Elektrischer
Triebwagen beim
unteren
Spychertunnel

Der Umbruch

So blieb es vorderhand bei der einen
Bahn, die eigentlich schon genug
Neuerungen auf den Pilatus gebracht
hatte. Neu gebaut wurde unter ande-
rem das Hotel Kulm, das — 1890 er6ff-
net — zu den modernsten Hotels dieser
Art zéhlte. Und bald schon hielt eine
weitere Neuerung auf dem Pilatus
Einzug, die elektrische Beleuchtung.
Die Elektrizitat war damals noch neu,
fast revolutionar, und ihre erste Auf-
gabe bestand vor allem im Verbreiten
eines neuen, aus geschlossenen
GlUhbirnen stréomenden Lichts. Bereits
in den siebziger Jahren des letzten
Jahrhunderts aber hatte ein gewisser
Werner von Siemens in Berlin einer
staunenden Offentlichkeit vorgefiihrt,
dass die Elektrizitat auch in der Lage
war, Zdge anzutreiben. Und bald
schon rollten die ersten Elektrobah-
nen, meist in Form von bescheidenen
Nahverkehrsmitteln. Auch hier war es
der Tourismus, der als treibende Kraft
wirkte. Die erste derartige Anlage in
der Schweiz entstand 1888, die Tram-
bahn Vevey—Montreux—Chillon. Flr
grossere Leistungen schien die Elek-
trizitédt noch wenig geeignet, da spielte
nach wie vor die bullige Dampfma-
schine die wichtigste Rolle. Doch ge-
rade bei der Pilatusbahn hatte auch
die Dampfkraft ihre Grenzen: Aus den
kleinen Kesselchen quer auf den Wa-

gen liess sich einfach nicht mehr Lei-
stung herauswurgen. Und dann war
der Dampfbetrieb aufwendig. Zwei
Mé&nner muhten sich darum, die Ma-
schine zum Fahren zu bringen, ein
Flihrer und ein Heizer, der je nach Be-
lastung der Wagen fur eine Retourfahrt
um die 300 Kilo Kohle in die Feuer-
blichse schaufeln musste. Respekta-
bel auch der Wasserverbrauch. Auf
der Aemsigenalp war eigens eine
Wasserfassung eingerichtet, um den
unter dem Wagenkasten liegenden
Wassertank aufzuflillen. Das kostete
Zeit. Was Wunder also, wenn sich die
Pilatusbahn-Gesellschaft schon bald
nach einer Alternative umsah. Schon
1905 gab es eine erste Studie, die sich
mit der Elektrifizierung der Pilatus-
Zahnradbahn befasste. Sie stitzte sich
auf Erfahrungen, die mit den elektri-
schen Bergbahnen bereits gemacht
wurden, in erster Linie mit den Zahn-
radbahnen Aigle—Leysin und Bévieux—
Gryon. Doch der Entscheid fiel
schliesslich negativ aus. Zu hoch wé-
ren die Kosten und die untergehenden
Werte gewesen. Infolge der Exklusivi-
tat des Systems ndmlich wére es nicht
mdglich gewesen, die noch guten
Dampftriebwagen der Bahn an einen
anderen Ort zu verdussern.
Dazwischen kamen der Erste Welt-
krieg, die Krisenjahre und mit ihnen
eine allgemeine Unlust, zu investieren.
Doch die Dampftriebwagen, die mehr
als normale Lokomotiven der Abnut-
zung ausgesetzt waren, wurden immer
baufalliger, und eine weitgehende Er-
neuerung des Fahrzeugparks sei nicht
zu umgehen, heisst es im Bericht Gber
die Elektrifizierung der Bahn aus dem
Jahre 1935. Und der gleiche Bericht
halt auch fest, dass der Dampfbetrieb
die Stosszeiten nicht mehr zu bewalti-
gen vermoge. Zu lange daure eine
Fahrt. Mit Elektrotriebwagen hingegen
kdnnte die Fahrzeit auf der Bergfahrt
auf 30 Minuten hinuntergedrickt wer-
den. Mit umfangreichen Berechnun-
gen wurde auch unterlegt, dass ein
Bahnbetrieb mit Elektrofahrzeugen
bedeutend wirtschaftlicher sei als der
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Dampfbetrieb. Ware man, so eine Stu-
die, bereits 1933 elektrisch gefahren,
hatte man runde 34 000 Franken pro
Jahr mehr erwirtschaften konnen als
mit Kohle und Wasser.

Ertréglich schienen nun auch die néti-
gen Investitionen. 1,1 Millionen sollte
die Elektrifizierung kosten, wobei das
Rollmaterial, acht Triebwagen zu 40
Platzen, mit 687 000 Franken budge-
tiert wurde. Dazu kam, dass das Vor-
haben um so verlockender war, als
sich der Bund mit Subventionen aus
Arbeitsbeschaffungskrediten beteili-
gen wollte. So war der Entschluss zur
Elektrifizierung leicht gemacht, und
1937 rollten erstmals die leise sum-
menden Triebwagen, eine Gemein-
schaftsproduktion der Schweizeri-
schen Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik Winterthur sowie der Maschi-
nenfabrik Oerlikon, auf den Pilatus.
Als Stromsystem hatte man 1500-Volt-
Gleichstrom gewahlt. Dies vor allem,
um eine einfache und somit preisgin-
stige Bauweise des elektrischen Teils
der Triebwagen erreichen zu kdnnen.
Den beiden in Serie geschalteten
Fahrmotoren mussten so maximal
nicht mehr als 750 Volt zugemutet
werden, und ausserdem erlaubte die
vergleichsweise niedrige Spannung
noch eine direkte Kontrollsteuerung.
Die ersten acht Wagen waren unge-
fahr gleich schwer wie die Dampf-
triebwagen, boten aber pro Einheit
acht Sitzpldtze mehr an. Ausserdem
konnte der Betrieb mit einem einzigen
Mann pro Triebwagen bewerkstelligt
werden. Als Reserve und flr Notfalle
wurden die beiden Dampftriebwagen
Nummer 9 und 10 im Fahrzeugpark
belassen. Spater kam die Nummer 10
ins Deutsche Museum nach Minchen,
wéhrend der Triebwagen Nummer 9
nach einer aussergewohnlich langen
Dienstzeit einen Platz im Verkehrshaus
der Schweiz in Luzern erhalten hat.
Mit den Jahren zeigte sich, dass es
auch mit den elektrischen Triebfahr-
zeugen Engpasse geben konnte. 1954
wurde daher ein weiteres Fahrzeug
beschafft, das eine Doppelfunktion
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hatte, es konnte sowohl in einen G-
ter- wie in einen Personentriebwagen
verwandelt werden, und der nétige
Umbau dauert nur etwas mehr als
zwei Stunden. Und letztmals wurde
1967 ein Fahrzeug beschafft, der
Triebwagen Nummer 30, der sich aber
von den in den dreissiger Jahren be-
schaften nur in Details unterscheidet.
Somit verfligt die Pilatusbahn heute
Uber zehn Elektrotriebwagen sowie
Uber ein Dieselfahrzeug fir den Lei-
tungsbau. 52 Jahre alt sind die ersten
acht Wagen mit den Nummern 21 bis
28 dieses Jahr geworden, aber noch
immer wirken sie modern und aktuell.
Es waren Meisterleistungen, zu denen
die schweizerische Industrie noch
heute stehen kann, und kaum einer
der Pilatusfahrer hat das Gefunhl, er
werde hier mit einem fast schon histo-
rischen Fahrzeug in die Hohe befor-
dert. Ein Beweis, dass der Elektrifizie-
rungsentscheid und die Art der Aus-
fahrung richtig gewesen sind. Auch
punkto Leistungsféhigkeit ist das mo-
derne Betriebssystem dem alten weit
Uberlegen. Schon im ersten elektri-
schen Jahr konnten erstmals Uber
100 000 Personen beférdert werden,
und diese Zahl liess sich ohne we-
sentliche Erhdhung des Fahrzeug-
parks noch verdreifachen. Oder im
Ruckblick beurteilt: Dank der elektri-
schen Bahn kédnnen hundertmal mehr
Leute den Pilatus besuchen als unmit-
telbar vor Erdtfnung der Bahn.
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