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Editorial
Sonderfahrt

Liebe Leserin, lieber Leser

Wir sind Stolz auf unsere Fahrt zum
10jahrigen Jubilaum der Lokeli-Jour-
nals/Ysebahn.ch-Hefte. Es war ein
Wahnsinns-Erlebnis. Speziell hat es Pe-
trus mit uns gut gemeint. Ein Tag wie im
Bilderbuch. Deshalb bereits hier eine
Impression von der Dampffahrt Uber
den Briinig. Mehr auf den Seiten 20-21.

Titelbild gross

Mit Volldampf iiber den Briinig mit
der HG 3/3 der Ballenberg-Dampf-
bahn (4.5.03; Kiire Marti)

Titelbild klein
RAe TEE Il 1053 in Uetendorf
(3.6.2003; P. Hiirzeler)
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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 notigen finanziellen Mittel, um
unser Hobby in dieser hohen Qua-
litat betreiben zu kénnen.

Bitte beriicksichtigen Sie bei lhrem
nachsten Einkauf oder lhrer ndch-
sten Reise diese Unternehmen.

Herzlichen Dank!
lhr Redaktionsteam




Lokportrat

DieEm&/4 1110 der SBB

PR . e

Die im Centre Historique Minier aufgestellte HBNPC 040-DE 21tragt noch den Ursprungsanstrich,
welcher auch die baugleiche Lok 029 trug (5.2003; Foto: Centre Historique Minier)

In dieser Ausgabe stellen wir lhnen ei-
nen interessanten Einzelginger der
Schweizerischen Bundesbahnen vor,
welcher wihrend fiinf Jahren den Lok-
park der SBB bereicherte. Diese Diesel-
lok entstammt franzosischen Urspriin-
gen und kam in mehreren Lindern zum
Einsatz. Grund genug, die Em4/4 1110
etwas naher unter die Lupe zu nehmen.

Peter Hiirzeler

Als die SBB, zusammen mit der Che-
min de fer Biere — Apples — Morges BAM
1992 den Bahnhof Morges umbauten,
mussten wdhrend dieser Zeit samtliche
Rangierarbeiten mit einer Diesellok aus-
geflihrt werden. Durch den starken Roll-
bockverkehr der BAM, welcher durch
die Militartransporte des Waffenplatzes
Biere gepragt ist (siehe Lokeli-Journal
3/1998 und 4/1998), wurde dazu eine
leistungsfahige Diesellok gesucht, wel-
che im damaligen Rollmaterialpark der
SBB nicht zur Verfligung stand. Die dlte-
ren Dieselloks der SBB waren entweder
zu schwach (samtliche Tm-Typen, Em
3/3) oder anderweitig im Einsatz (Bm
4/4, Bm 6/6, Am 6/6, Em 6/6). Auf der
Suche nach einer passenden Lok wur-
den die SBB bei der belgischen Lokver-
mittlungsfirma «CFD Locorem» in Scles-
sin findig.

Der Ursprung

Ende der 1940er Jahre waren bei den
Franzosischen Staatsbahnen SNCF die
meisten Hauptlinien elektrifiziert und
vom Dampfbetrieb befreit. Ganz anders
sah es aber auf den Nebenlinien aus.
Hier herrschte nach wie vor die
Dampflok. Eine Elektrifizierung dieser
Linien rechtfertigte sich in den wenig-
sten Féllen, dennoch musste der Dampf-

baut. Der massive Rahmen besteht aus
vier Langstragern und mehreren Quer-
tragern. Samtliche Zug- und Stosskrafte
werden von diesem Rahmen aufgenom-
men.

Die zwei Drehgestelle sind in Form ei-
nes H aufgebaut und weisen Aussenrah-
men auf. Jede Achse hat einen eigenen
Antriebsmotor. Pro Drehgestell sind acht
Schraubenfedern (je vier pro Drehge-
stellseite) fiir die Federung zustandig.

Auf dem Rahmen sind ein langer und
ein kurzer Vorbau, sowie das Flihrerhaus
aufgebaut. Im kurzen Vorbau sind die
Akkumulatoren der Maschinenanlage
eingebaut. Die restliche Maschinenaus-
riistung befindet sich im langen Vorbau.

Angetrieben wird die Lokomotive von
einem 6-Zylinder Dieselaggregat der
Firma Sulzer mit 600PS Leistung. Direkt
an das Dieselaggregat angeflanscht ist
der Generator der Firma Brissoneau &
Lotz. Sdmtliche Hilfsbetriebe  wie

Kiihlaggregat, Druckluftkompressor etc.
sind dbersichtlich im langen Vorbau
eingebaut.

betrieb verschwinden. Mit diesen Leit-
gedanken wurde im Dezember 1950
der Firma «Société anonyme des anci-
ens Etablissements Brissoneau & Lotz»
der Auftrag zur Entwicklung und zum
Bau von vorerst 37 Universaldieselloko-
motiven gegeben. Folgende Bedingun-
gen galten fiir den Bau:
* Einfache und robuste Konstruktion
* Maximaler Achsdruck von 17t
* Leistung von mindestens 600PS
* Vmax von 80km/h
e Einsatz sowohl im Strecken- wie auch

im schweren Verschubdienst

Bereits wahrend der Entwicklungs-
phase der als Reihe 040-DE bezeichne-
ten Lokomotive bestellten die SNCF
weitere Loks dieses Typs. 1953 schliess-
lich wurde die erste Lokomotive von
Brissoneau & Lotz abgeliefert.

Etwas Technik
Die vierachsige, dieselelektrische Lo-
komotive wurde einfach und robust ge-
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Die Steuerung der Lokomotive weist
zwei Betriebsmodi auf: Streckendienst
und Verschubdienst. Je nach Stellung
der Steuerung werden die Fahrmotoren
parallel oder in Serie geschaltet um eine
maximale Zugkraft zu ermoglichen.

Die Lok wurde mit kleinen Verdande-
rungen bis 1964 in 250 Exemplaren fir
die SNCF gebaut und wurde ab Mitte
der 1960er Jahre als Reihe BB63000 be-
zeichnet.

1956 wurde eine etwas leistungsstar-
kere Variante gebaut, welche neu mit ei-
nem Dieselaggregat der Firma MGO,
mit einer Leistung von 825PS, ausgestat-
tet war. Loks mit diesem Aggregat wur-
den von 1956-1971 in insgesamt 603
Exemplaren fiir die SNCF gebaut und ab
Mitte der 1960er Jahre als Reihe
BB63500 bezeichnet.

Die Universallok
Die Loks bewahrten sich ausseror-

dentlich gut, so gut sogar, dass 1957 der
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Lokomotivtyp BB63500 von der UIC
(Union Internationale des Chemins de
fer) in den Status einer Standarddiesel-
lok der Klasse D erhoben wurde. Da-
durch wurde diese Lok ab Anfang der
1960er Jahre von der Eurofima (Europai-
sche Gesellschaft zur Rollmaterialbe-
schaffung) beim Kauf gefordert. So lasst
sich erklaren, dass Lokomotiven dieses
Typs auch nach Spanien, Portugal,
Kuba, Chile, Luxemburg, Mauretanien
und Jugoslawien geliefert wurden.

Die Lokomotive wurde aber auch von
franzosischen Privat-, Industrie- und Mi-
nenbahnen beschafft. Insgesamt wurden
zwischen 1953 und 1977 1290 Loks,
281 der Reihe BB63000 und 1009 der
Reihe BB63500, gebaut.

Minenbahn, welche Mitte der 1950er
Jahre noch ein Netz von tiber 2000km(!)
zwischen Eisenerz- und Kohlenminen
und den entsprechenden Verarbeitungs-
betrieben betrieb. Bis 1963 beschaffte
die HBNPC insgesamt 109 Loks der Rei-
he BB63500. Die verschiedenen Teilnet-
ze der HBNPC wurden autonom von-
einander betrieben. Die Nummer 029
der HBNPC wurde mit der Loknummer
18 auf dem Netz von Béthune statio-
niert. Nach der Fusion der Netze Lens —
Liévin und Béthune verkehrte sie mit der
gleichen Nummer in diesem Netz. Ge-
strichen war sie wie alle HBNPC-Loks
orange mit schwarzen Zierleisten. Das
Untergestell war ebenfalls schwarz
lackiert.
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Die Lok 029 wurde am 1.3.1977 an
die Minenbahn «Naamloze Vennoot-
schap van Kempense Steenkoolen»
NVKS in Belgien verkauft. Hier trug sie
die Nummer 4 und trug einen gelben
Anstrich  mit griinen Zierleisten und
schwarzem Untergstell. Wie bei der HB-
NPC ging Mitte der 1980er Jahre auch
auf der NVKS der Verkehr stark zurtick.
Einige der Loks wurden daher weiterver-
kauft, so auch die Nr. 4 welche 1992
den Besitzer wechselte. Kaufer war die
CFD Locorem in Sclessin. CFD Locorem
ist die belgische Filiale, zum Handel
und zur Vermietung von gebrauchten
Loks, der franzosischen Privatbahn Che-
mins de Fer Départementaux CFD.

Die ehemalige Em 4/4 1110 nunmehr als Gazelle 1 der Firma Scheuchzer im Bahnhof Romont (13.8.2002; Foto: Chr. Zellweger)

Die Em 4/4 1110 - Ursprung

Die Em 4/4 1110 wurde 1960 als
Nummer 029 fir die «Houilléres du
Bassin du Nord et du Pas-de-Calais»
HBNPC gebaut. Die HBNPC war eine

Ab anfangs der 1970er Jahre wurde
der Betrieb der HBNPC schrittweise und
1992 schliesslich vollstindig eingestellt.
Von den 109 BB63500 der HBNPC wur-
den aber nur neun Stiick verschrottet.

Eisenbahnbucher bei

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

Telefon (031) 332 52 05

Telefax (031) 333 13 76

Mit Eisenbahn-Videoecke

Seit 22 Jahren Berns Fachbuchhandlung flr
Technik, Gewerbe und Freizeit
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Em 4/4 1110 - Die Zeit bei den SBB

Abnehmer dieser Lok waren die SBB,
welche die Lok fiir den Bahnhofumbau
von Morges mieteten. Die Lok wurde re-
vidiert, erhielt die notigen Anpassung
fur den Einsatz in der Schweiz (Drei-
licht-Spitzensignal, Schweizer Zugsi-
cherung Signum, etc) und wurde neu
verkehrsrot gestrichen. Die neu als Em
4/4 1110 bezeichnete Lok wurde im
September 1992 in die Schweiz Uber-
fihrt und sofort im Bahnhof Morges ein-
gesetzt, wo sie sich gut bewdhrte. Die
Nummer 1110 wurde in Anlehnung an
ihren Einsatzort gewdhlt, Morges hat die
Postleitzahl 1110, dies obwohl bereits
ein «Mirage» RABe 12/12 die gleiche
Nummer trug!

Mit dem Ende der Arbeiten in Morges
wurde die Lok im November 1994 nach
Thun versetzt. Zu ihren Aufgaben gehor-
te z.B. das Abholen der Kiesziige auf
dem Geldnde des ehemaligen Bahnho-
fes Scherzligen, welcher mittels zweier
Spitzkehren angeschlossen ist.



Die Schwestermaschine BB63596 der SNCF beim Aushilfs-Einsatz in Brig (10.5.1996; Foto: M. Klauser)

Ende 1996 erlitt die Maschine einen
schwereren Schaden, der einen Aufent-
halt in Bern notwendig machte. Da der
Mietvertrag der Lok am Auslaufen war,
sowie Ersatz in Form der neuen Diesel-
loks der Reihe Am 841 bestellt war, wur-
de die Em 4/4 nicht mehr repariert und
im Mai 1997 an CFD Locorem zuriick-
gegeben und vorerst abgestellt.

Em 4/4 1110 - Das weitere Leben
1998 wurde die Maschine in die
Werkstatte der CFD in Montmirail (Mar-
ne) tberfiihrt. Dort wurde die Lokomoti-
ve revidiert und flr einen weiteren Ein-
satz in der Schweiz bereit gemacht.
Kaufer der Lok war die Gleisbaufirma
Scheuchzer SA in Lausanne. Hier wurde
die Lok auf den Namen Gazelle 1 ge-
tauft. Die Lok ist seither in der ganzen
Schweiz vor Bauziigen unterwegs.

Andere 040-DE in der Schweiz

Nebst der Em 4/4 gab es zeitweise
auch Einsatze von anderen Lokomoti-
ven des Typs 040-DE in der Schweiz. So
sind diese Loks ofters in den Grenz-
bahnhofen zwischen der Schweiz und
Frankreich anzutreffen.

Wahrend der Sanierung des Simplon-

tunnels zwischen 1994 und 1996 wur-
den einige Loks des Typs BB63500 von
der SNCF an die SBB vermietet, da
wahrend der Nacht die Fahrleitung ab-
geschaltet wurde. Die Loks dienten zum
Rangieren, teilweise auch als Zugma-
schinen im stromlosen Bahnhof Brig.
Samtliche Loks stammten aus den De-
pots Metz und Strasbourg. Folgende
Loks waren im Einsatz:

1994: BB63641 und 925

1995: BB63592, 596, 705 und 841
1996: BB63528,

Lok des Typs 040-DE eingesetzt. Die
Lok wurde 1961 als Nummer 047 an
die HBNPC geliefert und dort unter der
Nummer 25 im Netz von Béthune ein-
gesetzt, spater im Depot St.Waast abge-
stellt. Am 23.2.1979 wurde sie an die
NVKS verkauft, wo sie als Nummer 5
verkehrte, bevor sie von CFD Locorem
gekauft wurde. Die Lok trug wahrend
ihres Einsatzes in der Schweiz einen
gelben Anstrich mit einem schwarzen
Untergestell.

Modelle

Obwohl die Loks der Baureihe 040-
DE Uber die ganze Welt verbreitet sind,
gibt es nur gerade in den Spuren HO und
N Modelle davon. Diese stammen von
Roco. Die Version Em 4/4 1110 wurde
ca. 1995 von Roco in der Spurweite HO
in einer kleinen Sonderserie hergestellt,
war aber nur eine Bedruckungsvariante
der franzosischen Version.

Der Kleinserienhersteller FRIHO stell-
te ca. 1994 in der Spurweite HO ein de-
tailliertes Modell der Em 4/4 1110 her.
Samtliche Anderungen wurden dabei
tbernommen und am Basismodell von
Roco umgesetzt.

Wer die Em 4/4 1110 in anderen Spur-
weiten fahren lassen will, ist aber auf
den teilweisen (Spurweite N) oder voll-
standigen (andere Spurweiten) Eigenbau
angewiesen.

peter.huerzeler@ysebahn.ch

596, 619, 723 und
752

Fur den Rangier-
dienst im Zement-
werk Eclépens an
der Linie Lausanne
— Yverdon be-
schafften sich die
Holderbank Ze-
mentwerke  HCB
1996 bei der CFD
in Montmirail eine
neue Dieselloko-
motive. Bis zur Ab-
lieferung derselben
im Jahr 1997 wur-
de eine gebrauchte

Die wichtigen e
Ysebahn.ch - Adressen: |

Ysebahn.ch - Shop
Postfach 8

8477 Stammheim

Email: shop@ysebahn.ch
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Oder argern sie sich oft?

Zum Beispiel
e (iber «falsche» Fahrplane
und Wartezeiten in Randstunden?
e iiber verschmutzte Wagen
und mangelnde Sicherheit?
o Oder tiber laut schiafende Politiker?

DIE WEICHEN!

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

oder Fax 052 682 10 09

}

ient@pro-bahn.ch




Eisenbahngeschichte

Lokomotivbau in der Schweiz (riiz/4

Im dritten Teil unserer Serie wollen wir
lhnen die Entwicklung der Mechanik
und Konstruktion von Elektrolokomoti-
ven aufzeigen, und zwar vom Beginn
der Elektrifizierung bis hin zur Lok
2000.

Thomas Grell

Ein Meilenstein - Die Elektrifizierung
der Gotthardbahn

Im Februar 1916 beschlossen die SBB
die Elektrifizierung der Gotthardstrecke
Erstfeld — Bellinzona. Die ersten vier in
den Jahren 1919 und 1920 beschafften
Probelokomotiven zeigten bei ihrem
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mechanischen Aufbau gegentiber den
Vorkriegsmaschinen keinen  grossen
technischen Fortschritt. Nur eine der
vier Maschinen wurde ohne grosse An-
derungen zu einer Serienmaschine; 42
Stiick entstanden unter der Bezeichnung
Be 4/6. Der Laie erkennt diese Maschi-
nen am beidseitig des Lokomotivkastens
angebrachten Rohrsystems, das zur
Kihlung des Transformatorendls dient.
Fast gleichzeitig mit den Be 4/6 wurde
fur Glterziige die Ce 6/8 entwickelt. Sie
mussten am Berg 430 Tonnen und 850
Tonnen auf den Talstrecken beférdern
konnen. Das «Krokodil» kennt bis heute
fast jedes Kind. Der damalige Prototyp,
im Volksmund auch «Grossmutter» ge-
nannt, wies jedoch dusserlich keine
grosse Ahnlichkeit mit den Serienma-
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Die Museumslokomotive Be 4/6 12320 im ehemaligen GB von Winterthur. (Foto: Th. Grell)

schinen auf, denn nur die Serienmaschi-
nen besassen den bekannten dreigeteil-
ten Kasten.

Da im Jahre 1918 durch den Verwal-
tungsrat der SBB die Elektrifizierung al-
ler Hauptstrecken des gesamten Netzes
beschlossen wurde, mussten sich die In-
genieure der SLM Gedanken tiber elek-
trische Lokomotiven fiir hohere Ge-
schwindigkeiten machen. Fiir die nun in
Zusammenarbeit mit den drei Elektrofir-
men (MFO, BBC, SAAS) entwickelten
Schnellzugslokomotiven der Serien Ae
3/6 und Ae 4/7 wurde der von Jakob
Buchli entwickelte Einzelachsantrieb in
Form eines allseitig beweglichen Ge-

lenkmechanismus gewdhlt. Zudem er-
hielten die Ae 4/7 Lokomotiven das
ebenfalls von Buchli entwickelte kombi-
nierte Laufachs- und Triebachs-Drehge-
stell. Dieses auch als JAVA-Gestell be-
zeichnete System wurde aber bald wie-
der entfernt, da es sich nicht bewihrte.
Den Namen JAVA-Gestell trug es, da da-
mals die SLM Loks flir die Bahnen der
damals holldndisch verwalteten Insel
Java baute, die ebenfalls Uber das er-
wihnte Anlenksystem verfiigten.

Von den zwei riesigen in den Jahren
1931/32 fiir die SBB gebauten Doppel-
loks der Gattung Ae 8/14 wurde eine
mit  dem  «Universal-Antrieb-Win-
terthur» ausgerlstet. Dieser war natiir-
lich wiederum eine Schopfung Buchlis.

Eine modernisierte Ausfiihrung dieses
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Typs mit noch grosserer Leistung wurde
im Jahre 1939 fur die schweizerische
Landesausstellung gebaut. Die so ge-
nannte «Landi-Lokomotive» zahlt mit
ihren 11'100 PS auch heute noch zu
den starksten Lokomotiven der Welt. Im
Verkehrshaus Luzern kann sie noch im-
mer besichtigt werden. Leider ist sie
nach einem Brandschaden nicht mehr
fahrtiichtig, wurde sie danach doch le-
diglich optisch aufgearbeitet.

Von den Schwesterloks existiert noch
die Ae 8/14 11801 aus dem Jahre 1931.
Sie ist mit dem Buchli-Antrieb ausger-
stet, was ihr ein betriebsfahiges Uberle-
ben bis in die heutige Zeit ermdglicht
hat. Dies hat seine Griinde: Der «Uni-
versal-Antrieb-Winterthur» bewahrte
sich nicht und die Lokomotiven mit ver-
schlissenem Antrieb waren eine Qual
fur das Lokpersonal; die Gerauschkulis-

se aus den Getrieben war ohrenbetau-

bend. Mancher Lokflihrer war froh,
wenn er die Maschine mit Getriebe-
schaden abstellen durfte. Damit ist zu
erklaren, weshalb keine einzige Maschi-
ne mit dem Universal-Antrieb fahrtiich-
tig erhalten geblieben ist. Von den zwei
Jahre nach der «Landi-Lok» gelieferten
Ae 4/6 (5540 PS) ist sogar kein einziges
Exemplar der Nachwelt erhalten geblie-
ben. Dies ist in der Schweiz etwas sehr
aussergewohnliches.

Der letzte von Buchli entwickelte An-
trieb hat hauptsdchlich folgenden Nach-
teil: Zu hoher Verschleiss der Getriebe-
zahnrdder und somit «singende» Gerdu-
sche aus dem Maschinenraum. Dieser
Umstand erforderte auch hohere Be-
triebsunterhaltskosten.
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Das «Krokodil» Be 6/8 13302 in Bauma. (1997; Foto: Th. Grell)

Die Entwicklungen, die die SLM in
den Kriegsjahren machte, sorgten zwar
fir Aufsehen, bewdhrten sich jedoch
langerfristig nur bedingt. Ein Beispiel ist
sicher auch die «Landi- Lok»: Mit ihren
rund 11'000 PS sorgte sie zwar in der
ganzen Welt fiir Aufsehen, ihr Design
und ihre Stirke galten als Leistungsaus-
weis der schweizerischen Maschinenin-
dustrie, jedoch war es Fakt, dass die Lei-
stung gar nie «auf die Schiene» zu brin-
gen war. Zudem muss noch berticksich-
tigt werden, dass auch die Ae 8/14
11852 nicht von Getriebeproblemen
verschont geblieben ist.

Zu Zeiten der Landesausstellung wur-
den Lokomotiven mit wenigen Ausnah-
men als so genannte Rahmenlokomoti-
ven gebaut, bei denen die Triebachsen
fest im Kastenrahmen gelagert waren.
Der Wunsch nach kiirzeren Fahrzeiten,
besonders auf der Strecke Ziirich-Genf,
bewog die SBB im Jahre 1940 zur An-
schaffung von drei Gepdcktriebwagen
des Typs RFe 4/4. Diese Fahrzeuge mit
1340 PS Leistung, nur 47 Tonnen Ge-
wicht und fiir eine Hochstgeschwindig-
keit von 125km/h ausgelegt, waren von
der Konstruktion her weitgehend Vor-
bild fir die wenige Jahre spéter gebau-
ten Re 4/4 Lokomotiven. Mit den RFe
4/4 Gepacktriebwagen wurde erstmals
ein Triebfahrzeug fiir hohe Geschwin-
digkeiten als Fahrzeug mit Drehgestel-
len verwirklicht, wozu die SLM eine
spezielle Drehgestellkonstruktion ent-
wickelte.

Diese Konstruktion ist, wenn auch in
etwas abgednderter Form, in allen Loko-
motiven zu finden, die bis in die achtzi-
ger Jahre gebaut wurden. Die Haupt-
merkmale dieser Konstruktion sollen
kurz genannt werden: Wiege zur Ka-
stenabstiitzung, tief liegender Drehzap-
fen, zylindrische Achslagerfiihrungen
und vollstindig geschweisster Drehge-
stellrahmen.

Leider ereilte den RFe 4/4 das gleiche
Schicksal wie andere Loks aus den
Kriegsjahren: Zuerst wurde der Einsatz
vor den prestigetrachtigen Stadte-
schnellziigen geplant, die Erniichterung
kam aber bald, als man feststellen mus-
ste, dass das modernste Fahrzeug tiber
viel zu wenig Leistung verfligte. Die SBB
verkauften ihre drei Exemplare bereits
1944 an die Privatbahnen BT und SOB.
In den letzten Jahren wurde ein Gepack-
triebwagen unter Obhut der Privatbahn
OeBB wieder in den Ablieferungszu-
stand von 1940 hergerichtet. Das ge-
pflegte Fahrzeug wird ab und zu vor Ex-
trazligen eingesetzt.

Die Erfahrungen mit den neuen Dreh-
gestellkonstruktionen zeigten, dass da-
mit die Laufeigenschaften der Lokomoti-
ven verbessert werden konnten. Des-
halb gab die Létschbergbahn (BLS) 1943
zwei Loks des neuen Typs Ae 4/4 in Auf-
trag. Der Entscheid erfolgte nach positi-
ven Versuchen und Studien, die die BLS
zusammen mit der SLM und BBC erar-
beitete. Bei der Ae 4/4 handelte es sich
um eine schwere Streckenlokomotive
mit grosser Leistung; 4000 PS, in Dreh-
gestellbauart, mit einem Dienstgewicht

von 80t. Von 1944 bis 1955 wurden
acht Stiick produziert. Dieser Typ hat
eine neue Ara im Lokomotivbau be-
griindet, stammen doch zum Beispiel
die bis heute giiltigen betriebsinternen
Fertigungsstandards zur Drehgestellher-
stellung aus der Bauzeit der Ae 4/4.

Bereits nach kurzer Betriebszeit zeig-
ten sich die gewaltigen Vorteile der
laufachslosen Bauart, die dank interes-
santer Neuerungen der Konstruktion
zum ersten mal bei schweren Strecken-
lokomotiven verwirklicht werden konn-
te, und dies ohne negative Auswirkun-
gen auf die Laufeigenschaften. Mit die-
ser Lokomotive konnte sich die SLM
nach einigen Fehlschldgen in den Jahren
zuvor die Ehre zukommen lassen, der
erste Lokbauer der Welt zu sein, der
eine elektrische Hochleistungs- Drehge-
stellokomotive entwickelt und gebaut
hat.

Da die 1940 erbauten Gepacktrieb-
wagen den Anforderungen nicht gentig-
ten, entschlossen sich die SBB eine Lo-
komotive fir die Stadteschnellzlige zu
bestellen. So entstanden in Winterthur,
als Weiterentwicklung der RFe sowie
gestiitzt auf die guten Erfahrungen mit

il

Die Museumslok Ae 3/6 10664 der Eisenbahnfreunde Ziirichsee rechtes Ufer. (1997; Foto: Th. Grell)
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den Ae 4/4 Lokomotiven der BLS, im
Jahre 1946 die ersten Re 4/4 Lokomoti-
ven. Diese Maschinen mit 2560PS er-
moglichten es, die Fahrzeit Zirich —
Genf auf etwa drei Stunden zu verkiir-
zen. Die Vorgaben der SBB wurden so-
mit erreicht. Auf das Gewicht einer be-
triebsbereiten Maschine mochte der Au-
tor speziell hinweisen: 56t Gewicht wa-
ren nur durch eine gewichtssparende
Schweisskonstruktion  moglich, beim
Kasten wie auch bei den Drehgestellen.
Die Lokomotiven des spater als Re 4/4 |
bezeichneten Typs sind vor wenigen
Jahren aus dem Betriebsalltag der SBB
verschwunden. Einige durch den Verein
Classic Rail erhaltene Maschinen leiste-
ten aber bis vor kurzem bei der nun
nicht mehr existenten Mittelthurgau-
bahn noch Dienste vor Postziigen.

Die legendare Gotthardlok Ae 6/6

Mit dem auf der Gotthardstrecke zu-
nehmenden Bahnverkehr in der Nach-
kriegszeit, kam der Wunsch nach be-
schleunigten Giiterziigen auf. Dabei
zeigte sich, dass die vorhandenen Trieb-
fahrzeuge Ae 8/14, Ae 4/7, Ce 6/8 und
Ae 4/6 den Anforderungen nicht mehr
gentigen konnten. Aufgrund von Be-
rechnungen der SBB- und SLM- Ingeni-
eure ergab sich, dass eine Maschine mit
rund 120t Gewicht, mit 6 Triebachsen
und einer Leistung von 6000PS genligen
wirde, um den Verkehr am Gotthard
schneller und wirtschaftlicher zu betrei-
ben.

Nach diversen Studien wurden 1952
zwei Probeloks des Typs Ae 6/6 in Be-
trieb genommen. Der mechanische Teil
wurde von der SLM konstruiert und er-
baut. Es waren die ersten von der Win-
terthurer Firma an die SBB gelieferten
reinen  Drehgestell-Lokomotiven  mit
drei Triebachsen pro Drehgestell. Jede
Achse wird durch einen separaten Mo-
tor mit rund T000PS Leistung angetrie-
ben. 600 Tonnen koénnen bei 75km/h
auf den steilen Rampen (26 Promille)
beférdert werden. Eine beachtliche Lei-
stung fir die damalige Zeit. Es verwun-
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dert nicht, das die SBB bis 1966 noch
120 Stiick dieser robusten, langlebigen
Lok bestellt haben.

Viele Erfahrungen aus dem Bau sind
auch fiir Exportlokomotiven verwendet
worden. In  Luxemburg, Frankreich,
Norwegen und Finnland findet man
auch heute noch Diesel- und Elektro-
loks, die fast baugleiche Drehgestelle
besitzen. Nicht zu vergessen ist sicher

j
|

auch die meist gebaute Schweizer Ex-
port-Lok 060 DA, die ebenfalls Gber
sehr dhnliche Drehgestelle verfiigt, egal
ob in China oder in Bulgarien einge-
setzt. Der Autor hat eine besondere Be-
ziehung zu den sehr «internationalen»
Ae 6/6 Lokomotiven, arbeitete doch
sein Vater wahrend seiner Lehrzeit in
der MFO an diesen mittlerweile dltesten
in Betrieb stehenden Fahrzeugen der
SBB.

Die Universallokomotiven Re 4/4 11+111

Die Lokomotive Re 4/4 Il der Schwei-
zerischen Bundesbahnen stellt ein
wichtiges Glied einer langen Kette ver-
schiedener Lokomotivtypen dar, welche
von der schweizerischen Industrie fir

die Bahnen entwickelt wurden. Sie ist

aus der Weiterentwicklung der friiher
gebauten Lokomotiven (Ae 4/4, Re 4/4
|, RFe 4/4, etc.) entstanden. Die neuen
Re 4/4 1l waren fir die Beférderung von
schweren Reise- und rasch fahrenden
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Guterziigen auf Flachlandstrecken und
in Doppeltraktion auch auf Bergstrecken
bestimmt. Diese grossen Anforderungen
fuhrten dazu, dass die Lokomotive
durch die Ingenieure als Hochleistungs-
fahrzeug konzipiert werden musste. Die
Bedingungen, die durch den Kunden
SBB gestellt wurden (SBB-Pflichtenheft),
konnen so zusammengefasst werden:
Die Lokomotive muss nicht nur im
Bereich kleiner, sondern auch grosser
Geschwindigkeiten ein hohes Beschleu-
nigungsvermogen und damit hohe Zug-
krafte entwickeln, damit trotz zahlrei-
chen streckenbedingten Geschwindig-
keitsbeschrankungen moglichst hohe
Durchschnittsgeschwindigkeiten  und
somit kurze Fahrzeiten erreicht werden
konnen. Diese Bedingung wurde ge-
stellt, da Uber ein Viertel aller SBB-
Strecken Steigungen von mehr als 10
Promille aufweist. Nicht zu vergessen
der Gotthard mit Steigungen in der
Grossenordnung von rund 26 Promille.
Zur Erreichung moglichst hoher mitt-
lerer Geschwindigkeiten muss die Loko-
motive Kurven von kleineren Radien mit
hoheren Geschwindigkeiten durchfah-
ren konnen, als sie fiir friher gebaute
Lokomotivtypen mit gleichem Achs-

druck zugelassen sind. Dabei missen
die Flihrungskrafte sowie der Verschleiss
an Rad und Schiene klein bleiben. Die-
se Forderung hat fiir ein kurvenreiches
Netz wie das der SBB besondere Bedeu-
tung, belduft sich doch der Anteil der
gekriimmten Strecken auf fast 40% der
gesamten Streckenlange.

Die Lokomotive muss in Betrieb und
Unterhalt moglichst rationell sein und
moglichst wenige dem Verschleiss un-
terliegende Teile aufweisen.

Die SLM-Ingenieure entwickelten
nach diesem Pflichtenheft sechs Prototy-
pen, die im Jahre 1964 in Betrieb ge-
nommen wurden. Der Lokkasten wurde
als selbsttragende Schweisskonstruktion
ausgeftihrt und unterteilt sich in die
Hauptelemente Bodenrahmen, Seiten-
wande, Dach und Fuhrerstinde, wobei
die als Ganzes in einer Lehre gebauten
Fiihrerstinde direkt mit dem Bodenrah-
men verschweisst wurden. Als damalige
Besonderheit wurde bei den Lokomoti-



ven hinter jedem Puffer ein aus zusam-
mendriickbaren Rohrelementen beste-
hendes Zerstorungselement eingebaut;
dies um den Kasten bei frontalen Zu-

sammenstossen zu schonen. Solche
Elemente wurden ibrigens auch bei
den Ae 6/6 eingebaut bzw. nachtraglich
montiert.

Selbstverstandlich muss eine Univer-
sallokomotive mit 6320PS / 4600kW
auch gentigend Zugkraft besitzen, des-
halb wurden bei den Re 4/4 so genann-
te Tiefzugvorrichtungen eingebaut. Die-
se Uibertragen die Zugkrafte vom Dreh-
gestell zum Lokomotivkasten. Die Vor-
richtung besteht aus Zugstangen, wel-
che in zwei in der Drehgestellmitte an-
geordnete Mitnehmerzapfen eingreifen
und zudem Uber einen gummigefeder-
ten, mit Vorspannung versehenen Halter
im Lokomotivkasten befestigt sind. Fr
die Ubertragung der Motorleistung auf
die Achsen, griff man auf den bewdhrten
Federtopfantrieb von BBC zurtick.

Die Lokomotive hat ein Gesamtge-
wicht von 80t, ist relativ kurz gebaut
und weist einen Drehgestellradstand
von nur 2800mm auf. Die gesamte elek-
trische Ausriistung mit Ausnahme der
Triebmotoren wurde im Kasten unterge-

bracht. Die Teile der elektrischen Ausrii-
stung, wie Wendeschalter, Ventilator-
gruppen usw, sind um den Transforma-
tor zentralsymetrisch angeordnet und
vom Z- formigen Kontrollgang aus zu-
ganglich.

Nachdem die sechs Prototyplokomo-
tiven in Betrieb genommen worden wa-
ren, gelangten ab 1967 die ersten Seri-
enlokomotiven zur Auslieferung. Bis
1970 wurden insgesamt 224 Lokomoti-
ven dieser Bauart bei der SLM bestellt.
Damals hadtte wohl nie jemand daran
gedacht, dass die Re 4/4 1l zur grossten
SBB Lokserie werden wiirde und noch
bis 1985 solche Maschinen die Win-
terthurer Fabrikhallen verlassen. Die
SBB zahlt heute 276 Stlick zu ihrem Ei-
gentum.

Die Re 4/4 1ll stellt trotz nur 20 ge-
bauten Exemplaren auch ein wichtiges
Glied in der Geschichte der Universal-
lokomotive dar, deshalb soll auch sie
hier Erwdhnung finden.

Ein grosser Verkehrsaufschwung fiel
mit dem Bau der ersten Re 4/4 Il zu-
sammen. In jenen Jahren, in denen die
SBB an grossem Lokmangel litten, mus-
sten die Re 4/4 1l 11351-11370 noch
vor dem Eintreffen der ersten Re 6/6 Lo-

Re 421 397-1 in Biel am 2
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4 2002 (Foto: P. Hiirzeler)
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komotiven in grosser Eile konstruiert
werden. Weil nicht viel Planungszeit zur
Verfiigung stand, wurde auf dem Be-
wihrten aufgebaut. Eine SOB-Variante
der Re 4/4 I diente als Vorlage fiir die
neuen Maschinen der SBB. Die Lok der
Stidostbahn (SOB) verfligt tber eine
gedanderte Getriebetibersetzung, die sich
besonders fiir steile Strecken eignet.
Diese Lokomotiven wurden bereits
1967 von der innerschweizer Bahnge-
sellschaft beschafft. Da die SBB bereits
in den sechziger Jahren mit der abgean-
derten, im Fachjargon «Turbo-» Re 4/4
genannten Lok Versuchsfahrten absol-
vierten und diese sehr zufriedenstellend
abliefen, entschloss man sich die Bestel-
lung der Universalloks zu erganzen.
Dass heisst: 20 Lokomotiven des Typs
Re 4/4 11l sollten in den Bau der Re 4/4
Il Serienmaschinen integriert werden.
1971 wurden diese schliesslich an die
SBB abgeliefert.

Die Re 6/6

1969 bestellten die Schweizerischen
Bundesbahnen vier Prototypen des be-
reits erwdhnten Typs Re 6/6 bei der In-
dustrie. 1972 prasentierte man die er-
sten zwei Lokomotiven. Sie wiesen als
erste nach dem Zweiten Weltkrieg
durch die SLM gebauten Loks ein Ge-
lenk in der Mitte des Kastens auf. Das
Gelenk lasst aber nur in der Vertikalen
eine Bewegung zu. Die beiden Re 6/6
11601-11602 sind deshalb keine klassi-
schen Gelenklokomotiven wie zum Bei-
spiel die Ae 8/14 oder das «Krokodil».
Die spdter gelieferten Loks  11603-
11604 sind mit einem steifen Kasten
und auslenkenden Drehgestellen verse-
hen. Diese Konstruktion konnte die
Bundesbahnen iiberzeugen, so dass die
Schweizerische Lokomotiv- und Ma-
schinenfabrik Winterthur und Brown
Boveri (BBC) mit der Lieferung von 85
Maschinen beauftragt wurden.

Das strenge SBB-Pflichtenheft legte
folgende Bedingungen fest: Kurvenge-
schwindigkeit nach Zugreihe R (erhchte
Kurvengeschwindigkeit) und Beschleu-
nigung einer Last von 800t auf einer
Steigung von 6.5 Promille auf 140km/h
(1). Beschleunigung einer Last von 800t
auf einer Steigung von 26 Promille auf
80km/h. Beharrungsfahrt mit einer Last
von 400t auf einer Steigung von 26 Pro-
mille mit 80km/h. Verzogerung mit voll-
er Bremskraft der elektrischen Motor-
bremse von 140km/h bis kurz vor den
Stillstand. Betrieb in Vielfachsteuerung,
auch mit den Lokomotiven Re 4/4 11+l11.

Die erste Serienmaschine konnte im
Juli 1975 in Betrieb genommen werden,
die letzte gelangte im Dezember 1980
zur SBB. Mit ihren 7800kW Leistung
sind sie momentan die starksten
Schweizer Lokomotiven. Nur die «Lan-
di- Lok» verfiigt tiber mehr Leistung.

Das Aussere der Re 6/6 wurde den
Universallokomotiven Re 4/4 angepasst.
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Re 446 448-3 der SOB im Bahnhof Luzern (Foto: P. Hiirzeler)

Die sechsachsigen Triebfahrzeuge sind
natiirlich rund vier Meter linger und
ausserdem verleiht das leicht hohere,
abgerundete Dach der Maschine ein
«bulliges» Aussehen. Fiir den Laien un-
terscheidet sich die grossere Re 6/6 so-
fort auch durch ihre rechteckigen Puffer.

Der Kasten wurde wie bereits bei den
Re 4/4 11+l vollstindig aus geschweis-
sten Stahlblechen zusammengesetzt.
Die Seitenwande, der Fihrerstand und
das Dach bilden den Kastenaufbau, der
nur durch die Fenster, die Luftein-
trittsoffnungen und je eine seitliche Fiih-
rerstandstiire unterbrochen ist. Der Bo-
den im Maschinenraum ist im Bereich
tber den Drehgestellen wie bei den
Universallokomotiven Re 4/4 durch er-
hohte Bauteile unterbrochen. Deshalb
sind die beiden Fiihrerstinde an den Ka-
stenenden wiederum durch einen Z-
formigen Seitengang verbunden.

Die Tiefzugvorrichtung fand selbstver-
standlich auch bei den Re 6/6 ihre An-
wendung. Somit werden auch bei dieser
Maschine die Zug- und Bremskrifte von
den Drehgestellen (ber tiefliegende
Zugstangen auf den Lokomotivkasten
tibertragen. Da die Lok im Gegensatz zu
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den Re 4/4 Uber drei Drehgestelle ver-
fligt, steuert eine elastische Querkupp-
lung die Auslenkung der Drehgestelle in
Kurven. Bei den Drehgestellen vertrau-
ten die SLM-Ingenieure erstmals der
vollstandigen Blech-Schweisskonstrukti-
on, und so wurden im Gegensatz zu
den Re 4/4 fast keine Bauteile aus Stahl-
guss verwendet.

Die Re 6/6 gelten als sehr robuste und
zuverldssige Maschinen. Ohne sie ware
die wirtschaftliche Zugférderung im Ge-
birge bis heute undenkbar.

Lok 2000: Re 460/465

Das Jahr 1992 ging als Meilenstein in
die Geschichte der SBB ein. Am 28. Ja-
nuar konnte mit achtmonatiger Verspa-
tung die erste von 119 bestellten Re 460
durch die Bundesbahnen tibernommen
werden. Ein damaliges Novum war, das
die SBB die Re 460 bei Wilmington Trust
(USA) «least». So ersparten sich die SBB
die enormen Beschaffungskosten.

In Betrieb kam die Lok allerdings erst
Ende Juli 1992, mussten doch an der
Lok 460 003 und ihren zwei Schwester-
maschinen zuerst rund 450 (!) grossere
und kleinere technische Probleme be-
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seitigt werden. Dies waren jedoch nicht
nur Probleme des durch die SLM gebau-
ten mechanischen Teils, sondern gros-
stenteils solche durch die heute allge-
genwartige  Elektronik  verursachte
Stérungen.

Trotz bis heute andauernden Mangeln
wie Olverlust an den Getriebekisten,
undichten Kompressoren, Fahrmotor-
schaden etc. ist die Lok 2000 eine durch
das Lokomotiv- und Unterhaltspersonal
geschdtzte Maschine, auch wenn bei
Defekten Hammer und Schraubenzie-
her nicht mehr gentigen, wie dies zum
Beispiel bei den Ae 3/6 und 4/7 der Fall
war...

Die Bestellung der Re 460 wurde im
Rahmen des «Bahn 2000» Projektes be-
schlossen. Im Dezember 1985 beauf-
tragten die SBB eine Arbeitsgemein-
schaft, bestehend aus Asea Brown Bo-
veri in Oerlikon (Nachfolgefirma der
MFO und BBC) und der SLM Win-
terthur, mit der Entwicklung einer uni-
versell einsetzbaren, vierachsigen Lok.
Zwei Jahre spdter wurden die ersten
zwolf Loks bestellt. Die Entwicklung der
neuen Maschine wurde wieder durch
das strenge Pflichtenheft der SBB be-
stimmt. Das heisst: Diese vierachsigen
Hochleistungslokomotiven miissen er-
stens fiir den Einsatz auf dem bestehen-
den, kurvenreichen Stammnetz, zwei-
tens auch fir den Schnellzugverkehr auf
den Neubaustrecken und drittens fir
den schweren Giiter- und Huckepack-
verkehr auf der Gotthard- und Lotsch-
bergbahn ausgelegt sein. Deshalb sind
erstmalig optimale Eigenschaften fiir das
Schnellfahren und das Kurvenlaufver-
halten im gleichen Fahrzeug vereinigt.
Die Re 460 verfligt aber auch (iber ein
gutes Beschleunigungs- bzw. Bremsver-
mogen, sowie Uber gute Laufeigenschaf-
ten in allen Geschwindigkeitsbereichen.

Mit dem Rollout der Re 460 verloren
die 1982 erschienenen vier Prototypen
der Re 4/4 1V ihre Stellung als Lok 2000.
Sie hatten in den achtziger Jahren die
Ehre die Idee der Bahn 2000 mit ihrer
Lackierung, durch das Land zu tragen.
Ob in der TV-Werbung fiir die Volksab-
stimmung von 1987 oder beim Gesell-
schaftsspiel, sie hatten bis etwa 1990
immer das Attribut der Lok 2000. Vielen
Eisenbahnfreunden ist diese Maschine
auch unter dem Ubernamen «Contai-
ner» bekannt. Dieser Ubername wurde
aus ihrer eher kantigen Formgebung ab-
geleitet. 1995 wurden die vier Lokomo-
tiven im Tausch gegen vier Re 4/4 11l an
die Schweizerische Siidostbahn (SOB)
abgegeben. Dort erleben die bei den
SBB eher unbeliebten Loks einen zwei-
ten Frihling. Unbeliebt waren die
«Container», da keine Maschine bau-
gleich ist und dadurch der Unterhalt er-
schwert wird. Zudem sind wichtigste Er-
satzteile von den Herstellern nicht mehr
erhiltlich.

Das Styling von einfachen, robusten



Lokomotiven ist seit der Konstruktion
der Re 460 endgiiltig Geschichte. Im
Gegensatz zu den nur kurze Zeit zuvor
konstruierten Re 450 der Ziircher S-
Bahn, wurde bei der «neuen» Lok 2000
erstmalig eine kombinierte Bauweise
aus Stahl und Kunststoff angewendet.
Der Lokkasten wurde in Sachen Ge-
wicht und Aerodynamik im Windkanal
optimiert. Im Automobilbau eigentlich
schon lange (blich, beim Lokbau eine
bis zum Bau der ersten Hochgeschwin-
digkeitsziige noch nicht so verbreitete
Konstruktionsoptimierung.

Die Kopfpartie bzw. der Fihrerstand
besteht aus glasfaserverstarktem Kunst-
stoff. Die Seitenwande wurden in der
gewichtssparenden Sickenbauweise
(horizontale Rillen) ausgefiihrt. Aerody-

Re 460 014-4 «HCB» mit EW IV Pendelzug im Bahnhof Winterthur. (1998; Foto: Th. Grell)

namisch sind auch die Dachaufbauten,
alle Einrichtungen liessen sich mit
Deckeln stromungsgtinstig  zudecken.
Auch die gesenkten Stromabnehmer
sind nicht mehr zu erkennen. Die
Stromabnehmer wurden tibrigens auch
bei der Re 4/4 IV verwendet (Typ WBL
85). Sie haben sich so gut bewahrt, dass
samtliche Re 450 und 460 damit ausge-
stattet wurden.

Etwas hat die 460er mit der Re 4/4 IV
auch noch gemeinsam, einen etwas ab-
schatzigen Ubernamen: «Goggi-
Biichs».

Der mechanische Teil der Lok 2000
wurde, wie der Lokkasten und das Fahr-
werk, vollig neu konzipiert. Der selbst-
tragende, voll geschweisste Lokkasten
besteht aus den gesickten Seitenwanden
und den Dachstiitzen. Die Fiihrerstande
sind wie bereits erwdhnt, vollstindig
aus faserverstaktem Kunststoff herge-

stellt. Sie wurden mit einem speziellen
Klebstoff auf den Stahl- Bodenrahmen
geklebt (!). Versuche haben gezeigt,
dass das verwendete synthetische Mate-
rial mindestens so widerstandsfdhig ist
wie herkommliche Konstruktionen aus
Stahl. Dazu bietet die gewahlte Bau-
weise eine ausgezeichnete thermische
und akustische Isolation, bringt 0.8t Ge-
wichtsersparnis  gegeniiber der her-
kommlichen Bauweise und ist im
ganzen billiger. Auch fiir die Fiihrer- und
Maschinenraumtiiren, die Stirn- und

Seitenschiirzen sowie fiir Teile des Da-
ches verwendeten die SLM-Ingenieure
Kunststoff.

Fiir das Fahrwerk bzw. die Drehgestel-
le wurden ebenfalls die modernsten
angewendet.

] )m "
4 BR "

Konstruktionsprinzipien
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Der Fahrmotor-Getriebeblock ist ela-
stisch an Drehgestell und Kasten befe-
stigt. Dies ist fiir die Federungs- und
Dampfungseigenschaften ideal und ga-
rantiert den stabilen Lauf auch bei Ge-
schwindigkeiten tiber den vorgesehenen
230km/h.

Die Beanspruchung und der Ver-
schleiss von Rad und Schiene sind in
Kurven sehr gering. Weil man sich bei
der SLM schon sehr friih mit radial ein-
stellbaren Radsdtzen beschaftigt hat,
konnen sich die Radsitze der Re 460
optimal und zugkraftunabhdngig einer
Kurve anpassen.

Hochliegende Sekundarfedern wie
beim franzosischen TGV reduzieren die
Wankneigung des Lokkastens und erlau-
ben zudem eine erhohte Kurvenge-
schwindigkeit. Der neu entwickelte so-
genannte  Hohlkardanwellen-Achsan-
trieb verleiht der Verbindung Motor-Ge-
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triebe-Achse zudem eine grosse Bewe-
gungsfreiheit.

Neben den perfekten Laufeigenschaf-
ten muss eine Lokomotive fiir tber
200km/h Hochstgeschwindigkeit auch
eine gute Abschirmung gegen Druck-
schwankungen besitzen. Das ist etwas
sehr wichtiges, entstehen doch bei
Zugsbegegnungen enorme Krifte, die
dem Lokomotivfiihrer nicht zugemutet
werden konnen. Deshalb entschied sich
die technische Leitung und die SBB bei
den Pininfarina-Designstudien fiir die
verwendete Fiihrerstandsform. Diese re-
duziert am besten Druckschwankungen
(Zugbegegnungen auf offener Strecke,
Tunneldurchfahrten) und durch die
druckfeste Konstruktion werden die In-
nendriicke (im Flhrerstand) sogar sehr

stark reduziert. Dafiir konnen leider die
Seitenfenster nicht getffnet werden. Der
Lokfiihrer verfligt aber tber zwei Sei-
tentiiren mit Luke und Uber beheizte
Riickspiegel in jedem Fihrerraum. Wie
stabil die riesigen Frontfenster sind, wur-
de ausgiebig getestet, nachdem einige
Lokfiihrer ihre Zweifel angebracht hat-
ten. Runde, 100mm grosse und Tkg
schwere Geschosse wurden gegen eine
Scheibe geschossen. Die Scheibe nahm
dadurch keinen Schaden!

Die seit 1992 im Einsatz stehenden Re
460 bendtigen nur einen minimalen
Unterhalt, was ihre Verfligbarkeit opti-
miert und dadurch einen sparsamen,
umweltfreundlichen Betrieb ermdoglicht.
Viele «Goggi- Biichsen» litten zwar an-
fanglich an ziemlich bedenklichen Kon-
struktionsmangeln, vor allem bei der
Software und der Hydraulik der Magnet-
schienenbremsen. So konnte es vor-
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Re 465 010-7 mit Werbung «EXPO 02». (2002; Foto: P. Hiirzeler)

kommen, dass Re 460 mitten auf der
Strecke stehen blieben. Dabei konnte
die von «Geisterhand» ausgeldste Ma-
gnetschienenbremse (PMS) erst nach
etwa zwanzig (!) Minuten wieder gelost
werden. So etwas konnte die SBB natiir-
lich keinem Fahrgast eines Schnellzuges
zumuten und deshalb zogen die hocht-
echnisierten Loks zeitweise nur noch
Giiterzlige durchs Land. Im Laufe der
Zeit wurden aber samtliche Probleme
behoben und auch das Jahr 2000 hat
die Software der Lok ohne «Millenium-
kollaps» tiberlebt...

Die Re 460 erregte grosses Aufsehen
auch bei auslandische Bahnen. lhr De-
sign und ihre grosse Leistungsfahigkeit
weckten das Interesse im hohen Norden
und in Asien. Die norwegische Staats-
bahn (NSB) bestellte 22 Lokomotiven
des Typs 465. Die Re 465 ist die Weiter-
entwicklung der SBB Re 460. Sie findet
in der Schweiz bei der BLS / DB-Cargo
ihre Verwendung. Gebaut wurden die

Re 465 zwischen 1994 und 1996.

Die 1994 von der NSB bestellten Loks
verfligen lediglich (iber Antriebsteile
und Drehgestelle aus Winterthur. Der
Kasten wurde von Adtranz in Norwegen
gebaut. Die von der Finnischen Staats-
bahn (VR) im Jahre 1992 bestellten 20
Loks besitzen ebenfalls einen in Lizenz
gebauten Kasten. Dieser wurde aller-
dings in Finnland hergestellt. Die Antrie-
be und die fiir die russische Breitspur
(1524mm) hergerichteten Drehgestelle,
stammen aus den SLM-Werkstatten. Als
auffilligen Unterschied zu den SBB und
BLS Lokomotiven, besitzen die Loks der
NSB (Typ EL 18) und VR (Typ Sr 2) keine
Magnetschienenbremsen (PMS). Bei den
NSB Maschinen wurde zusitzlich noch
ein auffdlliger Schneeabweiser ange-
bracht.

Im Jahre 1995 konnte zudem die Ko-
wloon-Canton Railway Corp. vom Pro-
dukt «Lok 2000» tiberzeugt werden. Ein
Vertrag tiber die Lieferung von zwei Lo-

komotiven wurde abgeschlossen. Diese
Loks befordern seit 1997 in Japan herge-
stellte (Kinki Sharyo Co. Ltd, Osaka)
Doppelstockwagen  zwischen Hong
Kong und Guangzhou (China). Die
Zlige bieten mehr als 1200 Passagieren
Platz. Die zwei etwas gewohnungsbe-
diirftig aussehenden Loks besitzen keine
Puffer und sind mit einer automatischen
Zugkupplung versehen. Dies und ihre
Farbgebung verleihen der Lokomotive
ein ganz besonderes Erscheinungsbild,
im Vergleich zu den an andere Bahnen
gelieferten Maschinen. Der mechani-
sche Teil wurde vollstindig in Win-
terthur gefertigt und montiert.

Die weltweit grosste Serie von so ge-
nannten Umrichterlokomotiven arbeitet
sehr zuverldssig. Mit ihren eleganten
Formen, bunten Farben (Ganzflichen-
werbung) und dem breiten Einsatzspek-
trum hat die Lok 2000 zweifellos noch
eine grosse und lange Zukunft vor sich.

Die «Lok 2000» ist zusammen mit ih-
rer Schmalspurvariante Ge 4/4 Il der
Rhadtischen Bahn, die letzte eigenstan-
dig durch die SLM entwickelte Lokomo-
tive. Kurz vor der Jahrtausendwende en-
dete damit die lange Tradition des von
Charles Brown (Ysebahn.ch 1/2003) be-
griindeten  Lokomotivbaus in  Win-
terthur. Man bewahre dem Firmengriin-
der ein wirdiges Andenken fiir die her-
vorragenden Produkte, die in der durch
ihn gegriindeten Firma entstanden sind.

Im ndchsten Teil erfahren Sie mehr
tiber die Gebdaude und das Arbeiten in
der «Loki», sowie tiber den Hintergrund
des Niedergangs der SLM Winterthur.

thomas.grell@ysebahn.ch

| Korrigenda Teil 2 im Ysebahn.ch
| 2/2003 Beim Bild 2 im Teil 2/4 han-
' delt es sich selbstverstindlich um
{ eine A 3/5 und nicht um eine Tram-
- waylokomotive.

Offnungszeiten: Montag geschlossen
Di-Fr ]3.3({ bis 18.30, Sa 09.00-16.00

J\ o B —
~

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 s=2oce Rivarossi [ﬂm@m
Rudl nerpa poriniER’ Heto WILII] ARNOLD Livivut
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Aktuell

111 Jahre Brienzi-Rothorn-Bahn

Die Brienz — Rothorn - Bahn, die
einzige Bergbahn der Schweiz mit
fahrplanmassigem Dampfbetrieb, fei-
ert dieses Jahr ihr 111jihriges Ju-
bilium. Grund genug, dies mit speziel-
len Veranstaltungen zu feiern.

Peter Hiirzeler

Etwas Geschichte

Im Rausch des Bergbahnfiebers Ende
des 19. Jahrhunderts waren viele tGber-
zeugt, dass auch das Brienzer Rothorn
mit einer Bahn erschlossen werden
musste, schliesslich war der Berg schon
lange ein beliebtes Ausflugsziel. Am 17.
Juni 1892 konnte die BRB feierlich
eroffnet werden. Schnell wurde aber
klar, dass der Bahn der gewlinschte Er-
folg nicht beschieden war. Die Fre-
quenzen bleiben mehrheitlich unter
den Erwartungen.

Mit Ausbruch des Ersten Weltkrieges
wurde die nur in den Sommermonaten
betriebene Bahn eingestellt. Sogar von
einem Abbruch war die Rede, war doch

Depotidylle in Brienz (31.5.2003; A.Sigron)

Eisen ein begehrter Rohstoff. In der Fol-
ge blieb die Bahn in einem Dornro-
schenschlaf. Erst 1931 konnte sie durch

die Initiative einiger Brienzer Einwohner
wieder in Betrieb genommen werden.
Durch den Dornroschenschlaf von
der Elektrifizierungswelle verschont,
war die BRB inzwischen fast die einzi-
ge Dampfzahnradbahn der Schweiz ge-
worden. In der Folge wurde der Dampf-
betrieb auf der BRB sogar ausgebaut.
Man hatte den Wert dieser Betriebsform
erkannt. So ist die Bahn heute ein An-
ziehungspunkt fir Jung und Alt.

Spezielle Jubi-Veranstaltungen
Aus Anlass des 111. Geburtstages der
BRB finden und fanden dieses Jahr ver-
schiedene Festaktivititen statt. Begon-
nen hat das Ganze am 31. Mai mit der
speziellen «lfiitirete». Prominenz aus
der Schweizer Showszene betitigte sich
als Heizer auf den Dampflok Nr. 2 von
1891. Am 16.Juni, dem Geburtstag der
Bahn, wurden samtliche Reisenden
reichhaltig beschenkt. Ein weiteres Hig-
hlight wird am 9. September gefeiert.
Die BRB versteigert 111 Gegenstande
aus ihrem reichhaltigen Fundus. Zum
Schluss der Saison gibt es am 26. Okto-
ber die beliebte «Austrinket» im Restau-
rant Rothorn-Kulm.
peter.huerzeler@ysebahn.ch

Aktuell

Dritte Jungfernfahrt des RAe TEE i

ach einer rund achtmonatigen

Umbauphase konnte SBB-Historic
anfangs Juni den bekannten Trans-Eu-
rop-Express Zug RAe TEE 11 1053 als hi-
storisches Triebfahrzeug wieder in Be-
trieb nehmen.

Peter Hiirzeler

Der bekannte Zug hat seither ver-
schiedene offentliche Fahrten unter-
nommen und konnte seine nach wie
vor grosse Anziehungskraft unter Be-
weis stellen.

Der RAe TEE Il 1053 wurde 1961, zu-
sammen mit vier gleichen Ziigen, in Be-
trieb genommen werden. 1967 gesellte
sich noch eine filinfte Garnitur dazu.
Die Ziige waren mit einem fiir die da-

RAe TEE Il 1053 unterwegs bei Grandson
(3.6.2003; P. Huirzeler)

in fast ganz Europa ermoglichte. Fortan

Frankreich, spater auch nach Holland.
Ende der 1980er Jahre wurden die Ziige
umgebaut und erhielten einen grauen
Anstrich verpasst, welche ihnen den
Ubernamen «Graue Maus» einbrachte.
Eingesetzt wurden sie anschliessend im
Eurocity-Verkehr zwischen der
Schweiz, Deutschland und ltalien, so-
wie als Zubringerziige zu den TGV zwi-
schen Bern und Frasne. Im Jahr 2000
wurden die letzten drei Garnituren aus
dem Verkehr gezogen.

Mit der Wiederinbetriebnahme eines
Zuges im alten TEE-Anstrich besitzt
SBB-Historic ein neues Flagschiff. Diese
Stiftung der SBB kiimmert sich um den
Erhalt und Betrieb des historischen
Rollmaterials und des umfangreichen
Dokumentenarchivs. Wiinschen  wir
dem RAe TEE Il ein langes und unfall-
freies Leben.

peter.huerzeler@ysebahn.ch

malige Zeit revolutiondren Vierstromsy-  verkehrten die Ziige im TEE-Verkehr Quelle
stem ausgestattet, welches den Einsatz ~ zwischen der Schweiz, Italien und  SBB Historic
Die HAG-Sammlerdatenbank auf dem Internet MARTI
Wann wurde die grine HAG-Re 4/4 | mit der Betriebsnummer 10029 ausgeliefert? Wieviel kostete kiirzlich Werbung ASW
an einer Auktion ein roter Gepackwagen? Welche Varianten der Re 460 sind bisher produziert worden? Karbpiicn
Wenn Sie HAG-HO-Sammler sind und Antworten auf diese und dhnliche Fragen suchen, dann geben Ihnen Realisation
unter der nternet-Adresse - http: / /homepage.swissonline.ch /unholz / g oo
zurzeit fast 1250 Datensiitze und viele Abbildungen Auskunft. Der "Koll-Katalog" fiir HAG, zusammengestellt th);

von Chris Umbricht und Stefan Unholz. Schauen Sie mal rein — und wenn Sie noch genauere Kenntnisse
haben als die Autoren, dann lassen Sie es uns bitte wissen!
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Aktuell

Als Folge der Basisvereinbarung der
BLS Lotschbergbahn mit den Schweize-
rischen Bundesbahnen wird sich bei der
BLS bis zum Fahrplanwechsel 2004 eini-
ges andern. Die wichtigsten Anderun-
gen stellen wir hier vor.

Peter Hiirzeler

Gemadss der Vereinbarung aus dem
Jahr 2001 wird die BLS ab dem Fahr-
planwechsel 2004 nur noch fiir den Re-
gional- und S-Bahn-Verkehr zustiandig
sein. Die nationalen Verbindungen wer-
den dann durch die SBB gefiihrt. Die BLS
wird folgende Zugskategorien fiihren:

e S-Bahn-Ziige sternformig um Bern
(S4/544 in Zusammenarbeit mit dem
Regionalverkehr Mittelland RM)

* Regionalziige im Berner Oberland, im
Seeland und im Oberwallis

* RegioExpress-Ziige (RX) auf den Strec-
ken Bern-Neuchatel, Bern-Langnau-
Luzern, Spiez-Zweisimmen (mit Ver-
langerung ab/nach Interlaken-Ost) so-
wie Spiez-Kandersteg-Brig (nach Eroff-
nung des Lotschberg-Basistunnels im
Jahre 2007)

Die Vorteile dieser Losung liegen auf
der Hand. Durch die Spezialisierung auf
den Regionalverkehr kann neues Roll-
material, welches speziell fir diesen
Zweck gebaut wird und so optimal auf
das Einsatzgebiet abgestimmt ist, be-
schafft werden. Zudem kénnen die Fahr-
pldne besser koordiniert werden, da nur
noch eine Bahn fiir die entsprechende
Zugskategorie zustandig ist.

1. Rollmaterial

Durch den Fahrplanwechsel 2004
wird die BLS die Zahl der Zugskilometer
im Regionalverkehr um rund drei Viertel
(1) steigern. Dies bedingt punktuelle Ver-
besserungen am Rollmaterialbestand der
BLS. Folgende Aspekte missen dabei
berticksichtigt werden:
* Bequeme Niederflureinstiege
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* Angenehme Atmosphare durch Klima-
tisierung oder verstarkte Liiftung

* Ansprechende  Innenraumgestaltung
und komfortable Bestuhlung

* Behindertengerechtes Informationssy-
stem

* Geschlossene,
che Toiletten

* Hohe Zuverlassigkeit
Ausgehend von diesem Anforderungs-

profil wurden die Fahrzeuge evaluiert.

behindertenfreundli-

Nlederflur-NAhverkehrszug NINA

Bereits ab Ende 1998 konnte eine erste
Serie RABe 525, besser bekannt unter
dem Namen NINA, vom Hersteller
Bombardier entgegengenommen wer-
den. Diese dreiteiligen Niederflurziige
bewdhrten sich bisher bestens. Vom Pu-
blikum wurden besonders die niedrigen
Einstiege mit den grossen Ttiren, der un-
gehinderte Blick durch den ganzen Zug
und das schlichte und angenehme De-
sign geschatzt. Es wurde aber das Fehlen
einer Toilette bemangelt.

YSEBAHN.CH 3/2003
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Aus betrieblicher Sicht ist besonders
das einfache Trennen und Kuppeln meh-
rerer Einheiten vom Fiihrerstand aus eine
Erleichterung. Zudem konnte durch den
geringen Unterhaltsaufwand eine Steige-
rung der Verfligharkeit von ca. einem
Drittel erreicht werden.

Die bisher abgelieferten acht Ziige der
ersten Serie und sechs Ziige der zweiten
Serie werden bis Herbst 2004 durch eine
dritte Serie von achtzehn Fahrzeugen er-
ganzt. Die Zuge der ersten Serie erhalten
nachtraglich eine Vakuumtoilette, wel-
che bei den restliche Ziigen bereits ab
Werk eingebaut ist.

RBDe 565 und Jumbo

Die 22 ab 1982 beschafften Regional-
verkehrsziige des Typs RBDe 565, beste-
hend aus einem Trieb-, einem oder zwei
Zwischen- und einem Steuerwagen, sind
sehr zuverldssig und werden bei den
Reisenden geschitzt. Einziges Manko ist
das Fehlen eines Niederflureinstiegs.

Zusammen mit Bombardier wurde
zwischen 2001 und 2003 ein Prototyp
eines neuartigen Wagens, wegen seiner
Lange von 39'350mm Jumbo genannt,
entwickelt. Dieser basiert auf einem in-
novativen Umbau eines Einheitswagen |,
welcher mittig mit zwei Niederflur-Mit-
telteilen erginzt wird. Verbunden sind
die zwei Wagenkasten mit einem NINA-
Jakobsdrehgestell. Der Wagen bietet 131
Sitz- und 90 Stehplatze an. Eingereiht als
Zwischenwagen in einen RBDe-Pendel-
zug ist es somit moglich, alle Ziige mit
einem Niederflurbereich und einer be-
hindertenfreundlichen Toilette verkehren
zu lassen.

Einheitswagen I

Im Tausch gegen die 35 EW IV (siehe
Ysebahn.ch 3/2002) erhilt die BLS die
insgesamt 63 EW Il der SBB, die ehema-
ligen Swiss-Express-Wagen. Die BLS
wird diese Wagen bis Ende 2004 moder-
nisieren. Die Wagen erhalten eine kom-

Ll
Ll

|
|
|

L L L
- e

Die «neuen» RX-Ziige der BLS: EW-IIl der SBB in BLS-Lackierung (Bern-Holligen; 27.5.2003; PH)
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plett neue Inneneinrichtung und werden
im neuen Farbschema der BLS gespritzt.
Durch Umbau der aus EW IlI entstande-
nen Ausstellungswagen zu weiteren
Steuerwagen Bt, werden insgesamt acht
sechsteilige  Kompositionen  gebildet,
welche im RX-Verkehr zum Einsatz kom-
men. Als Triebfahrzeuge kommen ge-
mietete Lokomotiven der SBB Typ Re
420 (wie bisher) oder Re 465 der BLS
zum Einsatz.

Fahrzeugeinsatz

Fir den Fahrzeugeinsatz der BLS ab
2004 gelten folgende Richtlinien: Die S-
Bahn Bern wird linienweise mit Fahrzeu-
gen ausgeriistet, entweder mit NINA
oder RBDe 565 / Jumbo Einheiten (siehe
Kasten). Dadurch kann auf jeder Linie
ein Niederfluranteil angeboten werden.
Die EW Il werden in RX-Verbindungen
eingesetzt. Die verbleibenden EW | wer-
den nur noch fiir den Golden Pass und
fir Zusatzziige im Rahmen der S-Bahn
bendtigt. Das ehrgeizige Konzept der
BLS fiir die S-Bahn Bern ist in einem en-
gen Zeitrahmen zu realisieren. Insbeson-
dere die Werkstatte Bonigen der BLS und
das Werk Villeneuve von Bombardier
sind unter Zugzwang. Hoffen wir, dass
es der BLS gelingen wird, punktlich auf
den Fahrplanwechsel 2004 den S-Bahn
Verkehr in und um Bern neu zu organi-
sieren. peter.huerzeler@ysebahn.ch

T, VT

Triebzug der Bauart RBDe 4/4 unterwegs als S2 bei Taqwts( hi. Diese /ua,'( werden in /uAunN mit ei-
nem JUMBO-Mittelwagen ausgertistet (19.3.2000; P.Hiirzeler)

Fahrzeugeinsatz der BLS ab 2004

Grundangebot S-Bahn Bern
S1 Thun-Miinsigen-Bern-

Fribourg/Laupen  NINA
S2 Langnau-Konolfingen-Bern-
Schwarzenburg RBDe/Jumbo
S3 Biel-Bern-Belp RBDe/Jumbo
S33 Bern-Belp-Thun ~ RBDe/Jumbo

S5 Bern-Kerzers-Neuchatel/
Murten(-Payerne) NINA
S51 Bern-Biimpliz Nord NINA

Zusatzangebot S-Bahn Bern
S11 Bern-Fribourg EW | — Pendel
S22 Bern-Schwarzenburg NINA

RegloExpress-Zuge
Bern-Kerzers-Neuchatel
EW Il — Pendel

RX Bern-Langnau-Luzern
EW Il — Pendel

RX Zweisimmen-Spiez(-Interlaken
Ost) Golden Pass EW |-Pendel

Regionalziige
Kerzers-Lyss-Bliren a.A. NINA

R Murten-Payerne  NINA

R Zweisimmen-Spiez-Reichen-
bach RBDe/Jumbo

R Spiez-Interlaken Ost NINA

R Goppenstein-Brig  RBDe/Jumbo

...AUS DER SCHWEIZ

HAG Modelleisenbahnen AG
CH-9402 Morschwil
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Streckenportrit

Neue WSB - Linienfithrung Reinach — Menziken

Nach langer Planungs- und Baupha-
se konnte vom 20. bis 22. Juni
2003 die  neu trassierte Strecke
Reinach - Menziken offiziell im Rah-
men des Jugendfestes Menziken einge-
weiht werden. Es beginnt nun eine
neue Bahn-Ara im oberen Wynental.

Marco Steinbeck

Blick zuriick

Die WSB (Wynental- und Suhrental-
bahn), die heute mit den BBA (Busbe-
triebe Aarau) zur AAR Bus + Bahn ver-
schmolzen ist, besass bis zum 14. De-
zember 2002 noch fiinf verschiedene
Streckenabschnitte, die in der Strasse
verliefen. An diesem Tag endete der Be-
trieb auf der Strassenstrecke zwischen
Reinach und Menziken. Eine orange,
finfteilige Komposition fiihrte blumen-
geschmickt um 09.39 Uhr den letzten
Zug auf der spektakuldren Strecke, die
schon immer gefdhrliche Situationen
hervorbrachte. Unfille und unzihlige
Beinahekollisionen waren an der Tages-
ordnung.

Viele Wagenfiihrer haben in dieser
Zeit etliche Schweissperlen wegge-
wischt und sind nun froh, dass dies nie
mehr so sein wird. Die langen Pfeifsig-
nale und Vollbremsungen sind nun
endgliltig aus der Hauptstrasse von
Reinach nach Menziken verschwun-
den.

Neue Streckenfiihrung

Mit der Einstellung des Personenver-
kehrs auf dem Ast Beinwil am See -
Beromiinster der normalspurigen See-
talbahn der SBB im Jahre 1991 geriet
die schon lange geplante Verlegung der
WSB in eine neue Phase. Die Planungs-
arbeiten begannen, und mit der 1999
vollzogenen Einstellung des Giiterver-
kehrs auf dieser 8km langen Stichlinie
fiel auch gleich der Startschuss. Die Ar-
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Eine Komposition aus den sechziger Jahren fahrt
auf der Neubaustrecke aus Reinach aus
(25.6.2003; Foto: M. Steinbeck).

beiten begannen und es wurde im Eil-
zugstempo an den neuen Anlagen gear-
beitet, so dass die neue Strecke bereits
auf den Fahrplanwechsel im Dezember
2002 in Betrieb genommen werden
konnte, also rund 3-4 Monate friiher als
geplant.

Die Ziige der WSB befahren nun seit
dem 15. Dezember 2002 das bisherige
SBB-Trassee auf der Teilstrecke Reinach
Unterdorf — Menziken. Die Fahrzeit
nach Aarau konnte um etwa eine Minu-
te verringert werden und der Viertel-
stundentakt in den Morgen-, Mittag-
und Abendstunden wurde bis nach
Menziken ausgeweitet. Die Passagier-
zahlen zeigen, dass sich die Investition
gelohnt hat. Vergleicht man die Fre-
quenzen Menziken — Aarau im Marz
2003 zwischen 05.00 — 08.00 Uhr, so
verzeichnet man einen Zuwachs von
mehr als 5 Prozent. Uber den ganzen
Tag gesehen, hat die Benltzung der
Bahn im Vergleich zum Vorjahr sogar
um 9 Prozent zugenommen.

Fahrt von Reinach nach Menziken

Zwei Be 4/8 in der Bahnhofshalle von Menziken, welche auch als Abstellanlage dient (25.6.2003; Foto:

M. Steinbeck).
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Haltestelle Reinach Nord (ehemals
Reinach Unterdorf) als Kreuzungssta-
tion. Die bestehenden Aussenperrons
wurden der neuen Linienfiihrung ange-
passt. Die Perronlinge betragt neu
125m. Von der Station aus fiihren roll-
stuhlgdngige Fusswege in alle Richtun-
gen. Auch die Bushaltestelle der Post-
autolinie Beinwil am See — Beromiin-
ster kann bequem erreicht werden. Aus
Sicherheitsgriinden (rasches Queren
der Gleise) wird das Trassee zusdtzlich
mit einer Personenunterfiihrung unter-
quert. In der Umgebung der Station ent-
stehen naturnahe Kiesflichen und
Griinanlagen.

Haltestelle Reinach Mitte

Als Ersatz fiir die Haltestelle beim
Reinacher Centralschulhaus wurde die
Station Reinach Mitte erstellt. Ausge-
stattet mit einem 125m langen Perron
dient sie auch der Erschliessung des
Saalbaus Reinach. Zugdnge gibt es in
der Perronmitte und an den beiden
Rampenenden. Der Perron ist auf 40m
Lange tiberdacht. Velostinder und neu
gepflanzte Baume ergdanzen die Umge-
bung.

Station Reinach (ehemals Reinach SBB)

Der Bahnhof mit integriertem Kiosk
und AAR Bus + Bahn Reisezentrum
pragt neu das Bild an der Reinacher
Bahnhofstrasse. Die Anlagen sind ge-
geniiber dem alten SBB — Bahnhof rela-
tiv bescheiden gehalten. Es bestehen
zwei Durchgangsgleise mit bedachtem
Aussen- und unbedachtem Mittelper-
ron. Fir das Verladen von Giitern steht
ein Abstellgleis zur Verfligung, das auf
Seite Aarau mit dem Hauptgleis ver-
bunden ist. Trotz bedientem Schalter
und Stellwerk besitzt die Station den
Charakter einer Haltestelle auf Verlan-
gen.

Der Vorplatz des Bahnhofs wird mit
farbigen Belagsstreifen versehen. Die-
ses Konzept passt ideal zur offenen Ge-
staltung des Platzes und verbindet den
Bahnhofbereich mit der Gewerbezone.
Als Abschluss gegen Westen entsteht
eine Begegnungszone zum Verweilen
unter den schattenspendenden Linden.
Dazu kommen ein neuer Gehweg so-
wie offentliche Parkplatze.

Station Menziken
(ehemals Menziken SBB)

Mit sechs Geleisen ist der Kopfbahn-
hof Menziken das bemerkenswerteste
Bauwerk der neuen Strecke. Zwei Glei-
se mit Mittel- und Aussenperron sind
auf 140m in die gldaserne Bahnhofshalle
integriert worden und sind fiir die Re-
misierung von maximal sechs Pen-
delzligen geeignet. Ausserdem lassen



sie sich mittels ebenfalls glasernen To-
ren Uber Nacht oder im Winter ver-
schliessen.

Zwei weitere Gleise befinden sich auf
der Ruickseite ostlich der Halle und die-
nen teilweise spater dem Giiterverkehr.
Heute wird eines davon ebenfalls fur
das Abstellen von Kompositionen ver-
wendet. Ein kurzes Stumpengleis be-
steht noch in Richtung Aarau. Das
Mehrzweckgleis zwischen der neuen
Bahnhofstrasse und dem Streckengleis
wurde vor kurzem fertiggestellt und ist
fur alle Industriebetriebe nutzbar. Men-
ziken besitzt wie Reinach einen Kiosk
und ein Reisezentrum. Auch hier be-
steht Anschluss an die Postautolinie
nach Beinwil am See bzw. Beromiin-
ster.

Allgemeines

Alle neuen Stationen und Haltestellen
sind mit Videokameras ausgeriistet.
Diese Sicherheitsmassnahme ist in letz-

lich ist. Menziken und Reinach erhalten
je ein modernes elektronisches Sie-
mens-Stellwerk, die jedoch erst im Lau-
fe des Monats Dezember 2003 instal-
liert werden. Bis zu diesem Zeitpunkt
regelt ein selbstkonstruiertes Provisori-
um den Verkehr. Die Kunden haben
sich an die neue Streckenfiihrung ge-
wohnt und man kann nur positive Re-
aktionen feststellen.

Zukunftsaussichten

Wie bereits erwahnt, existieren nun
noch vier weitere Streckenabschnitte,
die in der Strasse verlaufen. Dies sind
die Strecken von Unterkulm Nord bis
kurz vor Oberkulm Post, Suhr Auswei-
che — Aarau, Oberentfelden — Oberent-
felden Uerkenbriicke und Muhen -
Hirschthal. Der Abschnitt Muhen -
Hirschthal wird in nachster Zeit auch
verschwinden, findet doch anfangs Juli
2003 der Spatenstich fiir dieses Projekt
statt.
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verhtillten Signale (25.6.2003; Foto: M. Steinbeck).

ter Zeit infolge von Gewaltakten und
Vandalentaten auch bei anderen Bahn-
gesellschaften ein aktuelles Thema. Die
Strecke besitzt ausserdem sieben be-
schrankte Bahniibergdnge und ebenso
viele Personenunterfiihrungen. Es kann
nun mit einer Geschwindigkeit von
80km/h gefahren werden, wie dies auf
anderen Abschnitten schon langer mog-

Zwei Be 4/8 in Doppeltraktion fahren in den neuen Bahnhof von Menziken ein; gut erkennbar die noch

AP

Bis ins Jahr 2008 sollte auch das Pro-
jekt Suhr — Aarau verwirklicht werden.
Die schmalspurigen Ziige wiirden dann
auf dem Trassee der heutigen National-
bahnlinie von Suhr nach Aarau fahren.
Der Umbau des Bahnhofs Suhr SBB
wird in ndchster Zeit beginnen und es
wird alles fir den Zusammenschluss
von SBB und WSB vorbereitet. Somit

 In Bergiin

In unmittelbarer Nahe vom Zentrum und Bahnhof, in ruhiger
Lage. Geschmackvoll eingerichtete Zimmer mit Dusche, WC, TV und
eigenem Balkon. Mit herrlichem Blick auf die Rhatische Bahn.

¥ Bahnpauschalwoche — 2003
1 Ubernachtungen mit Friihstiicksbuffet

Pro Person im Doppelzimmer von CHF. 380.—
i ' e Pro Person im Einzelzimmer von CHF. 420
Hotel Garni Bellaval CH-7482 Bergiin
Tel. 0041/(0)817407 12 09 — Fax 0041/(0)81/407 21 64
Email: bellaval @ berguen.ch — NEU: www.bellaval.com
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verbleiben dann noch zwei kurze Teil-
strecken in der Strasse und die WSB
wiirde dann zu mehr als 95% auf Ei-
gentrassee verkehren.

Mit dem Namen AAR Bus + Bahn und
der neuen Strecke hat auch ein neues
Erscheinungsbild ~ Einzug  erhalten.
Glanzendes Silber, helles Blau und we-
nig Orange, dies die Farben fiir das
neue Layout. Das urspriingliche, «veral-
tete» aber trotzdem auffallende und ge-
wohnte Orange, wie wir es von der Tro-
generbahn oder den RBS-Mandarinli
her kennen, wird verschwinden. Bereits
sind manche Billettautomaten und Bil-
lettentwerter versilbert worden und
auch der Fahrzeugpark dndert sein Aus-
sehen. Der Be 4/8 28 (Baujahr 1992)
sowie der Be 4/4 16 (Baujahr 1978) und
der Bt 75 (Baujahr 1965, Umbau 1978)
haben den silbernen Anstrich erhalten.
Der Innenbereich der Fahrzeuge wurde
jedoch nicht verandert und dies bildet
vor allem bei den alten Fahrzeugen ei-
nen leicht gewohnungsbedrftigen
Kontrast. Die Meinungen pro und con-
tra gehen aber weit auseinander.

Die grosse Hitze macht auch der AAR
Bus + Bahn zu schaffen. Es werden
hauptsdachlich werktags und an den
Wochenenden die dlteren Kompositio-
nen mit Baujahr 1965 bzw. 1978 einge-
setzt, da man die Fenster dieser Fahr-
zeuge senken kann. Die Be 4/8 28-34
mit Baujahr 1992 werden aufgrund der
fehlenden Klimaanlage hauptsachlich
nur werktags im Viertelstundentakt ein-
gesetzt, da die Hitze in diesen Fahrzeu-
gen tagstiber einen Grenzwert erreicht
und sich nur kleine Klappfenster 6ffnen
lassen. Es ware vorteilhaft, wenn eine
Losung fiir dieses Problem ausgearbei-
tet und realisiert wiirde, was nach heu-
tigem Stand der Technik sicherlich
moglich ware.

Die WSB hat sich in den letzten Jah-
ren vom «Tramli» in eine moderne, lei-
stungsfahige Vorortbahn mit S-Bahn-
Charakter verwandelt. Das Wynental
identifiziert sich mit seiner Bahn und es
wadre zu hoffen, dass die Unterneh-
mung ihren Erfolgskurs auch in wirt-
schaftlich schwierigen Zeiten weiterhin
beibehalten konnte.

Vorschau auf
Ausgabe 4/2003

In der Dezember-Ausgabe werfen wir
wieder mal einen Blick tiber den Rosti-
graben und berichten iiber die Ausbau-
plane der Transports publics de la régi-
on lausannoise. Wir stellen lhnen die
neue Metrolinie M2 vor, die kinftig
Ouchy mit Epalinges verbinden wird.

Die Ausgabe 4/2003 erscheint an-
fangs Dezember 2003.
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Modell und Original

Gelenkspiftzenverschliisse fiir Weichen (rii1/3

in weiteres, technisches Detail war-

tet auf seine Umsetzung ins Modell:
Gelenkspitzenverschliisse fiir Wei-
chen. Zunichst gibt es interessantes
iiber das Vorbild in den Schweizer Al-
pen zu erzdhlen.

Dr. Horst Berneth

Bei spitz befahrenen Weichen ist ein
einwandfreies Anliegen der Weichen-
zunge an der Stockschiene fiir einen
entgleisungsfreien Betrieb unumgang-
lich. Dies kann die Weichenstellvor-
richtung (ortsgestellter Hebel, Fern-
steuerung Uber Stangen oder Draht,
motorischer Antrieb) beispielsweise
wegen Langenschwankungen durch

Klammerspitzenverschluss, ortsgestellte Weiche,
aufgenommen in Andermatt (Foto: H. Berneth).

Temperatureinwirkung oder zu gerin-
gem Anpressdruck in der Regel nicht si-
cherstellen. Abhilfe kann hier eine Ver-
riegelung der Zungen schaffen. Wegen
des erhéhten Aufwands durch eine Ver-
doppelung der Stellvorrichtungen war
diese Losung nicht beliebt. Deshalb
wurden verschiedene Spitzenverschliis-
se entwickelt, deren Funktion direkt in
den Stellmechanismus der Zungen inte-
griert ist. Die anliegende Zunge stiitzt
sich dabei entweder an einer Verschlus-
sfliche ab (Gelenkspitzenverschluss)
oder wird mit der Stockschiene ver-
klammert (Klammer-, Klinken-, Haken-
spitzenverschluss).

Gelenkspitzenverschliisse sind beim
Vorbild leicht an dem aufklappbaren
Schutzdeckel tiber dem Verschluss zwi-
schen den Zungenspitzen zu erkennen.
Sie sind bei stiddeutschen und Schwei-
zer Bahnen weit verbreitet.
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Gelenkspitzenverschluss, Bauart Jidel, mit elektromotorischer Antrieb, aufgenommen in
Kirchberg-Alchenfliih (Foto: H. Berneth).

Geschichtliches

Der erste Spitzenverschluss stammt
aus dem Jahre 1877 (Maschinenfabrik
Bruchsal, DRP 276). Uber einen dreiar-
migen Hebel waren Zungenbewegung
und Spitzenverschluss kombiniert. Der
Stellweg der Weichenstellvorrichtung
war grofSer als der Stellweg der Zungen,
weil ein Teil des Stellwegs flr den Ver-
schlussvorgang verbraucht wurde. Die-
se Bauweise garantierte somit das si-
chere Anliegen der Zungen, wurde aber
beim Auffahren einer falsch stehenden
Weiche beschadigt.

Der erste aufschneidbare Gelenkspit-
zenverschluss wurde 1881 von Theo-
dor Henning entwickelt (Maschinenfa-
brik Bruchsal, DRP 15887). Er liegt
aulerhalb des Gleises, zeigt aber be-
reits die grundlegenden Elemente der
bekannten Bruchsaler Gelenkspitzen-
verschliisse: dreiarmiger Hebel, zwei
Verschlussflachen. Die Zungen werden

tber je eine Zungenantriebsstange
(Stempel) von je einem Arm des Hebels
bewegt. Am dritten Hebelarm greift die
Weichenstellvorrichtung an. Die anlie-
gende Zunge stiitzt sich dabei tber die-
sen Stempel in dessen Gelenk mit dem
Hebelarm an einer Verschlussflache ab
und wird dadurch sicher und unabhan-
gig vom Weichenantrieb fest an die
Stockschiene gepresst. Beim Umstellen
der Weiche bewegt sich zundchst nur
die abliegende Zunge auf ihre Stock-
schiene zu. Erst nach etwa 1/3 des Stell-
vorgangs, der zum Losen des Verschlus-
ses verbraucht wird, entfernt sich die
anliegende Zunge von ihrer Stockschie-
ne. Schliellich wird die ehemals ablie-
gende Zunge an ihre Stockschiene ge-
presst und tber das Auflaufen des Ge-
lenks ihres Stempels mit ihrem Hebel-
arm auf die Verschlussflache verschlos-
sen. Die andere Zunge bewegt sich von
ihrer Stockschiene ausreichend weit

Zungenstellstangen einer Weiche mit elektromotorischem Antrieb, Hospental (Foto: H. Berneth).
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weg, um sicher den Spurkranz durch-
zulassen (Abstand > 150 mm).

Beim Aufschneiden der Weiche wird
zundchst die abliegende Zunge vom
Spurkranz des Rades auf ihre Stock-
schiene hin gedriickt. Diese Bewegung
fihrt zu einer Drehung des dreiarmigen
Hebels verbunden mit einem Freilaufen
des Verschlusses der anliegenden Zun-
ge, so dass diese schlieflich von ihrer
Stockschiene weg bewegt wird und
dem Spurkranz freien Lauf lasst.

Dieser Bruchsaler Gelenkspitzenver-
schluss von Schnabel & Henning wurde
spater (1884) symmetrisch aufgebaut
und zwischen die Geleise verlegt. Der
dreiarmige Hebel erhielt ab 1885 die
heute noch bekannte Trapezform. Die
grundlegenden Funktionselemente und
ihre Funktionsweise blieben jedoch er-
halten.

1888 liel sich Max Jidel & Co. in
Braunschweig einen eigenen auf-
schneidbaren  Gelenkspitzenverschluss
patentieren (DRP 45436). Auch hier wer-
den die Zungen Uber je eine Stange, hier
Stempel genannt, angetrieben. Die bei-
den Stempel werden Uber ein zweiteili-
ges Gelenkstiick (Lenker) mit einer
Schwinge verbunden, an der dann die
Weichenstellvorrichtung  angreift. Die
Gelenke zwischen den Stempeln und
dem Gelenkstiick sind durch Nasen oder
Anschldge so ausgefiihrt, dass sie nur in
einer Richtung umklappen konnen.
Beim Umstellvorgang wird die anliegen-
de Zunge an dem mittigen Verschluss-
stlick abgestiitzt und sicher verschlossen.
Beim Aufschneiden laufen entsprechen-
de Vorgange ab wie oben beim Bruchsa-
ler Antrieb beschrieben. Die Anordnung
der Schwinge kann unterschiedlich sein:
dem Herzstlick zugewandt (DRP 45336,
Blatt Il; heute tblich) oder abgewandt
(DRP 45436, Blatt ).

Der  Gelenkspitzenverschluss  der
Bauart Bruchsal war bei den stiddeut-
schen Bahnen weit verbreitet, ist heute

aber auch selten geworden. In Neu-
stadt/Weinstrale finden sich beispiels-
weise noch zwei Verschlisse an der al-
ten badischen Doppelweiche vor dem
Lokschuppen der SWEG.

Laut Ernst Th. Palm, Stellwerke der
Schweizer Bahnen — Gestern und heu-
te, Orell Fussli, S. 40, soll der Jiidelsche
Gelenkspitzenverschluss ~ bei  den
schweizer Bahnen dominieren. Auch
wenn das vielleicht in neuerer Zeit
stimmen mag, war es bestimmt nicht zu
allen Zeiten so. Mit groRer Sicherheit
lieferten die Maschinenfabriken zusam-
men mit ihren mechanischen Zentral-
stellwerken auch die entsprechenden
Aullenanlagen eines Bahnhofs, also
Weichen- und Signalantriebe sowie Ge-
stinge- und Drahtleitungen. Beim Bau
der Gotthardbahn ist belegt, dass die
Auftrdge fir die Stellwerke u. a. an die
Firmen Schnabel & Hennig (Bruchsal)
und Jiidel (Braunschweig) gingen. Folg-
lich diirften mit hoher Wahrscheinlich-
keit dort auch Bruchsaler Spitzenver-
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Koppelstangen (Foto: H. Berneth).
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DKW mit Gelenkspitzenverschluss Bauart Jiidel, gut sichtbar die Anordnung der Stempel und

schlisse eingebaut worden sein, zumal
diese Firma im Gegensatz zu Judel be-
reits wahrend der Bauzeit der Gotthard-
bahn und ihrer Zentralstellwerke (bis
1884) auf einen eigenen patentge-
schiitzten ~ Verschluss  zurtickgreifen
konnte.

Spdter muss sich dann der Jiidelsche
Gelenkspitzenverschluss oder entspre-
chende Nachbauten durchgesetzt ha-
ben. Bei den SBB und BLS sind elektro-
motorisch gestellte Weichen haufig mit
einem Judelverschluss kombiniert. Der
motorische Weichenantrieb findet sich
sogar in Kombination mit Hebelstell-
werken (Kerzers, Apparat Bruchsal G).
In Nebengleisen sind ortsgestellte Wei-
chen und DKW mit Jidelverschluss tib-
lich, wobei diese Weichen bei den SBB
haufig mit einem Hebel Bauart Bruch-
sal G verbunden sind(z. B. Basel, Go-
schenen, im Jura). Bei der FO wurde
friher auf Spitzenverschlisse (weitge-
hend) verzichtet. Offenbar tiberwogen
die Vorteile eines einfachen Weichen-
antriebs insbesondere im tiefverschnei-
ten Gleis den bei den niedrigen Ge-
schwindigkeiten eher geringen Sicher-
heitsgewinn. Heute existieren elektri-
sche Weichenantriebe, deren Spitzen-
verschluss im Antrieb integriert ist.
Handweichen haben Klammerspitzen-
verschluss oder sind ohne Verschluss.
Bei untergeordneten Weichen (z. B.
Depot Andermatt, Giitergleise Gosche-
nen, Hinterstellgleise Hospental) wird
eine Art Strallenbahnweichenstellvor-
richtung ohne Stellhebel und Weichen-
signal verwendet. Die DFB besitzt Wei-
chen mit Jidelverschluss und Klinken-
verschluss. Als Stellhebel kommen teil-
weise Hebel der Bauart Bruchsal G
(Realp) zum Einsatz. Bei der RhB fin-
den sich Gelenkspitzenverschliisse der
Bauart Judel, aber keine der Bauart
Bruchsal. Ansonsten werden Klinken-
verschliisse verwendet und in unterge-
ordneten Gleisen der Simplexver-
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schluss (Federmechanismus) mit Hand-
stellhebel.

Bei doppelten Kreuzungsweichen
wurde pro Seite nur ein Gelenkspitzen-
verschluss eingebaut. Die beiden ande-
ren Zungen wurden Uber Koppelstan-
gen bewegt. Weil der eine Stempel un-
ter den beiden mittleren Schienen und
Zungen durchgefiihrt werden muss,

wurde beim Jidelverschluss das Ge-
lenkstiick so aufgeteilt, dass der diesen
Stempel ansteuernde Teil unterhalb der
Schwinge, der andere, die benachbarte
Zunge ansteuernde Teil wie blich
oberhalb der Schwinge angeordnet
wurde. Entsprechend musste dann auch
unterhalb der Schwinge ein weiteres
Verschlussstiick eingebaut werden.

Neben der Verwendung als Spitzen-
verschluss wurde zumindest bei den
schweizer Bahnen der Jidelsche Ver-
schluss auch als zusidtzlicher Mittelver-
schluss bei schneller befahrbaren Wei-
chen eingebaut. Wegen des geringeren
Stellwegs in der Mitte der Zungen ist
dann das Verschlussstiick entsprechend
schmaler ausgefiihrt.

Ysebahn.ch/Intern

Ein absolut genialer Tag

m 4. Mai 2003 fand die Yse-

bahn.ch-Sonderfahrt statt. Bei
herrlichem Wetter fuhren wir mit Voll-
dampf iiber den Briinig. Ein Blick
zuriick.

André Hiigli

Mit Volldampf Gber den Briinig
stimmt nicht ganz, den der Dampflok
HG 3/3 ging oOfters kurzzeitig der
Schnauf aus, aber nun alles der Reihe
nach.

Bereits morgens um 9 Uhr zeichnete
sich ab, dass es ein ganz spezieller Tag
werden musste: Bei unserer Ankunft in
Hergiswil war das Team der Ballenberg
Dampfbahn bereits seit Stunden mit
dem Aufristen der Dampflok beschaf-
tigt, und auch die ersten Passagiere wa-
ren hier, um den Zug ungestort fotogra-
fieren zu kénnen. Er bestand aus der
Lok HG 3/3 1067, einem zweiachsigen
Drittklasswagen, einem zum Barwagen
umfunktionierten D2, einem BC2 sowie
dem dusserst beliebten offenen Som-
merwagen.

Um 9 Uhr 52 ging's los, im gleich
nach Hergiswil folgenden Loppertunnel
bekam jeder bereits seine erste Ladung
Russ ab, was allerdings die Stimmung
keineswegs triibte. Auf der Talstrecke
bis Giswil dampfte die Maschine durch-
gehend mit ihrer Hochstgeschwindig-
keit von 50km/h, unterwegs musste
zwei Gegenzlige gekreuzt werden. Ins-
gesamt wurde den ganzen Tag lang von
der Lok das letzte gefordert, um den
Fahrplan der Briinigbahn nicht kom-
plett durcheinander zu bringen.

Nach gut 35 minttiger Fahrt erreich-
ten wir Giswil, lauter strahlende Ge-
sichter stiegen aus dem Zug und beob-
achteten die Rangierfahrten und das
Wasserfassen der Lok. Im Barwagen
zeigte Daniel Felix seinen Film tber die
Albulabahn. Die meisten Gdste genos-
sen anschliessend im Restaurant Bahn-
hof das Dampfbahnmenti. In einer ein-
minitigen Ansprache begingen Martin
Klauser und Andre Hiigli den offiziellen
Festakt zu 10 Jahre Lokeli-Journal/Yse-
bahn.ch und stiessen auf weitere 10
Jahre an.

Um 13 Uhr 44 nahm unser Zug die
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erste Zahnstangenrampe Richtung Brii-
nigpass in Angriff. Jedermann war er-
staunt ob der flotten Fahrt in der Stei-
gung, doch nur wenige Meter unterhalb
dem Ende der Rampe stand unser Zug
still. Was war geschehen? Einfahrsignal
von Kaiserstuhl geschlossen? Nein, der
Lok war der Schnauf ausgegangen, und
so musste zuerst frisches Wasser nach-
gepumpt und eingeheizt werden, bis
der Betriebsdruck wieder erreicht war.
Es gab auch Passagiere, die diesen Halt
fir ein Austreten bendtigten, allerdings
so knapp vor der Wiederanfahrt, so dass
man dem Zug nachlaufen musste...

In Kaiserstuhl wurde Wasser gefasst
und zwei Gegenziige gekreuzt. Auch
auf den weiteren Zahnstangenrampen
hatte die Lok ihre kleinen Probleme,
nichts desto trotz erreichten wir Meirin-
gen mit nur geringfligiger Verspatung.
Der einstiindige Aufenthalt ging im Nu
vorbei, und mit voller Fahrt ging's ge-
gen Interlaken zu.

Auf die Sekunde genau erreichten wir
den Endbahnhof und verabschiedeten
uns von den Gasten. Alle waren zufrie-
den und gliicklich Gber den gelungenen
Tag.

An dieser Stelle mochten wir uns bei
der Ballenberg Dampfbahn AG, dem
Restaurant Bahnhof, Giswil sowie all
denen, die zum Gelingen dieses scho-
nen Tages beigetragen haben, herzlich
danken.

andre.huegli@ysebahn.ch
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Ende der (Zahn)Stange bei Meiringen
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Streckenportrat

Das Dreischienengleis Niederbipp-Oberbipp (rii2/2

uf der technisch interessanten

Strecke zwischen Niederbipp und
Oberbipp wird nicht minder interes-
santes Rollmaterial eingesetzt.

Peter Kaderli

Rollmaterial

Auf dem Dreischienengleis erfolgte die
Zustellung der Wagen bis 1997 mit
schmalspurigem Rollmaterial, das mit
Normalspur-Puffern versehen ist. Da sich
aber bereits abzeichnete, dass die SBB
am Weiterbetrieb des Bahnhofs Nieder-

kelroten Anstrich; von 1984 bis 2000
hatte er einen weiss-orangen Anstrich.
Heute tragt er wie das Ubrige Giiterroll-
material einen orangen Anstrich und ist
in der Regel in Langenthal stationiert.

Ge 4/4 57

Diese Lok wurde 1930 durch die SIG
und MFO erbaut und war bis 1970 als
Ge 4/4 74 in Schaffhausen bei den Ver-
kehrsbetrieben Schaffhausen (VBSch) im
Einsatz. Danach wurde sie an die SNB
verkauft, die diese Lok mit Normalspur-
puffer ausstattete. Die Ge 4/4 trug bei der
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De 4/4 121 in Niederbipp am 18. Mai 1989 (Foto: P. Kaderli)

bipp nur beschrankt interessiert sind und
die Zustellung der Einzelwagen sowieso
nur noch ab Oensingen erfolgt, hat die
ASm eine dreiachsige, normalspurige
Diesellok Em 3/3 326 beschafft und um-
gebaut. Seither erfolgt die Zustellung der
Wagen in der Regel mit der Diesellok
und ermdglicht zugleich den Rangierbe-
trieb auf den normalspurigen Gleisen des
Bahnhofs Niederbipp.

De 4/4 321 (bis 17.9.84 Nr. 52)

Dieser Triebwagen wurde 1957 aus Tei-
len eines alten Triebwagens der Solo-
thurn — Zollikofen — Bern - Bahn (SZB)
erbaut und wurde bei der SZB bis 1969
als De 4/4 34 im Giiterverkehr einge-
setzt. Er wurde 1969 an die SNB verkauft.
Bis 1984 trug der Triebwagen einen dun-
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SNB immer einen dunkelroten Anstrich.
Nach einem Motorschaden wurde diese
Lok ab 1984 noch als Kupplungswagen
zwischen Schmalspur- und Normalspur-
fahrzeuge eingesetzt und 1988 erfolgte
der Abbruch.

De 4/4 121

Dieser Triebwagen wurde 1987 durch
Stadler in Bussang erbaut. Die Drehge-
stelle wurden von SIG Neuhausen und
die Motoren von BBC geliefert. Der De
4/4 121 ist in Langenthal stationiert und
wird dort im Rollbockverkehr eingesetzt.
Der Triebwagen tragt immer noch den ur-
spriinglichen weiss-orangen Anstrich.

Em 3/3 326 (Em 837 826-7)
Diese dieselhydraulische Rangierlok
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wurde 1965 bei Henschel in Kassel (D)
erbaut. Nach diversen Besitzerwechseln
wurde sie 1996 an die SNB verkauft und
in die Werksatte in Langenthal tberfiihrt.
Dort wurde die Lok vollstindig saniert
und modernisiert. Gleichzeitig wurde der
alte Dieselmotor durch einen neuen er-
setzt. Die Inbetriebnahme erfolgte Mitte
1997 und die orange Em 3/3 ist seit die-
sem Zeitpunkt in Niederbipp stationiert.
Die Lok wurde bereits mehrere Male fur
kurze Einsatze an benachbarte Industrie-
betriebe vermietet.

—

Rollmaterial-Einsatz 1970 -1986

In dieser Zeit wurde hauptsachlich der
damals im Depot Wiedlisbach stationier-
te De 4/4 321 eingesetzt. Dieser Trieb-
wagen besorgte nebst dem ordentlichen
Giiterverkehr auf dem Schmalspurgleis
auch die Zustellung der normalspurigen
Wagen auf dem Dreischienengleis. Bei
Revisionen oder bei sonstigen Ausfdllen
wurde die Ge 4/4 57 eingesetzt. Da jene
Lok nur tber eine beschrianke Leistung
und Geschwindigkeit verfligte, erschwer-
te dies die Zustellung von Mineraldl-
blockziigen wesentlich und fiihrte dann
1984 zu einem schweren Motorschaden.
Aus wirtschaftlichen Uberlegungen her-
aus wurde diese Lok nicht mehr repariert,
sondern wurde nur noch als Kupplungs-
wagen zwischen Schmal- und Normal-




spur eingesetzt. Dies bedeutete, dass
beim Ausfall der De 4/4 321 ein dlterer
Triebwagen der SNB als Zugsmaschine
und die Ge 4/4 57 als Kupplungswagen
zwischen dem Triebwagen und den G-
terwagen diente.

Bei einem Ausfall der De 4/4 321 wur-
de im 1984 fiir einen einmaligen Einsatz
sogar der Tem | der SBB-Station Nieder-
bipp eingesetzt.

Im Jahre 1986 erlitt der De 4/4 321 ei-
nen derart schweren Motorschaden, dass
der Triebwagen fiir mehrere Wochen
ausser Betrieb war und eine grossere Re-
vision durchlief. Leider stieg aber
wahrend dieser Zeit der Verkehr mit nor-
malspurigen Kesselwagen infolge einer
Lageraustauschaktion  (Senkung  des
Schwefelgehalts im Heizol) stark an. Um
den Betrieb trotzdem sicherzustellen,
musste die Losung Triebwagen/Ge 4/4 fiir
langere Zeit wieder realisiert werden. Am
4. August 1986 wurde mit dem Einsatz
der Triebwagen Be 4/4 108 und BDe 4/4
312 sowie der Ge 4/4 57 versucht, die
Leistung zu erhbhen. Nachdem diese L6-
sung wenig befriedigte, kam auch der
Baudiensttraktor Tm 2/2 141 zum Ein-
satz. Schlussendlich wurde die bereits
aus friiheren Jahren bekannte Losung mit
der BDe 4/4 312 oder Be 4/4 108 einge-
setzt. Mitte September 1986 war die De
4/4 321 wieder im Einsatz.

Rollmaterial-Einsatz 1987-97

Nachdem der De 4/4 121 im Jahr 1987
erfolgreich in Betrieb genommen worden
war, konnte die Ge 4/4 definitiv ver-
schrottet werden, da mit dem neuen
Gepacktriebwagen ein sehr leistungsfahi-
ges Ersatzfahrzeug vorhanden war. In der
Regel wird dieser Triebwagen in Langent-
hal fiir den Rollbockverkehr eingesetzt.

Bereits im Jahre 1988 erlitt der De 4/4
321 wieder einen schweren Motorscha-
den, weshalb der De 4/4 121 vom Mai
bis Juli auf dem Dreischienengleis im
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OeBB E3/3 2 im Tanklager Oberbipp am 20. November 1987 (Foto: P. Kaderli).
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Der Be 4/4 108, BDe 4/4 312 und die Ge 4/4 57 als Kupplungswagen im Tanklager Oberbipp

(8.8.1986; Foto: P. Kaderli).

Einsatz war. Ab Juli war der De 4/4 321
nach erfolgter Revision mit neuen Uiber-
grossen Puffern und zugeschweissten
Stirntliren wieder im Einsatz. Bis ins Jah-
re 1997 wurde der De 4/4 121 ab und zu
als Reserve eingesetzt.

Situation heute

Nachdem die Em 3/3 erfolgreich um-
gebaut worden war, erfolgte die Inbe-
triebnahme im Juli 1997. Von nun an
wurden die Normalspurwagen mit dieser
normalspurigen Lok zugestellt. Nur noch
bei Revisionen oder bei Schaden der Em
3/3 werden die beiden schmalspurigen
Triebwagen eingesetzt.

Nachdem im Jahre 1996 auch der Ran-
giertraktor des SBB-Bahnhofs Niederbipp
definitiv abgezogen wurde und im Jahre
2001 die Gleisanlage «vereinfacht», so-
wie die Fahrleitung abmontiert wurde,
ermoglicht diese  Diesellok weiterhin
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den rationellen Betrieb der Station Nie-
derbipp, die seit 2001 durch die ASm be-
trieben wird.

Sondereinsitze

OeBB-Dampfzug  (20.  November
1987): Aus Anlass des 40-jdhrigen Beste-
hens der Wartmann AG in Oberbipp
wurde fiir die Belegschaft ein Dampfzug
der Oensingen-Balsthal-Bahn gemietet.
Zum Einsatz kam die E 3/3 2 sowie die
Salonwagen As 412, 413 und 401.

Glaserner Zug der DB: Am 8. April
1985 wurde dieser deutsche Triebwagen
mit der De 4/4 321 nach Oberbipp tber-
fiihrt.

Hilfszug mit der SBB Bm 4/4 Il 18452:
Im November 1988 entgleiste im Tankla-
ger ein vierachsiger Kesselwagen. Da die
SNB keine entsprechenden Einrichtun-
gen fiir die Aufgleisung des Wagens hat,
wurde vom SBB-Depot Olten der Hilfs-
wagen und die Bm 4/4 11 18452 angefor-
dert. Der Wagen stand dann innert kiir-
zester Zeit wieder auf den eigenen Ach-
sen und wurde danach in die Haupt-
werkstatte Biel zur Reparatur tiberfiihrt.

Gleiserneuerung (1990): Im Rahmen
der Gesamterneuerung des Dreischie-
nengleises kam unter anderem eine
schwere Gleisbaumaschine der Firma
AMEBA AG Ziirich sowie der Rangier-
traktor Tm 2/2 der Firma Meier + Jdggi
AG zum Einsatz.

Einsatz Losch- und Rettungszug des
Depots Olten (31. Oktober 1995): Im
Verlaufe einer kombinierten Ubung mit
einer Rettungstruppeneinheit wurde auch
der Rettungszug der SBB einbezogen.
Der Zug bestand aus der Diesellok Bm
4/4 18442, einem Olwehrwagen, dem
Tankloschwagen sowie zwei Kesselwa-
gen. Der Tankloschwagen wurde mit
Wasser aus einer rund 3.5km langen
Schlauchleitung ab der Aare bei Wangen
versorgt.
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Ausblick

Der heutige Betrieb diirfte sich in den
kommenden Jahren nicht wesentlich ver-
andern. Obwohl in Oberbipp nach wie
vor sehr viel unverbautes Industriebau-
land der Wirtschaftsforderung zur Verfi-
gung steht, ist kaum davon auszugehen,
dass sich eine Gesellschaft mit Gleisan-
schluss niederlassen wird.

Solange das Tanklager die heutige
Funktion als wichtiges Zwischenlager fur
die verschiedenen Heizolhdandler wahr-
nehmen kann, dirfte der Betrieb des
Dreischienengleis fiir mehrere Jahre gesi-
chert sein. Wiirde aber das Lager auf-
grund von neuen Bediirfnissen stillgelegt,
ware auch das Dreischienengleis sehr ge-
fahrdet, da die Rentabilitit wesentlich
durch das Massgeschift (Blockziige) be-
einflusst wird. Der Einzelwagenverkehr
alleine wiirde da nicht mehr reichen.

Quellen

 Lokomotiven und Triebwagen der
Schweizer Bahnen, Band 3,
Zurich 1985

¢ Fisenbahn-Amateur, Div. Nummern

* Oberaargauer Schmalspurbahnen,
Villigen, 1975

* Schienennetz Schweiz, Bern, 1980

Bezeichnung
Dienstgewicht
Leistung

Technische Daten Rollmaterial

Lange Uber Puffer
Hochstgeschwindigkeit

De 4/4 321 Ge 4/4 57 De 4/4 121 Em 3/3 326
30t 38.9t 45t 45t

265kW 282kW 1040kW 383kW
15.90m 10.20m 14.40m 8.90m
50km/h 23km/h 65km/h 60km/h

Ysebahn.ch ist im lahfé;;i)o oder im Einzelverkauf an vielen Kiosken und in folgenden Modellbahnfachgeschiften erhiltlich:
® Eurobahn Rohr, Aarau ® Neisser Modelleisenbahnen, Birmensdorferstr. 38, Ziirich ® Modellbahn Ritzer,

Bucherstr. 109, D-Niirnberg ® Perron 12, Rathausgasse 12, Murten ¢ Sinwel-Buchhandlung, Lorrainestrasse 10, Bern

Wir fahren fiir Sie!

Als besondere Attraktion bei
\ e romantischen Hochzeitsapéros
e speziellen Geburtstagsfesten
e originellen Firmenausfliigen
o vergniiglichen Plauschfahrten

Ob im Friihling, Sommer, Herbst oder Winter, bei Sonnen-
schein, Regen oder Schnee, morgens, nachmittags oder
abends, wir machen Ihren Anlass zum speziellen Erlebnis.

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

Unsere offentlichen Dampffahrten 2003
24.Augusto3  Regelsonntag wie einst
21. September 03 mit Dampf zum Dampf

im Dampfzug zum Samichlous
die traditionelle Stefanstag-Fahrt

26. Dezember 03

Nahere Angaben zu diesen Dampffahrten kdnnen 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

Die Dampfbahn Bern

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

e 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.

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

¢ hat Rollmaterial in Laupen, Burgdorf, Spiez stationiert.

So kdonnen Sie sich engagieren

¢ Mitarbeit bei Lokrevisionen und -unterhalt

¢ Mitarbeit beim fahrenden Personal

¢ Mitarbeit bei Wagenrevisionen und -unterhalt

¢ Mitarbeit im Souvenirverkauf oder in der Restauration

Auch Sie sind in unserem Verein herzlich willkommen, #

machen Sie mit! "
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Anlagenportrit

Vom Gleisoval zur RhB

N icht nur in der Schweiz stehen Mo-
dellanlagen nach Schweizer Vorbild
in den Kellern. Carsten Kliwer aus
Deutschland beschreibt uns die Entste-
hungsgeschichte seiner HOm-Anlage
nach RhB-Vorbild.

Carsten Kliwer

Der Einstieg in die Modellbahn

Meine erste Modelleisenbahn habe
ich von meinen Eltern 1967 zu Weih-
nachten geschenkt bekommen, es war
eine Trix Express Tischanlage 90x150cm
mit dem typischen Oval und einem
Bahnhof.

Im Laufe der Jahre wurde die Anlage
immer zu Weihnachten um ein paar
Hauser erweitert. Abends wurde die An-
lage mit Folie abgedeckt und hoch ge-
klappt. Dabei ging ofters etwas kaputt,
besonders die Fligel der Windmiihle
mussten unzahlige Male repariert wer-
den.

Als dann grossere Raumlichkeiten zur
Verfiigung standen, wurde die Anlage
auf 130x250 cm erweitert.

Fir mich, als damals Zehnjahriger,
war die Anlage mit ihrem Doppeloval
und einem Gipsberg mit drei Tunneln
schnell langweilig. Mein grosster Spass
war es, die Ziige so schnell wie moglich

fahren zu lassen. Dabei kam es hdufig
vor, dass die Ziige entgleisten und auf
den Boden fielen. Eine weitere Variante
war ein knapper Gleiswechsel von zwei
Zugen ohne dass sie kollidierten, aber
natiirlich kam es auch bei diesem
Manover hédufig zu Zusammenstossen.
Obwohl die damaligen Guss-Lokomoti-
ven deutlich robuster waren als die heu-
tigen detaillierten Modelle, litten auch
diese unter der unzimperlichen Behand-
lung.

Irgendwann wurde dann die Anlage
abgebaut und auf dem Dachboden ver-
staut, wo sie in Vergessenheit geriet.

Wiederentdeckung

Anfang der 1990er Jahre entdeckte
mein damals vierjdhriger Neffe die Anla-
ge und Uberredete mich, sie wieder auf-
zubauen.

Es dauerte einige Wochen bis alles
wieder lief, aber in diesen Wochen
packte mich die Modellbahnerei wieder.

In der Folge erweiterte mit zusatzli-
chen Gleisen und mit einer Relais-
Steuerung mit Reedkontakten. Trotz die-
ser Erweiterungen vermochte die Anlage
nicht zu liberzeugen: Die Ziige fuhren
einfach verschiedene Strecken von A
nach A, aber ohne wirklichen Sinn.

Auch mit der Steuerung und dem

Einfahrt iber eine formschéone Steinbogenbriicke in den Bahnhof Wiesen (Foto: C. Kliwer).
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Bei der ersten Trix-Anlage diente ein Kinderbett
als Unterlage! (Foto: C. Kliwer)

Gleissystem war ich nicht recht zufrie-
den. Auf die Dauer war es nicht mog-
lich, mehrere Ziige gleichzeitig sicher zu
steuern. Zudem wirkten die Gleise mit
Mittelleiter recht unrealistisch.

Der Umstieg

Daher beschloss ich den Wechsel von
Trix Express auf das Roco line Gleis und
die Anschaffung einer digitalen Steue-
rung. Den anfanglichen Versuch, die
Trix Express Lokomotiven auf das Zwei-
leiter System umzubauen, habe ich auf-
grund von verschiedenen Schwierigkei-
ten bald wieder aufgegeben.

Bei der Steuerung entschied ich mich
fur Marklin Gleichstrom, denn die Rou-
tinesteuerung sollte auf jeden Fall ein PC
tibernehmen.

Um Erfahrungen zu sammeln, baute
ich zuerst eine kleine Versuchsanlage,
welche spdter wieder abgebrochen wer-
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