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Grusswort

»Mit der Geschichte beginnt die Zukunft«

Seit Hunderten von Jahren dient der Bri-
nigpass den Menschen als Verkehrs- und
Handelsweg und stellt mit seiner H6he von
1002 m G.d.M. die kirzeste Verbindung
zwischen dem Haslital und dem Obwald-
nerland dar. In der Mitte des letzten Jahr-
hunderts |dste die Strasse mit den Postkut-
schen den alten Reitpfad und die Saume-
rei ab. Mit der rasanten technischen Ent-
wicklung kamen die ersten Dampfzige —
welche die eigentliche, zukunftsweisende
Wende darstellten.

Als am 14. Juni 1888 der erste Zug mit
Dampf, Rauch und Russ vorerst einen Teil
der heutigen Briniglinie befuhr, mussten
die Reisenden von Luzern bis Alpnachstad
und von Brienz bis Interlaken das Schiff
benutzen. Sechs Stunden betrug die da-
malige Reisezeit von der Leuchtenstadt
nach Interlaken. Und als ab 1916 die gan-
ze Linie mitdem Zug befahren wurde, konn-
te die Reisezeit auf “nur” drei Stunden und
45 Minuten reduziert werden.

Die Briniglinie ist heute noch die einzige
Schmalspurstrecke und Zahnradbahn der

Schweizerischen Bundesbahnen SBB. Sie
verbindet nicht nur bekannte Tourismus-
zentren, sondern fungiert als Bindeglied
zwischen zwei der traditionsreichen Kul-
turlandschaften der Schweiz.

Die Fahrt mit der Briinigbahn ist ein Natur-
erlebnis, welches sich in allen vier Jahres-
zeiten mit neuen Farben, Formen und Se-
henswiirdigkeiten prasentiert. Seen, Wal-
der, Felsen und ein Hauch schweizerischer
Kultur machen die Reise zum Erlebnis der
besonderen Art.

Wie aus einem Bilderbuch 6ffnet sich dem
Reisenden eine malerische Landschaft
wahrend seiner Fahrt im eleganten Pan-
oramawagen des Brlinig Panoramic-Ex-
press. Die Kombination der tiber 100jahri-
gen Berg- und Talbahn, verfeinert mit mo-
dernem Rollmaterial, gibt dem Paradezug
der Brinigbahn freie Fahrt auf dem Weg
ins neue Jahrtausend.

Und so freue ich mich mit Ihnen, sehr
verehrte Leserin, sehr verehrter Leser, auf
die Zukunft unserer einzigartigen Briinig-
bahn im Herzen der Schweiz.

' Hans-Kaspér Dick
Kreisdirektor SBB, Luzern

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

Bild 2 (rechte Seite): Der Briinig Panoramic-Express aus Luzern nédhert sich der Passhéhe auf 1002 m (.d.M. Die seit 1989 im Betrieb stehende Lok
HGe 101 962-9 meistert die Steigung von 110%: dank der Riggenbach-Zahnstange ohne Probleme. Abb.: J. Miiller

Alle nicht gekennzeichneten Karten in dieser Ausgabe: B. Moser
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Einleitung

Wer die Schweizer Alpen liebt, begeistert
sich in erster Linie fir die imposanten Berg-
gipfel und das Eis der jahrhunderiealten
Gletscher. Friher erklommen die Géaste
die Aussichtspunkte auf eigenen Flssen,
Uberwanden die steilsten Partien am Klet-
terseil oder liessen sich mit Sanften bzw.
auf Pferden hochtragen. Um das Uberwal-
tigende Bergpanorama moglichst vielen
Géasten zuganglich zu machen, schufen
findige Ingenieure spektakuldre 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 erméglichte in der Folge die Er-
schliessung vieler Schweizer Aussichts-
berge. Als Sensation gilt noch heute die
Pilatusbahn, mit 480°/. Steigung die steil-
ste Zahnradbahn der Welt. Sie klettert von
Alpnachstad am Vierwaldstattersee hoch
zur Bergstation auf 2070 m 0.d.M., wo bei
guter Witterung ein Rundblick auf die gan-
ze Zentralschweiz moglich ist.

Ebenfalls beeindruckende Steigungen be-
waltigen Standseilbahnen, bei denen die
Wagen mit Seilen auf Schienen hochgezo-
gen werden. Eine noch kiihnere Bauweise
wahlten die Initiatoren spater mit den Luft-
seilbahnen. |hre Stahiseile (berspannen
die tiefsten Schluchten und die steilsten
Felsen.

Als Krénung des Bahnbausim Berner Ober-
land darf die 1912 eréffnete Jungfraubahn
bezeichnet werden, die im Fels des Eigers
zum Jungfraujoch mit dem hochstgelege-
nen Schweizer Bahnhof auf 3454 m (.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
Interlaken legten schon damals im Hafen
von Brienz an. Dort traten ab 1888/89 die
rauchenden Zuge der Brinigbahn ihre
Fahrt nach Alpnachstad und Luzern an.
Beim Bau dieser Strecke stand die Verbin-
dung zwischen den touristisch wichtigen
Gewassern Thuner-, Brienzer- und Vier-
waldstattersee im Vordergrund. Obschon
der Brlnigpass nur 1002 m hoch liegt, war
eine Trassierung der Schienen mit Nei-
gungen his 120°%:.c notwendig. Auch hier
bedienten sich die Ingenieure des bewahr-
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 Bundeshah-
nen erstellten 1916 die Fortsetzung der
Trasse von Brienz nach Interlaken.

Die fast 74 km lange Brlnigbahn ist die
einzige Strecke dieser Spurweite im SBB-
Netz; sie wird seit 1942 mit ungewdéhnli-
chen Triebfahrzeugen elektrisch betrieben.
Von Brienz aus realisierten Tourismusfor-
derer 1892 die Zahnradbahn zum Rothorn.
Die Dampfloks waren damals derart robust
konstruiert worden, dass sie z.T. noch heu-

te im Dienst stehen. Uber 100 Jahre
nach der Eréffnungsfahrt wird diese Bahn
nach wie vor mehrheitlich mit Dampf-
traktion betrieben. Hier erhalt der Gast
im Sommer Gelegenheit, die Technik der
Grossvéler live zu erleben. Wirklich ein-
zigartig, wie die kleinen schnaubenden
Loks ihre schweren Wagen bergwérts
schieben und dabei zuverlassig die
250°/so-Steigungen im sicheren Griff der
Zahnstange Uberwinden.

Wir haben uns dazu entschlossen, alle

interessanten Schweizer Zahnradbahnen
zwischen dem Brienzer- und dem Vier-
waldstétiersee in einem Special vorzu-
stellen. Als roter Faden dient ein ausfiihr-
licher Bericht ber eine Reise mit der
Briinigbahn. Wir beschreiben eine zau-
berhafte Vier-Seen-Fahrt von Interlaken
nach Luzern im 1995 neugeschaffenen
Briinig Panoramic-Express, der fur ent-
deckungsfreudige Gaste auch minde-
stens einen komfortablen Panoramawa-
gen mitfihrt. Dazwischen werden inter-
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Baugeschichte der Branigbahn

Erste Projekte

Die Alpenuberquerung galt schon Mitte des
letzten Jahrhunderts als erstrebenswertes
Ziel der Eisenbahningenieure. Auch in der
Schweiz wurden in oft hitzigen Debatten
unzahlige Trassenflihrungen diskutiert,
denn es sollten die unterschiedlichen In-
teressen der verschiedenen Kantone und
Stadte bestmdglich beriicksichtigt werden.
Zu den vielfaltigen Ideen gehdérte 1850
auch das Projekt einer Bahnstrecke von
Luzern Uber den Brinigpass nach Meirin-
gen mit Fortsetzung durch einen Grim-
seltunnel ins obere Rhonetal und durch
einen weiteren Durchstich Richtung Bedret-
to/Leventina ins Tessin.

Aufgrund finanzieller Erwdgungen stand
schon frih fest, daB zunachst nur eine
Transitstrecke durch die Schweizer Alpen
realisiert werden konnte. Die Entscheidung
fiel 1869/71 zugunsten des Gotthards. Mit
der Er6ffnung 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 (Ober den Brlinigpass spielte
nur noch eine untergeordnete Rolle.
Wahrend Luzern als touristisches Zentrum
der Zentralschweiz seinen ersten Bahnan-
schluss bereits 1859 von Basel her erhielt,

erreichten die ersten Schienen den Frem-
denkurort Interlaken erst 1872. Diese ge-
horten der normalspurigen “Bodelibahn”
Darligen — Bonigen. Sie verband aber le-
diglich die Schiffsanlegestellen am Thuner-
und Brienzersee und blieb deshalb bis zur
Eroffnungsfahrt der Thunerseebahn ab
Thun-Scherzligen (1893) ein Inselbetrieb
ohne Anschluss ans Schweizer Schienen-
netz. Dennoch galt die “Bodelibahn” (BB)
damals als erste Etappe der Briinigbahn.
Interlaken 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 Planen gegenuber. Touris-
muskreise beflrchteten namlich eine Ab-
wanderung ihrer Feriengéste ins bekann-
tere Berner Oberland.

Bau in Etappen

Der rasch fortschreitende Bau schmalspu-
riger Bergbahnen, die teilweise Uber Zahn-
stangenhilfe vertigten, ermoglichte den
Durchbruch bei den Brinig-Projektierungs-
arbeiten. Ein 1880 gegrindetes "Erweiter-
tes Briinigbahn-Comitée™ wollte die Bahn
aus Kostengrinden als dampflokbetrie-
bene Schmalspurbahn realisieren. Nach
der Prifung verschiedener Trassierungs-
varianten und der Anhérung der Anlieger-

gemeinden wurde eine Konzession flr eine
gemischte Adhésions- und Zahnradbahn
von Alpnachstad am Vierwaldstattersee
nach Brienz beantragt. Die Ingenieure er-
hielten die Genehmigung mit der Auflage,
dass die vorgesehene Trasse auch im Win-
terhalbjahr durchgehend befahrbar sein
musse.

Nachdem eigene Bemihungen zur Kapi-
talbeschaffung gescheitert waren, fanden
die Konzessiondre mit der Jura-Bern-Lu-
zern-Bahn (JBL) eine geeignete Bau- und
Betreibergesellschaft. Die JBL ging 1890
in die Jura-Simplon-Bahn (JS) uber, wel-
che dann ihrerseits 1903 von den Schwei-
zerischen Bundesbahnen (SBB) tbernom-
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-
zligen befahren werden. Die Bergstrecke
Meiringen — Briinig — Giswil erstellten die
Arbeitskrafte 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 spater war die Weiterfiih-
rung von Alpnachstad Uber Hergiswil nach
Luzern realisiert, womit die Fahrgéaste am
Vierwaldstattersee nicht mehr auf das
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Dampfschiff umsteigen mussten. Der ver-
z6gerte Baufortschritt ergab sich wegen
des aufwendigen Tunnelbaus am Lopper-
berg.

Endlich war am 1. Juni 1889 — zeitgleich
mit der Eroffnung der Pilatus-Zahnradbahn
— das Ziel einer Anbindung an das Fern-
verkehrsneiz Richtung Basel, Zlrich und
zum Gotthard erreicht.

Bahn am Brienzersee

In Brienz endete die Strecke in unmittelba-
rer Nahe der Talstation der Rothorn-Bahn.
Zum Drehen der Dampflokomotiven war
ebenso wie in Alpnachstad, in Giswil, auf
der Passhohe und in Meiringen eine Dreh-
scheibe vorhanden. Ein Kuriosum war in
den ersten Betriebsjahren eine kurze 500-
mm-Rollbahn fiir den Gepéacktransport
vom Bahnhof zur nicht weit entfernten
Schiffsanlegestelle.

Um die Jahrhundertwende verlangten das
Haslital und die Brienzersee-Gemeinden
eine Weiterflhrung der Trasse nach Inter-
laken sowie einen Anschluss nach Bern.
Obwohl man urspringlich einen Nor-
malspurbetrieb bevorzugte, wurde der
Streckenabschnitt Brienz — Interlaken Ost
nach den Normalien der Brinigbahn und
der Berner Oberland-Bahnen (BOB) aus-
geftihrt und ab 23. August 1916 fahrplan-
massig betrieben. Nun waren durchgehen-

9 . EJ-Special 1/1996

Bild 5 (oben): Zugkreuzung
in Kaiserstuhl nach 1905:
Der vordere, talwarts
fahrende Zug mit der Lok
HG 3/3 1055 wartet noch
die Ankunit eines zweiten
Gegenzugs ab. Das
schmucke Bahnhofs-
gebdude von damals ist

bis heute mehrheitlich
unverandert geblieben.
Abb.: Sammlung Abécherli

Bild 6 (rechts oben): Aus
der Bauzeit der Brinigbahn
existieren nur wenig Auf-
nahmen. Die drei hier ver-
offentlichten Abbildungen
zeigen den Bau der Brien-
zarseestrecke 1914 bis 1916.
Zwischen Niederried und
Oberried waren fir die
Trasse mehrere tiefe Ein-
schnitte auszuheben. Hier
ein Bauzug mit Arbeitern
und Lorenbahn.

Bild 7 (rechts Mitte): Beim
Kehlengrabentunnel ist das
Westportal Seite Niederried
bereits fertig gemauert.
Abb. 6 und 7:

Sammlung Bernhard

Bild 8 (rechts): Die 24 m
lange Fachwerkbricke (ber
den Hirscherengraben
zwischen Eblingen (Brienz)
und Oberried wird bei der
Belastungsprobe am 6. Juni
1916 mit einem schweren
Dampfzug befahren.

Abb.: SBB-Archiv




de Wagenkurse Luzern — Grindelwald/Lau-
terbrunnen zumindest hinsichtlich der
Spurweite moglich. Die beidseitige Anbin-
dung an das Schweizer Eisenbahnnetz und
die gleichzeitige Einflhrung des Rollsche-
melbetriebs Interlaken — Meiringen (1916)
und Luzern — Giswil (1920) brachten eine
betrachtliche Leistungssteigerung im Gu-
terverkehr auf den Talstrecken.

Die Brunigstrecke misst heute 73,82 km
Betriebslange. Sie weist 198 Weichen und
29 Niveaulbergange auf. lhre Zahnstan-
genabschnitte sind insgesamt 9,13 km
lang. In 13 Tunnels liegen 3509 m Strecke

unter Tage. Die Strecke zahlt 122 Briicken-
tbergange, die aneinandergereiht 1508 m
Lange ergeben.

Elektrifizierung

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

Triebfahrzeuge der Briinigbhahn (Dampftraktion)

Stand 01.06.95

Bild 9: Die HG 2/2 hat mit ihrem Zug die

120%/..-Steigung vom Haslital zur Passhéhe
erreicht. Felseinschnitt bei der Bahnhofsein-
fahr Brinig-Hasliberg (Aufnahme um 1880).

Bild 10: Die Brinig-Passhéhe vor 1905: Man
beachte die nachtréglich ins Gleis 3 eingebau-
te Drehscheibe. Noch fehlen die HG 3/3-Loko-
motiven.

Abb. 9 und 10: Sammlung Hirlimann

werden. Ausserdem erhielten einige Bahn-
hofe langere Kreuzungsgleise. Mit der Elek-
trifizierung verringerte sich die Fahrzeit bei
den Schnellzigen Interlaken — Luzern um
23 Minuten auf rund 2'/: Stunden.

Brunig-
Dampfzeitalter

Bis zur Elektrifizierung der Brinigbahn
1940/42 versahen Dampfloks den Zug-
forderungsdienst. Die Zahnstangenrampen
mit einer maximalen Steigung von 120%o0
stellten hohe Anforderungen an die Trieb-
fahrzeuge. Daher beschloB3 die Jura-Bern-
Luzern-Bahn (JBL), an die jeweiligen
Einsatzgebiete speziell angepaBte Tal- und
Berglokomotiven zu beschaffen. Bereits
1887 waren flr den Baudienst die beiden
Adhasionsloks G 3/3 301 und 302 sowie
die Zahnradlok HG 2/2 351 verfligbar.
Zwischen der Betriebseroffnung 1888 und
1901 wurden bei der SLM Winterthur ins-
gesamt zehn 45 km/h schnelle Talloks und
13 Bergloks mit Hochstgeschwindigkeiten
von 20 km/h (Adhé&sion) und 13 km/h
(Zahnrad) beschafft. Die Jura-Simplon-
Bahn (JS) flhrte sie unter den Betriebs-
nummern G 3/3901 bis 910 bzw.
HG 2/2 951 bis 963. Unter SBB-Regie er-
hielten sie die Betriebsnummern 101 bis
110 bzw. 1001 bis 1013. Mit Ausnahme der
Lokomotive 107, die als Rangierlok in Lu-
zern erst 1942 auBer Dienst gestellt wur-
de, schieden bis 1924 alle Maschinen der
Erstausstattung.

Mit steigenden Zuglasten mussten die
Zlge oft in Mehrfachtraktion und mit Schub-
loks gefahren werden, weshalb zwischen
1905 und 1914 die SLM weitere, leistungs-
starkere Dampfloks ablieferte: FUr den Ein-
satz am Berg waren die HG 3/3 1051 bis
1067 (V__ Adhasion 50 km/h, Zahnstange

max.

16 km/h) und fir die Talstrecken die G 3/4

Typ Betriebs- Baujahr Antriebssystem  Gewicht Leistg.  Adhésion Zahnrad Er- 201 bis 208 mit V__ 45 bis 60 km/h be-

Nr. int am Rad Vo V...  bauer stimmt. Mit Ausnahme der letztbeschafften

G33 101110 18871901 NassdampiZwiing 249 180PS  45kmh -  SLM Maschine 208 waron' alie SBB-Damplioks

G3/4 201208 19051913 HeissdampiZwilng 331 425PS 4560kmh -  SLM in NaBdampftechnik ausgeflhrt. Im Ver-

G4 215218  1901/1908" Heissdampf-Zwiling 342 250PS  50kmh - SLM gleich zu den ahnlich gebauten RhB-Loks

G 3/4 1 his 16, die ab 1889 durch Grau-

HG 272 1001-1008 1887-1889  Nassdampf-Zwilling 22,8 200 PS 20km/h  13kmh  SLM blinden dampften, erhielt die SBB-Version

HG 22 1009-1013 1894-1901  Nassdampf-Zwillng 236 200PS  20kmh 13kmh SLM einen Innenrahmen und grossere Wasser-

HG 33 1051-1067 1905-1910  Nassdampfid-Zylinder 318 590 PS 50 kmMh 16kmh  SLM kasten. 1924 bis 1926 (bernahmen die
HG3/3 1068 1926  Verbund 316 590PS  50kmh 16kmh SLM

SBB von den RhB deren G 3/4 9 und 10
sowie 15 und 16 (Baujahre 1901 bis 1908)
und bezeichneten sie als G 3/4 215 bis 218.
Wegen schlechterer Laufeigenschaften

U Von der Rhétischen Bahn 1924/26 ibernommen (RhB-Nr. 910,15 ,16)
2 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: SEB

EJ-Special 1/1996 - 10



wurde deren Hochstgeschwindigkeit auf
50 km/h reduziert. 1926 trat mit der Zahn-
radlok HG 3/3 1068 die letzte schmalspu-
rige SBB-Dampflokomotive am Brinig ih-
ren Dienst an.

Nach der Elektrifizierung stellten die SBB
die meisten Dampfloks ab. Fiinf Maschi-
nen verkauften sie nach Griechenland. Die
206, 1053, 1058, 1064 und 1066 konnten
sich bis zu ihrem Abbruch in den flinfziger
Jahren im Betrieb behaupten. 1959 (ber-
gaben die SBB ausserdem die HG 3/3 1063
dem neuerbffneten 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 fiinf Maschinen Nr. 207,
208, 1065, 1067, 1068 ausser Dienst ge-
stellt.

Mehrere Brlnighahn-Dampfloks konnten
bis in die heutige Zeit hiniibergerettet wer-
den: Die G 3/3 109 mit Baujahr 1901 ist
auch noch im hohen Alter von 94 Jahren
nach Einsatzen auf der Biére-Apples-
Morges-Bahn (BAM) bei der Westschweizer
Museumsbahn Blonay — Chamby (BC) be-
triebsfahig zu bewundern.

Von den Zahnradloks HG 3/3 blieben drei
Stlick der Nachwelt erhalten: Die Nr. 1063

11 « EJ-Special 1/1996

steht, wie erwahnt, im Verkehrshaus Lu-
zern und die Nr. 1068 als Denkmal in Mei-
ringen. Zudem kiimmern sich Fachleute der
Ballenberg-Dampfbahn Brienz (BDB) um
ihre beiden 1966 erworbenen Trieb-
fahrzeuge HG 3/3 1067 und G 3/4 208. Das
jeweils zahlreich anreisende Publikum kann
sich bei fahrplanméassigen Einsatzen sowie
bei mehreren Sonderfahrten an ausgewahl-
ten Sommer-Wochenenden von der Lei-
stungsféahigkeit dieser liber 80jahrigen Ma-
schinen hauptséchlich auf der Brinigstrek-
ke lberzeugen. Eine spezielle Seite in der
vorliegenden Ausgabe berichtet ausfiihrlich
tber diese Nostalgiefahrten.

Betrieb zur Dampfzeit

Wahrend der Betrieb auf der Bergstrecke
Meiringen — Giswil in der ersten Zeit im
Winter ruhte, hielten die SBB nach der
Ubernahme den Briinigpass ganzjahrig
offen. Die touristische Ausrichtung der
Bahn unterstreicht die Tatsache, dass zeit-
weise sogar Expresszlige 1. Klasse geflihrt
wurden.

Der Ansturm der Fahrgéste war an einzel-
nen Tagen riesig: Als vor hundert Jahren
die HG 2/2 mit héchstens drei kleinen Wa-
gen (Anhéngelast 38 t) fauchend bergwarts

keuchten, mussten die langen Talzlige teil-
weise in drei Teilen Uber den Berg gefiihrt
werden. Im Laufe der Zeit brachten die stéar-
keren HG 3/3 und die verbesserte Laschen-
kupplung die Méglichkeit, in Mehrfachtrakt-
ion zu fahren.

Um 1938 beférderte eine HG 3/3 an der
Zugspitze mit zwei Zwischenloks und mit
zusatzlicher Schiebeunterstlitzung maxi-
mal 200 t Anhéngelast Uber die Steigung
von 1219,

Ein besonderes Erlebnis war dieses Spek-
takel, wenn die vier Loks gemeinsam mit
ihrem Elf-Wagen-Zug die Briinig-Passhdhe
erklommen. Uberlieferte Filmaufnahmen
zeigen, dass diese Einsatze entschieden
mehr durch Schall und Rauch als durch
Tempo beeindruckten und von den Lokflih-
rern und Heizern viel Einvernehmen erfor-
derten.

Die Sicherungsanlagen waren zur Dampf-
zeit bescheiden. Bei der Verstaatlichung
1903 besassen sieben Bahnhofe Einfahr-
signale. Die Brienzersee-Strecke erhielt
beim Bau 1916 mechanische Stellwerke.
Erst mit der Elektrifizierung und der Ein-
richtung des Gleichstrom-Streckenblocks
bis 1953 konnten die SBB alle Bahnhdfe
und Dienststationen mit Sicherungsanla-
gen und Ausfahrsignalen ausriisten.
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Bild 12: Eine Schiebelok HG 3/3 hilft einem

nicht voll ausgelasteten Zug Uber die Steil-
strecke Lungern — Kappeli — Brinig-Hasliberg.

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

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,

vl

Bild 14 (rechts): Als Besonderheit galt auf
der Bergstrecke Meiringen — Brinig der Fels-
vorsprung “Obere Galerie". Er musste am

13. Méarz 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 Hirlimann

Bild 16 (rechts unten): Begegnung zwischen
einem Brunigzug mit G 3/4 206 und dem
Dampfschiff “Giessbach” bei der Aarebrlicke

in Interlaken (1947). Abb.: H. Dellsperger




