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Der falsche Weg

Artikel Schreiben und Recherchieren
sind immer mit Hohepunkten aber
auch mit Riickschlagen verbunden. In
der Anfangszeit des Lokeli-Journals hat-
ten wir oft dagegen anzukampfen, dass
wir nicht ganz ernst genommen wurden
und so ab und zu unsere Anfragen bei
Bahngesellschaften und Firmen unbe-
antwortet blieben. Die Erfahrung der
letzten Jahre zeigte uns, dass wir aus
diesem Stadium gewachsen sind und
nun von den meisten Ansprechpartnern
ernst genommen werden. Leider gibt es
aber auch Ausnahmen. So empfand es
die Betriebsleitung der in dieser und der
nachsten Ausgabe portritierten Sense-
talbahn, trotz mehrerer Anfragen per
Post und Email, nicht fiir notig, auf un-
sere Fragen einzugehen. Auch die GFM
liess unsere Briefe beztiglich den in die-
ser Ausgabe vorgestellten Pendelziigen
unbeantwortet.

Wir sind uns durchaus bewusst, dass
in Zeiten, in denen an jeder Ecke ge-
spart und tiberall rationalisiert wird, der
Spielraum fiir Anfragen wie die unseren
stark eingeschrankt wurde. Ein Artikel
tber eine Bahn in einer - wenn auch
kleinen - Zeitschrift wie dem Lokeli-
Journal, ist sicher auch im Interesse der
Bahngesellschaft, ist doch ein solcher
Artikel in einem grossen Ausmass auch
Werbung. Gerade eine Bahn wie die
STB, die in letzter Zeit etwa mit Be-
triebsumstellungen fiir Negativschlag-
zeilen gesorgt hat, sollte eigentlich be-
strebt sein, ihr Image zu verbessern. In-
formationsverweigerung ist da aber der
falsche Weg, der sicher nicht zu mas-
senhaft neuer Kundschaft fiihrt.

Gefreut hat uns jedoch, dass auf un-
sere Anfrage hin wenigstens die TFP fir
diese Nummer ein Inserat gesprochen
haben. Bei der STB wurde uns mitge-
teilt, dass wegen der Umstrukturierung
kein Verhandlungsspielraum rsp. Bud-
get mehr vorhanden sei. Eigentlich
schade!

Martin Klauser

Veranstaltungshinweise
finden Sie auf Seite 5 in
diesem Heft

Das Lokeli-Journal im Internet!
Besuchen Sie uns!

www.loekeli-journal.ch




Triebwagenportrat

Die Pendelziige Be 4/4 131-133 der GFM

Bulle (11.5.61; Foto D. Heer).

Anfangs der Vierziger Jahre be-
schaffte die GFM (heute Transports
Publics Fribourgeois TPF) drei schmal-
spurige Leichtstahl-Triebwagen Be 4/4
131-133 und dazugehorige Steuerwa-
gen Bt 261-263 und BDt 271-273.
Heute kommen diese Pendelziige nur
noch selten zum Einsatz.

Martin Klauser

Auf der seit Eroffnung elektrisch be-
triecbenen Chemin de fer électriques de
la Gruyere (CEG) nahm wahrend des
Zweiten Weltkrieges der Verkehr stark
zu. Dieser massive Verkehrszuwachs
war in erster Linie auf die zahlreichen

~\\ _. X n\\..

Der bei einer Kollision leicht beschédigte Be 4/4 131 steht zusammen mit dem AFZt 271 vor dem Depot

Militartransporte zurtickzufiihren. Da
der Rollmaterialpark zu einem grossen
Teil noch aus der Er6ffnungszeit stamme-
te, zeigte sich bald die Notwendigkeit,
neues leistungsfihiges Rollmaterial zu
beschaffen.

Das Privatbahngesetz von 1939 schuf
die notige Basis fir eine finanzielle Un-
tersttitzung bei der Rollmaterialbeschaf-
fung von Seiten des Bundes. Allerdings
wurden Subventionen von einer Fusion
der CEG mit den beiden normalspuri-
gen Privatbahnen Bulle — Romont (BR)
und Fribourg — Morat — Anet (FMA) ab-
hangig gemacht. Die Fusion zu den
Chemins de fer Gruyere — Fribourg —
Morat wurde 1942 vollzogen, und da-
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Dreiteiliger Pendelzug mit Bt 261 im Jahre 1976 (Chatel-St.Denis; Foto E. Christen, Sammlung D. Heer).
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mit stand der Rollmaterialbeschaffung,
wie auch einer allgemeinen Sanierung
der ganzen Strecke, nichts mehr im
Wege. Zur Unterbringung des neuen
Rollmaterials wurde das Depot in Cha-
tel St. Denis erweitert.

Be 4/4 131-133

Den mechanischen Teil dieser drei
Triebwagen lieferte SWS, wihrend die
elektrische Seite von BBC stammte. Da
die junge GFM vor allem leistungsfahi-
ge Triebfahrzeuge bendtigte, wurden
vier starke Motoren mit einer Leistung
von je T0TkW einbaut, so dass gegenti-
ber den alten Triebwagen neben einer
hoheren Geschwindigkeit auch ein bes-
seres Beschleunigungsverhalten resul-
tierte. Jeweils zwei Fahrmotoren wur-
den in Serie geschaltet.

Erstmals kam bei Schmalspurfahrzeu-
gen der BBC-Federantrieb zum Einsatz,
der sich tibrigens bestens bewaihrte. Die
Be 4/4 erhielten selbsttragende Kasten
mit beidseitigem Fiihrerstand. Der
Hauptkontroller wurde unterhalb des
Kastens angeordnet und elektropneu-
matisch durch die Kontroller in den
Fihrerstinden gesteuert. Ein Kompres-
sor lieferte die fiir die Kontroller- und
Tursteuerung notwendige Druckluft

Mit den Be 4/4 131-133 konnten in
35%o-Steigungen 100t Anhangelast mit
40 km/h befordert werden.

Die Bremsausriistung umfasste eine
Hand-, Vakuum- und Widerstands-
bremse. Ebenfalls eingebaut war eine
Vielfachsteuerung. Der urspriingliche
Anstrich war unten dunkelgriin und
oben creme mit grosser Aufschrift «La
Gruyere». Mit den Be 4/4 151-152 hielt
1977 der neue orange-graue Anstrich
auf der GFM Einzug. Als letzter Trieb-
wagen wurde 1982 der Be 4/4 133 mit
diesem neuen Anstrich ausgestattet.

Bt 261-263

Zusammen mit den drei Triebwagen
lieferten SWS und BBC 1943 auch zwei
Drittklass-Steuerwagen Ct 261-262 mit
Mitteleinstieg.

Im Gegensatz zu den Triebwagen
musste bei den Steuerwagen wegen des
wahrend des Krieges herrschenden
Mangels an Stahl auf einen selbsttra-
genden Stahlkasten verzichtet werden.
Stattdessen wurden die Kasten aus ver-
blechtem Holz hergestellt, was beim
Betrachten auf den ersten Blick kaum
sichtbar ist. Um die gewiinschte Steifig-
keit zu erreichen, musste das Stahl-Un-
tergestell in Fischbauchform ausgeftihrt
werden. Die Bremsausriistung umfasste
wie tblich eine Hand- und die Vaku-
umbremse.

Kurze Zeit nach der Ablieferung wur-
de 1944 in den beiden Ct, wie auch in
den CZt, nachtraglich die Turfernsteue-
rung eingebaut.

1947 folgte ein baugleicher dritter
Steuerwagen, der die Bezeichnung Ct
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Anlisslich des Umbaus von 1981 erhielten die BDt einen neuen Kasten (BDt 271 am 4.4.95 in Chatel-St.Denis; Foto: M. Klauser)

263 erhielt.
BDt 271-273

Vervollstindigt wurden die neuen
Pendelkompositionen der GFM durch
die 1944 ebenfalls von SWS und BBC
erbauten CZt 271-272. Die gemischten
Post- und Drittklass-Steuerwagen er-
hielten wie die Ct 261-263 einen ver-
blechten Holzkasten.

Nur zwei Jahre nach der Ablieferung
begann bereits der Umbau des CZt 271:
Beim Fiihrerstand wurde eine zusatzli-
che Einstiegstiire eingebaut. Ein Teil des
Personenabteils wurde zum 1. Klass-
Abteil umfunktioniert, wahrend der an-
dere fortan als Gepackraum diente. Der
hintere Einstieg wurde entfernt und an-
stelle dessen ein Gepacktor eingebaut.
Das urspriingliche Gepéackabteil wurde
zum Postabteil. Die neue Bezeichnung
lautete AFZt4 271.

Den selben Umbau durchlief der CZt

272 im Jahr 1947. Im darauffolgenden
Jahr wurde von SWS ein dritter, in wei-
ten Teilen dhnlicher Steuerwagen, der
BFZt4 273 abgeliefert. Im Gegensatz zu
den anderen Wagen wies dieser als ein-
ziger einen selbsttragenden Stahlkasten
auf.

Mit der Einstellung der Posttransporte
auf der GFM wurden auch die Postab-
teile in den Steuerwagen (iberflissig.
Daher wurde 1981 bei SWP ein Umbau
aller Steuerwagen vorgenommen:

Das Gepackabteil wurde wieder
zuriick in ein 2. Klass-Abteil verwandelt
und der Postraum diente wieder als
Gepickabteil. Abgesehen von den an-
ders platzierten Einstiegen wurde damit
in den BDt 271-272 wieder die ur-
spriingliche Raumaufteilung hergestellt.
Diese beiden Wagen erhielten anlass-
lich des Umbaus allerdings einen neu-
en Kasten aus Stahl.
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Der Anstrich aller Steuerwagen war
wie bei den Triebwagen eine Kombina-
tion aus dunkelgriin und creme. Ab
1980 erhielten auch sie den neuen
orange-grauen Anstrich.

Einsatz

Von ihrer Ablieferung an tibernahmen
die Pendelziige die Hauptlast des Per-
sonenverkehrs auf der GFM. Die Pen-
delkompositionen erlaubten einen ra-
tionellen Einsatz, und dies erst noch bei
deutlich hoheren Geschwindigkeiten
als mit den alten Fahrzeugen.

Als die GFM 1974 zusammen mit der
MOB eine gemeinsame Anschaffung
von ABDe 4/8 Triebwagen plante, wur-
den mit dem ADZt 272 und dem MOB
ABDe 8/8 4001 Versuchsfahrten auf der
GFM unternommen.

Ins zweite Glied verdrangt wurden
die Kompositionen erst 1977 mit der

Ablieferung der beiden Be 4/4 151-152
und den zugehorigen Steuerwagen Bt
251-252. Als dann 1981 die beiden Be
4/4 141-142, 1972 urspringlich fir
Kiestransporte fiir den Bau der N12 an-
geschafft, fiir den Personenverkehr ein-
gerichtet wurden, reduzierten sich die
Laufleistungen der Be 4/4 131-133 be-
reits beachtlich.

Ab und zu waren sie nun in Doppel-
traktion vor Giiterziigen anzutreffen.

Beim Bau der Be 4/4 131-133 waren
die wichtigen Masse der Triebwagen so
ausgelegt worden, dass auch ein Ein-
satz auf der benachbarten MOB mog-
lich war. Die GFM wies aber lange Zeit
einen knapp bemessenen Triebfahr-
zeugpark auf und Einsatze auf der MOB
waren daher sehr selten. 1981 kam es
zum ersten langeren Einsatz des Be 4/4
131 im Regionalzugverkehr auf der
MOB. Auch 1982 wurde wieder der
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Heute werden diese Pendelziige nur noch se Iten eingesetzt (Be 4/4 133 + BDt 272 am 10.7.95 bei Planchy; Foto: M. Klauser)

selbe Triebwagen zusammen mit einem

Bt an die MOB vermietet. Als im Herbst | Technische Daten Bezeichnung CZt 4
1982 die MOB-Komposition mit ABDe Nummern 271-272
4/4 3001 und ABt 3301 nach erfolgtem Bezeichnung Be 4/4 Baujahr 1944
Umbau wieder zur Verfligung stand, Nummern 131-133 Hersteller SWS, BBC
ging der Be 4/4 131 von der MOB wie- Baujahr 1943 Dienstgewicht 14.2t
der zurtick an die GFM. Hersteller SWS, BBC Lange tiber Puffer 16'690mm
Auch in den folgenden Jahren kam es Dienstgewicht 33t Sitzplatze 32
immer wieder zu vereinzelten Einsit- | Leistung 408kwW
zen der Be 4/4 auf der MOB, so z.B. | Maximalgeschwindigkeit 75 km/h Bezeichnung BFZt 4
auch anldsslich des Jugendskilagers Lange tber Puffer 16'650mm Nummern 271-273
1996. Sitzplitze 48 (Um-) Baujahr 1946/47/48
| Der Be 4/4 132 wurde 1988 ausran- Ausrangierung 132: 1988 Dienstgewicht 16t
[ giert und im November des darauffol- Lange tiber Puffer 16'690mm
| genden Jahres abgebrochen. Die ibri- Bezeichnung Bt Sitzplitze 12
gen Fahrzeuge sind noch immer als Re- Nummern 261-263
serve vorhanden. Baujahr 1943/47 Bezeichnung BDt
Hersteller SWS, BBC Nummern 271-273
Quellen: Dienstgewicht 15t Umbaujahr 1981
e diverse Ausgaben EA, SER Lange tber Puffer 16'690mm Dienstgewicht 14.5t
* M. Grandguillaume, Voies étroites de Sitzplatze 56 Lange tber Puffer 16'690mm
Veveyse et de Gruyere, Sitzplitze 39

Lausanne 1984.

Unser Veranstaltungshinsweise finden sie auch unter www.loekeli-journal.ch

gezeigt und Spezialisten geben Aus-
kunft tiber die Konstruktionsmethoden

8.-10. Dezember 2000:

Tag der offenen Tiir beim
Eisenbahn-Amateurclub Schwyz
Der Eisenbahn-Amateurclub  Schwyz
veranstaltet in der Mehrzweckhalle des
Schulhauses «Seertiti» in Seewen eine
grosse Modellbahn-Ausstellung. Zu se-
hen sind Anlagen in verschiedenen
Spurgrossen. Eine reichhaltige Tombola,
Geschicklichkeitsspiele, Verkaufsstinde
(Blinkerwagen mit neuster Elektronik)
sowie ein kleiner Flohmarkt erginzen
die Ausstellung. Der Eintritt ist frei! Die
Ausstellung ist nur finf Gehminuten
vom SBB-Bahnhof Schwyz entfernt.
8./9.12.00:
10.12.00:

Offnungszeiten:  Fr/Sa,
10.00-22.00h; So,
18.00h

10.00-

Veranstaltungshinweise
|
|

Weitere Informationen:
www.bahnbild.ch

9. Dezember 2000:
Modelleisenbahnbérse in Ipsach

Die 3. Modelleisenbahnbérse in Ipsach
findet in der Mehrzweckhalle statt und
ist geoffnet von 10.00-15.00 Uhr.

9.-10. Dezember 2000:
Modulbau-Meeting in Murten

An diesem Wochenende geht im Fach-
geschaft Perron 12 in Murten ein Mo-
dulbau-Meeting tiber die Biihne. Je-
weils von 10.00h bis 16.00h werden
verschiedenste Module von Spur Z bis
HO zu sehen sein. Es werden verschie-
dene Videos zum Thema Modellbahn
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im Modulbau.

21.12.2000-10.01.2001:

Winterreise iiber die Transsibirische

Eisenbahn

Uber Weihnachten/Neujahr findet eine
organisierte Reise mit der transsibiri-
schen Eisenbahn nach Wladiwostok ans
japanische Meer statt. Reiseroute: Koln
- Dortmund - Hannover - Warschau -
Minsk - Moskau - Omsk - Nowosibirsk -
Irkutsk - Bajkalsee - Chabarowsk - Wila-
diwostok - Chabarowsk - Bajkalsee - Ir-
kutsk - Nowosibirsk - Omsk - Moskau -

Minsk - Warschau -

Hannover. Reise-

preis: 509.-- Euro / 995.-- DM.

Weitere Informationen:
http://www.globrailer.de




News from abroad

Bahnerlebnis in den Pyrenéden

Der train jaune ausnahmsweise mit zwei Aussichtswagen im Bahnhof Bourg-Madame (14.8.00; Foto: A. Hiigli).

ieses Jahr feierte der «kleine gelbe

Zug» in den franzosischen Py-
renden sein 90-jihriges Jubilium.
Grund genug, um dieser spektakuliren
Schmalspurbahn einen Besuch abzu-
statten.

André Hugli

Die Pyrenden mit der hochsten Erhe-
bung «Pico de Aneto» (3404m) bilden
die natiirliche Grenze zwischen Frank-
reich und Spanien; Wahrend der Westen
dieser Region von der Eisenbahn prak-
tisch nicht erschlossen ist, findet man in
den 6stlichen Pyrenden ein wahres Para-
dies an wunderschonen Gebirgsbahnen.
Im Schatten der grossen Ubergangs-
bahnhofe Hendaye/lrun am Atlantik und
Portbou/Cerbere am Mittelmeer gibt es
einen weiteren Bahnhof, wo sich die
franzosische Normalspur und die spani-
sche Breitspur treffen: Ungefahr 20km
stidlich vom Kleinstaat Andorra befindet
sich der «gare international de La Tour
de Carol» mit seinem spanischen Pen-
dant, dem Bahnhof von Puigcerda. Auf
rund 1200m tiber Meer enden hier die
beiden Hilften der Transpyrenienbahn.
Taglich erreichen vier Vorortziige von
Barcelona nach gut dreistiindiger Fahrt
die Hochebene von Tour de Carol, von
Toulouse kommt neben den drei Regio-
nalziigen der SNCF sogar ein Nachtzug
aus Paris-Austerlitz an! Hier befindet
sich auch der Endpunkt des kleinen gel-
ben Zuges, auf den wir hier in diesem
Bericht eingehen wollen.

6

Geschichte

Ende des 19. Jahrhunderts wurden
Plane geschmiedet, wie die drei wich-
tigsten Tadler von Perpignan in die Py-
renden mit der Eisenbahn erschlossen
werden konnten. Wahrend das Tal des
Flisschens «Tech» und jenes des Fliis-
schens «Agly» fiir die Ingenieure prak-
tisch keine Probleme bereiteten und so
die Bahnlinien bald einmal gebaut wer-
den konnten, stellte das Vallée de la Tét
ein Hindernis dar. Die Eisenbahn von
Perpignan entlang des Unterlaufes
konnte 1885 bis Villefranche-de-Con-
flent eroffnet werden, doch ab hier war
das Geldnde fiir eine Normalspurbahn
nicht mehr zu meistern. Es sollte bis
1902 dauern, bis sich eine Losung ab-
zeichnete: Das Stadtchen Bourg-Mada-
me auf 1143m tber Meer sollte mit ei-
ner Meterspurbahn erreicht werden.
Die Streckenparameter wurden auf 60
Promille Maximalsteigung und 80m Mi-
nimalradius festgelegt. Nach eingehen-
der Prifung der Dampftraktion wurde
beschlossen, die neue Bahnlinie von
Anfang an mit 850V Gleichstrom zu
elektrifizieren; Um jedoch das Lich-
traumprofil moglichst klein zu halten,
entschied man sich fiir die Stromzu-
fihrung tiber eine dritte Schiene.

1904 wurde mit dem Bau begonnen.
Es galt neben 19 Tunneln und einer La-
winenschutzgalerie mehrere  grosse
Briicken sowie zur Energieversorgung
zwei Wasserkraftwerke zu bauen. Als
am 9. September 1909 das erste Was-
serkraftwerk in Betrieb genommen und
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so die Linie unter Spannung gesetzt
wurde, war die Linie erst bis Mont-Lou-
is fertig gestellt. Kurz nach der amtli-
chen Kollaudation geschah ein schreck-
licher Unfall, als die Bremsen eines
Bauzuges versagten, dieser in die tiefe
Schlucht des Tét stiirzte und sechs Mit-
arbeiter, darunter den beriihmten Inge-
nieur Gislard, in den Tod riss. So musste
man noch einmal tiber die Biicher, und
als Konsequenz mussten alle Triebfahr-
zeuge mit der Magnetschienenbremse
ausgeriistet werden. Am 18. Juli 1910
konnte der erste Abschnitt von Ville-
franche bis Mont-Louis endlich einge-
weiht werden. Ein Jahr spiter wurde die
zweite Etappe bis Bourg-Madame in
Betrieb genommen; Man war also am
urspriinglich geplanten Ziel angekom-
men.

Parallel dazu beschlossen die Regie-
rungen von Frankreich und Spanien
den Bau der Transpyrendenlinie; Von
Barcelona her wurde 1922 der Bahnhof
von Puigcerda erreicht; 1925 war dann
auch der franzosische Abschnitt fertig
gestellt. Man sah natiirlich das Potenti-
al an Reisenden, die den Ubergangs-
bahnhof La Tour-de-Carol frequentier-
ten, und bald wurde die Bahnlinie des
«train jaune» von Bourg-Madame bis
zu diesem internationalen Bahnhof ver-
langert. 1927 wurden die letzten 6km
eroffnet.

Mit der Grindung der SNCF 1937
ging auch der «train jaune» in den Be-
sitz der Staatsbahn tiber.
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Zugstiberholung in Font-Romeu. (14.8.00; Foto: A. Hiigli).

Technisches

Ausgangspunkt ist der Bahnhof von
Villefranche auf 427m (iber Meer, wo
direkter Anschluss an die SNCF-Linie
nach Perpignan besteht. Dieser Bahn-
hof ist zugleich auch Betriebsmittel-
punkt mit den ausgedehnten Depot-
und Werkstdtteanlagen; Von hier aus
wird auch die ganze Strecke (iber-
wacht. Eine Zugsicherung kennt der
«train jaune» nicht, geschweige denn
Signale oder dhnliches. Es besteht je-
doch auf der ganzen Strecke Funkver-
bindung mit dem in Villefranche statio-
nierten Chef de la ligne. Vor jeder Ab-
fahrt in einer der sechs Kreuzungsstatio-
nen muss der Lokfiihrer die Freigabe
der Strecke bei ihm einholen.

Nach der Abfahrt ist das Tal bereits
sehr eng, doch geht es noch ohne gros-
sere Steigungen bis Olette, der ersten
Kreuzungsstation. Hier beginnt die 60-

Hobby- und Eisenbiahn-Shop
8301 zentuum
TJelefon 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

Die lehnt

Bahnlinie
sich an die steile Talflanke und gewinnt
allmahlich an Hohe. Beim Kilometer 18

Promillerampe;

wird das Tal auf dem «Viaduc
Séjourné» tiberquert: Dieser in der voll-
en Steigung liegende Viadukt ist eine
zweistockige Steinbogenbriicke, 236m
lang und 65m tiber dem Fluss! Nun auf
der gleichen Talseite wie die Strasse er-
reicht der train jaune das wohl spekta-
kularste Bauwerk: Die Hangebriicke
vom Ingenieur Gislard. Beim Kilometer
24 fdhrt der Zug auf diese riesige
Briicke: 253m lang und 80m tber dem
Tét. Die Spannweite zwischen den bei-
den Hauptpfeilern betrdagt 156m. Auch
dieses Viadukt liegt in der vollen Stei-
gung von 60 Promille. Ein wahrlich im-
posantes Bauwerk!

Nach 3km wird Mont-Louis auf
151Tm tber Meer erreicht, das Ende
der durchgehenden 60-Promillerampe.
Das Tal offnet sich zu einer Hochebene.
In vielen kleinen Steigungen und Ge-
gengefdllen erreicht der Zug Font-Ro-
meu, ein bekannter Ferienort. Nur so
nebenbei passiert der train jaune den
Haltepunkt Bolquere, die hochstgelege-
ne Bahnstation der SNCF.

Von Font-Romeu aus geht es bergab
Richtung Bourg-Madame; Wie es sich
fur eine Schmalspurbahn gehort mit di-
versen Gegensteigungen! In  weiten
Kurven wird die ganze Hochebene er-

schlossen, so dass das Trassee zum Teil
schon weit im Voraus zu sehen ist.

Nach zweidreiviertelstiindiger Fahrt
kommt der gelbe Zug im Bahnhof von
Tour-de-Carol an.

Die Strecke wird das ganze Jahr tiber
befahren. Es verkehren taglich 5 Zugs-
paare Uber die ganze Strecke, die an
beiden Enden der Strecke Anschluss an
die normalspurigen SNCF-Ziige haben.
Im Sommer verkehren zusitzlich zwei
Zugspaare nur zwischen Villefranche
und Font-Romeu.

Das gesamte Rollmaterial stammt
noch aus der Eroffnungszeit, wurde je-
doch mehrmals modernisiert. Die Trieb-
wagen sind mit der Vielfachsteuerung
ausgertstet, so dass ein Lokfiihrer bis zu
drei Triebwagen gleichzeitig steuern
kann. In den sechziger Jahren wurden
sie von Rot-Gelb auf ihr namengeben-
des Gelb umgespritzt. Anfangs der
Achtziger Jahre, als die gesamte Strecke
umfassend modernisiert wurde (Gleis-
erneuerungen, Funk, Barrieren an wich-
tigen Bahntibergangen) wurde auch die
Triebwagen einer umfassenden Moder-
nisierung unterzogen. Die Fiihrerstinde
wurde komplett erneuert, was den heu-
te 90-jahrigen Triebwagen ihr modernes
Ausseres verleiht. Die Hochstgeschwin-
digkeit konnte von 45 auf 55km/h an-
gehoben werden. Diese Geschwindig-
keit wird jedoch nur auf der Talfahrt auf
einem kurzen Sttick oberhalb Villefran-
che erreicht, denn mit ihren 300PS er-
reichen die Triebwagen selbst in Drei-
fachtraktion in der Steigung knapp
20km/h! Die Zuglinge ist durch die
Vielfachsteuerung und die Hainge-
briicke auf sechs Wagen begrenzt, so
dass ein normaler Zug meistens aus drei
Triebwagen, einem Steuerwagen, ei-
nem Plattformwagen und einem der
sehr beliebten offenen Panoramawagen
besteht.

Als Rucksacktourist ist es recht
schwierig, an die Orte zu gelangen,
wo man die beiden erwihnten
Briicken fotografieren kann! Bilder
davon sowie Anreiseinformationen
finden Sie im Internet unter
http://ter.sncf.fr/train-jaune.
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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 roter 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 Ihnen
unter der Internet-Adresse  http: / /homepage.swissonline.ch /unholz /
zurzeit Gber 900 Datensiitze 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!




Modellbahnpraxis

Fahrspass auf Modulen

Schau-ModuIe sind fuir die Prasentati-
on von Modellen schon eine feine
Sache. L) berichtete bereits dariiber.
Die Steigerung solch gestalterischen
Schaffens wire, Modelle nicht nur aus-
zustellen, sondern iiber eine Anzahl
solcher Module fahren zu lassen. Das
Tiipfchen aufs «i» ware dann noch Be-
trieb nach Fahrplan.

Thomas Locher

Woher kommt der Begriff «<Modul»?

Modul wird mit Baustein erklart. Man
kann also Baustein an Baustein reihen
und es wird was draus. Geschichtlich
gesehen kommen Modellbahn-Module
aus den USA. In Europa werden seit ca.
15 bis 20 Jahren Modellbahn-Module
gebaut. Im Gegensatz zum Diorama ist
ein Modul befahrbar. Dioramen sind
reine «Stillleben» und haben keine be-
trieblichen Funktionen.

Das Betriebsmodul

Man baut ein Modul, dessen Stirn-
bretter genormt sind. Das heisst, auf
beiden Seiten, wo die Schienen fort ge-
fihrt werden, gibt es mechanische und
elektrische «Kupplungsmoglichkeiten»
mit einem Nachbarmodul. Dies ist
auch das Stichwort: Nachbarmodul! Es
kann das Modul eines Nachbarn, eines
Modellbahn-Kollegen aus der Nachbar-
schaft, des Nachbardorfes, der Nach-
barstadt oder gar eines Nachbarlandes
sein. Einzige Bedingung ist, dass alle
Beteiligten dieselbe Baugrosse (Modell-
spur) bauen.

Verschiedene Modulnormen

Wie es verschiedene Modellbahn-
Hersteller gibt, gibt es noch viel mehr
Modulnormen. Einige wurden fiir den
Eigengebrauch  entwickelt.  Andere
benotigt man vereinsintern. Sogar na-
tionale und internationale Vereinigun-
gen und Verbande stellten Regeln auf
zum Bau und Betrieb von Modellbahn-
Modulen.

Ausstellungsbetrieb

Hat man eine Anzahl passender Mo-
dule beisammen, macht man sich Ge-
danken tber die Betriebsart. Fiir Aus-
stellungen mit Publikum werden lange
Fahrstrecken bevorzugt, auf denen
moglichst viele und lange Ziige fahren
konnen. Besucher dieser Events bestau-
nen da Intercities, ICEs, TGVs, Giiter-
Ganzziige mit moglichst vielen bunten
Giuterwagen. Fur solchen Betrieb mit
viel Publikum baut man ein Modular-
rangement mit Kreis- oder Endlosbe-
trieb. Dies hat den Vorteil, dass die
Kompositionen immer beisammen blei-
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ben und stets startbereit sind. Es muss
nicht immer aufwéandig rangiert werden
und Stilllager von Ziigen werden tun-
lichst vermieden. Es «lauft» also immer
etwas!

Treffen von Betriebsbahnern

Die Zusammenkiinfte der Betriebs-
bahner finden meist in kleinerem Rah-
men statt. Die Betriebsbhahner sind
wohl die «Angefressenen» unter den
Modellbahnern. Sie wollen moglichst
vorbildgetreuen Fahrplanbetrieb und
lassen ihre Ziige nach den Reglementen
und Vorschriften des grossen Vorbilds
fahren. Und Hand aufs Herz: Fihrt die
grosse Eisenbahn im Kreis herum?
Strecken auf den Modul-Arrangements
dieser Spezialisten fiihren denn auch

=~ Q

verkiirzung z.B. von 1:4 oder 1:6 usw.
durchgefiihrt wird. Bei 1:4 dauert eine
Modellstunde dann halt nur noch 15
Minuten, bei 1:6 sind es nur noch 12
Minuten. Dieser Kompromiss wird ein-
gegangen, weil die Strecken zwischen
den einzelnen Bahnhofen mit dem be-
sten Willen nicht tberall auf die Ori-
ginallange des Vorbildes gebracht wer-
den konnen. 5 Kilometer Original-
Streckenldnge sind im HO-Massstab ja
immerhin noch 57,47 Meter. Wer hat
schon eine so grosse Turnhalle zur Ver-
figung?

Einstieg in den Modulbau

Mit dieser Kurzbeschreibung tiber
Modul-Anlagen haben wir sicher Appe-
tit auf Modulbau und interessanten vor-
bildmassigen Betrieb bekommen. Doch
was fliir Module sollen wir bauen? Wo
gibt es Normen?

In der Schweiz gibt es nach NEM

U

Ausweich-Anschlussstelle «<Monbachtal». Wenige Gestaltungselemente - grosse Wirkung!

FREMO-Treffen Bodman 98. Foto Thomas Locher.

von A (iber B, C usw. nach Z und haben
unterwegs vielleicht auch noch einen
Abzweigbahnhof.

Fahrdienstvorschriften, Rangier-
dienst-Reglemente, Zugbildungsplane
und Wagen-Umlaufe sind keine Fremd-
worter. Die Fahrzeuge auf solchen Ar-
rangements verkehren nach vorbild-
massigen Gegebenheiten. Giiter wer-
den als Wagenladungen umher ge-
schickt. Zlige rangieren, Reisezlige hal-
ten an den Bahnhofen, Kiesziige haben
vielleicht sogar echtes Kies geladen.
Die Ziige beginnen oder enden vielfach
in einem Zugbildungs- oder Schatten-
bahnhof. Auf der Ruckfahrt sind die
Kompositionen wegen der «fehlenden»
Wendeschleife umgekehrt formiert. Das
heisst, Kompositionen mit Lok -
Gepiackwagen - Personenwagen sind
auf dem Riickweg umgekehrt als Lok -
Personenwagen - Gepackwagen for-
miert. Die Lok setzt am Endbahnhof
also ans andere Zugsende um.

Fir den Fahrplan ist meist auch eine
Uhr mit «Schnellgang» mit dabei. Das
heisst, dass der Fahrplan mit einer Zeit-
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Wo bekommt man Modul-Normen?
NEM Normen-Sammlung

| CHF 18.- zuziiglich Versandkosten
erhiltlich bei: EA-shop,

Frau M. Keusen, Birkenweg 3,

3072 Ostermundigen

NEM 933.2 CH/MAS60

CHF 10.- inkl. Versandkosten
erhiltlich bei: IG Modul-Bahnen,
Sekretariat Thomas Locher
Zelgliackerstrasse 15 e

CH-8618 Oetwil am See
E-mail:ig.modul- bahnen@freesurf.ch

- FREMO-Normen

| fir FREMO-Mitglieder gratis, fiir an-
dere gegen Vorausrechnung erhalt-
lich bei: FREMO eV, Postfach 100
536, D-64 205 Darmstadt

Kopien einzelner Blitter sind auch
beim Sekretariat der IG Modul-
Bahnen erhailtlich.
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Ubersichtsplan des Modul-Arrangements anldsslich des 5. FREMO Regionaltreffens im Januar 200 in Bodman (Bodensee/Deutschland). Die Streckenlingen
zwischen den Betriebsstellen sind nicht massstiblich. Zeichnung D. Eckstein, FREMO.

(Normen europdischer Modellbahnen)
fur die Baugrosse HO zwei Arten. Sie
heissen NEM 933.1 CH und NEM
933.2 CH. In Deutschland sind die
Normen des FREMO (Freundeskreis eu-
ropaischer Modellbahner) sehr weit
verbreitet. Der Freundeskreis hat bis
jetzt ca. 700 Mitglieder in ganz Europa.

NEM 933.1 CH / «Swissmodul»

Swissmodul ist die Bezeichnung fiir
eine Bauart, die eigentlich bereits 1986
in Deutschland als Entwurf zur Norm
NEM 906 D erschienen ist. Das Profil
ist dem FREMO-Profil sehr dhnlich.

Die Norm beschreibt 2gleisige Modu-
le mit dem Profil einer Hanglandschaft,
wie sie in der Schweiz vielfach auch
vorkommt. Wegen der Doppelspur kon-
nen Module nach dieser Norm ausge-
zeichnet an Ausstellungen mit Endlos-
betrieb eingesetzt werden. Diese Mo-
dule zeichnen sich aus durch eine freie
Geometrie. Sie konnen in jeder beliebi-
gen Lange und bei Einhaltung der Min-
destradien auch fiir jeden beliebigen
Bogen gebaut werden. Fiir die Elektrik
wird ein 12poliges Kabel mit Vielfach-
stecker verwendet. Die Stecker sind re-
lativ einfach zu besorgen. Fiir Planung
von Arrangements ist die Verschieden-
heit der Module zu beachten. Beim Bau
achte man darauf, dass die Transportka-
pazititen nicht Uberschatzt werden.
Die meisten Family-Kombis haben eine
Ladelange unter 2 Metern...

ey _
Stattliche Gebédude nach realem Vorbild auf der
Modulanlage «Rothenburg» am 1. Zentralschwei-
zerischen Modulbahner-Treffen im April 2000 in
Rothenburg. Foto Thomas Locher.

NEM 933.2 CH / MAS 60

MAS 60 heisst: Modulares Anlage-Sy-
stem im 60°-60cm-Raster.

Diese Norm beschreibt eingleisige
und auch Doppelspur-Module. Dank
dem flachen Endprofil kénnen diese
Module auch problemlos universell mit
Modulen nach anderen Normen ver-
bunden werden. Die Bogenmodule ha-
ben einen Gleisradius 104 cm. Die Pla-
nung geht relativ einfach vonstatten.
Alle geraden Module sind 120 cm lang
und alle Bogenmodule haben einen
Winkel von 60°. Fur die Elektrik wird
pro Gleis lediglich ein 2poliges Kabel
mit Bananensteckern benotigt. Der

LSKELI-JOURNAL 4/2000

Transport solcher Module bereitet rela-
tiv wenig Schwierigkeiten, hat doch fast
jedes Familienauto Platz fiir einige sol-
cher Module.

FREMO-Normen

Der FREMO hat fiir seine Mitglieder
und Interessenten eigene Normen fiir
fast alle Baugrossen aufgestellt. Die
FREMOdule sind quasi ein Verschnitt
der beiden Schweizer Normen (gab’s
aber schon viel friher). Verschiedene
Profile der Kopfstiicke erlauben eine
vielfdltige Anlagengestaltung. So haben
verschiedene Themenkreise wie HO-
Europa oder HOPS  (Privatbahn-
Strecken) auch unterschiedliche Mo-
dul-Kopfstiicke. Die Elektrik ist wie
beim MAS 60 bewusst sehr einfach ge-
halten, um alle Optionen auch fir Digi-
talbetrieb offen zu halten. Die Modul-
Geometrie ist offen, d.h. es findet im-
mer ein Punkt-zu-Punkt-Betrieb statt.
Kreisverkehr ist also ausgeschlossen.
Der FREMO findet in der Schweiz zu-
nehmend Mitglieder.

Hinweise auf frithere Ausgaben des
Lokeli-journals
¢ Lokeli-Journal 2/2000
Prdsentation von Vitrinenmodellen
e Lokeli-Journal 1/98
Bauanleitung elektronische
Modellbahnen
e Lokeli-Journal 1/98
Bahnhof Rothenburg im Modell 1:87
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Aktuelles

Biegbare Zahnstangenweiche der Rigi-Bahnen

Seit 1999 wird auf der Rigi-Bahn die
erste biegbare Zahnstangenweiche
getestet. Der Prototyp vermag unter
anderem auch Dank kostengiinstigem
Unterhalt zu iiberzeugen.

Martin Klauser

Die herkommlichen Zahnstangenwei-
chen auf Basis der Zungenweiche mit
Schiebestiick, wie sie bei den meisten
Zahnradbahnen zu finden sind, stellen
komplexe Konstruktionen dar, die hohe
Unterhaltskosten verursachen. Zudem
erfordern sind im Winterbetrieb hohe
Heizleistungen und die Schneerdaumung
ist mit viel Handarbeit verbunden. Bei
alten Fahrzeugen mit Bauteilen im Pro-
filbereich unterhalb der Schienenober-
kante, die wihrend der Schiebebiihne-
Zeit in Betrieb genommen wurden, kon-
nen ebenfalls Probleme auftauchen.

Vor diesem Hintergrund entstand
1988 bei den Rigi-Bahnen die Idee einer
biegbaren Federweiche. In Zusammen-
arbeit mit Firmen aus dem In- und Aus-
land sowie der ETH Ziirich entstand in
einem etwa 10-jahrigen Reifeprozess
der erste Prototyp einer biegbaren Zahn-
stangenweiche.

Die Federweiche basiert auf der Idee
des «aufgeschnittenen» Gleises, wel-
ches von einer Endlage entlang einer ge-
nau definierten Kurve in die andere End-
lage gebogen wird. In den Endlagen
kann das System als geschlossenes Gleis
betrachtet werden. Der bewegliche
Gleisrost ist durch spezielle Konstrukti-
onselemente gegeniiber Abheben und
Ausknicken gesichert.

Seit dem 30. September 1999 steht
die neue Weiche in Rigi-First im Dauer-
einsatz. Die einfach konstruierte Wei-
che kann ohne Einschrinkungen mit
normaler  Geschwindigkeit befahren
werden und bewihrt sich bisher be-
stens. Da die Anzahl beweglicher Teile
und Gelenke auf ein Minimum reduziert
wurde, gestalten sich nicht nur die An-
schaffung, sondern auch Betrieb und
Wartung kostengtinstiger als bei her-
kommlichen Weichen.

Waihrend der Prototyp ein bewegli-
ches Herzstiick erhielt, wurde die zwei-
te Weiche, die am 18. Oktober 2000 an
die RB geliefert und anschliessend in
Rigi-Freibergen eingebaut wurde, ohne
Herzstlick ausgefiihrt. So wird eine voll-
mechanisierte Schneeraumung moglich
sein und mihsame Handraumung er-
tbrigt sich. Auch die Fahrgiste profitie-
ren von der neuen Weiche: Durch die
Eliminierung von Unstetigkeitsberei-
chen erhoht sich auch der Fahrkomfort.

Die RB beabsichtigen, bei den bevor-
stehenden Umbauten in Arth-Goldau
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Zum Vergleich: Die gleiche Weiche in gerader Stell

und Rigi-Kaltbad insgesamt fiinf bis
sechs solcher biegbaren Weichen ein-
zubauen. Maoglicherweise wird in Arth-
Goldau eine erste spezielle 3-Weg-
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ung (Foto: RB).

Zahnstangenweiche zum Einsatz kom-
men.

Quelle: Presseunterlagen Rigi-Bahnen



Aktuelles

AN

m M ¥ l’
‘L B smuusompy
il M

Die erste Komposition bestehend aus Be 4/4 304 und Bt 351 im neuen ASm-Anstrich (Foto: ASm).

Am 20. September 2000 prdsentierte
die ASm ein neues Fahrzeugdesign. Das
neue Kleid der Pendelkomposition
Be 4/4 304 und Bt 351 stellt einen Ver-
suchsballon im Rahmen des Refit-Pro-
gramms des Rollmaterials im Oberaar-
gau dar. Das Innen- und Aussendesign
der Fahrzeuge wurde in Zusammenar-
beit mit der Lantal AG entwickelt. Aus
Sicherheitstiberlegungen leuchten die
Fahrzeugfronten in signalroter Farbe
auf.

Das neue Aussendesign stellt den vor-
laufigen Hohepunkt im seit 1991 lau-
fenden Refit-Programm der Aare See-
land mobil AG dar. Im Laufe dieses Pro-
gramms wurden samtliche Pendelztige
vor allem inwendig renoviert. Eine mo-
derne, helle und freundliche Innenaus-
stattung, gute Beleuchtung, lIsolations-
fenster und eine effiziente Heizung ha-

?"”/{”’
g P Vel
a v A

MARTIWerbung AS

Bernstrasse 30

3280 Murten

Tel 026 672 29 50
Fax 026 670 34 30
Natel 079 634 22 92

Konzeption
Realisation
Produktion
Text Foto

0w

ben eine erhebliche Komfortsteigerung
in den gegen 40 Jahre alten Fahrzeugen
ermoglicht. Die Kosten des Innenaus-
baus belaufen sich auf ca. 150'000.-
pro Fahrzeug; die Aussenbemalung kos-
tet ca. 40'000.— Franken.

Auch wenn mittelfristig die Beschaf-
fung von neuartigen Fahrzeugen mit
Niederflurtechnik vorgesehen ist, steht
der ASm mit den aufgefrischten Fahr-
zeugen attraktives und bequemes Roll-
material zur Verfigung.

Neuerungen bei der Aare Seeland mobil AG

Im Bahnhof Langenthal wurde eine
neue Fussgangerrampe erstellt. Der Zu-
gang zum Perron der Regionalziige
Richtung Niederbipp-Solothurn  und
Roggwil-St. Urban erfolgt nun treppen-
frei. Die Rampe ist rollstuhlgdngig, so

Der verbesserte Perronzugang in Langenthal
(Foto: ASm)

dass Rollstuhlfahrer und ihre Begleitper-
sonen das Gleisfeld der SBB nicht mehr
a-niveau tberqueren mussen. Zur Ver-
teilung der Publikumsstrome wurde seit-
lich eine zusatzliche Treppe angefigt.
Im Rahmen der Perronsanierung wur-
den die Perronkanten und der Perronbe-
lag neu gemacht. Aufgewertet wird die
Situation zudem durch die sanierte
Wartehalle mit modernen und beque-
men Sitzgelegenheiten. (ASm)

modellbahn-center

Ryffligéésschen 5, 3011 Bern 031/311 42 33

R. Steckler

Ihr Fachgeschift im Zentrum Bern's

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 fur
Technik, Gewerbe und Freizeit
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Privatbahnportrit
Sensetalbahn (i

Is eine der kleinsten Schweizer Pri-

vatbahnen hatte die Sensetalbahn
nie einen leichten Stand. Im ersten Teil
des Portrits berichten wir iiber die Ent-
stehung der STB sowie den Betrieb bis
unmittelbar nach der Elektrifikation.

Martin Klauser

Entstehung

Als in der Mitte des 19. Jahrhunderts
in der Schweiz das Eisenbahnfieber aus-
brach, wurden im grossen Stil Bahnlini-
en geplant. Die Verbindung der West-
mit der Deutschschweiz sollte dabei
tber die Strecke Yverdon — Payerne —
Murten - Bern erfolgen. Die verschiede-
nen Interessen liessen sich allerdings
nicht auf einen gemeinsamen Nenner
bringen und so entstanden stattdessen
zwischen 1859 und 1862 zwei separate
Bahnlinien: Bern — Fribourg — Romont -
Lausanne und die Jurastidfusslinie Biel —
Neuenburg — Yverdon.

Mit der ersten Juragewaisserkorrektur
wurden weite Teile des grossen Mooses
entsumpft. Da die Region damit fiir die
Landwirtschaft nutzbar gemacht wurde,
dringte sich eine Erschliessung durch
eine Bahnlinie nahezu auf. Im Vorder-
grund stand dabei eine Verbindungslinie
Bern — Neuenburg (BN, heute BLS), die
nach ersten Vorstellungen durch das
Sensetal und (ber Thorishaus hatte
fihren sollen.

1896 wurde ein Initiativkomitee ge-
griindet, welches die Interessen des Sen-
setals vertrat. Da sich der Grosse Rat des
Kantons Bern aber schliesslich fiir eine

Foto: P. Willen).

andere Linienfiihrung tiber Rosshdusern
— Gimmenen entschied, wurde bei den
Bundesbehorden ein Konzessionsge-
such fiir eine eigene Bahnlinie von
Gimmenen tiber Laupen zur bestehen-
den Strecke Bern — Fribourg eingereicht.
Offen blieb zunichst die Frage, ob der
Anschluss an letztere in Flamatt oder
aber in Thorishaus erfolgen sollte. Be-
reits am 1. Juli 1898 wurde eine ent-
sprechende Konzession erteilt.
Nachdem die Anschlussfrage geklart
war, wollte sich das Komitee zuerst auf
die Strecke Laupen — Giimmenen kon-
zentrieren. Da sich aber die finanziellen
Mittel fir nur dieses Teilstiick nicht auf-
treiben liessen, wurde die Planung der
ganzen Linien vorangetrieben. Nur mit
Miihe konnte schliesslich die Finanzie-
rung sichergestellt werden und am 5.
Oktober 1901 wurde in Laupen die Sen-

Das bis heute einzige je neu angeschaffte elektrische Triebfahrzeug der STB: Der CFe 2/4 101 (29.10.70;

setalbahngesellschaft gegriindet.

Im darauffolgenden Jahr wurde mit
den Bauarbeiten begonnen und bei SLM
und SIG das Rollmaterial in Auftrag ge-
geben.

Betriebsaufnahme

Mit einem grossen Volksfest wurde die
11km lange Sensetalbahn am 20. Januar
1904 eroffnet. Der Rollmaterialpark um-
fasste die beiden Tenderloks Ed 3/4 31-
32, vier zweiachsige Personen-, einen
Gepack- und 19 Giiterwagen. Damit
wurden taglich acht Zugspaare angebo-
ten, wobei die Fahrzeit etwas mehr als
eine halbe Stunde betrug.

Die beiden von der SLM erbauten
Ed 3/4 waren bereits 1903 geliefert und
bis zur Betriebsaufnahme der STB an die
Thunserseebahn vermietet worden.

Da die Umbauarbeiten in Flamatt zu

Rathausgasse 12 3280 Murfen
elefon 026 670 03 63
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spat in Angriff genommen worden wa-
ren, und die dortigen Bahnhofsanlagen
bei der Betriebseroffnung noch nicht
fertig gestellt waren, musste der Giiter-
verkehr im ersten halben Betriebsjahr
tiber Gimmenen abgewickelt werden.

Die anfangliche Euphorie wurde
schon in den ersten Betriebsjahren ge-
dampft. Die Ertrige liessen zu wiin-
schen (brig und die Ausgabenseite wur-
de vor allem durch den Gleisunterhalt
stark belastet. Letzterer erforderte tber-
durchschnittliche  Aufwendungen, da
zum einen vor allem die BN Eb 3/4 in
den Kurven das Gleis stark beanspruch-
ten und zum anderen schon beim Bau
z.T. unsachgemadss gearbeitet worden
war und es so zu Trasseabsenkungen
kam.

«Glaskasten» fiir die STB

Nicht nur die BN Eb 3/4, sondern
auch die eigenen Ed 3/4 31-32 erwiesen
sich bald einmal als unzweckmassig, da
sie fur die meist kurzen Ziige zu schwer
waren.

In Anlehnung an die Uerikon — Bau-
ma — Bahn (UeBB) wurde daher der Ein-
satz eines Dampftriebwagens gepriift.
Fir die Beforderung mehrerer Giiterwa-
gen Uber die Steilrampen bei Flamatt
(34 Promille) und Giimmenen (25 Pro-
mille) wdre die Leistung eines Dampf-
triecbwagens allerdings zu schwach ge-
wesen.

Als optimale Losung wurde nach ein-
gehender Priifung schliesslich die An-
schaffung einer Kleinlokomotive einge-
stuft. Die 1910 von Krauss abgelieferte
Ed 2/2 21 des Typs «Glaskasten», der
auch bei der Bayrischen Staatsbahn
zum Einsatz kam, war fir den einman-
nigen Dienst eingerichtet und erreichte
eine Hochstgeschwindigkeit — von
45km/h. In Laupen wurde eine neue Be-
kohlungsanlage fir die Ed 2/2 erstellt.

Da sich der «Glaskasten» auf der STB
bewdhrte, wurde eine zweite Kleinlok
bei Krauss bestellt. Dank dieser 1911 als
Ed 2/2 22 gelieferten Lok konnten die
beiden Ed 3/4 ersetzt werden: Die

Standard-Kompsition zur Dampfzeit: Glaskastenlok mit CFZ4 602 in Laupen (16.1.55; Foto: P. Willen)

Ed 3/4 31 gelangte 1911 zur Régional
Porrentruy — Bonfol (RPB, heute CJ) und
die Nummer 32 wurde schliesslich
1916 nach Frankreich verkauft.

Die Frage der Betriebsfiihrung

Die ersten sechs Jahre wurde der Be-
trieb der STB durch die benachbarte BN
geftihrt, welche auch die Revisionen am
Rollmaterial ausfiihrte. Um die finanzi-
elle Situation in den Griff zu bekom-
men, wurde eine Betriebsfiihrung in Ei-
genregie gepriift. Schliesslich wurde die
Betriebsfiihrung auf den 1.1.1910 der
Bern-Worb-Bahn (BWB, heute RBS)
tbertragen. Damit die STB den Rollma-
terialunterhalt selber besorgen konnte,
wurde die alte Remise in eine Werkstat-
te umgebaut und eine neue Remise er-
stellt.

Nach

Wechsel der Betriebs-

dem
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fihrung nahm der Verkehr kontinuier-
lich zu und es konnten befriedigende Er-
gebnisse erzielt werden. Noch 1910
konnte die STB die Postbeférderung
tibernehmen. Zu diesem Zweck wurde
der von den SBB tibernommene BC4
4912 in Fribourg zum CFZ4 601 umge-
baut. Im darauffolgenden Jahr folgte der
CFZ4 602, der von SIG neu gebaut wur-
de. Die Aufhebung der zweiten Klasse
per 1. Mai 1910 zog auch einige Wech-
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sel im Wagenpark mit sich:

Ebenfalls von den SBB wurde der B
3307 gekauft und als C2 572" in Betrieb
genommen. Im Gegenzug gelangten die
schweren BC2 466-467 und C2 571-
572'1910/11 sowie der F2 918 zur BLS.

Krise nach dem Ersten Weltkrieg

Waihrend der Kriegsjahre konnte die
STB ihren Betrieb einigermassen auf-
recht erhalten. 1917 wurde sogar eine
weitere Ed 2/2 (Nr. 23) in Betrieb ge-
nommen. Diese stammte allerdings aus
dem Hause SLM und unterschied sich
auch dusserlich von den beiden Krauss-
Maschinen.

In der Nachkriegszeit stiirzte die STB
dann aber in die Krise. Zuerst ging der
Personenverkehr zurtick, und mit der
Schliessung der Nestlé Milchsiederei in
Neuenegg im Jahr 1921 brach auch der
Giterverkehr ein. In dieser Situation
wadre nun der Einsatz eines Dampftrieb-
wagens effizient gewesen. Deshalb
tbernahm die STB 1921 von der Preus-
sischen Militairbahn den Cm 1/2 1 und
setzte ihn nach einer Hauptrevision so-
gleich ein. Dieser Dampftriebwagen mit
stehendem Kessel dhnelte stark dem
ebenfalls von der Maschinenfabrik Ess-
lingen erbauten CZm 1/2 31, der bei der
UeBB im Einsatz stand. Nach dem
nachtraglichen Einbau eines Gepackab-
teils im Jahr 1927 wurde der CFm 1/2
meist als Alleinfahrer eingesetzt; das
Mitfiihren eines Gepackwagens ertibrig-
te sich.

Die finanzielle Lage verschlechterte
sich derart, dass von den Anliegerge-
meinden Hilfe beansprucht werden

Dampftriebwagen Cm 1/2 1 vor dem Einbau des Gepdckabteils (Foto: Sammlung P. Willen)

musste, um die wichtigsten Sanierungs-
arbeiten durchfithren zu konnen. Trotz
verschiedener neuer Kunden kam der
Aufschwung beim Giterverkehr auch
nach dem Krieg nur zogerlich.

1922 erhielt die STB ihre eigene Be-
triebsfiihrung mit Sitz in Laupen. Man
erhoffte sich, auf diese Weise die anste-
henden Probleme losen zu konnen.
Zwar konnten dank verschiedenen
Sparmassnahmen die Ausgaben vermin-
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dert werden, doch der aufkommende
Autoverkehr fiihrte gleichzeitig zu sin-
kenden Einnahmen.

Teure Kohle

Gepragt von der Weltwirtschaftskrise
musste die STB 1933 erneut finanzielle
Hilfe von verschiedenen Gemeinden
beanspruchen. Vor allem die hohen
Aufwendungen fiir die Beschaffung der
Kohle machte der STB zu schaffen. Da-
her wurden die verschiedensten Alter-
nativen wie der Einsatz von Diesel-,
Benzin- und Akkumulatortriebwagen,
aber auch die Umstellung auf Busbe-
trieb geprift. 1930 war gar ein Umbau
des CFm 1/2 auf Benzinbetrieb in Erwi-

gung gezogen worden.

Es zeigte sich aber, dass einzig die
Elektrifikation der STB eine dauerhafte
Losung bringen wiirde. Da aber die fi-
nanziellen Mittel fiir einen solch bedeu-
tenden Schritt fehlten, musste vorerst
weiter mit Dampf gefahren werden.
1935 wurde erneut tiber einen mogli-
chen Diesel-Betrieb diskutiert und der
Umbau des CFZ4 602 in einen diesel-
mechanischen  Triebwagen  gepriift,
ohne jedoch zu tiberzeugenden Resul-
taten zu kommen.

Elektrifikation

Die Idee, von der BLS-Gruppe elektri-
sche Triebfahrzeuge zu mieten anstatt
gleich von Anfang an einen vollstindi-
gen elektrischen Triebfahrzeugpark an-
zuschaffen, half die Kosten fiir die Elek-
trifikation auf ein ertrigliches Niveau zu
senken. Dank der finanziellen Unter-
stitzung des Staates, mehrerer Kantone
und Gemeinden, aber auch einzelner
Firmen, konnte die Elektrifikation
schliesslich realisiert werden.

Noch im Juli 1937 wurden die Bauar-
beiten in Angriff genommen und am 30.
Januar des darauffolgenden Jahres wur-
de der elektrische Betrieb ohne speziel-
le Festaktivititen aufgenommen.

Als Triebfahrzeug kam die SBB Ce 4/4
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13502 zum Einsatz. Diese Lok war 1905
von MFO und SLM als Lok Nummer 2
fir den elektrischen Versuchsbetrieb
Seebach — Wettingen erbaut worden.
1919 wurde die erste Einphasenwech-
selstromlok Europas durch die SBB fiir
die frisch elektrifizierten Linie Bern —
Thun tibernommen. Schon 1922 wurde
die Ce 4/4 zur Rangier- und Reservelok
degradiert und im Tessin, Seetal und zu-
letzt in Erstfeld eingesetzt.

Neben dieser Lok kamen auch Trieb-
wagen der Serien Ce 4/4 und Ce 4/6
zum Einsatz. Bis der STB-Wagenpark mit
der elektrischen Heizung ausgeriistet

war, wurden von der BLS zwei Perso-
nen- und ein Gepackwagen angemietet.

ol b il o

Standard-Kompsition zur Dampfzeit: Glaskastenlok mit CFZ4 602 in Laupen (16.1.55; Foto: P. Willen)
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3/96). Die Ed 2/2 23 wurde 1939 nach
einem Probebetrieb an die UeBB ver-
kauft. Die beiden anderen Dampfloko-
motiven Ed 2/2 21-22 blieben als Ran-
giermaschinen vorlaufig erhalten.

Die Elektrifikation der STB erwies sich
als Erfolg, konnten doch die schwieri-
gen Jahre des Zweiten Weltkrieges rela-
tiv unbeschadet tiberstanden werden.

Da die STB tiber kein Reservefahrzeug
verfuigte, hitte bei einem Ausfall des
CFe 2/4 101 der Betrieb ruhen miissen,
bis ein Ersatzfahrzeug von der BLS oder
SBB eingetroffen wire. Die STB hielt da-
her nach einer Occasionslok Ausschau
und wurde bei den SBB fiindig: Die be-
reits nach der Elektrifikation auf der STB
eingesetzte Ce 4/4 13502 konnte 1940
zu relativ giinstigen Konditionen erwor-
ben werden. Nach einer Revision kam
die Lok 1941 mit der neuen Nummer 1
in Betrieb. Im Volksmund wurde die
Maschine «Marianne» genannt.

Zusammen mit dem CFe 2/4 wickelte
diese Lok wihrend Jahren den gesamten
Verkehr auf der STB ab. Vor allem die
Schaffung des Bundes-Tanklagers auf
dem Gebiet der Sand und Kies AG fiihr-
te zu einem erheblichen Mehrverkehr
auf der STB.

In der nichsten Ausgabe des Lokeli-
Journals folgt der zweite und letzte
Teils des STB-Portrits, welcher die
Entwicklung der STB bis heute be-
schreibt.
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Standard-Kompsition zur Dampfzeit: Glaskastenlok mit CFZ4 602 in Laupen (16.1.55; Foto: P. Willen)

Die ersten eigenen elektrischen Trieb-
fahrzeuge

Am. 6. Dezember 1938 wurde der bei
SWS und SAAS bestellte CFe 2/4 101
abgeliefert. Da der mit 330kW motori-
sierte Triebwagen bis 75 km/h erreichte,
konnte auch die Fahrzeit verkiirzt wer-
den. Beim CFe 2/4 handelt es sich um
den bis heute einzigen neuen Triebwa-
gen, den die STB je in Betrieb nahm.

Das nicht mehr bendétigte Rollmaterial
wurde wie folgt verdussert:

Der CFm 1/2 1 wurde 1938 an den
RVT zuerst vermietet und 1939 schliess-
lich verkauft (siehe auch RVT-Portrit L)
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STB-Streckendaten

Betriebseroffnung 20.1.1904
Grosste Steigung 34%o
Engster Radius 180m
Spurweite 1435mm

11km
7km
seit 30.1.1938

Betriebsldnge urspriinglich
Betriebslinge heute
Elektrischer Betrieb
Fahrdrahtspannung 15kV,16 2/3Hz
Bremssystem Druckluft
Einstellung Personenverkehr

Gummenen-Laupen 2315.93




Rollmaterial der Sensetalbahn

Baureihe

Ce 4/4 1 1938
Ed 2/2 21-22 1910/11
Ed 2/2 b4l 1917
Ed 3/4 31-32 1903
Em 3/3 12 1989
BDe 2/4 101 1938
BDe 4/6 102-103 1985/86
Be 4/4 106-107 1958/64
Be 4/4 595 1997
Chmin/2: 1922
Te Il e 1965
Tm 2/2 T 1969
Tm 14 1994
Bti 201 1974
Bt 998 1997
B 500-503 1987
B2 575 1956
BC2 466-467 1904
@2 571-572' 11904
2 B2 1910
C2 By 3 1934
@2 574 1947
B 501 1913
CFZ4 601 1910
CFZ4 602 1911
F2 701 1911
F2 915 1904
K 201-212 1904
i3 231-236 1904
S 251 1904
X 1-5 1966
X 11 1966
X2 21 1967

Nummern Inl?‘etrieb- Bemerkung
nahme

Baujahr 1905, ex SBB Ce 4/4 13502, 1964 Verkauf an SBB fiir VHS

21 1949t 22 1959t

1939 an UeBB, 1950 an Zementfabrik Vigier AG in Reuchenette Nr. 2, 1961t
31 1911 an RPB, 32 1916 nach Frankreich

Baujahr 1956, ex DB V 260 106, 1989-94 gemietet von ETRA

1987 an WM BDe 2/4 3, 1997 an ZMB

Baujahr 1938, ex BLS ABDZe 4/6 731, BN ABDZe 4/6 736. 102 19971 103 1999
an Tramverein Bern

Baujahr 1939, ex SOB Be 4/4 12, 7.106 1995t 107 1994+t

Gemietet von SZU

Baujahr 1907, ex Preussische Militareisenbahn, bis 1927 Cm 1/2 1,

1938 an RVT, 1944+

1968 an SBB Te Ill 179

Tm 238 111

Tm 238 114

Baujahr 1944, ex SEZ Bi 331, 1993+

Gemietet von SZU

Baujahr 1958 ex SBB EW | 85 20-33 500-503

Baujahr 1918, ex SBB C 9691, bis 1957 STB C2 572'"', 1967 Umbau in X2 21
1910 BLS BC 424-425

1911 an BLS C 598-599

Baujahr 1876, ex SBB B 3308, 1938+

Baujahr 1899, ex BTB B, 1962t

Baujahr 1903, ex SBB C 6383, 1967+

Baujahr 1875, ex SBB CF 9793, 1938+

Baujahr 1862, ex SBB BC4 4912, 1916t

1958+t

Baujahr 1872, ex SBB F 17 367, 1938+

1911 BLS F 932

bis 1935 K2c 2201-2212, bis 1950 K2l 2201-2212.1966: 2011, 2031, 2051, 206t,
208-210t1 202 -> X 1, 204 -> X 2, 207 -=> X 3, 211 -> X4, 212 -> X5

bis 1950 L3 2341-4346. 1966: 231-2341, 2361, 235 -> X 11

bis 1950 S 9101, 1973+

bis 1966 K 202, 204, 207, 211, 212. 2 1974t, 3 1971, 4-5 19671

bis 1966 L3 235, 1967t

Umbau aus B2 575, 1967t

hre Abo-Bestellung mit einer Postkarte an

Lokeli-Journal, Postfach 67
CH-2563 Ipsach
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Messingmodelle in Spur-0
* Post-Gepackwagen BLS

* Hupac-Taschenwagen

* Postcontainer und div. Container

NEU! Spur-Om

¢ Standarttram der Stadte Bern, Basel und Zirich

STUMO-Accessoires

* KH-Modellfarbe

* Spur-O: div. Bauteile in Messing und
div. Beschriftungen

Hans + Hanni Studer
Wegmiihlegasse 10a, 3072 Ostermundigen

Tel/Fax 031 932 34 31
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Spur-0-Fenster

Kiubanlage des MEKW

L
ber Auffahrt und Pfingsten dieses
Jahres zeigte der Modelleisenbahn-
Klub Wil (MEKW) seine Klubanlage in
Spur 0 einem breiten Publikum. Wir
stellen IThnen nun den MEKW vor.

Hanni und Hans Studer

1948 wurde der Klub von zwolf am Ei-
senbahnmodellbau interessierten Perso-
nen gegriindet. Es waren vorwiegend
Selbstbauer des Massstabes 1:45, wel-
che genug hatten von nicht vorbildge-
treuen Modellen, welche damals zu
nicht geringen Preisen auf dem Markt er-
haltlich waren. Baukurse von Fahrzeu-
gen oder Zubehor bildeten schon da-
mals, wie auch heute noch, die Schwer-
punkttatigkeit des Klubs.

Bis 1960 musste sich der Klub neben
seinem Stammanliegen - dem Modell-
bau - auch 6fters mit dem Ziigeln in ge-
eignete Lokalititen beschiftigen. Ver-

standlicherweise wurde der Wunsch
nach einem eigenen Klublokal, aus dem
man nicht ausziehen musste, immer star-
ker. Tatsdchlich ging dieser Wunsch
schliesslich in Erfillung. Ein Griindungs-
mitglied und grosser Goénner des Klubs
stellte Land im Baurecht am Stadtwei-
herpark zur Verfiigung. 1963 konnte mit
dem Bau des Klubheims begonnen wer-
den. Am 10. Juli 1965 war es dann so
weit: Unter grosser Anteilnahme von
Behorden, Bahnvertreter und Bevolke-
rung wurde das neue Haus mit einer
grossen Modellausstellung offiziell ein-
geweiht.

Nun konnte man getrost ans Planen
und Bauen einer grossziigigen Klubanla-
ge denken. In der Folge entstand eine
Anlage, die sich sehen lassen kann. Auf
200 Quadratmetern Anlageflache bietet
sich dem Betrachter eine Vielfalt an
Landschaftsgestaltung  und  Strecken-

fihrung. Besonders ins Auge sticht die
mit echtem Wasser betriebene Sagerei.
Die vorbildgetreue Zusammenstellung
der Ziige - ein grosser Teil der Fahrzeuge
wurde von den Klubmitgliedern selber
gebaut - ergibt einen Fahrbetrieb, der
seinesgleichen sucht.

Hochbetrieb auf dem Ubergabebahnhof zur
Schmalspurbahn (Foto: H. Studer).
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An Auffahrt und Pfingsten dieses Jahres war dla Klubanlage des ME'K 6ﬁen
(Foto H. Sluder) o
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Der neue HEKI-Katalog 2001 mit Fachtipps
ist ab sofort bei Ihrem Fachhandler erhaltlich!
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hrm Modelltechnik
Tel. 052 385 39 40

NEUHEITEN 2000

(Auszug aus dem neuen Katalog)
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HEKI-Gebirgsfolie

HEKI-artline Modellbaume

in Herbstfarbung
1703 Laubbaume 4 Stk. 10 cm hoch
1704 Laubbaume 3 Stk. 12 cm hoch

Stationsstrasse 6 CH-8492 Wila

Fax 052 385 39 61 www.hrm-modelltechnik.ch
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Modellbahnpraxis

Was ist digital?

mmer mehr findet die Elektronik Ein-

zug in unser Modellbahn-Hobby.
Dazu gehoren auch die immer beliebte-
ren Digitalsteuerungen.

Ernst Itten

Was ist digital? Eine etwas provokative
Frage, ich weiss. Aber viele verstehen
unter digital Fahren vor allem mit vielen
Zigen gleichzeitig ohne Trennstellen
auf einem Stromkreis fahren zu konnen.
Auch wurde von den Anbietern die Ein-
fachheit der Verdrahtung mit lediglich
zwei Drahten zur Schiene angepriesen.
Dies ist nicht falsch, sobald jedoch die
ersten Gehversuche mit einer Grund-
packung gemacht sind, méchte man je-
doch wissen, was weiter moglich ist.
Und ich bin der Meinung, jetzt ist die
Frage erlaubt «was ist digital?» Oder ist
diese Frage jetzt so einfach zu beant-
worten? Ich werde es versuchen.

Beginnen wir zuerst mit etwas Ge-
schichte bei den Digitalsystemen:

Im Verlaufe der achtziger Jahre brach-
ten namhafte Modellbahnfirmen wie
Marklin, Fleischmann, Trix, Arnold ihr
Digitalsystem auf den Markt. ZIMO war
einer der ersten Anbieter, unabhdangig
von einem Modellbahnhersteller. Alle
Digitalsysteme hatten eines gemeinsam,
sie waren nicht kompatibel zueinander
und konnten somit nur jedes fiir sich
verwendet werden. Also, das gleiche
Problem, wie bei den Modellbahnkupp-
lungen — nichts passt zueinander.

Anfangs der neunziger Jahre konnte
dieser missliche Umstand gliicklicher-
weise korrigiert werden. Grundsatzlich
konnen nach heutigem Stand Digitalsy-
steme in drei Gruppen eingeteilt wer-
den. Motorola, Selectrix und DCC. Alle
drei Systeme sind heute weit verbreitet.
Diese Systeme unterscheiden sich ins-
besondere im Datenprotokoll, also dem

Informationscode, welcher an die Lok-
empfanger und Steuergerite gesendet
wird. Alle Codes sind sogenannte Ener-
giedatenbusse, d.h. nebst der Informati-
on wird auch die Energie, also Strom,
den Lokempfdangern und Steuergeraten
zugefiihrt. Das Motorolaformat wurde
von Marklin, basierend auf einem elek-
tronischen Bauelement der Halbleiterfir-
ma Motorola ins Leben gerufen und
wird heute auch vorwiegend von Mar-
klin angeboten. Aber auch Uhlenbrock,
ZIMO und Digitrax erzeugen dieses Da-
tenprotokoll mit ihren Multiprotokoll -
Zentralen.

Selectrix wurde von Trix entwickelt
und vertrieben. Die Firma MUT hat sich
auch diesem Protokoll verschrieben.

DCC (= Digital Command Control)
wurde bereits Ende der achtziger Jahre
von der Fa. Lenz ins Leben gerufen und
als Marklin Digital= und Arnold Digital
auf den Markt gebracht. Gegen Mitte
der neunziger Jahre entwickelte Lenz
das mittlerweile bestens bekannte Digi-
talsystem «Digital plus», welches bei
der NMRA in den USA zur Normierung
aufgenommen wurde. Diese Normie-
rung hatte zur Folge, dass mittlerweile
auch in Europa viele Firmen wie Lenz,
Arnold, ZIMO, ROCO, LGB, Digitrax,
Uhlenbrock, Fleischmann, System One,
etc. Digitalsysteme mit diesem Standard
anbieten. Aber auch Zubehorlieferanten
wie Bliicher, Litfinski Datentechnik
(LTD), itelec, Viessmann bieten zu den
«Grossen»  interessante, ergdnzende
Produkte an.

Was bringen nun diese Systeme ge-
gentiber analogem Fahren fiir Vorteile?
Die folgenden Angaben treffen vorwie-
gend fir DCC- und Zweileiter (Gleich-
strom) Anlagen zu.

Fahrstrom

Auf den Schienen befindet sich dau-
ernd eine Betriebsspannung von ca. 12
bis 24V, je nach System und Spurweite.
Bei allen digitalen Systemen handelt es
sich um eine Wechselspannung. Keine

Angst, bei Gleichstromanlagen sorgt der
Lokempfanger, welcher ja zwischen
Schiene und Motor geschaltet wird, fr
einen Gleichstrom am Motor. Durch die
dauernd an den Schienen anliegende
Spannung ist eine Gleisbelegtmeldung
durch das Stromfiihlerprinzip sehr ein-
fach. Auch fiir eine Dauerzugsbeleuch-
tung mit gleichbleibender Helligkeit bei
langsamer und schneller Zugsfahrt ist
gesorgt. Im weiteren ist die Stromabnah-
me besonders bei langsamer Kriechfahrt
dank der dauernd anliegenden Wech-
selspannung wesentlich besser.

Fahrtrichtung

Die Fahrtrichtung der Lok ist nicht
mehr abhangig von der Polaritat der
Gleichspannung auf den Schienen, son-
dern sie wird vom Digitalsystem gege-
ben. Das heisst, die Fahrtrichtung ist
«lokbezogen». Dies hat den grossen
Vorteil, dass bei einspurigen Strecken
die Ziige in Bahnhofen ohne kompli-
ziertes Umpolen gegeneinander fahren
und in Bahnhofen kreuzen konnen.
Auch Kehrschleifen sind viel einfacher
zu steuern. Bei Doppelspurbetrieb kon-
nen die Bahnhofsgeleise alle gleich ge-
polt sein, somit wird ein kompliziertes
Umschalten der einzelnen Geleise zum
Fahren in beide Fahrtrichtungen vermie-
den.

Lokempfanger

Vor dieser elektronischen Schaltung
haben bekanntlich viele, welche auf
«Digital» umsteigen mochten, am mei-
sten Angst. Zugegeben, es gibt Loks bei
denen die elektrische Verdrahtung, oder
heutzutage die eingebaute Elektronik,
nicht besonders (ibersichtlich ist. Auch
enge Platzverhiltnisse bereiten manch-
mal Sorgen. Bei kleinen Spuren (N)
muss meist auch durch Frasen Platz ge-
schaffen werden.

Prinzipiell ist der Einbau immer
gleich: Je zwei Kabel zu den Schienen
und Motor, das Licht vorne und hinten
wird an je ein Kabel angeschlossen. Bei

HAG Modelleisenbahnen AG
CH-9402 Morschwil
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den heutigen Lokempfingern sind die
Farben der Anschlusskabel genormt, so
dass zwischen verschiedenen Fabrika-
ten keine Verwechslungen stattfinden.
Durch die Normierung DCC kénnen Lo-

kempfanger verschiedener Hersteller
eingebaut werden.

Es gibt sehr kleine Decoder, z.B. zum
Einbau in Rangierloks und kleine Spu-
ren; Andere sind speziell fiir den Antrieb
von Faulhabermotoren geeignet und mit
diesen Decodern ausgeriistete Fahrzeu-
ge fahren «flisterleise». Auch die Betrei-
ber von Grossbahnen finden Unterstiit-
zung durch leistungsstarke Lokempfan-
ger. Loks der neueren Generation verfii-
gen zudem Uber eine genormte Schnitt-
stelle. Hier kann nach dem Entfernen ei-
nes Adaptersteckers ein Lokempfianger
mit Stecker ohne jeglichen Verdrah-
tungsaufwand eingesteckt werden. Ein-
facher geht’s nicht!

Auch bieten die meisten Hersteller
heute Empfianger mit Lastausgleich an.
Dieser sorgt daftir, dass die Ziige bergauf
und bergab immer mit der gleichen Ge-
schwindigkeit fahren, welches beson-
ders im Blockbetrieb &dusserst wichtig
ist, da man nicht immer von Hand
nachregeln mochte. Dieser Lastaus-
gleich sorgt auch bei extremer Langsam-
fahrt fir den gleichmissigen Lauf der
Ziige, und zwar sowohl bei Lok-Allein-
fahrt als auch mit einem langen Zug am
Haken. Bekanntlich werden den Loks in
einem Digitalsystem Adressen zugewie-
sen. Die Einstellungen erfolgen heute,
insbesondere  bei DCC-Empfingern,
nicht mehr mit Schaltern und Potentio-
metern, sondern diese werden mit ei-
nem meist im Digitalsystem integrierten
Programmer eingegeben. Kommt hinzu,
dass in DCC-Systemen wesentlich mehr
Parameter als nur die Adresse verandert
werden konnen. Dies sind zum Bei-
spiel:

- Beschleunigung

- Verzogerung

- maximale Geschwindigkeit

- minimale Geschwindigkeit

- Anzahl Fahrstufen (14,28,128)

- Analog Fahren ein oder aus

- Einstellungen der Regelcharakteristik
des Motors

Durch individuelles Einstellen der Pa-
rameter jedes Lokempfingers wird z.B.
in einem Blockbetrieb erméglicht, dass
jeder Zug mit seinen eingestellten Wer-
ten beschleunigen und abbremsen
kann. Ein Giiterzug kann beispielsweise
sehr langsam beschleunigen, ein Regio-
nalzug oder eine S-Bahn kann hingegen
sehr zigig die eingestellte Endge-
schwindigkeit erreichen. Auch kann je-
der Zug mit seiner eingestellten Ge-
schwindigkeit fahren, ein Giiterzug also
langsam, ein Intercity entsprechend
schnell.

Alle hier aufgezihlten Vorteile eines
Lokempfangers tiberwiegen die kleinen
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Hirden, die eventuell beim Einbau
tiberwunden werden miissen bei wei-
tem.

Schaltempfinger

Zum Stellen von Weichen, Schalten
von Signalen, Steuern von Blocksyste-
men usw. werden Schaltempfinger
benotigt. Bei DCC-Systemen beinhaltet
das Datenprotokoll, welches zur Schie-
ne gesendet wird, ebenfalls die Informa-
tionen fuirs Schalten. Das heisst aber kei-
nesfalls, dass hierfiir die Daten an den
Schienen «abgezapft» werden miissen.
Dies ist auch keinesfalls zu empfehlen,
sondern hierfiir wird von Vorteil eine ei-
gene Leitung erstellt.

Riickmelder

Um dem Digitalsystem besetzte Gleis-
abschnitte, betitigte Reedkontakte oder
Taster, zu melden, werden Riickmelder
benotigt. Leider wurde dieser Ubertra-
gungsbus fur Riickmeldungen nicht ge-
normt und somit bietet jeder Hersteller
seine eigenen Riickmeldemodule an.

Steuern digital

Vielfach wird die digitale Steuerung
einer Modellbahnanlage direkt mit ei-
nem Computer in Verbindung gebracht.
Es heisst dann in etwa «ich will doch
noch selber meine Ziige steuern und die
Weichen stellen konnen». Dass dies kei-
neswegs so ist, mochte ich hier kurz er-
kldren: Ein Digitalsystem ist so aufge-
baut, dass die Zentrale, das eigentliche
«Hirn» des ganzen Systems, Loks, Wei-
chendecoder, Relaisbausteine etc. steu-
ert, die Meldungen tiber besetzte Glei-

se, gedriickte Tasten und betitigte Reed-
kontakte einliest. Wie jetzt diese Mel-
dungen ausgewertet werden (iberlisst
sie wiederum weiteren Geriten wie
Handregler zur Loksteuerung, Keybo-
ards zur Steuerung einzelner Weichen,
Stellwerke mit welchen ganze Fahrstras-
sen gespeichert und ausgelost werden,
oder eben einem Interface, welches die
Verbindung zu einem Computer ermog-
licht. Aber auch der Computer kann
wiederum im Hintergrund als Stellwerk
arbeiten und die Fahrstrassensteuerung
und Zugsicherung (ibernehmen. Aus-
gelost konnen die in einem Modell-
bahnprogramm erstellten Fahrstrassen
auch mit einem externen Gleisbildstell-
pult. Einem etappenweisen Einstieg ins
«digitale Vergniigen» steht somit nichts
im Weg. Es besteht auch die Moglich-
keit vorerst nur mit «Fahren» zu begin-
nen, spdter mit einer einfachen Wei-
chensteuerung fortzusetzen, dann zur
Fahrstrassensteuerung — ein  Stellwerk
oder Computer einzusetzen und als Kro-
nung die Blocksicherung dem Compu-
ter zu Ubertragen. Aber wie gesagt,
Computer kann, aber muss nicht sein.

Diese klare Gliederung eines Digital-
systems ermoglicht auch eine etappen-
weise Anschaffung des Systems, z.B. zu-
erst Fahren dann Steuern. Dies hat zu-
dem den angenehmen Nebeneffekt,
den Geldbeutel nicht auf einmal zu sehr
zu belasten. Es werden bekanntlich
auch nicht alle Loks, Wagen, Schienen
auf einmal eingekaulft.

Was ist digital? Es gibt viele Antwor-
ten, wie dieser Bericht zeigt.

Die Fusion der gfm und der tf fiihrt zur Griindung der

freiburgischen Verkehrsbetriebe

Flr Ihre Reisen stehen Ihnen zur Verfiigung:

Regionale Autobuslinien
Stadtische Auto- und Trolleybuslinien

Bahnen

Standseilbahn
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Ausstellungsbericht

Iinternationale Modelleisenbahnausstellung
in s’Hertogenbosch (N1)

e O

Anlage von L. Bronkhorst (Foto: U. Treier).

Im Niederlindischen s'Hertogenbosch
fand vom 6.-8. Oktober die wohl gros-
ste  Modelleisenbahnausstellung Euro-
pas statt, die Rail 2000.

Stefan Treier, teleregioONLINE

In drei Messehallen stellten weit tiber
200 Clubs, Vereine und Hersteller ihre
Modelle zur Schau. Neben den bekann-
ten Messeanlagen der Modellbahnher-
steller stachen die zahlreichen Anlagen
von Modellbahnclubs besonders hervor.

So unter anderem die perfekt gestylte
und durchdekorierte Anlage von L.
Bronkhorst. Auf einer Flache von 2 auf 4
Metern prasentierte er ein eindriicklich
gestaltetes Diorama nach Vorbild einer
Niederlandischen Hafenstadt samt Um-
land und Autobahn. Gerade dieser Kon-
trast zwischen Idylle und Neuzeit brach-
te diese HO Landschaft besonders zur
Geltung. Ein weiterer Hohepunkt der
diesjdhrigen Rail war die im Massstab
1:22.5 gebaute Anlage von R. Heymans.
Er zeigte den Besucherinnen und Besu-

Vollig aus Holz gebaute Anlage von R. Heymanns
im Massstab 1:22.5 (Foto: U. Treier).

chern eine durch und durch aus Holz
gebaute Eisenbahn. Zig Tausende von
Arbeitsstunden musste er fiir die Anlage
investieren. Das Resultat, das bei dieser
Meisterleistung des Modellbaus heraus-
kam, ist wirklich beindruckend.

Wie perfekter Modellbau aussieht,
zeigten auch die Mitglieder des Veluwse
Modelspoor Club V.M.C. Mit ihrer HO
Modulanlage der 1972 stillgelegten Ba-

«Piston spécial 15 ans du

VVT 1985-2000»

In der zweisprachig gedruckten Revue
wird die 15-jahrige Geschichte des
«Vapeur Val-de-Travers» geschildert.
Zahlreiche Fotos illustrieren die Akti-
vititen von 1985-2000. Die vielen
Fahrzeuge, die sich im Besitz des VVT
befinden werden ausfiihrlich in Wort
und Bild beschrieben, wobei natiirlich
auch die technischen Daten nicht feh-
len. 62 Seiten, 112 s/w Fotos, Format
A4. Verkaufspreis Schweiz Fr. 12.-,
Ausland Fr. 16.— (Versandkosten inbe-
griffen).

Bezug bei: VVT, case postale 21, 2123
St-Sulpice. Fax 032 751 38 07, Email
info@vvt.org.
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ronnenlijn, die zwischen Apeldoorn und
Zwolle verkehrte, liessen sie langst ver-
gessene Bahngeschichte der Niederlan-
de aufleben. Wie Joop Bosch vom
V.M.C. berichtete seien vor allem éltere
Menschen aus der Gegend, wo die Ba-
ronnenlijn  verkehrte  hellbegeistert,
wenn Sie lhre Modulanlage ausstellen.
Es lasst in ihnen langst vergessene Erinn-
errungen aus der guten alten Zeit wieder
aufleben.

An der Rail nahmen neben den Clubs,
wie eingangs schon erwihnt, auch kom-
merzielle Aussteller teil. Fiir Leo Houver-
naar von HobbyTime ist die Rail ein An-
lass fiir die ganze Familie. Neben ihm
hilft auch sein Sohn am Stand kraftig mit.
«Frau und Tochter werden dann am
Samstag auch noch vorbei schauen» be-
richtete Houvenaar.

Die Rail ein Anlass fiir die ganze Fami-
lie? Ja! Der Erfolg gibt den Machern der
im Zweijahres-Abstand wiederkehren-
den Grossveranstaltung recht. Die niach-
ste Rail findet tibrigens im Herbst 2002 in
s'Hertogenbosch statt. Sie wird nach al-
lem Anschein nach dann noch grosser
und noch imposanter sein. Ein Besuch
lohnt sich garantiert! Wer nicht so lange
warten mochte kann auf der offiziellen
Homepage http://www.rail.nl die schon-
sten Momente Revue passieren lassen.

Vorschau auf L) 1/2001
(erscheint im Marz 2001)

Privatbahnportrit Teil 2:

Die Sensetalbahn

Die schon in der ersten Halfte ihres Be-
stehen recht bewegte Geschichte der
Sensetalbahn gipfelte kiirzlich im Ver-
kauf dieser Bahngesellschaft an die
SBB und die Post. Ausfiihrlich berich-
ten wir in der nachsten Ausgabe.

Lokportrit: Die SBB Ee 6/6 1 16801-02
Fir den Einsatz in den grossen Rangier-
bahnhofen wurden von den SBB zwei
grosse Verschublokomotiven beschafft.
Die letzte Ee 6/6 | verdient heute ihr
Gnadenbrot im RB Biel und schaut da-
bei in eine sehr ungewisse Zukunft.
Mehr dartiber im L) 1/2001.
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Die Ae 6/6
als Kanton:s-
und Stadtelok

Kantonslok Ae 6/6 “Wallis™

Art.-Nr. 43698 GS - Art.-Nr. 43863 WS

Stadtelok Ae 6/6 “Yverdon"

Art.-Nr. 43699 GS - Art.-Nr. 43852 WS

& Roco™

WWW.Ioco.ch
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ROCO-MODELLSPIELWAREN GmbH
Balgacherstr. 14 - CH-9445 Rebstein
Tel. 071/775 80 10 - Fax 071/77580 11
info@roco.ch



