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Von Thomas Hurschler

Technische Kulturgiiter werden
durch die Denkmalpflege nach wie
vor stiefmiitterlich behandelt, kiim-
mert sie sich doch fast ausschliess-
lich um das immobhile bauliche Kul-
turerbe. Selbst bei herausragenden
oder gar unbestrittenen technischen
Kulturgiitern wie Dampfschiffen
oder Berghahnen aus der Zeit vor
dem Ersten Weltkrieg haben sich
die Denkmalpflegefachstellen auch
in der jiingeren Vergangenheit nur
zogerlich engagiert.

Dies ist erstaunlich, wenn man weiss, dass
die Schweiz sowohl was die industrielle,
touristische als auch (fahrzeug-)technische
Entwicklung betrifft, zu den wichtigen Pio-
nierldndern gehort und technische Giter in-
ternational zunehmend als Kulturleistungen
anerkannt werden. Bis heute finden daher
auch in den kantonalen und kommunalen
Kulturgiiterinventaren die technischen Zeit-
zeugen viel zu wenig Beachtung. Hier besteht
sowohl auf kantonaler wie auch auf Bundes-
ebene massiver Nachholbedarf. Gliicklicher-
weise helfen private Interessengruppen wie
die Informationsplattform fiir schiitzenswer-
te Industriekulturgiiter der Schweiz ISIS die-
ses Manko teilweise auszugleichen.

Eine der zahlreichen Liicken wurde mit
dem nun erschienenen Seilbahninventar des
Bundes geschlossen. Damit sollen die
Konzessionsverfahren vereinfacht werden,

da nicht mehr im Einzelfall tiber die histo-
rische Bedeutung einer Bahn befunden wer-
den muss. Mit dem Inventar allein haben
sich jedoch die Chancen, historische Bah-
nen als technik- und tourismusgeschichtli-
che Zeugen erhalten und weiter betreiben
zu konnen, noch nicht verbessert. Zwar
steht nun fest, welche Anlagen als kultur-
historische Zeugen gemiss Bundesgesetz
iiber den Natur- und Heimatschutz (NHG
Art. 2 und 3) zu schonen und ungeschmaélert
zu erhalten sind, sofern nicht andere tiber-
wiegende Offentliche Interessen einer Er-
haltung entgegenstehen. Im Rahmen einer
Interessensabwégung konnen jedoch zahl-
reiche Vorbehalte von Seiten des Betreibers
geltend gemacht werden, die gegen den Er-
halt einer historischen Bahn und fiir deren
Totalersatz sprechen. An erster Stelle wer-
den in der Regel Aspekte der Betriebs-

Wagen 2 der 1899 in Betrieb genommenen
Reichenbachfallbahn auf der Ausweiche.

sicherheit geltend gemacht. Einer neuen
Bahn wird im Rahmen eines Gutachtens
zwangsldufig eine hohere Betriebssicher-
heit attestiert werden als der alten. Selbst
wenn ein positives Gutachten fiir den Weiter-
betrieb vorliegt, wird die Tatsache, dass die
Verantwortung fiir die Sicherheit beim Be-
treiber der Bahn (und nicht beim Bundes-
amt fiir Verkehr BAV™ als Kontrollstelle)
liegt, immer ein Killerkriterium sein. Wei-
tere, oft genannte Argumente gegen den
Erhalt sind der erhohte Personalaufwand,
dichtere Inspektionsintervalle oder ungenii-
gende Transportkapazitdt. Selbst wenn die
Erhaltung gegen den Willen des Betreibers
durchgesetzt wiirde, konnen auf der Basis
sicherheitstechnischer Auflagen des BAV
die Anpassungen so vorgenommen werden,
dass sie materiell einem Totalersatz nahe
kommen.
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Bereitschaft fiir
unkonventionelles Vorgehen
Als Grundsatz kann daher formuliert wer-
den, dass historische Seilbahnen nur dann
eine Chance haben, wenn der Betreiber
selbst das Ziel hat, seine Anlage mdglichst
ihrem historischen Wert entsprechend zu
erhalten und bereit ist, dafiir auch einen
erhohten planerischen Aufwand sowie
technisch anspruchsvollere Losungen und
unkonventionelle Betriebsbedingungen auf
sich zu nehmen. Damit ldsst sich hier das
offentliche Interesse der Kulturdenkmaler-
Erhaltung trotz dhnlicher Gesetzesgrund-
lagen noch weit schwieriger umsetzen, als
dies bei der denkmalpflegerischen Baupfle-
ge der Fall ist.

Diese Aussagen lassen sich exempla-
risch anhand zweier konkreter Beispiele
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aus der Belle Epoque verdeutlichen, wo es
gelungen ist die historische Bahn zu retten,
wenngleich mit recht unterschiedlicher
Eingriffstiefe. Auf Félle, bei denen der
Erhalt einer historischen Bahn nicht gelun-
gen ist, soll hier nicht eingegangen werden.

Giesshachbahn

Die Giessbachbahn wurde — als eine der
ersten Standseilbahnen iiberhaupt — 1879
in Betrieb genommen. Sie wurde erstellt,
um die Besucher von der Schiffsstation
am Brienzersee zum hoher gelegenen
Giessbachhotel und den Giessbachfillen
zu transportieren. Im Laufe der Jahrzehn-
te wurden verschiedene technische An-
passungen und Umbauten vorgenommen.
Neben dem Umbau von Ausweiche, Fahr-
gestellen und Wagenkasten fanden die we-
sentlichsten Verdnderungen im Bereich des

Wagen 1 der 1879 in Betrieb genommenen
Giessbachbahn in der Bergstation.

Antriebs statt: Der urspriingliche Wasser-
tibergewichtsantriecb wurde 1912 durch
eine Zwillingsturbine in der Bergstation
ersetzt. Erst 1948 wurde die Bahn unter
Beibehaltung von Antriebsrad und Ge-
triebe elektrifiziert und halbautomatisiert.
Zehn Jahre spiter wurde der 12,5 PS starke
Elektromotor durch einen doppelt so star-
ken abgeldst. Im Rahmen der Uberholung
1998/99 wurde die Antriebseinheit erneu-
ert: ‘Die Hauptkomponenten wie Motor,
Getriebe, Betriebs- und Sicherheitsbremse,
Vorgelegewelle (Welle zur Kraftiibertra-
gung zwischen Motor und Antriebsschei-
ben) und die gesamte Steuerung wurden
ersetzt, erhalten blieben die Antriebs- und
Gegenscheiben von 1912 (Abb. S. 25).

Die zwanzig Jahre spiter in Betrieb
genommene Drahtseilbahn zum Reichen-
bachfall in Schattenhalb wurde im Gegen-

satz zur Giessbachbahn dank einem be-
triebseigenen Wasserkraftwerk von Anfang
an lber eine elektrische Antriebseinheit
in der Bergstation betrieben. Dieser erste
Antrieb wurde 1930/31 vollstdndig ersetzt.
Mit dem Einbau einer neuen Steuerung und
dem Ersatz des Elektromotors konnte die
ganze Anlage ab 1958 automatisch bedient
werden (Abb. S. 24).

Massnahmen bei der
Reichbachfallbahn

Nach einer technischen Inspektion im
Sommer 1998 wurden durch das BAV
technische Anpassungen im Bereich des
Brems- und Steuerungssystems verlangt.
Der einfachste und wohl auch kostengiins-
tigere Weg wire ein Ersatz von Motor samt
Steuerung, Getriebe und Bremssystemen
gewesen, wie er im Fall der Giessbachbahn

eingeschlagen wurde. Ingenieur Peter Wer-
ren, der als technischer Leiter der Bahn mit
den Anpassungen betraut war, wollte von
Anfang an die Auflagen des BAV und der
Schweizerischen Unfallversicherungsanstalt
SUVA unter grosstmoglicher Erhaltung der
historischen Substanz erfiillen. Dass dies
ausserordentlich gut gelungen ist, zeigt
der Blick in den Maschinenraum: Die An-
triebseinheit von 1931 samt Betriebs- und
Sicherheitsbremse konnte durch reversible
technische Ergénzungen weiterbetrieben
werden. Auch der Elektromotor von 1957
tut immer noch seinen Dienst. Als einzi-
ger grosserer Eingriff blieb der Ersatz des
elektromechanischen Steuerungssystems.
Dieses Vorgehen erforderte nicht nur un-
konventionelle technische Losungen, son-
dern wirkt sich auch auf den tdglichen
Betrieb und die Priifungsvorgaben aus. So

Links der Fiihrerstand der Reichenbachfallbahn,
rechts jener der Giessbachbahn, beide nach der
Erneuerung der Wagensteuerung

erfordern die nach wie vor in Betrieb ste-
henden «alten» mechanischen Komponen-
ten, wie z.B. der Auslosemechanismus der
Sicherheitsbremse, das Kopierwerk oder
die originale Fahrzeug-Schienenzangen-
fangbremse einen erhéhten Arbeitsauf-
wand im Rahmen von Wartungsarbeiten
und Priifungsintervallen. Da sich in der
Antriebsstation beide Bremssysteme auf
der schnell laufenden Antriebsseite be-
finden, wurden beim Getriebe und Vor-
gelege zusitzliche Sicherheitskontrollen
ausgefiihrt. Bis heute sind die Wagentiiren
wahrend der Fahrt nicht elektrisch iiber-
wacht. Ein unbegleiteter Betrieb der Bahn
ist deshalb nicht moglich, es sind nach wie
vor zwei Wagenfiihrer im Einsatz. Bei der
Giessbachbahn kommt -man dank einer
kurzen iibersichtlichen Strecke und eines
nachgeriisteten Wagentiir-Uberwachungssys-
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tems zeitweise mit einem Wagenfiihrer aus.
Die grossten Probleme bot das elektrome-
chanische Steuerungssystem von 1957. Es
liessen sich keine akzeptablen Losungen
finden, die sdmtliche Eventualititen ei-
ner Fehlfunktion der Relaissteuerung hit-
ten auffangen kénnen. Um den Ersatz so
zuriickhaltend wie moglich auszufiihren,
wurde der alte Steuerungskasten museal
an seinem Standort belassen und die neuen
Komponenten der bestehenden Anlage un-
auffillig hinzugefiigt. Wie im Maschinen-
raum wurden auch in den Fiihrerstinden
der beiden Wagen die sichtbaren Elemente
der Steuerung auf-das Notigste reduziert.
Im Vergleich zur Giessbachbahn, bei der
dieser Frage im Rahmen der Sanierung
bedeutend weniger Beachtung geschenkt
wurde, ist das Ergebnis dsthetisch sehr gut
gelungen (Abb. S. 23). Zahlreiche gestal-
terische Fragen stellten sich auch bei der
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Wagenkastensanierung, die mit restaurato-
rischen Voruntersuchungen, Archivrecher-
chen und dem Zusammentragen von histo-
rischem Bildmaterial teilweise beantwortet
werden konnten. So prisentieren sich die
beiden Wagen anndhernd wieder wie an-
lasslich ihrer Inbetriebnahme 1899. Die-
se ganze Vorgehensweise erforderte eine
intensive Auseinandersetzung mit der be-
stehenden historischen Technik. Entspre-
chend beeindruckt zeigt sich Peter Werren
iber die erfindungsreichen, nach wie vor
zuverldssig funktionierenden, ingenieurs-
technischen Leistungen seiner Vorginger.

Erforderliche Sensibilisierung

Obwohl in beiden Féllen eine {iber
100-jdhrige Bahn fiir den offentlichen
Personentransport im Einsatz bleiben
konnte, zeigt sich deutlich, dass der Er-
halt eines solchen Zeitzeugen — und dies

Antriebsstation der Reichenbachfallbahn nach
der Sanierung. Antriebseinheit von 1931 mit dem
Elektromotor von 1957.

nicht nur optisch, sondern insbesonde-
re auch technisch — ganz wesentlich vom
Engagement des Betreibers abhéngt.
Mit dem Schweizer Seilbahninven-
tar ist der Grundstein fiir eine allgemeine
Sensibilisierung fiir diese technischen Kul-
turgiiter gelegt. Das Ziel muss sein, dass
nicht nur unbestrittene Anlagen, sondern
auch unscheinbarere aber technik- oder
kulturgeschichtlich nicht minder wichtige
Bahnen entsprechend ihrer Bedeutung so-
wohl durch die Betreiber als auch durch die
breite Offentlichkeit gewiirdigt werden. Es
wird die Aufgabe der Bundesstellen (Bun-
desamt fiir Kultur und BAV), der kantona-
len Denkmalpflegefachstellen, des Inter-
kantonalen Konkordats fiir Seilbahnen und
Skilifte IKSS sowie der Fach- und Interes-
senverbédnde sein, dort wo die Bereitschaft
fiir den Erhalt einer Bahn besteht, diese
fachlich und finanziell zu unterstiitzen.

Antriebsstation der Giessbachbahn
nach der Sanierung von 1998/99
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Résumé
Les anciennes installations de remontée
mécanique ne peuvent étre conservees que
lorsque leur exploitant se fixe pour but de
préserver autant que possible leur valeur
historique et qu’a cette fin il accepte de
faire des efforts particuliers en matiere de
planification, de recherche de solutions
techniques et d’adaptation des conditions
d’exploitation. Deux cas ou des installa-
tions historiques de la Belle Epoque ont pu
étre sauvegardees illustrent parfaitement
I’'importance du réle joué par [’exploitant.

Le funiculaire de Giessbach, sur la rive
du lac de Brienz, a été mis en service en
1879; il est ainsi un des premiers funicu-
laires d’Europe. Outre des modifications de
I"évitement, du chassis et de la caisse des
véhicules, les principales transformations
opérées au fil du temps ont touché le dispo-
sitif de traction. Ainsi, en 1912, la propulsion
d’origine par contrepoids a eau a été rempla-
cée par une turbine a eau jumelée installée
dans la station supérieure. Ce n’est pourtant
qu’en 1948 que le funiculaire a été doté d'un
moteur électrique et de commandes semi-au-
tomatiques. En 1998-1999, le dispositif de
traction a été completement révisé. Les prin-
cipales composantes de la partie motrice et
tout le dispositif de commande ont été chan-
ges, mais la grande roue de traction et les
deux roues de conduite des cables, datant de
1912, ont pu étre conservées. :

Le funiculaire du Reichenbachfall, dans
la commune bernoise de Schattenhalb, a
été mis en service vingt ans apres celui de
Giessbach, des ses débuts, il était mii par un
dispositif de traction électrique installé dans
la station supérieure et ravitaillé par une pe-
tite usine hydraulique construite a cet effet.
Ce dispositif de traction a été intégralement
remplacé en 1930-1931; ultérieurement, le
nouveau dispositif a encore été automatise.
A issue d’une inspection technique en été
1998, I'Office fédéral des transports OFT
a exigé des améliorations techniques des
systemes de freinage et de commande. L’ex-
ploitant a tenu a satisfaire a ces exigences
en preservant le plus possible la substance
historique de l’installation. Ce choix n’a pas
été sans conséquences sur ['exploitation; en
effet, les éléments mécaniques de ['installa-
tion historique qui ont été préservés néces-
sitent un important travail d’entretien.
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