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Vor 100 Jahren:

Die Burgdorf-Thun-Bahn nimmt als erste elektrische
Vollbahn Europas ihren Betrieb auf

Peter DUbi

Jubilden haben die Eigenschaft, dass sie mehrere Male gefeiert werden kén-
nen. Das bringt Nachteile fir den Berichterstatter solcher Anlasse, indem
mit zunehmendem Alter des Jubilars immer weniger wirklich Neues zu
erzahlen ist. Das meiste wurde ja schon gesagt. Von Vorteil kénnte sein,
dass man sich mit der Gewissheit, dass alles Wichtige eben schon gesagt
worden ist, nun unbeschwert auf interessante Nebensdchlichkeiten kon-
zentrieren darf. — Eben dies hat sich der Berichterstatter im vorliegenden
Fall vorgenommen.

1. Streiflichter auf das Leben um 1899

Sucht man sich ein Bild des Lebens in unserer Gegend um 1899 zu machen,
sofindet man einigermassen miihelos politische und soziale Hinweise. Nach
jahrzehntelangem Ringen konnte 1893 endlich die bernische Kantons-
verfassung revidiert werden. Zur gleichen Zeit entspann sich ein interes-
santer Kampf um das neue Landesmuseum, den die siegessicheren Berner
gegen die Zlrcher verloren.

Die Industrialisierung hatte natlrlich grosse Veranderungen auf dem
Arbeitsmarkt zur Folge. Die Kinderarbeit war stark verbreitet. Aus der Land-
wirtschaft zog es die Arbeitskrafte zu den Industriebetrieben, was unwei-
gerlich die Léhne im Agrarbereich in die Héhe trieb. Der Zustrom der Arbei-
ter in die Industrieorte bewirkte andererseits dort eine arge Wohnungsnot
und fuhrte zu heftigen Krawallen. Viele Schweizer fuhlten sich, vor allem
wegen mangelndem Landbesitz, eingeengt, was zwischen 1860 und 1880
zur zweiten grossen Auswanderungswelle geflhrt hatte. Unglaublich
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erscheint, dass im Rahmen der «Schwabengangerei» die Kinder armer
Familien nach Stiddeutschland verdingt wurden. Noch 1895 fand dafir der
«HUtkindermarkt» in Ravensburg statt.

Recht gute Hinweise finden sich zu den Themen Technik und Verkehr. Nach-
dem in der Schweiz die Eisenbahn schon sehr gut etabliert war — fast fanf-
zig Jahre waren seit der ersten Fahrt der «Spanisch Brétli-Bahn» vergan-
gen —, entschloss man sich, auch im Wegesystem Verbesserungen vorzu-
nehmen. So entstanden die bernischen Staatsstrassen als Erganzung zum
Eisenbahnnetz. Es war geplant, nur Pferdefuhrwerke darauf zuzulassen,
und 1902 erliess man sogar erste Geschwindigkeitsbeschrankungen: aus-
serorts 30 km/h und innerorts 10 km/h. Wer hatte damals erahnt, welchen
Siegeszug in Kirze das Automobil antreten wiirde? Vorerst kam aber noch
das Fahrrad in all seinen Erscheinungsformen in Mode, und damit waren
schon einige technische Lésungen entwickelt und erprobt, z. B. die Achs-
schenkel-Lenkung, welche spdter im Automobil allgemein zur Anwendung
gelangten. In unseren Gegenden erliess man 1892 eine Verordnung Uber
das Fahren mit Velozipedes.

Nahern wir uns aber wieder unserem Kernthema, der Eisenbahn. Infolge
der Industrie stieg der Bedarf an «Kraftmaschinen». Wir wissen, dass die
Dampfmaschinen Uber lange Zeit diesen Anspruch erflllten, doch der Fort-
schritt hielt an. Ab 1891 fabrizierte man in der Maschinenfabrik Qerlikon
Dynamo-Maschinen, wodurch die Elektrizitdt enorm an Bedeutung ge-
wann. Deshalb erhielt in unserem Land auch die Méglichkeit der Wasser-
kraft-Nutzung einen grossen Stellenwert, so gross, dass man diese Res-
source vor ausléndischem Einfluss gesetzlich schiitzte. Ahnliches geschah
bei den Eisenbahnen. Vor 1891 befanden sich unsere Bahnen zum gréss-
ten Teil im Besitz von ausléndischen Investoren, die Gotthardbahn als Bei-
spiel zu 95 Prozent. Darin wurde eine Gefahr fur die Zukunft gesehen. Man
scheute die vielen Konkurrenzkampfe unter den Gesellschaften und sah
grosse Schwierigkeiten fir eine landesweite Vereinheitlichung. Deshalb
beschloss man 1898 mit grossem Volksmehr die Verstaatlichung der Bah-
nen. In der Folge konnten bis 1909 alle Bahnen zurilickgekauft werden,
zuletzt bot einzig die Gotthardbahn Schwierigkeiten, weil die Nachbar-
staaten Italien und Deutschland nicht einlenken wollten. Um 1890 wurde
die elektrische Energie technisch Gber gréssere Strecken transportierbar —
welche Zukunftsaussicht! Rasch entstanden mit den Trambahnen darauf-
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hin auch die ersten elektrischen Schienenfahrzeuge. Die Bedeutung des
Verkehrs in all seinen Formen stieg gewaltig, und damit einher kam die
Internationalisierung. Telegraphenunion, Weltpostverein, Minzunion sind
hier die Stichworte. Noch bis Mitte des 19. Jahrhunderts hatte praktisch
jeder Ort seine eigene Zeit; wegen der Entwicklung des Verkehrs war die
Festlegung der Mitteleuropdischen Zeit (MEZ) unabdingbar. Vorerst benutz-
ten sie aber nur die Verkehrsanstalten.

Wie aber sah der Alltag der damaligen Schweizer Bevélkerung aus? Wie
erlebte sie ihre Umwelt? Zuerst fallt die grosse Haufigkeit von Umwelt- und
Feuerkatastrophen auf. Man erklart sie unter anderem mit dem damaligen
Raubbau am Wald. Es wird auch von einem drastischen Riickgang des Fisch-
bestands infolge Gewasserverschmutzung berichtet. Lebhaft vorhanden
waren erstaunlicherweise noch die aberglaubische Deutung von Donner,
Blitz und Hagel und traditionelle Riten zur Abwendung des Unglticks. 1890
habe eine alte Frau in Flums erklart, in den Hagelkérnern fanden sich die
Haare der Hexen, welche das Unwetter zusammengebraut hatten. Die
Wahrsagerei war noch weit verbreitet, und (als Folge der Aufklarung?)
stellte man vor allem bei der Arbeiterbevolkerung zunehmende kirchliche
Passivitat und Religionskritik fest. Schon damals wurde in den Stadten die
Abnahme des Wohnraums beklagt, verursacht durch die Ausbreitung der
Geschaftsraume. Typisch scheint auch das Aufkommen von Fabrikanten-
villen als Kontrast zu den raren Arbeiterwohnungen zu sein. Doch selbst in
den einfachen Verhaltnissen hielt der Fortschritt langsam Einzug. Die Zen-
tralheizung kam, vorerst in den o6ffentlichen Gebauden. Allmahlich wur-
den die Toiletten und auch Bader ins Innere der Wohnungen verlegt. Die
Moblierung beschrankte sich nicht nur mehr auf das Allernotwendigste, ja
es wird sogar von einer neuzeitlichen Eternitvertafelung berichtet. Zur Frei-
zeitgestaltung, welche dank zunehmend geregelter Arbeitszeit an Bedeu-
tung gewann, dienten Zeitschriften und Bucher. Vorerst wurden sie aus
Kostengriinden in Lesezirkeln und mit Zirkulationen ausgetauscht, bis sie
zunehmend fUr jedermann erschwinglich waren.

Erstaunlich sind die Anzeichen dafir, dass schon damals der Sport Fuss zu
fassen begann. 1896 war das Jahr der Griindung des St. Moritzer Bobsleigh-
Clubs. Ausdem Reglement: Im Dreierbob musste mindestens eine Frau mit-
fahren, im Viererbob wurden sogar deren zwei verlangt! Von der Popula-
ritat des Velozipeds wurde schon berichtet. Auch damit veranstaltete man
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sportliche Wettkampfe. 1892 beschaffte sich der Glarner Christof Iselin von
einem norwegischen Ingenieur drei Paar Christiania-Skis, 1893 entstand
dann in Glarus der erste Schweizer Skiklub. Fussball wurde Ubrigens schon
ca. 1879 durch englische Studenten in die Schweiz gebracht. Eine erste
Form von Eishockey, in Davos gespielt, hiess noch «Bandy». In der Schule
hingegen war fir Sport noch wenig Platz. Haupt-«Werkzeug» dort waren
Griffel und Schiefertafel, man unterrichtete Klassen von fiinfzig bis hun-
dert Schilern.

Mit der Volksgesundheit ging es nur langsam aufwarts. Pocken, Cholera
und Typhus waren noch recht weit verbreitet. Trotzdem wurde noch 1882
ein Epidemiegesetz (mit Impfzwang) verworfen. Dagegen erfreuten sich
die Heilpraktiker grossen Zuspruchs, der Aderlass war noch sehr verbrei-
tet. Wenig zur Hygiene trug sicher das damals noch drinnen und draussen
tibliche Spucken bei. Uberhaupt scheinen sich Reinlichkeit und Hygiene nur
langsam durchgesetzt zu haben. So erachtete man das regelmadssige
Waschen der Sauglingswindeln nach dem Wechseln als nicht notwendig.
Man kam auch nur langsam weg vom «Faschen», dem damaligen Ein-
wickeln der Sauglinge. Die Ernahrung wurde durch den Siegeszug der Kar-
toffel sichergestellt, weshalb wohl auch die Verdoppelung der Bevolke-
rungszahl von 1,7 Mio auf 3,3 Mio innerhalb des 19. Jahrhunderts zu ver-
kraften war. 1890 rechnete man mit einem Kartoffelkonsum von 137 kg/
Kopf, heute sind es gerade noch 40 kg/Kopf. Interessant, dass damals in
unseren Haushaltungen das starre WochenmenU gang und gabe war.
Typisch far die Kleidung des Mannes war der Hut, welcher fast permanent
getragen wurde. Es war sogar unanstandig, in den Hausern ohne Hut zu
gehen. Dieser Brauch war sehr berufs- und standesbezogen, die Nicht-
beachtung wurde als Sittenzerfall betrachtet und als «fabriklermassig»
bezeichnet. Demgegeniiber war bei den Frauen noch recht lange das Kopf-
tuch Mode. Aber grosse Verdnderungen waren angezeigt. Ohrringe, bis-
her auch bei Mannern sehr gebrauchlich, verschwanden gegen Ende des
Jahrhunderts, wie auch der Holzschuh, das Barfusslaufen und der Reifrock.

Dergestalt also stellten sich unseren Vorfahren kurz vor der Jahrhundert-
wende die Umwelt und das Umfeld dar. Nachdem sich die Streiflichter zufal-
lig und mit einer gewissen Unscharfe auf diese allgemeinen Aspekte gelegt
haben, sind wir bereit, die Griindung der Burgdorf-Thun-Bahn etwas star-
ker auszuleuchten.

68



2. Die Griindung und der Bau der Burgdorf-Thun-Bahn

Im Unterschied zum Vorkapitel kann hier nun auf schon bereits Berichte-
tes gegriffen werden in der Uberzeugung, dass man es neu nicht besser
tun kénnte. Im Jahr 1900 erschien in der Schweiz. Bauzeitung eine Arti-
kelreihe von Ingenieur E. Thomann mit dem Titel «Elektrische Vollbahn
Burgdorf-Thun», und im Burgdorfer Jahrbuch 1950 schrieben die Herren
A. Fankhauser und O. Kreis zum Thema «50 Jahre Burgdorf-Thun-Bahn».

Zuerst fragen wir uns, weshalb es tiberhaupt zur Griindung der BTB gekom-
men ist. Dazu aus der Schweiz. Bauzeitung:

«In ihrer jetzigen Ausfihrung ist die Burgdorf-Thun-Bahn entstanden durch
die Vereinigung von zwei friihern Bahnprojekten, welche vor bald 30 Jah-
ren aufgestellt wurden. Nachdem anfangs der 70er Jahre der Ausbau des
bernischen Eisenbahnnetzes energisch an Hand genommen worden war,
machte sich infolge der Erstellung einer Reihe von Linien der Jura-Bern-
Luzern-Bahn das Bedlirfnis nach einer besseren Verbindung von Thun mit
dem Emmenthal, sowie mit Luzern dringend geltend. Als erstes Verbin-
dungsstlick sollte die Linie Thun—-Konolfingen erbaut werden, fiir welche
auch im Jahre 1873 die Koncession nachgesucht und erteilt wurde. Gleich-
zeitig war flr eine eventuelle Verbindung mit dem Unter-Emmenthal ein
Staatsbeitrag in Aussicht gestellt worden. Da jedoch der Finanzausweis fr
dieses Sttick nicht geleistet werden konnte, wurde vom Jahre 1881 ab keine
Fristverldngerung mehr nachgesucht, so dass die Koncession dahin fiel
Nach dem inzwischen erfolgten Bau der Emmenthalbahn (Burgdorf-
Langnau) bewarb sich im Jahre 1891 ein Initiativkomitee um die Konces-
sion fir eine Eisenbahn von Konolfingen nach Biglen, eventuell zum
Anschluss an die Emmenthalbahn in Hasle, und erhielt dieselbe. Fir die
Strecke Konolfingen—-Thun war im Jahre 1890 ebenfalls eine neue Kon-
cession erteilt worden.

Im August 1892 fand sodann eine Zusammenkunft der zwei Initiativkomi-
tees fiir Konolfingen—Thun und Konolfingen—Hasle, statt, an welcher die
Vereinigung beider Projekte zu einem einheitlichen Unternehmen beschlos-
sen wurde. Mit teilweiser Benutzung der vorhandenen Plane stellte man
nun ein volistandiges Bauprojekt auf, worauf im Jahre 1895 unter Ueber-
sendung des Finanzplanes und eines erlauternden Berichtes an die inter-
essierten Gemeinden und Privaten die Einladung zur Aktienzeichnung
erging. Nach erfolgter Zeichnung fand im November 1896 in Bern die

69



konstituierende Generalversammlung der Aktiengesellschaft der B.-T.-B.
statt. Das Aktienkapital wurde bei einer totalen Bausumme von
3828 000 Fr. auf 2 740 000 Fr. festgesetzt.»

Uber die Finanzierung erfahren wir noch etwas mehr im BJB 1950, aller-
dings gehen die Angaben Uber das Aktienkapital auseinander:

«Das Aktienkapital wurde schlussendlich auf Fr. 3965500.— und das
Obligationenkapital auf Fr. 1400000.- festgesetzt, so dass ein Gesamt-
kapital von Fr. 5365500.— zur Verflgung stand. Am Kapital beteiligten
sich nebst den an der Linie liegenden Gemeinden der Staat Bern mit
Fr. 2 154 000.-, die Emmentalbahn mit Fr. 200 000.-, die Jura-Simplon-Bahn
mit fr. 50000.-, die Motor A.-G. in Baden mit Fr. 200 000.— und Private
mit Fr. 8500.—. Auch die Gemeinden Signau und Langnau ubernahmen
Aktien im Betrag von Fr. 4000.—, bzw. Fr.17 500.—.»

Nun interessiert uns aber vor allem die technische Lésung. Wie schon im
ersten Kapitel erwahnt, war gegen Ende des 19. Jahrhunderts die Nutzung
der elektrischen Energie durch wichtige technische Entwicklungen zuse-
hends interessant geworden. Kein Wunder, dass es nur eine Frage der Zeit
war, bis man diese Errungenschaft auch bei der bisher mit Dampf betrie-
benen Eisenbahn anwenden wollte. Im Artikel der Bauzeitung steht:
«Der Elektrotechniker findet in dieser Bahn die endgtiltige Beantwortung
einer Reihe von Fragen, welche sich auf die Anwendbarkeit des Dreipha-
sen-Wechselstrom-Systems zu Traktionszwecken beziehen. Flr den Eisen-
bahntechniker ist es von grésster Wichtigkeit, den tatsdchlichen Beweis
erbracht zu sehen, dass die Elektrizitdt berufen sein kann, an Stelle des
Dampfes als treibende Kraft ftir Bahnen grésserer Ausdehnung zu dienen.
Allgemeines Interesse endlich darf diese neue Linie speziell in schweizeri-
schen Kreisen beanspruchen, weil dadurch ein neues und ungemein aus-
dehnungsféhiges Gebiet fir die Verwertung unserer grossen \Wasserkréfte
erschlossen und die Mdglichkeit nahe gerlickt wird, das wichtigste Ver-
kehrsmittel der Gegenwart mit den nattrlichen Hdlfsmitteln des Landes
selbst zu betreiben und die jetzige, durch die Kohleneinfuhr bedingte
Abhédngigkeit vom Auslande aufzuheben. Bis zur Vlerdréngung des jetzt bis
in alle Einzelheiten hoch entwickelten Dampfbetriebes durch elektrischen
Betrieb ist zwar noch ein weiter Schritt und es will auch die Burgdorf-Thun-
Bahn nicht als definitive LGsung, sondern nur als ein Versuch betrachtet
sein, diesem erstrebenswerten Ziele ndher zu kommen.
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Die Firma Brown, Boveri & Co. in Baden, welche zuerst das Dreiphasen-
system fir Traktionszwecke in Vorschlag und zur Ausfihrung brachte, hat
dasselbe auch fir diesen grésseren Versuch den anderen méglichen elek-
trischen Betriebssystemen vorgezogen, nachdem durch eine Anzahl friher
erbauter Bahnen der Beweis erbracht worden war, dass dieses System, von
rein elektrotechnischem Standpunkte aus betrachtet, in gewissen Féllen
besondere Vorteile bietet. Die Erfahrungen, welche beim Betrieb der
B.-T.-Bahn gesammelt werden kdnnen, werden zeigen, ob auch vom eisen-
bahntechnischen Gesichtspunkte aus das Dreiphasensystem empfehlens-
wert ist. Jedenfalls bildet diese Ausfihrung einen dusserst wichtigen Bel-
trag zum Studium der Frage, in welcher Weise Vollbahnen grésserer Ldnge
elektrisch betrieben werden kénnen. Dass diese Frage durchaus zeitgemdss
ist. beweist das ungemein rege Interesse, welches die Techniker aller Lan-
der dieser ersten elektrischen Vollbahn schon wahrend des Baues entge-
gengebracht haben und in erhbhtem Masse nach erfolgter Betriebserdff-
nung bekunden.»

0. Kreis ging im BJB 1950 noch weiter in die interessanten Einzelheiten:
«Es war schon einer Reihe von Schweizer Bahnen beschieden, das Jubildum
der Halbjahrhundertfeier zu begehen. Bei der 41 km langen Burgdorf-Thun-
Bahn, die am 21. Juli 1899 als erste elektrische Vollbahn in Europa den
Betrieb aufnehmen konnte, war es aber ein ganz besonderes Ereignis, das
nach 50 Jahren gliicklichen Bestehens der Bahn in aller Stille begangen
werden konnte. In der Geschichte der Eisenbahn-Elektrifikation darf denn
auch die BTB einen Ehrenplatz einnehmen, denn erst 1906 folgte ihr die
Eréffnung der Simplon-Tunnelstrecke, 1907 wurde die Versuchsstrecke See-
bach-Wettingen in Betrieb genommen, 1910/11 folgte die Strecke
Spiez—Frutigen, und erst 1913 erfolgte auf Grund dieser Versuche die Elek-
trifikation der Létschbergbahn. Die Elektrifikation der SBB begann erst nach
dem Ersten Weltkrieg, als das Ausbleiben der Kohle dazu zwang, die im
Schweizerlande reichlich vorhandenen Wasserkrafte zum Betriebe der
Staatsbahn heranzuziehen.

Es ist das grosse Verdienst des damaligen Direktors der Emmentalbahn,
Herrn Ing. Hans Dinkelmann, dass allen Widerstdnden zum Trotz die Elek-
trifikation gleichzeitig mit dem Bau der Bahn zustande kam. Die Gelegen-
heit zur Einfihrung des elektrischen Betriebes war deshalb ginstig, weil
die Gesellschaft Motor A.-G. in Baden zu jener Zeit in Spiez ein Kraftwerk
erstellte, das Kanderwerk, welches spéter in den Besitz der BKW (berging.
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Von diesem Werk aus wurde eine Hochspannungsleitung nach Burgdorf
erstellt, um sowohl die ganze Talschaft als auch speziell Burgdorf mit elek-
trischer Energie zu versorgen. Es lag daher auf der Hand, den in diesem
Werk erstellten Industriestrom in Form von Drehstrom 40 Perioden auch
fur den Betrieb der Burgdorf-Thun-Bahn heranzuziehen. Der einfache und
robuste Drehstrommotor war ja dazu besonders geeignet, einen sichern
Betrieb zu gewdhrleisten. Es musste allerdings der dem Drehstromsystem
anhaftende Nachteil in Kauf genommen werden, eine Fahrleitung aus 2
voneinander isolierten Fahrdrdhten zu erstellen, was eine gewisse Kompli-
kation mit sich brachte.

Gleichwohl wurde noch geprtift, ob eventuell das Gleichstrom-System mit
einfacherer Fahrleitung und einem an das Geldnde anpassungsfahigeren
Charakter des Serie-Motors verwendet werden sollte.

Schliesslich wurde aber demjenigen System der Vorzug eingeraumt, wel-
ches in bezug auf die Umformung des hochgespannten Drehstromes in
Gebrauchsstrom die grésseren Vorteile bietet. Dies ist nun eindeutig beim
Drehstromsystem der Fall, well bei diesem die Transformation in festste-
henden und keine Bedienung erforderlichen Transformatoren geschehen
kann, wéhrend die Umformung in Gleichstrom damals noch mit rotieren-
den Umformergruppen zu erfolgen hatte, da die heute mit Vorteil ver-
wendeten Gleichrichter oder Mutatoren noch nicht geschaffen waren. Was
die Kosten anbetrifft, so hatte die Umformung in Gleichstrom nicht nur
héhere Betriebsaufwendungen, sondern auch erhebliche Mehrkosten fir
den Bau von Unterstationen mit sich gebracht.

Es handelte sich nun noch darum, die Fahrdrahtspannung fir diese
erste elektrische Vollbahn zu bestimmen. Hier gingen die Ansichten sehr
auseinander. Um die Anzahl fester Transformerstationen mdglichst zu
reduzieren, wdre mit Vorteil eine Spannung von 1000, eventuell 1500 Volt
angewendet worden. Dies schien aber den damaligen eidgendssischen
Aufsichtsbehérden als viel zu gefdhrlich, und so wurde eine Fahr-
drahtspannung von 750 Volt verwendet. Selbst diese niedrige Spannung
wurde fir die Gterziige als «ungeheuerlich» angesehen, und es muss-
ten fir offene Stroh- und Heuwagen sowie fir Zisternenwagen be-
sondere Gummidecken verwendet werden, um zu verhlten, dass durch
elektrische Funken ein Brand ausbrechen konnte. Bald aber zeigte die
Praxis, dass diese Angste umsonst waren und dass man ganz gut unter
der in einer Héhe von 5,20 Metern verlegten Fahrleitung durchfahren
konnte.»
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Soviel zu den mannigfaltigen System-Uberlegungen, die damals angestellt
wurden. Wenn man die Berichte aus jener Zeit liest, wird einem so richtig
bewusst, wie fast jedes Teil dieses neuen technischen Systems von Grund
auf neu entwickelt werden musste. Eine grosse, interessante, aber auch
risikoreiche Herausforderung fUr die Ingenieure, welche an diesem Projekt
arbeiten durften.

Hervorstechendes Merkmal damals wie heute bildete natirlich das Roll-
material. Dartber wollen wir uns anhand von Auszligen aus dem Artikel
in der Schweiz. Bauzeitung von 1900 ein Bild machen.

«Der Fahrpark der Burgdorf-Thun-Bahn umfasst zur Zeit:
2 elektrische Lokomotiven Tara je 29,6 t
6 vierachsige Automobile Serie BC* zu 66 Platzen Tara je 32,0 t
1 Personen-Anhdngewagen  Serie B zu 24 Platzen Jara 9,8t
2 Personen-Anhdngewagen  Serie BC? zu 55 Platzen Tara je 14,0t
2 Personen-Anhdngewagen  Serie C zu 70 Platzen laraje 13,2 t
2 Personen-Anhangewagen  Serie C zu 40 Platzen laraje 9,65t
3 kombinierte Personen-Gepack- und Postwagen

Serie CFZ zu 20 Pldtzen Tara je 13,2 t»

Uns interessieren nattrlich vor allem die Lokomotiven und die «Automo-
bile» (heute: Triebwagen). Hier fallt zuerst einmal auf, wie primitiv damals
die Geschwindigkeitsregelung geldst werden musste: der Triebwagen fuhr
konstant mit 36 km/h, wahrend die Gulterzugslokomotive dank Uber-
setzungen immerhin Uber zwei Geschwindigkeiten verfiigte: 18 km/h und
36 km/h.

Zum Thema «Anfahren» wird ausgefuhrt:

«Beim Anfahren schliesst der Wagenfihrer zundchst durch eine Viertel-
drehung des Kontrollerhebels die Stromkreise der vier parallel geschalte-
ten Statoren. Durch Weiterdrehen der Kurbel werden gleichzeitig bei allen
vier Motoren die Anlasswiderstdnde successive ausgeschaltet und schliess-
lich kurz geschlossen, wobei die Geschwindigkeit des Fahrzeugs allmah-
lich bis zur normalen Fahrgeschwindigkeit anwéchst. Beim Anhalten erfol-
gen diese Manipulationen in umgekehrter Reihenfolge, durch Rickwérts-
drehen der Kurbel.»
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Selbstverstandlich kannte und nutzte man schon damals die Bremswirkung
der Drehstrom-Motoren:

«Ausser der Westinghouse-Bremse besitzt jedes Automobil noch eine
16-kldtzige Spindelbremse mit Antrieb von jedem Fihrerstand aus. Diese
beiden Arten von Bremsen kommen nur zum Zwecke des Anhaltens zur
Anwendung, nicht aber, um eine eventuelle Beschleuniqgung bei der Thal-
fahrt zu verhindern. Die hieflr notwendige Bremsung wird von den Moto-
ren selbst besorgt, indem dieselben sofort bremsend wirken, sobald ihre
Umdrehungszahl tber diejenige des synchronen Ganges steigen will. Das
Charakteristische dieser Bremsung besteht darin, dass dieselbe ganz auto-
matisch eintritt. Beim Ubergang aus der Steigung ins Gefélle hat der Motor-
fuhrer absolut keine Manipulation an den Schaltapparaten vorzunehmen,
die Motoren verwandeln sich in Generatoren und anstatt Energie aus der
Leitung aufzunehmen, liefern sie solche ins Netz zurtick, wodurch sie bela-
stet und gebremst werden. Flr den Betrieb ist von Wichtigkeit, dass die
Bremsklétze nur fir das eigentliche Anhalten angedriickt zu werden brau-
chen, woraus sich eine erheblich verminderte Abnutzung ergiebt.»

Aus der Beschreibung der Lokomotive geht hervor, dass man bei der Lésung
dieser Konstruktionsaufgabe von bestehenden Mustern ausging: «Der Rah-
men Ist ahnlich wie derjenige einer Dampflokomotive konstruiert. . .».

Auffallend waren die Stromabnehmerbiigel ausgebildet:

«Esddrfte von Interesse sein, an dieser Stelle auf die Konstruktion der Strom-
abnehmer etwas ndher einzutreten, weil diese gegenuber den bei Ober-
leitungen Ublichen Ausfihrungen einzelne Neuerungen zeigen, welche
durch die speciellen Vlerhéltnisse — grosse Geschwindigkeit und zweipolige
Kontaktleitung — geboten waren. Von der Verwendung der bei Tramways
mit Vorliebe angewendeten Trolleys musste von vornherein abgesehen wer-
den, weil es mit Ricksicht auf das Rangieren nicht statthaft erschien, bei
jedem Wechsel der Fahrrichtung die Stromabnehmer von Hand umzule-
gen. Es erschien daher angezeigt, Bligel vorzusehen, weil dieses System
den grossen Vorteil bietet, dass der Stromabnehmer sich selbstthatig
umlegt. Mit Rlcksicht auf Verschiedenheiten in der Héhenlage der beiden
Kontaktdrdhte und auf das Schiefstellen der Bligel beim Befahren der Kur-
ven infolge der Geleistiberhbhung wurde die bisher von der Firma Brown,
Boveri & Cie. ausgefuhrte Konstruktion als Doppelblgel mit isolierendem
Zwischenstlck (Gornergrat, Engelberg) verlassen, und es wurde fir jeden
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der beiden Kontaktdrahte ein besonderer, fir sich frei beweglicher Blgel
angeordnet. Zum Zwecke der Ueberbriickung der Weichen war es, wie
schon frither erwdhnt, notwendig, zwei derartige Gruppen hintereinander
anzuordnen, auch erschien die Vermehrung der Bigel deshalb angezeigt,
um die auf jeden einzelnen derselben entfallende Stromdichte innerhalb
der zuldssigen Grenzen zu halten. Bei der jetzigen Ausfliihrung mit vier Ein-
zelblgeln hat jeder derselben im Maximum eine Stromstarke von 150 Amp.
zu (bertragen.»

Damit sind wir auch bei einem Schwachpunkt des Systems angelangt: Bei
der Fahrleitung mit zwei parallelen Fahrdréhten. Diese gab verstandlicher-
weise im Bereich von Weichen besondere Probleme auf. Der Artikel in der
Schweiz. Bauzeitung geht auffallend ausfuhrlich auf das Thema ein, hier
ein Ausschnitt:

«Die Stromabnahme beim Befahren der Weiche erfolgt nun in folgender
Weise: Wenn ein Fahrzeug von links in die Weiche eintahrt, um im durch-
gehenden Geleise weiter zu fahren, so wird der Strom zundchst in nor-
maler Weise durch alle vier Bligel abgenommen. Gelangt der vordere Dop-
pelblgel in den Raum zwischen den Queraufhdngungen A und B, so ver-
lasst der vorn rechts befindliche Einzelblgel den mit + bezeichneten Kon-
taktdraht und gleitet auf den, von allen lbrigen Leitungen isolierten
Abspanndrahten. Der hintere Bligel hat hiebei die Querauthdngung A noch
nicht erreicht. Der Strom wird von drei Einzelblgeln abgenommen, nam-
licham —Draht von den Bligeln vorn links und hinten links, am +Draht von
dem Einzelblgel hinten rechts. Eine Unterbrechung der Stromzufuhr fin-
det nicht statt. .. .» und so weiter. Am Schluss werden nochmals die Vor-
teile betont:

«Das Befahren der Weichen geht ohne die geringste Funkenbildung und
ohne Gerausch vor sich, auch bietet es keine Schwierigkeit, das Fahrzeug
direkt unter der Weiche anhalten und die Fahrrichtung dndern zu lassen,
was bel dem hdufigen Rangierdienst auf den Stationen von nicht zu unter-
schatzender Wichtigkeit ist.»

Trotzdem ist aus heutiger Sicht zu vermuten, dass diese Art von Strom-
abnahme in der Weiterentwicklung zu hohen Geschwindigkeiten noch etli-
che Probleme aufgeworfen hatte.

Selbstverstandlich wird auch auf die Leistungsfdhigkeit der elektrischen
Anlage und ihre Reserven eingegangen:
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«FUr den Sommer 1899 war folgender Fahrplan zu Grunde gelegt:

In der Richtung Burgdorf nach Thun:

9 requldre Personenziige

3 fakultative Personenziige

2 requlare Personenzige von Walkringen bis Thun

1 fakultativer Personenzug von Burgdorf bis Konolfingen

1 fakultativer Personenzug von Konolfingen bis Thun

1 reqularer Glterzug

In der Richtung Thun nach Burgdort:

8 requlére Personenziige

4 fakultative Personenziige

1 requldrer Personenzug von Konolfingen bis Burgdorf

2 requlédre Personenziige von Thun bis Walkringen

1 fakultativer Personenzug von Thun bis Konolfingen

1 reqularer Glterzug

Die Zahl der gleichzeitig auf der Strecke befindlichen Ziige variierte von 2
bis 5, im Durchschnitt befanden sich drei Personenziige und ein Guterzug
im Dienst. Mit diesem Fahrplan ist die Grenze der Leistungsfahigkeit, was
die elektrischen Einrichtungen betrifft, bei Weitem nicht erreicht. Da die
Leitung und die Transformatorenstationen derart berechnet sind, dass auf
Jjeder Transformatorenstrecke ein Zug kursieren kann, so kénnten sich im
Maximum gleichzeitig 15 Zlige auf der Strecke befinden. Natdrlich musste
zur Bewdltigung dieses Verkehrs eine entsprechend grosse Kraft in der Cen-
trale zur Verfiigung stehen, doch ist hiebei zu bemerken, dass der Kraft-
bedarf in der Centrale durchaus nicht im Verhéltnis der Zugszahl zunimmt,
denn beim Dreiphasensystem helfen die thalwdrtsfahrenden Ziige mit zur
Beférderung der bergwartstahrenden. Aehnlich wie bei Seilbahnen durch
das Seil, sind hier die einzelnen Einheiten elektrisch mit einander verkettet,
so dass theoretisch die Centrale nur die Gewichtsdifferenzen und die Ver-
luste auszugleichen hat.

Je mehr Ziige gleichzeitig auf der Strecke sind, desto mehr tritt diese gegen-
seitige Unterstlitzung der Einheiten in den Vordergrund gegeniiber der
Kraftlieferung durch die Centrale, und die von letzterer zu leistende Kraft-
quote nimmt im Verhéltnis zum Gesamtkraftbedarf ab. Die frei werdende
Energie kommt naturlich in erster Linie dem zundchst befindlichen, berg-
wdrtsfahrenden Zuge zu Gute, sind aber nur wenige Zlige auf der Strecke,
so ist die Entfernung zwischen dem Kraft liefernden und dem Kraft brau-
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chenden Zuge durchschnittlich so gross, dass in der Leitung ein guter Teil
der gewonnenen Energie wieder verloren geht, und dieser Vorteil des elek-
trischen Betriebes also nicht zur Geltung kommt.»

Besonders amusant ist die Art, wie damals in einer Fachzeitschrift die Vor-
teile des Drehstrommotors mit seiner Méglichkeit der Energiertickgewin-
nung erldutert werden.

Der Autor legt gegen Schluss des Artikels grosses Gewicht darauf, die
Betriebssicherheit zwischen dem herkdmmlichen Dampfbetrieb und dem
modernen elektrischen Betrieb ausfihrlich zu behandeln. Vergessen wir
nicht, welche Pioniertat der Bau der Burgdorf-Thun-Bahn bedeutete!
Offensichtlich stellte die «langgestreckte» elektrische Energieversorgung
gegenUber der autonomen Antriebsform beim Dampfbetrieb einen
Schwerpunkt der Kritik dar. Ihm wird zuerst generell begegnet:

«Es wird gegenlber dem elektrischen Betrieb gelegentlich der Einwand
erhoben, dass er nicht die gleiche Betriebssicherheit biete, wie der Betrieb
mit Dampflokomotiven. Wenn man sich vergegenwartigt, dass ein Fehler
an irgend einem der Bestandteile— Centrale, Hochspannungsleitung, Trans-
formatoren, Kontaktleitung — gendigt, um den ganzen Betrieb in Frage zu
stellen, so kann diesem Einwand eine gewisse Berechtigung nicht abge-
sprochen werden, und es ist zuzugeben, dass Betriebsstérungen auf der
ganzen Linie beim elektrischen Betrieb eher méglich sind, als bei Dampf,
wo Stérungen am Bahnkdrper oder am Rollmaterial einen nur lokalen Cha-
rakter haben. Es ist nur in geringem Masse méglich, an Hand von Erfah-
rungsthatsachen den erwdhnten Einwand zu diskutieren, weil eben die
elektrischen Bahnen noch zu neu sind, dagegen kann man sich fur den vor-
liegenden Fall immerhin Rechenschaft Uber diese wichtige Frage geben.»

In der Folge wird dann im Detail auf die Sicherheitsaspekte der einzelnen
Elemente, wie «Centrale», «Hochspannungs-Fernleitung», «Transforma-
toren-Stationen», «Kontaktleitung» und «Rollmaterial», eingegangen. Der
Abschnitt endet kampferisch und Uberzeugt:

«. .. wobeinicht zu vergessen ist, dass ein elektrisches Fahrzeug doch erheb-
lich einfacher und Gbersichtlicher ist; als die einfachste Dampflokomotive.
Speciell gilt dies mit Bezug auf Dreijphasen-Ausriistungen, wie denn auch
die Dreiphasenmotoren an und fir sich eine (beraus einfache Konstruk-
tion aufweisen. Zum Beweise, dass hierdurch eine sehr grof3e Betriebssi-

77



cherheit erzielt wird, mag die Thatsache gelten, dass seit der Betriebserdff-
nung der B.-T.-B. noch keiner der Motoren je gedffnet oder demontiert
wurde, d. h. dass auch nicht die geringste Reparatur an denselben not-
wendig war. Die Herren Depotchefs von Gleichstrombahnen werden die-
sen Umstand zu wirdigen wissen.

In Zusammenfassung der vorstehend erwdhnten Momente glauben wir zu
der Annahme berechtigt zu sein, dass schon in wenigen Jahren die Betriebs-
sicherheit elektrischer Bahnen in keiner Weise derjenigen von Dampfbah-
nen nachstehen wird.»

Soviel Uber die Grindung und den Bau unserer Jubilarin. — Heute prasen-
tiert sie sich uns in einem sehr stark veranderten Gewand. Es ware ohne
Zweifel reizvoll, aber auch buchfillend, das wechselvolle Schicksal der Burg-
dorf-Thun-Bahn Gber die 100 Jahre zu erforschen und darzustellen. Uns
muUssen wiederum einige beispielhafte Schilderungen gentgen.

3. Wandlung — Konstanz — Wiederkehr

Aus technischer Sicht fallt vor allem der Wandel im Stromsystem auf.
Obschon 1918, als Folge der im Ersten Weltkrieg erlebten Kohlenversor-
gungsprobleme, die Strecke von Hasle-Rlegsau nach Langnau der Emmen-
talbahn ebenfalls mit Drehstrom elektrifiziert wurde, waren die Jahre die-
ses pionierhaften Stromsystems gezahlt. Inzwischen hatte namlich die Elek-
trifizierung auch bei anderen Bahnen in der Schweiz Einzug gehalten: 1906
die Simplon-Tunnelstrecke, 1913 die Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn, und
nach dem Ersten Weltkrieg allmédhlich die Schweizerische Bundesbahn.
Die technische Entwicklung hatte dazu geflhrt, dass alle neuen Konstruk-
tionen mit dem heute noch gebrauchlichen Einphasen-Wechselstrom von
15000 Volt und 16% Hertz arbeiteten. Schon lange war abzusehen, dass
die Burgdorf-Thun-Bahn wegen ihrer Maximalgeschwindigkeit von 36 km/h
und aus anderen technischen Grinden (z. B. den «Luftweichen» in der
Fahrleitung) nicht mehr lange konkurrenzfahig sein wirde. Die Elektrifi-
zierung der Linie Bern—Luzern gab dann schliesslich den Anstoss far die
«Modernisierung» der Burgdorf-Thun-Bahn, das heisst den Umbau auf die
Speisung mit dem Einphasen-Wechselstrom. 1931 war auch hier, wie so
oft, die bewundernswerte technische Pionierlésung von der Entwicklung
Uberholt worden.
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Markante Veranderungen erfuhr aber auch die Organisationsform. Uber
den ersten Schritt berichtet A. Fankhauser im Burgdorfer Jahrbuch 1950:
«Durch die jahrelange Wirtschaftskrise vor dem Kriege und die immer star-
ker aufgetretene ziigellose Autokonkurrenz sind sowoh! die Schweizeri-
schen Bundesbahnen als die meisten Privatbahnen in eine geradezu
bedenkliche Finanzlage geraten, so dass sich eine Hilfeleistung des Bundes
aufdréngte, deren Grundlage durch das Gesetz vom 6. April 1939 geschaf-
fen wurde. Darnach konnte sich der Bund an der finanziellen Wiederauf-
richtung notleidender privater Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmun-
gen, die wegen ihrer volkswirtschaftlichen oder militdrischen Bedeutung
den Interessen der Eidgenossenschaft oder eines gréssern Teils derselben
dienen, beteiligen. Auf Grund der in den Jahren 1936 und 1939 seitens der
EB (Emmental-Bahn) und BTB dem Bundesrat unterbreiteten Hilfelei-
stungsbegehren wurde diesen nach Prifung der Vlerhéltnisse durch das
Eidg. Amt fiir Verkehr und die eidgendssische Expertenkommission ein
Betrag von Fr. 4 000 000.- zur Verfligung gestellt, wovon Fr. 3 024 000.—
fir technische Verbesserungen und Fr. 976 000.— fir die Sanierung der
Pensions- und Hdilfskasse zu verwenden waren. Damit wurde die Bedin-
gung verbunden, dass sich die beiden Bahnen zu einer Gesellschaft zusam-
menschliessen sollten.

Mit der Vereinigung der beiden Unternehmen, die gemdss Fusionsvertrag
vom 18. Juni 1942 riickwirkend auf den 1. Januar gleichen Jahres vollzo-
gen wurde, hat die BTB in rechtlicher Beziehung zu existieren aufgehdrt.
Ihr Betrieb geht aber gemeinsam mit demjenigen ihrer langjdhrigen Schwe-
stergesellschaft und Betriebsfiihrerin unter dem Namen «Emmental-Burg-
dorf-Thun-Bahn» unverédndert weiter.»

Heute wissen wir, dass die letzte Feststellung ebenfalls der Geschichte
angehdrt. Bekanntlich haben im Sommer 1997 die drei Aktiengesellschaf-
ten «Emmental-Burgdorf-Thun-Bahn», «Solothurn-Minster-Bahn» und
«Vereinigte Huttwil-Bahnen» zur «REGIONALVERKEHR MITTELLAND AG»
fusioniert. — Bemerkenswert, wie sich in der Namensentwicklung «geo-
graphische Offnung» darstellt.

Zum Stichwort Konstanz wollen wir kurz auf das Thema «Triebwagen» ein-
gehen. Es ist erstaunlich, wenn nicht revolutionar, dass flr die Personen-
beférderung bei der Burgdorf-Thun-Bahn von Anfang an Triebwagen
(damals noch «Automobile» genannt) eingesetzt wurden. Das war eine
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grundséatzliche Abkehr vom lokomotivbespannten Zug aus der Dampfzeit,
und diese bewdhrte Losung ist Gber die ganze Zeit bis heute beibehalten
worden. Exakteren Eisenbahnhistorikern sei die Korrektur erlaubt, dass man
genauer gesagt ab 1921 die sog. «Personenmotorwagen BCe 2/5» (als
Losung zwischen Triebwagen und lokomotivbespanntem Zug) und ab 1947
mehrere Generationen von Pendelzligen einsetzte. Allen ist aber bis heute
das Prinzip gemeinsam, dass keine eigenstandige Lokomaotive verwendet
wird.

Beleuchten wir nun noch das Thema Wiederkehr. Haben wir eben erst die
Umstellung der Stromspeisung am Fahrdraht vom urspringlichen Dreh-
strom zum Einphasen-Wechselstrom im Jahr 1931 als Wandel betrachtet,
so ist man doch in unserem Unternehmen 1993 wieder zum Drehstrom
zurlickgekehrt: bei den Fahrmotoren in den neuesten Lokomotiven vom
Typ Re 456 mit dem Colani-Design. Das erklart sich so: Obwohl die
urspriingliche Speisung der Fahrmotoren vom Generator durch die Uber-
tragungsleitung, den Transformator und die Fahrleitung mit Drehstrom etli-
che technische Schwierigkeiten und Nachteile bot und deshalb bekannt-
lich vom Wechselstrom Uberholt worden ist, sind die Vorteile des dreh-
stromgespeisten Motors nach wie vor unbestritten. Also zeichnete sich in
den achtziger Jahren dieses Jahrhunderts, auch dank grossen Entwicklun-
genin der Leistungselektronik und der Elektrotechnik, die moderne Lésung
der Umrichterlokomotive ab. Sie bezieht den Wechselstrom aus der Fahr-
leitung und wandelt ihn elektronisch um in Drehstrom fur die leicht regu-
lierbaren, kompakten und wartungsarmen Fahrmotoren. So wurde also
nach fast hundert Jahren hier der Kreislauf wieder geschlossen.

Selbstverstandlich béte der Rickblick in die vergangenen hundert Jahre
unserer Burgdorf-Thun-Bahn eine unerschdpfliche Fulle von Anekdoten.
Auch hier missen wir uns aber beschranken.

4. Herausgepickt

Leider blieb unsere Jubilarin von Ungllcksféllen nicht verschont. Haufig
ereigneten sich diese auf einem der unzahligen ungesicherten Bahniber-
gange, von denen man in letzter Zeit mit grossen Anstrengungen gerade
auf der Strecke zwischen Hasle-RlUegsau und Konolfingen doch etliche
beseitigen konnte. Schade, dass nun infolge der Sparmassnahmen des Bun-
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des die Beitrage an weitere dieser dringend notwendigen Sanierungen aus-
bleiben werden. — In jungster Zeit hat auch das Wetter dazu gefuhrt, dass
unsere ehemalige BTB zu Schaden kam: Am 11. Juni 1988 beim Erdrutsch
am «Galgenhubel» zwischen Grosshochstetten und Konolfingen. Man
erinnert sich noch an die aussergewdhnlich heftigen Unwetter jenes Som-
mers, welche unter anderem auch Relaisrdume und andere Eisenbahnan-
lagen unter Wasser setzten. Am «Galgenhubel» verursachten die sint-
flutartigen Niederschlage einen Erdrutsch, welcher leicht sehr schwerwie-
gende Folgen hatte haben kénnen. Die Sicht des Lokomotivfihrers gibt
sicham besten aus seiner dienstlichen Meldung zum Unfall: «Bei km 16.800
war das Gleis durch einen 1-1.5 m hohen Erdrutsch verschittet. Das Hin-
dernis konnte nur auf eine Sichtweite von knapp 100 m wahrgenommen
werden. Schnellbremsung sofort eingeleitet. Durch die Wucht des Aufpralls
wurde der Steuerwagen aus den Schienen gehoben, knickte drei Masten
weq. Der vierte Mast bremste dann die Komposition vollstandig ab und
verhinderte ein noch grésseres Ungliick. Als erstes verbot ich den Reisen-
den, den Zug zu verlassen, bis die Fahrleitung ausgeschaltet und geerdet
ist. Konolfingen per Tel. verstandigt, ausschalten und erden verlangt. Pikett-

Die Fotografie zeigt den Schaden am Fahrzeug und an der Fahrleitung, und mit wie
viel Glick dank der sttzenden Wirkung des Fahrleitungsmastes schlimmere Fol-
gen verhttet wurden.
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beamten in Burgdorf verstandigt und Hilfszug angefordert. Ein Mitglied
der MG Rebstein SG verletzte sich am Bein, es wurde ein Notverband ange-
legt. Der Verletzte meldete bei mir einen Arztbesuch in Interlaken an. Die
Reisenden wurden anschliessend zu Fuss bis zum Ubergang Konolfingen-
Dorf begleitet, wo sie mit dem Bus des Baudienstes und Privatautos der
Feuerwehr nach dem Bahnhof Konolfingen gefihrt wurden. An dieser
Stelle mdchte ich das Verhalten und das Verstandnis der MG Rebstein,
obwohl ihre Vereinsreise ordentlich durcheinander gerittelt wurde, spezi-
ell hervorheben.»

Selbstverstandlich wurde die Hilfsmannschaft der Werkstatte Oberburg
unverziglich aufgeboten, um den Schaden maéglichst rasch zu beheben
und die Strecke wieder passierbar zu machen. Welch grosser Einsatz von
den Mitarbeitern bei solchen Vorfallen verlangt werden muss, zeigt der ent-
sprechende Rapport: Abfahrtin Oberburg ~ 17.40 Uhr, Dienstschluss 03.45
Uhr. (Dass die Mitarbeiter am nachsten Morgen zur Gblichen Zeit wieder
zur Arbeit erscheinen, ist nichts Aussergewdhnliches.) Sehr aussagekraftig
finden wir Ubrigens die Planskizze auf dem Hilfswagenrapport.

Tatbestand
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Vermutliche Ursache

Ein ganz besonderes Schicksal hat die Lokomotive De2/2 Nr. 1 noch inihrem
Ruhestand erlebt. Nach der Umstellung der BTB auf den moderneren Ein-
phasen-Wechselstrom-Betrieb im Jahr 1931 interessierte sich kein Gerin-
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geres als das berihmte «Deutsche Museum von Meisterwerken der Natur-
wissenschaft und Technik» in MUnchen flr eine der ersten Lokomotiven
der BTB. Einem Schreiben vom 17. Januar 1934 entnehmen wir:

«Verehrl. Direktion der Burgdorf-Thun-Bahn, Burgdorf, Kanton Bern.
Betr: Abt. Verkehrswesen.

Sie hatten die grosse Glte, unserem Museum durch Vermittlung der Firma
Brown, Boveri & Co. Baden die erste elektrische Vollbahn-Lokomotive Euro-
pas, die 33 Jahre auf der Strecke Burgdorf-Thun im Betrieb war, zu (iber-
lassen.

Fiir die freundliche Stiftung dieser Drehstrom-Lokomotive, die wegen ihrer
historischen und technischen Bedeutung fir uns von allergrésstem Wert
ist, erlauben wir uns, lhnen unseren verbindlichsten Dank auszusprechen.
Wir werden diese interessante Lokomotive in der Halle «Eisenbahnen»
unserer Abteilung «\Verkehrswesen» aufstellen und méchten, um eine még-
lichst naturgetreue Wiedergabe der damaligen Betriebseinrichtungen zu
zeigen, ein ca 18 m langes Stuck der Drehstromfahrleitung bei der Loko-
motive anbringen.»

Leider war aber der «Ruhestand» unserer Nr. 1 nicht von besonders langer
Dauer. Sie wurde namlich am 21. Juli 1944 wahrend eines Bombenangriffs
schwerbeschadigt. Im Frithjahr 1949 entwickelte sich ein reger Briefwechsel
zwischen den Verantwortlichen des Museums und der damaligen EBT mit
demZiel, das Ausstellungsstiick zu restaurieren. Damals erreichten uns auch
Fotos der schwer beschadigten Lokomotive. Es wurde vereinbart, dass Herr
Otto Kreis, Chef des Fahr- und Werkstattedienstes der EBT, mit den Ver-
antwortlichen des Museums an Ort und Stelle die Mdglichkeiten der Wie-
derherstellung besprechen sollte. Der umfangreiche Briefwechsel tber die
Formalitaten zur Organisation dieser Reise macht deutlich, welche schwie-
rigen Verhaltnisse damals in Europa herrschten. Der Besuch kam dann end-
lich zustande, und es wurde in der Folge auch vereinbart, dass die Firma
Brown, Boveri & Cie und die EBT dem Deutschen Museum die noch greif-
baren technischen Planunterlagen zur Verfugung stellen wirden. Leider
zeigte es sich dann aber, dass nur noch usserst wenig dienliche Plane auf-
zutreiben waren, weshalb dem Deutschen Museum das Angebot gemacht
wurde, sich mit Fotografien von der auch noch existierenden Lokomotive
Nr. 2 zu behelfen. Erschwerend kam dann noch dazu, dass in der Zwi-
schenzeit etliche Apparate, insbesondere deren Buntmetallteile, wie auch
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diverse Schilder gestohlen worden waren. — Aus einem Schreiben vom 25.
Juli 1951 kénnen wir entnehmen, dass die Anstrengungen erfolgreich
waren:

«Betrifft: Eisenbahnwesen, Ihre Zeichen: K/R

Sehr geehrter Herr Kreis:

Wir danken Ihnen fiir die freundliche Viermittlung der Schilder der «Schwei-
zer. Lokomotiv- & Maschinenfabrik Winterthur». Die Lokomotive steht nun
wieder vollig repariert in unserer Lokomotivenabteilung.

Anbei (ibermitteln wir Ihnen noch drei Bilder dieser Maschine.

Mit vorztiglicher Hochachtung!

DEUTSCHES MUSEUM>»

Die beigelegten Fotos belegen die gelungene Restauration der Lokomo-
tive. Auf der Ruckseite findet man den handschriftlichen Vermerk: «Die

zwei Schilder (pro Seite) sind jetzt auch angebracht!»

(N.B. Die Lokomotive BTB Nr. 2 steht noch heute im Verkehrshaus Luzern.)
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Nun wollen wir noch einen Sprung ganz nach vorne machen und uns fra-
gen, weshalb die neuesten Lokomotiven unserer Bahngruppe, die beiden
Re 456, auf der Seite die Aufschrift «Graphic design by Colani» tragen. Als
die EBT-Gruppe Anfang 1991, zusammen mit der Sihltal-Zurich-Uetliberg-
Bahn (SZU), zwei dieser sehr modernen Umrichter-Lokomotiven bestellt
hatte, ging es auch darum, die farbliche Gestaltung der Fahrzeuge festzu-
legen. Bisher war es Ublich gewesen, die Streckenlokomotiven griin, die
Rangierfahrzeuge orange und die Pendelziige wie auch die Personenwa-
gen rot zu bemalen. Rasch wurde man sich in der Geschaftsleitung einig,
sich fortan nicht unbedingt an die bisherige Regelung zu halten und fri-
schere, neuzeitlichere Vorschlage zu prifen. Daraufhin richtete der Schrei-
bende, in der Uberzeugung, dass diese Aufgabe den Fachleuten tberlas-
sen werden sollte, mehrere Anfragen an die einschlagigen Design-Buros
und -Schulen.

Dabei kam er auf die verriickte Idee, den bekannten und damals noch in
Bern ansdssigen Designer Luigi Colani anzusprechen. Zu seiner grossen
Uberraschung kam sehr kurzfristig die erste Besprechung in Bern mit dem
Meister selbst zustande. Man verstand sich auf Anhieb ausgezeichnet und
entschloss sich, gemeinsam die Aufgabe anzupacken. Am 28. Marz 1992
konnte im alten VHB-Depot in Huttwil das Modell von Colani mit dem
neuen Design anlasslich einer dafiir organisierten Ausstellung feierlich ent-
hallt werden. Vorangegangen war eine sehr intensive, mit allerlei Zwi-
schenfallen und heftigen Auseinandersetzungen gepfefferte Entwick-
lungszeit von rund neun Monaten, welche den Beteiligten als dusserst erfri-
schend und bereichernd in Erinnerung bleiben wird. Rund ein Jahr spater
trafen dann die Originale von Oerlikon her im Emmental ein, und auch
dann gefiel das grafische Kleid den einen sehr gut, wahrend es bei den
andern weiterhin auf Ablehnung stiess: Untrgliches Zeichen fir ein echt
gelungenes Design! — Heute kann man feststellen, dass sich diese Farbge-
bung durchgesetzt hat, denn alle seither revidierten Lokomotiven und Pen-
delzlige tragen Farbkleider, welche daraus abgeleitet wurden. Von der
Ruckkehr zum urspriinglichen Drehstrom, welche mit diesen Fahrzeugen
vollzogen wurde, haben wir bereits gesprochen. Vergleicht man nun das
Colani-Farbkleid mit der Seitenwand der ersten BTB-Lokomotiven, so stellt
man fest, dass das von Colani zentrisch angeordnete EBT-Signet eine Par-
allele zur kreisrunden Motorabdeckung von damals darstellt. Ein hibscher
Zufall.
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