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Das Ysebahn.ch ist ein nicht kom-
merzielles Eisenbahnmagazin.

Wir produzieren diese Zeitschrift in
unserer Freizeit, weil wir Freude an

der Eisenbahn haben. Dank unse- Titelbild

ren Inserenten verfiigen wir tber
die notigen finanziellen Mittel, um
unser Hobby in dieser hohen Qua-
litdt betreiben zu kénnen.

Bitte berticksichtigen Sie bei lhrem
nachsten Einkauf oder lhrer nédch-
sten Reise diese Unternehmen.

Herzlichen Dank!
lhr Redaktionsteam

Gemischter PBr / SBB — NPZ

bei Les Charbonnieres,
17.10.01 (Foto: M. Klauser).

Titelbild klein

Der neue NINA der Trans-
ports de Martigny et Régions
TMR (Sembrancher, 25.6.02;
Foto: F. Jacquier).
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Eisenbahn-
Erlebnispfad

Wanderung durch eine einmalige
landschaftliche Gegend.

Mit der BLS Létschbergbahn AG erleben Sie in
nur 30 Minuten Fahrzeit die Vegetationsstufen
von den sudlich anmutenden Rebbergen bei
Spiez bis zur Gletschernahe Kanderstegs. Nach
Frutigen Uberqueren Sie die markanten Kander-
viadukte und dank der offenen Schlaufe bei
Blausee-Mitholz und dem Kehrtunnel wird die
Steilstufe “Buhl” Uberwunden, um anschliessend
Kandersteg und das Nordportal des Létschberg-
tunnels zu erreichen.

Das Kernstick des Erlebnis-Pfades fihrt von
Blausee-Mitholz bis Kandergrund. Es zeigt von
einem durch eine einmalige Landschaft fihrenden
Wanderweg aus auf 40 Tafeln die Vielfalt der BLS
und ihre besonderen Probleme als Gebirgsbahn.

47 |Informationstafeln in Kandersteg, Blausee-
Mitholz, Kandergrund Kirche und Frutigen
erleichtern die rund zwei Stunden dauernde
Wanderung.

Der Erlebnispfad ist mit braunen Wegweisern
signalisiert. Er verlauft teilweise nahe den durch-
fahrenden Zigen und Uberwindet Steilsticke mit
Metalltreppen.

Verlangen Sie den detaillierten Wanderprospekt
an |hrem BLS-Bahnhof.

Ausklinfte:
Telefon 033 675 83 84 oder Telefon 033 672 39 39

FEy{lENREG;ON

LTS CllbE RS wibis.ch

Besuchen Sie uns am Stand an der

SwissToy in Bern und holen Sie sich
Ihr YSEBAHN.CH-Exemplar




Privatbahnportrit

Die Kleine im Vallée de Joux

Ein Fe 4/4 durchfihrt unmitelbar nach der Elektrifikation mit seinem Zug nach le Lieu den ersten tun-

nel von Pré-Lionnet (Foto: Archiv TRAVYS)

eit iber hundert Jahren wird das

Vallée de Joux von einer kleinen,
ziemlich unbekannten Privatbahn, der
Chemin de fer Pont — Brassus (PBr) er-
schlossen.

Martin Klauser

Das Vallée de Joux zahlt mit seinen
drei Seen zu den typischen Juraland-
schaften. Da diese Seen nur unterirdi-
sche Abfliisse haben, muss auf dem
Weg ins Vallée de Joux auf jeden Fall
ein Berg tiberquert werden. Bis ins 19.
Jahrhundert war daher das auf rund
1000 m.iu.M. gelegene Hochtal im
Winter oft ldngere Zeit von der Aussen-
welt abgeschnitten.

Als 1870 die Eisenbahnlinie von Cos-
sonay nach Vallorbe eroffnet wurde,
war es naheliegend, dass man sich im
Vallée de Joux Gedanken (iber einen
Anschluss an das Eisenbahnnetz mach-
te. Die Bevolkerung im Vallée de Joux
erhoffte sich von einer Bahnlinie vor al-
lem auch das Ende ihrer Isolation. In
den darauf folgenden Jahren wurde ein
erstes Projekt ausgearbeitet, welches
eine Normalspurbahn entlang der Stras-
se von Vallorbe tiber Le Pont und Le
Brassus bis zur franzosischen Grenze
vorsah. Auch der Bau einer Zahnrad-
bahn wurde studiert. Rasch war aber
klar, dass ein solches Bahnprojekt nicht
nur mit topografischen, sondern auch
finanziellen Schwierigkeiten zu kamp-
fen hatte, zumal die Rentabilitit einer

solchen Bahnverbindung bereits da-
mals in Frage gestellt wurde.

Wadhrend das Vallée de Joux bis anhin
vor allem von der Landwirtschaft lebte,
eroffnete sich mit dem ab 1880 betrie-
benen Eisabbau im Lac de Joux und im
Lac Brenet ein neuer wichtiger Wirt-
schaftszweig. Das  Eis, welches
hauptsachlich fir den Export nach
Genf, Lyon und Paris bestimmt war,
wurde mit Pferdefuhrwerken nach Croy
(Linie Vallorbe — Cossonay) gekarrt, wo
es dann auf Eisenbahnwagen verladen
wurde. Dieser Transport war nicht nur
langsam, sondern wegen des vielen ge-
schmolzenen Eises auch nicht sehr effi-
zient. Aus diesem Grund beantragte die
Eisabbau-Gesellschaft eine Konzession
fir eine Eisenbahnstrecke von Le Pont
nach Vallorbe. Diese wurde am 30. Ja-
nuar 1882 erteilt und am 1. Juli 1885
wurde mit den Bauarbeiten begonnen.
Etwas mehr als ein Jahr spater, am 30.
Oktober 1886 wurde der Betrieb der
rund 1Tkm langen und bis zu 38.6 Pro-
mille steilen Strecke durch die SOS
(Suisse Occidentale - Simplon) aufge-
nommen, wobei die Fahrzeit von Vall-
orbe nach Le Pont 40 Minuten betrug.

Per 1. Januar 1891 tibernahm die Jura
— Simplon (JS, entstand aus Fusion von
der SOS und den Jura — Bern — Luzern
Bahnen) die gesamten Bahnanlagen,
wie auch das Eisabbaugeschift. Letzte-
res rentierte gut und es wurden jahrlich
gegen 3000 Wagenladungen Eis ab-
transportiert.
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Editorial

Liebe Leserlnnen,

Endlich haben wir es gewagt: Aus
dem «Lokeli-Journal» wird
«Ysebahn.ch»!

Nachdem die Aufmachung schon
seit 1998 erwachsen geworden ist,
haben wir auch das kindliche «li»
im Namen «Lokeli-Journal» abge-
legt. Wir hoffen, dass der neue Na-
men auch Sie tiberzeugt!

Betonen mdochten wir an dieser
Stelle, dass sich nebst dem Namen
nichts dndert. «Ysebahn.ch» wird
von den gleichen Leuten im glei-
chen Rhythmus vierteljahrlich er-
scheinen und Sie mit interessanten
Berichten tber die Schweizerische
(Modell-) Eisenbahnszene informie-
ren.

Der Anlass fiir die Namensdnde-
rung erscheint uns passend: Sie hal-
ten nun die vierzigste Ausgabe des
Lokeli-Journals in lhren Handen!
Wir feiern unser zehnjdhriges Be-
stehen! Lesen Sie dazu den Bericht
«10 Jahre Lokeli-Journal / Yse-
bahn.ch».

Wir von «Ysebahn.ch» wollen Ih-
nen anlisslich des Jubiliums auch
etwas bieten: Wir werden Sie an
der diesjahrigen «Swiss Toy, 02» in
Bern begriissen kbnnen.

Der eigentliche Festakt bildet
eine Extrafahrt im nachsten Friih-
ling. Am Sonntag, 4. Mai 2003 wer-
den wir mit einem Dampfzug der
Ballenberg-Dampfbahn von Luzern
nach Interlaken Ost reisen, wozu
wir Sie herzlich einladen!

In der ndchsten Ausgabe von
«Ysebahn.ch» werden Sie detail-
liertere Infos tiber diese Sonderfahrt
bekommen. Voranmeldungen sind
aber schon jetzt willkommen. Die
Kosten werden sich pro Person auf
ca. CHF 60.— inkl. Mittagessen be-
laufen.

Zu dieser Ausgabe: Wir freuen
uns, lhnen die vierzigste Ausgabe
des Lokeli-Journals und zugleich
die erste Ausgabe von
«Ysebahn.ch» prasentieren zu diir-
fen! Wie versprochen, geht es in
gewohnter Manier weiter: Die Serie
tber die Entstehung der Schweizer
Alpenbahnen geht in dieser Ausga-
be zu Ende. Der Klassiker «Privat-
bahnportrédt» ist diesmal der Che-
min de fer Le Pont — Les Brassus
gewidmet.

Zudem koénnen wir lhnen die HO-
Anlage des SBB-Ausbildungszen-
trums in Lowenberg bei Murten
vorstellen.

Wir wiinschen lhnen viel Spass
beim Lesen von «Ysebahn.ch»!

andre.huegli@ysebahn.ch




Le Pont — Le Brassus

Durch die Eroffnung der Strecke von
Vallorbe bis nach Le Pont wurde auch
im Vallée de Joux die Idee einer eige-
nen Bahnlinie wieder geweckt. Im Jahr
1891 schlugen die Herren Guisan, Au-
berjonois und Lenb-Joliat eine 750mm-
Schmalspurbahn von Le Pont (ber
L'Abbaye, also dem rechten Seeufer
entlang, nach Le Brassus vor. Erganzt
wurde der Vorschlag durch eine Zweig-
linie nach Le Sentier und eine Verlan-
gerungsoption bis zur franzosischen
Grenze. In Le Pont wurde fiir die Uber-
querung des Lac de Joux ein 220m lan-
ger Viadukt vorgesehen. Obwohl die
eidgenossischen Rdte am 16. April
1891 diesem Schmalspurbahnprojekt
eine Konzession erteilten, war die Lini-
enfiihrung stark umstritten.

So prdsentierten die Herren Rochat
und d'Alleves im Jahr 1895 ein Konkur-
renzprojekt, welches eine Normalspur-
bahn von Le Pont nach Le Brassus ent-
lang des linken Seeufers vorsah. Auch
diesem Projekt wurde am 23. Mairz
1896 eine Konzession erteilt. Diesem
zweiten Projekt gab der Waadtlander
Kantonsrat am 8. Mai 1897 nach in-
tensiven Diskussionen schliesslich den
Vorrang, weil einerseits ein grosserer
Bevokerungsanteil (4463 gegentiber
3977 Einwohner) bedient werden konn-
te, aber auch weil die Finanzierung auf
sichereren Fiissen stand.

Die «Compagnie du chemin de fer
Pont — Brassus» mit Sitz in Le Sentier
wurde am 1. September 1897 gegriin-
det und bald darauf wurden die Bauar-
beiten in Angriff genommen. Aufgrund
des eher einfachen Geliandes mussten
nur wenige Kunstbauten errichtet wer-
den. In der Nihe von Esserts de Rive
galt es zwei kurze Tunnels mit Langen
von 37m und 17m zu erstellen. In Le
Lieu, Le Sentier und Le Brassus wurden
Bahnhofsgebaude und Giterschuppen
erbaut, wihrend bei den anderen Hal-
testellen eher bescheidene Bauten er-
richtet wurden. Die urspringlich ftr
Juni 1899 vorgesehene Betriebsaufnah-
me musste wegen Verzogerungen bei
den Bauarbeiten schliesslich auf den
21. August verschoben werden.

Der erste Zug

Zwei Tage frither, am 19. August
1899, ging die Einweihungsfeier mit ei-
nem grossen Volksfest tiber die Biihne.

Der Rollmaterialpark der PBr war we-
gen den wenigen zur Verfligung stehen-
den finanziellen Mitteln sehr beschei-
den. Die PBr tbernahm auf die Eroff-
nung hin von der JS nur gerade zwei
zweiachsige Drittklasswagen C 21-22
mit 60 Sitzpldtzen, einen Gepackwagen
FZ 51' und 21 Giterwagen. Die fiinf K2
(101-105), 12 L3 (151-162) und vier N2
(201-202 A+B) fur den Holztransport
konnten auf dem gesamten Schweizer
Normalspurnetz eingesetzt werden, ob-
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wohl sie anfanglich nicht mit einer Lulft-
bremse ausgertistet waren.

Eigene Lokomotiven konnte die PBr
hingegen keine anschaffen. Vielmehr
war bereits am 9. Mai 1899 mit der JS
ein Betriebsvertrag abgeschlossen wor-
den. So wurde die JS verpflichtet, Zug-
personal und Lokomotiven (inkl. Kohle)
zu einem fixen Preis von Fr. 1.10 pro
Zugskilometer zu stellen. Taglich ver-
kehrten in beide Richtungen vier Ziige,
und zwar durchgehend von Le Brassus
bis nach Vallorbe. Dort bestand An-
schluss nach Pontarlier, wihrend Reisen-
de nach Lausanne — wie (ibrigens heute
immer noch — in Le Day umzusteigen
hatten. Anfdanglich kamen als Triebfahr-
zeuge die beiden Ed 3/3 201-202 (spater
JS 751-752) der Le Pont — Vallorbe Bahn
zum Einsatz, spdter wurden diese durch
Ec 3/4 - Maschinen ersetzt.

Bereits im ersten Betriebsjahr musste
die PBr feststellen, dass diese Art von
Betriebsfiihrung  ziemlich  kostspielig
war. Aber auch der Unterhalt verur-

|
|
|
|

triebsergebnis vorweisen.

Die Verantwortlichen der PBr erkann-
ten bald einmal das touristische Poten-
tial des Vallée de Joux. So wurde — auf
Wunsch des «Grand Hotel du Lac de
Joux» — fuir die Touristen ab dem 1. Juni
1904 neu auch Sitzplitze in der zwei-
ten Klasse angeboten. Da die PBr aber
nur Drittklasswagen hatte, mussten stets
SBB-Wagen eingesetzt werden. Erst
zehn Jahre spdter konnte die PBr fiir
diesen Zweck von der SBB den BC
4296 tibernehmen und fortan als BC 11
einsetzen. Mit verschiedenen Werbe-
kampagnen versuchte die PBr auf die
schone Juragegend aufmerksam zu ma-
chen. Zudem gab man sich fortschritt-
lich und ersetzte 1907 die Petroleum-
lampen durch eine elektrische Beleuch-
tung.

Ausbauprojekte

Als im Zusammenhang mit dem ge-
planten Bau der Nyon — St. Cergue —
Morez Bahn (NStCM) verschiedene

Eine Ed 2x2/2 verlasst in den 1920er Jahren den Bahnhof le Sentier (Foto: Archiv Travys)

sachte hohere Kosten als vorgesehen
und so schrieb die PBr bereits im ersten
Jahr rote Zahlen; weitere Defizite folg-
ten. Im Jahre 1901 fragte die PBr die be-
dienten Gemeinden um finanzielle Hil-
fe an. Nur Dank Beitragen der Gemein-
de Le Chenit konnten ab dem Januar
1902 berhaupt noch Ziige gefiihrt
werden.

Der Gepackwagen FZ 51' wurde
1901 durch ein neues Modell mit der
gleichen Nummer 51'" ersetzt, das tiber
separate Abteile fiir die Post und das
Gepack verfligte.

Um die Finanzen besser in den Griff
zu bekommen, ging die PBr per 1. Mai
1903 in den Selbstbetrieb tiber. Die
SBB, als Nachfolgerin der ]S, stellten
fortan nur noch die Lokomotiven und
Lokfiihrer fir Fr. 0.90 pro Zugskilometer
zur Verfigung. Zudem verzichteten die
SBB auf die bisher verrechnete Benut-
zungsgebtihr fiir den Bahnhof Le Pont.
Die Auswirkungen dieser Anderungen
machten sich rasch bemerkbar: Schon
1903 konnte die PBr ein positives Be-
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Historische Ziige im
Vallée de Joux

In den 1980er Jahren formierte sich
eine Gruppe passionierter Eisen-
bahner, welche die historischen
Fahrzeuge im Vallée de Joux erhal-
ten und in Dampfziigen einsetzen
| wollten. Die Compagnie des Trains
a Vapeur Vallée de Joux (CTV))
wurde am 15.2.1985 gegriindet
und hat inzwischen von der PBr
die Bi 475-476 und dem Tm 102
tibernehmen konnen. Als Triebfahr-
. zeuge werden die beiden Tigerli
| E 3/3 8523 (ex SBB, ex Alusuisse
| Chippis) und 8494 (ex SBB, ex
Alusuisse Steg) eingesetzt. Weiter
zum aktuellen Rollmaterialbestand
der CTV) zidhlen unter anderem:
BN Bi 7373 (Baujahr 1945), SBB Bi
7717 (Baujahr1950), Sputnik Db
10378 und zwei SBB F3 (Baujahr
1906/08).



Projekte studiert wurden, dachte man
im Vallée de Joux sofort an einen An-
schluss an diese zukinftige internatio-
nale Bahnlinie. Ab Le Brassus plante
man eine schmalspurige Linie, die in La
Cure oder Les Rousses an die NStCM
anschliessen sollte.

Die Linie hatte durch ein nur sehr
schwach besiedeltes Gebiet geftihrt und
daher wohl auch kaum rentiert, wes-
halb die Plane in den 1910er Jahren
vorerst auf Eis gelegt wurden. 1926
wurde das Projekt nochmals reaktiviert.
Da sich die PBr aber nicht zu einer fi-
nanziellen Beteiligung durchringen
konnte, wurde eine Realisierung weiter
verzogert. Stattdessen verkehrte dann in
den 1930er Jahren ein Autobus.

Erst 1985 wurde die Idee mit einer
18km langen Normalspurvariante wie-
der aufgegriffen, und zwar im Zusam-
menhang mit dem TGV-Anschluss in
Vallorbe. Es fehlte allerdings an den fi-
nanziellen Mitteln und zudem war nur
mit einem bescheidenen Verkehrsauf-
kommen zu rechnen. Als das Schweizer
Volk 1987 die Rothenthurm-Initiative
zum Schutze der Moore annahm, mus-
ste das Projekt definitiv begraben wer-
den, da die Strecke durch eine Moor-
landschaften geftihrt hatte. Nichts desto
trotz existiert auf der franzosischen Sei-
te noch immer ein um 1900 gegriinde-
tes Komitee, doch beschranken sich
dessen Aktivitaten auf die jahrliche Ver-
sammlung mit Apéro...

Der Erste Weltkrieg

Der Ausbruch des Ersten Weltkrieges
stellte die PBr vor einige Probleme. Ein
Grossteil des Personals war von der
Mobilmachung betroffen. Zudem brach
der Verkehr auf der PBr um rund die
Halfte ein und zwang die Bahngesell-
schaft zu drastischen Sparmassnahmen
wie die Streichung von taglich zwei Zii-
gen und Lohnsenkungen um 20%.

-

Dank dieser Massnahmen konnte die
PBr die Kriegszeit aber einigermassen
unbeschadet berstehen. Umfangrei-
che Holz- und Torftransporte liessen die
Einnahmen aus dem Giiterverkehr in
die Hohe schnellen. Mit Hilfe von fran-
zosischen Internierten konnte sogar
eine Gleiserneuerung in Angriff genom-
men werden. Nach Abschluss dieser
Arbeiten war es dann moglich, die
Streckengeschwindigkeit von 35 auf
40km/h zu erhéhen.

Lastwagen transportiert. Von dieser Ver-
lagerung praktisch ausgeschlossen wa-
ren indes die Holztransporte, welche
die wichtigste Giiterverkehrs-Einnah-
mequelle der PBr darstellten.
Verschiedene, wihrend Jahren aufge-
schobene, Arbeiten konnten nun end-
lich erledigt werden. Unter anderem
wurde der Unterbau verstarkt, so dass
die seit 1915 eingesetzten Mallets der
Serie Ed 2x2/2 7687-7696, die zuvor
am alten Hauenstein Schiebedienst ge-

Typische Komposition aus den 1980er Jahren mit SBB-De 4/4 1669 und PBr - Bi auf dem Viadukt vor

Jallorbe (11.07.87; Foto: M. Gerosa)

Erfolgreiche Zwischenkriegszeit

Trotz massiv hoheren Abgaben an die
SBB von neu Fr. 1.90 pro Zugskilometer
konnte die PBr ab 1919 drei und ab
1925 wieder wie vor dem Krieg vier
tagliche Zugspaare anbieten. In den
1920er Jahren nahm der Personenver-
kehr kontinuierlich zu, wahrend die
transportierte  Gltermenge in etwa
gleich blieb. Die Giitertransporte wur-
den namlich vor allem von Friihjahr bis
Herbst, wenn die Strasse ins Vallée de
Joux gut befahrbar war, vermehrt mit

Doppeltraktion mit Ed 2x2/2 7690 und 7687 im Bahnhof Le Pont

(Foto: J. Locatelli, Sammlung TRAVYS)
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leistet hatten, uneingeschrankt verkeh-
ren konnten. In der Regel waren die
Nummern 7687, 7690, 7691 und 7696
in Vallorbe stationiert. Letztere ist noch
heute in betriebsfahigem Zustand erhal-
ten (sieche auch Ed 2x2/2-Portrdat im
Lokeli-Journal 3/93). 1925 kam auch
zum ersten Mal eine mechanische Un-
krautschneidmaschine aus dem Hause
Scheuchzer auf der PBr zum Einsatz. In
den folgenden Jahren setzte die PBr
dann aber, wie die meisten anderen
Schweizer Bahnen auch, auf chemische
Unkrautvertilgung.

Im Vallée Joux fiel im Winter meist
sehr viel Schnee. Daher liess die PBr
1924 in der SBB-Hauptwerkstatte Yver-
don den Schneepflug X1 herrichten.

Alternative Betriebsformen

Mit der Krise in den 1930er Jahren
ging der Verkehr auf der PBr markant
zurlick und wieder war Sparen ange-
sagt. Vom Ersatz der in die Jahre ge-
kommenen Mallets durch modernere
Dampfloks musste wieder abgesehen
werden, da diese schwereren Maschi-
nen den Unterbau (ibermassig bean-
sprucht hétten. Fiir den Personenver-
kehr wurde nach alternativen Traktions-
mitteln Ausschau gehalten. Ein 1933
versuchsweise eingesetzter Schienen-
bus der Firma Austro-Daimler wie auch
der dieselbetriebene Rote Pfeil, der
1936 Probefahrten auf der PBr absol-
vierte, erwiesen sich aber als zu wenig
leistungsfahig fiir die Bewaltigung der
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