wir
Sie mit schragen, komischen, lustigen
und iiberraschenden Nachrichten aus
der Welt der Eisenbahn.

Daniel Felix

Bereits zweite Farbvariante der umge-
bauten EW IV im Umlauf

Im Dezember letzten Jahres orderten
die SBB die ganze Medienschar nach
Olten. Prasentiert wurden die ersten
umgebauten und farblich neu gestalte-
ten Einheitswagen IV (EW V). Das
Kernelement dieser neuen Bemalung
ist ein schwarzes Fensterband, das ge-
nau gleich hoch ist wie die Fenster sel-
ber. Im Bereich der Tiiren wechselt die
Farbe des Bandes auf Rot. Eigentlich
noch ein ganz schoner und gefilliger
Anblick. Doch, «oha litz», da stimmte
etwas nicht. Der Steuerwagen passte
nicht ganz in die Formation. Es gab da
einen unschonen «Hohensprung» des
Fensterbandes nach oben. Das Ganze
sah dann doch irgendwie komisch aus.

Der Grund liegt darin, dass die Fen-

12. Juli 2001 (Foto: D. Felix)

ster dieser beiden Wagentypen nicht
auf der gleichen Hohe liegen. Die Fen-
ster des Steuerwagens sind gegeniiber
jenen des EW IV um ca. 10cm hoher
angeordnet. Mit der Verbreiterung des
Fensterbandes beim EW IV nach oben
und beim Steuerwagen nach unten
kann nun dieser Hohenunterschied
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optisch korrigiert werden. Auf dem
Bild deutlich sichtbar sind die zwei
verschiedenen  Farbvarianten  des
EW IV.

Und noch ein Hinweis an die Haupt-
werkstdtten: Bitte jeden Wagen mit Fir-
menlogo und Aufschrift «<SBB CFF FFS»
versehen. Danke!
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- . . Das ideale Zubehoér fur Ihre Modellbahn
7 Ry Tl’ﬂiﬂtl'onlc Traintronic Geréate ergénzen die digitalen Modellbahnsteuerungen

designed by itelec DIGITAL plus, Intellibox, ZIMO, DIGITRAX, Arnold-Digital.

Blitzende Zugschlusslaternen Spur N bis Il, Weichendecoder, auch wetterfest vergossen fur
Gartenbahnen, Weichenantriebe, Lokempfanger fir Grossbahnen, Relaisbausteine, Signal-
bausteine, Gleisbesetztmelder, Riickmeldemodule, Funkhandregler, Computerinterface, etc.

Neu: Giiterzugbegleitwagen "Sputnik"” ROCO, ausgeristet mit flackerfreier

LED-Innenbeleuchtung und blitzender Zugschlusslaterne. Art.Nr. 46960L Fr. 89.-

Die Intellibox, DIGITAL plus, ZIMO, Arnold digital und Traintronic | Weichenantrieb 5051
zeigenwirlhnengerne auf unserer digital gesteuerten Steuerung mit Drucktasten -- Anzeige der Weichenlage mit LED's-
HO/HOm Modellbahnnlage. Vereinbaren Sie mituns einen Vorfihrtermin. direkt mit Digitalsteuerung (DCC) ansteuerbar -- Riickmeldung

Wir bieten glnstige Preise bei optimaler Beratung. Verlangen Sie unsere Gratis-Information. | Uber seriellen Datenbus -- sehrgerduscharm --einfache Montage

1 tel ecC ag Meisenwiesstrasse 10, CH-8444 Henggart Internet: http://itelec.ch  Tel.: 052/316 26 80
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