


»Mit der Geschichte beginnt die Zukunft<< 
Seit Hunderten von Jahren dient der Brü- Schweizerischen Bundesbahnen SBB. Sie 
nigpass den Menschen als Verkehrs- und verbindet nicht nur bekannte Tourismus- 
Handelsweg und stellt mit seiner Höhe von Zentren, sondern fungiert als Bindeglied 
1002 m ü.d.M. die kürzeste Verbindung zwischen zwei der traditionsreichen Kul- 
zwischen dem Haslital und dem Obwald- turlandschaften der Schweiz. 
nerland dar. In der Mitte des letzten Jahr- Die Fahrt mit der Brünigbahn ist ein Natur- 
hunderts löste die Strasse mit den Postkut- erlebnis, welches sich in allen vier Jahres- 
schen den alten Reitpfad und die Säume- zeiten mit neuen Farben, Formen und Se- 
rei ab. Mit der rasanten technischen Ent- henswürdigkeiten präsentiert. Seen, WäI- 
wicklung kamen die ersten Dampfzüge - der, Felsen und ein Hauch schweizerischer 
welche die eigentliche, zukunftsweisende Kultur machen die Reise zum Erlebnis der 
Wende darstellten. besonderen Art. 
Als am 14. Juni 1888 der erste Zug mit Wie aus einem Bilderbuc' "7net sich dem 
Dampf, Rauch und Russ vorerst einen Teil Reisenden eine maleril-. 3 Landschaft 
der heutigen Brüniglinie befuhr, mussten während seiner Fahrt im eleganten Pan- 
die Reisenden von Luzern bis Alpnachstad oramawagen des Brünig Panoramic-Ex- 
und von Brienz bis lnterlaken das Schiff press. Die Kombination der über 100jähri- 
benutzen. Sechs Stunden betrug die da- gen Berg- und Talbahn, verfeinert mit mo- 
malige Reisezeit von der Leuchtenstadt dernem Rollmaterial, gibt dem Paradezug 
nach Interlaken. Und als ab 1916 die gan- der Brünigbahn freie Fahrt auf dem Weg 
ze Linie mit dem Zug befahren wurde, konn- ins neue Jahrtausend. 
te die Reisezeit auf "nur" drei Stunden und Und so freue ich mich mit Ihnen, sehr 
45 Minuten reduziert werden. verehrte Leserin, sehr verehrter Leser, auf 
Die Brüniglinie ist heute noch die einzige die Zukunft unserer einzigartigen Brünig- ,+ans-Kaspar Dick 
Schmalspurstrecke und Zahnradbahn der bahn im Herzen der Schweiz. 

I 
Kreisdirektor SBB, Luzern I 

Bild 1 (Titel): Im letzten Sonnenlicht eines schonen Oktobertages fuhrt eine HGe 101 ihren Zug von Meiringen in Richtung Brunigpass Die Aufnahme gelang 
dem Fotografen oberhalb der Kreuzungsstation Brunnenfluh. Abb.: U. Jossl i 

ild 2 (rechte Seite): Der Brunig Panoramic-Express aus Luzern nahert sich der Passhohe auf 1002 m U d M Die seit 1989 im Betrieb stehende Lok 1 HGe 101 962 9 meistert die Steigung von 1 1 0°/, dank der Riggenbach-Zahnstange ohne Probleme Abb.: J. Müller 
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Einleitung 
Wer die Schweizer Alpen liebt, begeistert 
sich in erster Linie für die imposanten Berg- 
gipfel und das Eis der jahrhundertealten 
Gletscher. Früher erklommen die Gäste 
die Aussichtspunkte auf eigenen Füssen, 
überwanden die steilsten Partien am Klet- 
terseil oder liessen sich mit Sänften bzw. 
auf Pferden hochtragen. Um das überwäl- 
tigende Bergpanorama möglichst vielen 
Gästen zugänglich zu machen, schufen 
findige lngenieure spektakuläre Bahnen 
auf Schienen oder an Seilen. 
Der Zahnradantrieb kam in Europa erst- 
mals bei der Vitznau-Rigi-Bahn zur An- 
wendung, die vor 125 Jahren ihren Betrieb 
aufnahm. Diese laufend weiterentwickelte 
Technik ermöglichte in der Folge die Er- 
schliessung vieler Schweizer Aussichts- 
berge. Als Sensation gilt noch heute die 
Pilatusbahn, mit 48O0Io0 Steigung die steil- 
ste Zahnradbahn der Welt. Sie klettert von 
Alpnachstad am Vierwaldstättersee hoch 
zur Bergstation auf 2070 m ü.d.M., wo bei 
guter Witterung ein Rundblick auf die gan- 
ze Zentralschweiz möglich ist. 
Ebenfalls beeindruckende Steigungen be- 
wältigen Standseilbahnen, bei denen die 
Wagen mit Seilen auf Schienen hochgezo- 
gen werden. Eine noch kühnere Bauweise 
wählten die Initiatoren später mit den Luft- 
seilbahnen. Ihre Stahlseile überspannen 
die tiefsten Schluchten und die steilsten 
Felsen. 
Als Krönung des Bahnbaus im Berner Ober- 
land darf die 1912 eröffnete Jungfraubahn 
bezeichnet werden, die im Fels des Eigers 
zum Jungfraujoch mit dem höchstgelege- 
nen Schweizer Bahnhof auf 3454 m ü.d.M. 
hochsteigt. Aber auch vom Ufer des Brien- 
zersees aus errichteten weitsichtige Pio- 
niere gegen Ende des 19. Jahrhunderts 
wichtige Bahnen. Die Dampfschiffe von 
lnterlaken legten schon damals im Hafen 
von Brienz an. Dort traten ab 1888189 die 
rauchenden Züge der Brünigbahn ihre 
Fahrt nach Alpnachstad und Luzern an. 
Beim Bau dieser Strecke stand die Verbin- 
dung zwischen den touristisch wichtigen 
Gewässern Thuner-, Brienzer- und Vier- 
waldstättersee im Vordergrund. Obschon 
der Brünigpass nur 1002 m hoch liegt, war 
eine Trassierung der Schienen mit Nei- 
gungen bis 120°/00 notwendig. Auch hier 
bedienten sich die lngenieure des bewähr- 
ten Zahnstangensystems Riggenbach. Es 
entstand eine interessante, im Ausland lei- 
der nahezu unbekannte Meterspurbahn, 
die sich seit der Verstaatlichung 1903 im 
Besitz der SBB befindet. Die Bundesbah- 
nen erstellten 1916 die Fortsetzung der 
Trasse von Brienz nach Interlaken. 
Die fast 74 km lange Brünigbahn ist die 
einzige Strecke dieser Spurweite im SBB- 
Netz; sie wird seit 1942 mit ungewöhnli- 
chen Triebfahrzeugen elektrisch betrieben. 
Von Brienz aus realisierten Tourismusför- 
derer 1892 die Zahnradbahn zum Rothorn. 
Die Dampfloks waren damals derart robust 
konstruiert worden, dass sie z.T. noch heu- 



national wenig bekannte benachbarte 
Schienenverbindungen behandelt, so die 
Kraftwerksbahn Meiringen - lnnertkirchen 
oder die Güterbahn Kriens - Luzern. 
Ausführlich präsentieren wir auch die mo- 
derne Luzern-Stans-Engelberg-Bahn, die 
1964 beim Umbau der 1898 eröffneten 
Drehstromstrecke Stansstad - Engelberg 
entstanden ist. Diese meterspurige Privat- 
bahngesellschaft ist technisch und betrieb- 
lich eng verwandt mit der SBB-Brünigbahn. 
Sie fährt zwischen Luzern und Hergiswil 
sogar auf deren Streckengleis und bedient 
sich beim Aufstieg zum Ferienort Engel- 
berg (1002 m Ü.d.M.) auf einem 246%0 
steilen Abschnitt ebenfalls der Riggenbach- 
Zahnstange. 
Das vorliegende Special ist die einzige 
momentan lieferbare Publikation über die- 
se Bahnen. Sie ist in enger Zusammenar- 
beit mit den vorgestellten Bahngesellschaf- 
ten entstanden. Eine informative Doppel- 
seite gegen Ende der Ausgabe soll wert- 
volle Tips zur Planung einer Reise in die 
Ferienregion zwischen Brienzer- und Vier- 
waldstattersee vermitteln. Beat Moser 
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Baugeschichte der Brünigbahn 
Erste Projekte 

Die Alpenüberquerung galt schon Mitte des 
letzten Jahrhunderts als erstrebenswertes 
Ziel der Eisenbahningenieure. Auch in der 
Schweiz wurden in oft hitzigen Debatten 
unzählige Trassenführungen diskutiert, 
denn es sollten die unterschiedlichen In- 
teressen der verschiedenen Kantone und 
Städte bestmöglich berücksichtigt werden. 
Zu den vielfältigen Ideen gehörte 1850 
auch das Projekt einer Bahnstrecke von 
Luzern über den Brünigpass nach Meirin- 
gen mit Fortsetzung durch einen Grim- 
seltunnel ins obere Rhonetal und durch 
einen weiteren Durchstich Richtung Bedret- 
tolleventina ins Tessin. 
Aufgrund finanzieller Erwägungen stand 
schon früh fest, daß zunächst nur eine 
Transitstrecke durch die Schweizer Alpen 
realisiert werden konnte. Die Entscheidung 
fiel 1869171 zugunsten des Gotthards. Mit 
der Eröffnung der Bahnstrecke von Lau- 
sanne durch das Rhonetal nach Brig 1878 
war auch die Realisierung des Simplontun- 
nels nach Italien beschlossene Sache. Die 
Projekte einer Grimselbahn waren damit 
zur Makulatur geworden. Eine reine Tou- 
rismusbahn über den Brünigpass spielte 
nur noch eine untergeordnete Rolle. 
Während Luzern als touristisches Zentrum 
der Zentralschweiz seinen ersten Bahnan- 
schluss bereits 1859 von Basel her erhielt, 

erreichten die ersten Schienen den Frem- 
denkurort lnterlaken erst 1872. Diese ge- 
hörten der normalspurigen "Bödelibahn" 
Därligen - Bönigen. Sie verband aber le- 
diglich die Schiffsanlegestellen am Thuner- 
und Brienzersee und blieb deshalb bis zur 
Eröffnungsfahrt der Thunerseebahn ab 
Thun-Scherzligen (1893) ein lnselbetrieb 
ohne Anschluss ans Schweizer Schienen- 
netz. Dennoch galt die "Bödelibahn" (BB) 
damals als erste Etappe der Brünigbahn. 
lnterlaken zeigte grosses Interesse an ei- 
ner baldigen Inbetriebnahme der Verbin- 
dung nach Luzern als Anbindung an die 
international erfolgreiche Gotthardbahn. 
Weniger euphorisch stand der Kanton Ob- 
walden diesen Plänen gegenüber. Touris- 
muskreise befürchteten nämlich eine Ab- 
wanderung ihrer Feriengäste ins bekann- 
tere Berner Oberland. 

Bau in Etappen 
Der rasch fortschreitende Bau schmalspu- 
riger Bergbahnen, die teilweise über Zahn- 
stangenhilfe verfügten, ermöglichte den 
Durchbruch bei den Brünig-projektierungs- 
arbeiten. Ein 1880 gegründetes "Erweiter- 
tes Brünigbahn-Comitee" wollte die Bahn 
aus Kostengründen als dampflokbetrie- 
bene Schmalspurbahn realisieren. Nach 
der Prüfung verschiedener Trassierungs- 
varianten und der Anhörung der Anlieger- 

gemeinden wurde eine Konzession für eine 
gemischte Adhäsions- und Zahnradbahn 
von Alpnachstad am Vierwaldstättersee 
nach Brienz beantragt. Die Ingenieure er- 
hielten die Genehmigung mit der Auflage, 
dass die vorgesehene Trasse auch im Win- 
terhalbjahr durchgehend befahrbar sein 
müsse. 
Nachdem eigene Bemühungen zur Kapi- 
talbeschaffung gescheitert waren, fanden 
die Konzessionäre mit der Jura-Bern-Lu- 
zern-Bahn (JBL) eine geeignete Bau- und 
Betreibergesellschaft. Die JBL ging 1890 
in die Jura-Simplon-Bahn (JS) über, wel- 
che dann ihrerseits 1903 von den Schwei- 
zerischen Bundesbahnen (SBB) übernom- 
men wurde. 
Ein Heer von Arbeitern nahm 1886 die Bau- 
arbeiten auf. Im folgenden Jahr konnten die 
Talgleise Brienz - Meiringen und Alpnach- 
stad - Giswil bereits weitgehend mit Probe- 
zügen befahren werden. Die Bergstrecke 
Meiringen - Brünig - Giswil erstellten die 
Arbeitskräfte nach dem Eintreffen der er- 
sten Zahnradloks in Rekordzeit zwischen 
November 1887 und Mai 1888. So konnte 
der erste Fahrplanzug bereits am 14. Juni 
1888 vom Brienzer- zum Alpnachersee ver- 
kehren. 
Knapp ein Jahr später war die Weiterfüh- 
rung von Alpnachstad über Hergiswil nach 
Luzern realisiert, womit die Fahrgäste am 
Vierwaldstättersee nicht mehr auf das 





Bild 9: Die HG 212 hat mit ihrem Zug die 
120%o-Steigung vom Haslital zur Passhöhe 
erreicht. Felseinschnitt bei der Bahnhofsein- 
fahr Brünig-Hasliberg (Aufnahme um 1890). 
Bild 10: Die Brünig-Passhöhe vor 1905: Man 
beachte die nachträglich ins Gleis 3 eingebau- 
te Drehscheibe. Noch fehlen die HG 313-Loko- 
motiven. 
Abb. 9 und 10: Sammlung Hürlimann 

werden. Ausserdem erhielten einige Bahn- 
höfe längere Kreuzungsgleise. Mit der Elek- 
trifizierung verringerte sich die Fahrzeit bei 
den Schnellzügen lnterlaken - Luzern um 
23 Minuten auf rund 2'14 Stunden. 

Brünig- 

de Wagenkurse Luzern - GrindelwaldILau- 
terbrunnen zumindest hinsichtlich der 
Spurweite möglich. Die beidseitige Anbin- 
dung an das Schweizer Eisenbahnnetz und 
die gleichzeitige Einführung des Rollsche- 
melbetriebs lnterlaken - Meiringen (1 91 6) 
und Luzern - Giswil (1 920) brachten eine 
beträchtliche Leistungssteigerung im Gü- 
terverkehr auf den Talstrecken. 
Die Brünigstrecke misst heute 73,82 km 
Betriebslänge. Sie weist 198 Weichen und 
29 Niveauübergänge auf. Ihre Zahnstan- 
genabschnitte sind insgesamt 9,13 km 
lang. In 13 Tunnels liegen 3509 m Strecke 

unter Tage. Die Strecke zählt 122 Brücken- 
Übergänge, die aneinandergereiht 1508 m 
Länge ergeben. 

Elektrifizierung 
In Zusammenhang mit der Einrichtung des 
elektrischen Betriebs ergriffen die SBB bis 
1942 teilweise aufwendige bauliche Mass- 
nahmen: Die Sohle des fast 1,2 km langen 
Loppertunnels liessen sie um 1,6 m absen- 
ken, die mehrheitlich eisernen Fachwerk- 
brücken mussten im Hinblick auf die schwe- 
reren Triebfahrzeuge und Züge verstärkt 

Triebfahrzeuge der Brünigbahn (Dam~ftraktion) Stand 01.06.95 

Typ Betriebs- Baujahr Antriebssystem Gewicht Leistg. Adhäsion Zahnrad Er- 
Nr. in t am Rad V V bauer 

G 313 101-1 10 1887-1901 Nassdampf-Zwilling 24,9 180 PS 45 kmlh - SLM 
G 314 201-208 1905-1913 Heissdampf-Zwilling 33,l 425 PS 45-60 kmlh - SLM 
G 314 215-218 1901119081) Heissdampf-Zwilling 34,2 250 PS 50 kmlh - SLM 

HG 212 1001 -1 008 1887-1 889 Nassdampf-Zwilling 22,8 200 PS 20 kmlh 13 kmlh SLM 
HG 212 1009-1 013 1894-1 901 Nassdampf-Zwilling 23,6 200 PS 20 kmlh 13 kmlh SLM 
HG 313 1051 -1 067 1905-1910 Nassdampfl4-Zylinder 31,6 590 PS 50 kmlh 16 kmlh SLM 
HG 313 1068 19262i Verbund 31,6 590 PS 50 kmlh 16 kmlh SLM 

'J Von der Rhätischen Bahn 1924/26 übernommen (RhB-Nr. 9,10,15,16) " Erhalten geblieben: Loks G 3/4 208 und HG 3/3 1067 bei Ballenberg-Dampfbahn Brienz 
Lok HG 3/3 1068 heute Denkmallok in Meiringen Angaben: SBB 

Dampfzeitalter 
Bis zur Elektrifizierung der Brünigbahn 
1940142 versahen Dampfloks den Zug- 
förderungsdienst. Die Zahnstangenrampen 
mit einer maximalen Steigung von 12O0Io0 
stellten hohe Anforderungen an die Trieb- 
fahrzeuge. Daher beschloß die Jura-Bern- 
Luzern-Bahn (JBL), an die jeweiligen 
Einsatzgebiete speziell angepaßte Tal- und 
Berglokomotiven zu beschaffen. Bereits 
1887 waren für den Baudienst die beiden 
Adhäsionsloks G 313 301 und 302 sowie 
die Zahnradlok HG 212 351 verfügbar. 
Zwischen der Betriebseröffnung 1888 und 
1901 wurden bei der SLM Winterthur ins- 
gesamt zehn 45 kmlh schnelle Talloks und 
13 Bergloks mit Höchstgeschwindigkeiten 
von 20 kmlh (Adhäsion) und 13 kmlh 
(Zahnrad) beschafft. Die Jura-Simplon- 
Bahn (JS) führte sie unter den Betriebs- 
nummern G 313 901 bis 910 bzw. 
HG 212 951 bis 963. Unter SBB-Regie er- 
hielten sie die Betriebsnummern 101 bis 
11 0 bzw. 1001 bis 101 3. Mit Ausnahme der 
Lokomotive 107, die als Rangierlok in Lu- 
zern erst 1942 außer Dienst gestellt wur- 
de, schieden bis 1924 alle Maschinen der 
Erstausstattung. 
Mit steigenden Zuglasten mussten die 
Züge oft in Mehrfachtraktion und mit Schub- 
loks gefahren werden, weshalb zwischen 
1905 und 191 4 die SLM weitere, leistungs- 
stärkere Dampfloks ablieferte: Für den Ein- 
satz am Berg waren die HG 313 1051 bis 
1067 (Vmax Adhäsion 50 kmlh, Zahnstange 
16 kmlh) und für die Talstrecken die G 314 
201 bis 208 mit Vmax 45 bis 60 kmlh be- 
stimmt. Mit Ausnahme der letztbeschafften 
Maschine 208 waren alle SBB-Dampfloks 
in Naßdampftechnik ausgeführt. Im Ver- 
gleich zu den ähnlich gebauten RhB-Loks 
G 314 1 bis 16, die ab 1889 durch Grau- 
bünden dampften, erhielt die SBB-Version 
einen lnnenrahmen und grössere Wasser- 
kästen. 1924 bis 1926 übernahmen die 
SBB von den RhB deren G 314 9 und 10 
sowie 15 und 16 (Baujahre 1901 bis 1908) 
und bezeichneten sie als G 314 21 5 bis 21 8. 
Wegen schlechterer Laufeigenschaften 



wurde deren Höchstgeschwindigkeit auf 
50 kmlh reduziert. 1926 trat mit der Zahn- 
radlok HG 313 1068 die letzte schmalspu- 
rige SBB-Dampflokomotive am Brünig ih- 
ren Dienst an. 
Nach der Elektrifizierung stellten die SBB 
die meisten Dampfloks ab. Fünf Maschi- 
nen verkauften sie nach Griechenland. Die 
206, 1053, 1058, 1064 und 1066 konnten 
sich bis zu ihrem Abbruch in den fünfziger 
Jahren im Betrieb behaupten. 1959 über- 
gaben die SBB ausserdem die HG 313 1063 
dem neueröffneten Verkehrshaus in Lu- 
zern, wo sie den Besuchern aus aller Welt 
-teilweise "aufgeschnitten" - bis heute die 
Technik einer Zahnrad-Dampflok demon- 
striert. Als letzte wurden schliesslich im 
Oktober 1964 die fünf Maschinen Nr. 207, 
208, 1065, 1067, 1068 ausser Dienst ge- 
stellt. 
Mehrere Brünigbahn-Dampfloks konnten 
bis in die heutige Zeit hinübergerettet wer- 
den: Die G 313 109 mit Baujahr 1901 ist 
auch noch im hohen Alter von 94 Jahren 
nach Einsätzen auf der Biere-Apples- 
Morges-Bahn (BAM) bei der Westschweizer 
Museumsbahn Blonay - Chamby (BC) be- 
triebsfähig zu bewundern. 
Von den Zahnradloks HG 313 blieben drei 
Stück der Nachwelt erhalten: Die Nr. 1063 

steht, wie erwähnt, im Verkehrshaus Lu- 
zern und die Nr. 1068 als Denkmal in Mei- 
ringen. Zudem kümmern sich Fachleute der 
Ballenberg-Dampfbahn Brienz (BDB) um 
ihre beiden 1966 erworbenen Trieb- 
fahrzeuge HG 313 1067 und G 314 208. Das 
jeweils zahlreich anreisende Publikum kann 
sich bei fahrplanmässigen Einsätzen sowie 
bei mehreren Sonderfahrten an ausgewähl- 
ten Sommer-Wochenenden von der Lei- 
stungsfähigkeit dieser über 80jährigen Ma- 
schinen hauptsächlich auf der Brünigstrek- 
ke überzeugen. Eine spezielle Seite in der 
vorliegenden Ausgabe berichtet ausführlich 
über diese Nostalgiefahrten. 

Betrieb zur Dampfzeit 
Während der Betrieb auf der Bergstrecke 
Meiringen - Giswil in der ersten Zeit im 
Winter ruhte, hielten die SBB nach der 
Übernahme den Brünigpass ganzjährig 
offen. Die touristische Ausrichtung der 
Bahn unterstreicht die Tatsache, dass zeit- 
weise sogar Expresszüge 1. Klasse geführt 
wurden. 
Der Ansturm der Fahrgäste war an einzel- 
nen Tagen riesig: Als vor hundert Jahren 
die HG 212 mit höchstens drei kleinen Wa- 
gen (Anhängelast 38 t) fauchend bergwärts 

keuchten, mussten die langen Talzüge teil- 
weise in drei Teilen über den Berg geführt 
werden. Im Laufe der Zeit brachten die stär- 
keren HG 313 und die verbesserte Laschen- 
kupplung die Möglichkeit, in Mehrfachtrakt- 
ion zu fahren. 
Um 1938 beförderte eine HG 313 an der 
Zugspitze mit zwei Zwischenloks und mit 
zusätzlicher Schiebeunterstützung maxi- 
mal 200 t Anhängelast über die Steigung 
von 12l0Io0. 
Ein besonderes Erlebnis war dieses Spek- 
takel, wenn die vier Loks gemeinsam mit 
ihrem Elf-Wagen-Zug die Brünig-Passhöhe 
erklommen. Überlieferte Filmaufnahmen 
zeigen, dass diese Einsätze entschieden 
mehr durch Schall und Rauch als durch 
Tempo beeindruckten und von den Lokfüh- 
rern und Heizern viel Einvernehmen erfor- 
derten. 
Die Sicherungsanlagen waren zur Dampf- 
zeit bescheiden. Bei der Verstaatlichung 
1903 besassen sieben Bahnhöfe Einfahr- 
signale. Die Brienzersee-Strecke erhielt 
beim Bau 191 6 mechanische Stellwerke. 
Erst mit der Elektrifizierung und der Ein- 
richtung des Gleichstrom-Streckenblocks 
bis 1953 konnten die SBB alle Bahnhöfe 
und Dienststationen mit Sicherungsanla- 
gen und Ausfahrsignalen ausrüsten. 



Bild 12: Eine Schiebelok HG 313 hilft einem 
nicht voll ausgelasteten Zug über die Steil- 
strecke Lungern - Käppeli - Brünig-Hasliberg. 

Bild 11 (ganz oben): Der schwere Schnellzug 
Luzern - lnterlaken Ost erfordert auf der Stei- 
gung oberhalb Giswil sowohl Zwischen- als 
auch Schiebedienst. So waren bis zu 200 t 
Anhängelast möglich. 

Bild 13 (unten): Bahnhof Brienz um 1938: Am 
Schuppen steht der Benzintraktor Tm 493, 
rechts wartet der Dampfzug der Brienz Rot- 
horn Bahn auf Anschlussreisende. 

Bild 14 (rechts): Als Besonderheit galt auf 
der Bergstrecke Meiringen - Brünig der Fels- 

Vorsprung "Obere Galerie". Er musste am 
13. März 1970 gesprengt werden. 

Bild 15 (unten Mitte): Ein Zug nach Inter- 
laken auf der Westseite des Brienztunnels 

(mit Dorfkirche, um 1938). 
Abb. 11 bis 15: Sammlung Hürlimann 

Bild 16 (rechts unten): Begegnung zwischen 
einem Brünigzug mit G 314 206 und dem 

Dampfschiff "Giessbach" bei der Aarebrücke 
in lnterlaken (1947) A h h  . H nellsperg~r 


