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Editorial

Liebe Leserin, lieber Leser

Das Team von «Ysebahn.ch» schaut auf
ein bewegtes Jahr zurtick: Das 10-Jahre-
«Lokeli-Journal»-Jubilaum, der Auftritt
an der Spielwarenmesse «Suisse Toy» in
Bern, die Er6ffnung unseres Sekretariats
und nattrlich der vollzogene Namens-
wechsel zu «Ysebahn.ch» — dies waren
die Meilensteine im 2002.

Nun geht es also in die zweite Dekade;
Sie halten die 41. Ausgabe von «Yse-
bahn.ch» in der Hand. Der Leitartikel ist
der Trogener Bahn gewidmet, welche
nachstes Jahr ihr hundert jahriges Beste-
hen feiert. Weitere Rosinen aus der Welt
der Eisenbahn prédsentieren wir lhnen
mit den Artikeln Gber die «Gedeon
Thommen» der Waldenburgerbahn,

tber einen Schienentraktor der Sim-
mentalbahn sowie tiber den «Schoggi-
zug» der MOB/GFM. Im Modellbahn-
sektor stellen wir lhnen die diversen
Nachbildungen der EW IV vor, womit
die Serie tiber diesen Wagentyp zu Ende
geht. Den FREMO-Modulen ist ein wei-
terer Schwerpunktartikel gewidmet.
Es bleibt uns, Sie darauf hinzuweisen,
dass wir uns freuen wiirden, wenn wir
das zehnjahrige Jubilaum mit der von
uns organisierten Sonderfahrt zusam-
men mit lhnen feiern konnten. Wir wer-
den am Sonntag, 4. Mai 2003 mit einem
Dampfzug der Ballenberg-Dampfbahn
von Hergiswil bei Luzern tiber den Brii-
nigpass nach Interlaken fahren. Sichern
Sie sich lhren Platz und melden Sie sich
gleich an! (siehe Heftriickseite)
andre.huegli@ysebahn.ch
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Titelbild gross

BDe 4/8 25 der Trogenerbahn bei
der Einfahrt in St. Gallen
(22.6.2002; Foto: M. Klauser)

Titelbind klein
Ausschnitt aus dem FREMOdul
«Norbbys Erben» (Foto: D. Felix)

Wir danken unseren
Inserenten

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

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

Herzlichen Dank!
lhr Redaktionsteam




Privatbahnportrat

100 Jahre Trogenerbahn

Typische Trogenerbahn-Komposition mit CFZe 4/4 3 aus der Eréffnungszeit (Foto: Archiv TB).

m ndchsten Sommer feiert die Tro-

generbahn, welche das Appenzeller
Mittelland mit St. Gallen verbindet,
ihren 100. Geburtstag. Grund genug,
die steilste schmalspurige Adhasions-
bahn der Schweiz etwas genauer zu
betrachten.

Martin Klauser

Als in St. Gallen 1856 die ersten
Schienen verlegt wurden, dauerte es
nicht lange, bis sich auch im Appenzel-
ler Mittelland der Wunsch nach einer
eigenen Bahnlinie regte. So wurde im
Jahr 1872 zum ersten Mal (ber die
bahntechnische Erschliessung der Regi-
on gesprochen. Die ersten Ideen bein-
halteten eine Linie von St. Gallen tber
Teufen und weiter nach Bihler und
Gais, sowie eine Zweiglinie von Teufen
nach Speicher und Trogen. Die Ge-
meinden Speicher und Trogen wiinsch-
ten sich aber eine kiirzere Verbindung
nach St. Gallen. Dieses Projekt kam
also fiir eine Verbindung von Trogen
nach St. Gallen nicht in Frage, diente
aber als Grundlage fiir den Bau der St.
Gallen — Gais — Appenzell Bahn (SGA;
heute AB).

1889, im Eroffnungsjahr der Eisen-
bahnlinie von St. Gallen nach Gais,
wurde in Trogen ein Eisenbahnkomitee
gegriindet. Dieses beauftragte den Inge-
nieur Kirsteiner, ein Projekt auszuar-
beiten, das die Anliegen der Gemein-
den Speicher und Trogen besser
berticksichtigte. Dieser prasentierte im
darauffolgenden Jahr zwar zwei Vor-
schlage fir Dampfbahnen St. Gallen —
St. Georgen — Trogen und St. Gallen —
Kronthal — Speicherschwendi — Trogen,
doch vermochten beide nicht so recht
zu Uberzeugen und das Eisenbahnko-
mitee loste sich wieder auf.

Die Bahnaktivititen im Appenzeller
Mittelland ruhten aber nur fir kurze
Zeit. Die Inbetriebnahme der stadti-

schen Trambahn in St. Gallen und der
geplante Bau eines Wasserkraftwerks in
Kubel regten den Wunsch nach einer
elektrischen Bahnlinie wieder an und
so wurde 1895 erneut der Ingenieur
Kirsteiner von einem neu gegriindeten
Komitee mit der Ausarbeitung eines
weiteren Projekts beauftragt. Kiirsteiner
schlug darauf 1897 eine elektrische
Schmalspurbahn mit eigenem Trasse
von St. Gallen tiber Speicherschwendi
nach Trogen vor.

Konkurrenz erhielt dieses Projekt
vom Ingenieur du Riche-Preller, der
1897 die Konzession fiir eine Strassen-
bahn tiber Kurzegg — Vogelinsegg bean-
tragte. In der Folge gaben die Gemein-
den von Speicher und Trogen eine wei-
tere Studie in Auftrag, welche die bei-
den Projekte vergleichen sollte. Das Re-
sultat wurde 1898 vorgelegt: Der Stras-
senbahnvorschlag von Du Riche wurde
klar bevorzugt, da einerseits die veran-
schlagten Kosten mit 0.8 Mio. Franken
rund halb so hoch waren wie fiir die ei-
gentrassierte Schmalspurbahn. Zudem
sahen die Experten bereits damals vor-
aus, dass eine Strassenbahn mit vielen
Haltestellen mehr Reisende anziehen
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kann, als eine Bahnlinie, die weitab
von den Hausern vorbeiftihrt. Auch die
Bundesversammlung orientierte sich an
diesem Gutachten und erteilte am 30.
November 1899 die Konzession fiir
eine Strassenbahn von St. Gallen tiber
Speicher nach Trogen.

Am 26. Juli 1900 wurde die Bahnge-
sellschaft gegriindet und nach einer Re-
vision der Baupline wurde im Jahr
1902 mit den Bauarbeiten begonnen.

Der erste Zug fahrt in Trogen ein

Mehr als 30 Jahre nach den ersten
Bemiihungen nach einem Bahnan-
schluss des Appenzeller Mittellandes
wurde die Strassenbahn am 9. Juli 1903
mit festlich geschmiickten Ziigen eroff-
net. Am Tag darauf wurde der offizielle
Betrieb mit taglich elf Zugspaaren auf-
genommen. Die Fahrzeit betrug in bei-
de Richtungen rund 45 Minuten. Insge-
samt standen bei der Eroffnung sechs
Triebwagen zur Verftigung (CFZe 4/4 1-
4 und Fe 2/2 21-22), welche alle von
SIG und MFO erbaut worden waren.

Der Personenverkehr entwickelte sich
erfreulich und schon 1906 wurde die
Anschaffung eines weiteren Triebwa-
gens (CFZe 4/4 5) notig. Zu verdanken
war dieser Erfolg zum Teil sicher auch
der Einfithrung von Streckenabonne-
ments und der frithe Beitritt zum Gene-
ralabonnement im Jahre 1905.

Der Giiterverkehr wurde erst etwas
spater, namlich am 14. Oktober 1903
aufgenommen. Grund fir diese Verzo-
gerung war, dass die offenen Giterwa-
gen als Sommerwagen im Personenver-
kehr bendétigt wurden. 1904 wurden
deshalb zusatzlich zwei gedeckte (G
33-34) und drei offene Giiterwagen (M
43-45), sowie zwei Zweiachser (C2
13'-14") fur den Personenverkehr be-
schafft. Der recht umfangreiche Giiter-
verkehr wurde mit den beiden Gepack-
triebwagen Fe 2/2 21-22 abgewickelt.
Im gerdaumigen Gepackabteil konnten
zusatzlich bis zu 6.5 Tonnen Giiter be-
fordert werden. Ihre Maximalgeschwin-
digkeit betrug 30km/h und die beiden
Gleichstrommotoren leisteten je 33kW.

Der BFe 4/4 4 wartet am 21.9.1962 in St. Gallen auf Fahrgéste (Foto: H. A. v. Lith, Sammlung TB).
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Diese beiden Fahrzeuge wurden auch
zum Rangieren in St. Gallen und Trogen
eingesetzt.

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkom-
mens im Glterverkehr mussten 1906
und 1907 weitere sieben offene Giiter-

wagen (M 46-52) bestellt werden.
Gleichzeitig wurde vorerst bei drei
CFZe 4/4 die Motorenleistung von 18
auf 33kW erhoht. Dieser Umbau war
notig, damit die Triebwagen auch bei
grosseren Anhangelasten die Steigun-
gen von bis zu 76 Promille auf die Vo-
gelinsegg (938 m.ii.M) hinauf bewailti-
gen konnten. Einzig die Trambahn von
Locarno hatte noch steilere Abschnitte.
Nach deren Einstellung in den 1950er
Jahren wurde die Trogenerbahn damit
zur steilsten Adhédsionsbahn in  der
Schweiz.

1908/09 wurden erneut drei Perso-
nenwagen (C4 15-17) angeschafft, zum
ersten Mal Vierachser. Um den zusitz-
lichen Verkehr bewiltigen zu konnen,
war der Bau von Kreuzungsstellen beim
«Schwarzen Biren», auf Vogelinsegg
und in Bendlehn notig.

Expansionsgeliiste

Der Erfolg mit der Strassenbahn von
St. Gallen nach Trogen bewegte die
Bahngesellschaft dazu, eine Verlinge-
rung der Linie nach Heiden und Wal-
zenhausen ins Auge zu fassen. Am 30.
Oktober 1909 erhielt die Gesellschaft
eine entsprechende Konzession; gleich-

Der BDe 4/4 ex TL ist mit zwei Anhiangewagen in
Richtung Trogen unterwegs (Bendlehn,
15.8.1967; Foto: J.-L. Rochaix, Sammlung TB).
zeitig wurde an ein anderes Initiativko-
mitee eine Konzession fiir eine Stras-
senbahn von Rheineck nach Heiden er-
teilt. Die beiden Projekte konkurren-
zierten sich zu stark, so dass schliess-
lich keines von beiden realisiert werden
konnte.

Mehr Erfolg hatte die TB mit zwei an-
deren Projekten: Bereits 1906 wurde in
Speicher eine Gleichstromgeneratoren-
anlage, die von einem Dieselmotor an-
getrieben wurde, erstellt. In Zusammen-
arbeit mit der Appenzeller Strassenbahn
(heute AB) wurde 1909-14 ein neuer
gemeinsamer Schmalspurbahnhof in St.
Gallen geplant und realisiert. Diese ne-
ben dem SBB/SOB — Bahnhof gelegene
Anlage dient auch heute noch als Aus-
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gangspunkt der TB, auch wenn die
Gleisverbindung mit der AB anfangs der
1980er Jahre getrennt wurde.

Da die Trogenerbahn auf dem Stadt-
gebiet von St. Gallen die Gleise der
Trambahn benutzte, wurde 1921 die
Fahrleitung an den Trambahn-Standard
angepasst und auf den Fahrzeugen Bii-
gel-Stromabnehmer montiert. Weitere
Investitionen ins Rollmaterial wurden
1928 getatigt, als alle Fahrzeuge auf

Bahnbetriebes beschlossen wurde. Das
Privatbahnhilfe-Gesetz von 1939 er-
moglichte es auch, bei der Industrie
drei neue Triebwagen in Auftrag zu ge-
ben. Fiir den Giiterverkehr wurden die
beiden Fe 2/2 einer Modernisierung un-
terzogen, bei der unter anderem eine
Druckluftbremse eingebaut wurde.

Im selben Jahr verlingerten die Bun-
desbehoren die Konzession um weitere
50 Jahre. Die St. Galler Kantons- und

R
Ty AR WY ——

21.8.1962; Foto: H. A. v. Lith, Sammlung TB).

Rollenlager umgebaut wurden. Im sel-
ben Jahr wurde auch die Umformer-
gruppe in Speicher durch eine vollauto-
matische  Quecksilberdampf-Gleich-
richteranlage ersetzt. Diese wurde 1942
durch eine zweite Gleichrichteranlage
erganzt.

Ersatz durch Trolleybus?

Im Gegensatz zu vielen anderen
Schweizer Privatbahnen hatte die TB
nie mit schwerwiegenden finanziellen
Problemen zu kampfen. Trotzdem stell-
te sich in der zweiten Hilfte der 1940er
Jahre mit dem baldigen Ablauf der Kon-
zession die Frage, ob der Bahnbetrieb
der Trogenerbahn erhalten bleiben soll,
oder ob allenfalls ein Ersatz durch Trol-
leybusse wirtschaftlicher wire. Ein
1947 erarbeitetes Gutachten empfahl
die Weiterfiihrung und Modernisierung
des Bahnbetriebes. Ausschlaggebend
war, dass die Investitionen fiir eine Trol-
leybuslinie etwa gleich hoch wie jene
fur die Modernisierung gewesen wiren,
die Bahn aber - vor allem zur Haupt-
verkehrszeit — wesentlich leistungsfihi-
ger ist.

Als 1949 die St. Galler Trambahn auf
Trolleybus umgestellt wurde, war man
sich tiber die zukiinftige Betriebsform
erneut unsicher und ein weiteres Gut-
achten wurde in Auftrag gegeben. Die-
ses kam ebenfalls zum Schluss, dass ein
Bahnbetrieb wirtschaftlicher und auch
wintersicherer sei, so dass an der Gene-
ralversammlung der TB vom 22. Sep-
tember 1949 die Beibehaltung des
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Die Gepadcktriebwagen Fe 2/2 21-22 wurden zuletzt noch als Diensttriebwagen eingesetzt (Speicher,

Stadtbehorden verliangerten auch die Be-
willigung zur Beniitzung der Kantons-
und Gemeindestrassen um 50 Jahre.

Neues Rollmaterial

Die ersten beiden der bei SWP und
MFO bestellten Triebwagen BDe 4/4 6-
7 wurden 1952 abgeliefert; der BDe
4/4 8 konnte 1953 in Betrieb genom-
men werden. Die neuen Triebwagen
mit blau-weissem Anstrich waren mit
380kW deutlich stirker motorisiert als
das alte Rollmaterial und erreichten so-
mit auch hohere Geschwindigkeiten
von bis zu 50km/h.

Diese drei neuen Triebwagen geniig-
ten aber vor allem in den Verkehrspit-
zen nicht, um den wachsenden Verkehr
bewaltigen zu konnen und die Triebwa-
gen aus der Eroffnungszeit mussten
weiterhin eingesetzt werden. Um das
veraltete Rollmaterial ersetzten zu kon-
nen ohne das Budget zu (iberstrapazie-
ren, sah sich die TB daher nach giinsti-
gen Occasionsfahrzeugen um. Im Jahre
1963 konnten von den «Transports de
Lausanne» (TL) drei Trieb- und drei Per-
sonenwagen (BDe 4/4 3-5 und B4 12-
14) tbernommen werden. Die drei
Triebwagen waren 1954 von ACMV
und BBC fiir die 1963 eingestellte Jorat-
linie der TL erbaut worden. Bereits in
den 1950er Jahren hatte die TB von die-
ser und anderen Privatbahnen verschie-
dene Personenwagen iibernommen
(siehe Rollmaterialliste).

Fir diese Fahrzeuge wurde im selben
Jahr in Speicher eine zweite Wagenein-




stellhalle errichtet. Die vier Personen-
triebwagen aus dem Eroffnungsjahr
wurden in der Folge ausrangiert, resp.
weiterverkauft. Auch die seit den
1940er Jahren nur noch als Diensttrieb-
wagen und vereinzelt zur Fiihrung von
Wintersportziigen Rank - Vogelinsegg
verwendeten ehemaligen Fe 2/2 21-22
wurden 1965/66 verschrottet.

Am 14.10.1972 fiihrte die TB einen
rekordverddchtigen Sonderzug an die
OLMA in St. Gallen: Drei BDe 4/4 zo-
gen 7 B4 und zwei halboffene Skiwagen
fur die Musikkapelle, was einen 156m
langen Zug mit 44 Achsen ergab! Auch
die Landsgemeinde in Trogen fihrte re-
gelmassig zu besonders langen Ziigen,
allerdings nie in diesem Ausmass.

Der lange Weg des Eigentrasses

Der aufkommende Privatverkehr auf
der Strasse rang der Trogenerbahn nicht
nur Fahrgaste ab. Die beiden Verkehrs-
mittel kamen sich auf der immer starker
befahrenen Strasse auch vermehrt in
die Quere. Aus diesem Grund wurde
bereits 1936 zwischen Schiilerhaus und
Notkersegg die TB-Fahrbahn in die Mit-
te der Strasse verlegt. Die erste richtige
Trennung zwischen Schiene und Strasse
erfolgte 1953, als der erste Streckenteil
der Trogenerbahn von Landscheide
nach Vogelinsegg auf ein Eigentrasse
neben der Strasse verlegt wurde. 1963
folgte die Verlingerung von der Voge-
linsegg nach Speicher, wobei auf der
Vogelinsegg eine neue Halbbarriere er-

Gemischter Zug mit BDe 4/4 6, B 17, Gk 36 und Gk 61

(Schwarzer Béren, 16.8.1977; Foto: Q. Reichen, Sammlung TB).

nicht moglich war, wurden 1978 zwei
Doppelspurabschnitte realisiert, damit
die Zuge dort zumindest in der Fahr-
richtung des Strassenverkehrs verkeh-
ren konnen.

In den 1980er Jahren wurde dann die
Eigentrassierung auf der noch immer
grosstenteils auf der Strasse verlaufen-
den Strecke von St. Gallen nach Land-
scheide vorangetrieben. Bis 1985 wur-
de der Abschnitt Kurzegg — Landschei-
de auf ein Eigentrasse verlegt und Ende
der 1980er Jahre folgte das Teilsttick
von Schiilerhaus bis Notkersegg.

In der letzten Sanierungsetappe wur-

(30.4.1978, Foto: Sammlung TB).

richtet wurde. Im darauffolgenden Jahr
wurde auch die Strecke Notkersegg —
Kurzegg auf ein Eigentrasse verlegt.

Ein weiteres Erneuerungsprogramm
kam 1972 mit finanzieller Unterstit-
zung vom Bund und den beiden Kanto-
nen Appenzell Ausserrhoden und St.
Gallen zu Stande. Sogleich wurde der
Um- und Ausbau der Depotanlagen in
Speicher in Angriff genommen und eine
neue Gleichrichteranlage in Landschei-
de errichtet. Zusatzlich wurde in den
Jahren 1975-78 etappenweise das
Bahngleis zwischen Speicher und Tro-
gen auf ein Eigentrasse verlegt. Gleich-
zeitig wurde auch die einzige Briicke
der TB, die Saglibachbriicke mit einer
Spannweite von 53m, durch einen Neu-
bau aus Spannbeton ersetzt und mehre-
re automatische Blinkanlagen installiert.

In der Stadt St. Gallen, wo ein Eigen-
trasse aus platztechnischen Griinden

de schliesslich 1993 das verbleibende
Teilstiick von Schiilerhaus nach Notker-
segg von der Mitte neben die Strasse
verlegt, da das Kreuzen der Ziige mit
den breiter gewordenen Lastwagen und
Bussen immer gefdhrlicher wurde.
Gleichzeitig wurde auch die Doppel-
spur vom Spisertor bis zur Haltestelle
Schiilerhaus verlangert.

Der letzte kurze Abschnitt ausserhalb
St. Gallens, auf dem die TB die Strasse
benutzte, verschwand indes erst 1997
beim Umbau des Bahnhofes Speicher.
Erst diese Neugestaltung der Gleisanla-
gen ermoglichte tibrigens das Kreuzen
von zwei Doppel-BDe 4/8-Pendelzii-
gen ohne aufwandige Manover im De-
potgelinde!

Neue Pendelziige
In den 1970er Jahren wurden die
Nachteile der Occasion-Triebwagen
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BDe 4/4 3-5 immer offensichtlicher: Sie
geniigten den Komfortanspriichen nicht
mehr und wiesen auch eine ungeni-
gende Hochstgeschwindigkeit auf. Fr
einen effizienten und gastfreundlichen
Betrieb benotigte die TB neues Rollma-
terial. Urspriinglich war die Beschaf-
fung von drei Steuer- und drei Triebwa-
gen vorgesehen gewesen. Bei den 1975
von BBC und FFA entwickelten Pen-
delziige wurden jeweils ein Trieb- (Sei-
te Trogen) und ein Steuerwagen (Seite
St. Gallen), untereinander kurzgekup-
pelt. Auf diese Weise konnten zwei
Fiihrerstinde eingespart und stattdessen
zusatzliche Sitzpldtze (insgesamt 72)
angeboten werden.

Stirnwandtiiren ermoglichten  dem
Kondukteur das Wechseln von einem
Wagen in den anderen. Allerdings wird
seit der Einfiihrung des kondukteurlo-
sen Betriebes im Jahr 1987 davon nicht
mehr Gebrauch gemacht. Die BDe 4/8
wurden mit der automatischen Zentral-
kupplung +GF+ und einer automati-
schen Druckluftbremse ausgestattet.
Die Ubertragung des Heizstroms erfolgt
tber Dachruten.

Mit den fiir 65km/h ausgelegten und
mit 400kW motorisierten Pendelztigen
wurde auf der Trogenerbahn auch eine
moderne Sprechfunkanlage in Betrieb
genommen. Diese ermoglicht die Kom-
munikation zwischen allen Stationen
und den Ziigen.

1977 folgten mit den BDe 4/8 24-25
zwei weitere baugleiche Triebwagen.
Die drei von der TL als Occasionen
tibernommenen Triebwagen 3-5 wur-
den in der Folge nicht mehr bendtigt
und an das Bahnunternehmen Stern &
Hafferl nach Gmunden, Oberosterreich

Bausitze (Karton oder Messing)?

Magstablich (N-0)? Motorisiert?

RABe520 ... 0.S.E 560 ... Dk4ii ...
Http://mypage.bluewin.ch/cz63/Website/
C. Zanglein, Gilamstrasse 9E, CH-4665 Oftringen







