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Bauanleitung

Bahnhof einer Nebenlinie

In der Niihe von Aarberg, an der Regionalli-
nie Lausanne-Lyss (-Biiren) liegt das kleine
Dorf Kallnach. Auf den folgenden Seiten be-
schreiben wir Thnen, wie Sie das Bahnhofge-
biiude von Kallnach nachbauen kinnen.

Martin Klauser

Hauptgebiude

Das Grundgeriist des Hauptgebédudes erstell-
te ich aus 2 mm dickem Karton. Zu diesem
Zweck zeichnete ich das Gebdude als Abwick-
lung auf Karton auf (siche Plan). Nach dem
Ausschneiden der Fenster und Tiren klebte ich
das Gebdude zusammen. Im Innern brachte ich
Verstrebungen aus Kartonstreifen an (besser:
diinne Holzleistchen), um eine héhere Stabilitit
zu erreichen.

Als nichstes bepinselte ich die Seitenwinde
auf der Aussenseite mit einer Gipsmischung.

Achtung: Tragen Sie nur eine diinne Schicht da-
von auf, sonst wird das Gebdude deformiert!

Nachdem die Gipsschicht getrocknet war, schliff
ich mit einem feinkornigen Schleifpapier die Ober-
fliche etwas an. So konnen einerseits eventuelle Luft-
blasen zum Verschwinden gebracht werden, und an-
dererseits hilt das Abdeckband besser. Mit Streifen
solchen Klebbandes deckte ich namlich folgende
Bereiche, die weiss bleiben sollten, ab:

¢ 2 mm dicker Rahmen um alle Fenster

€ 4 mm dicker Streifen allen Kanten ent-

lang
& 3 mm dicker Streifen zwischen dem
Erdgeschoss und dem ersten Stock

Mit einem feinen Pinsel trug ich dann einen bei-
gen Farbton auf. Indem ich immer nur wenig Farbe
auf den Pinsel nahm, konnte ich verhindern, dass
Farbe unter die Abdeckbander floss. Sollte das trotz-
dem geschehen, kann nach dem Trocknen mit
weisser Farbe korrigiert werden.

Bild 1: Der fertige Bahnhof in der Anlage integriert 5



Bauanleitung

Fenster & Tiiren

Die Fenster entstanden auf folgende Weise:
Auf ein Stick durchsichtiges Klarsichtmépp-
chen, das etwas grosser als die Fensteroffnung
ist, klebte ich einen Streifen 1 mm breites weis-
ses Klebeband. Mit vier Tropfchen Leim befe-
stigte ich dann diese "Fensterscheibe" auf der
Innenseite. Die Fenstersimse schnitt ich aus
1 mm dickem Bastelholz zurecht.

Etwas aufwendiger ist die Herstellung der
Fensterldden. Ich schnitt sie aus 1 mm dickem
Karton aus und firbte sie beige ein. Nach dem
Trocknen ritzte ich mit einem Messer die Off-
nungen in den Liden ein (nur andeutungsweise).

Die Tiure auf der Gleisseite entstand aus ei-
nem 1 mm dicken weissen Kartonstiick, das et-
was grosser als die Turéffnung ist. Dort, wo sich
beim Vorbild Glasscheiben befinden, schnitt ich
mit einem Messer Offnungen hinein und hinter-
klebte diese mit einem Stiick Klarsichtméppchen
(genau wie bei den Fenstern). Ein Stick

Bild 2: Details der Rampe und des Vordaches

Isolierhiille eines Drahtes dient zur Darstellung
des Turgriffes.

Auf der Rickseite befindet sich ebenfalls eine
Tiire. Diese baute ich nach dem gleichen Mu-
ster, nur mit dem Unterschied, dass ich die Tir
zusitzlich dunkelbraun anfirbte.

Stellwerk

Das Stellwerk, dessen Masse dem Plan ent-
nommen werden kénnen, stellte ich ebenfalls aus
Karton her. Nachdem ich Fenster- und Tir-
6ffnungen ausgeschnitten hatte, setzte ich die
Scheiben (siche "Fenster & Tiiren") und die Tir
(die ebenfalls ein Fenster enthilt) ein. Nach dem
Zusammenkleben der einzelnen Winde setzte
ich das Dach (ein Stick Karton) auf und fugte
den Stellwerkanbau an das Hauptgebiude an.

Giiterschuppen

Die drei sichtbaren Winde des Schuppens
(siche Plan) zeichnete ich ebenfalls auf 2 mm
dicken Karton auf. Nach dem Ausschneiden der

6 Lékeli-Journal 1/95



Bauanleitung

einzelnen Winde fertigte ich die beiden Tore an.
Mit einem Messer ritzte ich die Bretterstruktur
ein und firbte anschliessend den Torbereich
dunkelbraun an. Im Tor auf der Gleisseite
befindet sich eine zusitzliche Tir. Deren Rah-
men deutete ich mit 1 mm dickem Klebeband
an. Die Turgriffe fanden wiederum Isolier-
hilllenstiicke Verwendung.

Bevor ich die Bretterverschalung konstruier-
te, setzte ich die Winde zusammen und figte
sie an das Hauptgebdude an. So verhinderte ich
unerwilnschte Licken an den Ecken des
Schuppens. Die Bretterwand enstand aus 1 mm
dickem Bastelholz, das ich "Brett um Brett" auf-
klebte und anschliessend farblich nachbehandel-
te.

Rampe

Aus Platzgriinden wurde die Verladerampe
meines Bahnhofes "Kappelen" bedeutend klei-
ner als diejenige des Vorbildes. Aus diesem
Grund stellte ich die Rampe auch aus Karton
her (siche Bild 2), den ich entsprechend einfiirb-
te. Falls Sie die Rampe in ihrer vollen Grosse
bauen mdéchten, empfichlt es sich, diese aus Gips
Zu giessen.

Dach

Als Grundlage fir die beiden Décher diente
mir eine 2 mm dicke Kartonplatte. Um beim
Dachfirst einen sauberen Abschluss zu erhalten
schnitt ich die Kanten wie folgt zurecht

>

und klebte die Dachplatten auf.

Als néchstes stellte ich aus einem Blatt Pa-
pier die Ziegel her. Auf jeder Dachhilfte des
Hauptgebdudes sind es ca. 15 Reihen a 25 Zie-
gel. Um diese nicht einzeln ausschneiden zu
missen, verwendete ich 1 cm breite Streifen, die
ich jeweils zur Hilfte einschnitt. Diese Streifen
klebte ich dann tberlappend auf das Dach auf.

Auf diese Weise "deckte" ich das ganze Dach.
Ein schmaler Papierstreifen bildet den Abschluss
beim Dachfirst.

Nach dem Trocknen strich ich das Dach mit
einem braun-roten Grundton. Damit die Ziegel
nicht so "neu" wirken, trug ich weitere Schich-
ten (stark verdiinnter) brauner, schwarzer und
grauer Farbe auf.

Beim Vorbild ist das Dach auf einer Balken-
konstruktion gelagert. Die unter dem Dach
hervorschauenden Balken imitierte ich im Mo-
dell mit 2 mm dicken Bastelhélzchen.

Die Dachrinnen und Ablaufrohre stammen aus
einem Faller-Set. Damit sie nicht wie Plastik
wirken, behandelte ich sie vor dem Aufkleben
mit verdiinnter schwarzer Farbe.

Die beiden Schornsteine stammen aus der
Bastelkiste. Sollten Sie in Ihrer keine solchen
haben, so kénnen sie diese relativ leicht aus
Karton herstellen.

Perronvordach

Das eigentliche Dach entstand nach dem ge-
nau gleichen Muster wie die iibrigen Décher. Der
hélzerne Unterbau stellte ich aus 2 mm dicken
Bastelholzchen her. Die wichtigsten Masse sind
den Plédnen zu entnehmen (siche auch Bild 2).

Das Stationsschild fertigte ich wie folgt an:
Ein Stiick weisses Papier wurde mit blauer Tin-
te eingefirbt. Darauf brachte ich mit Letraset-
Buchstaben den Ortsnamen an. Nach dem
Ausschneiden wurde das Papier auf ein Stiick
weissen Karton geklebt. Mit einem Tropfen Leim
befestigte ich danach das Schild unter dem
Perronvordach.

Abschlussbemerkung

Der auf meiner Anlage mit "Kappelen" be-
nannte Bahnhof entspricht weitgehend dem Vor-
bild von Kallnach. Einige wenige Details wur-
den weggelassen (Billetautomat, Fernsehan-
tenne), da sie epochenmaissig nicht auf meine
Anlage passen.

An den Winden des Vorbildes wuchert Efeu.
Dieser wurden durch die Heki-Flocken nur zum

Lokeli-Journal 1/95 7



Bauanleitung

Teil wiedergegeben, beim Vorbild ist namlich
die Ruckseite vollig mit Efeu itberwachsen.

Falls Sie den Bahnhof Kallnach fiir Thre Anla-
ge nachbauen méchten, driingt sich eine Besich-
tigung des Vorbildes auf, da die farbliche Aus-
gestaltung hier nur begrenzt ausgefiihrt werden
kann.%

Materialliste

Karton 1 mm

Karton 2 mm

Stiick Klarsichtméppchen
Klebband 1 mm weiss
Abdeckband

Dachrinnen und Abldufe (Faller Nr. 597)
Rest Isolierhiille

Papier Weiss

Tinte

Letraset

Hélzchen 2 x 2 mm
Bastelholz 1 mm dick
Gips

diverse Farben
(Begriinungsmaterial)

Bild 3: Ansicht der Riickseite

Hd
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Bautip

Vitrine selbstgemacht

Mit sehr wenig Material- und Zeitaufwand
kann eine einfache, gefiillige Vitrine gebaut
werden. Die folgende Anleitung soll als An-
regung fiir die Verwirklichung dieser kleinen
Bastelarbeit dienen.

Stefan Juon

Seit ich mit dem Bau meiner Modulanlage in
HOm (zwei Module sind im Bau) begonnen
habe, sind die Lokomotiven und Wagen meiner
cher kleinen Sammlung wieder ans
"Tageslicht" gelangt. Ich war er-
staunt, wie viele tolle Modelle nun
mehrere Jahre ihr Dasein in den
Schachteln gefristet hatten. Dort wa-
ren sie zwar staubgeschitzt, doch die
nicht ganz billigen Modelle will man
ja auch fahren sehen oder zumindest
bewundern kénnen. Seit dem Bau- |
beginn der Module nun also ist mein
Schreibtisch mit meinen Modellen
"belegt". Dies hat mich dann bald ein-
mal gestort und ich habe mir berlegt,
wie ich zumindest meine Lokmodelle an
einem sicheren Ort aufstellen konnte.
Dafuir bieten sich natirlich Vitrinen an,
die es in den verschiedensten Formen
und Varianten zu kaufen gibt. Dieses
Geld wollte ich mir jedoch sparen, also
war Selbstbau angesagt. Der Material-
und Zeitaufwand sollte moglichst gering
bleiben. Auch sollten die Modelle ein-
fach ausgetauscht werden konnen, was
bei den "normalen” Vitrinen nicht immer
der Fall ist. Die Modelle mussten also
sehr gut zugénglich sein. Daher bot
sich eine Art gestaffelte Anordnung
der Geleise an. Auf eine Abdeckung
aus Plexiglas habe ich bewusst ver-
zichtet, da ich meine Modelle haufig
austausche und daher die Gefahr des
Verstaubens nicht allzugross ist.

Bau der Vitrine

Eigentlich ist es gar keine wirkliche Vitrine,
die ich mir bauen wollte, sondern eher eine Art
Gestell. Jeder sieht es ein wenig anders; mir fallt
jedenfalls keine passende Bezeichnung dafur ein,
also bleibe ich bei Vitrine.

Der Materialaufwand beschriinkt sich auf ein

paar Meter Tannenholzleisten und Leim. Der
eine oder andere hat vielleicht auch noch Holz-
resten vom Anlagenbau herumliegen.

10 Lékeli-Journal 1/95




Bautip

Ich habe mich fiir eine Gleislinge von 500
mm entschieden. Auf einer "Etage" finden so
zwei bis drei HO-Loks oder -Wagen Platz. Der
Einfachheit halber habe ich tiberall dieselben
Leisten (Querschnitt 50x20 mm) verwendet.
Zum Bau gibt es eigentlich nicht sehr viel zu
sagen, hier sind vielleicht die Skizze und das
Foto hilfreicher. Ich empfehle, die schrigen Stiit-
zen moglichst genau auf die Leisten aufzuzeich-
nen; dies erspart einigen Arger! Ein genauer Plan
ist hier unerlasslich. Generell kann ich jedoch
sagen, dass man nicht auf den Milimeter genau
bauen muss, um ein iiberzeugendes Resultat zu
erhalten.

Ich habe mich fir eine geleimte Konstrukti-
on entschieden. Man kénnte natiirlich auch
Schrauben verwenden, was aber wieder mehr
Zeit bendtigen wilrde. Doch dies sei jedem ein-
zelnen selbst Uberlassen.

Varianten

Jeder, der sich auch eine solche Vitrine bauen
will, wird sie natirlich an seine personlichen
Vorgaben wie Spurweite, Linge usw. anpassen.
Je nach Linge sollte man dann aber vielleicht
drei oder noch mehr Stiitzen bauen, um ein
Durchhéingen der Gleisleisten zu verhindern.

Wer viele Modelle aufstellen méchte, kann

8po

A

25

wahlweise mehr “Etagen” bauen oderr zwei Vi-
trinen untereinander montieren. Bei der ersten
Version ist zu beachten, dass das Ganze nicht zu
weit in den Raum ragt!

Auch sehr reizvoll konnte die Montage einer
Oberleitung sein. Dies bedingte jedoch breitere
Leisten fur die Gleise. Und wenn schon eine
Oberleitung angebracht werden soll, hat sicher-
lich auch noch ein Signal Platz, das natiirlich
beleuchtet werden miisste. Wer es ganz perfekt
mochte, der baut sich noch eine Abdeckung aus
Plexiglas, was jedoch eher schwer zu bewerk-
stelligen sein dirfte. Man konnte die Linge der
Gleise auch so wihlen, dass ganze Ziige darauf
Platz finden; natirlich sind hier Grenzen gesetzt.
Nicht jeder hat schliesslich eine 3 m lange Wand
frei, um vorbildgerechte Ziige abzustellen!

Der Liebhaber von Zahradbahnen kann auch
eine Steigungsstrecke einbauen, um seine Mo-
delle der FO, Briinigbahn usw. abzustellen.

Es gidbe noch unzihlige Varianten, die man
miteinbeziehen konnte. Doch mir geht es hier
primér darum, einen Vorschlag zu vermitteln. Ich
wiirde mich jedenfalls freuen, wenn jemand auf-
grund meines Vorschlages eine eigene Vitrine
bauen wilrde!%x

| 30 i
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Bauanleitung

Leichtstahl-Buffetwagen fiir HO

Die Buffetwagen der SBB sind eine eher un-
bekannte Spezies. Dies und die Originalitiit
dieser Wagen motivieren nachgerade zu ei-
nem Nachbau.

Felix Roth

Zum Vorbild

Gleichzeitig mit den Leichtstahlwagen wur-
den 1937 auch die fiinf Buffetwagen Crdii 10001-
10005 in Betrieb genommen. Der Wagenkasten
entsprach dem eines Drittklasswagens, im In-
nern waren jedoch eine Art Buffet und 20
Restaurationsplitze vorhanden. Schon bald ge-
niigten die Wagen der enormen Nachfrage nicht
mehr und es wurden Vollspeisewagen in leich-
ter Bauweise beschafft.

Zwischen 1962 und 1963 wurden die finf
Buffetwagen modernisiert und der Restaurations-
teil vergréssert. Die Wagen verfilgten nun nur
noch iber zwei statt vier Einstiege und hatten
36 Wirtschaftspldtze. Ebenfalls erhielten sie
Drehgestelle mit Schraubenfedern und Ubersetz-

fenster. Die Bezeichnung lautete nun kurzzeitig
BR 10001-10005, danach WR 10001-10005 und
spiter mit den Computernummern WR 88-33
000-001 und 600-602.

Mitte der achtziger Jahre wurden alle funf
Buffetwagen ausrangiert.

Der Wagenkasten

Beim Bau dieses Wagens handelt es sich nicht
um einen Eigenbau im engeren Sinne, sondern
vielmehr um ein ideales Kombinieren vorhan-
dener Industriemodelle.

Zuerst wird der Mitteleinstieg-B von Liliput
zerlegt. Um die Anzahl der Schnitte im Wagen-
kasten zu minimieren, habe ich diesen Wagen
gegeniiber dem viertiirigen vorgezogen. Von die-
sem Modell benétigt man den Wagenkasten, das
Dach, den Boden (ohne Drehgestelle), die
Faltenbalge, die vier schmalen Fenster an den
Wagenenden und die Inneneinrichtung. Gemiss
Skizze 1 fuhrte ich nun die Schnitte neben der
Tire und zwischen dem zweiten und dem drit-
ten Abteilfenster aus. Dies geschieht am einfach-

Der fast fertige Wagen. Es fehlen nur noch die Beschriftung und die Griffstangen

12 Lékeli-Journal 1/95



Bauanleitung

sten mit einer Gehrungssige, ist doch so die
Gewihr fiir einen sauberen Schnitt gegeben. Filr
die Stabilitdt des Kastens ist es wichtig, dass
die Streben neben der Tiire erhalten bleiben.

In einem zweiten Schritt wird nun der
Erstklasswagen zerlegt. Von diesem benétigte ich
nur zwei Einstiege. Die Schnitte fithrte ich nach
Skizze 2 aus. Eine Ubersicht tiber die Kasten-
teile vermittelt Bild 1. Der Erstklasswagen kénn-
te noch zum Bau eines AB verwendet werden.

Nun schnitt ich die iiberfliissigen Haltenocken
am Dach weg, an den ubriggebliebenen klipste
ich die Kastenteile ein und verleimte sie unter-
einander mit Araldit. Eine sorgfiltige und
passgenaue Verleimung ist zu empfehlen, denn
so erspart man sich viel mithsame Schleifarbeit.
Nach dem Austrocknen der Seitenteile wird das
Dach wieder ausgeklipst, der uberflussige
Araldit entfernt und die Fugen wo nétig
verschliffen.

Der Wagenboden

Um den Turen platzzumachen, wird an der
Stelle des Einstieges die seitliche Vesteifung
weggeschnitten. Damit der Boden nicht seine
Festigkeit verliert, befestigte ich die Eisenplatte,
welche als Beschwerung dient mit Araldit.
Gemiss Typenskizze montierte ich zwei zusitz-
liche Batterickidsten, der eine entstammte dem

Bild 1: Die einzelnen Bauteile des Wagens

Lokeli-Journal 1/95

Zurustbeutel des Lima-EW I der andere fand sich
in der Bastelkiste. Die Bodenpartie bildete ich
nicht sklavisch getreu nach, das Wichtige war
mir der Gesamteindruck.

Da mein Wagen aus der alten Liliput-Produk-
tion stammt, versah ich ihn mit der KKK von
Symoba. Diese wurde gemiss Anleitung mon-
tiert.

Die zwei neuen Drehgestelle entnahm ich
ebenfalls dem Lima-EW L. Ich schnitt nun die
Nocken weg und steckte ein ca. 13 mm langes
3 mm-Messingrohr darauf. Auf die Auflagefliche
des Drehgestells legte ich eine Unterlagscheibe.
Die Wagenoberseite wurde bei den Drehléchern
ebenfalls mit einer (festgeleimten) Unterlag-
scheibe versehen.

Ich setzte die Drehgestelle probehalber ein und
bohrte wagenbodeneben ein Loch fir den Splin-
ten in die Messingrohrchen. Als Splint diente
mir ein Teil einer Buroklammer. Nun stellte ich
das Chassis auf die Schienen und prilfte, ob alle
Radien passierbar sind.

Dach

Das Dach enstammt dem Mitteleinstiegs-
wagen und musste nur im Bereich der Liifter
angepasst werden. Eine Ubersicht bietet Bild 2,
daneben sind die Dachliifter auch auf der Typen-
skizze ersichtlich.

13



Bauanleitung

Die beiden #ussersten Lifter beliess ich, alle
andern schnitt ich weg. Die weggeschnitten Luf-
ter konnen nochmals verwendet werden. Die
zusitzlich benétigten 2 Stiick werden entweder
dem Erstklasswagen oder der Bastelkiste ent-
nommen. Nun mussten nur noch die beiden
Dachrinnen weggeschliffen werden.

Einen wichtigen Teil jedes Wagens bilden die

Fenster

Die Ubersetzfenster entnahm ich ebenfalls
dem Wagen von Lima. Die Fensterreihen trenn-
te ich oberhalb der Fenster vom Steg ab und
passte sie dem neuen Kasten an. Von jedem Steg
werden zwei Fenster fir das Sitzabteil abge-
trennt. Fir die schmalen Fenster an den Wagen-
enden verwendete ich die Originaleinsitze von
Liliput.

Inneneinrichtung

Fur die Inneneinrichtung verwendete ich 4
Raucherabteile und 9 Nichtraucherabteile des
Liliputwagens. Im Nichtraucherabteil brachte ich
als Tischimitationen 5*5 mm Holzprofile an. Die

Tische strich ich weiss und auf den Seiten
schwarz.

Den "nackten" Wagenboden in der Mitte full-
te ich mit einer 3 mm dicken Hartschaumstoff-
platte auf. Die Kuche und der kleine Tisch-
konstruierte ich aus 1 mm Polystirol. Als Uber-
sicht mag Bild 2 dienen.

Farbgebung und Schlussarbeiten

Der Wagenkasten spritzte ich mit rot Humbrol
Nr. 20, das Dach mit silbergrau Nr. 65. Die K-
che und alle Trennwiénde strich ich mit hellbraun
Nr. 40, den Abteilboden mit dunkelgrau Nr. 27.

Nachdem alle Arbeiten abgeschlossen sind,
wird die Abrteibebeschriftung von Born aufge-
bracht. Danach wird der noch glinzende Wagen-
kasten mit Mattlack dberspritzt.

Nun kann der Wagen zusammengesetzt und
die Faltenbilge wieder montiert werden.

Ganz zum Schluss brachte ich noch die neuen
Griff- und Haltestangen aus 0,5 mm Messing-
draht an. Sie wirken viel feiner als die klobigen
Plastikstangen, welche geliefert werden. %

Bild 2: Die Inneneinrichtung und das Dach

14 Lokeli-Journal 1/95
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Dioramenbericht

Triengen-Winikon als HO-Modul

Trotz oder eben gerade wegen ihrer beschei-
denen Dimensionen reizt die Sursee-Triengen-
Bahn den Modellbahner immer wieder zu
Nachbauten. Der folgende Bericht zeigt den
unkomplizierten, jedoch iiberzeugenden
Ubertrag des Bhfs. Triengen ins Modell.

André Hagli

Modulanlagen wiren eigentlich die Lsung fir
jeden Modellbahner, der mit Platzproblemen zu
kdmpfen hat. Die notwendigen, strengen
NEM-Normen, die die Kompatibilitit, und da-
mit die gemeinsame Spielfreude mehrerer gleich-
gesinnter Modellbahner erst moglich machen,
schrecken manchen ab. Jeder will auf seine ei-
gene Art und Weise seine Gotthardbahn auf zwei
Quadratmetern unterbringen! Nicht so ein LJ-
Leser aus Illnau, Herr Locher, er ist von der
These "weniger ist mehr" dberzeugt.

Die Bahnhofsanlage ist im Wesentlichen vom

Ein Sonderzug der ST trifft in Triengen ein (Foto Th. Locher)

Original im luzemischen Suhrental ibernommen
worden, jedoch haben die Erbauer, um den Spiel-
reiz zu erhdhen, noch eine Drehscheibe einge-
baut. Auch sonst wurde es mit der Vorbildtreue
(absichtlich!) nicht so genau genommen, das
Modul hat jedoch den Charakter dieser
Nebenbahnstation bewahrt.

Der Bahnhofskopf Seite Sursee ist auf einem
separaten Modul dargestellt worden. Dieses 1
m x 0,5 m grosse Teilstiick kann als Bestandteil
einer Doppelspurstrecke mit Spurwechsel oder
eben als einspurige Bahnhofseinfahrt mit einem
Abstellgleis verwendet werden, was wiederum
die Vorteile der genormten Modulbauweise an
den Tag bringt. Dasselbe gilt fur das 1,5 x 0,5 m
grosse Bahnhofmodul: Es sind auf beiden Sei-
ten NEM-Uberginge vorgesehen (vgl. NEM-
Vorschlag Nr.933/1 CH), somit kann der Bahn-
hof Triengen auch zu einer Durchgangsstation
an einer doppelspurigen Hauptstrecke werden.

16 Lokeli-Journal 1/95
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Bauliches

Das verwendete Gleismaterial stammt aus
dem Pecoprogramm mit Schienenhshe Code 100.
Die Weichen werden elektromechanisch durch
alte Old-Pullman-Antriebe gestellt, die Lichtsi-
gnale kommen von Fulgurex. Um der durch die
Fahrzeugmodelle geprigten Epoche (ca. II-IT) zu
entsprechen, werden sie nun sukzessive durch
mechanische Flugelsignale ersetzt. Gesteuert
wird das ganze iber eine zentral verlegte 12-
polige Anlagenleitung, welche an einem Trix-
Stellpult und einem H&M-"Duette"-Fahrregler
mit 14 Volt Gleichstrom angehéingt ist. Der
Transformator hat zwei separate Regelbereiche
fur das Nord- und das Stdgleis. Die Steuerung
des zweiten Moduls erfolgt ebenfalls iiber eine
12-polige Hauptleitung, die einfach an diejeni-
ge des Bahnhofmoduls angeschlossen wird.

Alle Gebdude stammen aus Sortimenten der
geldufigen Gestaltungsartikelhersteller (Faller,
Vollmer, Pola, Fides, Brawa, etc.), und wurden
ohne grossere Anderungen aufgestellt. Dies stort
auch weiter nicht, denn die Erbauer wollten ja
keine perfekte 1:87-Kopie des Bahnhofs
Triengen-Winikon.

Der Modulbau, das hat dieser Bericht sicher
zu demonstrieren vermogen, 6ffnet jedem Mo-
delleisenbahner neue Tiren; es ist zum Beispiel
auch einmal méglich, statt sich jeden Sonntag
am Dachgebilk im Estrich den Kopf zu verbeu-
len, das meist etwas geriumigere Wohnzimmer
mit seinem geliebten Hobby zu tiberstellen, ohne
dass dann beim Wegrdumen wieder alles zer-
stort werden muss. Die Méglichkeit, mit ande-
ren Gleichgesinnten zusammen zu spannen, ohne
dass die eigene Ansicht, die nun jeder auf sei-
nem Modul verwirklichen kann, in der Demo-
kratie untergeht, schafft so auch gleich neue
Kontakte und fordert das soziale Verhalten der
Spezies "Modelleisenbahner". %

Lbkeli~Journal 1/95
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Privatbahnportrait

Les chemins de fer électrique veveysans

Die CEV verfiigte anfangs iiber ein viel gros-
seres Netz als heute. Die beiden unrentablen
Stichlinien mussten eingestellt werden. Auf
der Linie Blonay-Chamby sollen aber in na-
her Zukunft wieder tiiglich fahrplanmiissige
Ziige verkehren.

Martin Klauser

Beginnen wir mit einer

Fahrt auf der CEV

Sie beginnt auf 388 m.i.M. im Bahnhof Vevey,
gleich neben den SBB-Gleisen. Hier finden wir
neben ausgedehnten Gleisanlagen fiir den Gii-
terverkehr auch das Depot und die ehemalige
Werkstitte.

Unser Zug setzt sich in Bewegung und wir
fahren mit 50%o Steigung dem Bach "Veveyse"
entlang. Nach einer 180°-Kehre, die zum Teil

im (einzigen) Tunnel liegt, erreichen wir die
Station Gilamont. Es folgen die Halte Clies,
Hauteville sowie Chéateau d’Hauteville. Nach
dem Uberqueren der Autobahn auf dem 1968
gebauten Stahlbetonviadukt fahren wir in
St. Légier-Gare (533 m.i.M.) ein. Von hier aus
fuhrte frioher die Zweiglinie nach Chatel-St.
Denis.

Der Zug gewinnt weiter an Hohe und durch-
fihrt die Stationen St. Légier-Village, La Chiésaz
und Chateau de Blonay, bevor er Blonay (620
m.0.M.) erreicht.

Frither konnte man von hier aus mit dem Zug
weiter nach Chamby fahren. Heute ist das nur
noch an Wochenden im Sommer méglich; dann
nédmlich, wenn die Museumsbahn BC mit histo-
rischem Rollmaterial verkehrt.

In Blonay beginnt die durchgehende Zahn-
stangenstrecke des Systems Strub. Die Gleise

Diese Aufnahme der He 2/2 3 mit CF 201 und O 201 entstand um 1925 zwischen Lally und

Les Pléiades (Foto Archiv CEV).
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im zweistindigen Lok- Streckenskizze der CEV

schuppen sind ebenfalls mit
der Zahnstange ausgeristet
(was das Abstellen der rei-
nen Zahnradloks ermog-
licht). Die Strecke be-
schreibt bei der Bahnhofs-
ausfahrt eine weitere 180°-
Kehre und steigt mit bis zu
200 %o an. Der Zug fihrt
durch offenes Gelidnde und
passiert dabei die Stationen
Prélaz CEV, Tusinge und Les
Chevalleyres. Dort wechselt
er ein weiteres Mal in einer
offenen Schleife die Rich-
tung. Es folgen die Halte
Bois de Chexbres, Fayaux
und Ondallaz und die Strek-
ke wechselt vom Stid- an den
Osthang der Pléiades. Vom
Zug aus geniesst man ein
herrliches Panorama auf die
umliegenden Berge.

Nach der Station Lally er-
reicht der Zug schliesslich die Bergstation Les
Pléiades auf 1348 m.0.M. Hier besitzt die CEV
neben einem Restaurant auch noch einige Ski-
lifte.

Von den Anfingen der CEV

Ab Anfang der 1840er Jahre wurden diverse
Bahnprojekte fiir die Erschliessung der Gebiete
oberhalb von Vevey ausgearbeitet. Eines der er-
sten Projekte war eine Linie Vevey-Chatel St.
Denis-Bulle-Fribourg. Spiter entstand daraus
das Projekt einer 128 km langen Hauptlinie
Vevey-Chitel St. Denis-Bulle-Jaun-Simmental-
Thun. Obwohl diese Linie in schmalspuriger
Ausfuhrung 1890 konzessioniert wurde, kam es
wegen den hohen Kosten nie zum Bau. Der
Grundgedanke wurde aber einige Zeit spiter in
Form der Linien der MOB und SEZ verwirklicht.

Auch auf regionaler Ebene wurde vieles ge-
plant, das nie verwirklicht worden ist. Die seit

Vevey

GFM nach Monbovon

GFM nach Palézieux Chitel-St -Deni

Ondallaz-L'Alliaz

Bois de Chexbres
Prélaz CEV

Blonay
Chantemerle
Comaux
SBB nach Montreux
b '\{»’3 nach Zweisimmen
MOB nach Montreux
1888

betriecbene Strassenbahn Vevey-Montreux-
Chillon wollte ihr Netz nach Blonay und sogar
bis Chatel-St. Denis ausdehnen. 1896 wurde aber
der Konzessionsantrag eines Komitees fiir eine
solche Strecke wegen der Mitbenutzung der
Strasse abgelehnt.

Ein anderes Komitee hitte 1897 lieber eine
Tramlinie von Vevey nach Chexbres (mit Ab-
zweiger nach Chatel-St. Denis) gebaut, doch
auch das ohne Erfolg.

Beide Komitees arbeiteten weitere Vorschli-
ge aus und reichten 1898, kurz nacheinander,
erneut Konzessionsgesuche ein. Die einen filr
die Strecke Vevey-Chatel St. Denis (mit Verbin-
dung zur GFM), die anderen fiir eine
Verbindungslinie von Vevey wber Blonay zur
MOB. Die Konzessionen wurden 1899 erteilt,
unter der Bedingung, dass die Strecke Vevey-
St. Légier gemeinsam gefithrt und der Anschluss

Lékeli-Journal 1/95 19
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an die MOB in Chamby gebaut wiirde.

Die Bauarbeiten auf der Strecke Vevey-
Chamby wurden am 5.4.1900 in Angriff ge-
nommen. Dabei stand eine Dampflokomotive des
Typs G 2/2, ex Uberlandstrassenbahn von Lahr
(Baden), als Baulokomotive im Einsatz.

Am 25.11.1901 fusionierten die beiden Ge-
sellschaften zur CEV, und schon weniger als ein
Jahr spiter konnte das erste 8.67 km lange Teil-
stick Vevey-Blonay-Chamby in Betrieb ge-
nommen werden. Das Rollmaterial bestand aus
den beiden BCe 2/2 1 und 2, dem BCFe 2/2 11,
2 Personen- und 4 Giiterwagen.

Im Frithling 1904 konnte dann der 7 km lange
Abzweiger St. Légier-Chatel St. Denis nach
zweijahriger Bauzeit ebenfalls dem Verkehr
ibergeben werden. Da sich die BCe 2/2 1 und 2
fur die Strecke Vevey-Chamby als zu langsam
und zu schwach erwiesen hatten, wurden fiir den
Verkehr auf der neuen Strecke drei vierachsige

Doppeltraktion mit BCFe 2/3 12 und einem BCFe 4/4 auf dem Fenil-Viadukt. Dieser wird

BCFe 4/4 101 bis 103 beschafft. Der Wagen-
park setzt sich aus dem C 23, dem K 31 und
dem M 51 zusammen.

Da sich der Verkehr positiv entwickelte, wur-
de der Fahrzeugpark 1905 durch dem BCFe 4/4
104, 6 K und 3 M ergdnzt. Es wurde auch
regelmissig Fahrzeugaustausch mit den benach-
barten Bahngesellschaften MOB und CEG be-
tricben.

Die Zahnradbahn nach Les Pléiades

Bereits 1904 wurde der CEV die Konzession
fur den Bau einer reinen Zahnradbahn von
Blonay nach Les Pléiades erteilt. Aus finanziel-
len Grinden verzogerte sich der Bau aber um
einige Jahre, und erst 1910 wurde mit den Bau-
arbeiten der auf Sommerbetrieb ausgerichteten
Strecke begonnen.

Als Baulokomotive stand eine ehemalige

Briinigdampflok, die HG 2/2 1002 mit Bau-

o~

seit der Einstellung der Linie St. Légier-Chitel St. Denis als reine Strassenbriicke verwen-

det (Foto Archiv CEV).
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jahr 1888, zu Verfiigung. Diese Dampflok stand
auch beim Bau anderer Bahnlinien im Einsatz
so auch bei der MCM.

Nach etwas mehr als einem Jahr Bauzeit konn-
te am 8.7.1911 der (Sommer-) Betrieb auf-
genommen werden. Zwei Jahre spiter, 1913,
entschloss sich dann die CEV, den Ganzjahres-
betrieb einzufiihren.

Drei Lokomotiven, die HGe 2/2 1-3, wickel-
ten zusammen mit 3 C, 2 CF und drei Giiterwa-
gen den Verkehr ab. Zur gleichen Zeit schaffte
die CEV fiir die Adhésionsstrecken einen wei-
teren BCFe 4/4 mit der Nummer 105 und den K
38 an.

>

Die ersten Betriebsjahre

Wie bei den meisten Privatbahnen waren auch
bei der CEV die ersten Betriebsjahre mit einer
positiven Entwicklung verbunden. Aber bereits

------- »

Einer der beiden BCe 2/2 zusammen mit de

mit dem Ausbruch des ersten Weltkrieges folgte
das erste Tief. Ab etwa 1922 ging es mit der
CEV wieder bergauf, und dank den hoheren Ein-
nahmen konnte die Strecke saniert und die BCe
2/2 modernisiert werden. In St. Légier wurde
eine neue Transformerstation gebaut, dank der
die alte in Vevey ersetzt werden konnte.

Der zunehmende Giterverkehr erforderte auch
Rangierfahrzeuge. Aus diesem Grund entstan-
den 1931 und 1938 in der CEV-Werkstitte je
ein Traktor fur den Rangierdienst in Blonay und
Vevey. Der Te 2/2 81' wurde 1931 aus den Mo-
toren des CFe 2/2 12 und dem Untergestell des
M 51 gebaut. Er wurde 1969 durch den
Te 2/2 81" ersetzt, der u.a. aus Teilen der VBL
Ce 2/2 38 und 39 zusammengebaut wurde. Der
Te 2/2 82 entstand 1938 aus dem Untergestell
des K 39 und alten Motoren der
BDe 4/4 101-103.

m MOB BCFe 4/4 2 und einem weiteren MO

Zug in Chamby. Diese Aufnahme muss vor 1926 entstanden sein, da sie den BCe 2/2 im

Ablieferungszustand zeigt (Foto Archiv CEV).
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Der aufkommende Autoverkehr in den 30er
Jahren zeigte sich als grosse Konkurrenz zur
Bahn, und der Verkehr auf der CEV stagnierte.
Die Finanzlage der CEV wurde in der Folge zu-
sehends schlechter. Um zu sparen, wurden nur
noch die nétigsten Unterhaltsarbeiten ausgefihrt.

Zur Entschédrfung der prekiren Situation tru-
gen vor allem die Gelder von Bund und Kanton
bei, mit denen in den 40er Jahren die Stromver-
sorgung und das Rollmaterial modernisiert wer-
den konnten.

Als erstes wurden die BCe 2/2 1 und 2 in stir-
kere BCe 2/3 umgebaut. Spiter erhielten die
BDe 4/4 101-103 neue Kasten, Motoren und Ge-
triebe. Die Fahrleitung wurde nach dem gleichen
Modell wie bei der MOB und der GFM erneuert.
In Chevalleyres wurde zur besseren Stromver-
sorgung eine neue Unterstation gebaut. Ab 1944
wurden auch die Rutenstromabnehmer durch
Pantographen ersetzt. So blieb die Moglichkeit

M BT B~ ok

eingesetzte HG 2/2 1002 (Foto Archiv CEV).
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Die urspriinglich fiir die Briiniglinie gebaute und auf der CEV-Zahnradstrecke als Baulok

des Triebfahrzeugaustausches mit MOB und
GFM erhalten. Allerdings wurde nur selten da-
von Gebrauch gemacht, ganz im Gegensatz zum
rege praktizierten Austausch von Wagen.

Die Zeit nach dem 2. Weltkrieg

Bereits wihrend des zweiten Weltkrieges
musste vor allem die Strecke Blonay-
Les Pléiades grosse Einbussen in Kauf nehmen.
Auch nach dem Ende des Krieges ging es nur
schleppend bergauf. Die Konkurrenz durch das
Auto wurde immer stirker und wirkte sich vor
allem auf den Giterverkehr schlecht aus.

Anfangs der 50er Jahre konnte dank finan-
zieller Unterstiitzung durch Bund und Kanton
das Rollmaterial der Zahnradstrecke erneuert
werden. Die drei He 2/2 wurden griindlich tiber-
holt und modernisiert. Die Leistung konnte von
160 kW auf 390 kW und die Hochstgeschwin-
digkeit von 8 km/h auf 20 km/h erhéht werden.

i~
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Der Adhisionsantrieb wurde ausgebaut (aus die-
sem Grund mussten in Blonay zwei Gleise mit
Zahnstange versehen werden) und die Ruten-
stromabnehmer durch Pantos ersetzt. Des weite-
ren wurden die beiden Personenwagen C 211 und
212 in Betrieb genommen.

Einstellung oder Sanierung?

Diese Frage stellte sich, nachdem zwei schwe-
re Unfille grosse Mingel an den Sicher-
heitsanlagen aufgezeigt hatten. Diese waren
ndmlich aus finanziellen Griinden auf ein Mini-
mum beschrinkt worden.

Diverse Gutachten wurden erstellt und
schliesslich entschied man sich fir die Sanie-
rung der Strecke Vevey-Blonay. Dank finan-
zieller Beteiligung der Gemeinden konnte in den
60er Jahren der Streckenblock eingefithrt und
Bahniibergénge gesichert werden. Zudem war es
auch moglich, das Gleis auf der Strecke Vevey-

Blonay zu erneuern. Da all diese Arbeiten auch
mit einer Umstrukturierung verbunden waren,
wurde als Zeichen der Emeuerung der neue rot-
créme Anstrich eingefithrt.

Auch auf den uibrigen Streckenabschnitten
driangte sich eine Sanierung auf. Da aber die
Strecken Blonay-Chamby und St. Légier-
Chatel St. Denis stark defizitar waren, dringte
der Bund auf eine Einstellung des Betriebes. Er
machte sogar weitere Finanzhilfen davon abhin-
gig, so dass die CEV die beiden Linien gegen
den Willen des Volkes aufgeben musste.

Ab dem 22.5.1966 verkehrten auf der Linie
Blonay-Chamby keine Zige mehr. Die Anlagen
blieben erhalten und an Sommerwochenenden
wird heute der Betrieb durch die Touristikbahn
BC weitergefuhrt.

Drei Jahre spiter, am 31.5.1969, wurde auch
die Strecke St. Légier-Chatel St. Denis, trotz der
Intervention des eigens dafiir gebildeten "Comité

Der BCFe 4/4 103 steht um 1917 mit einem Zug nach Chétel-St. Denis
im Bahnhof St. Légier (Foto Archiv CEV).
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de la défense du rail", stiligelegt. Die Halte-
stellen und das Gleis wurden abgebrochen und
durch einen Autobuskurs ersetzt. Der Personen-
verkehr ging in der Folge leicht, der Giterver-
kehr sogar um die Hélfte zuriick!

Die Modernisierung der 70er Jahre

Nachdem nun die Forderungen des Bundes er-
fullt waren, stellte dieser einen Kredit zu Verfu-
gung. So konnte neues Rollmaterial fiir den
durchgehenden Verkehr Vevey-Les Pléiades be-
stellt werden. Gleichzeitig wurden die Vergros-
serung des Depots in Vevey, Fahrleitungs-
erneuerungen und der Ausbau der Anlagen auf
der Strecke Vevey-Les Pléiades in Angriff ge-
nommen. Auch die beiden Gleichrichterstationen
St. Légier und Chevalleyres wurden moderni-
siert.

1969/70 gelangten die BDeh 2/4 71-74 zur
Ablieferung, die durchgehende Ziige Vevey-

Les Pléiades ermdoglichten. Zusammen mit die-
sen Triebwagen wurden auf der CEV auch die
GF-Kupplungen und die Druckluftbremse einge-
fuhrt.

Aus diesem Grund wurden die BDe 4/4 101,
103 und 105, die beiden Traktoren Te 2/2 81"
und 82 sowie ein Teil der Personen- und Giiter-
wagen mit der GF-Kupplung ausgeriistet. Bei
den Triebwagen wurde der Einbau der Kupp-
lung mit einer kleinen Revision kombiniert.

Die tibrigen Triebfahrzeuge wurden nicht mehr
bendtigt und abgebrochen. Eine Ausnahme ist
der BCFe 2/2 10 (ex BCe 2/2 2). Er wurde 1969
zum Diensttricbwagen Xe 2/3 12 umgebaut.
Dieser Hilfswagen wurde zum Aufgleisen ver-
unfallter Fahrzeuge verwendet und diente auch
als Triebfahrzeug fur die Beforderung alter Gil-
terwagen mit Zentralpuffer und Schrauben-
kupplung.

Nachtriglich bestellte die CEV gemeinsam mit

Der BDeh 2/4 71 am 13.11.94 unmittelbar nach der Ausfahrt aus dem Bahnhof Blonay (Foto

F. Roth).
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der BVB zwei neue Steuerwagen, passend zu
den BDeh 2/4.

Ein weiterer wesentlicher Punkt der Moder-
nisierung ist der Zugfunk, der seit 1976 auf der
ganzen Strecke in Betrieb ist.

Situation heute und in Zukunft

Mit den 1983 abgelieferten BDeh 2/4 75 und
Bt 223, sowie dem 1990 erbauten Bt 224, konn-
ten die alten Fahrzeuge im Fahrplandienst voll-
stindig ersetzt werden. Die BDe 4/4 103 und
105 werden fir Dienst-, und z.T. auch Giiter-
ziige, auf der Strecke Vevey-Blonay verwendet.
Die beiden Zahnradlokomotiven He 2/2 1 und 2
stehen fir die gleichen Aufgaben gelegentlich
auf der Linie Blonay-Les Pléiades im Einsatz.

Seit dem 1.1.1990 wird der Betrieb der CEV
durch die MOB gefithrt. Die CEV-Werkstitte in
Vevey wurde aufgehoben, und die anfallenden
Arbeiten werden in der MOB-Werkstitte er-
ledigt.

Gemeinsam wollen CEV und MOB die Linie
Blonay-Chamby wieder zum Leben erwecken.
Ab 1997 sollen durchgehende Regionalziige auf
der Strecke Vevey-Blonay-Chamby-Montreux
verkehren. Zu diesem Zweck wurden vier Low-
Cost Triebwagen des Typs Be 2/6 bestellt, die
1997 abgeliefert werden.

Trotz der Wiederaufnahme des reguliren
Fahrplanbetriebes wird die BC auch in Zukunft
an sommerlichen Wochenenden mit ihren histo-
rischen Zigen verkehren kénnen. %

Quellen: - CEV, Montreux

- Grandguillaume M. (Hrsg.): "Voies
étroites de Veveyse et de Gruyeére",
Lausanne, 1984

- Grandguillaume M. (Hrsg.):
"Crémailléres et funiculaires
vaudois", Lausanne 1982

-Revue des amis du rail 1/71

-EA 11/93

Dieser Te 2/2 81 ist eine Eigenkonstruktion der CEV (Vevey, 13.11.94; Foto M. Klauser).
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Triebfahrzeuge

Bezeichnung Nr. Inbetrieb-  Erbauer Bemerkungen
nahme (Umbauer)
Lokomotiven
HGe 2/2 (He 2/2) 1 1911 SLM, MFO seit 1950 He 2/2
2 1911 SLM, MFO seit 1951 He 2/2
3 1913 SLM, MFO 1951 He 2/2, heute Ersatzteilspender
Te 22 81 1931 CEV t 1964
81" 1963 CEV
82 1938 CEV
Triebwagen
BCe 212 1 1902 SWS, ACEC 1922 Umbau in CFe 2/2 12'
2 1902 SWS, ACEC 1926 Umbau in BCFe 2/2 10
BCFe 22 10 1926 CEV, MFO ex BCe 2/2 2, 1942 Umbau in BCFe 2/3 12"
BCFe 22 11 1902 SWS, ACEC 1943 Umbau in BCFe 2/3 11
BCFe 2/3 (ABDe) 11 1943 CEV, SLM ex BCFe 272111, 1 1971
"t (Xe) 12" 1942 CEV, SLM ex BCFe 2/2 10, 1969 Umbau in Xe 2/3, T 1987
BCFe 4/4 (BDe) 101-103 1903 SWS, MFO Nr. 101 1 1983, Nr. 102 t 1975
104 1905 SWS, MFO t1972
105 1913 SWS, MFO
BDeh 2/4 7-74 1969-70 SWP, SAAS
75 1983 SWP, BBC
CFe 22 12 1922 CEV ex BCe 2/2 1, Umbau in CF 24 und Te 2/2 81"
Wagen
Bezeichnung Nr. Inbetrieb-  Erbauer Bemerkungen
nahme
Personenwagen
BC (B) 21,22 1902 SWs Nr. 21 1971 an BC. Nr. 22 1 1967
Bt 221-222 1976 SWP, SAAS
223 1983 ACMV, BBC Drehgestelle vom B 211"
224 1990 ACMV, ABB Drehgestelle vom B 212
c(®B) 23 1903 SWsS 11967
C(B) 211, 212 1949 SIG Nr. 211 1 1981. Nr. 212 1 1990
C(B) 203-205 1911113 SWS§S Nr. 204 1978 an SE. Nr. 205 1973 nach Vivarais (F)
C 211 1931 SWS, CEV ex M 53, 1946 Umbau in M 501
CF 24 1931 CEV ex CFe 2/2 12, 1 1965
CE (BD) 201, 202 1911 Sws Nr. 201 1978 an SE. Nr. 202 1973 nach Vivarais (F)
CF (BD) 206 1931 SWs 11988
Giiterwagen- und Dienstwag
K (Gk) 31-32 1902/03 SWs Nr. 31 1970 an BVB (Gk 112)
3237 1905 SWs Nr. 33 1970 an BVB, Nr. 34 1969 an BC
38-39 1913 SWs Nr. 39 ex K 302, 1938 Umbau in Te 2/2 82
301 1910 SWS 1941 mit Schneepflug ausgeristet, t 1969
302 1913 SWs 1931 Umbau in K 39
L 40, 41 1902 SWsS 1965 Umbau in OC 41, 42
401 1910 SWS 1966 Umbau in X 91
M (Kk) 50, 51 1896 SwWs Nr. 50 1916 Umbau in S 61. Nr. 51 fur Te 2/2 81'
52-54 1905 SWs Nr. 53 1931 Umbau in C 211
501 1946 CEV ex C 211
O (Rkmo) 201 1913 SWS
Oc (Uhk) 40, 41 1965 CEV ex L 40, 41. Nr. 40 1977 an MOB (X 16)
N 61 1913 CEV Schotterwagen, 1941 Umbau in X 61
X 61 1941 CEV Schneepflug, ex S 61
n 1904 11942
91 1966 CEV Schneeschleuder, ex L 401
601 1991 CEV Schotterwagen, ex BD 206
- 1965 TL 1964 ex TL X 621

Bemerkung: Alle Wagen mit dreistelligen N ko auch auf der Zahnradstrecke verkehren.




Modell & Original
Die Gepicktriebwagen De 4/4 1661-1685 der SBB

Zu Beginn ihres Einsatzes verrichteten diese
Gepiicktriebwagen ihren Dienst im stark fre-
quentierten Berufsverkehr. Spiiter wander-
ten sie auf gemiichliche Nebenlinien ab.

Felix Roth

Anfangs der zwanziger Jahre musste der
Regionalverkehr neu iiberdacht werden. Die da-
maligen schwerfilligen lokomotivbespannten
Zuge konnten den gestiegenen Anforderungen
nicht mehr geniigen. Als Losung kristallisierten
sich leichte, schnell beschleunigende Trieb-
wagenziige heraus.

Erste Nahverkehrstricbwagen wurden 1923-
1927 mit den Ce 4/6 9801-9819 (spiter Be 4/6
1601-1619) und Ce 4/4 9701-9702 beschafft.
Ab 1927 beschaffte die SBB die Gepick-
tricbwagen Fe 4/4 18501-18524 und 18561.

Diese Tricbwagen wiesen zwar keine Per-
sonenabteile mehr auf, dank des Gepickabteils

eriibrigte sich jedoch das Mitfithren eines Ge-
packwagens.

Der Betriebseinsatz zu Beginn

Die Fahrzeuge waren mit der Vst I (Vielfach-
steuerung I) ausgeriistet, welche die Mehrfach-
traktion von Fe 4/4 und Ce 4/6 mit- und unter-
einander, die Fernsteuerung von den Steuer-
wagen At4 921, ABt4 925-929 und BFt4 931-
326, sowie die automatische Turschliessung er-
laubte. Als Zwischenwagen kamen die aus
1. Klass-Wagen umgebauten Doppelwagen zum
Einsatz.

Die Fe 4/4 18517 und 18518 waren von 1928
bis 1935 blau-weiss gestrichen und kamen zu-
sammen mit den erwihnten Zwischenwagen und
BCt4 auf den Linien Basel-Olten und Zirich-
Meilen-Rapperswil-Dagmersellen zum Einsatz.
Diese Kompositionen erhielten ihrer Farbgebung
wegen den Ubernamen "Arbeiter-Pullman”.

Hier priisentiert sich der Fe 4/4 (und Umbauversionen) in drei Varianten (Foto P. Willen)
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Die 0brigen Fe 4/4 verfugten iber einen gri-
nen Anstrich.

Dank diesen leichten Triecbwagen wurde in den
spiten Dreissigerjahren die Elektrifikation meh-
rerer Nebenlinien ermdglicht, ohne dass eine teu-
re Verstirkung des Oberbaus nétig wurde. Es
handelt sich dabei um die Linien Gossau-Sulgen,
Seetal, Vevey-Puidoux und die durch die SBB
betricbene Strecke im Vallée de Joux. Auf die-
sen Strecken wurden die Fe 4/4 dann auch pri-
mér eingesetzt, da sie im Agglomerationsverkehr
den erneut gestiegenen Anforderungen nicht
mehr zu geniigen vermochten.

Nach 1930 wurden die Fe 4/4 18501-18508
(1661-1668) fest dem Seetal zugeteilt, zugleich
wurde mittels Getriecbeumbau die Zugkraft er-
hoht. Dadurch verringerte sich die Héchstge-
schwindigkeit auf 75 km/h. Eine Rekuperations-
bremse wurde ebenfalls eingebaut. Diese Trieb-
wagen erhielten zwecks besserer Sichtbarkeit

1956 einen oxydroten Anstrich und ein Panto-
graph wurde entfernt.

Erneuerung und Umbau

Aufgrund von Ermildungserscheinungen der
Antriebe wurden zwischen 1954 und 1962 neue
Motoren mit elastischen Antrieben in die Fahr-
gestelle eingebaut. Die alten Motoren konnten
in Tem III (sieche auch LJ 4/94) und im Dm 2/4
1691 weiterverwendet werden. Die Nr. 1681-
1683 erhielten statt des Hohlwellenantriebes
einen SAAS-Lamellenantrieb.

Nach der Erneuerung der Antriebe wurde auch
die Uberarbeitung der Wagenkasten notig. Die
bereits umgebauten Ce 4/6 zeigten, dass ein
blosses Verstirken nicht geniigt. So erhielten die
De 4/4 1661-1670 zwischen 1966-70 in der HW
Yverdon neue Stahlkasten. Gleichzeitig erhiel-
ten die Tricbwagen neue Fuhrerstinde mit sitzender
Bedienung, dhnlich denjenigen der Re 4/4 1II.

+

Der Fe 4/4 809 zusammen mit den beiden Pneuwagen in Puidoux-Chexbres
(31.7.55, Foto P. Willen)
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Ebenfalls wurde die Vst Ille eingebaut, welche
auch bei den Ae 3/5, Be 4/6 Triebwagen, Bti
und BDti vorhanden war.

Die umgebauten De 4/4 waren rot gestrichen,
ausser Nr. 1669, welcher auch nach dem Umbau
noch ldngere Zeit griin blieb. Spiter erhielten
die im Seetal eingesetzten De 4/4 gelbrote
Warnstreifen an die Fronten aufgeklebt (siche
auch Bild auf Seite 15 in LJ 3/94).

Die nicht umgebauten De 4/4 1672-1685 ka-
men 1975-77 zu einer spiten Bliite, als sie man-
gels Steuerwagen fir die BDe 4/4 den Pendel-
zugdienst St.Gallen-Sulgen versahen. Der
Guterzugdienst auf dieser Strecke blieb ihnen
bis 1983 erhalten.

Ausrangierungen und Verbleib

Als erster De 4/4 musste Nr. 1672 weichen,
er wurde im Zuge des Umbaus der Nr. 1661-
1671 als Ersatzteilspender verwendet.

Nachdem in den siebziger Jahren schon vier
Fahrzeuge ihren Dienst quittierten, wurden die-
restlichen De 4/4 bis Ende 1988 ausgemustert.

Einzig Nr. 1678 (als Fe 4/4 18518) und
Nr. 1679 blieben bis heute erhalten. Ersterer im
Verkehrshaus, wihrend der letztere als histori-
sches Fahrzeug im SBB-Bestand verbleibt und
in Rorschach aufgearbeitet wird.

Der Sonderling

Der Fe 4/4 18561 (spiter 831/1685) wurde
auf eigene Rechnung der MFO gebaut und kam
erst spiter zu den SBB. Im Gegensatz zu den
andern Fe 4/4 verfugte er von Beginn an iber
eine Rekuperationsbremse. 1952 erfolgte der
Einbau neuer Fahrmotoren, die alten wurden z.T.
in den Ce 4/4 722 eingebaut.

Nach einem Brandschaden 1967 wurde der
De 4/4 1685 remisiert, 1968 baute man ihn
schliesslich in einen Erprobungstriger fir Dreh-
strom-Asynchronmotoren um. Fir den Umbau
sorgten die HW Yverdon (wagenbaulicher Teil)
und die BBC (Elektrik).

Mit der neuen Bezeichnung Be 4/4 12001 und
in roter Farbe kam das Fahrzeug 1972 emeut in
Betrieb.

Planmiissiger Vorspann eines GmP in Baldegg (29.6.68, Foto P. Willen)
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Technische Daten
Fe 4/4 (vor Umbau) De 4/4 (nach Umbau)

Baujahr 1927-28 (1966-70)
Vmax 85 km/h 75 km/h
Gewicht 59t 581t
max. Leistung 815 kW 815 kW
Linge tber Puffer 15200 mm 15180 mm
Erbauer SWS, SIG, SAAS (HW Yverdon)
max. Anfahrzugkraft 86 kN 102 kN

Nach eingehender Erprobung der neuen Tech-
nik war die Be 4/4 im Seetal fahrplanmissig bis
1975 eingesetzt. Anschliessend war sie bis zur
Ausrangierung 1981 zuerst in Luzern und spiter
in Goschenen abgestellt.

Ein Drehgestell blieb erhalten und ist im
Verkehrshaus ausgestellt.

Spezialititen

1954 verkehrte ein Fe 4/4 auf der Strecke
Martigny-Orsiéres. Er diente dort bis zum Ein-
treffen der neuen Triebwagen. Auch um 1979

war der De 4/4 1678 auf der MO anzutreffen.
Wegen eines Unfalls mehrerer Triebwagen wur-
de ein Ersatztriebfahrzeug benétigt. Interessan-
terweise musste die MO nie Mietzins zahlen,
nach Abschluss des Einsatzes sorgte sie jedoch
fir den Neuanstrich des Triebwagens. Dieser De
4/4 befindet sich heute mit seiner urspriinglichen
Nummer 18518 und blau-weissem Anstrich im
Verkehrshaus.

Der auf der Strecke Vevey-Puidoux eingesetzte
De 4/4 1671 war 1959/60 mit +GF+ Kupplun-
gen ausgeristet.

Zwei modernisierte am 24.8.74 De 4/4 im Vallée de Joux (Sentier-Orient, Foto P. Willen)
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Zu den Umnumerierungen

Zu Beginn waren die Fe 4/4 im Nummern-
schema der Gepickwagen eingeteilt, 1947/48 er-
folgte die Umnumerierung in Fe 4/4 801-824,
831, da die Nummermn fir neue Gepickwagen
benétigt wurden. Als die neuen Nummern durch
Traktoren belegt wurden (siehe auch LJ 4/94),
gab man den Fe 4/4 die Nummern 1661-1685.
1963 erfolgte die Umbezeichnung in De 4/4, da
im UIC-Nummermnschema das "D" dem alten "F"
fir Gepick entspricht. %

Umnumerierungen

Inbetriebsetzung Fe 4/4 18501-18524, 18561

1947/48 Fe 4/4 801-824, 831
1959-61 Fe 4/4 1661-1685
1963 De 4/4 1661-1685
Quellen:  -SBB-Magazin, Nr. 4/89

-Eisenbahn-Amateur, verschiedene
Ausgaben

-Eisenbahn-Zeitschrift, Nr. 1/89
-Waldburger Hans et al.;

Die Seetalbahn, Minirex 1983
-Willen Peter: Lokomotiven der
Schweiz, Triebfahrzeuge Normal-
spur, Orell Fussli, 3. Auflage 1975

Die Versuchslokomotive Be 4/4 12001 auf einer Probefahrt bei Yvonand

(29.11.72, Foto P. Willen)
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Typenskizze der umgebauten De 4/4 1661-1670 (Zeichnung SBB)

Pendelzug St.Gallen-Sulgen in Weinfelden (1.11.74, Foto P.Willen)
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Dampflokomotiven G 4/5 101-129 der Rhitischen Bahn

Vielen Dampflokfans diirften die G 4/5 107
und 108 der Rhiitischen Bahn gut bekannt
sein, sei es von friiher oder von einer Dampf-
sonderfahrt. Mit der Geschichte dieses inter-
essanten Loktyps befasst sich folgender Arti-
kel.

Stefan Juon

Die Technik

1901 wurden zwei 4/5-gekuppelte Schleppten-
derlokomotiven durch die SLM fur Athiopien
gebaut. Anlisslich von Probefahrten auf den
RhB-Strecken zeigte sich die Lok in Sachen Lei-
stung und Kurvenbeweglichkeit von bester Sei-
te. Man war geradezu begeistert. So wurde in
der Folge von der RhB die Beschaffung dieser
Bauart fir den Schnellzugdienst beschlossen.

Die Lokomotiven 105 bis 129 wurden verstirkt
sowie mit gewissen Anderungen (z.B. grossere
Rostfliache) gebaut. Wihrend die Nummern 101-

106 als Nassdampf-Zweizylinder-Verbundma-
schinen erbaut wurden, konstruierte man die
folgenden Loks (107-129) als Heissdampf-
Zwillingsmaschinen. Die Vorteile des tiber-
hitzten Dampfes zeigten sich rasch durch Erspar-
nisse im Kohlenverbrauch bei gleichzeitiger Lei-
stungssteigerung. Beste Voraussetzung fir eine
gute Nutzung der positiven Eigenschaften der
Maschinen waren die langen Steigungen der
Rhitischen Bahn. Allerdings musste dafiir der
Speisewasservorrat vergrossert werden. Der Be-
trachter kann jedoch #usserlich kaum Unterschie-
de gegeniiber den Nassdampfloks erkennen.
Alle Lokomotiven vermitteln dem Betrachter
einen amerikanisch anmutenden Eindruck. Die-
ser wird besonders durch das hochliegende
Umlaufblech und das Fuhrerhaus hervorgerufen.
Das Aussere (Design ist wohl ein wenig tber-
trieben...) ist jedoch sehr gelungen.
Entsprechend der verlangten Leistung der
Maschinen, die auf der 3,5%-Rampe (Albula)

Die G 4/5 108 und 107 vor einem Nostalgiezug in Serneus (Foto E. Hasler)
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90 t mit 18 km/h beférdern mussten, wurden die
Maschinen mit Schlepptendern gebaut. Zur Si-
cherung der Kurvengingigkeit (Kurvenradien
von nur 100m) wurden nur die zweite und vierte
Achse fest gelagert, wihrend die beiden ande-
ren Triebachsen beidseitig ein Lagerspiel von
30mm aufwiesen. Auf der Talfahrt arbeiteten die
Maschinen auch mit 52 km/h noch sehr ruhig.
Der Fithrerstand war sehr gerdumig und zum
Schutz des Personals im Winter mit seitlich
verschliessbaren Fenstern und am Tender mon-
tierter beweglicher Rickwand versehen. Eben-
falls im Winter wurden riesige Schneepfliige
angebracht, die den Maschinen ein ganz ande-
res Aussehen verliehen. Ein solcher Schneepflug
ist ibrigens heute noch vorhanden.

Die Vakuum-Bremsanlage (System Hardy)
wirkte mit acht Klotzen auf die zwei fest-
gelagerten Achsen sowie mit acht Klotzen auf
die Achsen des Tenders.

Einsdtze

Die G 4/5 wurden hauptsichlich fir schwere
Zuge sowie Schnellziige (damals "stolze"
45 km/h schnell) beschafft. Dementsprechend
wurden sie auch eingesetzt. Als dann 1913 die
ersten elektrischen Loks in Graubiinden auf-
tauchten, wurden die G 4/5 vom Parade- zum
Arbeitspferd degradiert. Sie fithrten jedoch auch
weiterhin noch schwere Ziige. Als in den Zwan-
zigern die legendidren Krokodile in Betrieb ge-
nommen wurden, blieben fir die G 4/5 nur noch
wenige, untergeordnete Dienste wibrig. Dies fithr-
te dann zum Verkauf zahlreicher Maschinen.

Das weitere Schicksal der Maschinen

Durch die rasche Elektrifizierung bei der RhB
wurden bald einmal nicht mehr alle G 4/5 beno-
tigt. Zum Verschrotten waren die Maschinen
natiirlich noch zu schade. So wurden K#ufer fir

Die G 4/5 112 priisentiert sich dem Fotographen (Archiv RhB)
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die bewihrten Loks gesucht und dann auch ge-
funden. Bereits 1920 wurden die ersten drei
Maschinen (109-111) nach Spanien verkauft. Thr
Einsatz bei der RhB dauerte lediglich 13 Jahre.
Die Nummern 101 und 104 gelangten 1924 nach
Brasilien. 1926 wurden nicht weniger als 12
Maschinen (118-129) nach Thailand verkauft.
Ein Jahr spiter folgten die Loks 112-117, die
ebenfalls in Thailand eine neue Heimat fanden.
Hier dienten sie zum Teil bis Mitte der sechziger
Jahre.

Die einstige Lok 118 steht seit 1965 mit ihrer
thailindischen Nummer 340 als Denkmal in
Chiang Mai, ist jedoch kaum mehr als RhB-
G 4/5 zu erkennen. In den Jahren 1950-52 wur-
den als letzte Maschinen die Loks 104-106 nach
Spanien verkauft, wodurch nur noch zwei G 4/5
bei der RhB als fahrdrahtunabhingige Reserven
verblieben.

Diese Maschinen mit den Nummern 107 und
108 sind bis heute im Bestand der RhB und pri-
sentieren sich in einem tadellosen Zustand.
Meistens sind sie im Depot Landquart oder in
Samedan remisiert und warten auf ihren nich-
sten Einsatz. Diese finden jedoch recht sparlich
statt. Trotzdem kann man, meist im Herbst, eine

Sonderfahrt mit einem dieser Dampfveteranen
geniessen. Doppel- oder sogar Dreifachtrakt-
ionen sind leider nicht mehr anzutreffen. Es ist
zu hoffen, dass diese wunderschénen Zeugen des
Dampfzeitalters bei der Rhitischen Bahn noch
viele Jahre erhalten bleiben und natiirlich auch
eingesetzt werden.

Als Heizer auf der G 4/5

In den spiten sechziger Jahren wurden ziem-
lich oft Sonderfahrten mit den Maschinen 107
und 108 durchgefuhrt. Zum Teil wurden nebst
den beiden G 4/5 auch noch die G 3/4 11
"Heidi" angekuppelt. In Dreifachtraktion ging es
dann auf die Strecke.

Eine solche Komposition strebte im Jahre 1968
von Thusis kommend der Station Solis entge-
gen. Die Loks 107 und 108 fiuhrten den Zug,
withrend die "Heidi" am Schluss des Zuges
Schiebedienst verrichtete. Auf allen Maschinen
wurde kriftig Kohle nachgeschaufelt, um zugig
voranzukommen. So war bald ein beachtlicher
Kesseldruck erreicht, ein loderndes Feuer auf-
gebaut. Der Soliserviadukt wurde mit viel Qualm
iberquert, bald erreichte der Zug das Portal des
Tunnels, an dessen Ende die Station Solis liegt.

Achsfolge
LuP mit Tender
Art der Maschinen

Technische Daten
Nr. 101-106 Nr. 107-129
1'D 1'D
13’220 mm 13’970 mm
Nassdampfloks Heissdampfloks

Anstrich schwarz oder schwarz/griln ~ schwarz oder schwarz/griin
Baujahre 1904-1906 1906-1915
Leistung 370 kW bei 18 km/h 590 kW bei 30 km/h
Baufirma SLM SLM
Vmax 45 km/h 45 km/h
Dampfdruck 13 bar (105 und 106 14 bar) 13 bar
Kolbenhub 580 mm 580 mm
Rostfliche 1.9 m? (ab 105 2.1 m?) 2.1 m?
Dienstgewicht mit Tender 589673 t 67.5-69.7 t
Schlepptendergewicht voll 204 t 204t
Beschaffungspreis sFr. 61500.— bis 86500.—
Ausrangierungen 1920-1952
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In voller Fahrt tauchte der Zug in das "schwar-
ze Loch" ein. Doch das Einfahrtssignal zeigte
rot, die Komposition kam im Tunnel zum Ste-
hen! Sofort wurden die Uberdruckventile gedff-
net, um Uberschilssigen Dampf abzulassen. Doch
dies nitzte nicht viel. Wihrend anfangs am Ende
des Tunnels noch eine in Solis wartende Ge 6/6 I zu
sehen war, liess dies der Qualm bald einmal nicht
mehr zu. Der Sauerstoff zum Atmen wurde im
engen Tunnel nach kurzer Zeit knapp, die Rauch-
entwicklung der drei Lokomotiven war enorm.
Im Fahrerstand wurden noch die Seitentiiren
gedfinet, in der Hoffnung, noch ein wenig Frisch-

.

luft zu erhalten. Der Fithrer und der Heizer leg-
ten sich auf den Boden, da hier der Rauch noch
nicht so dicht war. Nach einigem Husten ging es
schliesslich weiter. Mit viel Fluchen wurde der
Tunnel verlassen und die Station passiert. %
Quellen: -Jeanmaire Claude: Die Dampf-
lokomotiven der Rhitischen Bahn,
Verlag Eisenbahn, 1972
-Schweizer Bauzeitung,

7.Januar 1905

-RhB, Chur

Ein Dampfzug in voller Fahrt auf dem Albulaviadukt 4 (Foto E. Hasler)
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Ein Rangiertraktor fiir die 1.Klasse

Auf Initiative des Lokfiihrers Franz Oesch
wurde in Luzern der Verein STS (Salon-
Train-Spécial) gegriindet, welcher exklusive
Fahrten mit einem umgebauten Rangier-
traktor und einem Salonwagen anbietet.

Verein STS

Finf SBB-Lokfiihrer der Depotinspektion
Luzern kauften im Mai 1989 ihrer Arbeitgebe-
rin den zum Abbruch vorgesehenen Bahndienst-
traktor Te I 960 ab. Die Serie 951-963 besassen
als noch einzige im Betrieb stehende Trieb-
fahrzeuge, keine Luftbremseinrichtung. Gerade
diese historischie wertvolle alte Bremsein-
richtung (Exter) hat es den Lokfuhrern angetan.
Mit dem anschliessenden Umbau zum weltweit
einzigartigen und kirzesten SALONTRAKTOR
auf der Normalspur konnte der Nachwelt eine
im Betrieb noch taugliche Einrichtung erhalten
werden. In der Freizeit entstand so nach und nach

ein hitbsches Nostalgiefahrzeug der Extraklas-
se. Traktorenfan und "Wetten dass"-Lokfuhrer
Franz Oesch realisierte mit seinen vier Kolle-
gen seine Idee und managt seither dieses
Kleinstunternehmen. Die innovative und fiir
Nostalgiebetrieb bekannte OeBB gewihrte der
IG STS in der Folge Verkehrsrecht auf ihrer
Stammstrecke. Am Eisenbahnfest am
1. Sept 1990 war Weltpremiere und seitdem ver-
kehrt dieses Unikum fiir Extrafahrten mit gu-
tem Erfolg. Dutzende von Liebhaber konnten sich
vom exklusiven Fahrvergniigen tiberzeugen. Die
einmalige Ambiance ergibt sich aus der wohltu-
enden Ausstattung aus Polstermébeln und
Messinglampchen sowie ziervollen Holzverklei-
dungen. Da der TAe 5 wegen der seitlichen Off-
nung nur fur Fahrspass bei trockener Witterung
sorgt, wollte man in Zukunft ein Allwetteran-
gebot schaffen. Mit dem Kauf eines altgedien-
ten BLS-Sputniks mit Doppelspeichenrddern

38 Der Salontraktor in folkloristischer Umgebung (Foto STS)




Vereinsportrait

erstand man sich ein geeignetes Fahrzeug. Die-
ses durfte wieder mit der Genehmigung des
Depotinspektors Sury in der DI Luzern umge-
baut werden. Wiederum stiegen die Lokfithrer
in die Uberkleider und zauberten innert 2 1/2
Jahren den noch luxuridseren Zarenwagen ZAR
VI. hervor. Er passt mit dem ebenfalls vorneh-
men orientexpressfarbenen Farbkleid harmo-
nisch zum bestehenden TAe 5. Sein #dusseres Er-
scheinungsbild wird durch die auffallende Dach-
verzierung in Form einer Zarenkrone geprigt.
Dem koniglichen Ausseren wurde bis im Frith-
jahr 95 ein ebenfalls majestitisches Inneres
verpasst. Inspiriert wurde Franz Oesch vom ex-
klusiven Innenausbau des ehemaligen Salonwa-
gens der englischen Konigin Victoria. Ein paar,
dem am 12. November 1994 neu gegriindeten
1. Luzerner Eisenbahn Nostalgie Verein, wohl

gesinnte Unternehmen aus Luzern und Umge-
bung sorgten fiir einen wirklich einmaligen und
feudalen Innenausbau.

Die zukiinftigen STS-Fahrgiste kénnen sich
wie kleine Konige verwohnen lassen. Hochzeits-
paare, Jubilare, Familien und Leute mit Flair fiir
Neonostalgie sind beim Verein STS an der rich-
tigen Adresse. Dass ein solcher Fahrspass nicht
allzu teuer zu stehen kommt, verspricht ein volks-
tiimlicher Preis von Fr. 330.- plus je Fr. 20.- pro
Person.

Dies ist moglich, weil der neue Prisident
Franz Oesch versichert, dass nur die Selbstko-
sten gedeckt werden wollen, um eben dem Lieb-
haber von Eisenbahnnostalgie entgegenzukom-
men. Reservationen und Bestellungen sind min-
destens 3 Wochen im Voraus anzumelden bei:
Verein STS, Postfach 4444, 6002 Luzern.%

Der neue Zarenwagen im Schlepp des TAe 5 (Foto STS)
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Sonderangebote

Sondermodelle des LJ-Teams

LJ-Models: Ks der SBB in HO

Zu Beginn dieses Jahres prisentieren wir ITh-
nen ein neues Sondermodell. Es handelt sich
dabei um den zweiachsigern Rungenwagen Ks
der SBB.

Das Basismodell stammt von Roco, wir bela-
den es mit Holz oder sorgen fiir eine realistische
Verwitterung.

Folgende Varianten sind erhéltlich:

-Ks beladen mit Holz Fr. 43.-

-Ks verwittert Fr. 39.-

-Ks beladen + verwittert Fr. 49.-

Auf Wunsch ist das Modell natiirlich auch mit
Wechselstromachsen fiir Mérklin lieferbar.

Da die Wagen jeweils nach Bestellungs-
eingang produziert werden, betrigt die Liefer-
frist ca. 2 Wochen.

LJ-Models: Eaos mit Graffiti und
beladen mit Sand

Unser Sondermodell, ein Eaos mit Graffiti, ist
in den Spuren HO (Basismodell Klein-Modell-
bahn) und N (Basismodell Lima) erhaltlich.
Moglich sind die Varianten: beladen, beladen mit
Graffiti oder nur Graffiti. Neu sind alle Varian-
ten auch verwittert erhéltlich.

Da die neue Vetretung in der Schweiz die Prei-
se massiv erhohte, kostet auch bei uns das Ba-
sis-Modell neu Fr. 24 .-- (im Handel Fr. 27.--).
Alle wibrigen Preise bleiben gleich.

Die Wagen werden jeweils nach Bestellungs-
eingang produziert werden, deshalb betrigt die
Lieferfrist ca. 3 Wochen.

All diese Sondermodelle kénnen mit dem Be-
stellschein auf der Riickseite oder telefonisch bei
einem Mitglied des LJ-Teams bestellt werden.

Das neue Sondermodell, ein Ks der SBB beladen mit Holz in unverwitterter Ausfilhrung
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Vorschau auf Lokeli-Journal 2/95

Die nachste Nummer widmet sich ausschliesslich dem hundertjihrigen Jubilium der BAM (Biére-
Apples-Morges). Neben der wechselhaften und interessanten Geschichte werden auch die Trieb-
fahrzeuge und Wagen eingehend behandelt.

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

Abkiirzungen

Bahngesellschaften Sonstiges

AOMC Aigle-Ollon-Monthey-Champéry DI Dienstinspektion

BC Touristikbahn Blonay-Chamby GmP Giterzug mit Personenbeférderung

CEG Chemin de fer électrique de la HW Hauptwerkstitte
Gruyere, heute GFM KKK  Kurzkupplungskulisse

GFM  Chemin de fer Fribourgois Gruyére- NEM  Normen Europiischer Modelleisen-
Fribourg-Morat bahner

MCM  Monthey-Champéry-Morgins, heute UIC Union Internationale des Chemins de
AOMC fer

MO Martigny-Orsiéres

MOB  Montreux-Oberland Bernois

NCB Neuchatel-Cartaillod-Boudry

OeBB  Oensingen-Balsthal-Bahn

RhB Rhatische Bahn

SE Chemin de fer de la Baie de la
Somme (F)

SEZ Spiez-Erlenbach-Zweisimmen

ST Sursee-Triengen

TL Tramways Lausannois

VBL Verkehrsbetriebe Luzern

Firmen

ACEC  Ateliers de constructions électriques .
de Charleroi (Belgien) <

BBC Brown Boveri & Cie, Baden >

MFO  Maschinenfabrik Oerlikon o

SAAS  SA des Ateliers de Sécheron, Genéve g

SIG Schweizerische Industriegesellschaft, \\-\\\\ e =
Neuhausen am Rheinfall W \:;.f‘i:vﬂ:‘” \ =

SLM  Schweizerische Lokomotiv- und R wci:‘“"i.\: R 9
Maschinenfabrik, Winterthur Bagkinacs o K14 jahcen o 0e® =

SWP  Schindler Waggon AG Pratteln oie T h

SWS Schweizerische Waggons- und D et 1 v a ” ‘ e l.
Aufziigefabrik, Schlieren
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Spur HO = detailgetreut

~ HAG Modelleisenbahnen AG
CH-9402 Morschwil

( Gschwandner )
modelleisenbahnen

modellautos

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

10 Jahre 1982-1992




Hier sind die Apple’s -
eine garantiert nette Familie!
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Apple Macintosh /%

Performa 630 mit CD-Rom

* Prozessor: Motorola 68LC040/
66MHz Prozessortakt, 33 MHz
Bustakt » 8 MB RAM (max. 36 MB)
* Schnittstellen: SCSI, RS 422,
LocalTalk, ADB, Audioeingang,
Audioausgang Stereo ¢ 3 1/2"
Laufwerk (1.4 MB) * Festplatte
350M8B « CD-ROM: CO 300i Plus
* Grafikkarte: 540x480 und
32'000 Farben, mit Apple Muttiple
Scan Monitoren 832x624 mit
256 Farbene Betriebssystem: 7.1p
* Monitor: Apple Multiple Scan 15°
* Claris Works 2.1, Hyper Card
Player, CD-Rom und Software Kata-
loge, Software Titel for Heimanwen-
fer ¢ Zubehor: TV-Tuner Karte,
Maus ¢ Art. 81136

K N,

Performa 475
* Motorola 68LC040/25 MHz

* 4MB-RAM (max. 36 MB)

* 160-MB-SCSHHD ¢ SuperDrive 14
MB ¢ 14"-Macintosh-Bildschirm,
RGB-Monitor mit Trinitron-Bildrohre
* 256 Farben (mit VRAM-Erweiter-
ung auf 1MB, 32'000 Farben)

* SCSH, DesktopBus-, Apple Talk-An-
schiosse * ClarisWorks, At Ease
und PCExchange ¢
Version 71p.* Art. 81108

68030/33MHz * 4 MB RAM
¢ 120-MB-HD * 3 1/2"Laufwerk
* Schnittstellen: 1xSCSI, 1xRS 422,
1x Apple Talk, 1x Lokal Talk (Netz-
werk) * Monitor (4 Graustufen,
640x400) * Tastatur nach VSM
* Betriebssystem 7.1, Clanis Works 2.1

PCExchange ¢ Art. 81132 .

I,’

&
Apple Stylewriter Il
Tintenstrahidrucker

* AutomatischerAd-Einzug for
100 Blatt * Druckgeschwindigkeit
max. 2 S./min. 'SSSchnfun

* Aufiosung 360x360 dpi *
~ AppleTalk-Kabel * Art. 81145

3 V2" Disketten IM
* 10 Stock * 2HD
* Mac-formatiert

* Art. B0016

(gitt nicht for das Disketten-Angebot)

- ' m fis.
n— t r—Pfo *
Aompu . DIREXTVERSAND: Tel. 0124120 45, Fax 012411847

Sie finden uns in: Aarau * Basel * Bern * Biel +

* Dibendorf * Luzern * Muttenz * Schaffhausen * Suhr * 8t. Gallen * Winterthur * Ziirich




