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Veranstaltungshinweise

26. Mirz 2000: Dampf im Seeland
Zwischen Lyss und Murten pendelt in
Doppeltraktion ein  Dampfzug der
Dampfbahn Bern. Im Zug fihrt der Ise-
bahn-Egge, Wabern eine Modellbahn-
borse durch. Zudem werden auch Neu-
heiten der Nirnberger-Spielwarenmes-
se prasentiert. Weitere Infos: Dampf-
bahn Bern, Postfach 5841, 3001 Bern.

15./16. April 2000: Innerschweizer
Modulbauausstellung in Rothenburg
Im Zentrum der Ausstellung steht der
massstabTich in HO erstellte Bahnhof
Rothenburg mit imposanter Linge von
fast 29m (Siehe Lokeli-Journal (1/98 und
3/99). Daneben sind auch verschiedene
Modulanlagen Z - Ilm zu sehen. Vier
Workshops zeigen Modulisten an der Ar-
beit. Zum Rahmenprogramm gehoren:
Borse, Tombola, Servieranlage Digitrax
im Foyer, Tag der offenen Tiir REMF. Der
Eintritt ist frei, Turkollekte. Offnungszei-
ten: Sa 10.00 - 18.00 Uhr, So 10.00-
17.00 Uhr. Ort: Charnshalle Rothenburg.

28.-30. April 1999: DV Verband
Schweizer Eisenbahn-Amateur

Unter dem Titel «Kleine Ziircher
Bahntage» findet am letzten Aprilwo-
chenende in Zirich die 53. Delegier-
tenversammlung des SVEA statt. Mit
Austellungen, Extrafahrten und ver-
schiedenen Tage der offenen Tiren
wird ein interessantes Rahmenpro-
gramm fiir jedermann angeboten.
Infos unter: http://www.dv2000.ch/

6. Mai 2000 A 3/5 - Dampffahrt

Mit der A 3/5 705 wird am 6. Mai
eine grosse Rundfahrt mit historischen
SBB-Wagen aus den 30-iger Jahren in
die Nordost- und Zentralschweiz
durchgefiihrt. Uber die Steilstrecken er-
halt der Zug Unterstiitzung von der Ce
6/8 14305. Selbstverstiandlich sind Fo-
tohalte mit Scheinanfahrten geplant.
Der Zug fihrt Wagen in 1./2. und 3.
Klasse, sowie je einen Speise- und Bar-
wagen mit reichhaltigen Angeboten.

Programm, Strecken, Preise und An-
meldemoglichkeiten finden Sie auf der
SEAK-Webisite http://www.seak.ch.

Senden Sie uns lhre Veranstaltungs-

hinweise bitte an folgende Adresse:
Lokeli-Journal, Postfach, 2563 Ipsach.

AL




Privatbahnportrit

Le Chemin de fer Yverdon — Ste-Croix YSC (Teil 1)

eit tiber hundert Jahren verbindet

die schmalspurige YSC die Juraan-
hohen um Ste-Croix mit dem nationa-
len Bahnnetz. Der erste Teil dieses Por-
trits ist der Dampfzeit der YSC bis
1945 gewidmet.

Martin Klauser

Der Ausgangsort der YSC, das Stadt-
chen Yverdon am westlichen Ende des
Neuenburgersees, wurde bereits 1855
mit der Eroffnung der Linie Renens —
Yverdon durch die Ouest — Suisse (OS)
ans Eisenbahnnetz angeschlossen. In
der Folge hegte man auch fir die Ju-
raanhohen nordlich von Yverdon grosse
Plane. So wollte man 1857/58 in Kon-
kurrenz zur Franco-Suisse eine interna-
tionale Verbindungslinie von Yverdon
tiber Ste-Croix nach Pontarlier bauen.
Das Projekt der Franco-Suisse, eine Ver-
bindung von Neuenburg tiber Les Ver-
rieres nach Pontarlier zu bauen, hatte
jedoch mehr Erfolg und wurde 1860
realisiert.

Nachdem sich die erste Euphorie et-
was gelegt hatte, dauerte es mehr als
zehn Jahre, bis ein neues Projekt einer
normalspurigen Verbindungsbahn ent-
lang des Jura-Stidfusses zur Diskussion
stand. Ganz neu war die geplante
Streckenfiihrung Genéve — Divonne -
Gimel — Biere — La Sarraz — Yverdon al-
lerdings nicht, wurde doch ein solches
Projekt bereits 1836 erwahnt. Obwohl
aus topografischen Griinden spater eine
Schmalspurvariante mit zusatzlichen
Stichlinien bevorzugt wurde, hatte auch
dieses Projekt keine Realisierungschan-
cen. Eine 1873 erteilte Konzession fur
den Bau verstrich 1879 ungenutzt.

Als 1883 die Chemin de fer régional
du Val-de-Travers (RVT) ihren Betrieb
aufnahm, hoffte man in Ste-Croix er-
neut auf einen Bahnanschluss, war

-,

Ry, r- s

doch von Fleurier ein Abzweiger via
Buttes bis Ste-Croix geplant. Die Hoff-
nung war allerdings vergebens, noch
heute endet das RVT-Netz in Buttes.

Mehr Erfolg hatte dagegen das 1887
vorgestellte Projekt einer schmalspuri-
gen Stichbahn von Yverdon (iber Baul-
mes nach Ste-Croix, die zu einem gros-
sen Teil die Strasse mitbenutzen sollte.
Am 27. Juni 1888 erteilte der Bundesrat
eine entsprechende Konzession.

Die anliegenden Gemeinden zeigten
sich meist bereit, sich finanziell an der
neuen Bahnlinie zu beteiligen. Nicht so
der Kanton Waadt, dem vor allem die
1889 nachtraglich eingeplante Zahn-
stangenrampe missfiel. Schliesslich an-
derte man die Linienfiihrung zu Gunsten
einer weiten Kehrschleife tiber Six Fon-
taines, wodurch sich auch die weitge-

Typenbild der «<kleinen» Mallet G 2x2/2 2 (1883; Foto: Archiv YSC)
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G 4/4 4 mit gut besetztem Zug bei oberhalb von Baulmes (1923; Foto: Archiv YSC)

Pt "7 —

hende Strassenmitbenutzung ertibrigte.

Nun war auch der Kanton bereit, ei-
nen Anteil der Kosten zu tibernehmen,
als sich 1890 ein gewisser William Bar-
bey bereit erklarte, die Bahnlinie ohne
jegliche Subventionen zu erstellen. Sein
Angebot war allerdings unter anderem
an die Bedingung gekntipft, dass der
Betrieb am Sonntag ruhen musste, da
der Sonntag ein Ruhetag fir alle sei.
Noch heute erinnert die erste Haltestel-
le nach Yverdon namens William Bar-
bey an den grossziigigen Finanzierer
der Bahnlinie.

Nachdem sich alle Beteiligten geei-
nigt hatten und die Konzession ange-
passt war, konnte am 14.7.1891 die
«Companie du chemin de fer d"Yverdon
a Sainte-Croix» gegriindet werden.
Rund ein Jahr spater wurden die Bauar-
beiten, unterstiitzt durch zwei Bau-
dampflokomotiven, aufgenommen und
gleichzeitig auf den letzten Abschnitten
die definitive Linienfiihrung bestimmt.
Probleme ergaben sich dabei vor allem
bei der Einfiihrung in den Bahnhof
Yverdon, die als letzter Abschnitt der
ganzen Strecke fertiggestellt wurde.
Waihrend der untere Teil bis Six Fontai-
nes keine baulichen Schwierigkeiten
bot, wies der obere Teil mit Steigungen
von bis zu 44%. bereits Bergbahncha-
rackter auf und erforderte zahlreiche
Kunstbauten, unter anderem fiinf Tun-
nels.

Neben einer Remise in Ste-Croix und
einer 1895 erstellten Wagenremise in
Baulmes wurde in Yverdon eine Remise
mit integrierter Werkstatt erbaut. Neben
einem Dreischienengleis vor dem G-
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terschuppen war als weitere Spezialitat
eine Schiebebiihne im Bahnhof Yver-
don zu nennen.

Feierliche Betriebsaufnahme

Mit grossen Feierlichkeiten wurde die
Bahnlinie am 17.11.1893 eroffnet. Der
offizielle Betrieb wurde zehn Tage spa-
ter mit drei Dampflokomotiven aufge-
nommen und ruhte, wie gefordert, am
Sonntag. Wegen der engen Kurven wa-
ren Dampfloks des Typs Mallet ausge-
wahlt worden. Die als G 2x2/2 1-3 be-
zeichneten Maschinen mit-den Namen
«Reine Berthe», «Olivier» und «Davel»
wurden 1893 von der Elsdssischen Ma-
schinenbaugesellschaft ~ Grafenstaden
erbaut und erreichten eine Leistung von
220kW. Fiir eine Bergfahrt mit der ma-
ximal moglichen Anhdngelast von 45t
bendotigten die Mallets 102 Minuten.

Fir die urspriinglich drei taglichen
Zugspaare standen acht Zweiachser (C
21-28), drei Gepack- und Postwagen
(FZ 51-53) und insgesamt 20 Giiterwa-
gen zur Verfugung. Der gesamte Roll-
materialpark war mit der automatischen
Vakuumbremse ausgertistet.

.

Die Betriebsfiihrung wurde per Ver-
trag vom 12.10.1893 der Jura-Simplon
Bahn (JS) tbertragen. Da der Verkehr
nicht im erwarteten Mass zunahm und
von den ersten fiinf Betriebsjahren de-
ren vier mit einem Defizit abschlossen,
tibernahm die YSC 1897 die Betriebs-
fihrung selbst. Um den Verkehr anzu-
kurbeln wurde - mit Erfolg - im Som-
mer ein weiteres Zugspaar eingefiihrt.
Auch der Giterverkehr entwickelte sich
erfreulich. Zur Bedienung einer neu
eroffneten Fabrik in Baulmes mit Nor-
malspurgliterwagen schaffte die YSC
1899 vier Rollbockpaare O 401-404
an. Dieser Rollbockbetrieb verursachte
allerdings hohe Kosten und wurde be-
reits Ende des Jahres wieder aufgege-
ben. Stattdessen wurde dieser Giiter-
transport fortan mit den neu von SIG
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gelieferten K 113-118 abgewickelt.

Dank den massiv gestiegenen Einnah-
men aus dem Giiterverkehr, die sogar
diejenigen des Personenverkehrs iiber-
stiegen, verbesserte sich die finanzielle
Situation der YSC nach der Jahrhundert-
wende merklich. Ab 1905 war es mog-
lich, eine Dividende auszubezahlen
und in Yverdon wurde die Werkstitte
vergrossert.

53" und K119-122 sowie L 205-206
neu in Betrieb genommen.

Ausbaupldne

Als der internationale Verkehr immer
wichtiger wurde, traumte auch die YSC
von einer internationalen Verbindung.
Geplant war eine schmalspurige Ver-
langerung von Ste-Croix nach Pontar-
lier. Dieses Vorhaben hatte aber gleich

Die G 2x3/3 5 wurde vor allem fiir die schweren Arbeiterziige beschafft (Foto: Archiv YSC)

G 2x2/2 unterwegs in den Juraabstiirzen (Foto: Archiv YSC)

Eine vierte Dampflok

Die Erweiterung des Zugangebotes
auf funf tagliche Zugspaare im Jahr
1908 forderte lingerfristig eine Vergros-
serung des Rollmaterialparks. Als vierte
Dampflok konnte 1911 die von SLM er-
baute G 4/4 4 mit dem Namen «Alié-
nor» in Betrieb genommen werden.
Dank eingebautem Uberhitzer und
grosserem Kessel erreichte die Tender-
lok normaler Bauart eine gegeniiber
den Mallets massiv héhere Leistung von
376kW. Auch die Maximalgeschwin-
digkeit fiel mit 45km/h leicht héher aus.
Ab 1915 wurden aufgrund der positi-
ven Erfahrungen auch die G 2x2/2 mit
Uberhitzern ausgeriistet.

Erstmals schaffte die YSC 1912 mit
den BC4 14-15 vierachsige Personen-
wagen an. Weiter wurden die FZ 52"'-
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Bahnhof Six Fontaines nach der Jahrhundert-

wende (Foto: Archiv YSC)

wenig Chancen, wie die 1899 geplante
Vergrosserung des YSC-Netzes. Damals
war eine Verbindung zur 1894 eroffne-
ten Orbe-Chavornay Bahn diskutiert
worden.

Als 1914 der erste Weltkrieg seinen
Anfang nahm, wurde das Zugsangebot
auf der YSC eingeschrankt. Da die YSC
nicht besonders auf Tourismusverkehr
ausgerichtet war, hielten sich die finan-
ziellen Einbussen aber in Grenzen.
Mehr Kopfzerbrechen bereitete der
Bahngesellschaft jedoch die Kohlebe-
schaffung, die sich vor allem in den
letzten Kriegsjahren ziemlich schwierig
gestaltete. Nach dem Ende des Krieges
1919 wurde auf der YSC der Sonntags-
betrieb aufgenommen. Die Konzession




Typenbild der G 2/3 + 2/2 28 (Foto: Archiv YSC)

Ste-Croix

Yuitehouef

Trois-Villes

Baulmes

Six-Fontaines

hatte eine Frist von 25 Jahren «Sonn-
tagsruhe» vorgesehen, und diese Frist
wurde nicht weiter verlangert.

Weitere Occasions-Lokomotiven

Als Ersatz fiir die aus dem Eroffnungs-
jahr stammenden G 2x2/2 (ibernahm
die YSC 1920 von den Rhitischen Bah-
nen (RhB) die leistungsfihigeren G
2/3+2/2 26-28. Diese Mallets mit einer
Leistung von 367kW hatten eine zu-
satzliche Laufachse und konnten so
mehr Betriebsstoffvorrate  mitfiihren.
Die nun nicht mehr benétigten G 2x2/2
1-3 wurden an die Lausanne-Echallens-
Bercher Bahn (LEB) verkauft.

Trotz der aufkommenden Konkurrenz
durch die Strassenfahrzeuge nahm der
Verkehr in den 20er Jahren zu. Um bei
den schweren Arbeiterziigen nach Ste-
Croix Doppeltraktionen zu vermeiden,

Essert-sous-Champvent

Streckenskizze der YSC

Valeyres-sous-Montagny

La Brinaz

William-Barbey

Yverdon

tibernahm die YSC 1928 von den Che-
mins de fer Economique de la Meuse
eine schwere Mallet. Die neu als
G 2x3/3 5 bezeichnete Maschine war
im Kriegsjahr 1917 von der Maschinen-
fabrik Henschel fiir die Deutsche Armee
erbaut worden und nach dem Waffen-
stillstand als Reparation in Frankreich
verblieben. Diese Mallet mit Heiss-
dampf-Vierzylinder-Verbundmaschine
war mit einer Leistung von tiber 500kW
die stirkste Dampflok der YSC und ver-
mochte bis zu 200 Tonnen uber die
Steilrampen nach Ste-Croix zu ziehen.

Gleichzeitig wurden bei der SIG zwei
weitere Vierachser, die C 31-32 in Auf-
trag gegeben.

Die Zeit des 2. Weltkrieges
Die grosse Wirtschaftskrise in den
30er Jahren ging auch an der YSC nicht
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spurlos vorbei. Wegen des markanten
Verkehrsriickgangs musste das Zugsan-
gebot eingeschrankt werden. Der Un-
terhalt von Rollmaterial und Strecke,
sowie die kontinuierliche Erneuerung
der Gleise konnten aber trotzdem fort-
gesetzt werden.

Bereits vor dem Ausbruch des Zwei-
ten Weltkrieges, wie auch wahrend der
Generalmobilmachung, hatte die YSC
mit der Schweizer Armee einen ge-
wichtigen Giiterverkehrskunden. Die
G 2x3/3 5 gelangte 1941 als Kriegsre-
serve nach Montbovon.

Einmal mehr erwies sich aber die Ab-
hangigkeit vom Ausland im Bereich der
Kohlebeschaffung als grosser Problem-
faktor. Explodierende Preise bei sinken-
der Qualitit machten der YSC arg zu
schaffen und fiihrten dazu, dass man
sich ernsthafte Gedanken tiber die Elek-
trifikation machte.

Die Fortsetzung folgt in der nachsten
Ausgabe 2/2000 des Lokeli-Journals.
Der zweite und letzte Teil wird die Elek-
trifikation und den Betrieb von 1945-
2000 behandeln.

YSC-Streckendaten

Betriebseroffnung 17.11.1893
Grosste Steigung 44%0

Engster Radius 100m

Spurweite 1000mm [
Betriebslinge 24,16 km [
Elektrischer Betrieb seit 25.1.1945 |
Fahrdrahtspannung 15kV, 2/3Hz :
Bremssystem Druckluft |
Zug- und Stossvorichtung +GF+ %




Bautipp

Paketpostwagen fiir N-Bahner

Postwagen zdhlen auch heute noch
zu den raren Fahrzeugen im Be-
stand vieler Modellbahner. Anhanger
der Baugrosse HO sind mittlerweile
durch verschiedene Hersteller besser
versorgt als noch vor einigen Jahren.
Im Sektor der Spurweite N hat sich
noch nicht so viel geindert. Hier exi-
stiert immer noch kein richtiger Markt
mit Postwagenmodellen nach schwei-
zerischem Vorbild.

Thomas Grell

Im Jahre 1957 erwarb die PTT von
den SBB die Wagen K4 47123, 170,
180, 181 und 230. Die SBB-Werkstitte
Yverdon wurde mit dem Umbau zu Pa-
kettransportwagen beauftragt. Der Um-
bau umfasste das Entfernen eines Wa-
genkastenteils, das Anbringen einer
Bremserbiihne, sowie den Einbau einer
Innenbeleuchtung und eines Batterien-
kastens. Ebenso verfiigten die Wagen
nun Gber eine Heizleitung, die heutige
Zugsammelschiene.

Die Wagen verliessen die Werkstatten
als Pakettransportwagen Z 151 bis 155.

In den achtziger Jahren wurden samt-
liche Wagen zuletzt mit den Nummern
Z2 50 85 00-03 295 bis 299 ausran-
giert. In ihren letzten Umlaufen ver-
kehrten sie im Raum Bern.

Das Modell

Vorweg sollte erwahnt werden, dass
dieser Bautipp mehr als Anregung, und
weniger als genaue Bauanleitung, zu
verstehen ist.

Ich habe mich fiir den Bau dieses Wa-
gens entschlossen, da es sich um einen
Exoten handelt, der leider schon viel zu
friih vom Schienennetz verschwunden
ist. In den achtziger Jahren gab es in
den Fachzeitschriften schon diverse

Der aus einem Gs von Roco umgebaute Paketpostwagen

Bauanleitungen fiir diesen Wagen (in N
und HO). Diese basierten jedoch stets
auf einem Gs, den LIMA als PTT Z2 an-
bot. Unter der Artikelnummer 0458
konnte der Wagen als N-Modell bis vor
einigen Jahren erworben werden. Das
HO-Pendant ist unter der Art. Nr.
303102 noch immer erhiltlich.

Beim Eigenbau entschloss ich mich
allerdings rasch fiir einen Gs aus dem
Hause Roco, da es sich beim LIMA-Mo-
dell um einen Gs nach italienischem
Vorbild handelt. Dieser weicht stark
vom Helvetischen ab. Der Gs von Roco
hat einen deutschen Wagen als Vorbild.
Dieser war frither im Besitz der Saar-
bahnen und ist deshalb mit dem franzo-
sischen Aufbau (Holzlatten-Tiiren) aus-
gestattet.

Doch nun zum Umbau:

Zuerst wird das Modell in seine Ein-
zelteile zerlegt. In zerlegtem Zustand
konnen die Kupplungen noch abgean-
dert und kurvengingig gemacht werden
(siehe Lokeli-Journal 1/98).

Schnitte Luftungsschieber
1 2 NN
N\,
\\:\\\\\
Wand S \ ™
bei D DAQ \\\
Schnitt2"\ | | | N
wieder | -
einpassen
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Die acht Schieber der Fensteroffnun-
gen mussen entfernt und gemass Zeich-
nung mit dem Skalpell bearbeitet wer-
den. Bei diesem Arbeitsschritt wird die
Streckmetallimitation bei den geoffne-
ten Schiebern entfernt. Bei dieser Arbeit
ist Fingerspitzengefiihl gefragt, da die
seitlichen Fihrungsschienen nicht be-
schadigt werden diirfen! Wenn das
Messer schon zur Hand ist, kann damit
auch gleich der nichste Arbeitsschritt
erfolgen: Die Schieber der PTT Z2 ver-
figen Uiber keine dussere Offnungsein-
richtung (Rundstahlgabel). Diese sind
am Modell also zu entfernen. Ebenso
die hervorstehenden Schiebetiirrah-
men, als Vorbereitung fiir die Al-Ttiren.

Nun kann der Wagenkasten verkiirzt
werden. Dazu wird mit einer feinen
Sdge auf einer Wagenseite die Stirn-
wand bis auf die Hohe der Langstrager
abgetrennt. An der Wagenwand wird
die Dachwolbung entfernt. Anschlies-
send muss am Wagenkasten noch ein
weiteres Stiick entfernt werden, so dass
zum ersten U-Profil noch 2,3 mm Ma-

zU entfernen
.

_~Rahmen bestehen
lassen

~ Streckmetall mit
Skalpell entfernen



terial tibrig bleiben. Samtliche benotig-
ten Teile miissen jetzt noch mit einer
Nadelfeile und Schleifpapier leicht
nachbearbeitet werden (Grate entfer-
nen etc.).

Die Stirnwand sollte erst wieder an-
geklebt werden, wenn samtliche
Schnittkanten winklig zu einander ste-
hen (Haarwinkel). Bevor jedoch (iber-
haupt wieder etwas zusammengeklebt
wird, missen die Licken der Luftungs-
offnungen geschlossen werden. Dazu
verwendet man am besten Holzlatten
eines ausgedienten Hochbordwagens.
Fiir die kiirzere Stirnfront sind die Holz-
latten vor dem Einkleben ebenfalls auf
2,3mm zu kiirzen. Eine heikle Sache ist
das Anbringen der Latten an den drei
ehemals mit Streckmetallimitation ver-
sehenen Schiebern. Die Schieber sind
beim Einbau in den Wagenkasten um
90 Grad zu drehen und erscheinen so-
mit als geschlossen.

Sind die umgebauten Luftungsschie-
ber eingepasst und verklebt, kann man
sich den Arbeiten am Dach widmen.
Das Dach ist an der Innenseite mit zwei
Fiihrungsschienen  versehen.  Diese
miissen im Bereich der Bremserbiihne
entfernt werden. Man bendétigt dazu
eine Nadelfeile und etwas Schleifpa-
pier. Nun ist die Dachwolbung (eben-
falls Seite Bremserbiihne) dem Vorbild
anzupassen. Mit einem zugeschnitte-
nen Stiick Karton (etwa 2mm Wandstar-
ke) kann diese fiir das Modell herge-
stellt werden. Die Dachrundung dient
dabei als Radiuslehre. Anschliessend
wird das Kartonstiick mit dem Dach
verklebt.

Am Wagenkasten und am Dach kann
nun die farbliche Nachbehandlung er-
folgen. Der Kasten und das Dach wer-
den hierzu als erstes im Seifenwasser-
bad entfettet. Anschliessend kdnnen
beide Teile mit den entsprechenden
Farben behandelt werden. Das vorheri-
ge Auftragen einer Grundierung ist
nicht unbedingt notig.

Wihrend der Trocknungszeit der Far-
ben kénnen die Arbeiten am Unterbau
beginnen.

Den Batterienkasten stellte ich aus
Kunststoffresten her. Er sollte etwa in
der Mitte des Wagenbodens angebracht
werden (siehe Foto Wagenboden).

Die Bremserbiihne entsteht aus Teilen
eines ausgedienten K3 der ehemaligen
Firma Hobbytrain. Sie entspricht zwar
nicht ganz dem Vorbild, ist jedoch
trotzdem recht hiibsch anzusehen. Wer
die Arbeit nicht scheut, kann hier sicher
auch einen realistischeren Eigenbau
verwenden. Die Befestigung der An-
bauteile erfolgt durchwegs mit einem
Schnellkleber.

Mittlerweile sollte die Lackierung des
Wagenkastens und des Daches trocken
sein.

Nun wird das Dach wieder auf den
Wagenkasten geklipst. Als nachstes sind

Anordnung des Batterienkastens.

die Schiebetiiren an der Reihe. Dazu
sind zuerst deren Masse abzunehmen.
Hierfiir empfiehlt sich eine Schiebeleh-
re. Sind die genauen Masse der Tiren
ermittelt, schneidet man diese aus diin-
nem Papier aus. Mit dem Schnellkleber
konnen sie hernach am Wagenkasten
verklebt werden. Das Papier dient zur
Nachbildung der Aluminiumblech-
Tiiren (im Gegensatz zu auslandischen
Bahnen waren samtliche schweizeri-
schen Gs damit ausgertistet).

Das Modell kann nun wieder vollstan-
dig zusammengesetzt werden, jedoch
ist vorher unbedingt das Ballastblech
der neuen Kastenlange anzupassen!

Die beiden noch vorhandenen Hal-
teclips werden mit dem Unterbau zu-
sammengeklebt.

Die Tiiren konnen jetzt ihre Lackie-
rung und Nietreihen erhalten. Zur
Nachbildung der Nieten kann man eine
Nihnadel beniitzen, die als Farbstem-
pel dient. Die Griffmulden der Tiren
habe ich ebenfalls mit Farbe angedeu-
tet. Es ist natiirlich jedem freigestellt,
die Turgriffe mit Draht nachzubilden...

Nun fehlen eigentlich nur noch die
Stecker und Kabel der Zugsammel-
schiene. Diese werden in gewohnter
Manier aus diinnem Cu-Draht und Iso-
lationsschlauch hergestellt. An den
Stirnseiten, jeweils rechts, sind sie an-
zukleben. Nachdem man den Wagen
mit dem letzten farblichen Schliff verse-
hen hat, wiirde man normalerweise die
Beschriftungen anbringen. Das Anbrin-
gen einer Beschriftung ist leider mo-

Flir Pakete - Die (Modell-) Bahn
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mentan noch an den Kosten geschei-
tert, dass sich bis jetzt noch kein Anbie-
ter gefunden hat, der die Anschriften zu
einem verniinftigen Preis anbieten
kann. Da das Modell ohne Beschriftung
nur halb so schon ist, suche ich immer
noch nach einer Losung. Ideen aus der
Leserschaft sind gefragt.

Material- und Werkzeugliste

Material:

e Roco - Wagen Art. Nr. 25078 oder
25079

¢ Schnellkleber

e Kupferdraht 0,2mm

e |solierschlauch

¢ Diinner Karton ca.2mm Wandstarke

¢ Diinnes Papier

« Plattform (Bastelkiste, Eigenbau)

¢ Holzlatten (z.B. ausgedienter
Hochbordwagen)

» Batteriekasten (Bastelkiste)

¢ Diverse Farben (Revell Nr. 8, 90, 363
und div. fir Patina)

Werkzeug:
¢ Nadelfeile
 Bastelmesser (Skalpell)
¢ Modellbausage
(z.B. Roco Art. Nr. 10900)
* Pinzette
¢ Kleine Zange
¢ Schiebelehre
* Massstab
e Kleiner Haarwinkel
e Nihnadel
e Diverse Pinsel
e Schleifpapier




Triebwagenportrit

Die BDeh 2/4& &1-45 der FO

Der BCFeh 2/4 43 bei der Inbetriebnahme im Winter 1941 bei Nitschen (Foto H. Seyller)

Fiir den Lokalverkehr auf der neu
elektrifizierten Furka - Oberalp
Bahn und auf der umelektrifizierten
Schollenenbahn wurden 1941/42 ins-

gesamt fiinf Zahnradtriebwagen ange-
schafft.

Martin Klauser

Wie so mancher anderen Privatbahn
auch, verhalf der Zweite Weltkrieg der
Furka — Oberalp Bahn (FO) zu einem
unverhofften Aufschwung. Die FO ge-
wann durch ihre Ost-West-Verbindung
vor allem im Zusammenhang mit der
Reduit-Taktik massiv an (militirischer)
Bedeutung. Die Elektrifizierung der bis
anhin noch mit Dampf betriebenen FO
wurde daher mit dem Ausbruch des
Zweiten Weltkrieges vorangetrieben.

Um einen flexiblen Rollmaterialein-
satz zu ermoglichen, wurde gleichzeitig
mit der Elektrifizierung der FO auch die
bis anhin mit 1200V Gleichstrom be-
triebene Schollenenbahn  (SchB) auf
Einphasenwechselstrom 16 2/3 Hz
11°000V umelektrifziert. Die Elektrifika-
tionsarbeiten konnten innert nur zwei
Jahren ausgefithrt werden. Ahnlich
rasch ging es auch bei der Rollmaterial-
beschaffung zu und her. Wihrend fiir
den schweren Verkehr vier HGe 4/4
(31-34) bestellt wurden, gab die FO fiir
den Lokalverkehr bei SLM (mechani-
scher Teil) und BBC (elektrischer Teil)
drei Triebwagen in Auftrag:

Die BCFhe 2/4 41-43

Da im Lokalverkehr die Anhingela-
sten weit geringer waren als im schwe-
ren Schnellzugsverkehr, wurden die
BCFhe 2/4 mit einer deutlich geringe-
ren Leistung als die HGe 4/4 ausgestat-
tet, indem nur ein Drehgestell motori-
siert wurde. Die sechspoligen, zusam-
men 427kW leistenden Fahrmotoren
wurden im Triebdrehgestell 'zwischen
den beiden Radsitzen angeordnet. Ad-
hasions- und Zahnradantrieb wurden
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fest verkuppelt.

Diese Neukonstruktion hatte schon
nach kurzem Einsatz Probleme zur Fol-
ge, da sich an verschiedenen Stellen
der Drehgestellrahmen Risse bildeten.
Nach eingehender Untersuchung mus-
ste die SLM schliesslich die Rahmen-
konstruktion @ndern und neue Drehge-
stellrahmen liefern. Die langen Ausfille
oftmals gleich mehrerer Triebwagen er-
forderten im Sommer 1942 lingere
Einsdtze von Lokomotiven der Visp —
Zermatt Bahn (VZ, heute Brig — Visp —
Zermatt Bahn, BVZ). Anlasslich der Er-
neuerung des Getriebes wurde die
Ubersetzung erhoht, wodurch die Mo-
toren etwas entlastet wurden.

Die Triebwagen erreichten auf der
Zahnstange eine Maximalgeschwindig-
keit von 30km/h; im Adhasionsbetrieb
lag die Grenze bei 55km/h. Sie boten
insgesamt 40 Sitzplitze (8 davon in der
zweiten Klasse) und wiesen neben ei-
ner Toilette auch einen separaten
Gepdackraum auf.

Die Fuhrerstinde waren fiir sitzende

Bedienung eingerichtet und beziiglich
der Anordnung der Bedienelemente
weitgehend identisch mit den HGe 4/4
31-34. Im Unterschied zu den Lokomo-
tiven wiesen die Widerstandsbremsen
der Triebwagen neben «Adhiasion» und
«Zahnrad» eine dritte Gruppierung
«SchB» auf, die so dimensioniert war,
dass auch beim SchB-Maximalgefille
von 179%o. gentigend Bremskapazititen
vorhanden waren. Die Stellung «SchB»
wurde zudem so konzipiert, dass bei ei-
ner Uberschreitung der erlaubten Ge-
schwindigkeit von 15km/h automatisch
eine Bremsung ausgelost wird, wie dies
bei Triebfahrzeugen auf Steigungen von
tiber 125%o vorgeschrieben ist. Wegen
der starken Steigung musste zudem im
Laufdrehgestell ein zusitzliches Brems-
zahnrad eingebaut werden.

Die Triebwagen wurden mit einer da-
mals neuen Fettschmierung der Trieb-
zahnradbiichsen ausgeriistet. Diese be-
wabhrte sich aber nicht, da es regelmas-
sig zu Heisslaufern kam, die kostspieli-
ge Reparaturen zur Folge hatten. Daher
wurde eine altbewihrte Olschmierung
eingebaut, wie sie auch bei den
HGe 4/4 zur Anwendung kam.

Den Bedirfnissen der SchB Rech-
nung tragend, wurden die Triebwagen
mit einer Fernsteuerung ausgeriistet.

Triebwagen 41 der SchB

Der BCFhe 2/4 Nummer 41 war fiir
die Schollenenbahn bestimmt. Mit ei-
ner maximalen Anhangelast von 15t auf
179%o vermochte der BCFhe 2/4 gerade
einen Vierachser zu beférdern, was al-
lerdings im Normalbetrieb gentigte. Da-
mit eine Pendelzugskomposition gebil-
det werden konnte, wurde der BCF4 33

;4 Quellen
| ® Diverse Ausgaben SER, EA
| ® Direktion FO

Der nach dem Unwetter in Brig abgebrochene Triebwagen 43 mit nur einem Fiihrerstand
(Brig, 30.7.93; Foto M. Klauser)
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Typenskizze der BDeh 2/4 41-45

1942/43 bei SWS mit einem Fiihrer-
stand analog zu den Triebwagen aus-
gerlistet. Der neue Steuerwagen kam
mit der Bezeichnung BCFt4 30 wieder
in Betrieb.

Der neue Pendelzug wurde im klassi-
schen SchB-Anstrich Graublau-Créeme
gehalten und bot insgesamt 72 Sitzplat-
ze, wovon 24 in der zweiten Klasse. Ei-
nes der beiden Gepackabteile wurde
fiir den Gepick-, das andere fiir den Po-
sttransport verwendet.

Situation auf der FO

Der durchgehende elektrische Betrieb
Andermatt — Disentis wurde bereits am
1. Juni 1941 mit den schon abgeliefer-
ten HGe 4/4 31-34 und Maschinen der
VZ aufgenommen. Als erster wurde
Ende August 1941 der SchB-Triebwa-
gen 41 abgeliefert. Da auf der SchB zu
diesem Zeitpunkt noch immer mit
Gleichstrom gefahren wurde, kam der
Triebwagen vorerst auf der FO zum Ein-
satz. Die beiden anderen Triebwagen
42 und 43 folgten im Monatsrhythmus.

Am 7. November des gleichen Jahres
wurde die SchB nach dem Abschluss
der Umbauarbeiten auf Wechselstrom
umgestellt. Der BCFhe 2/4 41 wurde in
der Folge auf die SchB verlegt, wo er
zusammen mit den auf Wechselstrom
umgebauten HGe 2/2 1-4 den Betrieb
abwickelte. Die Umstellung auf Wech-
selstrom machte sich auch bei den
Fahrzeiten spiirbar, konnten diese doch
praktisch halbiert werden.

CFhe 2/4 44 und 45
Noch wihrend die Elektrifizierungs-
arbeiten des Abschnitts Andermatt — Di-

Der BDeh 2/4 45 fuhr als erster Zug durch den neu eréffneten Furka-Basistunnel

25.6.1982; Foto H. Seyller)

sentis im Gange waren, begann auch
die Elektrifizierung der Strecke Brig —
Andermatt. Als Triebfahrzeuge wurden
neben einer weiteren HGe 4/4 (Nr. 35)
zwei Triebwagen CFhe 2/4 44 und 45
ebenfalls bei SLM und BBC bestellt.
Aufgrund der lokalen Bediirfnisse er-
hielten die beiden Triebwagen anstelle
des Zweitklassabteils ein weiteres Dritt-
klassabteil. Ansonsten waren die CFhe
2/4 identisch zu den BCFhe 2/4.

Die beiden Triebwagen kamen im
April und Mai 1942 zur Ablieferung. Et-
was mehr als einen Monat spater, am 1.
Juli 1942, wurde der elektrische Betrieb
auf der ganzen Strecke Brig — Disentis
offiziell aufgenommen. Da auf den
Zahnstangenrampen mit der elektri-
schen Traktion rund doppelt so schnell
wie mit den Dampfloks gefahren wer-
den konnte, war die Fahrzeiteinsparung
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tiber die ganze Strecke Brig — Disentis
enorm, verkiirzte sich die Reisezeit fir
Personenziige doch um mehr als eine
auf rund vier Stunden.

Einsatz

Die vier FO-Triebwagen kamen
hauptsiachlich im ganzjahrigen Lokal-
verkehr Brig — Oberwald und Disentis
— Sedrun zum Einsatz. Auf diesen
Strecken mit einem Maximalgefille von
90%o konnten den Triebwagen eine An-
hangelast von 50t mitgegeben werden,
was drei Vierachsern entsprach. Auf
den 110%o-Steigungen zwischen Ober-
wald und Sedrun betrug die Anhange-
last noch 35t oder zwei Vierachser. Die
Kapazititen gentigten auch bei hohem
Verkehrsaufkommen, da ein Triebwa-
gen zusammen mit drei Vierachsern
gleich vielen Personen Platz bot wie
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vor der Elektrifikation
Dampfzug-Komposition.

Da die Lokomotiven der VZ auf der
FO hohe Laufleistungen erbracht hatten,
wurde zum Ausgleich wihrend der Zwi-
schensaison ein BCFhe 2/4 zusammen
mit einem ABC4 auf der VZ eingesetzt.

Abgesehen von den erwidhnten Pro-
blemen mit den Drehgestellrahmen und
der Fettschmierung bewihrten sich die
Triebwagen bestens. Sie leisteten wich-
tige Dienste und legten zu ihren besten
Zeiten jahrlich bis zu 4 Millionen Kilo-
meter zuriick.

Schon 1946 wurden bei den beiden
CFhe 2/4 ein kleines Drittklassabteil in
ein Zweitklassabteil umgebaut. Mit der
Aufhebung der dritten Klasse 1956 &n-
derte die Bezeichnung aller fiinf Triebwa-
gen in ABFhe 2/4. Als 1961 die SchB und
die FO fusionierten, erhielt der ABFhe
2/4 41, wie auch das tibrige SchB-Roll-
material, den typischen roten FO-An-
strich. 1961 wurde die Bezeichnung fiirs
Gepackabteil in D geidndert, wodurch
die Triebwagen zu ABDhe 2/4 wurden.
Ab 1969 schliesslich erhielt ein vorange-
stelltes «h» die Bedeutung «reines Zahn-
radtriebfahrzeug», weshalb die Beschrif-
tung in ABDeh 2/4 geidndert wurde.

eine grosse

SchB-Komposition noch mit alten Anstrich (Andermatt, 18.8.61; Foto P. Willen)

Umbau fiir Pendelzugeinsatz

Bei einem Zusammenstoss in Fiirgan-
gen wurde am 27. Mirz 1971 der AB-
Deh 2/4 43 schwer beschiadigt. In der
Folge wurde bei der SIG der beschadig-
te Fihrerstand (Seite Brig) ausgebaut
und durch ein Zweitklassabteil und ei-
nen Ubergang mit Faltenbelag ersetzt.
Dadurch erhohte sich die Anzahl Sitz-
pldtze von 40 auf 48. Gleichzeitig wur-
de das A-Abteil in ein Zweitklassabteil
umgebaut.

Durch den Einbau der automatischen
Tirsteuerung und der Vielfachsteue-
rungsleitung wurde der Triebwagen
pendelzugfihig. Weiter wurden auch
eine Federspeicherbremse und der Zug-
funk eingebaut. Der so umgebaute
Triebwagen kam 1974 mit der Bezeich-
nung BDeh 2/4 43 wieder in Betrieb.

Anschliessend wurde bis 1978 jedes
Jahr ein weiterer Triebwagen (44, 41,
42, 45) einem analogen Umbau unter-
zogen, ohne allerdings einen Fiihrer-
stand zu entfernen. Fortan wurden die
BDeh 2/4 zusammen mit neuen ABt-
Steuerwagen als kleine Pendelziige im
Lokalverkehr eingesetzt.

Mit der Anschaffung der fiinf Gepack-
triebwagen Deh 4/4 51-55 im Jahr 1972
wurden die BDeh 2/4 ins zweite Glied

verdrangt. Anfangs der 80er Jahre wur-
den sie aber dennoch mit dem neuen
Anstrich mit weissem Zierstreifen verse-
hen und 1985 als letzte FO-Strecken-
triebfahrzeuge mit der automatischen
Zugsicherung ausgeriistet.

Als ab 1979 die zweite Serie Gepack-
triebwagen Deh 4/4 11 91-96 in Betrieb
genommen wurde, reduzierten sich die
Laufleistungen der BDeh 2/4 betricht-
lich und betrugen durchschnittlich nur
noch 14'000km pro Jahr.

Situation heute

Beim schweren Unwetter in Brig
1993 wurde der BDeh 2/4 43 von den
Schlamm- und Gerollmassen arg in Mit-
leidenschaft gezogen. An einen Wie-
deraufbau war nicht mehr zu denken,
und so erfolgte im April 1995 der Ab-
bruch. Die beiden Triebwagen 42 und
44 sind in Brig abgestellt und nicht
mehr einsatzfahig. Falls von Seiten von
Eisenbahnfreunden ein Interesse an die-
sen Fahrzeugen besteht, wire die FO
bereit, die beiden Triebwagen abzuge-
ben, ansonsten droht ihnen frither oder
spater der Schneidbrenner.

Bis im Frihjahr 1999 waren die bei-
den BDeh 2/4 41 und 45 noch in einem
Umlauf zwischen Disentis und Dieni
eingeteilt. Seither sind auch diese bei-
den Fahrzeuge abgestellt und werden
z.T. noch fir Dienstfahrten eingesetzt.
Unter Umstianden werden sie dieses
Jahr nochmals zum Einsatz kommen, je-
doch hochstens in der Zwischensaison.

' Technische Daten

| Bezeichnung BDeh 2/4

| Nummer 41-45

' Baujahr 1941/42

| Hersteller SLM, BBC

' Dienstgewicht 37t
Lange tber Kupplung  16'700mm
Vmax Adhasion 55km/h

| Vmax Zahnstange 30km/h

' Stundenzugkraft 54,9kN
Stundenleistung 427kW
Ausrangierung 43 1993

...AUS DER SCHWEIZ

CH-9402 Morschwil
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entwickeln oder diese im ThinkTank weiter
spinnen? Zieht es dich weiter weg und willst
du in London die neusten Trends aufspiiren

oder im Emmental Marktforschung betreiben?

BrainStore bietet dir in jedem Fall
interessante Jobs fiir deine Freizeit, bei denen

auch dein Sparschwein nicht zu kurz kommt

www.brainstore.com/jobs

|
BrainStore produziert taglich frische ldeen
Das Gleis7 der SBB, neuartige Getrdnke
fiir die Migros oder Werbung fiir
Microsoft entstehen bei uns in
Zusammenarbeit mit Jugendlichen
Mdchtest du in Kreativteams frische Ideen

(Glickliches Sparschwein)
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Die BDeh 2/4 bewihrten sich auch
im harten Winterdienst bestens, wie
der folgende Bericht von FO-Lokfiihrer
Heinz Seyller zeigt:

«Im Winter 1981 - den ganzen Tag
schneite es schon im Urserental — hat-
ten die Schleuderkomposition und
Mannschaft alle Hande voll zu tun. Die
Strecken Andermatt — Oberalppass —

' Calmottunnel, Andermatt — Urnerloch
' sowie Andermatt — Realp mussten dau-
ernd geriumt werden. Am Nachmittag
| fuhr zwischen Andermatt und Realp
von 14.00Uhr bis 16.20Uhr kein Zug,
und es hatte ca. 80-100cm Neuschnee
gegeben in sehr kurzer Zeit. Wir fuhren
damals Andermatt — Realp ~Andermatt
in solchen Situation im Lokalverkehr
nur mit dem BDeh 2/4 solo. So war
mein Dienst an jenem Tag den Regio-
| nalzug 16.20h ab Andermatt nach
Realp und zuriick zu fahren. Ich erkun-
digte mich, wo die Schneeschleuder
sei. Da hiess es, am Oberalp, und wenn
sie zuriick sei, miisse sie sofort nach
Goschenen, weil es da auch so schlecht
sei. Dann so ca. 17h-17.30h konne sie
' Richtung Realp fahren, man werde die
Fahrgaste verstindigen, dass der Zug
16.20h ausfalle und der nichste ca.
17.20h fahre. Ich erwiderte dem Beam-

ten, das konne man nicht machen, denn
der Triebwagen sei bis auf den letzten
Platz besetzt. Wenn es weiter so schneie,
sei das wegen der Lawinengefahr der
letzte Zug der heute verkehre. Der Be-
amte erwiderte mir: “Wenn Du Mut hast,
kannst Du ja fahren, aber Du wirst es
nicht schaffen.” So das war's, ich fiihlte
mich gekrankt und erwiderte: “Das wer-
den wir ja sehen. Stell das Signal auf
Fahrt, wir werden es Dir beweisen, wir
schaffen es.” Meine Begriindung, warum
dies mit dem BDeh 2/4 zu schaffen ist: Er
hat einen anstindigen Schneepflug, der
so montiert ist, dass er in einer Linie mit
der Stirnseite ist und der Schnee den Wa-
genkasten dadurch nicht entlasten kann.
Nun ging es los. Hinter der letzten Wei-
che von Andermatt lag die weisse Pracht.
Der Scheibenwischer hatte keine Chance
und die Scheibenheizung auch nicht. Es
gab nichts als Gefiihl und Streckenkennt-
nisse vom Dienst auf der Schiebelok mit
Schneeschleuder und Schneepflug. Wir
fuhren ohne einen Zentimeter Sicht. Die
zwolf Stufen rein, mal sehen, was wir
noch raus bringen: Zwischen 40 und
45km/h, das ist nicht mehr viel fiir einen
BDeh2/4 solo in der Ebene. Es war wie
ein Blindflug, aber auf Hohe 0. So er-
reichten wir Hospental und schafften es

sogar, am richtigen Ort anzuhalten. Die
Fahrgéste stiegen aus, bedankten sich
und wiinschten eine gute Weiterfahrt
und viel Gliick. Dem Gliick musste so-
fort nachgeholfen werden, vor uns lag
die Hospentaler Hohe mit 40%o Stei-
gung. Vmax 40km/h, aber auch das
schafften wir mit 35km/h und oben ging
es mit 45km/h Streckengeschwindigkeit
weiter tiber den Richlerenviadukt bis
zur Ei- Kurve. Ein Schneeloch, das quer
zum Tal liegt und gerne Schneeverwe-
hungen von 2-3m Hoéhe haben kann.
Vmax auf dem Abschnitt -Zumdorf
40km/h. So jetzt nur nicht an Ge-
schwindigkeit verlieren sondern immer
zuschalten bis die 12 Stufen drin sind,
und dann hoffen, dass der BDeh2/4
mich nicht im Stich lasst. Aber er murr-
te ganz schon und die Geschwindigkeit
fiel auf 30km/h zuriick. Aber wir schaff-
ten es, stiessen die ganzen Verwehun-
gen durch und erreichten via Zumdorf
und die lange Geraden Realp mit 3 Min
mehr Fahrzeit als sonst. Wieder ein kur-
zes Dankeschon der Fahrgaste, ich
wechselte den Fiihrerstand und machte
mich auf die Riickfahrt nach Andermatt
bereit. Wir hatten bewiesen, dass die
gute alte Technik und Streckenkenntnis-
se zu allem fahig sind.»
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Neu! Die HAG-Sammlerdatenbank auf dem Internet
Wann wurde die griine HAG-Re 4/4 | mit der Betriebsnummer 10030 ausgeliefert? Wieviel kostete kiirzlich
an einer Auktion ein rofer Personenwagen? Welche Varianten der Re 460 sind bisher produziert worden?
Wenn Sie HAG-HO-Sammler sind und Antworten auf diese und dhnliche Fragen suchen, dann geben lhnen
unter der ntemet-Adresse - http: / /homepage.swissonline.ch /unholz/
zurzeit iber 800 Datensitze und viele Abbildungen Auskunft. Der "Koll-Katalog" fiir HAG, zusammengestellt
von Chris Umbricht und Stefan Unholz. Schauen Sie mal rein - und wenn Sie noch genauere Kenntnisse
haben als die Autoren, dann lassen Sie es uns bitte wissen!

&

BRud nerpa vorimer dHeki PILTIZ ARNOLD [XTY4]

RERTR RGN

MODELLBAHNEN UND TECHNISCHE SPIELWAREN

e

T

Alles fur den
Modellbahner

Dienstag bis Freitag, 13.30 bis 18.30 Uhr
Samstag, 09.00 bis 16.00 Uhr

Offnungszeiten
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marklin (£ ([ eF=-

LILIPUT BEMG
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Spur - 0 - Fenster

Hauschen fiir Gleiswaage in 0

Das Spur-0-Fenster wird nach einer
einjahrigen Pause wieder geoffnet!
Ein Bautipp fiir ein Hauschen, das die
Arbeiter bei der Gleiswaage im Giiter-
bahnhof vor der Witterung schiitzt,
soll den Start ins neue Jahr machen.

Hanni Studer

Wo Giter umgeschlagen werden,
mussen diese bekanntlich meist auch

.

gewogen werden. Auf einem Areal, wie
das des Giiterbahnhofes Weyermanns-
haus in Bern gehort dies tagtiaglich zu
den Aufgaben des dort beschiftigten
Personals. Es versteht sich von selbst,
dass diese Arbeiten bei jeder Witterung
ausgefiihrt werden missen. So ist es
nicht verwunderlich, dass der Waage-
balken in einem kleinen Blechhiu-
schen untergebracht ist.

Dieser Unterstand soll als Vorbild fiir

ein Modell in Baugrosse 0 dienen: Mit
Hilfe der Skizzen und Fotos kann die
Gleiswaage nachgebaut werden. Die
Masse sind in Millimeter angegeben
und entsprechen der Spur 0 (Massstab
1:45). Mit einer einfachen Dreisatz-
rechnung konnen die Skizzen selbst-
verstandlich auch in andere Baugros-
sen Ubertragen werden.

Die Wande sind aus Blech und zwei-
teilig. Als Versteifung dienen L-Profile;
das Dach ist ebenfalls aus Blech. Die
Waage besteht aus einem Gleisstiick,
das mit einer Art Fiihrungsschiene ver-
sehen wird. Als Abdeckung dazwi-
schen dienen Riffelbleche. Die Linge
des Gleisstiickes ist variabel und be-
tragt ca. 9m (= 200mm in 0). (Siehe
Bild 1)

Zur Inneneinrichtung: Als Abschlus-
skante fiir das Arbeitstablar ist ein L-
Profil verwendet worden. Das Hau-
schen wird schliesslich mit Flanschen
auf dem Boden befestigt.

GLEISWAAGE (GB WEIERMANNSHAUS, BERN) M. 1:45
Die Masse sind Modellmasse
fiir Spur 0 in mm
<——.
frs: wiieis: (e .-f——_. — 4
& - ~ |
3} - %
~3
N
A—A
25,6 50 -
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Spezialfahrzeugportrat

Das Rolimaterial der Furrer+Frey AG

achdem wir im L) 4/97 naher auf

das Rollmaterial der Gleisbaufirma
Sersa AG eingegangen sind, ist nun der
vielfiltige Rollmaterialpark der Firma
Furrer+Frey Fahrleitungsbau AG an
der Reihe.

Peter Hiirzeler

Zur Geschichte der Furrer+Frey AG
1923 wurde an der Thunstrasse 39 in

Bern von den zwei Ingenieuren Emil

Furrer und Arnold Frey die Firma Fur-

rien Lokomotiven, Zweiwegfahrzeuge
und Wagen, vorgestellt.

Die Lokomotiven

F+F besitzt heute sechs «Lokomoti-
ven», davon zwei Meterspurfahrzeuge.
Die beiden iltesten Fahrzeuge sind die
Tm 2/2 132 und 133. Beide Fahrzeuge
wurden 1960 fiir die DB gebaut. Es sind
Lokomotiven der Baureihe 323 (323
207-1 = Tm 132 und 323 235-2 = Tm
133), besser bekannt unter der Bezeich-
nung Kof. Eingestellt sind sie bei der

Tm 2 mit Teleskopbiihne (Gwatt, 14.7.98; Foto P. Hiirzeler)

rer+Frey (F+F) gegriindet. Anfinglich
wurden vor allem Freileitungen gebaut.
Mit der Elektrifizierungswelle der Eisen-
bahnen anfangs der dreissiger Jahre sie-
delte die Firma auch auf dieses Gebiet
tiber. Erwahnenswert ist sicher die Elek-
trifizierung der BN-Strecke Bern — Neu-
enburg im Jahre 1928 (heute BLS). 1931
folgte der Umzug in das heutige Fir-
mendomizil an der Thunstrasse 35.

Wihrend dem Zweiten Weltkrieg
wurde die FO mit einer Fahrleitung von
F+F ausgeriistet. Mit dem Beginn der
sechziger Jahre wurde die Firma neu or-
ganisiert. Das Hauptaufgabengebiet
war nun der Fahrleitungsbau. Der Bau
von Freileitungen, welcher vorher das
zweite Standbein war, wurde aufgege-
ben. Spitestens seit den siebziger Jah-
ren ist F+F nicht mehr nur fir den Bau
der Fahrleitungen, sondern auch fiir die
Planung derselben zustandig. Kirzlich
abgeschlossene Projekte sind die Elek-
trifizierung des neuen Depots der FO in
Brig und des Vereina-Tunnels der RhB.

Fiir den Bau von Fahrleitungen steht
F+F heute ein ansehnlicher Park von
verschiedenartigsten Fahrzeugen zur
Verfligung.

Im folgenden werden die verschiede-
nen Fahrzeuge, unterteilt in die Katego-

14
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Tm 132 (K6f) auf dem Weg zum néchsten Einsatz (Gwatt, 2.7.98; Foto P. Hiirzeler)

SOB, welche bekanntlich auch eine Kof
in ihrem Besitz hat. Bei F+F sind sie seit
dem 3.9.90 (Tm 132) und dem 4.2.90
(Tm 133) im Einsatz. Den ersten Einsatz
leistete der Tm 132 auf der Strecke Wil-
lisau - Wolhusen der VHB (heute RM)
bei der Sanierung der Fahrleitung. Der
Tm 133 wurde erstmals in Hochdorf
eingesetzt. Die Hochstgeschwindigkeit
der beiden Tm betriagt nur 45 km/h.
Deshalb verfiigt F+F (iber einen speziel-
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GSM 8003 bei Fahrleitungsmontage auf der Zu-
fahrtsstrecke zum Zwischenangriff in Sedrun (Las
Rueras, 25.8.98; Foto F+F; J.Blaser)

len Wagen zum Transport der beiden
Kof, welchen wir aber spater noch ge-
nauer ansehen werden.

Der Tm 1/2 1 und sein ungleicher
Bruder mit der Nummer 2 wurde 1974
ebenfalls fiir die DB gebaut. Es sind
selbstfahrende Bahnwagen, welche mit
Teleskopbiihnen bestiickt sind. Der Tm
1/2 1 steht seit dem 6.12.89 bei F+F im
Betrieb. Sein Ersteinsatz erfolgte bei der
Elektrifizierung der SZU-Verlangerung
nach Ziirich HB. Kiirzlich wurde umge-
baut und mit einem neuen Fiihrerhaus
versehen; Er steht seit Mitte Februar
wieder in Einsatz.

Der Tm 1/2 2 wurde erst im August
1995 von F+F gekauft und sodann bei
der Elektrifizierung des Grauholztun-
nels eingesetzt. Der Tm 1/2 2 verur-
sachte im Gegensatz zur Nummer 1 er-
hebliche Probleme mit dem Antrieb,
welche erst durch einen Umbau beho-
ben werden konnten. Deshalb konnte
der Tm 1/2 2 auch erst so spat in Be-
trieb genommen werden und weist ein
anderes Erscheinungsbild auf als die



Nummer 1.

Die neusten Lokomotiven sind die
Tm 2/2 50 und 75. Es sind beides Me-
terspurlokomotiven, welche bei der
RhB immatrikuliert sind. Die unter-
schiedlichen Normen der Meterspur-
bahnen veranlassten F+F lange, von ei-
nem Lokomotivkauf abzusehen. So sind
verschiedene Masse fiir die Gleise und
Weichen Alltag. Dies bedingt heute den
Einsatz von zwei verschiedenen Rad-
profilen (Typ A und B), welche unter-
einander nicht ausgetauscht werden
konnen. Zudem verwenden die Meter-
spurbahnen nicht weniger als drei ver-
schiedene Zug- und Stossvorrichtun-
gen, welche zudem auf verschiedenen
Hohen montiert sind. Bei den Bremssy-
stemen sind Druckluftbremsen, mit Ar-

. JT

beitsdriicken von 4.0, 4.2, 4.5 und 5.0
Bar, und Vakuumbremsen im Einsatz.

Das grosste Problem stellten die
Radsdtze dar. Die Kommission «Tech-
nik Schiene» des Verbandes offentlicher
Verkehr entwickelte in der Folge zu-
sammen mit den SBB ein neues Rad-
satzprofil (Typ C), welches in der Lage
ist, auf samtlichen Bahnen sicher zu
verkehren. Es lasst jedoch nur geringe
Spurkranzabniitzung zu und ist daher
fir die Verwendung bei Dienstfahrzeu-
gen, welche nur geringe Strecken
zurticklegen, gedacht. Bis zur Entwick-
lung dieses Radprofils mussten Fahr-
zeuge, die auf allen Bahnen zum Ein-
satz kommen, verschiebbare Radschei-
ben aufweisen. Bei den bei F+F bisher
eingesetzten Zweiwegfahrzeugen
konnte diesem Umstand leicht Rech-
nung getragen werden.

Mit der Entwicklung des Radprofils
Typ C stand einer Beschaffung von Me-
terspurlokomotiven fiir F+F nichts mehr
im Wege. Die beiden Lokomotiven
wurden 1969 fir die U-Bahn Miinchen
gebaut. 1996 wurden sie, nach Ablo-
sung durch Elektrolokomotiven, in die
Schweiz verkauft. Kiufer war der Lok
Service Burkhardt in Hinwil, welcher
auch schon die BT mit Lokomotiven be-
lieferte (siehe L) 3/97). 1997 entschied

sich F+F zur Beschaffung von vorerst ei-
ner Lok. Da es sich um Normalspurloks
handelte, mussten sie umgebaut und re-
vidiert werden.

Die als Tm 2/2 50 bei der RhB imma-
trikulierte  Lokomotive wurde am
20.11.97 abgenommen und stand 4
Tage spater auf der Strecke Tavanasa -
Rabius erstmals im Betrieb. Im Hinblick
auf die Elektrifizierung des Vereina-Tun-
nels wurde die zweite Lok analog um-
gebaut. Sie kam als Tm 2/2 75 am
7.9.98 in Betrieb. lhren ersten Einsatz
hatte sie am gleichen Tag beim Umbau
des Bahnhofes Disentis.

Zweiwegfahrzeuge
Bevor F+F Lokomotiven besass, wur-
de der ganze Verkehr mit Zweiwegfahr-

wt B

Tm 2/2 50 und 75 mit zwei Bauziigen vor dem Vereinatunnel in Sagliains(12.3.99; Foto F+F; J. Blaser)

zeugen abgewickelt. Die meisten Zwei-
wegfahrzeuge konnen sowohl auf Nor-
mal- wie auch auf Meterspur eingesetzt
werden. Einzig die drei Hakotrac sind
nur fir Meterspur geeignet.

Die dltesten Fahrzeuge sind von der
Firma Railtec und verkehren unter den
Nummern 8003 und 8004 bei F+F (In-
betriebnahme 20.5.86, resp. 1.10.86).
Die Nummer 8003 ist mit einer Tele-
skophebebiihne ausgertistet, wahrend
die Nummer 8004 mit einer Scheren-
biihne ausgestattet wurde.

Zwischen 1988 und 1990 wurden

insgesamt 3 Hakotrac Kleintraktoren in
Betrieb genommen. Sie dienen zum
Verschub von Rollleitern. Da sie aber
inzwischen ein hohes Alter und vor al-
lem viele Betriebsstunden aufweisen,
wurden 1998 zwei Holder C340 als Er-
gdnzung beschafft. Auch diese dienen
zum Verschub von Rolleitern. Alle fiinf
Fahrzeuge werden hauptsdchlich auf
Meterspur eingesetzt. Die beiden Hol-
der C340 konnen aber auch auf Nor-
malspur eingesetzt werden. Da sie so-
wohl auf der Strasse als auch auf Schie-
nen nur ber eine geringe Hochstge-
schwindigkeit verfiigen, werden sie auf
Guterwagen, Lastwagen, etc. verladen
und an ihren Einsatzort gebracht.

1995 wurde durch die Firma Stadler
in Bussnang als Versuchsfahrzeug aus
einem Mercedes-Lastwagen ein Zwei-
wegfahrzeug konstruiert, das durch F+F
tibernommen wurde. Der RRF 95 wird
heute hauptsachlich zum Wagenver-
schub auf Baustellen verwendet, da er
eine Kabelfernsteuerung aufweist. So-
mit ist er bequem von angehidngten Wa-
gen aus fernsteuerbar.

Wagen

F+F besitzt zurzeit 18 Normal- und 4
Schmalspurwagen. Es handelt sich da-
bei, abgesehen von drei gedeckten
Hcks, die als Magazinwagen verwendet
werden, um Niederbord- und Flachwa-
gen, die mit Teleskop- und Scherenbiih-
nen versehen sind.

Zwei Wagen mochte ich jedoch her-
vorheben: Fir den Transport der Kof-
Lokomotiven (Tm 132 und Tm 133)
wurde ein Niederbordwagen als Trans-
portwagen umgebaut. In den Wagenbo-
den wurden 4 Aussparungen gefrast,
um Platz fiir die Radsatze der Loks zu
schaffen. Die Lok wird nun mit dem
Rahmen auf dem Wagenboden aufge-
legt und ist so transportfahig. Eine wei-
tere Besonderheit weist ein anderer
Niederbordwagen auf, welcher mit ei-
nem Gertst ftr Bohreinrichtungen aus-
gertstet ist. Um den Wagen ohne Loko-
motive verschieben zu kénnen, weist er
einen «Solex»-Antrieb auf. Dieser be-
steht aus einem Elektromotor, der ein

Fahrzeug Baujahr  Hersteller
Tm1/2 1 1974 Windhoff
Tm 1/2 2 1974 Windhoff
Tm 2/2 132 1960 Windhoff
Tm 2/2 133 1960 Windhoff
Tm 2/2 50 1969 Gmeinder
Tm2/2 75 1969 Gmeinder
GSM 8003 1986 Railtec
GSM 8004 1986 Railtec
Hakotrac 1 1987 Hako
Hakotrac 2 1989 Hako
Hakotrac 3 1986 Hako

. RRF 95 1995 Stadler

| Holder | 1998 Holder

| Holder Il 1998

Holder
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bei F+F  Spurweite

11.89 1435mm

5.94 1435mm

8.90 1435mm

1.91 1435mm

11 97 1000mm

9.98 1000mm

4.86 1000mm / 1435mm
8.86 1000mm / 1435mm
4.88 1000mm

4.89 1000mm

5.90 1000mm

495 1000mm / 1435mm
1.99 1000mm / 1435mm
1.99 1000mm / 1435mm
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Gummirad antreibt. Dieses treibt, wenn
es auf der Schiene aufgesetzt ist, den
Wagen an.

Neben diesen Wagen besitzt F+F
Normal- und Meterspurrollleitern, die
der Montage und Justierung von Fahr-
leitungen dienen.

Modelle

Wer auf seiner Anlage den Bau einer
Fahrleitung mit F+F Material darstellen
will, muss zum Eigenbau greifen. Bis
heute gab es gerade zwei Modelle von
F+F Wagen. Der eine stammt von der
Firma PIKO. Diesen, auf Basis eines
Gms in der Spurweite HO hergestellten
Wagen, bekommt man heute aber nur

noch an Borsen. Obwohl er nur
Nummer Typ ex.
Normalspur
40 8594 06 100-9 V Km

| 40859406 102-5 V Km

' 408594 06103-3 V Kkkm
408594 06 104-0 Vs Ks
40 8594 06 105-7 Vs  Ks
408594 06 106-5 Vs Ks
408594 06 108-2 V Lkkm

' 408594061099 Vs  Hcks

| 40859406 110-7 Vs  Hcks
408594 06 111-5 Vs  Hcks
40859406 113-1 Vs Ks
408594061149 Vs Ks
408594 06 115-7 V Lkkm
408594 06 116-5 V Lkkm
408594 06 117-0 Vas Rs-w
408594 06 118-0 Vs Limps

| 408594 06119-8 Vs  Llimps
40 8594 06 120-6 Vs  Llmps
Meterspur
10110 P
10111 P

|- 10112 P
10113 P

Holder | mit einer Rollleiter vor der Tramremise in

in Spurweite 0. Sie wurde zum 60-Jahr-
Jubilaum von F+F in einer Auflage von
nur 250 Stick hergestellt und guten
Kunden als Werbegeschenk verteilt.
Fir die tbrigen Fahrzeuge muss man
zum Selbstbau greifen, wobei z.B. die
beiden Kof (Tm 132 und Tm 133) relativ
leicht durch Umlackieren hergestellt
werden konnen, da es das Ursprungs-
modell in fast allen Spurweiten gibt. Fiir
die restlichen Modelle ist ein grosserer

Worb (6.1.99; Foto F+F; |. Blaser)

annihernd mit dem Vorbild (iberein-
stimmt, ist er dennoch eine Bereiche-

rung auf jeder Anlage.

Selbstbau notig.

Quellen

* Diverse Ausgaben SER

Das zweite Modell ist eine Rollleiter
Baujahr bei F+F  Vmax Bemerkungen
1919 71980 80
1931 6.1982 80
1920 8.1985 80 Kof Transportwagen
1960 1.1987° 100
1960 8.1988 100
1959 3.1989 100
1931 3.1989 80
1954 9.1989 100
1954 91989 100 Fotowagen
1954 6.1990 100 Bauwagen |
1958 6.1990 100
1955 6.1990 100 Gertist fir Bohreinrichtung, Solex-antrieb
1920 6.1990 80
1920 6.1990 80
1961 6.1990 100 Gertst fiir Bohreinrichtung
1957 8.1999 100
1957 9.1999 100
1957 91999 100
EG6622 1913 9.1999 60ex. Arge Vereina Nord
E6627 1913 7.1995 60 Typ RhB, FO, BVZ; mit steckbaren
Niederbordwénden
E6628 1913 7.1995 60dito.
1913 9.1995

E 6629

60dito

e Furrer & Frey AG; ). Blaser,
Grossgerateverantwortlicher F+F

| Hobby- und Eisenbahn-Shop
’ 8301 Qlattzentuum
| TGelefon 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

Offnungszeiten:

- 18.30 Uhr

Mittwoch geschlossen
14.00 - 18.30 Uhr

09.00 - 12.00 Uhr/
13.30 - 16.00 Uhr

14.00

Samstag

Mo, Di
Do, Fr

Isebahn -

i)
)

M. Kupferschmid

Seftigenstrasse 212
3084 Bern - Wabern
Tel. & Fax. 031 /961 26 36

Modelleisenbahnen
Occasionen
Reparaturen

o oo e

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

Gunstiges Marklin-Sortiment

Grosse Auswahl an Occasionen
Spur HO Reparaturservice

Digitalumbauten
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Bauanleitung

Lichtsignale der FO —

war bietet Bemo verschiedene

Lichtsignale an, doch unterschei-
den sich diese in der Form des Signal-
mastes deutlich von denen der FO. Fiir
FO-Liebhaber ist also Eigenbau erfor-
derlich. Im ersten Teil dieses Artikels
wird auf die Situation beim Vorbild
eingegangen.

Horst Berneth

Auf meiner elektrifizierten HOm-
Strecke Frywyl — Oberisarau — Schnee-
alp (s. Lokeli-Journal 4/97) sollen die
Bahnhofe mit Lichtsignalen ausgeriistet
werden. Angefangen habe ich in Obe-
risarau mit der Bahnhofsseite Richtung
Schneealp. Auf der anderen Bahnhofs-
seite fehlt die Weiterfiihrung der
Strecke. Signale sind dort also noch
nicht erforderlich.

Die Signale der FO - Vorbild

Im Gegensatz zur RhB hat die FO
von Anfang an Lichtsignale verwendet.
Zundachst waren nur die wichtigsten
Betriebsstationen mit Einfahr- und Aus-
fahrsignalen ausgertistet: Brig, Ander-
matt und Goschenen. In Disentis-Mu-
ster, das unter Verwaltung der RhB
steht, stand als Einfahrsignal aus Rich-
tung Andermatt eine fiir diese Bahn ty-
pische Hippsche Wendescheibe.

Zwischen 1969 und 1986 wurden
mit der Einfiihrung des Streckenblocks
auch alle tbrigen Stationen mit Licht-
signalen ausgeriistet. Hinzu kamen
Blocksignale auf stark befahrenen
Streckenabschnitten (z.B. Naters - Nie-
derwald, Miinster - Oberwald, Ander-
matt - Natschen, Realp - Hospental). In
Abhangigkeit  von der erlaubten
Hochstgeschwindigkeit und den Sicht-
verhdltnissen auf die Einfahrsignale
wurden Vorsignale aufgestellt (z.B.
Hospental aus Richtung Andermatt).
Die Weichen waren anfangs aussch-
liesslich ortsgestellt, sind nun aber
mittlerweile alle fernsteuert.

Man findet heute zwei Signalbaufor-
men, die leicht an der Form des Masts
unterschieden werden kénnen. Die al-
ten Signale (z. B. in Andermatt) haben
einen runden Mast, die neuen (z. B.
Blocksignale Richtung Nitschen, Nat-
schen, Oberalppasshohe) haben einen
Mast mit quadratischem Querschnitt.
Die anderen Signalabmessungen wie
Trittstufenabstand und Form und Grés-
se der Tafel scheinen gleich zu sein.
Nur die Anordnung der Trittstufen ist
bei runden und quadratischen Masten
etwas unterschiedlich. Einige neuere
Signale haben jedoch eine ca. 18%
niedrigere, gedrungen wirkende Tafel
(z. B. Natschen).

Das Vorbild (1)

Blinklicht fiir den Bahniibergang mit Merkzei-
chen fiir einen Geleisemagneten (Andermatt aus
Richtung Géschenen, Dezember 1998)

In der Farbgebung unterscheiden
sich die dlteren von den neueren Sig-
nalen. Bei den dlteren sind die Riick-
seite der Tafel und die Lampengehiuse
grau. Bei den neueren ist die Riickseite
schwarz und die Lampengehiuse sind
metallisch. Die Masten und die Befesti-
gungsgeriste der Tafeln sind verzinkt.
Bei den dlteren Signalen wirkt die Ver-
zinkung sehr stumpf und teilweise ro-
stig. Die Vorderseite der Tafel ist stets
schwarz mit einer weissen Umran-
dung.

Die Tafeln der Hauptsignale kénnen
2 bis 5 Lichter tragen und je nach Aus-
stattung neben Halt (rot) die Fahrbegrif-
fe 1 (oberstes griin), 2 (griin (ber
brandgelb), 3 (2 x griin) und 6 (2 x
brandgelb) zeigen (s. Skizze). Die Lam-
penanordnung weicht z.T. von der bei
der SBB tblichen ab. Z.B. haben in
Goschenen-SBB Signale mit 5 Lichtern
die Reihenfolge (von oben) griin,
brandgelb, griin, rot, brandgelb.

Die Vorsignale haben eine quadrati-
sche Tafel und zeigen wie bei der SBB
waagrecht zwei brandgelbe Lichter
und nach rechts aufsteigend zwei grii-
ne Lichter. Statt der Vorsignale steht
aber haufig nur ein Merkzeichen (s.
Zeichnung), vor allem auf den Strecken
mit geringer Geschwindigkeit (Zahn-
stange). Es ist an Oberleitungsmasten

LSKELI-JOURNAL 1/2000

befestigt.

Die Signale werden aus Richtung
Brig mit grossen Buchstaben numme-
riert. In Andermatt z. B. haben die Sig-
nale die Bezeichnungen A (Einfahrsig-
nal aus Richtung Hospental) bis H (Ein-
fahrsignal aus Richtung Nétschen). Die
Ausfahr- und Abschnittssignale tragen
gruppenweise den gleichen Buchsta-
ben, erginzt durch die Gleisnummer.
Als Bezeichnung fiir die Vorsignale
dient die Nummer (Buchstabe) des zu-
gehorigen Hauptsignals mit  einem
hochgestellten  fiinfzackigen  Stern

(Spitze nach unten). Bei Haupt-/ Vor-
signalkombinationen sind beide Be-
zeichnungen auf einem Schild vereint.

Neben der Anzeige einer Fahrt tiber
abzweigende Weichen (Fahrbegriff 2)

!

1 s
. g
. |
| o |
| .,

Hauptsignal mit 3 Lichtern (griin, rot, brandgelb)
+ Gleisnummeranzeiger + Abfahrsignal. Ausfahr-
signal E1-5. (Andermatt Dezember 1998)

oder einem besetzten nichsten Ab-
schnitt (Fahrbegriff 6) stehen die Fahr-
begriffe fiir folgende Geschwindigkei-
ten:
1 = Hochstgeschwindigkeit

laut Fahrplan,

2 = 25 km/h,
3 =45 km/h.
6 = 20 km/h.

Diese Geschwindigkeiten sind er-
heblich niedriger als bei der SBB bei
entsprechenden Fahrbegriffen. In An-
dermatt wird Fahrbegriff 6 beispiels-
weise gegeben, wenn ein in Richtung
Hospental stehendes Abschnittssignal
(Ende des Bahnsteigbereichs) iiberfah-
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Riickansicht des Ausfahrtssignal in Nétschen.

ren werden darf, das eigentliche Aus-
fahrsignal B nach Hospental aber auf
Halt steht (= Vorsignalfunktion). Dieser
Fall tritt regelmaéssig ein bei der Einfahrt
des Autoreisezugs aus Sedrun, der den
Bahnsteigbereich bis zum Seitenram-
pengleis neben dem Ausfahrgleis in
Richtung Hospental durchfihrt. In Sta-
tionen wie Nitschen, die ausreichend
lang fiir zwei hintereinanderstehende
Zuge sind, wird Fahrbegriff 6 am Ein-
fahrsignal gegeben, wenn ein Ski-Zug
aus Andermatt hinter einem noch auf
Kreuzung wartenden Zug Richtung
Oberalppasshohe in das gleiche Gleis
einfahren soll. Nitschen hat keine Ab-
schnittssignale.

Zusatzlich kénnen an den Ausfahr-
signalen Signale vorhanden sein, die
den Abfahrtsbefehl geben. Sie haben
eine kleine quadratische, schwarze Ta-
fel mit diagonal angeordnet je einem
weissen und griinen Licht (s. Skizze)
mit kleinen Lampenschirmen. Steht
das Ausfahrsignal auf Halt, ist dieses
Abfahrsignal dunkel. Geht das Ausfahr-
signal auf Fahrt (z. B. Fahrbegriff 1 oder
2), so wird damit nur angezeigt, dass
die Strecke frei gegeben ist. Erst wenn
das Abfahrsignal weisses und griines
Licht zeigt, darf der Zug abfahren. In
Andermatt steht fiir die Richtungen Go6-
schenen bzw. Nitschen jeweils nur ein
Ausfahrsignal E bzw. G. Von welchem
Gleis aus abgefahren werden darf, re-
geln diese Abfahrsignale auch (s. Ab-
bildung 10). Da das Ausfahrsignal
Richtung Goschenen in der engen Kur-
ve der Bahnhofsausfahrt liegt, ist die
Sicht auf das Signal hadufig durch abge-
stellte Wagengarnituren behindert. Ein
Vorsignal am Ende des Bahnsteigs dient
hier als Wiederholungssignal.

Die Ausfahrsignale tragen teilweise
auch Geschwindigkeitsanzeiger unter
dem Signalschild.

In Andermatt gibt es keine Rangier-
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Bauzeichnung fiir ein Hauptsignal und ein Blinklicht
(doppelter HO-Mafstab 1:43,5)

Signale der FO (unmaBstablich):

Hauptsignal

O] |O
SJES
IZ

QER
—(06060)

Abfahrsignal

Zwergsignal

o] By &

Vorsignal

©Q @
)
O

Rot

Brandgelb

Grin

WeilR

ORS RO

Weichensignale der FO (unmaBstablich):

Weichensignale

0 o o

@ Weiche

I

DKW

Merktafel als Vorsignalersatz (HO-GroBe):

%

Signalnummern (HO-GroBe):

Al (8] [C] D]

(A] [B] [€] D]

Signale FO, Weichensignale FO, Merktafel als Vorsignalersatz, Signalnummern

fahrstrassen. Die Weichen werden vom
Stellwerk einzeln gestellt. Es gibt des-
halb auch keine Rangiersignale. Ran-
giert wird bei auf Halt stehenden
Hauptsignalen auch tiber diese hinaus.
Der Rangierlokfiihrer bekommt die
Fahrbefehle (iber Rangierfunk. Nach
der Umstellung auf elektrisch fernbe-
diente Weichen hatten diese urspriing-
lich drehbare Weichenlaternen. Diese
sind (mit Ausnahme der verbliebenen
ortsgestellten  Weichen) irgendwann
zwischen Ende 1989 und Ende 1991
durch Lichtsignale ersetzt worden, die
iber ein Lichtpunkteraster die Wei-
chenstellung mit den gewohnten Bil-
dern anzeigen. In Nitschen und Go-
schenen sind dhnliche Lichtsignale
vorhanden, aber jeweils mit fest vorge-
gebenen Weichensignalbildern (s. Ski-
zze). Somit sind pro Weiche zwei sol-
che Signale erforderlich. In Sedrun feh-
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len Weichensignale komplett. Dort
wird der Fahrweg iiber Zwergsignale
angezeigt. (s. Skizze). Zwei Lichter
waagrecht bedeuten Halt, zwei senk-
recht angeordnete Lichter Fahrt, zwei
schriag angeordnete Lichter Fahrt, aber
Halt am nachsten Signal. Auf der Riick-
seite leuchtet bei Fahrt ein kleiner
schrager Balken. Ein unbeleuchteter
Pfeil zeigt auf der Riickseite an, zu wel-
chem Gleis das Signal gehort. Geht ein
Ausfahrsignal auf Fahrt, muss auch das
entsprechende Zwergsignal Fahrt zei-
gen. Durch diese Signale ist es z.B.
moglich, das Umsetzen der Zuglok des
Autozugs Andermatt — Sedrun vom
Stellwerk vollautomatisch fernzusteu-
ern ohne Eingriff des Stellwerksbeam-
ten. Die Ausfahrsignale von Unter-
wegsstationen wie Natschen oder Obe-
ralppasshohe tragen Rangiersignale.
Das weisse Kreuz verbietet eine Ran-




gierfahrt, ein schrager Lichterbalken er-
laubt sie. Diese Signale kénnen ober-
halb oder unterhalb der Hauptsignalta-
fel angebracht sein.

An unbeschrankten Bahniibergan-
gen, auch solchen mit Halbschranke,
wird die Funktion der Blinklichter fiir
den Autoverkehr dem Lokfiihrer tiber
ein gelbes Blinklicht angezeigt. Es be-
ginnt nach geschlossener Halbschran-
ke im Rhythmus der Blinklichter des
Bahntibergangs zu blinken.

Die Fortsetzung dieses Artikels folgt
in der nachsten Ausgabe 2/2000 und
wird dem Bau der verschiedenen Sig-
nale fir Spur HOm gewidmet sein.

Hauptsignal mit 3 Lichtern (griin, rot, brandgelb)
+ Rangiersignal, quadratischer Mast, gedrungener
Signalschild, Ausfahrsignal B; zusitzlich Wei-
chensignal mit fester Anzeige durch Lichtbalken
(Ndtschen Richtung Andermatt, Dezember 1997)

4

Spielwarenmesse Niirnberg 2000

ie  Spielwarenmesse  Niirnberg

2000 ist bereits wieder Geschich-
te. Die wohl grosste Spielwarenmesse
auf dem Kontinent wusste mit ihren 15
grossziigigen Hallen auf einem iiber-
sichtlichen Gelinde zu gefallen.

Kurt Marti

Nach einer Quicktour besannen wir
uns darauf, weshalb wir eigentlich ge-
kommen waren. Wir suchten Neuhei-
ten, Verbesserungen und Erleichterun-
gen fir den Modellbauer.

Das Positive zuerst: HEKI prasentierte
an ihrem Stand eine vom Modellbaugu-
ru Bernhard Stein himself entworfene
Folie fur die Gestaltung von Felswin-
den. Ausgezeichnete Struktur und natu-
ralistischer Farbgebung zeichnet die
grossformatige Folie aus. Sie ist sehr
einfach zu verarbeiten und passt sich
allen Gegebenheit des Grundmodul-
baus an. Ideal ist die (iberaus grosse
Flache, die verarbeitet werden kann.

WG

&)
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«HEKI-Meier» mit seiner neuen Felswandfolie

Ansonsten konnten die Lieferanten
nur mit Farbvarianten von Modellen
aufwarten.  Eigentlich  enttauschend!
MARKLIN fiihrte eine fiir normale Bud-
gets unerreichbare (DM 63’000) Kroko-
dil-Loki aus Platin vor und macht auf
seine neuen Sinusmotoren, einer neuen
Generation von Universalmotoren auf-
merksam. ROCO feiert 40 jahriges Be-
stehen und entwickelte einen geriusch-
armen Schleifer fiir Wechselstrom-Loks;
leider ist er fiir Marklin-Loks nicht ein-
setzbar. HAG prasentierte eine Re 6/6
und eine Re 4/4Il im neuen griinen Car-

Eisenbahnbucher 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 21 Jahren Berns Fachbuchhandlung fiir
Technik, Gewerbe und Freizeit
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Rezension ‘
LOKi spezial «Vereina-Tunnel»
Die Eroffnung des langsten

Schmalspurtunnels der Welt am

19. November 1999 war Anlass zu

dieser Sondernummer. Im ersten

Drittel der Ausgabe wird der Bau |

und die Inbetriebnahme der neuen |

Vereina-Linie von 1991-1999 be- |

sprochen. Der Rest der 130 seiti-

gen Ausgabe beschreibt in Wort
und Bild die vier «RhB-Jahreszei-
ten». Fir HOm-Bastler liegt ein Ba- |
stelbogen des Verinatunnel-Portals |

bei. 1

LOKi spezial, «Vereina-Tunnel», |

Nr. 18, 1999; Preis 28.50.

go-Look ohne Schweizerkreuz. BRAWA
bringt ein Serienmodell des Halbesels
Te 2/3 Rangiertraktor der BLS auf den
Markt. LILIPUT setzt mit der D 3/3
Dampflok auf die geschichtliche Di-
mension der Modellbahnen. NOCH
bringt eine interessante Neon-Folie, die
die Beleuchtungsmaoglichkeiten der Mo-
dellbahnanlage «revolutionieren» wird.

Probleme bieten den Lieferanten
nach wie vor die Liefertermine. Bei
neun von zehn Neuheiten sind sie un-
bekannt oder die Modelle kénnten ge-
rade so gut erst an der Messe 2001 ge-
zeigt werden.

Vorschau auf Lokeli-Journal 2/2000
(erscheint im Juni 2000)

Modulbau
Pladojer fir eine qualitativ hochstehen-
de Prasenation von Vitrinenmodellen.

Privatbahnportrit
Le chemin de fer Yverdon - Ste-Croix,
Teil 2 (1945-2000)

Bauanleitung
Signale nach dem Vorbild der FO, Teil 2
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i . Das ideale Zubehér fur Ihre Modellbahn
Tro ' nt I’Oﬂ 'C Traintronic Gerate ergénzen die digitalen Modellbahnsteuerungen

designed by itelec DIGITAL plus, Intellibox, ZIMO, DIGITRAX, Arnold-Digital.

Blitzende Zugschlusslaternen Spur N bis Il, Weichendecoder, auch wetterfest vergossen fir
Gartenbahnen, Weichenantriebe, Lokempféanger fiir Grossbahnen, Relaisbausteine, Signal-
bausteine, Gleisbesetztmelder, Rickmeldemodule, Funkhandregler, Computerinterface, etc.

Neu: Giiterzugbegleitwagen "Sputnik” ROCO, ausgeriistet mit flackerfreier

LED-Innenbeleuchtung und blitzender Zugschlusslaterne. Art.l Nr 46960L Fr. 89.-

Die Intelllbox, DIGITAL plus, ZIMO, Arnold digital und Traintronic | Weichenantrieb 5051
zeigen wir lhnengerne auf unserer digital gesteuerten Steuerung mit Drucktasten -- Anzeige der Weichenlage mit LED's-
HO/HOm Modellbahnnlage. Vereinbaren Sie mit uns einen Vorfilhrtermin. direkt mit Digitalsteuerung (DCC) ansteuerbar -- Riickmeldung

Wir bieten glnstige Preise bei optimaler Beratung. Verlangen Sie unsere Gratis-Information. | Uber seriellen Datenbus -- sehrgerduscharm --einfache Montage

I tel eca g Meisenwiesstrasse 10, CH-8444 Henggart Internet: http:/itelec.ch  Tel.: 052/316 26 80

’I’///”ll
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Werbung
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Bernstrasse 30 Konzepﬁon

3280 Murten A
Tel 026 672 29 50 Realisation

fox 0266703430  Produktion
Natel 0796342292  Text Foto
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Messingmodelle in Spur-0
* Post-Gepackwagen BLS

* Hupac-Taschenwagen

* Postcontainer und div. Container

Sind wir doch einmal ehrlich! Fiir unser Hobby, das Mo- NEU! SPUI’*‘om
dellbahnen, geben wir doch alles. Die Modell und Original
miuissen bis aufs Kleinste tibereinstimmen. Wir verbringen viel
Zeit mit Marktstudien, besuchen unseren Modellbahnhiandler

» Standarttram der Stide Bern, Basel und Zirich

zigmal, bis wir uns fiir einen Kauf entscheiden. Und dann... STUMO-Accessoires
Dann stellen wir das neu erworbene Prunkstiick in eine Vi-

trine, geben ihm in der Tief etwa 6 cm Raum, stellen es meist * KH-Modellfarbe

nicht einmal auf eine Schiene, geschweige denn, dass das * Spur-O: div. Bauteile in Messing und

Schienenbett geschottert ist.

Im Lokeli Journal 2/200 zeigen wir lhnen, wie es auch an-
ders gehen konnte. Wir geben eine Bauanleitung fiir einfache
Kleinmodule, auf denen eine Lok und ein Wagen Platz fin-

div. Beschriftungen

den. Mit relativ kleinem Aufwand kann unserem schonen Nihere Auskunft erhalten Sie bei
Hobby neuer Ausdruck verliehen werden. .
Im Lokeli-Journal 3/2000 machen wir einen Sprung in ein Hans + Hanni Studer

anderes Hobby: in die Fotografie namlich. Wir zeigen, wie
die Modelleisenbahn richtig fotografiert wird.

Wir haben doch eines der schonsten und interessantesten
Hobbys, nicht?!

Wegmiihlegasse 10a, 3072 Ostermundigen
Tel/Fax 031 932 34 3|




