
Geschichte 

Mit Luft- statt Pferdekraft 
Schweiz: Das Berner Lufttram nach System Mekarski • Pferdebahnen gab es 

in der Schweizer Stadt nie. Zwischen 1890 und 1902 verkehrte in Bern 
stattdessen ein mit Druckluft betriebenes Tram. Diese Technik wies einst eine 

gewisse Verbreitung auf, ist aber heute fast vergessen 

__ _ _ . _ _ __ 4". 
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1890 wurde das Berner Lufttram eröffnet. Kurz danach entstand diese Aufnahme des Wagen 7 beim Bärengraben SLG. ERIC JORDANIS 

Das Berner Drucklufttram fuhr vom Bärengraben über Bahnhof zum Friedhof SIEGFRIEDKARTE: EIDGENÖSSISCHES STABSBUREAUIMARKIERUNGEN PECHRISTENER 

56 STRASSENBAHN MAGAZIN 1012024 



A
m 1. Oktober 1890 nahm die Ber­
ner Tramway-Gesellschaft (BTG) 
die 2,927 Kilometer lange Strecke 
vom Bärengraben über Bahnhof 

zum Friedhof mit zehn Drucklufttrams 
in Betrieb. 1894 eröffnete dieselbe Ge­
sellschaft ihre zweite, 7,4 Kilometer lange 
Strecke von der Länggasse über den Bahn­
hof nach Grosswabern, nun jedoch mit 
acht Kastendampfloks und zwölf Anhän­
gern. Nach einer Volksabstimmung mit 
3.646 Ja- zu 866 Neinstimmen übernahm 
die Stadt die BTG per 1. Januar 1900. Die 
neue Städtische Strassenbahnen Bern (SSB) 
stellte beide Meterspurstrecken bis 1902 
auf elektrischen Betrieb um und eröffnete 
gleichzeitig die erste elektrisch betriebene 
Strecke vom Breitenrain via Zytglogge 
zum Burgernziel. 

Unikat in der Schweiz 
Das Berner "Lufttram" war schweizweit 
die einzige Bahn mit Druckluftantrieb. 
Die maximale Strecken neigung betrug 
auf 130 Meter Länge 52 Promille und im 
Mittel 11,6 Promille. Der tiefste Punkt 
lag beim Tramdepot am Bärengraben und 
der höchste beim Friedhof. Dazwischen 
bestand eine Höhendifferenz von 33,9 
Metern. Auf der Strecke betrug der Mini­
malradius 50, vor dem Depot und bei den 
Ausweichen 30 Meter. Es existierten acht 
Ausweichstellen, wobei planmäßig ledig­
lich drei erforderlich waren. Zum Wenden 
gab es an beiden Endstellen Drehscheiben. 
Den Oberbau lieferte Demerbe aus Jemap­
pes in Belgien. Das Hohlschienensystem 
nach Demerbe kam unter anderem auch in 
Fribourg und Zürich zum Einbau, bewähr­
ten sich jedoch nirgends. 

Die Maschinenfabrik Bern von Ludwig 
& Schopfer und P. Blanchod & eie aus 
Vevey sowie Mekarski in Paris lieferten 
die Einrichtungsfahrzeuge 1 bis 10. Die 
Wagen boten innen 16 Sitz- sowie auf den 
Plattformen zwölf Stehplätze. Je eine Pet­
roleumlaterne in den bei den Stirnwänden 
diente als Beleuchtung. Ein im Führer­
standboden eingelassener Koksofen ver­
sorgte die Warmwasserheizung im Innen­
raum. Die 6,9 Meter langen Wagen wogen 
leer sieben Tonnen und erreichten maximal 
15 km/ho Der Achsabstand betrug lediglich 
1,6 Meter. Der Betrieb erfolgte mit einem 
Luftreservoir von 2,1 Kubikmeter Volu­
men und 30 atü. Der Antrieb bestand ana­
log einer Dampfmaschine mit Zwillings­
zylinder und einer Walschaert-Steuerung. 

Das viergleisige Tramdepot beim Bären­
graben war im Innern mit einer Schiebebüh­
ne, einer Ladeanlage mit Druckluftspeichern 
und mit Heizkesseln für das Heißwasser aus­
gestattet. Mit 70 PS lieferte das Flusskraft­
werk Matte an der Aare über eine 60 Me­
ter lange Transmissionswelle mechanische 
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Sitzplätze 

Stehplätze 

Leergewicht 

Luftvolumen 

Zylinderdurchmesser 

Zylinderhub 

Triebraddurchmesser 

6.950 mm 

2.220 mm 

3.480 mm 

18 

18 

6,8 t 

2.800 I 

120 I 

135 mm 

260mm 

700mm 

Truck Brisson-
neau et lotzl 
Carrosserie de 
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Energie ins Kompressorhaus. Ab da führte 
eine 670 Meter lange Druckluftleitung ins 
Tramdepot. Diese Leitung fror im Winter 
oft ein. Der Betrieb des Lufttram begann um 
6:30 und endete um 22:50 Uhr. Bis 20 Uhr 
bestand ein Zehn-, danach ein 20-Minuten­
Takt. Pro Richtung verkehrten täglich 84 
Wagen; über den Mittag ruhte der Verkehr. 
Die Fahrzeit betrug einfach 20 Minuten plus 
zehn Minuten Umschlagszeit beim Fried­
hof. Beim Depot war nach jeder Runde eine 
Ladezeit von 20 Minuten für die Druckluft 
und das Heißwasser notwendig. Zusammen 
ergab dies eine Umlaufzeit von 70 Minuten, 
für die sieben Wagen benötigt wurden. Der 
Gesamtpersonalbestand betrug 38 Mann. 
Von den Betriebsanlagen ist das Depot beim 
Bärengraben, welches heute ein Restaurant 
mit Brauerei beherbergt, erhalten. 

Das System Mekarski 
Der polnischstämmige Konstrukteur Louis 
Mekarski lebte von 1843 bis 1923. Er stu­
dierte an der Pariser Sorbonne und inter­
essierte sich für Druckluftantriebe. 1870 
entwarf er einen nach ihm benannten 
Druckluftantrieb für Straßenbahnen. Spä­
ter folgten nach demselben System Loko­
motiven. Straßenbahnen nach dem System 
Mekarski verkehren seit Jahrzehnten keine 
mehr, doch hatten sie einst in Frankreich 
eine bemerkenswerte Verbreitung. Es gab 
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Beim System Demerbe war die Schiene zugleich die Längsschwelle. Zur Einhaltung der Spur­
weite waren die Schienen mit hochgestellten Flacheisen verbunden SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 

sie in Nantes (1879-1917), bei Paris (Che­
min de fer nogentais (1887-1921), in Paris 
(1894-1914), Aix-les Bains (1897-1908), 
Vichy (1895-1927), Saint-Quentin (1899-
1908) und La Rochelle (1901-1929), so­
wie in Wantage (Großbritannien, 1880), 
Toledo (Ohio, USA, 1880), Bern ,(1890-
1902) und versuchsweise in Berlin. 

Fast alle Mekarski-Tramwagen wurden 
als Einrichtungswagen mit vorne offenem 
Führerstand und hinterer offener Plattform 
für den Fahrgastwechsel konstruiert. Das 
System funktionierte ähnlich einer Dampf­
speicherlok: Unter dem Wagenboden wa­
ren meistens in Querrichtung mehrere 
Drucklufttanks mit in der Regel 30 Zenti-

Im Berner Lufttram ist der Heißwasserbehälter im Führerstand gut zu erkennen. Der Wagenführer hat seine linke Hand am Regler, der hier 
als Handrad ausgeführt ist. Davor befindet sich die Steuerung SlG. HANS BODMER 
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Fig. 5. Grundriss. 

meter Durchmesser angebracht. Diese wur­
den mit 30 atü gefüll t und waren in zwei 
Gruppen unterteilt: Zu dreiviertel waren 
sie für den Normalbetr ieb und zu einem 
Viertel als Reserve zum Anfahren gedacht. 
Im Führerstand befand sich ein Heißwas­
serkessel mit bis zu 165°C heißem Wasser 
und Bedienarmaturen am Kessel. Zum An­
trieb wurde die Druckluft durch den Kessel 
geleitet; das Luftvolumen vergrößerte sich 
und der Energiegehalt erhöhte sich. Zu­
sätzlich kompensierte diese Erwärmung die 
bei der Expansion entstehende Abkühlung 
der Druckluft, sodass der Antrieb nicht ein­
fror. Die Antriebszylinder wurden mit acht 
bis zwölf atü beaufschlagt, wobei auch 
mit nur fünf bis neun atü in den Druck­
lufttanks eine Weiterfahrt möglich war. 
Gebremst wurde über Druckluft. Mittels 
zweier Druckschläuche wurde das Heiß­
wasser und die Druckluft aufgefüllt. 

Das System war nicht sehr energieeffi­
zient. Da Druckluft normalerweise mit­
tels Dampfmaschinen erzeugt wurde, 
verbrauchte man für dieselbe Traktions­
leistung erwa viermal mehr Kohle als mit 
einer Dampflok. Für den Betrieb in Paris 
war vorteilhaft, dass es dort ein stadrwei­
tes Druckluftversorgungsnetz nach dem 
System Popp gab, wodurch mit geringen 
Kosten Füllstationen errichtet werden 
konnten. jÜRG D. LÜTHARD 
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Fig. ·4 . Querschnitt . 
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Typenskizze des Berner 
Lufttrams: Die Fahr­
zeugüberhänge des 
Einrichtungswagens sind 
unterschiedlich lang 
SCHWEIZERISCHE BAU ZEITUNG 
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