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Editorial

Sehr verehrter Leser
Sehr verehrte Leserin
Wir mochten uns zu allererst bei lh-
nen fiir die Verspatung entschuldi-
gen. Es liegt uns am Herzen, dass
Sie wissen, warum es soweit ge-
kommen ist. Urspriinglich war ge-
plant, die Ausgabe 2/99 als eine Art
Museumsfiihrer fiir das Technikmu-
seum Bodio erscheinen zu lassen.
Wir wurden bereits letztes Jahr
dazu angefragt; begeistert von der
Idee des Museums und der Mog-
lichkeit, das L) einem breiteren Pu-
blikum ndher zu bringen, liessen
wir uns auf diese Zusammenarbeit
ein. Der Erscheinungstermin des L)
2/99 deckte sich in etwa mit dem
geplanten  Eroffnungsdatum  des
Projektes. Der etwas allzu optimi-
stische Initiator dieses Museums
belehrte uns am Tag der Redak-
tionsschlusssitzung, dass dieses
Museum mehr in den Kopfen von
Mitgliedern des Vereins Swisstrain
besteht, als wirklich real existiert.
Hinzu kam, dass die Kooperation
zwischen den Initianten des Projek-
tes und uns nicht funktionierte, was
zur Folge hatte, dass die Finanzie-
rung der Ausgabe 2/99 alles andere
als gesichert war. So blieb uns
nichts anderes tibrig, als die Not-
bremse zu ziehen.
Die Seifenblase ist geplatzt, und
nach anfanglicher Begeisterung
kénnen wir es nicht unterlassen,
diese Museumsidee ebenfalls mit
einer Seifenblase zu vergleichen...
Sie ist bis heute lediglich eine Idee.
Die Ausgabe 2/99, die Sie jetzt in
den Héanden halten, ist in weniger
als einer Woche entstanden; wir er-
achteten es als unsere Pflicht, auch
nach diesem Scherbenhaufen, ein L)
erscheinen zu lassen. Deshalb ist die
Ausagabe 2/99 mit einem Umfang
von 16 Seiten etwas kiirzer als nor-
mal. Nichts desto trotz sind die The-
men interessant und profund recher-
chiert. Wir hoffen, dass wir lhren zu-
recht hohen Anspriichen als Eisen-
bahnfreund gleichwohl geniigen
konnen. Es ist und war uns immer
ein Anliegen, Sie wahrheitsgetreu
und kompetent zu informieren.

lhr LJ-Team




Lokportrat

Die GDe &/4 der MOB und GFM

wischen der waadtlandischen Ri-

viera, dem Greyerz und der Ferien-
region Saanenland verkehren seit bald
16 Jahren sechs interessante Zugfahr-
zeuge: Die GDe 4/4 der MOB und der
GFM.

André Hugli

Die Chemin de fer Montreux — Ober-
land bernois MOB setzte jahrzehnte-
lang auf Triebwagen, um die beachtli-
chen Traktionsleistungen auf der stei-
gungsreichen Strecke vom Genfer See
ins Berner Oberland zu erbringen. Mit
einer maximalen Steigung von 73 Pro-
mille und einem Minimalradius von
47m sind die Anhdngelasten nattrlich
sehr begrenzt; die kraftigen Doppel-
triebwagen ABDe 8/8 4001-4004 aus
den sechziger Jahren vermochten 80t
zu befordern, was ungefahr fiinf Leicht-
stahlwagen entspricht.

Als 1976 der erste Panoramawagen
auf ein Untergestell eines alten Perso-
nenwagens gebaut wurde, war man
sich bei der MOB wohl noch nicht be-
wusst, was fiir ein Erfolg dieser Verkehr
werden konnte. Doch es zeigte sich,
dass mit angenehmen Fahrzeugen, die
einen grandiosen Ausblick gewdhren,
und die Fahrt erst recht zum Erlebnis
machen, die Reisenden in Scharen auf
die MOB kamen. Vorerst fehlte es noch
am passenden Triebfahrzeug; die
BDe 4/4 von 1944, die zu Beginn diese
neuen und erfolgreichen Panoramic-Ex-
press-Ziige beforderten, waren schnell
einmal tberfordert. So entschied man
sich im Herbst 1981, bei den damali-
gen SLM und BBC, vier neue, universell
verwendbare Lokomotiven mit Gepack-
abteil zu bestellen.

Bei der GFM war Ende der siebziger
Jahre die Krise mehrheitlich tiberstan-
den, nachdem jahrelang vehement ge-
gen eine Einstellung gekampft werden
musste. Auf dem 48km langen Schmal-
spurnetz der GFM st der touristische
Verkehr im Vergleich zur MOB beschei-
den, und die Bahn ist vor allem im Re-
gionalverkehr in einer relativ diinn be-
siedelten Gegend tatig. Doch der Ent-
scheid des Bundes fiel 1974 dann doch
zu Gunsten der Bahn, da mit ihr auch
ein beachtlicher Giiterverkehr von der
Strasse ferngehalten werden kann. Es
wurde ein umfassendes Modernisie-
rungsprogramm in die Wege geleitet,
worin  nebst der Installation des
Streckenblocks, der Ausbau diverser

Typenbild der MOB GDe 4/4 6002 (Montreux, 5.4.93; Foto: M. Klauser)
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GFM-Rollbockzug mit GDe 4/4 102 am 10.7.95 in Bulle (Foto: M. Klauser)
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Stationsanlagen auch die Beschaffung
zweier neuer Pendelziige enthalten
war. Zum Schluss fehlten aber noch
zugkréftige Fahrzeuge fiir den Giiterver-
kehr, und so schloss sich die GFM An-
fang 1982 der Bestellung der MOB mit
zwei baugleichen Fahrzeugen an. Be-
merkenswert fiir die Fahrzeugbeschaf-
fungspolitik der GFM ist, dass bis zur
Ablieferung der Triebwagen BDe 4/4
121-122 mit den drei Steuerwagen Bt
221-223 nie mehr als zwei Fahrzeuge
desselben Typs beschafft wurden.

Die Loks wurden alle im Laufe des
Jahres 1983 ausgeliefert. Mit dem etwas
speziellen, aber sehr tibersichtlichen
Nummerierungschema der MOB er-
hielten die Loks die Nummern 6001-

Technische Daten:

Bezeichnung: GDe 4/4
Nummern:

MOB 6001-6004, GFM 101, 102
Hersteller: SLM, BBC i
Spurweite: 1000mm ‘
Achsfolge: Bo’ Bo’ 1
Inbetriebsetzung: 1983 !
Stundenleistung: 1068kW
Stundenzugkraft:

86,5kN bei 43,4km/h
Anfahrzugkraft: 170kN
Ubersetzungsverhiltnis: 1:6
Triebraddurchmesser: 1070mm
Drehgestellradstand: 2600mm
Gewicht: 48t

Vmax: 100km/h (GFM: 80km/h)
Lange tiber Puffer: 16400mm




6004; die GFM hat da-
gegen einen klassischen
Stil fiir Fahrzeugnumerie-
rungen: Die Loks tragen
dort die Nummern 101
und 102. Im Zuge der Er-
probungen wurden auf
der frisch sanierten Trasse
zwischen  Zweisimmen
und Lenk Testfahrten
durchgefiihrt, wobei die
Lok Nr. 6003 am 3. No-
vember 1983 mit
110km/h einen neuen Re-
kord fiir Schmalspurtrieb-
fahrzeuge in der Schweiz
aufstellte, der bis heute
anhalt!

Die Loks wurden nach
der Inbetriebnahme alle
auf den Namen einer
wichtigen Ortschaft aus
der weiteren Region ge-

tauft: Vevey, Rossiniére,
Saanen, und Interlaken
fur die Loks Nr. 6001-
6004. Das gleiche gilt fir
die Fahrzeuge der GFM: Sie erhielten
die Namen «Ville de Bulle» und
«Neirivue».

Technik

Bei der Konstruktion stand die FO
Pate: die Drehgestelle entsprechen im
wesentlichen denjenigen der FO-Tun-
nellok mit der neuartigen Zugstangen-
anlenkung: Die Fahrzeuge besitzen kei-
ne Drehzapfen mehr, die Zug- und
Bremskrifte werden iiber die deutlich
sichtbaren Stangen vom Drehgestell auf
den Kasten tibertragen; die Ausdrehbe-
wegung wird durch die auch seitwirts
beweglichen Flexicoilfedern ermog-
licht. Mit dieser neuartigen Konstrukti-
on wird eine bessere Achslastverteilung
und somit eine verbesserte Adhasion er-
reicht. Gemadss den Richtlinien vom
BAV sind die Fahrzeuge wegen den
starken Steigungen nebst einer her-
kommlichen Klotzbremse und der elek-
trischen Bremse auch mit Magnetschie-
nenbremsen ausgeriistet.

Der Kasten mit den zur Gewichtseins-
parung gesickten Seitenwidnden ent-
spricht konzeptionell dem der um we-
nige Jahre dlteren Gepacktriebwagen
Deh 4/4 11 der FO, die Loks der GFM

Ein mit einer GDe 4/4 bespannter Schnellzug der MOB bei Gstaad
(25.3.95; Foto: M. Klauser)
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(halber) Crystall-Panoramic-Express mit GDe 4/4 6003 in passendem Anstrich
(Montbovon, 22.1.95; Foto: M. Klauser)

und MOB weisen jedoch als praktische
Besonderheit eine offene Plattform auf
den Stirnseiten auf. Da die Panoramic-
Express-Wagen nur wenig Stauraum fiir
grosseres Gepdack aufweisen, besitzen
die Loks ein kleines Gepiackabteil mit 2t
Nutzlast. Fiir den Rollbockbetrieb wur-
den schwenkbare Kuppelstangen mon-
tiert, die die Zug- und Stosskrifte der
Anhdngelast aufnehmen; somit sind
keine Puffer an den Loks fiir die aufge-
bockten, normalspurigen Wagen erfor-
derlich.

Die elektrische Ausriistung entspricht
dem Stand der Technik zu dieser Zeit:
Mit  Gleichstromstellern  (Choppern)
werden die Wellenstrommotoren vom
Typ 4 FRO 3238 angesteuert. Der Fahr-
trichtungswechsel sowie die Umschal-
tung zwischen Fahr- und Bremsbetrieb
erfolgt mittels elektropneumatischer
Schiitze. Die Lokomotiven sind mit ei-
ner kombinierten Widerstands- und
Nutzstrombremse ausgeriistet. Selbst-
verstandlich will man auch bei Gleich-
strombahnen die anfallende kinetische
Energie beim Bremsen moglichst voll-
standig mit einer Rekuperationsbremse
ins Netz zuriickspeisen, doch ist dies
nur moglich, wenn sich in der Nihe ein
weiterer Zug befin-
det, der Strom aus
dem Netz bezieht.

So muss immer
noch relativ viel
Strom auf dem

Dach in ohmschen
Widerstinden ver-
heizt werden.

Die vier Fahrmo-

toren leisten zu-
sammen 1068kW
wahrend einer

Stunde und vermo-
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gen, eine maximale Zug-
kraft von 170kN zu ent-
wickeln.

Da bei der MOB und der
GFM von den Lokomotiven
dhnliche Leistungen wie
von Vollbahnlokomotiven
abverlangt werden, fliessen
wegen der niedrigen Fahr-
drahtspannung von nur
900V sehr grosse Strome,
weshalb die Maschinen
meistens beide Einholm-
stromabnehmer  gehoben
haben. Dies minimiert die
Abniitzung  der  Schleif-
stiicke.

Einsatz

Die Lokomotiven  der
GFM werden ausschliess-
lich im Giiterverkehr einge-
setzt, vor allem zur Bedie-
nung der Nestle-Fabrik in
Broc, zudem sind mehrere
Kiesverladestationen  vor-
handen.

Die Loks der GFM dringen, wegen
der weitgehenden Kompatibilitit auch
ofters aufs Netz der MOB vor.

Die MOB setzte ihre neuen Maschi-
nen universell ein: An erster Stelle lag
die Beforderung des Panoramic-Ex-
press, wobei die Traktion des Super-
Panoramic-Express mit den Steuerwa-
gen, die dem Passagier einen freien
Ausblick nach vorne und hinten auf die
Strecke gewahren, weiterhin in den
Handen der BDe 4/4 blieb. Zudem
wurden bis 1993 auch herkémmliche
Schnellziige gezogen. Die zweite
Domane bildet auch heute noch der
Giuterverkehr, vor allem der intensive
Rollbockverkehr von Zweisimmen aus.

1993 wurde das Konzept des Panora-
mic-Express mit der Inbetriebnahme der
neuen Crystal-Panoramic-Komposition
und den neuen Loks Ge 4/4 7001-7004
tberarbeitet. Die BDe 4/4 wurden aus
diesen Diensten zuriickgezogen, und
zwei GDe 4/4 (Nr. 6003 und 6004)
farblich und technisch an den Einsatz
als Zwischenfahrzeugen in den beiden
Kompositionen mit den Aussichtssteu-
erwagen (Crystal-Panoramic-Express
und Golden-Panoramic-Express) ange-
passt. Die Traktion der normalen Pan-
oramic-Express-Ziige, die auch Fahr-
zeuge der zweiten Klasse aufweisen,
wurde von den neuen Ge 4/4 der
7000er Serie tibernommen.

Quellen:

K. Hartung: Kleine Typenkunde
Schweizer Triebfahrzeuge, Trans-
press Verlag, Stuttgart, 1997

Rohr/Schweers/Wall:  Schmalspur-
paradies Schweiz, Aachen, 1986 |




Aktuelles von der NEAT

Alptransit — Gotthardbasistunnel

Seit Jahrzehnten wird um einen neu-
en Alpendurchstich diskutiert; jetzt
wird gebaut: Zwischen Erstfeld und Bo-
dio entsteht der lingste Eisenbahntun-
nel der Welt.

André Hugli

Mit dem Ja des Schweizer Volkes zur
Finov-Vorlage am 29. November letz-
ten Jahres steht der Verwirklichung des
Gotthardbasistunnels nichts mehr im
Wege. Unmittelbar nach der Abstim-
mung haben die als Bauleiter fungie-
rende Alptransit Gotthard AG, eine
Tochterfirma der SBB AG, mit den Aus-
schreibungen der verschiedenen Bau-
projekte begonnen; Der 57km lange
Gotthardbasistunnel ist in fiinf Teilab-
schnitte unterteilt. Die Vorarbeiten fiir
den Teilabschnitt Sedrun sind seit Friih-
jahr 1996 im Gang, da man in diesem
Sektor die schwierigsten Gesteinsfor-
mationen erwartet («Tavetscher Zwi-
schenmassiv», «Piora-Mulde») und der
daher als der terminbestimmende Teil-
abschnitt gilt.

Bis im Sommer 1999 werden bis auf
den Portalangriff Erstfeld alle Submis-
sionen abgeschlossen sein, man rech-
net, dass Ende des zweiten Quartals
alle Abschnitte des effektiven Basistun-
nels im Bau sind. Bis dahin sind um-
fangreichen Vorarbeiten zu leisten, um

dieses Monsterprojekt in der vorgege-
benen Zeitspanne und mit dem zur
Verfiigung stehenden Geld zu realisie-
ren.

Der ganze Tunnel besteht im wesent-
lichen aus zwei Einspurrohren, die alle
325m mit Querschligen verbunden
werden. Nach eingehender Priifung
des Sicherheitsdispositivs wurde festge-
stellt, dass auf einen dritten Servicestol-
len, wie man es von Armelkanaltunnel
kennt, verzichtet werden kann. Un-
gefiahr in den Drittelspunkten sind
doppelte Spurwechsel mit sogenannten
Multifunktionsstellen geplant, die von
Aussen erreicht werden kénnen, damit
bei Zwischenfillen Passagiere und Per-
sonal evakuiert werden konnen. Da-
zu kommen zwei weitere Spurwechsel
wenige Kilometer nach den Portalen,
die es erlauben werden, Ziige bei Be-
darf in die andere Tunnelréhre zu
schicken.

Zwischenangriff Sedrun

Grosstes Projekt dieser Vorarbeiten
ist der mittlerweile sehr bekannte Zwi-
schenangriff in Sedrun mit dem sich
zur Zeit im Bau befindlichen 800m tie-
fen Schacht, der senkrecht aufs Niveau
des zukiinftigen Basistunnels abgeteuft
wird. Dieser Schacht wird im Winter
2000 fertiggestellt sein, die Vortriebsar-
beiten Richtung Siid und Nord kénnen

nach der Installation am Schachtfuss
Mitte 2001 aufgenommen werden, sie-
ben bis acht Jahre spiter erwartet man
den Durchstich zu den benachbarten
Teilabschnitten «Amsteg» im Norden
und «Faido» im Stiden.

Am Schachtfuss wird eine «Multi-
funktionstelle» eingerichtet. Diese ist
etwa 1700m lang und umfasst mehrere
Kavernen mit bahntechnischen Ein-
richtungen. In diesem Bereich befindet
sich ebenfalls ein Spurwechsel, damit
die Zuge bei Bedarf (z. B. Unterhaltsar-
beiten) in die benachbarte Tunnelrohre
wechseln kénnen. Die Multifunktions-
stelle wird von Aussen (iiber den
Schacht) mit Frischluft versorgt und
kann unabhidngig von Bahnbetrieb er-
reicht werden. Ebenfalls im Bereich des
Spurwechsels befinden sich beiden
Nothaltestellen mit den dazugehorigen
Seiten- und Verbindungsstollen sowie
den Liftungsinstallationen. Die Ret-
tungswege sind so konzipiert, dass die
Nothaltestelle der anderen Tunnelréhre
ohne Gleistiberquerungen und ohne
Treppensteigen erreicht werden kann.
Diese Multifunktionsstelle mit den Ret-
tungseinrichtungen erscheinen fiir den
Aussenstehenden als sehr komplizierte
Bauwerke, doch ist ihre Notwendigkeit
durch die jlingsten Ereignisse in Stras-
sentunnels einmal mehr unter Beweis
gestellt worden.

Der neue Tunnel wird es den Ziigen ermdglichen, schneller zu fahren.Er

verkiirzt die Strecke um 40 Kilometer, und die Reisezeit um eine ganze Stunde.

| Skizzen (Quelle: R. Fischer, SBB)

Die beiden kiinftigen
Basistunnels am
Lotschberg und

am Gotthard sowie ihre
Zufahrisstrecken

Die beiden Rohren des kiinftigen Tunnels und die Verbindungsstolien
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