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Editorial

Mit dieser Ausgabe erscheint nun Yse-
bahn.ch zum 45. Mal! Wieder kénnen
wir lhnen viel Wissenswertes und Er-
staunliches zum Thema Eisenbahnen
vermitteln. So geht zum Beispiel die
grosse Serie Uber die Schweizerische
Lokomotiv- und Maschinenfabrik in
Winterthur mit dieser Ausgabe zu Ende.
Den Berner Oberland-Bahnen ist das
Privatbahnportrat gewidmet. Mit dem
Bericht tiber die kommende Metrolinie
M2 in Lausanne schauen wir bereits in
die Zukunft. Fir Modellbahner geht es
in dieser Ausgabe um die Realisierung
eines Weichengelenkspitzenverschlus-
ses im Massstab 1:87 — ein feinmecha-
nischer Leckerbissen!

Wir wiinschen Ihnen frohe Feiertage
und ein gutes neues Jahr.

andre.huegli@ysebahn.ch
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Die Tage der Zahnradbahn Lausan-
ne-Ouchy sind gezdhlt, bald werden
hier pneubereifte Metroziige verkeh-
ren (10.7.2003; Foto: M. Klauser
Titelbild klein

Die Ringe 1 und 2 in der Kategorie
Rollmaterial. Ce 4/4 1 «Eva» und Ce
4/4 2 «Marianne» (Foto: BEA expo
Bern)
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Wir danken unseren

Inserenten

Das Ysebahn.ch ist ein nicht kom-
merzielles Eisenbahnmagazin.

Wir produzieren diese Zeitschrift in
unserer Freizeit, weil wir Freude an
der Eisenbahn haben. Dank unse-
ren Inserenten verfligen wir Uber
die nétigen finanziellen Mittel, um
unser Hobby in dieser hohen Qua-
litat betreiben zu kénnen.

Bitte berlicksichtigen Sie bei lhrem
nachsten Einkauf oder lhrer nach-
sten Reise diese Unternehmen.

Herzlichen Dank!
lhr Redaktionsteam



Privatbahnportrit

Die Berner Oberliand Bahn

Bereits seit 1890 verkehrt eine
schmalspurige Eisenbahn in die bei-
den Liitschinentdler nach Grindelwald
und Lauterbrunnen. Die vielen Beson-
derheiten dieser Bahn sind Grund ge-
nug, sie einmal ein wenig genauer zu
betrachten.

Michael Schmocker

Tausende Touristen aus der ganzen
Welt besuchen jedes Jahr die Region um
das beeindruckende Bergmassiv von Ei-
ger, Monch und Jungfrau und bentitzen

langern. Diese Idee stiess allerdings bei
der Bevolkerung auf noch grosseren Wi-
derstand. Deshalb begehrte eine Volks-
versammlung das Konzessionsgesuch
fur die Erschliessung der Liitschinentdler
mit einer Bahn abzulehnen.

Trotzdem erteilte die Bundesbehorde
am 29. April 1887 der Firma Heiniger-
Schnell in Burgdorf und der Bauunter-
nehmung Plimpin, Herzog & Co. in
Bern die Konzession auf achtzig Jahre,
unter der Bedingung, dass die Bahn bis
zum 1. Juli 1890 fertig gestellt sei und
Interlaken statt Bonigen als Ausgangs-

Do e

Dampfzug der zweiten Generation mit der HG 3/3 (um 1915, Foto: Archiv Jungfraubahnen)

auf ihrer Reise zum Jungfraujoch fir das
erste Teilstick die Berner Oberland
Bahn (BOB). Dabei beachten aber wohl
nur wenige Reisende die interessante
Vergangenheit dieser Bahn. Blenden wir
zuriick in der Geschichte:

Das erste Projekt fiir eine Bahn von In-
terlaken, bis 1891 Aarmihle genannt,
nach Zweiliitschinen und von dort mit
zwei Stichlinien weiter nach Grindel-
wald und Lauterbrunnen entstand be-
reits 1873. Als Ausgangspunkt wurde
damals Bonigen am Brienzersee vorge-
sehen. Von da aus hdtte die Bahn ent-
lang der Bergflanke der Schynigen Plat-
te direkt nach Wilderswil gefiihrt. So
ware in Bonigen der Anschluss zur Bri-
enzerseeschifffahrt und zur damaligen
Bodelibahn gewahrleistet gewesen.

Allerdings wollte die Mehrheit der
einheimischen Bevolkerung trotz des
zunehmenden Fremdenverkehrs nichts
von einer Eisenbahn wissen. Deshalb
lehnte der Gemeinderat von Interlaken
vorerst alle Projekte als verfriiht ab. Spa-
ter schlossen sich die Nachbargemein-
den Matten, Unterseen, Wilderswil und
Bonigen an. Auch Grindelwald wehrte
sich anfanglich gegen eine Bahnlinie,
Lauterbrunnen blieb unentschlossen.

1887 diskutierte man sogar dariiber,
die Bahnlinie von Lauterbrunnen nach
Trimmelbach zu den weit herum be-
kannten Gletscherwasserfillen zu ver-

Die Strecken durch die Liitschinentiler

Die Strecke der BOB verldsst den
Bahnhof Interlaken Ost, in welchem
eine Weichenverbindung zur Briinig-
bahn besteht, in Richtung Osten. Dann
schwenkt sie aber gleich nach Sitiden
und fiihrt mit einer maximalen Steigung
von 7 Promille iiber die Bodeli-Ebene
entlang des ehemaligen Militarflugplat-
zes, um nach etwas mehr als 3 Kilome-
tern die Station Wilderswil zu erreichen.
Hier zweigt die Schynige Platte Bahn
(SPB) ab, welche durch den Bergwald
auf den bekannten Aussichtspunkt fiihrt.
Beide Bahnen tiberqueren auf je einer
eigenen Briicke die Litschine.

Die BOB fiihrt weiter im Tal, entlang
der Ortschaft Gsteigwiler, bis zur Block-
stelle Umler. Hier erkennt man in Fahr-
trichtung links noch das alte mintgriine
Blockstellenhduschen, welches beim
Doppelspurausbau und der dadurch be-
dingten Gleisverlegung an seinem ur-
spriinglichen Platz belassen wurde.
Noch immer hangt dort die weisse Tafel
mit dem schwarzen «T», welche die
Blockstelle als fahrdienstlich unbesetzt
kennzeichnet.

Von der nun folgenden Doppelspur-
strecke aus konnen, ebenfalls in Fahr-
trichtung links, noch einige Uberreste
der alten, naher am Berg verlaufenden
Trasse entdeckt werden.

Kurz vor der Station Zweiliitschinen
tberquert die Bahnlinie beim Zusam-
menfluss der beiden Liitschinen (daher

punkt festgelegt werde. Infolge der ge-
ringeren Baukosten wurde die Bahn als
Schmalspurlinie gebaut, und nicht wie
anfanglich geplant in Normalspur.

Insgesamt waren bis zu 1200 Arbeits-
krifte, vorwiegend Gastarbeiter aus Ita-
lien, am Bau beteiligt, um den gesetzten
Termin einhalten zu konnen.

Das Vorhaben gelang und am 29. Juni
1890 konnte die Bahnstrecke feierlich
eingeweiht werden. Der fahrplanmassi-
ge Betrieb wurde am 1. Juli 1890 mit
vier Dampflokomotiven aufgenommen.
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Das Depot Zweiltitschinen um die Jahrhundertwende mit der HG 3/3 1, HG 2/2 11, der HG 3/3 2 und
der HG 3/3 4 (Foto: Archiv Jungfraubahnen)

auch der Name Zweillitschinen) auf ei-
ner Betonbriicke die von Grindelwald
her kommende schwarze Litschine.
Hier in Zweilltschinen befinden sich
die Werkstatten und Depotanlagen der
BOB. Direkt dahinter schwenkt die
Strecke nach Grindelwald links ab.

Die Linie nach Lauterbrunnen tber-
quert nach dem Bahnhof die weisse Liit-
schine und spater den schaumenden
Sausbach. Uber den ersten Zahnstan-
genabschnitt mit einer Steigung von 60
Promille erreicht sie die Kreuzungsstelle
Sandweid. Hier befindet sich eine
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gleichnamige Bedarfshaltestelle, die al-
lerdings in keinem offentlichen Fahrplan
zu finden ist. Weil anfangs der 1990er
Jahre die Strasse nach lIsenfluh, einem
kleinen Dorfchen auf der Terrasse ober-
halb des Tals, infolge eines Erdrutsches
neu gebaut werden musste, befand sich
hier die Talstation der provisorischen
Luftseilbahn. Diese Seilbahn stellte die
ganzjdhrige Verbindung nach Isenfluh
sicher. Nach der Wiedereroffnung der
Strasse wurde die Luftseilbahn wieder
abgebrochen.

Nach Sandweid fiihrt die Bahnlinie
weiter entlang der Liitschine und endet
nach einem weiteren Zahnstangenab-
schnitt mit einer Steigung von 90 Pro-
mille im Bahnhof von Lauterbrunnen.
Hier besteht Anschluss auf die Zahnrad-
bahn nach Wengen und auf die Berg-
bahn nach Miirren, sowie auf die Post-
busse nach Isenfluh und Stechelberg.

Die Strecke nach Grindelwald fiihrt
hinter Zweiliitschinen mit einer maxi-
malen Steigung von 25 Promille nach
Lutschental. Dabei durchquert sie die
beiden einzigen, je 60 und 78 Metern
langen Tunnel der BOB. Hinter der Sta-
tion Litschental passiert man das Kraft-
werk der Jungfraubahn, welches einen
grossen Teil des von der BOB bendtigten
elektrischen Stroms liefert. Hier beginnt
ein fast zwei Kilometer langer und 120
Promille steiler Zahnstangenabschnitt,
der so genannte Stalden, welcher nach
Burglauenen fiihrt. Nach weiteren 2 Ki-
lometern Adhdsionsstrecke wird die Sta-
tion Schwendi erreicht.

Anschliessend folgt abermals ein
Zahnstangenabschnitt mit einer maxi-
malen Steigung von 107 Promille, wel-
cher bis zum Endbahnhof Grindelwald
fuhrt. Hier steht gleich auf dem Bahn-
steig gegentiiber die Wengernalpbahn
nach Kleine Scheidegg bereit . In Grin-
delwald besteht auch Anschluss auf
mehrere Buslinien und auf die nur im
Sommer verkehrende Luftseilbahn nach
Pfingstegg. Zudem befindet sich in Grin-
delwald, nur wenige Meter vom Bahn-
hof entfernt, die Talstation der First-Gon-

Werksaufnahme der HGe 3/3 23 mit Personenzug im Bahnhof Zweiliitschinen
(Foto: Archiv Jungfraubahnen)

delbahn. Diese gehort mittlerweile auch
zur Jungfraubahnen-Gruppe.

Der Betrieb auf der BOB

Als Betriebsvorschrift auf der BOB gel-
ten die Fahrdienstvorschriften (FDV) der
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB).
Auch die Signalordnung entspricht der-
jenigen der SBB.

Die Ziige zwischen Interlaken und
Lauterbrunnen werden mit Nummern
von 100 bis 199, die nach Grindelwald
mit Nummern von 200 bis 299 bezeich-
net, wobei jeweils fiir die Bergfahrt die
ungeraden und fir die Talfahrt die gera-
den Nummern verwendet werden. Auf
dem Streckenabschnitt von Interlaken
bis Zweiliitschinen, wo die Teilzlige
nach Grindelwald und Lauterbunnen
zusammengekuppelt  verkehren, gilt
bergwirts jeweils die Nummer des Zu-
ges nach Lauterbrunnen, talwarts dieje-
nige des Zuges von Grindelwald.

Die gefahrene Hochstgeschwindigkeit
betragt 70km/h auf den Adhdsions- und
30km/h auf den Zahnstangenstrecken.

Bei der Beforderung von normalspuri-
gen Fahrzeugen auf der Reibungsstrecke
werden Rollschemel der Briinighbahn

Eisenbahnblcher bei

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

Telefon (031) 332 52 05

Telefax (031) 333 13 76

Mit Eisenbahn-Videoecke

Seit 22 Jahren Berns Fachbuchhandlung fur
Technik, Gewerbe und Freizeit
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eingesetzt.

Auf der BOB konnen alle Wagen ver-
kehren, welche mit einer Bremse der
Bauarten Charmilles, Oerlikon oder
Westinghouse-Differential  ausgeriistet
sind. So sind auch die Wagen der Brii-
nigbahn und der Luzern — Stans — Engel-
berg Bahn (LSE) fiir den Einsatz auf den
Strecken der BOB zugelassen.

Gemadss Angaben der entsprechenden
Bahnen verkehrten solche Wagen friiher
auch in direkten Kurswagenverbindun-
gen bis nach Lauterbrunnen und Grin-
delwald, wdhrend sie heute nur noch
ausserst selten auf der BOB anzutreffen
sind. Die Ausnahme bilden hier einige
Zweitklasswagen, welche kirzlich mit
der Briinigbahn gegen AB-Wagen der
BOB getauscht wurden. Diese (iber-
nommenen Wagen verkehren auf der
BOB noch immer in ihrem roten Bri-
nighbahn-Farbkleid und mit den SBB-An-
schriften, wahrend die nun auf der Bri-
nigbahn verkehrenden BOB-Wagen be-
reits einen roten Anstrich erhalten ha-
ben.

Die Strecken der BOB sind durch Inte-
gra-Drucktastenstellwerke der Bauart
Domino 69 und mit dem automatischen
Streckenblock gesichert. Die ganze
Strecke (ohne den Bahnhof Interlaken
Ost) bis und mit Schwendi, sowie die
Kreuzungsstelle  Sandweid auf der
Strecke nach Lauterbrunnen konnen
von Zweillitschinen aus ferngesteuert

{
! Streckendaten der BOB
t
|
|

Betriebserdffnung 1. Juli 1890
Grosste Steigung
e Adhdsion 34 %o
e Zahnrad 120 %o
Engster Radius 90 m
‘ Spurweite 1000 mm
Betriebsldnge 23.6 km
. Elektrischer Betrieb ab 17.03.1914
. Fahrdrahtspannung 1500V=
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ABeh 4/4 304 und 306 oberhalb Zweiliitschinen (17.7.1986; Foto: U. Jossi)

werden.
Die Anlagen der BOB

Die gesamte Betriebslinge der BOB
betragt 23.6 Kilometer, wovon 4.7 Kilo-
meter mit Zahnstangen ausgertistet sind.
Auf der gesamten Strecke gibt es unzdh-
lige Niveauiibergange sowie mehrere
Uber- und Unterfiihrungen. Der kleinste
Kurvenradius betragt 90 Meter. Auf der
Reibungsstrecke betrdgt die maximale
Steigung 34, auf der Zahnstangenstrecke
120 Promille. Die beiden Tunnel sind
zusammen 138 Meter lang.

Schon vor dem ersten Weltkrieg ent-
schied sich die BOB, ihre Strecken zu
elektrifizieren, da die Jungfraubahn
elektrische Energie zu giinstigen Kondi-
tionen anbieten konnte. Seit dem 17.
Marz 1914 wird die ganze Strecke elek-
trisch betrieben. Die ahrdrahtspanmm;,
betragt 1500 Volt Gleichspannung.

Als die Stromerzeugung aus den bei-
den bahneigenen Kraftwerken Liitschen-
tal und Lauterbrunnen nicht mehr aus-
reichte, kamen zundchst das Elektrizi-
tatswerk Lauterbunnen (EWL) und spater
noch die Bernische Kraftwerke AG
(BKW) als Partner hinzu.

Seit 1895 gehort auch die Schynige
Platte Bahn zur BOB, gefiihrt wird sie
aber weiterhin unter eigener Rechnung.

Die Triebfahrzeuge

Bei der Eroffnung der BOB standen
vier bei der Schweizerischen Lokomo-
tiv- und Maschinenfabrik Winterthur

Die wichtigen
Ysebahn.ch - Adressen:

Ysebahn.ch - Shop
Postfach 8

8477 Stammheim

Email: shop@ysebahn.ch

Ysebahn.ch - Sekretariat
Thundorfstr. 146

8500 Frauenfeld

Email: info@ysebahn.ch
Tel. 052/720 85 28

Fax. 052 /720 85 11 neu

(SLM) gebaute Tenderlokomotiven HG
3/3 mit getrenntem Adhdsions- und
Zahnradantrieb zur Verfligung. Diese er-
hielten die Nummern 1 und 4.

1893 kamen zwei weitere, geringfligig
verbesserte Maschinen der selben Bau-
art mit den Nummern 5 und 6 hinzu.
Zusatzlich folgte im selben Jahr eine
zweiachsige Tenderlok, welche die
Nummer 11 erhielt. Diese Lok wurde
noch bis 1946 im Rangierdienst einge-
setzt, bevor sie am 31. Dezember 1947
ausrangiert und spater in der Werkstatte
in Zweillitschinen verschrottet wurde.

Im Jahre 1906

{ b l]!l!l

nigbahn gelieferten, neu entwickelten
und leistungsstarkeren Loks, welche
spater unter Lizenz auch in der deut-
schen Lokomotivfabrik Esslingen gebaut
wurden.

Fir die Umstellung auf elektrischen
Betrieb bestellte die BOB wiederum bei
der SLM acht Lokomotiven der Bauart
HGe 3/3, welche sie mit den Nummern
21 bis 28 bezeichnete. 1926 folgte die
Lok Nummer 29, welche baugleich mit
den bereits gelieferten Loks war, aber
eine hohere Zugkraft aufwies.

Die Dampflokomotiven wurden nach

stellte die BOB auf-
grund der positiven
Verkehrsentwick-
lung zwei weitere
Tenderlokomotiven
HG 3/3 mit den
Nummern 7 und 8
in Betrieb. Bereits
vier Jahre spdter
folgten  abermals
zwei  baugleiche
Loks mit den Num-
mern 9 und 10.
Diese vier
Dampflokomotiven
entsprachen  den
1905 an die Bri-

i
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STELLEN SIE MIT UMS_

oder praeside

SIND SIE ZU_F_R%EPEN MIT
BARAN, BUSES " |

UND TBAN!
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Oder argern sie sich oft?

Zum Beispiel
® liber «falsche» Fahrplane
und Wartezeiten in Randstunden?
e liber verschmutzte Wagen
und mangelnde Sicherheit?
o Oderuber laut schlafende Politiker?

w DEN SIE MITGLIED!

Verlangen Sie die Unterlagen bei
Pro Bahn Schweiz, Postfach, 8023 Ziirich

oder Fax 052 682 10 09
nt@pro-bahn.ch




BRI -

Generationentreffen im Bahnhof Zweiliitschinen: AB
HG 3/3 5 von 1893 (Foto: Archiv Jungfraubahnen)

der Elektrifizierung zum Verkauf ausge-
schrieben. Die Nummern 2 und 4 gin-
gen an die damalige Chur — Arosa Bahn,
die Nummern 1, 3 und 6 bis 10 nach
Italien. Die Nummer 5, welche 1911
auf Heissdampfbetrieb umgebaut wor-
den war, blieb als Reserve bei der BOB.

AR

1956 wurde aber auch sie verschrottet.

Nach dem zweiten Weltkrieg wurden
ab 1949 drei Triebwagen ABDeh 4/4 mit
den Nummer 301-303 eingesetzt. 1965
folgten die flinf Triecbwagen ABeh 4/4
304-308. Im Jahre 1979 wurden noch
zwei weitere solche Triebwagen mit den
Nummer 9 und 10 in Betrieb gesetzt.

Seither werden die HGe 3/3 fiir die
Aufrechterhaltung des Fahrplans nicht
mehr bendotigt. Eine Lok wird aber wei-
terhin als nostalgisches Fahrzeug fahr-
tiichtig erhalten und kann fiir Extrafahr-
ten gemietet werden.

1985 wurde die Diesellok HGm 2/2
31, gebaut bei SLM und Steck, dem Be-
trieb Gibergeben. Diese Lok ist in
Zweiliitschinen stationiert und wird fiir
Dienstzlige eingesetzt.

1986 folgten die drei modernen Trieb-
wagen ABeh 4/4 11 311-313, welche zu-
sammen mit den Steuerwagen BDt 401-
403 als Pendelziige verkehren konnen
und so in der Nebensaison im Friihling
und Herbst fast den ganzen Betrieb al-
leine abwickeln.

6

ABeh 4/4 311 mit Doppelzug auf der neuen Doppelspur vor Zweiliitschinen (9.5.1999; Foto: U. Jossi)

Deh 4/4 von 1949, HGe 3/3 von 1914 und

Mit der Ablieferung der ABeh 4/4 I
wurden die drei ABDeh 4/4 nicht mehr
benotigt. Nummer 301 gelangte vori-
bergehend zur Meiringen — Innertkir-
chen Bahn (MIB), wurde dann aber we-
gen einem Motorenschaden verschrot-
tet. Einer der beiden anderen Triebwa-

gen wurde eine Zeit lang als Rangier-
fahrzeug in Grindelwald benutzt und
war vor der inzwischen abgebrochenen
Remise abgestellt. Heute stehen die
Triebwagen ABDeh 4/4 302 und 303 in
Zweiliitschinen und kommen noch fiir
Schiiler- und Personalzlige zum Einsatz,
wenn einer der anderen Triebwagen

g
B R AT PGSR

ausfallt.

Der ABeh 4/4 309 wurde im Jahr 2000
an die Bayerische Zugspitzbahn (BZB)
verkauft, wo er bereits auf der Jungfern-
fahrt mit einem anderen Zug kollidierte
und Totalschaden erlitt. Der Triebwagen
wurde aber wieder Instand gestellt und
steht heute zusammen mit einem ex-
SZB-Steuerwagen als Reservefahrzeug
im Einsatz um die Touristen und Winter-
sportler von Garmisch zum Zugspitz-
platt zu bringen.

Am Rande erwdhnt sei der 1946 in
Dienst gestellte Ta 2/2 1, welcher 1959
zum Tm 2/2 1 «Chrigel» umgebaut wur-
de und fiir den Rangierdienst in Interla-
ken Ost zustandig ist. Er ersetzte die
Dampflok Nr. 11.

Alle Fahrzeuge der BOB, ausschliess-
lichdemTm 2/2 1, der HGm 2/2 31 und
den nostalgischen Fahrzeugen, weisen
den chamois-braunen Anstrich auf. Ab
2004 gilt bei der BOB allerdings ein
neuer, blau-gelber Anstrich. Diese neue
Lackierung wirkt moderner und freund-

licher.

Bedeutung und Zweck der BOB

Die BOB bildet den Zubringer zu der
Jungfrau-Region sowie zu den Bergbah-
nen nach Mirren, Jungfraujoch, Schilt-
horn, Pfingstegg, First und Mdnnlichen.
Der Tourismus bildet den wichtigsten

Der vom RBS (ibernommene Steuerwagen ABt 411 auf Probefahrt mit dem ABeh 4/4 307 (Zweiliit-
schinen, Marz 2003; Foto: U. Jossi)
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Der Blick in die Zukunft

Die BOB wird auch in Zukunft ihre
Aufgabe als Zubringer der Bergwelt um
Eiger, Monch und Jungfrau nicht verlie-
ren. Mit der noch zu bauenden Strecke
zum Mystery Park, welcher auf dem
Geldnde des ehemaligen Militarflugplat-
zes in Interlaken im Mai dieses Jahres
eroffnet wurde, wird die BOB weiter an
Attraktivitat als schnelles und komforta-
bles Verkehrsmittel gewinnen. Diese An-
schlussstrecke wurde im Februar 2003
genehmigt und soll 2004 eroffnet wer-
den.

Zudem sollen ab 2004 alle Ziige der
BOB verpendelt sein, um das Umsetzen
des Triebfahrzeugs an den Endbahnho-
fen vermeiden zu kénnen und dadurch
den Betrieb beschleunigen und verein-
fachen.

Einnahmezweig der BOB. Sie dient aber
auch der einheimischen Bevolkerung
als Bindeglied zum Rest der Welt. Der
Guterverkehr wurde in den letzten Jah-
ren fast vollstandig auf die Strasse verla-
gert.

In den ersten Betriebsjahren erschlos-
sen sechs bis sieben Zugspaare taglich
die beiden Liitschinentdler. Heute ver-
kehrt die BOB im Stundentakt, in der
Hauptsaison im Sommer und Winter
teilweise sogar im Halbstundentakt. Die
Fahrzeit konnte von anfanglich 45 Mi-
nuten flr die Strecke Interlaken Ost —
Lauterbrunnen auf heute 20 Minuten re-
duziert werden, diejenige nach Grindel-
wald von 79 auf 34 Minuten.

(Foto: Archiv Jungfraubahnen)

Die Triebfahrzuge der BOB
Bezeichung Nummer Inbetrieb- Bemerkung

nahme
HG 3/3 1-4 1890 1: 1915 nach Italien verkauft, abgebrochen 1932
2: 1914 Chur — Arosa — Bahn
3: 1915 nach Italien verkauft, abgebrochen1932
4: 1914 Chur - Arosa Bahn
HG 3/3 D50 1893 5: 1956 Abbruch
6: 1915 nach ltalien verkauft, ausrangiert 1932
HG 3/3 7,8 1906 7: 1917 nach Italien verkauft, ausrangiert 1950
8: 1917 nach ltalien verkauft, ausrangiert 1950
HG 3/3 9,10 1910 9: 1915 nach Italien verkauft, ausrangiert 1958
10: 1917 nach Italien verkauft, ausrangiert 1950
HG 2/2 11 1893 1914 Ausbau des Zahnradantriebs
1946 ausrangiert, 1956 abgebrochen
Ta 2/2 1 1946 1959 Umbau in Tm 2/2 1
Tm 2/2 1 1959 1980 Umbau des Fiihrerhauses
HGe 3/3 21-28 1914 21: 1965 ausrangiert
23: 1965 ausrangiert
27: 1965 ausrangiert
28: 1965 ausrangiert
26: 1983 als Denkmal nach Bern
HGe 3/3 29 1926 baugleich mit Nr. 21 - 28, allerdings hohere
Stundenleistung
HGm 2/2 31 1985

ABDeh 4/4 301 -303 1949 Inbetriebsetzung als BCFeh 4/4

ABeh 4/4 304 -308 1965 ab 1997 Umbau und Modernisierung
ABeh 4/4 309,310 1979 309: 2000 verkauft an BZB
ABeh 4/411  311-313 1986
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Personenzug mit der Hge 3/3 24 zwischen Liitschental und Burglauenen, am sogenannten Stalden

Die Kraftwerksbahn

Zwischen Burglauenen und dem
Wasserschloss oberhalb von Liit-
schental verlduft eine kleine Feld-
bahn, welche Transporte zwischen
diesen beiden Punkten ermdglicht.
Die Wasserleitung verlauft von Bur-
glauenen bis zum Wasserschloss im
Berg, wihrend die Feldbahn oberir-
disch verlauft. Gemdss Angaben
der BOB ist allerdings fiir diese
Bahn ausser einem zweiachsigen
Flachwagen kein Fahrzeug vorhan-
den. Die Strecke verlauft mehrheit-
lich flach. Nur an den beiden End-
punkten befindet sich eine kleine
Steigung.

Quellen:

* Die Triebfahrzeuge der Bahnen
der Jungfrauregion

e Die Jungfrauregion und ihre
Bahnen

e Diverse Ausgaben der Perso-
nalzeitung der Jungfraubah-
nen-Gruppe




Eisenbahngeschichte

Lokomotivbau in der Schweiz (Teil 4/4)

Der letzte Teil dieser Serie ist dem
geschichtlichen Umfeld des Loko-
motiv- und Maschinenbaus in Win-
terthur gewidmet: Die Epoche von den
ersten Fabrikationshallen, der Arbeiter-
bewegung, bis hin zum Niedergang der
SLM und der heutigen Firma WINPRO
AG.

Thomas Grell

Arbeiten in der Lokomotivfabrik

Das friihere Arbeitsklima in der
«Loki» ist mit heutigen nicht mehr zu
vergleichen. Gab es einst immer wieder
Konflikte und Streitereien zwischen Ar-
beitnehmern und Arbeitgebern, so ha-
ben sich im Laufe der Jahre die Wogen
geglittet.

i S

den» Kopfen endeten, griindete man eine
Arbeiterkommission  (spdtere Betriebs-
kommission). Dies geschah auf Wunsch
beider Seiten um gesittet miteinander dis-
kutieren zu konnen. Erstaunlicherweise
war aber die SLM eine der ersten Firmen,
die eine Arbeiterkommission besass und
damit war man der Zeit weit voraus.
Durch die Kommission verbesserte sich
die Arbeitsverhaltnisse laufend, wenn
auch in sehr kleinen Schritten. Trotz alle-
dem wurde bereits 1908/09 der Wunsch
nach einer Vereinigung fiir die Mitarbei-
ter der SLM gedussert. Der Wunsch stiess
auf ein grosses Echo bei den Werktatigen,
und 1910 fand die Griindungsversamm-
lung der AVSLM (Arbeiter Vereinigung
SLM) statt. Das Ziel der Mitglieder war,
die gesamten Interessen der Arbeitneh-

et

Im ersten «Werkstdtten-Reglement»
der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur von 1878
wurde eine Arbeitszeit von 62.5 Stun-
den vorgeschrieben. Damit lag man un-
ter der durch das Fabrikgesetz von 1877
festgelegten Arbeitszeit von 66 Stunden.
Heute profitiert der WINPRO Mitarbei-
ter von der Gleitzeitregelung und der
Vierzig-  Stunden-Arbeitswoche. Ein
Wunschtraum fiir die «Loki-Mitarbei-
ter» von damals.

Arbeiten ohne Stempeluhr wdre im
Betrieb heutzutage undenkbar, aber um
die Jahrhundertwende herrschte noch
die absolute Uberwachung durch die
Vorgesetzten. Wer nicht zur richtigen
Zeit erschien, musste hohe Bussgelder
bezahlen. Ausserdem durfte man sich
nicht all zu viele Unptinktlichkeiten lei-
sten, da eine Entlassung sehr schnell
ausgesprochen werden konnte. Man
bedenke, dass das Wort Sozialplan oder
Arbeitslosenunterstiitzung nicht einmal
im Worterbuch existierte...

Lohnkonflikte gab es bereits kurz nach
der Griindung der Firma. Da Diskussio-
nen mit Thema Lohnerhéhung meist in
verbalen Wortgefechten und «rauchen-
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Der letzte durch SLM/Winpro in Serie gebaute Lokkasten einer FS E 464. (2000; Foto: Th. Grell)

- landesweite Generalstreik von

merschaft noch besser vor der Geschafts-
leitung zu vertreten. Gewisse Parallelen
zu den Gewerkschaften sind zu erken-
nen.

Die Betriebskommission und die
AVSLM wurden standig, sei es des har-
ten Akkordwesens oder den allgemein
schlechten Arbeitsbedingungen wegen,
gefordert. Als Beispiel ist hier zu nen-
nen: Ab 1935 wurden die Arbeitsraume
auf maximal 10 Grad Celsius geheizt!
Man kann diese Annehmlichkeit der
AVSLM zuschreiben.

Die SLM blieb wegen ihrer harten Ar-
beitsbedingungen auch nicht von
Streiks verschont und 1899 wurde erst-
mals am 1. Mai die Arbeit niedergelegt.
Den Initianten des Streiks wurde
«selbstverstandlich» sofort die Kindi-
gung ausgesprochen. Zur damaligen
Zeit hatten die Gewerkschafter ein har-
tes Los.

Nach vielen, im letzten Moment doch
nicht durchgefiihrten Streiks, war der
1918
wohl der eindrticklichste. 5’600 Mitar-
beiter aus der Maschinenindustrie tra-
ten in den Streik.

Die dreissiger Jahre waren schwierige
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Jahre fiir die Arbeitnehmerschaft. Die
Weltwirtschaftskrise spiirte man auch in
Winterthur. Die Lok- und Maschinen-
bauer der SLM mussten Massenentlas-
sungen hinnehmen. Auftrige des Staa-
tes blieben aus und dadurch mussten
fast 2’000 Stellen abgebaut werden.
Auch ein Lohnabbau musste durch die
Belegschaft akzeptiert werden. Zu die-
ser Zeit stagnierte der Lokbau.

In dieser diisteren Wirtschaftsepoche
kam ein wichtiges Abkommen zustan-
de. 1937 schlossen die Gewerkschaften
mit den Arbeitnehmerverbianden den
«Friedensvertrag» ab. Er beinhaltet ein
Streikverbot flir Arbeitnehmer und mit
ihm soll zwischen den beiden Parteien
Kommunikation und nicht Provokation
gefordert werden. Bis in die heutige
Zeit hat der Vertrag seine Giiltigkeit.
Findige Leute fordern aber schon lange
eine komplette Neufassung dieses Re-
liktes aus der Zwischenkriegszeit.

Seit 1871 hat sich nicht viel geindert
an den Arbeitspldtzen. Staub, Larm und
das Summen der Maschinen sind im-
mer noch allgegenwartig. Eines hat sich
jedoch grundlegend verandert, namlich
die Beziehung zwischen dem Arbeitge-
ber und Arbeitnehmer. Das soziale Um-
feld stimmt und der Beschdftigte wird
durch seine Vorgesetzten akzeptiert. Auf
diesen Schritt zum Wohle des Arbeiters
darf man Stolz sein und ebenso auf die
weitsichtigen Manner der AVSLM und
Betriebskommission. Moge doch die
Arbeiterbewegung auch im neuen Jahr-
tausend soviel wie moglich zum positi-
ven verandern.

Der Standort und die Gebadude

Der neugegriindeten Firma standen
1871 drei Grundstiicke zur Verfliigung,
um darauf die neuen Fabrikationshallen
zu errichten. Man entschied sich fiir das
Grundstiick «Tossfeld». Der Kaufpreis
konnte der Stadt Winterthur mit Aktien
und Obligationen bezahlt werden.

Im Jahre 1896 und 1898 wurde das
Grundsttick, auf dem heute das Werk 2
steht, gekauft. Zusatzlich erwarb man
1907 im «kleinen Tossfeld» Bauland fiir
das Werk 3 und zusdtzliche Lager-
schuppen.

An den Winterthurer Architekten
Ernst Jung wurde am 27. November
1871 der Auftrag zur Anfertigung der
Plane erteilt. Zugleich wurde ihm auch
die Bauleitung tbertragen. Den Gebdu-
debau tibernahm die Firma Corti. Zwi-
schen 1884 und 1931 erfolgten Erwei-
terungen und Neubauten, die ebenfalls
von Corti ausgefiihrt wurden.

Als letztes Bauwerk wurde 1931 das
Werk 3 dem Motorenbau zur Verfligung
gestellt. Im Laufe der Zeit erlebten die
Gebaude und deren Aufteilung ver-
schiedene Anderungen. So gab es zum
Beispiel wahrend des zweiten Weltkrie-
ges einen «Flugmotoren- Probierstand»
oder eine Halle fiir «Hilfsmaschinen».



Der ehemalige Probierstand diente
noch bis zum kiirzlichen Abbruch als
Unterstand fiir Hochdruckreinigungen.
Drehgestelle wurden dort vor dem
Sandstrahlen mit dem Hochdruckreini-
ger behandelt.

Wenige Gebdude verschwanden in
den letzten 20 Jahren. Das Werk 3 wur-
de von Sulzer INNOTEC tibernommen
und die Lagerschuppen und Werkgelei-
se im «kleinen Tossfeld» mussten einem
Drive-In der amerikanischen Fastfood-
kette  McDonalds weichen. Bereits
friher wurde um das alte Wohlfahrts-
haus ein Parkplatz fir SLM-Angestellte
gebaut. Das 1984 erstellte ASM Gebdu-
de (heute Swissmem) nimmt den Platz
einer ehemaligen Materialscheune ein.

In der Umgebung der ehemaligen
SLM hat sich im Laufe der Jahre viel
gedandert. Arbeitete man um die Jahr-
hundertwende in der «Loki», so fand
man seinen Arbeitsplatz in einer landli-
chen Umgebung ausserhalb der Stadt

Kehrte zur Reparatur nach Winterthur zurtick. Ex. BVZ HGe 4/4 Il. (Foto: Th. Grell)
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Drehgestelle fiir GTWs und die VR Sr2 in Produktion. (2001; Foto: Th. Grell)

auf. Heute ist der einstige Vorort Toss
mit dem Stadtzentrum zusammenge-
wachsen und man befindet sich in einer
sehr urbanen Gegend. Auch die stadti-
sche Strassenbahn ist verschwunden
und als Angestellter muss man sich mit
Bussen abfinden. Neuerdings meist mit
Diesel betrieben, trotz Trolleybusfahr-
leitung, tragen diese nicht gerade zur
sauberen Luft bei...

Ungeachtet dieser Veranderungen ist
die alte Winterthurer Industrie interes-
sant anzusehen und sicher einen Be-
such wert. Der Autor hofft, dass dies
auch in ferner Zukunft so sein wird.
Mittlerweile werden Ubrigens viele leer-
stehende Bauwerke umgenutzt oder ab-
gebrochen. So ist z.B. aus der alten
Schreinerei der Technopark entstanden.
Nicht weniger als dreizehn Firmen sind
heute in den Gebduden eingemietet.

Der Niedergang
Im Jahre 1995 konnte man der Presse
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entnehmen: Die «Loki» zieht nicht
mehr — Sulzer sucht Partner oder Kaufer
fur die SLM. Was war geschehen? War-
um soll eine Firma mit Prestigeproduk-
ten wie die Lok 2000 Schwierigkeiten
mit dem Geschaftsgang haben? 1994
erzielte die SLM mit rund 760 Beschif-
tigten einen Umsatz von 224 Millionen
Franken und schrieb schwarze Zahlen.
Das Problem lag bei einem anderen
Punkt: Die Rollmaterialpreise sanken
damals wegen Uberkapazititen auf
dem Weltmarkt innert zwei Jahren um
30 Prozent. Es wurde schwierig, teure
Produkte aus der Schweiz an auslandi-
sche Kundschaft zu verkaufen. Zudem
war ein weiteres Problem, dass die Kun-
den kaum mehr einzelne Lokomotiven,
sondern zunehmend nur noch ganze
Triebziige bestellen wollten. Dabei
konnte die SLM als Zulieferer der me-
chanischen Lokomotivteile kaum mehr
mithalten. Der Markt fiir Schweizer Lo-
komotiven war zusammengebrochen
und es erfolgten keine Bestellungen
mehr.

Der Belegschaft war schon seit 1993
klar, dass die Zukunft der «Loki» ge-
fahrdet ist. Bereits damals, die Arbeiten
an der Re 460 und den S-Bahn Loks lie-
fen auf Hochtouren, waren rund 100
Arbeitspldtze durch Nichtersetzen von
Abgéngen, Friihpensionierungen und
qualifikationsbedingten ~ Kiindigungen
eingespart worden. Auch 1994 wurde
man nicht verschont, 120 von 920 Stel-
len verschwanden. Neunzig Kiindigun-
gen wurden dabei ausgesprochen.

Zu ihren besten Zeiten arbeiteten
rund 3’000 Leute in der Firma. Wo sind
alle geblieben? Bei der Eingliederung in
den Sulze-Konzern anfangs der sechzi-
ger Jahre war man sich der entstehen-
den Uberkapazititen bewusst und ver-
suchte, Uber die natirlichen Personal-
abgdnge einen Ausgleich zu erreichen.
Viele Arbeitsplitze verschwanden auch
durch die Schliessung einzelner Pro-
duktionssparten, wie z.B. der Giesserei.

Vieles wurde ausgelagert und bei Sul-
zer integriert. So verschwand neben der
Giesserei auch der Motoren- und Kom-
pressorenbau. Die ganze Entwicklung
und Forschung wurde an New Sulzer
Diesel und Sulzer Turbo verdussert. Re-
strukturierungen gab es auch im Werk-
stittenbereich  Montage/Getriebebau
und nicht zuletzt auch in der Verwal-
tung und dessen Biirobereichen. Mit
diesen Methoden wurde bis in die
neunziger Jahre der Personalbestand
zunehmend reduziert.

Trotz schwarzer Zahlen beschloss der
Konzern Sulzer 1995 eine Ausgliede-
rung der SLM. «Man wolle fiir die SLM
einen guten Elektriker finden», sagte
dazu der Konzernsprecher André
Schappi. Er verwies in diesem Zusam-
menhang auf die damaligen Partner-
schaften zwischen ABB und Daimler-
Benz (ADtranz, heute Bombardier) so-
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wie von SIG und FIAT-Parizzi (FIAT SIG,
heute Alstom).

Im Jahre 1996 wurde das 125jahrige
Bestehen der SLM gefeiert. Rund 5’700
Lokomotiven hatten in all den Jahren
die Winterthurer Werkhallen verlassen.
Doch die Stimmung in der «Loki» war
trotzdem nicht die beste, denn es war
allen klar, dass nach dem Stellenabbau
der letzten Jahre ein neuer schmerzhaf-
ter Schritt anstand. Die Ausgangslage
war folgende: Auftrage fehlten, und ei-
nen Partner oder Kaufer hatte Sulzer fur
seine Tochter nicht gefunden. Sulzer
sah nur die Losung eines Alleinganges
auf reduzierter Basis, um das Uberle-
ben des Betriebes zu sichern. Dass wie-
der Stellen abgebaut werden mussten,
war klar, hat doch der Sulzer-Konzern
mit dieser Methode traurige Beriihmt-
heit erlangt.

Gefihrdet war das Uberleben schon
lange wegen des extrem niedrigen Be-
stellungseinganges: Anfang der neunzi-
ger Jahre hatte die SLM dank SBB-Auf-
tragen fur die Lok 2000 und die Zircher
S-Bahn einen Arbeitsvorrat von 24 Mo-
naten, manche Arbeiten mussten wegen
des Termindruckes der SBB sogar aus-

warts vergeben werden, und der Um-
satz erreichte 1993 rund 280 Millionen
Franken. 1996 umfasste der Bestel-
lungseingang nur noch 50 Millionen
Franken, und  der  Arbeitsvorrat
schrumpfte auf gerade noch fiinf Mona-
te. Die Belegschaft wusste, dass bis
1997 etwas Grundlegendes passieren
musste, damit der Betrieb (iberhaupt
tiberleben konnte und wenigstens eini-
ge ihre Stelle behalten diirften.

Es geschah dann auch etwas im Jahre
1997/98. Sulzer iibernahm die Reste
des SLM Produktionsbetriebes und
griindete die neue Firma Sulzer Winpro.
Das Engineering wurde an die damalige
ADtranz libergeben. Der Name SLM
wurde aus dem  Handelsregister
geloscht. Sulzer Winpro sollte zukiinftig
als Zulieferer fiir die Rollmaterialindu-
strie und andere Fahrzeugbauer fungie-
ren. Somit wurden in den Produktions-
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hallen Drehgestelle und Lokkasten fir
das Engineering und den Verkauf durch
ADtranz hergestellt. Zusatzlich wurde
die Produktionsflache verkleinert, da
die Mietpreise der Sulzer Immobilien
AG hoch sind und das Uberleben einer
Firma dadurch gefahrdet werden konn-
te. Ein Teil der noch vorhandenen Pro-
duktion wurde auch an Dritte verdus-
sert, so ging im Sommer 1998 der Be-
reich Zahnradbahnen zur Firma Stadler
Fahrzeuge AG Bussnang/TG tiber.

Nach rund 127 Jahren gab es nun die
SLM nicht mehr und ironischerweise
zahlten auch Dampfloks zu den letzten
Produkten. Die olgefeuerten Dampfloks
der Brienz Rothorn Bahn, OBB und
MGN (Montreux — Glion — Rochers de
Naye Bahn) verliessen ab 1992 die
Montagehallen.

Doch der Firma Sulzer Winpro war
nur ein kurzes Bestehen vergonnt, wur-
de doch im Jahre 2001 die Firma WIN-
PRO AG gegriindet. Diese ging hervor
aus dem MBO (Management Buyout)
mit Sulzer. Unter der Fiihrung von Ro-
land Michel, dem heutigen Geschifts-
fiihrer, trennte man sich vom einstigen
Weltkonzern.

Der Technopark niitzt das Gebaude der ehemaligen Schreinerei. (2003; Foto: Th. Grell)

Der Bahnbereich tragt heute rund 60
bis 70 Prozent zum Umsatz des jungen
Unternehmens bei. Der restliche Teil
wird mit Zulieferprodukten fiir die Ma-
schinenindustrie erwirtschaftet. Im Sep-
tember dieses Jahres wurden Ubrigens
die letzten beiden Drehgestelle vom
Typ Re 460/465 durch WINPRO abge-
liefert. Sie werden zukiinftig in Finnland
Dienst tun (siehe Ysebahn.ch 3/2003).

Der Autor (selbst ehemaliger Mitar-
beiter) mochte dem Leser auch gerne
noch einige personliche Gedan-
kenansdtze zum Niedergang der einsti-
gen SLM geben: Wie konnte es moglich
sein, dass man in den neunziger Jahren
versuchte, in so vielen Liandern wie
moglich Kunden anzuwerben? Gegen
dieses Vorhaben gibt es grundsitzlich
nichts einzuwenden, aber wieso be-
schéftigte man in dieser schwierigen
Zeit einen Verkdufer mit der Akquirie-
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rung von Auftragen aus Gronland? Auf
Gronland existierte noch nie ein schie-
nengebundenes Transportmittel! Weiter
ist es fraglich, warum die damalige Ge-
schaftsleitung ein Projekt wie den Futu-
ro zulassen konnte. Einen Leichtbau-
triebzug zu konstruieren war zwar zu-
kunftstrachtig, weshalb man aber damit
einem Partner (Stadler, Bussnang) vor
den Kopf stiess ist unbegreiflich. Als Re-
aktion auf das Projekt Futuro liess Stad-
ler die Drehgestelle fir GTW Leicht-
bautriebfahrzeuge nicht mehr durch die
SLM fertigen, sondern vergab diese an
FIAT-SIG. Erst nach erzwungener Aufga-
be des Futuro Projektes, wandte sich St-
adler wieder der SLM zu. Uberhaupt
gab man in den letzten Jahren der SLM
ziemlich viel Geld fiir unnotige Dinge
aus, und es verwundert nicht, dass ge-
wisse Fuihrungskréfte sprichwortlich
«gegangen» werden mussten. Ein gros-
ser Fehler ist sicher auch die Aufgabe
des Firmennamens SLM. Dieser weltbe-
kannte Namen war bei praktisch jeder
Bahnverwaltung ein Begriff, und daraus
hatte sich bei eintraglicherer Unterneh-
mungsfihrung bestimmt auch etwas
machen lassen.

Als ehemaliger Mitarbeiter schmerzt
es einem, wenn man sieht, was in den
vergangenen Zeiten der SLM alles mog-
lich war und auf die Schiene «gehievt»
wurde. Heute ist dies leider in solchem
Ausmass nicht mehr moglich.

Mégen die Zeugen einer unwieder-
bringlichen Epoche schweizerischen
Maschinenbaues, noch lange in aller
Welt rollen.

thomas.grell@ysebahn.ch

Quellen
|

¢ Schweizerischer Lokomotivbau,
Eigenverlag Schweizerische Lo-
komotiv- und Maschinenfabrik,
1971, SLM Winterthur

® 125 Jahre Schweizerische Loko- |
motiv- und Maschinenfabrik Win- |
terthur, Kaspar Vogel, 1996, Ver-
lag Minirex Luzern |

* SLM Lokomotiven 1871-1984, |
Verein  Rollmaterialverzeichnis |
Schweiz, Winterthur 1984, Verein |
Rollmaterialverzeichnis Schweiz, |
Postfach 324, 8401 Winterthur ‘

* Triebfahrzeuge der Schweiz, Theo
Stolz, 1999, Verlag Minirex Lu-
zern ‘

e Sammlung Arthur Oechslin, Win-
terthur

* Diverse Unterlagen der SLM: Fo-
tos, Prospekte etc.

e Stadtbibliothek Winterthur

* Diverse Unterlagen und eigene
Aufzeichnungen des Autors |




News from abroad

Fond-de-Gras / Train 1900

Y

Gesamtiiberblick tiber Fond-de-Gras (8.2003; Foto: Tom Schintgen)

er Eisenbahn- und Industriepark

Fond-de-Gras Train 1900 in Lu-
xemburg zeugt noch heute von der In-
dustrialisierung gegen Ende des 19.
Jahrhunderts. Das 30-jahrige Bestehen
des Train 1900 ist Grund genug, dieser
interessanten Anlage einen Besuch ab-
zustatten.

Tom Schintgen

Fond-de-Gras, im Stidwesten von Lu-
xemburg gelegen, beherbergt heute ei-
nen reichhaltigen Eisenbahn- und Indu-
striepark. Hier kann man noch das
Schauspiel der Dampf- und Dieselloks
bewundern, die um das Jahr 1900 ge-

fahren sind (daher auch der Name Train
1900). Es lasst bei so manchem Eisen-
bahnfan das Herz hoher schlagen. Der
Industriepark im ehemaligen Eisenerz-
gebiet ist ein Projekt, das unter der Lei-
tung des Denkmalschutzes Luxemburg
und den Helfern und aktiven Mitarbei-
tern von AMTF (Association des Musée
et Tourisme Ferroviaires) und der Mi-
nieresbunn  (Grubenbahn auf dem
Gelande) zu Stande kam.

Etwas Geschichte

Fond-de-Gras wurde um 1900 ange-
legt, um die verschiedenen Grubenbah-
nen in der Minette miteinander zu ver-
binden und die Ware ins Ausland zu

Der frisch revidierte B2C2 2324 von 1897 (8.2003; Foto: Tom Schintgen)
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transportieren. Bis ins Jahr 1950 wurde
nach Deutschland und Belgien expor-
tiert. Nicht nur der Bahnhof und die
Dampflokomotiven zeugen von der In-
dustriegeschichte Luxemburgs, sondern
auch die Gegend, in der das Erz abge-
baut wurde.

Die Minieresbunn ist eine Gruben-
bahn, die durch einen alten 1400m lan-
gen Stollen fahrt. Der dlteste Teil der
Grubenbahn besteht schon seit 1908.
Entstanden ist sie wegen den vielen Ei-
senhiitten und Bergwerken, die mitein-
ander verbunden werden mussten.
Dank dem Abbau und der Verarbeitung
des Eisenerzes stieg Luxemburg von ei-
nem verarmten Land in die Liga der rei-
chen Lander auf.

30 Jahre Fond-de-Gras / Train 1900

Dieses Jahr feierte Train 1900 das 30
jahriges Bestehen. Mit einem Spezial-
zug konnte man von Fond-de-Gras
nach Bois-de-Rodange und zum Fous-
sebosch fahren. Punktlich zum Ju-
bilaum konnte die Revision des 106
jahrigen Personenwagens B2C2 2324
abgeschlossen werden. Anlasslich der
Feierlichkeiten stand alles betriebsfahi-
ge Rollmaterial des Train 1900 im Ein-
satz.

Weitere Informationen

Fond-de.Gras / Train 1900 ist normaler-
weise von Mai bis Oktober an Sonn-
und Feiertagen in Betrieb. Fond-de-
Gras kann man leicht mit dem Zug oder
mit dem Auto erreichen.

Internet: http://www.train1900.lu
Mail: train1900@pt.lu

Fax: 00352 26 50 17 67




Streckenportrat

Métro M2 Ouchy — Epalinges

ie Zeiten der alten Zahnradbahn in

Lausanne sind bald vorbei. An ihre
Stelle tritt 2007 die erste richtige Me-
tro in der Schweiz.

Martin Klauser

Ein Blick zuriick

Um den Lausanner SBB-Bahnhof mit
dem hoher gelegenen Stadtzentrum
und Ouchy am Genfersee zu verbin-
den, wurden im 19. Jahrhundert in Lau-
sanne zwei Standseilbahnen erbaut:
1877 die erste Standseilbahn Europas
Lausanne — Ouchy (LO) und 1879 Lau-

sanne Flon — Lausanne Gare CFF (LG).

gezahlt: Sie wird in die M2 integriert (Foto: M.
Klauser)

1954 und 1958 wurden beide Linien in
Zahnradbahnen umgebaut und neues
Rollmaterial beschafft. Die Bhe 2/2
111-112 bedienen die LG, wahrend auf
der LO die He 2/2 121-123 zusammen
mit Vorstellwagen eingesetzt werden.
Bis 1979 wurden auf der LO auch G-
tertransporte abgewickelt, wobei fiir
Rangierzwecke zwei Traktoren Te 1/2
152-153 mit Baujahr 1905/07 zur Ver-

fligung standen.

Am 2. Juni 1991 wurde die rund 8km
lange Metrolinie «Tramway du Sud-Ou-
est Lausannois» (TSOL), heute m1, in
Betrieb genommen. Diese verbindet
das Zentrum von Lausanne mit den
Hochschulen (EPFL und Uni) und den
Gemeinden std-westlich von Lausan-
ne. Das Verkehrsaufkommen auf dieser
ebenfalls normalspurigen Strecke hat
samtliche ~ Erwartungen ibertroffen.
Heute befordern die Bem 4/6 558 201-
217 (Baujahre 1990/95) jahrlich rund
10 Millionen Passagiere.

Ausgangssituation

Wie viele andere Stadte auch, ist die
Stadt Lausanne seit Jahren mit einer
stindig wachsenden Verkehrslawine
konfrontiert. Die Luft- und Lebensqua-
litat leiden unter dem motorisierten Pri-
vatverkehr und die Weiterentwicklung
der Stadt ist gehemmt. Vor allem die
Nordachse via Spitiler, Sallaz und Rou-
te de Berne ist stark tiberlastet. Um die-
sen Missstand zu beheben, wurde in
den 1990er Jahren ein ambitioses Pro-
jekt einer neuen Metrolinie M2 von
Ouchy nach Epalinges erarbeitet. Mit
der M2 wird die Stadt besser erschlos-
sen und die Leute sollen dazu ermun-
tert werden, vermehrt den offentlichen
Verkehr zu benutzen.

Ouchy - Epalinges in 18 Minuten

Die neue Linie M2 wird insgesamt 14
Haltestellen bedienen. In unmittelbarer
Nahe der Haltestellen (300m oder weni-
ger) befinden sich rund 37'000 Arbeits-
plitze, wobei das Universitatsspital
CHUV (Centre Hospitalier Universitaire
Vaudois), zwei Gymnasien und ver-
schiedene Einkaufszentren den Gross-

teil ausmachen. Die M2 bietet An-
schluss ans SBB-Netz (Lausanne CFF),
an die Lausanne — Echallens — Bercher
Bahn (LEB) und die m1 in Lausanne
Flon, sowie an verschiedenen Stationen
ans Bus-Netz der «Transports publics de
la région lausannoise» (TL). Weiter be-
stehen verschiedene P+R-Parkpldtze in
unmittelbarer Nahe verschiedener Hal-
testellen. Zudem besteht in Ouchy ein
Anschluss an die Schifffahrtsgesellschaft
des Genfersees (CGN). Folglich rechnen
die Experten mit rund 25 Millionen
Fahrgdsten pro Jahr.

Die Streckenfiihrung wurde so ge-
wabhlt, dass sie auf die Nord-Achse zu
liegen kommt, auf der schon heute am
meisten Leute unterwegs sind. Auf die
urspriinglich geplanten Ausfiihrung mit
zwei Asten Riponne — Epalinges und Ri-

Die neuen Metro-Fahrzeuge werden ab 2005 von
Alstom geliefert (Bild: Etat de Vaud, Département
des Infrastructures, http://www.dinf.vd.ch )

ponne — Blécherette musste aus Kosten-
griinden verzichtet werden.

Um den erwarteten Passagier-An-
sturm bewaltigen zu konnen, wird zu
den Hauptverkehrszeiten  zwischen
Lausanne CFF et La Sallaz der 3-Minu-
tentakt angeboten werden, was eine
Transportkapazitit von 6600 Personen
pro Stunde und Richtung ergibt. Auf
den tibrigen Abschnitten ist in Spitzen-
zeiten ein 6-Minuten-Takt geplant. Mit
der M2 verkiirzt sich auch die Reisezeit

Offnungszeiten: Montag geschlossen

R -
T -~
-

Di-Fr 13.30 bis 18.30, Sa 09.00-16.00

R e

l‘ . ! l 1““-‘?.'\‘: S a1 i «
__PERRON 12
MODELLBAHNEN UND TECHNISCHE SPIELWAREN

MAS 60
Modulbaukasten

aus TOmm-Okumeholz

30 oder 50cm breit, 8 oder 15¢m hoch, gerade und Eck-Module
Bausatz oder fertig montiert. Rufen sie uns an!

marklin szoce- Rivaross [ﬂm@ BEMO
‘M» herpa’ pariveR’ HHele WILTIE] ARNOLD LivLiruT
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Streckenverlauf der M2 (Grafik: Etat de Vaud, Département des Infrastructures, http://www.dinf.vd.ch)

von Ouchy nach Epalignes auf 18 Mi-
nuten (heute rund 36 Minuten).

LO in M2 integriert
Die M2 ist eine Verldngerung der be-
stehenden Zahnradbahn Ouchy - Flon

So wird einst die neue Haltestelle an der Riponne

aussehen (Fotomontage: Etat de Vaud, Départe-
ment des Infrastructures, http://www.dinf.vd.chk)

nach Croisettes (Epalignes). Die zwi-
schen Flon und Ouchy eingesetzten
Fahrzeuge stammen aus den 1950er
Jahren und mussen nachstens ersetzt
werden. Sie werden nicht nur immer
storungsanfdlliger, sondern bieten zu
den Hauptverkehrszeiten auch zu we-
nig Kapazitaten. Eine umfangreiche Sa-
nierung ware in den ndchsten Jahren
unumgdnglich gewesen und hitte rund
65 Millionen Franken gekostet. Aus die-
sem Grund wird die 1.5km lange Zahn-
radstrecke Ouchy — Flon ersetzt und ins
M2-Konzept integriert.

Die neue Stadtbahn wird von Ouchy
bis Lausanne-Flon das bisherige Trassee
der LO benutzen und von dort bis nach
Epalignes auf einer Neubaustrecke ver-
kehren. Die M2 verfligt damit durchge-
hend tiber ein eigenes Trassee, wovon
rund 70% unterirdisch verlaufen wer-
den. Auf der 6km langen Strecken von
Ouchy (373 m.i.M.) bis Croisettes (711
m.i.M) werden bei einer Maximalstei-
gung von 120 Promille rund 340m
Hohendifferenz Gberwunden.

Die neuen Fahrzeuge

Fiir den Betrieb der M2 wird Alstom
ab 2005 insgesamt 15 moderne Metro-
Doppeltriebwagen liefern. Jede Einheit
wird vier angetriebene Drehgestelle
und sechs Tiren pro Seite aufweisen
und 222 Plitze (davon 62 Sitzpldtze)
anbieten.

Als Besonderheit werden die Triebwa-

gen mit Pneus ausgertistet und von den
ebenfalls von Alstom gebaute Pneu-
Fahrzeugen der Metro Paris abgeleitet.
Nur mit Pneu-Fahrzeugen konnen die
starken Steigungen (bis 120 Promille)
tiiberwunden und gleichzeitig angemes-
sene Geschwindigkeiten erreicht wer-
den (60km/h). Entsprechende Adhdsi-
onsversuche im Jahr 2000 mit einem
umgebauten Bus der TL im Dynamic
Test Center in Vauffelin/Biel verliefen
erfolgreich. Wie bei Metrofahrzeugen
tblich, erfolgt die Stromversorgung
tiber eine seitliche Stromschiene.

Die Fahrzeuge werden auf der M2
vollautomatisch verkehren. Nur so kon-
nen die raschen Zugfolgen und kurzen
Wendezeiten tiberhaupt realisiert wer-
den. Um die Sicherheit in den Halte-
stellen zu gewdbhrleisten, werden die
Perrons mit Glaswanden und Tiiren ver-
sehen, die sich nur 6ffnen, wenn ein
Zug in der Station hdlt. Der vollautoma-
tische Betrieb erfordert zwar héhere In-
vestitionen, ermoglicht aber einen ko-
stenglinstigeren Betrieb.

Fiir den Unterhalt der Fahrzeuge wird
in Vennes ein Depot erstellt.

Baubeginn

Die Kosten fiir das ganze Projekt wer-
den sich auf 590 Millionen Franken be-
laufen und vom Bund, dem Kanton
Waadt und der Stadt Lausanne getra-
gen.

Nachdem der Bund und der Grosse
Rat des Kanton Waadt ihren Segen zum
Projekt gegeben hatten, sagte am 24.
November 2002 auch das Waadtldnder
Stimmvolk Ja zur M2. Damit steht der
Realisierung des Projektes nichts mehr
im Weg und im Marz 2004 werden die
Bauarbeiten beginnen. Fiir das doppel-
spurige Trassee zwischen Ouchy und
Croisettes miissen tiber drei Kilometer
Tunnel und ein Viadukt im Vallée de
Flon erstellt werden. Zudem gilt es, die
Strecke Ouchy — Grancy auf Doppel-
spur umzubauen.

Um die bestehende Verbindung Flon
— Ouchy moglichst lange in Betrieb zu
halten, beginnen auf diesem Abschnitt
die Bauarbeiten erst ein Jahr spéter. Zu-
erst wird das Trassee der LG den neuen
Bediirfnissen angepasst. Wahrend die-
ser Zeit wird die LO die Passagiere der
LG Gbernehmen und mit doppelter Fre-
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quenz verkehren. In einer zweiten Pha-
se wird der Betrieb vollstindig einge-
stellt und die Reisenden mit Ersatzbus-
sen befordert.

Ausblick

Die Betriebsaufnahme der M2 ist auf
den Fahrplanwechsel im Dezember
2007 geplant. Die Betriebsfiihrung wird
durch die TL erfolgen.

Streckendaten
. Streckenldnge 6km
- Maximalsteigung 120 %o
' Hohendifferenz 340 m
Anteil unterirdisch 70 %

Anzahl Haltestellen 18

Vision einer M3?

Bedeutend weniger Schlagzeilen
als die M2 macht ein weiteres
Bahnprojekt in Lausanne: Seit Kurz-
em sind die Bauarbeiten fir ein
4km langes unterirdisches An- |
schlussgleis vom Giiterbahnhof Sé- |
beillon zur neuen Kehrichtverbren-
nungsanlage Tridel in la Sallaz im |
| Gange.
. Ab 2006 werden die SBB auf dem
. vollstandig im Tunnel verlaufenden
i und elektrifizierten Industriegleis

taglich drei bis vier Ziige mit Ab-
| fallcontainern beférdern. Um die
' Maximalsteigung unter 50 Promille
' zu halten, wurde ein S-férmiger
Streckenverlauf {ber Chauderon
gewahlt. Der Gedanke, nicht nur
Giiterziige durch den neuen Tunnel
‘ zu leiten, sondern einen S-Bahnbe-

trieb aufzuziehen, liegt daher nahe.
Aus Kostengriinden durfte es aller-
dings noch Jahre dauern, bis diese
| Vision einer M3 - wenn tiberhaupt -
- verwirklicht wird.

| Quellen

® Bureau d'infi rrPatlon et dedcom-
munication 'état de Vau

|
* Département des infrastructures, |
Lausanne ;
* Transports publics de la région |
lausannoise, Secrétariat M2 \
* «24 heures» vom 13.09.03 |
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Wagenportrat

Vierachsige Kesselwagen fiir Mineralolprodukte

e

iir den Transport von ultraleichten

Mineral6lprodukten wie Benzin
wurde anfangs der 1970 Jahren bei der
SIG eine Serie von 50 vierachsigen
Kesselwagen fiir die Giiterwagenver-
mietungsgesellschaft ETRA gebaut. Wir
stellen Ihnen diese Fahrzeuge vor.

Peter Kaderli

Um bei vierachsigen Kesselwagen die
Lastgrenzen fiir ultraleichte Mineral6l-
produkte wie Benzin optimal nutzen zu
konnen, entwickelte anfangs der
1970er Jahre die SIG Schweizerische
Industriegesellschaft in Neuhausen am
Rheinfall einen neuartigen vierachsiger
Kesselwagen. Im Gegensatz zu den bis-
herigen Wagen wurde der Kessel selbst-
tragend konstruiert. Ein durchgehendes
Untergestell fehlt bei diesem Wagen-
typ.

Aufgrund der neuartigen Konstruktion
musste der Wagen in Bezug auf Zug,
Druck, Stoss und Verwindung sehr in-
tensiv getestet werden. Nachdem diese
Versuche erfolgreich abgeschlossen
werden konnten, wurden 50 Wagen an
die ETRA AG in Ziirich abgeliefert.

Ein Teil der Wagen wurde bei ESSO
(Schweiz) fiir den Transport von Benzin
eingesetzt, die Ubrigen Wagen waren
bei den beiden Inlandraffinerien Col-
lombey und Cressier im Einsatz. Drei
Wagen erhielten anldsslich des 50-

20 85 077 6 400-7 in Biel RB am 27. April 2002 (Foto: P. Kaderli)

jahrigen Bestehens der ETRA einen
blauen Anstrich.

Nachdem fiir den Transport von Ben-
zinprodukten neue Kesselvorschriften
in Kraft getreten sind und eine Er-
hohung der Lastgrenze auf die Stufe D
(maximales Ladegewicht 70t) nicht
mehr moglich war, wurden diese Wa-
gen aufgrund ihrer speziellen Bauweise
tberzdhlig. Ein neuer moderner Kessel
konnte wegen der speziellen Konstruk-
tion nicht aufgesetzt werden, weshalb

ZURICH

bebetrieb der ersten Serie erfolgreich
abgeschlossen waren, entschloss sich
die ETRA, einen weiteren Wagen fir
leichte Mineralolprodukte mit einem
Ladevolumen von 125'000 | zu ent-
wickeln. Da anfangs der 1970er Jahre
noch kein brauchbares dreiachsiges
Drehgestell existierte, wurde der Wa-
gen 20 85 077 6 400-7 mit zwei zwei-
achsigen Drehgestellen ausgeriistet.
Dadurch konnte natiirlich der maxima-
le Fullgrad des Kesselwagens nicht ge-
nutzt werden. Dies fiihrte aber dazu,
dass der Wagen nur im Flachland ein-
gesetzt wurde, da auf geneigten
Strecken Lastverteilungsprobleme ent-
standen. Aufgrund der Erdolkrise 1974
erhielt der Wagen nie dreiachsige
Drehgestelle und konnte deshalb nach
wie vor nur sehr beschrankt genutzt
werden. Er wurde an die damalige
ESSO Standard vermietet. Der Wagen
durfte die Schweiz nicht verlassen, und
1980 wurde der oft abgestellte Wagen
offiziell ausrangiert.

Glucklicherweise wurde der Wagen
aber nicht verschrottet, sondern als
Werkwagen Nr. 155 der Hauptwerk-
statte Biel flir Abwasser zugeteilt. Lange
Zeit war er in Le Locle-Col des Roches
abgestellt und im Jahre 2000 nach Biel

" Giter-

wagen

-y
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33 85 785 3 325-3 mit Jubiliumsanstrich der ETRA in Frutigen am 13. August 1988 (Foto: P. Kaderli)

der grosste Teil der Wagen zwischen
1998 und 1999 ausrangiert wurde.
Heute stehen ein paar wenige Exem-
plare unbenutzt auf Abstellgeleisen
herum.

Ein spezieller Prototyp
Nachdem die Versuche und der Pro-

Die HAG-Sammlerdatenbank auf dem Internet
Wann wurde die griine HAG-Re 4/4 | mit der Betriebsnummer 10029 ausgeliefert? Wieviel kostete kiirzlich
an einer Auktion ein roter Gepdckwagen? 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 Intemet-Adresse  hittpz / /homepage.swissonline.ch/unholz /
zurzeit fast 1250 Datensiitze und viele Abbildungen Auskunft. Der "Koll-Katalog" fiir HAG, zusammengestellt
von Chris Umbricht und Stefan Unholz. Schaven Sie mal rein — und wenn Sie noch genauere Kenntnisse
haben als die Autoren, dann lassen Sie es uns bitte wissen!
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RB verschoben. Seither steht er auf ei-
nem Abstellgeleise des Rangierbahnho-
fes und wird nicht mehr eingesetzt.
Aufgrund der besonderen Konstruktion
konnte dieser Wagen als historischer
Exemplar aufgearbeitet werden. Er do-
kumentiert die Entwicklung und den In-
novationsgeist der Schweizerischen
Wagenbauer auf eine sehr eindriickli-
che Art, zeigt aber auch die Grenzen
der Eigenentwicklungen auf.

Schlussbemerkung

Die beiden Bauarten weichen vom
gewohnten Bild der vierachsigen Kes-
selwagen aus den 1960er bis 1980er
Jahren wesentlich ab. Erstmals wurde
ein Wagen ohne durchgehendes Unter-
gestell erbaut. Leider setzte sich diese
Bauart nicht richtig durch, da der Kessel
fest mit den beiden Enduntergestellen



verbunden ist. Dies vernunmaglicht ei-
nen Wechsel des Kessel. Ein weiterer
Grund war sicherlich die Erdolkrise von
1974. Gleichzeitig war dieser Wagen-
typ aber auch die letzte Serie von Kes-
selwagen, die durch die SIG erbaut
wurden. Danach hat sich die SIG aus
dem Bau von solchen Wagen vollstdn-
dig zurlickgezogen und die Josef Meyer
AG in Rheinfelden erbaute dann lange
Jahre praktische alle Kesselwagen, die
bei der SBB immatrikuliert wurden.

Technische Daten '

Lange tber Puffer ~ 16.70m 21.00m

ausserer Achsstand 12.20m 14.70m

Drehgestell 1.80m 1.80m

Bremse O-GP-A O-GP-A

Eigengewicht 22'000kg 24'940kg

Lastgrenzen o Add B 52 1) C 60t |SA 395t B47.5t,.C 55.5 t
Heimatbahnhof Zurich HB Zirich HB

Kesselinhalt 95'000lI 125'000I

Baujahr 1971 bis 1972 1972

Aktuelles
Endgiiltiges Ende
der Misoxerbahn?

eit 1972 verkehren im Misox keine

fahrplanmassigen Personenziige
mehr, sondern noch nur gelegentlich
Giiter- und an gewissen Wochenenden
Museumsziige. Nun ist auch der ver-
bleibende Zugsverkehr von der Einstel-
lung bedroht.

Peter Hiirzeler

Etwas Wehmut war dabei, als am 12.
Oktober 2003 der vorerst letzte Mu-

Museumszug der SEFT am Ierztt n Betriebstag unterwegs bei Leggia (12.10.2003; Foto: P. Hiirzeler)

seumszug auf dem restlichen Strecken-
stiick Castione — Cama der einstigen
Bahn Bellinzona — Mesocco (siehe
Lokeli-Journal 1/1998) verkehrte. Da
der Guterverkehr seit langem nur noch
sehr bescheiden und stark defizitar ist,
stellt die Rhatische Bahn RhB den Be-
trieb per Ende 2003 ein. Davon betrof-

fen ist auch die SEFT (Societa Esercizio
Ferroviario Turistico), welche seit 1995
auf der Strecke einen Museumsbetrieb
aufgezogen hat. Obwohl die Hoffnung
zuletzt stirbt, wird wohl nach dem Ende
des Rollschemmelbetriebes der RhB nie
mehr ein Zug durchs Misox fahren.
peter.huerzeler@ysebahn.ch

Abbruch des TMR ABDeh 4/4 14

er ABDeh 4/4 14 der Transports de
Martigny et Régions SA (TMR) wur-
de nach Chatelard-Frontiére tiberfiihrt,
wo nun der Schneidbrenner auf den
Triebwagen aus dem Jahre 1908 wartet.

Martin Klauser

Der Verein «Train Nostalgique du Tri-
ent» hat sich verschiedenen historischen
Fahrzeugen der ehemaligen Martigny —
Chatelard Bahn angenommen (Yse-
bahn.ch und Lokeli-Journal berichteten).
Leider waren aber weder die notigen fi-
nanziellen Mittel noch der Platz vorhan-
den, um auch den ABDeh 4/4 14 zu er-

halten. Zudem verfligt der Verein mit
dem ABFeh 4/4 15 von 1909 tber ein
praktisch baugleiches Fahrzeug.

Der Triebwagen 14 war bis 1965 im
Regeleinsatz und verkehrte danach als
Dienst- und Nostalgiefahrzeug. Nach
einem Getriebeschaden im Jahr 1993

war der ABDeh 4/4 14 in Chatelard ab-
gestellt. Am 29. August 2003 erfolgte
die Uberfuhr nach Chatelard-Frontiere,
wo der Triebwagen ndchstens abgebro-
chen wird.

martin.klauser@ysebahn.ch

| Quelle: Train Nostalgique du Trient, J
F. Jacquier

Der ABDeh 14 wartet in C h itelard- anm re auf
seinen Abbruch (29.08.03); Foto: F. Jacquier
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Aktuelles

m 21. August 2003 wurde die fran-

zosische Grossdampflok 241 P30
des Vereins TMC (TransContinental
Museum Club) an ihren neuen Besitzer,
den VVT (Vapeur Val-de-Travers), iiber-
fiihrt.

Peter Hiirzeler

Die nicht betriebsfihige Lokomotive
wurde dabei zusammen mit einigen
Personen- und Giterwagen, welche
ebenfalls an den VVT gingen, von ihrem
Standplatz in Pratteln nach St-Sulpice
geschleppt. Als Zuglok diente die Ae
6/8 208 der Classic-Rail. Zusatzlich ka-
men einige Wagen des VVT als Brems-

Pacific 241 P 30 neu beim VVT

wagen zum Einsatz.

Technik und Einsatz

Nach dem Zweiten Weltkrieg benétig-
ten die franzosischen Staatsbahnen drin-
gend neue Dampfloks. Dazu wurden,
nebst den importierten Mikados 141 R,
am 6. Juli 1945 35 Maschinen des Typs
241 P bestellt. Die Lok wurde zum Trans-
port von Ziigen mit 700-800t Anhdnge-
last bei einer Geschwindigkeit von bis zu
120km/h ausgelegt. Zwischen 1948 und
1952 kamen die Loks in Betrieb. Die
Compundmaschinen weisen ein Ge-
wicht von 212t auf, sind mit Tender
27.17m lang und haben eine Leistung
von 4000 PS (ca. 2950 kW). Die Rost-

fliche von 5m2 wurde mit einer automa-
tischen  Beschickungsanlage,  dem
Stocker, beschickt.

Die 241 P wurden in ganz Frankreich
vor hochwertigen Reiseziigen einge-
setzt, so unter anderem auch vor dem
bekannten Prestigezug «Mistral». Zwi-
schen 1969 und 1973 wurden die Loks
ausrangiert. Heute sind neben der 241
P 30 noch drei weitere Loks vorhanden,
jedoch keine davon betriebsfahig.

241 P 30

Die 241 P30 wurde am 28. Septem-
ber 1951 abgeliefert und im Depot
«Lyon-Mouche» stationiert. Zwischen
dem 28. Oktober 1951 und dem 10.
Marz 1959 war sie im Pariser Depot «La
Chapelle», danach bis zu ihrer Ausran-
gierung am 12. November 1969 im De-
pot «Mans» stationiert. Die Lok legte in
ihrer  aktiven Zeit insgesamt
1'793’719km zuriick. 1972 wurde die
Lok von der Gemeinde Vallorbe gekauft
und mitten im Dorf als Denkmal aufge-
stellt. Am 11. Juni 1997 konnte der Ver-
ein TMC die Lok zurlick zum Bahnhof
transferieren und dort zur spateren Auf-
arbeitung geschiitzt abstellen. Die 241
AG65 transportierte am 11. Juli 1999 die
241 P 30 nach Pratteln, von wo sie nun
an den VVT gegangen ist.

Die 241 P 30 soll vorldufig rein op-
tisch aufgearbeitet und im Depot St-Sul-
pice ausgestellt werden. Fiir eine Wie-
derinbetriebnahme fehlen zur Zeit die
finanziellen Mittel.

peter.huerzeler@ysebahn.ch

Aktuelles

First World Steam and Tourist Train Kongress

BRB H 2/3 15 mit modernen Vorstellwagen auf
der Talfahrt vom Rothorn (31.5.2003; Foto: P.
Hiirzeler)
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Vom 5.-8. Oktober 2003 fand in Bri-
enz der erste weltweite Dampf-
und Touristikbahnen Kongress statt.
Uber 80 Teilnehmer verschiedener
Dampf- und Touristikeisenbahnen aus
aller Welt fanden sich ein, um iiber die
Probleme und die Zukunft der Dampf-
und Touristikbahnen zu diskutieren.

Peter Hiirzeler

Anhand der weltberiihmten Darjeeh-
ling Railway in Indien wurden die Pro-
bleme der heutigen Dampfbahnen auf-
gezeigt: Die originalen Dampflokomo-
tiven sind zum Teil weit Gber 100jahrig
und nach wie vor im strengen Fahrpla-
neinsatz. Dies bedingt immer kostspie-
ligere Reparaturen. Eine Verdieselung
kommt allerdings nicht in Frage, da die
Bahn dadurch wesentlich an Attrakti-
vitat verlieren wirde. Eine Losung
wdre, moderne Dampflokomotiven,
ahnlich den H 2/3 12, 14 und 15 der
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Brienz-Rothornbahn (BRB) zu beschaf-
fen, welche den ganzen fahrplanmassi-
gen Betrieb tibernehmen. Die Original-
loks konnten so im leichten Extrazugs-
dienst noch lange ihren Dienst tun.

In verschiedenen Vortragen und Podi-
umsdiskussionen wurden die Vorteile
von modernen Dampflokomotiven fiir
Dampf- und Touristikbahnen aufge-
zeigt. Die Ergebnisse des Dampfkon-
gresses werden nun in einer Arbeits-
gruppe analysiert, welche die Griin-
dung einer weltweiten Dampfvereini-
gung anstrebt.

Nebst den Diskussionen gab es auch
Ausfliige auf dem Thunersee mit dem
Raddampfer «Bliemlisalp», auf der Bal-
lenberg-Dampfbahn (siehe Ysebahn.ch
2/2003) oder auf der BRB.

peter.huerzeler@ysebahn.ch

Immer aktuell auf

www.ysebahn.ch




Wagenportrat

Prototyp Postcontainerwagen

beiden Wagenaufbauten gelangten zu
einem Landwirtschaftsbetrieb in der
Ndhe der Josef Meyer AG in Mohlin
und werden als Lagerraum weiterver-
wendet.

Der Wagen wurde nach der Inbe-
triebnahme intensiv getestet. Er erfiillte
aber die Anforderungen der Post nicht
vollstindig, weshalb ein weiterer Um-
bau der Z2-Wagen unterblieb. Der Pro-
totyp wird heute nur sehr selten einge-
setzt. Langere Zeit stand er deshalb in
Daniken herum und seit anfangs 2003
befindet sich der Wagen auf einem Ab-
stellgeleise im Postbahnhof Harkingen.

nde der 1990er Jahre unternahm die

Post Versuche, iiberzihlige Z2 auch
fiir den Transport von Wechselbehil-
tern weiter zu verwenden. Wir stellen
lhnen den Prototyp Laas 44 85 430 5
701-3 vor.

Peter Kaderli

Die Post hatte von 1969 bis 1971 80
zweiachsige Z2-Postwagen bei der SIG
Schweizerische Industriegesellschaft in
Neuhausen am Rheinfall bauen lassen.
Nachdem ab 1999 ein neues Transport-
konzept fiir Pakete eingefiihrt wurde,
sind diese Wagen mehrheitlich (iber-
zahlig geworden, da fiir den Pakettrans- -
port in Containern ab diesem Zeitpunkt  Ein als Batterietransportwagen weiterverwendeter Z2 des Industriewerks Olten am 28. Juni 2003 ( Foto:
moderne 250 zweiachsige Container-  P. Kaderli).
tragwagen der AAE angemietet wurden.

Der hier vorgestellte Wagen ist ein ‘ vo,schuu au,
Versuch, die tiberzahligen Z2 auch fiir Technischen Daten 1
die neue Transportform mit Wechsel- ‘ Ausgabe I/2°°‘
behiltern teilweise weiter zu verwen- Lange tber Puffer ~ 25.24m
den. Im Jahre 1999 wurde deshalb bei Achsstand 2:x 7136m In der ndchsten Ausgabe unterneh-
der Josef Meyer AG in Rheinfelden ein Bremse O-GP-A men wir eine Fahrt mit der Zahnrad-
Prototyp gebaut: Bei zwei Z2 50 85 00 Eigengewicht 23'400kg ' bahn von Aigle hoch nach Leysin und
33 167-5 und 168-3 wurde der Wagen- Lastgrenzen SAB3 1 . berichten iiber die abwechslungsreiche
aufbau entfernt, die beiden Untergestel- B33t C33t | Geschichte der nunmehr 103 Jahre al-
le fest miteinander verbunden und mit Heimatbahnhof Harkingen . ten Privatbahn.
den notwendigen Einrichtungen wie Spenderwagen 167-5, 168-3 | Die Ausgabe 1/2004 erscheint an-
Aufsetzzapfen, neue Bodenverblechung Ablieferungsdatum 1. Juli 1999 | fangs Mirz 2004.
und Stromversorgung ausgeristet. Die Ml i

¥ In Bergiin

* ¥ In unmittelbarer Nahe vom Zentrum und Bahnhof, in ruhiger

M Lage. Geschmackvoll eingerichtete Zimmer mit Dusche, WC, TV und
eigenem Balkon. Mit herrlichem Blick auf die Rhatische Bahn.

i

# Bahnpauschalwoche - 2003
7 Ubernachtungen mit Friihstiicksbuffet
Pro Person im Doppelzimmer von CHF. 380.—
Pro Person im Einzelzimmer von CHF. 420.—

Hotel Garni Bellaval CH-7482 Bergiin

|

i

\

| Tel. 0041/(0)81/407 12 09 — Fax 0041/(0)81/407 21 64
" Email: bellaval @ berguen.ch — NEU: www.bellaval.com
:

Pendelzug der Aigle - Leysin Bahn (23.4.03; Foto:

M. Klauser).
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Modell und Original

Gelenkspitzenverschliisse fiir Weichen (rii2/a

Nachdem wir lhnen in der letzten
Ausgabe die Gelenkspitzenver-
schliisse von Weichen beim Original
vorgestellt haben, geht es nun hier um
die Umsetzung ins Modell. Zunichst
soll der Bruchsal-Verschluss nachge-
baut werden.

Dr. Horst Berneth

Ich habe fiir den Kopfbahnhof Oberis-
arau meiner DB-Nebenbahn fiir alle
sechs ortsgestellten Weichen einen
funktionstiichtigen Bruchsaler Gelenk-
spitzenverschluss in Baugrosse HO vor-
gesehen. Eine Weiche ist als Prototyp
fertig gestellt.

Vorbereitung der Weiche

Basis beider Verschlisse ist eine Tillig-
Elite Code 83 15°-Weiche. Die Feder-
zungen werden zur Schonung der fili-
granen Verschliisse in Gelenkzungen
umgebaut. Hierzu werden die Zungen
53mm von deren Spitzen entfernt, un-
mittelbar vor der 10. Schwelle abge-
sagt. Die ehemalige Stellstange der
Zungen sowie die Zapfen an den Zun-
genenden, die in diese Stange greifen,
werden entfernt. Als Lager wird von un-
ten ein  0.8mm-Messingdrahtwinkel
(Schenkelldnge 10 + 4mm) angelotet,
wobei der Draht vorher an der Lotstelle
(kurzer Schenkel) flach gefeilt ist. Tmm
von der Zungenspitze entfernt wird in
eine Kerbe im Zungenfuss ein recht-
winklig gebogener 0.5mm Bronzedraht
(Schenkelldnge 3 + 3mm) eingelegt und
als neuer Stellzapfen mit der Zunge ver-
l6tet.

Die Verbindungsstege zwischen den
Schwellen Nr. 1 bis 4 werden herausge-
trennt. Die Schwellen Nr. 2 und 3 wer-
den ca. 0.5mm auf die Nachbarschwel-
len Nr. 1 bzw. 4 zugeschoben, um mehr
Platz fiir den Verschluss zu schaffen.
(Unabhdngig davon habe ich bei der
Weiche mit dem Bruchsaler Verschluss
die Schwelle Nr. 1 komplett entfernt
und die Schienen entsprechend
gekiirzt, um sie moglichst dicht an eine
andere Weiche heranzuriicken).

Im Bereich der neuen Zungenlager,
des Verschlusses und des Weichenan-
triebs wird unter die Weiche eine
1.5mm-Sperrholzplatte  geklebt, die
zwischen den Schwellen, die den Ver-
schluss aufnehmen, eine rechteckige
Ausparung aufweist. Diese Aussparung
wird von unten mit einem weiteren pas-
senden 1.5mm-Sperrholzbrettchen ab-
gedeckt. Fiir die Zungenlagerung wer-
den passende Messingrohrchen in das
Sperrholz eingesetzt und die Lagerzap-
fen der Zungen mit zwei durchbohrten,
von unten aufgeloteten Pertinaxplatt-
chen in den Réhrchen drehbar gelagert.
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Uber diesen Lagerdraht wird auch die
elektrische Verbindung mit der Stock-
schiene Uber ein kurzes Kabel herge-
stellt.

Gelenkspitzenverschluss Bauart
Bruchsal

Basis fiir den Bau des Bruchsaler Ver-
schlusses war eine Zeichnung eines
bayerischen Weichenantriebs von 1917
(D297, Plangruppe VIII, 1, KBayStB,
«Stellbock, Spitzenverschluss u. Form-
signallaterne fiir Ortsweichen»), die ich
von Herrn Tobias Gilcher erhalten
habe. Geeignete Zeichnungn sind auch
in Quelle 4), S. Scheibner, Abb. 517, S.
406 und in Quelle 5), S. Carstens, S. 49
zu finden.

blech bestehen.

Diese Teile werden auf einen 1.0mm-
Messingdraht aufgefadelt und mit ei-
nem 0.5mm Bronzedraht im mittleren
der drei 0.5mm-Locher justiert. Auf den
1.0mm-Messingdraht wird ein 2/Tmm-
Messingrohr aufgeschoben, dessen Lan-
ge so bemessen ist, dass es noch ca.
2cm bis unter das Trassenbrett reicht.
Alles wird miteinander verlotet, wobei
darauf zu achten ist, dass die beiden
Bleche parallel zu einander liegen. Der
0.5mm-Bronzedraht ist der Angriffs-
punkt der Weichenstellstange.

In das Sperrholzgrundbrettchen wird
direkt neben der Schwelle Nr. 3 und ex-
akt in der Mitte zwischen den beiden
Stockschienen ein 2mm-Loch gebohrt.

Einzelteile Modell-Gelenkspitzenverschluss Bauart Bruchsal + Weichenhebel (auf Originalplan KbayStB

D297, Plangruppe VIII, 1; Foto: H. Berneth)

Fir den Nachbau mussten die Masse
des Trapezstiicks um 25% vergrossert
werden, damit der Abstand zwischen
abliegender Zunge und Stockschiene
von massstablichen 1.5mm auf die fiir
den Betrieb mit NEM-Rddern sicheren
Wert von 2.25mm angehoben wird. Bei
Verwendung von feineren Radsdtzen
liesse sich der Verschluss problemlos
auch absolut massstablich bauen.

Das Trapezstiick besteht aus zwei
0.2mm  Messingblechen, deren 0.5-
bzw. 1.0mm-Locher durch voriiberge-
hendes Verkleben der beiden Bleche
mit Sekundenkleber gemeinsam ge-
bohrt werden. Als Abstandsstiick wur-
den beim Prototypen zwei durchbohrte
Messingscheibchen aus 0.5mm Blech
verwendet. Kinftig wird dieses Ab-
standsstiick aus einem doppelt durch-
bohrten Streifen aus 0.5mm Messing-
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Zur Lagerung der Welle des Trapez-
stiicks wird ein  3/2mm-Messingrohr
verwendet, das an seinem oberen Ende
eine Aussparung erhdlt, so dass es mit
der Schwellenoberkante abschliessend
mit dem Sperrholzgrundbrettchen ver-
klebt werden kann.

Wichtig ist, dass die beiden Zungen
nicht gemeinsam mit der Polaritdt des
Herzstiicks versorgt werden, wie das
bei Tillig tiblich ist, sondern mit der Po-
laritat der jeweiligen Stockschiene, weil
wegen des relativ geringen Stellwegs
des Gelenkspitzenverschlusses nicht
vermieden werden kann, dass ein Rad-
satz mit seiner Innenseite die abliegen-
de Zunge streift. Deshalb muss wegen
der Ganzmetallkonstruktion des Ge-
lenkspitzenverschlusses eine der beiden
Stellstangen gegeniiber der Zunge iso-
liert sein.




i R - TSR —

Modellweichen mit Gelenkspitzenverschluss Bauart Bruchsal (rechts) und Jiidel (links), im verschlosse-

nen Zustand (Foto: H. Berneth)

Die Stellstangen (Stempel) werden
aus 0.5mm-Messingblech hergestellt.
Problem ist die genaue Ldnge (= Loch-
abstand) der Stellstangen, weil von ih-
nen abhdngt, ob die Zungen exakt an-
liegen. Man entnimmt dieses Mass lie-
ber nicht aus einer Zeichnung, sondern
markiert die Lage der zweiten Bohrung
direkt am Modell. Deshalb erhalten
beide Blechstreifen zundchst nur eine
Bohrung an einem Ende. Wdhrend der
eine mit 0.5mm durchbohrt wird, erhalt
der andere eine 1.0mm-Bohrung. Diese
1.0mm-Bohrung wird mit z. B. UHU
plus ausgefiillt. Ein hauchdiinner Pa-
pierstreifen (z. B. aus dem Papier, das
zum Einwickeln von Schnittblumen ver-
wendet wird) wird U-férmig geknickt
und von der Schmalseite des Stempe-
lendes her so tber die Bohrung gescho-
ben und mit UHU plus verklebt, dass je
ein Schenkel des Us ober- bzw. unter-
halb des Blechstreifens liegt und den
Bereich des Lochs voll abdeckt. Nach
Aushdrten des Klebers wird - am besten
im Gegenlicht einer Taschenlampe -
mittig in das mit Kleber ausgefiillte alte
1.0mm-Loch ein 0.5mm-Loch gebohrt.

Die beiden Stempel werden nun auf
eine Breite von 1.0mm gefeilt, im Be-
reich der mit Klebstoff ausgefiillten
Bohrung auf 1.5mm. Im Mittelteil kann
man sich dem Vorbildmass von 0.4mm
so weit wie moglich anndhern. Ich habe
aus moglicherweise tbertriebenen Sta-
bilititsgriinden eine Breite von Tmm
gelassen. Die Stempel werden gemadss
Zeichnung mit einem Versatz von ca.
Imm doppelt geknickt, so dass der
Hohenunterschied zwischen der Unter-
kante der Zungen und dem Schlitz im
Trapezstiick ausgeglichen ist. Die Stem-
pel werden nun von unten auf den
Stellzapfen der Zungen aufgeschoben
und mit einem aufgeschobenen
1/0.5mm-Messingrohrchen (Lange 0.5
- 0.8mm) gesichert.

Jetzt wird folgendermassen die zweite
Bohrung in die Stempel eingebracht:
Eine der Zungen wird an die Stock-
schiene dicht angelegt und eventuell

mit einer Klammer oder Pinzette in die-
ser Position fixiert. Das Trapezstiick
wird nun in Richtung dieser Zunge so
weit gedreht, bis das freie 0.5mm-Loch
dieser Seite seinen Kulminationspunkt,
d. h. den geringsten Abstand zur Zunge
erreicht hat. Diese Position wird eben-
falls festgehalten. Nun wird der Stempel
in den Schlitz des Trapezstiicks so ein-
gelegt (notfalls muss er dafiir passend
gekiirzt werden), dass er mittig zu dem
entsprechenden 0.5mm-Loch steht. Mit
einem 0.5mm-Bohrer wird durch das
Loch des Trapezstiicks die Bohrung in
dem Stempel markiert und schliesslich
durchgebohrt. Entsprechend wird der
andere Stempel eingepasst. Diese bei-
den neu gebohrten Enden der beiden
Stempel werden knapp um das Loch
herum befeilt. Mit zwei 0.5mm-Mes-
singdrahtstiften werden die Stempel mit
dem Trapezstiick verbunden und die
Stell-/Verschlussmechanik auf einwand-
freie Funktion tberpriift.

Schliesslich  kénnen die beiden
Drahtstifte vorsichtig mit dem Trapez-
stiick (nicht mit dem Stempel!) mit Se-
kundenkleber verklebt werden. Die

Messingrohrchen  zur  Sicherung der
Stempel auf den Zapfen der Zungen

-
4
2
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(Foto: H. Berneth
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Modellweichen mit Gelenkspitzenverschluss Bauart Bruchsal und Jiidel, wiahrend des Umstellvorgangs

werden ebenfalls auf die Zapfen ge-
klebt. Die Zapfen werden dann auf die
unbedingt notige Lange gekdirzt.

Im Original stiitzt sich der Stempel
der anliegenden Zunge auf einer pas-
send geformten Auflauffliche des Ver-
schlussblocks ab. Deshalb ist auch das
Loch, in dem der Stempel im Trapez-
stiick gelagert ist, als Langloch ausge-
fihrt, um die unterschiedliche Bewe-
gung (zwei gegenlaufige Kreisbewegun-
gen mit unterschiedlichen Radien) des
abgestiitzten Stempels und des Trapez-
stiicks auszugleichen.

Im Modell kann auf die Funktionalitat
der Auflauffliche verzichtet werden. Es
zeigt sich namlich, dass die Abstiitzung
der Zungen am Trapez ausreichend ist,
um ein sicheres Anliegen zu gewahrlei-
sten. Es ist sogar moglich, das Trapez
geringfligig tber den Kulminations-
punkt hinaus weiterzudrehen. Die Be-
wegung der anliegenden Zunge ist da-
bei vernachldssigbar, jedoch bringt die-
se geringe Drehung gerade bei der ab-
liegenden Zunge einen grossen Stell-
weg, der fir einen sicheren Durchlass
eines NEM-Radsatzes notwendig ist.

Das zentrale Verschlussstiick habe ich
aus mehreren Lagen Messingblech zu-
sammengesetzt (0.8 + 0.2 + 0.5mm).
Wegen der Auflaufflachen, die aus dem
0.2mm Blech bestehen, und der oberen
Lagerung der Drehachse des Trapez-
stiicks ist diese Bauweise vorzuziehen.
Mit Ausnahme des Lagerblechs fiir die
Trapezdrehachse werden alle Bleche in
Form gebracht und miteinander verlo-
tet. Die Auflaufflichen werden so di-
mensioniert, dass sie die Stellstangen
gerade nicht beriihren. Die Abschra-
gungen auf der Oberseite werden ge-
feilt und das leicht abgewinkelte Lager-
blech (0.2mm) fiir die Trapezdrehachse
angepasst.

Schliesslich wird das Verschlussstiick
so auf die Schwelle geklebt, dass das
Trapezstiick einwandfrei bewegt wer-
den kann. Zum Schluss erst wird das
Lagerblech aufgeklebt. Das darf auf kei-

3 }
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bel (Foto: H. Berneth)

nen Fall vor der Montage des Verschlus-
sstiicks passieren, weil dieses komplette
Bauteil nicht gleichzeitig in den Schlitz
des Trapezstiicks und in dessen Achs-
stummel eingefadelt werden kann.

Die Antriebsstange aus 0.5mm-Bron-
zedraht (Ldnge 27mm) erhdlt an einem
Ende einen aus 1mm-Messingblech
hergestellten Lagerblock. Der Draht
wird in ein 0.5mm-Loch dieses Mes-
singstiicks  eingelGtet.  Ein  weiteres
0.5mm-Loch dient zur Aufnahme des
Stellzapfens des Trapezstiicks. Mit ei-
nem ca. 0.6mm langen 1/0.5mm-Mes-
singrohrchen wird der Lagerblock auf
dem Stellzapfen gesichert. Am anderen
Ende wird ein Gabelstiick zur Kupplung
mit dem Winkelhebel des Laternenan-
triebs aufgelotet. Dieses kann aus ei-
nem 1x1x2.5mm3 Messingquader her-
gestellt werden, der im Zentrum einer
der Stirnseiten eine 0.5mm Sackboh-
rung und 0.5mm vom anderen Ende
entfernt eine 0.5mm Bohrung erhilt. In
die Sackbohrung wird die Antriebsstan-
ge eingelotet. Senkrecht zu der zweiten
Bohrung wird nun von der Stirnseite her
ein 0.5mm breiter und 1.5mm tiefer
Schlitz eingesdgt. Die so entstandenen
beiden Schenkel werden um die Boh-
rung herum rund gefeilt.

Alternativ (und so habe ich gearbeitet)
kann das Gabelstiick aus einem 1Tmm
breiten und 0.2mm starken Messing-
blechstreifen hergestellt werden. In ein
ca. bmm langes Stiick wird in der Mitte
ein 0.5mm Loch gebohrt. Der Streifen
wird zu einem gleichmdssigen U ge-
formt (Abstand der beiden Schenkel ca.
0.5mm). Die Bohrung wird noch ein-
mal nachgearbeitet und das U-formige
Blech wird mit dem Loch so auf die An-
triebsstange gelotet, dass diese im Inne-
ren des U’s moglichst nicht heraus-
schaut. 2mm vom tiefsten Punkt des U-
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Modellweiche mit Gelenkspitzenverschluss Bauart Bruchsal und bayerischem Weichensignal und He-

Bogens entfernt wird nun ein 0.5mm
Loch durch die beiden Schenkel ge-
bohrt. Hierzu wird zwischen die Schen-
kel ein 0.5mm Kartonstreifen als Ab-
standshalter geklemmt. Die Enden der
Schenkel werden soweit gekiirzt und
befeilt, dass sich um die Bohrlocher ein
gleichmdssiger Bogen ergibt.

Varianten des Weichenantriebs

Fir den Weichenantrieb gibt es ab-
hdngig vom Vorbild mehrere Moglich-
keiten:

1.) Ist das Vorbild eine ferngestellte
Weiche (Drahtzug oder motorischer
Antrieb), so kann folgendermassen
vorgegangen werden:

a. Die Antriebsstange wird direkt von
einem motorischen Modellantrieb
bewegt. Problematisch ist hier der
geringe Stellweg des Spitzenver-
schlusses.

b. Die Antriebsstange fiihrt zu einem
ca. 2mm langen Hebelchen, das auf
einer senkrechten Welle sitzt, die
durch das Trassenbrett gefiihrt wird.
Dieses Hebelchen wird mit der
Nachbildung eines Weichenan-
triebskastens (fiir Seilzug oder Mo-
tor) abgedeckt. Unterhalb des Tras-
senbretts wird ein grosserer Hebel
(Massstab ca. 1:12) aufgesetzt, tiber
den per Seilzug die Verbindung zu
einem mechanischen Stellwerk er-
folgt oder an dem ein motorischer
Weichenantrieb angreift. Uber die-
sen Hebel wird auch der Schiebe-
schalter fiir die Herzstlickpolarisie-
rung angetrieben.

c. Die Lagerwelle des Trapezstiicks
(Bruchsal) bzw. der Schwinge (Jii—
del) wird fiir den Antrieb herange—
zogen. Diese wird mit einem auf
geschobenen und verléteten 2/1mm
Messingrohr verstarkt durch das
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Trassenbrett nach unten gefiihrt.
Dort ist dann ein 1:12-Hebel ange-
bracht, von dem aus die unter

b) geschilderten Antriebsvarianten
moglich sind. Die Antriebsstange
des Spitzenverschlusses fiihrt dann
ebenfalls zur Nachbildung eines
Weichenantriebskastens und stellt
dort das Weichensignal.

2.) Ist das Vorbild andererseits eine orts-
gestellte Weiche, dann gibt es diese
Varianten:

d. Man geht vor wie beim zweiten
Punkt von oben: Das 2mm-Hebel-
chen sitzt dann unverdeckt auf der
Welle der Weichenlaterne. Unter
dem Trassenbrett verlduft von dem
1:12-Hebel aus eine Stellstange
oder ein Bowdenzug zur Nachbil-
dung eines am Anlagenrand aufge-
stellten 1:12-Weichenhebel.

e. Man geht vor wie beim dritten Punkt
von oben: Unter dem Trassenbrett
verlauft von dem 1:12-Hebel aus
eine Stellstange oder ein Bowden-
zug zur Nachbildung eines am Anla-
genrand aufgestellten  1:12-Wei-
chenhebel. Die Antriebsstange des
Verschlusses fiihrt zum Weichensi-
gnal und zur Nachbildung des Wei-
chenhebels.

f. Die Weiche wird vom 1:87-Wei-
chenhebel aus gestellt. Die Antriebs-
stange fiihrt je nach Wahl des Vor-
bildes direkt oder tiber einen Um-
lenkhebel ~ zum  Weichenhebel.
Durch das sichere Funktionieren des
Gelenkspitzenverschlusses auch im
Modell ist selbst in diesem Fall ein
absolut entgleisungsfreier Betrieb
auf der Weiche moglich. Zudem ist
sie auch im Modell aufschneidbar
ohne Schaden zu erleiden. Ein Pro-
blem ist die Polarisierung des Herz-
stiicks. Sie sollte mit einem separa-
ten Kippschalter erfolgen, da der fili-
grane Weichenantrieb nicht geeig-
net ist, einen handelsiiblichen
Schiebeschalter oder Mikroswitch
zu betatigen.

Ich habe mich fiir Variante mit der
Stellstange (oder Bowdenzug) unter
dem Trassenbrett entschieden. Von dem
1:12-Hebel aus geht der Antrieb tber
einen Bowdenzug zur 1:12-Nachbil-
dung eines bayerischen Weichenhebels
mit Schloss (zur Bauweise von Wei-
chenschlossern  siehe  Lokeli-Journal
2/2001). Von der 1:87-Antriebsstange
aus wird tiber einen Umlenkhebel, der
auf der Weichenlaternenachse sitzt, das
Weichenhebelmodell bewegt.

Um die Arbeitsweise des kostbaren
Spitzenverschlusses gut beobachten zu
kénnen, habe ich den Schutzdeckel in
geoffnetem Zustand dargestellt. Die
Weiche wird gerade gewartet (bei meh-
reren Weichen im einem Bahnhof wirkt
das allerdings nicht sehr glaubhaft).

Der Schutzdeckel besteht aus einem



Gelenkspitzenverschluss Bruchsal

3 { 1 mm =10 Kastchen
5cm
Winkelhebel Stangen Stellstange
10 05 .
4, L G T e 05=@
_AG 102 =8 ) g T zum Antrieb / Hebel
LI I } =05 32 05=&___ @10 ip—
<. | s k T {1y ——— ———
; T el | 30
I ss | 22 | ca.55 |
10 53.1:‘1]_\%:0_5 : 4
11 B ©=o0s Lochabstand Winkelhebel 25 %
O | N
02= ===g -~ c vergroRert,
=05 050810
Abstand abliegende Zunge 50 %
vergroert
Verschlussblock Schutzdeckel
i 05
J I 6,6 I 0,208 li2.0l
I 44 I 1o —
- ] T Y
3426 %0 % g 11 70 50
o 4 D '
AT
I ‘ I —
1,0
' 0.2 60 |/
54 SH,/,, 4t
\
sl s \ | 20
0 — === =05 b

Planskizze Gelenkspitzenverschluss Bruchsal

0.2mm-Kupferblech mit aufgeloteten
Verstarkungsstreifen  aus ~ 1x0.2mm-
Messingblech. Das Lager wird aus ei-
nem Kupferblechwinkel und einem auf-
geloteten 0.5mm-Messingdraht darge-
stellt. Der Deckel hat an seinem kiirze-
ren Ende zwei lberstehende Blechfah-
nen, die um die Lagerachse gebogen
werden. Grundsatzlich kann so auch
ein klappbarer Deckel hergestellt wer-
den.

Bayerische Weichenlaterne und Hebel

Der Bau dieser bayerischen Aus-
fihrung von Laterne und Hebel erfolgt
folgendermassen:

Als Weichensignal wird die auf Ne-
benbahnen oder Nebengleisen verbrei-
tete sogenannte Z-Scheibe verwendet.
Vergleichbare einfache Weichensignale
existieren beispielsweise auch bei der
SBB (L-formig) und der FO (I- = doppel-
T-formig). Im Modell wird diese Z-
Scheibe aus einem 5x8,5mm2 Streifen
aus 0.2-mm Messingblech z-férmig so
gebogen, dass die mittlere Fliche eine
Breite von 5mm und die beiden schma-
len Flachen eine Breite von 2mm auf-
weisen. Zur Befestigung auf der Later-
nenachse wird ein 1.5/0.5 oder
1.5/1.0mm Messingrohr, in das ein
0.5mm tiefer Schlitz eingesdgt wurde,
mittig auf eine Kante der mittleren
Flache aufgelotet. Das Rohr wird erst
dann Tmm von dieser Kante entfernt
abgesagt. Beim Loten hat sich das Roh-
rinnere mit Zinn gefiillt. Es wird nun mit
0.5mm Stdrke ausgebohrt.

Der Laternenstander besteht aus einer
4.5x4.5mm2 Grundplatte aus 0.3mm
Messingblech, in das im Zentrum, in
den vier Ecken und in der Mitte einer
der Kanten 0.7mm von der Kante ent-
fernt jeweils 0.5mm Locher gebohrt
werden. In ein 0.3mm Messingblech
(1.5x6mm2) wird jeweils Tmm vom
Ende je ein 0.5mm Loch gebohrt. An
einem Ende dieses Blechstreifens wird
auf 0.5mm Ldnge ein 0.5mm breiter
runder Zapfen gefeilt, der in das ent-
sprechende Loch der Grundplatte passt
und dort senkrecht zu ihr verlotet wird.
Ein Uberstehendes Stiick des Zapfens
wird abgefeilt.

Als  Laternenachsenhalter ~werden
zwei 3mm lange 1x0.3mm Messings-
treifen an einem Ende mit 0.5mm
durchbohrt und knapp um diese Boh-
rung rundgefeilt. Das andere Ende wird
zu einem 0.5mm langen, runden
0.5mm-Zapfen geformt. Diese beiden
Teile werden nun in die beiden Locher
des bereits mit der Grundplatte verl6te-
ten Blechstreifens eingelotet, wobei mit
nasser Watte oder nassem Toilettenpa-
pier die fertigen Lotstellen vor Erwdr-
mung geschitzt werden. Ein 0.5mm
Stahldraht oder ein alter abgebrochener
0.5mm Bohrer, der in einer senkrechten
Bohrung in einem Holzbrettchen steckt,
dient als Lehre. Die zu verlotenden Tei-
le werden aufgefidelt, wobei die
Grundplatte flach auf dem Brettchen
aufliegen muss. Gegebenenfalls miissen
die Laternenachsenhalter nachgearbei-
tet werden. Uberstehende Enden der
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Zapfen werden plangefeilt.

Der Winkelhebel, der die Stellstangen
zum Verschluss und zum Weichenhebel
verbindet, besteht aus 0.3mm Messing-
blech. Entsprechend den unterschiedli-
chen Stellwegen der beiden Stangen
(2.5mm bzw. 1.75mm) sind die Loch-
abstinde (0.5mm Locher) in beiden
Schenkeln verschieden. Die Schenkel-
breite betragt Tmm. Dieser Winkelhe-
bel wird zusammen mit zwei Ringen,
die aus 1/0.5mm Messingrohr so kurz
wie moglich gesagt wurden, auf die La-
ternenachse aus 0.5mm Bronzedraht so
aufgefadelt, dass sich der Schenkel fiir
die Stellstange zur Weiche links befin-
det. Der Winkelhebel wird mit der Ach-
se verlotet, die beiden Ringe werden
wahlweise ebenfalls verl6tet oder ver-
klebt.

Der Weichenhebel wird aus 1Tmm
Messingblech gemdss Zeichnung ge-
feilt. Im Zentrum des Stellgewichts kann
mit einem in ein 0.5mm Loch eingel6-
teten Messingdraht dessen Befestigung
auf dem Hebel imitiert werden. In das
obere der beiden Loécher im Hebel-
schaft wird ein 0.5mm Messingdraht als
Achse eingelotet.

Der Hebelfuss besteht aus einem
2,5xTmm Messing-U-Profil, das gemass
Zeichnung von beiden Seiten bis auf
ein 3mm breites Mittelstiick so einge-
feilt wird, dass die seitlich verbleiben-
den Winkel eine untere Schenkelbreite
von 0.5mm haben.

An diesen Fuss werden seitlich in der
Mitte zwei 4.5mm lange 1.5xTmm
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Messing-U-Profile  angelotet,  die
0.5mm von ihrem oberen Ende entfernt
eine 0.5mm Bohrung erhielten, die spa-
ter die Hebelachse aufnehmen werden.
Diese Verlotung ist nicht ganz einfach.
Bei der Anfertigung einer grosseren An-
zahl wirde sich wahrscheinlich eine
Lotlehre aus Holzleisten lohnen, in die
die drei Teile passgenau gesteckt wer-
den. Beim Loten muss durch die beiden
Locher der senkrechten Profile ein
0.5mm Stahldraht oder Bohrer gesteckt
sein, um das Fluchten der beiden
Locher und die exakte Ausrichtung die-
ser Achse relativ zu den drei U-Profilen
sicherzustellen.

Die Hebelachse wird nun gerade so
weit gleichmdssig gekiirzt, dass sie in
die beiden Locher des Fusses eingefd-
delt werden kann, aber dennoch ca.
0.7mm dieser Achse auf beiden Seiten
tber die Winkelprofile hinausragen. Auf
diese Stummel werden 1/0.5mm Mes-

singringe aufgeschoben und vorsichtig
damit verklebt, nicht mit den U-Profi-
len! Dabei ist darauf zu achten, dass
sich der Hebelschaft genau in der Mitte
der zwei senkrechten U-Profile befindet
und dass sich der Hebel auch nach Ver-
kleben der Ringe gut drehen lasst.

Soll wie in meinem Fall eine Weiche
mit Weichenschloss nachgebildet wer-
den, wird aus 0.2mm Messingblech
gemadss Zeichnung der Riegelkranz her-
gestellt. Das Blech hat an dem einen
Ende einen Halbkreisbogen von 4.5mm
A. Am anderen Ende verjlingt sich das
Blech auf 3.5mm Breite. Die Gesamt-
lange betragt dann 6.25mm. In das
Blech wird ein Ausschnitt von der Gros-
se einer der senkrechten U-Profilstiitzen
des Hebelfusses (4.5x1.5mm2) einge-
sagt. In den Bogen wird unter 45° eine
feine Kerbe eingesagt. Dieses Blech
wird nun auf die dem Gleis zugewand-
te Stiitze des Hebelfusses so aufgescho-
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ben und verklebt, dass die Kerbe in die
Richtung zeigt, wo der Hebel verschlos-
sen werden soll. Das Schloss am Hebel
wird aus einem 1x1x2mm3 Messing-
quader hergestellt, in den auf einer der
Stirnflaichen ein Tmm tiefer Schlitz ein-
gesagt wird. In den Schlitz wird ein
2xTmm2 grosses 0.2mm Messingblech
eingeklebt. Das gesamte Teil wird mit
einer der Quaderflichen so an den He-
bel seitlich angeklebt, dass der Blech-
streifen der Hebelachse zugewandt ist
und vom Hebel absteht und dass die
Schlossnachbildung moglichst knapp
tber dem Riegelkranz liegt, aber nicht
an ihm schleift.

Die Kuppelstange zwischen Winkel-
hebel und Stellhebel wird aus 0.5mm
Bronzedraht hergestellt und gemass
Zeichnung gekropft. Die beiden Gabel-
stiicke an den Enden habe ich wie oben
bei der Stellstange beschrieben aus
Tmm Blechstreifen hergestellt.

Nun wird der Laternenfuss auf ein
30mm langes 5x2mm2 Holzleistchen
geklebt, wobei vorher in das Leistchen
ein 1.5mm Loch im Bereich der nach
unten aus dem Laternenfuss herausra-
genden Laternenachse gebohrt werden
muss. Die Antriebsstange wird zweimal
abgewinkelt, um den Hohenunter-
schied zwischen Trapezstiick und Win-
kelhebel zu tberwinden. Das Gabel-
stlick der Antriebsstange wird in den
Winkelhebel eingelegt und mit einem
kurzen 0.5mm-Messingdrahtstiick gesi-
chert (vorsichtig mit der Gabel ver-
klebt). Nun wird die Holzliste so auf
das Sperrholzgrundbrettchen geklebt,
dass das Weichensignal (Z-Scheibe) in
den beiden Endstellungen des Ver-
schlusses senkrecht bzw. parallel zur
Achse des geraden Schienenstrangs
steht (ca. 19mm von der Stockschiene
entfernt).

Die Kuppelstange zwischen Winkel-
hebel und Stellhebel wird aufgescho-
ben und durch kurze 0.5mm-Messing-
drahtstiickchen gesichert. Der Hebel-
fuss wird nun in passendem Abstand
auf die Holzleiste geklebt. In den bei-
den Endstellungen muss der Hebel un-
ter 45 ° stehen. Mein Weichenhebel
soll noch eine mit der Weiche gekop-
pelte Gleissperre stellen. Deshalb greift
am Hebel zusitzlich eine weitere Stell-
stange an, deren Gabel so breit gebaut
ist, dass sie um die Gabel der Kuppel-
stange herumgreift. Diese Stellstange
fihrt dann tiber einen zwischenliegen-
den Umlenkhebel (zur Anderung der
Stellrichtung und zum Temperaturldn-
genausgleich) zum Winkelhebel auf der
Laternenachse der Gleissperre.

Im dritten und letzten Teil dieser Serie
werden wir in der ndchsten Ausgabe
die Umsetzung des Jidelsche Ver-
schlusses genauer anschauen.



Messebericht

Suisse Toy-Modellbauwettbewerb

Der Sieger in der Kategorie Module/Dioramen (Foto:

nlasslich der Suisse Toy 2003 wur-

de wiederum ein Modellbau-Wett-
bewerb durcgefiihrt. Pramiert wurde in
den Kategorien Rollmaterial und Mo-
dule/Dioramen. Rund 40 Eingaben,
zum Teil mit einem sehr hohen Qua-
litatsniveau, warteten auf die Jury.

Peter Hiirzeler

Rollmaterial

Viel zu diskutieren gab die Preisver-
teilung in der Kategorie Rollmaterial.
Die von Jakob Tobler als vollstindiger
Eigenbau gebauten Loks Ce 4/4 1 «Eva»
und 2 «Marianne» prasentierten sich
ohne Anstrich und wurden trotzdem
auf die ersten beiden Pldtze gesetzt.

Rang drei erhielt ein teilweiser Eigen-
bau, der ABDe 535 748-8 der BLS, wel-
cher von Marcel Baumann gebaut wur-
de. Dieser Zug, basierend auf Industrie-
modellen, konnte mit einer unglaubli-

TR S e

Perfekte Nachbildung der Station Ouchy in Spur
N (Foto: BEA expo Bern)

Werftidylle (Foto: BEA expo Bern)

chen Detaillierung und einem sehr auf-
wendigen Farbfinish aufwerten.

Module/Dioramen

Auch hier war das Niveau der Arbei-
ten zum Teil grandios. Rang 1 belegte
das HO/HOn3 US-Modul von Markus
Graf. Der Detailreichtum und die
Natrlichkeit des ganzen Moduls wus-
ste die Jury zu wirdigen. Auf Rang 2
kam das Diorama Lausanne LO/LG in
Spurweite N. Das Diorama zeigt den
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Betrieb auf der Zahnrad und Standseil-
bahn, als dort noch Giiterwagen vom
SBB-Bahnhof an den See transportiert
wurden. Das Diorama beweist einmal
mehr, was auch in Spur N noch mog-
lich ist.

Rang 3 ging an das Diorama Werft.
Das in der Spurweite HO gehaltene Mo-
dul zeigt mit einem grossen Detail-
reichtum das Leben auf einer kleinen
Schiffswerft.

peter.huerzeler@ysebahn.ch
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Bautipp

Einfaches Altern von Modellbahnwagen

nsere Modellziige sind von den

Herstellern meist bis ins letzte De-
tail abgebildet. Mit der im Vorbild vor-
handenen Verwitterung hapert es meist
noch etwas. Hier soll nun aufgezeigt
werden, wie mit einfachen Mitteln Wa-
gen und auch Lokomotiven gealtert
werden konnen.

Patrick Heuberger

Eisenbahnen wurden in den vergange-
nen Jahren als Transportmittel von Per-
sonen und Waren gebaut und auch als
solche benutzt. Witterung sowie Abnut-
zung hinterlassen dabei deutliche Spu-
ren, insbesondere bei Giliterwagen gut
zu beobachten. Natiirlich sind Perso-
nenwagen und Lokomotiven von der
Verschmutzung nicht ausgenommen.

Bevor wir mit dem Altern beginnen
konnen, ist erst einmal Informationshe-
schaffung angesagt. Am einfachsten geht
dies mit Farbfotos des Originals. Ein Be-
such mit dem Fotoapparat an einer
Hauptlinie z.B. Gotthard kann da sehr
niitzlich sein. Es muss ja nicht immer die

Lok von vorne links fotografiert werden.
Eine spezielle Ladung oder ein typischer
Wagen als Einzelaufnahme sind oft sehr
hilfreich, wenn auch nicht so spekta-
kular.

Verwitterung beim Vorbild

Welche Spuren von Verwitterung
weist das Vorbild eigentlich auf? Meist
ist das Rollmaterial generell von der
Sonne verblichen (heller) oder weist
eine Schicht von Bremsstaub und sonsti-
gem Schmutz (dunkler) auf. Hinzu kom-

men dann noch die Laufe von Regen-
wasser sowie Roststellen oder Stellen
mit besonders starker Verschmutzung,
haufig in Radndhe.

Techniken

Fiir das Altern kommen verschiedene
Techniken in Frage. Weit verbreitet ist
das Airbrushen von Modellen. Mit die-
ser Technik kénnen sehr gute Ergebnisse
erzielt werden. Die Anschaffung der
Ausriistung ist aber etwas kostspielig,
zudem gestaltet sich die Einrichtung und

Verschmutzter Kesselwagen (Foto: P. Heuberger)

Ysebahn.ch ist im Jahresabo oder im Einzelverkauf an vielen Kiosken und in folgenden Modellbahnfachgeschiften erhiltlich:
e Eurobahn Rohr, Aarau ® Neisser Modelleisenbahnen, Birmensdorferstr. 38, Ziirich

Wir fahren fiir Sie!

Als besondere Attraktion bei
« romantischen Hochzeitsapéros
e speziellen Geburtstagsfesten

« originellen Firmenausfliigen
e vergniiglichen Plauschfahrten

\

Ob im Friihling, Sommer, Herbst oder Winter, bei Sonnen-
‘ schein, Regen oder Schnee, morgens, nachmittags oder

1 abends, wir machen Ihren Anlass zum speziellen Erlebnis.
|

Verlangen Sie unsere ausfiihrliche Dokumentation oder
lassen Sie sich unverbindlich eine Offerte ausarbeiten.

Die Dampfbahn Bern

* wurde 1970 anldsslich der Rettung/Revision der Dampf-
lokomotive «Lise» des Gaswerkes Bern gegriindet.

o setzt sich die Erhaltung und den Betrieb von normal-
spurigen, historischen Eisenbahnfahrzeugen zum Ziel.

¢ ist ein Verein mit zirka 350 Mitgliedern. Davon arbei-
ten an die 100 Mitglieder aktiv und ehrenamtlich mit.

* ist eine Eisenbahn-Verkehrsunternehmung und unter-
steht den Vorschriften des Bundesamtes fiir Verkehr.

* organisiert Dampffahrten in eigener Regie, aber auch
im Auftrag verschiedener Bahnverwaltungen.

* hat Rollmaterial in Laupen, Burgdorf, Spiez stationiert.

So kénnen Sie sich engagieren
¢ Mitarbeit bei Lokrevisionen und -unterhalt

Ndhere Angaben zu diesen Dampffahrten kénnen Sie via
Telefon, Internet, E-Mail oder Vereinsadresse anfordern.

Verein Dampfbahn Bern, Postfach 5841, 3001 Bern
Telefon 033 336 35 11, reisedienst@dbb.ch, www.dbb.ch

machen Sie mit!

¢ Mitarbeit beim fahrenden Personal
* Mitarbeit bei Wagenrevisionen und -unterhalt
¢ Mitarbeit im Souvenirverkauf oder in der Restauration

Auch Sie sind in unserem Verein herzlich willkommen,

* Perron 12, Rathausgasse 12, Murten e Sinwel-Buchhandlung, Lorrainestrasse 10, Bern
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Dreckiger Kastenwagen (Foto: P. Heuberger)

Reinigung des Arbeitsplatzes aufwandi-
ger. Als Alternative bieten sich das Al-
tern mit Pulverfarbe und Pinsel an oder
das hier beschriebene Altern mit Bau-
ernmalfarbe.

Das Material ist in jedem Migros Do-
It Center erhdltlich. Eine Farbe kostet ca.
CHF 2.-, die benétigten borstigen Pinsel
nicht viel mehr. Als «Startset» empfehlen
sich etwa 3-4 Pinsel sowie die Farben
weiss, schwarz, braun, beige/ocker und
eventuell. gelb, rot, blau und griin.

Altern mit Bauernmalfarbe und Pinsel

Beim Altern mit dem Pinsel und Farbe
ist grundsatzlich zu beachten, das nur
sehr wenig und fast trockene Farbe am
Pinsel sein darf. Der Pinsel wird nach
dem eintauchen in der Farbe am besten
auf einem separaten Blatt Papier abge-
strichen (Achtung, wegen der Drucker-
schwdrze keine Zeitung verwenden). Zu
wenig Farbe kann ohne Probleme korri-
giert werden, zu viel verursacht hinge-
gen Mehraufwand. Bereitgelegte Papier-
taschentticher helfen jedoch auch hier,
Missgeschicke zu entscharfen. In Notfal-
len kann die Farbe auch sofort unter
dem Wasserhahn abgewaschen werden.
Wird der Pinsel tiber das Modell gezo-
gen, entstehen die typischen Wasserldu-
fe. Das Tupfen wird hingegen eher fiir
die Dacher oder das Auskorrigieren ge-
braucht.

Als Beispiel fiirs Altern dient uns ein
Mineral6l-Kesselwagen der Firma Piko.
Als erstes wird der flir Kesselwagen typi-
sche Schmutzstreifen beim Ausguss an-
gebracht. Hierfiir wird mit einem feinem
Pinsel und wenig schwarzer Farbe der

Streifen unterhalb dem Einfillstutzen im
90° Winkel zur Schiene skizziert. Sind
wir zufrieden, wird etwas mehr Farbe
genommen und der Streifen nach Bedarf
verstarkt. Wer will, kann jetzt mit dem
wassrigen Pinsel etwas Kontur wieder
herausnehmen. Bei meinen Wagen wur-

Bildliche Materialliste (Foto: P. Heuberger)

den die Streifen mit mehr als 12 Pin-
selzligen pro Seite aufgemalt!

Als ndchstes werden Beschriftung und
Signet mit weisser Farbe etwas ent-
scharft. Dies geschieht wiederum am
besten mit trockenem Pinsel, wobei
man bei der Schrift aufpassen muss,
dass man nicht zu flachig arbeitet. In
diesem und den ndchsten Arbeitsschrit-
ten wird der Pinsel am besten mit ra-
schen Bewegungen aus dem Handge-
lenk gefiihrt. Die Genauigkeit leidet et-
was, was dem Gesamteindruck jedoch
keinen Abbruch tut.

Die Drehgestelle bekommen ebenfalls
etwas weisse Farbe ab. Das sieht im er-
sten Moment komisch aus, wird sich

aber dann noch dndern. Als ndchstes
werden die Kesselbander mit der Farbe
Ocker bearbeitet, besonders in den
Winkeln. Die eigentliche Kesselwand
sowie die Drehgestelle bekommen
ebenfalls einige Streifen ab. Mit dieser
Farbe werden auch erste Arbeiten an
den Geldndern und Tritten vorgenom-
men.

Wir nehmen nun die braune Farbtube
zur Hand und wiederholen den letzten
Arbeitsschritt. Fiir die Drehgestelle wird
die Farbe noch etwas mit Grau oder
Schwarz abgedunkelt. Der Wagen diirf-
te nun etwas zu hell und zu braun aus-
sehen. Mit einer dem Wagen in etwa
entsprechenden Farbe bringen wir den
Gesamteindruck wieder ins Lot. Wenn
dann alles passt, kann der Wagen noch
mit Mattlack aus der Spraydose bearbei-
tet werden. Die Farbe hilt aber ohne
Lack ganz ordentlich.

Auf diese Art lassen sich die meisten
Giterwagen, vom offenen E-Wagen
tber den Teleskopwagen bis zum Hbis,
altern. Etwas anders sieht es bei den Per-
sonenwagen aus. Gewisse Arbeiten
konnen mit dieser Technik gut bewerk-
stelligt werden. Fur das Aufhellen oder
Eindunkeln empfiehlt sich eher die
Spritzpistole, auch deshalb weil viele
Personenwagen zweifarbig sind, was
den letzten Arbeitsschritt erschwert. Bei
E-Loks ist aufgrund der geringen Ver-
schmutzung ebenfalls eher die Spritzpi-
stole geeignet, bei Diesel- und
Dampfloks konnen jedoch auch mit
dem Pinsel gute Ergebnisse erzielt wer-
den. Hier gilt einfach gutes Beobachten
und dann guten Mutes drauf los.

Beim Altern von Rollmaterial zahlt
nicht jeder Pinselstrich auf dem Modell.
Der Gesamteindruck muss stimmen und
da verzeiht es so manchen Fehler, ja
ganze Modelle welche nicht so gelun-
gen sind wie gewollt. Generell gilt das
amerikanische Motto: Mein Rollmaterial
ist korrekt, es soll zuerst mal einer das
Gegenteil beweisen. Mit diesen Worten
soll der eine oder andere aufgemuntert
werden, es auch mal mit einem billige-
ren Modell zu versuchen. Es ist nicht so
schwer, wie es tont und kann so man-
chen Regentag verkiirzen, bendtigt man
fir ein Modell doch ca. 45-60 Minuten.
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