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Die FElektrifikation der Schweizerischen Siidostbahn

Kaspar Michel

Erste Studien

Im Jahre 1918, als in der Schweiz noch keine einzige
Strecke der Schweizerischen Bundesbahnen elektrifiziert
war, machte sich die Siidostbahn bereits Gedanken, wie
der Zugsbetrieb auf elektrische Traktion umgestellt werden
konnte. Die Frage dringte sich vorab wegen der zuneh-
menden Kohleteuerung im Ersten Weltkrieg auf. An der
Generalversammlung vom 13. Juli 1918 wurde die Prii-
fung der Wirtschaftlichkeit der Elektrifikation beschlossen.
Zur Vorbereitung der Elektrifikation und zur Aufrechter-
haltung des Betriebes beschloss die Generalversammlung
die Aufnahme einer Anleihe von 2 Millionen Franken.
Gepriift wurde auch die Inanspruchnahme von Bundes-
hilfe. Man war tberzeugt, dass bei den steigenden Kohle-
preisen, der Kohlepreis pro Tonne war auf 90 bis 120
Franken gestiegen, die Umstellung auf elektrischen Betrieb
das Bahnunternehmen aus den Passivsaldi herausfiihren
muiisse.

Geplant war der Strombezug ab Unterwerk Steinen der
Schweizerischen Bundesbahnen sowie ab dem projektier-
ten Etzelwerk. Steinen ist ein Unterwerk des Kraftwerks
Amsteg. Beide Werke eroffneten den Betrieb im Dezember
1922. Sie waren aber, als sich die Stidostbahn mit der
Elektrifikation befasste, bereits geplant und teilweise im
Bau. Der Strombezug auf der SOB-Siidrampe inklusive
Einsiedeln erfolgt noch heute iiber eine kurze Speiseleitung
ab Steinen an die SOB-Fahrleitung zwischen den Stationen
Steinerberg und Sattel. Die Konzessionsverhandlungen fiir
das Etzelwerk — damals ein Gemeinschaftswerk SBB/NOK
— begannen schon 1919. Die Betriebsaufnahme erfolgte
dann allerdings erst im Oktober 1937.

Nach einem ersten Programm rechnete man fiir 1921
mit der Regelung der Finanzierung, fiir 1922 mit der Inan-
griffnahme der Elektrifikation sowie der Auftragserteilung
fiir die elektrischen Lokomotiven und fiir 1923 mit der
Aufnahme des elektrischen Betriebes. Im Hinblick auf die
erwiinschte finanzielle Sanierung der Bahn sollte die Elek-
trifikation beschleunigt durchgefiihrt werden. Die Vorstu-
dien umfassten verschiedene Berichte, auf Grund derer der
Verwaltungsrat am 27. Dezember 1919 die Einholung

cines definitiven Projektes sowie des entsprechenden
Kostenvoranschlages beschloss. Projektverfasser waren
Ingenieur Zehnder, Direktor der Montreux-Oberland-
Bahn in Montreux, Ingenieur Lang von der Firma Kumm-
ler & Matter, Bern, sowie Ingenieur Briitsch von der Bern-
Létschberg-Simplon-Bahn in Bern.

Ein Expertengutachten sah vor, dass Bund und Kantone
der SOB gemiiss dem Bundesgesetz vom 2. Oktober 1919

Abb. I: Personenzug in Richtung Biberbrugg beim Beginn der Steilrampe
nach der Station Burghalden. Dem Zug ist eine Dampflokomotive vom
Typ E 4/5 vorgespannt, die erste Heissdampflokomotive der Siidostbahn,
die 1910 von der Lokomortivfabrik Winterthur abgeliefert und in Betrieb
genommen wurde, im Hinblick auf den Mehrverkehr nach der Ersffnung
der Rickenbahn von Uznach nach Wattwil. Ausrangierung 1940.
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(Bundesgesetz iiber die Unterstiitzung von privaten Eisen-
bahn- und Dampfschiffunternehmungen zum Zwecke der
Einfithrung des elektrischen Betriebes) die Geldmittel zur
Verfiigung stellen. Der Voranschlag fiir die Elekerifikation
wurde von 6 Millionen Franken auf 4 Millionen Franken
reduziert. Allerdings waren die Bundesbahnen nicht in der
Lage, die erforderliche Stromlieferung sicherzustellen, so
dass man beschliessen musste, die Elektrifikation bis zur
Eroffnung des Etzelwerks aufzuschieben. Insbesondere
hielt sich der Kanton Schwyz zuriick, bis die Erstellung des
geplanten Etzelwerks Tatsache wiirde. Der Konzessionsver-
trag lag erst 1927 vor, und die Konzessionserteilung durch
den Kanton Schwyz sowie die Bezirke Einsiedeln und
Héfe erfolgte noch spiter (1929). Dann wurde die Elekeri-
fikation wieder aktuell.

Diese musste auch deshalb vorangetrieben werden, weil
der Ersatz der alten Lokomotiven und eines grossen Teils
des Wagenparks sich nicht mehr hinausschieben liess. Die
Rentabilitit der Bahn verschlechterte sich zusehends, und
die Abklirung, ob neue Lokomotiven und neues Wagen-
material eine Verbesserung herbeifithren kénnten, verlief
auch negativ. Man iiberlegte sich sogar die Anschaffung
von Diesel-Motorwagen. Das Vorhaben scheiterte jedoch
an den besonderen Betriebsbedingungen der SOB, vorab
an den starken Steigungen bis 50 Promille. Zudem hatte
man noch wenig Erfahrung mit Dieselbetrieb. Die Bahn-
verwaltung liess iiberdies durch die Automobilfabrik Sau-
rer in Arbon ein Gutachten iiber eine mégliche Einfiih-
rung eines Automobilbetriebes ausfertigen, als Ersatz fiir
die Bahn. Es wurden sogar Probefahrten durchgefiihrt.
Das Gutachten gelangte zur Schlussfolgerung «dass bei den
heutigen Strassenverhiltnissen ein regelmissiger und
intensiver Verkehr mit Autobussen unméglich sei. Fiir den
Strassenverkehr — Personen und Giiter — miissten ein gros-
ser Wagenpark und entsprechend viel Personal dauernd
bereitgehalten werden. Man stelle sich die Beforderung
eines Pilgerzuges von 1000 Fahrgisten auf der Strasse vors.
Als negatives Argument wurde ausserdem die Belastung
des Staates «mit unverhiltnismissig hohen Kosten fiir
Strassenbauten» angefiihrt. Die Elektrifikation erwies sich
als einzige Moglichkeit fiir einen wirtschaftlichen Betrieb.

Finanzierungsfragen

Durch das Niherriicken der Inbetriebnahme des Etzel-
werks ermutigt, liess die Bahnverwaltung 1934 durch den
Oberelektroingenieur der Rhitischen Bahn, Wilhelm Diir-
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ler, ein Gutachten iiber die Wirtschaftlichkeit der Elekeri-
fikation oder eines verbesserten Damptbetriebes erstellen.
Das Gutachten gab der Elektrifikation den Vorzug. Man
rechnete auf Grund des Bundesgesetzes vom 2. Oktober
1919 iiber die Unterstiitzung privater Eisenbahnen mit
einem Darlehen von Bund, Kantonen und Gemeinden.
Die bestehenden Obligationenanleihen von 6 Mio. Fran-
ken sollten zugunsten des neuen Darlehens an die zweite
Stelle riicken. Die Siidostbahn hoffte auch auf Kredite des
Bundes gemiss Bundesbeschluss vom 21. Dezember 1934
iiber die Krisenbekdmpfung und Arbeitsbeschaffung.

Ein Gesuch vom 25. Februar 1935 an die Kantone
Ziirich, Schwyz und St. Gallen wurde am 5. Dezember
1935 grundsitzlich positiv beantwortet. Die drei Kantone
erkldrten sich unter der Bedingung, dass die Bahn finanzi-
ell saniert und verwaltungstechnisch reorganisiert werde,
zur Darlehensgewihrung bereit. Unter der finanziellen
Sanierung verstanden die Kantone vorab die Streichung
des Aktienkapitals sowie die Reduzierung des Obligatio-
nenkapitals von 6 Millionen Franken auf 1,2 Millionen
Franken. Den alten Obligationiren wurden fiir die Herab-
setzung neue Aktien angeboten. Das Aktienkapital wurde
unter Beibehaltung des Stimmrechts von 3,6 Millionen
Franken auf 300’000 Franken abgeschrieben, so dass sich
das Akdenkapital nach der Sanierung auf 1,5 Millionen
Franken belief. Die beteiligten Kantone erklirten sich mit
diesem Beschluss der ausserordentlichen Generalversamm-
lung vom 10. November 1937 einverstanden.

Elektrifikation wird beschlossen

Eine vom Bundesrat bestellte Elektrifikationskommission
besichtigte 1936 die Bahnunternehmung und beschloss,
auf das Gesuch der Siidostbahn einzutreten. Die Frage der
Darlehensgewihrung durch den Bund und die Kantone
Schwyz, Ziirich und St. Gallen blieb allerdings solange un-
geklart, bis der Bundesrat 1937 beschloss, die Einfithrung
des elektrischen Betriebes zu unterstiitzen.

Die ausserordentliche Generalversammlung der Siidost-
bahn vom 10. November 1937 fasste den Beschluss, die
Elektrifikation durchzufiihren und beauftragte den Ver-
waltungsrat, die entsprechenden Darlehensvereinbarungen
mit der 6ffentlichen Hand abzuschliessen. Die Regierun-
gen der Kantone Ziirich und St. Gallen sicherten die Dar-
lehen zu. Im Kanton Schwyz gab die Volksabstimmung
vom 28. November 1937 mit 7454 Ja gegen 2633 Nein



Abb. 2: SOB Motorwagen Nr. 2,
Baujahr 1939/40. Typ BCFZe
4/4. Spiter umgebaut mit der
neuen Bezeichnung Abe 4/4.

Abb. 3: Vier der Motorwagen der
ersten Serie von 1939/40 wurden
1979-1982 revidiert, umgebaut,
mit einer Fernsteuerung ausgerii- A o — e
stet und mit einem neuen An- :
strich versehen. Diese Motor-
wagen werden heute noch im
Einmannbetrieb auf schwach fre-
quentierten Strecken oder fiir
Sonderfahrten eingesetzt.
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griines Licht. Ausnahmslos stimmten alle an der SOB-
Strecke liegenden Gemeinden der Vorlage zu, teils mit er-
driickenden Mehrheiten, zum Beispiel Wollerau mit 86
Prozent, Freienbach mit 85 Prozent, Einsiedeln mit 84
Prozent und Arth mit 79 Prozent. Acht nicht an der SOB-
Linie liegende Gemeinden lehnten ab, davon sieben klei-
nere im Bezirk Schwyz und ganz knapp der Bezirk Gersau.
Alle Gemeinden des Bezirks March, obwohl mit der Siid-
ostbahn nicht verbunden, genchmigten die Vorlage mit
durchschnittlich 87 Prozent Ja-Stimmen. Die Stimmbetei-
ligung im Kanton Schwyz betrug 64 Prozent. Am gleichen
Wochenende wurde auch tiber die beiden kantonalen Vor-
lagen iiber die «Krisenbekimpfung und Arbeitsbeschaf-
fung» sowie «Ausbau des Seedamms und der Pragelpass-
strasse» abgestimmt. Beide Vorlagen erhielten ebenfalls die
Zustimmung des Souverins. Ziirich verlangte, dass Schwyz
den ihm zustehenden Selbstkostenstrom des FEtzelwerks
der SOB zur Verfiigung stellt. St. Gallen machte das Dar-
lehen vom Umbau des Seedamms, der technischen Sanie-
rung der Bahn und von der Zusammenarbeit mit der
Bodensee-Toggenburg-Bahn abhingig. Die Bedingungen
konnten erfiillt werden. Aus der Produktion des Etzelwerks
stand dem Kanton Schwyz die Abgabe von 2,4 Millionen
kWh Energie zum Selbstkostenpreis zur Verfiigung. Der
Regierungsrat stellte der Siidostbahn die Lieferung der
bendtigten Energie von 1,7 Millionen kWh in Aussicht.
Die Berechnung ergab fiir die Bahn jihrliche Stromkosten
von 64’000 bis 82’000 Franken, je nach dem Wasserreich-
tum des Jahres. Das bedeutete gegeniiber dem Dampfbe-
trieb eine wesentliche Einsparung. 1938, im letzten vollen
Dampfjahr, gab die Siidostbahn fiir Kohle und Schmier-
mittel 243’000 Franken aus.

Den Forderungen des Kantons St. Gallen konnte mit
dem Seedammvertrag zwischen der Schweizerischen
Siidostbahn und den Kantonen Ziirich, Schwyz und St.
Gallen nachgekommen werden. Dieser wurde im Sommer
1938 unterzeichnet, obwohl dann der Ausbau, bedingt
durch den Krieg, mehrmals unterbrochen werden musste
und das Gesamtwerk erst am 5. Mai 1951 eingeweiht wer-
den konnte. Die zweite Forderung des Kantons St. Gallen
konnte ebenfalls erfiillt werden. Dem Verlangen nach einer
Betriebsgemeinschaft zwischen der Siidostbahn und der
Bodensee-Toggenburg-Bahn wurde mit einem formellen
Vertrag nachgelebt.

Die endgiiltige Sanierung der Schweizerischen Siidost-
bahn sicherte ein Bundesgerichtsentscheid von 1938. Bund
und Kantone stellten daraufthin an die Elekerifikation fol-
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gende Beitrige im Gesamtkostenausmass von 4 Millionen
Franken in Aussicht:

Bund 50 Prozent Fr. 2°000°000.—
Kanton Schwyz 30 Prozent  Fr. 1200°000.—
Kanton Ziirich 12,5 Prozent Fr. 500°000.—
St. Gallen 7.5 Prozent Fr. 300°000.—

Der Bund sicherte zudem aus der Arbeitsbeschaffungs-
reserve 1,2 Millionen Franken zu. Damit standen fiir die
Elekerifizierung 5,2 Millionen Franken zur Verfiigung. Mit
den Schweizerischen Bundesbahnen wurde zugleich ein
Vertrag betreffend die Energielieferung und die Mitbeniit-
zung der Gemeinschaftsbahnhéfe Widenswil, Rapperswil,
Pfiffikon und Arth-Goldau abgeschlossen. Das Bundesge-
richt musste deshalb mitentscheiden, weil die Siidostbahn
am 2. September 1936 dem Bundesgericht ein Gesuch um
Nachlass-Stundung einreichte. Diese Nachlass-Stundung
wurde am 14. November 1936 unter drei Bedingungen
gewihrt: Es sollte das Aktienkapital von 3,6 Millionen
Franken auf 300’000 Franken und das Obligationenkapi-
tal von 6 Millionen Franken auf 1,2 Millionen Franken
reduziert sowie der Verwaltungsrat von 23 auf 15 Mitglie-
der verkleinert werden, wobei der 6ffentlichen Hand die
Mehrheit der Verwaltungsratssitze einzurdumen sei. Die
ausserordentliche Generalversammlung von 10. November
1937 fasste die entsprechenden Beschliisse, und diese wur-
den mit einem Entscheid des Bundesgerichts vom 28. Ja-
nuar 1938 sanktioniert. Damit war die Sanierung der SOB
sowie die Elektrifikation gesichert.

Neue Triebfahrzeuge

Die urspriingliche Absicht, Lokomotiven anzuschaffen,
wurde fallengelassen zugunsten von acht Motor-Personen-
wagen vom Typ CFZ 4/4 mit 840 PS der Maschinenfabrik
Oerlikon als Generalunternehmerin fiir den elektrischen
Teil, unter Mitwirkung der Firmen BBC Baden, den Ate-
liers de Sécheron Genf und fiir den wagenbaulichen Teil
die Schweizerische Industriegesellschaft Neuhausen und
die Waggon- und Aufziigefabrik Schlieren, wihrend die
Drehgestelle und Kompressoren von der Lokomotivfabrik
in Winterthur fabriziert wurden. Die Triebfahrzeuge mit
den dazugehorigen Reserveteilen erforderten einen Kosten-
aufwand von 2,15 Millionen Franken. Die Motorwagen
waren in der Lage, 50 Tonnen Anhingelast mitzunehmen.
Sie dienten gleichzeitig dem Personenverkehr wie auch der
Post- und Gepickbeforderung. Die Triebwagen konnten



Abb. 4: Begegnung des Schnell-
zuges Romanshorn—Luzern mit
einer Re 4/4 III und eines Pendel-
zuges fiir den Lokalverkehr Wi-
denswil-Einsiedeln auf dem
1992 in Betricb genommenen

Doppelspurabschnitt Samstagern
—Schindellegi.

auch einminnig bedient werden. An Sitzplitzen, Klappsit-
zen und Stehplitzen hatten die Wagen ein Fassungsvermao-
gen von 120 Personen. Jeder Vorraum enthielt ein Fiihrer-
schaltpult und je zwei Schiebetiiren als Einstieg.

Den Firmen war es nicht méglich, die bestellten bahn-
eigenen Motorwagen auf den Zeitpunke der Aufnahme des
elektrischen Betriebes — 15. Mai 1939 — zu liefern, da die
Motorwagenbestellung zwei Wochen vor dem Lieferter-
min wegen der Einteilung der Abteile in 2. und 3. Klasse
abgedndert wurde. Im Naturalausgleich mussten daher
Leistungen der SBB und der BT in Anspruch genommen
werden. Der letzte Motorwagen ist infolge des Kriegsaus-
bruchs erst im Laufe des Jahres 1940 abgeliefert worden.

Fahrleitungsbau

Die Fahrleitungen erforderten einen Kapitalaufwand von
1,15 Millionen Franken. Mit dem Bau der Fahrleitung
wurde die Firma Furrer & Frey, Ziirich und Bern, als
Generalunternehmerin beauftragt. Da sich der Seedamm
noch im Baustadium befand, musste auf der Strecke Pfif-
fikon-Rapperswil eine provisorische Fahrleitung mit Holz-
masten erstellt werden. Die Fahrleitung ist auf dem ganzen

Netz nach dem System der Kettenauthingung mit auto-
matischer Nachspannung des Fahrdrahtes und windschie-
fer Kettenlage in den Kurven ausgefithrt worden. Als
Stiitzpunkte der Fahrleitung wihlte man feuerverzinkte
Breitflanschtriger in einer Betonfundation. Kurz nach der
Ausfahrt von der Station Biberbrugg in Richtung Schin-
dellegi wurde die Phasenschutzstrecke eingebaut, damit
zwei getrennte Netze entstehen. Die Strecke Arth-Goldau
—Biberbrugg-Einsiedeln wird vom Unterwerk Steinen aus
gespiesen. Eine zweite Phasenschutzstrecke wurde bei der
Einfahrt in den Bahnhof Arth-Goldau erstellt, um das
SOB-Netz vom Fahrleitungsnetz der SBB zu trennen. Auf
Stromtrennungen in den Bahnhéfen Pfiffikon, Widenswil
und Rapperswil wurde verzichtet, da hier SBB und SOB

die gleiche Energiequelle — das Etzelwerk — benutzen.

Erhohte Zugsleistungen

Nachdem Anfang Mai 1939 Probefahrten durchgefiihrt
worden waren, fand am 12. Mai 1939 die Kollaudation
durch das Eidg. Amt fiir Verkehr und am 15. Mai 1939 die
Betriebsaufnahme statt. Die offizielle Aufnahme des elek-
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trischen Betriebes erfolgte jedoch am 13. Mai 1939, mit
einer Fahrt iiber das ganze Bahnnetz und einer Feier mit
Festakt in Einsiedeln. Um die Leistungsfahigkeit der elek-
trifizierten Bahn zu dokumentieren, veranstaltete die SOB
am 6. Juli 1940 eine Pressepropagandafahrt von Romans-
horn iiber St. Gallen nach Rapperswil und danach nach
Einsiedeln, Arth-Goldau und Widenswil.

Die Elektrifikation brachte sofort erhshte Zugsleistun-
gen. Im neuen Fahrplan wurden auf der Strecke Widens-
wil-Einsiedeln an Werktagen 9, an Sonntagen 11 Zugs-
paare gefiihrt, gegeniiber bisher 5 an Werktagen und 7 an
Sonntagen. Von Einsiedeln her konnten nach Biberbrugg
wesentlich mehr Anschliisse an die Hauptlinie hergestellt
werden. Die Fahrzeit von Widenswil nach Einsiedeln
wurde von 41 Minuten auf 30 Minuten reduziert (heute
25 Minuten). Auch auf der Strecke Rapperswil-Arth-Gold-
au wurden neu 9 tigliche Zugspaare gefiihrt, vorher waren
es 6 gewesen. Durchgehend verkehrten nun 2 Ziige von
Arth-Goldau nach Romanshorn und in umgekehrter
Richtung mit einer Reisedauer von nur 2 Stunden und 45
Minuten. Die Fahrzeit von Rapperswil nach Arth-Goldau
konnte von 79 Minuten auf 54 Minuten reduziert werden,
heute 45 Minuten.

1940 legte die SOB die Schlussabrechnung vor. Bei
einem Voranschlag von 5,2 Millionen Franken entstanden
nur Mehrkosten von 36’000 Franken. Das gute Ergebnis
kam daher, dass die Arbeiten noch vor Kriegsbeginn hatten
vergeben werden konnen.

Energielieferung

An Strom wurden im ersten Betriebsjahr nahezu 2 Millio-
nen kWh bezogen. Dieser Stromverbrauch war hoher als
angenommen, riihrte indessen daher, dass im ersten
Betriebsjahr die ausgeliechenen schweren Triebfahrzeuge
der SBB und der BT erheblich mehr Energie benétigten als
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die neuen Siidostbahn-Motorwagen in Leichtbauweise. Als
dann die neuen Motorwagen nach und nach eingesetzt
werden konnten, nahm der Stromverbrauch rasch ab.
Wihrend der Verkehr an Bahnkilometern im Sommer
1940 um 37 Prozent zunahm, reduzierte sich der Strom-
verbrauch um 33 Prozent.

Heute beziffert sich der Energieverbrauch der SOB
jahrlich auf 17,2 Millionen Kilowattstunden. Bei einem
kWh-Preis von 15,33 Rappen ergibt dies Energiekosten
von 3,1 Millionen Franken pro Jahr; die Vergiinstigung des
Kantons Schwyz fiir die Vorzugsenergie des Etzelwerks
bereits abgerechnet. Der Kanton Schwyz gibt die Vorzugs-
energie des Etzelwerks zu 15 Prozent der Siidostbahn ab.
Die Vorzugsenergie kostete die SOB 1999 nur 11,16
Rappen pro kWh. Die Stromlieferung auf der SOB-Siid-
rampe und nach Einsiedeln erfolgt immer noch ab Unter-
werk Steinen und auf der Nordrampe ab Etzelwerk, das
nun zu 100 Prozent den Bundesbahnen gehért und nur
noch Bahnstrom erzeugt.

Die Frage des Bezugs von Auslandstrom ist obsolet, da
dieser Strom wegen der notwendigen Umformung keines-
falls giinstiger zu stehen kime. Die Energieversorgung der
SOB mit Bahnstrom der Bundesbahnen ist weiterhin gesi-
chert.
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Abb.  5: Denkmallokomotive
«Schwyz»: Inbetriebsetzung 1887
durch die damalige Widenswil-
Einsiedeln-Bahn. Im Strecken-
dienst bei der Siidostbahn bis
1941. Héchstgeschwindigkeit 45
km/h; Dienstgewicht 32 Tonnen.
1941 ging die «Schwyz» an die
Chemische Fabrik Uetikon als
Rangierlokomotive. Spiter war
sie Denkmallokomotive auf dem
Seeplatz in Widenswil. Derzeit
befindet sie sich in Revision bei
einem privaten Dampfbahnver-
ein, um sie wieder fiir Dampf-
fahrten bereitzustellen.

Das Schicksal der Dampﬂbkéinotiven
Zu erwihnen ist noch das Schicksal der 14 Dampﬂoko-

motiven der SOB, miteingeschlossen die vier von der
chemaligen Widenswil-Einsiedeln-Bahn (WE) iiber-
nommenen Maschinen «Widensweil», «Einsiedeln»,
«St. Gotthard» und «Schwyz». Eine E 2/2, bei der Loko-
motivfabrik in Winterthur 1891 hergestellt und fiir den
Lokalverkehr gedacht, befriedigte bei der SOB nicht
und wurde schon 1896 an die Kriens-Luzern-Bahn ver-
kauft. 1912 kam sie zum Gaswerk St. Gallen. Die E 3/3
Nr. 4 mit dem Namen «Schwyz» (Inbetriebsetzung
1887, Hersteller Esslingen) ist 1941 der Chemischen
Fabrik Uetikon als Rangierlokomotive abgegeben wor-

dem Seeplatz in Widenswil. Derzeit wird sie von einem
ptivaten Dampfbahnverein in Uster revidiert und soll
wieder fiir Dampffahrten bereitgestellt werden. ]

den. Spiter war die «Schwyz» Denkmallokomotive auf

komotwen, zweil vom Typ E 3/3 (Winterthur 1891) und
drei vom Typ E 4/5 (Winterthur 1910, im Hinblick auf
die Eréffnung der Rickenlinie), wurden 1940 ausrangiert
und 1941 nach Deutschland verkauft. Teilweise standen
diese Maschinen bis 1963 bei den Osthannoverschen
Eisenbahnen fiir den Personenverkehr im Einsatz. Die
restlichen sieben Dampflokomotiven (alles E 3/3 Win-
terthur und Esslingen) wurden teilweise noch in den An-
fingen der Elektrifikation fiir Giiterziige, schwere Pilger-
ziige und RangxermanOVet eingesetzt, ab 1940 aber nach
und nach ausrangiert, die letzte 1954. Darunter waren
auch die 1878/80 von der chemaligen Widenswil-Einsie-
deln-Bahn beschafften und 1891 von der SOB iibernom-
menen Veteranen «Widensweil» (Nr. 1), «Einsiedeln»
(Nr. 2) und «St. Gotthard» (Nr. 3). Alle drei Veteranen

wurden 1940 ausrangiert und danach abgebrochen.
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