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Bild 2: Uber dem kleinen Dorf Eggerberg prisentiert sich der Schnee-
gipfel des Monte Leone (3553 m), der iiber dem Simplonpass die
Staatsgrenze zu ltalien bildet. Der IC-Zug Brig — Ziirich schlangelt sich
am steilen Hang des Rhonetals entlang. Abb.: A. Ritz

Bild 1 (Titel): Ein schwerer Transitgiiterzug verlasst soeben den
Létschbergtunnel in Goppenstein. Am 18. Oktober 1997 wird seine Last
von zwei SBB-Elloks mit insgesamt 14 300 kW Leistung beférdert. Die
Traktionsarbeit teilen sich eine rote Re 6/6 und die Re 465 014 im BLS-
Anstrich. Abb.: U. Jossi




Bild 3 (rechte Seite): Der
Abstieg beginnt, sobald die
Re 4/4 mit ihrem Schnellzug
nach Basel den Bahnhof
Kandersteg verlassen hat.
Dominierend das Gellihorn
(2284 m). Abb.: BLS
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Einleitung

Die BLS Létschbergbahn bestand ur-
springlich aus vier juristisch getrennten
Gesellschaften, die unter gemeinsamer
Leitung als einheitliche Betriebsgruppe
gefiihrt wurden. Federfliihrend war dabei
die Berner Alpenbahn-Gesellschaft Bern —
Lotschberg — Simplon (BLS) mit den Strek-
ken Thun — Spiez — Interlaken Ost, Spiez —
Lotschberg — Brig sowie Moutier — Gren-
chen Nord — Lengnau. Ausserdem gehdorte
die Girbetal-Bern-Schwarzenburg-Bahn
(GBS) dazu, deren Trasse von Thun via
Belp nach Bern und von dort nach Schwar-
zenburg filhrt. Mitverwaltet wurden auch die
touristisch wichtige Simmentalbahn (SEZ)
Spiez — Erlenbach — Zweisimmen und die
sogenannte ,Direkte Linie* der Bern-Neu-
enburg-Bahn (BN).

Bei der Fusion zum 1. Januar 1997 sind
die Einzelgeselischaften aufgeldst und in
ein neues Gesamtunternehmen mit dem
Namen ,BLS Létschbergbahn AG" einge-
bracht worden. Dazu gehart auch der BLS-
Schiffsbetrieb, der den 6ffentlichen Verkehr
auf Thuner- und Brienzersee sicherstellt.
Damit bildete sich die nach den SBB
zweitgrésste Schweizer Bahngesellschaft,
die im Juni 1997 Uber 245 km Strecken-
lange, 826 Schienenfahrzeuge, 19 Passa-
gierschiffe und 1725 Arbeitsplétze verfiig-
te. Sie transportierte 1996 auf allen Tras-
sen insgesamt 18,13 Mio Passagiere und
8,176 Mio t Giter. Die Autoverladung durch
den Loétschbergtunnel benutzten damals
1,25 Mio Strassenfahrzeuge. Der Unter-
nehmenserfolg aller Gesellschaften lag vor
der Fusion bei insgesamt 2,96 Mio sFr.
Die Mehrheit der neuen BLS-Aktiengesell-
schaft liegt weiterhin beim Kanton Bern
(64,5%), wahrend die Bundesbehérden nur
17,2% der Anteile in ihrem Besitz haben.
Sie darf sich also auch weiterhin als Privat-
bahn bezeichnen, auch wenn im Moment
nach umfangreichen Investitionsbeitrdgen
der Bundesregierung erneut eine Verstaat-
lichung zur Diskussion steht.

Die BLS Létschbergbahn gilt als Begrun-
derin des elektrischen Zugbetriebs bei den
Vollbahnen. Mit ihrer Forderung nach lei-
stungsfahigen Elloks trieb sie die Schwei-
zer Eisenbahnindustrie zu zahlreichen
technischen Innovationen an. Sie verhalf
der Elektrotraktion mit Einphasen-Wechsel-
strom zum Durchbruch. Als aktive Forde-
rer verdienen vor allem der Kanton Bern
und der von den Behorden beauftragte In-
genieur Thormann Anerkennung. Sie ver-
halfen der Elektrifizierung auf allen von der
BLS betriebenen Strecken zum Erfolg.
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Immer wieder setzte die Lotschbergbahn
wichtige Meilensteine: Die 1913 zur Eroff-
nung der Bergstrecke beschafften Loks
Be 5/7 galten damals als die starksten
Schienenfahrzeuge der Welt. Noch mehr
Leistung brachten die 1926 bis 1943 in
Dienst gestellten Rekordloks Be 6/8 (spa-
ter Ae 6/8). Wieder Mut zum Risiko bewies
die BLS im Jahr 1944, als sie erste Dreh-
gestell-Schnellzugloks des Typs Ae 4/4 in
Betrieb nahm. Sie waren Wegbereiter der
modernen Zugfdrderung in der ganzen
Welt. Sehr gut bewahrt haben sich auch
die ersten in Gleichrichtertechnik betriebe-
nen Mehrzweckloks Re 4/4 (heute Re 425),
die als Grossserie 1964 bis 1983 auf das
BLS-Netz gelangten.
Bereits in den dreissiger Jahren hatte die
BLS den Einmannbetrieb auf Elloks und
Triebwagen eingefihrt. Auch bei der Auto-
verladung leistete sie erfolgreiche Entwick-
lungsarbeit, von der sogar die Betreiber des
Eurotunnels profitieren konnten. Weit mehr
Nutzen brachten die Fortschritte am Létsch-
berg aber den SBB, die dank der BLS-
Pioniertaten die Elektrifizierung der Gott-
hardstrecke (1920 bis 1922) und der restli-
chen Schweizer Trassen (bis 1962) erfolg-
reich vorantreiben konnte. In der Folge
dbernahmen viele Bahnen Europas das
System des Einphasen-Wechselstroms.
Solch innovativer Tatendrang ist auch in
heutiger Zeit notwendig: Nach dem Doppel-
spurausbau sind bereits weitere Zukunfts-
vorhaben in Arbeit. Neben der Erweiterung
der Bergstrecke fiir den Huckepackkorridor
(Rollende Landstrasse) sind 1997 umfang-
reiche Vorbereitungen fiir die Realisierung
des Lotschberg-Basistunnels im Gange.
Beat Moser







Martin Josi
Direktor
der BLS Loétschbergbahn AG

Grusswort

Der grosse deutsche Dichter und Denker
Hermann Hesse konnte es zu Beginn die-
ses Jahrhunderts kaum erwarten, dass die
Létschbergbahn gebaut wurde. In seiner
Kurzgeschichte ,Winterausfiug” schrieb er
Anfang 1913: Es gibt nichts auf der Welt,
worauf ich sehnlicher warte, als auf das
Fertigwerden dieser Bahn. Hesse wohnte
damals in Bern, wo er sich wahrend der
kalten Jahreszeit nach dem wohligen Si-
den sehnte.

Die Létschbergbahn nahm bald darauf als
internationale Transitbahn den Betrieb auf.
Erstmals wurden 300 t schwere, elektrisch
betriebene Zige bei 27% Steigung Ober

Neue Horizont

respektive durch den Alpenwall geschleppt.
Auf dieser ,neuen Pulsader des européi-
schen Verkehrs® fuhren seinerzeit die stark-
sten Elloks der Welt.

Mit dem 14,6 km langen Létschbergtunnel
dfinete die BLS neben der Gotthardstrecke
ein zweites Tor nach Sideuropa, in die
Lombardei, in den Piemont und zu den
Hafen am Mittelmeer. Ihre Aufgabe, Men-
schen und Giter vom Norden in den Si-
den und umgekehrt zu beférdern, erfillite
sie sowohl| in wirtschaftlicher BlUtezeit als
auch wahrend schwerer politischer und
6konomischer Krisen bis zum heutigen Tag.
Das wirtschaftliche und politische Gebilde
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bei der BLS Létschbergbahn AG

Europas andert sich seit langerer Zeit mar-
kant und mit ihm die tragenden Strukturen.
Dazu gehdrt auch der offentliche Verkehr.
Die Bahnen sind gefordert wie niemals zu-
vor. Die Globalisierung des Schienenver-
kehrsmarkts bringt den freien Wettbewerb.
Die BLS Létschbergbahn AG stellt sich die-
sem Wettbewerb und orientiert sich dabei
an den unterschiedlichen Kundenbedurf-
nissen. Letzteres trifft auf unser Unterneh-
men besonders zu, welches einerseits Bah-
nen im Transit- und Regionalverkehr, an-
dererseits auch Schiffe und Busse betreibt.
Mit der auf den 1. Januar 1997 geschaffe-
nen Neustruktur hat die BLS Lotschberg-

bahn AG den Schienenweg ins nachste
Jahrtausend vorbereitet. ,Open access”
und Verkehrsliberalisierung geben

uns dabei die Méglichkeit, .die

Zugel zu lockern®: Die BLS

erbringt mit ihren Loks und

Wagen nicht nur auf ih-

rer Stammstrecke erst-

klassige Leistungen,

sondern immer weiter

dartiber hinaus. Dies

ist eine Tatsache, die

nicht nur Bahnfoto-

graten erfreuen

dirfte.

zerkliifteter be
Spannbeton-Bauwe
Abb.: A. Ritz

Bild 4 (linke Seite): Blick von

vor:» Int nnach B
Abb.: J. Miiller




Die Geschichte der BLS Létschbergbahn
begann 1872 mit der Eréffnung des ersten
Abschnitts ihres heutigen Netzes. Es han-
delt sich dabei um den altesten Schienen-
strang im Berner Oberland. Diese Verhin-
dung zwischen dem Thuner- und dem
Brienzersee kam im Talboden bei Inter-
laken (auf dem ,Bddeli®) zu liegen, weshalb
die Gesellschaft nach dieser geographi-
schen Bezeichnung benannt wurde.

Die Bédelibahn (BB)

Dem Bau der ersten Eisenbahn im Berner
Oberland ging ein langandauernder Streit
zwischen der Schiffahrtsgesellschaft und
den Interlakener Tourismusverantwort-
lichen voraus. Zuvor waren Projekte zur
durchgehenden Schiffbarmachung der Aare
zwischen dem Thuner- und dem Brienzer-
see aus finanziellen Grilnden gescheitert.
Zweckmadssiger erschien deshalb der Bau
einer Schienenstrecke von Dérligen (am
linken Ufer des Thunersees) via Interlaken
nach Boénigen (am Brienzersee), wo ur-
sprunglich auch der Ausgangsbahnhof der
Berner Oberland-Bahnen (BOB) nach
Grindelwald und Lauterbrunnen sowie die
Abfahrtsstelle der Zahnradbahn zur Schy-
nigen Platte projektiert waren.

Abb.: Archiv Hiirlimann

Die BLS-

Die Bodelibahn war als erstes Teilstlick
einer normalspurigen Briinigbahn vorge-
sehen. Im Interesse eines rentablen Schie-
nenbetriebs galt es, eine kinftige Konkur-
renz durch die Dampfschiffe zu erschwe-
ren. Dazu realisierte die BB in Interlaken
ohne Notwendigkeit eine zweimalige Uber-
briickung der Aare. Diese beiden tief ange-
legten Stahlbriicken verhinderten fortan
eine durchgehende Schiffahrt zwischen den
beiden Seen.

Die 8,2 km lange Trasse konnte in zwei
Etappen von Déarligen nach Interlaken West
(1872) und von Interlaken West nach Bg-
nigen (1874) in Betrieb genommen wer-
den. Bereits seit 1861 fuhren die Dampf-
zlige der Schweizerischen Centralbahnvon
Bernvia Miinsingen zum Seebahnhof Thun-
Scherzligen, wo die Thunersee-Schiffe an-
legten. Um die Guterwagen direkt nach
Interlaken bringen zu kénnen, richtete die
BB im Jahr 1873 einen Trajektverkehr mit
zwei eigenen Fahrschiffen ein. Diese neue
Art des Warentransports brachte dem auf-
strebenden Touristenort Interlaken wesent-
liche Erleichterungen und schuf der anson-
sten nicht besonders rentablen Bahngesell-
schaft eine finanzielle Stitze.

In der Folge lief die Eisenbahn-Entwick-
lung im Berner Oberland gar nicht nach den

Bild 6: Von der Arth-Rigi-Bahn kam die Kleinlok E 3/3 Nr. 73
ins Berner Oberland. Um 1812 rollt sie in Interlaken (ber die
obere Aarebriicke, wo die Brienzersee-Schiffe auf Gaste aus
dem rechts von Baumen verdeckten Osthahnhof warten.

Bild 7 (links): Die restaurierte E 2/2 Nr. 3 . Zephir* bei der
BLS-Lokparade in Dérligen aus Anlass des 125-Jahr-Jubi-
laums der Bodelibahn am 16. August 1997. Abb.: R. Steiner

Bild 8 (rechts): Bddelibahn-Zug mit E 2/2 Nr. 2 und originel-
len Doppelstockwagen kurz nach Betriebseréffnung 1872.
Links die hélzerne Gleishalle mit dem Turm des ersten Auf-
nahmegebdudes von Interlaken West. Abb.: Krauss-Maffei

Vorgangerbahnen

Erwartungen der Bédelibahn-Aktionare: Die
BOB wahlte Interlaken Ost zu ihrem Ab-
gangsbahnhof, wihrend die Schynige Plat-
te-Bahn mit ihrer Trasse schliesslich in
Wilderswil begann. Die Schiffahrtsgesell-
schaft lief deshalb wieder ihren friheren
Steg beim Ostbahnhof an, womit die
Schienenzufahrt nach Bdnigen eine be-
deutende Abwertung erfuhr. Nach Eroff-
nung des Schiffkanals vom Thunersee leg-
ten die Dampfschiffe ab 1892 direkt beim
Westbahnhof an. Nun verschlechterte sich
die Finanzsituation der Bédelibahn drama-
tisch. Eine Rettung brachte rechtzeitig die
1893 erdffnete linksufrige Thunerseebahn
(TSB), die fortan Scherzligen via Spiez mit
Déarligen verband.

Dampf bei der Bodelibahn

Um die Jahrhundertwende herrschte be-
reits reger Touristenverkehrim Raum Inter-
laken. Bei der Boédelibahn (BB) geniigten
fiir den Zugférderungs- und Rangierdienst
die drei von Krauss gelieferten Dampfloks
E 2/2 mitca. 66 kW Leistung. Viel Aufsehen
erregten die damals flr die Schweiz unge-
wéhnlichen doppelstdckigen Personenwa-
gen, vondeneninsgesamt 14 Stiick verflig-
bar waren. Neben drei Gepackwagen un-
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terhielt die BB nur einen bescheidenen
Guterwagenpark. Eine erste Dampflok wur-
de 1895 nach der Inbetriebnahme der
Thunerseebahn (TSB) ausrangiert. Zur
Aushilfe bei Revisionsterminen gelangte
u.a. die SLM-Dampflok E 3/3 Nr. 11 (Bau-
jahr 1874) der Arth-Rigi-Bahn (ARB) miet-
weise ins Berner Oberland. Nach der Elek-
trifizierung von deren Talbahnstrecke Arth
am See — Goldau kaufte die TSB im Jahr
1911 diese 6 m lange Lok, die dann den
Zugverkehr Interlaken West — Bdnigen
grosstenteils bernahm.

Gleichzeitig mit der Inbetriecbnahme der
Brinigstrecke Brienz —Interlaken Ost konn-
ten 1916 die beiden altersschwachen Aare-
Bricken ersetzt werden. Die nun zuldssi-
gen erhdhten Achsgewichte erméglichten
den Verkauf der beiden E 2/2-Kleinloks.
Wahrend Lok 71 nach Frankreich gelangte,
kam die Nr. 72 mit dem Namen ,Zephir* zu
den Metallwerken in Dornach, wo sie bis
1970 in Betrieb stand. Nach langerer Re-
misierung in Zweillitschinen kehrte sie 1983
zur BLS zurlick. Man liess die historische
Maschine schliesslich 1996 bei der
Eurovapor-Werkstétte in Huttwil aufarbei-
ten. Anlasslich des 125-Jahr-Jubildums der
Bodelibahn im August 1997 dampfte sie
erstmals wieder zwischen Dérligen, Inter-
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laken und Bénigen. Ausserdem leistete sie
auch beim Pionierloktreffen in Luzern im
Herbst 1997 unentbehrliche Zugférderungs-
dienste.

Die 1931 weiterverkaufte ehemalige ARB-
Lok E 3/3 konnte hingegen nicht mehr fir
die Nachwelt gerettet werden. Sie wurde
vermutlich im Jahr 1962 nach Einséatzen
beim Gaswerk Basel und nach einem 1946
bei Von Roll in Balsthal erfolgten Umbau
zur Diesellok Em 3/3 Nr. 4 verschrottet.
Den Hauptverkehr wickelte die BB ab 1893
zwischen den beiden Bahnhéfen in Inter-
laken ab, wo im Sommer bis zu 15 Zug-
paare zu fahren waren. Von und nach
Bonigen verzeichnete der Fahrplan in der
warmen Jahreszeit fiinf bis sieben tagliche
Hin- und Rickfahrten. Im Winterhalbjahr
wurden die Zugleistungen jeweils auf die
Halfte reduziert. Die Strecke Interlaken West
— Darligen war damals bereits an die TSB
verpachtet, die den Schienenverkehr mit
eigenem Rollmaterial betrieb.

Das Ende der Bodelibahn

Die Eréffnung der TSB erzwang die Auf-
gabe des Trajektverkehrs der Bédelibahn,
die folglich den wichtigsten Teil ihrer Ein-
nahmen verlor. Sie hatte sich fortan nur

noch auf den unrentablen Betrieb von Inter-
laken West nach Bonigen zu konzentrie-
ren. Gllcklicherweise war die Jura-Sim-
plon-Bahn (JS) als Betreiberin der Bri-
nigstrecke Luzern — Brienz am Weiterbe-
stehen der erfolglosen BB interessiert. Sie
suchte ja nach Lésungen fir die sehnlichst
gewdlnschte Fortsetzung ihrer Gleisverbin-
dung nach Interlaken. Bei einer entlang
des Brienzersees linksufrig gefiihrten Strek-
ke hétte sie deren Trasse (bernehmen
kénnen. Ohne diese wichtige Unterstiit-
zung wére die Bodelibahn damals wohl in
Konkurs gegangen. Nach langen Verhand-
lungen tibernahm die TSB schliesslich 1899
deren Aktien, womit die Bahngesellschaft
ihre Selbstandigkeit aufgab.

Die Thunerseebahn (TSB)

Bereits 1890 erteilte die Schweizer Bun-
desregierung eine Konzession fiir eine links-
ufrige Thunerseebahn. Schon ein Jahr spé-
ter konnten die Bauarbeiten zwischen
Dérligen, Spiez, Gwatt und Scherzligen auf-
genommen werden. Es wurden bis zu 1000
meist italienische Arbeiter beschéftigt. Die
sehr einfach gebaute Trasse Interlaken
West — Dérligen der Bédelibahn sollte in
die neue Schienenverbindung integriert
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werden. Fur den durchgehenden schwe-
ren Zugbetrieb waren auf diesem Abschnitt
zuvor aber umfassende Sanierungsarbei-
ten notig.

Bereits am 1. Juni 1893 befuhr der Erofi-
nungszug die 26,02 km lange Strecke von
Interlaken West nach Scherzligen (bei
Thun). Die Seeuferbahn hatte eine Tras-
sierung ahnlich einer Gebirgsbahn erhal-
ten. Die Steigungen bis 15%.0 stellten an
die Dampftraktion grosse Anforderungen.
Die harte Konkurrenz mit der Schiffahrts-
gesellschaft verlangte nach méglichst kur-
zen Fahrzeiten, die nur mit schweren lei-
stungsfahigen Dampfloks und Kurvenradi-
en von mindestens 250 bis 300 m realisier-
bar waren. Da aber der urspriingliche Un-
ter- und Oberbau diesen Belastungen nicht
standhielt, waren bereits kurz nach der
Jahrhundertwende aufwendige Trassen-
sanierungen unumganglich. Alle Unter-
wegsbahnhofe erhielten dabei verlangerte
Ausweichgleise und mechanische Stellwer-
ke Typ Wallisellen.

Dampf bei der Thunerseebahn

Hier liefen wahrend der ersten Betriebs-
jahre vier SLM-Dampfloks Typ Ed 3/3 mit

vergrosserten Triebradern. lhre Leistung
von 206 kW genlgte aber auf der bis zu
15%s0 steilen Trasse nicht, weshalb die Zug-
kraft bei allen Maschinen in den Jahren
1902/03 durch den Einbau einer vorne an-
geordneten Laufachse und eines grésseren
Kessels verbessert werden musste. Die
neu als Ec 3/4 Nr. 21 bis 26 bezeichneten
Mogul-Loks konnten nun eine Anhéngelast
von 150 t in 25%.0-Steigungen befdrdern.
Sie rolliten u.a. auch vor direkten Zlgen
zwischen Bern und Interlaken, wobei in
Konkurrenz zu den SBB die Trasse der
1902 erdffneten Girbetalbahn (GTB) be-
nutzt wurde (siehe auch Seite 81).

Noch mehr als die Bodelibahn war die TSB
ins Diktat der Anschlussverhaltnisse ein-
gebunden. Es galt die Umsteigezeiten in
Interlaken (BOB/Schiff), Spiez (Frutigen/
Simmental/MOB) und Scherzligen (Central-
bahn, spater SBB) méglichst kurz zu hal-
ten, was umstandliche Fahrplane und auf-
wendige Betriebsverhéaltnisse mit sich
brachte.

Umdie Jahrhundertwende liefen neun Zug-
paare zwischen Scherzligen und Interlaken.
Mit der Inbetriebnahme der MOB-Meter-
spurbahn zwischen Montreux und Zweisim-
men fuhren ab 1905 zuséatzliche Schnellzi-

Bahnen um Interlaken

Bild 9: In den letzten Betriebs-

. monaten im Bahnhof Bonigen:
Pendelzug ABDe 2/8 Nr. 702 am
26. August 1968 unter der alten
BLS-Fahrleitung. Abb.: A. Aebi
Bilder rechte Seite v.0.n.u.:

Bild 11: Die EC 3/5 wurden nach
nur 17 Betriebsjahren an die Oster-
reichischen Bundesbahnen ver-
kauft. Der Fotograf hat die ehemali-
ge Nr. 43 am 18. April 1965 in Weiz
(Steiermark) aufgestdbert.

Abb.: Ch. Liber

Bild 12: Zur Zeit der Elektrifizierung
(um 1920) wartet ein Reisezug der
Thunerseebahn mit Ec 3/4 Nr. 22
auf Abfahrt in Spiez. Abb.: BLS

Bild 13: Bahnhof Scherzligen
(Thun) um 1905: Die Reisenden
steigen vom Schnellzug aus Bern
ins Thunersee-Schiff um,

Abb.: Archiv Leutwiler

ge von Interlaken via Spiez ins Simmental.
Auch internationale Wagenlaufe waren fur
die TSB von Bedeutung: Bereits im ersten
Betriebsjahr 1893 waren Kurswagen von/
nach Frankreich zu beférdern. Ab 1900
verkehrte sogar ein Luxuszug Calais — Pa-
ris — Interlaken auf ihrer Trasse, FinfJahre
spéter rollten ausserdem Schlafwagenkurse
von/nach der franzdsischen Hauptstadt am
Thunersee entlang.

Ab 1905 Ubernahmen die sechs neube-
schafften Ec 3/5 Nr. 41 bis 46 den Reise-
zugverkehr und verdréngten die nach wie
vor ungentgenden Ec3/4 in den GU-
terzugdienst sowie ins Simmen- und Gur-
betal. Die zunehmend aus schweren Drei-
achs- und Vierachswagen bestehenden
SBB-Schnellzige wurden ab 1910 zwi-
schen Scherzligen und Interlaken von den
vier neuen leistungsfahigen Loks Ec 4/6 Nr.
61 bis 64 gefihrt, die 400t Anhangelast mit
ca. 50 km/h Héchstgeschwindigkeit befér-
dern konnten. Es handelte sich um die
einzigen Loks dieser Achsanordnung, die
je in der Schweiz gefahren sind. Einen
rationellen Einsatz erméglichte die Tatsa-
che, dass sowohl Ec 3/5 als auch Ec 4/6 in
beiden Fahrtrichtungen mit der gleichen
Hochstgeschwindigkeit verkehren konnten.
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Brinigbahn JBLAJS Luzern—Meiringen — Brienz 1888/89 YAl
Brienz - Interiaken Ost 1916 Einigen
Berner BOB Intertaken Ost — Zweilitschinen —
Oberland-Bahnen Grindelwald 1890
Zweilitschinen— Lauterbrunnen 1890 :
hvrice Platte-B PB Widersi s Pl Zweisimmen-  NIESEN
Schynige Platte-Bahn S ilderswil - Schynige Platte 1893 Morireux / Lerk
Thunerseebahn TSB Scherzligen — Spiez — Darligen 1893
Rechtsufrige STI Strassenbahn Steffisburg — Thun -
Thunerseebahn® Beatenbucht - Interlaken Ost 191314

I Umstellung auf Trolleybus in Teilschritten 1939/1952/1958.
Seit 1982 wird der Betrieb durchgehend mif Aufobussen abgewickelt.

1 = Hondrich
Tunnel | 1607 m &
Tunnel 11710 m” &

s C
. Thunersee Interlaken

Luzem

Interlaken Ost -
Bénigen (bis 1909)

Bonigen

SCHYNIGE
PLATTE

Grindelwald /
Lauterbrunnen - Mimen /
Wengen / Jungfraujoch

Miilenen
Reichenbach 1K,

Bild 10: Ubersichts-
karte der Bahnregion
- Thun — Spiez —

Interlaken.
Abb.: B. Moser
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