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In iihnlichem Sinne wollen auch die erstmals zur Durchfiihrung gelangenden
Internationalen Jazz-Ferienkurse vom 2. bis 15.August in Wengen der
Jugend entgegenkommen und damit den Jugendtourismus fordern. Wiithrend
zwei Wocehen werden Berufsmusiker und Amateure aus ganz Europa hier zu-
sammentreffen, um unter dem Patronat der Europiiischen Jazzfoderation von
weltbekannten Jazzmusikern unterrichtet zu werden. Fiir diese einzigartige
Miglichkeit, musikalische Sommerferien geniessen zu kinnen, hat die Swiss
Jazz School Musiker aus der Schweiz, Deutschland, (sterreich, Frankreich,
Holland und aus den Vereinigten Staaten von Amerika verpflichtet.

GSTAAD: WAS IST ROLLKA?

Der Berner Oberlinder Kur- und Sportplatz Gstaad ist wohl der einzige Ort in
unserm Land, der systematisch Rollka betreibt. Wenn dort am 26. Juli oder
am 2. August das 2. Schweizerische Rollka-Skirennen iiber die trockenen Alp-
wiesen auf der Wispile geht, dann werden auch Neulinge und Unkundige er-
kennen, dass Rollka ein sommersportliches Vergniigen ist, das zu Wettkimp-
fen gesteigert zu werden sich vollauf lohnt. Da sehnallt man sich also Roll-
oder Raupenskis — sie konnen in Gstaad von jedermann gemietet werden — an
die Schuhe; ein besonders eingerichteter Extraskilift zieht den Fahrer in die
Hohe der Wispile, und der Rollkafreudige wird mit Behagen feststellen, dass
dieser Sommersport, der mit dem eigentlichen Skifahren nicht viel zu tun hat,
seinen eigenen Reiz besitzt. Er ist wenige Jahre jung. Das letztjihrige, erste

schweizerische Rennen in Gstaad vereinigte 35 Damen und Herren am Start.
In den vergangenen Pfingsttagen wurde ein Internationales Fahren in Win-
dermere (England) durchgefiihrt, in welchem unter sieben konkurrierenden
Nationen die Gstaader Equipe sich den zweiten Rang erkiimpfte.

DER GEBURTSTAG DER EIDGENOSSENSCHAFT

Gefeiert wird er am 1. August. Da kleiden sich die Stiidte und Dérfer des gan-
zen Landes in Fahnen- und Flaggenschmuck, besinnliche Reden, Historisches
mit Gegenwartsnahem in bedeutungsvolle Beziehung setzend, werden gehal-
ten, und am Abend flammen lebendig die flackernden Hihenfeuer auf, Sym-
bole der Wachsamkeit iiber der Freiheit unseres Landes, wie sie ehedem den
Hochwachten auf Bergen und Hiigeln anvertraut war. Aus drtlichen und
regionalen Gegebenheiten bereichern viele Orte ihre Bundesfeier durch pitto-
reske Einfiille. So, wenn Brunnen am Vierwaldstiittersee die beriihmte Axen-
strasse, wenn Leukerbad die imposante Gemmiwand, wenn Champéry sein
alpines Wahrzeichen, die Dents-du-Midi, anleuchtet und Neuhausen seine
immer wieder eindrucksvolle Rheinfallbeleuchtung mit einem Grossfeuer-
werk gleichsam iiberhéht. Kinderumziige, kostiimiert oder mit Lampions auf-
gelichtet, gehioren zur jugendlichen Erlebnisfestizung der Bundesfeier, so in
Klosters, in Engelberg, in Kandersteg, in Adelboden usw. In Locarno wird
jeweils das grosse Seenachtfest am 1. August abgehalten.

50 JAHRE GOTTHARDBAHN-ELEKTRIFIKATION

Nachdem am 29. Februar 1880 der Durchstich des Gotthardtunnels
erfolgt war, konnte bereits am 21. Dezember desselben Jahres eine
kleine Dampflok die Post durch den Tunnel befordern. Offiziell ist die
Gotthardlinie am 1. Juni 1882 erdffnet worden. Im Laufe der Zeit
folgten Dampflokomotiven in neun verschiedenen Bauarten und
18 Ausfiihrungen. Markante Vertreter waren zum Beispiel die
Typen: A3/5, C4/5 und C5/6. Letztere verkorperte den grossten in
der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur
erbauten Typ fiir die SBB mit 1350 PS Leistung. Diese Maschinen
vermochten einen Zug von 310 t mit 25 km/h iiber die Rampen am
Gotthard zu schleppen. «Von der Stirne heiss, rinnen muss der
Sehweiss . . .», so lautete die Devise der Gotthardbahn-Heizer;
denn bei einer Fahrt iiber die Bergstrecke mussten bis zu 4000 kg
verfeuert werden.

Die Elektrifikation der Gotthardlinie

In den Jahren 1904 bis 1909 wurden auf Kosten der Maschinenfa-
brik Oerlikon (MFO) auf der Strecke Seebach—Wettingen Ver-
suchsfahrten mit einer kleinen elektrischen Lokomotive durchge-
fiihrt.

Am 25.November 1913, nachdem erste Erfolge auf der Versuchs-
strecke Seebach—Wettingen und auf dem 1910 elektrifizierten Teil-
stiick der BLS, Spiez—Frutigen, vorlagen, wurde der Beschluss ge-
fasst, vorerst das Teilstiick Erstfeld—Bellinzona zu elektrifizieren.
Wegen Ausbruchs des Ersten Weltkrieges mussten aber die Arbei-
ten bis Ende 1916 eingestellt werden. Die Schweizerischen Bundes-
bahnen (SBB) bauten ihre Fahrleitungen am Gotthard nach eige-
nen Konstruktionen selbst. Am 13.September 1920 war man dann
am Gotthard soweit, dass das erste Teilstiick Goschenen—Ambri
dem elektrischen Betrieb iibergeben werden konnte. Géschenen—
Erstfeld folgte am 18.Oktober desselben Jahres, ab 29.Mai 1921
konnte man dann bereits bis Bellinzona — und ab 6. Februar 1922
bis Chiasso elektrisch fahren. Schliesslich konnte am 5. Miirz 1923
die Strecke bis Ziirich ebenfalls dem elektrischen Betrieb iiberge-
hen werden.

Die Gotthard-Fahrleitungen

Der Fahrdraht besteht seiner guten elektrischen Leitfihigkeit wie
auch der mechanischen Festigkeit und der Bestiindigkeit wegen
aus hartem Kupfer. Zu Beginn der Elektrifikation wurde ein Quer-

schnitt von 107 mm2 (12,25 mm im Durchmesser) montiert.
Liingst ist man dazu iibergegangen, der griosseren Strombelastung
wegen 150 mm? Querschnitt (14,5 mm im Durchmesser) aufzu-
hiingen. Bei einer Temperaturdifferenz von zum Beispiel 40 Grad
Celsius ergeben sich auf 1 km Fahrdrahtliinge Ausdehnungen bis
zu 68 Zentimeter. Damit der Fahrdraht auch im heissesten Som-
mer straff gespannt ist, erfolgt dessen Regulierung durch spezielle
Abspanngewichte. Im Zeitraum von 30 bis 40 Jahren niitzt sich
der Fahrdraht durch das Beschleifen der Stromabnehmer um zirka
20 bis 30 Prozent ab. Seit 1965 sind nur noch Kohlenschleifstiicke
im Gebrauch.

13 700 Masten zwischen Basel, Luzern und Chiasso

Die Zahl von 13 700 Masten, die zwischen Basel, Luzern und
Chiasso stehen, sprechen eine Sprache fiir sich. Alle diese Masten
(ohne Tragjoch) aneinandergereiht, wiirden eine totale Liinge von
137 km ergeben. Friiher war es auch am Gotthard iiblich, auf Dop-
pelspurstrecken der Einfachheit halber die Masten durch ein Dop-
peljoch zu verbinden. Seit geraumer Zeit ist man dazu iibergegan-
gen, auf der Nord- und Siidrampe jeden Fahrdraht an einem fiir
ihn bestimmten Tragjoch aufzuhiingen. Dies darum, damit im
Falle einer Storung, zum Beispiel Umsturz eines Mastes usw., nicht
auch die andere Fahrleitung in Mitleidenschaft gezogen wird.
Wiihrend im Jahre 1920 auf der Linie Wassen—Goschenen innert
24 Stunden 40 Ziige verkehrten, waren es 1945 deren 70, und heute
sind es sogar 189 Ziige. Der Gotthardtunnel selbst wird heute im
gleichen Zeitraum von 224 Ziigen hefahren.

Das durchschnittliche Bruttogewicht, das 1968 (beide Richtungen
gerechnet) transportiert worden ist, belief sich im Zeitraum von 24
Stunden auf 113 929 t.

Die elektrischen Triebfahrzeuge am Gotthard «einst und jetzt»

Einst: Als markanter Vertreter von elektrischen Lokomotiven aus
der Gotthardbhahn-Pionierzeit kann die Stangen-Lokomotive vom
Typ Be4/6 mit 2040 PS Leistung bezeichnet werden. (Alle folgen-
den Angaben iiber Zugsanhingegewicht und Geschwindigkeit be-
ziehen sich auf eine Steigung von 26 Promille.) Die Be4/6 ver-
mochte bei 35 bis 40 km/h einen Zug von zu 310 t zu schleppen.

Fiir den schweren Giiterzugsdienst am Gotthard wurden in den
Jahren 1920-1922 und dann 1926/27 die Maschinen des Typs
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Ce 6/81I und Ce 6/SIII in Dienst gestellt. Durch Leistungserhthung
ist nachtriiglich die Geschwindigkeit von 65 km/h auf 75 km/h ge-
steigert worden, und die Loks erhielten die Bezeichnungen
Be6/SII und Be6/SIII. Eine Ce6/SII vermochte beispielsweise
bei 35 bis 40 km/h bis zu 450 t, eine Be6/SIII bis zu 520 t zu
ziehen.

In der zweiten Hiilfte der zwanziger Jahre liess die starke Entwick-
lung des Giiterverkehrs am Gotthard erkennen, dass leistungsfiihi-
gere Loks beschafft werden mussten. In den Jahren 1931 und 1932
wurde dann je eine grosse Lok des Typs Ae8/14 eingesetzt. Im
Jahre 1939 gesellte sich dann in Form der «Landi-Lok» die dritte
im Bunde und damit «stiirkste Lokomotive der Welt» dazu. Wih-
rend die heiden erstgenannten Maschinen je 7500 PS leisteten, ver-
mochte letztere 11 800 PS abzugeben. Sie kann 770 t bei einer Ge-
schwindigkeit von 75 km/h befordern. Es zeigte sich aber bald,
dass diese grossen Einheiten nur auf den Bergstrecken voll ausge-
niitzt werden konnen. So entschloss man sich zur Anschaffung der
Ae-4/6-Typen, die entweder allein oder in Doppeltraktion einge-
setzt werden konnen. So entstand die 5540-PS-Lokomotive, die
sich im Schnellzugsdienst relativ gut bhewiihrte, in betrieblicher
Hinsicht aber nicht voll zu befriedigen vermochte. Bei einer Ge-
schwindigkeit von 70 bis 75 km/h vermag dieser Typ 385 t zu be-
fordern.

Und heute: Liingst — in den Jahren 1952 bis 1960 — sind die ersten
50 laufachslosen Loks vom Typ Ae6/6 dem Betrieb iibergeben
worden. Diese Lokomotiven vermagen hei 75 km/h bis zu 650 t zu
ziehen. Da die Ae6/6 aber, mit ihrer Hochstgesechwindigkeit von
110 km/h, zur Fiihrung von Schnellziigen im Flachland nicht
mehr ganz den heutigen Anforderungen zu entsprechen vermag,
wurden von den SBB bei BBC vier Prototypen einer Re6/6 in Auf-
trag gegeben. Diese neuen Maschinen, die ab 1972 zu sehen sein
werden, besitzen drei zweiachsige Drehgestelle und vermégen mit

Yorgestern . . . A3/5 Dampflokomotive eines Schnellzuges in Goschenen
Tempi passati ... Vaporiera A3/5 di un diretto, a Géschenen
Avant-hier... locomotive & vapeur A3/5 i Gischenen

From grandfather’s days . . . A3/5 steam locomotive of an express train in
Goschenen. Photo SBB

An der Gotthardstrecke im Juni 1970. Links im Bild die romanische Kirche
von Chiggiogna, unterhalb von Faido. — Der elektrische Betrieb auf der Siid-
seite der Gotthardlinie begann mit der Fertigstellung der Strecke Goschenen—
Ambri am 13.September 1920. Am 29. Mai 1921 fuhr man bereits bis Bellin-
zona und ab 6. Februar 1922 bis Chiasso mit elektrischen Lokomotiven

Laligne du Gothard, juin 1970. A droite, I’église romane de Chiggiogna, au-
dessous de Faido. Sur la rampe sud, la traction électrique a été inaugurée le 13
septembre 1920, qui marque ’achévement du tron¢on Goschenen—Ambri. Le
29 mai 1921, le trafic était déja électrifié jusqu’a Bellinzone. Le 6 février 1922,
Chiasso accueillait la premiére locomotive électrique

Sulla linea del S. Gottardo nel giugno del 1970. A sinistra, la chiesa romanica
di Chiggiogna, sotto Faido. — La trazione clettrica sul versante sud ebbe prin-
cipio sulla tratta Goschenen—Ambri il 13 settembre 1920. I129 maggio 1921
era estesa sino a Bellinzona, e, a decorrer dal 6 febbraio 1922, sino a Chiasso

On the Gothard railway line in 1970. To the left the Romanesque church of
Chiggiogna below Faido.— The electrically-run service on the southern side of
the Gothard railway line began on September 13, 1920, when the stretch bet-
ween Gischenen and Ambri was completed. On May 29, 1921, you could
already travel by electric train as far as Bellinzona, and as of February 6,
1922, as far as Chiasso. Photo Kasser SVZ

80 km/h in die I{urve und mit 140 km/h im Flachland zu laufen.

Dank ihrer enormen Leistung von 10 600 PS vermagen sie auf den

Gotthardrampen Ziige bis 800 t mit 80 km/h allein zu beférdern.
Karl Grieder
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