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Internes

Haben Sie auch dieses Eisenbahn-Journal schon dreimal durch-
geblattert und nicht gefunden, wonach Sie suchen? Dann geho-
ren Sie zu der verschwindenden Minderheit der Leser, die
meinen, hier an dieser Stelle steht sowieso nur Unfug, den es
noch nicht einmal zu ignorieren lohnt.

Weit gefehlt, wie sich leicht belegen lafit. Hatten Sie namlich
gleich diese hochst informative Kolumne genutzt, dann wiif3-
ten Sie, aber was sollen wir Sie damit belastigen ...

Das Jahres-Inhaltsverzeichnis des Vor-Jahrgangs fand sich
meistens in der Februar-Ausgabe des ndchsten. Daf8 es in
diesem Jahr anders ist, hat mehrere Griinde.

Sie werden beim Durchblittern feststellen, dafs mit den dop-
pelten Bestellkarten und den Typenblattern schon zwei grofie
Beihefter Platz — und damit Gewicht — beanspruchen. Ein
dritter, etwa das Jahres-Inhaltsverzeichnis, hiatte zwar (unter
anderem) den Postminister erfreut, aber die damit verbundene
Kostensteigerung ware gewifs auch Thnen dessen Spafé nicht
wert gewesen, oder? Sehen Sie — wir wufiten doch, dafd wir uns
auf Thre Loyalitat verlassen konnen.

Und was ist mit dem Jahres-Inhalts... - Ja, ja! Lassen Sie uns
doch bitteschon ausreden bzw. -schreiben. Journal 3 ist die
Messe-Ausgabe mit dem fast 50seitigen aktuellen Messe-Be-
richt aus Niirnberg mit tiber 300 Farbfotos der vorgestellten
Neubheiten. Fuglich geht es darin ausschliefSlich um Modell-
bahn, so daff die Typenblitter wegbleiben. Das erleichtert die
Publikation im Wortsinn und macht Platz fiirs Jahres-Inhalts-
verzeichnis. *

Ubrigens: Die Mehrzahl der Abonnenten ist zuvorderst an der
Modellbahn interessiert. hnen kommt die Integrierung des
Jahresinhalts ins Messe-Journal besonders zupat, denn dort, in
einer Modellbahn-Ausgabe, suchen sie zuerst. Also: Noch
etwas Geduld, dann konnen Sie staunend feststellen, welche
Thementfiille wir 1994 im Eisenbahn-Journal vor Ihnen ausge-
breitet haben.

Wer vieles bringt, wird manchem etwas bringen — gut und
schon, die alten Spriiche, aber wie schaut es genau aus? Wir
fragen Sie in jeder Ausgabe auf dem beriihmten “Ausklapper”
nach Ihrer Meinung zu den einzelnen Beitragen. Wir mochten
Sie nun vom einfachen Ankreuzen zu einer etwas differenzier-
teren Betrachtungs- und Beurteilungsweise auffordern. Es
konnte doch sein, dafs Sie einen Beitrag, der Sie anfangs gar
nicht interessiert hat, aus lauter Verzweiflung doch noch gele-
sen haben und er [hnen — gefallen hat. Schnodes Ankreuzen
von “interessiert mich nicht” wiirde dieser famosen Story doch
nicht gerecht, nicht wahr? Also bitten wir Sie, nunmehr in den
Kreis von “interessiert mich nicht” eine Schulnote (zwischen 1
und 6) zu schreiben. Selbstverstandlich bitten wir auch fiir alle
anderen Rubriken ab sofort um schulische Benotung. Zuviel
verlangt? Nicht von Journal-Lesern. Das sind schliefilich aktive
Leser. Danke! Ihr Team vom Eisenbahn-Journal

* Wer die Modellbahn-Ausgaben nicht abonniert hat, kann das Jahres-Inhaltsver-
zeichnis gegen Ubersendung eines an sich selbst adressierten, frankierten Briefum-
schlags beim Verlag (Postfach 1453, 82244 Furstenfeldbruck) anfordern.



Am Gotthard:

75 Jahre

elektrische
Traktion

Am 12. Dezember 1920 fuhren
erstmals von elektrischen Loko-
motiven gezogene Zlge Uber die
Gotthard-Bergstrecke Erstfeld —
Gdschenen — Airolo — Biasca. 38
Jahre hatte das Dampfzeitalter
bis dahin gedauert. Nun brach
eine neue, von vielen techni-
schen Fortschritten gepragte
Schienen-Epoche an. Der Gott-
hard wurde zur Bewéahrungspro-
be fur die schweizerische Loko-
motivindustrie.

Bild 1 (oben): Die SBB-
Lokomotive der Zukuntt;
Re 460 mit Zug 92913
am 11.10.1994 talwarts
unterwegs auf der Stid-
rampe in der Biaschina.
Abb.: P. Pfeiffer

Bild 2: Eine berlihmte
“Krokodil"-Lokomotive
Ce 6/8", Baujahr 1926,
oberhalb Wassen. Der
mitgeflhrte Triebwagen
Be 4/6 ist fir die Auto-
verladung Gotthard-
tunnel bestimmt.

Abb.: Sammiung
Hirlimann
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Is erstmals die elekirische Ener-
gie in die Fahrleitung flof3, stan-
den den SBB neben verschiede-
nen Prototypen und sechs Be 4/7
insgesamt 73 Gotthardlokomotiven der Ty-
pen Be 4/6 (Reiseziige) und Ce 6/8 Il (Kro-
kodil, Gliterzige) zur Verfligung. Diese le-
gendéren, mit optisch abenteuerlichen, im
Unterhalt aufwendigen Stangenantrieben
ausgerlsteten Maschinen préagten die er-
sten 35 Jahre der Elektrotraktion. Sie wa-
ren gegenlber den Dampflokomotiven be-
deutend leistungsféhiger, auch wenn man
Uber ihre Hochstgeschwindigkeiten (Be 4/6
= 50 km/h, Ce 6/8 = 35 km/h bei Vollast)
heute nur noch lacheln kann.
Der stetig zunehmende internationale Rei-
se- und Guterverkehr beschleunigte die Ent-
wicklung neuer Loktypen. 1931 traten die
mit Einzelachsantrieb und elektrischer Wi-
derstandsbremse ausgeriisteten vielseitigen
Ae 4/7 in SBB-Dienste. Sie waren erfolg-
reich: Bis 1934 verlieBen 127 Lokomotiven
die Fabriken. Einzelne Maschinen leisten
noch heute im Flachland vor Giterziigen
willkommene Arbeit.

Drei Doppellokomotiven

GrofRe, unerflllbare Erwartungen weckten
die 1931 bis 1939 fir schwere Universal-
dienste am Gotthard angeschafften drei
Doppellokomativen Ae 8/14. Obwohl die
Lokomotive 11852 mit 8165 kW Leistung
als starkstes Triebfahrzeug der Welt gilt,
kam nie eine Serienproduktion zustande.
Auch der 1941 bis 1945 gebaute Nachfol-
getyp Ae 4/6 (als “halbe” Ae 8/14) brachte
es nur auf zwslf Exemplare.

Der technische Fortschritt beim Maschi-
nen- und Elektrobau ermdglichte die Ent-
wicklung der ersten Drehgestell-Lokomoti-
ve Ae 6/6 mit 6000 PS (4415 kW) mit All-
achsantrieb. Endlich konnten auch schwere
Guterziige mit 75 km/h die Bergstrecke
erklimmen. Wie das Krokodil eroberte auch
sie die Herzen der Eisenbahnfreunde. Die
robusten, 1952 bis 1966 gebauten 120 Elek-
trolokomotiven leisten seitdem zuverlassi-
ge Einsatze, heute im Giterzugdienst auf
Flachlandstrecken.

Re 6/6 als »Stiitze«

Zwar stimmte jetzt die Leistung, aber die
Dreiachsdrehgestelle beschleunigten die
Abnltzung der Schienen in engen Kurven;
am Gotthard ein ernstes Problem. Und so
setzten sich die Planer der Industrie wieder
vor die Zeichentische und entwarfen eine
weitere Innovation: die kraftige Re 6/6 mit 3
Triebgestellen zu je zwei Achsen. 1972 bis
1980 gingen insgesamt 89 Lokomotiven in
Betrieb; sie sind heute die groBe Stlitze bei
der Zugforderung am Gotthard. Dank
10 600 PS (7800 kW) fordern sie eine An-
hangelast von 800 t mit 80 km/h Uber die 26
bis 27°.c Steigung. Im Flachland vor
Schnellzligen erbringen sie eine Hochstge-
schwindigkeit von 140 km/h.

Unterstiitzt wird die Re 6/6 durch ihre viel-
seitige Schwesterlokomotive Re 4/4 |ll, eine
Gotthard-Sonderausfiihrung der GroBserie
Re 4/4 Il mit 580t Normallast bei 4730 kW
Leistung. Die beiden Typen sind oft ge-
meinsam in Vielfachsteuerung zu sehen.

Mit der Inbetriebnahme der Re 460 ist er-

neut ein gewaltiger technischer Fortschritt
gelungen. Die neue Universal-Streckenloko-
motive mit modernster Drehstrom-Umrich-
tertechnik (6100 kW, 230 km/h) ist seit 1992
in Produktion; bis Ende 1995 sollen 119
Stlick abgeliefert sein. Sie ist die Lokomoti-
ve der Zukunft, aber bereits Wirklichkeit
und soll dereinst Reise- und Gterzlige so-
wie Huckepacktransporte durch den 57 km
langen Basistunnel AlpTransit Gotthard
schleusen.

Die Gotthardbahn als SBB-Paradestrecke
steht seit ihrer Eréffnung 1882 im Wandel
der Technik. Die Trassenflihrung der Nord-
und Sidrampe, der Bau des rund 15 km
langen Haupttunnels unter dem Alpenmas-
siv, die 65 groBten Brickenbauwerke, die
maodernen Sicherungsanlagen und die ab-
wechslungsreiche Landschaft beiderseits
der Berge sind eine Bahnreise wert.

Beat Moser

Das Eisenbahn-Journal nimmt das Jubildum 75
Jahre Elektrotraktion auf der Gotthard-Bergsirek-
ke" zum AnlaB, mit mehreren Videofilmen und
einer aktuellen Special-Ausgabe dieses beliebte
Schweizer Bahnabenteuer wieder in Erinnerung
zu rufen. Die Publikation bietet eine Fiille von
Bildberichten und Informationen als Reisebegleiter
oder zur Vorbereitung einer Erlebnisfahrt.
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Bild 3 (linke Seite oben): Ein in Be 6/8! um-
benanntes “Krokodil” vor einem Stiickgiiter-
zug in Airolo. Abb.: V. Francescon

Bild 4 (linke Seite Mitte): Der schwere
Schnellzug 381 erfordert die Kraft einer
Re 6/6 (Mendrisio, 5. Mai 1991).

Abb.: P. Pfeiffer

Bild 5 (groBe Aufnahme): Die Doppellokomo-
tive Ae 8/14 Nr. 11801 verlant den Leggistein-
Kehrtunnel. Abb. 4 und 5: P. Pfeiffer

Bild 6 (links): Die Ae 8/14 war zeitweise die
stérkste Lokomotive der Welt.
Abb. M. Wieland




am
Gotthard

Was Hunderte von Schaufelmannern mit
Muskelkraft nicht mehr schaffen, ist fir
die 1896 von Henschel & Sohn in Kassel
gebaute Dampfschleudermaschine
Xrotm 100 (Rotary) eine willkommene
Herausforderung. Starke Schneefélle
haben die Gotthard-Nordrampe ins Win-
terkleid gehillt. Die Raummannschaft aus
dem Depot Erstfeld wird aufgeboten, die
Kessel sind schon angeheizt.

Dunkler Rauch quillt aus dem Kamin, als
die Schleuder zusammen mit ihrer Schie-
belokomotive, einer C 5/6 Baujahr 1914
(Elefant), am Lawinenhang eintrifft. Der
fast 3m hohe Rotor mit seinen zehn
Lamellen dreht sich immer schneller; mit
gut 140 Umdrehungen pro Minute packt
er Schnee und Eis und wirft die weile
Masse mit gewaltiger Kraft bis 90 m weit
| vom Gleis weg. Der Heizer hat alle Mihe;
schon wieder verlangt das Feuer nach
Nahrung. Doch keine Angst, es ist genug

Dampfkraft

Bild 7: Die Rotary-
Dampfschneeschleuder
st6Bt Bauch und Schnee-
staub in die Luft {mittlere
Meienreussbricke bei
Wassen).

Bild 8: Letzter Raumein-
satz mit Volldampf am

8. April 1975.

Abb. 7 und 8:

V. Francescon

Kohle im mitgefihrten Tender. Der Be-
triebsdruck muB stimmen, damit die Lei-
stung der Dampfmaschine nicht unter
800 PS/590 kW falit. Im dichten Schnee-
staub ist kaum etwas von der Strecke zu
sehen. Die Dampfpfeife ist die einzige
Verbindung zum Fihrer auf der Schiebe-
lokomotive; auf diese Fahrbefehle muB
er sich verlassen koénnen. Der Elefant
und die Schleuder — zwei kraftige Maschi-
nen, die von ihrer Mannschaft sehr viel
Fahrgefuhl und eine langjahrige Praxis
verlangen.

Bis zu ihrem letzien Einsaiz 1975 erfiillte
die Dampfschneeschleuder mehr als 75
Jahre lang ihre Pflicht zur Offenhaltung
der Gotthard-Bahntrasse. Heute hat sie
ihre wohlverdiente Ruhe im Verkehrs-
haus der Schweiz in Luzern gefunden,
wo sie und eine Dampflokomotive der
Reihe C 5/6 in der Schienenfahrzeughal-
le besichtigt werden konnen. BM










