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Sein Traum war eine Eisenbahnstrecke 
für sich allein

Thomas Hager (1952–1991) war 
in seinem kurzen Leben immer auf 
der Suche nach einer eigenen 
Eisenbahnstrecke. Im Alleingang 
war dies unrealistisch, und er ak-
zeptierte die Idee eines Vereins. 
Doch als Einzelgänger verlor er 
bald das Interesse am 1969 
gegründeten Dampfbahn-Verein 
Zürcher Oberland (DVZO).

Wie es zur Vereinsgründung 
kam

Es war Anfang September 1968. 
Vor einigen Wochen hatte ich meine 
erste Stelle als Reallehrer in Mönch­
altorf angetreten. In meinem Post­
fach fand ich ein Rundschreiben 
des Musiklehrers und Komponisten 

Armin Schibler. Es war an die Ge­
meindebehörden der Ortschaften 
längs des Resttrassees der einsti­
gen Uerikon-Bauma-Bahn zwischen 
Hombrechtikon und Bubikon, an die 
Lehrerschaft des Zürcher Oberlands 
und an die Naturfreunde in der 
Region Zürich gerichtet. Schibler 
stellte im Brief das Projekt des 
16-jährigen Sekundarschülers Tho­
mas Hager vor, der das Ziel ver­
folgte, «eines Tages eine kleine, von 
einer Dampflok betriebene Zugs­
komposition auf einem ausgedien­
ten Geleise in Betrieb zu halten». 
Darüber hatte am 25. April 1968 die 
Zeitung «Die Tat» (sozial-liberale 
Zeitung der Migros 1935 bis 1978) 
erstmals berichtet. Mit einem beige­

legten Fragebogen wollte Schibler 
erfahren, wie sich die angefragten 
Stellen zum Projekt einer Museums­
bahn stellten. Zum Bedürfnis nach 
einer solchen Bahn verwies er auf 
die Erfahrungen der kürzlich er­
öffneten Museumsbahn Blonay–
Chamby. Das Schreiben schloss mit 
einem Hinweis auf das weitere Vor­
gehen: Nach einer Auswertung der 
Fragebogen, mit welchen man eine 
grössere Zahl von Sympathisanten 
und Förderern zu erreichen hoffte, 
sollte, falls die erwähnten Schwierig­
keiten ausgeräumt werden könnten, 
eine «Vereinigung für die Errichtung 
und den Betrieb einer Museumsbahn 
Hombrechtikon–Bubikon» gegrün­
det werden.

Ich war sofort begeistert von der 
Idee, und da ich damals in meiner 
Freizeit hin und wieder für den 
«Zürcher Oberländer» (ZO) Artikel 
verfasste, sah ich eine Möglichkeit, 
die Idee einer breiteren Öffentlich­
keit bekannt zu machen. Fritz Küb­
ler, der damalige Redaktor für die 
Region, teilte meine Begeisterung 
und beauftragte mich, in dieser 
Angelegenheit zu recherchieren. Von 
Armin Schibler, dem Autor des 
Rundschreibens, erhielt ich die 
Adresse von Thomas Hager: Seine 
Eltern wohnten an der Rousseau­
strasse 71 in Zürich. Nach zwei 
vergeblichen Versuchen hatte ich 
Thomas am Telefon und konnte ihn 
über meine Absicht informieren. Es 
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wäre übertrieben, wenn ich sagen 
würde, er sei von meiner Absicht 
begeistert gewesen. Ich empfand ihn 
als zurückhaltend, wenn nicht gar 
wortkarg. Immerhin fand ich heraus, 
dass er die Sekundarschule wie ich 
bei Ernst Hegnauer im Schulhaus 
Milchbuck B besucht hatte – ich 
allerdings gut zehn Jahre früher. 
Inzwischen stand er im ersten Lehr­
jahr als Elektromechaniker bei den 
Zentralwerkstätten der SBB. 

Da Thomas offensichtlich kein 
Treffen bei sich zu Hause wollte, 
trafen wir uns Ende September 1968 
in unserem einstigen Schulzimmer 
bei Sekundarlehrer Ernst Hegnauer. 
Dieser zeigte sich ebenfalls interes­
siert für das Projekt, das uns Tho­
mas näher vorstellte. Seine Vor­
stellungen waren sehr klar, deren 
Verwirklichung problemlos. Seiner 

Ansicht nach war alles einfach, man 
musste nur wollen. Ich schlug ihm 
vor, im «Zürcher Oberländer» einen 
Artikel zu publizieren und darin im 
Zürcher Oberland Sympathisanten 
für das Projekt einer Museumsbahn 
zu suchen. Thomas Hager zeigte sich 
– ohne grosse Begeisterung – ein­
verstanden. Am 4. Oktober 1968 er­
schien im ZO mein Artikel unter dem 
Titel «Neuauflage der Bahn Bubi­
kon–Hombrechtikon». Darin fol­
gerte ich, dass dem Projekt noch 
viele Hindernisse im Wege stünden, 
aber: «Trotzdem sollte die ldee wei­
terverfolgt werden, denn es liegt ihr 
sicher eine lobenswerte Absicht zu­
grunde: Die Wiederbelebung einer 
vergangenen Zeit, die uns bereits 
fremd geworden ist. Ob sich wohl für 
diese ldee noch weitere Förderer 
und Sympathisanten finden lassen?»

Nachdem sich auf das Rund­
schreiben von Armin Schibler und 
meinen Bericht im ZO einige Inter­
essenten gemeldet hatten, schlug 
ich Thomas vor, diese zu einem 
Treffen einzuladen. In seinem Na­
men schrieb ich eine Einladung für 
den 2. November 1968 im Säli des 
Restaurants Ochsen (heute Risto­
rante Pizzeria) in Bäretswil. Zwölf 
Personen nahmen daran teil, dar­
unter auch Anita Färber, die Aussen­
redaktorin der NZZ, die ich von 
meiner journalistischen Nebenbe­
schäftigung her kannte. Ich selbst 
verfasste für den «Tages-Anzeiger» 
unter dem Titel «Mit Volldampf ins 
Tösstal» einen Bericht über die 
Orientierungsversammlung. Nicht 
anwesend war Armin Schibler, der 
in einer handschriftlichen Notiz 
mitteilte, es sei ihm «infolge ganz 

besonderer Umstände nicht mög­
lich zu kommen». Er sollte sich auch 
künftig nicht mehr aktiv um die Idee 
einer Museumsbahn im Zürcher 
Oberland bemühen, obwohl er 
später Vereinsmitglied wurde. Auf­
grund der Präsenzliste und der 
Briefe an Thomas und mich konnte 
ich am 12. November 1968 unter 
dem Titel «Zürcher Oberländer 
Museumsbahn» eine Liste von 36 
Interessenten und Sympathisanten 
zusammenstellen. Mit den Berich­
ten in den regionalen Zeitungen  
und den Briefen an die Gemeinden 
des Bezirks Hinwil wurde das 
Projekt einer Museumsbahn zu 
einem öffentlichen Thema, und ich 
lud für  den 14. November 1968  
zu einem zweiten Gedankenaus- 
tausch ins Restaurant Bahnhof in 
Wetzikon ein. 

«Ochsenbahn» der Forstverwaltung zwischen Sihlwald und Albishorn. 
Bildquelle: Stadtarchiv Zürich 
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Eine Woche vorher traf ich mich 
mit Thomas Hager und unserem 
«gemeinsamen» Sekundarlehrer 
Ernst Hegnauer im Schulhaus Milch­
buck B, um das Treffen vorzuberei­
ten. Hegnauer und ich waren uns 
bewusst, dass wir unsere Kräfte 
bündeln mussten. Die Zeit der Al­
leingänge war vorbei, wenn wir die 
Gemeindebehörden, die SBB und die 
VZO von der Ernsthaftigkeit unseres 
Projekts überzeugen wollten. Einige 
dieser Instanzen waren in der 
Vergangenheit von Thomas recht 
ruppig angegangen worden, wenn 
sie sich nicht gleich für seine Idee 
erwärmen wollten. Er galt als Fana­
tiker, als weltfremder Spinner. So 
hatte mir VZO-Direktor Franz Jordi 
von einem Auftritt von Thomas in 
seinem Büro erzählt. Dieser hatte 
geschrien und getobt, als ihm Jordi 
zu verstehen gab, dass die VZO die 
Idee einer Museumsbahn ablehnten. 
Hegnauer und ich versuchten Tho­
mas davon zu überzeugen, dass der 
Traum einer Eisenbahnstrecke für 
ihn allein nicht realistisch war. Das 
war eine bittere Pille für den eigen­
willigen Einzelgänger, und seine 
Enttäuschung war spürbar. 

Eine weitere Enttäuschung für 
ihn wurde das nachfolgende zweite 
Treffen im Restaurant Bahnhof in 
Wetzikon, das für mich eine Stand­
ortbestimmung war. Wir mussten 
zur Kenntnis nehmen, dass die 
Reaktionen der Gemeindebehörden 
der Region Zürichsee/Oberland und 
weiterer Institutionen auf das Rund­
schreiben von Armin Schibler zu­
rückhaltend, abwartend oder gar 
negativ ausgefallen waren. Zudem 
war klar geworden, dass das Gleis 
Bubikon–Wolfhausen–Hombrechti­
kon nicht realisierbar war und man 
sich stattdessen auf die Strecke Hin­
wil–Bauma fokussieren wollte. Diese 
sollte im Mai 1969 stillgelegt wer­
den. Thomas Hager schien resigniert 
zu haben, doch schloss auch er sich 
dem Entscheid der Versammlungs­
teilnehmer an, sich im Januar 1969 
zur Gründung eines Museumsbahn-

Vereins zu treffen. Harald Klauser, 
ein Treuhänder aus Rapperswil, an­
erbot sich, zusammen mit weiteren 
Interessenten bis zur Gründungs­
versammlung einen Statutenent­
wurf auszuarbeiten.

Am 25. Januar 1969 war es so 
weit: Als Tagespräsident konnte ich 
16 Sympathisanten zur Gründung 
eines Dampfbahn-Vereins begrüs­
sen. Während anderthalb Stunden 
wurden die Statuten der «Zürcher 
Oberländer Museumsbahn» disku­
tiert und anschliessend mit gering­
fügigen Änderungen genehmigt. 
Ebenso reibungslos ging die Wahl 
des Vorstands vorüber, wobei mir als 
Präsidenten vier Vorstandsmitglie­
der endlich einen grossen Teil der 
Arbeit und Verantwortung abnah­
men: Eugen Anner (Zürich/Neuthal) 
als Vizepräsident, Harald Klauser 

(Rapperswil) als Kassier, Max Herr­
mann (Zürich) als Aktuar und Tho­
mas Hager (Zürich) als Beisitzer. 
Unsere Amtsdauer sollte drei Jahre 
dauern, wobei wir uns alle nicht 
bewusst waren, auf welches Aben­
teuer wir uns eingelassen hatten. 
Wir waren jetzt zwar ein Verein, 
aber wir hatten weder eine Strecke 
noch entsprechendes Rollmaterial. 
In zahlreichen Sitzungen, Monats­
höcks und sonstigen Aktivitäten 
arbeiteten wir auf dieses Ziel hin, 
das unerreichbar schien. Der Wider­
stand der Behörden und der SBB 
war (noch) zu gross. 

Thomas Hager, der «geistige Va­
ter», gehörte zwar dem Vorstand an, 
machte aber mit seiner Funktion 
Beisitzer dem Namen alle Ehre. 
Wenn er im ersten Vereinsjahr 1969 
an den Vorstandssitzungen anwe­

send war, spielte er eine passive 
Rolle, und bereits im folgenden Jahr 
erschien er gar nicht mehr. Das Pro­
tokoll der Generalversammlung vom 
20. Februar 1971 vermerkte: «fehlt 
unentschuldigt». Weiter steht: «Das 
Amt des Beisitzers, bisher Thomas 
Hager, muss neu besetzt werden, da 
sich der Betreffende immer mehr 
vom Vereinsleben distanziert hat 
und gar nicht mehr als Mitglied bei 
uns ist.» Auf der Mitgliederliste von 
1971 fehlte er ebenso wie Armin 
Schibler. Konnten sie sich nicht mehr 
mit der Entwicklung identifizieren, 
oder scheuten sie die Knochen­
arbeit? Ja, es war eine Herkules­
aufgabe – das Vereinsziel stand für 
den Vorstand auch am 15. Januar 
1972 noch in weiter Ferne, als ich an 
der Generalversammlung in Wetzi­
kon meinen Rücktritt einreichte.

 Es war in den späten 1960er und 
frühen 1970er Jahren schwierig, die 
Öffentlichkeit und die Bahnunter­
nehmen für die Erhaltung von altem 
Rollmaterial und für die Wieder­
inbetriebnahme stillgelegter Eisen­
bahnstrecken zu begeistern. Alte 
Dampflokomotiven standen zum 
Teil noch im Einsatz und wenn nicht, 
liess man sie im besten Fall in attrak­
tiver Umgebung – Bahnhofgelände, 
Einkaufszentrum, Kinderspielplatz 
– verrosten. Wir Idealisten der da­
maligen Zeit wurden als weltfremde 
Schwärmer oder ganz einfach als 
Spinner verschrien. Wobei: Diese 
gab es natürlich auch! Die Zeit für 
eine Museumsbahn im Zürcher 
Oberland war nicht reif. Erst um die 
Jahrtausendwende erkannten die 
Privatbahnen, später auch die SBB, 
dass sich im Zuge der Nostalgiewelle 
ein neuer Betriebszweig auftat. Das 
historische Erbe sollte erhalten wer­
den. Und glücklicherweise fanden 
sich allen Schwierigkeiten zum Trotz 
immer wieder Idealisten, welche 
bereit waren, für die Idee einer 
Museumsbahn ihre Freizeit zu op­
fern. Dank ihnen konnte der Dampf­
bahn-Verein 2019 sein 50-jähriges 
Bestehen feiern.

Führerstand des Dampflokmodells A 3/5 638 von Grossvater Robert Hager.  
Bildurheber: Hugo Hürlimann 
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Was 1968 SBB und  
Gemeinden von einer 
Museumsbahn hielten

Kreisdirektion III SBB, 12. August 
1968: «Wenn wir noch alle anderen, 
bereits mündlich erwähnten Gründe 
dazunehmen, die gegen eine Ver-
wirklichung Ihrer Idee, für die wir 
im Übrigen durchaus Sympathie 
haben, sprechen, so kommen wir 
unweigerlich zum Schluss, dass an 
eine Realisierung Ihres Vorhabens 
nicht zu denken ist.»

Gemeinderat Hombrechtikon, 30. 
September 1968: «In Nachach-
tung  des Gemeindeversammlungs-
beschlusses vom 1. Juli 1968 betref-
fend die Aufhebung des VZO-Güter- 
geleises wird die Idee der  Ein
richtung einer Museumsbahn im 
Zürcher Oberland abgelehnt.»

Gemeinderat Oetwil am See, 
4.  Oktober 1968: «Ihre Initiative 
stösst auch bei uns auf einiges Inter-
esse. Bevor wir aber zu den gestell-
ten Fragen Stellung nehmen können, 
möchten wir die Stellungnahme 
des  Gemeinderates Hombrechtikon 
abwarten.»

Gemeinderat Bubikon, 16. Okto-
ber 1968:«Inzwischen ist uns in die-
ser Sache eine Zuschrift der VZO 
(Besitzerin des Geleises) zugegan-
gen. Danach hat der Verwaltungs-
ratsausschuss beschlossen, er könne 
ausgeschlossen auf solche Bestre-

bungen eintreten. Auch die für den 
Bahnbetrieb zuständigen SBB sind 
zu einer Ablehnung gelangt. Und 
nachdem auch Hombrechtikon eine 
negative Stellung einnimmt, steht es 
uns nicht zu, einen anderen Stand-
punkt zu vertreten.»

Gemeinderat Bäretswil, 4. No-
vember 1968: «Der Gemeinderat 
Bäretswil, gestützt durch die Stim-
men der Bevölkerung, hat sich bis 
heute, und wird dies auch künftig 
tun, je und je für die Erhaltung der 
Bahn eingesetzt. Wir sind heute 
überzeugt, dass nach Ablauf der 

Versuchsbetriebe nochmals ein Seil-
ziehen einsetzen wird. Vorläufig 
sind wir also noch nicht damit ein-
verstanden, dass auf unserer SBB-
Linie eine Museumsbahn entstehen 
soll. Belieben Sie dies bitte zur 
Kenntnis zu nehmen.»

Gemeinderat Dürnten, 6. Novem-
ber 1968: «Der Gemeinderat hat von 
Ihrem Rundschreiben vom 5. Sep-
tember 1968 in obiger Sache Kennt-
nis genommen und beschlossen, 
dieses Geschäft dem Gemeinde
präsidentenverband des Bezirkes 
Hinwil zur Stellungnahme zu unter-

breiten. Aus diesem Grunde verzich-
ten wir auf eine Beantwortung des 
Fragebogens.»

Gemeinderat Hinwil, 7. Novem-
ber 1968: «Nachdem Hombrechti-
kon den Abbruch dieses Geleises in 
Hombrechtikon beschlossen hat, 
kann mit Sicherheit erklärt werden, 
dass diese Strecke für Ihre Bahn 
nicht mehr in Frage kommt. In der 
Zwischenzeit ist von Th. Hager am 
17. Oktober 1968 eine Karte ein
gegangen, woraus hervorgeht, dass 
die Museumsbahn auf der Strecke 
Hinwil–Neuthal ev. Bauma betrieben 
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Brief der SLM mit Absage an Thomas Hager vom 26. Februar 1968. 
Bildquelle: Archiv DVZO

Rundschreiben von Armin Schibler. Bildquelle: Archiv DVZO 



werden soll. Bevor wir zu diesem 
Projekt Stellung nehmen, wünschen 
wir hierüber den Entscheid der SBB, 
speziell deren Bedingungen, kennen 
zu lernen. Auf alle Fälle dürfen der 
Gemeinde aus einem solchen Bahn-
betrieb keine Kosten erwachsen. Der 
Betrieb einer Museumsbahn hätte 
für unsere Gemeinde den Nachteil, 
dass die vielen Niveauübergänge 
noch längere Zeit bestehen bleiben.»

Gemeinderat Bauma, 2. Dezem-
ber 1968 (Verhandlungsbericht im 
«Tößthaler»): «Mit Interesse ver-
folgt der Gemeinderat die Bestre-
bungen zur Schaffung einer Mu-
seumsbahn auf der demnächst 
provisorisch stillzulegenden SBB-
Linie Hinwil–Bauma. Eine endgül-
tige Stellungnahme zu diesem Pro-
jekt ist aber im heutigen Zeitpunkt 
noch nicht möglich.» 

Wer war Thomas Hager?

Das Leben von Thomas Hager 
war geprägt von Schicksalsschlägen. 
In zwei Gesprächen mit seinen El-
tern (31. Juli 1996) und zwei seiner 
Geschwister (5. Oktober 2022) sind 
mir seine wichtigsten Stationen ge-
schildert worden.

 Thomas Hager wurde am  
14. März 1952 geboren. Er war das 
dritte von vier Kindern von Rudolf 
und Helena Hager, die in einer 
Genossenschaftswohnung an der 
Rousseaustrasse 71 in Zürich wohn-
ten. Der Vater arbeitete bis zu  
seiner Pensionierung 1982 bei den 
Verkehrsbetrieben der Stadt Zürich 
(VBZ) als Handwerker. Zusätzlich zu 
ihrer Tätigkeit als Hausfrau war die 
Mutter ebenfalls bei den VBZ als Bil-
letteuse tätig. Thomas war ein neu-
gieriges und umtriebiges Kind. Alles, 
was nicht niet- und nagelfest war, 
wurde abgeschraubt. Das brachte 
ihm viele Schwierigkeiten ein, auch 
in der Schule, wo er als Störenfried 
galt. Schon früh verbrachte er seine 
Freizeit beim «Schräubeln und Kons-
truieren» in der kleinen Werkstatt 
seines Grossvaters im Untergeschoss 
der elterlichen Wohnung. Dieser 
wurde wahrscheinlich 1890 im Wei-
ler Hellberg zwischen Gossau und 
Wetzikon als Bauernsohn geboren. 

Grossvater Robert Hager arbei-
tete als Lokomotivführer bei den 
SBB und erlebte als solcher auch die 
letzten Betriebsjahre der Dampf
lokomotiven. In seiner Werkstatt 
baute er zwei funktionsfähige 
Dampflokomotiven im Massstab 
1:15, wovon die eine 1939 an der 
Schweizerischen Landesausstellung 
(Landi) in Zürich und später in der 
Modelleisenbahnanlage Morgen-
sonne beim Zürcher Zoo ausgestellt 
worden war. 15 Jahre lang arbeitete 
er an einer Lokomotive, wobei jedes 
Schräubchen selbst angefertigt 
wurde. Die Drehbank musste man 

mit Treten in Bewegung setzen. An-
feuern durfte man die Modelle nie, 
nur einmal wurden sie mit Druckluft 
in Gang gesetzt. Zusammen mit dem 
Grossvater tüftelte Thomas an Erfin-
dungen herum und baute auch ent-
sprechende Modelle. Mit einem da-
von fuhr er auch nach Bern zum 
Eidgenössischen Institut für Geisti-
ges Eigentum, um seine Erfindung 
patentieren zu lassen. Als er dort 
sein Modell vor dem Beamten auf 
den Tisch gestellt hatte, soll ihm die-
ser beschieden haben, dies reiche 
nicht, man benötige noch von einem 
Ingenieur erstellte Pläne. Darauf soll 
Thomas entgegnet haben, dies gehe 
nicht, denn dann würde ihm der In-
genieur die Idee stehlen. So wurde 
nichts aus der Erfindung.

 Beim Grossvater eignete sich 
Thomas die Kenntnisse über Dampf-
lokomotiven an, und schon als Neun-
jähriger wusste er fast mehr darüber 
als sein grosses Vorbild. Der Gross-
vater weckte bei Thomas die Faszi-
nation für Dampflokomotiven. Diese 
Faszination sollte sein ganzes Leben 

prägen und sein Schicksal werden. 
Liebhaberei und Leidenschaft zu-
gleich. So entwickelte Thomas bald 
die ersten Pläne für eine eigene 
Dampfbahn. Richtig konkret wurden 
die Pläne aber erst, als der eisen-
bahnbegeisterte Junge 1965 in die 
Sekundarschule übertrat. Überall be-
gann Thomas Objekte zu sammeln, 
die er einmal für seine Dampfbahn 
benutzen wollte. Dabei unterstützte 
ihn sein Grossvater mit Tipps oder 
liess seine Beziehungen spielen.

 Als in Zürich-Wiedikon – wo 
heute die Saalsporthalle steht – eine 
Lehmgrube aufgehoben wurde, er-
stand Thomas dort eine alte Ein
zylinder-Diesellokomotive mit etli-
chen Wagen und einer Unmenge von 
Schienen von 60 Zentimetern Spur-
weite. 

Diese konnten beim Forstamt im 
Sihlwald bei Sihlbrugg eingelagert 
werden, weil der Oberförster ein Kol-
lege des Grossvaters war. Zusammen 
mit seinem jüngeren Bruder Bern-
hard baute Thomas einige Meter 
Gleise, und zusammen fuhren sie mit 

der Diesellokomotive hin und her. 
Doch eigentlich wollte Thomas die 
1938 stillgelegte «Ochsenbahn», 
eine Werkbahn der Forstverwaltung 
zwischen dem Sihlwald und dem 
Albishorn, wieder aufleben lassen. 
«Ich musste die Strecke einmal mit 
Thomas abwandern, und er hat mir 
das ehemalige Trassee gezeigt. Er 
versuchte vergeblich, mich für das 
Projekt zu begeistern», erinnerte 
sich Vater Hager. Das Projekt schei-
terte am Widerstand der Behörden, 
die den Wald nicht mit einer Bahn 
verunstaltet sehen wollten. «Thomas 
war damals noch zu jung, und seine 
Ideen wurden von den Erwachsenen 
nicht ernst genommen», war Mutter 
Hager überzeugt. Sein jugendliches 
Alter und sein ungestümes Tempera-
ment bei der Durchsetzung seiner 
Ideen sollten ihm auch in den kom-
menden Jahren immer wieder in die 
Quere kommen. Viele Erwachsene 
stiess er damit vor den Kopf.

Als im Dezember 1966 die Mu-
seumsbahn Blonay–Chamby gegrün-
det wurde, gehörte Thomas zu den 
ersten Mitgliedern. Inzwischen war 
er stolzer Besitzer eines vierachsigen 
Triebwagens Ce 4/4 mit zwei 
zweiachsigen Anhängern der Brem-
garten-Dietikon-Bahn aus dem Jahr 
1912 und eines ausrangierten VBZ-
Zweiachsers geworden. Doch wie ist 
er zu diesem Rollmaterial gekom-
men? Zumindest vom Tram weiss 
man es: Der Sekundarschüler ging 
eines Tages – wohl beraten von Vater 
und Grossvater – zum stellvertreten-
den Direktor der VBZ und erbettelte 
sich eines der bei der Tramend
station Hardturm abgestellten alten 
Trams. Dort warteten auf einem 
Abstellgleis die alten, schweren Vier-
achsmotorwagen, Elefanten genannt, 
die zierlichen Zweiachsanhänger 
und die kleinen Zweiachsmotor-
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Sekundarlehrer Ernst Hegnauer. Bildquelle: Werner Frei

Thomas Hager (hinterste Reihe, Vierter von links) mit seinen Lehrlingskollegen 1969 vor den SBB-Werkstätten. 
Bildquelle: Rudolf Schütz 



wagen darauf, um abgewrackt zu 
werden. Doch der Zweiachsmotor-
wagen blieb verschont, und in seiner 
Freizeit frischte Thomas das alte 
Tram innen und aussen wieder auf. 
Und hin und wieder setzte Thomas 
mithilfe seines Bruders Bernhard die 
Fahrleitung unter Strom, und sie fuh-
ren gut 60 Meter mit ihrem Tram hin 
und her, bis der Depotchef eines 
Tages Wind davon bekam und dem 
Spass ein Ende setzte. Um das Tram 
auf der Museumsbahnstrecke zu be-
treiben, half Thomas mit, andere Wi-
derstände zu montieren. Es gehörte 
zu seinen Stärken, immer wieder 
Helfer für seine Ideen und Projekte 
zu begeistern und sie dazu zu brin-
gen, ihn zu unterstützen. So musste 
er auch jemanden gefunden haben, 
der ihm den Transport nach Blonay 
finanzierte. Dort verbrachte er künf-
tig seine Freizeit, lautete doch seine 
Ferienadresse jeweils: «Touristik-
Bahn Blonay–Chamby». Er arbeitete 
in der Werkstatt in Chamby an der 
Mallet-Lokomotive G 2x3/3 aus dem 
Jahr 1925, die ehemals im Schwarz-
wald auf der Bahnstrecke Zell–Todt-
nau verkehrt hatte. Dabei konnte 
Thomas von der eigenen Dampfloko-
motive träumen, denn eine solche 
stand noch immer zuoberst auf sei-
ner Wunschliste. Bereits hatte er in 
den Ferien einmal auf einem priva-
ten Industriegleis als Hilfslokomotiv-
führer gearbeitet. Deshalb wusste er, 
wie man den Kessel mit Wasser füllt, 
das Feuer anfacht und unterhält. Und 
er konnte die Maschine auch in Gang 
setzen, wenn das Manometer den 
erforderlichen Druck anzeigte.

Nach Abschluss der Sekundar-
schule 1968 begann Thomas inten-
siv nach einer Dampflokomotive zu 
suchen. Das Kapitel Blonay–Chamby 
war abgeschlossen und interessierte 
ihn nicht mehr. Seine Fahrzeuge 
standen dort. Ziel erreicht! Mit gros-
ser Hartnäckigkeit schrieb er von 
Hand fast sämtliche Firmen in der 

Schweiz und vereinzelte in Deutsch-
land an, wo noch Dampflokomotiven 
im Einsatz standen. Da die Lokomo-
tiven meistens noch gebraucht wur-
den, waren die Antworten fast aus-
nahmslos negativ. Darüber sei er 
jeweils sehr wütend gewesen, erin-
nerte sich sein Bruder Bernhard. 
«Die Loks werden ja nicht mehr 
gebraucht, man will mich nur aus-
booten.» Dann fasste er wieder Hoff-
nung, schrieb eine neue Anfrage und 
bekam erneut eine Absage. Über ein 
Dutzend davon erhielt er in der 
zweiten Jahreshälfte von 1968. Eine 
Enttäuschung nach der anderen.

Die meisten von Thomas Hager 
verfassten Briefe trugen den Zusatz 
«Initiativkomitee UeBB» oder «Ober-

länder Museumsbahn». Dies war ein 
Hinweis darauf, dass Thomas nicht 
nur auf der Suche nach einer Dampf-
lokomotive war, nein, er wollte auch 
eine passende Strecke finden. Die 
Idee von Thomas Hager wurde erst-
mals am 25. April 1968 in einem von 
Walter Blickenstorfer in der Zeitung 
«Die Tat» unter dem Titel «Thomas 
hat zwei Tramzüge» publizierten 
Artikel öffentlich: «Er will das letzte 
noch vorhandene Stück der Uerikon-
Bauma-Bahn wieder aufleben lassen, 
wenigstens die Strecke Dürnten–
Bubikon. Mit den jetzigen Besitzern 
dieser nur mehr als Gütergleis die-
nenden Linie von knapp zwei Kilo-
metern Länge hat er sich schon in 
Verbindung gesetzt: Die Verkehrs

betriebe Zürcher Oberland wären 
nicht ganz abgeneigt, der Idee von 
Museumszügen nahezutreten.» Die 
stillgelegte Strecke kannte Thomas 
bereits aus eigener Anschauung, war 
er doch eines Tages zusammen mit 
seinem Bruder Bernhard die Gleise 
entlang von Hombrechtikon nach 
Bubikon gewandert. Dabei wurden 
alle Weichengewichte geputzt und 
die Weichen – obwohl nicht mehr 
genutzt – geschmiert. Die Strecke 
musste erweckt und im Hinblick auf 
die Betriebsaufnahme aufgefrischt 
werden. Dafür gab es zwar keine Zu-
sage, aber Thomas fühlte sich bereits 
als Streckenbesitzer.

Im Frühjahr 1968 begann Tho-
mas die Lehre als Elektromechani-
ker in den SBB-Zentralwerkstätten 
an der Hohlstrasse in Zürich. Bei der 
Berufswahl wurde er wohl von 
seinem Grossvater beraten und 
unterstützt, denn zu diesem hatte er 
den engsten und vertrauensvollsten 
Kontakt. Mit diesem Hintergrund – 
und weil Thomas Lokomotivführer 
werden wollte – kam keine andere 
Lehrfirma als die SBB infrage. In 
dieser Lebensphase richtete der 
Komponist Armin Schibler ein Rund-
schreiben an die Gemeindebehörden 
der Ortschaften längs des Resttras-
sees der einstigen Uerikon-Bauma-
Bahn zwischen Hombrechtikon und 
Bubikon, an die Lehrerschaft des 
Zürcher Oberlands und an die Na-
turfreunde in der Region Zürich, um 
deren Interesse einer Museumsbahn 
zu ergründen. Dass daraus der 
Dampfbahn-Verein Zürcher Ober-
land werden sollte, ahnte damals 
niemand.

Thomas Hager versuchte auch 
während der Lehre, seine manchmal 
extremen Ideen durchzusetzen. «Er 
war in seiner eigenwilligen Art gera-
dezu fixiert auf die Eisenbahn und 
entwickelte sich zunehmend zum 
Einzelgänger», zeichnete Mutter Ha-
ger das Bild ihres Sohns. So prangte 
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Thomas Hager mit seiner zweiten Frau in Brasilien um 1984. Bildquelle: 
Familie Hager



auf seinem «Übergwändli» das Logo 
mit dem Flügelrad der UeBB, der 
von ihm verehrten Uerikon-Bauma-
Bahn. Im dritten Lehrjahr kam es 
zu  einem folgenschweren Ereignis: 
Thomas fuhr mit seinem frisierten 
Töffli auf dem Weg zur Gewerbe-
schule in Oerlikon frontal in ein 
Auto. In einer Einbahnstrasse! Im 
Spital wurde ein mehrfacher kom-
plizierter Beinbruch diagnostiziert, 
der genagelt werden musste. Zurück 
daheim begann die Wunde zu eitern, 
Thomas litt unter grausamen 
Schmerzen und konnte nicht mehr 
schlafen. Die Heilung verlief lang-
wierig, und bald wurde klar, dass an 
eine Fortsetzung der Lehre nicht zu 
denken war. Ein Unterbruch von 
einem Jahr wäre nötig gewesen, 
doch dazu fehlte Thomas die Geduld, 
er brach die Lehre ab. 

Als es ihm wieder etwas besser 
ging, arbeitete er aushilfsweise im 
Modellbahngeschäft Langjahr in der 
Nähe des Zürcher Schaffhauserplat-
zes, wo er jeweils schon als Sekun-
darschüler in seiner Freizeit aus
geholfen hatte. Er baute Lokomotiven 

von Gleich- auf Wechselstrom oder 
umgekehrt um, selbst besass er 
keine Modelleisenbahnen. «Er hat 
Modelle zu bauen begonnen, aber 
nie fertig gemacht», erinnerte sich 
sein Bruder Bernhard. Später fand 
er nicht weniger als drei Stellen und 
arbeitete gleichzeitig als Service-
mann für Spielautomaten, Geldspiel-
automaten und Jukeboxen. 1974 
besuchte Thomas mit Bernhard 
während eines Monats den vor eini-
ger Zeit nach Brasilien ausgewan-
derten älteren Bruder Peter. Dieser 
arbeitete als Entwicklungshelfer in 
Carpina (Provinz Pernambuco). Hier 
lernte Thomas nicht nur seine Frau 
kennen, die er später in der Schweiz 
heiraten sollte, nein, hier wurde er-
neut sein Fieber für eine eigene 
Eisenbahn entfacht. Er wollte dort 
eine stillgelegte Strecke der brasilia-
nischen Staatsbahnen übernehmen 
und auf genossenschaftlicher Basis 
betreiben. Dafür flog er immer wie-
der nach Brasilien. Bereits hatte er 
von der Rhätischen Bahn die Zusage 
für den Kauf von RhB-Ge-6/6-I-Kro-
kodilen bekommen, doch scheiterte 

das Vorhaben an der Finanzierung 
und am Transport. 1982 liessen sich 
auch die Eltern Hager von Brasilien 
begeistern, bauten ein Haus neben 
jenem ihres Sohns und wanderten 
nach Carpina aus. Ein Jahr später 
wurde die Ehe – inzwischen war 
daraus ein Sohn hervorgegangen – 
von Thomas geschieden, und er zog 
in die mittlerweile von seinem Bru-
der Bernhard bewohnte einstige El-
ternwohnung an der Rousseau-
strasse. 

Einige Monate nach der Schei-
dung wanderte Thomas wieder nach 
Brasilien aus und bezog eine Einlie-
gerwohnung im Haus der Eltern. Da-
mals entstand das Foto von Thomas 
und seiner zweiten Frau, die er in-
zwischen geheiratet hatte, mit der 
Dampflokomotive. Diese hatte er für 
die Baumschulbahn in Schinznach 
organisiert, nachdem sie in Brasilien 
funktionstüchtig gemacht worden 
wäre. Daraus wurde aber nichts, die 
Lokomotive wurde verschrottet. 
Eine zweite Dampflokomotive, die 
Thomas ebenfalls erstehen wollte, 
soll jetzt vor einem Einkaufszen
trum stehen. In Brasilien hat Tho-
mas zweitweise in einer Zuckerrohr
fabrik gearbeitet, daneben Hoch-
spannungstransformatoren neu ge-
wickelt und anschliessend geprüft. 
1991 wurde er bei Montagearbeiten 
von einer herunterfallenden Stark-
stromleitung getroffen und derart 
geschwächt, dass eine Hirnhautent-
zündung am 7. Juli 1991 zu seinem 
Tod führte. Die Eltern waren bereits 
fünf Jahre früher aus gesundheitli-
chen Gründen – und «weil ich Heim-
weh hatte nach den Bergen», so Va-
ter Hager – wieder in die Schweiz 
zurückgekehrt. «Manchmal hat Tho-
mas darunter gelitten, dass er die 
Lehre bei den SBB abgebrochen hat. 
Wahrscheinlich wäre er auch glück-
licher gewesen, wenn er den Traum 
von einer eigenen Eisenbahnstrecke 
hätte verwirklichen können. Viel-
leicht wäre er dann von seiner Be-
sessenheit geheilt worden», waren 
die Eltern Hager überzeugt. Die 
Zürcher Oberländer Museumsbahn, 
eines der vielen Hirngespinste ihres 
Sohns, kannten sie nur vom Hören-
sagen. 

Meine Erinnerungen  
an Thomas Hager

Thomas Hager war und blieb zeit 
seines Lebens ein Einzelgänger. Für 
seine Ideen, die von grosser Sprung-
haftigkeit geprägt waren, brauchte 
er aber Unterstützung. Obwohl er 
niemanden an sich herankommen 
liess, war es ihm erstaunlicherweise 
immer wieder gelungen, andere 
Leute für seine Ideen zu begeistern 
und einzuspannen. Dabei musste 
alles nach seinen Vorstellungen ab-
laufen, wenn nicht, verlor Thomas 

jegliches Interesse und machte sich 
aus dem Staub. Er war nicht team
fähig und für die Mitarbeit in einem 
Verein oder gar Vorstand nicht ge-
eignet. Seine Ideen vertrat er kom-
promisslos, womit er sich im Zür-
cher Oberland bei den SBB, den VZO 
und den Gemeindebehörden sehr 
unbeliebt machte und die Idee einer 
Museumsbahn von Anfang an in 
Misskredit brachte. Der Vorstand 
des neu gegründeten Dampfbahn-
Vereins musste das zerschlagene Ge-
schirr mühsam wieder kitten. Als 
Thomas erkannte, dass seine Idee 
einer eigenen Eisenbahnstrecke nur 
im Team, mit vereinten Kräften, eine 
Chance hatte, verschwand er. Ohne 
Ansage, ohne Dank für die Unter-
stützung. Doch trotz allem muss 
man sich fragen, ob es heute zwi-
schen Hinwil und Bauma eine 
Museumsbahn gäbe, wenn Thomas 
Hager dafür nicht die Idee gehabt 
hätte und andere dafür nicht ge-
kämpft hätten?
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Der Autor

Der Autor und pensionierte 
Reallehrer Werner Frei schrieb und 
fotografierte zwischen 1967 und 
2017 für die ZO-Medien AG und 
verfasste während dieser Zeit ein 
knappes Dutzend «Heimatspie-
gel». Er war der erste Präsident des 
Dampfbahn-Vereins Zürcher 
Oberland (DVZO).

Quellen

– � Interviews mit den Eltern und 
zwei Geschwistern von Thomas 
Hager.

–  Archiv des Autors.

–  Archiv DVZO.

– � «Entstehung einer Museums-
bahn», Seminararbeit für 
Schweizer Geschichte von Urs 
Hudritsch (Nidau).

– � «Die Dampflokomotive nach 
dem Ende des Dampfbetriebes», 
Lizenziatsarbeit von Urs 
Hudritsch (Nidau).

Werner Frei, Autor und Gründungs-
präsident des DVZO. Bildquelle: 
Werner Frei

Zug des DVZO unterwegs. Bildquelle: Werner Frei

«Zürcher Oberländer», Foto der Eltern Rudolf und Helena Hager, 31. Juli 1996. 
Bildquelle: Werner Frei


