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Editorial

Die hier vorliegenden Ausgabe des Lokeli-
Jounrals widmet sich ausschliesslich dem 100 Jahr-
Jubilaum der Westschweizer Privatbahn Biére-Ap-
ples-Morges. Wir berichten auf den folgenden Sei-
ten tber die abwechslungsreiche Geschichte der
BAM. Die Dampfzeit dauerte im Vergleich zu an-
deren Privatbahnen relativ lange, namlich bis 1943.
Heute zihlt die BAM mit ihrem neuen Rollmaterial
zu den moderneren Privatbahnen der Schweiz.

Wir méchten an dieser Stelle allen danken, die
uns bei unserern Recherchen tatkriftig unterstiitzt
haben; besonderen Dank gilt dem Direktor der
BAM, Monsieur Gaillard.

In den zweieinhalb Jahren, in denen wir das
Lokeli-Journal nun schon herausgeben, hat sich vie-
les gedndert. Um unseren, wie auch Thren Wiin-
schen und Anregungen zur Verbesserung des
Lokeli-Journals gerecht zu werden, missen wir
immer mehr Zeit investieren. Unsere journalisti-
schen Titigkeiten verschlingen denn auch bereits
einen beachtlichen Teil unserer Freizeit. Damit nun
aber Schule resp. Studium nicht einfach zu kurz
kommen, hielten wir Ausschau nach einem weite-
ren "Mitarbeiter". Mit Stefan Juon aus Chur ha-
ben wir die ideale Ergénzung zu unserer bisheri-
gen Redaktion gefunden. Er veréffentlichte im LJ
1/95 seine ersten Artikel und wird auch in Zukunft
regelmissig Berichte schreiben.

Martin Klauser
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Die Linienfiihrung der BAM

Die Fahrt mit der Chemin de fer Biére-Apples-
Morges beginnt, sofern man als Auswirtiger an-
reist, in Morges. Dieser fiir den Fremden gerade
verkehrte Bahnnamen kommt daher, dass die Bahn
betrieblich wie historisch ihren Ursprungsort in
Biére hat.

Die Fahrt beginnt beim Kilometer 0.0 auf
384.7 m.u.M. Die Strecke folgt der SBB-Linie Rich-
tung Genéve ein Stiick weit, schwenkt dann aber
nach rechts ab, und iiberquert in der Steigung von
35%o auf zwei Stahlbetonbriicken die Autobahn und
deren Zubringer. Unmittelbar nach diesen Briicken
folgt die Haltestelle La Gottaz, die das Quartier
von Morges oberhalb der Autobahn erschliesst. Die
Strecke steigt weiter in vielen sanften Kurven durch
ein Einfamilienhausquartier, bis sie dann das freie
Feld erreicht. Die erste Stufe ist damit tiberwun-
den, und die Bahn durchquert eine kleine Ebene
mit der Haltestelle Chigny (H6he 439 m). Die Strek-
ke dreht nach rechts ab und fiihrt geradewegs, wie-
der mit 35%o Steigung, auf das weitherum sichtba-
re, prichtige Schloss von Vufflens. Vor dem Schloss

beschreibt sie eine enge Kurve (Radius = 100 m)
und der Zug fihrt mit nur 30 km/h in die Haltestel-
le Vufflens-Le Chéteau (km 2.68; Héhe 472 m) ein.
Die Geschwindigkeit hier ist erwidhnenswert, da
sonst praktisch tiberall, auch auf den kurvenreichen
Rampen, mit der Maximalgeschwindigkeit von
65 km/h gefahren werden kann.

Die Strecke steigt weiter und erreicht nach ei-
nem Gegengefille von 20 Promille bei der Hst. Le
Marais die zweite Ebene mit der fiir den Giiterver-
kehr sehr wichtigen Station Bussy auf 505.9 m.i.M.
(km 5.85). Hier befindet sich ein Anschlussgleis
zur landwirtschaftlichen Genossenschaft und eine
mobile Kornverladeanlage. Weiter geht es schnur-
gerade lings eines Abhangs in Richtung Yens.
Unterwegs wird die wichtige Strasse Aubonne-
Cossonay auf einem mit Schranken gesicherten
Bahniibergang wiberquert. Der Bahnhof von Yens
(km 7.45; Hohe 537 m), wo regelmissig Zugskreu-
zugen stattfinden, ist mitten in der 180°-Kehre,
welche die Strecke an den bereits erwihnten Ab-
hang fithrt. Die Strecke windet sich nun in zahlrei-

BDe 4/4 2 mit gemischtem Zug bei Ballens (27.5.90, Foto E. Rahm)
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chen Kurven, die alle mit 65 km/h befahren wer-
den kénnen, empor nach Apples. In Fahrtrichtung
| gesehen rechts geniesst man bei klarer Luft herrli-
che Ausblicke auf den Lac Léman. Links der Strek-
ke befindet sich das kleine Schloss von Chardonney
aus dem 16. Jh., erbaut durch den bernischen Vogt
Daxelhofer, welches eine eigene, aber dennoch 6f-
fentliche Haltestelle besitzt. Kurz darauf, nach Pas-
sieren der Hst. Reverolle, ist Apples auf 642 m.i.M.
(km 11.55). erreicht, wo nach L'Isle umgestiegen
werden kann. Die Strecke fithrt nun endgiiltig Rich-
tung Westen und damit in Richtung Biére, weiter-
hin mit 35%. steigend, bis mitten im Wald das
Gegengefille von 23% zum Tal des Bachs "Le
Boivron" folgt, welcher auf einem méchtigen Damm
mit Durchlass tiberquert wird. An diesen Damm
schliesst sich gleich die Hst. Froideville an. Wie-
der steigend, wird in Ballens (km 15.59) der héch-
ste Punkt des BAM-Netzes auf 713.28 m 0. M. er-
reicht. In 12 Promille-Gefille durch einen weite-
ren Wald und dann quer iber die weiten Felder
strebt die Strecke der Endstation Biére entgegen.
Wenige hundert Meter vor dem Endpunkt soll der-
einst das 2.1 Kilometer lange Anschlussgleis ab-

I ——

Die Bahnhofanlage von L'Isle (4.4.95, Foto M. Klauser)
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zweigen, das den unterhalb des Dorfes auf der
Champagne gelegenen Waffenplatz erschliessen
soll. Zur Uberquerung des dazwischen verlaufen-
den Flusses "Aubonne" muss eine 50 Meter lange
Briicke erstellt werden.

Der auf 694.29 m gelegene Bahnhof Biére ist,
wie bereits erwihnt, das betriebliche Zentrum der
BAM. Hier befinden sich die Depotanlagen mit dem
Gebaudekomplex aus der Elektrifikationszeit vis-
a-vis des Aufnahmegebiudes sowie der modernen
Depotwerkstitte von 1983, welche vor der Einfahrt
linkerhand liegt. Nebst dem regen Betrieb, bedingt
durch den naheliegenden Waffenplatz, ist Biére
auch sonst sehr wichtig. Hier wird jahrlich eine be-
achtliche Menge an Holz verladen.

Die Zweiglinie nach LTsle wurde nach gleichen
Normalien gebaut wie die Hauptstrecke; wegen der
einfacheren Topographie geniigten jedoch 25 Pro-
mille als Maximalsteigung. Ihre Kilometrierung
beginnt in Apples.

Die Strecke kurvt in einigen 100-Meter-Radius-
Bogen aus dem Dorf Apples hinaus, fithrt an der
Reitanlage von Apples vorbei (mit eigener Halte-
stelle: "Le Manége") und strebt im Gefille von

|
|



maximal 25%. Pampigny-Sévery (km 3.9) entge-
gen. Sie wendet sich dann nach Westen, umfihrt
das Dorf Pampigny und beginnt dann wieder mit
25%0 zu steigen. Unterwegs wird noch das
Flisschen "Le Veyron" auf einer kurzen, gemauer-
ten Briicke tiberquert, und es folgt die Station
Montricher (km 7.59) auf 676.2 m.i.M. Das Dorf
liegt etwa einen halben Kilometer weiter westlich
direkt am steilen Jurahang. Die Linie dreht nach
Nordosten ab und fithrt parallel zur Strasse kur-
venreich Richtung LTsle. Dazwischen befindet sich
noch die abgelegene Hst. Villars-Bozon, doch kurz
darauf ist der Endpunkt auf 666 m 1. M. erreicht.
Die Ziige erreichen auch hier fast durchgehend
dieHochstgeschwindigkeit von 65 km/h. %

Streckendaten:
Linge:
Morges-Biére 19,082 km
Apples 10,570 km
Total 29,652 km
max Neigung 35 %o
min Radius 100 m
Briicken 8
Tunnels -
Vmax 65 km/h

Triebwagenzug im Morgenlicht Richtung
Chiteau de Vufflens (4.4.95, Foto M. Klauser)

Der Bahnhof Biére, hinter dem Triebwagen ist der Zi 56 eingereiht (Archiv BAM)
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Die Entstehungsgeschichte der BAM

1873 wurde im 700 m.i.M. gelegenen Stidtchen
Biére, das vor allem von der Forst- und Landwirt-
schaft lebte, der heute noch bestehende Waffenplatz
erbaut. Um die anfallenden Truppen- und Material-
transporte besser bewiltigen zu kénnen, kam man
schon bald auf die Idee, eine Bahnlinie zu bauen.
Da auch die Forst- und Landwirtschaft an einer
Bahnlinie interessiert war, bildeten einige Gemein-
den der Region ein Komitee, das sich am 26.9.1875
das erste Mal in Biére traf.

Zur Diskussion standen folgende Projekte:
-Normalspurbahn Bi¢re-Gimel-Aubonne-
Allaman
-Schmalspurbahn Biére-Saint Livres-Morges
-Schmalspurbahn Biére-Apples-Morges

Wie eine eingehende Studie zeigte, war die
schnellste Verbindung von Biére zu der seit den
1850er Jahren bestehenden Bahnlinie entlang des
Genfersees, diejenige iiber Apples nach Morges
Das Streckenprofil war sehr giinstig und es konnte
eine grosse Anzahl Gemeinden bedient werden. Aus
diesem Grund wurde dieses Projekt favorisiert.

Die erste Variante eignete sich weniger, da die

%

Strecke iiber schwieriges Geldnde fithrte und zu-
dem das Waffenplatzgebiet durchquert hitte.

Die Strecke tiber Saint Livres hitte einerseits eine
grossere Anzahl Kunstbauten bedingt, zudem wire
die Art und Weise der Erschliessung von Aubonne
nicht sehr zufriedenstellend gewesen.

Ebenfalls erwidhnenswert ist das Projekt einer
Schmalspurbahn entlang des Jurafusses: Genf-
Divonne (Frankreich)-Bassins-Gimel-Biére-La
Sarraz (-Yverdon) mit Seitenlinien nach Nyon,
Aubonne und Morges. Fiir diese Linie war 1873
bereits eine Konzession erteilt worden. 1879 wur-
de die Konzession allerdings wieder aufgehoben,
da mit den Bauarbeiten aus finanziellen Griinden
nicht begonnen werden konnte.

Ein dhnliches Projekt mit ungefihr gleicher Li-
nienfithrung geht sogar auf das Jahr 1836 zuriick.

Die Ausfithrung des Projekts BAM

Am 29.6.1890 wurde die Konzession fiir die Li-
nie Biére-Apples-Morges erteilt. Erst rund drei Jah-
re spiter wurde die Eisenbahngesellschaft Biére-
Apples-Morges, mit Sitz in Lausanne, ins Leben

Viel Schnee im Winter 1981 (Biére, Foto G. Nymeyer)
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gerufen. Im gleichen Jahr, am 5.8.1893, wurde die
Firma Piimpin & Herzog, die bereits Erfahrung mit
der Erstellung von Schmalspurbahnen hatte, mit
dem Bau der BAM beauftragt.

Die Kosten fir die ganze Strecke (inklusive
Rollmaterial) wurden bei einer Bauzeit von 18
Monaten auf 1'844'000 Fr. veranschlagt. Die noti-
gen finanziellen Mittel wurden durch Aktien und
einen Kredit sichergestellt. Zudem unterstiitzte der
Kanton Waadt den Bahnbau mit 20'000 Fr. pro ge-
bauten Kilometer.

Ablauf des Baus

Der erste Spatenstich erfolgte am 14.4.1894. In
den folgenden Monaten standen bis zu 650 Arbei-
ter auf den verschiedenen Baustellen im Einsatz.
Die Arbeiten wurden nur wihrend zwei Monaten
im Winter eingestellt.

Die Bauarbeiten kamen ziigig voran und konn-
ten rund vier Monate frither als geplant, im Juni
1895, abgeschlossen werden. Die Bauherren hat-
ten allen Grund, die Arbeiten voranzutreiben. Hit-
ten Sie namlich den Zeitplan nicht einhalten kon-
nen, hitten sie pro Tag "Verspitung" 230 Fr. Kon-
ventionalstrafe zahlen miissen!

Am 29.6.1895 wurde die Strécke feierlich ein-
geweiht und zwei Tage spiter, am 1.7.1895, der
fahrplanmissige Betrieb aufgenommen.

Anschlusslinie Apples-L'Isle (AL)

Im Projekt der Jurasiidfusslinie wurde auch die
Bedienung der Gemeinde L'sle vorgesehen. Die
Chancen einer Verwirklichung dieses Projekts wa-
ren allerdings gering. Aus diesem Grund schlossen
sich 1894 die vier Gemeinden Apples, Pampigny,
Montricher und Lsle zusammen. Gemeinsam setz-
ten sie sich fiir einen Anschluss an die Linie Biére-
Apples-Morges ein, deren Bau damals bereits in
der Anfangsphase war.

Innert kiirzester Zeit wurde die Eisenbahngesell-
schaft "Chemin de fer du Jura vaudois Apples-
L'Isle" gegriindet und ein entsprechendes
Konzessionsgesuch gestellt. Die am 21.12.1894
erteilte Konzession war an die folgenden Bedin-
gungen geknilpft: Die Geschwindigkeit musste min-
destens 15 km/h betragen. Die Fahrpreise wurden
wie folgt festgesetzt: zweite Klasse 10 Rp./km; drit-

te Klasse 7 Rp./km.

Fur den Bau der Linie wurde wiederum die Fir-
ma Pimpin & Herzog verpflichtet. Bereits am
13.3.1896 konnten die Arbeiten aufgenommen
werden. Wihrend genau sechs Monaten standen
200-260 Arbeiter im Einsatz. Da die Strecke rela-
tiv flach war, traten beim Bau auch keine Schwie-
rigkeiten auf. Ein erwihnenswertes Detail ist eine
200 m lange Werkbahn in Montricher, die zwischen
der sich im Bau befindlichen Bahnlinie und einem
Lagerplatz verkehrte. Diese Werkbahn blieb iibri-
gens bis 1975 erhalten.

Die Bauarbeiten an der Strecke Apples-L'Isle
wurden am 9.9.1896 beendet und drei Tage spéter
konnte der fahrplanmissige Verkehr aufgenommen
werden. &

Anstelle der geplanten Langserschliessung durch
eine Jurafusslinie entstanden um die Jahrhundert-
wende einige weitere kleine Bahnlinien:

1896 Allaman-Aubonne

1898 Aubonne-Gimel

1898 Rolle-Gimel

1906 Gland-Begnins

BDe 4/4 3 mit Jubildumssignet
(4.4.95, Apples, Foto M. Klauser)
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48 Jahre Dampfbetrieb

Biére-Apples-Morges

Bei der Er6ffnung der Linie besass die Bahn-
gesellschaft die drei Dampflokomotiven G 3/3 1-3.
Damit wurden téglich vier Ziige in beide Richtun-
gen gefiihrt, wobei die Fahrt Morges-Biére etwa
eine Stunde dauerte.

Die Betriebsfihrung der BAM oblag der Jura-
Simplon Bahn (JS), die iibrigens den grossten Teil
der Westschweizer Privatbahnen verwaltete.

Apples-L'Isle (AL)

Der Fahrzeugpark dieser Linie bestand aus der
G 3/3 1 und zwei Personen- sowie 4 Giiterwagen.
Auch auf dieser Strecke verkehrten taglich vier
Zugspaare.

Alle Fahrzeuge der AL wie auch der BAM wa-
ren mit der Vakuumbremse ausgeriistet, das fiir die
damalige Zeit beste Bremssystem.

Die Linie Apples-L'Isle wurde durch die BAM
betrieben und war damit auch der JS-Fithrung un-
terstellt.

Das Verkehrsaufkommen auf der AL blieb aber

unter den Erwartungen zuriick und es kam daher
schon bald zu finanziellen Engpéssen.

Fusion von BAM und AL im Jahr 1899

Bereits 1897 wurden erste Stimmen laut, die eine
Fusion von AL und BAM verlangten. Trotz enor-
men Einsparungen war es der AL nicht méglich,
schwarze Zahlen zu schreiben. Als einziger Aus-
weg aus der Krise zeichnete sich die Fusion von
AL und BAM ab. Diese wurde am 1.7.1899 voll-
zogen, wobei die neue Bahngesellschaft den Na-
men BAM behielt.

Nach der Fusion kam die BAM immer tiefer in
finanzielle Schwierigkeiten. Die JS berechnete fur
die folgenden Jahre immer grosser werdende Defi-
zite. Nach Ablauf des Vertrages zwischen JS und
BAM wurde der Betrieb sogar withrend drei Wo-
chen, vom 1.1. bis 21.1.1900, eingestellt, da die JS
nicht bereit war, den abgelaufenen Vertrag unter
den bisherigen Konditionen zu erneuern. Erst als
die BAM die Garantiesumme aufstockte, lenkte die
JS ein und der Betrieb konnte wieder aufgenom-

Dampfzug im Juni 1943 beim Strasseniibergang in Pampigny (Archiv BAM)
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men werden.

Auch die Verstaatlichung der JS am 1.5.1903
brachte keine grossen Verdnderungen. Der Betrieb
wurde von da an durch die SBB gefithrt. Das Pro-
blem der Deckung des Defizits blieb weiterhin un-
gelost und fithrte immer wieder zu heftigen Dis-
kussionen.

Um Geld zu sparen, wurden die Unterhalts-
arbeiten auf das Notigste beschriankt. Um 1904
tauchten sogar bereits erste Projekte einer Elektri-
fikation auf. Angesichts der finanziellen Krise
scheute man aber die hohen Investitionskosten und
das Projekt wurde begraben.

In den folgenden Jahren nahm der Verkehr kon-
tinuierlich zu. Weitere Giiterwagen mussten be-
schafft werden, um die anfallenden Giiter transpor-
tieren zu kénnen.

Nebst dem Verkehrswachstum trugen auch die
Sparmassnahmen dazu bei, dass sich die finanziel-
le Situation der BAM merklich verbesserte. Im
Zusammenhang mit Ausgabenbeschrinkungen sei-
tens der SBB beschloss die BAM, den Betrieb in
Zukunft in eigener Regie zu fithren. Am 1.1.1916
wurde die BAM eine eigenstindige Bahn-

gesellschaft mit Sitz in Apples.

Wihrend des ersten Weltkrieges nahm vor allem
der Giiterverkehr wegen den Aktivititen auf dem
Waffenplatz Biére stark zu. Wegen der Kohle-
knappheit erhdhten sich auch die Holztransporte.
Der Kohlenpreis schnellte wihrend des Krieges
drastisch in die Hohe (innert 6 Jahren eine Ver-
sechsfachung des Preises!). Um Kohle zu sparen,
wurden tiglich nur noch drei anstatt vier Zugspaare
gefithrt. Gleichzeitig wurden wieder Projekte zur
Elektrifikation aktuell. Doch diese scheiterten man-
gels Geld emeut.

Die Zeit nach dem ersten Weltkrieg

Neben verschiedenen Emeuerungsarbeiten an der
Strecke wurden auch die Lokomotiven einer Revi-
sion unterzogen. Mit dem Einbau eines Uberhitzers
in die G 3/3 1 und 3 konnte etwa 15 % Kohle ge-
spart werden. Da die 4 G 3/3 dem Verkehr nicht
mehr gewachsen waren, erwarb dic BAM 1921 die
ehemalige Briinig G 3/3 109. Mit dieser Dampflok
war es moglich, wieder vier tigliche Kurspaare auf
beiden Strecken anzubieten.

In den 20er Jahren wurden die Lastwagen eine

Der BDe 4/4 2 setzt sich Richtung Morges in Bewegung (13.7.93, Foto M. Klauser)
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immer gréssere Konkurrenz zum Giterverkehr auf
Schienen. Um konkurrenzfihig zu bleiben, kaufte
die BAM 1928 einen Lastwagen, um den Tir-zu-
Tir Service (Cargo Domizil) anbieten zu kénnen.

Eine wichtige technische Erneuerung stellt der
Ersatz des Telegraphen durch das Streckentelefon
dar. 1934 wurde es auf der Strecke Morges-Biére,
1935 dann auch auf dem Abzweiger nach Lsle in-
stalliert.

Mit der finanziellen Lage der BAM ging es aber
wieder bergab. Es wurde aufs Ausserste gespart.
Der Unterhalt von Strecke und Rollmaterial wurde
auf das Minimum beschrinkt. Trotz all dieser An-
strengungen zeichnete sich ab, dass eine Weiter-
existenz nur mit finanzieller Unterstiitzung von
Aussen moglich war.

Die BAM stellte daher 1937 beim Bundesamt
fur Verkehr ein Krisenhilfegesuch. Das Eidgends-
sische Militdrdepartement EMD wies auf die mili-
tarische Bedeutung der Bahn hin und sprach sich
gegen einen Autobusersatz aus. Doch die Herren

P o L, S

Sonderfahrt bei Apples. Am Zugschluss der Z' 55. (19.9.82, Foto S. Leloup)

in Bern waren aufgrund eines Kostenvergleichs
zwischen Elektrifikation und Umstellung auf Au-
tobus anderer Meinung: "...auf der Strecke Apples-
L'Isle darf auf keinen Fall auch nur ein einziger
Zug fahren gelassen werden..." (Zitat aus einem
internen Brief des Verkehrsdepartements von 1937).

Erst infolge der 1939 beschlossenen Privatbahn-
hilfe konnte die BAM mit Staatsgeldern vor dem
Niedergang bewahrt werden.

Mit dem Ausbruch des zweiten Weltkrieges wur-
den taglich wieder nur noch drei Zugspaare gefuihrt.
Entsprechend den Aktivititen des Waffenplatzes
Biére nahm dafiir der Giterverkehr zu.

Wegen des angestiegenen Verkehrs herrschten bei
den Dampflokomotiven Engpisse, zumal sich zwei
Lokomotiven in Revision befanden. Als sofortige
Abhilfe kaufte die BAM 1940 von der FO die
HG 3/4 7. Nach dem Ausbau des Zahnradantriebes
verkehrte die G 3/4 7 bis zum Ende der Dampf-
traktion. Um teure Kohle zu sparen, wurden die
Dampflokomotiven oft auch mit Holz gefeuert. %
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