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Editorial

Liebe Leserin, lieber Leser,

Zugfahren wird in der Schweiz immer unertrig-
licher! Schmuddelige Sitze, unfreundliches und dau-
ernd gereiztes Bahnpersonal, Anschliisse, die
manchmal nur unmerklich wahrscheinlicher sind als
ein Lotteriegewinn, Blutflecken auf den Sitzen und
aggressive Betrunkene in Spétverbindungen; ich fra-
ge mich, wo das hinfiihrt. Die Griinde fiir diese Ent-
wicklung sind fiir mich offensichtlich: Es wird an
den falschen Orten gespart.

Fiir den Schweizer, so sagen es zumindest die So-
ziologen, sei das Bahnfahren mehr als nur ein Trans-
port von A nach B, es soll ein Teil der Kultur sein,
gewissermassen ein Charakterzug des ,.Swiss way
of life”, so dass sogar eingefleischte Autofreaks
heimliche Besitzer eines Halbtaxabos sind.

Mir scheint, als seien die Finanzstrategen, wo auch
immer die sitzen, blind und sihen nicht, dass man
Kunden mitum 17% geringeren Sitzplatzkosten und
redimensionierten Grossprojekten nicht wirklich er-
freut. Denn im Grunde ist es dem Bahnreisenden
egal, ob der Zug, in dem er sitzt (oder halt steht),
verpendelt ist, was gesamtschweizerisch um die 15
Lokomotiven fiir andere Aufgaben freisetzt. [hm ist
aber nicht egal, wenn der Zug wegen nicht funktio-
nierender Tiirsteuerung zehn Minuten verspitet ist.

Wer auch immer solche Entscheidungen trifft und
zwischen Gut und Schlecht fiir die Eisenbahn ab-
wigt, versetzt sich viel zu wenig in die Lage des
Kunden und was fiir ihn von Vorteil wiire und ihn
dazu bewegen wiirde, noch mehr die Eisenbahn zu
beniitzen. Der Spardruck wire wohl dann auch et-

was geringer, wenn ein Zug von aussen nicht so aus-
sehen wiirde, als wiire jeder Passagier am Schuhe
binden...

Mir entgeht in meiner Kritik schon nicht, dass
praktisch jeder Bahnreisende auch Steuerzahler ist,
und sich auch ein wenig beruhigter fiihlt, wenn die
Finanzstrategen schauen, dass das Geld nicht un-
kontrolliert davonfliesst, aber der Bahnbenutzer
sieht halt einfach, dass die mit dem Steuergeld be-
zahlten neuen Errungenschaften nicht so ganz funk-
tionieren, geschweige denn einen sichtbaren und/
oder fiihlbaren Qualititssprung mit sich bringen, und
er interpretiert dies - wer kann ihm das verdenken -
als eine Fehlinvestition.

Nichts desto trotz, bleiben wir vom Lokeli-Jour-
nal Eisenbahnfans und erfreuen uns an jeder tech-
nischen Meisterleistung. Damit mochte ich iiber-
leiten zu einem leider etwas tristeren Kapitel in ei-
gener Sache. Unser Griindungsmitglied Felix Roth,
auf dessen ,Mist“ zur einen Hilfte im Jahre 1992
die Idee zur Lancierung des Lokeli-Journals ge-
wachsen ist, will auf Ende Jahr mit seiner Mitwir-
kung im Lokeli-Jounal aufhoren. Wer seinen sehr
beachtlichen Anteil an der Arbeit am LJ iiberneh-
men wird, ist noch nicht ganz geklirt, doch wird
das LJ in absehbarer Zukunft weiterbestehen und
Sie weiter vierteljihrlich mit Informationen iiber die
Eisenbahnen beliefern.

Im Namen des LJ-Teams mochte ich hier Deine
Arbeit fiirs Lokeli-Journal, Felix, wiirdigen und Dir
unsere Anerkennung und Dankbarkeit aussprechen.

André Hiigli
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Anlagenbericht

Von Loisachkirchen nach Oberisarau

Auch im Ausland gibt es interessante Modell-
eisenbahn-Anlagen, deshalb werfen wir fiir ein-
mal einen Blick iiber die Schweizer Grenze.

Horst Berneth

Allgemeines

Der Anlagenbau dauert nun bereits 14 Jahre, wo-
bei ich aber Wert darauf lege, moglichst vieles kom-
plett selbst zu bauen oder zumindest zu verbessern
(Fahrzeuge) und den Detailierungsgrad hoch zu hal-
ten. Wihrend dieser langen Bauzeit wurde der ur-
spriingliche Plan stets verbessert und erweitert. Das
Grundkonzept, eingleisige elektrifizierte Nebenbahn
im bayerischen Voralpenland, wurde natiirlich bei-
behalten. Die beigelegten Zeichnungen zeigen den
derzeitigen Planungsstand, der nur zum Teil reali-
siert ist und moglicherweise auch zum Teil nie rea-
lisiert wird. Das tut aber dem Gesamtkonzept und
der Betriebstauglichkeit der Anlage keinen Abbruch.

Grundsitzlich habe ich immer in Abschnitten ge-
baut, die bis ins Detail fertiggestellt wurden. So be-

Diese Felsnase muss noch durchbrochen werden

fanden sich meine Ziige von Anfang an in einer
schonen, phototauglichen Umgebung, in der sie,
wenn auch teilweise eingeschrinkt, fahren konn-
ten.

Vorbild

Kernidee der Anlage ist die elektrifizierte DB-
Nebenbahn Loisachkirchen - Oberisarau. Sie hat
kein konkretes Vorbild, enthilt aber Elemente der
Bahnen Freilassing - Berchtesgaden, Murnau -
Oberammergau und der Karwendelbahn Garmisch
- Innsbruck. Erst spiter kamen die meterspurige
Zahnradstrecke der FO Frywyl - Oberisarau -
Schneealp sowie die beiden 75 cm-Stecken der
Bayerbrunner Waldeisenbahn BWE und der Amer
- Isar - Bahn AIB dazu. Auch hier existieren keine
konkreten Vorbilder. Die FO enthilt aber Elemente
der ,.echten” FO und der RhB.

Loisachkirchen ist Abzweigbahnhof auf der Strek-
ke M (Miinchen) - I (Innsbruck) und zugleich auch
Einmiindungsbahnhof der nicht elektrifizierten Strek-
ke von K (Kempten). Die Bahn folgt im wesentli-

4
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chen der Isar und erreicht den Haltepunkt Seemoos.
Nichste Station ist Bayerbrunn, heute nur noch Hal-
testelle, friiher, als die Torfproduktion noch bedeut-
samer war, ein echter Bahnhof mit Uberholgleis.
Torfwerk und Siégewerk fiithren zu bescheidenem
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Giiteraufkommen. Die BWE ist nur noch rudimen-
tar vorhanden und versorgt das Torfwerk. Wankenau
ist Kreuzungsbahnhof mit Ortsgiiteranlage und Ze-
mentwerk. Wihrend bisher die Strecke nahezu eben
verlief, beginnt nun eine Steigung mit 18-24 %e.
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Anlagenbericht

Unterisarau wird erreicht. Neben einem Uberhol-
gleis existieren hier eine Ortsgiiteranlage, eine Holz-
verladestelle und, von hier aus bedient, vor dem
Sonnleitentunnel eine Kiesverladung auf freier
Strecke. Vom Bahnhofsvorplatz startet die AIB,
heute eine Museumsbahn. Die Strecke wendet sich
nun von der Isar ab und folgt dem engen Tal des
Eisbachs. Mit einem Kehrtunnel wird kriftig Hohe
gewonnen. Der Haltepunkt Oberisarau-Kurhaus
ermdoglicht einen bequemen Zugang zu den Kuran-
lagen und Hotels. Eine kurze, aber besonders steile
Strecke (30 %o) fiihrt nun direkt zum Endbahnhof
Oberisarau. Ortsgiiteranlage und Baywa-Lagerhaus
(alternativ Brauerei) sind zu versorgen. Ein Lok-
schuppen beherbergt die Schublokomotive fiir den
letzten Streckenabschnitt.

Quer zu den Kopfgleisen gelegen sind die Bahn-
steiggleise der FO. Da Oberisarau Betriebsmittel-
punkt ist, fehlt ein Depot fiir Triebfahrzeuge und
Wagen nicht. In der einen Richtung beginnt eine im

wesentlichen touristisch genutzte Stichbahn zur
Schneealp. Die Steigung betriigt bis zu 120 %o. Uber
Biriswil, Obwald und Gemsboden wird dieses Ziel
erreicht. In der anderen Richtung iiberquert die FO
den Findelispass. Die Steigung ist moderater (bis
100 %o). Anfinglich verlauft die Bahn entlang der
Findelispassstrasse. Bald ist die Grenze zur Schweiz
erreicht. Im bekannten Hochtal der Bliimlisalp er-
schliesst ein Haltepunkt Wanderwege und ein Ski-
gebiet. Im Winter laufen Skipendelziige zwischen
Oberisarau und Bliimlisalp. Weiter bergauf wird das
Findelismassiv in einem Scheiteltunnel durchstossen.
Dann erreicht man den bescheidenen Kreuzungs-
bahnhof Anderegg, der eine Holzverladestelle be-
sitzt. Hier trifft die Bahn wieder auf die Passstra-
sse. Sie ist im Winter gesperrt bis auf das kurze Stiick
von Andereeg-Bahnhof zum etwas hoher gelege-
nen Ort Anderegg. Der Postbus sorgt fiir die Ver-
bindung. Abwirts wird in einer grossen Schleife
zweimal der wilde Tschaggeneigraben iiberquert,
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Anlagenbericht

bevor Rosebabisegg erreicht ist. Von dort fithrt dann
die Stecke hinab ins Tal nach Frywyl.

Entlang des Tschaggeneibachs im Tal verlduft
eine SBB-Verbindungsstrecke von F (Frywyl) nach
A (Altermatt).

Umsetzung ins Modell

Es ist eigentlich schnell klar, dass ein solcher
Streckenplan kaum komplett ins Modell umgesetzt
werden kann. Dennoch halte ich es fiir wichtig, auch
bei Teillosungen zu wissen, in welchem Gesamt-
umfeld sich die Bahn bewegt und welche Betriebs-
aufgaben sich damit verbinden. Urspriinglich war
geplant, nur den Streckenabschnitt Wankenau -
Oberisarau zu bauen. An FO, BWE und AIB war
damals noch gar nicht gedacht. Wankenau wurde
als zweigleisiger unterirdischer Abstellbahnhof ge-
plant. Eine angeschlossene Schiebebiihne zum Ab-
stellen ganzer Zuggarnituren sollte die weitere Strek-
ke bis Loisachkirchen und von dort in ,die Welt
hinaus™ simulieren. Die Strecke iiber Unterisarau,
Ob.-Kurhaus bis Oberisarau sollte bis auf die not-
wendigen Wendeln und Kehrtunnels sichtbar gestal-
tet und gut in die Landschaft eingepasst werden.
Die Streckenlidngen von ca. 10 m bzw. ca. 8 m zwi-
schen den einzelnen Bahnhofen sollten zusammen
mit der wegen der engen Kurven und starken Stei-
gungen auf grosstenteils 30 km/h reduzierten
Hochstgeschwindigkeit fiir lange Fahrzeiten auch

gy -

Lokomobile als Antrieb

bei unverkiirzter Modellzeit sorgen. Eine verkiirzte
Modellzeit scheint mir auf einer Anlage mit inten-
sivem Rangierverkehr nicht sinnvoll.

Ein solches Streckenstiick liess sich gut in einer
Ecke des Heizungskellers unterbringen. Begonnen
wurde jedoch nicht mit dem Bahnhof Wankenau,
sondern mit dem landschaftlich reizvollen Abschnitt
Tunnel Sonnleite - Bahnhofseinfahrt Unterisarau.
Mittlerweile ist die gesamte Strecke Wankenau -
Unterisarau bis ins Detail fertig und befahrbar. Fiir
den Abstellbahnhof sowie den Kehrtunnel Schaf-
leite zwischen Unterisarau uns Ob.-Kurhaus sind
die vorbereitenden Arbeiten abgeschlossen. In
Oberisarau fehlen die DB-Gleise komplett. Nach
zahllosen Umplanungen der Gleislage sind aber die
Bahnsteiggleise der FO und ihre unmittelbare Um-
gebung fertiggestellt sowie die Zahnstangenrampe
Richtung Eisbachtal im Rohbau aufgebaut. Diese
FO-Strecke wird bereits hinter Biriswil in einem
Tunnel stumpf enden. Mehr Platz ist nicht vorhan-
den. Erst wenn dieses Streckenstiick komplett fer-
tig ist, soll mit der Findelispassstrecke begonnen
werden. Voraussichtlich wird diese aber bereits in
Anderegg enden - weil beim letzten Hochwasser
ein Pfeiler der Tschaggeneibriicke eingestiirzt ist.

Mittlerweile existieren auch Pline, wie das
Streckenstiick Loisachkirchen - Wankenau ohne rie-
sigen Platzbedarf realisiert werden konnte. Die jet-
zigen unterirdischen, aber gut erreichbaren Gleis-
anlagen von Wankenau miissen dann aber eine drei-
fache Aufgabe iibernehmen. Sie stellen erstens das
Weichenvorfeld von Loisachkirchen dar, denn in der
Schiebebiihne selbst sind ja keine Rangiermandver
moglich. Dennoch behiilt die Schiebebiihne weiter-
hin die Bedeutung als Abfahrtsgleise von Loisach-
kirchen. Zweitens iibernimmt eines der Wankenau-
Gleise die Funktion des Haltepunkts Seemoos. Von
dort aus werden in einer Wendeschleife Bayerbrunn
erreicht und schliesslich wieder die Gleise von
Wankenau, jetzt in ihrer urspriinglichen und dritten
Bedeutung. Die Ortsgiiteranlage und das Zement-
werk von Wankenau finden sich in der Schiebe-
bithne wieder. Die restliche Strecke bis Oberisarau
schliesst sich in bekannter Weise an.

Aus der Skizze ist ersichtlich, wie durch Falten
und Mehrfachbenutzung von Gleisen das gross-
flachige Bahnnetz des ,,Vorbilds™ in eine handhab-
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Anlagenbericht

Verlegung der Schienen
bare Modellanlage umgesetzt werden kann, die sich
eng an die gegebenen rdumlichen Verhiltnisse an-
passt: Die Schleife mit Bayerbrunn als Zentrum ist
durch eine vorspringende Mauer optisch vom Rest
der Anlage getrennt und umrundet den Heizoltank.
Der gekriimmte Streckenverlauf der FO-Strecke
Oberisarau - Bliimlisalp - Anderegg ist bedingt durch
einen Kamin, der gleichzeitig als scenic devider dient.
Die bei den Bahnhofs-Kiirzeln angebenen Zah-
len bedeuten die Hohe in cm iiber Anlagenrahmen.

Eroffnungszug am Einfahrsignal Unterisarau

Ende 1899: Abtransport von Baumaterial und Bauzug
(auf der Oberen Isarbriicke)

Ausgefiillte Bahnhofsflichen bedeuten verdeckte
Bahnhofe.

Geschichte der Bahn

Der Bau der ,,Vorbild”-Strecke Loisachkirchen -
Oberisarau wurde wegen der zunehmenden Bedeu-
tung der Orte des Isar- und Eisbachtals fiir Erho-
lungssuchende und wegen des besseren Abtrans-

£3

y
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Anlagenbericht

Aussichtstriebwagen 491 auf der Unteren Isarbriicke

ports der Erzeugnisse Holz und Stein 1898 konzes-
sioniert. Geplant war wegen des Gebirgsbahn-
charakters eine elektrifizierte Bahn, doch wurde die
Strecke zunichst fiir den vertrauteren Dampfbetrieb
gebaut. Die Bauarbeiten gingen ziigig voran, ob-
wohl 8 Flussbriicken und 3 Tunnels gebaut werden
mussten, u. a. der Schafskogel-Kehrtunnel. Am
25.8.1890 erfolgte die feierliche Eréffnung der Bahn
in Gegenwart Seiner Koniglichen Hoheit Prinzre-
gent Luitpold von Bayern. In Unterisarau war zu
diesem Zeitpunkt das Empfangsgebiaude noch nicht
fertiggestellt, so dass der Sonderzug am Wirterhaus
feierlich empfangen wurde. Einzelne Oberleitungs-

masten waren schon zu Test-
zwecken aufgestellt. Der elek-
trische Betrieb liess dann aber
bis 1922 auf sich warten.

In den ersten Betriebsjahren
kamen vorwiegend bayerische
Dreikuppler-Tendermaschinen
zum Einsatz: D VIII, D IX.
Probehalber fuhr die kleine
PtL 2/2, befriedigte aber nicht.
Vor leichten durchgehenden
B Ziigen aus Miinchen fand man

gl als schnellen Zweikuppler die
D XII, aber auch iltere Ma-
schinen wie die B VI. Bei die-
sen musste dann in der Regel
wenigstens ab Unterisarau
¢ nachgeschoben werden.
. Nach der Elektrifizierung
fuhren EP 3/6 und EG 2x2/2,
spiter zusitzlich EP 2 (E 32).
Sonderziige wurden aber im-
mer noch mit Dampfloks ab
Miinchen gefiihrt. Ab Mitte
der Dreissigerjahre kam die E
44.5 dazu.

Bei der Bundesbahn fuhren
iberwiegend Altbau-Eloks
wie E 44.5 (144.5), E 60 (160), ET 85 (485), E 94
(194) sowie als Reserve und Vorspannmaschine eine
E 32 im Museumsdienst. Aus Innsbruck kamen auch
osterreichische Maschinen wie 1670 und 1045 auf
die Strecke. Da die Zubringerstrecke Kempten -
Loisachkirchen immer noch nicht elektrifiziert ist,
miissen Ziige aus dieser Richtung entweder in
Loisachkirchen eine Elok bekommen oder sie fah-
ren mit Diesel weiter, z. B. V 200 (220) oder VT
11.5 (601). Gelegentlich werden Ziige dieser Rela-
tion auch durchgehend mit Museumsdampfloks (BR
23 oder BR 86) bespannt. Auch der Aussichts-
triecbwagen ET 91 (491) ist hiufig zu sehen.
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AL

a3

Uberblick iiber das Streckenstiick Sonnleiten-Tunnel - Obere Isarbriicke - Einfahrt Unterisarau

Schmalspurbahnen

1918 wurde die Adhisions-/Zahnradstrecke
Oberisarau - Schneealp (Schneehornbahn SchB) fer-
tiggestellt. Sie war hauptsichlich als Touristenbahn,
aber auch fiir einen geringen Giiterverkehr geplant.
1925 folgte die Passstrecke Frywyl - Oberisarau
(FO). Beide Strecken waren von Anfang an elektri-
fiziert. Dampfloks wurden nur fiir die Schnee-
raumung und fiir Streckenarbeiten, z. B. an der
Oberleitung, vorgehalten. Heute befihrt nur ein
BCFhe 2/4 beide Strecken, ergéinzt durch maximal
zwei B4i (auf der Passstrecke) und einige Giiter-
wagen. Diese problematische Betriebssituation wird
sich wegen der angespannten Finanzlage der Bahn-
gesellschaft in absehbarer Zeit kaum bessern, ins-
besondere, weil die Lokomotivfabrik Ferro-Suisse
die Herstellung preislich akzeptabler Bausitze ein-
gestellt hat.

Die BWE wurde gleichzeitig mit der Strecke
Loisachkirchen - Oberisarau in Betrieb genommen.
Sie diente vorwiegend zum Antransport von Holz
und Torf an die Staatsbahnstrecke. Die AIB er-
schloss ab 1930 die landschaftlich reizvolle Gegend
zwischen Isar und Ammer. Der Personenverkehr
wurde 1955 eingestellt, der bescheidene Giiterver-
kehr folgte 10 Jahre spiter. Die Strecke war bereits

stark zuriickgebaut, z. B. das Umsetzgleis auf dem
Unterisarauer Bahnhofsvorplatz, als 1972 ein
Museumsbahnbetrieb eingerichtet wurde.

Beim Bau der Anlage habe ich an zwei Teilstiik-
ken die Bauarbeiten bis zur Eréffnungsfahrt und die
Situation in den ersten Betriebsjahren dargestellt,
bevor die Teile in ihre endgiiltige Form (Zustand
um 1975) gebracht wurden. Es existieren heute also
nur noch einige ,historische™ Photos.

Bei den beiden Teilen handelt es sich um das
Streckenstiick Tunnel Sonnleite bis Obere Isar-
briicke und um die Station Unterisarau. Die beige-
legten Photos zeigen typische Bahnbauszenen wie
Roden und Abtransport der Biaume mittels einer
Schmalspurbahn, Durchbruch eines Felsvorsprungs
(Nutzung der Dampflok fiir den Presslufthammer)
und Abtransport des Materials, Ausmauerung ei-
nes Tunnels, Bau der Briicke iiber die Isar, Verle-
gen der Geleise (D XII als Bauzuglok!; damals 1984
gab es kein anderes Grossserienmodell einer geeig-
neten Lok der KBayStB), Abtransport der Schmal-
spurbahn. Schliesslich wurde die Eroffnungsfahrt
(zeittypisches Einfahrsignal von Unterisarau) mit
girlandengeschmiickter D XII und feierlichem Emp-
fang am Unterisarauer Wirterhaus dargestellt. Im
Bahnhof Unterisarau wurde eine spitere Sonder-
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A 2 -

Dieses Jubilidumsbild zeigt den Anlagenteil in entgegengesetzter Richtung (Bahnhof Unterisarau, Kiesverladung

Alois Stadlmayr, Untere Isarbriicke, Sonnleite)

fahrt anlésslich der Fertigstellung des Empfangs-
gebiudes dargestellt sowie eine Szene aus dem Win-
terbetrieb 1910/1911, als auch die PtL 2/2 auf der
Strecke zu finden war.

Photos aus den Anfingen der Elektrifizierung und
aus der Reichsbahnzeit fehlen, da ich keine passen-
den Modelle besitze. Alle anderen Photos sind dann
aus neuerer Zeit (um 1975) und stammen von dem
Streckenstiick Untere Isarbriicke - Sonnleite - Obere
Isarbriicke - Unterisarau.

Technik und Ausgestaltung

Die Anlage ist in offener Rahmenbauweise ge-
baut und kann bei Bedarf in transportable Teile zer-
legt werden. Schienen und Weichen stammen von
Peko, Roco und Bemo. Die Signale sind génzlich
selbst gebaut. Bis auf Wankenau (elektrische
Weichenantriebe) werden alle Weichen und Form-
signale sowie die Bahnschranken mechanisch ge-
stellt, entweder iiber am Anlagenrand aufgestellte
Hebelnachbildungen und Gestinge oder Bowden-
ziige oder iiber mechanische Hebel- oder Kurbel-
stellwerke und Seilziige. Diese Hebel und Stellwer-
ke sind circa im Massstab 1:10 gebaut (und natiir-

lich nur fiir Unterisarau fertig) und enthalten alle
erforderlichen Verriegelungen. Die Signale besit-
zen keine Zugbeeinflussung. Die Oberleitung ba-
siert auf der von Sommerfeld, jedoch wurden die
meisten Streckenmasten nach dem Vorbild der
Strecke Murnau - Oberammergau selbst gebaut.
Streckentrenner, Mastschalter, Einspeisungen und
Speiseleitung wurden nicht vergessen. Gefahren
wird mit Gleichstrom (walk-around-Regler auf Ba-
sis des Reglers von sb Modellbau), wobei bei
Oberleitungsbetrieb die Oberleitung der gemeinsa-
me Leiter ist. Zuschaltung der Regler und Abschal-
ten der Streckenabschnitte und Bahnhofsgleise
(beidseitige Unterbrechung der Schienen, nicht der
Oberleitung) erfolgt konventionell mittels Dreh- und
Kippschaltern.

Die Landschaftsgestaltung erfolgte mit Styropor
und Gips und iiblichen Beflockungsmaterialien. Die
Biume sind auf Basis Kupferdraht aus alten Ka-
beln entstanden, wobei die Nadelbdaume mit Gras-
fasern benadelt wurden. Die Héuser und Briicken
entstanden ebenfalls im totalen Eigenbau. Sie sind
landschaftstypischen Vorbildern nachempfunden
und den jeweiligen Gegebenheiten angepasst, aber
keine exakten Nachbauten. &
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Das Rollmaterial der Sersa AG

Eher unbekannt ist der iiberraschend grosse und
vielfiltige Bestand an Dieselloks der Gleisbau-
und Schienenschweissunternehmung Sersa AG.
Der folgende Beitrag stellt die vorhandenen Ma-
schinen sowie die bisher hergestellten Trieb-
fahrzeug- und Wagenmodelle kurz vor und bie-
tet auch Tips fiir den Selbstbau auf der Basis von
Serieprodukten.

Stefan Unholz

Die 1948 gegriindete Sersa AG mit Hauptsitz in
Ziirich, Unterhaltszentrum in Riimlang und einer
Filiale in Givisiez/FR verfiigt iiber den - abgesehen
von den SBB - wohl grossten Bestand an Diesel-
loks in der Schweiz sowie iiber zahlreiche interes-
sante Spezialfahrzeuge (Gleisbaumaschinen,
Schienenstaubsauger, Material- und Unterkunfts-
wagen usw.). Neben seinen angestammten Titig-
keitsbereichen befasst sich das Unternehmen heute
auch mit dem Verkauf, der Vermietung, der Repa-
ratur und dem Unterhalt von Lokomotiven und

{

{1
1

Zweiweg-Fahrzeugen. Trotz der Vielfalt und der
ausgeprigten technischen und optischen Attrakti-
vitit des eingesetzten Materials sind die betreffen-
den Fahrzeuge bis heute in den Kreisen der Eisen-
bahnfreunde und Modellbahner relativ unbekannt
geblieben. Dabei mag sicher eine Rolle spielen, dass
die Triebfahrzeuge, Maschinen und Wagen hiufig
entweder nachts oder dann an schwer zugénglichen
und immer wieder wechselnden Orten (Baustellen)
zum Einsatz kommen, was das Beobachten und Fo-
tografieren etwas erschwert.

Nachdem nun aber - nach den Kleinserienherstel-
lern wie AKU oder Born - sogar grosse Produzen-
ten wie Mirklin, Fleischmann oder Piko Sersa-Fahr-
zeuge im Modell anbieten, ist es sicher an der Zeit
fiir einen kleinen Uberblick iiber das Angebot so-
wohl beim Vorbild wie fiir die Anlage oder Vitri-
ne.

Besonders hervorgehoben werden soll gerade an
dieser Stelle, dass die Leitung der Sersa AG ausser-
ordentlich ,.eisenbahnfreunde-freundlich* eingestellt

Lok ,Frieda* am 20.3.97 in Riimlang (Alle Fotos dieses Artikels: S. Unholz)
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Lok ,,Bettina® in Winterthur.

ist: So wurde beispielsweise der Verfasser dieser
Zeilen - ohne dass er sich als potentieller Grosskunde
oder als Journalist ausgegeben hiitte - anlésslich des
Jubi-Festes™ in St. Gallen vom Delegierten des Ver-
waltungsrates hochstpersonlich im Sersa-Salonwa-

Ubersicht
Name Baujahr Hersteller Typ
Bettina 1991 MaK/MTU G1204
Christian 1994 Robel/Deutz 54.22
Erika ca. 1960 MaK V 100
(ev.Krauss-Maffei)
Erwin 1962 Henschel DH240
Fanny 1958 MaK/MTU 850D
Frieda 1963 MaK 1200D
Fritz 1959 SIG/BBC/Saurer Em 2/2
Gretli I 1962 MakK/Caterpillar V 100
Gretli I1 1961 Krupp/MTU V 100
Gusti 1958 Henschel DH240
Hans 1957 Krupp/MAN B330
Jonas 1961 Krupp/Henschel IW1C
Karin 1961 Henschel/Caterpillar DHS500C
Lotti 1962 Henschel/ V 100
Daimler-Benz/MaK
Monica 1963 Henschel DHS500C
Nicole 1961 Krauss-Maffei V 100
Trudy 1958 MaK 850D
— 1964 Schéma/Mercedes CFL80DBR
— 1961 SIG/BBC/Saurer Em 2/2

Am 842 001 der SBB ex Sersa ,Daniela®.

gen bewirtet und spontan mit einer umfassenden
Triebfahrzeug-Dokumentation bedient. Fiir die vor-
bildliche Unterstiitzung sei Herrn Konrad Schnyder
und seinem Mitarbeiter Max Binder bestens gedankt.

Um den Rahmen dieses Beitrages nicht zu spren-

Achsfolge Herkunft/Bemerkungen

Bo'Bo’ Am 847 953-7, rot

Al Tm 237 950-1,
Baudiensttraktor mit Kran

Bo’Bo’ Am 847 952-9,

rot mit weissen Zierstreifen
B Tm 237 952-7, ex ABB Oerlikon
D Bm 847 954-5, ex HFHJ (DK) M 9, rot
D Em 4/4, gehort Kieswerk Hiintwangen,
hellgrau, roter Zierstreifen
Bo Tm 237 953-5, ex ABB Birr,
gelb, rote Zierstreifen

Bo’Bo’ Am 847 950-3, ex DB 212 075,
rot, Fronten und Verzierungen creme

Bo’Bo’ Am 847951-1,ex DB 211 249,
Vielfachsteuerung mit  Nicole*

B Tm 237951-9

B ex TEXACO, Moers/D (V 20)

(e Em 837 950-5

c Em 837 951-3, ex Papierfabrik Perlen

Bo'Bo’ Am 847 957-8, Getriebe Voith, rot

C Eigentiimer Gleisgenossenschaft
Ristet-Bergermoos Birmensdorf, 1996
von Sersa im Sihltal verwendet, griin

Bo'Bo’ Am 847 958-5,ex DB 211 118

D Bm 947 955-2,
ex Lollandsbanen (DK), rot

B ex Sulzer-Escher-Wyss, gelb

Bo ex WM, baugleich mit ,Fritz*,

Kauf Juni 1997, in Aufarbeitung
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gen, wird im Vorbildteil nur auf die Diesellokomoti-
ven eingegangen; die verschiedenen Baumaschinen
und Spezialwagen sollen bei spiterer Gelegenheit
vorgestellt werden.

Lokomotivpark

Das erste Triebfahrzeug der Sersa war die relativ
bekannte ehemalige ,Benzinlokomotive* Em 2/2
Nr. 101 der SBB (SLM 3620/1927), welche im Jahre
1932 an die PTT verkauft worden war, von der Sersa
in den Jahren 1952/53 fiir den Bau der Strecke
Sembrancher - Le Chable der Bahn Martigny -
Orsieres verwendet und danach an diese Gesell-
schaft abgetreten wurde (das Vehikel iiberlebte bis
1994 als Tm 2/2 514 der MO).

Fast alle der zurzeit gegen 20 Triebfahrzeuge der
Sersa tragen Vornamen, und zwar die zweiachsi-
gen minnliche, die drei- und mehrachsigen (mit
Ausnahme von ,Jonas®™) weibliche. Den Anfang
machten dabei offenbar die Ehefrau und die Toch-
ter des Firmenchefs, doch mit der Vergrosserung
des Lokbestandes wurde es nétig, weitere Verwand-
te und Bekannte zu Taufpatenehren heranzuziehen.
In der Ubersicht sind die im Jahre 1997 vorhande-
nen Loks nach ihren Namen in alphabetischer Rei-
henfolge aufgefiihrt. Wo nichts anderes vermerkt,
ist der Aufbautenanstrich in der ,,Hausfarbe* weiss
mit orangem Zierstreifen gehalten.

Die nicht mehr in der Zusammenstellung aufge-
fiihrte ,,Corinne* wurde bekanntlich 1993 an die SBB
verkauft und ist seither mit der Nr. 842 000-2 hiufig
in der Nordostschweiz im Einsatz (Baudienst), wih-
rend die gleichzeitig an die SBB abgetretene ,,Da-
niela® mit der Nr. 842 001-0 immer wieder in der

»Irudy“ in Spur HO von Hobbytrain, mit Dachteil
von Weinert versehen.

Nord-/Nordwestschweiz zu sehen ist. Ausserlich
sind die beiden Maschinen auch heute noch leicht
durch die abweichende Zierstreifengestaltung von-
einander sowie von der bei der Sersa verbliebenen,
zierstreifenlosen ,,Bettina®“ zu unterscheiden.

Triebfahrzeugmodelle

An erster Stelle zu erwihnen ist das Modell der
MaK-Diesellok ,Bettina* auf Liliput-Basis des
Modellbaustudios Roland Born (Kat.-Nr. 9056
Gleichstrom bzw. 9057 Wechselstrom). Die zwei-
motorige Lok ist heute nicht mehr lieferbar und
taucht auch kaum je an Borsen und Auktionen auf.
Als kleines ,, Trostpflaster* kann immerhin gemel-
det werden, dass Liliput/Bachmann als Neuheit 1997
ein Modell der von den SBB iibernommenen und
als 842 000-2 bzw. 842 001-0 eingereihten Loks
,Corinne® bzw. ,Daniela“ angekiindigt hat (Kat.-
Nr. 112404).

Der Vollstandigkeit halber sei erwihnt, dass Born
vor einigen Jahren auch eine geringe Anzahl von
Maschinen nach dem Vorbild der ,Trudy* auf
Hobbytrain-Basis (V 65, siche auch Kapitel ,,Selbst-
bau*) hergestellt hat, doch diirfte es sich dabei um
eine Art ,Insider-Modell* fiir die Geschiftsleitung
der Sersa AG gehandelt haben.

1995 hat ferner die Arbeitsgemeinschaft AKU/
Born auf Roco-Basis in einer kleinen Serie fiir
Gleich- und Wechselstrom die ,,Gretli II* ex DB-V
100 bzw. BR 211 mit rotem Anstrich und weissem
Zierstreifen herausgebracht (Kat.-Nr. 6001 GS, 6002
WS). Zumindest das Gleichstrommodell diirfte noch
lieferbar sein. Wie aus der Tabelle hervorgeht, ist
die ,,Gretli I heute allerdings unter der Bezeich-
nung Am 847 951-1 komplett revidiert und im weis-
sen Kleid mit orangem Zierstreifen unterwegs.

Die ,,Bettina® von Born. Das Grundmodell stammt
von Liliput.
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»Gretli“ von Fleischmann

Fleischmann brachte 1993 gleich in zwei Bau-
grossen je eine ganze Sersa-Zugpackung auf den
Markt: Unter der Kat.-Nr. 6390 CH (Spur HO) bzw.
9390 CH (Spur N) wurden anschlussfertige Start-
Sets nur fiir den Schweizer Markt mit einer Diesel-
lok ,,Gretli* ex DB-V 100 bzw. BR 211 und drei
Sersa-Wagen ohne Vorbild angeboten.

An der Niirnberger Messe 1995 wurden von Ar-
nold und Lemaco in einer Gemeinschaftsprodukti-
on als Spur-N-Exklusivititen fiir die Schweiz je ein
Modell der Lok ,,Erika* ex DB-V 100 (Kat.-Nr.
2004) und der ,,Fanny* auf Basis der DB-V 65 (Kat.-
Nr. 2042) - beide mit rotem Anstrich - angekiin-
digt. Infolge der Turbulenzen bei Arnold kam es
dann aber nicht zur Realisierung dieses Projekts.

Ein Einzelstiick fiir die Geschiftsleitung der Sersa
AG stellte schliesslich ein von Born in Nenngrosse
1 angefertigtes ,,Gretli* dar.

Wagenmodelle

Hier stechen vor allem einige sehr schone HO-
Wagen hervor, die vom Team AKU/Born in den letz-
ten Jahren auf Fleischmann- bzw. Liliput-Basis her-
ausgebracht worden sind: Zu erwiihnen ist zunéchst
der heute beim Vorbild als Salonwagen verwendete
Vas 80 85 98-05 330-0 ex SBB-Leichtstahlwagen
mit Mitteleinstieg (es werden jeweils die auf den
Modellen aufgedruckten Bezeichnungen und Num-
mern wiedergegeben).

Bei Roland Born erhiltlich war sodann ab 1989
withrend einiger Zeit der Unterkunftswagen V 30
85 97-05 312-0 auf Basis des schweren Umbau-
Vierachsers von Fleischmann in HO und N; diese
Variante ist ausverkauft. Wenige Exemplare sollten
dagegen noch verfiigbar sein vom Unterkunfts-
wagen Va 80 85 97-08 313-4 mit Rolltoren (Spur
HO Kat.-Nr. 4025, Spur N Kat.-Nr. 4050), ebenfalls

»Gretli I1“ von AKU/Born

auf Basis Fleischmann. Bei Erscheinen dieses Re-
ports moglicherweise bereits neu ausgeliefert ist
ferner ein Materialwagen von AKU fiir Spur HO
(Kat.-Nr. 1087), abgewandelt aus dem bekannten
SBB-K* bzw. Gms; ein dhnliches Fahrzeug gab es
bereits in N exklusiv fiir die Schweiz von Bianninger
in Form eines von AKU umgespritzten Hobbytrain-
Modells.

Ferner bot Piko vor ein paar Jahren in Spur HO
unter der Kat.-Nr. 6455/178 ein zwar recht billig
gemachtes, fiir den Anlageneinsatz aber durchaus
geniigendes Modell eines ,,Generatorwagens™ V 30
85 94-05 329-7 auf der Basis des SBB-K* bzw. Gms
an. Dieses Fahrzeug diirfte im Fachhandel oder auf
Borsen noch da und dort zu finden sein. Vom glei-
chen Hersteller ist fiir das vierte Quartal 1997 ein
bei der DB immatrikulierter Gbs der vor einiger Zeit
im ostdeutschen Sachsen gegriindeten Sersa-Nie-
derlassung angekiindigt worden (Kat.-Nr. 54064).

In Spur 1 bot Mirklin im Jahr 1995 einen K?/
Gms unter der Kat.-Nr. 85841.1 an.

Fiir ganz eingefleischte Sersa-Fans sei noch der
Hinweis gestattet, dass von AKU/Born auch ein
Personalbus ,,Ford Transit" auf Rietze-Basis erhilt-
lich ist (Kat.-Nr. 8001). Schliesslich wurde 1993
vom gleichen Gespann auch ein Sersa-Material-
container auf Kibri-Grundlage in kleiner Stiickzahl
aufgelegt (Kat.-Nr. 7101).

Selbstbau

Nachdem praktisch alle Loks der Sersa AG (al-
lerdings sehr gepflegte) ,,Occasionen® darstellen und
teilweise recht spannende ,Lebensliufe” aufwei-
sen, dringt sich fiir die Anlage oder Vitrine ein
Selbstbau durch das Umspritzen von Industrie-
modellen geradezu auf: Die von zahlreichen Her-
stellern und in mehreren Spurweiten angebotene
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Unterkunftswagen Va von Born auf Basis Fleischmann

DB-V 100 bzw. BR 211 steht dabei im Vordergrund.
In der Spur HO ldsst sich das wieder lieferbare Lili-
put/Bachmann-Modell der bekannten MaK-Maschi-
ne DE1002 mit vertretbarem Aufwand in eine ,,Bet-
tina“, ,,Corinne* oder ,,Daniela” verwandeln. Als
Grundlage fiir eine ,Fanny*, . Frieda® oder ,, Trudy*
sehr gut geeignet ist sodann das - allerdings lingst
vergriffene und erstaunlicherweise auch auf Bor-
sen und Auktionen praktisch nie anzutreffende -
Hobbytrain-Modell der V 65 (diverse Kat.-Nrn. von
62650 bis 62659, Gleich- und Wechselstrom). Wer
eine erhebliche finanzielle Investition nicht scheut
und iiber die nétigen handwerklichen Fihigkeiten
verfiigt, kann sich auch an den Komplettbausatz der
Weinert-V 65 (Kat.-Nr. 4085/4086, nur fiir GS lie-
ferbar) heranwagen. Fiir dieses Modell war iibri-
gens auch ein zusitzliches Dachhaubenteil erhalt-
lich, durch welches sich die Dieselloks des Typs
MaK 850D von den urspriinglichen DB-V 65 recht
markant unterscheiden.

I-LI-L-&.

Salonwagen Vas von AKU/Born auf Basis Liliput

 EEEEEEE EB|

Die von Henschel gebaute ,Karin® schliesslich
lisst sich einigermassen glaubhaft (der Stangenan-
trieb fehlt leider) durch Umspritzen des preisgiin-
stigen und unverwiistlichen Mirklin-Modells Kat.-
Nr. 3078 nachbilden.

Uber die Grundlagen der Spritztechnik orientiert
mein Beitrag im LJ 3/96; zum Beschriften empfeh-
le ich Anreibebeschriftungen, die zum Beispiel
durch Identico & Partner in Ziirich ,nach Mass*
angefertigt werden (zwar recht teuer, aber qualita-
tiv irgendwelchen Abziehbildli oder einzeln aufge-
tragenen Buchstaben und Ziffern aus der Papeterie
weit liberlegen). &

Literatur

+ Sébastien Jarne: Locomotives industrielles de
Suisse, Verlag VRS Winterthur, 1994.

+ Peter Fischer/Max Binder: Sersa-Lokomotiven
in Doppeltraktion, SER 5/1997.

-J.J-l.l.ll;

melrag
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Wie verdrahte ich eine Anlage Teil 3

In diesem dritten Teil der Serie, Wie verdrahte
ich eine Anlage, kommen wir auf die
Schlussarbeiten zu sprechen. Dazu gehoren die
Beschriftung der Klemmen und Lotosen, sowie
der Fithrung eines Heftes, in dem die
Anschlusspunkte u. i. einer Anlage festgehalten
werden.

Peter Hiirzeler

Beschriftung

Nachdem nun die ganze Anlage zur Zufrieden-
heit verdrahtet ist, miissen noch Schlussarbeiten vor-
genommen werden. Sie dienen alle zur schnelleren
Fehlersuche. Sie bestehen vorwiegend aus
Beschriftungsarbeiten.

Als erste Arbeit sind bei simtlichen Liister-
klemmen oder Lotleisten die Anschliisse zu Be-
schriften (Am Kabelanfang und -ende). Dies ge-
schieht am besten mit auf eine selbstklebende,
durchsichtige Folie geklebtem Papier, das neben die
Anschliisse geklebt wird. Die Papierschildchen kon-
nen auf dem Computer oder aber auch von Hand
gemacht werden. Wichtig ist nur, dass man den
Uberblick behilt. Das heisst, dass die Schildchen
genormt sein sollten, daher jedes Schild sollte ein
gleiches Layout haben, sei dies nun ein Schild fiir
eine zweiadrige Verbindung oder fiir einen fiinfzig-
poligen Computerstecker.

Im Storfalle kann man so ein Kabel sehr schnell
verfolgen und notfalls auswechseln, vorausgesetzt,
die Kabel und Drihte sind nicht irgendwo einge-
gipst (Siehe Teil 2 Kapitel Verdrahtung). Zusitz-
lich zur Klemmenbeschriftung konnen ebenfalls die
einzelnen Kabel mit Selbstklebeetiketten beschrif-
tet werden. Sinnvoll ist diese Massnahme aber nur
dort, wo die Kabel oft abgenommen werden (z. B.
bei Steckern etc.).

Festhalten der Anschlusspunkte

Nachdem nun die ganze Anlage beschriftet worden
ist, miissen siamtliche Anschliisse in einem Heft oder
in einer Loseblattsammlung aufgezeichnet werden.
Enthalten sollte dieses Heft, das Schema der Kabel-
farben, einen Gleisplan mit saimtlichen Anschliissen,

©CoONOOOA~,WN =
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13
14
15
16
17
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20
21
22
23
24
25

Fahrstrom Trafo1+
Fahrstrom Trafo1-
Fahrstrom Trafo2+
Fahrstrom Trafo2-
Fahrstrom Trafo3+
Fahrstrom Trafo3-
Masse Trafo1
Masse Trafo2
Masse Trafo3
Lokgeleisel
Lokgeleise2
Lokgeleise3
Lokgeleise4
Lokgeleise5
Schaltstrom Ek1
Schaltstrom Ek2
Lokgeleise6
Lokgeleise7
Fahrstrom Trafo1 oder 2+
Fahrstrom Trafo1 oder 2-
Beleuchtung 1
Weiche 1abzweig
W eiche 1gerade
W eiche 2abzweig
W eiche 2gerade

Beispiel einer Klemmenbeschriftung
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Beschriftung der Klemme auf der Anlage.
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sowie alle Klemmenbeschriftungen. Je detaillierter
dieses Heft gefiihrt wird, desto besser. Aufbewah-
ren sollte man es moglichst bei der Anlage selber,
damit man bei einem allfilligen Fehler nicht zuerst
noch lange danach suchen muss.

Mit Hilfe dieses Heftes kann man nun die
Anschlusspunkte der Fehlerquelle eruieren und dann
mit Hilfe von Messgeriten aufspiiren und reparie-
ren.

Schlusswort

Ich hoffe nun, dass ich Ihnen mit diesem Artikel
gezeigt habe, dass man mit verhéltnismissig beschei-

denen Mitteln eine funktionstiichtige Anlagenelektrik [ Y B\ )\ LOKGELEISE: \
‘srwA TSTROM

herstellen kann. Werden niamlich ein paar beschei-
dene Regeln eingehalten (Gilt fiir alle Bereiche des
Anlagenbaues), ist die Anlagenverdrahtung nicht
mehr ein notwendiges Ubel beim Anlagenbau. Mit
der Zeit kann es namlich richtiggehend Spass ma-
chen eine Anlage zu verdrahten. &

Kabel.

Anzeige

MODELL‘HOBB SPIEL 2000

P. Jaggi
Lenz Digital « Tillig TT » Roco HO, N « Minitrix « Hag * Marklin «
Lima « Liliput * Rivarossi * Sommerfeldt « Bemo *
Miniaturmodelle * Modellbausatze * Occasionsecke etc.

Di-Fr: 10.00-12.00/14.30-18.30 Sa: 10.00-16.00

Wehntalerstrasse 98, 8057 Ziirich
Telefon und Fax 01/364 30 66

beim Restaurant fallender Brunnenhof, Haltestelle Radio DRS
Parkplatze vor dem Laden
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Privatbahnportrait

Les Chemins de fer des Montagnes Neuchateloises

In der Mitte des letzten Jahrhunderts schmiede-
te man im Jura grosse Pline in Sachen Eisen-
bahnen. Davon wurden u.a. die hier vorgestell-
ten Schmalspurbahnen PSC und RdB verwirk-
licht.

Martin Klauser

Anfinge des Bahnbaus im Jura

Als Bestandteil wichtiger internationaler Bahn-
verbindungen waren zwei Achsen geplant. Eine, die
sogenannte Franco-Suisse (FS), fiihrte durch das
Val-de-Travers, wihrend die andere Paris via
Besangon-Morteau-Les Brenets-Le Locle-La Chaux
de Fonds-Biel mit Bern verbinden sollte.

Das zweite Projekt scheiterte an den zu hohen
Baukosten und dem Desinteresse Frankreichs an ei-
ner solchen Juradurchquerung. In der Folge wur-
den kleinere bescheidenere Vorhaben ins Auge ge-
fasst. Als erste Bahnlinie im Neuenburger Jura konn-
te schliesslich 1857 die Strecke von Le Locle nach
La Chaux-de-Fonds eroffnet werden. 1859/60 er-
weiterte die betriebfiihrende Jura Industriel (JI) ihre
Linie via Chambrelien nach Neuenburg. Wihrend
man sich in dieser Gegend auf Lokalbahnen be-

schriinkte, konnte im Nachbartal 1860 die interna-
tionale Strecke Pontarlier-Neuchatel (Franco-
Suisse) in Betrieb genommen werden. Eine andere
Bahngesellschaft, die Jura Bernois, eroffnete 1874
die Strecke Biel-Les Convers (mit Anschluss an die
D).

Obwohl nun 1860 bereits einige Bahnlinien durch
den Jura fiihrten, fiihlten sich jene Gebiete benach-
teiligt, die noch nicht durch die Eisenbahn erschlos-
sen waren. Gefordert wurde nicht mehr die interna-
tionale Bahn durchs eigene Dorf, aber doch wenig-
stens eine Regionallinie.

Situation im Vallée de la Sagne

Die Bevolkerung im Valle de la Sagne lebte vor
allem von Landwirtschaft, Viehzucht und Uhrenin-
dustrie. Ein weiterer wichtiger Einkommenszweig
stellte der Torfabbau dar. 1881 bedienten tiglich zwei
Postwagenkurse von La Chaux-de-Fonds aus Les-
Ponts-de-Martel, wobei die Fahrzeit iiber zwei Stun-
den betrug. Die Bevolkerung erhoffte sich nun, mit
einer Bahn aus der Isolation zu kommen. Ein Pro-
jekt aus dem Jahr 1873 sah eine Linie von La Chaux-
de-Fonds nach Les-Ponts-de-Martel und weiter nach
Travers vor. Nach etlichem hin und her wurde 1882

Hochbetrieb in Les Ponts kurz nach Betriebsaufnahme (Foto Sammlung J. Schetty)
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Winterliches Typenbild der G 3/3 5 in La Chaux-de-Fonds (Foto Sammlung J. Schetty)

schliesslich ein Komitee gegriindet. Abgesehen von
ein paar Fanatikern, welche von einer normalspuri-
gen Linie Genf-Basel via Les-Ponts-de-Martel
traumten, war man sich aus finanziellen und topo-
grafischen Griinden einig, die Bahnlinie in Meters-
purweite zu erstellen. Am 8. November 1882 wur-
de ein Konzessionsgesuch gestellt, wobei aber auf
die Verliangerung von Les Ponts-de-Martel nach Tra-
vers verzichtet wurde. Am 9. April 1883 wurde die
Konzession fiir diese Bahnlinie erteilt.

Der Baubeginn verzogerte sich aber wegen einer
nachtriiglichen Projektabinderung. Urspriinglich
wollte man die Bahn mittels Dreischienengleis von
La-Chaux-de-Fonds bis durch den Mont Sagne Tun-
nel auf dem Trasse der JI fithren. Auf Verlangen
der Bundesbehdrden musste aber auf diese Mitbe-
niitzung verzichtet werden. Da auf dieser Strecke
nun ein eigenes Trassee erstellt werden musste, er-
hohten sich die Baukosten. Das hatte zur Folge, dass
die Finanzierung erst neu abgesichert werden mus-
ste.

Mit einem grossen Fest konnte am 22. August
1887 schliesslich mit den Bauarbeiten begonnen
werden. Die einfache Topographie stellte an die

Bahnbauer keine besonderen Anforderungen. An
Kunstbauten sind nur eine Briicke und einige Stiitz-
mauern vorhanden. Im Juli 1889 konnten die Bau-
arbeiten abgeschlossen werden. Nach der amtlichen
Kollaudation vom 22. Juli wurde die rund 16 km
lange Linie am 25.7.1889 eingeweiht.

Betrieb der PSC
Bei der Betriebser6ffnung standen fiir die vier tig-
lichen Zugspaare drei Tenderlokomotiven

G 3/3 1-3, erbaut von der SLM Winterthur, zur Ver-
fiigung, von denen meist nur eine angeheizt war.
Der von der SIG stammende Wagenpark umfasste
vier Personen-(BC 1-4) und einen Gepiackwagen
(FZ 11), sowie einige Giiterwagen. Samtliches Roll-
material war mit Mittelpuffern und zwei Schrau-
benkupplungen ausgeriistet.

Bis 1899 fand die nichtautomatische Hardy-Va-
kuumbremse Verwendung. Dann wurde - im Ge-
gensatz zur RdB - auf Druckluftbremse, System
Westinghouse, gewechselt. Ebenfalls um die Jahr-
hundertwende wurde in den Personenwagen anstelle
der Ofen- eine Dampfheizung eingebaut.

Noch voller Enthusiasmus, bestellte die PSC im
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ersten Betriebsjahr bei der Maschinenfabrik Basel
zwei C? (Nr. 5-6) und sechs Giiterwagen (K 23 und
O 48-52). Doch es zeigte sich bald, dass das Ver-
kehrsaufkommen weit unter den Erwartungen blieb.
Vor allem der Torftransport, fiir den die PSC spezi-
elle Giiterwagen (O 41-52) und 1000 Korbe be-
schafft hatte, fiel geringer aus. Der Hauptgrund da-
firr diirfte gewesen sein, dass die Bauern ihren Kun-
den den Torf weiterhin mit ihren eigenen Fuhrwer-
ken zustellten.

Entsprechend schlecht sah auch die finanzielle
Situation aus. Einzig im Eréffnungsjahr konnte ein
magerer Gewinn erwirtschaftet werden. Die folgen-
den Betriebsjahre waren defizitir. 1892 konnte das
Defizit gering gehalten werden, da u.a. Rollmateri-
al fiir den Bau der SC (Saignelégier-La Chaux-de-
Fonds) vermietet werden konnte. Um einen Kon-
kurs abzuwenden und die Weiterexistenz der PSC
zu sichern, beschloss der grosse Rat des Kantons
Neuenburg am 19. April 1893, die Bahnlinie auf
den 1. Juli zu iibernehmen. Dabei verloren simtli-
che Aktionire ihre Aktien.

Die Betriebsfithrung wurde an die ebenfalls dem
Kanton Neuenburg gehdrende Jura Neuchatelois
(JN, Nachfolgegesellschaft der JI) iibergeben. Diese

tibernahm auch gleich den Unterhalt des Rollmate-
rials in ihrer Werkstitte in La-Chaux-de-Fonds. Erst
ab 1903 wurden dann die Unterhaltsarbeiten wie-
der in Les-Ponts-de-Martel ausgefiihrt.

Samtliche Anlagen und Bahnhofe waren nur sehr
bescheiden eingerichtet. Der Endbahnhof der PSC
in La Chaux-de-Fonds befand sich urspriinglich 6st-
lich des heutigen Bahnhofes, der 1904 erbaut wur-
de. 1905 wurde die PSC dann in den neu erstellten
Bahnhof eingefiihrt, wo sie bis heute einen gemein-
samen Perron mit der SC (heute CJ) hat.

Da die vorhanden Lokomotiven vor allem im
schweren Winterdienst in den 40%o-Steigungen Miihe
hatten, bestellte die PSC 1903 bei der SLM zwei
stirkere Maschinen, nachdem erste Elektrifikations-
projekte aus finanziellen Griinden nicht realisiert
werden konnten. Mit deren Ablieferung 1904 konn-
te nach der notwendigen Verstirkung des Oberbaus
die Hochstgeschwindigkeit von 20 auf 30 km/h er-
hoht werden. In der Folge wurden die beiden schwii-
cheren G 3/3 1 und 2 ausrangiert. 1911/12 wurde
bei den beiden G 3/3 4 und 5 ein Uberhitzer einge-
baut, was zu erheblichen Kohle- und Wassereinspa-
rungen fiihrte.

1908 ereignete sich der erste ,,Unfall” auf der

Der Bahnhof von Les Brenets um die Jahrhundertwende (Foto Sammlung J. Schetty)
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G 3/3 3 ,Les Brenets* bei der Ausfahrt aus dem Rayat-Tunnel (Foto Sammlung

PSC. Ein Pferd klemmte sich ein Huf beim Bahn-
tibergang ein und musste aus seiner misslichen Lage
befreit werden. Die Bahngesellschaft musste dem
Bauern eine Entschddigung fiir seine Umtriebe ent-
richten. Ahnliche Vorfille ereigneten sich auch in
den folgenden Jahren immer wieder. Am 2. Mai
1926 kam es in La Sagne-Eglise zur ersten Kollisi-
on eines Zuges mit einem Auto. Ebenfalls aufse-
henerregend war der Zusammenstoss mit einer
Dampfwalze am 2. Juni 1934,

Nach der Verstaatlichung der JN am 1.7.1913
tibernahm die SC (sieche dazu auch CJ-Privatbahn-
portrait in Lokeli-Journal 1/94) den Betrieb der PSC.
Da sich auch der Ersatz der G 3/3 3 aus dem Er-
offnungsjahr aufdringte, wurde bei der SLM eine
neue Lok in Auftrag gegeben. Die G 3/3 6 wurde
1915 abgeliefert und im selben Jahr verkaufte die
PSC die Nummer 3 an die Chemin de fer Morteau-
Maiche-Trévillers (F).

Mit der bescheidenen, aber doch stindigen Zu-
nahme des Verkehrs wurde mit der Zeit auch der
Fahrplan erweitert. Zwischen 1893 und 1913 konnte
die Anzahl der beforderten Personen verdoppelt und

- o2 Aol
J. Schetty)
die Giitertonnen gar vervierfacht werden. Mit dem
Ausbruch des ersten Weltkrieges nahm der Giiter-
verkehr stark zu, da vor allem der Torfbedarf enorm
stieg. 1918 wurden daher mit den O 55-60 sechs
weitere Torfwagen mit einem Ladegewicht von 10
anstatt 5 t in Betrieb genommen. Ein Jahr spiter
wurde in Les Ponts-de-Martel ein Gleisanschluss
zu einem Torflager eingerichtet.

Wegen der Kohleknappheit musste der Betrieb
allerdings gegen Ende des Krieges auf das in der
Konzession festgelegte Minimum von drei tiglichen
Zugspaaren eingeschrinkt werden. Als Folge der
hohen Kohlepreise wurden die Dampfloks z.T. auch
mit Holz gefeuert. 1919 fanden zudem Versuche mit
Torf als Brennstoff statt, die allerdings keine be-
friedigenden Resultate zeigten. Zu Beginn der 20er
Jahre brach der Giiterverkehr ein und auch die Pas-
sagierzahlen sanken rapide. Sparmassnahmen und
Lohnsenkungen wurden unumgénglich.

1926 wurde im Grossen Rat Kantons Neuenburg
iiber die Einstellung der PSC diskutiert. Die Forde-
rung der eidgendssischen Behorden nach einem
gleichwertigen Ersatz wendete den Untergang der
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PSC schliesslich ab. Die finanzielle Situation der
PSC verbesserte sich aber im Laufe der Jahre kaum.
Bis zur Fusion mit der RdB 1947 gab es nur gerade
zehn Betriebsjahre, die nicht defizitér waren! So ver-
wundert es nicht, dass 1935 ein Gesetz erlassen wur-
de, das es dem Grossen Rat erlaubte, die PSC ein-
zustellen, sobald ein Postautoersatz sichergestellt
war... Die von der PSC bedienten Gemeinden wehr-
ten sich aber heftig und zeigten sich bereit, einen
Teil des Defizites zu ibernehmen. Zwecks Kosten-
einsparungen wurde ein Umbau der vorhandenen
Dampfloks auf Einmannbetrieb gepriift. Die dafiir
notigen Investitionen erwiesen sich aber als zu hoch.

Mit dem zweiten Weltkrieg ging es mit der PSC
wieder aufwirts. Trotz vollig veraltetem Rollmate-
rial nahmen die Personen- und Giitertransporte er-
neut stark zu.

Régional des Brenets RdB

Wie das Sagne-Tal wurde auch Les Brenets beim
Bau der wichtigen Bahnlinien im Jura abseits lie-
gen gelassen. Nachdem 1884 die JI-Linie nach
Morteau-Besangon verlingert wurde ohne Les
Brenets zu bedienen, wurden Forderungen nach ei-
ner eigenen regionalen Bahnlinie laut. Bereits 1872
hatte die Gemeinde Les Brenets eine 5 km lange

G 3/35,,Téte de Ran* der PSC am 6.10.49 in La Sagne (Foto S. Jacobi)

Pferdetrambahn nach Le Locle gefordert, jedoch
ohne bei den kantonalen Behorden auf offene Oh-
ren zu stossen. 1887 griindete sich nun aber ein
Komitee, das fest entschlossen war, Les Brenets ans
Bahnnetz anzuschliessen. Es wurden dabei zwei Va-
rianten studiert. Neben der heute ausgefiihrten
Streckenfithrung wurde auch eine Linienfiihrung
tiber den Col des Roches diskutiert. Schliesslich
wurde der direkten Linienfithrung nach Le Locle
der Vorrang gegeben und im Juni 1888 erhielt das
Initiativkomitee die entsprechende Konzession. Im
November des selben Jahres kam es zur Griindung
der Bahngesellschaft und am 13. Mai 1889 wurde
mit den Bauarbeiten begonnen.

Im Gegensatz zur PSC gestalteten sich diese
ziemlich aufwendig. Obwohl die Linie nur etwas
mehr als 4 km lang ist, mussten drei Tunnels er-
stellt werden. Beim Tunnelbau auftretende Proble-
me fiihrten zu einer massiven Kosteniiberschreitung.
Am 23. August 1890 konnte die Linie schliesslich
eingeweiht werden und ab dem 1. September 1890
verkehrten die Ziige fahrplanmassig.

Betrieb der RdB

Mit einem Rollmaterialpark von zwei Tenderloks
G 3/3 1-2, fiinf Personenwagen (BC 1-3, C 11,

24 Lokeli-Journal 4/97



Privatbahnportrait

CMN-Rollmaterialliste
Triebfahrzeuge
Baureihe Nummern Baujahre Einsatz  Bemerkungen
G3/3 1-3 1889 PSC 1-2 1904+,

Nr. 3 1915 an Morteau-Maiche-Tréviller
G3/3 1-2 1890 RdB 1950 ausrangiert. Nr. 1 1973 BC.

Nr. 2 1975 Denkmal Les Brenets
G3/3 3 1892 RdB 1937 ausrangiert, 1950t
G3/3 4-5 1904 PSC 4-5 1950+
G3/3 6 1915 PSC 1951 CJ Nr. 9, 1953}
BDe 4/4 1-5 1950 CMN 1 1997%
BDe 4/4 6-7 1991 CMN
BDe 4/4 8 1996 CMN
Tm 1 1948 ab 1954 RhB Tm 68
Tm 11 1983 CMN
Namen der Dampflokomotiven
PSC
1 ~Ponts* RdB
2 »Sagne™ 1 »Le Doubs*
3 ,,Chaux-de-Fonds* 2 .Le Pére Frédéric*
4 ,La Tourne* 3 _Les Brenets*
S »Téte de Ran*
6 APSC=
Wagen
Baureihe Nummern Baujahre Einsatz Bemerkungen
Bt 11-12 1950 11 PSC
BC 1-2 (9-10) 1890 RdB 1 1951%.2 an BC
BC 3 1891 RdB 1928 Umbau in C 15
BC® 1-4 1889 PSC BC? 4 1920 Umbau in C 4. Alle 1950}
C 11 1890 RdB 1951
C 12 1897 RdB 1951+
C 13-14 1902 RdB Baujahr 1897, ex TCB C 3-4. 19517
C 15 1928 RdB Umbau aus BC 3, vor 19507
C 15-16(7-8) 1925 PSC bis 1947 Nr. 7-8. 15 1972%. 16 1989}
C 5-6 1891 PSC 5 1897 Umbau in CF 5. 6 19507}
CF 5 1897 PSC Umbau aus C 5, 19237
CE(Z) 21 1890 RdB an BC
FZ 10 1924 PSC zwischen 1950 und 19567
FZ 11 1890 PSC 1955+
K 21-22 1889 PSC 21 1977%. 22 1995 an MTVS
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Baureihe Nummern Baujahre Einsatz Bemerkungen
K 23 1891 PSC 1958+
K 24-25 1917 PSC 24 1995 an MTVS. 25 1989+
K 26 1943 PSC Umbau aus O 60
K 27 1954 PSC 1995 an MTVS
K 31 1890 RdB Urspriinglich Nr. 1. 19507
L 31-32 1889 PSC 1943 Umbau in O 53"-54"
I 33 1889 PSC 1890 Umbau in O 47
L 41 1890 RdB Urspriinglich Nr. 1
L 45 1973 PSC Umbau aus O 55
M 34-35 1972 CMN Baujahr 1895, ex BAM M 152-153.
Nr. 35 1982 Umbau in X 111. 34 19897
M 36 1904 PSC 1995 an MTVS
M 37 1913 PSC 1995 an MTVS
M 38 1947 CMN Umbau aus O 57
(0] 41-46 1889 PSC 43 19517.41, 42, 44,46 19687(?)
(6 47 1890 PSC Baujahr 1889, Umbau aus L 33, 19687
(0] 48-52 1891 PSC 48-50 1950-561.51 1953 Umbau in
X 102. 52 19517
0 537-54" 1943 PSC Umbau aus L 31-32.
53 1954 Umbau in K 27. 54 19?77
(0] 53'-54' 1904 PSC Baujahr 1897, ex NCB.
1917 Umbau in K 24-25
(0] 55-60 1918 PSC 60 1943 Umbau in K 26. 55 1973 Umbau

in L 45. 57 1947 Umbau in M 38.
58 vor 19507

Ua 91 1970 CMN Baujahr 1962, ex Tram Schaffhausen 96.
Rollschemel

Ua 92 1972 CMN Baujahr 1957, ex Tram Schaffhausen 91.
Rollschemel

Ua 94 1989 CMN Baujahr 1924, ex GFM Ua 982.
Rollschemel

Ua 981 1924 CMN Baujahr 1924, ex GFM Ua 981

X - 1984 CMN Fahrleitungswagen

X - 1892 PSC Schneepflug. 1897+

X - 1897 PSC Schneepflug

X 101 1950 PSC Schneepflug

X 102 1953 CMN Umbau 1953 aus O 51. Schneepflug

X 103 1964 PSC Baujahr 1954, ex CJ X 812. Schneepflug

X 104 1958 RdB Baujahr 1892, ex CJ X 813. 19787

X 105 1988 CMN Schneepflug

X 111 1982 CMN Umbau aus M 35. Kranwagen

X 112 1989 CMN Umbau aus GFM Ua 961. Schotterwagen
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CF21) und zwei Giiterwagen (K 31, L 41) wurden
taglich 16-18 Ziige gefiihrt. Wie erwartet konnten
dank dem Ausflugsverkehr, v.a. zu den Doubs-Fil-
len, ein einigermassen ausgeglichenes Betriebser-
gebnis erreicht werden.

In Le Locle stand der RdB aufgrund der beeng-
ten Platzverhiltnisse nur ein einziges Gleis zur Ver-
fiigung, das als Dreischienengleis gemeinsam mit
der JI benutzt wurde. Das Umfahren der Komposi-
tion geschah jeweils etwa 250 m ausserhalb des
Bahnhofes, kurz vor dem ersten Tunnel. Dort war
zudem eine Rampe fiir den Giiterverlad vorhanden.
1898 wurde ein spezielles Ladegleis errichtet. Mehr
Platz war in Les Brenets vorhanden, wo ein Depot
mit Werkstitte erstellt wurde. 1898 wurde dort eine
zusitzliche Wagenremise gebaut.

Der stindig wachsende Verkehr erforderte eine
Vergrosserung des Rollmaterialparks. Bereits 1892
musste bei der SLM eine dritte baugleiche Dampf-
lok (G 3/3 3) angeschafft werden. 1897 lieferte die
SIG den C 12 ab. 1902 konnten von der Trambahn
Neuchatel-Carttaillod-Bourdy (NCB) zwei Dritt-
klasswagen iibernommen werden (RdB C 13-14).

Da die Bahn hauptsichlich vom Tourismus leb-
te, waren die Frequenzen sehr unterschiedlich. Wenn
die Doubs-Fille gefroren waren, konnten pro Tag
bis zu 6000 (!) Personen befordert werden. Bei der-
artigem Massenandrang verkehrte jeweils ein
Pendelzug mit allen 8 Personenwagen und einer
Dampflok an jedem Ende. Ziemlich unbedeutend
war dagegen von Anfang an der Giiterverkehr.

Bereits 1908 bestanden Projekte zur Elektrifika-
tion der RdB. Da die Verantwortlichen solche In-
vestitionen aber scheuten, wurde der Dampfbetrieb
beibehalten. Obwohl wiihrend des ersten Weltkrie-
ges auch auf der RdB das Verkehrsaufkommen zu-
nahm, verschlechterte sich die finanzielle Situati-
on. Vor allem der Personenverkehr war riicklaufig,
da der hohe Wechselkurs und die iibertriebenen Zoll-
formalititen die franzosischen Touristen abschreck-
ten. Zudem machte sich bereits die Konkurrenz des
Autos bemerkbar. Wihrend den ,,Goldenen Zwan-
zigern® setzte die RdB zu einem bemerkenswerten
Hohenflug an: Verkehr und Einnahmen stiegen dra-
stisch an. Wichtige Erneuerungsarbeiten an Roll-
material und Gebiduden konnten vorgenommen wer-
den. 1929 wurde fiir das RdB-Personal gar eine Pen-

sionskasse eingerichtet!

Mit der Weltwirtschaftskrise in den 30er Jahren,
die vor allem die Uhrenindustrie schwer traf, stiirzt
aber auch die RdB in die Krise. Der Verkehrsriick-
gang und die finanziellen Schwierigkeiten zwan-
gen die RdB zu Sparmassnahmen. Mit Geldern aus
dem welschen Lotterie-Fonds (!) konnten
schliesslich dringende Unterhaltsarbeiten an den
Tunnels vorgenommen werden.

Durch den Ausbruch des zweiten Weltkrieges
stieg dann der Verkehr wieder an. Gleichzeitig
schnellten aber auch die Kosten, vor allem diejeni-
gen fiir Kohle, in die Hohe.

Fusionsgedanken

Gegen Ende der 30er Jahre waren Anlagen und
Rollmaterial der PSC und RdB abgewirtschaftet und
zudem verteuerte sich der Betrieb zusehends. Fiir
Sanierungen und Erneuerungen hatten die Bahn-
gesellschaften allerdings kein Geld. 1938 wurde des-
halb im Grossen Rat eine Kommission gegriindet,
die iiber die Zusammenlegung und gemeinsame Sa-
nierung der vier neuenburgischen Bahnen PSC,
RdB, Régional du Val-de-Ruz (VR) und Régional
du Val-de-Travers (RVT) beriet (siche auch RVT-
Privatbahnportait in Lokeli-Journal 3/96). Mit dem
Inkrafttreten des Privatbahngesetzes von 1939 er-
offneten sich neue Moglichkeiten der Finanzierung.
Die Subventionen wurden allerdings von einer Fu-
sion der PSC und RdB mit der Saignelégier-La
Chaux-de-Fonds (SC), Tavannes-Noirmont (CTN),
Régional Saignelégier-Glovelier (RSG) und
Régional Porrentruy-Bonfol (RPB) abhingig ge-
macht. Damit erhofften sich die Bundesbehorden
Einsparungen vor allem im administrativen Bereich.

Grossere Differenzen zwischen den Kantonen
Bern und Neuenburg verunmoglichten allerdings
eine solche Fusion. 1944 schlossen sich daher die
Berner SC, CTN, RSG und RPB zur CJ zusammen,
wihrend die Neuenburger fiir ihre Bahnen separat
Subventionen beantragten. Unter der Bedingung,
dass PSC und RdB fusionierten und ihre Direktion
mit den Transports en commun de La Chaux-de-
Fonds (TC) oder dem RVT zusammenlegten, wur-
de dem Subventionsgesuch zugestimmt. In der Fol-
ge fusionierten PSC und RdB auf den 1.1.1947 zu
den Chemins de fer des Montagnes Neuchételoises

Lokeli-Journal 4/97 27



Privatbahnportrait

Baureihe Nummern Baujahre Einsatz Bemerkungen
K 23 1891 PSC 1958+
K 24-25 1917 PSC 24 1995 an MTVS. 25 1989+
K 26 1943 PSC Umbau aus O 60
K 27 1954 PSC 1995 an MTVS
K 31 1890 RdB Urspriinglich Nr. 1. 19507
L 31-32 1889 PSC 1943 Umbau in O 53"-54"
L 33 1889 PSC 1890 Umbau in O 47
L 41 1890 RdB Urspriinglich Nr. 1
L 45 1973 PSC Umbau aus O 55
M 34-35 1972 CMN Baujahr 1895, ex BAM M 152-153.
Nr. 35 1982 Umbau in X 111. 34 19897
M 36 1904 PSC 1995 an MTVS
M 37 1913 PSC 1995 an MTVS
M 38 1947 CMN Umbau aus O 57
O 41-46 1889 PSC 43 19517. 41, 42, 44, 46 19687(?)
0O 47 1890 PSC Baujahr 1889, Umbau aus L 33, 1968
(8, 48-52 1891 PSC 48-50 1950-567.51 1953 Umbau in
X 102.52 1951%
0, 537-54" 1943 PSC Umbau aus L 31-32.
53 1954 Umbau in K 27. 54 19?77
(0) 53'-54' 1904 PSC Baujahr 1897, ex NCB.
1917 Umbau in K 24-25
(0) 55-60 1918 PSC 60 1943 Umbau in K 26. 55 1973 Umbau

in L 45. 57 1947 Umbau in M 38.
58 vor 19507

Ua 91 1970 CMN Baujahr 1962, ex Tram Schaffhausen 96.
Rollschemel

Ua 92 1972 CMN Baujahr 1957, ex Tram Schaffhausen 91.
Rollschemel

Ua 94 1989 CMN Baujahr 1924, ex GFM Ua 982.
Rollschemel

Ua 981 1924 CMN Baujahr 1924, ex GFM Ua 981

X - 1984 CMN Fahrleitungswagen

X - 1892 PSC Schneepflug. 1897

X - 1897 PSC Schneepflug

X 101 1950 PSC Schneepflug

X 102 1953 CMN Umbau 1953 aus O 51. Schneepflug

X 103 1964 PSC Baujahr 1954, ex CJ X 812. Schneepflug

X 104 1958 RdB Baujahr 1892, ex CJ X 813. 19787

X 105 1988 CMN Schneepflug

X 111 1982 CMN Umbau aus M 35. Kranwagen

X 112 1989 CMN Umbau aus GFM Ua 961. Schotterwagen
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CF21) und zwei Giiterwagen (K 31, L 41) wurden
taglich 16-18 Ziige gefiihrt. Wie erwartet konnten
dank dem Ausflugsverkehr, v.a. zu den Doubs-Fil-
len, ein einigermassen ausgeglichenes Betriebser-
gebnis erreicht werden.

In Le Locle stand der RdB aufgrund der beeng-
ten Platzverhiltnisse nur ein einziges Gleis zur Ver-
fiigung, das als Dreischienengleis gemeinsam mit
der JI benutzt wurde. Das Umfahren der Komposi-
tion geschah jeweils etwa 250 m ausserhalb des
Bahnhofes, kurz vor dem ersten Tunnel. Dort war
zudem eine Rampe fiir den Giiterverlad vorhanden.
1898 wurde ein spezielles Ladegleis errichtet. Mehr
Platz war in Les Brenets vorhanden, wo ein Depot
mit Werkstitte erstellt wurde. 1898 wurde dort eine
zusitzliche Wagenremise gebaut.

Der stiindig wachsende Verkehr erforderte eine
Vergrosserung des Rollmaterialparks. Bereits 1892
musste bei der SLM eine dritte baugleiche Dampf-
lok (G 3/3 3) angeschafft werden. 1897 lieferte die
SIG den C 12 ab. 1902 konnten von der Trambahn
Neuchatel-Carttaillod-Bourdy (NCB) zwei Dritt-
klasswagen iibernommen werden (RdB C 13-14).

Da die Bahn hauptsiichlich vom Tourismus leb-
te, waren die Frequenzen sehr unterschiedlich. Wenn
die Doubs-Fille gefroren waren, konnten pro Tag
bis zu 6000 (!) Personen befordert werden. Bei der-
artigem Massenandrang verkehrte jeweils ein
Pendelzug mit allen 8 Personenwagen und einer
Dampflok an jedem Ende. Ziemlich unbedeutend
war dagegen von Anfang an der Giiterverkehr.

Bereits 1908 bestanden Projekte zur Elektrifika-
tion der RdB. Da die Verantwortlichen solche In-
vestitionen aber scheuten, wurde der Dampfbetrieb
beibehalten. Obwohl wihrend des ersten Weltkrie-
ges auch auf der RdB das Verkehrsaufkommen zu-
nahm, verschlechterte sich die finanzielle Situati-
on. Vor allem der Personenverkehr war riicklaufig,
da der hohe Wechselkurs und die iibertriebenen Zoll-
formalititen die franzosischen Touristen abschreck-
ten. Zudem machte sich bereits die Konkurrenz des
Autos bemerkbar. Wihrend den ,,Goldenen Zwan-
zigern* setzte die RdB zu einem bemerkenswerten
Hohenflug an: Verkehr und Einnahmen stiegen dra-
stisch an. Wichtige Erneuerungsarbeiten an Roll-
material und Gebduden konnten vorgenommen wer-
den. 1929 wurde fiir das RdB-Personal gar eine Pen-

sionskasse eingerichtet!

Mit der Weltwirtschaftskrise in den 30er Jahren,
die vor allem die Uhrenindustrie schwer traf, stiirzt
aber auch die RdB in die Krise. Der Verkehrsriick-
gang und die finanziellen Schwierigkeiten zwan-
gen die RdB zu Sparmassnahmen. Mit Geldern aus
dem welschen Lotterie-Fonds (!) konnten
schliesslich dringende Unterhaltsarbeiten an den
Tunnels vorgenommen werden.

Durch den Ausbruch des zweiten Weltkrieges
stieg dann der Verkehr wieder an. Gleichzeitig
schnellten aber auch die Kosten, vor allem diejeni-
gen fiir Kohle, in die Hohe.

Fusionsgedanken

Gegen Ende der 30er Jahre waren Anlagen und
Rollmaterial der PSC und RdB abgewirtschaftet und
zudem verteuerte sich der Betrieb zusehends. Fiir
Sanierungen und Erneuerungen hatten die Bahn-
gesellschaften allerdings kein Geld. 1938 wurde des-
halb im Grossen Rat eine Kommission gegriindet,
die iber die Zusammenlegung und gemeinsame Sa-
nierung der vier neuenburgischen Bahnen PSC,
RdB, Régional du Val-de-Ruz (VR) und Régional
du Val-de-Travers (RVT) beriet (siche auch RVT-
Privatbahnportait in Lokeli-Journal 3/96). Mit dem
Inkrafttreten des Privatbahngesetzes von 1939 er-
offneten sich neue Moglichkeiten der Finanzierung.
Die Subventionen wurden allerdings von einer Fu-
sion der PSC und RdB mit der Saignelégier-La
Chaux-de-Fonds (SC), Tavannes-Noirmont (CTN),
Régional Saignelégier-Glovelier (RSG) und
Régional Porrentruy-Bonfol (RPB) abhingig ge-
macht. Damit erhofften sich die Bundesbehorden
Einsparungen vor allem im administrativen Bereich.

Grossere Differenzen zwischen den Kantonen
Bern und Neuenburg verunmoglichten allerdings
eine solche Fusion. 1944 schlossen sich daher die
Berner SC, CTN, RSG und RPB zur CJ zusammen,
wihrend die Neuenburger fiir ihre Bahnen separat
Subventionen beantragten. Unter der Bedingung,
dass PSC und RdB fusionierten und ihre Direktion
mit den Transports en commun de La Chaux-de-
Fonds (TC) oder dem RVT zusammenlegten, wur-
de dem Subventionsgesuch zugestimmt. In der Fol-
ge fusionierten PSC und RdB auf den 1.1.1947 zu
den Chemins de fer des Montagnes Neuchateloises
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CMN. Seither wird die ehemalige RdB als BL (Les
Brenets-Le Locle) bezeichnet, wiihrend die Be-
zeichnung PSC erhalten blieb. Im selben Jahr wur-
de mit RVT und VR eine Betriebsgemeinschaft
gebildet, zu der 1952 auch die TC stiess.

1950 Elektrifikation

Die wichtigste Aufgabe der CMN war es nun,
die beiden Strecken maéglichst schnell zu einem
moglichst tiefen Preis zu elektrifizieren. Nachdem
bereits 1945 Soldaten erste Gleissanierungsarbeiten
durchgefiihrt hatten, wurde im April 1947 mit den
eigentlichen Sanierungsarbeiten begonnen. Um Ko-
sten zu sparen, mussten diese auf das Notigste be-
schrinkt und wenn méglich Occasionmaterial ver-
wendet (z.B. gebrauchte Schwellen von den SBB)
werden. Zum Teil wurden die Arbeiten durch das
Personal der CMN ausgefiihrt.

Bei der Wahl des Stromsystems sprach vor allem
das geringe Tunnelprofil auf der RdB gegen
de la traction i/it/lvl/ll('. 15 kV 16:/‘ Hz. So entschied sich die CMN fiir

Dinisnue 4 noe hates 1500 V Gleichstrom, wie er 1953 auch bei der CJ
Pontsde- Nlertel Verwendung fand.. In Le Loclc. und bei La

S QeSS i Corbatiére wurden je eine Unterstation zur Strom-
lo 12 mai 1950 einspeisung installiert. In La Chaux-de-Fonds ist der
Energieaustausch zwischen CJ und CMN méglich.

188D-~1050

. /II(III(/III'(I/IA()/I

Postkarte zur Elektrifikation (Sammlung J. Schetty)

& 3

e e o 9
Ein Doppelpendelzug am 10.10.70 bei Greni

R g
cobi)

er (i’oto S.Ja
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BFe 4/4 2 und 1 kreuzen sich in La Sagne. (1959, Foto S. Jacobi)

Davon musste 1970 bei einem Brand in der Unter-
station in La Corbatiere wihrend fiinf Tagen Ge-
brauch gemacht werden.

Auf der BL wurde in den Tunnels, die etwa einen
Viertel der ganzen Strecke umfassen, zwecks Profil-
erweiterung die Sohle abgesenkt. In Le Locle musste
ein neuer Endbahnhof erstellt werden, da der Drei-
schienenbetrieb aufgrund der unterschiedlichen

Bei schonem Wetter wird im Sommer zusitzlich zum
BDe 4/4 (5) der Bt 12 beigestellt, um die zahlreichen
Touristen befordern zu konnen (Les Brenets, 10.6.97;
Foto M. Klauser)

Stromsysteme unmoglich wurde. Gleichzeitig wur-
de auch das nun nicht mehr benétigte Umsetzgleis
abgebaut.

Fiir den elektrischen Betrieb wurden insgesamt
fiinf Triebwagen und zwei Steuerwagen angeschafft.
Aus Preisgriinden wurden diese bei der Ablieferung
als CFe 4/4 1-5 und Ct 11-12 bezeichneten Fahr-
zeuge bei Reggiane in Italien beschafft, wobei die
elektrische Ausriistung von BBC und SAAS stamm-
te. Die Triebwagen mit einer Stundenleistung von
322 kW erreichen eine Hochstgeschwindigkeit von
60 km/h. Neben 48 Sitzplitzen ist auch ein Gepick-
raum mit einer Ladeflache von 1.2 m* vorhanden.
Bei der Konstruktion wurde darauf geachtet, dass
das Gewicht auf ein Minimum reduziert werden
konnte, da der Oberbau auf der PSC und BL nur
sehr schwach war.

Die beiden Steuerwagen entsprechen vom Auf-
bau her weitgehend den Triebwagen, sind aber nur
mit einem Fiihrerstand ausgeriistet. Die eingebaute
Fern- und Vielfachsteuerung erméglicht Komposi-
tionen BDe 4/4 + Bt oder zwei BDe 4/4 in Doppel-
traktion. Die BDe 4/4 1, 2, 4 und Bt 11 gelangten
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Biel (7.3.75; Foto S. Jacobi)

auf der PSC zum Einsatz, wiithrend die BDe 4/4 3, 5
und Bt 12 zur BL kamen. Bei den PSC-Fahrzeuge
wurden 1956 die Zentralpuffer mit Schrauben-
kupplung durch die halbautomatische GF-Kupplung
ohne Luftkupplung ersetzt. Auf der BL finden bis
heute die Schraubenkupplungen Verwendung.
Das alte Rollmaterial wurde, abgesehen von den
Giiterwagen, zu einem grossen Teil ausrangiert. Die
PSC Dampfloks G 3/3 3-5 wurden abgebrochen,
wiihrend die Nummer 6 an die CJ verkauft wurde.
Die RdB G 3/3 1 gelangte 1973 zur Museumsbahn
Blonay-Chamby, nachdem sie zuvor von den SBB
einige Jahre verwahrt worden war. Die Nummer 2
ist seit 1975 als Denkmal in Les Brenets aufgestellt.
Am 12. Mai 1950 wurde auf der PSC und am 1.
Juli 1950 auch auf der BL der elektrische Betrieb
mit einem grossen Fest aufgenommen. Auf beiden
Strecken war die Umstellung mit einer markanten
Angebotsverbesserung verbunden, wurde doch die
Anzahl Ziige etwa verdoppelt (PSC 22-24 anstatt
8-10, BL 36-42 anstatt 20-22). Die Neuerungen
stiessen auf positives Echo bei der Bevolkerung und

. RN AN e

Linienfithrung der PSC bei La Chaux-de-Fonds. Unten im Bild—die beiden SBB-Linien nach Neuenburg und

in der Folge nahm auch der Verkehr stark zu.

Nur knapp zwei Monate nach der Aufnahme des
elektrischen Betriebs ereignete sich am 25 August
50 in Le Locle ein folgenschwerer Unfall. Ein Zug
rammte den Prellbock und es entstand grosser Sach-
schaden an Triebwagen, Gleisen und Oberleitung.
17 Personen wurden zum Teil schwer verletzt.

Da die neuen Triebwagen zu schwer waren, wur-
de der Oberbau ab 1954 verstirkt. Dabei kamen wie-
der gebrauchte Schienen und Schwellen der SBB
zum Einbau. Auf der PSC wurden diese Arbeiten
allerdings schon bald unterbrochen, da die Weiter-
existenz der Bahn - nicht zuletzt auch wegen der
schlechten Verkehrsentwicklung - erneut in Frage
gestellt wurde. 1959 fand vom 9. bis 14 Februar ein
Bus-Versuchsbetrieb auf der PSC statt. Die Resul-
tate waren aber sehr unbefriedigend. Die Erhohung
der Fahrzeit um 13 auf 45 Minuten sowie die hiu-
figen Verspitungen zeigten auch bei den Fahrgi-
sten ein negatives Echo. Damit war die Beibehal-
tung des Bahnbetriebs fiir’s erste gesichert. In der
Folge wurden 1961 von Bund, Kanton und Gemein-
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Streckenskizze der ehemaligen RdB Streckenskizze der ehemaligen PSC

CJ nach Saignelégier

La Chaux-de-Fonds
SBB nach Biel

SBB nach Neuchatel

Les Brenets
SBB nach Le Locle

\ Le Reymond

t// SBB nach La Chaux-de-Fonds
oot Le Locle

La Corbati¢re

Les Coeudres

Petit-Martel

Les Ponts-de-Martel

Der BDe 4/4 2 war vor der Ablieferung des BDe 4/4 8
regelmissig im Fahrplaneinsatz zu sehen

In Le Locle hat die CMN ihr Perron am westlichen
Ende des SBB-Bahnhofes. BDe 4/4 5 am 16.12.95

(bei Le Reymond, 19.7.95; Foto M. Klauser) (Foto M. Klauser)
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(1.4.93; Foto M. Klauser)

den Gelder fiir weitere Gleissanierungen zur Verfii-
gung gestellt. 1963 wurde die Konzession fiir bei-
de Linien bis ins Jahr 2013 verlingert. Zudem be-
willigte der Staat auch die finanziellen Mittel zur
Aufhebung des Bahniibergangs Reymond iiber die
Vue des Alpes- Hauptstrasse. Der dazu nétige 323 m
lange Tunnel konnte 1967 dem Betrieb iibergeben
worden.

Um den spirlichen Giiterverkehr auf der PSC zu
rationalisieren, wurden 1966 von der CJ Rollschemel
gemietet. Die positiven Erfahrungen fiihrten zum
Kauf von zwei Rollschemeln von den Trambahnen
Schaffhausen. Diese wurden nach einem entspre-
chenden Umbau 1972 als Ua 91 und 92 bei der PSC
in Betrieb genommen. 1989 wurden zwei weitere
Rollschemel von der GFM iibernommen.

1970 wurden in Les Brenets der Giiterschuppens
und die Wagenremise durch einen Neubau mit
Flachdach ersetzt, wihrend das Depot bereits 1954
erneuert worden war.

Gegen Ende der 70er konnte mit finanziellen Mit-
teln aus dem 5. Rahmenkredit sowie mit Beitriigen
des Kantons eine unfassende Sanierung in Angriff
genommen werden. 1978 wurden anlisslich der

In La Chaux-de-Fonds wartet der BDe 4/4 6 am Gemeinschaftsperron mit der CJ auf Fahrgiiste

4 ddddidd
LI I I O P e

Gleiserneuerung auf verschiedenen Teilstiicken
Langschienen auf Betonschwellen eingebaut, so
dass neu eine Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h
moglich war (nur fehlte dazu entsprechendes Roll-
material). Bis 1986 wurden diese Arbeiten, wie auch
das Einbringen von neuem Schotter, auf beiden
Strecken abgeschlossen. Zudem wurden auch samt-
liche Holz-Fahrleitungsmasten durch solche aus
Metall ersetzt.

Im weitern wurden auch die Bahnhofsanlagen er-
neuert: 1978 wurde der neue Bahnhof von La Sagne
eingeweiht und 1984 konnten die mehrjihrigen
Sanierungsarbeiten am Bahnhof Les Ponts-de-
Martel abgeschlossen werden.

Der 1982 vorgestellte Plan des CMN-Direktors
sah weiter ein neues Depot mit Werkstitte in Les
Ponts-de-Martel, Trassekorrekturen zwischen La
Chaux-de-Fonds und La Sagne sowie die Anschaf-
fung eines Traktors und eines Schneepfluges vor.

Bereits 1984 konnte der von RACO erbaute Tm
11 mit Kippbiihne in Betrieb genommen werden.
Mitte der 80er Jahre wurde auch die immer wieder
hinausgeschobene Totalrevision der Triebwagen, die
bereits je iiber 1.6 Mio km zuriickgelegt hatten, in
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Baudienst-Traktor Tm 11. Gleiche Traktoren in normalspuriger Ausfiihrung sind beim RVT, bei der BLS-

- JX 3 % ali b

Gruppe und beim RM anzutreffen (La Chaux-de-Fonds, 1.4.93; Foto M. Klauser)

Angriff genommen. 1985-87 wurden die Revisions-
arbeiten an den BDe 4/4 2, 3 und 5 bei Ramseier +
Jenzer ausgefiihrt, wobei gleichzeitig auch der In-
nenraum vollig neu gestaltet wurde. Die Totalrevision
dieser drei Triebwagen kam rund sieben mal giin-
stiger als die Anschaffung von neuem Rollmateri-
al. Die Nummern 2 und 5 wurden in der Folge auf
der PSC eingesetzt (Nr. 4 als Reserve), wihrend der
BDe 4/4 3 weiterhin auf der BL seinen Dienst ver-
richtete (Nr. 1 als Reserve). An den beiden Trieb-
wagen 1 und 5, die die Strecke gewechselt hatten,
wurden die Kupplungen ausgetauscht. Anlésslich
der Einweihung der revidierten Triebwagen fand ein
grosses Volksfest statt, wobei die historische CJ-
Komposition (BCe 2/4 70+ B7) erstmals auf der
PSC fuhr.

Neues Rollmaterial

Wiihrend auf der BL mit den revidierten Trieb-
wagen auf lingere Zeit hinaus ein zufriedenstellen-
der Betrieb gefiihrt werden kann, wurde auf der PSC
neues Rollmaterial bendtigt. Nur mit neuem

komfortablem Rollmaterial wiirde man ein attrak-
tiveres Angebot in Bezug auf Fahrzeiten und An-
schliisse realisieren konnen. Bevor der Bundesrat
tiber das Subventionsbegehren entschied, gab er 1982
eine Studie tiber die Rentabilitit der PSC in Auf-
trag. Die 1985 veroffentlichten Resultate zeigten
jedoch, dass weder ein Bahn- noch ein Busbetrieb
kostendeckend sein kann. 1987 gab der Bundesrat
griines Licht fiir die Anschaffung von zwei neuen
Triebwagen, eines Steuerwagens und eines Schnee-
pfluges, fiir die Modernisierung eines Bt von 1950,
fiir den Bau eines neuen Depots und Werkstitte in
Les Ponts-de-Martel sowie fiir Gleiserneuerungen
und Trassekorrekturen.

Letztere wurden 1988 in Angriff genommen. Das
neue Depot mit Werkstitte in Les Ponts-de-Martel
konnte 1990 eingeweiht werden. Bereits zwei Jah-
re zuvor war die alte Schmalspurremise in La Chaux-
de-Fonds abgebrochen worden.

Mit finanziellen Mitteln aus dem 7. Rahmenkredit
konnte die CMN 1989 zwei neue Triebwagen fiir
die PSC-Linie bestellen, wobei aus finanziellen Griin-
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den auf den Steuerwagen verzichtet werden musste.
Die 1991 bei ACMV und ABB erbauten BDe 4/4 6
und 7 entstammen der neuesten Schmalspur-
Triebwagenfamilie der beiden Firmen und entspre-
chen weitgehend den gleichzeitig erbauten LEB
(Be 4/8 34-36)-, NStCM (BDe 4/4 211)- und GFM
(BDe 4/4 121-122, Bt 221-223)-Fahrzeugen. Mit
einer Leistung von 808 kW sind die mit einer Chop-
per-Steuerung ausgeriisteten BDe 4/4 6-7 deutlich
stirker als die BDe 4/4 1-5. Die ebenfalls hohere
Maximalgeschwindigkeit von 80 km/h ermoglich-
te nach Abschluss der Trassekorrekturen bei La
Corbatiere wesentlich kiirzere Fahrzeiten. Da die
alten BDe 4/4 diese Fahrzeiten allerdings nicht mehr
einhalten konnten, wurde 1994 ein weiterer bau-
gleicher Triebwagen zusammen mit der GFM (2
BDe 4/4 + 3 Bt) in Auftrag gegeben. Der BDe 4/4 8
konnte 1996 in Betrieb genommen werden.

Entwicklung der Fahrzeiten

Jahr PSC RdB/BL
1893 60 Min 15 Min
1944 47 Min 15 Min
1997 25 Min 7 Min

Im Gegensatz zu den anderen erwihnten Pri-
vatbahnen beschaffte die CMN keine Steuerwagen,
und von den Bt 11-12 lassen sich die BDe 4/4 6-8
nicht fernsteuern. Bei Bedarf verkehren daher die
neuen Triebwagen in Doppeltraktion. Moglich ist
aber eine Fernsteuerung von den CJ ABt 711-714
und BDt 721-722. Das Projekt eines regelmissigen

Um den Betrieb in den manchmal sehr schneereichen
Wintern sicherzustellen, nahm die CMN 1988 den um
180 ° drehbaren Schneepflug X 105 in Betrieb (Les
Ponts-de-Martel, 14.7.94; Foto M. Klauser)

Fahrzeugaustausches zwischen CMN und CJ (etwa
direkte Wagen von Les Ponts-de-Martel nach
Glovelier) befindet sich momentan noch in der
Planungsphase.

CMN, RVT, VR und TC treten seit 1989 gemein-
sam unter dem Namen Transports régionaux
neuchatelois (TRN) auf. Der Anstrich des neuen
Rollmaterials entspricht daher dem trn-Design und
ist dhnlich wie beim RVT-Rollmaterial. &

CMN-Daten

PSC RdB/BL
Er6ffnung 26.7.1889 1.9.1890
Fusion PSC/RdB 1.1.1947
Elektrifikation 12.5.1950 1.7.1950
Stromsystem 1500 V=1500 V=
Spurweite 1000 mm 1000 mm
Betriebslinge 16.1 km 4.3 km
Maximale Steigung  40%o 30%o
Kleinster Radius 100 m 150 m

Hinweise auf dltere Lokeli-Journale

LJ 1/94 Privatbahnportrait CJ
LJ 3/96 Privatbahnportrait RVT
Quellen

+ div. Ausgaben EA, LOKI, SER

+ S. Jacobi, Centenaire des Chemin de fer des
Montagnes Neuchateloises,
La Chaux-de-Fonds 1990

+ CMN, Chemin de fer des Montagnes
Neuchateloises

« Direktion CMN, B. Rosat

Literatur

+ 100 Jahre CMN

+ 100 Jahre RVT

+ 100 Jahre TC

Diese Broschiiren sind erhiltlich gegen Einzah-
lung von Fr. 12.- auf das PC-Konto 23-3255-3,
Cie Transports en Commun, la Chaux-de-Fonds
erhiltlich (mit Vermerk auf dem
Einzahlungsschein)

« La Chaux-de-Fonds et Bienne en tram, 1977.
Erhiltlich gegen Einzahlung auf das PC-Konto
20-9212-9, S. Jacobi, Neuenburg (mit Vermerk
auf dem Einzahlungsschein)
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Die Universallokomotiven Ge 4/4" der RhB - Das Original

Mit der Ablieferung der modernen Ge 4/4™
der Rhiitischen Bahn sind die in den Jahren
1973 und 1984/85 abgelieferten Ge 4/4" etwas
in den Hintergrund geriickt. Die auch heute
noch modernen Universallokomotiven, die mit
23 Einheiten die bisher grosste Lokserie der
RhB darstellen, stellen wir Ihnen im folgen-
den Artikel vor.

Stefan Juon

In den Sechziger Jahren erneuerte die RhB ihren
Rollmaterialpark kontinuierlich. Wihrend die Si-
tuation am Albula mit den 1958/65 abgelieferten
Ge 6/6" 701-707 entschiirft werden konnte, bestand
immer noch ein Bedarf an leistungsfihigen
Universaltriebfahrzeugen. Insbesondere als Ersatz
fiir die Krokodillokomotiven Ge 6/6' sowie fiir
Schnellziige, hauptsiichlich auf der Strecke Land-
quart-Davos, mussten neue Maschinen beschafft
werden. Zudem waren auf dem Stammnetz stetig
steigende Frequenzen zu verzeichnen.

Vorerst dachte man an einen Nachbau der
Ge 6/6" 701-707, die sich sehr gut bewiihrten. Die-
se Idee verwarf man jedoch wieder, da eine sechs-
achsige Lok auf einer Gebirgsbahn nicht unproble-
matisch ist. Zudem konnte mit den neuesten Tech-
nologien eine vierachsige Lok konstruiert werden,
deren Leistungsfihigkeit sehr nahe an diejenige der
Ge 6/6" 701-707 kam. Somit fiel der Entscheid fiir
eine Neukonstruktion nicht mehr schwer und im Ok-
tober1970 wurde an das Konsortium SLM/BBC der
Auftrag fiir den Bau von zehn vierachsigen Loko-
motiven vergeben. Sie sollten in der Lage sein, eine
Anhingelast von 150 t bei einer Steigung von 45%o
(Landquart-Davos) sowie eine Anhingelast von 200
t bei einer Steigung von 35%o (Albula) bewiltigen
zu konnen.

Auf Prototyoen wurde verzichtet. Umso erstaun-
licher ist die Tatsache, dass relativ wenig Probleme
auftraten und die Konstruktion als voll gelungen be-
zeichnet werden kann. Dass dies nicht so sein muss,
zeigte jiingst das Beispiel der Re 460 der SBB!

Die Ge 4/4" 627 am 20.11.94 in Disentis (Foto M. Klauser).
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Die Lok 621 ,Felsberg* erreicht mit ihrem iitenug
ins Oberland soeben Reichenau-Tamins (Foto Stefan
Dringenberg)

Am 30. Mai 1973 war es dann soweit: Die erste
Einheit der neuen Serie mit der Nummer 611 konn-
te von der RhB in Empfang genommen werden.
Mit ihrem modernen, sehr gefilligen Aussehen
passten die Loks sehr gut ins Bild der RhB. Die
grossem Einholmpantographen wirken jedoch et-
was iiberdimensioniert fiir eine Lok mir relativ kom-
pakten Ausmassen. Mit den gerdumigen Fiihrerstin-
den mit getonten Scheiben konnte den Lokfiithrern
ein angenehmer Arbeitsplatz geboten werden. Die
umfangreichen Bedienungselemente sind iibersicht-
lich angeordnet. All dies trigt dazu bei, dass die
Loks beim Personal sehr beliebt sind.

Wie damals iiblich, erschienen die Maschinen in
unauffilligem Griin mit aufgesetzten Chrom-
buchstaben. Jede Lok trigt den Namen eines Biind-
ner Ortes mit Bahnanschluss. Wihrend anfangs nur
die Ortsnamen angebracht waren, wurden diese Mit-
te der siebziger Jahre mit den entsprechenden Wap-
pen erginzt. Zusitzlich ziert je ein Biindner Wap-
pen die Fronten der Lokomotiven. Im Gegensatz
zu den heutigen Fahrzeugen der RhB waren alle
Wappen aus massivem Stahlguss gefertigt.

Bereits im Dezember 1973 waren die zehn Lo-
komotiven abgeliefert. Natiirlich ging der Betrieb
anfangs nicht ganz ohne Probleme vor sich. So ent-
standen schon nach kurzen Laufleistungen Polygo-
ne an den Triebridern. Dieses Problem plagte auch
die SBB bei den Re 4/4" sowie bei den Re 6/6.
Obwohl man durch die Verwendung von einer spe-
ziellen Stahllegierung fiir die Radbandagen das Pro-

blem eliminieren konnte, ist die Ursache noch bis
heute ungeklirt.

Die Lok 611 ,Landquart* war kaum zwei Mona-
te alt, als sie im Priittigau auf einem Bahniibergang
mit einem Muldenkipper zusammenstiess. Men-
schen kamen dabei nicht zu Schaden, der Lokfiih-
rer und der ebenfalls auf dem Fiihrerstand mitfah-
rende SLM-Techniker konnten sich noch rechtzei-
tig in den Apparateraum retten. Die neue Lok je-
doch wurde arg in Mitleidenschaft gezogen, der
Lokkasten total beschidigt. Deshalb wurde die Lok
der SLM zum Wiederaufbau tibergeben.

Zwei Jahre spiter wurden durch ein Unwetter die
Geleise bei Fideris im Prittigau unterspiilt. Die dem
Schnellzug nach Davos vorgespannte Lok 619
»Samedan* stiirzte in den Fluss Landquart, wobei
der Lokfiihrer ums Leben kam.

Die zweite Serie

Ende der Siebziger Jahre waren die vorhandenen
Krokodillokomotiven noch immer im tagtaglichen
strengen Einsatz, sehr zur Freude der Eisenbahn-
freunde. Diese doch schon etwas betagten Maschi-
nen hatten mit ihrer Hochstgeschwindigkeit von
55km/h jedoch immer mehr Miihe, den von Jahr zu
Jahr dichteren Fahrplan einzuhalten. Zudem erfor-
derten sie einen hohen Wartungsaufwand. Deshalb
dringte sich abermals eine Neuanschaffung von
Triebfahrzeugen auf, um die Krokodilloks wenig-
stens im Personenverkehr abzulGsen. In Erwigung
zog man eine Konstruktion nach Vorbild der Tunnel-
lokomotiven Ge 4/4 81-82 der FO, welche ihrer-
seits wieder auf den Ge 4/4" der RhB basierten. Je-
doch war die Drehstromtechnik auf der RhB da-
mals noch nicht einsatzfihig. Zudem war man mit
den Ge 4/4" sehr zufrieden, weshalb der Entscheid
fiir einen Nachbau der bewihrten Lokserie nicht
schwer fiel. Die 13 Lokomotiven mit den Num-
mern 621-633 gelangten 1984/85 zur Ablieferung.
Bereits bei ihrer Indienststellung trugen sie das rote
Farbkleid und die auch heute noch aktuelle Beschrif-
tung der RhB mit den grossen Loknummern. Die
charakteristischen Krokodillokomotiven Ge 6/6'
wurden jetzt weitgehend arbeitslos, und es verblie-
ben noch fiinf Einheiten fiir Sondereinsitze und als
Reserve bei der RhB.

Wiihrend die Ge 4/4" der ersten Bauserie Namen
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grosser Bahnhofe wie Landquart, Thusis oder Same-
dan trugen, kamen nun auch kleineren Bahnhofen wie
Felsberg, Trun oder Malans die Ehre einer ,,eigenen*
Lok zu.

Einsdtze

Die Ge 4/4" wurden und werden natiirlich sehr in-
tensiv eingesetzt. Vor allem die Schnellziige nach Klo-
sters-Davos sind seit Anfang ihr Metier. Da sie durch
die Vielfachsteuerung problemlos auch in Doppel-
traktion verkehren konnen, schleppten sie auch
schwere Giiterziige tiber die Albulastrecke. Das Fiih-
ren der Schnellziige von Chur nach St. Moritz blieb
jedoch weiterhin die Hauptaufgabe der Ge 6/6" 701-
707, welche diesen hochwertigen Dienst ihrerseits an
die Ge 4/4" verloren haben. Seit die Ge 4/4' moder-
nisiert wurden und hauptsichlich im Pendel- und
Giiterverkehr eingesetzt werden, ist auch das Biind-
ner Oberland ,,Hoheitsgebiet“der Ge 4/4". Sie sind
dort sowohl vor Regionalziigen als auch vor dem
Glacier-Express anzutreffen. Nach Abschluss der
Umelektrifizierung der Arosalinie in naher Zukunft
wird man die Ge 4/4" auch zwischen Chur und Aro-
sa beobachten konnen.

Technik

Mechanisch lehnen sich die Ge 4/4" sehr stark an
die Re 4/4" der SBB an. Die Ge 4/4" sind mit einer
ganzen Reihe technischer Rafinessen ausgestattet. So
sorgen die sogenannten Achsdruckausgleichzylinder
fiir eine ausgewogene Lastverteilung auf die Ach-
sen, falls eine mal durchdrehen sollte. Schienen-
biirsten aus Stahl saubern auf Wunsch des Lokfiih-
rers die Schienen von Laub und Ahnlichem. Der Lok-
kasten stiitzt sich iiber die gut sichtbaren acht Spiral-
federn auf die sogenannten Wiegen ab. Diese wie-
derum sind mit den Drehgestellen verbunden. Die
Zugkraft wird tiber die Tiefzugvorrichtung iibertra-
gen, die auch gut sichtbar ist (neben den Spiralfe-
der). Diese Verbindungsart zwischen Lokkasten und
Drehgestellen bringt eine gute Laufruhe gegeniiber
einer direkten, festen Verbindung.

Ein besonderes Highlight stellte die damals top-
moderne Thyristorsteuerung dar, die auch schon in
den zwei Jahre zuvor abgelieferten Pendelzug-
tricbwagen Be 4/4 511-516 Verwendung fand. Um
sich Klarheit iiber die Auswirkungen der Thyristo-

ren auf die Sicherungsanlagen zu verschaffen, wur-
den 1970 umfangreiche Testfahrten mit der ebenfalls
thyristorgesteuerten Re 4/4 161 der BLS auf dem
Dreischienengleis zwischen Chur und Ems unternom-
men. Dabei traten kaum Probleme auf und der Ein-
zug der Thyristortechnik auf Biindner Schienen konn-
te beginnen.

Natiirlich gab es auch kleinere Unfille. So handel-
te sich die Lok 617 ,Ilanz* 1991 am Fiihrerstand II
eine Delle ein, die vorerst nur notdiirftig repariert
wurde. Als sie jedoch kurze Zeit spiter noch auf ei-
nen umgestiirzten Baum auffuhr (natiirlich mit dem
noch unbeschidigten Fiihrerstand I...), war ein lan-
gerer Aufenthalt in der HW Landquart unumgang-
lich. Anfang der Neunziger Jahre durchliefen die Ge
4/4" eine R2 in der HW Landquart. Dabei wurden
die Loks auch mit Druckluftleitungen und Zugfunk
ausgeriistet.

Obwohl ihr Stern seit dem Erscheinen der
Ge 4/4" 641-647 etwas verblasst ist, sind die
Ge 4/4" 611-633 wohl immer noch die erfolgreich-
ste Lokserie der RhB. Thr gefilliges Aussere konnte
von einem Designer wohl kaum viel besser gestaltet
worden sein. Das farbenfrohe Design, das bisher
gliicklicherweise noch von schrillen Werbeanstrichen
verschont blieb, hebt sich angenehm kontrastreich von
der Biindner Bergwelt ab. Somit werden die Ge 4/4"
wohl noch viele Jahre bei der RhB ihren Dienst tun
und den Eisenbahnfreund erfreuen!

Die Modelle stellen wir Ihnen in der néchsten Num-
mer vor. X

Technische Daten

Serie Ge 4/4"
Nummer 611-633
Baujahr 1973/84/85
Hersteller SLM/BBC
Spurweite 1000 mm
Achsanordnung Bo’Bo’
Linge iiber Puffer 12960 mm
Dienstgewicht 50t

Vmax 90 km/h

Max. Leistung am Rad 1°700 kW
Dauerzugkraft am Rad 117 kN
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Kiestransporte mit Pendelziigen

Dank der Mitarbeit der Bevolkerung konnte eine
umweltfreundliche Transportlosung fiir den Ab-
bau eines gewaltigen Kiesvorkommens bei
Finsterhennen gefunden werden: Die Biel-
Tiéuffelen-Ins-Bahn wurde mit dem Kies-
transport von Finsterhennen nach Sutz beauf-
tragt.

André Hugli

Schon seit geraumer Zeit werden im Mittelland
an den aus den Eiszeiten stammenden Morinen-
hiigel Kiesgruben ausgehoben, die die Versorgung
der Bauwirtschaft mit Beton sicherstellen. Rund um
die seelindischen Dorfer Siselen, Finsterhennen und
Treiten sind mehrere Gruben vorhanden.

Die einzige Betonschwellen produzierende
Schweizer Firma Tribeton AG in Miintschmier be-
treibt Gruben zwischen Finsterhennen und Treiten
im ,,Oberholz”. Das Betonwerk Hurni & Séhne AG
mit seinen Anlagen in Sutz erhilt sein Kies zum
Teil aus einer Grube im selben Perimeter, die aber
wegen der schlechten Strassenverbindung nur iiber
riesige Umwege von Sutz her erreichbar ist.

1988 hat der Kanton Landstriche, unter denen
man grossere Kiesvorkommen weiss, zur Ausbeu-
tung ausgeschieden und den Firmen zugesprochen,
die bereits in der Nihe Kiesvorkommen nutzten.
Zu diesen Gebieten zihlen: Der ,,Girisberg” auf dem
Gemeindegebiet von Siselen, der Hiigel ,,Uf dr
Hochi” auf Finsterhenner Boden sowie neue Ge-
biete im Oberholz zwischen Finsterhennen und
Treiten (siche Karte).

Die beiden erwihnten Firmen haben sich zur ,,Ab-
baugemeinschaft Oberes Seeland” (AOS) zusam-
mengeschlossen und die Projektorganisation unter
diesem Titel koordiniert.

Bei Meinungsumfragen in der Bevolkerung wur-
de festgestellt, dass sich der Widerstand weniger
gegen das Abbauprojekt grundsitzlich als vielmehr
gegen den zu erwartenden Lastwagenverkehr vom
,,Oberholz” durch Finsterhennen (und Siselen) nach
Sutz richten wird. Zudem ist die Strasse von Siselen-
Finsterhennen nach Téuffelen-Sutz in einem
dermassen schlechten Zustand, dass sie nur mit ei-
nem erheblichen  baulichen Aufwand

schwerverkehrstauglich hiitte gemacht werden kon-
nen. Aus der Bevolkerung kam schliesslich die Idee,
dass man den Schienenweg der BTI zum Transport
nutzen konnte. Nun musste die AOS die Ab-
baugebiete entsprechend verteilen, damit diese Idee
auch vollumfinglich zum Tragen kam:

Die Firma Tribeton bezieht ihr Kies nun wie bis
anhin aus dem wesentlich vergrosserten Abbaugebiet

Treiten-Ins 1

Abbaugebiet
Ul dr Hochi™

Abbaugebict
,Girisberg™

Thuﬂ'elcn-SuLz\
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il v

Skizze der in Gorlitz beschafften Kieswagen

,Oberholz™; die Hurni AG aus Sutz erhilt im Ge-
genzug die Rechte an den Gebieten “Uf dr Hochi”
und “Girisberg”, welche unmittelbar ans Trassee der
BTI grenzen.

Im Laufe des Jahres 1998 soll nun das Vorkom-
men ,,Uf dr Hochi™ angegraben werden; dort lagern
ca. 600’000 Kubikmeter Kies, welches innerhalb
von zwanzig Jahren abgebaut werden soll. Wiih-
rend ungefihr 180 Arbeitstagen im Jahr sollen
durchschnittlich 170 Kubikmeter pro Tag abgebaut
werden und von Finsterhennen nach Sutz transpor-
tiert werden. Dazu miissen in Finsterhennen und in
Sutz Anschlussgeleise neu gebaut werden. In
Finsterhennen wird man sich mit einer einfachen
Anbindung des Geleises mittels Handweiche in der
Kreuzungsstation Siselen begniigen, weil man so
teure Umbauten an der Sicherungsanlage der BTI
umgehen kann. Dies ist aber in Sutz nicht moglich,
so wird dort eine von der Betriebsleitzentrale
Tauffelen aus ferngesteuerte elektrische Weiche ein-
gebaut.

Als die BTI 1993 den Auftrag von der AOS be-
kam, sah sie sich sogleich nach geeigneten Fahr-
zeugen um. Man wurde in Deutschland in einem
Braunkohlewerk bei Gorlitz fiindig, und die BTI er-
warb 6 Einseitenkipperwagen mit einem Fassungs-
vermdgen von je 30 m* oder 60 t Kies. Mit Riick-
sicht auf die maximal zuldssigen Achslasten wer-
den die Wagen im Seeland nur mit 15 m* oder 30 t
Kies beladen werden. Diese Fahrzeuge stehen mo-
mentan auf dem Gelinde der bestens bekannten
Eisenbahnwerkstitte in Meiningen (D), und warten
dort darauf, dass der Bund die bewilligten Gelder
freigibt, so dass die Wagen saniert und umgebaut
werden kénnen. Es handelt sich namlich um Fahr-
zeuge mit 900 mm Spurweite. Zudem muss auch
noch die Vielfachsteuerleitung eingebaut werden.

Als Triebfahrzeuge sind zwei Be 4/4-Triebwa-
gen (Nr. 501 und 503) vorgesehen, die nach Ablie-
ferung der neuen Personenfahrzeuge der BTI fiir
diese Aufgabe frei werden. An diesen Triebwagen
ist praktisch nichts zu dndern, es miissen lediglich
bessere Ansaugfilter fiir die Motorenkiihlluft und
den Kompressor eingebaut werden. Noch nicht si-
cher ist, ob die Adhision der Triecbwagen durch zu-
sitzlichen Ballast verbessert werden muss.

Es ist geplant, mit vier Waggons und den zwei
Triebwagen einen Pendelzug zu formieren, dessen
Nutzlast bei 120 Tonnen lige. Das Bruttogewicht
eines solchen Zuges liegt bei satten 280 Tonnen.

Dank dieser Pendelzugsformation koénnen die
Anschlussgleisanlagen sehr einfach gehalten wer-
den. Auf Umfahrungsgeleise kann verzichtet wer-
den, doch miissen die Gleisanlagen auf der ganzen
Liange mit Fahrdraht iiberspannt werden.

Man rechnet mit einer Fahrzeit von 17-18 Minu-
ten fiir die gut 10 Kilometer von Finsterhennen nach
Sutz; die Maximalgeschwindigkeit des Kieszuges
wird 40 km/h betragen.

Die Kapazitit der einspurigen BTI-Strecke reicht
beim heutigen Fahrplan vollig aus; es wird jeweils
in Tduffelen zu Kreuzungen mit dem Personenver-
kehr kommen. Wenn mit dem Fahrplanwechsel im
Jahr 1999 die hoheren Maximalgeschwindigkeiten
der neuen Low-cost-Triebwagen erstmals richtig
ausgenutzt werden konnen, werden sich lediglich
die Zeitreserven fiir den Fahrplan des Kieszuges et-
was verknappen.

Gemiiss dem Auflageprojekt hiitte der Baubeginn
fiirs Anschlussgleis in Siselen-Finsterhennen im
Friithling 1997 sein sollen. Doch, wie bereits er-
wiihnt, scheint der Bund die bewilligten Gelder aus
irgendwelchen Griinden zuriickzuhalten, so dass
weiter gewartet werden muss.

Wenn in zwanzig Jahren das Abbaugebiet ,,Uf dr
Hochi” erschopft sein wird, will die AOS mit dem
Abbau am Girisberg beginnen. Auch hier ist geplant,
ein Anschlussgleis zu bauen und das Kies - man
rechnet hier mit ungefahr 200’000 Kubikmetern -
mit der Bahn nach Sutz zu transportieren.

So wie es von Seiten der Gemeindebehdrden aber
auch von der BTI tont, rechnet man mit einem Bau-
beginn der beiden Anschlussgeleise in Sutz und
Siselen-Finsterhennen im Friihling ‘98.%

Lokeli-Journal 4/97 39



Spur-0-Fenster

Kps-Baukurs 3. und letzter Teil

In diesem letzten Teil des Baukurses in Spur 0
befassen wir uns mit dem Anbringen einiger
Kleinteile und dem Finish des Kps.

Hans und Hanni Studer

Stirnwandbefestigung (Skizze 7)

Wir I6ten nun die Stirnwinde und je 4 Befesti-
gungen (26) zusammen und als Gegenstiick miis-
sen wir an den Pufferbalken die U-Profile (17) an-
16ten. Ebenfalls I6ten wir die Bremsschlduche (30)
ein.

STIRNWANDBEFESTIGUNG

SCHRIFT SCHWARZ
N

OB LN

Bremsausriistung (Foto I)

Gemiss Foto wird die Bremsausriistung, beste-
hend aus Bremsventil (23), Bremszylinder (24) und
Luftbehilter (25), eingelotet. Die Bremsleitungen
bestehen aus Messingdraht @ 0.5 mm und ¢ 0.8 mm.
Es tut dem Modell aber keinen Abbruch, wenn man
auf die Bremsausriistung verzichten will (Foto II).

Abfederung (Skizze 9)

Bestehend aus den Positionen 21 und 22 (wurde
bereits in LJ 1/96 vorgestellt).

(SKIZZE 7)

STIRNWAND

‘ U-PROFIL 2x2 MM POS 17
PUFFERBALKEN
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Diverse Teile am dusseren Ldngstrdger
(Skizze 8)

Die Anbindedsen und die Rungen werden in die
vorbereiteten Bohrungen gelotet. Die Beschriftungs-
tafel wird biindig angel6tet. Wer Lust hat, kann zu-
dem noch Handbremsrad (27), Zettelkasten (28),
Seilhaken (29) und den Tritt anl6ten.

Untergestell ~ SBB-dunkelgrau
Handbremsrad und Seilhaken

signalgelb
Beschriftung:
Gemiiss Modellfoto in LJ 1/97.
Wagennummer auf Beschriftungstafel
Revisionsdatum auf dusserem Lingstriger rechts
aussen

Finish Untergestellnummer, LiiP, Bremsen, Achsstand usw.
auf Fischbauchtriger.
Fgrbgfbung: . Bellinzona auf Stirnwand
Su.mwande s!lbergrau Lackinivie
Trittbrett silbergrau Nach dem Beschriften mit
APTFEDERLNG QSL‘-\‘?- 2 R ) Seidenglanz lackieren.
Bretterboden:
Amerikanisches Linden-
42~*= &40 g: holz wird zugeschnitten und
feder T } dunkel gebeizt. Wichtig: gut
s, 2\ r N trocknen lassen! Danach mit-
| _e_JL tels Schnellkleber auf innere
| 52 Lings- und Quertriger leimen.
" A f:n’z—/s Endmontage:
| . s Puffer und Kupplung montie-
| 24 _|Freies Federende o

24

Radsitze montieren
Bremsdreieck mit Bremsklot-
zen montieren

Nach der Endmontage ste-

L ager
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LA hen den Fahrversuchen nichts
10”_7/0’;’ mehr im Wege. Wir hoffen,
mit diesem Baukurs einigen
zum Selberbauen Mut ge-

macht haben.
I D Fiir allfillige Fragen zu Ma-
terial, Bauweise usw. wenden

______ = Sie sich an:
E S b T STUMO-Modellbau, H.+H.
7 Studer, Ostermundigen,

Achs /g Tel. 031/931 68 68 oder Fax

031/931 34 31
Wir wiinschen gutes Gelin-
gen und viel Vergniigen. &

A(é.{/tf/ﬁr il [rﬂ!/orl,
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MIT BREMS AUSRUSTLNG 1

OUNE BREMSAUS RUSTLNG

\=!
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B P e % YVir haben in Luzern unsere
= e e es  (Jberraschungs-Neuheiten prasen-

SWITZERLAND

CH-8108 Dallikon « Huttenwiesenstrasse 5 tiert. Fur all diejenigen, die nicht mit
Telefon +41/(0)1-844 07 27  Fax +41/(0) 1-844 06 49 dabei sein konnten. stehen Modelle

zur Ansicht in unserem Show-Room, der jeden Samstag von 9-12 Uhr flir Sie
geoffnet ist. Sie sehen hier die ganze Palette unserer Produktion, auch ist die neu
Uberarbeitete Re 4/4" sehenswert. Das lasst jedes Herz eines Modellbahners hoher

schlagen!

Der Weg zu uns lohnt sich immer, wir sind auch mit der S6 ab Zirich HB, Gleis 21/
22, nach Buchs-Dallikon erreichbar.

Offnungszeiten der Anlage im Dezember 1997:
am 6./13. und 20.12 von 9-12 Uhr, nachmittags von 13-16 Uhr

Samstag 27.12. geschlossen

Wir wiinschen unserer Kundschaft eine gesegnete Weihnachtszeit und
ein erfolgreiches 1998.

- Abkiirzungen

 Bahngesellschaften
BL Les Brenets-Le Locle TC Transports en commun de
BTI  Biel-Tduffelen-Ins La Chaux-de-Fonds

e Chemins de fer du Jura TRN  Transports régionaux neuchatelois

- CMN  Chemin de fer des VR  Régional du Val-de-Ruz

| Montagnes Neuchateloises
CTN  Tavannes-Noirmont > CJ Firmen
FS Franco-Suisse > SBB ABB Asea Brown Boveri Verkehrstechnik
GFM  Gruyeére-Fribourg-Morat (Schweiz), Oerlikon; heute ADtranz
Jl Jura Industriel > JN ACMV Ateliers des Constructions Mécaniques
IN Jura Neuchatelois > SBB Yverdon
LEB Lausanne-Echallens-Bercher BBC Brown Boveri & Co., Oerlikon;
MTVS Musee des transport de la wurde nach Fusion mit der schwedischen

Vallée du Sausseron, Valmondois (F) ASEA zur ABB
NCB Neuchatel-Cortaillod-Bourdy RACO Robert Aebi und Co. AG, Regensdorf
NStCM Nyon-St.Cergue-La Cure SIG Schweizerische Industriegesellschaft,
PSC  Les Ponts-de-Martel - La Sagne - Neuhausen am Rheinfall; heute FIAT-
La Chaux-de-Fonds SIG

RdB  Régional des Brenets > BL SLM Schweizerische Lokomotiv- und
RSG Régional Saignelégier-Glovelier > CJ Maschinenfabrik, Winterthur
RPB  Régional Porrentruy-Bonfol > CJ SWA Schindler Waggon Altenrhein
RVT Régional du Val-de-Travers SWS Schweizerische Waggons- und Aufziige
SC Saignelégier-La Chaux-de-Fonds > CJ fabrik Schlieren
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