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Kapitel 1: Ausrangierte Automobile dienten Ernst Meili zum Bau von Traktoren  

• Ernst Meili wurde am 14. Mai 1900 in Oberandwil,
Kanton Thurgau, als zweites von vier Kindern einer Bau-
ernfamilie geboren. Die Eltern Paul und Albertina Meili
lebten zusammen mit ihren Kindern in sehr einfachen
bäuerlichen Verhältnissen. Ernst Meili konnte in Andwil
die Primarschule und in Birwinken die Sekundarschule
besuchen. Schon in der Schule war er ein aufgeweckter,
fröhlicher Junge mit vielen Ideen.

1917 konnte Ernst Meili die Lehre als Mechaniker
bei der Firma Heinrich Bosshardt in Bischofszell begin-
nen, bei welcher er auch in Kost und Logis war. Die Fir-
ma führte Reparaturen an Maschinen und Apparaturen
des Gaswerkes, für die Getränke- und Konservenfabrik
Tobler in Bischofszell und für die Teigwarenfabrik Ernst
in Kradolf aus. Nebst verschiedenen Kundenarbeiten
stellte man auch Förderbänder für die Konservenfabrik
her. 1920 konnte er seine Lehre mit der Auszeichnung
«Sehr gut» beenden. Seine drei Geschwister Paul, Wil-
helm und Anna konnten keine Lehre absolvieren. Zu die-
ser Zeit war es noch nicht selbstverständlich, dass jedes
Kind eine Berufsausbildung machen konnte.

Nach der Lehre absolvierte Ernst Meili die Rekru-
tenschule bei den Motorfahrern. Anschliessend arbeitete

er nur noch für kurze Zeit bis Ende September 1921 im
Lehrbetrieb. Im 21. Lebensjahr mietete er bereits in Ba-
zenheid (Toggenburg im Kanton St. Gallen) eine Liegen-
schaft und richtete an der Mühlaustrasse 9b eine Werk-
statt ein, in welcher er Reparaturen an Motorrädern und
Autos ausführte. Motorräder waren seine grosse Leiden-
schaft, so war er Mitglied im «Motorrad-Club Uzwil,
Wil und Umgebung» und gewann am 16.August 1925 in
Wil beim Einzelhindernisfahren sogar den ersten Preis.
Weiter spielte er auch über viele Jahre hinweg gerne
Schwyzerörgeli und war ein aktiver Schwinger. Da Ernst
Meili die Hobbys geschickt mit seinem Geschäft verbin-
den konnte, florierte der Betrieb schnell. Daher war es
ihm schon am 1. März 1923 möglich, die gemietete
Werkstatt von den Besitzern Heinrich Rumbeli und
Oskar Reimann zu kaufen.

Ernst Meili erweiterte seinen Betrieb und baute

eine neue Werkstatt

1929 bot sich die Gelegenheit, an der Hauptstrasse in Ba-
zenheid eine Liegenschaft zu kaufen. Auf diesem Grund-
stück stand einst die Wirtschaft Schönthal, welche 1921
bis auf die Grundmauern abbrannte. In den späteren Jah-

Ernst Meili – der junge Mechaniker

G Foto der Fa-

milie Meili aus

dem Jahr 1921.

Von links nach

rechts: Mutter

Albertina 

Meili-Urner

(1871–1947),

Willy Meili

(1901–1985),

Ernst Meili

(1900–1975),

Anna Meili

(1903–1958),

Vater Paul

Meili (1865–

1941) und Paul

Meili jun.

(1899–1979).
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dard I oder den Meili-Spezial I mit 50 PS starken Chrys-
ler-Motoren an. Für den Grossbetrieb stand der Meili-
Standard II oder der Meili-Spezial II mit 80 PS starken
Chrysler-Motoren zu Verfügung.

Oft mussten beim Verkauf neuer moderner Meili-
Traktoren alte Meili-Autotraktoren oder Produkte frem-
der Autotraktorenhersteller retour genommen werden.
Wenn diese nicht mehr zu retten waren, wurden sie zer-
legt und als Ersatzteilträger verwendet. War die Grund-
substanz noch gut, wurden die Autotraktoren mit neuen
Komponenten von Meili revidiert und wieder verkauft.

Bis zur Einführung der Dreipunkthydraulik in den 50er-
Jahren florierte das Geschäft mit den Autotraktoren noch
recht gut.•

E Die neuen

Traktoren ver-

fügten bereits

über ein selbst

fabriziertes

Ganzstahl-

rahmenchassis.

Nur die Vor-

derachse, die

Scheinwerfer

und wenige

Ersatzteile

stammten noch

von einem

Automobil.

E Mit der

neuen Meili-

Traktoren-

Generation

«SP» erhielten

die Traktoren

erstmals eine

Typenbezeich-

nung. Hier im

Bild der Meili

SP3 mit Jahr-

gang 1945.
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Der stärkste Traktor Europas

E Präsentation

der Meili-

Traktoren am

1. Dezember

1950 in der

französischen

Ortschaft

Auxonne.

E Nebst dem

grossen Sechs-

zylindertraktor

mit 140 PS

interessierte

sich die franzö-

sische Loko-

motivfabrik

Europex auch

für die kleine-

ren Traktoren

von Meili.

• 1950 trat Ernst Meili mit der französischen Lokomo-
tivfabrik Europex mit Sitz in Paris in geschäftliche Ver-
handlungen. Dazu reiste die ganze Familie Meili, inklusi-
ve den drei Söhnen, nach Paris. Europex wollte neu auch
ins Traktorengeschäft einsteigen und vorwiegend Trakto-
ren in der obersten Leistungsklasse für Frankreich und
Amerika produzieren. Daher wurde mit Meili vereinbart,
dass er in Schaffhausen einen Traktor mit einer Leistung
von 140 PS entwickeln sollte, der später in Paris produ-
ziert worden wäre. Meili baute einen gigantischen Trak-
tor, wohl der grösste seiner Zeit in ganz Europa. Bei die-
sem Traktor wurde aber der Getriebekasten nicht ge-
schweisst, sondern gegossen. Er wurde von Europex nach
Schaffhausen spediert. Nur noch die Bearbeitung musste
an diesem Getriebekasten vorgenommen werden.

Der Traktor wurde mit einem 140 PS starken Sechs-
zylinder-Hercules-Motor ausgerüstet und verfügte über

E Der Meili-Her-

cules mit einer

Leistung von

140 PS hatte

eine gigantische

Grösse und 

war wohl zu die-

ser Zeit der

stärkste Traktor

Europas. In den

50er-Jahren

kauften Schwei-

zer Grossbauern

Traktoren mit

einer Leistung

von 45 bis 50

PS.

Kapitel 2: Meili wird zum starken Konkurrenten auf dem Schweizer Markt  
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• In der Landwirtschaft kannte man während vieler
Jahre nur die gezogenen Anhängepflüge für den Pferde-
zug. Deshalb brauchte es beim Pflügen immer zwei Per-
sonen. Die eine führte die Pferde und die andere den
Pflug. Später wurde das Pferd durch den Traktor ersetzt,
aber es brauchte beim gezogenen Pflug immer noch zwei
Personen. Bislang hatte man jedoch noch keine Möglich-
keit gefunden, den Pflug direkt am Traktor zu befestigen.
Mit der Einführung der einfachen Hebevorrichtung, die
speziell nur für das Heben des Pfluges konstruiert wurde,
war erstmals ein rationelles Pflügen möglich. Endlich
entfiel die Hilfsperson, die mühsam am Ende des Feldes
den Pflug wenden und während des Pflügens hinterher
laufen musste.

In den 40er- und 50er-Jahren machte jede Landma-
schinenfirma ihre eigenen Experimente, um bei der Ent-
wicklung einer Hebevorrichtung Erfahrungen zu sam-
meln. Von einer normierten Vorrichtung war man noch
weit entfernt. So waren sich viele Traktorenhersteller
noch nicht einig, ob die hydraulische Pumpe vor oder
hinter der Kupplung angetrieben werden sollte.

Wurde die Pumpe direkt vom Motor angetrieben, al-
so vor der Kupplung, spielte sich das «Heben» schon ganz

einfach ab. Beispiel: Beim Pflügen kam man am Acker-
ende an, kuppelte aus und gleichzeitig konnte auch der
Pflug gehoben werden und weiter ging die Arbeit.

Wurde die Pumpe aber nach der Kupplung angetrie-
ben (meist von der Zapfwelle aus), so stand beim Aus-
kuppeln auch die Zapfwelle still, und man war genötigt
erst den Gang auszuschalten, zum «Heben» wieder ein-
zukuppeln und dann wieder auszukuppeln und den Gang
wieder einzuschalten – erst nach diesen vielen Manipu-
lationen konnte wieder gefahren werden.

Die Pumpe der Meili-Hydraulik war bereits vor der
Kupplung angebracht, also direkt vom Motor angetrie-
ben und durch eine Konuskupplung einschaltbar. Die
Pumpe lief daher nur im Moment des «Hebens».•

Kapitel 3: Nach dem Erfolg in den 50er-Jahren setzte die Konkurrenz stark zu  

Die Meili-Hebevorrichtung erleichterte die Arbeit

G Meili-Traktor,

versehen mit

einer Meili-

Hebevorrich-

tung und Meili-

Motordreh-

hacke. Für die

Arbeiten auf

dem Acker

musste der

Messerbalken

nicht entfernt

werden.
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Landmaschine mit Rekordverkaufszahlen in der ganzen
Schweiz. Mit einem schnellen Wechselsystem konnten
nun auch diese modernen Landmaschinen auf die Meili-
Transporter aufgebaut werden. Diese Maschinenkombi-
nationen ermöglichten erstmals ein rationelles Arbeiten

E Das Meili-

Kunststofffass

verfügte über

keine Saug-

und Druck-

pumpe. Somit

wurde die

Gülle mit dem

Meili-Fass

immer noch

auf die her-

kömmliche Art

ausgebracht.

G Meili Agro-

mobil A2000

mit Jahrgang

1962, aus-

gerüstet mit

einem 30 PS

starken Vier-

zylinder-VW-

Boxer-Motor.

auch im schwierigen Gelände, in welchem bislang mit
Traktoren nicht gearbeitet werden konnte.•
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• Nachdem das Dritte Reich Anfang September 1939
mittels einer neuen Taktik – Sturzkampfbomber (Stukas)
kombiniert mit grossen Panzerverbänden – den Zweiten
Weltkrieg begonnen hatte und dabei sehr grosse Erobe-
rungen in kurzer Zeit machen konnte, sah die schweize-
rischeArmeeführung bald ein, dass man gegen diese neu-
artigen Kampfmittel mit der traditionellen Kavallerie
nichts mehr auszurichten hatte. Im Gegenteil, man schau-
te wie gebannt, wie sich Hitler ein Land nach dem ande-
ren mit dieser neuen Kriegsmethode unterwarf. Das Gan-
ze hatte natürlich auch auf die Schweizer Wehrmänner
einen psychologisch negativen und demoralisierenden
Einfluss. Um diesen negativen Einfluss etwas zu schwä-
chen, beschloss die schweizerische Armeeführung den
Bau von Panzerattrappen. Natürlich hätte man lieber
echte Panzer gebaut, aber dazu fehlten die Ressourcen.

Nebst anderen Konstrukteuren wurde Ernst Meili
Anfang 1941 vom Eidgenössischen Militärdepartement
(EMD) angefragt, ob er einen Panzerattrappen-Prototyp
bauen würde. Er wurde kurz über die Vorstellungen des
EMD informiert.Ein spezielles Pflichtenheft gab es nicht.
Er konstruierte nach seinen eigenen Vorstellungen. Als
der Prototyp fertig war und der Tag der Vorführung An-
fang Mai nahte, fuhr er mit seiner Panzerattrappe auf ei-
gener Achse von Schaffhausen über den Brünig nach
Thun, wo die Vorführung auf der Allmend in speziell
vorbereitetem Gelände stattfand. Von allen Mitbewer-
bern bewährte sich seine Konstruktion am besten, vor
allem was das Durchkommen in Schlamm und Morast

betraf. Dies vor allem dank des patentierten Meili-Fe-
derstahlgreiferrades. Ernst Meili erhielt unter anderem
den Zuschlag und verpflichtete sich, der Armee mindes-
tens 90, bei genügenden Ressourcen auch mehr Panzer-
attrappen abzuliefern. Ebenfalls musste er seinen Proto-
typ nach den Vorstellungen der Experten noch etwas
abändern: Die Motorhaube wurde niedriger gesetzt, die
Radkasten vorne geschlossen und die Attrappe erhielt
ein eckiges und kantigeres Aussehen.

Die Aufgaben der Panzerattrappen

Welche Ziele wollte man aber nun mit diesen Panzer-
attrappen verfolgen.Die Soldaten sollten lernen, wie man
auf einen Panzer schiesst und so feststellen, dass dieser
nämlich nicht unverwundbar ist. Somit konnte den
Wehrmännern die Angst vor diesen Vehikeln genommen
werden. Die Deutschen liessen während des Krieges
nachts mehrmals im Grenzgebiet entlang des Rheins
ihre richtigen Panzer umherfahren, um bei den Schwei-
zer Horchposten den Eindruck zu erwecken, es sei etwas
im Anzug. Die Schweizer ihrerseits taten dasselbe darauf
mit eben diesen Meili-Panzerattrappen, ausgerüstet mit
den patentierten Meili-Federstahlgreiferrädern, die bei
hoher Geschwindigkeit (bis zu 50 Kilometer pro Stun-
de) auf befestigten Strassen einen fürchterlichen Lärm
verursachten. Der Zweck der Übung war, die Deutschen
glauben zu machen, die Schweiz habe viel mehr Panzer
als bisher angenommen.Wobei gesagt werden muss, dass
die deutsche Spionage mit der Zeit dahinter kam, dass

Kapitel 6: Meili-Militärfahrzeuge für aussergewöhnliche Einsätze  

Panzerattrappen zur Täuschung der deutschen Armee

E Kaum war

der Zweite

Weltkrieg aus-

gebrochen,

musste auch

die Schweiz

mit einem An-

griff der Deut-

schen rechnen.

Da man aber

über zu wenig

Panzerfahr-

zeuge verfüg-

te, baute man

vorerst Panzer-

attrappen.
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• Die US-Armee hatte während Jahren nach einem sehr
beweglichen Fahrzeug gesucht, um die Front mit Nach-
schub zu versorgen.Der Meili-Flex-Trac schien genau das
zu sein, was die Armee wollte. Er wurde der US-Armee
im Mai 1961 unter dem Namen «Meili-Metrac» vorge-
stellt. Auf dem Versuchsgelände Aberdeen in Maryland
absolvierte der Metrac beeindruckende Testfahrten. Es
gab praktisch nichts, was dieses Fahrzeug nicht konnte.
Die komplizierte hydraulische Radaufhängung hatte al-
lerdings auch ihre Nachteile, vor allem höhere Kosten
und Reparaturanfälligkeit. Trotzdem wurde das einmali-
ge «Metrac-Flex-Trac»-Konzept von den US-Militärs
sehr bewundert, und so erhielt die Chance-Vought Air-
craft Co. in Dallas, Texas, den Auftrag, einen Prototypen
nach diesem Konzept zu bauen. Um die Zuverlässigkeit
zu erhöhen und die Kosten zu senken, wurde dabei auf
die hydraulische Radaufhängung verzichtet. Das Fahr-
zeug wurde komplett aus Aluminium gefertigt und wog
nur gut 1400 Kilogramm (der Meili wog etwa 2300 Ki-
logramm). Der Motor wurde hinter den Fahrer verlegt.
Auch bei diesem Fahrzeug ragten die Vorräder über die
Haube hinaus, so dass es einen Böschungswinkel von 90
Grad überwinden konnte. Betrieben wurde dieser erste
Prototyp mit einem 80 PS starken Corvair-Benzinmotor.
Er hatte ein Vierganggetriebe mit Reduktion, war etwa
4,90 Meter lang und hatte eine Bodenfreiheit von gegen
40 Zentimetern.

Die Firma entwickelte diesen Prototypen unter der
Bezeichnung M-561 weiter. Das Fahrzeug wurde grösser

und schwerer (zirka 2700 Kilogramm), und es erhielt
einen aufgeladenen Zweitakt-Dieselmotor von Detroit-
Diesel mit 2,6 Liter Hubraum und 103 PS. Die Länge
wuchs auf 5,5 Meter, und das Fahrzeug war schwimm-
fähig. Im Gegensatz zum schwimmfähigen Meili-Proto-
typ waren allerdings keine Schiffsschrauben vorgesehen.
Das Fahrzeug bewegte sich im Wasser nur mit etwa drei
Kilometern pro Stunde, angetrieben durch die rotieren-
den Räder. An Land betrug die Höchstgeschwindigkeit
etwa 90 Kilometer pro Stunde. Der Chefkonstrukteur
behielt den 6x6-Antrieb und die Grundidee von Meili
bei, verzichtete zugunsten der Zuverlässigkeit auf eine
hydraulische Aufhängung. Dafür wurde eine lenkbare
Hinterachse eingebaut. Die Nutzlast war etwa 1200 Kilo-
gramm. Das Fahrzeug bekam den Namen «Gama Goat».
Dieser setzte sich zusammen aus den Namen des Chef-
konstrukteurs, Roger L. Gamaunt, und der englischen
Bezeichnung Goat für Ziege, wegen der Geländegängig-
keit.

So geländegängig und flexibel dieses Fahrzeug auch
war, so unbeliebt war es wegen des sehr lauten Zweitakt-
diesels auch bei den Truppen. Der Motor, der direkt hin-
ter dem Fahrer angeordnet war, entwickelte einen Lärm
von über 92 Dezibel, ein Fahren ohne Gehörschutz war
unmöglich. Die letzte Version des M-561 «Gama Goat»
war 3350 Kilogramm schwer und gegen 5,8 Meter lang.
Ab 1968 wurden bei der Firma Condec 15274 Einheiten
im Auftrag der US-Armee gebaut. Der Stückpreis war
mit 8000 Dollar sehr hoch. Der M-561 wurde von der

Kapitel 6: Meili-Militärfahrzeuge für aussergewöhnliche Einsätze  

Die Amerikaner bauten den Meili-Flex-Trac

E Dieser Meili-
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US-Armee ge-
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steht der Meili
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einem Samm-

ler in der Nähe

von Detroit.
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Während vielen Jahren verbrachte die Familie Meili

ihre Ferien im Skitourismusort Celerina im Engadin.

Als im Jahre 1957 die Gründung der Luftseilbahn

Celerina-Saluver AG anstand, unterstützte Ernst

Meili dieses Vor-haben und wurde zum Vizepräsi-

den-ten in den Verwaltungsrat gewählt. Ernst 

Meili wandte sich in den folgenden Jahren immer

mehr von seinem Betrieb in Schaffhausen ab 

und konzentrierte sich auf die Geschäftsaktivitäten

in Celerina. Dies führte auch dazu, dass man 

im Jahre 1966 für Celerina das erste Meili-Pisten

fahrzeug entwickelte. Als Firma für Spezialfahr-

zeuge nutzte man natürlich diese Entwicklung für 

die Produktion der verschiedensten Raupenfahr

zeuge. 1974 übernahm Ernst Meili junior die 

Betriebsleitung in Celerina, und heute leitet sein

Sohn Markus Meili die Geschäftsaktivitäten.

Die Begeisterung für Berg-

bahnen und Raupenfahrzeuge

Kapitel 7
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• Bei diesem Prototyp handelte es sich wieder einmal
um eine der vielen Ideen von Ernst Meili. Der Zweck
dieses Unikums war der Versuch, die wesentlichsten Vor-
teile einer Raupenzugmaschine in sich zu vereinigen,
ohne aber deren Nachteile aufzuweisen. Das heisst,
primär den enormen Kettenverschleiss und somit den
aufwändigen Unterhalt, dem die damaligen Kettenfahr-
zeuge unterworfen waren, zu umgehen. Als Antriebskraft
diente ein mit einer Meili-Holzgasanlage betriebener
grossvolumiger Sechszylinder-De-Soto-Motor.

Das Novum an diesem Unikum war der mechanisch
betätigte Hangausgleich des Fahrzeugrumpfes. Auf dem
Bild sind rechts des Fahrersitzes blanke, glänzende Griffe
erkennbar, mit welchen eine Gewindespindel betätigt
werden konnte, die ihrerseits eine durchdachte Mecha-
nik bewegte. Während nun die beiden vorderen Achsen
frei pendeln konnten, war die hintere starr aufgehängt,
dass heisst, sie konnte nun eben über diese Einrichtung
mechanisch zwangsweise auf die eine oder andere Seite
verdreht werden. Das unter dem Fahrersitz erkennbare
Federpaket hatte die Aufgabe, die gröbsten Schläge von
der Spindel und der Kinematik fernzuhalten, und zudem
in jeder Beziehung einen gewissen Ausgleich zu garan-

tieren, damit die ganze Sache beim Verstellen weniger
klemmte. Die Federaugen waren an der Achse verschieb-
bar angeflanscht (Antriebskettenspannen). In der Mitte
des Federpaketes war dieses durch den auf dem Bild
sichtbaren Support in der Weise mit der Mechanik ver-
bunden, dass durch das Betätigen dieser Mechanik, wel-
che wiederum mit dem Chassis verschweisst war, ein
Verdrehen des Fahrzeugrumpfes um die Längsachse des-
selben bewirkt wurde.

Dieser Prototyp wurde am Comptoir Suisse in Lau-
sanne 1943 ausgestellt. Darauf wurde das Fahrzeug wie-
der zurück nach Schaffhausen gebracht und neben die
anderen Prototypen gestellt. Jeder schraubte in den fol-
genden Monaten das gerade benötigte Teil ab, und der
Rest wurde zirka ein Jahr später mit dem Schneidbren-
ner zerlegt und entsorgt.

Ein Grund, den Ernst Meili damals überhaupt auf die
Idee brachte, ein solches Fahrzeug zu konstruieren, wa-
ren sicher auch die Zeitumstände. Aufgrund des Planes
von Friedrich Traugott Wahlen (Anbauschlacht) wurden
landesweit grosse Gebiete umgebrochen, um fruchtbares
Ackerland zu gewinnen.•

Kapitel 8: Vom Dumper bis zum Helikopter – Meili baute alles  
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• Im Januar 1998 gelangte ein ganz spezielles neues Pis-
tenfahrzeug mit dem Namen «Forellenschreck» für das
Präparieren der Pferderennbahn in St. Moritz zum Ein-
satz. Von einem Pistenfahrzeug wird erwartet, dass es
Schneeflächen säuberlich präparieren kann. Und dann
gibt es Raupenfahrzeuge, die über noch ganz andere Fä-
higkeiten verfügen: sie können schwimmen. Dass dem so
ist, hat seinen ganz bestimmten Grund. Dieses Pisten-
fahrzeug kommt nämlich auf dem St. Moritzersee zum
Einsatz. Es wird gebraucht, um die Bahn für die interna-
tionalen Pferderennen auf dem zugefrorenen See zu prä-
parieren. Und dabei kann es Probleme geben. Mit der
Präparierung der Piste wird meist Anfang Januar begon-
nen. Zu einem Zeitpunkt also, da das Eis in der Regel
bloss um die 25 Zentimeter dick ist. So ist es denn auch
schon vorgekommen, dass das Pistenfahrzeug mit einem
Gewicht von vier Tonnen oder mehr im Eis eingebro-
chen – und danach versunken ist. Die Folge davon waren
dann jeweils kostspielige Bergungen mit Helikopter und
andern Hilfsmitteln. Die Schübelbacher Firma Viktor
Meili AG hat im Auftrag des White-Turf-Rennvereins 
St. Moritz ein schwimmtaugliches Pistenfahrzeug gebaut,
das am Freitag,19. Dezember 1997, inWangen SZ an einer

Demonstration für die Medien und die interessierte Öf-
fentlichkeit seine Fähigkeit fürs Erste im eisfreien Ober-
see unter Beweis gestellt hatte. Auch mit dem neuen
Fahrzeug lässt sich das Einbrechen im Eis nicht verhin-
dern. Das Besondere des neuen Modells aber ist, dass es
sich ohne fremde Hilfe aus einem Loch im Eis retten
kann. Das neue 4300 Kilogramm schwere Fahrzeug ist
indes kein Boot, sondern unverkennbar ein Pistenfahr-
zeug. Lufttanks zwischen den Raupen sorgen dafür, dass
das Gefährt bei einem Einbruch im Eis auf der Wasser-
oberfläche bleibt. Ein hydraulisch bedienbarer Lufttank
vorn sowie ein ebensolcher Stützski hinten sind die Hilfs-
mittel, die es erlauben, das Fahrzeug vom Wasser wieder
aufs Eis zu bringen. Bald schon galt es ernst für «Forel-
lenschreck», wie das neuartige Pistenfahrzeug in Wangen
offiziell getauft wurde. Nach bestandenem Schwimmtest
im Obersee wurde das Raupengefährt zwischen Weih-
nachten und Neujahr ins Oberengadin gebracht. Dort
kam es dann Anfang Jahr 1998 zu seinem ersten richtigen
Einsatz. Die Pferderennen finden dann traditionsgemäss
an den ersten drei Sonntagen im Februar statt.•

Schwimmtest für den «Forellenschreck»
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