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RUCKBLICK AUF EIN
EREIGNISREICHES BETRIEBSJAHR

Vereinsleben und Kurzbericht tiber
die Generalversammlungen 2020—
2021

Wegen der Covidpandemie mussten
die Generalversammlungen 2019 und
2020 brieflich durchgefiihrt werden.
Allen Traktanden beider GV wurde zu-
gestimmt.

Wichtigste Punkte waren die Geneh-
migung des Fr. 75°000.—iibersteigen-
den Budgets fiir die Revision der Lok
BAM 6 und die Uberlassung des Frei-
burger Tramwagens 7 als Leihgabe an
den Fretburger Tramclub.

Wir hoffen, die GV fiir das Fahr 2021
am Ende des ersten Quartals 2022 im
gewohnten Rahmen durchfiihren zu
konnen.

RUCKBLICK AUF EIN
EREIGNISREICHES BETRIEBSJAHR

Der Fahrbetrieb konnte unter Einhal-
tung der behiordlichen Vorschriften am
Wochenende 2./3. Mai aufgenommen
werden. Erfreulicherweise fanden sich
viele Besucher ein, im September und
Oktober sogar mehr als 2020. Nach
Aufhebung der behordlichen Beschrin-
kung der Anzahl Teilnehmer fuhren sehr
viele Gruppen mit unserer Bahn.

Hingegen konnte der traditionelle
Pfingstfestival nur in reduzierter Form,
mit einem verdichteten Fahrplan unter
der Bezeichnung ,,“Nostalgie & Va-
peur®, durchgefiihrt werden.

Im September wurden an zwer Sonn-
tagen der Anlass ,,Rail en Ville“ durch-
gefiihrt, an denen Tramwagen verkehr-
ten und das Berner Dampftram zu Gast
war.

Am Wochenende 30./ 31. Oktober
wurde gemdss einem Spezialfahrplan
mit Kreuzungen in Chamby gefahren,
wie dies in den 70 Jahren praktiziert
wurde
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HERBSTANLASSE « TRAMORAMA »
UND «IL ETAIT UNE FOIS
LE RAIL EN VILLE!»

Am Stadtverkehr auf Schienen gewid-
meten Anlass ,,Tramorama*“ wurde die
Berner Tramwaylokomotive G 3/3 12
eingesetzt (siehe Artikel auf Seite xx).
Vorgingig musste abgeklirt werden, ob
die Maschine mit thren fiir Tramgleise
ausgelegten Bandagen auf der BC ver-
kehren kann, was — wie Messungen am
Bieler Spritzenwagen (der mit dhnli-
chen Bandagen ausgeriistet ist) zeigten
— der Fall ist.

Um Fotografen ideale Bedingungen
fiir Aufnahmen zu bieten, wurden fiir
ste am 10. September Extraziige mit
zum Tetl unkonventionellen Ziigen ge-
fithrt und der revidierte Triebwagen Be
2/3 28 ex TL (siehe Artikel auf S. 14)
zum ersten Mal gezeigt.

Die Bereitstellung von geniigend Pldt-
zen fiir den Anlass ,,1l était une fois le
rail en ville! “ in den vorwiegend mit
Trams gefiihrten Ziigen an den beiden
folgenden Wochenenden war nicht ganz
einfach.

Die eher kleinen Kessel von Tram-
waylokomotiven konnen fiir das Be-
fahren von langen Steigungen nicht
gentigend Dampf liefern, weshalb Zwi-
schenhalte vorgesehen werden miissen,
was Auswirkungen auf den Betrieb hat.

TRAMWAYLOKOMOTIVE
G3/312

Die Berner Tramway-Gesellschaft
nahm 1894 die Linie Linggasse—Wa-
bern mit den von der SLM gelieferten
8 Tramwaylokomotiven Ge 3/3 11-18
in Betrieb. Tramwaylokomotiven weisen
auf threr ganzen Ldnge ein Dach auf
und ermdglichen eine gute Sicht auf die
Strecke. Um zu verhindern, dass die fiir
die Bespannung von Wagen eingesetz-
ten Pferde scheuen, war das Triebwerk
dieser Maschinen komplett verschalt.
SLM-Lokomotiven dieses Typs wur-
den nach Genf, Mulhouse, Flensburg,

Strassburg, Marseille, Lyon, Cher-
bourg, Luxemburg und Athen geliefert.

Nach der 1902 erfolgten Elektrifizie-
rung der Linie wurden die Lokomoti-
ven an die Gesellschaften Genf-Ferney,
Stansstad-Engelberg, Bern-Worb und
nach Luxemburg verkauft.

Die Lok 12 wurde 1908 von der Sd-
geret Renfer in Biel-Mett iibernommen,
wo ste 1943 von der G 3/3 6 der BAM
abgeldst wurde. Die entwicklungsge-
schichtlich wertvolle Lok wurde dann
mit Hinblick auf ein in Ziirich zu bau-
endes Verkehrsmuseum nach Ziirich
gebracht. Da dieses Projekt nicht ver-
wirklicht wurde und das mittlerweile
gegriindete Verkehrshaus in Luzern die
sich in besserem Zustand befindliche G
3/3 18 erworben hatte, wurde die 12 1m
Fahr 1971 von der BC tibernommen.

Wegen Platzmangel und der schon
vorhandenen Mulhouser Lok 7 wurde
die 12 im Jahr 1983 zum Winterthurer
Technorama und 1994 schliesslich nach
Bern gebracht, wo sie von Eisenbahn-
begeisterten mit Unterstiitzung der stdd-
tischen Verkehrsbetriebe aufgearbeitet
wurde. Seither verkehrt sie an gewissen
Anldssen auf dem Berner Liniennetz.

ABSCHLUSS DER REVISIONSARBEITEN
AM TRAMMOTORWAGEN 28 EX TL

Der 1913 von der Gesellschaft Genf-
Veyrier (GV) in Betrieb genommene
Motorwagen Ce 2/2 23 gelangte schon
1919 wegen seiner schlechten Lauf-
eigenschaften (verursacht durch den
grossen Radstand von 4 m) zusam-
men mit einem identischen Motorwa-
gen und zwei Anhdngewagen zu den
Verkehrsbetrieben Lausanne, wo diese
Fahrzeuge wegen threr im Vergleich zu
den dort eingesetzten Wagen grisseren
Transportkapazitit willkommen wa-
ren. 1948 wurde der nunmehr als Ce
212 28 bezeichnete Wagen wie zuvor
das Schwesterfahrzeug 29 (ex 24) mit
etnem dretachsigen Fahrwerk von SLM
ausgertistet. Dieses besteht aus einer in
Fahrzeugmitte angebrachten, transver-
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sal verschiebbaren Laufachse, die mit
Deichseln mit den beiden Triebachsen
verbunden sind, was die radiale (oder
tangentiale) Einstellung der Rider zu
den Schienen bedeutend verbesserte.
Nach der Einstellung des Trambetriebs
in Lausanne (1964) gelangte er vorerst
zur BVB (Bezeichnung Be 2/3 18) und
1979 zur BC. Der Triebwagen 28 wird
wegen seines guten Adhdsionsverhaltens
und seiner Gurmiitigkeit von den Wa-
genfiihrern sehr geschdtzz.

Einsatz in Lausanne: 1919—1944
verkehrte er zusammen mit dem Wagen
29 hauptsdchlich auf der Linie Renens—
St-Frangois—Pully—Lutry, wobei das
Befahren der engen Kurven in Lutry
problematisch war.

Nach der Inbetriebsetzung neuer
Tramwagen wurden die zwei grossen
Fahrzeuge auf die weniger kurvenreiche
Linie nach Montheron versetzt.

1948 bekam der Wagen 28 sein heu-
tiges Ausseres, die Nummer 29 schon
1944.

Da die neuen Wagenkdsten das Be-
fahren der Kurven in Lutry nicht mehr
ermoglichten, wurden die zwet mit stdr-
keren Motoren ausgeriisteten Wagen
nunmehr auf den Jorat-Linien und fiir
Verstdarkungskurse auf den Linien 9 und
19 eingesetzt.

Das Fahrzeug wurde seit seiner Uber-
nahme durch die BC im Laufe der Fah-
re immer unansehnlicher (weil vielfach
im Freien abgestellt), weshalb sich eine
griindliche Aufarbeitung aufdringte.
Diese wurde etappiert; als letztes wurde
der Anstrich komplett erneuert — keine
einfache Sache, galt es doch, die fiinf
historisch richtigen Farbtone ausfin-
dig zu machen: Dachgrau, Hellgrau,
Himmelblau, Azurblau und das Grau
fiir den Fahrzeugrahmen. Zusdtzlichen
Aufwand verursachte ein Blitzschlag
am 19. Funi, was Spuren auf dem Dach
hinterliess und einen Hauptschalter be-
schadigte.
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ZUSATZLICHE INFORMATIONEN
ZUR BRETONISCHEN DRAISINE
DM 2/2 3 UND DRAISINEN
IM ALLGEMEINEN

Die Bezeichung «Draisine» ist auf den
Erfinder des Fahrrads, Karl Drais,
zuriickzufiihren. Sie bezeichnete ur-
spriinglich ein zweirddriges Fahrzeug,
das von seinem Besitzer durch Abstos-
sen mit den Fiissen in Bewegung gesetzt
werden konnte. Es ist die Urform der
heutigen Velos. Der Kettenantrieb kam
erst spdter dazu.

Unter ,,Draisine‘ versteht man heu-
te ein leichtes Fahrzeug fiir den Gleis-
unterhalt. Die ersten Draisinen wurden
von Hand oder mit Pedalen angetrie-
ben, spdter — wie unsere Dm 2/2 3 aus
der Bretagne — mit einem Verbrennungs-
motor. Das meterspurige Fahrzeug ver-
kehrte auf einem Netz, das in seiner
maximalen Grosse 420 km lang war
— ldanger als jenes der RhB. Die letzten
Strecken dieses Netzes wurden 1967 ein-
gestellr.

Der Spitzname «Biniou» leitet sich
vom Ton seiner Hupe ab und bezeichnet
einen bretonischen Dudelsack.

Die Unternehmung Billard mit Sitz
in Tours, ein bekannter Hersteller von
Verbrennungstriebwagen, baute vor-
erst den Draisinentyp 2-2, und ab 1932
den Typ 4-4-15, der 10 Personen be-
fordern konnte. Unser Wagen ist vom
zweiten Typ und wahrscheinlich 1935
gebaut worden. Er gehort zu einer Se-
rie von etwa 50 weiteren, fiir die grossen
Bahngesellschaften und zahlreiche De-
partementsbahnen (sowohl Normal- wie
Meterspurwagen) gebauten Draisinen.
In Frankreich gibt es zurzeit noch 6 Me-
terpurdraisinen.

Billard baute danach bis in die
1960er Jahre weitere, modernere Drai-
sinen. Die Unternehmung stellte auch
kleine Rangierlokomotiven, schmalspu-
rige Traktoren fiir Baustellen und die
bekannten Drehgestelltriebwagen her,
von denen einige noch bei Touristikbah-
nen in Betrieb sind (Vivarais, Velay,
Provence).

Unsere Draisine ist ein Einrichtungs-

fahrzeug, das mit einer speziellen Hebe-
vorrichtung gewendet oder vom Gleis
genommen werden kann. Sie gehort seit
1968 zum Bestand der BC. Erstmals
wurde sie 2004-2005 revidiert; damals
erhielt sie einen neuen Motor der Marke
Peugeot.

FAHRDIENSTLEITER: BESCHREIBUNG
SEINER TATIGKEITEN

Ein Fahrdienstleiter ist verantwortlich
fiir samtliche Belange des Bahnbetriebs:
Zug- und Rangierverkehr inklusive
Fahrten zur Bekohlungsanlage, Zusam-
mensetzung der Ziige, Anpassung der
Zugldange an die zu befordernden Fahr-
gdste, Sicherung der Anschliisse an die
Ziige in Blonay oder Chamby.

Manchmal muss er auch den Betrieb
der BC-Ziige fiir kurze Zeit einstellen,
wenn Rollmaterial der MVR unsere
Strecke benutzen muss. An ithm ist es
auch, bei Zwischenfdllen und Unfillen
die niotigen Vorkehrungen zu treffen.
Zurzeit sind bei der BC 10 Mitglieder
fiir diese Aufgaben ausgebilder. Fiir die
universellere Einsetzbarkeit des Perso-
nals wdren zusdrzliche Fahrdienstleiter
sehr willkommen.

PERSONALEINSATZLEITER - KEINE
EINFACHE, ABER MITUNTER SEHR
BEFRIEDIGENDE TATIGKEIT.

Fean-Luc Gilliéron kiimmert sich zu-
sammen mit weiteren Mitgliedern da-
rum, dass an jedem Betriebstag genti-
gend Mitglieder fiir die Abdeckung der
Betriebsbediirfnisse anwesend sind, ein
Unterfangen, das in den letzten Fahren
immer schwieriger geworden ist, was
sich mit dem modernen Lebensstil er-
kldre: die Leute wiinschen je linger je
mehr keine, im Voraus festgelegte Ver-
pflichtungen und wollen sich oft erst im
letzten Moment entscheiden, wie sie ei-
nen Tag gestalten. Insbesondere die Be-
setzungen von Diensttouren mit sicher-



décembre g

2021

heitsrelevanten Tdtigkeiten ist deshalb
oft fast ein Ding der Unméglichkert.
Gleichwohl diirfen wir uns gliicklich
schdtzen, dass wir viele junge Mitglieder
haben, die nach und nach den Betrieb
tibernehmen konnen.

Trotzdem ist die Arbeit als Personal-
einsatzleiter oft sehr befriedigend, weil
er auf im Verlauf der Jahre aufgebaute
gute personliche Kontakte setzen kann.
Es gibt sogar BC-Mitglieder, die wegen
threr fast jederzeitigen Verfiighbarkeit ei-
gentliche Stiitzen des Bahnbetriebs sind.
Zurzeit suchen die Personaleinsatzleiter
ein bis zwet zusdrzliche Kollegen. Fean-
Luc Gilliéron nimmt gerne Anfragen per
e-mail (Jeanluc.gillieron @gmail.com)
oder per Telefon (079 360 12 25) ent-

gegen.

HOLZ...
BRAUCHEN WIR ZUM ANFEUERN
UNSERER DAMPFLOKOMOTIVEN ...

Fiir den Bahnbetrieb werden jihrlich
etwa 20 Ster Buchen-, Eschen oder
Eichenholz benotigt. Das Holz stammt
von den umliegenden Gemeinden, von
unserem Nachbarn Gilles Baehler oder
vom Bertrieb, in dem unser Mitglied
Sacha Herren arbeitet, aber auch von
seiner Familie, die Wald besitzt. Das
Holz wird auf verschiedene, jedes Mal
neu auszuhandelnde Weise in die De-
potwerkstdtte tiberfiihre.

... ABER AUCH KOHLE!

Kohle ist eine klimaschidigende Ener-
giequelle, aber unabdingbar fiir den
Bahnbetrieb mit Dampflokomotiven.
Die Beschaffung von fiir den Loko-
motivbetrieb geeigneter Kohle (Stiick-
grosse 50—150 mm) wird immer schwie-
riger. Der Preis fiir eine Tonne stieg
zwischen 2020 und 2021 um mehr als
25% und betrdgt nun etwa 500 Fran-
ken. Zum Gliick konnten fiir das Fahr
2022 bet unserem belgischen Lieferan-
ten 50 t bestellt werden; es ist aber sehr
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schwiertg abzuschdtzen, was in der Zu-
kunft noch moglich ist.

Unsere Kohle stammt aus Russland,
wo sie vor dem Versand zu einem Meer-
hafen gewaschen und dann bis in einen
belgischen Hafen transportiert wird.
Dort wird sie auf ein Ledischiff umge-
laden und iiber den Alberr-Kanal zum
Sitz der Firma Terval SA zur Quali-
tatseinstufung (Heizwert, Feuchrigkeit,
Staubgehalt, Aschenanteil, Schwefel-
und Chlorgehalt sowie Stiickgrisse) ge-
bracht. Von Liittich wird die Kohle in
grossen, 24 t fassenden ,,Sdcken (big
bags) auf der Strasse nach Villeneuve
transportiert, wo die Kohle zwischen-
gelagert und danach mit einem Kran-
lastwagen nach Cornaux oder Chamby
zum Umlad auf unsere Wagen gebracht

wird.
DIE GE 4/4 81 EX RHB
MACHT IN IHRER URSPRUNGLICHEN
HEIMAT FERIEN.

Wenn unter «Ferien» auch die Aus-
tibung der gewohnten Aktivitdten an
einem anderen Ort verstanden werden
darf, dann trifft der Begriff zu.

Der Engadiner Club 1889 feierte
2021 sein 25-jdhriges Bestehen. 2018
war er in Zusammenarbeit mit der RhB
ber den Anldssen zum 50-jdhrigen Be-
stehen der Museumsbahn Blonay-
Chamby mit den Lokomotiven Ge 2/2
161 und Ge 4/4 182 ex-Berninabahn
bei uns. Als Gegenleistung bleibt die von
uns hauptrevidierte Ge 4/4 81 fiir ein
Fahr auf der Berninabahn und nimmt
an einigen Veranstaltungen teil.

Der franzdsische Artikel beschreibt
detailliert die Reise der Maschine nach
Landquart per Strasse, die Anpassung
der Lokomotive an die heutigen Gege-
benheiten der RhB (z.B. Pufferhohe)
und die Behebung der durch die kleinen
Rdder des Magnetschienenbremse-Trag-
wagens ausgelosten Achszdhlerstorun-
gen. Diese Storungen verzogerten die
Uberfiihrung in das Oberengadin.

Nach einigen Anpassungen konnte

die Maschine in der Nacht Samstag/
Sonntag ins Depor Samedan tiberfiihre
werden — Dauer der Fahrt: 4 Stunden.

Am Montag konnte zwischen Pontre-
sina und St. Moritz eine kurze Probe-
fahrt durchgefiihrt werden.

Fiir die durch den Magnetbremstrag-
wagen ausgelosten Achszdhlerstorungen
konnte in einer mehrtdgigen Arbeit eine
definitive Losung gefunden werden. Am
2. Oktober fuhr ein aus der Ge 4/4 182,
dem ABe 4/4 46 und unserer Maschine
gebildeter Lokzug nach St. Moritz. Die
Festivitdten zum 25-jdhrigen Bestehen
des Clubs 1889 konnten nun beginnen:
um 10 Uhr 25 zogen die BB 81 und
der Tw II 46 einen aus 3 Personenwa-
gen, einem Flachwagen und einem ge-
deckten Giiterwagen gebildeten Zug bis
nach Campocologno, letzte Station auf
Schweizer Staatsgebiet. Die Riickfahrt
erfolgte in Doppeltraktion mit der Ge
4/4 182.

Am Sonntag fiihrten die 182 und die
81 den gleichen Zug bis Alp Griim. An
diesem Wochenende legte die 81 mehr
als 160 km zuriick und iiberwand etwa
2700 m Hohenmeter.

MODELLE VON BC-FAHRZEUGEN

Marcel Rittener, Griinder und erster
Priisident der BC, hat in seiner Frei-
zeit Modelle von BC-Fahrzeugen im
Massstab 1:22 angefertigt, die seit dem
13. November in den Ortlichkeiten der
BC ausgestellt sind. Sie sind alle fiir den
Fahrbetrieb konzipiert.

EIN GANZ BESONDERES WERK ...

.. sind die 5 Bdnde ,,Ein Fahrhundert
Schweizer Bahnen, 1847-1947, he-
rausgegeben vom Verlag Huber & Co
in Frauenfeld. Sie enthalten eine sehr
grosse Fiille von Informationen iiber
die Bahn (Normalspur-, Schmalspur-,
Berg- und Trambahnen, Gleis- und Si-
cherungsanlagen, kurz: sdmtliche As-
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pekte des Verkehrsmittels Bahn). Der
heutige Leser staunt bei der Lektiire, wie
modern die Schweizer Bahnen damals
schon waren. Mit Geduld und ein wenig
Gliick findet man dieses Werk entweder
in einem Antiquariat oder auf Internet.

DER TRAMBETRIEB
IN LAUSANNE

Lausanne ist topographisch sehr spezi-
ell, da die Stadt auf mehreren Hiigeln
gebaut ist. Deswegen sind viele Strassen
recht steil, was den Betrieb mit Pferde-
trams von vornherein ausschloss.

Zwar nahm 1873 die Bahn Lau-
sanne—Echallens als erste Meterspur-
bahn der Schweiz den Betrieb auf, und
ab 1877 erleichterte die Standseilbahn
den Zugang vom Stadtzentrum zum
See. Beide bedienten aber nicht die
etgentlichen Stadtquartiere. Es wurden
verschiedene Betriebsarten wie Cable-
car, Tramwagen mit Druckluftantrieb
oder Dampftramways mit oder ohne
Zahnstange ins Auge gefasst. Schliess-
lich entschied man sich fiir die einzig
realistische Losung, d.h. den Betrieb mit
elektrischen Tramwagen.

Die Lausanner Tramgesellschaft (so-
ciété des tramways lausannois) konsti-
tuterte sich am 5. Juni 1895.

Im Mdrz 1896 begann der Bau der
Gleichrichterstation Couvaloup, und ab
August die Ablieferung der ersten beiden
Tramwagenserien (Ce 2/2 1-14 und
Ce 2/2 21-27). Die Betriebsaufnahme
erfolgte am 1. September auf folgenden
Strecken:

» Place St—angoisziponnefE"cole de
Meédecine—Place St Frangois ;
* Bel Air—Bahnhof LE (Chauderon) ;
* Bahnhof Jura-Simplon (S )—Place
St-Frangots ;
» Georgette—Pully—Luztry .
Der Abschnitt Ecole de Médecine—
Chailly wurde erst am 7. September in
Betrieb genommen.

Die gelb gestrichenenTramwagen er-
freuten sich sehr bald grosser Beliebtheit.
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Einen griinen Anstrich hatten hingegen
die etwas kiirzeren Wagen Ce 2/2 15—
18, die fiir den Betrieb auf der sehr stei-
len Strecke (max. 112,7 %o) nach dem
Quartier Pontaise mit einer Notbremse
ausgertistet waren, die in parallel zum
Gleis angeordnete Holzbalken Eingriff
nehmen konnte (elektromagnetische
Bremsen gab es damals noch nicht; eine
erste Ausfiihrung wurde 1900 von der
Westinghouse Air Brake Company in
London zum Patent angemeldet).

Das Liniennetz hatte vorerst eine
Lange von 11 km. Es wurde 1899 durch
Linien zum Spital, nach Prilly und die
Verldingerung nach La Rosiaz ergdnzt.

1902 kam die Verlingerung vom
Spital nach La Sallaz (Anschluss an
die Jorat-Linien), 1903 die Verbin-
dungen nach Renens, Montoie und
Ouchy hinzu, was die Inbetriecbnahme
weiterer Wagen (Ce 2/2 30-54) nditig
machte. Im gleichen Fahr wurde das
Depor Prélaz fertiggestellt. 1906 wur-
de die in Form einer 8 angelegten Linie
Bahnhof—Georgette—St-Frangois—Ri-
ponne—Tunnel-Solitude—Caroline—St-
Frangois—Bel-Air—Chauderon—Cécile—
Bahnhof eingeweihz.

1907 kam die Linie nach Montheron,
1909 der Abschnitt Riponne—Palais de
Beaulieu—Bergiéres hinzu und 1910
wurde das Netz der Jorar-Regionalli-
nien (La Sallaz—Epalinges—Chalet-
a-Gobet—Mézieres—Moudon und die
Zuweigstrecke En-Marin—Savigny) von
den Lausanner Verkehrsbetrieben tiber-
nommen, wobei deren Ausgangspunkt
zur Place du Tunnel verlegt wurde.
Bereits 1908 war der Anhdngerbetrieb
eingefiihrt worden. 1912 wurden die
Gleise zwischen dem Square Georgette
und dem Hafen von Pully in Betrieb ge-
nommen.

Ein Jahr zuvor waren die Ce 2/2 60-
67 und 68-75 (die beiden Serien unter-
schieden sich durch die Lieferanten des
elektrischen Teils, ACEC Charleroi,
resp. IEG Genf) und die dazugehori-
gen Beiwagen C2 151-153) abgeliefert
worden.

Bis 1912-1913 waren die Linien auf
den Wagen mit Symbolen (z.B. ein

Anker) gekennzeichnet, danach wurden
Liniennummern eingefiihrt:

1 Ouchy—Grancy—Bahnhof SBB—
Georgette—St-Frangois—Riponne—
Pontaise ;

2 Montoie—Cour—Bahnhof SBB—
Georgerte—St-Frangois—Riponne—
Bergiéres;

3 Bahnhof SBB—Georgette—St-Fran-
¢ois—Chauderon—Prilly ;

6 Bahnhof SBB—Georgette—St—Fran-
¢ois—Riponne—Tunnel-Hopital-La
Sallaz (Ausgangspunkt ab 1929 in
Epinettes)

7 Bahnhof SBB—Ruchonnet—Bel-
Air—St-Frangois— Ecole de Médeci-
ne—Chailly—La Rosiaz ;

10 St-Frangois—Georgette—Montchoi-
si—Port de Pully
(16 St-Frangois—Pully—Lutry, bis
1914 )

(9 St-Frangois—Mousquine [Geor-
gette] an Werktagen bis 1914 be-
fahreneTeilstrecke, Wiederaufnah-
me des Betriebs 1916, Einstellung
1922)

(11 Renens—Malley—Chauderon—
St-Frangois bis 1914 )

11 Renens—Malley—Chauderon—St-
Frangois—Pully—Lutry (ab 1915 ) ;

12 Tunnel-Le Mont—Cugy—Monthe-
ron;

Die Jorat-Linien hatten damals noch
keine Nummern.

Der Erste Weltkrieg verhinderte ei-
nige vorgesehene Netzverlingerungen.
Danach musste wegen der ungiinstigen
Wirtschaftslage gespart werden, wes-
halb man sich auf die Erneuerung der
Infrastruktur und den Bau von Kreu-
zungsstellen, Doppelspurabschnitten
und Wendeschlaufen an gewissen End-
stationen beschranken musste.

Zwischen 1925 und 1935 wurden die
Fahrzeuge der ersten Lieferungen durch
zusdtzliche Wagen erganzt: (Serie 80—
85 1925-1927, 8689, 95-99 und 181,
182 1927-1929, gefolgt von den elegan-
ten 171-174 (1932) und 175-177 1935.
Eine Besonderheit ist, dass der mecha-
nische Teil all dieser Wagen von den



décembre g

2021

TL selbst hergestellt wurde, dieweil der
elektrische Teil von ACEC resp. BBC
Baden stammite.

Die Wagen der Ursprungsdotation
wurden entweder modernisiert, zu An-
hingewagen oder zu Dienstfahrzeugen
umgebaut.

1930 kam die direkte Verbindung
Rasude—Closelet in Betrieb; die Strecke
durch den Boulevard de Grancy wurde
als erste abgebaut. Letzte Verlangerun-
gen (1933): Pontaise—Parc des Sports,
Montoie—Bois de Vaux. Damit war die
maximale Ldnge von 66,2 km des Lau-
sanner Tramnetzes erreicht. Eine Be-
sonderheit war die 1930 erfolgte Einfiih-
rung von unterschiedlichen Nummern
fiir die gleiche Linie je nach Fahrrich-
tung (z.B. 1/11).

Die zum Teil sehr engen Strassen, die
starken Steigungen und die zunehmen-
den Behinderungen durch den motori-
sierten Individualverkehr ermoglichten
den Tramwagen nur geringe kommer-
zielle Geschwindigkeiten, weshalb man
sich dem Trolleybus zuwandte (erster
Probebetrieb ab 1932 auf der Strecke
Bahnhof—Les Epineltes und Ouchy).
Die Umstellung auf dieses Verkehrsmit-
tel erfolgte in mehreren Etappen:1938
Linien 4/14, 8/18 und 1939 1/11, 2/12
und 6/16. Wahrend des Kriegs mussten
der Trolley- und Autobusbetrieb wegen
Pneumangels eingeschrankt und der
Trambetrieb auf der Linie 6/16 wie-
der aufgenommen werden, aber nach
Kriegsende wurde diese Linie baldmdig-
lichst wieder mit Trolleybussen betrie-
ben.

1951 wurde die Uberlandstrecke 20
nach Montheron auf Trolleybusbetrieb
mit Anhdanger umgestellt.

Am 16. Fanuar 1961 wurde der Ab-
schnitt St-Frangois-Lutry der Linie
9/19 wegen anstehenden Gleiserneue-
rungsarbeiten und nicht vorhandener
Wendeschlaufe in Lutry eingestellt,
gleiches geschah mit der Teilstrecke St-
Frangois—Prilly der Linie 7/17. Bis zum
6. Fanuar 1964 wurden die verbliebe-
nen Abschnitte (Pully—La Rosiaz) der
Linien 7 und 9 weiterhin mit Trams be-
dient und die Linie 17/19 (Pully—Pril-
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ly) mat Trolleybussen.

In den 1950er Fahren waren die Jorat-
Linien (21, 21 und 23) durch Anschaf-
fung von drei modernen Triebwagen
(CFZe 414 191-193), Modernisierung
der Drehgestell-Anhingewagen C4
161-163, Kauf der Wagen C 164 und
165 sowie teilweiser Modernisierung der
Infrastruktur auf Vordermann gebracht
worden. Es stand auch die Aufnahme
eines Rollschemelverkehrs fiir Giiterwa-
gen zwischen Moudon und Méziéres zur
Diskussion. Aber schienengebundene
elektrische Uberlandiramwagen galten
definitiv nicht mehr als modern, wes-
halb die Einstellung mit Ersatz durch
Dieselbusse in zwei Etappen beschlossen
wurde: am 24. April 1962 Méziéres—
Moudon und am 3. Mdrz 1963 Tun-
nel-Méziéres und En-Marin—Savigny.

GUTERVERKEHR
DER TL

Eine Spezialitit der Lausanner Ver-
kehrsbetriebe (wie auch der LEB) wa-
ren die Milchtransporte mit 40 Liter fas-
senden Aluminiumkannen (,,Tansen)
von den Jorat-Linien zur Milchzentrale
in Lausanne auf bis zu 5 Flachwagen
(7 Millionen Liter jdhrlich). Ferner
wurden auch Landwirtschaftsproduk-
te (Kartoffeln, Gerreide, Zuckerriiben,
etc.) zu den Bahnhdfen Renens oder
Moudon transportiert, wo sie auf SBB-
Wagen umgeladen wurden. Zudem
wurde anfanglich vom Gaswerk Malley
Kohlenstaub zum Elektrizitdtswerk Pi-
erre de Plan gefiihrt. Eine Besonderheit
war 1923 der Transport von Aushub-
material des Wasserreservoirs Calvaire
zur Chauderon-Briicke, wo die Erde
fiir den Bau eines Dammes im Flon-Tal
tiber die Briicke hinuntergekippt wurde.
Gleiches geschah einige Monate spdter
mit dem beim Bau des Bundesgerichts
anfallenden Aushub (was den Bau eines
Anschlussgleises von der Caroline zum
Bauplatz erforderte): insgesamt 52000
t, d.h. 5200 Wagenladungen.

Auch das Postgut wurde per Tram be-

fordert, zwischen Prilly und der Haupt-
post beim St-Frangois-Platz sogar mit
etnem an die Tramwagen angehdngten
Fahrzeug mit Pneurddern.

Martun Gut
Ubersetzer



