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Editorial

10 Jahre Lokeli-
Journal

Liebe Leserlnnen,

Bald ist es soweit, das Lokeli-Journal
feiert seinen 10. Geburtstag. Mit der
Ausgabe 3/2002 erscheint zum vierzig-
sten Mal das unabhingige Schweizer
Eisenbahnmagazin! Vierzig Ausgaben
nach dem Motto «Freude am Hobby
Eisenbahnen». Dank dem stetig wach-
senden Interesse an unserer journalisti-
schen Tatigkeit und an der Eisenbahn-
szene existiert das L) heute so wie Sie
es jetzt gerade in den Handen halten.

Fir die von lhnen uns entgegen ge-
brachte Treue mochten wir uns an die-
ser Stelle herzlich bedanken.

Der zehnte Geburtstag soll kriftig ge-
feiert werden — das gilt auch fiirs LJ.
Zundchst wagt sich der Verein Lokeli-
Journal im grosseren Stil an die Offent-
lichkeit, und wir wiirden uns freuen,
Sie an unserem Stand an der «Swiss
Toy ‘02» (26. — 29.9.2002) in Bern be-
grissen zu durfen.

Hauptprobe fiirs Lokeli-Journal war
bereits an den SBB-Jubildaumsfeierlich-
keiten im Lokdepot Biel, wo wir unse-
re Leserschaft an unserem grossziigi-
gen Stand in Empfang nehmen konn-
ten.

Das eigentliche Fest haben wir aus
organisatorischen Griinden auf den
Frihling 2003 verschoben. Wir pla-
nen, flir unsere Leser eine einzigartige
Sonderfahrt mit historischen Fahrzeu-
gen zu veranstalten. Wir werden Sie in
Zukunft regelmassig im L) und auf un-
serer Homepage uber diese Sonder-
fahrt informieren.

Die Ausgabe 2/2002 prasentiert sich
lhnen in gewohnter Form: Zum Thema
Eisenbahngeschichte der vorletzte Teil
der Serie tber die Alpenbahnprojekte.
Fotografisch dusserst interessant sind
die Spezialtransporte auf der MOB; fiir
die Techniker gibt’s die Fortsetzung des
EW IV-Portrits. Modelleisenbahnler
kommen mit einer Bauanleitung und
einem Bericht tGber Module auf ihre
Rechnung.

Headliner ist nattirlich das bewihrte
Privatbahnportrit, welches diesmal der
Uerikon — Bauma-Bahn und deren
Nachfolger, dem DVZO gewidmet ist.

Viel Spass beim Lesen, André Hugli

Titelbild:

DVZO-Dampfzug mit Eb 3/5 3
(Ettenhausen, 7.10.01;

Foto: U. Baugerber)

Titelbild klein:
Der neue THURBO-GTW
(Kreuzlingen, 4.3.02; Foto: D. Felix)



Privatbahnportrit

Von der UeBB zum DVIO
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Be /lslum,s/)mh( rl('/ Briicke iiber den Weissenbach bei Neuthal um 1901 (Foto: Archiv Hugo Wenger, DVZO)

etztes Jahr ware die Uerikon-

Bauma-Bahn (UeBB) 100 Jahre alt
geworden. Aus finanziellen Griinden
verkehrte allerdings bereits 1948 der
letzte UeBB Zug. Seit 1978 dampfen
nun wieder die Muesumsziige des
DVZO zwischen Hinwil und Bauma.

Martin Klauser / André Hiigli

Die Vorgeschichte
Schon sehr friih in der Schweizer Ei-
senbahngeschichte wurden im Ziircher
Oberland Schienenstrange verlegt:
e Glattalbahn: Wallisellen — Uster —
Wetzikon — Rapperswil (1856-59)
e Tosstalbahn:  Winterthur Griize -
Bauma — Wald (1875-76),
e Wald - Ruiti (1876),
e Effretikon — Wetzikon — Hinwil (1876)
e Ziirich — Meilen — Rapperswil (1894).
Auch sehr weit zurtick, namlich ins
Jahr 1871, gehen die ersten Bestrebun-
gen nach einer Verbindung des Tosstals
und des Glattals. Zwischen dem Glattal
und dem Zirichsee wurden ab 1872
Bahnprojekte geschmiedet. Kein gerin-
gerer als der «Eisenbahnkonig» Adolf
Guyer-Zeller, der unter anderem die
Jungfraubahn projektiert hatte, prisen-
tierte 1895 das Projekt einer Uerikon —
Bauma - Bahn. Die genaue Linie-
fihrung fihrte zu grossen Diskussio-
nen. Urspriinglich hatte Guyer-Zeller
vorgeschlagen, die Linie bis nach
Eschlikon zu verldngern, um so der Ost-
schweiz einen Zugang zum Gotthard

zu ermoglichen, doch hatte diese Vari-
ante keine Chance.

Schon am 29. Juni 1895 erteilte die
Bundesversammlung die Konzession
fir die UeBB. Schwierigkeiten bereitete
die Beschaffung der finanziellen Mittel.
Schliesslich konnte das benétigte Kapi-
tal von 3 Mio. Franken durch Unterstiit-
zung von Gemeinden, des Kantons
Zirich, der Nord-Ost-Bahn (NOB) so-
wie Privatpersonen zusammengetragen
werden.

Am 5. Juni 1899 wurde mit den Bau-
arbeiten der 25.3km langen Strecke be-
gonnen. Wahrend das Teilstiick Ueri-
kon — Hinwil keine Probleme bereitete,
kam es zwischen Hinwil und Bauma zu
Rutschungen, so dass die Strecke ver-
legt werden musste. Die Arbeiten ka-
men aber rasch voran, so dass die amt-
liche Kollaudation wie geplant am 28.
Mai 1901 durchgeftihrt werden konnte.

Betriebsaufnahme

Am 30. Mai 1901 erfolgte die feierli-
che Einweihung der UeBB und am Tag
darauf wurde der fahrplanmdssige Be-
trieb aufgenommen. Taglich verkehrten
flinf Zugspaare, wovon eines direkt von
Uerikon bis  Winterthur  durchlief.
Schwierigkeiten bei der Fahrplangestal-
tung ergaben sich vor allem durch den
Umstand, dass die UeBB in vier Orten
an andere Bahnlinien anschloss, deren
Anschliisse gewdahrt sein sollten.

Normalerweise bestand eine Zugs-
komposition aus einem 2./3. Klasswa-
gen, einem Post-/Gepackwagen und ei-

L6KELI-JOURNAL 2/2002

nem Giiterwagen, wobei bei Bedarf
weitere  Personenwagen angehdngt
wurden. Der Wagenpark der UeBB be-
stand aus zwei neuen Zweiachsern von
SIG (BC2 1, C2 11), zwei von der NOB
tibernommenen Vierachsern (BC4 6,
C4 16), zwei Gepack- und Postwagen
(FZ 21-22), sowie insgesamt 19 zwei-
achsigen Guterwagen, die ebenfalls aus
dem Hause SIG stammten. Die zehn
gedeckten, fiinf hoch- und vier nieder-
bordigen Giterwagen sollten fir die
ganze Existenzdauer der UeBB genii-
gen. Einzig ein Schotterwagen wurde
spater noch beschafft.

Die Betriebsfiihrung lag in Obhut der
Tosstalbahn, welche die Ziige mit eige-
nen Dampfloks fiihren wollte. Die Eini-
gung Uber die Betriebsfiihrung durch
die Tosstalbahn kam erst zu Stande, als
sich die beiden bestellten UeBB-
Dampflokomotiven bei der SLM bereits
in Bau befanden. Daher wurden die
beiden Maschinen, die weitgehend den
Loks 453-461 der NOB (spdter SBB
8551-8559) entsprachen, an die NOB
vermietet.

Die ersten Betriebsjahre

Die Ertrage aus dem Personen- und
Giterverkehr blieben weit hinter den
Erwartungen zurtick. Die UeBB konnte
zwar in Uerikon, Bubikon, Hinwil und
Bauma Zubringerleistungen zu den
Hauptlinien erbringen, wies jedoch
kaum Durchgangsverkehr auf. Auch der
erwartete Touristikverkehr blieb weitge-
hend aus.




Da zudem an zwei Stellen auf der
Strecke Rutschstellen saniert werden
mussten, schloss die UeBB bereits ihr
erstes Betriebsjahr mit einem Ausga-
bentiberschuss ab.

Als Sparmassnahme wurde ab dem 1.
Oktober 1902 auf das fiinfte Zugspaar
verzichtet, doch in der Folge gingen die
ohnehin schon bescheidenen Passa-
gierzahlen (durchschnittlich 39 Reisen-
de pro Zug) weiter zurtick. Auch von
der per 1. Januar 1905 vollzogenen
Loslosung von der Tosstalbahn und
dem Ubergang zum Selbstbetrieb er-
hoffte sich die UeBB einen finanziellen
Aufschwung. Die an die NOB (welche
seit 1902 zu den SBB gehorte) vermie-
teten Dampfloks kamen per Ende 1904
zur UeBB zuriick, wurden diese doch
nun als Traktionsfahrzeuge bendtigt.
Zudem wurde mit den SBB eine Verein-
barung beziiglich Fahrzeugwartung ge-
troffen, da die UeBB (ber keine eige-
nen Einrichtungen verfiigte.

Alternative Betriebsformen

Als Ausweg aus der finanziellen Mi-
sere wurde bereits 1903 die Umstellung
des Betriebes auf Akkumulatorwagen
geprift. Da diese Betriebsform aber
noch zu wenig erprobt war, wurde das
Augenmerk auf Benzintriebwagen ge-
legt. 1905 baute die Automobilfabrik
Orion in Zirich ein zweiachsiges Ver-
suchsfahrzeug mit Benzinmotor, wel-
ches die Nummer 20 erhielt. Das Ge-
fahrt bewdhrte sich aber nicht und der
Dampfbetrieb wurde beibehalten. Die
eingeleiteten rigorosen Sparmassnah-
men begannen Wirkung zu zeigen, und
1905 konnte die UeBB zum ersten Mal
mit einem positiven Jahresergebnis ab-
schliessen.

Da auch der Gepack- und Postverkehr
hinter den Erwartungen zuriickblieb,
wurde 1905 der FZ 22 an den RVT ver-
kauft und in die beiden Vierachser BC4
6 und C4 16 Gepack- und Postabteile
eingebaut. Diese beiden einzigen vier-
achsigen Wagen der UeBB bereiteten
tibrigens oft Probleme, da sich auf der
kurvenreichen Strecke die Wagenkasten
verbogen und immer wieder Fenster-
scheiben in die Briiche gingen...

Zusitzliche Triebfahrzeuge

Die UeBB hatte mit den zwei Ed 3/3
401-402 zu wenig Triebfahrzeuge, so
dass der Verwaltungsrat nach giinstigen
Angeboten Ausschau hielt. Fiindig wur-
de er schliesslich bei den SBB, die den
CZm 1/2 31 zum Verkauf ausgeschrie-
ben hatte. Der 1902 von der Maschi-
nenfabrik Esslingen erbaute Dampf-
triebwagen hatte sich bei den SBB nicht
bewihrt. Die Ubernahme erfolgte nach
einem Umbau, bei dem unter anderem
auch ein Postabteil eingebaut wurde,
im Jahre 1907. Der meist als Alleinfah-
rer verkehrende Triebwagen bewihrte
sich vor allem dank des geringen

4

Kohleverbrauchs nicht schlecht. Einzi-
ger Wehrmutstropfen waren die unruhi-

gen Laufeigenschaften,  verursacht
durch den grossen Uberhang am Ka-
sten.

Im Jahr 1908 entschloss sich die

UeBB auch zur Anschaffung einer drit-
ten, leistungsfahigeren Dampflokomoti-
ve. Die von der Lokomotivfabrik Krauss
& Co erbaute Ed 3/4 41 wurde 1909 in
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benotigt wurde. Mit dieser «neuen»
Maschine und den Ed 3/3 401-402
wickelte die UeBB den grossten Teil ih-
res Verkehrs ab. Auch der Personenwa-
genpark wurde in den Jahren 1925/33
um insgesamt drei Zweiachser von den
SBB erganzt.

An verschiedenen Wintersonntagen
in den 30er Jahren wurden direkte Win-
tersportziige von Zirich tiber Uerikon

¥

Dampftriebwagen CZm 1/2 31 (Foto: Archiv Hugo Wenger, DVZO)

Betrieb genommen. Die Maschine wies
gegentiber den Ed 3/3 zwar ein um 15t
hoheres Dienstgewicht auf, doch war
die Leistung trotz hoherem Betriebs-
stoffverbrauch nur wenig hoher. Die Ed
3/4 41 kam daher eher wenig zum Ein-
satz und die UeBB versuchte mehrmals
erfolglos, diese Lok wieder zu ver-
kaufen.

Auch der Wagenpark wurde laufend
erganzt. So tbernahm die UeBB von
den SBB zwischen 1905 und 1914 ins-
gesamt funf zweiachsige Personen-
wagen.

Die Zeit um den ersten Weltkrieg

Bis zum 1. Weltkrieg hin stabilisierte
sich die finanzielle Lage der UeBB,
nicht zuletzt auch dank der 1907 voll-
zogenen Umwandlung der Obligatio-
nen in Priorititsaktien. Mit dem Aus-
bruch des Krieges brach der Verkehr auf
der UeBB ein. Die UeBB schlitterte in
die nachste finanzielle Krise und nur
dank mehrmaliger Finanzhilfe von Sei-
ten des Bundes, des Kantons und der
Gemeinden konnte die UeBB iber
Wasser gehalten werden.

In der Nachkriegszeit erholten sich
die Verkehrszahlen wieder, doch die fi-
nanzielle Lage blieb angespannt. Nur
die notwendigsten Unterhaltsarbeiten
konnten ausgefiihrt werden. Um den
zunehmenden Verkehr bewiltigen zu
konnen, tibernahm die UeBB 1926 von
der Sihltalbahn die Ed 3/3 6, welche
dort nach der Elektrifikation nicht mehr
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nach Baretswil gefiihrt, die rege bentitzt
wurden. Spater rang der Strassenver-
kehr zunehmend dem Personen- wie
auch dem Giiterverkehr Anteile ab. Ein
Trend, der nur durch den zweiten Welt-
krieg vortibergehend gestoppt werden
konnte. Die Konkurrenz durch die
Strasse hatte schwerwiegende Folgen,
weil das gesamte Verkehrsaufkommen
in der schwach besiedelten Gegend, in
der sich auch die Bevolkerungszahl nur
zogerlich vergrosserte, ohnehin be-
scheiden war. Dem schwachen Ver-
kehrsaufkommen Rechnung tragend
wurde 1939 von der Sensetalbahn die
Ed 2/2 23 Gbernommen. Diese 1917

DVZO-Saison 2002
Die reguliren Dampfziige des
DVZO verkehren dieses Jahr noch
bis am 20. Oktober jeweils am er-
sten und dritten Sonntag im Monat.
Zwischen Bauma und Hinwil wer-
den jeweils sechs Zugspaare ange-
boten, wobei eine Retourfahrt CHF
24 — kostet. Mehr Infos im Internet
unter http://www.dvzo.ch.
Selbstverstindlich fiihrt der DVZO

. auf Wunsch auch Extrafahrten

' durch.

Weitere Auskiinfte bei:

' Reisedienst SBB,Bahnhof Bauma

| 8494 Bauma, Tel. 052 386 12 41

' Email: bahnhof.bauma@sbb.ch




von der SLM erbaute Kleinlokomotive
erlaubte dank einmanniger Bedienung
einen rationellen Betrieb.

Der Anfang vom Ende

Auch der Ziircher Regierungsrat er-
kannte den Ernst der Lage, in der sich
neben der UeBB auch andere ziircheri-
sche Privatbahnen befanden. Er gab da-
her 1938 ein Gutachten tber die ziir-
cherischen Nebenbahnen in Auftrag.
Der 1940 veroffentlichte Bericht beur-

das Schicksal der anderen ztiricheri-
schen Nebenbahnen entschied. Diese
stiess aber auf grosse Opposition und
fihrte zur Griindung eines Aktionsko-
mitees, welches unter anderem auch
die Erhaltung und Elektrifizierung der
Strecke Uerikon — Hinwil verlangte.
Obwohl das Aktionskomitee in der Be-
volkerung grossen Riickhalt hatte,

nahm das Zircher Stimmvolk am 26.
Mai 1946 die regierungsratliche Vorla-
ge zur Reorganisation der Nebenbah-
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Ed 2/2 23 kurz vor der Betriebseinstellung in Hombrechtikon (Foto Archiv Hugo Wenger, DVZO)

teilte die finanzielle Lage der UeBB als
vollig unbefriedigend und klassierte die
Anlagen und Einrichtungen als vollig
veraltet. Da zudem das Verkehrsauf-
kommen sehr bescheiden war, empfahl
der Bericht eine Umstellung auf Busbe-
trieb.

Eine kurz darauf gegriindete Studien-
kommission priifte noch einmal alle Re-
organisationsmoglichkeiten und emp-
fahl dem Regierungsrat die Umstellung
des Personenverkehrs Uerikon — Hinwil
auf Busbetrieb und die Elektrifizierung
und Verstaatlichung der Linie von Hin-
wil nach Bauma. Zwischen Diirnten
und Hombrechtikon sollte auch der be-
scheidene Giuterverkehr auf der Schie-
ne erhalten bleiben.

Der Regierungsrat erarbeitete in der
Folge eine Vorlage, welche auch tiber

e o -

nen im Zircher Oberland deutlich an.
Damit war das Todesurteil nicht nur der
UeBB, sondern auch der Wetzikon —
Meilen - Bahn und Uster — Oetwil -
Bahn gefallt.

Am 18. Oktober desselben Jahres
wurden die Verkehrsbetriebe des Ziir-
cher Oberlandes VZO gegriindet, wel-
che sich um den Aufbau eines Autobus-
netzes als Ersatz fiir die eingestellten Li-
nien kiimmerte.

Elektrifikation Hinwil — Bauma

Bereits am 2. Oktober 1946 wurden
die Elektrifikationsarbeiten zwischen
Bauma und Hinwil in Angriff genom-
men. Ein gutes Jahr spater, am 12. Ok-
tober 1947 wurde der elektrische Be-
trieb zwischen Hinwil und Bauma
durch die SBB aufgenommen. Die Lo-

Personenzug mit Ed 3/3 402 in Hombrechtikon (Foto Archiv Hugo Wenger, DVZO)
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komotiven Ed 3/3 402 und Ed 3/4 41,
sowie die Wagen BC 4, 12, 14, FZ 23
und alle zehn verbleibenden Giiterwa-
gen der UeBB wurden an die SBB ab-
getreten.

Mit den restlichen Triebfahrzeugen Ed
2/2 23, Ed 3/3 6 und CZm 1/2 31 fiihr-
te die UeBB ihre Ziige fortan nur noch
zwischen Uerikon und Hinwil. Bereits
ein Jahr spater, am 3. Oktober 1948
verkehrte der letzte Zug der UeBB. Kurz
darauf wurde mit dem Abbruch der
Gleise zwischen Uerikon und Hom-
brechtikon wie auch zwischen Diirnten
und Hinwil begonnen. Die verbleiben-
den Gleisanlagen wurden an den VZO
abgetreten und noch einige Zeit zur Zu-
stellung von Giiterwagen weiterver-
wendet. Das Rollmaterial war z.T. be-
reits an die SBB abgetreten worden (Ed
3/3 401, Ed 3/4 41). Die verbleibenden
Fahrzeuge wurden zum Verkauf ausge-
schrieben.

Die kurze Zeit der SBB...

Nach der Ubernahme des Betriebes
durch die SBB konnte der Verkehr dank
der Elektrifikation wesentlich rationeller
abgewickelt werden, doch auch den
Bundesbahnen machten die grundle-
genden Probleme dieser Linie zu schaf-
fen: Die Kostendeckung blieb misera-
bel, das Passagieraufkommen in diesem
diinn besiedelten Gebiet bescheiden.

Die SBB setzten hier passenderweise
Kurzpendelziige mit BDe 4/4 und ei-
nem ABt ein, das Fahrplanangebot wur-
de gegentiber den UeBB-Zeiten wesent-
lich erweitert.

1967 sahen sich die SBB gezwungen
Massnahmen zur Verbesserung der Li-
nienrechnung  durchzuftihren.  Der
Strecke wurde eine Galgenfrist von
zwei Jahren gewadhrt, das Fahrplanan-
gebot nochmals erweitert und der Ju-
rapfeil RBe 2/4 eingesetzt. Dieser hatte
jedoch erhebliche Adhisionsprobleme
auf der steigungsreichen Strecke.

In einer Abstimmung stimmte die
Baretswiler Bevolkerung deutlich fir
die Erhaltung des Bahnbetriebs, «die
Strecke rentiere nicht, weil das Zugsan-
gebot schlecht sei». Unterdessen lief
die von den SBB gesetzte Frist aus,
ohne dass sich die Passagierzahlen ver-
bessert hatten...

Auf den 1. Juni 1969 kam so auch
hier das Aus: Die SBB stellten den Be-
trieb auf dem Abschnitt Baretswil —
Bauma vollstindig ein, zwischen Hin-
wil und Baretswil verblieb der Giiter-
verkehr auf der Schiene. Die Busse des
VZO ibernahmen die Erschliessung
dieser Region.

Die Schienen blieben jedoch liegen,
und im nicht mehr befahrenen Ab-
schnitt Baretswil — Neuthal — Bauma
stellten die Bundesbahnen nicht mehr
gebrauchtes Wagenmaterial ab.






