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Vorschau auf die
Ausgabe 1/2002

Wagenportrit

Die bereits in der letzten Ausgabe an-
gekiindigte mehrteilige Serie tiber die
Einheitswagen EW IV der Schweizer
Bundes- und Privatbahnen beginnt aus
Platzgriinden erst in der Nr. 1/2002.

Verkehrstechnik

Ohne ein Billet am Automaten oder
am Schalter zu losen in den Zug einstei-
gen und am Ende des Monats eine Rech-
nung fir die zurtickgelegten Strecken er-
halten - das ist die Idee von EasyRide.
Wir stellen lhnen das Projekt vor.

Aktuelles

Fusion von PBr, TPYG
und YSC zu TRAVYS

Am 4. Juli stimmten die Generalver-
sammlungen von den Chemin de fer
Pont — Brassus (PBr), Transports publics
Yverdon — Grandson et environs (TPYG)
und Chemin de fer Yverdon — Ste-Croix
(YSC) einer Fusion der drei Gesellschaf-
ten zu. Das neue Unternehmen, wel-
ches riickwirkend auf den 1. Januar
2001 ins Leben gerufen wurde nennt
sich TRAVYS, Transport Vallée-de-Joux
—  Yverdon-les-Bains — Ste-Croix SA.
PBr, TPYG und YSC arbeiteten bereits
bisher sehr eng zusammen. Zwischen
YSC und TPYG bestand seit 1954 ein
Zusammenarbeitsvertrag, und die PBr
hatte seit 1981 eine gemeinsame Direk-
tion mit der YSC. Die Fusion zum neu-

Aktuelles

MC ABFeh &/4 15 restauriert

Nach rund einjdhrigen Arbeiten
konnten am 6. Juli die «Amis du Train
historique de la Vallée du Trient» den
frisch revidierten Triebwagen 15 pra-
sentieren. Der dlteste noch einsatzfahi-
ge Triebwagen der MC zeigt sich nun
wieder in seinem urspriinglichen An-
strich. Er kommt zusammen mit dem
1999 restaurierten BFZt 74 als komplet-
te historische Komposition zum Einsatz.
Noch wird allerdings eine Revision des
Zahnstangenantriebes nétig sein, bevor
der ABFeh 4/4 auch auf den Zahnstan-
genabschnitten verkehren kann.

(M. Klauser / AThVT)

Hinweis auf dltere L)-Ausgabe
L) 3/2000: Triebwagenportrit der MC
ABDeh 4/4 11-15

Frisch revidierter ABFeh 4/4 15 in seinem

urspriinglichen Anstrich
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en Regionalverkehrsanbieter war daher
die logische Konsequenz der immer en-
ger werdenden erfolgreichen Verkniip-
fung der drei Unternehmungen. Zu ei-
nem Abbau der insgesamt neunzig Stel-
len wird es wegen der Fusion nicht
kommen. M. Klauser / TRAVYS

Aktuelles
Neuer Rigi-Bahn-
hof in Goldau

Der alte und nicht sehr kundenfreundli-
che Hochperron der Arth — Rigi - Bahn
(ARB) in Goldau befindet sich in einem
desolaten Zustand und kénnte nur mit er-
heblichem finanziellen Aufwand saniert
werden. Zudem geniigen die vorhande-
nen Gleis- und Perronanlagen insbeson-
dere bei Grossandrang in keiner Weise.
Um Vorschldge fiir die Neugestaltung
des Bahnhofes zu erhalten, fiihrte die RB
einen Projektwettbewerb durch, bei dem
eine  moglichst kostengtinstige, aber
dsthetisch ansprechende und betrieblich
optimale Anlage gefragt war. Das Rennen
machte nun ein Projekt des Architekten
Hans Cometti, der eine einfache und
grosszuigige Dachkonstruktion mit einge-
schobenen  Funktionselementen  vor-
schlug. Die Realisierung diirfte Ende
2002 beginnen und rund sieben Millio-
nen Franken kosten. (M. Klauser/RB)
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Triebwagenportrat

Die ABe &4/4& der SOB

o il
e,

Drei der vier umgebauten ABe 4/4 vereint bei der Einfahrt in Richterswil (Foto: SOB)

ach der Elektrifikation iibernah-

men die acht BCFZe 4/4 1-4 und
CFZe 4/4 11-14 den gesamten Verkehr
auf der Siid-Ost-Bahn. Anfangs 2001
wurden die noch verbleibenden Fahr-
zeuge aus dem Verkehr genommen.
Mit ein Grund, lhnen diese Triebwagen
vorzustellen.

Martin Klauser

Situation auf der SOB

In den dreissiger Jahren befanden sich
Rollmaterial, Hochbauten und Gleisan-
lagen der SOB in einem so schlechten
Zustand, dass eine tief greifende Er-
neuerung unumganglich war. Fiir einen
wirtschaftlichen Betrieb wurde zudem
die Elektrifikation der SOB als wichtige
Voraussetzung angesehen. Andere Trak-
tionsarten schieden aus, da moderne
Dampflokomotiven im Betrieb und lei-
stungsfahige Diesellokomotiven und
-triebwagen in der Anschaffung zu teu-
er gewesen wadren. Ein Busbetrieb kam
ebenfalls nicht in Frage, da die Ver-
kehrsspitzen (z.B. Pilgerziige mit 1000
Fahrgasten nach Einsiedeln) auf der
Strasse nicht zu bewadltigen gewesen
wadren.

Nachdem am 10.11.1937 der Be-
schluss zur Elektrifikation gefillt wor-
den war, begannen im Juli 1938 die
Bauarbeiten.

Anfanglich war auch die Anschaffung
von Lokomotiven nach dem Vorbild der
BT Be 4/4 vorgesehen gewesen. Aus
Kostengriinden musste aber eine giinsti-
gere Alternative gefunden werden.

Die Planvorschlige
Bereits 1936/37 reichten diverse
Schweizer Firmen Planvorschldage fiir

die zu beschaffenden SOB-Triebwagen
ein. Die SLM schlug eine verstarkte 4/4-
Version des SEZ-Leichtmotorwagens Ce
2/4 701 (Baujahr 1935) vor, wahrend
sich die Skizzen von MFO und SIG an
den BN Ce 2/4 787 (Baujahr 1935) an-
lehnten. Von SWS wurde ein Fahrzeug
offeriert, welches dem CFe 2/4 der STB
dhnelte (Baujahr 1938). Der Vorschlag
der BBC beinhaltete eine Version mit
eckiger Kastenform, welche schliesslich
das Rennen machte.

All diese Vorschlige hatten folgende
Gemeinsamkeiten: Reine  Drittklass-
Fahrzeuge mit beidseitigen, zwischen
dem offenen Fiihrerstand und dem Per-
sonenabteil angeordneten Gepack- und
Postabteilen, in denen auch Passagiere
stehend oder auf Klappsitzen befordert
werden konnten.

Im Juli 1938 wurde schliesslich ei-
nem Konsortium von sechs Firmen der
Auftrag zum Bau von acht multifunktio-
nalen Triebwagen mit Gepack- und
Postabteil erteilt. Jeder dieser acht
CFZe 4/4 sollte 64 Sitz- und 60 Steh-
plitze bieten.

Damit im Verkehr nach der Ost-
schweiz weiterhin die zweite Klasse an-
geboten werden konnte, sah das ur-
spriingliche Elektrifikationsbudget auch
die Anschaffung von gemischten Zweit-
und Drittklasswagen vor. Weil aber bei
den Elektrifikations- und Erneuerungs-
arbeiten die Kosten massiv tiberschrit-
ten wurden, musste die SOB auf diese
Wagen verzichten. Um dennoch tiber
Zweitklasssitzpldtze zu verfligen, wur-
de anfangs Mai 1939 die Triebwagen-
bestellung so abgeandert, dass die letz-
ten vier Fahrzeuge zusatzlich mit einem
Zweitklassabteil versehen wurden.
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Technischer Beschrieb der CFZe 4/4
11-14 und BCFZe 4/4 1-4

Bei allen acht Triebwagen zeigten
sich MFO, BBC und SAAS fiir die elek-
trische Ausriistung verantwortlich. Zur
Anwendung kam eine Schaltschiitzen-
Steuerung. Erstmals wurde die BBC-Re-
kuperationsbremse mit Kondensator-
schaltung eingebaut. Die Triebwagen
waren mit einem einzigen BBC-Sche-
renstromabnehmer mit einem Alumini-
umschleifstiick ausgertstet. Letztere
mussten aber bereits 1940/41 gegen
solche aus Kohle ausgetauscht werden,
da die Abnutzung bei jenen Triebwa-
gen, die auch auf den BT-Strecken ein-
gesetzt wurden, zu hoch war.

Samtliche Triebdrehgestelle wurden
von der SLM angefertigt. Zur Bewalti-
gung der 50-Promille-Steigung der SOB
mussten die Motorwagen (iberdurch-
schnittlich stark motorisiert werden.
Die vier eigenventilierten Tatzlager-
Fahrmotoren erreichten zusammen
eine Dauerleistung von 736kW, was bei
einem  Ubersetzungsverhiltnis  von
1:4,93 eine Maximalgeschwindigkeit
von 80km/h ergab.

Der mechanische Teil wurde bei den
Nummern 1-2, 11-12 von der SIG und
bei den Nummern 3-4 13-14 von SWS
geliefert. Wegen der beengten Verhilt-
nisse im SOB-Depot in Samstagern mus-
ste die Wagenldnge auf 19.6m be-
schrankt werden. Auffallend an den Wa-
genkasten waren die kantigen Fronten
mit grossen Glasscheiben, die spater
zum Namen «Glaskasten» fiihrten. Die
CFZe 4/4 wurden angesichts der erwar-
teten hdufigen Soldatentransporte nur
mit einfachen Holzbanken ausgertistet.

Einsatz auf der SOB

Nach nur zehn Monaten Bauzeit
konnte am 15. Mai 1939 der elektrische
Betrieb auf der SOB aufgenommen
werden. Zu diesem Zeitpunkt waren
aber die bestellten elektrischen Trieb-
fahrzeuge noch nicht verfiighar, und
deshalb mussten die benachbarte BT
und die SBB mit insgesamt sieben Fahr-
zeugen aushelfen. Wegen des Aus-
bruchs des 2. Weltkrieges verzogerte
sich die Auslieferung der bestellten
Triebwagen um etwa drei Monate. Der
erste Triebwagen (Nummer 11) traf am
1. November 1939 bei der SOB ein, der
letzte (Nummer 4) folgte genau acht
Monate spater.

Die acht Triebwagen (ibernahmen
den gesamten Verkehr auf der SOB und
wurden von Anfang an intensiv einge-
setzt. Die Motorwagen wurden auch im
Schiebe- und Vorspanndienst einge-
setzt.

Die acht Triebwagen vermochten auf
der SOB zu tiberzeugen. Dennoch wur-
den von der Industrie keine weiteren
Triebwagen dieses Typs mehr gebaut.

Auch bei den Fahrgdsten waren die
Triebwagen sehr beliebt, da die grossen

3




Stirnfenster, dank dem offenen Fiihrer-
stand, von den Einstiegsplattformen ei-
nen guten Ausblick auf die Strecke er-
laubten.

Die anfangliche maximale Anhinge-
last von 50 Tonnen in den 50-Promille-
Rampen konnte spiter auf 75 Tonnen
erhoht werden, was allerdings ab und
zu zu einer Uberlastung der Fahrzeuge
fihrte. Die relativ leicht gebauten Mo-
torwagen wurden so aber iiberdurch-
schnittlichen Belastungen ausgesetzt,

1949 wieder eingesetzt werden.

Bei beiden am Unfall beteiligten
Fahrzeugen wurde je ein Drehgestell
mit einer Fahrmotorfremdventilation
ausgertstet, die allerdings spater wieder
ausgebaut wurden.

Auch die drei anderen reinen Dritt-
klass-Triebwagen wurden den Bediirf-
nissen angepasst und in gemischtklassi-
ge Fahrzeuge umgebaut. Gleichzeitig
mit dem Umbau erfolgte auch eine
Umnummerierung: Aus dem Ce 4/4 13

Der ABe 4/4 5 soll der Nachwelt erhalten bleiben. Hier mit dem fiir das SOB-Jubildum neu aufgebau-

ten F 403 aus dem Jahr 1891 (Foto: F. Kalin)

so dass zur Schonung der Fahrzeuge
die Anhingelast auf 40t beschriankt
wurde.

Die Anschaffung von den drei BCF4
221-223 mit grossen Gepackabteilen in
den Jahren 1943/44 hatte zur Folge,
dass die Post- und Gepickabteile der
Motorwagen nicht mehr weiterbenutzt
wurden. In der Folge dnderte auch die
Bezeichnung zu Ce 4/4 bzw. BCe 4/4.

1944 wurde der Streckentriebfahr-
zeugpark der SOB, der bis anhin nur
aus den acht Triebwagen 1-4 und 11-14
bestanden hatte, um die beiden von
den SBB iibernommenen Gepicktrieb-
wagen De 4/4 21-22 erweitert. Diese
beiden Fahrzeuge losten die Glaskasten
vor allem vor den Eilziigen nach Luzern
und St. Gallen ab.

Auch der 1949 gelieferte BFe 4/4 62
kam hauptsachlich im Transitverkehr
zum Einsatz.

Umbau zu gemischtklassigen BCe 4/4

Am 26. Juli 1947 kam es beim
Bennauersteg zu einer folgenschweren
Frontalkollision zwischen den Triebwa-
gen 3 und 12, bei der zehn Personen
getotet und 63 verletzt wurden. Der
Ce 4/4 12 wurde bei der Kollision fast
vollig zerstort und musste durch die In-
dustrie neu aufgebaut werden. Dabei
wurde neu auch ein Zweitklassabteil
eingebaut. Das Fahrzeug kam erst im
Herbst 1949 als BCe 4/4 5 wieder in
Betrieb. Auch der BCe 4/4 3 wurde
stark beschddigt und konnte erst ab
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sten zunehmend in untergeordnete
Dienste verschoben. Die acht ABe 4/4
stellten einen leichten Uberbestand im
SOB-Rollmaterialpark dar. Nach einem
erfolgreichen mietweisen Einsatz wurde
der ABe 4/4 12" 1958 an die Sensetal-
bahn verkauft. Im Jahr 1964 folgte der
ABe 4/4 7. Die beiden Fahrzeuge ka-
men nach einer Revision inklusive
Neuanstrich auf der STB als Be 4/4 106-
107 in Betrieb (siehe auch STB-Portrit
in L} 4/2000+1/2001). Bis Mitte der
80er Jahre standen diese beiden Fahr-
zeuge dort im Einsatz und wurden erst
1995 bzw. 1994 ausrangiert und ver-
schrottet.

Biberbrugg - Einsiedeln

Auf der Strecke Biberbrugg — Einsie-
deln wurde seit 1943 der Lokalverkehr
mit der Kleinlokomotive Te 2/2 31 und
den beiden Zweiachsern BC 67/68 aus
dem Jahre 1926 abgewickelt. Wegen
des veralteten Wagenmaterials hiuften
sich die Klagen, und daher entschied
sich die SOB, einen ABe 4/4 fiir diesen
Dienst einzusetzen. Zu diesem Zweck
wurde der ABe 4/4 4 1967 mit einer au-
tomatischen Tirsteuerung ausgeriistet
und fiir den Einmannbetrieb hergerich-
tet. Ab 1969 wurden auch die anderen
finf ABe 4/4 entsprechend hergerichtet.
Seither wurden fiir den Anschlussver-

wurde 1952 der BCe 4/4 12", die Num-
mer 14 wurde 1953 zum BCe 4/4 6 um-
gebaut, und der Ce 4/4 11 erhielt 1959
die Nummer 7.

Widhrend Jahren trugen die acht
Triebwagen zusammen mit den De 4/4
21-22 praktisch die gesamte Verkehrs-
last auf der SOB.

Verkauf an STB
Mit der Inbetriebnahme der BDe 4/4
80-82 im Jahr 1959 wurden die Glaska-
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BCFe 4/4 12 mit zeitgemdsser Komposition (Foto: SOB)

kehr von Biberbrugg nach Einsiedeln
diese Kompositionen eingesetzt.

Modernisierungsprogramm

Ab Mitte der 70er Jahre begannen die
ABe 4/4 1-6, die in der Zwischenzeit je
rund drei Millionen Kilometer zuriick-
gelegt hatten, Abniitzungserscheinun-
gen zu zeigen. Vor allem bei den Moto-
ren traten immer hdufiger Defekte auf.
Allein im Jahr 1977 waren 94 Ausfille
zu verzeichnen, weshalb zeitweise bis



zu vier SBB Maschinen in SOB-Dienste
eingeteilt werden mussten. Auch die BT
half mit ihrem Reservetriebwagen
ABDe 2/4 44 aus.

Die fiinf 1978/79 in Betrieb genom-
menen BDe 4/4 83-87 mit zugehorigen
ABt-Steuerwagen vermochten zwar die
Engpdsse im Rollmaterialpark der SOB
etwas zu lindern. Da aber diese Fahr-
zeuge unter hartndckigen Kinderkrank-
heiten litten, konnten sie anfanglich
nicht im gewtinschten Masse eingesetzt
werden.

ABe 4/4 (4, 5, 2). Die Modernisierungs-
arbeiten wurden bei FFA, SIG, BBC und
den Werkstitten Landquart der RhB
und Spiez der BLS in Auftrag gegeben.
Als augenfilligstes Merkmal erhielten
diese Fahrzeuge einen neuen auffalli-
gen orange-hellgrauen Anstrich.

Neben einer Totalrevision der Trieb-
motoren und Getriebe wurde auch eine
Fremdventilation der Triebmotoren ein-
gebaut. Auch die Kasten und Drehge-
stelle wurden revidiert und die Fahr-
zeuge neu verkabelt. Die urspriingliche

Wegen den grossziigigen Fensterfronten erhielten die ABe 4/4 (hier Nummer 4) den Ubernamen «Glas-

kasten» (Foto: SOB)

Urspriinglich hatte die SOB vorgese-
hen, mit der Inbetriebnahme der neuen
Pendelziige, mehrere ABe 4/4 auszu-
mustern. In der zweiten Halfte der 70er
Jahre entstand dann aber ein neues
Tramzugkonzept, welches den Einsatz
von leichten, allein fahrenden Triebwa-
gen im Raum des Seedamms vorsah. Es
zeigte sich rasch, dass eine Modernisie-
rung der ABe 4/4 rund drei mal kosten-
glinstiger war als die Anschaffung von
neuem Rollmaterial.

Aus diesem Grund entschied sich die
SOB fiir ein umfangreiches Modernisie-
rungsprogramm  von  vorerst  drei

Whestinghousebremse wurde durch
eine Oerlikon-Druckluft- und eine Ran-
gierbremse ersetzt. Auch wurde die An-
zahl Sitzplatze in der ersten Klasse von
9 auf 6 vermindert, wiahrend in der
zweiten Klasse die Sitzplatzanzahl bei
44 beibehalten blieb.

1978 wurden die Triebwagen 4 und 6
in die Revision geschickt und kamen
1979/80 als ABe 4/4 11-12 wieder in
Betrieb. 1980-81 entstand aus der
Nummer 2 der neue ABe 4/4 13.

Da sich diese Fahrzeuge bestens be-
wahrten, wurde 1981/82 mit der Num-
mer 1 (neu ABe 4/4 14) ein viertes Fahr-

zeug analog umgebaut.

Diese vier umgebauten Triebwagen

wurden fortan im Lokalverkehr tber
den Seedamm Rapperswil — Pféffikon
SZ und Biberbrugg — Einsiedeln einge-
setzt. Die vier Triebwagen erhielten die
folgenden Namen und Wappen:
11 Burghalden
12 Samstagern
13 Richterswil
14 Griinfeld

Der ABe 4/4 3 wurde 1984 ausgemu-
stert und als Ersatzteilspender weiter-
verwendet.

Auch der ABe 4/4 5 wurde revidiert,
aber nicht analog den Triebwagen 11-
14 umgebaut. Er behielt auch als einzi-
ger seinen SOB-griinen Anstrich. Nur
kurz nach seiner Wiederinbetriebnah-
me musste er allerdings wegen eines
Motorenschadens in Einsiedeln abge-
stellt werden.

Steuerwagen fiir ABe 4/4 11-14

Die mit den orangen Glaskasten ge-
fihrten Lokalztige tiber den Seedamm
und zwischen Einsiedeln und Biber-
brugg erfreuten sich einer grossen Be-
liebtheit und verzeichneten eine stei-
gende Auslastung. Bald boten die
ABe 4/4 in den Verkehrsspitzen nicht
mehr gentigend Sitzplitze sowohl in er-
ster wie auch in zweiter Klasse, so dass
stets  Verstarkungswagen  beigestellt
werden mussten. Dieses Vorgehen war
nicht nur personal- sondern auch zeit-
intensiv und war nicht selten der Grund
fir Verspatungen.

Gegen Ende der 80er Jahre wurde da-
her intensiv nach neuen Losungen ge-
sucht. Eine Neuanschaffung von mo-
dernen Pendelziigen war zwar langer-
fristig unumgehbar, kurz- und mittelfri-
stig jedoch nicht finanzierbar.

Im Rollmaterialbestand der SOB be-
fanden sich aber noch zwei Steuerwa-
gen ABt 201/251 mit Baujahr 1945, die
friher fir die Fernsteuerung der De 4/4
verwendet worden waren. Die so gebil-
deten Pendelziige wurden aber schon
langere Zeit nicht mehr eingesetzt, da
die De 4/4 fir den Regelbetrieb zu
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