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Modelltest

Wer hat am meisten Giiter?

as Modell auf einer Schweizer

Anlage schlechthin ist seit nicht
allzu langer Zeit die Re 460 der SBB.
Auf den Modellanlagen entwickeln
sich nun langsam die ersten Langzeit-
erfahrungswerte.

Stefan Hiinig

Liebe 460er Freunde. Der Markt ist
heute meiner Meinung nach nahezu
ubersattigt. Wer kann sich noch alle
Farbvarianten leisten? Doch ich mochte
nicht tber Geld und Varianten spre-
chen, sondern allen einige Infor-
mationen (iber einen recht ausgedehn-
ten Test der Roco 460er geben.

sprechendes, sehr ausgeglichenes Ver-
halten; die Geschwindigkeit erhohte
sich nur um ca. 10km/h (1 : 87), stabili-
sierte sich aber auch auf langeren Ge-
fallsstrecken wie zum Beispiel einem
sechsfachen Wendel. Auch unter recht
grosser Belastung bei der Bergfahrt im
Wendel war kein «Schlottern» der Lok
zu sehen, der Lauf blieb ruhig und aus-
geglichen.

Das Fahrgerdusch der Roco-Ma-
schine ist auch nach lingerem Betrieb
nur ein absolut unstorendes, feines
Summen. Es gab auch keine ernsthafte
Erwdrmung der Lok. Bei solch einem
Test treten natiirlich auch gewisse
Mingel in Erscheinung, so haben sich

Test-Rahmenbedingungen

Zum Test der Roco-Artikelnummer
63516 stand eine gewaltige Anlage zur
Verfligung: ca. 350m Gleise, davon sind
ca. 35% mit 27%o Steigung, ca. 35%
mit 27%o Gefdlle und der Rest etwa
horizontal. Die Kurven sind alle (iber-
hoht, der kleinste Radius betragt 75cm.

Der Testlok wurde ein schwerer Auto-
transportzug bestehend aus 12 dreiach-
sigen Electrotren-Wagen angehangt.
Die Wagen haben einen Metall-
unterbau und sind mit normalen Mo-
dellbahnkupplungen ausgeriistet.

Die Anlage ist in verschiedene Strom-
kreise eingeteilt; Es wurde daher darauf
geachtet, dass jeder Transformator
ungefdhr die selbe Leistung abgibt.

Der Test und die Resultate

Der Roco-460er wurde dieser genan-
nte Autozug angehdngt und einem
zweistiindigen Dauertest unterzogen.
Die dabei gemachten Beobachtungen
sollen nun kurz erwihnt werden. Die
positiven Resultate sind recht tiberzeu-
gend:

Im flachen Bereich war ein sehr ruhi-
ges und ruckfreies Fahren mit der vor-
gegebenen Geschwindigkeit und bei
der Bergfahrt nur ein leichter Riickgang
der Geschwindigkeit (um ca. 10km/h,
proportional umgerechnet) feststellbar.
Bei der Talfahrt beobachtete ich ein ent-

ROCO 460 mit schwerem Autotransportzug im Dauertest

die Achslaufflichen mit feinstem
Schmutz belegt, und dies trotz laufen-
der Reinigung mit einem Roco-Clean-
wagen und einem Staubsaugerwagen.
Der Schmutz erwies sich aber nicht als
sehr hartndckig und konnte leicht von
den Laufflichen entfernt werden. Bei
Anfahrten mit sehr schweren Ziigen in
Kurven wurde ofters die Kupplung aus
ihrer Halterung herausgerissen. Diesem
Makel kann aber leicht abgeholfen wer-
den, in dem man einen kleinen Kunst-
stoffkeil zwischen die Spreizer der
Roco-Kupplung in den Kupplungs-
schacht einfligt.

Quervergleiche mit anderen 460er

Erlauben Sie mir einen Quervergleich
und einige ganz freie und personliche
Bemerkungen.

Ich habe zur Abrundung die anderen
gangigen Gleichstrommodelle der
Re 460 mit der Roco-460 verglichen:
Lasse ich unter vollkommen gleichen
Bedingungen eine HAG 460er laufen,
sind folgende Unterschiede festzustel-
len:

Das HAG-Modell lduft etwa 10-15%
schneller als das Pendant von Roco.
Die Zugkraft wird nach altbewahrter
HAG-Manier nur mit zwei Achsen auf
die Schienen iibertragen, trotzdem steht
sie in dieser Beziehung dem Oster-
reichischen Modell in nichts nach. Sie
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Elegant, unermdidlich und vorbildgetreu

vermag sogar die Geschwindigkeit auf
Steigungs- und Gefdllsstrecken besser
zu halten. Die Radlaufflichen der
460er von HAG neigen eher weniger
dazu, sich mit Schmutz zu belegen; Es
ist noch zu erwahnen, dass es sich bei
dieser Testlok um ein Modell mit silber-
nen Laufflichen handelte. Nach etwa
einer Stunde war ein deutlich lauteres
Motorengerdusch wahrzunehmen. Die-
ser «Larm» hatte jedoch keine Konse-
quenzen auf die Fahreigenschaften.

Auch das Gleichstrommodell von
Marklin wurde mit dem Roco-Modell
verglichen: Es fahrt gute 15% schneller
als die Rocomaschine, die Zugkraft ist
weniger ausgeglichen und bei Berg-
und Talfahrt sind die Geschwindigkeits-
abnahme bzw. -Zunahme grosser. In
Sachen Laufflichenverschmutzung ver-
hdlt sich die deutsche Variante etwa
gleich wie die osterreichische, doch
das Motorengerausch ist von Anfang an
lauter.

Ohne nun auf den Perfektionismus
und Detaillierungsgrad der Gehduse
einzugehen, sei mir hier folgende Frage
erlaubt: Wie lange wird es in unserer
Hobbybranche noch gehen, bis Formen
und Werkzeuge fiir Neukonstruktionen
von den Herstellern auf Basis von Ko-
operationen und ressourcenspezifischer
Synergien ausgenutzt werden? Wenn
der Markt, wie wir alle wissen, nicht
grosser, sondern nur hdrter und intrans-
parenter wird, konnten schliesslich viel-
leicht sogar Produzenten, Handler und
die Kunden von besseren Preis-Leis-
tungsverhdltnissen profitieren. Oder
geht es uns allen noch so gut, dass wir
noch nicht gezwungen sind, an einen
gemeinsamen Tisch zu sitzen und
zusammen nach neuen Losungen und
Modellen fiir das nachste Nirnberg zu
suchen?

Ich bin gespannt und freue mich auf
alle Veranderungen und Neuentwick-
lungen in meinem schon bald 35-jahri-
gen Hobby; Ich jedenfalls werde ihm
treu bleiben. A




Dioramabericht

Pontresina in HOm

ie Erfiillung eines Bubentraums mit
der Nachbildung eines der interes-
santesten RhB-Bahnhife — Ein Modell-
bahnerherz erlebte seine Reanimation.

Stefan Hiinig

Schon als kleiner Knirps mit fiinf
Jahren war ich mit meinen Eltern immer
wieder im Engadin in den Ferien.
Waihrend andere einkauften, stand ich
in St. Moritz oder Pontresina am Bahn-
hof, zdhlte Schrauben (keine Nieten!),
beobachtete das Weichenstellen, ein-
und ausfahrende Krokodile und Berni-
natriebwagen der dltesten Generation.
Heute mit Uber vierzig Jahren ist ein
schon lange gehegter Traum und
Wunsch in die ersten Phasen der Er-
fullung gegangen.

Stellen Sie sich vor, Sie verweilen in
den Ferien in Pontresina, konnen bei
prachtigstem Wetter vom Liegestuhl aus
das ganze Bahnhofsgelande wie aus der
Vogelperspektive beobachten. Die gan-
ze RhB-Welt liegt wie eine Modellbahn
zu Fussen! Es trieb mich formlich dazu,
diese Welt nach zu bauen.

Vorbereitung

Wihrend Stunden verweilte ich mit
Kameras und empfindlichem Schwarz-
weissfilm auf dem Bahnhofsgeldande
und fotografierte jedes nur erdenkliche
Detail. Mit den entwickelten Bildern in
der Hand erlebte ich gleich die erste
Ernlichterung: Die vielen Einzelheiten
wie Dachrinnen, kleine Holzschuppen
oder die Mineralolverladestation, brach-
ten meine Hirnzellen schon arg ins

272

Galoppieren — kann ich das alles nach-
bilden? Die Idee und Moglichkeit, mir
von den RhB genaue Pline und
Unterlagen zu besorgen, habe ich
schnell wieder verworfen, ich wollte
alles nachbilden, was ich mit meinen
eigenen Augen gesehen habe.

Konzeption

Welche Form muss ein solches Dio-
rama haben? Ein System- oder Norm-
diorama war aufgrund der zu erwarten-
den Ausmasse nicht moglich. Erste
Schitzungen Uber die Grosse gaben
eine Mindestldnge von ca. 4m und Tm
Breite (mit Gebduden und etwas
Landschaft). Obwohl die «Aufstell-
platzfrage» noch nicht geklart war,
machte ich mich fiir den Material-
einkauf auf den Weg.

Schienenmaterial bezog ich tber den
normalen Fachhandel; Ich fuhr Gbri-
gens nicht mit dem Auto nach Deutsch-
land, man findet auch hier zu Lande
gute Konditionen bei Fachhdndlern.

Das Baumaterial fiir die Gebdude,
Fenster, Eternitdacher, Dachrinnen, etc.
findet man im gut sortierten Fachhandel.
Ich personlich kann PEWI Modellbau in
Bern warmstens weiter empfehlen.

Gebdudebau ohne Pline aus dem
Architekturbiiro? Ganz einfach: Man
nehme eine Fotografie aus relativ gros-
ser Distanz mit einer umfassenden
Seitenansicht, mit mindestens einem
Fahrzeug oder einem anderen Objekt,
von dem man die Masse kennt, und
dann rechne man mit dem altbekann-
ten Dreisatz! Schliesslich war das
ganze Depot im Massstab 1:20 aufs
Papier gebracht worden - ein tolles Ge-
fihl, den Architekten selber zu spielen.

Nachdem auch die Grundplatten vor-
bereitet waren (fir den ganzen Bahnhof
zwei Elemente), unternahm ich erste
Versuche im Schienen verlegen. Selbst-
verstandlich auch hier alles auf Basis
meiner unzahligen Bilder aus den ver-
schiedensten Perspektiven, die die
Gleisgeometrie einigermassen wider-
spiegelten. Einen grossen Kompromiss
habe ich mir erlaubt, in dem ich die
beiden «Englander» auf der Nordseite
durch einzelne Weichen ersetzt habe.
Gemdss einer Aussage eines RhB-
Kollegen ware ein solcher Umbau auch
in der Realitdt schon lange wiinschens-
wert und kostensenkend.

Wie die Fotos zeigen, sind nun die
meisten Gleise und Weichen des De-

Foto des RhB-Depots in Pontresina: Grundlage fiir die Dreisatz-Berechnung

Bahn- km 103,000
Hohe 1773,7 m
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Fortgeschrittenes Stadium im Modellbau: Erste Belebung des Dioramas

potteiles verlegt und zum Teil nach alt-
bewdhrter Methode mit Vogelquarzsand
aus der Zoohandlung eingeschottert.

Das Depotgebdude selbst ist gebaut,
eingefarbt, die Dachluken eingesetzt
und das Wellblech aus einem Holz-
profil fiir den alten Depotteil mit Re-
gentraufe zusammengebastelt. An die-
ser Stelle sei ein kleiner Tipp erlaubt:
Um die Kunststoffplatten zu verleimen,
nehme man den Uhu Spezialkleber in
der schwarzen Tube.

Fahrleitung

Hier stellt sich eines der grosseren
Probleme: Die Distanzen der zwischen
den einzelnen Quertragwerken oder
den seitlichen Abspannungen sind in
der Realitit so gross, dass eine Um-
setzung in eine betriebsfahige Modell-
fahrleitung mit dem feinen Fahrdraht
von Sommerfeldt nicht moglich ist. Ich
habe leider noch keine Losung fiir die-
ses Problem, werde aber mit Sicherheit

noch eine funktionstiichtige Abspan-
nung finden. Masten, Drihte, Isolato-
ren, etc. werden sich aus dem reichhal-
tigen Angebot von Sommerfeldt und
mittels einiger Eigenbauten ohne gros-
sen Aufwand nachbilden lassen. Fiir
mich ist es selbstverstandlich, dass jeg-
licher Glanz bei Masten und allen
anderen Einzelteilen im Oberleitungs-
bereich entfernt werden muss, in dem
man mit Mattfarben eine eigene Mi-
schung zum Altern herstellt und diese
mit Pinsel nach gut Diinken verteilt.

SN -

Detailaufnahme der Eingangspforte

Zukunftsaussichten

Ich hoffe, dass es mir weiterhin ge-
lingt, im gleichen Stil an diesem Werk
weiter zu bauen; Einen Endzustand
wird es wohl kaum geben, man findet
immer wieder ein Element, welches
noch nicht nachgebildet ist oder sich
aufgrund meiner alljdhrlichen Aufent-
halte in Pontresina direkt zur Umsetz-
ung aufdrangt.

Vorerst will ich den Depotteil vervoll-
stindigen und mich dann erst an den
Teil Personenbahnhof mit dem grossen
Aufnahmegebdude dem Perron und
dem Weichenkopf Siid wagen. A

Modell des Depots kurz vor dem Richtfest

Neue Homepage fiir Eisenbahnfreunde
SEAK-News

er Schweizerische Eisenbahn-
Amateur-Klub Ziirich (SEAK) geht
mit der Zeit und prasentiert fiir alle
Freunde der Eisenbahn seine Home-
page auf dem weltweiten Datennetz.
Unter http://www.seak.ch erfahren
Eisenbahnfreaks aus der ganzen Welt
allerlei Wissenswertes und auch Amii-
santes zum grossen Thema Eisenbahn
in der Schweiz. Demnachst steht auch
eine virtuelle Fotogalerie der SBB-
Werbelokomotiven bereit. Die regel-
massig durchgefiihrten Reisen, die (bri-
gens allen Bahnfreuden offenstehen,
werden ebenso vorgestellt wie die tibri-
gen Klubaktivititen. Das Angebot wird
laufend aktualisiert und erweitert.

Dampfextrazug zur Schiefen Ebene
2.-4. Oktober 1998

Die bekannteste Steilstrecke in
Deutschland, die «Schiefe Ebene», feiert
dieses Jahr ihren 150. Geburtstag. Zu

den Jubilaumsfeierlichkeiten werden auf
der 25%o-Steigung Extraziige aus ganz
Deutschland erwartet. Zu diesem Anlass
verkehrt der Nostalgie Rhein-Express
der Eurovapor am Freitag, 2. Oktober
1998 ab Basel tber Waldshut-Schaff-
hausen-Stuttgart-Crailsheim nach Niirn-
berg. Insgesamt 1500km Dampfzug mit
der grossten betriebsfahigen Dampf-
lokomotive Europas — der franzosischen
241 A 65 - lassen schon die Hin- und
Riickreise zum Erlebnis werden. Die
Ubernachtungen sind in Niirnberg vor-
gesehen. Bereits ab sFr. 305.— mit eige-
ner Unterkunft oder sFr. 430.— mit zwei
Ubernachtungen in ***Hotels ist man
dabei!

Infos sind erhiltlich bei Eurovapor-
Sektion Basel/Haltingen oder beim
SEAK, Reiseleitung Charles J.J. Bennet,
Seestr. 345, 8038 Zirich.

SEAK-Portrat

In der ndchsten Ausgabe des Lokeli-
Journals stellen wir |hnen den SEAK
naher vor und berichten (ber die
Tatigkeiten des Klubs. A
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In eigener Sache...

Fotofahrt im
Misox

m 20. September 1998 verkehren

auf der Ferrovia Mesolcinese
(Castione — Cama) neben den fahrplan-
massigen Ziigen auch diverse Extra-
ziige. Die verschiedenen Komposi-
tionen, darunter auch Giiterziige, legen
unterwegs mehrere Fotohalte ein.

Da die Platzzahl auf dieser Foto-
exkursion beschrankt ist, empfiehlt sich
eine rasche Anmeldung (FM-Info-
Servie 079 681 05 59 oder 091 826 45
54 nach 18.30h). Preis: Fr. 27.— ohne
Halbtax, Fr. 23.— mit Halbtax.

Weitere Informationen iiber die
Misoxerbahn (inkl. Fahrplan und
Angaben Uber die Verkehrstage 1998)
finden Sie im Lokeli-Journal 1/98, in
welchem sich auch ein Portrat der
Ferrovia Mesolcinese befindet.
Anmeldungen unter:

079 681 05 59 oder 091 826 45 54 A
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Privatbahnportrit

Die Gornergratbahn

Durch den Bau der ersten elektri-
schen Zahnradbahn der Schweiz
wurde 1898 die wohl beriihmteste
Bergwelt Europas dem Publikum zu-
ganglich gemacht. Die dieses Jahr ihr
100-jdhriges Jubilium feiernde Gor-
nergratbahn fiihrt mitten in die Sze-
nerie der 28 Viertausender rund um
das Matterhorn.

André Hiigli

Die Faszination der Gebirgswelt um
Zermatt war seit je her vorhanden; Mit
der Er6ffnung der VZ im Jahre 1891
sind diese Berge in die ndchste Ndihe
geriickt und das bis anhin wenig
bekannte Zermatt erreichte den Status
eines weltberiihmten Kurortes. Doch
die herrlichen Ausblicke von den
Gipfeln herab blieben den mutigen Al-
pinisten vorbehalten, obwohl sich die
am besten Betuchten mit einer Sdnfte
auf den Gornergrat transportieren lies-
sen. Man wollte aber diese Attraktionen
einem breiteren Bevolkerungskreis
zugdnglich machen, so lag es nahe,
dass man diese mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln erschliessen wollte.

Geschichte

Ein erstes Konzessionsgesuch wurde
am 22. August 1890 von den Herren
Heer-Bétrix und Imfeld eingereicht, die
den Bau von zwei Hochgebirgsbahnen
vorhatten: Eine auf den Gornergrat, die
andere aufs Matterhorn, wobei diese
enormen Hohendifferenzen mit Zahn-
rad- und Standseilbahnen hitten tiber-
wunden werden sollen. Kurz darauf
wurde ein weiteres Konzessionsgesuch
eingereicht, welches ebenfalls diese
beiden Aussichtspunkte hdtte erreichen
sollen, diesmal aber als reine Zahnrad-
bahnen nach System Locher (wie die
Pilatusbahn).

Auch die Gemeinde Zermatt reichte
ein Konzessionsgesuch ein, welches
jedoch nur eine Bahn auf den Gorner-
grat vorsah, da man sich heftigst gegen
eine Erschliessung des Wahrzeichens
wehrte.

Am 20. Juni 1892 wurde dem ersten
Projekt von Heer-Bétrix und Imfeld die
Konzession erteilt, jedoch an August
Haag, welcher die Konzession an die
daraufhin gegriindete Baufirma Haag &
Greulich abtrat. Das Projekt wurde ab-
gedndert in eine elektrische Zahnrad-
bahn mit 200%o0. Maximalsteigung und
Zahnstange nach System Abt. Das Pro-
jekt der Matterhornbahn, welches die
Konzession auch erhielt, wurde auf
Druck der Bevolkerung zuriickgestellt
und spater ganz fallen gelassen.

Am 11. Juni 1896 wurde in Sion die

Gornergratbahn AG gegriindet, einen
Monat nach Baubeginn. Die Bauarbei-
ten fur die 9,3km lange Strecke wurden
mit Unterstlitzung einer geschichtlich
interessanten Dampflokomotive ausge-
fihrt. Wichtigstes Bauwerk war zweifel-
los die 90m lange und 50m hohe Fin-
delenbachbriicke, die heute noch als die
eisenbahntechnische Attraktion der
Strecke gilt. Bereits im November des
darauffolgenden Jahres konnten erste
Versuchsfahrten zwischen Zermatt und
der Ausweiche Findelenbach durchge-
fihrt werden. Parallel dazu wurde ein

Bereits ein Jahr nach der Eroffnung
der GGB wurde das Riffelalptram in
Betrieb genommen, welches das von
der GGB-Station Riffelalp etwas weiter
entfernte Hotel Riffelalp erschloss.
Nach dem Brand des Hotels 1960
wurde die Tramlinie stillgelegt; Die
Fahrzeuge sind allerdings noch immer
vorhanden.

Da die Fahrgastfrequenzen grosser
waren als urspriinglich erwartet, musste
bereits vier Jahre nach der Er6ffnung ein
weiterer Rowanzug angeschafft wer-
den. Ein flinfter folgte 1929 mit der
Einflihrung des Winterbetriebes.

1909 konnte die Strecke um 310m
verlangert werden, was nach dem Abriss
des alten Kulmhotels moglich wurde, da
sich die urspriingliche Bergstation noch

Wasserkraftwerk erstellt, um die Energie
des Findelenbaches zur Bahnstrom-
versorgung zu nutzen. Aus verschiede-
nen Griinden wurde das Drehstrom-
system mit 3x550 Volt und 40Hz
gewdhlt: Sehr einfache Rekuperierung
der Bremsenergie, die Moglichkeit, die
Spannung zu transformieren und der
einfache Bezug von elektrischer Energie
aus dem offentlichen Versorgungsnetz,
was sich vor allem heute, wo das
bahneigene Kraftwerk Findelenbach den
Bedarf der Bahn langst nicht mehr zu
decken vermag, auszahlt. Die Nachteile
wie die komplizierte zweipolige Fahr-
leitung und schwierige Geschwindig-
keitsregelung fallen bei einer Bergbahn
wie der GGB nicht stark ins Gewicht.

Rechtzeitig auf den 20. August 1898
konnte die als reine Sommerausflugs-
bahn konzipierte Linie von Zermatt auf
den Gornergrat in Betrieb genommen
werden. Der Betrieb wurde mit drei
Rowankompositionen abgewickelt, de-
nen bei Bedarf offene Sommerwagen
vorgestellt werden konnten. Die er-
wahnte Dampflokomotive verblieb vor-
laufig auf der Gornergratbahn und wur-
de zur Instandstellung der Fahrleitung
vor der Sommersaison verwendet, kam
jedoch nie lber 10 Betriebstage pro
Jahr hinaus.
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Die Dampflok «Julian Fuchs» ausgestellt auf dem
Bahnhofplatz in Zermatt (19.7.98; Foto: A. Hiigli)

113m unterhalb des Kulminations-
punktes des Gornergrates befand.

Auf den ersten Januar 1921, nachdem
die damalige Visp — Zermatt - Bahn die
Betriebsfiihrung in die eigene Hand ge-
nommen hatte, wurde ein Direktions-
gemeinschaftsvertrag abgeschlossen,
der bis heute in Kraft ist. Die beiden
Bahnen sind zwar zwei eigenstandige
Aktiengesellschaften mit eigenen Ver-
waltungsriten, jedoch einem Direktor
fur beide Unternehmungen. Die GGB
Gornergrat - Monte Rosa - Bahnen, wie
der offizielle Namen lautet, sind langst
tber den Betrieb einer Zahnradbahn
hinausgegangen; Dieser Gesellschaft
gehoren auch zwei Skilifte und drei
grosse  Seilbahnen, wovon die



Luftseilbahn Gant-Hohtalli dieses Jahr
in Betrieb gehen soll.

Der Betrieb wurde, wie bereits er-
wahnt, jeweils nur wihrend den Som-
mermonaten gefiihrt, wahrend von
Oktober bis Mai keine Ziige verkehrten.
Doch bereits 1907 fand in St. Niklaus
eine Kundgebung zur Einfiihrung des
Winterbetriebes auf der VZ statt, wel-
che auch nur im Sommer betrieben
wurde. Der erste Weltkrieg und die
damit verbundenen Einbussen verhin-
derten jedoch eine Weiterverfolgung
solcher Projekte, welche auch auf die
GGB direkt Einfluss genommen hitten.
In der Saison 1927/28 beschlossen die
Seilerhotels in Zermatt, erstmals Uber-
nachtungen (iber den Jahreswechsel
anzubieten, womit der Grundstein der
Entwicklung von Zer-
matt zum Wintersport-
ort eingeleitet wurde. In
dieser Saison wurden
auch auf der GGB erste
Versuche fiir einen
Winterbetrieb  durch-
gefihrt.

Das grosste Hindernis
war aber das lawinen-
gefdhrdete  Strecken-
stiick durch das Riffel-
bord (zwischen den
Stationen Riffelboden
und Riffelberg), wel-
ches eine sichere Er-
schliessung der scho-
nen Skihdnge zwischen
dem Gornergrat und
dem Riffelberg vorerst
verhinderte. Der Win-
terbetrieb wurde aber
trotzdem  aufgenom-
men, und die tiglichen
zwei Sportziige ver-
kehrten bei entspre-
chenden Schnee- und
Lawinenverhiltnissen bis Riffelalp oder
sogar bis Riffelberg. Erst der Bau einer
800m langen Lawinenschutzgalerie am
steilen Riffelbord ermoglichte den
durchgehenden Ganzjahresbetrieb von
Zermatt auf den Gornergrat. Dieses
gewaltige Projekt konnte 1941 nach
zweijahriger Bauzeit in Betrieb genom-
men werden. Eine Schneeschleuder, die
1944 ihre Arbeit aufnahm, erméglichte
eine weitere Erleichterung im harten
Winterbetrieb.

1930 wurde die Drehstromfrequenz
dem offentlichen Netz angepasst und
auf 50Hz, sowie die Spannung auf
725V erhoht.

Nachkriegszeit

Die steigenden Fahrgastfrequenzen
und die Tatsache, dass die fiinf Rowan-
kompositionen aus den Anfingen der
GGB nur fir einen Sommerbetrieb
gebaut waren, dringten eine Fahrzeug-
beschaffung auf. So wurden bei der
Industrie zwei vierachsige Triebwagen

bestellt. Die beiden Bhe 2/4 101 und
102 wurden 1947 abgeliefert; Ihnen
folgten bis 1965 zehn baugleiche
Triebwagen. Mit einer Kapazitit von
110 Personen fassten sie gleich viele
Fahrgdste wie eine alte Rowankom-
position. Die alten Lokomotiven wur-
den so aus dem Personenverkehr ver-
drangt; blieben aber weiterhin im
Bestand, da wdhrend der sechziger
Jahren grossere Baustellen entlang der
GGB im Zusammenhang mit der
Kraftwerksanlage Grande Dixence ver-
sorgt werden mussten. Die Giiter-
wagen, die mit der BVZ in Zermatt
ankamen, wurden von der GGB (iber-
nommen und mit den Loks zur

Haltestelle Findelenbach transportiert,
wo eigens fiir diesen Zweck ein

Ein Bhe 4/8 der neusten Generation auf der Findelenbachbriicke (Foto Archiv GGB)

Entladegleis erstellt wurde.

Die unentbehrlichen Loks mussten in
ihrem bereits damals recht betagten
Alter modernisiert werden, wobei sie
unter anderem neue Kdsten erhielten.
Diese Modernisierungen fanden 1961-
63 fiir die Loks Nr. 3001 und 3002 und
1973-75 fiir die 3003 statt. Zwei
Maschinen wurden wegen Alters-
schwachheit abgebrochen. Den Vor-
stellwagen der Rowanziige war ein
ahnliches Schicksal beschieden: Bereits
in den vierziger Jahren wurden erste
Fahrzeuge abgebrochen; Ein ehemali-
ger Vorstellwagen (Nr. 5) dient seit den
sechziger Jahren als Streckenwirter-
hduschen auf der BVZ.

Die Winterfrequenzen (Ubertrafen
schon 1950 die Passagierzahlen im
Sommer, weshalb die GGB in den zu-
kunftstrachtigen Wintersportverkehr in-
vestierten: Anfangs der sechziger Jahre
wurde zur Erleichterung des Betriebs
ein gut 2km langer Streckenabschnitt
(Riffelberg — ca. 400m unterhalb Gor-
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nergrat) auf Doppelspur ausgebaut, was
fliegende Kreuzungen erlaubte und
eine erhebliche Kapazititssteigerung
fur den Wintersportverkehr bedeutete.
1978 folgte der Abschnitt Riffelalp —
Riffelboden, und 1985/86 wurde
schliesslich noch das technisch sehr
anspruchsvolle Teilstiick unmittelbar
vor der Endstation auf dem Gornergrat
auf Doppelspur ausgebaut.

Auch der Bahnhof Zermatt geniigte
bereits in den fiinfziger Jahren den An-
forderungen des wachsenden Verkehrs
nicht mehr und musste 1960-63 ausge-
baut werden, so dass nun sechs Ziige
miteinander abgefertigt werden konn-
ten. Mit der Inbetriebnahme der neuen
Triebwagen anfangs der neunziger Jahre
wurde der Bahnhof nochmals erweitert,
damit nun acht Ziige als
Paket hintereinander
von Zermatt aus Rich-
tung Gornergrat abfah-
ren konnen.

Parallel dazu wurde
natiirlich auch der
Fahrzeugpark erweitert:
1964 und 1974 wurden
je zwei Doppeltriebwa-
gen Bhe 4/8 mit einer
Kapazitat von 240 Per-
sonen angeschafft, die
die Nummern 3041-
3044 erhielten. Mit den
ersten beiden Doppel-
triebwagen dieses Typs
wurde auch das neue
Nummerierungsschema
mit den vierstelligen
Nummern eingefiihrt,
um so den Spielraum
und die Ubersicht zu
erweitern.

1981 folgten zwei
den Bhe 4/8 3041-3044
sehr dhnliche Komposi-
tionen (Bhe 4/4 3061-3062 mit Steuer-
wagen Bt 3071-3072), die aber im
Gegensatz zu den Doppeltriebwagen
getrennt werden konnen. Die Trieb-
wagen konnen somit auch alleine ein-
gesetzt werden, da sie bergseitig einen
zusdtzlichen Fihrerstand aufweisen.
Sie brachten eine wesentliche Ent-
lastung der Loks im Giiterverkehr. Die
neueste Fahrzeuggeneration kam 1993
mit den Bhe 4/8 3051-3054, die die
Kapazitit der GGB um einen Schlag
von 1725 auf 2400 Personen pro Stun-
de erhohten. Mit ihnen wurde auch
weitere Ausbauten, die sich als absolut
notwendig erwiesen hatten, um die
neuen Fahrzeuge optimal auszunutzen,
in Betrieb genommen. Dazu gehéren
eine massive Verstirkung der elektri-
schen Anlage mit fiinf neuen Transfor-
matorenstationen, eine Verlingerung
des Depotstollens unweit des Bahnhofs
Zermatt, um die neuen Fahrzeuge
unterbringen zu konnen, sowie diverse
Stationsgleisverlangerungen.




Heute konnen bis zu 8 Ziige miteinan-
der als Paket bergwarts fahren, die unter-
einander einen sicherheitstechnischen
Abstand von 100m haben miissen.

Situation heute

Die Gornergratbahn feiert dieses Jahr
ihr hundertjdhriges Bestehen, und allen
Grund zum feiern hat sie: Sie hat sich
jahrelang als sehr flexible Eisenbahnun-
ternehmung bewiesen, entweder als
Massentransportmittel im Winter oder
als attraktive Ausflugsbahn wédhrend
der wdrmeren Jahreszeit. Dieser Geist
zahlt sich aus, im wahrsten Sinne des
Wortes, die GGB erwirtschaftete
Gewinne (1997: sFr. 1'777'446.-) und
kann ihren Aktiondren eine Dividende
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Bhe 2/4 3019 unweit des Bahnhofes Zermatt
(19.7.98; Foto: A. Hiigli)

bekanntlich bei
nicht der

ausschitten, was
Bahnunternehmungen
Normalfall ist.

Die Passagierzahlen dhneln denjeni-
gen einer Vorortsbahn: 3,1 Mio. Fahr-
gaste, davon 83% wahrend der Winter-
saison (1996). Die GGB beschaftigt
heute 110 Mitarbeiter inklusive des
Personals der Nebenbetriebe.

Der Betrieb wird heute vorzugsweise
mit den komfortablen Doppeltrieb-
wagen Bhe 4/8 3051-3054 abgewik-
kelt, die im Sommer absichtlich langsa-
mer, d.h. mit 14,5km/h den ilteren
Triebwagen entsprechend, fahren, da-
mit das Erlebnis der Bahnfahrt ldnger
genossen werden kann; Im Winterbe-
trieb wird aber die neue Vmax von
28km/h bei Bergfahrt voll ausgenutzt.

Selbstverstandlich sind auch immer
noch die Triebwagen Bhe 2/4 3011-
3022 in Betrieb, die als kleine und
daher flexible Transporteinheit mit den
Doppeltriebwagen in einer Gruppe
(Paket) fahren, um die Kapazitit so den
jeweiligen Anforderungen anzupassen.

Die Dampflok «Julian Fuchs»
Zum Fahrzeugbestand der von An-
fang an elektrisch betriebenen GGB ge-
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horte wahrend der ersten 22 Jahre auch
eine Dampflok, die HG 2/3 mit der
Nummer 8. Diese Maschine wurde
1892 von der SLM fiir die franzosische
Bergbahn Aix-les-Bains — Mont Revard
erbaut; Da sich jedoch der Verkehr
weniger stark entwickelte, als urspriing-
lich berechnet, wurde sie dort praktisch
nie eingesetzt. So wurde sie 1897 an
die GGB verkauft, die sie als Baulok
einsetzte. Auch nach der Er6ffnung der
GGB blieb sie im Mattertal und diente
als eiserne Reserve und vor allem zur
alljahrlichen Instandstellung der Fahr-
leitung vor Beginn der Sommersaison.
Nach 1912 wurde die Nr. 8 an die
Chemin de fer Villars — Bretaye (siehe
Lokeli-Journal 3/94) vermietet, wo sie

Rowan-Komposition Nummer 1 mit Sommer-
vorstellwagen unterhalb Gornergrat
(Foto Archiv GGB)

ebenfalls als Baulok eingesetzt wurde.

1920 entschloss sich die GGB, diese
Lok nach Spanien zu verkaufen; Sie
wurde 1921 in Genua verschifft und
gelangte auf dem Seeweg nach Port-
bou, von wo aus sie zur Ferrocarrils du
Montserrat gelangte. Die Lok wurde auf
den Namen des Erbauers der Montser-
ratbahn getauft, den Schweizer Inge-
nieur Julian Fuchs und auf die 6 um-
nummeriert.

1930 und 31 diente sie als Baulok auf
der Pyrendenbahn Ribes — Nuria, wel-
che die Maschine gemietet hatte.

Sie gelangte wieder zurick zur
Montserratbahn, bis sich 1957 ein
schwerer Betriebsunfall ereignete, der
die Schliessung der Bahn zur Folge
hatte. Die «Julian Fuchs» blieb jedoch
unversehrt und verblieb dort.

1972 wurde sie wieder entdeckt und
als Ausstellungsstiick fiir das noch zu
bauende Museum «Muse du transport
de la Catalunya» bestimmt.

Fiur die Jubilaumsfeierlichkeiten wur-
de die nicht mehr betriebsfdhige Lok
nach Zermatt geholt, wo sie nun vori-
bergehend auf einem Podest an die
Anfdange der GGB erinnert. Im nachsten
Jahr wird sie wieder nach Spanien
transportiert und im Bahnhof Barcelona
als Denkmal aufgestellt werden.

Hinweis auf iltere Lokeli-Journale:
4/93 BVZ-Portrat
3/94 BVB-Portrat
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Technische Daten der GGB
Eroffnung: 20. August 1898
Spurweite: 1000mm

Zahnstange: System Abt
Stromsystem: Dreiphasenwechsel-
strom 3x 725 Volt, 50 Hz
Streckenldnge: 9'339m

davon Doppelspur: 3'790m
durchschnittliche Steigung: 160%
maximale Steigung: 200%
Geschwindigkeit bergwarts: 28km/h
Geschwindigkeit talwarts: 21km/h
Hohendifferenz: 1485m

totales Platzangebot: 3784 Sitz- und
Stehplitze

Triebfahrzeuge der GGB

|

|

l HG 2/3 8; Baujahr 1892; Baufirma

SLM; Baulok

‘ He 2/2 1-5; Baujahre: 1898 (Nr. 1-3),
‘ 1909 (Nr. 4), 1929 (Nr. 5);
| Baufirmen: SLM, SIG, BBC; urspr. Nr.
| 1-3; Gewicht 13,3t; LGP 4'130mm;
| Leistung: 250 PS; Vmax: 9km/h; zwei
| Loks abgebrochen; Umbau dreier
| Loks (neuer Kasten) 1961-63 (neue
Nr.: 3001-3002) und 1973-75 (neue
' Nr.: 3003), Angaben ohne Gewahr!

Bhe 2/4 3011-3022; Baujahre: 1947-
59; Baufirmen: SLM, BBC; Nr. 3010-
3018 urspr. Nr. 101-108; Gewicht:
17,6t; LG4P 15100mm:; Leistung: 260
| PS; Vmax: 14,5km/h
| Bhe 4/8 3041-3044; Baujahre
1965/74; Baufirmen: SLM, BBC;
Gewicht: 35,7t; LuP: 30500mm;
Leistung: 520 PS; Vmax: 14,5 km/h.
Bhe 4/4 3061-3062; Baujahr: 1981;
Baufirmen: SLM, BBC; Gewicht:
| 27,2t; LUP: 14'500mm; Leistung: 520
| PS; Vmax: 14,5km/h; Pendelziige mit
| Bt 3071-3072, einzeln im
| Giiterverkehr oder Schneeriumung
Bhe 4/8 3051-3054; Baujahr 1993;
Baufirmen: SLM, ABB; Gewicht:
| 48,9t; Leistung: 804kW; LiP:
32/210mm; Vmax: 28km/h.

Abkiirzungen

VZ  Visp-Zermatt-Bahn

(heute BVZ)
Schweizerische Lokomotiv-
und Maschinenfabrik,
Winterthur

Brown Boveri & Cie, Baden
Brig-Visp-Zermatt-Bahn

SIM

BBC
BVZ

Quellen

Pressedokus der GGB
Rohr/Schweers/Wall, Schmalspur-
paradies Schweiz Band 1, 1986,
Aachen

Hugli/Klauser, BVZ — Zermattbahn,
Lokeli-Journal 4/93, Ipsach




Since 1998.

Karte weg? Flaschen leer?
Dann zisch wie weg in die
nachste MM oder MMM.
Da gibt's das schrille APReau
gleich meterweise.

aus der Migros. Einzigartig, bunt
und voll erfrischend. Mit Apfel-,
Ananas- oder Zitrone/Rhabarber-
Geschmack.

CUMULUS.
Punkten und sparen.

Ihre MIGROS

APReau - schrilles Tafelwasser
\
:
:
f




News from abroad

Puffing Billy Railway

isenbahnbegeisterte gibt es rund um

den Globus, auch in Australien. Und
die Australier stehen uns in nichts
nach: Wihrend 364 Tagen pro Jahr
wird auf der schmalspurigen Museums-
bahn Puffing Billy Dampfbetrieb ange-
boten.

Martin Klauser

Im Hinterland von Melbourne, das
landschaftlich viele Gemeinsamkeiten
mit der Schweiz hat, wird auf einer ein-
gestellten Schmalspurlinie kraftig einge-
heizt.

Ein paar Worte zur Geschichte

In den ziemlich higligen Dande-
nongs zeigte sich gegen Ende des 19.
Jahrhunderts der Bedarf nach Bahn-
linien. Ausschlaggebend war die Not-
wendigkeit eines effizienten Transport-
mittels fiir die wichtigen Exportproduk-
te der Talschaft: Holz und landwirt-
schaftliche Erzeugnisse. So entstanden
um die Jahrhundertwende insgesamt

Um bei Funkenauswurf sofort reagieren zu kén-
nen, folgt jedem Dampfzug die «Fire Patrol»

vier Schmalspurlinien mit einer Spur-
weite von 762,5mm. Eine davon fiihrte
von Upper Ferntree Gully nach Gem-
brock und konnte am 18. Dezember
1900 ihren Betrieb aufnehmen.

Die anfangliche Euphorie legte sich
allerdings bald einmal und die schlech-
ten Betriebsergebnisse legten eine Be-
triebseinstellung nahe. Das offentliche
Interesse an der Bahnlinie war aller-
dings so gross, dass der Betrieb weiter
aufrecht erhalten wurde. Das definitive
Aus kam am 30. April 1953, als ein ge-
waltiger Erdrutsch das Trasse blockierte.

Das noch befahrbare Teilstiick Upper
Ferntree Gully-Belgrave wurde 1958
von den Victorian Railways tibernom-
men und elektrifiziert. Heute ist diese
Strecke Bestandteil des hervorragend
ausgebauten Nahverkehrsnetzes von
Melbourne.
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Eisenbahnfans setzten sich fir das
verbleibende Teilstiick ein, und mit
Hilfe des Militars konnte die verschitte-
te Strecke wieder hergestellt werden.
1962 konnte erstmals wieder bis Men-
zies Creek gefahren werden. Im selben
Jahr konnte auch der neue Bahnhof in
Belgrave eingeweiht werden. Sukzes-
sive wurde die Strecke weiter saniert
und 1965 bis Emerald in Betrieb
genommen. Seit 1975 befindet sich die

(alle Fowos: 20.3.98, vi. Klauser).

Endstation in Lakeside, 12,5km von
Belgrave entfernt.

Der Museumsbetrieb anno 1998

Heute werden an 364 Tagen im Jahr
taglich drei bis sechs Zugspaare ange-
boten. Einzig an Weihnachten ruht der
Betrieb. Normalerweise wird mit
Dampftraktion gefahren, wobei jedem
Zug die «Fire Patrol» folgt, eine zum
Feuerwehrauto umfunktionierte Drai-
sine. An Tagen mit hochster Wald-
brandgefahr (Total Fire Ban) muss aus
Sicherheitsgriinden auf die Dieselloks
zuriickgegriffen werden.

Neben den reguldaren Dampfziigen
werden durch das ganze Jahr hindurch
auch Spezialanldsse geboten: Die Pa-
lette reicht von verschiedenen Son-
derfahrten tber Oldtimer-Festivals bis
zu einem Wettrennen, bei dem jeweils
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Hunderte von Laufern gegen einen
Puffing Billy Dampfzug antreten. In
Menzies Creek befindet sich zudem ein
Dampfmuseum, das eine umfangreiche
Sammlung von historischem Rollma-
terial beherbergt.

Die Puffing Billy Railway ist nicht nur
die dlteste noch mit Dampf betriebene
Eisenbahnstrecke in Victoria, sondern
auch die bekannteste. Der Betrieb wird
durch ca. 600 freiwillige Eisenbahn-
freaks aufrechterhalten. Der umfangrei-
che Rollmaterialpark umfasst neun
Dampf- und zwei Diesellokomotiven
sowie zahlreiche Personen- und G-
terwagen. Pro Jahr werden ungefdhr

150’000 Passagiere auf der Puffing Billy
Railway transportiert.

Zur Zeit laufen die Sanierungsar-
beiten auf dem verbleibenden Teilstiick
von Lakeside nach Gembrook auf
Hochtouren, damit piinktlich auf das
100-Jahr-Jubilaum im Jahr 2000 hin
wieder bis zur urspriinglichen Endsta-
tion gefahren werden kann.

Fazit: Wer bei einem Australien-
Aufenthalt auch nach Victoria geht, fiir
den ist der «Puffing Billy» ein «<must». A

Infos bei:

Puffing Billy Railway
P.O Box 451
Belgrave

Victoria, 3160
Australia

Internet: http://www.com.au/pbr
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Modell & Original

Die Panzertransportwagen des EMD / der SBB (Teil 1)

Sicher nicht alltaglich sind Trans-
porte von Panzern unter Mithilfe
von iiber 200 Spezialwagen, die im fol-
genden Artikel einmal genauer be-
trachtet werden.

Peter Hiirzeler

Als Mitte der 50ziger Jahre vom
Militar die Centurion-Kampfpanzer an-
geschafft wurden, stellte sich einmal
mehr die Frage, wie diese stihlernen
Ungetiimer transportiert werden sollten.

Die Entwicklung

Die Bevolkerung hatte von den Pan-
zerliberfiihrungen auf der Strasse lang-
sam die Nase voll, da die Panzer ers-
tens zu Verkehrsbehinderungen fiihr-
ten, zweitens einen unglaublichen
Krach machten und drittens Schiden
am Strassennetz verursachten. Dies

el T
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Grundsitzliche Konstruktion

Da dieser Wagen eigentlich nur
einem Zweck diente, wurde auf eine
einfache aber zweckdienliche Kon-
struktion Wert gelegt.
Das  Wagengerippe
besteht eigentlich nur
aus zwei massiven
Langstragern  sowie
funf Quertragern. So-
wohl fiir Langs- wie
auch fir die Quertra-
ger wurden H-Profile
herangezogen. Die
Quertrager wurden je
flir eine Last von etwas
mehr als 10 Tonnen
dimensioniert.  Auf
dieses Grundgerippe
wurde ein Holzboh-

-

Zwei SImmnps in Olten (26.2.97; Foto M. Gerosa)

fihrte Mitte der 50er Jahre zum Bun-
desbeschluss, dass solche Transporte
inskiinftig moglichst per Bahn ausge-
fihrt werden sollten. Sofort machte sich
eine Kommission, bestehend aus Ver-
tretern des EMD, der SBB und der betei-
ligten Industrie, namentlich der SIG in
Schaffhausen, daran nach geeignetem
Rollmaterial Ausschau zu halten.

Der Giiterwagenpark der SBB be-
stand zu diesem Zeitpunkt vornehmlich
aus zweiachsigen Wagen, die von vorn-
herein ausschieden, da ein Centurion-
Kampfpanzer ein Gewicht von ca. 50
Tonnen auf die Waage brachte. An vier-
achsigen Wagen gab es auch keine ver-
wendbaren Wagen, so dass eine kom-
plette Neuentwicklung unumginglich
war.

Das oben erwdhnte Komitee machte
sich sofort an die Entwicklung eines ent-
sprechenden Wagens. 1957 konnte von
SIG der erste Wagen vom Typ Smmp-w
(vormals Sp-w, vormals O) abgeliefert
werden. Der Wagen war von Anfang an
sehr zweckdienlich und niitzlich.
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lenbelag gelegt. Die

Wagenenden wurden
etwas erhoht, damit die Wagen ohne
Beschadigung der Puffer in Lings-
richtung beladen werden kénnen. Dies
ist die grundsdtzliche Bauart simtlicher
Serien, die sich aber in verschiedenen
Details unterscheiden. Davon aber un-
ter den einzelnen Wagentypen mehr.

Smmp-w (Sp-w, O)

Dies war der erste Wagentyp der ge-
baut wurde. Er entspricht obengenann-
ter Konstruktion. Als Drehgestell wurde
eine Eigenkonstruktion mit Innenachs-
lager gewdhlt. Die Bremszylinder sind
gut sichtbar an der Aussenseite der
Drehgestelle in Richtung Wagenende
angebracht. Als Unterschied zu den
ubrigen Typen besitzt dieser Wagen ab-
klappbare Handbremsvorrichtungen an
einer Stirnseite. Als vorerst letztes De-
tail ist die Anschriftentafel im Gegen-
satz zu den Ubrigen Wagen nicht in
Wagenmitte, sondern auf Hohe des lin-
ken Drehgestell angebracht.

Insgesamt wurden zwischen 1957
und 1959 56 Smmp-w beschafft. Da
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urtemaiche (17.6.92; Foto K. Schilling)

die Wagen inzwischen aber schon ein
relativ hohes Alter aufweisen, werden
sie seit Oktober 1996 ausgemustert. Da
die Wagen eine hohe Tragfihigkeit
besitzen, und immer noch gut im
Schuss sind, werden sie aber nicht
abgebrochen. Der grosste Teil der aus-
rangierten Wagen wird SBB-intern im
Baudienst weiterverwendet. Ein kleiner
Teil wird an private Gleisbaufirmen
weiterverkauft.

Uai-w

Von der Bauweise des Smmp-w
wichen zehn Wagen ab, die eine um
600mm verldngerte Ladebiihne und
zusatzlich iiber herausnehmbare Boh-
lenbeldge verfiigten. Diese Wagen
konnten somit als Tiefladewagen ver-
wendet werden. Sie wurden auch als
solche bezeichnet. 1959 wurden insge-
samt zehn Uai-w beschafft, deren Be-
stand bis am 30.9.96 bereits auf fiinf
Wagen abgenommen hat. Die restli-
chen fiinf Wagen werden ebenfalls aus-
gemustert. Wie auch die Smmp-w, wer-
den die Uai-w aber im Baudienst wei-
terverwendet.

Smmps (Sps)

Nach rund einem Jahrzehnt war mit
der Beschaffung des Panzers 68 aus der
Konstruktionswerkstatte Thun (KW,
heutige SW) wieder eine Bestellung von
Panzertransportwagen fillig. Im Gegen-
satz zur ersten Bestellung verzichtete
man bei diesem Typ aber auf Hand-
bremsgeldnder und montierte anstelle
der Geldnder ein Bremsrad auf der
Wagenseite, wie dies bei modernen
Giterwagen Uberall der Fall ist. Weiter
wurde wie bei den nachfolgenden Be-
stellungen auf die Innenachslager-
Drehgestelle verzichtet, und man mon-
tierte dafiir normale UIC-Drehgestelle
vom Typ Y-25 gegossen. Diese beiden
Merkmale sollten, wie sich spiter her-
ausstellte, bei weiteren Baulosen nicht




mehr veriandert werden. Als letztes
Detail sind noch die Anschriftentafeln
zu vermerken, die sich nun nicht mehr
iber dem linken Drehgestell befinden,
sondern in der Wagenmitte angebracht
wurden. Auch dies sollte sich nicht
mehr dndern. Vom Typ Smmps wurden
in den Jahren 1969-1971 insgesamt 84
Stick beschafft.

Simmps

Im Hinblick der Beschaffung des
Kampfpanzers 87, besser bekannt unter
dem Namen Leopard (dieser Panzer
loste den Kampfpanzer 57 Centurion
ab), der etwas breiter ist als der Panzer
68, wurde 1985 zuerst 1 Wagen aus
der Serie von 1971, bei der Firma Josef
Meier Rheinfelden (JMR), als Prototyp
umgebaut. Die Ladebriicke wurde von
2962mm auf 3050mm verbreitert. Zur
leichteren Verladung der Panzer wurde
zudem die Hohe der Wagenenden von
1400mm auf 1300mm abgesenkt und
der ganze Wagen wurde mit einem
Blechboden anstatt der Holzbohlen
ausgeriistet. Der Blechboden weist

LS| | ]| S e Sy
e
. -

3t 4

WTEW | ]

i -
—p

e v

Kranwagen verladen auf einem SImmps (Thun, 16.5.98, Foto P. Hiirzeler)

eine ganze Reihe von Lochern auf, in
welche die Leitschienen, die zur
Fihrung des Panzers auf dem Wagen
dienen, ohne Probleme eingesteckt
werden konnen. Zusatzlich wurde der
Wagenboden in Richtung Puffer vorge-
zogen. Der Wagen wurde neu als
SImmps bezeichnet.

Da die Verdnderungen den gewiin-
schten Erfolg zeitigten, wurden 1987
neununddreissig weitere Wagen analog
dazu umgebaut.

SImmnps

1988 konnten von Cattaneo in
Giubiasco 50 weitere Wagen in Betrieb
genommen werden. Sie sind analog
den SImmps gebaut. Einziger unter-
schied ist die hohere Achslastklasse:
Slmmps: 20 Tonnen
Slmmnps: 22.5 Tonnen

SImmnps-y

Fir die Smmp-w, die ausgemustert
werden, musste natirlich Ersatz her.
Deshalb wurden/werden seit Oktober
1996 insgesamt 66 Wagen, in drei
Serien a je 22 Wagen, vom Typ
Simmnps-y abgeliefert. Als Fertigungs-
firma fungiert JMR. Diese Wagen sind
analog der SImmps und SImmnps
gebaut. Sie unterscheiden sich einzig
durch die Scheibenbremsen an Stelle
von Klotzbremsen. Es gibt aber einen
kleinen Unterschied zwischen der
ersten und den beiden ndchsten Serien.
Die beiden letzten Serien sind um
10cm kurzer als die erste Serie. Dies,
weil Profiliiberschreitungen zu Tage
getreten sind, welche durch die etwas

kiirzere Lange behoben werden konn-
ten. Dies fiihrte aber zu unterschiedli-
chen Wagennummern (siehe Rollma-
terialliste).

Beladung der Panzertransportwagen
Die Beladung der Panzertransport-
wagen geschieht normalerweise mit
Hilfe einer Kopframpe in Wagenlangs-
richtung. Die Panzer stossen in langsa-
mer Fahrt in stetigem Auf und Ab Uber
die Wagen. Wenn nur eine Seitenrampe
zur Verfiigung steht, benétigt man zu-
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satzlich einen Schutzwagen, auf dem
die Panzer mandvrieren konnen, da ei-
ne Beladung in Querrichtung unmog-
lich ist. Frither mussten die Panzerfahrer
ohne Hilfsmittel auf die Wagen fahren.
Ab 1965 wurden dann Leitschienen, die
an die Innenseite der Raupen gesetzt
werden, beschafft. Diese Leitschienen
dienten erstens zur schnelleren und pra-
ziseren Verladung aber auch der Si-
cherheit wihrend dem Transport. Beim
Smmp-w und beim Smmps miissen die
Panzer zusatzlich mit den vier Ketten,
die im Kettenkasten vorhanden sind,
diagonal nicht straff gespannt gesichert
werden. Bei den neueren Wagen ist dies
wesentlich einfacher. Im Blechboden
sind Uberall Locher gebohrt, in die die
Leitschienen, je nach Fahrzeug, entspre-
chend eingesteckt werden konnen.
Zusatzlich mussen noch vier Metallkeile
vor die Raupen gesteckt werden. Bei
gewissen Panzern (Centurion, Pz61)
muss ein Holzbrett unter die Raupen ge-
legt werden, da die Stahlraupen zuwe-
nig Gummielemente besitzen (Stahl
gleitet bekanntlich auf Stahl). Bei den
Panzern missen diverse Teile demon-
tiert werden. Normalerweise sind dies
die Maschinengewehre, Antennen,
Drehlichter z.T. Spiegel und Nebel-
werfer. Dennoch kommt es vor allem
beim Centurion und beim Leopard
Kampfpanzer z.T. zu Lademassiiber-
schreitungen, so dass gewisse Strecken
ein Tabu sind. Haufig sind in einem
Panzerzug nicht nur Panzertransport-
wagen, sondern auch normale Flach-
wagen wie Rs, Res, Ks oder Kbs einge-
reiht. Diese dienen zum verladen von
Pneufahrzeugen und Anhdngern oder
aber auch fiir Schiitzenpanzer M 113.
Wenn diese Wagen (iberfahren werden,
so mussen zwei Holzbohlen oder Wa-
genrungen quer Uber die Puffer gelegt
werden. Diese Konstruktion wird spe-
ziell bei Pneufahrzeugen verwendet.

Verladen von Spezialfahrzeugen

Insbesondere der Briickenpanzer 68
sowie der Kranpanzer 63 geben einige
Probleme zum Verladen. Der Kran-
panzer wird etwa 200mm aus der Mitte
verschoben verladen.

Einiges heikler ist der Briickenpanzer
68. Nebst einem Panzertransportwagen
benétigt man einen Rs oder Res fiir die
Fahrbahn und einen Schutzwagen, da
der Briickentrager tber den Panzer-
transportwagen ragt.

Eine besondere Delikatesse mochte ich
den Lesern nicht vorenthalten: Das
Verladen eines Patroullienbootes. Das
Patroullienboot wird auf dem dazuge-
horigen Sattelgestell verladen und auf
einen Panzertransportwagen verladen.
Das Sattelgestell muss in Langs- wie in
Querrichtung verkeilt werden. Zusatzlich
ist es mit vier Gurten auf den Bahnwagen
zu binden. Am Boot selber miissen ver-
schiedene Teile demontiert werden.
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Besitzer der Wagen

Wie Sie schon aus dem Titel entneh-
men konnen, gehoren die Wagen nicht
der SBB. Vielmehr tritt die Schweizer
Armee als Eigentiimer der Wagen auf.
Die Armee war es auch, die die Wagen
beschafft und bezahlt hat. Die SBB
haben aber das Recht, die Wagen der
zivilen Nutzung zuzufiihren, dies mit
einer Ausnahme. Die Wagen dirfen
ohne Sonderbewilligung des EMD nicht
im Ausland verkehren. Fir den Un-
terhalt ist hingegen die SBB zustandig.
Waren die Wagen frither der Haupt-
werkstdtte Bellinzona untergeordnet, so
sind seit Mitte 1993 samtliche Wagen
(inkl. Rampenwagen) der Hauptwerk-
statte Yverdon zugeteilt.

Verwendungszweck der Wagen

Sicher werden Sie sich jetzt fragen,
weshalb ein Abschnitt dem Verwen-
dungszweck der Wagen gewidmet ist.
Ist doch klar, die Wagen werden in
Panzerziigen verwendet! Dies ist aber
nur die halbe Wahrheit! Die Wagen
konnen sowohl als Tiefladewagen wie
auch als Schwertransportwagen einge-
setzt werden. Immerhin haben sie Last-
grenzen von (ber 50 Tonnen. Dies
macht die Wagen zu idealen Stabeisen-
tansportern. Solche Eisen werden nor-
malerweise als Armierungseisen in
Hauswanden verwendet. Da die Eisen
oft eine beachtliche Linge aufweisen,
sind die Wagen paarweise im Einsatz.
Die Eisen sind dann tberladen, d.h. sie
sind auf beiden Wagen festgebunden.

Panzerziige

In Panzerziigen konnen sie alleine,
gemischt mit Flachwagen oder als reine
Komposition auftreten. Eine reine Kom-
position besteht aus bis zu 22 Wagen.
Da ein beladener Wagen, je nach
Panzer der verladen ist, zwischen ca.
64 t (Panzer 68) und ca. 80 t (Leopard
oder Centurion) wiegt, ergeben sich
somit Zugsgewichte von bis zu 1800 t.
Es ist dadurch klar, dass eine allfillige
Nachbildung im Modell die entspre-
chenden Loks bekommen muss.

Panzerziige konnen auf fast allen
Normalspurstrecken verkehren. Einzige
Ausnahme ist die Strecke Bauma-—-
Baretswil, die mit jeglicher Beladung
nicht befahren werden kann. Ziige mit
Leopard, Centurion und Panzerhau-
bitzen M109 haben grossere Ein-
schrankungen als Ziige mit Panzer 68.
Doch auch hier werden es immer weni-
ger Strecken. Seit am 6. und 7. Septem-
ber 1997 Versuchsfahrten durch den
Gotthardtunnel vorgenommen wurden,
ist auch diese Strecke beschrankt freige-
geben worden. Die Panzer missen um
den Tunnel zu durchfahren versetzt zur
Wagenmitte verladen werden.

Aber auch auf gewissen Schmalspur-
strecken konnen beladene (!) Panzerzii-
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ge verkehren. So zum Beispiel auf der
BAM: Dort sind Panzertransporte nichts
aussergewohnliches, ist doch der Waf-
fenplatz Biere zu bedienen, der sogar
ein eigenes Anschlussgleis mit Bahnhof
(Biere-Casernes) besitzt. Gleiches kann
man auch vom Waffenplatz Bure sagen,
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der eine eigene Normalspurzufahrt von
Courtemaiche aus besitzt.

Auf der BAM werden die Panzerziige
dazu auf Rollschemel vom System Ve-
vey verladen (wurde auf der BAM 1981
eingeflihrt) und dann von den neuen
Ge 4/4 (friher mit Be 4/4) nach Biére



geschleppt (Siehe auch L) 2/95: 100
Jahre BAM / Modell & Original). Ver-
suchsfahrten zeigten auch, dass solche
Zige auch auf der AB durchfihrbar
waren. Am 2.November 1962 gab es
auch auf der RhB einen Versuch, der
stark nach den «Bremer Stadtmusi-
kanten» erinnerte. Dazu wurde ein auf
den O 73 065 (heutiger Smmp-w) ver-
ladener Centurion zusatzlich auf einen
Schmalspurrollschemel der SBB verla-
den. Die Testfahrten waren nicht sehr
Uberzeugend. Dadurch blieb dieser
Versuch bis heute einmalig.

Nebst Panzerziigen mit speziellen
Panzerwagen, sieht man oft Ziige, die
sich aus Flachwagen Ks, Kbs, Rs oder
Res zusammenstellen und mit leichte-
ren Fahrzeugen wie M113, Lastwagen,
Anhdnger, Jeeps, aber auch Ponton-
Booten beladen sind.

Verzeichnis der Armeeeigenen Giiterwagen

Giiterwagenlatein

Flachwagen mit Drehgestellen,
Sonderbauart

ohne Rungen

Ladeldnge unter 15m

Achslast 22.5t (Strecken Kat. D)
ohne Winde

fur Vmax 100km/h

bewegliche Handbremsspindel
und Gelanderteile 1
mit Scheibenbremsen ‘

S o W
=

U  Sonderwagen

a  Drehgestelle ;
i Tiefladebiihne ;
w  bewegliche Handbremsspindel

und Geldnderteile

Abkiirzungen
AB  Appenzeller Bahnen ‘

BAM Chemin de fer
Biere-Apples-Morges

EMD Eidg. Militardepartement,
heute VBS

JMR Josef Meier, Rheinfelden ‘

RhB Rhatische Bahn ‘

SIG  Schweiz. Industriegesellschaft,
Neuhausen

Eidg. Departement fiir
Verteidigung, Bevolkerungs-
schutz und Sport ;

VBS

Vorschau auf Teil 2

Die ndchste Ausgabe zeigt den Proto-
typen mobiler Verladerampen und Mo-
delle von Panzertransportwagen. A

Bezeichnung Bau-/ Nummern Ausrangiert
(Umbau)jahr
Panzertransportwagen
56 Smmp-w 1957-59 82 85 462 2 000 - 055 in Ausrangierung
44 Smmps 1969-71 31 85 472 2 000 - 043
1 Slmmps 1971 (85) 31 854733000
39 Slmmps 1971 (87) 31 85 473 3 001 -039
50 Slmmnps 1988 3185473 4100 - 149
22 Slmmnps-y 1996 31 85473 2 000 - 021
44 Slmmnps-y  1997-98 31 85 463 2 000 - 043
Tiefladewagen
10 Uai-w 1959 3185991 5 100-109 in Ausrangierung

Rampenwagen 2-achsig
1 Llmmp 1968

Rampenwagen 4-achsig
1 Smps 1973

42 85 400 6 000

82 85 473 1 000

Anmerkung

Weiterverwendung als Dienstwagen
mit Holzbohlenbelag
Prototyp Umbau fiir Leopard-Kampfpanzer

mit Scheibenbremsen (Lange 13.24m)
mit Scheibenbremsen (Lange 13.14m)

herausnehmbarer Bohlenbelag, grossere

Lange. Weiterverwendung als Dienstwagen

Prototyp, siehe L) 4/98

Prototyp, siehe LJ 4/98

Mehr Sicherheit
auf der Schiene

Insbesondere bei Gefahrengut-Trans-
porten konnen Entgleisungen zu
schweren Katastrophen fiihren. Mit
neuen Entgleisungsdetektoren kann die
Sicherheit im Schienenverkehr massiv
erhoht werden.

Martin Klauser

Die beiden Ungliicke von Zirich
Affoltern und Lausanne im Jahr 1994
zeigten eindriicklich, welche Folgen ei-
ne Entgleisung eines Zuges mit Ge-
fahrengut haben kann. Wenn eine
Entgleisung rechtzeitig, d.h. bevor der
betroffene Wagen z.B. beim Uberfahren
einer Weiche umkippt, bemerkt wird,
kann der Schaden meist in Grenzen
gehalten werden. In Lausanne z.B. wur-
de die entgleiste Achse trotz eines Hal-

tes und eines Lokfiihrerwechsels nicht
bemerkt, und erst bei der Ausfahrt kam
es zur Katastrophe.

Da einerseits die Anzahl bedienter
Bahnhoéfe, in denen das anwesende
Personal die vorbeifahrenden Ziigen
auf entgleiste Achsen Uberpriifen kann,
abnimmt, und gleichzeitig die Menge
der transportierten  Gefahrengiter
zunimmt, mussten nach einer Haufung
von Unféillen neue Wege gefunden
werden, um die allgemeine Betriebs-
sicherheit zu erhohen.

In diesem Zusammenhang entwickel-
te die Firma Oerlikon-Knorr Eisen-
bahntechnik AG in enger Zusam-
menarbeit mit den SBB den Entglei-
sungsdetektor EDT100, mit welchem
bereits seit Anfang 1996 praktische Be-
triebsversuche durchgefiihrt werden.
Der mit der Hauptbremsleitung verbun-
dene EDT100 ist in der Lage, Ent-
gleisungen automatisch festzustellen
und einen Schnellbremsung einzulei-
ten. Er bendtigt weder eine Energiever-
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sorgung noch eine Ubertragungsleitung
und funktioniert am ausgertiisteten Wa-
gen auch dann, wenn innerhalb einer
Zugskomposition nicht alle Wagen
damit ausgestattet sind.

ESSO Schweiz setzt seit Anfang Jahr
25 Kesselwagen ein, die nachtraglich
mit einem Entgleisungsdetektor aus-
geriistet wurden. Auch die sich im Bau
befindlichen Autotransportwagen fiir
den Vereinatunnel werden mit solchen
Detektoren ausgeriistet. Seit letztem
Monat steht bei ESSO nun der erste
Tankwagen mit bereits ab Werk einge-
bauten Entgleisungsdetektor im Einsatz.

Mit dem neuen Entgleisungsdetektor
konnen in Zukunft Katastrophen wie
Affoltern und Lausanne verhindert oder
zumindest vermindert werden. Mehr
Sicherheit im Bahnverkehr diirfte wohl
im Interesse aller sein, auch wenn
damit einige Investitionen verbunden
sind. A
Quelle:

Presseunterlagen Wascosa AG, Zug
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Bautipp

Resfeverwertung

ieder ein Bautipp, wie man die

Giiterwagenvielfalt auf einer
HO-Anlage vergrossern kann: Aus
Grundmodellen von Roco lassen sich
auf einfachste Art und Weise ein
Bierwagen sowie Grossraumgiiter-
wagen der FS herstellen.

Eduard Manz

An den Modellbahnborsen findet
man immer wieder fiir wenig Geld
Roco-Grundmodelle 4341S, 46171
oder 46173. Diese lassen sich leicht
verandern, um so neue Varianten im
Guterwagenpark herzustellen.

Feldschlosschen-Hbis

Mit Kollegen sitzt man am Stamm-
tisch zusammen; Es wird politisiert und
philosophiert, doch der Gerstensaft ge-
rat selten aus dem Rampenlicht: Haben
Sie zum Beispiel auch schon die Kra-
genbinde einer Feldschlésschen-Bier-
flasche ausgemessen? Sie ldsst sich her-

vorragend im Modellbau verwenden;
Sie entspricht namlich genau einem 87
mal verkleinerten Feldschlosschensig-
net eines Orginial-Hbis. Die Kragen-
binde lasst sich auf 16,5mm beschnei-
den. Eine Unterlage aus Zeichenpapier
oder weissem Atzblech wird auf das
zweite gesickte Blech von rechts mon-
tiert, welches dann dieses Signet tragt.
In einem zweiten Arbeitsgang erstel-
len wir mit dem PC auf der vorbereite-
ten Ersatznummerntafel die entspre-
chenden Wagennummern:
2185 2250177-2
21 85 225 0 381-0
21 85 225 0 181-4
21 85 225 0 389-3
21 85 225 0 250-7
Nicht zu vergessen ist, dass die
Untergurtnummern mit einem Glas-
faserradierer zu entfernen sind.

Hbis-Variante der FS
Seit der Unterzeichnung des Zu-
sammenarbeitsvertrages zwischen den

SBB und der FS machen sich bereits
gewisse Auswirkungen im  Giiterwa-
genpark bemerkbar. Diverse Hbis wur-
den von der FS ibernommen und ent-
sprechend umnummeriert. Auf Basis
eines Roco-Hbis der SBB konnen nun
neue Varianten erstellt werden: Auf dem
PC koénnen die Signete, der Landercode
und die Priifziffern gedndert und auf
einer Ersatznummerntafel erstellt wer-
den. Die neuen Nummern lauten:

01 83 225 0 872-4

01 83 225 1 510-9

01 83 225 0 733-8

01 83 225 1 650-3

01 83 225 0 868-2

01 83 2251 701-4

Der ganze Wagen ist selbstverstand-
lich etwas zu verschmutzen, da im Ori-
ginal nur die Nummernschilder ent-
sprechend tiberklebt worden sind.

Auf dem Untergurt sind mit einem
Glasfaserradierer die Ziffern 21 und 85
sowie die Priifziffer zu entfernen.

Falls Sie diese Wagen fotografieren
wollen, treffen Sie die Feldschlosschen-
wagen sicher in Rheinfelden oder dann
auf einem Anschlussgleis eines Bierde-
pots an; Die umgezeichneten Hbis sind
auf den Rangierbahnhéfen anzutreffen.A

Neu im LJ:

Borsen-Service

Gegen einen Pauschalbetrag von nur Fr. 5.— konnen Sie

HO-Sammlerlisten

e Liliput-Schweizermodelle; Update der im LJ 1/96 und 2/96 erschiene-
nen Zusammenstellung; Fr. 8.- inkl. Versandkosten

im Lokeli-Journal Waren zum Verkauf anbieten (nicht * Re 460/465-Varianten; stark erweiterte Fassung der im EA 2/96

kommerzielle Angebote).
Senden Sie lhren Text zusammen mit lhrer vollstindigen

Adressen an:

Lokeli-Journal, Postfach, 2563 Ipsach.

FHobby- und Eisenbahn-Shop

8301 Glattzentuum
Gelefon 01 - 830 62 35

Bei uns finden Sie:
Modell Eisenbahnen,
RC und Modell Autos,
RC und Modell Schiffe,
RC und Modell Flugzeuge,
div. Spielzeuge und Zubehor,
div. Disco-Artikel

Versandkosten

Versandkosten

publizierten Liste; enthilt ca. 125 verschiedene Modelle; Fr. 10.- inkl.

® HAG-Triebfahrzeuge 1954-1997; enthilt ca. 370 Modell-, Farb- und
Beschriftungsvarianten sowie unbekannte Werksprototypen und
Kleinstserien (einige davon farbig abgebildet); Fr. 20.- inkl.

Erhiltlich durch Uberweisung des entsprechenden Betrages auf Postkonto
80-142250-6, Stefan Unholz, 8400 Winterthur. Bitte Absender und
gewiinschte Liste(n) deutlich angeben.

Eisenbahnblcher bei

Sinwel-Buchhandlung
Lorrainestrasse 10, 3000 Bern 11
(vis-a-vis Gewerbeschule)

Telefon (031) 332 52 05

Telefax (031) 333 13 76

Mit Eisenbahn-Videoecke

Seit 20 Jahren Berns Fachbuchhandlung fir
Technik, Gewerbe und Freizeit
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Spur-0-Fenster

Giiterwagen-Lexikon (3)

m dritten Teil unseres Giiterwagen-

Lexikons befassen wir uns mit den
Anschriften und Angaben, die sich auf
die Lasten beziehen, sowie mit der
Bezeichnung von Privatwagen.

Text Hanni Studer
Zeichnungen & Fotos Hans Studer

Lastgrenzen

Die Lastgrenzen sind auf allen
Guterwagen zu finden und geben
Auskunft tiber die Verwendung in den
Zugen.

A, B, C,... Mit diesen Buchstaben wird
die Streckenklasse bezeichnet, welche
ihrerseits auf die Beschaffenheit des
Oberbaus (Gleiskorpers) hinweist.

SS in Ziigen bis 120km/h

S in Zigen bis 100km/h

90 in Zigen bis 90km/h

Ohne ndhere Bezeichnung gilt:
in Zigen bis 80 km/h

* und ** Die Sterne bedeuten jeweils,
dass die Bremsen fiir die angegebenen
Lasten und Geschwindigkeiten nicht
genugen.

Wie die Fotos 1 bis 4 zeigen, kdnnen
die Angaben der Lastgrenzen unter-
schiedlich viel Platz auf einem Wagen
beanspruchen, aber das Schema der
Felder bleibt sich in etwa gleich (siehe
dazu Zeichnung 7). Trotzdem lohnt es
sich, den Platzbedarf genau zu ermit-
teln, wenn man ein bestimmtes Modell
selber bauen will. Dies ist vor allem
dann wichtig, wenn die Beschriftung
auf einer Tafel von bestimmter Grosse
Platz haben muss.

Mittellasten

Diese Angaben sind auf allen Flach-
wagen zu finden und geben an, auf
welche Lange wieviel Gewicht geladen
werden darf. Es wird neuerdings auch
unterschieden, ob

flach aufliegend

oder

auf Auflager. A A

Siehe dazu auch Zeichnung 8 & Foto 5.

Privatwagen

Die Zeichnungen 9 und 10 zeigen die
Bezeichnungen von Privatwagen. Wah-
rend die neuere Variante in Bild 6 wie-
dergegeben ist, konnte die altere Be-
schriftungsart nicht mehr fotografiert
werden; sind diese Wagen doch schon
langst nicht mehr in Betrieb.

Das Giiterwagen-Lexikon wird in der
ndchsten Ausgabe weitergefiihrt. A

Foto 1: Sgs: Flachwagen fiir Container (Gliter-
bahnhof Bern, 5.5.96)

- 82
85 SBB-CF
4731000~
Smps

~

Foto 5: Smps: Rampenwagen zum Verlagen von
Raupen- und Pneufahrzeugen (Langenthal, 15.3.98)
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Foto 6: Gedeckter Giiterwagen fiir den Getranke-
transport der Brauerei Eichhof (Kriens, 28.6.98)
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Foto 2: Gbs: Gedeckter Giiterwagen (Langnau, 3/87)

21 | = 1461m —
85 SBB-CFF
245 4 309-5 :
Hbilss-uvy L 26t |

Foto 3: Hbilss: Schiebewandwagen (Bimpiz-
Nord, Januar 95)
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Foto 4: Hbbillns: Schiebewandwagen der neusten
Generation. Unbeladen kann dieser Wagen in
Ziigen bis 120km/h mitgefiihrt werden (Freien-
bach, April 91)

Skizze 8: Mittellasten
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Skizze 9: Privatwagen, altere Beschriftungsart
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Lokportrit

Sorgenkind der SBB: Am &/4& 18461-67

m Dezember vergangenen Jahres ver-

liessen die sechs verbleibenden
Am 4/4 die Schweiz. Ein Riickblick
iiber ihr knapp zehnjihriges Gastspiel
auf SBB-Schienen.

Martin Klauser

Mitte der 80er Jahre zeigte sich bei
den SBB immer deutlicher der Bedarf
nach leistungsfahigen und fahrdrahtun-
abhdngigen Lokomotiven, vor allem in
Bezug auf die bevorstehenden Bahn

2000-Baustellen.

Die schnellste und glinstigste Losung
zur Behebung des Fahrzeugengpasses
sahen die SBB in der Ubernahme von
Occasions-Diesellokomotiven der Deu-
tschen Bundesbahnen DB. Die in Frage
kommenden dieselhydraulischen Ma-
schinen V 200 001-086 waren 1953-59
von Krauss-Maffei und Maschinenbau
Kiel fiir die DB erbaut worden. Die spa-
ter als Baureihe V 220 bezeichnete Die-
sellokserie hatte sich in Deutschland
gut bewdhrt, wurde aber von 1978 bis
1984 ausrangiert und zum Verkauf
angeboten.

Die SBB entschlossen sich 1986 zum
Kauf der Lokomotiven 220 013-017,
053 und 077. Die 7 Maschinen wurden
bei der Regentalbahn in Viechtach revi-
diert. Aufgrund der hohen Ldrmemis-
sionen waren zudem aufwendige Mass-
nahmen zur Schallddmmung notwen-
dig. Die Anpassungen an die SBB-Nor-
men erfolgten anschliessend in der
Hauptwerkstatte (HW) Biel.

Die erste Am 4/4 mit der Nummer
18462 konnte 1987 in Betrieb genom-
men werden. Die siebte und letzte Lok
folgte im Dezember 1989 - mit rund
einem Jahr Verspdtung. Trotz massiven
Vorwiirfen an die Adresse des damali-

18

gen SBB-Generaldirektors Eisenring
glaubten die SBB nach wie vor, ein gu-
tes Geschift gemacht zu haben. Das
Geld, das fiir die Ubernahme und Auf-
arbeitung der sieben Loks (ca. 7 Mio.
Fr) ausgegeben wurde, hdtte namlich
nicht einmal fiir zwei neue Diesel-
lokomotiven gereicht.

Der Einsatz der Am 4/4

Die Am 4/4 waren ein Sonderling im
Fahrzeugpark der SBB. Sie waren nicht
- wie alle anderen SBB-Dieselloks - mit

re als beliebt.

Nachdem die anfanglichen Inbetrieb-
setzungsprobleme behoben werden
konnten, verbesserte sich zwar die
Verfligbarkeit, doch vollends zu tiber-
zeugen vermochten die Am 4/4 nie. Zu
hdufig waren die Ausfille und immer
wieder traten Probleme auf. Da auch
der Zustand der Verkabelung und eini-
ger elektrischer Apparate besorgniserre-
gend war, entschieden sich die SBB
1994 die Am 4/4 bis Ende 1995 aus
dem Betrieb zu nehmen. Die Nummer
18642 wurde bereits Ende 1993 als
Ersatzteilspender abgestellt und 1994
abgebrochen.

Die Am 4/4 standen lingere Zeit in
der HW Biel herum. Anfang 1997 wur-
den alle sechs noch verbleibenden Loks
auf einem Gleis im Rangierbahnhof
Biel aufgereiht und abgestellt. Im
Dezember 1997 endete dann das
knapp zehnjdhrige Gastspiel der
Am 4/4 in der Schweiz: Die Nummern
18465 und 18467 wurden an die Ge-
sellschaft zur Erhaltung von Schienen-
fahrzeugen GES nach Deutschland ver-
kauft und verliessen am 3. Dezember
1997 die Schweiz. Die verbleibenden
vier Maschinen wurden von einem
Privaten tbernommen und am 20.
Dezember ebenfalls nach Deutschland
berfiihrt.

Engpdsse mit fahrleitungsunabhdngi-
gen Fahrzeugen sollten die SBB deswe-
gen aber keine haben, wurden doch
1996/97 insgesamt 40 neue Am 841
000-039 angeschafft... a

Am 4/4 18463 und 18461 abgestellt auf dem Gelinde der HW Biel (24.1.96; Foto M. Klauser).

einer elektrischen, sondern einer hy-
draulischen Kraftiibertragung ausgert-
stet. Daher wurden alle Am 4/4 aus Be-
dienungs- und Unterhaltsgriinden dem
Kreis | zugeteilt und kamen hauptsach-
lich bei Gleis- und Fahrleitungsumbau-
ten zum Einsatz.

Vereinzelt verkehrten die Am 4/4 z.B.
auch auf der Strecke Genéve - La
Plaine oder auf der nicht elektrifizierten
und inzwischen stillgelegten Linie
Etzwilen — Singen. Fir den Rangier-
dienst eigneten sich die Am 4/4 nur
schlecht, da der Fahrrichtungswechsel
sehr lange dauerte. Auch beim Lokper-
sonal waren die Maschinen alles ande-
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Technische Daten |
Bezeichnung Am 4/4
Nummern 18461-18467
Hersteller Krauss-Maffei/
Maschinenbau Kiel
Baujahre 1953-59
Inbetriebnahme SBB  1987-89
Lange uber Puffer 18470mm
Dienstgewicht 82t ‘
Vmax 120km/h ‘
Leistung 1618kW 3
Anfahrzugkraft 240kN ;
Kraftiibertragung hydraulisch |
Ausrangierungen 1994-96 !




Rezension

«les Trains du Mont-Blanc¢»

ie zahlt zu den eher unbekannten

Bahnstrecken, die internationale
Verbindungslinie Martigny - Chamonix
- St. Gervais. Eine neue umfassende
Publikation stellt die Mont-Blanc-Bahn
detailliert vor.

Martin Klauser

Betrieben wird die Bahnlinie auf der
Schweizer Seite von der Chemin de fer
Martigny - Chatelard (MC, siehe Lokeli-
Journal 2/94), wahrend auf der anderen
Seite der Grenze die franzosischen
Staatsbahnen SNCF zustiandig sind.
Dementsprechend sind auch die Bdande
aufgeteilt: Band 1 (196 Seiten) be-
schreibt die Situation auf der franzosi-
schen Seite, wahrend Band 2 (128
Seiten) der MC gewidmet ist.

Detailliert wird auf die Entsteh-
ungsgeschichte und den Bau der Bahn-

linie eingegangen. Der ausfiihrliche
Linienbeschrieb wird durch Skizzen
von Bauwerken und Gleisplane er-
ganzt. Der gesamte Rollmaterialpark
von der Baudampflokomotive bis zu
den Panoramatriebwagen wird in Wort
und Bild, und z.T. auch mit Typen-
skizzen, beschrieben. Auch dem Be-
trieb vom Er6ffnungstag bis heute ist ein
separates Kapitel gewidmet. Im zweiten
Band wird zudem auch die «Tramway
de Martigny» vorgestellt.

Der Text (in franzosischer Sprache)
wird durch zahlreiche, z.T. bisher
unverdffentlichte Schwarz-Weiss und
Farbfotos illustriert.

Bezug bei: Les Amis du Train Histo-
rique de la Vallée du Trient, c/o Fran-
cois Jacquier, Résidence Isabelle, 1922
Salvan. Preise: Band 1 (SNCF) Fr. 69.—;
Band 2 (MC) Fr. 49—, Band 1 + 2
gebunden Fr. 130.—.

Vorschau auf L) 4/98

1954 nahm die Briinigbahn die HGe
4/4 1991 und 1992 in Betrieb. Wir wid-
men den beiden Prototypen, von de-
nen nur noch einer vorhanden ist, ein
Lokportrat.

Die Ausgabe 3/98 erscheint im
Dezember Kiosk oder bequem in lhrem
Abonnement.

Die HGe 4/4 1992 ist im Depot Meiringen abge-
stellt (26.12.96; Foto M. Klauser)

Lokeli Journal - die gute Adresse fiir hr Hobby

Vervollstandigen Sie lhre
Lokeli-Journal-Sammlung!

Die alten Ausgaben des Lokeli-Journals
sind noch erhaltlich, obwohl zum Teil
nur noch wenige Exemplare vorhanden-
sind! Benutzen Sie fiir Bestellungen bitte
die Bestellkarte auf Seite 2.

2/98

Berner S-Bahn e Fahrleitungsmasten
fir HOm e OC-Portrdt ¢ MOB DZe 6/6
2001-2002 * Anlagenvorschlag kombi-
nierte Stadt- und Gebirgsanlage e
Neues von der DFB ¢ Umbau von Gii-
terwagen e Giiterwagenlexikon (2)

1/98

Bauanleitung elektronische Modell-
bahnuhr e Anlagenvorschlag Pierre
Pertuis in N @ RhB Ge 4/411 (Modelle)
Bellinzona-Mesocco Portrit ¢ Modell-
bahnprojekt Bahnhof Rothenburg 1:87
e Glterwagenlexikon (1) ¢ ROCO
Landschaftsgestaltungskurs e N-Kupp-
lung in Kurven

4/97

Anlagenbericht «Von Loisachkirchen
nach Oberisarau» ® Sersa Rollmaterial
(Vorbild + Modelle) ¢ Anlagenver-
drahtung (3) ® CMN-Portrdt ® RhB Ge
4/411 (Vorbild) e BTI-Kiestransporte e
Kps-Baukurs (3)

3/97

SBB Eea 3/3 * SBB Ee 3/3 * SBB Ee
3/311 » SBB Ee 3/3IV e PTT Ee 3/3  BLS
Ee 3/3 » GBS Eea 3/3 « RM Ee 3/3 BT
Ee 3/3 « MThB Ee 3/3 * Ee 3/3 - Modelle

2/97

Anlagenvorschlag «Typisch Schwei-
zerisch» e Bau und Betrieb einer Gar-
tenanlage (2) ® Anlagenverdrahtung (2)
e «Eva» in Spur 0 ¢ Viadukt fiir Garten-
bahn e YSteC Ge 4/4 21 e Bahnhof

Arnegg ¢ BLS Ce 6/6 121 ¢ WSB-
Portrat (2) e Kps-Baukurs (2)

1/97

Bau und Betrieb einer Gartenanlage
(1) ® Das Ende von STS ® BEMO-Zahn-
stange ¢ Pergola mit Beleuchtung in
HO e Werkhof in HO e Anlagen-
verdrahtung (1) ¢ WSB-Portrdt (1) e
Bautipp Giiter-wagenwaschanlage e
Briinig-Nostalgie-Bahn e Kps-Baukurs
(1) » Les Amis du Train historique de la
Vallée du Trient ® Gebirgsbahn in 0

4/96

Normalspurige Bahnpostwagen

3/96

Airbrush-Technik ¢ Anlagenvorschlag
« Zircher Oberldnder Nebenbahn-
idylle» e Fahrplanbetrieb im Modell o
Spahr-Modelle ® KTU Re 456 (Modelle)
* Trix-Diorama ® FO B 4224 fiir LGB
RVT-Portrdt « SBB Kps (Vorbild)

2/96

Anlagenvorschlag «Bern-Lochligut in
N» e Teich mit Schilf in HO e Neues
von der BVZ e Liliput-Schweizer-
modelle (2) e LSE-Portrdt e BLS Ce 4/6
und Ce 4/4  KTU Re 456 (Vorbild)
Prellbocke in 0

1/96

Lokremise in HO e Liliput-Schweizer-
modelle (1) ® Umbau Ls D in HO e
FO/BVZ Panoramawagen (Modelle) e
Abfederung 2-achsige Personenwagen e
RhB ABe 4/4 41-46 (Vorbild + Modelle)
e DFB-Portrit  SBB-Briinig Deh 4/6
und De 4/4  Vom STS zum ZMB

4/95

Ladekran in HO e Anlagenvorschlag
«Zuckerriibenfabrik Aarberg» ® Modell-
test Re 4/41l von HAG und Marklin e
MG-Portrat ¢ FO/BVZ/MOB Panorama-
wagen (Vorbild) ¢ FO HG 3/4 1-10 e
SBB Sps uns Snps (Vorbild)
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3/95

Eigenbau-Lichtsignale fiir HO « SBB
Sps uns Snps (Modelle) e Anlagen-
vorschlag «Alpenbdhnli» e Rungen-
wagen fir HOm e SBB De 4/4
(Modelle)  RHB-Portréit » LEB G 3/3 8
e STS-Zarenwagen ® RVT Be 4/4 1

2/95

100 Jahre Chemin de fer Bieére-
Apples-Morges

4/94

Schienentraktoren der SBB (Vorbild +
Modelle)

3/94

Anlagenbau (3) e Perron in HO e
BTI/SNB/RVO/LEB Be 4/4 (3) ¢ Anla-
genvorschlag «Die Klassische» ¢ BVB-
Portrat e SBB RFe 4/4 601-603 e R-
Fahrleitung fiir HO e SBB-Giiterwagen
der Epoche Il fiir HO e BT/EBT-Gruppe
Be 4/4 (Modelle)

2/94

Anlagenbau (2) e Bahnhof in HO e
BTI/SNB/RVO/LEB Be 4/4 (2) e An-
lagenvorschlag Nm e ST-Portrit e
BT/EBT-Gruppe Be 4/4 (Vorbild) ¢ MC-
Portrat

1/94

Anlagenbau (1) e Schlieren RIC
(Modelle) » Modelltest FO HGe 4/4 |
von BEMO e Born-Bausadtze ¢ Schilder
fir HO e C(CJ-Portrat e BTI/SNB/-
RVO/LEB Be 4/4 (1) « DVZO Ed 3/4 2

4/93

Bahnibergang in HO e Anlagen-
vorschlag «Grossanlage» ¢ Modell-
bahnclub Hindelbank e Schlieren RIC
(Vorild) e La Traction E 206 ® STUMO-
Modelle ® BVZ-Portrit « MThB Ec 3/5

Die iibrigen Ausgaben 1/92, 1/93,
2/93, 3/93 und 1/95 sind nicht mehr
erhiltlich.
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Schweizer Messe fiir Modelleisenbahnen,
Modellbau und Basteln.

30. September - 4. Oktober 10-18 Uhr

Der einzigartige Treffpunkt
fiir Modellbau-Liebhaber

¢ Modelleisenbahnen, Auto-, Schiffs-
und Flugmodelle f%

e Anlagenbau, Dioramen

* Elektronik, Digitaltechnik

e Baukasten, Bastelartikel,
Zubehor

* Vorfiihrungen auf der Renn-

bahn, im Wasser und in der Luft
* spannende Sonderschauen

BED e

HEADUNE AG

Mingerstrasse 6, 3000 Bern 22, Telefon 031 340 11 11, Telefax 031 340 11 10
E-Mail: beainfo@beaexpo.ch, Internet: http://www.beaexpo.ch

d[ekl. electronic

Mdochten Sie mehr ber die HEKI electronic
Modellbahnsteuerung und deren
Einsatzmdglichkeiten erfahren?

Am 24.10.98 fiihren wir in Wila ein Seminar tiber die
HEKI Modellbahnsteuerung durch. Dabei wird theo-
retisches wie auch praktisches Wissen vermittelt. An
unserer hauseigenen Modellanlage werden wir
lhnen den Einsatz der Steuerung im digitalen
Gleichstrombetrieb auch vorfiihren.

Haben wir Ihr Interesse geweckt? Dann verlangen
Sie doch ein Anmeldeformular bei der untenstehen-
den Adresse. Ubrigens, die Kurskosten pro
Teilnehmer (ohne Mittagessen) betragen Fr. 50.--.
Anmeldeschluss: 30.09.98

Hansrudolf Meier / Handelsvertretungen Stationsstrasse 6

CH-8492 Wila Tel. 052/385 39 40 Fax 052/385 39 61

Isebahn - E
= g
e,

Occasionen

Reparaturen e
Modellautos

M. Kupferschmid
Seftigenstrasse 212

3084 Bern - Wabern

Tel. & Fax. 031/ 961 26 36

Offnungszeiten: Mo, Di

Isebahn - E
=, 8
g
¢

M. Kupferschmid
Seftigenstrasse 212

3084 Bern - Wabern

Tel. & Fax. 031/ 961 26 36

Modelleisenbahnen
Occasionen
Reparaturen
Modellautos

Hauptbahnhof Bern: Tramlinie 9 bis Haltestelle Gurtenbahn
Parkplatze vor dem Geschaft

Gunstigstes Marklin-Sortiment in der Region
Gunstige Startpackungen
Stets preiswerte Occasionen
Reparaturservice aller Marken

14.00 - 18.30 Uhr

Mittwoch geschlossen

Do, Fr 14.00 - 18.30 Uhr

Samstag 09.00 - 12.00 Uhr / 13.30 - 16.00 Uhr
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