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BDe 2/4 11 auf der Bergfahrt nach Mürren. Foto Andreas Häsler, 5. Mai 2024 

 

Filme 

Schweizer Fernsehen «Antenne» vom 7.6.1967 

Reportage über den Transport der Be 4/4 21-23 von Lauterbrunnen nach Grütschalp. - 3:56 
Minuten 

Link: Bahn-Transport - Antenne - Play SRF 

SRF «Schweiz aktuell» vom 15.05.2024 

Reportage über den Transport der Be 4/6 102 von Lauterbrunnen nach Grütschalp. 4.53 Minuten 

Link: BLM: Spezialtransport der neuen Standseilbahn nach Mürren - Schweiz aktuell - Play SRF 

 

Kartonmodell 

Die Bastelbogenseite – Ge 2/2 3 zum Herunterladen 

Link: Bastelbogen der ersten Elektrolokomotiven der Schweiz - bastelbogens jimdo page! 

 

https://www.srf.ch/play/tv/antenne/video/bahn-transport?urn=urn:srf:video:a3cd26b4-c86f-4c0b-9696-847c54e06d34
https://www.srf.ch/play/tv/schweiz-aktuell/video/blm-spezialtransport-der-neuen-standseilbahn-nach-muerren?urn=urn:srf:video:20da1810-48ba-4a22-af93-f2d725183421
https://bastelbogen.jimdofree.com/bastelbogen-von-hanspeter-st%C3%A4hli/downloads/bastelbogen-der-ersten-elektrolokomotiven-der-schweiz/


Die Mürrenbahn,
eine Wiege der elektrischen
Zugförderung in der Schweiz
J. Haser

(Referat, gehalten am 10Juni 1966 im
Verkehrshaus der Schweiz)

Mürren liegt auf 1636m Höhe und ist das
höchstgelegene Dorf im Kanton Bern. Be
reits in den fünfziger Jahren des vorigen
Jahrhunderts fand man dort oben Hotels, und
der Kurort war zu allen Zeiten gut besucht.
So ist es nicht verwunderlich, wenn bereits
Ende der achtziger Jahre ein Initiativkomitee
für den Bau einer Bahn von Lauterbrunnen
nach Mürren gegründet wurde. Trotz dem
Widerstand der Talbevölkerung erhielt das
Komitee die Konzession mit Datum vom
4Juli 1887, die es an die neugegründete
Gesellschaft «Bergbahn Lauterbrunnen—Mür
ren» (BLM) abtrat. Diese Gesellschaft hat
dann am 10. Januar 1889 mit den Bauunter
nehmern Frey und Haag in Biel über die Er-
stellung der Bahn einen Bauvertrag abge
schlossen mit der Verpflichtung, daß die
ganze Bahn vollständig ausgerüstet zur Pau
schalsumme von 1 276000 Franken am 1. Juni
1891 dem Betrieb übergeben werden könne.
Die Bahn wurde in zwei Sektionen gebaut;
die erste zur Überwindung der Talstufe Lau
terbrunnen—Grütschalp als Standseilbahn
und die zweite Sektion Grütschalp—Mürren
als Adhäsionsbahn mit 50%o Steigung. Wäh
rend für die Seilbahn Wassergewicht als Be
triebskraft diente, wurde die Adhäsionsbahn
von allem Anfang an für den elektrischen
Betrieb eingerichtet. Infolge eines Miß
geschicks bei den Fahr- und Bremsproben
vor der Eröffnung der Bahn wurde ein ent
gleister Wagen derart beschädigt, daß die
Eröffnung erst am 14. August 1891 stattfinden
konnte. Weil das Eisenbahndepartement vor
derhand auch die Verwendung des zweiten
zweiachsigen Personenwagens verbot, mußte
der Personenverkehr in provisorisch her
gerichteten Güterwagen abgewickelt werden,
bis die Bauunternehmung im Frühjahr 1892
die ursprünglich zweiachsigen Wagen mit
Drehgestellen versah. Die Bahn fand sofort
Zuspruch weitester Kreise, und die Frequen
zen stiegen von Jahr zu Jahr.
Bauleiter der Bahn war Ingenieur Näf, der
bereits bei der Rigibahn mitgewirkt hatte.
Am Bau beteiligt waren die Firmen Maschi
nenfabrik Bern und Kriens (Oberbau, Brük
ken, Seilbahnwagen, Triebwerk Grütschalp,
Druckleitung und Turbinenanlage am Staub
bach), Maschinenfabrik Oerlikon (Lokomo
tiven, Fahr- und Speiseleitungen, elektrische
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Die Maschinenfabrik Oerlikon stellte anfäng
lich auch das Personal für den Fahrdienst
und für die Bedienung der Primärmaschine
im Turbinenhaus.
Die Seilbahnwagen waren mit ihren 16t Ge
wicht — von welchen 6 t auf den Wasser-
ballast entfielen — wahre Ungetüme auf der
Steigung von 60 0/o. Für eine Vollast-Berg
fahrt mußte der talwärts fahrende Wagen in
Grütschalp mit 6t Wasser beladen werden.
Entsprechend der zunehmenden Länge des
talwärts laufenden Kabels mußte zum Aus
gleich des zunehmenden Kabelgewichtes
während der Fahrt Wasser abgelassen wer
den, und es lag in der Geschicklichkeit des
Kondukteurs, mit einer gleichmäßigen Ge
schwindigkeit zu fahren. Mehr als einmal soll
es vorgekommen sein, daß der Kondukteur
zuviel Wasser abließ und der Wagen stehen
blieb. In solchen Fällen mußte dann mit dem
Hebeisen nachgeholfen werden, bis der Seil
bahnwagen die kritische Stelle passiert und
ein stärker geneigtes Streckenstück erreicht
hatte.
Was uns aber besonders interessiert, ist das
Rollmaterial der zweiten Sektion und ganz
besonders die von der Maschinenfabrik 0er-
Iikon gebauten drei Lok, damals «Loko
motoren» genannt. Eine Komposition bestand
aus einem Lokomotor und einem Personen
wagen. Letzterer war von vierachsiger Bau
art, mit 10,14 m Länge, 5 m Drehzapfen
abstand und 1,2 m Drehgestell-Radstand.
(Die ursprünglich gelieferten Wagen waren
zweiachsig und 8,64 m lang). Fensterscheiben
waren keine vorhanden — die BLM kannte
damals nur den Sommerbetrieb —‚ in den
beiden Endabteilen waren 14 feste Sitzplätze
eingebaut, während das Mittelabteil 26Klapp-
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BLM-Lok 1 von 1891 mit
dem A2 Nr.1. Letzterer
wurde noch im gleichen
Jahre zum Vierachser
umgebaut, wobei er
beidseitig geräumige
offene Plattformen
angebaut bekam

Photo MFO

stühle enthielt, die der Reisende nach seinem
Wunsch plazieren konnte. Mit seinen 40 Plät
zen konnte der Adhäsionszug genau die Rei
sendenzahl der Seilbahn übernehmen. Die
beiden Plattformen waren zur Aufnahme der
Güter besonders lang gehalten. Die Tara
betrug 6500 kg, das Bruttogewicht stieg auf
rund 9000 kg. Eine Spindelbremse wirkte auf
alle vier Achsen. Von Grütschalp nach Mür
ren wurde der Wagen gezogen, bei der Tal-
fahrt bildete er die Zugspitze. Der Konduk
teur hatte bei Antreffen eines Hindernisses
die Möglichkeit, mittels einer Zugleine die
Alarmglocke auf dem Dach des Lokomotors
zu betätigen.
Der Lokomotor war eine zweiachsige Lok mit
2 m Achsstand und einem Gewicht von 7 t.
Jede Achse hatte ihren vierpoligen Gleich
strom-Serie-Motor für 58OVolt, 46Ampere,
460 U./min und 25 PS. Der Anker hatte eine
Ringwicklung. Der Motor war in sogenannter
Tramaufhängung einerseits im Lokrahmen
und anderseits auf der Achse gelagert. Das
Drehmoment wurde über ein einfaches Stirn
radgetriebe mit der Übersetzung von 1:4,46
auf das Triebrad von 740 mm Durchmesser

übertragen. Die Motoren waren dauernd
parallel geschaltet. Das Umschalten von
der Fahrstellung auf die elektrische Wider
standsbremse geschah durch einen doppel
poligen Handschalter an der Decke. Den
Wechsel der Fahrrichtung bewirkte man
durch Drehen des Kontrollers im Uhr- bzw.
Gegenuhrzeigersinn. Dieser Kontroller war
unzweifelhaft der interessanteste Teil der
Lok. Er war in der Mitte des Maschinen-
raumes um den Spindelstock der Hand
bremse herum angeordnet; mit zwei Hand
griffen betätigte man die über die Kontakt-
segmente streichende Bü rstenb rücke. Für
das Fahren und Bremsen standen je 21 Stu
fen zur Verfügung. Dieser Kontroller mit sei
nem erheblichen Kontaktabbrand hat dem
damaligen Personal jedenfalls einige Mühe
bereitet. Für das Ein- bzw. Ausschalten aller
21 Stufen hatte der Führer buchstäblich rund
um seinen Fahrschalter zu spazieren und
mußte sich obendrein vor dem versehent
lichen Berühren der offenen, 500 Volt füh
renden Kontaktteile hüten. Dem zweiten Mann
auf der Maschine — vielfach war dies ein
Mürrener Bube, der den Sommer über Ferien

Der gleiche Zug nach
Umbau auf das Rowan
System 1903 unter
Wegfall des vorderen
Personenwagen
Drehgestells
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hatte-oblag es, mit einem kleinen Handblase­
balg die beim Schalten zwischen den Kon­
takten auftretenden Lichtbogen zu löschen. 
(1893 brachte die MFO Funkenlöscher «mit 
gutem Erfolge» auf ihre Kosten an.) 
Die Gewichts- und Adhäsionsverhältnisse 
waren derart, daß die Lok oft Mühe hatte, 
mit dem vollbeladenen Zug (Lok-Tara 7 t, 
gesamtes Zuggewicht brutto 17,7 t) auf 50 %0 
Steigung anzufahren. Bei ungünstigem Schie­
nenzustand war dies überhaupt nicht mög­
lich. Zur Abhilfe wurde die Lok im Jahre 
1903 auf das Rowan-System umgebaut; durch 
das Abstützen des Personenwagens auf die 
Lok, ähnlich einem Sattelschlepper, stieg das 
Adhäsionsgewicht der Lok von 7 auf 10,2 t. 
Ab jenem Zeitpunkt wurde der Zug bei der 
Bergfahrt geschoben. 
Mit der Einführung des Winterbetriebes im 
Jahre 1911 genügten die offenen Personen­
wagen nicht mehr, und es wurden zwei neue 
Motorwagen Nr. 11 und Nr. 12 in Betrieb ge­
nommen. Die alten Kompositionen wurden 
ausrangiert, während die Lok Nr. 1 für Güter­
züge und Schneepflugfahrten weiter im 
Dienst behalten wurde. In den beiden letzten 
Jahren ihres Daseins hatte ich Gelegenheit, 
diese historische Maschine gründlich kennen­
zulernen. Nebst den dienstlichen Obliegen­
heiten benützte ich sozusagen jeden freien 
Tag, um oben auf der Mürrenbahn in, unter 
und auf die Lok zu steigen, um .mir ja nichts 
entgehen zu lassen und mich mit dem Ge­
dankengut der damaligen Konstrukteure ver­
traut zu machen. Wie bestaunte man in 
jugendlicher Begeisterung die vielen Details, 
die Kupferbürsten auf den Kollektoren, die 
dochtgeschmierten Lager, die Zahneingriffe, 
die zittrigen Amperemeter und vieles andere 
mehr. Ich kann mich noch lebhaft erinnern, 
wie ich mit hochrotem Kopf zum erstenmal 
die Griffe der Kontrollerbürstenbrücke in die 
Hand nehmen durfte, dann langsam aufschal­
tete, die Motoren zu summen anfingen und 
die Lok schließlich zu fahren begann. Eine 
gewisse Routine war notwendig, wollte man 

nicht sogleich rotwarm -anlaufende Anfahr­
widerstände erhalten. Hinter sich die schnell 
aufheizenden Widerstände, vor sich die Kon­
trollerschaltfunken, dazu die fleißige Bedie­
nung der Glocke bei Begegnungen mit dem 
lieben Vieh - für Abwechslung war reichlich 
gesorgt. Dann ging's die Staubbachkurven 
hinauf. Verspürte man in den Zehen ein ge­
wisses Kribbeln, dann war sicher ein Schleu­
dern im Anzug, und mit noch vermehrter Auf­
merksamkeit hielt man den Kontroller dreh­
bereit in den Händen. Das waren erlebnis­
reiche, goldene Tage, die durch nichts auf­
zuwiegen sind. Auf diesen Lok und um den 
Generator im Turbinenhaus herum stand man 
in einem unmittelbaren, ganz vertrauten Du­
auf-du-Verhältnis mit der Elektrizität. Leider 
nahm dann diese Romantik ein jähes Ende. 

Am 23. Dezember 1923 vermochte die Lok 
die Strecke nicht mehr offenzuhalten und 
blieb bei der Fuchsegg, etwa 400 m von der 
Grütschalp im hohen Schnee stecken. Kaum 
hatte das Personal die Lok verlassen, um in 
der nahen Grütschalp Hilfe zu holen, kam 
eine neue Lawine und fegte die Lok samt 
dem Schneepflug den Hang hinunter, wo sie 
200 m tiefer unten vollständig demoliert lie­
genblieb. Als Ersatzmaschine wurde die 
Dampflok HG 2/2 11 «Eiger» der BOB mobili­
siert, in zerlegtem Zustand per Seilbahn nach 
der Grütschalp verbracht und sechs Monate 
lang für Schneeräumungs- und Reservedienst 
auf der BLM eingesetzt. Schweren Herzens 
mußte der Entschluß für die endgültige De­
montage und Übergabe an den Alteisen­
händler gefaßt werden. Um der Nachwelt von 
dieser Pionierlok noch etwas überliefern zu 
können, hat die Direktion der BOB auf Ver­
anlassung des Verfassers eine Triebachse 
mit aufgebautem Motor und den Kontroller 
dem damaligen Eisenbahnmuseum in Zürich 
übergeben. 

Nachwort: Triebachse samt Motor und Kon­
troller der Lok 1 Grütschalp-Mürren sind 
während der Sommersaison im Verkehrshaus 
der Schweiz in Luzern ausgestellt. 

 



Rollmaterialverzeichnis Bergbahn Lauterbrunnen - Mürren (Stand 25.3.2025)

Type / Typ No MES / InbetriebsetzungConstructeurs / Erbauer CV /PS RDS /Ausserdienststellung Remarques / Bemerkungen
Ge 2/2 1 1891 MGB/MFO 50 1925 V 1902/03 Transf. système Rowan / Umbau in Rowankomposition
Ge 2/2 2 1891 MGB/MFO 50 1919  V 1902/03 Transf. système Rowan / Umbau in Rowankomposition
Ge 2/2 3 1891 MGB/MFO 50 1913  V 1902/03 Transf. système Rowan / Umbau in Rowankomposition
CFe 2/4 11 1913 SIG/MFO 94 2024 2024 Musée de Transport Suisse / Verkehrshaus der Schweiz
CFe 2/4 12 1913 SIG/MFO 94 1967 V
CFe 4/4 13 1925 SIG/SAAS 164 1964 V
Be 4/4 21 1967 SIG/BBC/SAAS 270 2024 Verein Kohlebahnen e.V. Meuselwitz (D)
Be 4/4 22 1967 SIG/BBC/SAAS 270 2024 Verein Kohlebahnen e.V. Meuselwitz (D)
Be 4/4 23 1967 SIG/BBC/SAAS 270 2024 Verein Kohlebahnen e.V. Meuselwitz (D)
Be 4/4 31 2010 SWS/MFO 500 2024 V Ex-OJB Be 4/4 102 de / von 1966
Be 4/6 101 2024 Stadler 600 "Eiger"
Be 4/6 102 2024 Stadler 600 "Mönch"
Be 4/6 103 2024 Stadler 600 "Jungfrau"




