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Editorial

Lokeli-Journal-Umfrage

Mit der hier vorliegenden Ausgabe 3/94 wird
das Lokeli-Journal bereits zwei Jahre alt. Vieles
hat sich seit der ersten Nummer im Dezember
92 gedndert. Das LJ erscheint in gedruckter Form
und ist auch am Kiosk erhiltlich. Doch eines ist
gleich geblieben: Das Lokeli-Journal wird noch
immer von uns drei Jugendlichen in unserer Frei-
zeit geschrieben. Trotz gewachsener Beanspru-
chung in Schule und Studium sind wir tber-
zeugt, das LJ noch viele Jahre weiter zu schrei-
ben.

Anlésslich unseres Jubiliums starteten wir in
der letzten Nummer eine Leserumfrage. Das
Echo war nicht gerade iiberwiltigend, erfillte
aber unsere Erwartungen. Wir bedanken uns bei
allen Lesern, die an der Umfrage teilgenommen
haben. Wie angekiindigt, verlosten wir unter den
eingetroffenen Fragebogen einen Eaos mit
Graffiti. Dieser geht an Herrn Hiibner aus Ham-
burg.

Nun zur Auswertung:

Mit ein paar wenigen Ausnahmen fanden un-
sere Leser die Texte in Ordnung. Wir werden
daher diese weiterhin etwa auf dem gleichen
Niveau schreiben, jedoch versuchen, die Texte
inhaltlich wie auch sprachlich besser zu brin-
gen.

Bei der zweiten Frage nach den beliebtesten
Rubriken landeten das Editorial und die nur
unregelmissig erscheinende Bildgalerie auf den
hintersten Plitzen. Wir priifen daher, ob wir diese
beiden Rubriken aufgeben wollen. Ebenfalls nur
maissig interessiert sind unsere Leser an den
Modelltesten. Die wibrigen Rubriken fanden etwa
gleich gut Anklang, wobei die Rubrik Modell &
Original an vorderster Stelle liegt. Wir versu-
chen daher, in dieser Rubrik vermehrt auch auf
Details eingehen zu kénnen.

Vorschlige fiir neue Rubriken trafen eine gan-
ze Menge ein. Zusammengefasst sind dies: Elek-
tronische Schaltungen, Bauanleitungen fiir
Wagenmodelle, Borse und Firmenportraits. Die
beiden letzteren existieren allerdings bereits. In
LJ 4/93 stellen wir das Kleinunternechmen
STUMO vor, weitere werden in den nidchsten
Jahren folgen. Eine Bérse gibt es im Prinzip
auch, nur drucken wir mangels Interesse nicht
jedes Mal einen Bérsenaufruf ab. Fir die bei-
den anderen Rubriken sind wir uns bereits am
Uberlegen, was fiir Berichte man zu diesen The-
men schreiben konnte. Eine Bauanleitung fir ein
Wagenmodell wird ganz bestimmt in nidchster
Zeit folgen.

Das Format des LJ stort im Allgemeinen un-
sere Leser zum Glick nicht, denn ein Wechsel
auf A4 wire mit hohen Kosten verbunden.

Positiv tiberrascht wurden wir vom Ergebnis
der Frage 5: Mehr als die Hilfte der Leser, die
an der Umfrage teilnahmen, interessieren sich
fur die Sondermodelle von LJ-Models. Dement-
sprechend viele Wunschmodelle wurden denn
auch aufgefithrt. Die Palette reicht vom SBB-
Panoramawagen bis zu diversen Giterwagen.
Wir werden diese Vorschliage iberdenken und
prifen, welche sich fir eine Kleinstserien-
produktion eignen wiirden.

Die Wiinsche unsere Leser haben wir alle zur
Kenntnis genommen, wollen sie aber - mit einer
Ausnahme - nicht weiter erwihnen, weil dies
den Rahmen dieses Editorials sprengen wiirde.
Mehrfach wurde ein héufigeres Erscheinen des
Lokeli-Journals gewiinscht. Dies ist aus verschie-
denen Griinden nicht moéglich. Da wir das LJ
hobbymaissig schreiben, fehlt uns die notige
(Frei-)Zeit, das Heft in kiirzeren Abstinden er-
scheinen zu lassen. Auch die Kosten wiren ein
grosses Problem; wir haben jetzt schon Miihe,
immer geniigend Inserenten zu finden.

Martin Klauser
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Die Ausgestaltung der Landschaft

Im dritten und letzten Teil dieser Serie
widmen wir uns der Ausgestaltung der
Landschaft, nachdem in der letzten Ausgabe
der Landschafts- und Felsbau erlidutert
worden war.

Martin Klauser

Der fertige Landschaftsunterbau wird fiir die
hier behandelten Schritte vorausgesetzt.
Als erstes beschiftigen wir uns mit der

Erstellung von Grasflichen

Darunter fallen nicht nur die grossen Wiesen,
sondern auch kleine Flecken, denn das Gras soll-
te - wie in der Natur auch - praktisch iberall
spriessen. ,,Gepflanzt“ wird das Gras folgender-
massen:

Zuerst mischen wir in einem Becher Wasser
und Weissleim im Verhiltnis 1:1. Diesem Ge-
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Der fertige Baum in seiner Umgebung

misch filgen wir genitigend griine Farbe bei. Falls
Sie eine Stelle mit nur schwachem Graswuchs
imitieren méchten, mischen Sie braune Farbe
hinzu, die dann die durchschimmernde Erde dar-
stellt.

Dieses Gemisch tragen wir nun mit einem
Pinsel auf den Untergrund auf. Gleich darauf
verteilen wir mit den Fingerspitzen oder aus
Streudosen die Grasprodukte.

Welche Produkte dafiir verwendet werden,
kommt ganz auf den Geschmack und den Geld-
beutel an. Ich wihlte die Noch-Griser, die es in
den verschiedensten Farbténen zu kaufen gibt.
Sie lassen sich (wie die meisten anderen Pro-
dukte wohl auch) bestens mischen, was zu ab-
wechslungsreichen Wiesen fiihrt.

Blumen kénnen wir entweder mit farbigen
Schaumstoffteilchen oder mit Trockenfarbe zum
Blihen bringen.

- Yo

- -
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Bau von Bidumen

Laubbdume lassen sich am einfachsten mit der

Drahtwickelmethode herstellen.

Je nach Grosse des (HO-) Baumes werden 6-

12 Drihte (Durchmesser 0.6 mm) mit einer Lén-
ge von etwa 20-35 cm Linge verwendet. Fiir den
..Beispielbaum* verwendete ich der Einfachheit
halber nur 6 Drihte; dies gibt nur einen kleinen
Baum (optisch schonere Biaume benstigen min-
destens 8 Drihte).

Es werden 2 Biindel mit je 3 Drihten gebil-
det. Diese werden am einen Ende tber-
kreuzt und verdreht. Dies ist der spiter
sichtbare Stamm. Ein Biindel wird zur Sei-
te gebogen, das andere senkrecht

nach oben gerichtet.

Einer der nach oben stehenden Drihte wird
zu einer Schlaufe gebogen und zwar so, dass
ein etwa 5 cm langer Stumpen ibrig bleibt.
Dieser wird anschliessend um die beiden

nach oben schauenden Drihte gewickelt.

. Die drei zur Seite gerichteten Drithte wer-

den ebenfalls um das nach oben stehende
Zweierbiindel gewickelt und schliesslich
senkrecht nach oben stehend belassen.
Gleichzeitig werden die von nfang an nach
oben gerichteten Drahte zur Seite gebogen.
Die Schlaufe wird einmal verdreht und da-
nach mit einer Flachzange an einem beliebi-
gen Punkt zusammengequetscht und an den
Stamm herangebogen (so dass zwei un-
gleichgrosse Schlaufen entstehen).

.Diese beiden Schlaufen werden ein Stiick

weit verdreht, indem mit einer Flachzange
das zusammengequetschte und das vom
Stamm wegfiihrende Drahtstiick zusammen-
gepresst werden. Die grossere Schlaufe
wird nach dem eben beschriebenen Prinzip
weiter geteilt; die kleinere wird verdreht und
schliesslich aufgeschnitten.

Lokeli-Journal 3/94 K




Vom nackten Drahtgeriist zum fertigen Baum

Die Aste werden auf diese Weise angefertigt,
bis nur noch 3 Drihte iibrig sind (bei grosseren
Baumen kénnen es auch 4, 5 oder 6 sein). Dabei
werden die entstehenden Stumpen einfach ein-
mal nach aussen gebogen und zu eigenen klei-
nen Asten ausgebildet.

Die drei restlichen Drihte bilden die Baum-
krone. Sie bilden Schleifen ohne Stumpen, d.h.
die Drahtenden werden direkt verdreht.

Diese Anleitung mag wohl etwas kompliziert
klingen, wenn Sie ihr aber Schritt fiir Schritt
folgen und sich an den Photos orientieren, wer-
den Sie sich bestimmt schnell zurecht finden.

Rinde

Die verdrillten Drihte sehen nicht gerade wie
cin Baumrinde aus. Deshalb bepinseln wir das
Drahtgeriist mit einem Gemisch aus Weissleim
und Kleister und streuen danach feines Sige-
mehl darauf.

Die Rinde farben wir nach dem Trocknen die-

ses Gemischs je nach gewiinschter Baumart ein.

Laub

Fiir die Darstellung der Belaubung verwen-
den wir die in verschiedenen Farbténen erhilt-
lichen Heki-Flor-Produkte. Fiir einen Baum mit
dunklem Laub z.B. verwenden wir die Packung
Nr. 1552. Zuerst zupfen wir den Inhalt ausein-
ander und trennen kleinere Bischel ab, die gleich
an den Baum ,gehidngt™ werden.

Mit zusitzlichen Heki-Laub bessern wir da-
nach mogliche unschénen Stellen aus. Durch die
Verwendung verschieden farbiger Produkte las-
sen sich die Baume in den verschiedenen Jah-
reszeiten besser darstellen.

Tannen

Der Eigenbau von Tannen ist relativ aufiwen-
dig und aus diesem Grund greifen wir auf die
im Fachhandel erhiltlichen , Flaschenputzer-
Tannen® zuriick. In der Natur findet man prak-
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Der Baum in der Landschaft integriert

tisch nirgends so ,,;schone®, gleichmassige Tan-
nen.

Damit aber unsere Modelltannen einen natiir-
lichen Eindruck machen, schneiden wir mit ei-
ner Schere einen Teil der , Aste* einfach ab. Am
Anfang ist man meist etwas zu vorsichtig, aber
mit der Zeit findet man herraus, wieviel abge-
schnitten werden muss.

Die Tannen kénnen wir nach dieser Prozedur
noch zusitzlich mit Streumaterial begriilnen wo-
durch sie einen noch natiirlicheren Charakter er-
halten.

Grasbiischel und Biische

Grasbuschel stellen wir wie folgt her:

Ein etwa 2 cm langes Stick Hanfschnur wird
abgeschnitten und am einen Ende in Weissleim
getaucht. Nachdem dieser getrocknet ist, wird
das andere Ende auseinandergezupft. Dieses
wird dann in einem Gemisch aus griiner Farbe
und etwas Leim geschwenkt und nochmals aus-

einander- und zurechtgezupft.

Biische lassen sich aus Islandmoos herstellen,
die etwa einen Tag in Glycerin eingelegt und
danach mit Streuflocken begriint werden.

Strassen & Wege

Kleine Wege, Pfade und Naturstriasschen er-
stellen wir nach dem gleichen Prinzip wie die
Griinflichen; mit dem Unterschied, dass wir
braunes und/oder graues Streumaterial, oder aber
Bausand verwenden.

Grossere, geteerte Stassen dagegen benétigen
einen Unterbau aus Karton, der dann entspre-
chend grau eingefirbt wird. Entlang solcher Str-
assen konnen wir auch Leitpfihle aufstellen, die
aus Zahnstochern hergestellt werden. Ebenfalls
nicht zu vergessen sind die Verkehrsschilder,
tiber deren Bau wir in Lokeli-Journal 1/94
berichteten. &

Lokeli-Journal 3/94 9




Bautip

Zwischen den Gleisen und dem Bahnhofsgebiude

Ein Bahnhofsgelinde besteht nicht einfach
nur aus dem Bahnhofsgebiiude und ein paar
Gleisen. Zu jedem Bahnhof gehdért minde-
stens auch ein Perron. Auf diesem findet man
oft auch Sitzgelegenheiten, Fahrpline, Billet-
automaten, usw.

In diesem Artikel beschreiben wir Ihnen, wie
diese hergestellt werden konnen.

Martin Klauser

Bau eines Perron

Die verschiedensten Perrontypen lassen sich
mit folgender Methode leicht herstellen:

Als erstes werden die Perronkanten entweder
aus 2mm-Karton oder Bastelholz hergestellt.
Nachdem diese mit dem Untergrund und auch
in den Ecken gut verleimt sind, wird das Perron
mit Gips ausgegossen. Am einfachsten ist es,
wenn man zuerst relativ dickfliissigen Gips ver-
wendet und dann in einem zweiten Durchgang
mit diinnflissigem die Unebenheiten ausgleicht.
Je nachdem, was fiir ein Belag dargestellt wer-
den soll, wird feiner Schotter oder Sand auf den
Gips gestreut.

Nachdem der Gips getrocknet ist, werden die
Steinplatten an den Perronkanten durch Einrit-
zen imitiert.

Schliesslich wird das Perron noch eingefirbt
und die Sicherheitslinien eingezeichnet.

Bahniibergiinge

Auf Bahnhofen, bei denen keine Unterfithrung
vorhanden ist, milssen die Passagiere die Gleise
iberqueren konnen. Dafiir wurden beim Vorbild
meist Holzbohlen verwendet. Im Modell lassen
sich diese durch Bastelhdlzchen darstellen.

Bevor Sie diese anleimen, sollten Sie tiberprii-
fen, ob die Spurkriinze Threr Wagen den Uber-
gang noch immer problemlos passieren kénnen.

Zubehor auf den Perrons

Billetautomaten

Diese lassen sich mit wenig Aufwand kon-
struieren, indem man eine Abwicklung macht,
diese auf blaues Papier aufzeichnet, ausschnei-
det und zusammenklebt. Die einzelnen Knopfe
und Schriftziige werden durch Filzstiftpunkte
und -Striche dargestellt.

Abfalleimer

werden aus Messingrohr mit einem Durchmes-
ser von 4-5mm. hergestellt. Der Boden wird aus
Karton ausgeschnitten und mit zwei Tropfen
Leim eingeklebt.

Blumenschalen,

wie sie auf lindlichen Bahnhéfen zum Teil
anzutreffen sind, kann man aus dem Boden auf-
geschlitzter Tintenpatronen herstellen, die mit
einem Tupfer Gips gefullt und anschliessen ,be-
pflanzt* werden.

Plakate & Fahrpliine

Wer es genau haben will, der ist mit der Me-
thode der fotografischen Verkleinerung am be-
sten bedient. Auf dem Bahnhof werden die Pla-
kate und Fahrpline abgelichtet, spiter werden
sic aus den Fotos ausgeschnitten und aufgeklebt.

Gerade Plakate lassen sich aber auch viel ein-
facher herstellen: Aus farbigen Katalogen und
Magazinen werden die Werbebotschaften ausge-
schnitten und aufgeklebt.

Die dritte Méglichkeit ist die vollstindige
Eigenherstellung. Mit gut gespitzten Farbstiften
werden die gewiinschten Plakate auf weisses
Papier aufgezeichnet.

Sitzbinke

Hier bietet der Fachhandel diverse Modelle
der verschieden Epochen an. Die klassische
Holzbank kann aber auch im Eigenbau entste-
hen. Aus Draht werden die Fiisse sowie die Hal-
terung der Lehnen zurechtgebogen. Auf dieses
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Bautip

Gestell werden Bastelholzchen aufgeleimt.

Ziune

Vielfach sind Bahnhofsanlagen mit Zaunen
umgeben, damit diese nicht von Unbefugten be-

treten werden.

Solche Zaune lassen sich sehr einfach aus
Bastelholzchen herstellen, die im Abstand von
etwa 1-2 Zentimetern in den Boden geleimt wer-
den (zuvor werden sie natirlich entsprechend

eingefirbt). Diese Pfosten
werden dann mit feinem Kup-
ferdraht (z.B. aus Spulenwick-
lungen) verbunden. Wen das
leichte Glinzen der Drihte
stort, bestreichen wir diese mit
verdiinnter dunkler Farbe.

Figuren

Viele Anlagen wirken na-
turgetreu, aber total verlassen,
weil ganz einfach die Men-
schen fehlen.

Menschlein im Massstab
1:87 bieten verschiedene Her-
steller an. Die Preise sind aber
relativ hoch. Schon bei klei-
neren Anlagen lohnt es sich,
,nackte Figuren zu kaufen,
und dann diese von Hand zu

bemalen. Dies verlangt al-

lerdings eine ruhige Hand.

Eine Alternative ist der Ei- 3

genbau aus Draht, bei dem das
Kérpergeriist aus Drahtstiik-
ken zusammengeldtet wird.
[solationsstiicke bilden
dann die Kleidung. Dieses
Verfahren ist aber sehr
zeitaufwendig. &

Lokeli-Journal 3/94
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Triebwagenportrait

Die Be 4/4 der BTI, SNB, LEB und des RVO

Im dritten und letzten Teil dieser Serie be-
trachten wir den mechanischen Aufbau der
Triebwagen und werfen einen Blick in deren
Zukunft.

André Hugli

Die Be 4/4 sind sehr einfache und robuste
Fahrzeuge, die sich im strengen Alltagsbetrieb
sehr bewihren. Die dafiir verantwortliche Fir-
ma, die Schweizerische Waggons- und Aufziige-
fabrik Schlieren (SWS), hat auch den EW I der
SBB zu dieser Zeit mehr als tausendfach produ-
ziert. Mit unseren Be 4/4 sind etwa auch die Be
4/4 Nr. 9-16 der WSB, die ABe 4/4 4149 der
Berninabahn oder die BDe 4/4 11-16 der
Forchbahn verwandt. Die erwidhnten Attribute
treffen auch auf diese Fahrzeuge zu. Die mecha-
nische Konzeption aller Be 4/4 ist praktisch iden-
tisch.

Der Kasten ist eine geschweisste Leichtstahl-
konstruktion. Die ehemaligen SZB-Triebwagen
sind um ein Abteil linger, also 18,57 m, als die
LEB-, SNB- und RVO-Fahrzeuge mit ihren
17,07 m Kastenldnge. Die dreifenstrige Front mit
den Ubergangstiiren verleihen dem Triebwagen
sein charakteristisches Aussehen. Als Fahrgast-
einstiege dienen die viergliedrigen, pneumatisch
betitigten Falttiren mit 1200 mm lichter Weite
und das klappbare Trittbrett.

Ein weiteres typisches Merkmal sind die
Uebersetzfenster im Fahrgastraum mit Isolier-
verglasung. Das Intérieur ist gegliedert in Fiith-
rerstand I, Plattform, Nichtraucher, Raucher,
Plattform und Fuhrerstand II. Als Abtrennung
dienen Zwischenwinde mit Fenstern und Dreh-

turen. Im Fahrgastraum herrscht die 2+2 Anord-
nung der Bestuhlung. Die einfachen Pressholz-
sitze ohne Kopfstitzen wurden 1981 bei den

Der Be 4/4 26 der LEB priisentiert sich im April 1993 in Lausanne (Foto O. Béboux)
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Triebwagenportrait

OSST mit leichter Polsterung versehen; bei der
LEB geschieht das erst bei den jetzt laufenden
Generalrevisionen (R4). Auf den grossziigigen
Plattformen findet man Klappsitze. Auffillig an
den OSST-Triebwagen sind auch die 1981 an-
gebrachten Dachreklamen, wie man sie von Str-
assenbahnen kennt.

Eine klassische Konstruktion sind auch die
Drehgestelle. Die nur vertikal beweglichen
Triebachsen (Primarfederung) sind mit dem
Drehgestellrahmen iber je vier Schraubenfedern
verbunden. Die Triebmotoren sind starr auf der
Achse gelagert, daher ist die ungefederte Masse
relativ gross. Das Kastengewicht wird auf den
Wiegebalken iibertragen, der wiederum auf vier
Schraubenfedern "ruht". Samtliche Zug- und
Stosskrifte werden vom Kasten uber die beiden
Drehzapfen aufs Drehgestell iibertragen. Da die
LEB-Fahrzeuge grossere und stirkere Motoren
besitzen, ist der Drehgestellachsstand auch 200
mm grosser als der der OSST-Fahrzeuge. Als
Fahrzeugkupplungen dienen die halbautomati-
schen +GF+ Kupplungen mit der integrierten
Bremsdruckluftiibertragung.

Revisionen, Anderungen und Zukunft

Im Jahre 1977 wurde der Be 4/4 26 der LEB
samt den dazugehorigen B 41 und Bt 51 auf oran-
ge-créme umgespritzt. Der andere Pendelzug be-
hielt den alten Anstrich in griin-créme. Trotz
gutem Unterhalt driéngte sich eine R4 (Total-
zerlegung und Modermisierung) auf. Beide Fahr-
zeuge erhielten 1993 einen, modernen Anstri-
che und wurden "innerlich" auf den Stand der
Be 4/8 30-34 gebracht. Sie werden in Zukunft
mehrheitlich als Eilziige eingesetzt, damit diese
immerhin schon dreissigjahrigen Triebwagen
etwas geschohnt werden kénnen (weniger An-

fahrten).

RVO und SNB: Auch diese Triebwagen wur-
den bereits einer grosseren Pinselrevision un-
terzogen. Sie tragen nun alle den Schriftzug
"Oberaargau - Solothurn", es wurde aber an der
orangen Farbe festgehalten. Diese sechs Fahr-
zeuge werden freiziigig auf dem ganzen Netz ein-
gesetzt, da betrieblich kein wesentlicher Unter-
schied zwischen SNB und RVO gemacht wird.
Die Be 4/4 101-102 und 301-304 werden noch
viele Jahre Verkehrshauptlast tragen missen, da
hier keine Plane fir neues Rollmaterial beste-
hen.

BTI: Als die Be 4/4 von der SZB iibernom-
men wurden, wurde in Worblaufen eine General-
revision an ihnen durchgefithrt. Nebst anderem
Anstrich, wurde auch die Integra-Zugsicherung
und die Blocksteuerung installiert. Seither sind
wieder 20 Jahre vergangen, und es dringte sich
wieder eine R4 auf, die bereits den Be 4/4 505
erfasste. Neu ist das uberarbeitete Interieur (Be-
leuchtung, Polsterung, Zwischenwinde), die mit
zusitzlichen Gummielementen leicht verbesserte
Federung sowie der auffillige Anstrich. Als
Grundfarbe dient neu weiss, das mit rot, blau
und griin verziert wurde. Fiir die Zukunft ist vor-
gesehen, Nummer 502 und 504 an den RVO ab-
zugeben, sobald das neue Rollmaterial abgelie-
fert ist (frithstens 1996). Die Triebwagen 501,
503 und 505 werden als Reserven bei der BTI
verbleiben.

Ich méchte den Direktionen bzw. Betrigbslei-
tungen der LEB in Echallens, der SNB und des
RVO in Langenthal sowie der BTI in Téuffelen,
speziell den Herren O. Béboux, W. Favri und
R. Miillhauser fiir deren freundliche Unterstiit-
zung danken.®

Lokeli-Journal 3/94 13




Triebwagenportrait
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Der SNB/RVO Be 4/4 102 bei Attiswil
(23.6.94; Foto M. Klauser)

Typenskizze der LEB Be 4/4 26-27
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Bildergalerie

Tempi passati: De 4/4 1665 in Menziken (23.8.88; Foto F. Roth) oben und unten der
Be 4/4 107 der STB in Giimmenen (2.8.92; Foto M. Klauser)

g
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Anlagenvorschlag

Die Klassische

Die Klassische? Ja, das verbreitetste The-
ma fiir Spur HO Anlagen ist eine Hauptstrek-
ke mit abzweigender Nebenstrecke, die in die-
sem Fall eine kleine Schmalspur ist.

André Hugli

Mittelpunkt der Anlage stellt der Bahnhof
Twann dar. Der Gleisplan entspricht nicht dem
Vorbild am Bielersee, doch die Situation ist zu-
mindest dhnlich. Hier finden Zugskreuzungen
und Uberholungen statt, da die Hauptstrecke ab
hier nur noch einspurig ist. Die Reisenden kon-
nen aufs Schiff oder auf die Schmalspurbahn um-
steigen oder im Dorf ein Glas Twanner genies-
sen. Auf diesem Bahnhof sollte auch ein
Rangiertraktor stationiert werden, der den Uber-
gabeverkehr zur Schmalspurbahn besorgt und
Giterwagen vor den Schuppen stellt.

Normalspurbahn

Die Einspurstrecke iiberquert kurz nach der
Ausfahrt aus Twann die Hauptstrasse und miin-
det darauf gleich in einen Tunnel. In leichtem
Gefille (max. 25 Promille) wird das ca. 10 cm
tiefere Niveau des Schattenbahnhofs erreicht.
Die Strecke wird wieder zweispurig und kommt
auf der anderen Seite der Anlage wieder ans
Tageslicht. Hier befindet sich, dhnlich der Si-
tuation zwischen Faulensee und Leissigen am
Thunersee, eine kleine Zementfabrik mit eige-
nem Gleisanschluss. Der Rohstoff wird etwas
weiter oben in einer Grube abgebaut und mit-
tels Forderband zur Verarbeitungsstitte transpor-
tiert. Die Strecke folgt dem Seeufer und der
Strasse. Briicken und Tunnels sdumen das
Trassee. Kurz darauf ist der Bahnhof Twann
wieder erreicht.

Die in einem weiten Bogen angelegte Bahn-
hofsanlage zwingt zur Verwendung von Flex-
gleisen. Etwas geilbtere Modellbahner kénnten
auch eine Gleisiiberhdhung, wie wir sie schon
in LJ 1/94 vorgestellt haben, vorsehen. Als
Mindestradius gilt 42 cm, der jedoch im unsicht-

baren Bereich auftritt. Die maximale Zugslinge
betrigt 260 cm.

Schmalspurige Nebenbahn

Die Schmalspurbahn startet ihre Fahrt auf dem
Bahnhofplatz von Twann. Der Giiterverkehr wird
meistens mit aufgebockten Normalspurwagen
abgewickelt; die Rollbockgrube befindet sich in
der kleinen Rangieranlage des Bahnhofs Twann.
Mittels zwei Kehrtunnels steigt die Strecke durch
die Rebberge zur Kreuzungsstation Twannberg
auf. Der hochste Punkt ist erreicht; in einem vier-
fachen Wendel kommt die Schmalspurbahn aufs
Niveau des Schattenbahnhofs herunter, wo auch
eine Kehrschleife angelegt werden kann.

Fur die Schmalspurstrecke gelten als Nenn-
daten: max. Zuglinge: 70 cm; min. Radius:
40 cm; max Steigung: 30 Promille.

Fahrzeuge

Auf der Hauptstrecke kann praktisch alles
verkehren, was einem Modellbahner Freude
macht: Eurocity’s, IC’s, Schnellziige mit alterem
Rollmaterial, Pendelziige im Regionalverkehr
und natirlich eine grosse Anzahl verschiedener
Guterwagen. Auf der Schmalspurbahn verkehrt
meistens nur ein Triecbwagen, den man aus ei-
nem RhB-ABe 4/4 basteln kénnte. Selbstver-
stindlich braucht es einige vierachsige Ver-
stirkungswagen und eine ganze Reihe an Gi-
terwaggons und Rollbocken.

Landschaft

Die Darstellung des Seeufers und der
Rebberge ob dem Bahnhof Twann diirfte sich
sehr anspruchsvoll gestalten. Fiir die Nachbil-
dung von stehenden Gewissern bietet die
Modellbauindustrie eine ganze Reihe von Hilfs-
mitteln, wie Folien oder Giessharze, an. Man
kann abschliessend sagen, dass die zwei verei-
nigten Sujets vom Bieler- und vom Thunersee
eine ideale Anlage fir Betriebsmodellbahner wie
fir Bastler ergeben.
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Von Bex in die Berge

In diesem Artikel stellen wir Ihnen das
Biihnchen vor, das seinen Ausgangspunkt am
Bahnhof Bex hat: die BVB.

Martin Klauser

Die heutige BVB ist eine sehr vielseitige Bahn,
die friher aus zwei verschiedenen Gesellschaf-
ten bestand:

Die Entstehung der Bex-Gryon-Villars-
Chesiéres Bahn (BGVC)

Ende des letzten Jahrhunderts dusserte sich
wegen des zunehmenden Fremdenverkehrs der
Wunsch nach einer Bahnverbindung vom Rho-
netal nach Villars. Zwei Routen kamen dafiir in
Frage: Aigle-Ollon-Villars und Bex-Gryon-
Villars. Beide Projekte erhielten eine Konzessi-
on. Wihrend der Bau der Linie von Aigle aus
einfach nicht in Gang kommen wollte, wurde von

Bex aus bereits eifrig gebaut, so dass dann die
Aigle-Variante aufgegeben werden musste (spa-
ter entstand aus diesem Projekt die heutige
Aigle-Ollon-Monthey-Champéry-Bahn).

Nach nur neunmonatiger Bauzeit konnte 1898
bereits das erste Teilstiick bis Bévieux eréffnet
werden. Zwei Jahre spiter folgte dann die Fort-
setzung bis nach Gryon, und bereits 1901 konnte
der durchgehende Betrieb bis Villars aufgenom-
men werden.

Die Konzession zum geplanten Weiterbau
nach Chesiéres erhielt die damals erst BGV
(Bex-Gryon-Villars) heissende Bahngesellschaft
1905. Schon ein Jahr spiter konnte auch diese
Linie dem Betrieb tibergeben werden, wodurch
sich dann auch der neue Name BGVC ergab.

Der Verkehr auf der Strecke Bex-Bévieux
wurde ganzjihrig mit zweiachsigen Tramwagen
abgewickelt. Im Gegensatz dazu verkehrten die

In Bex wird dieser Te 2/2 42 als Rangierfahrzeug verwendet (31.7.93; Foto M. Klauser)
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HGe 4/4 32 in Col de Soud (26.6.94; Foto M. Klauser)
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Streckenskizze der BVB

Bretaye

Chesiéres_ Col de Soud

Villars*

La Barboleusaz

Gryon
Fontannaz-Seulaz

SBB nach Lausanne Bévieux

(50
-

Zuge bis Villars und spiter bis Chesiéres nur
von Frithling bis Herbst. Mit dem zunehmenden
Einfluss des Wintersporttourismus wurde die
Strecke aber ab 1909 ganzjihrig befahren.

Die betriebliche Situation der von Anfang an
elektrisch betriecbenen BGVC sah wie folgt aus:

Die durchgehenden Zige auf der BGVC wur-
den von den Adhésionstriecbwagen CFe 2/4 51
bis 55 und dem Ce 2/4 81 gefihrt, die schritt-
weise in den Jahren 1900, 1902 und 1908 ge-
kauft worden waren.

Auf der Zahnstangenrampe Bévieux-Gryon
mussten diese Triecbwagen allerdings von den
Zahnradlokomotiven He 2/2 1 bis 4, sowie 11
und 12 gestossen werden

Auf den Strecken Bex-Bévieux und Gryon-
Villars-Chesiéres wurde der Regionalverkehr mit
Tramwagen (Ce 2/2 1 bis 3, 11 und 12, sowie 41
und 42) abgewickelt.

1919 wurde ein Gepicktriebwagen, der
Fe 2/2 21 angeschafft. Er bewihrte sich aber
nicht sehr gut und schied bereits 1938 wieder
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aus dem Fahrzeugpark der BGVC aus.
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(VB)

Die Geschichte der Villars-Bretaye Bahn

Auch bei der VB war die positive Entwick-

lung des Tourismus Ausléser fur den
Bau der Bahn, mit der man das
Wintersportgebiet am Col de Bretaye
erschliessen wollte. Die Konzession fur
die reine Zahnradbahn wurde 1911 er-
teilt und mit dem Bau konnte sogleich
begonnen werden. Als Baulok diente die
1909 von der AL iibernommene Dampf-
lok H 2/3 10. Bereits zwei Jahre spiter,
im Dezember 1913, erreichte der erste
Zug den Bahnhof Bretaye.

Auf der VB wurde der Betrieb von
Anfang an wihrend des ganzen Jahres
gefithrt. Schon  kurze Zeit nach der
Er6ffnung der VB entstand mit der
BGVC eine Betriebsgemeinschaft.
Denn gemeinsam liessen sich die klei-
neren und grosseren Krisen, durch die
sich die BGVC und VB (genau gleich
wie alle anderen Privatbahnen in die-
ser Zeit) kampfen mussten, leichter
iberstehen.

Der Zugverkehr wurde mit den bei-
den von der MC iibernommenen He 2
2 1 und 2 (siche auch Lokeli-Journal 2
93), sowie mit den He 2/2 der BGVC
abgewickelt.

Trotz finanziellen Engpissen konn-
te 1938 die VB-Linie um knapp einen
Kilometer bis auf die Passhéhe erwei-
tert werden.

Die Entstehung und der Betrieb
der BVB

Ende der Dreissiger-Jahre dringte
sich eine Modernisierung der beiden
Bahnen auf. Weil man die hohen Inve-
stitionen fiirchtete, wurde eine Umstel-
lung auf Busbetrieb gepriift. Diese wur-
de zum Gluck aber nicht verwirklicht,
sondern es wurden neue Triebfahrzeuge

Rollmaterial der BVB
Lokomotiven
Nr. Baujahr ~ Bemerkung
H23 10 1900 ex AL, Abbruch nach 1922
He 2/2 1+2 1899 Nr. 1 Abbruch 1965
3 1903 Abbruch 1964
4 1906 Abbruch 1942
11 1912 Abbruch 1943
12 1915 1941 an AL
He 2/2 1(VB) 1905 1930 ex MC 2, ab 1943 BVB
Nr. 4, Abbruch 1961
2(VB) 1907 1930 ex MC 3, Abbr. 1941
HGe 4/4 31 1953
32 1964
Te 2/2 42 1898 1962 entstanden aus Ce 2/2 6
Triebwagen
CFe 2/4 51+52 1900 Abbruch 1941/43
53 1902 Abbruch 1946
54+55 1908 Abbruch 1941/44
Ce 2/4 81 1902 Abbruch 1945
BDeh 2/4 21-24 1941 ex CFeh 2/491-94
25+26 1945 ex CFeh 2/4 95+96
BDeh 4/4 81 1976
82 1977
83 1987
Tramwagen
Be 2/2 1+2 1898 ab 1955/44 Te 2/2 41 + 42,
Abbruch 1968/62
3 1900 Abbruch 1943
11 1898 ab 1956 Nr. 6, 1962 Umbau
zu Te 2/2 42
12 1908 Abbruch 1950
41+42 1910 Abbruch 1944/48
Fe 2/2 21 1919 Abbruch 1919
Be 2/2 S 1902 1948 ex TrB, Abbruch 1959
7 1907 1953 ex VBZ 1148, ab 1965
Nr. 8
8 1907 1954 ex VBZ 1152, Abbruch
1965
9 1915 1958 ex VBZ 1225
Be 2/3 15+16 1945
Be 2/3 17 1945 1964 ex TL 29, Abbruch
1987
18 1945 1964 ex TL 28, 1979 an BC
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bestellt und die beiden Bahnen fusionierten.

Die in den Jahren 1940 bis 45 als CFeh 2/4
91 bis 96 (heute BDeh 2/4 21-26) abgelieferten
Triebwagen entwickeln eine Leistung von
240 PS und erreichen eine Geschwindigkeit von
35 km/h. Mit diesen neuen, den AL (Aigle-
Leysin) CFeh 2/4 201 bis 203 #hnlichen, Trieb-
wagen konnten einerseits die Fahrzeiten verkiirzt
werden. Zudem konnte auch auf das aufwendi-
ge Ankuppeln der Zahnradlokomotiven auf dem
Zahnstangenabschnitt verzichtet werden.

In der Folge wurden die He 2/2 4 und 11 aus-
rangiert und Nummer 12 ging an die AL iber.
Nicht besser ging es den CFe 2/4-Triebwagen,
die alle in den Vierziger-Jahren abgebrochen
wurden.

Die alten Ce 2/2-Tramwagen auf den beiden
Regionallinien geniigten bald nicht mehr den ge-
stiegenen Anspriichen. Aus diesem Grund liess
die BVB 1945 die beiden Ce 2/3 15 und 16 bau-

Wagen
B 51452 1953
53+54 1976/77
Bt 61462 1964
63+64 1976/77
65 1987
C 1 Abbruch 1949
C 31 Abbruch 1960
DZ 141 1983
K 111 1905
112 1903
203-207 1910-13
L 215-219 1910
M 241 1907
251+ 2521913
oC 261 1952
OM 121-124 1944/46  Gepick/Skiwagen
125 1964 Skiwagen
126 1974
127 1976
X 311 1898
312 1954
Xe rot 313 1952
X2 314+ 3151971
X 316 1979
Xm rot 320 1971
Xe rot 1501 1983 ex VBZ Be 4/41501

en. Als Ergdnzung wurden von den Verkehrsbe-
trieben Ziirich drei Ce 2/2 (7 bis 9), sowie der
Ce 2/2 5 von der Bieler Strassenbahn iibernom-
men. 1964 folgten zwei weitere Tramwagen von
der Lausanner Strassenbahn (Ce 2/3 17 und 18).

Die alten Ce 2/2 1 und 2 wurden in der Folge
in Te 2/2 41 und 42 umbezeichnet und als
Rangierfahrzeuge eingesetzt.

Fiur den Personenzugdienst auf der ganzen Li-
nie, aber auch um den Giterverkehr besser be-
wiltigen zu konnen, kaufte die BVB 1953 und
1964 je eine 500 PS starke HGe 4/4 (Nummern
31 und 32). Dadurch konnten die letzten He 2/2
ersetzt werden. Einzig Nummer 2 ist bis heute
erhalten geblieben und wird gelegentlich fir
Dienstziige auf der Strecke der ehemaligen VB
eingesetzt.

Die Strecke Villars-Chesiéres, schon seit eini-
ger Zeit Sorgenkind der BVB, ist 1961 aufgege-
ben worden und wird seit damals durch eine Bus-
verbindung aufrecht erhalten.

1962 entstand in der BVB-Werkstitte aus dem
Untergestell des Ce 2/2 6 (ex 11) der Te 2/2 42,
der bis heute noch im Einsatz zu sehen ist.

Etwa zur gleichen Zeit wurden die alten
Rangiertricbwagen Te 2/2 41 und 42
(ex Ce 2/2 1 und 2) ausrangiert.

1966 wurde die Zahnstange im Depot Bévieux
ausgebaut. Dadurch musste die noch in diesem
Depot verbliebene He 2/2 2 nach Villars ver-
setzt werden. Die Fahrmotoren des abgebroche-
nen Be 2/2 8 (ex VBZ 1152) wurden in den Te
2/2 42 eingebaut.

1970 wurde der unrentable Trambetrieb auf
der Linie Gryon-Villars aufgegeben. Die beiden
Tramwagen Be 2/2 8 (frithere Nummer 7) und 9
wurden fir Dienstfahrten und als Rangier-
fahrzeuge in Gryon und Villars weiterverwendet
und sind bis heute erhalten geblieben.

Der BVB ging es in den 70er Jahren nicht sehr
gut. Eine Expertenkommission priifte sogar die
Maéglichkeit, die Bahn einzustellen. Man kam
dann aber zum Schluss, die BVB weiter zu fiih-
ren und zu modernisieren. Daneben war aber
auch rationalisieren notwendig; 1973 wurden die
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beiden Be 2/3 15 und 16 mit einer Tiirautomatik
sowie fiir den Einmannbetrieb ausgeriistet, wo-
mit sich der Lokalverkehr Bex-Bévieux verein-
fachen liess.

Mitte der Siebziger-Jahre driingte sich eine Er-
neuerung des veralteten Rollmaterials auf, zu-
mal der Verkehr sehr stark zunahm (1974 um
30%).

So wurden 1976/77 die BDeh 4/4 81 und 82
in Betrieb genommen. Zusammen mit den eben-
falls neuen B 53 und 54, sowie den Bt 63 und

R

Ein BDeh 2/4 verliisst soeben die Station Col de Soud
(26.6.94; Foto M. Klauser)

64 bilden sie Pendelziige, die auf dem ganzen
Netz einsetzbar sind (urspriinglich glaubte man,
die BDeh 4/4 kénnten die Gryonne-Briicke nicht
passieren). Die Steuerwagen sind identisch mit
denjenigen, die die CEV zur selben Zeit in Be-
trieb genommen hat. Mit der Ablieferung dieser
Triecbwagen wurden die alten Tramwagen iiber-
flissig, denn der Regionalverkehr konnte von da
an durch die BDeh 2/4 21-26 iibernommen wer-
den. Daher wurde der Be 2/3 18 1979 an die BC
(Blonay-Chamby) abgegeben. Der Be 2/3 17
wurde bis 1987 als Reserve be-
halten und dann abgebrochen.
Im gleichen Jahr wurde der
neueste BDeh 4/4, Nummer 83,
abgeliefert.

Dazwischen, 1980, ibernahm
die BVB von den Verkehrsbe-
triecben Ziirich den Be 4/4 1501
und rustete ithn fir den
Schneerdumunsgdienst auf der
Strecke Villars-Gryon aus. Da-
bei erhielt er die Bezeichnung
Xe rot 1501.

Situation heute

Die heutige BVB besteht aus
drei ganz verschieden gefiihrten
Linien. Einerseits Bex-Bévieux
(Kursbuchfeld 129), wo ein
tramihnlicher Betrieb mit den
blauen Be 2/3 15 und 16 gefithrt
wird. Die Ziige verkehren nicht
im Takt, sondern nach einem
den Bedurfnissen angepassten
Fahrplan.

Auf der Regionalbahnlinie
Bex-Villars (Kursbuchfeld 127)
verkehren einerseits die dlteren
BDeh 2/4 21 bis 26, aber auch
die neueren BDeh 4/4. Gefah-
ren wird das ganze Jahr im
Stundentakt.

Schliesslich noch zu der
Bergbahnlinie Villars-Bretaye
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Bahnhof Bex: Der BDeh 4/4 81 steht bereit fiir die Fahrt nach Villars (oben), withrend
unten der Be 2/3 15 auf Fahrgiiste nach Bévieux wartet (Fotos M. Klauser)
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(Kursbuchfeld 128): Hier verkehren die Ziige je
nach Saison unterschiedlich. Im Winter im Halb-
stundentakt und im Sommer je nach Wetter im
Halbstunden- oder Stundentakt. In der Zwischen-
saison werden pro Tag und Richtung nur noch
funf Zugspaare angeboten. Der Betrieb wird ei-
nerseits mit den Pendelkompositionen HGe 4/4
+ B + Bt, aber auch mit den BDeh 2/4 21 bis 26
und BDeh 4/4 81 bis 83 abgewickelt.

AT

Be 2/2 8 in Villars ( 26.6.94; Foto M. Klauser)

24

Eine Fahrt auf der BVB

Ausgangspunkt ist der Bahnhofsplatz des
SBB-Bahnhofes Bex auf 411 m.t.M. Hier sind
auch ausgedehnte Giiteranlagen vorhanden.

Der Zug setzt sich in Bewegung, iiberquert die
Hauptstrasse und durchfihrt den alten Dorfkern
von Bex, wo sich eine Bedarfshaltestelle befin-
det. Danach folgt der Zug, immer noch auf der
Strasse fahrend, bis Bévieux dem Avangon-Bich-
lein entlang. Hier befindet sich das Depot, die
Werkstitte der friheren
BGVC, und es besteht ein
Gleisanschluss an eine Salz-

mine, die noch immer
regelmissig  angefahren
wird.

Ab Bévieux beginnt die
Zahnstangenstrecke und der
Zug fihrt auf einem eigenen
Trassee. Durch bewaldetes
Gebiet fuhrend, steigt die
Strecke mit bis zu 200%e. an.
Auf der rechten Seite er-

blickt man dann das Kraft-

' werk, von wo aus die BVB

ik thren Gleichstrom von 650 V
erhalt.

Kurz nach dem Passieren
der Ausweichstation
Fontannaz-Seulaz ver-
schwindet der Zug im ein-
zigen Tunnel der BVB, ei-
nem Kehrtunnel. Gleich
nach diesem wird die Stati-
on Les Posses durchfahren,
bevor dann Gryon (1131
m.i.M) erreicht wird. Hier
endet die Zahnstange und die
Strecke verlduft ab diesem
Bahnhof auch wieder auf
oder unmittelbar neben der
Strasse.

Nach der Station
Barboleusaz wird auf einer
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michtige Briicke die Gryonne iiberquert. Es fol-
gen die Bedarfshaltestellen La Clairiére und
Areveyes. Danach fihrt der Zug bereits in den
1253 m.i.M gelegenen Bahnhof Villars ein, wo
umgestiegen werden muss.

In diesem als Gleisdreieck angelegten Bahn-
hof befindet sich die Depotanlage der ehemaligen
VB und hier beginnt auch die durchgehende
Zahnstange bis auf den Col de Bretaye. Die
Strecke fiihrt teils durch Waldgebiete, teils durch
Wiesen und erreicht nach dem Passieren von
zwei kleinen Stationen den Endbahnhof Bretaye
auf 1813 m.u.M. %

Quelle: BVB

Bex-Villars-Bretaye

Eroffnung Bex-Bévieux 09.09.1898
Eroffnung Bévieux-Gryon 03.06.1900
Eroffnung Gryon-Villars 13.06.1901
Eroffnung Villars-Chesiéres 12.08.1906
Eréffnung Villars-Bretaye 18.12.1913
Fusion BGVC und VB 1942
Stillegung Villars-Chésieres 1961
Spurweite 1000 mm
Betriebslinge 17.088 km
Zahnstangensystem Abt

Linge der Zahnstangenstrecke 7.342 km
Anzahl Tunnel 1

Anzahl Briicken 9

Max. Steigung Adhision 60%eo

Max. Steigung Zahnstange  200%o
Minimalradius Adhision 20 m
Minimalradius Zahnstange 60 m
Fahrstrom 650 V=

i

Be 2/2 9 und Xe rot 1501 am 26.6.94 in Gryon (Foto M. Klauser)
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Die Gepick-Schnelltriebwagen der RFe 4/4 der SBB

Drei fiir die SBB gebaute Prototypen
bewiihrten sich bei den Bundesbahnen nicht
und wurden auf Schweizerreise geschickt. Die
Rede ist von den ehemaligen SBB RFe 4/4 601
bis 603.

Martin Klauser

Im Jahr 1940 beschaffte die SBB fir die Fih-
rung von Stidte-Leichtschnellziigen vorerst drei
Gepicktriebwagen, die mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 125 km/h fir die Klasse R
zugelassen waren. Die als RFe 4/4 601 bis 603
bezeichneten Triebwagen iibernahmen zum Teil
Aufgaben der Ae 3/6 1.

Eingesetzt wurden sie hauptsichlich auf der
Linie Rorschach-Genf. Die Stadteschnellziige
stiessen bei der Bevolkerung auf positives Echo
und wurden dementsprechend stark frequentiert.
Dies fithrte dazu, dass diese Ziige immer ldnger

und schwerer wurden, bis schliesslich die Zug-
kraft der RFe 4/4 nicht mehr geniigte. Sie wur-
den daher auf die Nebenlinie Luzern-Langnau-
Bern abgeschoben, doch auch dort bewihrten sie
sich nicht sonderlich.

So wurden sie alle drei 1944 verkauft, zwei
an die SOB (Siid-Ost-Bahn), einer an die BT
(Bodensee-Toggenburg-Bahn). Bevor sie dort
zum Einsatz kamen, wurde ihnen in der
Hauptwerkstatte Ziirich wegen den Steilrampen
(SOB bis 50%o) ein neues Getriebe eingebaut,
so dass die Hochstgeschwindigkeit neu nur noch
90 km/h betrug.

Die Reise des RFe 4/4 601

Der bei der BT als Fe 4/4 51 verkehrende
Gepicktriecbwagen war in den ersten Jahren vor
allem auf der Linie Romanshorn-Rapperswil im
Einsatz. Zeitweise war er aber auch auf der Li-

SBB RFe 4/4 601 im Ablieferungszustand (Foto SLM)
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nie Wil-Nesslau anzutreffen.

Mit der Anschaffung der neuen BDe 4/4 Trieb-
wagen in den Sechziger Jahren wurde der
Gepicktriebwagen in untergeordnete Dienste
verschoben und in De 4/4 25 umbezeichnet.

Mit der Zeit wurde der De 4/4 aber uberfliis-
sig und da sich die SZU (Sihltal-Bahn) fiir ein
solches Triebfahrzeug interessierte, wurde er
nach Testfahrten an die SZU veriussert.

Bevor der De 4/4 im Januar 1978 auf die SZU
tiberfihrt wurde, wurde er in der BT-Werkstitte
im Auftrag der SZU umgebaut. Die Stirnwand-
tiiren wurden zur besseren Abdichtung verschlos-
sen und zudem wurde er fiir die Fernsteuerung
aus SZU-Steuerwagen hergerichtet. Dies geschah
mittels eines Hilfskontrollers aus einer SBB-
Abbruchlok Ae 3/6 I. Die Steuerung der SZU-
Steuerwagen arbeitet namlich mit einfachen Im-
pulsen, wihrend der De 4/4 mit einer kompli-
zierteren Schaltung ausgestattet ist.

Der De 4/4 wurde als Ersatztriebwagen fiir

el T

L
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Triebfahrzeuge, die sich in Revision befinden,
eingesetzt. Sein Einsatzgebiet waren der Pen-
del- und der Giiterzugdienst. Oft wurde er auch
fur Extrafahrten aller Art (auch auf SBB-
Anschlusslinien) verwendet. Dadurch konnten
alte, nicht mehr den Anforderungen geniigende
Triebwagen remisiert oder nur noch fir Dienst-
ziige eingesetzt werden.

Der De 4/4 eignete sich aber nicht besonders
gut fiir die Fithrung von Giiterziigen und die star-
ken Steigungen machte ihm selbst vor Personen-
ziigen zu schaffen.

Dieses Jahr wechselte der De 4/4 vorlaufig
das letzte Mal den Besitzer. Zum symbolischen
Kaufpreis von 1 Fr. wurde er der OeBB
(Oensingen-Balsthal-Bahn) verkauft.

Dort sollte er im Giiterzugdienst eingesetzt
werden und damit die beiden Kleinlokomotiven
Ce 2/2 102 und 103 entlasten. Kurz nach seiner
Ubernahme erlitt er jedoch einen Motordefekt
und ist seither abgestellt.

Der De 4/4 21 der SOB in Biberbrugg (Foto Daniel Keiser)
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Es ist geplant, den Triebwagen spiter einmal
in seinen Original-Ablieferungszustand zuriick-
zuversetzen. Somit werden dann auf der OeBB
mit dem RFe 4/4 601 und dem ehemaligen SBB
RBe 2/4 1007 gleich zwei historische Trieb-
fahrzeuge der selben Epoche im Einsatz stehen.

RFe 4/4 602 und 603 der SOB

Die neu unter der Bezeichnung laufenden
Fe 4/4 21 und 22 wurden auf dem ganzen Netz
fir die Fuhrung von Reiseziigen verwendet, vor
allem aber fir die Eilzige Arth-Goldau-
Rapperswil (-Romanshorn).

Spiter wurden sie auch fiir Extraziige ausser-
halb des SOB-Netzes eingesetzt, wobei sie so-
gar ins Ausland vordrangen.

Nummer 22 fiel aber schon nach etwa einjéh-
rigem Einsatz einem Brand im Bruggwaldtunnel
bei St. Fiden zum Opfer und musste teilweise
neu aufgebaut werden. Dabei wurde die

Widerstandsbremse durch eine wirtschaftlichere
Rekuperationsbremse ersetzt. Zusammen mit
dem ABt 201 (spater 251) diente er bis 1987 als
Reserve-Pendelzug.

Damit der De 4/4 21 auch vor schweren Zi-
gen eingesetzt werden konnte, wurde 1966 die
Bremskraft dadurch erhoht, indem verstirkte
Bremswiderstinde sowie eine Bremsvorerregung
eingebaut wurden.

1977 wurde er in Yverdon einer Totalrevision
R3 unterzogen. Unter anderem wurde dabei auch
die Vielfachsteuerung ausgebaut, so dass der
De 4/4 21 heute nur von seinen eigenen Fithrer-
stinden aus bedient werden kann.

Heute werden die beiden De 4/4 nur noch fiir
Nebendienste eingesetzt, sprich fur die Fihrung
von Dienstziigen, sowie fiir Schiebedienste. &

Fir die kritische Durchsicht dieses Artikels
mochte ich Herrn Hans Waldburger herzlich dan-

Technische Daten K
en.
Serie RFe 4/4
Nummemn 601-603 Quellen: OeBB, SLM, SOB, SZU
Hersteller MFO, SAAS, BBC, SLM
Spurweite 1435 mm
Baujahr 1940
Leistung 965 kW (986 kW)
Vmax 125 km/h (90 km/h)
Gewicht 47t (50.5 1)
Die Bezeichnungen der Gepicktriebwagen
SBB 1944 1960 1978 1994
RFe 4/4 601 BT Fe4/451 BT De4/425 SZU De 4/4 51 OeBB De 4/4 51
SBB 1944 1963
RFe 4/4 602 SOB Fe 4/4 22 SOB De 4/4 22
SBB 1944 1963
RFe 4/4 603 SOB Fe 4/4 21 SOB De 4/4 21
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Bauanleitung

R-Fahrleitung selbst gebaut

Da im Fachhandel nur eine SBB-Fahr-
leitung ilterer Bauart erhiltlich ist, die mei-
sten Anlagen aber die heutige Zeit dokumen-
tieren, stellen wir hier eine zeitgerechte Ober-
leitung vor.

Eduard Manz

Vorbereitungen

Wir starten mit dem Bau einer primitiven Leh-
re. Auf einem Spanplattenrest zeichnen wir im
Abstand von 20 mm zwei parallele Linien, den
Abstand Tragseil/Fahrdraht darstellend. Bei der
Tragseillinie fixieren wir drei kleine Stifte so,
dass, statt dem Bleistiftstrich, ein 0,5 mm Draht
eingelegt werden kann. Im weiteren sind noch
drei Markierungspunkte notwendig, Mast-
innenkante (Seite Gleis), 41 mm fir den kur-

Die beiden fertigen Auslegertypen

zen, 60 mm fir den langen Ausleger. Das Schra-
ge Stitzrohr ergibt sich automatisch zwischen
dem Punkt 41 +/- 60 und der Mastinnenseite auf
der Fahrdrahtwaagrechten.

Den Dachlattenrest bereiten wir uns wie folgt
vor: Beidseits Mittellinie anzeichnen, einseitig
je 4 mm von dieser entfernt zwei Linren ziechen
als Begrenzung der Zickzackfithrung des Fahr-
drahtes.

Nach diesen Vorbereitungen beginnen wir mit
dem Spurhalter. Ob kurz oder lang wird dersel-
be aus einem Stiick Federbronzedraht zurecht
gebogen. Die Fahrdrahtklemme imitieren wir mit
einem 3 mm langen Stiick, beidseits nach oben
abkropfen, den lingeren Teil nach 1,5 mm recht-
winklig abbiegen. An diesen 3 mm wird spiter
der Fahrdraht angeldtet. Das beidseitige
abkropfen nach oben verhindert, dass unser
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Bauanleitung

Modellpantograph anhéngt.

Es konnen ruhig einige Spurhalter auf Vorrat
angefertigt werden.

Um Létstellen zu sparen, formen wir den Trag-
seilausleger und das schridge Stitzrohr aus ei-
nem Stiick. Wir nehmen ein ca. 200 mm langes
Stiick Draht, biegen nach 70 mm zweimal um,
driicken so zusammen, dass beide Teile parallel
beieinanderliegen und sich berithren. Nach
ca. 5 mm winkeln wir den lingeren Teil so ab,
dass er auf unserer Lehre den Mast auf der
Fahrdrahtwaagrechten berithrt. Nun kann der
Spurhalter so an das schrige Stutzrohr gelotet
werden, dass sich die 3 mm Fahrdrahtklemmen
unter dem Knick des Stutzrohres befinden. Ein
N-Isolator wird aufgeschoben und das Stiitzrohr
abgewinkelt. Nun hilft uns die Lehre, die ver-
schiedenen Teile in den Abstand von 20 mm zu

Bau des Mastes

Vom Messing H-Profil langen wir ein Stiick
von 125 mm ab und zeichnen zwei Bohrlécher
an, 5 mm und 25 mm vom Ende. Hier werden
durch beide Flansche, am Steg vorbei die bei-
den 0,5 mm Locher gebohrt. Bitte in die Nut ein
passendes Holzstiicklein einlegen und mit ein-
spannen, sonst ist die Gefahr zu gross, dass der
Bohrer schon im ersten Loch abbricht. Jetzt kén-
nen die Ausleger durchgesteckt werden. Ausrich-
ten, das Tragseilrohr soll rechtwinklig vom Mast
abstehen; gleichzeitig das Stutzrohr ausrichten,
damit der Hohenabstand Fahrdraht/Tragseil von
20 mm entsteht. Anschliessend auf der gleisab-
gewandten Seite verldten und verputzen.

Von der Buchenholzleiste sigen wir uns ein
8 mm langes Stiick ab, bohren zentrisch ein
3,5 mm Loch und stecken den Mast durch, als

Beingsn; Imitation des Betonsockels. Nun kénnen der

@ g_ @ Mast und die Rohre mit der Alu-Farbe gestri-
=
E+4 et i E

1015 TRE
11.92
2.L5 3.50 4.50 3.50
e AP R i
e o
; 63 64
62

SBB-Schema der R-Fahrleitung (Massangabe in Metern)
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Zeichnung der verschiedenen Auslegertypen (1:87)

chen werden. Das Holzkl6tzchen erhilt seinen
grauen Betonanstrich.

Das Einmessen des Mastes ist sehr einfach.
Das Spurhalterende wird in die Fahrdrahtlage
gebracht, der Mast liegt parallel zum Geleise.
Im Winkel Mast/Tragrohr anzeichnen, im Trasse-
brett ein 3,5 mm Loch bohren, dessen Rand die
Markierung streift. Mittels eines Hammers wird
der Mast unsanft im Trassebrett verankert. Der
Spurhalter sollte sich 65 mm iber Schienen-
oberkante befinden. Im Original sind es zwar
5500 mm (HO 63 mm), da aber der Anpressdruck
der Modellpantos bei 63 mm zu hoch ist, gehen
wir den Kompromiss von 2 mm ein, den kaum
ein Nietenzihler auf der Anlage herausfindet.

Verlegen des Fahrdrahtes

Nachdem wir uns eine Anzahl Masten gebaut
haben, um ca 500 mm entfernt die nichsten zu
platzieren, konnen wir mit dem Verlegen des
Fahrdrahtes beginnen. Beim Vorbild stehen die

32

Masten in der Regel 50 m auseinander. Um den
Zickzack zu erhalten, wechseln lange und kurze
Ausleger ab. In Natura ist das Fahrdrahtstiick
ca 1500 m lang. Es hat in der Mitte einen Fix-
punkt und wird beidseitig mit Gewichten von
bis zu 750 kg nachgespannt. Das Tragseil wird
ebenfalls nachgespannt.

Als Fahrdraht und Tragseil verwendet der
Verfasser blanken Cu-Draht weich 0,5 mm. Der
Fahrdraht wird pro Meter um etwa 200 mm ge-
streckt, durch die Sommerfeldt-Abspann-
vorrichtung oder Zugfedern gespannt. Beim Ver-
legen in der Geraden ist darauf zu achten, dass
zwischen den beiden Abspannpunkten, einmal
links und einmal rechts ein kriftiger Seitenzug
hergestellt wird. Hier beginnt man mit dem ver-
l6ten der Spurhalter. Derselbe wird verzinnt und
in der Geraden von oben oder in den Kurven so
mit dem Fahrdraht verbunden, dass die Lotstel-
len auf Druck beansprucht sind. Als Léthilfe stel-
len wir unseren Dachlattenrest auf das Geleise,
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Mittelmarkierung zwischen die Schienen,
+/- 4 mm Markierung fir den Fahrdraht. Das
Verlegen des Tragseiles geht bedeutend einfa-
cher und schneller. Statt 200 mm, strecken wir
den Cu-Draht nur etwa 100 mm und fixieren den-
selben an der Knickstelle des Stiitzrohres oben
mit einem feinen Létpunkt.

Die Hangedrihte imitieren wir mittels 0,3 mm
Draht. Ein 2 mm langes abgewinkeltes Stiick
wird verzinnt und von oben auf den Fahrdraht
gestellt und moglichst fein verlotet.

Haben wir ein Geleisestiick mit Fahrleitung
fertig montiert, erfolgt die Kontrolle mittels ei-
ner Lok, Panto am Fahrdraht. In extrem langsa-
mer Fahrt betrachten wir das Schleifstiick, soll-
te es irgendwo anhingen, ist dieser Lottropfen
mit einer Feile, in Langsrichtung gefiihrt, von
unten zu entfernen. Ein Stiick Schmirgeltuch
120/180 auf einem Dachlattenrest fixiert nimmt
auch noch die letzten Unebenbeiten weg.

Materialliste
Messing H-Profil 3x3 mm
Federbronzedraht 0,5 mm
Sommerfeldt Isolatoren Nr. 405

Bohrer 0,5 mm
Buchenholzleiste 8x8 mm

Aluminium-Farbe z.B. Humbrol Nr. 56
Dachlattenrest 65 mm lang

Der Verfasser hat 1956 mit dem Selbstbau der
"alten" SBB Oberleitung begonnen. Seit 1971
ist auf seiner Heimanlage die vorgenannte Ober-
leitung in Betrieb. Pro Winterhalbjahr sind nur
1-2 Léotstellen zur Reparatur fillig.

Das beste "Vorbild" bleibt das Vorbild, also
mit Photoapparat und/oder Skizzenblock an die
Strecke und danach zu Hause nachbauen. Viel
Spass. &

Moderner Zug unter moderner (R-) Fahrleitung: Gorbatschow-Sonderzug bei
Ostermundigen (20.6.93; F.Roth)
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Bautip
SBB Giiterwagen der Epoche I

Liebhaber der alten Zeiten stehen nicht
gerade viele Giiterwagenmodelle zu Verfii-
gung. Abgesehen natiirlich von den Super-
modellen von Born, die aber auch den ihnen
gebiihrenden Preis haben.

Felix Roth

Der folgende Bautip soll nun die Bereitstel-
lung von zeitgerechten SBB-Giterziigen der Zeit
von 1905 bis ca. 1930 erlauben.

Der L6

Der L6 steht mit fir einen der typischen Gii-
terwagen dieser Epoche. Er stellt einen offenen
Wagen mit hohen Seitenwinden dar, in dem alle
Arten witterungsunempfindlicher Giiter trans-
portiert wurden (v.a. Kohle).

Da ich einem vollstindigen Eigenbau auswei-
chen wollte, stiess ich bei der Suche nach einem

fir den Umbau geeigneten Grosserienmodell auf
den Omm369 der DB von Roco. Erfreulicher-
weise ist dieses Modell schon mit einer Kurz-
kupplungskinematik ausgeristet.

Zuerst entfernen wir nun das dem deutschen
Vorbild entsprechende Bremserhaus, an dessen
Stelle montieren wir spéter dasjenige von Born.

Nun wird der Wagenkasten durch das Lésen
der Klipse vom Chassis getrennt und mit
Humbrol Nr. 27 gespritzt oder gestrichen. Die-
ser Vorgang muss so viele Male wiederholt wer-
den, bis die graue Farbe die braune Grundfarbe
des Wagens iberdeckt, wobei man die Farbe
nach jedem Arbeitsgang trocknen lassen muss.

Wenn der Wagen am trocknen ist, kommt das
Bremserhaus in die Werkstatt. Der Bausatz von
Born besteht aus zwei Atzteilen, der Plattform
und dem Bremserhaus selbst, sowie dem bereits
vorgebogenen Dach. Zuerst entfernt man die

Der fertige L6, basierend auf einem Modell von Roco
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brauchbaren Teile von den Stiitzbdumen und
schleift die Verbindungsorte plan. Jetzt werden
die drei Bauteile grundiert und nach einer genii-
genden Trocknungszeit grau gestrichen, wobei
das Dach eine schwarze Farbe erhilt.

Nach dem Trocknen dieser Bauteile werden
sie gemiss Anleitung entweder zusammengelo-
tet oder mittels Sekundenkleber geleimt. Hier-
bei darf vor dem Ankleben des Daches auf kei-
nen Fall das Verglasen der Fenster vergessen
werden. Dem Bausatz ist fur diesen Zweck ein
Stiick Plexiglas beigelegt.

Nun kann der graue Wagenkasten wieder mon-
tiert und das Bremserhaus auf die alte Plattform
geleimt werden.

Ein wichtiger Punket an einem Modell ist die
vorbildgetreue Beschriftung. Hierbei macht auch
unser L6 keine Ausnahme. Gliicklicherweise gibt
es von Born einen Bogen mit Abreibe-
beschriftungen von Giiterwagen der alten Epo-
chen zu kaufen. So bringt man nun die Nummer,

das Etikettenfeld und die Bahninitialen an (eine
mogliche Variante vermittelt das Foto). Dies ge-
schieht mittels Uberfahren der gewiinschten Be-
schriftung mit einem weichen Bleistift.

Dieser Wagen entspricht wegen der Verwen-
dung eines Grundmodells nun nicht genau sei-
nem Vorbild. Wer es noch genauer haben méch-
te, kann die Tritte unter den Seitentiiren weg-
schneiden und sie durch Tritte in der Art des K3
ersetzen. Auch die Liange des Wagens stimmt
nicht, jedoch ist der Gesamteindruck gewahrt, und
dies scheint mir bei einem Umbau mit gering-
sten Mitteln das Wichtigste zu sein.

Der K3

Als Grundmodell wihlen wir den K3 von Piko,
der einiges giinstiger ist als derjenige von Aku.

Auch dieser Wagen entspricht nicht ganz ge-
nau seinem Vorbild, aber die geringen Abwei-
chungen werden im Zugsverband kaum wahrge-
nommen.

Der umgespritzte und mit einem Bremserhaus versehene K3
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Von Piko ist der K3 in grau und braun erhilt-
lich. Das Grau, das der Bemalung der Epoche II
entspricht, ist jedoch viel zu hell ausgefallen und
es ist kein Bremserhaus vorhanden, welches
damals auf den allermeisten Giiterwagen vor-
handen war. Somit wird dieser Wagen vorbild-
getreu bemalt und neu beschriftet und mit ei-
nem Bremserhaus ausgeriistet. Das Bremserhaus
ist bei Born mit einem oder zwei Fenstern er-
hiltlich, erlaubt sind beide Varianten.

Zum Bemalen des Wagenkastens werden die
beiden Schiebetore ausgeklipst. Sie kénnen in
ihrer urspriinglichen Farbe belassen werden. Der
Kasten und das Bremserhaus werden mit grauer
Farbe versehen, das Dach mit schwarzer. Zusitz-
lich wird das Etikettenfeld mit schwarzer Farbe
aufgemalt.

Fur das Bremserhauses werden noch neue
Griffstangen bei der Plattform benétigt. Diese
stellt man aus 0.5 mm Messingdraht her.

Nun werden die Winde des Bremserhauses

gebogen, die Fenster verglast und das Ganze auf
die Plattform geklebt.

Fir die Beschriftung mag wieder das Foto als
Anregung dienen.

Nun verfiigen Sie schon iiber zwei typische
Giterwagen der Epoche II.%

Materialliste
Fir alle: Humbrol Nr. 27
Revell Nr. 33

Born Beschriftung Nr. 8106

Fir L6: Roco Nr. 46278 od. 46280
Bremserhaus Born Nr. 8020
Fur K3: K3/Gms von Piko

Bremserhaus Born Nr. 8021
einfenstrig

Bremserhaus Born Nr. 8022
mit zwei Fenstern

0.5 mm Messingdraht

Dieser Kiihlwagen, basierend auf einem Liliput-K2, entstand aus einem Umbausatz von Born
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Modell & Original

Be 4/4 Lokomotiven der BT und EBT-Gruppe - Die Modelle

Im zweiten Teil dieses Artikels stellen wir
Ihnen nun die Modelle dieser interessanten
Lokomotiven vor.

Felix Roth

In den kleinen Masstiben N und Z sind keine
Modelle der Be 4/4 vorhanden, jedoch in HO, O
und L.

Liliput

Dieser Hersteller hatte in den sechziger und
siebziger Jahren eine EBT-Be 4/4 in Spur HO
im Programm. Sie ist jedoch schon lange nicht
mehr lieferbar, und wird wahrscheinlich auch
nicht mehr neu iberarbeitet. Das Modell ver-
mag natirlich heutigen Ansprichen der
Detaillierung nicht mehr vollstandig zu gentigen,
ist aber der damaligen Zeit entsprechend sehr
gut durchgestaltet.

.t

Das Modell von Liliput

Die Lok ist im Handel nicht erhéltlich, jedoch
vereinzelt an Borsen noch zu finden.

Lemaco

Die Be 4/4 von Lemaco wurde 1992 in HO in
drei verschiedenen Versionen ausgeliefert.

Alle Loks entsprechen dem Vorbild der BT.
Sie waren als Be 4/4 11 im neueren hellgriinen
Anstrich, als Be 4/4 16 im alten dunkelgriinen
Anstrich und als Be 4/4 14 der OSS im braunen
Anstrich erhéltlich.

Wie von Lemaco gewohnt und auch dem Preis
entsprechend, sind die Modelle bis ins kleinst-
mogliche Detail dem Vorbild nachgestaltet.

Durch die kleine Auflage war die Serie schon
grosstenteils mittels Vorbestellungen abgesetzt,
bevor sie iiberhaupt in den Handel kam. Daher
ist auch kaum anzunehmen, dass noch Modelle
im Fachhandel erhiltlich sind, Interessenten

-
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mogen sich in Borseninseraten in Zeitschriften
umsehen.

Mecag

Dieser Hersteller aus St.Gallen produziert auf
der Basis des Modells von Liliput die Be 4/4
der BT. Der Umbau beschrinkt sich im Wesent-
lichen auf das Dach und kleinere Arbeiten am
Gehduse. Es sind auch Umbausitze erhiltlich.

Frisa

In Spur O und I sorgt Hans Frei aus Gossau
fur die Priasenz von Be 4/4-Modellen.

In beiden Spuren sind die BT- und die EBT-
Version erhiltlich, wobei uns nicht klar ist, ob
auch die vorbildentsprechenden Anderungen am
Kasten vorgenommen wurden.

Das Modell wird in Spur O durch zwei Escap-
Motoren angetrieben und ist exakt im Masstab
1:45 gebaut. Die Detaillierung entspricht nicht
der eines Kleinserienmodells, weshalb auch der

Preis auf einer verniftigen Hohe gehalten wer-
den konnte.

Die Lok ist robust und vollstindig aus Mes-
sing gebaut, wobei das Dach mit sehr zierlichen
Stromabnehmern ausgeriistet werden konnte.

Es sind in beiden Spuren Fertigmodelle der
BT- und der EBT erhiltlich, zusitzlich werden
auch Bausitze gefertigt.

Die Modelle sind nur bei Frisa in Gossau SG
erhiltlich. &

Die Be 4/4 101 der EBT von Frisa in Spur O (Foto Frisa)
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Sonderangebote des LJ-Teams

Sonderdrucke des Kleinfeld-Verlages

Die beiden Sonderbroschiiren "Anlagenvor-
schldge" und "Verzeichnis Schweizer Privatbah-
nen" wurden letzten Monat iiberarbeitet, da sie
wegen einer technischen Panne einige Fehler auf-
wiesen.

Die uberarbeiteten Exemplare sind bereits er-
haltlich.

9401-Anlagenvorschlige:

André Hugli priasentiert acht Anlagenvor-
schlage, die vom Diorama bis zur komplette
Klubanlage und von Spur N bis O reichen. Zu-
satzlich zu den einzelnen Vorschlagen sind in
der 24-seitigen AS5-Broschiire auch praktische
Tips tiber den Bau von Anlagen zu finden.

Preis: Fr. 3.- (inkl. Porto)

9402-Verzeichnis Schweizer Privatbahnen:

Diese Broschiire ist ein komplettes Verzeich-
nis dber die Schweizer Privatbahnen, die es je
gab und z.T. noch heute gibt. Zusammengefasst
auf kleinem Raum gibt die Broschiire (A4) auf
24 Seiten iber alle wichtigen Streckendaten der
Bahnen Auskunft.

Preis: Fr. 3.-- (inkl. Porto)

Frihere Ausgaben des Lokeli-Journals

Der komplette Jahrgang 1993 (vier Ausgaben)
ist fur Fr. 17.-- (inkl Porto) bei uns erhéltlich.
Auch einzelne Ausgaben kénnen bei uns zu ei-
nem Stiickpreis von Fr. 4.50 bezogen werden,
inklusive die Nullnummer, die im Dezember
1992 in kopierter Form erschien.

Abzige von LJ-Fotos

Abziige kénnen von allen von Redaktionsmit-
gliedern geschossenen Fotos in den Gréssen 9x13
und 18x24 zu einem Preis von Fr. 3.--/ resp. Fr.
6.-- bestellt werden. Bitte schreiben Sie ge-
wilnschte Grosse, Nummer des Lokeli-Jounrals
und Seitenzahl auf eine Postkarte und senden
Sie diese an unsere Adresse

LJ-Models: Eaos mit Graffiti und beladen

mit Sand

Korrigenda:

Unser Sondermodell basiert auf dem KLEIN-
Modellbahn-Eaos und nicht auf demjenigen von
Kleinbahn. Dank einem unserer Leser wurden
wir auf diesen Fehler aufmerksam, der zu Ver-
wechslungen fihren konnte.

Bisher war der Eaos nur in HO lieferbar. Neu
ist jetzt auch ein N-Modell erhiltlich, dessen
Basismodell allerdings von Lima stammt.

Der Eaos kann nun also in HO und N in allen
drei Ausfuhrungen (beladen/mit Graffiti/beladen
und Graffiti) bestellt werden.

All diese Sonderangebote konnen mit dem
Bestellschein auf der Riickseite, oder telefo-
nisch bei einem Mitglied des Likeli-Journal-
Teams bestellt werden.
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Vorschau auf Likeli-Journal 4/93

Wie bereits angekiindigt ist die nachste Ausgabe eine Sondernummer, die im Abo inbegriffen ist.
Das Thema werden die Traktoren der SBB sein. Diese, sowohl vom Modellbahner wie vom Eisenbahn-
fan oft vernachlissigten Triebfahrzeuge, werden ausfiihrlich vorgestellt, inklusive den schmalspuri-
gen Briinigtraktoren. Ebenfalls aufgefiihrt werden die selbstfahrenden Dienstfahrzeuge. Neben Typen-
beschreibungen wird auch die Entwicklungsgeschichte der Traktoren nicht zu kurz kommen.

In einem zweiten Teil stellen wir die im Fachhandel erhiltlichen Modelle vor.

Die niichste Ausgabe erscheint in der ersten Dezemberwoche im Fachhandel, am Kiosk oder
bequem in Threm Abonnement.

Inserentenverzeichnis
Gschwandner, Bern 43
HAG 4
Lusthansa 41
Neuenburger Versicherungen 43
Stimorol 2

Leserbrief

Liebe Lokeli-Journal-Redaktion,

zuerst einmal ein grosses Lob: ich las vor Ihrer Zeitschrift schon diverse andere Modellbahn-
zeitschriften (MIBA, Mirklin-Spezial, ...), aber mit Abstand die beste und informativste war und ist
das Lokeli-Journal. Thre Artikel sind kurz, enthalten aber viel Wissenswertes iiber Modellbau und
Vorbild.

Eine Anleitung zum farblichen Altern von Modellbahnwagen nahm in einer Ausgabe einer gros-
sen Modellbahnzeitschrift vier DIN A4-Seiten ein, in Ihrer Zeitschrift der Bau eines Stellpultes auf
zweieinhalb DIN AS5-Seiten verstiandlich dargestellt.

Als Redakteur einer Schiilerzeitung kenne ich zwar das Problem, geniigend Anzeigen zu bekom-
men, wiirde es aber dennoch sehr begriissen, wenn IThr Journal 6fter erscheinen wiirde.

Martin Hitbner, Hamburg

Die Redaktion behilt sich eine sinnwahrende Kiirzung der Leserbriefe vor. Die Inhalte der Ein-
sendungen brauchen sich nicht mit der Meinung der Redaktion zu decken.

42 Lokeli-Journal 3/94




Neuenburger
N Versicherungen

Fur alles, was Thnen lieb und teuer ist.

( Gschwandner )
modelleisenbahnen

modellautos

Spitalgasse 24, 1. Stock, 3011 Bern
Telefon (031) 21 06 37

10 Jahre 1982-1992




10 Jahre RK's

Vorab ein herzliches Dankeschdn an unsere Kunden fiir die langjchrige
Treve!

Feiern Sie mit uns und profitieren Sie:

Jubildums-Occasionsmarkt:

Samstag, 1. Oktober 1994, 09.00 - 16.00 Uhr
- Verkauf von Modellbahnen und Zubehér Spur | - Z
Modellautos, Baumaschinen, Lastwagen
- alte Zeitschriften

Parkplétze vorhanden, bitte Wegweiser beachten!
Verpflegungsbons - Jubilédumsgeschenk

Jubildums-Ueberraschung:

10 % Jubildumsrabatt auf alle Lagerartikel wihrend 11 Tagen,
vom 1. - 15. Oktober 1994 (montags geschlossen)

Rie's Modellbahnen
+Zubehor ac

Aarauerstrasse 54 5200 Brugg
Tel.056 413560 Fax 056321206

Betriebsferien vom 5. - 21. September 1994
(ab Donnerstag 22. September wieder offen)




