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Kalender und Bucher

Die Welt der Eisenbahn in Wort und Bild LS
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Zauberhafte

Rhatische Bahn

KLAUS ECKERT

Rhatische Bahn

Zauberhafte Strecken in Graubunden

Best.-Nr. 102053, € 39,-

Auch in diesem Jahr fUhrt der Kalender
zurick in die Jahre, als noch eine grofe Bau-
reihenvielfalt auf den Rampenstrecken der
Alpen zum taglichen Erscheinungsbild zahlte.

Immer farbenfroher sind die Sprosslinge
der Taurus-Familie geworden. Neben den
Vertretern der OBB und der DB werden

auch die privaten Fahrzeuge prasentiert.

Die Strecken der meterspurigen Schmalspurbahnen im
herrlichen Schweizer Kanton Graubuinden zahlen zu den
Schonsten weltweit. Zudem dirfen sich die Albula- und die
Berninalinie mit dem Titel ,Unesco Welterbe“ schmucken.
Traumhafte Aufnahmen aller RhB-Strecken werden Sie
begeistern. Mit Uber 300 Bildern und zahlreichen Skizzen,
den Vor- und Nachsatz zeichnete der bekannte Kunstmaler
Peter Bomhard, 160 Seiten, Grofformat 33 x 24 cm.

Das Buch erscheint Ende September 2010.

Nicht nur , Blondinen“ werden Sie durch
das Jahr 2011 begleiten. Denn die legenda-
re Baureihe 103 sah einfach immer gut
aus. Viel Spafd beim Anschauen!
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Die Kalender und Blcher werden vom Europmedia Verlag
GmbH in Irsee produziert. Bestellungen nehmen wir gerne
Uber die Homepage www.bahnsteig.de entgegen.

Mythos Gotthardbahn

Ein groRformatiges, mit schwerem Papier gut gemach-
tes Buch, das vor allem durch die hohe Qualitat der

Die Rechnungstellung/Auslieferung aller Artikel erfolgt vielen Fotografien iiberzeugt. (Stddeutsche Zeitung)

Uber die Verlagsgruppe Bahn.

Erhaltlich im Fach- und Buchhandel oder direkt beim
VGBahn-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a,

82256 Furstenfeldbruck.

Wenn Klaus Eckert die Schatzkiste seines Eisenbahn-
fotografischen Wirkens 6ffnet, kann man sicher sein,
dass etwas Besonderes dabei herauskommt.

Tel (Modelleisenbahner)

Fax
E-Mall

(+49) (0)8141 534810
(+49) (0)8141 53481-100
bestellung@vgbahn.de

Mythos Gotthardbahn, ca. 160 Seiten, Grofiformat;
Best.-Nr. 102050, € 39,00




Létschbergbahn:

EDITORIAL

Herzstick des zweitgréfiten
Schweizer Bahnunternehmens

Mit einem Streckennetz von rund 900 km Linge in sieben Kantonen und mit 2770 Mitarbeitern
ist die BLS AG die zweitgrofite Bahn der Schweiz. Die rechtlich selbststidndige und privat-
wirtschaftlich ausgerichtete Unternehmungsgruppe beschiftigt sich vorwiegend mit dem regio-
nalen Personenverkehr in Ziigen und Bussen sowie mit der Schifffahrt im Berner Oberland.
Den schienengebundenen Giiterverkehr betreibt die Tochtergesellschaft BLS Cargo AG, wih-
rend die BLS Netz AG fiir den Betrieb und die Wartung der Bahninfrastruktur verantwortlich
zeichnet.

Die vorliegende Broschiire befasst sich ausschlieBlich mit der Lotschberg-Bahnverbindung
zwischen Thun und Brig, die heute sowohl tiber die 1913 erdffnete Bergstrecke wie auch durch
den neuen 34,6 km langen Basistunnel fiihrt. Es wird der interessante Bahnbetrieb am Lotsch-
berg von damals und heute beschrieben und auch iiber die Neuerungen nach Eroffnung des
Basistunnels sowie iiber die moderne Technik bei Infrastruktur und Rollmaterial

berichtet.

Die BLS-Lotschbergbahn setzte in den letzten 100 Jahren regelmifig wichtige Meilensteine.
Sie vertraute als erste Alpenbahn der elektrischen Zugférderung mit der damals noch jungen
Traktionstechnik mit Einphasen-Wechselstrom und beteiligte sich spiter auch an der Erpro-
bung und Entwicklung leistungsfahiger Triebfahrzeuge. Mit dem Ausbau der Bergstrecke auf
Doppelspur (1977 bis 1992) schaffte sie rechtzeitig zusitzliche Kapazititen fiir den regelmifig
ansteigenden Reise- und Giiterverkehr auf der Nord-Siid-Achse. Eine Pionierrolle spielte die
BLS auch bei der Inbetriebnahme von Huckepackziigen fiir Lkws bis 4 m Eckhohe, die heute
von der Firma RAlpin zwischen Deutschland und Italien gefahren werden. Als Meisterleistung
darf der Bau des Lotschberg-Basistunnels Frutigen—Raron bezeichnet werden, der zwischen
1999 und 2007 unter Fithrung der BLS AlpTransit AG fristgerecht und mit vertretbaren Mehr-
kosten realisiert wurde. Leider durfte das fast 5 Mrd. sFr teure Bauwerk aus finanzpolitischen
Griinden nur zu einem Drittel zweigleisig errichtet werden, was den rationellen Betrieb er-
schwert und an Spitzentagen zu Kapazititsengpidssen fiihrt. Im Fahrplanjahr 2009 zéhlte man
insgesamt 30419 Zugfahrten im Basistunnel, die weiterhin doppelspurig betriebene Bergstrecke
befuhren 22 695 Ziige (ohne Autoverladung im Scheiteltunnel).

Eine Wende im Reiseverkehr brachte die 2001 mit den SBB ausgehandelte Basisvereinbarung.
Aufgrund der dort festgelegten Aufgabenteilung zog sich die BLS im Dezember 2004 aus

¢ den Fernverbindungen Brig/Interlaken—Bern zuriick. Zwischen diesen Destinationen fiihrt

sie weiterhin die Regionalziige. Auf der Bergstrecke setzt sie die stiindlich zwischen Bern und

Brig pendelnden RegioExpress-Niederflurtriebziige ,,Lotschberger* in Fahrt, die der Naher-

schlieBung und dem touristischen Verkehr auf der Nord- und Siidrampe dienen. Im Gegenzug

erhielt die BLS die Betriebsfiihrung im Basistunnel und auf seinen Zufahrten zugesprochen.
. Ein weiteres Aufgabengebiet der BLS AG ist und bleibt die Autoverladung durch den Lotsch-
¢ berg-Scheiteltunnel Kandersteg—Goppenstein, die durch Modernisierungen bei Anlagen

und Rollmaterial stindig optimiert wird. Die 2001 gegriindete BLS Cargo AG konzentriert
sich vorwiegend auf internationale Giiterzugleistungen. In Kooperation mit DB Schenker Rail

¢ Deutschland hat das Unternehmen 2009 insgesamt 2,981 Mrd. Nettotonnenkilometer erbracht.
¢ Fiir grenziiberschreitende Einsétze stehen modernste Mehrsystem-Elloks zur Verfiigung.

BEAT MOSER
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Erste elektrische Alpenbahn
Die Lotschbergbahn gilt als Pionier-
leistung im Alpenbahnbau: Die im Jahr

1913 erdffnete Strecke mit einer
Maximalsteigung von 27 %o wurde von
Anbeginn elektrisch mit Einphasen-
Wechselstrom betrieben.

» Seite 14

Stetig bergauf

Nach beschwerlichem Start entwickelte

sich die Lotschbergbahn langsam, aber sicher
zu einer rentablen Gesellschaft, die mit
Investitionen fiir innovatives Rollmaterial
dem Reiseverkehr ins Wallis und nach
Italien wichtige Impulse lieferte.

» Seite 28

Uberaus erfolgreich

Die Lotschberg-Simplon-Achse konnte
sich trotz der méchtigen Konkurrenz
durch die Gotthardbahn auch bei den
Warentransporten erfolgreich
behaupten. »» Seite 48

% Pl

Deutlich schneller

Mit der Er6ffnung des knapp 35 km langen Basistunnels im
Jahr 2007 erfuhr die Lotschberg-Simplon-Achse eine
gewaltige Aufwertung. Finanzielle Griinde verhinderten bisher
seinen dringend erforderlichen Vollausbau. » Seite 66

4 . Lotschbergbahn



INHALT

TiTELFOTOS:

U. Jossi (grofBes Bild,
Tonzug bei Frutigen, 2007),
A. Ritz (2), U. Jossi

Eisenbahn

S o

Zr= SONDER-AUSGABE

- Py e _\ G <
Foros DIESER DOPPELSEITE: !I:'?stpgfr!’lbergbuh“
Archiv BLS (2),

A. Ritz, U. Jossi, B. Moser

Editorial
Herzstiick der zweitgroBten Schweizer Bahn 3
Galerie
Klassische Bergstrecke und neuer Basistunnel 6
Baugeschichte
Erste elektrische Alpenbahn 14
Reiseverkehr 1913 bis 2007
Stetig bergauf 28
Giiterverkehr 1913 bis 2007
Uberaus erfolgreich 48
RegioExpress im Stundentakt Lotschberg-Basistunnel
Die Bergstrecke steht auch nach der Er6ffnung Deutlich schneller 66
des Basistunnels weiterhin im Vollbetrieb.
Eine ErschlieBung der touristisch wichtigen Betrieb Basisstrecke 2007 bis 2010
Unterwegsbahnhofe wird mit Regio- Mit Tempo 200 76
Express-Ziigen gewdhrleistet.
» Seite 82 Betrieb Bergstrecke 2007 bis 2010
RegioExpress im Stundentakt 82
Reisetipps 88
Impressum & Vorschau 90

Lotschbergbahn « §






B
»
.
.

JMF 4 4 .
" ‘ " / 3
e '%’ ._‘Js‘i .I;:_“g""‘; . ?‘ _'_-"
o 'ﬁf . 1 f
oo \ e J'L:g 4“5“

- = Bietschtalbriicke &« %

Zu den technischen Meisterleistungen der Sidrampe
z8hit die Querung des Bietschials in 78 m Hohe. Die 1913
fertiggestellte Briicke liegt in einer Steigung von 22 %o.
Auch nach Eréffnung des Basistunnels fahren weiterhin .

iedes Jahr fast 2000 Gijterzige Uber die

Bergsirecke. Foio: Andreas Ritz
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Das knapp 35 km lange Bauwerk wurde 2007 in Betrieb
genommen. Die Fahrzeit der Reisezige Bern—Brigerringerte
sich um Uber eine halbe Stunde. Das Studportal liegt im
Rhonetal unweit von Visp. Foto: Beat Moser













klassische Bergstrecke im Stundenta

"

die als ,Létschberger” bezeichnet werden.

Foto (Luogelkinnviaduki): Beat Moser
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Erste elekirische
Alpenbahn

Die 1913 erdffnete Lotschbergbahn gilt als Pionierleistung im Alpenbahnbau: Sie ist mit zwei
27 %o steilen Rampen sowie einem 14 km langen Scheiteltunnel auf rund 1200 m Meereshshe

ausgestattet und wurde von Anbeginn elektrisch mit Einphasen-Wechselstrom betrieben.

ie vom Kanton Bern ins Walliser
DRhonetal fiihrende Schienenverbin-
dung Thun-Spiez—-Frutigen—Kan-
dersteg—Brig entstand durch den Zusam-
menschluss von drei unterschiedlichen Bahn-
gesellschaften. Der Abschnitt vom Thuner
Hafenbahnhof Scherzligen nach Spiez wurde
zwischen 1890 und 1893 durch die Thunersee-
bahn (TSB) als Teilstiick ihrer Strecke nach
Interlaken errichtet. Den Bahnanschluss ins
Kandertal realisierte die Spiez-Frutigen-Bahn
(SFB) in den Jahren 1899 bis 1901. Die 1906
gegriindete Berner Alpenbahn-Gesellschaft
Bern-Lotschberg-Simplon (BLS) veranlasste
ihrerseits die Bauarbeiten der Bergstrecke
Frutigen — Kandersteg — Goppenstein — Brig.
Sie tibernahm in der Folge die Spiez-Frutigen-
Bahn (1907) und die Thunerseebahn (1913)
durch Fusion in ihren Besitz. Damit entstand
eine 73,81 km lange Verbindung vom Berner
Oberland ins Wallis, die bis zu ihrer Eroft-
nung am 28. Juni 1913 mit einer Fahrleitung
fiir den durchgehenden elektrischen Betrieb
ausgestattet wurde. Sie galt damit als innova-
tive Pionierstrecke, die der Elektrotraktion bei
den Alpenbahnen entscheidend zum Durch-
bruch verhalf.

14 . Lotschbergbahn

Nord- und Stdrampe

Die Lotschberg-Bergstrecke mit 58,8 km
Linge besteht aus den drei Abschnitten Nord-
rampe, Scheiteltunnel und Siidrampe. Sie be-
ginnt in Frutigen (779 m i.d.M.) und steigt
nach Kandersteg (1176 m) hoch, um dann
durch den 14,612 km langen Lotschberg-
tunnel den Bahnhof Goppenstein (1216 m)
zu erreichen und anschlieBend nach Brig
(678 m) hinunterzufiihren. Die Trasse ist so
ins Geldnde eingepasst worden, dass die Maxi-
malsteigungen an den Rampen auf27 Promille
begrenzt werden konnten.

Die Bauarbeiten wurden der Gesellschaft
Entreprise Générale du Lotschberg (EGL) mit
Sitz in Paris iibertragen. Die franzosischen
Investoren und Ingenieure erhielten den Auf-
trag, den Scheiteltunnel doppelspurig auszu-
brechen und die Zufahrtsstrecken vorerst ein-
spurig zu erstellen. Thre Trassen sollten aber
baulich fiir die spétere Ergénzung mit einem
zweiten Gleis vorbereitet werden.

An der 18,03 km langen Nordrampe wa-
ren zwolf Tunnels und elf groBere Briicken
zuerrichten. Die Arbeiten begannen im Januar
1910. Als bedeutendste Bauwerke zwischen

Frutigen und Kandersteg gelten der Kander-
viadukt (Ldnge 265 m) und der Kehrtunnel
oberhalb von Blausee-Mitholz (1655 m).

Die Stidrampe mit 25,4 km Linge erforderte
den Bau von acht Tunnels und elf groBeren
Briicken. Hier starteten die Arbeiten bereits
im Friihjahr 1907. Besonders beeindruckende
Konstruktionen auf der Walliser Seite sind die
Bietschtalbriicke (Lidnge 118 m) und die bei-
den Viadukte Luogelkinn (123 m) und Balt-
schieder (103 m).

Zur Versorgung der verschiedenen Baustel-
len diente eine dampfbetriebene Baubahn mit
750 mm Spurweite, die zwischen Frutigen und
Kandersteg sowie zwischen Brig-Naters und
Goppenstein auf insgesamt 43 km Strecken-
lange verkehrte und durch 37 Tunnels und iiber
18 Briicken fiihrte. Thr standen 12 Loks und
443 Wagen zur Verfiigung.

Osen: Am Rhoneufer in Naters wird Flusskies
auf Wagen der Baubahn verladen (links der
1906 eroffnete Personenbahnhof Brig).

Recnrs: Eine Be 5/7 beféhrt mit einem Schnell-
zug auf der Siidrampe die Bietschtalbriicke in
Richtung Brig (1942). Foros: Archiv BLS (2)









Links: Der Felsabtrag fiir die Trasse im steilen
Gelande sowie der Tunnel- und Briickenbau
erforderte viel Aufwand. Installationsplatz
oberhalb von Blausee-Mitholz mit Lorenziigen
der Baubahn. Foros: Archiv BLS (4)

Der Personalbestand schwankte je nach
Jahreszeit zwischen 3000 und 3300 Personen
mehrheitlichitalienischer Nationalitit, die auf
der ganzen Bergstrecke als Mineure, Mau-
rer, Maschinisten und Handlanger arbeiteten.
Dazu kamen noch 200 bis 220 Kaderleute,
Ingenieure und Vorarbeiter, die vorwiegend
aus Frankreich und der Schweiz stammten.

Scheiteltunnel

Der Felsausbruch begann im September
1907 auf der Nordseite und zwei Monate spi-
ter auf der Siidseite. Die Mineure sprengten
von den Portalen Kandersteg und Goppen-
stein zundchst einen Sohlstollen ins Gestein
und erweiterten ihn spéter beidseitig und im
First auf das zweigleisige Vollprofil mit 8,8 m
Durchmesser. Sie konnten von den beim Bau
des 1906 fertig gestellten Simplontunnels
gewonnenen Erfahrungen profitieren. Mit
Druckluft-Bohrhimmern des Typs Ingersoll-
Rand erzielten die Arbeiter tigliche Vortriebs-
leistungen von durchschnittlich 7 bis 8 m. An
der Tunnelbrust wurden Temperaturen von 27
bis 34 Grad Celsius gemessen, die ab Mérz
1909 mit leistungsfahigen Frischluft-Ventila-
toren gekiihlt wurden.

Man traf mehrheitlich auf harten Fels, wo-
mit nur wenige Probleme zu Verzdgerungen
fiihrten. Besondere Schwierigkeiten machten
kritische Sedimentsschichten unter dem Gas-
terntal, die bei der Sprengung eine gewaltige
Schlammlawine ausldsten und die bereits
ausgebrochene Nordrohre auf 1600 m Linge
auffiillten. Die Umgehung dieser unberechen-
baren Stelle erforderte eine Ausweichkurve,
die eine gegeniiber dem urspriinglichen Pro-
jekt um 791 m lidngere Tunnelstrecke notig
machte und Mehrkosten von 2,2 Mio. sFr.
verursachte.

Nach 4'/> Jahren Bauzeit erfolgte am
31. Mirz 1911 der Durchschlag. Der Vollaus-
bruch konnte Ende Mérz 1912 und die Maue-
rung der Tunnelrohre am 12. April 1912 abge-
schlossen werden. Gleichzeitig mit dem Ober-
bau wurde die Fahrleitung installiert, sodass der
erste elektrische Zug bereits am 3. Juni 1913
durch den Lotschbergtunnel fahren konnte.

Leider gab es beim Tunnelbau insgesamt
56 Todesopfer zu beklagen. Allein im Jahr
1908 verloren bei einem Lawinenniedergang
in Goppenstein sowie beim oben erwihnten
Schlammeinbruch in der TunnelrShre insge-
samt 42 Arbeiter und Ingenieure ihr Leben.
Die Baugesellschaft hatte eine obligatorische
Arbeitsausfallversicherung fiir Krankheit und
Unfall abgeschlossen, die auch Renten bei
totaler Invaliditét oder Todesfall auszahlte.

(weiter auf Seite 26)

Bauzug iiberquert den Kelchbach in Naters, um zu den Baustellen an der Siidrampe zu fahren.

Létschbergbahn « 17
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LOTSCHBERG SIMPLON

- --":'.'- -""! 2 9

OgeN: Die Serienlokomotive Fb 5/7 Nr. 157 posiert bei ihrer Erprobung
im Jahr 1913 in Kandersteg mit dem Bergmassiv der Bliimlisalp im
Hintergrund.

Links: Lok F 2 x 3/3 bei den Probefahrten 1910 in Frutigen. Sie war
die erste Ellok der BLS und wurde spéter als Ce 6/6 bezeichnet.

Links UNTEN MitTE: Die Motorwagen Ce 4/4 Nr. 781 bis 783 waren fiir
leichtere Dienste beschafft worden. Der Ce 4/4 Nr. 783 wurde nach
Ablieferung 1910 in Spiez fotografiert. Foros: MFO/SLG. PrEIFFER (3)

supLON = LINKE SEITE (VON OBEN NACH UNTEN): Zwei Bilder von der Durchschlagsfeier
R i des Scheiteltunnels am 31. Méarz 1911: Versammlung der Bauarbeiter

3 in Kandersteg vor dem Denkmal zu Ehren der beim Bahnbau getoteten
und verletzten Kollegen sowie Einfahrt des Stollenbahn-Festzuges in
Goppenstein.

Druckluft-Lokomotive der Stollenbahn vor dem bereits gemauerten
Nordportal des Lotschberg-Scheiteltunnels. Foros: Archiv BLS (3)

\ U
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Im Jahr 1931 wurde der Baltschiederviadukt
in seiner urspriinglich kombinierten Bauweise
von der Nordseite fotografiert. Eine Breda-

Be 6/8 ist bergwirts unterwegs.

REecHTE SEITE UNTEN: Ein Schnellzug mit einem
SBB-Speisewagen iiberquert auf dem Weg nach
Brig den Baltschiederbach. Rechts steht das
Bahnwirterhaus Nr. 18 (Aufnahme von

der Siidseite). Foros: Archiv BLS (2)
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Wihrend kurzer Zeit verkehrte auch der Simplon-
Express iiber die BLS-Bergstrecke. Der aus Pullman-
wagen gebildete Zug kommt auf dem Kanderviadukt
bei Frutigen sehr gut zur Geltung.

Unten: Der Bau des Kanderviaduktes vor Abschluss
der Pfeilermauerung. Es steht bereits ein erstes Lehr-
geriist fiir die Mauerbogen. Foros: Archiv BLS (2)
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Ein internationaler Schnellzug Richtung Bern mit Pullman-Kurswagen kommt bei Ausserberg Der talwirts fahrende Zug verlésst unterhalb der
an Scheunen und Speichern im Walliser Larchenholz-Baustil vorbei. Dienststation Felsenburg den Ronenwaldtunnel I.

24 . Lotschbergbahn




Blick Richtung Kandersteg mit dem Giiterzug um 1920 im Bahnhof Hohtenn: Die Be 5/7 signalisiert mit ihrer griinen Scheibe die
GroBen Rinderhorn. Fahrberechtigung als Sonderzug. Foros: Archiv BLS (5)
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Erfreulicher war die Schlussabrechnung
der Bauunternehmung, die Tunnelbaukos-
ten von insgesamt 50,07 Mio. sFr. und damit
nur eine geringfiigige Budgetiiberschreitung
auswies.

Elektrischer Betrieb

Die Elektrifizierung der Bergstrecke Fru-
tigen—Brig mit dem 14 km langen Schei-
teltunnel wurde bereits vor Baubeginn be-
schlossen. Durch diesen Entscheid tibernahm
die BLS eine wichtige Pionierrolle fiir die
noch junge Traktionstechnik mit Einphasen-
Wechselstrom. Mit der Inbesitznahme der
Trasse Spiez—Frutigen erhielt die BLS 1907
eine ideale Versuchsstrecke fiir den geplan-
ten elektrischen Betrieb der Lotschbergbahn.
Umgehend lieB sie dort eine mit Einpha-
sen-Wechselstrom 15 kV/16,7 Hz gespeiste
Fahrleitung installieren. Gemeinsam mit der
Maschinenfabrik Oerlikon (MFO) begannen
Testfahrten mit unterschiedlichen Triebfahr-
zeugen. Vorerst waren es die Motorwagen
Ce 2/4 Nr. 781 bis 783 der Hersteller MFO und
Schweiz. Waggonfabrik Schlieren (SWS), die
den Reisezugverkehr zwischen Spiez und Fru-
tigen fiihrten. Neue Erkenntnisse lieferte ab
1911 auch die Prototyp-Lok Ce 6/6 Nr. 121,
die SLM Winterthur und MFO gemeinsam
entwickelt hatten.

Im Jahr 1914 veranlasste die BLS den
Doppelspurausbau zwischen Scherzligen
und Spiez. Ab 1. Mai 1915 war auch dieser
Abschnitt mit Fahrdrihten versehen. Im De-
zember 1918 iibernahm dann die BLS von
den SBB den Zug- und Traktionsdienst auf
der Kurzstrecke von Thun nach Scherzligen.
Kiinftig erfolgte der Lokwechsel im neu ge-
bauten Bahnhof Thun. Die elektrische Zug-
forderung auf der Zufahrt Bern—Miinsin-
gen—Thun nahmen die SBB am 1. Mai 1919
auf. Sie vertrauten jetzt auch dem Einphasen-
Wechselstrom, der sich bei den Vollbahnen in
der Folge definitiv durchsetzte und auch bei
der Elektrifizierung der Gotthardstrecke An-
wendung fand.

Streckenersffnung

Die Baugesellschaft EGL iibergab die
Lotschberg-Bergstrecke vertragsgerecht am
1. Mai 1913 an die BLS. Die abgerechneten
Kosten von rund 95,6 Mio. sFr. lagen etwa
25 Prozent iiber dem Voranschlag von 1908.
Nach intensiver Erprobung der Einrichtun-
gen, des Rollmaterials und der Fahrstromver-
sorgung erteilte die Aufsichtsbehorde am 15.
Juni 1913 die Freigabe zum offentlichen Be-
trieb aller Anlagen und Fahrzeuge.

Zu den offiziellen Eroffnungsfahrten am
28.Juni 1913 waren auch Regierungsvertreter
aus dem In- und Ausland eingeladen. Die vier

26 - Lotschbergbahn

geschmiickten Sonderziige legten verschie-
dene Unterwegshalte ein, wo die Ehrengiste,
Chefbeamten und Ingenieure jeweils von der
Bevolkerung begriiit wurden. In Kandersteg
und Goppenstein gedachte die Festgesell-
schaft auch derinsgesamt 112 Todesopfer und
der Tausenden von Verletzten des Bahnbaus.
Die Walliser Regierung hief3 die Eingeladenen
bei einer Feier im Innenhof des Stockalper-
schlosses in Brig willkommen.

Als Tag der Inbetriebnahme der Lotsch-
berg-Bergstrecke ist der 15. Juli 1913 iiber-
liefert. Die Bahnverantwortlichen nutzten
die folgenden Monate fiir einen Testbetrieb,
der dem Kennenlernen der elektrischen Zug-
forderung, der Personalinstruktion und dem
Nachbessern von Anlagen und Fahrzeugen
nach Storungen diente. Erst am 18. Septem-
ber 1913 nahm die BLS den vollumfidnglichen
Fahrplanbetrieb zwischen Spiez und Brig auf.

Schutz vor Naturgefahren

Die Streckenfithrung am Lotschberg
machte umfangreiche Sicherungsmalinah-
men gegen Lawinen und Steinschlag notig.
Bei der Vermessung trafen die Ingenieure an
der Siidrampe auf fast vollstindig abgeholzte
Hinge, die ungeschiitzt der Erosion ausge-
liefert waren. Vor der Eroffnung entstan-
den neben den Tunnels auch einige holzerne
Schutzgalerien und viel Mauerwerk, um den
Zugverkehr wenigstens auf den kritischsten
Abschnitten zu sichern.

In den Jahren 1913 bis 1936 investierte die
BLS massiv in die Aufforstung von Bannwil-
dern und pflanzte an beiden Rampen iiber eine
Million Bdume. Sie erwarb die dazu notigen
Grundstiicke, baute die zur Waldbewirtschaf-
tung notigen Zufahrtswege und legte zur Be-
wisserung der Hinge zwischen Hohtenn und
Brig mehrere Wasserkanile an. Sie errichtete
fast 1200 Fang- und Schutzmauern, ersetzte
die urspriinglich holzernen Galerien durch
Konstruktionen aus armiertem Beton, verldn-
gerte die bestehenden Bauwerke und liefl wo
nétig Neubauten errichten.

Bei Schneefillen wurden die gefihrdeten
Abschnitte rund um die Uhr mit Lawinenwa-
chen besetzt. Im Mahnkinngraben wurden
Drihte gespannt, die beim Losreiflen die bei-
den in diesem Abschnitt stehenden Signale
automatisch auf Halt umstellten.

Die 1913 beschaffte Rotary-Dampfschneeschleuder
Xrotd 9501 bei einer Vorfithrung mit Dampflok
(oBEN) und mit einer Fe 5/7 in Kandersteg
(RECHTS AUSSEN).

Die provisorische Stockgraben-Schutzgalerie
aus Holz wurde 1916 durch eine Eisenbeton-
Konstruktion ersetzt und 1920 verléngert.
Foros: ArcHiv BLS (3)

= 25




st b,
| ' v e Y

Lotschbergbahn « 27



REISEVERKEHR 1913 BIS 2007

e,

5 .__&...,.‘iw. i

o

—







Bei Einigen am Thunersee mit Eiger, Monch und Jungfrau im Hintergrund: Re 4/4 IV mit EC Matterhorn am 25. Juni 1991.
VORHERGEHENDE DoPPELSEITE: 15 Jahre spéater wurden die EC-Ziige am Lotschberg mit Re 4/4 11 gefiihrt (unterhalb Kandersteg). Foros: U. Jossi (4)

iir die Traktion ihrer Reise- und Giiter-

ziige auf der Bergstrecke hatte die BLS

die 13 Lokomotiven Fb 5/7 Nr. 151 bis
163 beschafft. Sie waren von der SLM Win-
terthur (mechanischer Teil) und den beiden
Herstellern MFO und BBC Brown-Boveri
Baden (elektrische Ausriistung) geliefert wor-
den. Mit 1840 kW Leistung konnten sie 300 t
Anhingelast mit 50 km/h Hochstgeschwin-
digkeit iiber die 27%c-Rampen befordern. Alle
diese spiter als Be 5/7 bezeichneten Elloks
betitigten sich wihrend gut drei Jahrzehnten
zwischen Spiez und Brig. In den Jahren 1943
bis 1964 fanden alle Maschinen dieses Typs
den Weg zum Schrotthéndler.

Erste Betriebsjahre

Im Sommer 1914 fuhren tédglich 18 Reise-
ziige tiber den Lotschberg, die zwischen Basel/
Bern und Mailand verkehrten und teilweise
auch Kurswagen von/nach Paris Est, Briissel,
Boulogne und Calais mitfiihrten. Die SBB
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brachten die Ziige damals mit Dampftraktion
nach Thun-Scherzligen, wo sie eine BLS-
Ellok Fb 5/7 tibernahm und nach Brig befor-
derte. Dort wurde den nach Italien weiter-
gehenden Wagen eine Drehstromlok beige-
stellt, um den bereits elektrifizierten Simp-
lontunnel zu durchfahren. In Iselle iibernahm
in der Regel eine SBB-Dampflok C 4/5 die
Wagen und brachte sie nach Domodossola. Ab
dort beforderte dann eine Dampflok der italie-
nischen Staatsbahn den Zug weiter ans Ziel.
Viele ausldndische Personenwagen waren zu
dieser Zeitnur miteiner Damptheizung ausge-
riistet. Um die Reisenden in den Wintermona-
ten auch auf ihrer Strecke warm zu halten, be-
saf} die BLS vier zweiachsige Heizwagen mit
Kohleofen, die zwischen Thun-Scherzligen
und Brig bzw. Domodossola pendelten. Es gab
1913/14 schon erste Nachtziige, die aber noch
keine Schlaf- und Liegewagen mitfiihrten.
Den Regionalverkehr zwischen Spiez und
Brig wickelte die BLS in den ersten Betriebs-
jahren mit den Triebwagen CFe 2/4 ab, denen

maximal zwei vierachsige Zusatzwagen mit-
gegeben werden konnten. Ihre Einsétze kon-
zentrierten sich spiter auf die Lokalziige
Spiez—Frutigen/Kandersteg— Spiez. Die tiber
die gesamte Bergstrecke gefiihrten Regional-
ziige nahmen dann die Fb 5/7 an die Haken.

Aus den Bestinden der Spiez-Frutigen-
Bahn und der Thunerseebahn hatte die BLS
zweiachsige Reisezugwagen mit Holzkasten
iibernommen, die nur mit Dampf beheizt wer-
den konnten und zwischen Thun-Scherzligen,
Spiez, Interlaken und Bonigen verkehrten. Sie
wurden 1919 bis 1924 mit der elektrischen
Zugheizung nachgeriistet.

Fiir den Betrieb iiber die Bergstrecke be-
schaffte die Bahngesellschaft 1912/13 bei
der Schweiz. Industriegesellschaft Neuhau-
sen (SIG) insgesamt 46 modern ausgestattete
Drehgestellwagen, die auch im internationa-
len Verkehr einsetzbar waren. Sie verfiigten
iiber einen gediegenen Anstrich in dunkelgrii-
ner Farbe und iiber gelbe Aufschriften ,,Bern
Lotschberg Simplon®“. Die Abteile konnten




mit Dampf und elektrisch beheizt werden.
Es handelte sich um die Seitengang-Wagen
AB4ii 871 bis 890, C4ii 801 bis 812 und die
Mittelgang-Wagen C4ii 861 bis 869 sowie um
die Gepiackwagen F4 961 bis 964. Sie erhiel-
ten bei einer Modernisierung in den 1940er
Jahren Stahlkasten, standen dann noch zwei
Jahrzehnte im Einsatz und wurden anschlie-
Bend abgebrochen.

Im ersten vollen Betriebsjahr 1914 befor-
derte die BLS 1,24 Mio. Fahrgiste iiber den
Lotschberg. Der Erste Weltkrieg liel3 die Rei-
sendenzahlen sogleich massiv einbrechen und
bescherte der jungen Bahngesellschaft einige
verlustreiche Geschiftsjahre. Sie iiberlebte
diese schwierige Zeit nur dank einem Nach-
lassverfahren und einer mit Hilfe der National-
bank klug eingefiddelten Riickzahlungsaktion,
die eine definitive Schuldentilgung zugunsten
der franzosischen Geldgeber ermdglichte. Da-
mit lieBen sich die letzten Baukosten finanzie-
ren, um anschlieend unbelastet die Reise in
die Zukunft antreten zu kdnnen.

Im BLS-Bahnhof Spiez beherbergt ein modernes Gebaude die Betriebsleitzentrale.
GaNz OBEN: Zwei Re 4/4 vor dem Hangartner-Zug mit Blick gegen Thun (18. September 2003).

Erst der Sommerfahrplan 1924 verzeich-
nete wieder direkte Ziige und Kurswagen-
laufe zwischen Paris/Basel und Mailand so-
wie zwischen Boulogne und Rom. Der damals
verdffentlichte Geschiftsbericht vermeldete
bereits 2,74 Mio. Reisende. Im Juni 1925
wurde der Schifffahrtskanal vom Thunersee
zum neuen Bahnhof Thun erdffnet, womit
die Hafenstation in Scherzligen geschlossen
werden konnte. Nach der Inbetriebnahme der
Tendabahn fiihrte die BLS ab 1930 einen tig-
lichen Kurswagen Bern—Turin—Breil — Venti-
miglia—Nizza.

Be 6,/8 mit Einzelachsantrieb

Inden 1920er Jahren setzte die BLS auf den
Einzelachsantrieb und bestellte eine Rekord-
lok mit 3300 kW Leistung, die 600 t Anhén-
gelast mit 50 km/h Geschwindigkeit iiber
die Lotschbergstrecke ziehen konnte. Die
vier Be 6/8 Nr. 201 bis 204 trafen 1926/29 in
Thun ein. Der mechanische Teil stammte aus

den Breda-Werken in Mailand, wihrend die
elektrische Ausriistung bei Sécheron in Genf
(SAAS) eingebaut worden war. Die 140 t wie-
genden Be 6/8 widmeten sich vorwiegend dem
Giiterverkehr, halfen aber gelegentlich auch
vor ganz schweren Reiseziigen aus.

Eine zweite Serie von vier Maschinen wurde
wihrend des Zweiten Weltkriegs bei SLM und
SAAS gefertigt. Die als Ae 6/8 Nr. 205 bis
208 bezeichneten und 1943 in Dienst gestell-
ten Triebfahrzeuge erreichten mit einer verin-
derten Getriebeiibersetzung 90 statt 75 km/h.
Sie unterschieden sich duflerlich von den
Breda-Maschinen durch abgerundete Fiihrer-
standspartien und Einrichtungen fiir sitzende
Bedienung. Die Loks der ersten Serie riistete
die BLS 1955/56 entsprechend nach. Auch
sie erhielten die SAAS-Sicherheitssteuerung,
die Signum-Zugsicherung und die Typenbe-
zeichnung Ae 6/8. Die acht nun technisch
und duBerlich identischen Elloks erbrachten
3900 kW Leistung und prigten den Zugfor-
derungsdienst wihrend Jahrzehnten.
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Die Fahrgiste im direkten Kurswagen Hamburg—Mailand stehen wéhrend des Zwischenhalts
in Frutigen an den geoffneten Fenstern und erfrischen sich an der reinen Bergluft.

Eine weitere Neuerung brachte das Jahr
1939. Die umgebaute BLS-Lok Ae 5/7 Nr.
171 lief schneller als 90 km/h und durfte
wie die Ae 6/8 liber die SBB-Aaretalstrecke
Bern—Miinsingen—Thun verkehren. Damit
war es endlich moglich, die Triebfahrzeuge
der Reiseziige bereits bei der Spitzkehre in der
Bundeshauptstadt statt in Thun zu wechseln.

Der Zweite Weltkrieg brachte erneut einen
existenzbedrohenden Verkehrsriickgang und
einen eingeschrinkten Fahrplan. Gliick-
licherweise setzte die Bundesregierung 1941
ein Gesetz in Kraft, das den auf Hilfe ange-
wiesenen Privatbahnen in Zukunft alljahrliche
Subventionen zusprach. Diese regelméfigen
Finanzbeitrige verbesserten die Ertragslage
der BLS entscheidend. Es sollte aber noch
20 Jahre dauern, bis die Berner Alpenbahn-
Gesellschaft einen ersten Reingewinn von
10,3 Mio. sFr. ausweisen konnte.
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Im Jahr 1944 erweiterte die BLS ihren
Triebfahrzeugpark um die ersten laufachs-
losen Drehgestell-Schnellzugloks der Welt.
Die beiden von SLM und BBC gebauten
Prototypen Ae 4/4 Nr. 251 und 252 verfiigten
iiber 2945 kW Stundenleistung und erbrachten
bei 80 t Dienstgewicht eine Hochstgeschwin-
digkeit von 120 km/h. Damit konnten sie 410t
Anhéngelastmit 75 km/h iiber die Létschberg-
Rampen befordern. Bis 1955 kamen noch
sechs baugleiche Elloks hinzu, um mit diesem
Typ kiinftig den gesamten Schnellzugverkehr
zwischen Bern und Brig bzw. Interlaken Ost
abwickeln zu koénnen.

Die ersten internationalen Ziige zwischen
Bern und Mailand konnten erst wieder im
Mirz 1949 abgefertigt werden. Im Fahr-
plan 1951 gab es schon sieben Zugpaare mit
Kurswagen, die in den Relationen Basel/
Bern—Genua (—Ventimiglia)/Arona—Turin,

Altana- Hambur( - Harvover-

Kassel-Frank{eri .-Mannheim-Karisrighg- 4
Badvilm-an-*mscnmg-&m'm ;

4 Milano

Abfahrtsanzeiger im Bahnhof Spiez in den
1950er Jahren. Foros: ArcHiv BLS (4)

Paris Est—Mailand—Venedig/Rom und Bou-
logne —Delle —Brig durchliefen. Einzelne
Verbindungen fiihrten nun einen Speisewa-
gen mit, am Lotschberg waren aber weiterhin
keine Liege- und Schlafwagen zu sehen. Im
Regionalverkehr fuhren vier Zugpaare zwi-
schen Spiez, Frutigen und Kandersteg sowie
fiinf zwischen Spiez und Brig.

Der franzosisch-schweizerische Grenz-
punkt Delle verlor zunehmend an Bedeutung.
Die Region Elsass-Lothringen gehorte wieder
zu Frankreich, womit Basel kiinftig erneut als
Tor zur Schweiz favorisiert wurde. Die Kurs-
wagen aus Calais und Amsterdam mit Endziel
Italien fuhren nun ausschlieBlich iiber Gott-
hard und Chiasso. Als Ersatz erhielt die BLS
neue Direktverbindungen von/nach Hamburg
und Dortmund zugesprochen.

Zu Beginn der 1950er Jahre stieg die Nach-
frage nach Ferienreisen in den sonnigen Sii-
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Damals gab es beim Einladen von Gepéck und Post noch Zeit fiir die Schriftenkontrolle (Spiez).
Ganz oBeN: Feriengidste mit Ziel Adelboden werden in Frutigen von Hotelbediensteten abgeholt.

den. Deshalb beschaffte die BLS gemeinsam
miteiner Bestellung der SBB bei der Schweiz.
Waggonfabrik Schlieren (SWS) weitere 20 in-
ternational einsatzfihige Reisezugwagen
nach RIC-Standard mit Seitengang-Abteilen
und 160 km/h Hochstgeschwindigkeit. Die
komfortabel ausgestatteten Fahrzeuge der
Baujahre 1950 bis 1963 trugen die Bezeich-
nung A 030 bis 041 und B 050 bis 057.

Im Agenturzug an den Strand

Im Jahr 1961 boten die europdischen Bah-
nen erstmals Autoreiseziige an, die ein- bis
zweimal pro Woche zwischen Ostende/Ams-
terdam, Diisseldorf und Mailand in Fahrt ge-
setzt wurden. Badeferiengéste konnten auf3er-

3

dem den Nachtzug ,Riviera Express® mit
Schlaf- und Liegewagen sowie im Hochsom-
mer die Agenturziige an die Strinde des Mit-

telmeers beniitzen. Leider gelang es der BLS
nie, eine renommierte Trans Europ Express-
Verbindung an den Lotschberg zu holen.

Die immer linger und schwerer werdenden
Reiseziige erforderten bald schon eine wei-
tere Verstirkung bei den Triebfahrzeugen. In
den Jahren 1964/65 trafen die bei der SLM
und BBC gefertigten Ae 4/4 II Nr. 261 und
262 in Spiez ein. Ihr elektrischer Antrieb galt
damals als innovative Neuentwicklung. Die
Halbleitertechnik ermdoglichte den Einbau
von Gleichrichter-Dioden und Wellenstrom-
motoren, was eine hohere Leistung ohne zu-
sitzliches Gewicht mit sich brachte. Verschie-
dene Testfahrten im In- und Ausland bestétig-
ten den Erfolg dieser neuen Triebfahrzeuge,
weshalb die BLS 1967 drei weitere Ae 4/4 11
(Nr. 263 bis 265) beschaffte. Mit dem Ein-
bau einer anderen Getriebeiibersetzung sowie
neuer Schraubenfedern und Schwingungs-

(weiter auf Seite 36)
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Zwei Re 4/4 in Doppeltraktion fahren mit einem Olzug am 7. Mai 2008 in Miilenen vorbei. Foro: U. Jossi
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Die Kehrschleife in Blausee-Mitholz beim Doppelspurausbau 1970 aus der Vogelschau. Foros: ArcHiv BLS (2)
Links: Ein Rola-Zug von RAlpin aus Novara wird am 6. September 2005 von zwei Re 465 iiber den Kander-
viadukt gezogen. Hinter den Loks rollt der Liegewagen fiir die Lkw-Fahrer. Foro: A. Ritz
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Im Dezember 2004 iibernahmen die SBB den Fernverkehr
auf der BLS-Bergstrecke und setzten dort ihre Pendelziige der
Bauart EW 1V ein (bei Blausee-Mitholz). Foro: U. Jossi

Die BLS-Nordrampe zwischen Frutigen und
Kandersteg. Karte: B. MOSER

Frutigen

Létschberg-
Basistunnel ¢

Visp—Brig

Blausee-Mitholz

Wichtige Bauwerke:
1= Kanderviadukt
2= Fortentunnel |
3 =Felsenburg-Tunnels
4= Flrtentunnel Il
5 = Grosser Kehriunnel
6= Ronenwald (Tunnels
und Viadukte)
7 = Feschfluh-Tunnel
8 = Dienststation
Felsenburg
9= Rotbach (Tunnel
und Briicke)
10 = Hemligen-Tunnel
11 = Riedschuk-Tuninel
12 = Sarengraben-Viadukt

Brig

didmpfer lieB sich die Hochstgeschwindigkeit
von 125 auf 140 km/h erhohen. Aus diesem
Grund erhielten die Loks Nr. 261 bis 265
im Jahr 1969 die neue Bezeichnung Re 4/4
Nr. 161 bis 165.

1966 waren die Ae 6/8 bei einer weiteren
Nachriistung auf 4416 kW optimiert worden,
damit sie bis 610 t schwere Ziige mit 75 km/h
iiber die Rampen befoérdern konnten. Auf3er-
dem durften sie auf den Flachstrecken nun mit
100 km/h Hochstgeschwindigkeit verkehren.
In der Folge schieden die vier Ae 4/4 Nr. 253
bis 256 aus dem Reiseverkehr aus und wur-
den zu den beiden Doppellokomotiven Ae 8/8
Nr. 274 und 275 umgebaut.
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Kandersteg

Lotschberg-
Scheiteltunnel

Goppenstein—

Als Ersatz des aus den Anfangsjahren
stammenden Rollmaterials beteiligte sich die
BLS an einer Grofibestellung anderer Bahnen
und beschaffte von 1961 bis 1977 insgesamt
98 Reisezugwagen der SBB-Einheitsbau-
weise Typ I. Es handelte sich um 13 Wagen
1. Klasse mit 48 Sitzplidtzen, 18 Wagen mit
Kombi-Abteilen 1. und 2. Klasse sowie 67 Wa-
gen mit 80 Sitzplitzen 2. Klasse, die mehrheit-
lich heute noch in Betrieb stehen. Sie tragen
bei der BLS die Bezeichnung Einheitswagen
EW I'und erhielten bis in die 1990er Jahre den
Farbanstrich Blau-Créme.

Die Beforderung von Autos, Lieferwagen
und kleineren Bussen durch den Lotschberg-

Scheiteltunnel ist fiir die BLS ein rentables
Geschift. Seit dem Bau entsprechender Ver-
ladeanlagen und der Inbetriebsetzung speziel-
ler vierachsiger Transportwagen in den Jah-
ren 1968 bis 1974 nimmt die Nachfrage nach
dieser wintersicheren Verbindung sténdig zu.
Die Autoverladung Lotschberg wird auf den
Seiten 44 und 45 beschrieben.

Der Sommerfahrplan 1971 umfasste zwolf
tigliche Schnellzugpaare mit direkten Wa-
gen von/nach Italien. Zusétzlich fuhren Ziige
zwischen Bern und Brig, die nur in Thun,
Spiez, Frutigen, Kandersteg und Goppen-
stein hielten. Unverédndert blieb das regionale
Zugangebot im Kandertal. Mit der Inbetrieb-



nahme der Autoverladung nahm der Verkehr
im Lotschberg-Scheiteltunnel beachtlich zu.
Im Jahr 1981 berichtete die BLS von téglich
160 Zugfahrten in der Felsrohre, insgesamt
8,18 Mio. Reisende beniitzten ihre Alpen-
bahnziige.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit den
fiinf Ae 4/4 11 entschied sich die BLS zur Se-
rienbeschaffung von 30 Maschinen, die sie
zwischen 1970 und 1983 als Re 4/4 Nr. 166 bis
195 in Dienst stellte. Mit 4980 kW Leistung
ziehen diese Universalfahrzeuge Anhdngelas-
ten von 630 t mit 80 km/h iiber die Bergstre-
cke. In vielfachgesteuerter Doppeltraktion
konnen sie sogar 1200 t schwere Ziige an den

Haken nehmen. Ihre Drehgestelle mit seiten-
verschiebbaren Achsen ermoglichen hohere
Kurvengeschwindigkeiten. Die leistungsféhi-
geren Re 4/4 verdringten die Ae 4/4 aus dem
Schnellzugverkehr. Die Ae 4/4 kamen fortan
vorwiegend in den Pendelzuggarnituren der
Autoverladung zum Einsatz oder leisteten
Vorspanndienste vor schweren Giiterziigen.
Zwischen 1976 und 1992 realisierte die
BLS die durchgehende Doppelspur zwischen
Frutigen und Brig. Dieses am 8. Mai 1992
abgeschlossene und mit Investitionen von
800 Mio. sFr. finanzierte Ausbauprojekt erwei-
terte die Kapazititen der Bergstrecke erheblich
und brachte eine verbesserte Flexibilitit beim

Zugbetrieb. (Mehr Informationen zu dieser
bedeutenden BaumaBnahme siehe Seite 52.)

Jede Stunde ein Zug

Das Neue Reisezug-Konzept (NRK)
brachte 1982 auch auf der Lotschbergstrecke
den durchgehenden Stundentakt. Nun ver-
kehrten stiindlich direkte Schnellziige zwi-
schen Basel SBB bzw. Ziirich Flughafen und
Brig oder Interlaken. In festen Umldufen tra-
ten die BLS-Zuggarnituren auch auf Strecken
der Bundesbahnen und die SBB-Garnituren
am Lotschberg in Erscheinung. Weiterhin gab
es internationale Ziige wie beispielsweise den

(weiter auf Seite 42)
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Ideales Testgelande

Die Alpen-Transitstrecken stellen besonders hohe
Anforderungen an die Leistung und Sicherheit der
Triebfahrzeuge. Dies gilt besonders fiir die Lotsch-
berg-Bergstrecke, wo enge Kurvenradien, beacht-
liche Steigungen auf den Rampen, ein Scheitel-
punkt auf 1240 m ii.d.M. sowie harte klimatische
Bedingungen den Lokomotivkonstrukteuren ex-
treme Testbedingungen bieten. So finden vorwie-
gend auf der Nordrampe zwischen Frutigen und
Kandersteg regelmifig Versuchsfahrten mit aus-
landischen Triebfahrzeugen statt. Damit leistet die
Lotschbergbahn einen Beitrag an die Entwicklung
neuer Hochleistungslokomotiven fiir den grenz-
iiberschreitenden Verkehr. Bei den wichtigen Er-
probungen bieten sich der BLS willkommene Ge-
legenheiten, ihre eigenen Fahrzeuge mit den tech-
nischen Neukonstruktionen vergleichen zu konnen.

Die Nachbarn zu Gast

Am 8. und 9. November 1960 weilte die Zwei-
frequenz-Gleichrichterlokomotive BB 20104 der
SNCF mit einmotorigen Drehgestellen und Tief-
anlenkung am Lotschberg. Sie machte Vergleichs-
fahrten mit der BLS-Lok Ae 4/4 Nr. 258, um mog-
liche Anfahr- und Beschleunigungskrifte mit den
vier 16 ?/; Hz-Direktmotoren und den Achslast-
Korrekturvorrichtungen zu ermitteln. Diese Ver-
suche lieferten wichtige Anstosse fiir die Elloks
Re 4/4 (Re 425), die mit Hochspannungsstufen-
schalter, Gleichrichter und Wellenstrommotoren
ausgestattet und von 1964 bis 1983 an die BLS
geliefert wurden.

Vom 2. bis 4. Dezember 1980 war die 120 003 der
Deutschen Bundesbahn zu Gast. Die DB testete die
Tauglichkeit ihres Loktyps auf Bergstrecken unter
rauen klimatischen Bedingungen. Die Ergebnisse
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lieferten wichtige Erkenntnisse zur Optimierung
dieses mit Umrichtertechnik ausgeriisteten Trieb-
fahrzeuges. Im Mirz 1983 stellte die 120 004 an-
lasslich einer Nacherprobung zwischen Frutigen
und Kandersteg die zwischenzeitlich verbesserte
Zugkraftregelung erfolgreich unter Beweis.

Am 1. und 2. Juli 1992 hatte sich die fiir die
Brennerstrecke konzipierte OBB-Zweisystemlok
der Baureihe 1822 bei der offiziellen Inbetrieb-
setzungsfahrt den harten Anforderungen auf den
BLS-Rampen zu stellen. Die ungeniigenden
Versuchsergebnisse erzwangen spiter verschie-
denste Nacharbeiten durch die Hersteller.

Eurosprinter 127 001

Anfang 1991 konstruierten Siemens und Kraus-
Maffei fiir die spanische Bahngesellschaft RENFE
eine Universallokomotive der Baureihe 252. Aus
diesem Fahrzeug entstand in der Folge eine europi-
ische Ur-Lokomotive, die den Namen ,,Eurosprin-
ter* erhielt und in der Grundausstattung urspriing-
lich fiir den Betrieb mit 15 kV / 16 2/3 Hz bestimmt
war. Der modulare Aufbau ihrer mechanischen und
elektrischen Komponenten ermoglicht es heute,
mehrsystemfihige Fahrzeugtypen herzustellen.
Nachdem der Eurosprinter 127 001 bei der DB die
Inbetriebnahme- und Zulassungsphase durchlaufen
hatte, wurde er ab 1993 fahrplanmiBig eingesetzt.
Die Herstellerfirmen fiihrten ihre Neubaulok bei
benachbarten Bahnen vor, weshalb sie zwischen

8. und 16. Februar 1994 auch auf SBB- und BLS-
Strecken zum Einsatz kam. Von besonderem In-
teresse war die Begutachtung des Zugkraftverhal-
tens ihrer Einzelachssteuerung, mit der man spéter
auch die neue BLS-Lok Re 465 ausriistete. Als
Vergleichslok diente die damals bereits 30-jdhrige

Versuchsziige bei
Blausee-Mitholz: Euro-
sprinter 127 001 am

8. Februar 1994 und
128 001 (AEG 12X)
am 21. Juli 2000.
Foros: U. Jossi (2)

Re 4/4 der Lotschbergbahn, die speziell fiir die Ver-
hiltnisse auf den Rampenstrecken konstruiert wor-
den war und iiber einen Achslastausgleich verfuigt.
Die ersten Fahrten fiihrte man mit unterschied-
lichen Anhéngelasten von 588 und 630 t auf Stei-
gungen bis 27 %o aus. Besonders hohe Anforde-
rungen an die beiden Elloks stellten die Anfahrten
aus dem Stillstand auf dem Kanderviadukt und

in der Blausee-Kurve (Radius 285 m mit 150 mm
Uberhohung). In Blausee-Mitholz war es besonders
schwierig, wo der bis 400 m lange, stehende Zug
in der engen, ansteigenden Kurve in Bewegung ge-
setzt werden musste. Am 9. Februar bespannte die
127 001 (Siemens ES 64 P) zwei Intercity-Ziige
iiber die Lotschbergstrecke, bevor sie dann fiir wei-
tere Présentationen auf das SBB-Netz wechselte.
Vom 11. bis 17. Mérz 2001 weilte die Siemens-
Dispolok 1116 903 vom Typ ES 64 U2 (Taurus) fiir
Versuchsfahrten in der Schweiz. Dabei hatte sich
dieser Loktyp auch zwischen Frutigen und Kander-
steg vor einem leeren Autoverladezug mit 379 t
Gewicht zu bewéhren. Spiter war die Lok zusam-
men mit der baugleichen 1116 901 der Firma Hu-
pac in Doppeltraktion mit einem schweren Tonzug
am Lotschberg unterwegs. Die Loks bewiesen ihre
Tauglichkeit auch auf den Rampenstrecken, womit
sie fiir Fahrten in der Schweiz zugelassen wurden.



AEG-Lok 12X (128 001)

Im Jahr 1994 stellte die damalige AEG-Schienen-
fahrzeuge GmbH (spiter Adtranz, heute Bombar-
dier) in Form des Prototyps 12X eine neue Ge-
neration von Hochleistungslokomotiven vor. Die
128 001 bestand aus variabel verwendbaren Bau-
teilen. Daraus wurde das modulare Konzept abge-
leitet, das heute die Konstruktion einer kompletten
Triebfahrzeug-Familie ermoglicht, die Bombar-
dier als TRAXX-Lokomotiven vermarktet. So ist
es nicht verwunderlich, dass diese neue Ellok iiber
mehrere Jahre verschiedene Versuchsfahrten am
Lotschberg unternommen hat. Ab 1997 fanden
zahlreiche Messfahrten mit mehrfach veridnderter
und optimierter Fahrzeugtechnik und Software
statt. Wihrend mehrerer Jahre waren interessante
Versuchsziige auf der Nord- und Siidrampe unter-
wegs. Dabei beforderte die Testlok auch fahrplan-
mifige Ziige. Viele Erkenntnisse aus diesen Probe-
fahrten flossen in die Entwicklung und Konstruk-
tion der heute téglich auf der Lotschberg-Simplon-
Achse verkehrenden DB-Baureihe 185 ein.

Baureihe 145 von DB Cargo

Im August 1999 weilten zwei Triebfahrzeuge der
DB-Baureihe 145, einer leichten Mehrzweckloko-
motive fiir den Giiter- und Personenverkehr, in der

Schweiz. Die Testfahrten dienten der Uberpriifung

der Beeinflussung von Sicherungsanlagen und der
Erprobung des Traktionsverhaltens am Lotsch-
berg. Als eigentliche Bewihrungsprobe fiihrten die
Techniker am 31. August zwischen Frutigen und
Kandersteg mit einer leeren Autozugkomposition
mehrere Anfahrversuche auf der Maximalsteigung
von 27 %o durch. Zum Simulieren von schlechten
Adhiasionsverhiltnissen wurde das Streckengleis
mit einer Spezialvorrichtung bewissert.

Die Testfahrten belegten, dass die Loks die Siche-
rungsanlagen nicht unzuléssig beeinflussten. Die
damals benutzten Probeloks der Baureihe 145 er-
brachten die von einer vierachsigen Hochleistungs-
lokomotive auf Bergstrecken geforderten Resultate
nicht.

Man konnte diese Triebfahrzeuge zwar fiir die von
Bahnen wie die BLS gestellten Anforderungen
optimieren, doch ist die Baureihe 145 fiir den Ein-
satz auf Flachstrecken und nicht fiir den Betrieb
auf steilen Rampen konzipiert worden.

DB-Baureihe 185

Bei dieser Baureihe handelt es sich um eine spe-
ziell fiir den internationalen Verkehr entwickelte
Zweifrequenz-Giiterzuglokomotive. Sie steht
heute bei mehreren Eisenbahnverkehrsunterneh-

men (EVU) in ganz Europa grenziiberschreitend
im Einsatz, so auch als Re 485 bei der BLS. Die
Loks besitzen vier Stromabnehmer und kénnen mit
verschiedenen landerspezifischen Zugsicherungs-
paketen ausgeriistet werden.

Im November 2000 unternahmen die ersten Ma-
schinen verschiedene Versuchs- und Zulassungs-
fahrten in der Schweiz. Am 14. November 2000
bespannten die Vorserien-Lokomotiven 185 001
und 003 erstmals einen Tonzug von Limburg iiber
den Lotschberg nach Domodossola. Zusitzlich zu
den 3140 Tonnen Anhéngelast mussten sie ab
Basel noch die beiden planmaissig eingeteilten

Re 465 von je 82 t Dienstgewicht befordern. Bei
zwei Anfahrversuchen oberhalb Frutigen und in
der Blausee-Kurve bewiesen die beiden Maschinen
unter schlechten Adhésionsbedingungen ein erstes
Mal ihre Bergtauglichkeit.

Diese guten Ergebnisse fiihrten dazu, dass die El-
loks der Baureihe 185 bald schon fiir Dienste in
die Schweiz eingeteilt wurden. Seit 2003 sind sie
planmiBig auf der Lotschberg-Simplon-Achse
und auf der Gotthardstrecke unterwegs. Im Friih-
jahr 2010 standen insgesamt 65 Schweiz-taugliche
DB-Maschinen dieses Typs fiir die Traktion der in
Kooperation mit BLS Cargo gefiihrten Giiterziige
zur Verfiigung.

Lotschbergbahn « 39
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kam die Re 460 095 mit einem Entlastungs-

schnellzug auf die Lotschberg-

unterhalb Kandersteg).




Nachschuss: Dem Museums-VT 08 der DB war bei seiner Sonderfahrt am 5. Juni 2000 eine
Ae 6/8 behilflich (beim Scheiteltunnel in Kandersteg). Foros: U. Jossi (3).

Die siidwirts fahrende Re 484 013 hatte einen EC am Haken, als sie am 13. Mérz 2006

den Felsenburgviadukt iiberquerte.
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Ein Schnellzug nach Brig fahrt am 26. August 1960 in Kandersteg ein. Zuglokomotive war die

damals noch junge Ae 4/4 Nr. 257.

REcHTE SEITE 0BEN: Am gleichen Tag hielt der Fotograf die Ae 6/8 Nr. 204 am Nordportal des

Scheiteltunnels im Bild fest. Foros: Dr. BRUNING (2)

Ungewdhnliche Traktion mit Re 620 und Re 460 vor dem EC Lotschberg am 18. April 2002 unter-
halb Kandersteg mit Rinderhorn, Géllihorn und Alpschelegrat. Foro: U. Jossi

IC Rialto (Bern—Mailand—Venedig) oder die
Nachtzugverbindung nach Rom.

Um die Achskilometer der Wagenumléufe
mit den SBB besser kompensieren zu konnen,
beschaffte die BLS 1987/88 insgesamt 18 kli-
matisierte Einheitswagen Typ IV. Die sieben
Wagen 1. Klasse und elf Wagen 2. Klasse un-
terschieden sich von den typengleichen SBB-
Fahrzeugen nur durch den BLS-Anstrich
Blau/Créme und die Aufschrift Lotschberg-
bahn. 1990/91 erhielt die BLS weitere fiinf
Wagen 1. Klasse und neun Wagen 2. Klasse.

Im Mai 1987 starteten die européischen
Bahnen ihr neues Eurocity-Konzept, das
den internationalen Schnellzug EC ,,Lotsch-
berg® (Braunschweig/Hannover—Brig) erst-
mals ins Wallis brachte. Die mit modernem
DB-Rollmaterial 1. und 2. Klasse und einem
Speisewagen gefiihrte Tagesverbindung wurde
vonden touristischen Kreisen, Reiseveranstal-
tern und Geschiiftsreisenden sehr positiv auf-
genommen. Zwei Jahre spiter folgte mit dem
EC ,Matterhorn® (Frankfurt/Main—Brig) ein
identisch ausgestattetes Zugpaar. Viele Jahre
lang verkehrte zudem der EC ,,Vauban* tiber
den Lotschberg. Der tdgliche Direktzug zwi-
schen Briissel, Luxemburg, Namur, Basel,
Bern, Brig und Mailand war wihrend sei-
nes langen Bestehens mit Wagenmaterial
der SNCB, FS-Trenitalia und SBB formiert.
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Vor diesen Eurocity-Ziigen traten 1989 bis
1994 regelmifig auch die SBB-Prototyp-
loks Re 4/4 1V in Erscheinung. Sie liefen je-
weils zwischen Bern und Brig/Domodossola.
Ihr Einsatz endete mit dem Verkauf an die
Siidostbahn (SOB) im Herbst 1994.

Inden 1990er Jahren wurden die SBB-Gar-
nituren moglichst stilrein mit Einheitswagen
der Typen L, II oder IV formiert. Die BLS bil-
dete Ziige mit ihren Einheitswagen I und IV,
die vorwiegend zusammen mit den braunen
Re 4/4 unterwegs waren. Im Umleiterverkehr
und vor Sonderziigen durften sich gelegentlich
auch Ae 6/6 (Ae 620) oder Re 6/6 (Re 620) der
SBB am Lotschberg bewihren. Sehr schwere
Agenturziige mit Ferienreisenden oder Win-
tersportlern erhielten gelegentlich auch eine
160 t schwere Ae 8/8 als Triebfahrzeug vorge-
spannt. Ab 1995 tibernahmen dann die neuen
Re 465 die Traktion der Lotschberg-Reise-
ziige. Beide BLS-Loktypen werden im nach-
folgenden Kapitel beschrieben.

Ausstieg aus dem Fernverkehr

Im Jahr 1996 traten die neuen Pendolino-
Neigetriebziige ETR 470 001 bis 009 an, um
den internationalen Reiseverkehr zu revolu-
tionieren. Aufgrund ihrer Pannenhiufigkeit
konnten sie aber die hochgesteckten Erwar-

(weiter auf Seite 46)
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50 Jahre Autoverladung |

Die BLS bietet seit Mai 1960 fahrplanméBige
Autotransportziige durch den Scheiteltunnel an,
die urspriinglich mit Kleinlokomotiven/Traktoren
Tem 2/2 und zweiachsigen, offenen Flachwagen
gefiihrt wurden. Ab 1966 kamen erste Wendeziige
mit iiberdachten Autoverladewagen und Gepick-
triecbwagen De 4/5 zum Einsatz. In den Jahren 1968
bis 1974 beschaffte die BLS vierachsige
Autoverladewagen mit Schutzddchern und uniiber-
dachte Rampen-Auffahrwagen. Fiir diese Wende-
zug-Garnituren baute sie aus Leichtstahl-Reise-
zugwagen mit offenen Plattformen mehrere Steuer-
wagen, die neben dem Fiihrerstand auch tiber
Abteile fiir Motorrader und Begleitpersonen ver-
fligten.

Im Jahr 1975 wurden insgesamt 540 171 Fahrzeuge
durch die Tunnelr6hre transportiert. Die frither un-
geniigend ausgebaute Zufahrt vom Rhonetal nach
Goppenstein wurde mit dem im Dezember 1986
eroffneten Mittal-Straentunnel gut befahrbar.

In der Folge nahmen die Verladungen stindig zu.
Im Jahr 2009 benutzten insgesamt 1,33 Mio. Fahr-
zeuge die Autoverladung zwischen Kandersteg und
Goppenstein.

Die Verladeanlagen beidseitig des Scheiteltunels
sind baulich fiir hohe Frequenzen ausgelegt und
verfiigen iiber entsprechende Warterdume. Die
Rampenanlagen sind so konzipiert, dass gleich-

zeitig drei Zuggarnituren be- und entladen werden
konnen. Es ist nicht geplant, die Autoverladung

in den Basistunnel zu verlegen. Selbst bei einem
Vollausbau des Bauwerkes wiirden die Kapaziti-
ten fiir die zeitweise bis zu 220 Verladeziige pro
Tag fehlen.

Aktuelles Rollmaterial

Die BLS besaB im Frithjahr 2010 insgesamt 137
vierachsige Autotransportwagen und neun dazu-
gehorige Steuerwagen. Fiir die Unterhaltsarbeiten
steht seit 1993 eine speziell dazu eingerichtete
Werkstattanlage in Kandersteg zur Verfiigung.
Die Revisionen und grofleren Reparaturen tiber-
nimmt die BLS-Hauptwerkstitte in Bonigen (bei
Interlaken).

1991 stellte die BLS vier neue, bei Schindler
Waggon Pratteln (SWP), SIG Neuhausen und
ABB Ziirich gebaute Steuerwagen Typ BDt in
Dienst. Sie sind mit einem Stromabnehmer aus-
gestattet, um den Energiebedarf fiir Heizung und
Batterieladung direkt aus der Fahrleitung decken
zu konnen. Die neuesten drei Autoverladeziige
besitzen kein durchgehendes elektrisches Verbin-
dungskabel (Zugsammelschiene).

Die betrieblich mit maximal 110 km/h verkehren-
den Wendezug-Garnituren waren frither mit Ae 4/4
bespannt und sind heute mit Re 4/4 unterwegs.

An der Autorampe in Kandersteg wartet am 12. August 2009 ein Autoverladezug auf die

Abfahrt nach Goppenstein. Der Reisebus steht auf dem Rampen-Auffahrwagen.

Verladeanlage in Goppenstein mit StrafienerschlieBung, Warterdumen, Briicken, Lawinen-
galerien und Steinschlag-Schutznetzen (2009). Foros: U. Jossi (2)
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Inzwischen sind alle élteren Autopendelzug-Steuer-
wagen durch moderne Umbaufahrzeuge ersetzt
worden. Sie konnten bei Bedarf auch die Lokomo-
tiven des Tpys Re 465 fernsteuern.

Fahrzeuge bis 3,5 t Gewicht

In der Regel besteht heute ein Autoverladezug aus
10 bis 14 gedeckten Vierachsern, zwei offenen Auf-
fahr- und einem Steuerwagen mit Zweirad-, Perso-
nen- und Fiihrerstandabteil. Ein solcher Zug hat eine
Kapazitit von 70 bis 80 Pkw (unter 4,5 m Lénge).
Die Reisenden konnen in ihren Autos sitzen bleiben.
Beim Be- oder Entladen durchfahren die Strafen-
fahrzeuge den Zug in seiner ganzen Linge.

An Werktagen beniitzen tdglich rund 3000 Autos
die zwischen 5.50 und 23.50 Uhr fast durchgehend
im Halbstundentakt verkehrenden Ziige. Von Juni
bis Oktober werden Abfahrten alle 20 Minuten
(Montag bis Donnerstag) und 15 Minuten (Freitag
bis Sonntag) angeboten. Bei Hochbetrieb pendeln
die Autoziige alle 7 1/2 Minuten. Eine Tunnel-
durchfahrt dauert eine Viertelstunde, Handy- und
Radioempfang sind moglich. Die Preise liegen bei
sFr. 20,— bis 25,— (Wochenende).

Von Mirz bis Oktober verkehren jedes Wochen-
ende und an den wichtigsten Feiertagen (auch
Weihnachten/Neujahr) zusitzliche direkte Auto-
ziige zwischen Kandersteg und Iselle (Italien).

GroBprofil-Fahrzeuge

1991 hat die BLS zwei Niederflur-Garnituren mit
tief liegenden Wagenbdden und Drehgestellen mit
einem Raddurchmesser von 520 mm des Herstel-
lers Talbot Aachen in Betrieb genommen. Den
Garnituren sind beidseitig je ein Auffahrwagen und
ein Rampenwagen angekuppelt. Auf diesen Grof3-
profil-Ziigen konnen Fahrzeuge mit maximal 2,5 m
Breite, 12 m Linge und 28 t Gesamtgewicht ver-
laden werden. Sie fahren mindestens im Stunden-
takt als Wendeziige mit Re 4/4 und Steuerwagen
BDt. Im Friihjahr 2004 stellte die BLS eine dritte,
mechanisch baugleiche Zuggarnitur in Dienst,
deren Wagen von Bombardier in Villeneuve
(Schweiz) und Waggonbau in Niesky (Deutsch-
land) gefertigt wurden. Diese Garnituren erhielten
erstmals das neuartige Bus-Ferniibertragungs-
system CAN-Powerline von Selectron Lyss
(Schweiz).
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Eine Breda-Lok Be 6/8 erreicht mit einem dampfbeheizten Schnellzug nach Brig den Bahnhof Goppenstein (1930er Jahre). Foro: ArcHiv BLS

tungen nicht erfiillen. Die fiir den Italienver-
kehr zustindige Cisalpino AG erlitt zuneh-
menden Schaden, weshalb die BLS als Teil-
haberin dieser Gesellschaft ihren Aktienanteil
(17 %) an die Miteigentiimerinnen SBB und
FS-Trenitalia verkaufte. Es war eine kluge
Entscheidung, die man heute mit Kenntnis der
spateren Entwicklung nur loben kann.

Im Hinblick auf den Ausbau der Berner
S-Bahn und auf die Er6ffnung des Basistun-
nels einigten sich SBB und BLS im Dezem-
ber 2000 auf eine neue Zusammenarbeit. Im
Mai 2001 wurden eine Basisvereinbarung
unterzeichnet und die nachstehend beschrie-
benen MafBinahmen innerhalb von vier Jahren
umgesetzt.

In der Folge iibernahm die BLS Létsch-
bergbahn AG die von den SBB betriebenen
Linien der S-Bahn Bern und zeichnete fort-
an fiir die Koordination dieses Nahverkehrs-
systems verantwortlich. Im Gegenzug wech-
selten der Fernverkehr, das Netzmanagement
und die Fahrplangestaltung zwischen Thun,
Brig und Interlaken sowie ein Teil des dort
beschiftigten Personals zu den SBB. Die neue
Aufgabenteilung erforderte auch die Berei-

nigung der Fahrzeugflotten. In diesem Zu-
sammenhang iiberliell die BLS im Dezember
2004 bei einem Fahrzeugtausch ihre Einheits-
wagen EW IV den SBB. Sie erhielt dafiir die
neun Pendelziige ,,Swiss-Express* (Inbetrieb-
setzung 1973/75) mit den Reisezugwagen
EW III, die sie in der Folge modernisierte
und entsprechend ihrem neuen Erscheinungs-
bild umgestaltete. Im Friihjahr 2010 wurden
die aufgearbeiteten Garnituren zusammen
mit den Re465 zwischen Neuenburg und
Bern sowie auf dem Abschnitt Bern—Lang-
nau—Luzern beschiftigt.

Mitder Inbetriebnahme der Neubaustrecke
Mattstetten—Rothrist zum Fahrplanwechsel
im Dezember 2004 verabschiedete sich das
BLS-Rollmaterial aus dem Fernverkehr auf
der Lotschbergstrecke. Fortan setzten die
SBB ihre 200 km/h schnellen EW IV-Pendel-
ziige zusammen mit den Loks Re 460 ein, die
samtliche Zugleistungen des Fernverkehrs der
Relation Ziirich/Basel—Brig libernahmen.
Gleichzeitig verschwanden auch die EC-
Ziige zwischen Deutschland und Brig: EC 8/9
,Lotschberg® (Dortmund —Basel —Brig —
Basel—-Hamburg) und EC 4/5 , Matterhorn*

o Kumination @
LS 123954 m o o
e o S
Héhe e Lotschberg-
m (.M, o ) Scheiteltunnel
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Goppenstein

(Wiesbaden—Brig—Wiesbaden) machtenihre
letzten Fahrten. Heute wird das Wallis von kei-
nen direkten Verbindungen aus Deutschland
mehr angefahren.

Der Bedarf an konventionellen BLS-Reise-
zugwagen verlagerte sich auf das Berner
S-Bahn-Netz. In den Jahren 2003 bis 2005
wurden 31 der Fahrzeuge EW I zu zweiteili-
gen Jumbo-Zwischenwagen mit Niederflur-
einstiegen und 130 Sitzpldtzen umgebaut.
Sie verkehren heute mit den Pendelziigen
RBDe 565 und RBDe 566 II im Regional-
verkehr.

SBB und Trenitalia hatten vereinbart,
alle Tagesziige zwischen der Schweiz und Ita-
lien schrittweise an die Cisalpino AG zu {iber-
tragen. So wurden Ende 2004 die Zugpaare
IC 331/332 ,,Val d’Ossola* (Basel —Mailand)
und EC 90/91 ,,Vauban* (Briissel —Mailand)
durch Cisalpino-Ziige (CIS) ersetzt. Das
Fahrplanangebot bestand aus den Triebziigen
ETR 470 sowie lokbespannten Kompositio-
nen mit Reisezugwagen von SBB und Tren-
italia, die mit einer modernisierten Innen-
ausstattung, einem grauen Anstrich, blauen
Zierstreifen und der Cisalpino-Aufschrift ver-
sehen worden waren. Sie wurden zwischen
2005 und 2007 von Re 484 gefiihrt, die kurz-
fristig den neuen Cisalpino-Look erhalten
hatten. Mit den von SBB Cargo gemieteten
Mehrstromlokomotiven konnte der zeitrau-
bende Lokwechsel im Bahnhof Domodos-
sola entfallen.

Als letzter liber den Lotschberg fahrender
Eurocity ging der EC ,,Vauban* in die Bahn-
geschichte ein. Er verkehrte noch bis zur In-
betriebnahme des Basistunnels im Dezember
2007 mit einem auf Briissel—Brig—Briissel
verkiirzten Kurswagenlauf. 1



Der DB-Klassiker

Die neueste Extra-Ausgabe des Eisenbahn-Journals
widmet sich den ersten Neubau-Elloks der Deutschen
Bundesbahn, der Baureihe E 10. Mit den fiinf Vorserien-
E 10 begann ein neues Kapitel in der deutschen Bahn-
geschichte.

Wahrend die so genannte Kasten-E10 der ersten Bau-
serien noch ein eher plump wirkendes Gesicht zeigte,
présentierte sich 1962 die Unterbaureihe E10.12 mit
,Bugelfalte” sowie Frontschiirze und Pufferverkleidung
einfach schéner geformt. In der attraktiven zweifarbi-
gen Lackierung beige-kobaltblau des neuen Komfort-
Zuges ,Rheingold“ waren sie damals Flaggschiffe der
DB. Ab der E 10288 wurden auch die Serienloks mit :
.Bugelfalte“ geliefert. Die beiliegende Gratis-DVD GGt T
zeichnet in einem 47-Minuten-Film ,Die E10 — der :
DB-Ellok-Klassiker aus dem bekannten RioGRANDE-
Programm ein wurdiges Portrat der vielseitig einsetz- DB-Baureihen
baren Elektrolokomotive. . = 1 10, 112, 133, lrhmdlls :

Extra-Ausgabe: 116 Seiten im DIN-A4-Format,
ca. 160 Abbildungen, Klebebindung, inklusive
DVD ,,Die E 10 — der DB-Ellok-Klassiker* mit
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Eine Re 4/4 11 (Re 420) verlésst mit einem Intercity-Zug nach Bern am 16. Mérz 2007 die Stockgraben-
Galerie zwischen Hohtenn und Goppenstein. Foro: U. Jossi
GaNz OBEN: Zug mit Ae 4/4 auf dem Lonzaviadukt in Goppenstein (1958). Foro: ArcHiv BLS

ie Lotschbergbahn steht seit ihrer Er-
offnung in harter Konkurrenz zur Gott-
hardstrecke und zur Verbindung am
Mont-Cenis (Frankreich—Italien). Um ihre
Wettbewerbssituation zu verbessern, reali-
sierte die BLS zusammen mit der franzosi-
schen Ostbahn den Grenchenbergtunnel zwi-
schen Moutier und Lengnau. Das von 1911
bis 1915 gebaute, 8578 m lange Bauwerk ver-
kiirzte die Zufahrt vom Grenzbahnhof Delle
via Bern nach Thun und damit die Zubringer-
strecke zu Lotschberg und Simplon.
Dennoch war es schwierig, die Schweizer
Nachbarstaaten von den Vorteilen der BLS-
Transitverbindung zu iiberzeugen. Da das
Deutsche Reich die Gotthardbahn maBgeb-
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lich mitfinanziert hatte, lehnten die dortigen
Linderbahnen eine Zusammenarbeit mit der
Berner Alpenbahn-Gesellschaft ab. Weniger
zimperlich waren die Italiener, die den direk-
ten Weg zwischen den Industriezentren in
Frankreich und im Piemont suchten und den
kiirzesten Verkehrsweg tiber Lotschberg—
Simplon rasch schitzen lernten.

Kohle war das erste Transitgut

Die ersten Transitgiiterziige beforderten
vornehmlich Kohle vom Ruhrgebiet nach
Oberitalien. 1914 fuhren bereits 15 tigliche
Blockziige, die aber nur dank ermifigten
Frachttarifen zustande kamen. Mit dem

Kriegseintritt Italiens im Mai 1915 endete
vorldufig der grenziiberschreitende Bahn-
verkehr.

Nach dem Ersten Weltkrieg half wieder
die Kohle, den Giitertransit der BLS in Fahrt
zu bringen. Diesmal waren es Reparations-
lieferungen, die Deutschland zur Wiedergut-
machung an Italien zu erbringen hatte. Nach
der Elektrifizierung der Gotthardstrecke 1922
verlor die BLS erneut bedeutende Trans-
portmengen an ihre Konkurrentin SBB. Um
Marktanteile wieder zuriickzuholen, musste
sie abermals Frachtpreisrabatte offerieren.
Dies brachte im Jahr 1924 zwar ein Rekord-
ergebnis von 860174 Nettotonnen, aber nur
eine geringe Rendite.



Mit zwei zugemieteten Elloks der Baureihe 185 lieB BLS Cargo am 16. Marz 2007 einen schweren Giiterzug des kombinierten Verkehrs iiber den
Lotschberg in den Siiden fithren (Ausfahrt Stockgraben-Galerie). Foro: U. Jossi
VORHERGEHENDE DoppELSEITE: Eine Re 465 und eine Re 4/4 mit einem fiir Italiens Keramik-Industrie bestimmten Tonzug (Ausserberg, 2003). Foro: A. Ritz

Wiihrend des Zweiten Weltkriegs gab es
viele Transporte fiir die Schweizer Armee
und zur Lebensmittelversorgung der Bevolke-
rung auszufiihren. Zwischen 1941 und 1944
sicherte sich die BLS wieder die Kohlentrans-
porte Deutschland —Italien, die jdhrlich 4 Mio.
Nettotonnen iiberschritten.

Nach Kriegsende dauerte es eine Weile, bis
die Bundesrepublik Deutschland wirtschaft-
lich erstarkte und sich die Industrieregion Pie-
mont wieder etabliert hatte. Der Wiederaufbau
in Europa lieB die Transportnachfrage anstei-
gen, die der alpenquerende Schienenverkehr
in den 1950er Jahren dank leistungsfihigeren
Lokomotiven jederzeit befriedigen konnte.
Zunehmend beforderten die Gliterziige fab-

rikneue Autos zwischen Siid- und Nordeuropa
und fuhren mit Olprodukten in die Schweiz.
Dieser Import verlagerte sich aber bald auf
die neuen Pipelines, die das in italienischen
Hifen angekommene Rohol den Schweizer
Raffinerien giinstiger zufiihrten. Chemische
Produkte und Kunstdiinger gehorten zu den
Giitern, die im innerschweizerischen Verkehr
iiber den Lotschberg reisten.

Neue Lokomotiven

Als Hochleistungslokomotiven stellte die
BLS in den Jahren 1959 bis 1966 die drei
Triebfahrzeuge Ae 8/8 Nr. 271 bis 273 in
Dienst. Dabei handelte es sich um zwei Ma-

schinen des bewihrten Typs Ae 4/4, die nur
je einen Fiihrerstand erhielten und mit einer
festen Kupplung zusammengefiigt wurden.
Sie erbrachten bei 160 t Dienstgewicht eine
Leistung von 6475 kW. Die Kraftpakete ver-
kehrten mit 125 km/h Hochstgeschwindigkeit
und maximal 880 t Anhingelast vorwiegend
zwischen Thun und Brig. Vier iiberzéhlige
Ae 4/4 wurden 1966 zu den beiden Ae 8/8
Nr. 274 und 275 umgebaut, womit schlieflich
fiinf Einheiten dieser leistungsfihigen Elloks
zur Verfiigung standen.

Nach dem Einbau einer Vielfachsteuerung
(1989) durften die heute als Ae 485 bezeichne-
ten Doppelloks in einménnig gefiihrter Mehr-
fachtraktion mit einer Re 4/4 bei der Fahrt iiber

(weiter auf Seite 60)
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Bei der Schintigraben-Galerie unterhalb von
Goppenstein diente der Betontrog fiir das zweite
Gleis zunéchst als Zufahrt zur Baustelle des
neuen Mittalgraben-Tunnels (September 1987).
Foro: P. PFEIFFER

Eroffnung der Doppelspurabschnitte
Zufahrt

Spiez—Hondrich Siid 11.06.1987
Hondrich Siid—Frutigen 28.11.1964
Nordrampe

Frutigen—Kandergrund 03.12.1981
Kandergrund —Blausee 07.12.1979
Blausee—Felsenburg 21.10.1988
Felsenburg— Kandersteg 23.10.1984
Siidrampe

Goppenstein—Hohtenn 08.05.1992
Hohtenn—Rarnerkumme 22.05.1986
Rarnerkumme —Ausserberg 19.09.1986
Ausserberg—Lalden 23.11.1990
Lalden—Brig 27.05.1981

Doppelspurausbau 1977-1992

Am 8. Mai 1992 fand die offizielle Eroffnungsfeier
mit der Einsegnung des durchgehenden zweiten
Gleises zwischen Spiez und Brig statt. Die 1977
begonnenen Arbeiten wurden 1999 mit der Inbe-
triecbnahme des vollstindig modernisierten Bahn-
hofs Spiez endgiiltig abgeschlossen. Fiir die Kapa-
zitdtserweiterung auf ihrer Hauptstrecke investierte
die BLS mit Bundeshilfe rund 800 Mio. sFr.

Von den insgesamt 32 Tunnels auf der Nord- und
Stidrampe hatte man zur Bauzeit nur neun Fels-
durchstiche in der Doppelspurbreite erstellt. Bei
den restlichen Bauwerken wurden zwar die Ge-
wolbe und die Portalbereiche auf das zweigleisige
Profil ausgebrochen und gemauert, den unteren
Teil des Felses in den Rohren liefen die Mineure
jedoch stehen. Beim Streckenausbau waren diese
sogenannten Strossen von den Baumannschaften in
18 Tunnels von 8,7 km Gesamtlidnge abzutragen.
Gleichzeitig wurden die Tunnelwédnde zum Schutz
gegen Verwitterung und Felsabbriiche mit Ankern
gesichert und mit Spritzbeton verfestigt und abge-
dichtet.

In der Lonzaschlucht unterhalb von Goppenstein
lieB die BLS fiir 18,8 Mio. sFr. Baukosten den
3215 m langen, eingleisigen Mittalgrabentunnel
errichten, um dank einer bergseitigen Umfahrung
den kostspieligen Strossenabbau in fiinf Felsrohren
nicht ausfiihren zu miissen. Am Hondrich bei Spiez
entstand ein neuer Tunneldurchstich von 1710 m
Linge, dessen siidliche Hilfte zweigleisig ausge-
brochen wurde.

Das zweite Gleis liegt zu einem Drittel seiner
Lidnge auf Briicken und Lehnenviadukten. Alle
diese Bauwerke mussten fiir Achslasten bis 22,5 t
und fiir Hochstgeschwindigkeiten von 80 km/h her-
gerichtet werden. Dabei hatten sich die Ingenieure
an gewisse Vorgaben zu halten. Der direkte An-
bau einer talseitigen Betonbalkenbriicke an einen
bereits bestehenden gemauerten Gewolbeviadukt
war nicht moglich. Fiir diese Fille realisierten sie
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elegante Bogenkonstruktionen (Mundbach und
Rotbach). Beim Kanderviadukt in Frutigen musste
auf die Bodenbeschaffenheit Riicksicht genommen
werden. Man einigte sich dort auf eine 285 m lange
und 28 m hohe Stahlbetonbriicke, die man flussab-
wirts in 15 m Abstand und in gleicher Bauhohe des
bereits bestehenden Objektes errichtete.

Bei den groflen gemauerten Gewdlbebriicken auf
der Siidrampe sollte die urspriingliche Form und
Erscheinung aus ésthetischen Griinden beibehalten
werden. Hier fand man die Losung in einer Stahl-
beton-Bauweise mit Natursteinverkleidung (Luo-
gelkinn und Finnengraben).

Gut 7 Mio. sFr. kostete die Erweiterung und Sanie-
rung der 1000 t schweren Bietschtal-Stahlbriicke.
Die Tragfahigkeit der Haupttriger war bereits beim
Bau fiir den Doppelspurbetrieb konzipiert worden.
Hingegen musste der restliche Teil der bestehen-
den Konstruktion vor dem Anfiigen der zweiten
Fahrbahn mit 23 000 Schrauben und 2000 Nieten
verstarkt werden, was den Aufwand wider Erwar-
ten vergroferte.

Der Rhoneiibergang in Brig-Naters hingegen lief3
sich problemlos durch einen zweiten, parallel zur
genieteten Stahlbriicke von 1913 aufgesetzten,
stiitzenlosen Fachwerkbalken in 85 m Linge rea-
lisieren.

Am Graben des Baltschiederbaches waren die

35 bis 40 m hoch gemauerten Pfeiler unter Beibe-
haltung der alten Form und Struktur um 3,8 m zu
verbreitern. Das alte, 50 m weit gespannte Stahl-
fachwerk wurde anschlieBend zerlegt und dem
Schrotthindler tibergeben. Die beiden Gleise fiih-
ren heute iiber eine neue Betonbalkenbriicke mit
Hingestiitze.

Der komplette Doppelspurausbau erfolgte wihrend
des Vollbetriebs der Bahnstrecke. Sprengungen
waren nur in den wenigen Nachtstunden wihrend
der Fahrplanpause moglich. Aufwindig war auch
der Bau der Zufahrtsstralen zu den Baustellen. Auf

der Stidrampe nutzte man aufierdem Streckenteile
und Tunnels der 1913 abgebrochenen Baubahn,
zwischen Lalden und Brig eine Seilbahn vom Tal
und beim Luogelkinn- und Mundbach-Viadukt ein
Monorail-Transportsystem.

Auch der Felssicherung musste grofie Aufmerk-
samkeit geschenkt werden. Mit zusitzlichen Stiitz-
mauern und Schutzgalerien oder der Verldngerung
bereits bestehender Bauten galt es, die Gefahrdung
durch Lawinen und Steinschlidge moglichst weit zu
minimieren. So wurde der gefihrliche Mahnkinn-
graben mit einer 62 m langen Galerie gesichert,
sodass man die Lawinenwarnanlage entfernen
konnte. An kritischen Stellen sind Metallnetze
montiert worden, die bei Beschddigung automatisch
eine Notriickstellung der benachbarten Tageslicht-
signale auslosen.

Mit dem Doppelspurausbau war auch die Erwei-
terung der Sicherungsanlagen verbunden. Neben
verldngerten Bahnhofgleisen und einer neuen Stre-
ckenblock-Einrichtung fiir Zugfolgen im Abstand
von 3,5 Minuten wurden auch Spurwechselstellen
auf offener Strecke eingerichtet. Sie konnten von
Spiez, Kandersteg und Goppenstein aus fernge-
steuert werden. Neu war auch die Ausriistung des
Wechselbetriebs, der signalmifige Fahrten auf
beiden Gleisen und in beiden Fahrtrichtungen er-
moglicht. Fahrdienstlich besetzt waren im Friithjahr
2010 nur noch die beiden Autoverladebahnhofe
und Fernsteuerzentren Kandersteg und Goppen-
stein, die auch allfillige Notfalleinsétze im Schei-
teltunnel zu koordinieren haben.

Aus Anlass des Eroffnungsfestes am 8. Mai 1992
traten am Lotschberg als Géste eine elfteilige ICE-
Garnitur der Deutschen Bundesbahn, die Ellok
1822 001 der OBB, der franzosische TGV-Drei-
stromzug 112 (Sud-Est) und die beiden erstgebau-
ten Loks 2000 der SBB (Re 460 000 und 460 001)
auf. Sie konnten wihrend einer Fahrzeugparade in
Kandersteg bewundert werden.



Mit Italien-Reisenden iiberquerte eine Ae 6/8 am 25. September 1968 den Luogelkinnviadukt bei Hohtenn. Neben Wagen der italienischen Staatsbahn ist
u.a. auch ein roter DB-Schlafwagen angekuppelt. Foro: A. SCHOPPNER
Luogelkinnviadukt in den 1950er Jahren mit Ausblick gegen Westen ins Rhonetal (Region Susten, Sierre und Crans-Montana). Foro: ArcHiv BLS
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Der EC Vauban (Briissel - Mailand)
wurde meist mit belgischen Wagen
gefiihrt (2003). Zwischen den
Bogen des Luogelkinnviadukts ist
der Talabschnitt bei Steg sichtbar.

REcHTE SEITE OBEN: Beim Liden-
platten-Tunnel sind die Stein-
schlag-Verbauungen und das tal-
seitig angefiigte zweite Gleis der
Doppelspur gut zu erkennen.
Foros: A. Rtz (2)

Recuts: Die Pfeiler des Luogel-
kinnviadukts sind bis zu 50 m hoch.
Auf der Trasse der ehemaligen
Baubahn fiihrt heute der BLS-
Wanderweg ,,Stidrampe*.

Foro (1953): ArcHiv BLS

BLS-Siidrampe Goppenstein—
Brig. KarTe: B. MOSER
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1996 begann der Einsatz der
neuen Neigetriebziige
ETR 470. Foro: U. Jossi

Beim Doppelspurausbau

erhielt die Bietschtalbriicke
einen Fufigingersteg fiir den
Erlebnispfad ,,Stidrampe*.
Zwei Railion-Loks der Baureihe
185 beforderten am 30. August
2005 einen leeren Tonzug.

Foro: A. Ritz

REecHTts: Der 95 m weit
gespannte Hauptbogen der
Bietschtal-Stahlfachwerkbriicke
war schon bei der Streckener-
offnung 1913 zur Aufnahme
des zweiten Gleises vorbereitet
(1965). Foro: M. WIELAND







RAlpin AG

Die in Olten ansissige
Firma betreibt seit 2

die Rollende Autobahn
(Rola) iiber die Lotsch-
berg-Simplon-Achse
von Freiburg (Breisgau)
nach Novara in Italien.
Sie setzt dazu 300 Nie-
derflur- und 20 Begleit-
wagen fiir die mitreisen-
den Lastwagenfahrer
ein. Mit bis zu 22 Ziigen
taglich verlagert RAlpin
rund 400 Lastwagen
pro Tag von der Strafie
auf die Schiene.

2009 wurden 90 000
Lastwagen befordert.
Aktiondre: BLS AG,
Hupac SA, SBB Cargo
AG (je 30 %) und Tren-
italia SpA (10 %).
Internet:
www.ralpin.com

Ein gut ausgelasteter
Rola-Zug von RAlpin
mit Ziel Freiburg i.Br.

passierte am 1. Sep-
tember 2003 den

Bahnhof Ausserberg.

RECHTE SEITE OBEN:

Hinter den typischen
Steinplattendédchern

von zwei alten Walliser
Héusern in Ausserberg
fahrt am 23. August 1998
ein Schnellzug mit inter-
nationalen Kurswagen

in Richtung Brig vorbei.
Foros: A. Ritz (3)

Zwischen dem Sevi-
steintunnel III und
der Mankin-Lawinen-
galerie (April 2007).

RECHTE SEITE UNTEN:
Die Ae 8/8 Nr. 275
wurde 2001 bis 2005
fiir die Beforderung
der Aushubziige von
AlpTransit Lotschberg
zwischen Goppenstein
und Raron eingesetzt
(bei Ausserberg).
Foro: U. Jossi
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Das Bild von 1944 zeigt eine Ae 6/8 mit einem
Kohlezug nach Italien auf dem Baltschieder-
viadukt. Foro: Arcurv BLS

Am 3. August 1985 war an fast gleicher Stelle
die Ae 8/8 Nr. 272 mit einem Gastarbeiterzug
aus Italien zu beobachten.

Foro: P. PFEIFFER

Mehrere Re 484 von SBB Cargo gaben 2005
bis 2007 ein Gastspiel vor den lokbespannten
Cisalpino-Eurocityziigen und erhielten

ein entsprechendes Farbkleid. Aufnahme

in Eggerberg mit Blick auf Visp.

Foros: A. Rtz (2)

die Bergstrecke bis zu 1300 t Wagenlast an
ihre Haken nehmen. Im Jahr 1996 fiihrte ein
Trafoschaden zum Abbruch der Nr. 274, wih-
rend die Nr. 271 und 272 beim Remisenbrand
in Spiez am 15. Mai 1998 ein iiberraschendes
Ende fanden. Im Friihjahr 2010 war nur noch
die Ae 8/8 Nr. 273 als historische Lok im BLS-
Triebfahrzeugpark verblieben. Die Nr. 275
wartete zu diesem Zeitpunkt als Ersatzteil-
spender in Brig auf ihr Ende.

Im Jahr 1961 wurden 40 % des BLS-Um-
satzes im Gliterverkehr erwirtschaftet und
38 % im Reiseverkehr. Der restliche Anteil
von 22 % entfiel damals bereits auf die neu
erdffnete Autoverladung durch den Lotsch-
berg-Scheiteltunnel. Zehn Jahre spiter ver-
zeichnete der Geschiftsbericht beachtliche
Transportmengen von insgesamt 2,691 Mio.
Nettotonnen im Transitund 4,989 Mio. Netto-
tonnen im innerschweizerischen Verkehr.
Mansstiefy an die Kapazitdtsgrenzen, was 1975
zur Entscheidung fiir den Doppelspurausbau
fiihrte. Das in Etappen bis 1992 realisierte
Projekt vervielfachte die Leistungsfahig-
keit am Lotschberg und machte die BLS ge-
geniiber der Gotthardstrecke zu einem ernst
zu nehmenden Konkurrenten. Nun konnten
zwischen Thun und Brig bis zu 74 Giiterzii-
ge pro Tag verkehren, jéhrlich wurden durch-
schnittlich 11 Mio. Nettotonnen beftrdert.
(Einzelheiten zum Doppelspurausbau siehe
Seite 52.)

Re 465: starkste BLS-Lok

Im November 1994 hatte eine neue Lok-
generation ihren ersten Auftritt an der Lotsch-
bergstrecke. Die acht Re 465 001 bis 008 mit
ihrem dunkelblauen Anstrich und den grofen
BLS-Aufschriften helfen seitdem den Re 4/4
beim schweren Traktionsdienst vor Reise-
und Giiterziigen. Wie die SBB-Baureihe
Re 460 (Lok 2000) verfiigen auch die Re 465
iiber einen aerodynamisch optimierten Kas-
ten und ergonomisch eingerichtete Fiihrer-
stinde. Die von Asea Brown Boveri (ABB)
entwickelte Drehstrom-Umrichtertechnik
ermoglicht 230 km/h Hochstgeschwindig-
keit und 7000 kW Dauerleistung. Die Neuen
konnen eine maximale Anhéngelast von 700 t
iiber die Bergstrecke ziehen, nur unwesentlich



Baltschieder-Viadukt heute: Beim Doppelspurausbau wurde das Fischbauch-Fachwerk im Mittelteil entfernt und durch eine Betonkonstruktion mit

Unterspannung ersetzt.

mehr als die braunen Re 4/4. Sie transportie-
ren ihre Lasten aber schneller und mit bis zu
40 % Energieeinsparung, was u.a. auch der
Nutzstromfunktion der Betriebsbremse zu
verdanken ist. Zusitzliche Sicherheit garan-
tiert die Permanent-Magnet-Schienenbremse.
Wiihrend die Re 460 iiber eine Gruppenspei-
sung der bei jedem Drehgestell platzierten
Doppelmotoren verfiigen, werden die vier
Radsitze der Re 465 einzeln mit Antriebs-
energie versorgt. Somit lidsst sich eine schleu-
dernde Achse schneller und effektiver wieder
in normalen Lauf bringen. Im Unterschied
zur Lok 2000 sind die Asynchron-Fahrmo-
toren der Re 465 sechs- und nicht vierpolig
gebaut. Die breit ausgelegte Vielfach- und

Fernsteuerung macht die blauen Elloks viel-
seitig einsetzbar. Sie konnen gemeinsam
mit den SBB-Loktypen Re 4/4 11 (Re 420),
Re 4/4 111 (Re 430) und Re 6/6 (Re 620) so-
wie mit den BLS-Re 4/4 (Re 425) und BLS-
Ae 4/4 (Ae 415) verkehren.

Die SBB beschaffte 1996/97 zehn bau-
gleiche Re 465, die die Werkstitten der SLM
Winterthur im BLS-Anstrich verlieBen und
inzwischen auch in den Besitz der BLS {iber-
gegangen sind. Somit verfiigt sie heute {iber
insgesamt 18 Stiick Re 465, immatrikuliert als
Re 465 001 bis 018.

Seit der Ubernahme des Fernverkehrs
durch die SBB sind die Schnellziige durch
den Basistunnel den Re 460 vorbehalten. So

machen sich die 84 t schweren Re 465 heute
vorwiegend vor Rola-Garnituren, schweren
Giiterziigen und mit den RegioExpress-Pen-
delgarnituren (EW III) niitzlich.

Zwischenloks und Schiebedienst

Bis 1967 lag die maximal zuldssige Zug-
hakenlast auf der Bergstrecke bei 800 t, dann
erfolgte eine Erhohung auf 1100 t und im
Jahr 1981 schlieBlich auf 1300 t. Schwerere
Giiterziige erhielten zwischen Frutigen und
Brig eine Zwischenlok eingereiht. Wih-
rend meist zwei Re 4/4 in Doppeltraktion an
der Spitze fuhren, erledigte eine Ae 6/8 den
Zwischendienst. Die hinter ihr eingereihte
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Anhingelast durfte 1300 t nicht iibersteigen,
wihrend im vorderen Zugteil die Restmasse
befordert wurde.

Wie am Gotthard sind auch am Lotschberg
lange Zeit Schiebedienste gefahren worden.
Da der Hauptverkehr in der Richtung Nord-
Siid zu bewiltigen war, leisteten Schubloks
vorwiegend Dienst zwischen Frutigen und
Kandersteg. Seit der Eroffnung des Basistun-
nels sind solche Einsitze selten geworden.

Spezielle Traktionen erforderten die Ton-
ziige, die mit 3200 t Bruttolast von Limburg
(Lahn) via Basel und Domodossola nach Ita-
lien rollten. Diese fiir die Kachelproduktion
wichtigen Ziige wurden zwischen Frutigen
und Kandersteg in zwei Teilen gefiihrt. Der
erste Teil bestand in der Regel aus zwei Re 465
und 16 Wagen mit 1300 t Gewicht. Den 1950 t
schweren zweiten Zugteil mit 24 Wagen zo-
gen zwei BLS-Re 4/4 mit Schubhilfe einer
weiteren Re 465. In Kandersteg wurden die
beiden Zughilften wieder vereinigt und fiir
die Weiterfahrt nach Domodossola vorberei-
tet. Auf diesem Abschnitt iibernahmen dann
dreiRe 465 die Traktion. Dabei arbeiteten eine
Maschine als Spitzenlok und zwei Einheiten
als Bremsloks am Zugschluss. So konnten ei-
nerseits die Bremsen, Rédder und Kupplungen
geschont und andererseits wihrend der Fahrt
von Thun nach Brig eine Energieeinsparung
von 1400 kWh erreicht werden.

Huckepack-Korridor

Dem Doppelspurausbau folgte die Bereit-
stellung einer Rollenden Autobahn (Rola)
durch die Alpen. Auf der Achse Lotschberg—
Simplon wurde bis 2001 ein erstes Angebot
fiir eine Jahreskapazitit von 105000 Lkw mit
maximal 4 m Eckhohe und 44 t Gewicht ge-
schaffen. Fiir diesen Huckepack-Korridor hat-

Der Finnengraben-Viadukt bei Lalden
behielt auch nach dem Doppelspurausbau
seine préachtigen Mauerbogen (1996).

Foros: A. Ritz (2)

REecHTE SEITE 0BEN: Die Luftaufnahme von
1948 zeigt den Mundbach-Viadukt oberhalb
von Brig-Glis mit der noch nicht vollstandig
kanalisierten Rhone. Rechts unten ist die
Talstation der ehemaligen Seilbahn zum
Bergdorf Mund zu sehen. Foro: Archiv BLS

Re 484 im Cisalpino-Design in Lalden
(mit Glishorn und Tochuhorn).

RECHTE SEITE UNTEN: Re 4/4 II Nr. 11106 in
der Farbgebung des Swiss Express mit EC
bei Lalden (Marz 2003). Foro: U. Jossi
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Die Breda-Maschine Be 6/8 Nr. 202 hat in den 1940er Jahren den Ort Brig verlassen und die Rhone iiberquert. Sie beginnt nun mit dem Aufstieg.

ten die Bahnen SBB, BLS und FS-Trenitalia
zuvor bedeutende Umbauprogramme zu rea-
lisieren. Es mussten zahlreiche Tunnelsoh-
len abgesenkt, Briicken und Uberfiihrungen
erhoht und Fahrleitungen angepasst werden.
Aus finanziellen Griinden wurde auf topo-
grafisch schwierigen Abschnitten nur ein
Gleis huckepacktauglich ausgebaut. Fiir die
Anpassungen auf der Bergstrecke erhielt die
BLS von der Bundesregierung insgesamt
158,5 Mio. sFr. zugesprochen.

Erweiterung des Lichtraumprofils

Eine besondere Herausforderung hatten
die Ingenieure im Scheiteltunnel zu meistern:
Hier wurde zunéchst der Entwésserungskanal
zwischen den Gleisen abgesenkt und teilweise
durch ein Sickerrohr ersetzt. Eine neu erstellte
Kabeltrasse ermoglichte dann die seitliche
Verschiebung beider Tunnelgleise um 10 cm.
Das notwendige Lichtraumprofil wurde an-
schlieBend durch das Tieferlegen eines Glei-
ses um 15 cm erreicht. Auf der Nord- und der
Stidrampe wurden die ausgemauerten Tun-
nelgewdlbe bis 9 cm tief abgeschramt, um fiir
den oberen Eckbereich der verladenen Stra-
Benfahrzeuge geniigend Raum zu schaffen.
Zusitzlich waren vorwiegend kleine Profil-
korrekturen an Signalen, Fahrleitungen und
Bahnsteigdédchern notig.

Heute fahren die meisten Huckepack- und
Giiterziige durch den Basistunnel. Vorwie-
gend im Siid-Nordverkehr rollen aber auch
weiterhin verschiedenste Zuggarnituren iiber
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die Bergstrecke. Sind sie mit Lastwagen oder
groBen Wechselbehiltern beladen, verkehren
sie meist liber das talseitige Streckengleis. Das
unterschiedliche Lichtraumprofil der Tras-
senabschnitte erfordert mehrere signalméfig
abgesicherte Gleiswechsel. Die Sicherungs-
anlagen identifizieren einen Huckepack- oder
Containerzug anhand seiner Zugnummer und
leiten ihn iiber die zuldssigen Fahrstraen.
Spezielle Lichtsignale zeigen dem Lokfiih-
rer die Richtigkeit dieser automatisch oder
bei Stérungen manuell gesteuerten Zuglen-
kung an. Dazu wurden zwischen Frutigen
und Brig insgesamt 72 violette Huckepack-
Fahrverbotssignale aufgestellt, die gesperrte
Gleisabschnitte abdecken.

Die Rola-Ziige bestehen in der Regel aus
20 zwolfachsigen Gelenk-Niederflurwagen
Typ ALPIN des Herstellers Bombardier-
Talbot Aachen und einem Fahrer-Begleit-
wagen mit Schlaf- und Verpflegungsabtei-
len. Diese 444 m langen und bis zu 1294 t
schweren Garnituren werden von Re 465 und
Re 485 befordert. Anbieterin der Verbindung
zwischen Freiburg (Breisgau) und Novara
in Italien mit téglich bis zu 22 Ziigen ist die
FirmaRAlpin AGin Olten (siche Kasten S. 58).

Neuorientierung mit Partnern

Im Rahmen der Basisvereinbarung trat die
BLS im Jahr 2002 ihren Einzelwagenladungs-
verkehr an die SBB ab. Die Kunden dieses Be-
reiches werden seitdem von SBB Cargo be-
treut, um wichtige Synergien zu schaffen und

die ungeniigende Rentabilitdt dieser Sparte
zu verbessern.

Im Zuge der Liberalisierung des Schienen-
giiterverkehrs nutzte die BLS die Chance, mit
einer eigenen Unternehmung von der Markt-
offnung zu profitieren und die Geschiftsakti-
vitdten beim Warentransport deutlich auszu-
bauen. So wurde 2001 die BLS Cargo AG als
100-prozentige Tochtergesellschaft der BLS
Lotschbergbahn AG gegriindet. Um im inter-
nationalen Giiterverkehr wachsen zu konnen,
suchte man sich europédische Partner, die man
bei der damaligen DB Cargo in Deutschland
und bei Ambrogio Trasporti in Italien fand.
Aufgrund der engen Zusammenarbeit mit DB
Schenker Rail Deutschland AG (ex DB Cargo)
werden seit 2003 die meisten Giiterziige mit
modernen Mehrsystemlokomotiven ohne
Lokwechsel an der deutsch-schweizerischen
Grenze abgewickelt. Im Geschiftsjahr 2009
waren rund 41,6 % der Ziige von BLS Cargo
auf der Gotthardroute unterwegs, wo auch das
Lokpersonal grenziiberschreitend eingesetzt
wird. Dort fahren Schweizer Lokfiihrer bis
nach Offenburg und die deutschen Kollegen
bis nach Erstfeld.

Neue Bombardier-Elloks

Zwischen November 2002 und April 2003
erhielt die BLS Cargo zehn Zweifrequenz-
Elloks des Typs Re 485 TRAXX F140 AC.
Sie tragen den damals neu gestalteten silber-
griinen Firmen-Farbanstrich und die Auf-
schriften ,,Connecting Europe®. Die bei Bom-



Das ,,einfliiglig offene Semaphor-Signal gestattet der Ae 6/8 mit ihrem kurzen Regionalzug die Einfahrt in den Bahnhof Brig. Foros: Arcuiv SVEA (2)

bardier Transportation in Kassel gefertigten
Maschinen erreichen mit 5600 kW Dauerleis-
tung zwar nicht die Werte der élteren Re 465,
dennoch sind sie optimal fiir den Giiterverkehr
ausgestattet. Zwei Re 485 konnen in Dop-
peltraktion 1400 t Anhéngelast mit 80 km/h
iiber die Lotschberg- und Simplonrampen
befordern.

Drei baugleiche Giterzug-Elloks

Die 85 tschweren Elloks sind technisch mit
den Schwestermaschinen der DB-Baureihe
185 (mit Schweiz-Paket) und den Re 482 der
SBB identisch. Sie verfiigen iiber klimatisierte
Fiihrerrdume mit deutschen Einheitsfiihrer-
standen; das Lokpersonal kann iiber Displays
in der gewohnten Form alle relevanten Da-
ten der in Deutschland und der Schweiz un-
terschiedlichen Sicherheitssysteme ablesen.
Anstelle von Riickspiegeln iibertragen Video-
kameras die seitliche Sicht auf die Anhénge-
last in den Fiihrerstand. Die Zweistrom-Um-
richtertechnik erlaubt auch Fahrten unter ei-
ner mit 25 kV/50 Hz gespeisten Fahrleitung
(Frankreich).

Die Re 485 bespannen vorwiegend Giiter-
ziige zwischen Deutschland und den Grenz-
bahnhofen Schweiz/Italien. Sie lassen sich
nicht mit den Re 465 kombinieren, da die
deutsche Vielfach- und Wendezugsteuerung
nur gemeinsame Einsitze mit typengleichen
Triebfahrzeugen (Re 482, Re 485 und DB-
185) oder mit anderen modernen DB-Loko-
motiven (z.B. Baureihe 189) erlaubt. O

BLS Cargo AG

Im Friihjahr 2010 verkehrten die von BLS Cargo
gefahrenen Ziige in Fahrtrichtung Nord-Siid vor-
wiegend durch den Basistunnel, wihrend in der
Gegenrichtung die meisten Ziige iiber die Berg-
strecke geleitet wurden. Die Rola-Verbindungen
fahren wenn immer moglich durch den Basis-
tunnel. Die Giiter stammen mehrheitlich aus den
Nordseehifen in Belgien und den Niederlande
sowie den Ballungszentren an der Rheinstrecke
(Frankfurt, Diisseldorf und Mannheim). Thre Ziel-
destinationen liegen in Norditalien (Alessandria,
Torino, Gallarate, Milano oder Domodossola).
In umgekehrter Richtung werden die identischen
Routen befahren. Uberwacht werden die Trans-

porte durch die Cargo-Leitstelle in Bern mit 17
Arbeitsplitzen (Stand: Dezember 2009).

Im Jahr 2009 entfiel rund 54 % der gesamten von
BLS Cargo in Europa erbrachten Verkehrsmenge

= £ g

Hangartner-Zug mit zwei Re 485 von BLS Cargo zwischen Brig und Lalden. Foro: U. Jossi

auf Bahntransporte iiber die Route Lotschberg—
Simplon. Dies entspricht einer Jahresleistung von
1609 Mio. Nettotonnenkilometer. Stark engagiert
war BLS Cargo im Jahr 2010 im Verkehr zwischen
der Schweiz und Osterreich (West-Ost-Transit).
Auf der Gotthardstrecke besafl BLS Cargo im Jahr
2009 einen Marktanteil von 28 %, im gesamten
Schweizer Alpentransit auf der Schiene 41 %.
BLS Cargo beschiftigt 134 eigene Mitarbeiter/in-
nen und zusitzlich 300 Angestellte der BLS AG.
Hauptsitz der BLS Cargo AG ist Bern.

Wichtigste direkte Kunden:

Hangartner, Ambrogio, RAlpin (kombinierter
Verkehr), Esso und Petroplus.

Aktionére:

BLS AG (52 %), DB Schenker Rail Deutschland AG
(45 %) und IMT AG/ Ambrogio Gruppe (3 %).
Internet: www.blscargo.ch
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Deutlich schneller

Mit der Eréffnung des knapp 35 km langen Basistunnels erfuhr die Lotschberg-Simplon-
Achse eine gewaltige Aufwertung. Das technisch einzigartige Bauwerk rihmt seine

Erbauer. Finanzielle Grinde verhinderten bisher den dringend erforderlichen Vollausbau.
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ie Realisierung der 34,6 km langen
Tunnelverbindung geschah zwischen
1998 und 2007 gleichzeitig von vier
Baustellen aus. Die Vortriebe erfolgten von
den Portalen Frutigen (Nord) und Raron (Siid)
sowie von den beiden Zwischenangriffen
Mitholz (Kanton Bern) und Ferden (Wallis).
Dies ergab vier Teilabschnitte von je maximal
10 km Lénge, die in den Bereichen Sicherheit,
Technik und Logistik einen optimalen Bauab-
lauf garantierten.
Die Bundesbehorden und die BLS traten
gemeinsam als Bauherren auf und wurden

von der BLS AlpTransit AG mit 30 Mitarbei-
tenden vertreten. Diese 100-prozentige Toch-
tergesellschaft der Lotschbergbahn mit Sitz in
Thun plante, koordinierte und iiberwachte alle
Arbeiten wihrend der ganzen Bauzeit.

In der Vorbereitungsphase von 1994 bis
1997 grub man vorerst einen 9,7 km langen
Sondierstollen von Frutigen nach Kandersteg
und gleichzeitig den Fensterstollen Mitholz
zur Beliiftung. Diese Anlage diente der geo-
logischen Vorerkundung, da die Gesteinsver-
hiltnisse von der Oberfldche aus nicht zuver-
lassig beurteilt werden konnten.

Ein ETR 610 nach Mailand kreuzt am 28. Okto-
ber 2009 beim Nordportal des Basistunnels in
Frutigen einen ETR 470 nach Basel (Foto-
montage). Oben ist die Bergstrecke zu sehen.
Foro: U. Josst

LiNke SEITE 0BEN: Nach dem Durchschlag mit der
Tunnelbohrmaschine (TBM) klettert am 29. Okto-
ber 2003 ein Arbeiter von der Seite Raron durch
eine Offnung im Bohrschild in die von Ferden
her ausgesprengte Ostrohre.

Linke SErte Mitte: Bohrschild einer TBM vor der
Arbeitsaufnahme (Tauffeier des Fensterstollens
in Steg am 22.09.2000). Foros: B. MOSER (2)
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Zwei Kinder durften am 28. April 2005 beim Hauptdurchschlag in der
Basistunnel-Ostrohre die letzte Sprengung auslosen.

Eigentlich sollte nur der 57 km lange Gott-
hard-Basistunnel als Neue Eisenbahn-Alpen-
transversale (NEAT) gebaut werden. Die West-
schweiz kdmpfte aber fiir eine Verbindung
Lotschberg—Simplon, die mit einem kiirze-
ren Felsdurchstich von Frutigen nach Raron/
Steg rascher zu realisieren war. Das Parlament
entschied sich fiir die Realisierung der Netz-
variante mit den beiden Basistunnels Gotthard
und Lotschberg. Als Kompromiss einigten sich
die politischen Instanzen abschliefend auf den
sofortigen Baubeginn eines redimensionierten
Projekts von Frutigen nach Raron, das aus finan-
ziellen Griinden nur auf halber Linge zwei Roh-
ren umfasste. Der ndrdliche Abschnitt sollte auf
20,9 km Linge nur eingleisig nutzbar sein.

Kein Vollausbau

Der Wunsch nach einem Vollausbau blieb
chancenlos, weshalb die BLS AlpTransit AG
diese unbefriedigende Losung definitiv um-
zusetzen hatte. In der Folge baute man die
Ostrohre auf voller Linge, wihrend die West-
rohre nur auf dem Abschnitt Mitholz—Raron
ausgebrochen wurde. Dies war die betrieblich
minimal notwendige Variante, um einen ratio-
nellen Zugverkehr tiberhaupt abwickeln zu
konnen. Damit sank die Kapazitit des neuen
Bauwerks beachtlich, weshalb auch auf die
urspriinglich geplante Autoverladung im Ba-
sistunnel verzichtet werden musste.

Baustellen und Bauwerke

In Frutigen mussten zuerst die nicht mehr
beniitzten Lagerhduser und das 40 m hohe
Getreidesilo abgebrochen und eine neue Stra-
Benbriicke errichtet werden. Dies schuf Platz
fiir die unterirdisch anzulegende Streckenfiih-
rung und die neuen Gebéude des Erhaltungs-
und Interventionszentrums (EIZ). Die Arbei-
ten auf der 4,4 km langen Baustelle Frutigen/
Reichenbach konzentrierten sich auf die Jahre
2001 bis 2005 und beschéftigten durchschnitt-
lich 172 Personen.
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Niedergesteln

Sudportal
Raron

(verschlossen)

Die heute befahrbaren Basistunnelrohren (rot) mit den Verbindungs-

und Fensterstollen (orange/gelb). ILLusTrATION: BLS ALPTRANSIT AG

Im heutigen Betriebszustand présentiert
sich die Anlage wie folgt: Direkt beim Nord-
portal befindet sich die Interventionsstelle
Tellenfeld, die im Freien in einem 360m
langen Einschnitt angelegt ist und den Ret-
tungskriften fiir Hilfseinsdtze bei einem in
Not geratenen Zug dienen wiirde. Uber groBe
Treppen und iiber Rampen konnten sich die
Reisenden selbststindig in Sicherheit brin-
gen. Von dort zweigt das Verkniipfungsgleis
aus der Westrohre in den 215 m langen Wildi-
Tunnel ab, um zunéchst unter den Gleisen der
Bergstrecke hindurch und anschliefend auf
einer Rampe in den Bahnhof Frutigen hoch-
zufiihren. Das Transitgleis hingegen miindet
inden vollstindig im Tagbau erstellten Tunnel
Engstlige (Ldnge 2585 m), der den gleichna-
migen Fluss sowie verschiedene Gebdude und
Sportanlagen unterquert. Er besitzt zwei mit
einer Mauer voneinander getrennte Fahrbah-
nen, wovon heute nur die stliche Rohre be-
fahren wird. Bei Wengi Ey kommt die Trasse
wieder an die Oberfldche und fadelt sich beim
Flugfeld von Reichenbach in die doppelspu-
rige BLS-Stammstrecke ein.

Im Basistunnel vereinigen sich die beiden
Gleise rund 1800 m von den beiden Nordpor-
talen entfernt auf der 136 m langen Spaltwei-
che Adelrain zu einer Einspurtrasse, die in
der Ostrohre weiter gegen Siiden fiihrt. Auf
dem Abschnitt nach Mitholz wurde nur eine
Tunnelrohre ausgebrochen. Der parallel ver-
laufende ehemalige Sondierstollen Kandertal
ist fiir Rettung, Entwisserung und Unterhalt
ausgestattet. Er besitzt 5,03 m Durchmesser,
ist beliiftet und mit Notfahrzeugen befahrbar.

Die Baustelle Mitholz mit rund 500 Be-
schiftigten befand sich auf dem Areal eines
bestehenden Steinbruchs und Hartschotter-
werks und war neben ihrer Funktion als Zwi-
schenangriff des Tunnelvortriebs auch ein
wichtiges Materialbewirtschaftungszentrum
mit Forderbdndern, Silos, Steinbrechern, De-
ponien und einer Bahnverladeanlage. Rund
6 Mio. t Ausbruchsschutt wurden hier zu
Betonzuschlagstoffen und Schiittungsmate-

rial aufbereitet oder zur Ablagerung bereit-
gestellt. Der 1522 m lange und mit Strallen-
fahrzeugen befahrbare Fensterstollen fiihrt
als S-formige Rampe mit 12 % Gefille zum
FuBpunkt Mitholz hinunter. Wihrend der Bau-
zeit vom 1. Juni 2000 bis 28. April 2005 wur-
den von hier aus in siidlicher und nordlicher
Richtung insgesamt 28 km Tunnelldnge im
Sprengvortrieb ausgebrochen. Nach der Nut-
zung als Baufenster werden die Stollen und
Kavernen heute fiir Unterhalt, Liiftung und
Rettung genutzt.

Zwischenangriff Ferden

Zwischen Mitholz und dem siidlich gele-
genen Zwischenangriff Ferden wurden auf
15,4 km Lénge zwei getrennte Tunnelrohren
ausgebrochen, aber nur die Ostrohre bahn-
technisch ausgeriistet.

Siidlich des Bahnhofs Goppenstein waren
die Installationen des Zwischenangriffs Fer-
den eingerichtet worden. Die Bauzeit be-
gann hier am 2. Dezember 1998 und endete
am 28. April 2005 mit dem Durchschlag der
Westrohre Richtung Mitholz. Auf dieser Bau-
stelle arbeiteten insgesamt 491 Personen. Der
4,1 km lange Fensterstollen mit 12,5 % Ma-
ximalgefille ist ebenfalls mit StraBenfahrzeu-
gen befahrbar. Vom Fu3punkt Ferden aus ha-
ben die Mineure nach Siiden und Norden in je
zwei Rohren insgesamt knapp 15 km Tunnel-
ldnge aus dem Fels gesprengt. Sie wurden alle
333 m mit einem Querstollen verbunden. Hier
befindet sich heute die Nothaltestelle mit ei-
nem beliifteten Fluchtstollen, der iiber die
Querschlige zur Zuluftzentrale (Rettungssta-
tion) fiihrt. Er ist zwischen den beiden Gleis-
rohren angelegt worden, die iiber ein Brand-
abluftsystem verfiigen. Es leitet den Rauch
iiber einen 350 m langen Vertikalschacht an
die Oberfliche.

Nordlich der Nothaltestelle liegt der Spur-
wechsel Ferden mit einer 160-m-Spezialwei-
che, die in Ablenkung mit 180 km/h befahren
werden darf.
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Bestehende Strecken BLS und SBB

Die wichtigsten Baustellen der Lotschberg-
Basisstrecke (siehe Karte):

1 Die Verkniipfung mit der bestehenden
Bahnstrecke auf der Nordseite erfolgt einer-
seits direkt im Bahnhof Frutigen und ande-
rerseits bei Reichenbach (Wengi Ey).

2 Auf der Nordseite hatte der Zwischenan-
griff Mitholz (bei Blausee) den grofiten Teil
der Vortriebsarbeiten zu iibernehmen.

Dort fiihrt ein 1,5 km langer Zugangsstollen
zum gleichnamigen FuBSpunkt, von wo aus die
Mineure eine Rohre Richtung Norden

(Léange 7,3 km) und zwei Rohren Richtung
Siiden (9,7 km) in den Fels sprengten.

3 Der Fulipunkt des Zwischenangriffs Ferden
kann ab Goppenstein iiber einen 4,1 km
langen Zugangsstollen erreicht werden. Von
dort brachen die Arbeiter je zwei Rohren
Richtung Norden (5,7 km) und gegen Siiden
(1,7 km) aus.

4 Ab Steg/Niedergesteln friste eine Tunnel-
bohrmaschine (TBM) einen Abschnitt von
8,8 km Linge, withrend von Raron her eine
typengleiche Maschine rund 10 km der Ost-
rohre ausbohrte. Das 4,6 km lange Teilstiick
der Westrohre ab Siidportal Raron bis zur
Verzweigung Lotschen entstand im Spreng-
vortrieb.

5 Auf der Siidseite sorgen im Wallis die bei-
den parallel verlaufenden Rhonebriicken und
das anschlieBende Uberwerfungsbauwerk
fiir den kreuzungsfreien Anschluss an die
SBB-Simplonstrecke Lausanne—Visp—Brig—
Domodossola.

Hauptdurchschlag zwischen Mitholz und Ferden am 28. April 2005: Die vom Wallis und vom Kanton
Bern zusammengetroffenen Arbeiter feiern den grofen Moment. Foros: A. Scumutz (2)

Ganz oBeN: Vorderer Bereich der TBM vor dem Andrehen beim Fensterstollen Steg. Foro: B. Mosgr

Das Ausbruchmaterial wurde in Goppen-
stein auf BLS-Ziige verladen, die dann via
Brig nach Raron verkehrten, um das Gestein
beim dortigen Materialbewirtschaftungszen-
trum abzuliefern. Dazu standen vier Loks
von BLS und SBB sowie 74 Kippwagen zur
Verfiigung, die in Spitzenzeiten jeden Tag
bis zu 17 Hin- und Riickfahrten absolvierten.
Wihrend der siebenjdhrigen Bauzeit wur-
den 6,653 Mio. t Schutt mit 14108 Ziigen
und 125391 Wagenladungen abgefertigt. Bis
Mirz 2004 waren auch die letzten im Einsatz
verbliebenen Ae 8/8 Nr. 273 und 275 der BLS
in solchen Diensten eingeteilt.

Die Siidportale der beiden heute befahre-
nen Tunnelrohren befinden sich ostlich des
Dorfes Raron am steil ansteigenden Talhang
und in direkter Nachbarschaft zur Rhone.

Hier bestand wenig Platz fiir die Baustelle,
weshalb ein grofier Teil der Installationen am
anderen Ufer des Flusses auf dem Areal des
ehemaligen Flugplatzes Raron platziert war.
Dort fanden sich auch die Unterkiinfte der 425
Arbeiter, Biiros, Materiallager, das Info-Zen-
trum und zwei Kippgleise. Die rund 3 Mio. t
Ausbruchschutt gelangten von der Tunnel-
brust mit Forderbdndern iiber die Rhone di-
rekt zum Materialbewirtschaftungszentrum
oder zu den am gegeniiberliegenden Talhang
angelegten Deponien.

VonRaron ausbegannam 16. Juli 2001 eine
Hartgestein-Tunnelbohrmaschine (TBM) mit
dem Auffahren der Ostrohre. Nach rund 10 km
traf sie auf die von Ferden her arbeitenden Mi-
neure, womit am 29. Oktober 2003 der Durch-
schlag gefeiert werden konnte. Der Sprengvor-
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trieb der Westrohre wurde am 7. Mai 2001 auf-
genommen und nach 4,6 km Ausbruchlinge
am 9. Juli 2003 bei der Verzweigung Lotschen
beendet. Die Bauzeit in Raron erstreckte sich
von April 2000 bis Oktober 2004.

Unmittelbar bei den Tunneleingéngen be-
ginnen die beiden parallel verlaufenden Brii-
cken iiber die Rhone, die zur zweigleisigen
Simplonstrecke Lausanne—Brig—Mailand
hiniiberfiihren. Es sind Betonkonstruktionen
mit trapezformigem Kasten, die in Vorschub-
Bauweise errichtet und auf abgerundeten
Pfeilern abgestiitzt wurden. Der Baubeginn
erfolgte am 13. November 2000, die Brii-
ckenabnahmen waren am 9. Juli 2005 (Siid)
und 31. August 2005 (Nord).

Die Briicken sind fiir Betriebsgeschwin-
digkeiten von 160 km/h konzipiert und mit
horizontalen Kurvenradien von 1645 und
1657 m ausgestattet. Die Fahrbahnen haben
eine Maximalneigung von 13 %.. Die Nord-
briicke (Ldnge 554 m) ruht auf neun Pfeilern
und ist weichenfrei iiber ein drittes Gleis mit
dem Bahnhof Visp verkniipft. Die Stidbrii-
cke (817 m) mit 13 Pfeilern umfasst auch das
130 m lange Uberwerfungsbauwerk iiber die
Simplonstrecke und miindet anschlieend
iber eine Weiche in deren siidliches Gleis
ein. Das direkt von Visp her geplante vierte
Verbindungsgleis konnte bisher noch nicht
finanziert werden.

Die Baustelle Steg lag beim kiinftigen Por-
tal Niedergesteln und wurde zwischen Juli
1999 und April 2004 mit 110 Beschiftigten
betrieben. Hier startete die wihrend Wochen

Létschberg-Basistunnel in Zahlen
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Die Siidbriicke iiber die Rhone bei Raron ist praktisch fertig (Bauzustand September 2004).

Ganz oBeN: Ein Aushubzug entlddt beim Kippgleis Raron den aus Goppenstein stammenden Tunnelschutt.

Wichtige Daten
Lingen der Einspurtunnels und Stollen:
Basistunnel Frutigen—Raron

Ostrohre (durchgehend ausgebaut) 34577 m

Westrohre (davon 14 km Rohbau) 27246 m
Engstlige-Tunnel Frutigen

(eine Rohre nur im Rohbau) 2585 m
Portalzugang Steg/Niedergesteln 5865 m

(nur im Rohbau/verschlossen)
Zugangsstollen Mitholz 1522 m
Zugangsstollen Ferden 4110 m
Dienststollen Kandertal 9602 m
Linge aller Stollen und Tunnels 88124 m
Davon bahntechnisch ausgeriistet 51006 m
Daten zum Ausbruch und Ausbau:
Maximaler Ausbruch-Durchmesser 9,4 m
Ausbruchmaterial (Schutt) 16,567 Mio. t
Achsabstand der Tunnelrohren 40 m
Anzahl Querschldge (alle 333 m) 104 Stiick
Fahrleitungshche im Tunnel (ab SOK) 5,3 m
Nordportal Frutigen (SOK ii.d.Meer) 776,50 m

Scheitelpunkt Ostrohre (km 29,279) 828,24 m

Stidportal Raron (SOK ii.d.Meer) 654,20 m
Gefille im Basistunnel 3 bis 13 %o
Rhonebriicken Siidseite (bei Raron)

Nordbriicke/Sudbriicke (Lénge)  554/821 m

Baukosten 2007 (voraussichtl.) 4,985 Mrd. sFr.
Trassierungsgeschwindigkeiten:

Einmiindung Wengi Ey (Frutigen) 120 km/h
Einmiindung Raron—Visp 160 km/h
Basistunnel 230 km/h

Hochstgeschwindigkeit Neigeziige 250 km/h

Wichtige Ereignisse

12.04.1994  Spatenstich Sondierstollen
Kandertal (Frutigen)

Erste Sprengung (Mitholz)
50% Tunnelldnge ausgebrochen
Erster Durchschlag Ostrohre
Hauptdurchschlag Ostrohre
Erste Probefahrten auf Siidseite
Letztes Teilstiick zur Montage
der Bahntechnik bereitgestellt

05.07.1999
02.05.2002
13.12.2002
28.04.2005
06.06.2006
30.06.2006

24.07.2006
01.12.2006

18.12.2006

17.03.2007

15.06.2007

16.06.2007

25.07.2007

15.09.2007

25.10.2007

26.10.2007

09.12.2007

Gleiszusammenschluss
Versuchsfahrten im ganzen Basis-
tunnel und im Tunnel Engstlige
ICE-S der DB AG fihrt erstmals
mit 280 km/h im Basistunnel
Erster Giiterzug mit ETCS unter-
wegs (BLS Cargo)

Ubergabe Bauwerk an BLS AG
und offizielle Eroffnungsfeier
Volksfeste in Kandersteg und Visp
(mit Publikumsfahrten);
anschliefend Ertiichtigungsphase
1000. Giiterzug im Basistunnel
Erste Reiseziige Bern/Spiez—Brig
durch Tunnel (NEAT-Express)
Erste Erprobung des neuen Trieb-
zuges ETR 610 im Basistunnel
Beginn der tiglichen Planfahrten
eines Cisalpino-Zugpaares mit
ETR 470 Basel -Mailand—Basel
durch den Basistunnel

Beginn des Fahrplanbetriebs
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Im Marz 2002 war der Bau der Rhonebriicken im Vorschubverfahren bereits im Gange. Rechts
das siidliche Tunnelportal (verdeckt), links ein bereits vorbereiteter Pfeiler. Foros: B. Moskr (3)

Tunnelquerschnitt
Sprengvortrieb

\ Querverbindung /
| (alle ca. 333 m) /

1 = Tragseil der Fahrleitung

2 = Fahrdraht

3 = Paramentisdrainage

4 = Bankett und Kabelrohrblock,
Gehweqg auf Rettungsseite

5= Fahrbahnplatte

6 = Schwellenblicke

7 = Tunnel-Abwasserleitung

8 = Bergwasser-Ableitung

9 = Gleistragplatte

10 = Rigole

345 678910112 (v - I T s (01 R O

11 = Sohldrainage

12 = Oberflachen-Kabelkanal

13 = Notbeleuchtung

14 = Innengewdibe (unarmiert)

15 = Abdichtungs- und Drainagesystem

16 = Sprilzbeton-Verkleidung

17 = Schiebetiren zu Querverbindungen

18 = Sammelleitung und
Paramentsdrainage

Tunnelquerschnitt
Vortrieb mit
Tunnelbohrmaschine

im Freien montierte zweite Tunnelbohr-
maschine des gleichen Typs am 22. Septem-
ber 2000, um anschlieend innerhalb von 355
Tagen insgesamt 8925 Tunnelmeter aufzufah-
ren. Auf diesem Abschnitt wurde iibrigens die
Rekord-Vortriebsleistung von 43 mpro Tag (in
18 Arbeitsstunden) realisiert.

Der Tunnelabschnitt von der Verzweigung
Lotschen bis zum Portal Niedergesteln wurde
im Vollprofil als Fensterstollen mit 3059 m
Liange ausgebrochen. Er ist im Rohbau ver-
blieben und konnte bei gesicherter Finan-
zierung als Abzweigung Richtung Sion—Lau-
sanne (Westast) nachgeriistet werden. Zu die-
sem Zweck sind im Tunnelabschnitt Létschen
bereits Kavernen fiir den Spurwechsel und die
Gleisverkniipfung sowie Rdume fiir die Be-
triebszentrale ausgesprengt worden. Durch
den Zugang Steg verlduft auch das 132-kV-
Hochspannungskabel der Bahnstromversor-
gung, das unterirdisch durch den Basistunnel
fiihrt und die Versorgungssicherheit der Bahn-
netze beidseits des Lotschbergs garantiert.

In der Schlussphase des Vortriebes wurde
der letzte Schutt nach Steg ausgefahren,
um den bereits von Raron her begonnenen
Endausbau nicht zu verzogern. Das Portal
Steg/Niedergesteln ist nach Abschluss der
Bauarbeiten verschlossen worden.

Die Endausristung

Nach dem Vortrieb erfolgte der nach ein-
heitlichen Kriterien festgelegte Innenausbau.
Vorerst deckte man die mit Ankern gesicherte
und provisorisch mit Spritzbeton abgedich-
tete Oberfldche des ganzen Tunnelprofils mit
Drainagematten ab, die aus dem Gestein ein-
sickerndes Wasser in die am Fuf3 des Gewdl-
bes verlaufenden Leitungen abfliefen lassen.
Dann erfolgte die Auskleidung mit einem min-
destens 25 cm dicken Betongewdlbe. Die Tun-
nelsohle erhielt eine Betonplatte. Beidseitig
der Fahrbahn erstellte man durchgehend ver-
laufende Bankette, die Platz fiir die Strom- und
Kommunikationsleitungen bieten, als Flucht-
wege dienen und im Falle einer Entgleisung
als Leitachsen wirken. Gleichzeitig entstan-
den auch die Nischen, Schichte und Entwis-
serungskanile.

Dem Innenausbau folgte umgehend die
Installation der bahntechnischen und elektro-
mechanischen Ausriistung, die — wenn immer
moglich — bereits in den Werkhallen der Lie-
feranten oder dann auf den Installationsplit-
zen in Frutigen und Raron betriebsfertig vor-
bereitet und konfiguriert wurden. So stattete
man zum Beispiel die 136 speziell gefertig-
ten rostfreien Bahntechnik-Container in einer
Berner Werkstitte aus und verbrachte sie erst
gegen Schluss des technischen Ausbaus in die
beliifteten und teilweise klimatisierten, riick-
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wirtigen Ridume. Zusitzlich waren im Tunnel
1440 Elektroschrinke zu montieren.

Sobald die stidliche Rhonebriicke im Roh-
bau fertig war, konnten im Juli 2004 die ers-
ten Materialtransporte der Ausriisterfirmen in
Fahrt gesetzt werden. Fiinf Monate spéter be-
gann auf der Siidseite ein erstes Team mit dem
Aufbringen der festen Schienen-Fahrbahn. Im
Januar 2005 starteten diese Arbeiten in Fru-
tigen und fast ein Jahr spiter in Mitholz. Am
7. Juli 2006 erfolgte in der Ostrohre bereits
der Abschluss des Fahrbahneinbaus. Die Feier
des ,,Goldenen Nagels“ fand in Anwesenheit
der Medien am 24. Juli 2006 statt. Die inte-
ressierten Giste konnten bewundern, wie die
letzten beiden Schienenstiicke zusammenge-
schweifit wurden. Bis Ende des Jahres war
dann das Tunnelbauwerk so weit fertig, dass
die Erprobung der Anlagen in Angriff genom-
men werden konnte.

Um den Innenausbau, die technische Aus-
riistung sowie die Erstellung der festen Fahr-
bahn und der Fahrleitungsanlagen rechtzeitig
vor Arbeitsbeginn zu perfektionieren, lief3 die
Bauleitung in Mitholz eine 187 m lange Ver-
suchsstrecke einrichten. Der dazu gegen Fru-
tigen verldngerte Abschnitt des Westtunnels
war liber den Zugangsstollen gut erreichbar
und von der iibrigen Baustelle abgeschottet.
Dort optimierten die Equipen der Ausriister-
firmen ihre Arbeitsweisen so weit, dass spi-
ter in den Bahntunnels eine planmifige und
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pannenfreie Abwicklung garantiert war. Die-
ser Versuchsabschnitt dient heute als Ubungs-
gelédnde fiir Wartungs- und Unterhaltsarbeiten
und ist auch Besuchergruppen zugénglich.

Inbetriebnahme

Die Inbetriebnahme wickelte die BLS Alp-
Transit AG in drei Phasen ab. Am 6. Juni 2006
begannen die ersten Versuchsfahrten auf dem
siidlichen Abschnitt der Ostréhre und vier
Monate spéter in der Westrohre. Bis Dezem-
ber 2006 war dann die gesamte Basisstrecke
mit allen bahntechnischen und elektromecha-
nischen Anlagen fiir die Erprobung bereit.
Bei der stufenweisen Erhohung der Fahrge-
schwindigkeiten von 80 bis 250 km/h liefer-
ten verschiedenste Zuggarnituren umfangrei-
che Testresultate fiir die Feineinstellung und
Nachbesserung der Infrastrukturausriistung.
Sie ermdglichten auch erste praktische Erfah-
rungen mit dem neuen Zugsicherungssystem
ETCS Level 2. Um die Belastbarkeit der Si-
cherungsanlagen unter Beweis zu stellen, lief3
die BLS am 11. Februar 2007 insgesamt 30
Lokomotiven gleichzeitigim Bauwerk fahren.

Die im Lotschberg-Basistunnel festgelegte
Hochstgeschwindigkeit liegt bei 250 km/h.
Die Anlagen miissen aber auf Weisung
des Bundesamtes fiir Verkehr (Eisenbahn-
Kontrollbehorde) fiir 10 % schnellere Fahr-
ten konzipiert sein. In der Schweiz war fiir

solche Schnellfahrtests kein geeignetes Fahr-
zeug verfiigbar. Deshalb weilte im Dezem-
ber 2006 und Januar 2007 die ICE-Versuchs-
komposition der Deutschen Bahn zu Besuch
im Basistunnel, um ihn als Messzug mit
280 km/h zu durchfahren. In nur acht Minu-
ten flitzte die Garnitur am 16. Dezember 2006
durch die 34,6 km lange Ostrohre und stellte
damit einen neuen Schweizer Eisenbahn-
Geschwindigkeitsrekord auf.

Die zwischen 16. Mérz und 14. Juni 2007
anberaumte zweite Phase diente dem operati-
ven Probebetrieb. Es galt, das Zusammenspiel
von Mensch und Technik bei allen Betriebs-
abldufen und Arbeitsprozessen zu testen und
abzustimmen. Dies betraf u.a. die Einsatzzei-
ten bei Gleisarbeiten, verschiedene Alarm-
iibungen und die Praxiseinsétze der Interven-
tionskrifte wie Feuerwehr, Rettungsdienste
und Polizei.

Die Ergebnisse in den Bereichen Technik,
Betriebsfiihrung, Wartung, Stoérung und Inter-
vention waren durchwegs positiv. Das Bun-
desamt fiir Verkehr erteilte daher am 14. Juni
2007 die Betriebsbewilligung. Am folgenden
Tag konnte die Bauherrin BLS AlpTransit AG
die Basisstrecke wie geplant in betriebsferti-
gem Zustand an die Eigentiimerin BLS AG
iibergeben. Zur offiziellen Ero6ffnung am 15.
und 16. Juni 2007 fanden Volksfeste in Fru-
tigen und Visp sowie erste Publikumsfahrten
mit Sonderziigen statt.



Wihrend der Hangartner-
Zug in Frutigen auf der
Bergstrecke gegen Kander-
grund fahrt, kann man
unmittelbar hinter ihm
die Baustelle der Inter-
ventionsstelle und die
Eingénge in den Wildi-
und Engstlige-Tunnel
erkennen (29. Juli 2004).

BILDER AUF DER LINKEN SEITE:
OBEN LINKS: Schnellfahrweiche
bei der Verzweigung Ferden.
OBeN RecHTs: Fithrerstand
einer Re 465 mit ETCS-
Einrichtung wahrend der
Fahrt im Basistunnel.

Mitte LiNks: Einspuriger
Abschnitt im Basistunnel
(mit Hufeisen-Profil).

MitTE RECHTS: Bei Ferden
wurde die ausgebrochene
Westrohre in Richtung
Mitholz (links) vorerst nicht
bahntechnisch ausgebaut

(9. Mai 2006).

Foros: A. Scamutz (5)

Spiez-Thun

Abzweigung
Wengi Ey

Bahnhof
Frutigen

Aufnahme-
gebaude

Tunnel Engstlige
Lénge 2585 m

EIZ Erhaltungs- und
Interventionszentrum

Wilditunnel
Lange 215 m

Interventionsstelle

Tellenfeld
Vor-Ort-Leitstelle

Nord- I
Bergstrecke
; Kandersteg—
Spaltweiche Goppenstein—
Adelrain Ausserberg-Brig

Dienstisiollen
Kandertal

Basistunnel
Visp—Brig

Karte des Bereiches Frutigen mit den Basistunnel-

Nordportalen, der Umfahrung Engstlige und der Verkniipfung

mit der Stamm- und Bergstrecke. Grarik: B. MosEr

Die 24 verbleibenden Wochen bis zum fahr-
planméBigen Vollbetrieb ab 9. Dezember 2007
nutzte die BLS AG zur Ertiichtigung des neuen
Bauwerks. Bei rund 10000 Fahrten mit mehr-
heitlich kommerziellen Ziigen konnten sich
das bereits vorgeschulte Lok- und Zugbeglei-
tungspersonal und die Mitarbeiter/innen der
Betriebsfiihrung mit den neuen Anlagen und
Arbeitsabldufen in der Praxis vertraut machen.
Es waren neben ausgewihlten Reiseziigen
vorwiegend Giiterziige, die in der dritten und
letzten Erprobungsphase den Beweis erbrach-
ten, dass die Bahntechnik und die elektro-
mechanische Ausriistung im hochkomplexen
Verkehrssystem reibungslos funktionieren.

Modernste Bahntechnik

Der Basistunnel und der Tunnel Engstlige
sind auf 50,252 km Gesamtlidnge mit einer
festen, schotterlosen Fahrbahn ausgeriistet.
Die BreitfuB3-Schienen vom Typ UIC 60 sind
liickenlos verschweifit, auf insgesamt 160 000
Schwellenblocken gelagert und in einer Gleis-
tragplatte des Unterbaus einbetoniert. Diese
unterhaltsarme Bauweise ist fiir maximale
Achslasten von 22,5 t und auf eine Lebens-
dauer von 50 Jahren ausgelegt.

Fiir mit Hochgeschwindigkeitsziigen be-
fahrene Einspurtunnels mit dichten Zugfol-
gen lagen keine operativen Erfahrungen vor.
So waren vor Beginn der Installation der
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NTERMODAL ONLY
1l

Bahnstromversorgung verschiedenste Eva-
luationen notig. Fahrdraht und Aufhéngung
miissen unter den geforderten Bedingungen
hohen Luftkriften und Temperaturen stand-
halten. Um den Antrieb von gleichzeitig bis
zu sechs schweren Giiterziigen sicherzustel-
len, sind die Installationen zudem Strémen
bis maximal 2000 Ampere ausgesetzt. Aufler-
dem muss eine zuverldssige Energieabgabe
an verschiedene Typen von Stromabnehmern
garantiert werden. Fiir den prézisen Verlauf
des Fahrdrahtes sorgen die Zuggewichte der
im Abstand von 1000 m platzierten Spann-
vorrichtungen. Zur Stérungseingrenzung sind
die Fahrleitungsabschnitte auf 6 km Linge
unterteilt.

Der Basistunnel ist wie der Eurotunnel im
sogenannten Shuttleprofil ausgebrochen wor-
den. Bei Bedarf konnten Straenfahrzeuge bis
4 m Eckhohe auf gedeckten Verladewagen
mit normal grolen Rédern und Drehgestellen
transportiert werden. Die Fahrleitung wurde
deshalb so konzipiert, dass man die Fahrdraht-
aufhdngung zu einem spiteren Zeitpunkt ohne
grundlegende Veridnderung der Tragkonstruk-
tion anheben konnte.

Uber 95 km strahlende Kabel garantieren
Funkverbindungen in allen Abschnitten und
Rédumen sowie die Handy-Kommunikation
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fiir Personal und Zugreisende. Im Normalbe-
trieb erfolgt der Luftaustausch im Bahntunnel
durch die fahrenden Ziige. Bei Erhaltungsar-
beiten sorgen Grofventilatoren in Mitholz und
Ferden fiir die Frischluftzufuhr. Die Nothal-
testelle Ferden verfiigt iiber sieben Abluft-
Klappenoffnungen in der Bahntunneldecke
und iiber eine Rauchgas-Absaugvorrichtung
durch den Kamin ,Fysterstelld“. Die tech-
nischen Kavernenzentralen sind mit Klima-
anlagen und Wirmetauscher ausgeriistet.

Die Entwiisserung der Felsrohren erfolgtin
Sickerwasser- und Drainageleitungen ab dem
Scheitelpunktin Richtung Norden und Siiden.
Beim Portal in Frutigen flieBen sténdig bis zu
150 Sekundenliter 20 Grad warmes Wasserins
Freie, das fiir einen Stor-Zuchtbetrieb und ein
offentlich zugéngliches Tropen-Gewichshaus
genutzt wird. In Raron verlassen rund 100 Se-
kundenliter den Tunnel, die mit 19 Grad Tem-
peratur eine soeben fertig gestellte Fisch-
zuchtanlage versorgen. Loschwasser kann bei
elf entlang der ganzen Tunnellénge verteilten
Hydranten bezogen werden.

Die Endabrechnung fiir Bau und Ausriis-
tung des Basistunnels rechnet mit Gesamt-
kosten von 4,985 Mrd. sFr., was einem Kilo-
meterpreis von 144 Mio. sFr. entsprechen
wiirde. O

Die Re 465 001 (Werbelok ,,AlpTransit Lotsch-
berg®) lieB sich am offiziellen Eréffnungstag
15. Juni 2007 vor einem Zug von Ambrogio
von den beim Nordportal in Frutigen
versammelten Medienleuten und Gésten
feiern. Foros: A. ScHmuTz (2)

Vollausbau des Basistunnels

Die Kapazitit des aktuell betriebenen Basis-
tunnels liegt bei einem Intercity-Zug pro
Stunde/Richtung, einem zweistiindlich ange-
botenen Zugpaar des internationalen Fernver-
kehrs sowie insgesamt vier stiindlichen Giiter-
und Rola-Ziigen Nord-Siid oder Siid—Nord.
Die BLS AG kampft fiir einen moglichst
raschen Endausbau des Alpendurchstichs, der
ohne Storung des bestehenden Zugverkehrs
in zwei unterschiedlichen Projekten realisiert
werden konnte.

Reduzierter Ausbau

Beschridnkung auf den Einbau der bahntech-
nischen Ausriistung in den bereits im Roh-
bau erstellen Tunnelabschnitt Mitholz—Fer-
den (Lidnge 15,4 km) sowie Errichtung einer
Nothaltestelle in Mitholz mit Gesamtkosten
von rund 790 Mio. sFr. und einer Bauzeit von
acht Jahren (inkl. Vorbereitungsarbeiten).
Damit lieBe sich die Kapazitit fiir einen inte-
gralen 30-Minuten-Takt der Reiseziige sowie
fiir vier Giiterzug-Trassen pro Stunde und
Richtung steigern.

Vollausbau auf zwei Gleise

Einbau der bahntechnischen Ausriistung in die
bereits im Rohbau erstellten Bauwerke Engst-
lige-Tunnel (Ldnge 2,6 km) und Basistunnel-
Westrohre Mitholz—Ferden (15,4 km) sowie
der Vortrieb und Endausbau der Westréhre von
der Spaltweiche Adelrain zum Spurwechsel
Mitholz (5,5 km). Nach Abschluss dieser rund
1,33 Mrd. sFr. teuren Bauarbeiten wiire die
ganze Basisstrecke zweigleisig befahrbar. Auf
die zusitzliche Nothaltestelle Mitholz konnte
verzichtet werden. Fiir Vorbereitung und Bau
dieser Projektvariante wiren zwolf Jahre notig.
Mit dem Vollausbau lieie sich die Kapazitit
pro Stunde und Fahrtrichtung auf zwei Trassen
fiir Reiseziige sowie vier Trassen fiir den
Giiter- und Huckepackverkehr erhéhen. Es
gébe zusitzliche Fahrplanreserven und die
Biindelung der Giiterziige konnte entfallen.
Man rechnet in diesem Fall zudem mit beacht-
lich groBien Kosteneinsparungen bei Betrieb
und Erhaltung der Anlagen.

Ein Ausbau wire aber nur sinnvoll, wenn gleich-
zeitig die Engpisse Hauenstein (Basel —Olten),
die Zufahrten zum Knoten Bern und im Aaretal
(Bern—Thun) behoben werden konnen.




Der Neigetriebzug ETR 610 113/713 préasentierte sich am 19. April 2010 mit neuen SBB-Anschriften auf der Simplonstrecke (unterhalb Varzo).

ETR 610 — never Kurvenflitzer

Die Triebziige ETR 610 bestellte die Cisalpino AG
im Jahr 2004 beim franzosischen Hersteller Alstom
Transport, der 2001 die Aktivititen der Firmen Fiat
Ferroviaria und SIG Schienenfahrzeuge tibernom-
men hatte. Die beiden Unternehmen waren gemein-
same Erbauer des ETR 470, dessen hydraulische
Neigetechnik die Ingenieure fiir den Einsatz bei
der neuen Zuggeneration weiterentwickelten. Die
fiir rund 300 Mio. Euro beschafften 14 Garnituren
wurden wie ihre Vorgingerinnen in Savigliano

(bei Turin) gefertigt.

Die 187 m langen Triebziige mit 387 t Gesamtge-
wicht bestehen aus sieben Wagen, die von Trakti-
onseinheiten mit insgesamt 5500 kW Leistung auf
vier der 14 Drehgestelle bis zu 250 km/h schnell
angetrieben werden. In den vollklimatisierten

und druckdichten Abteilen stehen 430 Sitzplitze
(108 in der 1. Klasse, 304 in der 2. Klasse und

18 Tischplitze im Restaurant) zur Verfiigung. Die
mit den fiir Hochgeschwindigkeitsziige typischen
aerodynamisch gestalteten Fronten ausgestatteten
ETR 610 besitzen eine neu konzipierte Beleuch-
tung, eine flotte Farbgebung und ergonomisch
dimensionierte Sitze. Der gesamte Zug ist behin-
dertengerecht ausgestattet.

Die ETR 610 sind fiir Fahrleitungsspannungen von
15 kV/16,7 Hz und 25 kV/50 Hz Einphasen-Wech-
selstrom sowie 3 kV Gleichstrom ausgelegt und fiir
Fahrten in den Lindern Schweiz, Italien und
Deutschland zugelassen. Neben entsprechenden
Zugsicherungseinrichtungen und Stromabnehmern
besitzen die Ziige auch eine Vielfachsteuerung.
Die erste fertig gestellte Garnitur (610 101) war

in neutralem Anstrich bereits Anfang 2007 auf
Versuchsfahrten in der Schweiz unterwegs. Bis
2009 folgten weitere Einheiten, die ausgedehnte
Messfahrten zu absolvieren hatten. Die Testresul-

tate auf der Gotthardstrecke zeigten bald, dass die
ETR 610 dort u.a. wegen zu hohem Gewicht nicht
einsetzbar waren. Sie erhielten zwar die Zulassun-
gen in der Schweiz und in Italien, durften aber
zunichst weder bogenschnell noch als Mehrfach-
garnitur mit Vielfachsteuerung fahren. Ab Sommer
2009 verkehrten die ersten Ziige fahrplanméBig
zwischen Genf und Mailand.

Zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Lotschberg-
Simplon-Achse im Dezember 2009 kam das iiber-
raschende Ende der Cisalpino AG. Seither liegt der
internationale Reiseverkehr zwischen der Schweiz
und Italien wieder in der Verantwortung von SBB
und Trenitalia. Die neun Triebziige ETR 470 001
bis 009 und die Flotte der 14 ETR 610 wurde
deshalb auf die beiden Bahngesellschaften auf-
geteilt. SBB und Trenitalia erhielten je sieben

ETR 610. Sie tragen die Immatrikulationsnummern

610 101 bis 114. Am 30. April 2010 standen die
Zige 103, 104, 108 und 112 fiir Trenitalia sowie
105, 106, 109, 110 und 113 fiir die SBB in Betrieb.
Die Garnituren 107 und 111 weilten fiir Zulassungs-
fahrten in Deutschland. Drei Ziige waren noch
nicht abgeliefert.

Der attraktive graue Anstrich mit den blauen Zier-
linien soll vorldufig beibehalten werden. Man be-
schrénkte sich bisher auf das Entfernen der Cisalpino-
Aufschriften und das Aufkleben der Eigentiimer-
Signets der beiden Bahngesellschaften.

Wihrend der Fahrplanperiode 2009/2010 verkehr-
ten drei Zugpaare mit ETR 610 auf der Lotschberg-
Simplon-Achse. Sie pendelten ausschlieflich
zwischen Basel SBB und Mailand. Im Regelfall
befahren sie den Lotschberg-Basistunnel. Eine be-
trieblich bedingte Umleitung iiber die Bergstrecke
ist technisch moglich.

L e

Bevor er am Simplon fotografiert wurde, zeigte sich der von Basel kommende ETR 610 am Ufer

des Thunersees. Foros: U. Jossi (2)
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M BETRIEB BASISSTRECKE 2007 BIS 2010

Auf der Basisstrecke werden taglich rund 110 Zugfahrten abgewickelt, die durch eine
zentrale Betriebsfihrung disponiert werden. Das Zugsicherungssystem ETCS Level 2 und
zeitgemafe Rettungs- und Unterhaltskonzepte garantieren héchste Sicherheit.

ast die Hilfte der Fahrplantrassen auf der
Basisstrecke belegt der Reiseverkehr mit
42 Fernverkehrsziigen und sechs takt-
iberlagernden internationalen Ziigen von/
nach Italien. Weitere 20 Fahrordnungen sind
den Huckepack-Verbindungen der Rollenden
Autobahn zugeteilt. Die verbleibende Kapa-
zitdt ist fiir schwere Gliterziige reserviert, die
entsprechend der Transportnachfrage mehr-
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heitlich von Norden nach Siiden durch den
Basistunnel fahren.

Trassenmanagement

Die Fahrplantrasse ist die Berechtigung, ei-
nen oOrtlich und zeitlich definierten Strecken-
abschnitt mit einem bestimmten Zug zu be-
fahren. Die SBB erstellen in Zusammenarbeit

mit der BLS-Betriebsfithrung den Fahrplan
fiir die Lotschberg-Achse und planen die zur
Verfiigung stehenden Trassen. Den diskrimi-
nierungsfreien Netzzugang auf den Normal-
spurnetzen von SBB, BLS und Siidostbahn
stellt fiir alle berechtigten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen die Vergabestelle ,,trasse.ch s
cher. Den Trassenverkauf iibernimmt die BLS
selber. Internet: www.trasse.ch




Es ist ein Ziel der Lotschberg-Basisstre-
cke, die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene im
alpenquerenden Warentransport gegeniiber
der Strae dauerhaft zu erhohen. Seit ihrer
Inbetriebnahme besteht fiir den Giiterverkehr
ein Tagesangebot von 110 Trassen, die zu zwei
Dritteln durch den Basistunnel und zu einem
Drittel iiber die Bergstrecke fiihren. So kon-
nen heute maximal 70 bis 80 Giiterziige mit

100 km/h Hochstgeschwindigkeit durch das
neue Tunnelbauwerk geleitet werden.

Wettbewerb im Giterverkehr

Den grofiten Anteil dieser Verbindungen
nutzt BLS Cargo, die ihre Ziige mit Re 425
und Re 465, Re 485 und Re 486 bespannt. Eine
grofle Zahl dieser Elloks sind mit der Zug-

sicherung ETCS Level 2 nachgeriistet worden.
Obschon die Wirtschaftskrise 2009 den Giiter-
verkehrkurzzeitig stark abschwichte, rechnen
die Bahngesellschaften mit einer raschen Er-
holung der Transportnachfrage im internatio-
nalen Geschift und investieren weiter in ei-
nen modernen Triebfahrzeugpark. So setzte
BLS Cargo im Friihjahr 2010 ihre mit ETCS
Level 2 ausgeriisteten und maximal 140 km/h
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Ein von Visp kommender Giiterzug kurz vor der Rhonebriicke, die ihn in den Basistunnel fithren wird. Es dominiert das Bortelhorn (rechts Glishorn).

VORHERGEHENDE DoPPELSEITE: Die Doppelstock-Ziige Brig—Romanshorn (links) und Romanshorn-Brig begegnen sich bei Raron. Foros: B. Moser (2)

schnellen Re 485 001 bis 020 vorwiegend in
Ganzgiiterziigen zwischen Deutschland und
Domodossola/Luino sowie vor den Rola-
Garnituren von RAlpin ein.

Auch die in den Jahren 2008/2009 von
Bombardier Transportation an BLS Cargo
gelieferten Mehrsystem-Lokomotiven Re 486
(TRAXX F140 MS) sind seit Ende 2009 fiir
die Kunden Ambrogio und Hupac in grenz-
iiberschreitenden Umldufen zwischen Basel
und Gallarate sowie Novara (via Domodos-
sola bzw. Luino) unterwegs. Die zehn 85 t
schweren Re 486 501 bis 510 verfiigen wie
die Re 485 iiber 5600 kW Leistung, konnen
aber unter Fahrleitungen von Einphasen-
Wechselstrom 15 kV/16,7 Hz, 25 kV/50 Hz
und Gleichstrom 3000 V (Italien) betrieben
werden. Sie stehen regelmifig auch auf der
Gotthardachse und im internatonalen Verkehr
mit Osterreich im Einsatz. Die Re 486 tragen
den neu gestalteten Alpinisten-Werbeanstrich
von BLS Cargo, den bald auch die Re 485 er-
halten werden.

Da die Re 486 501 bis 510 bei Ablieferung
noch keine ETCS-Ausriistung besaflen, wa-
ren sie vorerst nicht auf der Schnellfahrstre-
cke Bern—Olten und durch den Lotschberg-
Basistunnel zugelassen. Bei Fahrten iiber
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diese Leitungswege mussten sie deshalb in
Mehrfachtraktion mit einer an der Zugspitze
eingereihten Re 485 oder einer entsprechend
ausgeriisteten E 185 verkehren. Es ist geplant,
das Zugsicherungssystem ETCS Level 2 bei
den maximal 140 km/h schnellen Re 486 bis
Ende 2010 in Betrieb zu nehmen.

Andere Anbieter sind die Firmen Crossrail
und SBB Cargo, die mitihren Ziigen des unbe-
gleiteten kombinierten Verkehrs ebenfalls tidg-
lich mehrere Tunnel-Trassen nutzen. Da die
Crossrail-Elloks der Typen E 185 und E 186
keine ETCS-Ausriistung besitzen, wird ihnen
zwischen Spiez und Domodossola zusitzlich
eine entsprechend ausgestattete Re 436 vor-
gespannt. Bei SBB Cargo iibernehmen je-
weils dltere Triebfahrzeuge der Typen Re 420,
Re 430 und Re 620 die Traktion. Wenn immer
moglich durch den Tunnel geleitet werden die
von BLS Cargo und Hupac gemeinsam ge-
fiihrten RAlpin-Huckepackziige.

Reiseverkehr dominiert

ImLotschberg-Basistunnel waren im Friih-
jahr 2010 insgesamt 48 Trassen fiir tiglich
verkehrende Reiseziige reserviert. Es handelt
sich um 42 Intercity-Ziige, die dort mit maxi-

mal 200 km/h fahren. AuBerdem gibt es sechs
Fahrlagen fiir den Eurocity-Verkehr, die aus-
schlieBlich von den 250 km/h schnellen Neige-
triebziigen ETR 610 beniitzt werden.

Der Fahrplanwechsel im Dezember 2007
brachte viele Neuerungen. So fiihrte die
Cisalpino AG ab diesem Datum drei Zugpaare
Basel—Mailand—Basel vorerst mit den lte-
ren Neigetriebziigen ETR 470. Heute fahren
nur noch die neuen ETR 610 auf der Lotsch-
berg-Simplon-Achse. Die Firma Cisalpino
hat ihre Geschiftstitigkeiten auf den Fahr-
planwechsel im Dezember 2009 eingestellt.
Der internationale Fernverkehr zwischen der
Schweiz und Italien wird seither von SBB
und Trenitalia wieder in eigener Kompetenz
organisiert.

Im innerschweizerischen Fernverkehr rol-
len heute praktisch ausschlielich SBB-Pen-
delzuggarnituren mitklimatisierten Reisezug-
wagen der Typen Doppelstock (DOSTO) und
EW IV durch den Basistunnel. Sie verkehren
stiindlich zwischen Brig, Ziirich und Romans-
horn. Zudem gibtes vereinzelte Zwischentakt-
ziige von/nach Basel SBB. Die Anschliisse
von/nach Zermatt, Saas Fee und Sion-Lau-
sanne werden im baulich erweiterten Bahnhof
Visp vermittelt.







sowie in der Leitstelle in Spiez iiberwacht
und geleitet. Sie betreuen auch die BLS-Stre-
cken im Bereich der S-Bahn Bern sowie das
gesamte Netz des ehemaligen Regionalver-
kehrs Mittelland (RM), das die BLS AG durch
Fusion 2006 iibernommen hat. Fiir den Ab-
schnitt Giimligen (exklusiv)—Lotschberg-
Basistunnel —Brig (exklusiv) zeichnet die Dis-
positive/Operative Leitstelle Spiez (DOLS)
verantwortlich. Zwischen Brig und Domodos-
solawird die Betriebsabwicklung auf Weisung
des BLS-Disponenten durch die Leitstellen
von SBB und RFI (Rete Ferroviaria Italiana/
Italienische Staatseisenbahn) gesteuert.

Die Dispositive/Operative Leitstelle Spiez
(DOLS) iibernahm die Arbeit der fritheren Be-
triebsleitzentrale und beschiftigt 60 spezia-
lisierte Mitarbeiter/innen. Dort beobachten die
Dispatcher die aktuelle Betriebslage, analy-
sieren die Abweichungen zum Soll-Fahrplan
und leiten daraus die notwendigen Mafnah-
men ab. Die Fahrdienstoperatoren iiberwa-
chen und stellen die Zugfahrstralen und be-
dienen die Sicherungsanlagen. Die Tunnel-
operatoren beaufsichtigen und steuern die
Tunneltechnik (Beleuchtung, Tiiren und Tore,
Liiftung, Videoiiberwachungen usw.), wih-
rend die Kundeninformationsassistenten die
Reisenden in den Bahnhofen tiber die aktuelle
Betriebslage und allfillige Abweichungen in
Kenntnis setzen. Die Bahnstromoperatoren
garantieren die 15-kV-Energieversorgung und
regeln die Fahrleitungsschaltungen. Die Be-
dienung des iibergeordneten Bahnstromnetzes
(132kV) mit der Kraftwerkversorgung gehort
zum Aufgabenbereich der SBB.

Bei den Portalen Frutigen und Raron wur-
den Vor-Ort-Leitstellen (VOLS) eingerichtet,
die im Normalfall personell unbesetzt sind.
Im Ereignis- oder Storungsfall dienen sie der
autonomen Uberwachung und Steuerung des
Basistunnels. Entlang der Tunnelstrecke exis-
tieren zwolf nicht besetzte Betriebszentralen,
wo in Felskavernen alle fiir den Bahn- und
Tunnelbetrieb notwendigen Steuerungsein-
richtungen in klimatisierten Containern un-
tergebracht sind. Zwischen Ferden und Raron
wurden sie aus Sicherheitsgriinden paarweise
jeweils im West- und Osttunnel erstellt. Damit
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Der Losch- und
Rettungszug
(LRZ) wartet
vor dem Erhal-
tungs- und
Interventions-
zentrum in
Frutigen auf
einen Ubungs-
einsatz.

Foros: U. Jossi (2)

Vossloh-Diesellok
Am 843 mit einer
fiir Reparatur-
und Wartungs-
einsitze zusam-
mengestellten
Wagengarnitur
anlésslich einer
Vorfiihrung in
Spiez (4.8.2006).
Foro: A. Scumutz

konnen die beiden Tunnelrohren unabhingig
voneinander gesteuert werden.

Eine besondere Herausforderung stellt im
Lotschberg-Basistunnel der lange Einspurab-
schnitt zwischen den Spaltweichen Adelrain
(Frutigen) und Ferden dar. Um die Strecken-
kapazitit in diesem 21 km langen ,,Nadelohr*
ohne Kreuzungsmoglichkeit bestmdglich zu
nutzen, gilt hier wie im Luftverkehr ein Slot-
System. Nach Moglichkeit werden mehrere
Ziige hintereinander in derselben Richtung
durch die nur eingleisige Rohre geschickt.
Die Sicherungsanlagen lassen Zugabstinde
von minimal zwei Minuten zu. Die automati-
sche Freigabe der Streckenfahrstra3en erfolgt
iiber Achszihler.

Jedem Zug steht fiir die Einfahrt in den Ein-
spurabschnitt ein genau festgelegtes, fahrplan-
maBiges Zeitfenster zur Verfligung. Verpasst

In der DOLS-Zentrale
in Spiez werden u.a.
der Zugbetrieb auf der
Basisstrecke, die
Sicherungsanlagen, die
technischen Tunnel-
einrichtungen sowie die
Bahnstromversorgung
iiberwacht und fern-
gesteuert.

ein verspiteter Zug dieses Fenster, so wird
er entweder iiber die Bergstrecke umgeleitet
oder muss vor dem Tunnel auf die nichste
freie Fahrlage (,,Slot*) warten. Mitdiesem Ver-
fahren gelingt es der BLS, auf der Basisstre-
cke eine im Bahnverkehr ungewohnlich hohe
Kapazititsauslastung von 96 % zu erzielen.

Hohe Sicherheit

Zur Umsetzung des gewiinschten Fahr-
plansim Lotschberg-Basistunnel sind Héchst-
geschwindigkeiten von 200 bis 250 km/h und
moglichst dichte Zugfolgen notwendig. Dazu
geniigen die herkdommlichen Sicherungs-
anlagen mit Lichtsignalen nicht mehr. Wie
auch auf der 2004 in Betrieb genommenen
SBB-Neubaustrecke Mattstetten —Rothrist
(Bern—Olten) kommt auch auf der Basisver-
bindung Frutigen—Raron die neue Zugsiche-
rung European Train Control System Level 2
zum Einsatz. Bei dieser européisch standardi-
sierten Technik werden die Fahrbefehle nicht
mehr iiber optische Aullensignale, sondern
iiber das digitale Funknetz GSM-R direkt
auf eine Bildschirmanzeige im Fiihrerstand
iibertragen.

Die mit den entsprechenden ETCS-Kom-
ponenten ausgeriisteten Triebfahrzeuge durch-
laufen vor dem Ubergang auf die Basisstrecke
einen so genannten Anmeldevorgang. Auf der
Nordseite beginnt dieses Prozedere kurz nach
der Abfahrt in Spiez (Bereich Hondrich Siid).



Nach Uberfahren der Anmeldebalise funkt
die ETCS-Zugausriistung den Standort und
andere notwendige Zugdaten an die Strecken-
zentrale (Radio Block Center/RBC), welche
iiber eine Schnittstelle mit dem Stellwerk ver-
bunden ist. Zwischen der Umschaltbalise bei
Reichenbach und der Grenzbalise vor dem
Engstlige-Tunnel wird dann auf das neuzeit-
liche Zugsicherungssystem gewechselt, wo-
mit der Zug anschlieend mit ETCS Level 2
durch den Basistunnel geleitet werden kann.
Das System ist so ausgelegt, dass sich gleich-
zeitig 30 Ziige am ETCS-Rechner anmelden
konnen. Das RBC berechnet aufgrund der
Fahrstraleninformationen die Fahrerlaubnis
und die zuldssigen Geschwindigkeiten, die
dann iiber das GSM-R-Funknetz an die Ziige
iibertragen werden. Im Lotschberg-Basistun-
nel wird maximal 250 km/h schnell gefahren.
Beiden Verkniipfungspunkten Wengi Ey (Fru-
tigen) und Rhonetal (Visp) liegt die Begren-
zung bei 120 bzw. 160 km/h.

Wenn Zuggarnituren mit mehreren Loko-
motiven durch den Basistunnel verkehren,
dann muss mindestens das zugfiihrende Trieb-
fahrzeug mit der ETCS-Steuerung Level 2
ausgestattet sein. Die Ziige mit Elloks ohne
diese Ausriistung miissen in jedem Fall die
Bergstrecke beniitzen.

Von den Fahrzeugen ausgehende Gefahren
miissen moglichst vor der Tunneleinfahrt er-
kannt werden. Deshalb iiberpriifen spezielle
Zugkontrolleinrichtungen frithzeitig die fah-

Der neue
Bahnhof Visp
vermittelt
Anschliisse
zwischen SBB
und MGBahn.
In der Glas-
fassade des Auf-
nahmegebiudes
spiegelt sich ein
Abschnitt der
Lotschberg-
Siidrampe.

Am Bahnhof
warten Post-
busse auf An-
schlussreisende
nach Saas Fee,
Biirchen,
Visperterminen,
Ausserberg usw.
Foros:

B. MosER (2)

renden Ziige auf iiberhitzte Achslager (Heil3-
laufer) und Bremsstorungen (Festbremser). Sie
veranlassen durch Alarmmeldungen den recht-
zeitigen Halt einer nicht einwandfrei funktio-
nierenden Zuggarnitur. Entsprechende Priifan-
lagen sind auf der nérdlichen Zufahrt zwischen
Spiez und Reichenbach, auf der Siidzufahrt
zwischen Brig und Visp sowie im italienischen
Bahnhof Varzo (Simplontunnel) platziert.

Obschon der Lotschberg-Basistunnel heute
noch nicht durchgehend iiber zwei parallel
verlaufende Felsrohren verfiigt, gibt es auf
der ganzen Linge geniigend Zugangs- und
Fluchtmoglichkeiten fiir Reisende und Per-
sonal. Von Frutigen nach Mitholz {ibernimmt
diese Aufgabe der Dienststollen Kandertal,
zwischen Mitholz und Ferden die vollstin-
dig ausgebrochene, aber noch im Rohbau
befindliche Westrohre und im Zweitunnel-
abschnitt Ferden—Raron die jeweils benach-
barte Betriebsrohre. Alle 333 m sorgt ein mit
Brandschutztiiren abgesicherter Querstollen
fiir die Verbindung. Sie sind als Schutzberei-
che ausgestaltet und verfiigen iiber eine ei-
gene Stromversorgung und Notbeleuchtung.
Das autonom betriebene Liiftungssystem er-
zeugt einen Uberdruck und verhindert damit
im Brandfall das Eindringen von Rauch und
Gasen. In der Nothaltestelle Ferden gibt es
eine beleuchtete Aussteigeplattform und bei
beiden Portalen je eine Interventionsstelle,
wo Rettungskrifte einem havarierten Zug im
Freien zu Hilfe eilen konnen.

Verletzte Personen werden mit den fiir
solche Transporte eingerichteten Shuttle-
Fahrzeugen des Losch- und Rettungszuges
(LRZ) evakuiert. Diese Interventionsziige
sind in Frutigen und Brig stationiert. Die Er-
eignisdienste miissen innerhalb von spitestens
45 Minuten jeden Ort im Basistunnel errei-
chen und mit der Rettung oder der Schadens-
bekdmpfung beginnen kdnnen. Dazu ist eine
optimale Zusammenarbeit mit den Betriebs-
wehren der BLS und SBB sowie mit den spe-
ziell geschulten Stiitzpunktfeuerwehren im
Kandertal und Oberwallis notig.

Tunnelerhaltung

Fiir die Instandhaltung der Bahntechnik
sowie der Hoch- und Tiefbauten auf der Ba-
sisstrecke ist eine neu geschaffene Erhaltungs-
organisation zustdndig. Der rasche Technik-
fortschritt verlangt eine regelmifBige Erneu-
erung der Tunneleinrichtung, um den Unter-
haltsaufwand moglichst zu minimieren und
die Kompatibilitdt der Anlagen aufrechtzu-
erhalten. Im Normalbetrieb wird der Lotsch-
berg-Basistunnel jede Woche wihrend einer
Nacht (Sonntag/Montag) vollstindig gesperrt
und zusitzlich in den Nachtstunden Montag/
Dienstag auf der Stidseite nur einspurig be-
fahren. Diese kurzen Zeitfenster miissen in
der Regel fiir alle Arbeiten der Instandhal-
tung, Reparatur und Erneuerung ausreichen.

Die BLS besitzt zur Erhaltung ihrer Anla-
gen und zur Intervention bei Stérungen ver-
schiedene neuartige Spezialfahrzeuge. Drei
dieselhydraulische, von Vossloh gelieferte
Lokomotiven des Typs Am 843 iibernehmen
die Traktion der Unterhaltsgarnituren und sind
mit ETCS Level 2 ausgestattet. Mit 1500 kW
Motorenleistung konnen sie auch steckenge-
bliebene Ziige abschleppen.

Zehn weitere Fahrzeuge sind von der Firma
Robel fiir die Storungsintervention gebaut
worden. Sie sind das Riickgrat der BLS-Erhal-
tungsflotte und auf dem ganzen Streckennetz
einsatzfihig. Sie besitzen einen Dieselantrieb
und konnen auch als Rangierlokomotiven be-
schiftigt werden. Thre Ausstattung umfasst
u.a. einen Kran, eine Montageplattform und
einen Priifungspantographen. Die beiden dem
Lotschberg-Basistunnel zugeteilten Fahrzeuge
sind mit ETCS Level 2 ausgertistet.

Vom Hersteller Schorling-Brock speziell
fiir Erhaltungseinsitze konzipiert wurden 13
neu beschaffte Wageneinheiten, die sich dank
ihren modularen Container- und Kranaufbau-
ten fiir unterschiedlichste Arbeiten zusam-
menstellen lassen.

Die auf der Basisstrecke eingesetzten Fahr-
zeuge besitzen umweltschonende Partikel-
filter-Anlagen und sind im Erhaltungs- und
Interventionszentrum der BLS in Frutigen
stationiert. 1
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BETRIEB BERGSTRECKE 2007 BIS 2010

Die Bergstrecke steht auch nach der Basistunnel-Erdffnung weiterhin
im Vollbetrieb. Eine ErschlieBung der touristisch wichtigen Unterwegs-
bahnhéfe wird mit RegioExpress-Zigen gewdhrleistet. Auflerdem

verkehren hier nach wie vor regelmafBig Guterzige.
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2008 setzte die BLS fiir den RegioExpress ,,Lotschberger® Rollmaterial der Berner S-Bahn ein:

Re 420 mit Jumbo-Niederflurwagen, verstdrkt mit einem EW I-Wagen.

VorHERGEHENDE DoppELSEITE: Heute fahren RABe 535 als RegioExpress-Ziige iiber die Bergstrecke.
REecHTs 0BEN: Auch leere Tonziige rollen gelegentlich iiber die Bergstrecke, hier mit zwei Re 485 von
BLS Cargo oberhalb Frutigen (mit Balmhorn und Altels). Foros: Urs Jossi (3)

REecHts: Nach Schneefall konnte sich der ,,Lotschberger® im Januar 2010 beim Luogelkinnviadukt
vor préachtiger Kulisse in Szene setzen (mit Mischabel-Bergkette). Foro: B. Mosger

eit Dezember 2007 pendeln zwischen

Spiez, Kandersteg, Goppenstein und

Brigtiglich 17 RegioExpress-Zugpaare
,.Lotschberger im integralen Stundentakt.
AufBerdem werden jeden Tag zwischen 20
und 30 Giiterziige verschiedener Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (SBB Cargo, BLS
Cargo, Crossrail) iiber die Bergstrecke gelei-
tet. Sie sind vorwiegend in der Fahrtrichtung
Stid—Nord unterwegs.

Bei Verstirkungsleistungen an Wochen-
enden und Feiertagen fuhren 2010 auch
EW IlI-Pendelziige iiber die Bergstrecke,
die mit Lokomotiven der Typen Re 420 oder
Re 465 bespannt waren.

Als Ausweichroute fiir die Fernverkehrs-
ziige kommt die Bergstrecke nur beschrinktin
Frage, da sie fiir die Doppelstock-Garnituren
nicht befahrbar ist.

Betriebsfihrung Bergstrecke

Die Bergstrecke zwischen Frutigen und
Brig wird auBlerhalb des Zustidndigkeitsge-
bietes der Dispositiven und Operativen Leit-
stelle in Spiez (DOLS) iiberwacht und gesteu-
ert. Diese Aufgabe ilibernehmen die Bahn-
hofe Kandersteg und Goppenstein in enger
Abstimmung mit der DOLS, um das gesamte
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Verkehrssystem der Lotschberg-Achse mit
Berg- und Basisstrecke moglichst optimal
nutzen zu kénnen.

Der Bahnhof Frutigen steht unter der Uber-
wachung der DOLS in Spiez. Die Nordrampe
zwischen Frutigen und Kandersteg gehort wie
auch der Scheiteltunnel zum Zustindigkeits-
bereich des Fernsteuerzentrums Kandersteg.
Von Goppenstein aus wird der Siidabschnitt
bis zum Bahnhof Lalden fahrdienstlich be-
treut. Uber das letzte Teilstiick Lalden—Brig
mit dem Spurwechsel ,,Mundbach* wacht das
Fernsteuerzentrum in Brig.

GroBe Bedeutung fiir die Bergstrecke hat
nach wie vor die Autoverladung zwischen
Kandersteg und Goppenstein. Den Scheitel-
tunnel durchfahren im Normalbetrieb von
Montag bis Donnerstag jeweils insgesamt 70
mit Elloks Re 425 beforderte Autoverlade-
ziige, die eine Platzkapazitit fiir je 70 Perso-
nenwagen aufweisen. Von Freitag bis Sonntag
wird das Fahrplanangebot erweitert. Es kann
in der Winter-Hochsaison bis auf maximal
180 Ziige pro Tag ausgedehnt werden, wobei
dann acht Zuggarnituren mit Abfahrten alle
7'/~ Minuten zwischen Kandersteg und Gop-
penstein pendeln. An einigen ausgewihlten
Tagen stehen den Automobilisten zusitzliche
Direktverbindungen zwischen Kandersteg,







Crossrail fahrt regelméBig ,,iiber den Berg® (Loks der Baureihe 186 mit Getreidezug nach Italien).
Ganz oBeN: Der siidliche Endpunkt der BLS-Bergstrecke ist Brig-Glis. Foro: B. Mosgr

Brig und Iselle zur Verfiigung. Mehr Infor-
mationen zum Thema Autoverladung sind auf
den Seiten 44 und 45 zu finden.

RegioExpress ,lotschberger”

Mit der Erdffnung des Basistunnels hat die
bald 100-jihrige Lotschberg-Bergstrecke eine
vollig neue Bedeutung erhalten. Urspriinglich
war sie eine wichtige Transitstrecke, auf der
ein bedeutender Teil des Nord-Siid-Verkehrs
durch die Alpen abgewickelt wurde. Neben
ihrer Rolle als Umleitungs- oder Entlastungs-
strecke erfiillt sie heute eine Zubringerfunk-
tion zu den touristischen Zielen im Kandertal
und Oberwallis. Aulerdem dient sie der regio-
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nalen ErschlieBung der Ortschaften entlang
der Bergstrecke und dem Létschental (Schii-
ler und Pendler). In diesem Sinne wurde das
Ausflugskonzept ,,.Lotschberger* entwickelt,
das die knappen Mittel der BLS und der tou-
ristischen Partner entlang der Strecke wirksam
biindeln hilft. So konnen Werbemafnahmen
finanziert werden, um die vielseitigen Ange-
bote der attraktiven Tagesausflugsregion be-
kannt zu machen (siehe auch Reisetipps auf
Seite 88).

Fiir den Einsatz auf der Bergstrecke be-
schaffte die BLS vierteilige Triebziige, die
der Hersteller Bombardier auf der Basis der
bewihrten Berner Niederflur-S-Bahn-Ziige
Typ NINA entwickelte. Die 21 neuen, voll-

klimatisierten Garnituren mit der Bezeich-
nung RABe 535 101 bis 121 und der Auf-
schrift , Lotschberger* sind fiir ihren Einsatz
auf den Rampen mit erhohter Anfahrzugkraft
ausgestattet worden. Obschon die flotten Flit-
zer noch nicht eingetroffen waren, startete die
BLS im Dezember 2007 das oben erwihnte
Lotschberger-Konzept zwischen Bern und
Brig. Zunichst wurde konventionelles Roll-
material eingesetzt. Die Pendelzuggarnituren
bestanden aus Einheitswagen Typ I und den
Jumbo-Wagen mit Niederflureinstieg. Fiir die
Traktion setzte die BLS neben ihren zwolf von
den SBB erworbenen und in den BLS-Haus-
farben auftretenden Re 420 501 bis 512 auch
zwei von den SBB gemietete rote Re 420 ein.




Mangels freier Trassen oder wegen fehlender ETCS-Ausriistung ziehen Eisenbahnverkehrsunternehmen mit geeigneten Loks die
Bergstrecke dem Basistunnel vor (Crossrail-Zug beim Mundbachviadukt, 2008). Foros: U. Jossi (2)

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008
waren die ersten Triebziige RABe 535 101
bis 113 betriebsbereit, womit das neu er-
dachte Fliigelkonzept Lotschberg/Simmental
eingefiihrt werden konnte. Seitdem fihrt der
RegioExpress ,,Lotschberger* nicht nur von
Bern nach Brig, sondern auch nach Zweisim-
men. Diese beiden Direktverbindungen wer-
den wie folgt realisiert: In der Regel verkeh-
ren drei ,,Lotschberger“-Triebziige in gekup-
pelter Formation von Bern nach Spiez. Hier
werden die beiden vorderen Einheiten abge-
trennt und setzen ihre Fahrt iiber die Lotsch-
berg-Bergstrecke nach Brig fort. Die dritte
Garnitur fahrt anschlieBend von Spiez nach
Zweisimmen. Auf der Riickfahrt werden die

in Spiez von Brig her eingetroffenen Garnitu-
ren mit der von Zweisimmen angekommenen
Einheit vereinigt, um dann gemeinsam wieder
nach Bern zuriickzukehren.

Bis die gesamte Serie der RABe 535 ab-
geliefert war, kamen am Lotschberg voriiber-
gehend auch NINA-Triebziige der Berner
S-Bahn (RABe 525) zum Einsatz. Da sie
mit den Neuen kompatibel einsetzbar sind,
konnten Kombinationen von RABe 535 und
RABe 525 gebildet werden. Mitte 2009 be-
gann die Ablieferung der zweiten Serie
RABe 535 114 bis 121. Bis zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2009 standen 18 neue
Garnituren zur Verfiigung, auf die NINA-
Triebziige konnte auf der Bergstrecke nun

verzichtet werden. Seit Mitte Februar 2010

sind alle 21 RABe 535 abgeliefert.

Die RABe 535 101 bis 121 wurden in der

Fahrplanperiode 2010 wie folgt eingesetzt:

* 12 Einheiten als RegioExpress , Lotsch-
berger* Bern—Spiez—Brig/Zweisimmen

* 5 Einheiten auf der S-Bahn Linie 5
Bern—Neuchatel

¢ 1 Einheit als Zusatzzug S-Bahn Linie 6
und S-Bahn Linie 51

* 3 Einheiten fiir technisch/betriebliche
Reserve sowie Einsitze fiir Wintersport-
und Sommerausflugsverkehr am Lotsch-
berg oder im Simmental.

Es konnen maximal vier RABe 535 gemein-

sam in Vielfachsteuerung verkehren. 1
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AUSFLUGSREGION LOTSCHBERG

Reisetipps

Létschberger

Diesen Namen tragen die stiindlich iiber die
Bergstrecke verkehrenden BLS-Ausflugs-
ziige. Die zwischen Bern und Brig ange-
botene Regionalverbindung erschlief3t eine
Menge touristischer Sehenswiirdigkeiten

im Berner Oberland und Oberwallis. Mit
dem Lotschberger wird die Freizeitplanung
zum Kinderspiel. Im Internet findet man mit
wenigen Klicks mafigeschneiderte Ausflugs-
ideen und alle dazu notwendigen Informati-
onen. Die ausgewihlten Programme konnen
bequem zu Hause ausgedruckt werden; auf
diese Weise hat man alle Angaben jederzeit
griftbereit.

Internet: www.loetschberger.ch

Lotschberger Bahn-Wanderweg

Er dient dem Kennenlernen der Nordrampe
und fithrt von Kandersteg via Blausee, Mit-
holz und Kandergrund nach Frutigen. Der
Weg verlduft zum Teil entlang der Gleise,
fiihrt aber auch hoch iiber die Bahnstrecke
hinauf und gewihrt von dort imposante Aus-
blicke auf Viadukte und Kehrtunnels sowie
herrliche Blicke ins Kandertal. Es sind meh-
rere steile Metalltreppen zu begehen. Unter-
wegs liefern 43 Schilder wertvolle Informa-
tionen. Der Wanderweg ist jeweils zwischen
Mai und Oktober begehbar.

Lotschberger Siidrampe

Hoch iiber dem Rhonetal, auf der Sonnen-
seite, liegen die Dorfer Hohtenn, Ausserberg
und Eggerberg. Der zwischen diesen Walli-
ser Siedlungen ausgeschilderte Wanderweg
beginnt beim Bahnhof Hohtenn, bleibt vor-
wiegend in der Nihe der BLS-Strecken-
gleise und fithrt auch am Luogelkinnviadukt
sowie an der Bietschtal- und Baltschieder-
briicke vorbei. Er ist ebenfalls mit zahlrei-
chen Informationsschildern ausgestattet und
folgt abschnittweise der ehemaligen Trasse
der von 1907 bis 1912 betriebenen Baubahn.
Am Ziel in Lalden wartet nach 18 km das
PostAuto nach Visp. Der Wanderweg ist je-
weils zwischen April und November begeh-
bar und kann auch in Etappen erkundet
werden.

Lotschberger Fahrradtour

Umgeben von Bergriesen startet der sportli-
che Gast in Kandersteg und folgt dem Rad-
weg via Blausee, Mitholz, Kandergrund bis
Frutigen. Anschlieend radelt er der Kander
entlang bis zum Ziel in Spiez am Thuner-
see (Fahrzeit ca. 2 Stunden/Linge 30 km/
160 Hohenmeter). Gut ausgeriistete Sport-
fahrrider konnen am Bahnhof Kandersteg
gemietet und nach der rasanten Talfahrt in
Spiez wieder zuriickgegeben werden.
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Ausgewdhlte Neuigkeiten

Das vielfiltige Angebot an Ausflugszielen
wird laufend ausgebaut. Kurz vor dem
Druck dieser Broschiire sind noch einige
Neuigkeiten bekannt geworden. Es lohnt
sich, in Kiirze dariiber zu berichten.

Neu: Promenade Ferroviaire

Beim Bahnhof Frutigen starten vier Rund-
wege, die Hintergriinde rund um den Bau,
den Betrieb und die Geschichte des Lotsch-
berg-Basistunnels vermitteln. Auch auf
diesen Rundwegen kann man sich anhand
zahlreicher Schilder informieren. Es kénnen
auch die Ein- und Ausfahrten der Ziige vor
dem Nordportal des Basistunnels beobach-
tet, gefilmt und fotografiert werden.

Tropische Insel in den Alpen

Ein Besuch des Tropenhauses in Frutigen
lohnt sich. Hier wird das aus dem Lotsch-
berg-Basistunnel flieBende warme Bergwas-
ser — etwa 100 Sekundenliter — auf sinnvolle
Weise genutzt. In der ausgedehnten, offent-
lich zuginglichen Anlage gedeihen exotische
Friichte und Wirme liebende Pflanzen.
AuBerdem werden in einer Pilotanlage sibi-
rische Store und Sterlette geziichtet. Prima-
res Ziel sind die Erforschung und Optimierung
der Haltungsbedingungen und der Aufbau
des Fischbestandes von rund 60 000 Tieren.
Die Store liefern einen auBergewohnlich
wohlschmeckenden Kaviar, der nach traditi-
oneller Art leicht gesalzen wird (Malossol).
Die vor Ort produzierten Nahrungsmittel
kommen im hauseigenen Restaurant frisch
auf den Tisch.

Internet: www.tropenhaus-frutigen.ch

Fischzucht im Wallis

Das im Siiden aus dem Basistunnel flieen-
de Bergwasser dient dem neuen Fischzucht-
betrieb Valperca AG in Raron zur Produk-
tion von Flussbarschen (Egli).

ADb 2012 sollen hier jdhrlich 2 Mio. Fische
groBBgezogen und fiir den Schweizer Markt
zu insgesamt 120 t Fischfilets verarbeitet
werden. Der Betrieb ist im Aufbau und kann
vorerst noch nicht besichtigt werden.

Autoverladung Létschberg

Die ideale Verbindung vom Berner Oberland
ins Wallis fiihrt durch den Lotschbergtunnel.
Dies gilt auch fiir den Straenverkehr. Die
Verladeziige verkehren zwischen Kandersteg
und Goppenstein ganzjihrig im 30-Minuten-
Takt, bei groBerem Verkehrsaufkommen
auch ofter. Eine Fahrt dauert 15 Minuten.
Aktuelle Informationen gibt es im Internet:
www.bls.ch/autoverlad

Gunstiger reisen

Regional-Pass Berner Oberland

Der Spezialfahrausweis ist bei Eisenbahnen,
Autobussen, Schiffen und Bergbahnen im
ganzen Berner Oberland giiltig.
Geltungsdauer 7 oder 15 Tage
Familienermafigung mit Junior-Karte
Internet: www.regiopass-berneroberland.ch

Erlebnis Card Wallis

Diese Ermifigungskarte fiir Tagesausfliige
und Wanderungen wird gemeinsam von
Matterhorn Gotthard Bahn und PostAuto
Wallis ausgegeben. Sie ist in der Region
Oberwallis und in den angrenzenden Gebie-
ten des Berner Oberlandes giiltig.
Geltungsdauer 30 Tage
Familienermafigung mit Junior-Karte
Internet: www.erlebniscard.ch

Lotschbergbahn im Internet

Auf der offiziellen Homepage der BLS AG
findet der Interessierte sehr umfangreiche
Informationen zur Geschichte, Technik und
Organisation der Lotschbergbahn sowie zur
BLS Cargo AG und zur Schifffahrt auf dem
Thuner- und Brienzersee. Das zur Reise-
vorbereitung niitzliche Prospektmaterial
kann man in Form von PDF-Dateien herun-
terladen.

Unter ,,Infrastruktur veroffentlicht die BLS
AG die wichtigsten Fakten, Bilder und Illus-
trationen zum Bau und Betrieb des Létsch-
berg-Basistunnels.

Internet: www.bls.ch

Bahnreisen in der Schweiz

Vor einer Schweiz-Reise unbedingt nach den
giinstigen Pauschalfahrkarten erkundigen.
Zum Beispiel: Halbtax-Abonnement, Junior-
Karte fiir Familien, Swiss Card, Swiss Pass
und ErméBigungen von TEE Rail Alliance.
Bahn-Informationen: www.sbb.ch/pv
Fahrkarten: www.swisstravelsystem.com

und www.tee-rail-alliance.de

Bahn-Reiseveranstalter in Deutschland
AMEROPA-REISEN GmbH
www.ameropa.de (siehe unter Urlaubswelten/
Bahnerlebnis und Glacier Express, dann auf
Katalog ,,Erlebnisreisen* klicken)

Bahn-Reiseveranstalter in der Schweiz
Railtour Suisse SA; Internet: www.railtour.ch
RailAway; Internet: www.railaway.ch
Nostalgie-Reiseveranstalter:

www.railevent.ch sowie
www.zermatt-rail-travel.ch



Kompetenz
in Vorbild und Modell

Seit mehr als 25 Jahren ist das Eisenbahn-Journal die
Pflichtlekttre fur alle Eisenbahnfreunde und Modell-
eisenbahner — Monat fir Monat, Giber 100 Seiten stark,
hochwertig illustriert und in gro3zigiger Aufmachung.
Hier finden Sie historische Bilddokumente und Wis-
senswertes aus der Blltezeit des Dampfbetriebs
ebenso wie Berichte und Fotoreportagen aus dem
Bundesbahn-Alltag der 50er- bis 80er-Jahre, Portrats
klassischer Bahnfahrzeuge, Modellneuheiten und
Tests, tolle Modellbahn-Anlagen, wertvolle Tipps fur
die Modellbahn-Praxis und vieles mehr. Als Eisen-
bahn-Journal-Leser sind Sie stets bestens infor-
miert Gber die Welt der groBen und der kleinen
Bahnen — lassen Sie sich Uberzeugen!

Das Eisenbahn-Journal gibt’s jeden Monat neu
beim Fach- und Zeitschriftenh&ndler, im Bahn-
hofsbuchhandel oder direkt beim Verlag: VGB
Verlagsgruppe Bahn GmbH, Am Fohlenhof 9a,

\m WANDEL DER ZEVT 82256 Furstenfeldbruck.
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Jetzt testen und Geschenk kassieren:
Schnupperabo + Werkzeugbox = € 14,40

Sie erhalten drei Eisenbahn-Journal-Monatsausgaben fir
=5 zusammen nur € 14,40 statt € 22,20 beim Einzelkauf — und
als Dankeschon das praktische 25-teilige Werkzeugset in
der stabilen Metallbox. Wenn Ihnen das Eisenbahn-Journal
gefillt, erhalten Sie anschlieBend ein Jahresabonnement
Uber 12 Ausgaben plus Messe-Sonderausgabe zum Abo-
Vorzugspreis von nur € 84,50 (statt € 96,80 bei Einzelkauf).
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Hier gibt’s das Schnupperabo:

¢ Abo-Hotline anrufen 01805/566201-62*

¢ Fax an 01805/566201-94*

e E-Mail an bestellung@mzv-direkt.de

¢ Bestellung an MZV direkt GmbH, Aboservice,
Postfach 10 41 39, 40032 Diisseldorf schicken

e - *14 ct/Min aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunk ggf. abweichend
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Sechsachser fir den schweren Giiterverkehr

Ladegut Kohle

Vom Bergwerk zum Kraftwerk
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einst und heute

it‘'exklusiven Fotorarit

Waussten Sie, dass die meisten fabrikneuen Pkw auch heute noch wie schon seit iber 50 Jahren ihre erste
Fahrt per Eisenbahn absolvieren? Dass die Kfz-Logistik heutzutage sogar eine der ausgekliigeltsten Sparten
im Schienengiiterverkehr darstellt? Dass die Anfange der Autotransportziige in den ersten Jahren nach dem
Zweiten Weltkrieg aber erst einmal hohe Improvisationskunst erforderten? — Die neue Exklusiv-Ausgabe des
Eisenbahn-Journals gibt hierzu in einer bislang einzigartigen Herangehens- und Sichtweise kompetente Ant-
worten und erlautert die technischen und logistischen Hintergriinde des Autotransports per Bahn. Bebildert
mit einzigartigen Fotos aus den 50er und 60er Jahren, aber auch aus den folgenden Jahrzehnten bis heute.
Das ,Ladegut Kraftfahrzeug“ offenbart ein duBerst facettenreiches Spektrum von technisch simplen Losungen
in den frithen Bundesbahn-Jahren iiber die Entwicklung der doppelstdckigen Transportwaggons bis hin zur
heutigen europaweit ausgekliigelten Kfz-Logistik, die u.a. fiir Luxuskarossen mittlerweile rundum geschlosse-
ne Spezialtransporter bereithdlt. GroBteils exklusive historische Fotos zeigen die Verladung und den Transport
legendérer Autotypen von VW, Opel, Porsche, BMW und anderen Herstellern. Auch langst nicht mehr existie-
rende Fabrikate sind zu sehen, womit die Historie der Autotransporte per Bahn auch viel Zeitkolorit der 50er,
60er und 70er Jahre mit sich bringt. Die EJ-Exklusiv-Ausgabe ,,Auto-Bahn“ spricht daher neben Eisenbahn-
freunden und fir Anregungen aufgeschlossene Modellbahner und Modellbauer auch Autobegeisterte und
Oldtimerfans sowie allgemein an Giiterverkehr und Zeitgeschichte Interessierte an.

EJ-Exklusiv 2010: 100 Seiten im DIN-A4-Format, ca. 180 Abbildungen, Kiebebindung

Best.-Nr. 711001 - €15,

Eisenbahn ciajiich beim Fachhandel oder direkt beim EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Filrstenfeldbruck V( 3
jOURNAL Tel. 081 41 /534 81-0, Fax 0 81 41/ 5 34 81-100, bestellung@vgbahn.de s
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