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Editorial
Ysebahn und Internet

Liebe Leserin, lieber Leser

Als wir die ersten Artikel fiir unsere Zeit-
schrift schrieben, wusste noch kaum je-
mand, was das Internet ist. Heute, zehn
Jahre spater, kennt jedes Kind das Inter-
net und dieses Medium dient uns als
kaum wegzudenkende Quelle beim Re-
cherchieren. Viele Bahngesellschaften,
Klubs und Vereine haben heute eine
Website, auf der sie dem Surfer mehr
oder weniger spannende Informationen
anbieten. Auch viele Private wollen die
Kenntnisse tiber ihr Hobby und/oder
ihren Beruf mit anderen teilen und ma-
chen dieses Wissen auf ihrer privaten
Homepage der Offentlichkeit zugang-
lich.

Auch das Ysebahn.ch steht da nattirlich
nicht abseits. Auf unserer seit Ende
1999 aufgeschalteten Website finden
Sie eine Ubersicht (iber alle Ausgaben
des Ysebahn.ch / Lokeli-Journals. Von
vielen Berichten liegt — beim Vorbild
nach Bahngesellschaft und beim Mo-
dell nach Rubrik sortiert — eine Zusam-
menfassung vor und die «Aktuelles»-
Nachrichten werden sogar in voller
Lange wiedergegeben. Weiter bieten
wir unter www.ysebahn.ch eine um-
fangreiche Linksammlung und einen
standig aktualisierten Veranstaltungska-
lender an. Im Ysebahn.ch-Shop kénnen
zudem alte Ausgaben und Abos direkt
bestellt werden.

Unsere Website leistet uns aber auch
wertvolle Unterstiitzung bei der Suche
nach Leuten, die in ihrer Freizeit bei der
Herausgabe des Ysebahn.ch mitwirken
mochten. Urs Riegger und Daniel Felix
fanden Dank unserer Homepage den
Weg zum Ysebahn.ch-Team, und ein
Grossteil unserer zahlreichen freien
Mitarbeiter ist auf diesem Weg zum
Ysebahn.ch gestossen.

Das Internet verleitet aber auch in die-
sem Bereich zu Schnellschiissen: Per
Mausklick lassen sich schnell viele Be-
werbungen verschicken, und so lande-
ten in meiner Mailbox unter anderem
schon vollstindige Bewerbungsunterla-
gen fiir Kaderpositionen und sogar fiir
einen Posten als Tramfiihrer!

Falls also auch Sie beim Ysebahn.ch eh-
renamtlich mitwirken méchten (wir ha-
ben aber weder eine Chefetage noch ei-
gene Gleise), werfen Sie auf unserer
Homepage einen Blick in die Rubrik
«Jobs».

Viel Spass beim Lesen der Ausgabe
1/2003.

martin.klauser@ysebahn.ch

Titelbild gross

C 5/6 2978 am Tunnel Haut-de-la-
Tour bei Les Verrieres (31.1.98;
Foto: G. Triib)

Titelbild klein
Fahrzeugparade auf der Om-Anlage
von Walter Pfeiffer (Foto: D. Felix)
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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 verfiigen wir tber |
die nétigen finanziellen Mittel, um
unser Hobby in dieser hohen Qua-
litat betreiben zu konnen. ;
Bitte berlicksichtigen Sie bei Ihrem |
nachsten Einkauf oder lhrer nich- |
sten Reise diese Unternehmen.

Herzlichen Dank!
lhr Redaktionsteam




Eisenbahngeschichte

Lokomotivbau in der Schweiz (Teil 1/4&)

Das SLM-Areal um 1896; Bis dahin verliessen ca.
(Quelle: Stadtbibliothek Winterthur)

ie durch die Schweizerische Loko-

motiv- und Maschinenfabrik ge-
bauten Lokomotiven werden unter Ei-
senbahnfreunden als «Legenden auf
Radern» bezeichnet. In dieser und den
nichsten Ausgaben von Ysebahn.ch
liiften wir das Geheimnis dieser Legen-
den.

Thomas Gerell

Was alles hinter einer scheinbar ge-
wohnlichen Lokomotive steckt, ist sehr
eindriicklich. Die Mechanik, der Ka-
stenaufbau und das Design prdgen eine
Lokomotive und ihren Erfolg. Damit la-
stet eine grosse Verantwortung auf den
entwickelnden Ingenieuren und Mitar-
beitern; der Faktor Sicherheit spielt zu-
dem die wesentlichste Rolle.

Das Ziel dieser Serie iiber die Ge-
schichte der SLM ist, dem Leser naher-
zubringen, wie verantwortungsvoll und
komplex sich der Lokomotivbau seit
den letzten einhundertdreissig Jahren
gestaltet.

Die Griinderzeit

Der Aufschwung des Eisenbahnver-
kehrs in den Jahren um 1870 verlangte
immer mehr nach einer inlandischen
Spezialfabrik, die den Lokomotivbedarf
der Privatbahnen decken konnte. Zu je-
ner Zeit arbeitete in der Firma Gebr.
Sulzer in Winterthur der Engldnder
Charles Brown, ein technisches Genie,
der sich bereits durch die Erfindung der
Sulzer-Ventildampfmaschine einen Na-
men gemacht hatte. Als englischer Ma-
schineningenieur aus dem Heimatland
des Lokomotivbaues stammend, ver-
suchte Brown vergeblich, die Firma Sul-
zer fur die Aufnahme des Lokomotiv-
baues in ihr Angebot zu gewinnen. In
der Folge gelang es jedoch dem uner-
mudlich seine Idee weiterverfolgenden
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okomotiven Winterthur

Englidnder, verschiedene Banken fiir sei-
ne Plane zu begeistern, so dass im Jah-
re 1871 die Schweizerische Lokomotiv-
und Maschinenfabrik Winterthur (SLM)
gegriindet werden konnte, der Charles
Brown als erster Direktor von der Griin-
dung bis anfangs der 1880er Jahre vor-
stand. Nicht unerwdhnt soll bleiben,
dass es der damalige Staatsschreiber
des Kantons Zirich und spatere be-
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Lieferant zu etablieren. Die auslandi-
sche Konkurrenz konnte sich durch jah-
relange Lieferungen einen guten Kun-
denstamm schaffen. Zu den bedeuten-
den Firmen damals zdhlten die Maschi-
nenbaugesellschaft Emil Kessler in Kar-
Isruhe, die Lokomotivfabrik Maffei in
Miinchen und die Maschinenfabrik Ess-
lingen bei Stuttgart.

Um ins Geschift zu kommen, galt es
fur das junge Unternehmen, mit rich-
tungsweisenden Konstruktionen das
Interesse der schweizerischen Bahnge-
sellschaften zu wecken. Dabei setzten
die SLM-Ingenieure auf die sogenann-
te «Bourbonnais»-Lokomotive. Sie
wurde als Streckenlokomotive oder
Rangierlok, mit oder ohne Schleppten-
der angeboten. Den ersten Auftrag aus
der Schweiz fiir die Lieferung von
zehn normalspurigen Tenderlokomoti-
ven des Typs «Bourbonnais» erteilte im
Jahre 1873 die Schweizerische Cen-
tralbahn.

Die ersten Betriebsjahre des neuge-
griindeten Unternehmens brachten lei-
der nicht den erhofften Erfolg. Die
schweizerischen  Bahngesellschaften
zogerten, ihre Verbindungen zu den
auslandischen Lokomotivfabriken zu
[6sen und zudem war es die nationale
Eisenbahnkrise Ende der siebziger Jah-
re des 19. Jahrhunderts, die der SLM
Winterthur den erfolgreichen Start ver-
unmoglichte.

Ein Erfolgsprodukt, diese SLM-typische Tramwaylokomotive, gebaut 1893 fiir Marseille (F) (Quelle:

Stadtbibliothek Winterthur)

kannte Schriftsteller Gottfried Keller
war, der die vom Ziircher Regierungsrat
genehmigten Statuten der neugegriin-
deten Firma mit seiner Unterschrift fiir
gliltig erkldren durfte.

Zur Griinderzeit der SLM verfiigten
die Dampflokomotiven aus dem Aus-
land schon Uber einen hohen Entwick-
lungsstand und es war schwierig, sich
bei den Schweizer Privatbahnen als
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Tramwaylokomotiven

Einen gewissen Erfolg brachten vor-
erst nur die von Charles Brown geschaf-
fenen Dampf-Tramwaylokomotiven. In
der zweiten Hailfte der 1870er Jahre
wurde deshalb das Produkteangebot
um Strassenbahnfahrzeuge erweitert.
Ziel war es, die damals als «Tramways»
bezeichneten Pferdeziige durch loko-
motivbespannte zu ersetzen, um eine




Erweiterung des Aktionsradius der
«Tramways» zu erreichen. 1877 ent-
stand fiir die Genfer Strassenbahn die
erste Tramwaylokomotive. Sie war mit
dem Brown’schen Antrieb versehen
und erregte in der Fachwelt grosses In-
teresse. Die kastenformigen Lokomoti-

Wer war Charles Brown?

Charles Brown ist fiir gewisse Ei-
senbahnliebhaber sicher so be-
kannt, wie James Brown fiir Musik-
begeisterte der sechziger und sieb-
ziger Jahre.

Am 30. Juni 1827 im englischen
Axebridge geboren, interessierte er
sich schon sehr friih fiir den Ingeni-
eurberuf und beschiftigte sich be-
reits 1845 bei seinem Arbeitgeber
Maschinenfabrik Maudslay intensiv
mit dem Dampfmaschinenbau.

Im Jahre 1851 wanderte der als
technisches Genie geltende Brown
in die Schweiz aus. Von Johann Ja-
kob Sulzer-Hirzel nach Winterthur
berufen, wurde dem englischen In-
genieur die Einrichtung einer Ma-
schinenfabrik zur beruflichen Auf-
gabe erkldrt. Rasch zeigten sich die
ersten Erfolge und es wurden unter
der Leitung von Brown hervorra-
gende Produktionsanlagen fiir die
Herstellung von Dampfmaschinen
gebaut. Nach zwanzig Jahren ver-
liess Brown die Firma Gebriider
Sulzer. Dies war im bedeutenden
Jahr 1871, dem Jahr in dem er «sei-
ne» Schweizerische Maschinen-
und Lokomotivfabrik Winterthur
griindete.

Nach dreizehn Jahren als Chefinge-

ven entwickelten sich rasch zum Ver-
kaufserfolg. Uber 300 solcher Maschi-
nen wurden gebaut und sie bildeten bis
Ende der achtziger Jahre die Grundlast
der Werkstattenauslastung. Das Export-
geschiaft dominierte damals und so fan-
den «Tramwaylokomotiven» Verbrei-

Der Griinder Charles Brown, er war technischer
Direktor von 1871-1884 (Quelle: Stadtbibliothek
Winterthur)

tung in Italien, Spanien, Deutschland
und Holland. Selbst die Pferdebahn von
St. Petersburg konnte nicht auf Innova-
tion aus Winterthur verzichten.

thomas.grell@ysebahn.ch

nieur und Direktor der SLM verliess
Brown 1884 Winterthur, um sich
voll und ganz der Elektrotechnik zu
widmen. Er ibernahm die techni-
sche Leitung der neugegriindeten
elektrischen Abteilung in der Ma-
schinenfabrik  Oerlikon  (MFO).
Dort arbeitete er auch seinen Sohn
Charles Junior ein. Dieser lernte im
Betrieb Walter Boveri kennen und
griindete mit ihm spater die neue
Firma BBC in Baden/AG. Der Fir-
mennamen setzt sich aus Brown
Boveri & Cie zusammen. Heute,
nach dem Kauf durch die schwedi-
sche ASEA, wurde dem Kiirzel
noch der Buchstabe A vorange-
stellt, nun steht es fiir den weltbe-
kannten Technologiekonzern ABB.
1891, nach Browns kurzer Tatigkeit
bei der staatlichen Marinewerkstit-
te in Pozzuoli bei Neapel (1), liess
er sich im Alter von 64 Jahren in
Basel nieder. 1905 verstarb er dort.
Auch wenn er die Revolution im Ei-
senbahnverkehr durch die elektri-
sche Lokomotive nicht mehr erle-
ben durfte, so darf wenigstens sein
Nachname auf den meisten Elektro-
loks der Welt stehen und auf fast al-
len, die von «seiner» Schweizeri-
schen Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik gebaut wurden.

Modelleisenbahn/Ausstellungen

Suisse Toy 2003

Die Organisatoren der Suisse Toy
planen auch fiir dieses Jahr wieder
einen Modellbau-Wettbewerb. Die
Suisse Toy 2003 findet vom 24. - 28.
September in Bern statt.

Hanspeter Stahli

Die Spiel und Hobby Messe Suisse
Toy vom vergangenen September 2002
in Bern konnte wiederum einen grossen
Erfolg verbuchen. Um die Bedeutung
der Modelleisenbahn noch mehr zu un-
terstreichen und den Modellbau inten-
siv zu fordern, wird anlasslich der vom
24. bis 28. September 2003 zum vier-
ten Mal stattfindenden Messe ein at-
traktiver Modellbau-Wettbewerb lan-
ciert.

Der Wettbewerb ist unterteilt in die
Kategorie Rollmaterial und Diorama-
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Hervorragendes HO-Modell eines Dieseltriebwagens der Schweizerischen Bundesbahnen des Modell-
bau-Wettbewerbs 2002. Erbauer: Daniel Moor, Langenthal (Foto: Suisse Toy)

bzw. Modulbau. Wobei die jeweiligen
Kategorien in eine Unterkategorie fiir-
Jugendliche bis und mit 18 Jahren und
Erwachsene aufgeteilt ist. Teilnahmere-
glement und Anmeldeunterlagen kon-
nen wie folgt angefordert werden: Per
Email unter expo@trittbrett.ch, telefo-
nisch unter der Nr. +41 (0)31 340 11 11
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oder per Post bei BEA bern expo, Suis-
se Toy Modellbau-Wettbewerb, Min-
gerstrasse 6, Postfach, CH-3000 Bern
22. Die Anmeldung hat bis spatestens
am 9. Mai 2002 zu erfolgen. Weitere
Informationen finden Sie zudem unter
www.trittbrett.ch/expo.



Museumsportrat

Bahnmuseum Keriers

/

15.7.2002; Foto: R. Wymann).

wei begeisterte Eisenbahnfreunde

sind im Begriff, im freiburgischen
Kerzers ein umfangreiches Eisenbahn-
museum einzurichten. Bereits haben
sie verschiedene Rarititen gerettet und
in aufwandigen Aktionen ins Seeland
transportiert.

Roger und Rolf Wymann

Eisenbahnfreunde waren wir schon
immer, sei es im Beruf, beim Fotografie-
ren oder beim Modell, aber an eigene
Fahrzeuge im Massstab 1:1 dachten wir
nicht. Erst als wir nach Kerzers in ein
ehemaliges Barrierenhaus zogen, spiel-
ten wir erstmals mit dem Gedanken, ein
oder zwei alte Fahrzeuge zu retten und
in der Scheune ein kleines Bahnmuse-
um aufzubauen.

An einem Sonntagnachmittag ent-
deckten wir beim Studium einer Fach-
zeitschrift den Kesselwagen der Che-
miefabrik Uetikon, und wir dachten
uns, das wdre doch ein Wagen fiir uns.
So setzte sich der Junior mit der Firma
in Verbindung, aber wie es halt so ist,
horten wir zunachst nichts von der
Chemiefabrik.

Die ersten eigenen Wagen

Etwas spadter entdeckten wir beim Re-
gionalverkehr Mittelland (RM) in Ober-
burg zwei Wagen, einen dreiachsigen
Packwagen von 1905 und einen Post-
wagen von 1931. Der RM schenkte uns
die beiden Fahrzeuge, die zuletzt als
Bahndienstwagen benutzt worden wa-
ren und Uberfiihrten sie nach Kerzers.
Kurz darauf konnten wir zwei Giiterwa-
gen K2 mit den Nummern 1897 und
1899 von den Transports Publics Fri-
bourgois (TPF) tibernehmen, die zuvor
elf Jahre in der Station Sugiez gestanden
waren. Wie die RM-Wagen mussten
auch diese beiden Giiterwagen vor der
Uberfiihrung nach Kerzers erst lauffahig
gemacht werden.

Nun erhielten wir auch von der Che-
miefabrik  Uetikon die erfreuliche
Nachricht, dass sie uns den Wagen
schenken. Doch wie sollte der Wagen
transportiert und wo revidiert werden?
Schliesslich erfolgte der Transport nach
Bern zur Fa. Schenker AG mit der
Transportfirma Schwab AG in Bern.
Dort wurde der Kesselwagen in 2500
Arbeitsstunden total revidiert und heute
steht er im Originalzustand von 1885 in
Kerzers. Es fehlen nur noch die An-
schriften. Dank dem Einverstandnis des
Inhabers des Holzsage-Werks in Ker-
zers diirfen wir die Wagen auf ihrem In-
dustriegleis abstellen.

Rettung eines Akkutraktors

Zufdllig entdeckten wir in Bex den
Akkumulator-Traktor Ta 2/2, der 1923
als letzter von vier Exemplaren von der
SBB-Werkstitte Olten gebaut worden
war. 1961 gelangte der Ta 2/2 44 in die
Westschweiz und wurde auf dieselelek-
trischen Betrieb umgebaut. Bei einem
personlichen Gesprach mit der Besitze-
rin, der Firma FEBEX zeigte sich, dass
wir wieder einmal Glick hatten: Der Ta
2/2 hatte namlich schon vor einem Jahr
dem Schneidbrenner zum Opfer fallen
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sollen. Die Firma FEBEX hatte grosses
Verstandis fir unser Vorhaben und
tibergab uns freundlicherweise die Lok
fir unser Museum. Das grosste Problem
war nun, die Lok soweit rollfihig zu
machen, dass sie im Schlepp von Bex
nach Kerzers tiberfiihrt werden konnte.
Dank dem Bundesamt fiir Verkehr, der
BLS und dem Verein Dampfbahn Bern
konnte aber auch dieses Problem gelost
werden. Die Lok soll nun in den nach-
sten Jahren revidert und wieder in den
Originalzustand zuriickversetzt werden
(ohne Akku-Antrieb).

In der Zwischenzeit wurde auch die
Gemeinde und die Presse auf unser
Vorhaben aufmerksam, umfasste doch
unsere Sammlung neben den bereits er-
wahnten Fahrzeugen auch ein Wei-
chenwarterhaus mit Mantelldutwerk ex
Gotthard-Bahn, eine Weichenbock-Ab-
fahrtsanzeigetafel mit Uhr, ein Lautwerk
von der Seetalbahn und sogar eine Ori-
ginal Jung-Diesellok in 600mm-Spur.

Ubernahme einer Zahnradlok

Geraume Zeit nach der Kesselwagen-
Revision vernahmen wir, dass die Firma
Schenker das Geschaft auflost. Was
sollte nun mit der Lok Nr. 26 der Berner
Oberland Bahn (BOB) geschehen, die
auf deren Geldnde stand? Die Lok war
1914 anlasslich der Landesausstellung
in Bern als neuste Errungenschaft auf
dem Sektor der elelektrischen Bergbah-
nen gezeigt und am 9.5.1915 bei der
BOB in Betrieb genommen worden.
Leider waren die Motoren und Stufen-
schalter entfernt worden, da die Lok als
Sitzungszimmer hatte dienen sollen,
doch sind die Fiihrerstinde noch erhal-
ten.

Schliesslich war es uns moglich, die
Lok zum Preis von 107.-- Franken zu
tbernehmen. Schwierig gestaltete sich
erneut der Transport, waren doch auch
noch zehn Tonnen Schotter wegzu-
transportieren. Wir konnten uns aber
mit den Freunden Schweizer Schmal-
spurbahnen (FSS), welche einen eben-
falls bei der Firma Schenker abgestellten
LJB-Zweiachser retteten und der Trans-
portfirma Langenegger in Koniz arran-

A“' [ =y

Der MO-Triebwagen hatte bei seinem letzten Einsatz auf seiner Stammstrecke eine Panne und kam
nicht mehr bis Orsiéres hoch (Sembrancher, 29.9.2001; Foto: F. Jacquier).
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gieren. Nach umfangreichen Vorarbeiten
erfolgte am 9.9.2002 der Abtransport
nach Kerzers. Hier steht die Lok nun auf
einem kurzen Zahnstangengleis, das uns
freundlicherweise die BOB hergerichtet
und Kollegen vom Gleisbau der SBB in
ihrer Freizeit eingeschottert haben.
Diesen Friihling mochten wir die Lok
nun so herrichten, wie sie 1914 abgelie-
fert worden ist. Aus diesem Grund sind
wir auf der Suche nach Orignialkupp-
lungen (nicht die heutige GF-Kupplung),
sowie einer Stirnlampe und zwei Pfei-
fen. Kann uns da jemand weiterhelfen?

Ein Normalspur-Triebwagen

Mittels Buschtelefon haben wir vor
kurzem erfahren, dass der ABDe 4/4 5
der Martigny — Orsieres Bahn (MO, heu-
te Transports de Martigny et Régions
TMR) abgebrochen werden soll. Der
1955 von BBC und ACMV gebaute
Triebwagen ist ein Einzelstiick und stand
bis letztes Jahr bei der MO im Einsatz.

Es gelang uns, den Triebwagen zu ret-
ten, und am 11.11.02 wurde er mit der
BLS Re 4/4 177 von Martigny tiber Vevey
— Puidoux-Chexbres — Palézieux — Pay-
erne — Murten nach Kerzers Uberfiihrt.
Nach dem Reparieren der kleinen elek-
trischen Schaden mochten wir diesen
Triebwagen nach Maglichkeit wieder
einsetzen; fiir dieses Unterfangen sind
aber noch etliche Abkldrungen nétig.

Unser Museum beschrankt sich aber

nicht alleine auf Fahrzeuge, dafiir gibt es
ja das Verkehrshaus in Luzern. Vielmehr
mochten wir auch dem Umfeld, das zur
Bahn gehort, Beachtung schenken. So
werden im Museum auch Maschinen
und Apparate fiir den Gleisbau aus den
1920er und 1930er Jahren zu besichti-
gen sein, wobei der Besucher auch mal
selbst Handanlegen und so beispielswei-
se erfahren kann, wie man Schienen von
Hand zersagt hat. Nebst Laternen, Schil-
dern, Signalen, Billetdruckern und einer
Gleiswaage ist auch noch ein Gleismes-
swagelchen, das von Hand geschoben
wurde, vorhanden.

Der Aufbau des Museums braucht sei-
ne Zeit, da der Ausbau des Tenns und
des Heubodens recht aufwandig sind.
Die Fahrzeuge konnen aber alle schon
besichtigt werden, da sie im Freien ste-
hen.

An dieser Stelle mochten wir den Bah-
nen SBB, TPF, BOB, RM, TMR, BLS,
VDBB, der ehemaligen Fa. Schenker so-
wie den Transporfirmen Schwab AG,
Langenegger und allen Helfern, aber
auch der Gemeinde, die fiir unser Vor-
haben Verstindnis gezeigt hat, sowie all
jene, die uns immer noch Originalmate-
rial zukommen lassen, herzlich danken.

Der ehemalige NOB-Kesselwagen beim Ablad in Kerzers (Foto: R. Wymann).

Aktuelles
Neue Loks fiir

Nach den SBB kauft nun auch die
BLS Cargo Lokomotiven ab Stange,
um dem wachsenden Giiterverkehr ge-
recht zu werden. Die erste Re 485
wurde im Dezember 2002 in Betrieb
genommen.

Peter Hiirzeler

Anfangs Dezember wurde der BLS Car-
go von Bombardier Transportation das
Weihnachtsgeschenk in Form der Re 485
001-2 tberreicht. Dies ist die erste Ma-
schine einer Serie von zehn Lokomoti-
ven, welche BLS-Cargo bis Ende April
2003 in Betrieb nehmen wird, um einer-
seits altere Lokomotiven abzultsen (Ae
4/4, Ae 8/8), andererseits um Neuverkeh-
re zu bewidltigen (Kesselziige in der
Schweiz, Transitglterziige). Die Lok ist
baugleich mit der Re 482 von SBB-Cargo
und der Baureihe 185 der Deutschen
Bundesbahn. Vorgdngig wurde deshalb
die BR 185 085-8, die erste BR 185 der
DB mit CH-Paket, fiir Instruktionsfahrten
auf der BLS eingesetzt.

Die Re 485 ist eine standardisierte Lo-
komotive, welche durch Bombardier
Transportation in grossen Stiickzahlen ge-

BLS Cargo

baut wird. Dadurch konnte die Beschaf-
fungszeit der zehn Lokomotiven auf un-
ter ein Jahr gedriickt werden und die Ma-
schinen zu einem Preis von nur 4.5Mio
Franken gekauft werden. Die Re 485 ist
eine reine Giiterzugslokomotive mit ei-
ner Hochstgeschwindigkeit von 140km/h
und einer Leistung von 5,6 MW (zum Ver-
gleich: Die Re 465 von 1994 hat Vmax
von 230km/h und eine Leistung von

7MW). Dies reicht aus, um eine Anhan-
gelast von 650t in Einzel- und 1300t in
Doppeltraktion mit 80km/h auf der
Lotschbergrampe zu ziehen (gleich wie
die Re 465).

Mit der Re 485 nimmt BLS-Cargo eine
neue, leistungsfahige Lokgeneration in
Betrieb, die die bestehende Flotte sehr
gut erganzt. Haupteinsatzgebiet der Re
485 wird die Traktion der Transitgiiterzi-
ge von Freiburg i. Br. nach Spiez sein, da
die Lokomotiven auch in Deutschland
zugelassen sind.

peter.huerzeler@ysebahn.ch

Re 485 001-2 vor dem Depot Spiez. Die Lok weist reflektierende Anschriften auf!
(3.12.2002; Foto: P. Hiirzeler)
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Le Tramway du Mont Blanc
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Anstelle von Betriebsnummern tragen die Fahrzeuge Namen: «Jeanne» bei der Einfahrt in St. Gervais-

les-Bains (24.7.2001; Foto: P.Htirzeler)

Diesmal stellen wir lhnen eine Bahn
vor, die urspriinglich bis zum Gip-
fel des hochsten Berges Europas hitte
fahren sollen: die Tramway du Mont
Blanc. Doch wie so oft in der Bahnge-
schichte wurden die Ziele nicht ganz
erreicht.

Peter Hiirzeler

Die Tramway du Mont Blanc (TMB)
sollte, wie es der Name schon sagt,
urspriinglich bis auf den Gipfel des
Mont Blanc fiihren. Bis heute fiihrt die
Bahn aber «nur» auf 2380m, wo die
Endstation le Nid d’Aigle liegt. Damit
ist die Tramway du Mont Blanc die
hochstgelegene Zahnradbahn Frank-
reichs, welche zudem nur etwa eine
Zugsstunde von der Schweizer Gren-
ze entfernt liegt.

Der Bau der Bahn

Der Mont Blanc war schon immer
ein Berg, der die Touristen anzog.
Doch die Besteigung war ein grosses
Wagnis und viele Leute fanden dabei
den Tod. Um die Besteigung zu ver-
einfachen, begann man bereits in den
1890er Jahren mit der Planung einer
Bahn auf den Mont Blanc. Wie in der
Schweiz bei der Jungfrau, wollte man
den Berg mit zum Teil abenteuerli-
chen Projekten bezwingen, welche
von Zahnradbahnen (iber Standseil-
bahnen bis zu Liften alles beinhalte-
ten. Doch die Projekte kamen nie
tber das Planungsstadium heraus.

1903 bekamen die Herren Duportal,
Couvreux und Deraud die Konzession
fir eine Zahnradbahn. Das Projekt sah
vor, die Bahn von St. Gervais-le-Fayet
zuerst bis zum Aiguille du Gouter zu

bauen. Von dort sollte ein Tunnel bis
zum Gipfel fiihren, welcher aber erst
nach  Sondierungsarbeiten  gebaut
wirde. Als Zahnradsystem wurde das
System Abt vorgesehen.

Nachdem die Finanzierung sicher-
gestellt war, wurde mit dem Bau be-
gonnen. 1908 konnte die Strecke bis
zum Col de Voza eroffnet werden.
Das weitere Teilstlick bis zum Mont
Lachat konnte erst 1911 dem Betrieb
tbergeben werden, nachdem ein

Stiick der Strecke neu gebaut worden
war, da es im instabilen Hang abge-
rutscht war. Dadurch wurde nun aber
die Finanzierung des restlichen Teil-
stlicks bis zum Aiguille du Gouter zu
einem Problem. Die Streckenfiihrung
wurde abgedndert, so dass anstatt

3130m Tunnel nur noch deren 1704m
vorgesehen waren. 1913 stellte die
Direktion aus finanziellen Griinden
den Bau ein. Die Strecke war bis zum
Punkt Les Ronges fertiggestellt. Nach
einer Uberpriifung durch den Prafek-
ten wurde entschieden, die Bahn noch
um 500m zu verlingern, um wenig-
stens den Blick auf den Glacier de Bi-
onnassay zu ermoglichen. Dabei wur-
de das Geld so knapp kalkuliert, dass
nicht einmal eine Station erstellt wer-
den konnte. So endet die Bahn zum
Mont Blanc noch heute beim Nid
d’Aigle und die Passagiere miissen bei
einer Steigung von 240 Promille aus-
steigen.

Die Dampfzeit

Die Bahn wurde urspriinglich mit
Dampf betrieben. Dazu bestellte die
TMB bei der Schweizerischen Loko-
motiv- und Maschinenfabrik Win-
terthur (SLM) fiinf Dampflokomotiven
des Typs H 2/2 mit einer Maximalge-
schwindigkeit von 8km/h. 1923 ge-
sellte sich eine weitere Maschine ei-
nes dhnlichen Typs (ebenfalls eine H
2/2 und von SLM gebaut) von der
Martigny—Chatelard Bahn zur TMB.
Dies sollte dann die letzte Erganzung
bis zur Elektrifizierung sein. Passend
zu den Loks wurden 1908 sechs An-
hangewagen bei der Schweizerischen
Industriegesellschaft Neuhausen be-
schafft.

Die Bahn war, abgesehen vom Teil-
stiick St. Gervais-le-Fayet — St. Ger-
vais, nur im Sommer in Betrieb. 1920
wurde ein gegenseitiges Abkommen
zwischen der PLM (Paris-Lyon-Medi-
terane) und der TMB geschlossen,
welches unter anderem eine Verldange-
rung der Bahn bis zum Glacier de Bi-
onnassay und die Elektrifizierung vor-
sah. Aus finanziellen Griinden konnte

«Marie» in St. Gervais-les-Bains (24.7.2001; Foto: P.Hdirzeler)
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aber nichts von dem verwirklicht wer-
den. Ab 1928 wurden erstmals auch
im Winter Ziige bis zur Station Mont
Lachat gefiihrt. 1938 wurde hier ein
erster Skilift eroffnet. Wahrend dem
Zweiten Weltkrieg, wie schon im Er-
sten, war die Bahn eingestellt.

Die Zeit nach 1950

Anfangs der 1950 Jahre war die
Bahn in einem abgewirtschafteten Zu-
stand. Die Dampfloks waren am Ende
ihrer Lebensdauer, die Trasse erneue-
rungsbediirftig, doch die Finanzen
fehlten. Dennoch wurde 1952 be-
schlossen, die Bahn zu elektrifizieren
und zu modernisieren. Die Finanzie-
rung wurde durch die Region und die
Gemeinden sichergestellt. In der Folge
wurden die Gleise erneuert und die
Strecke  mit  Wechselstrom  von
11000V / 50Hz elektrifiziert. Diese

hohe Spannung wurde verwendet,
weil die Montevershahn im benach-
barten Chamonix damit elektrifiziert
worden war. Die drei Triebwagen und
Steuerwagen, welche bei SLM, der
Maschinenfabrik Oerlikon und De-
cauville beschafft wurden, sind daher
ebenfalls identisch mit dem Rollmate-
rial der Monteversbahn und kénnte al-
lenfalls ausgetauscht werden.

Nach dieser umfassenden Erneue-
rung ging es langsam aber sicher ber-
gauf mit der TMB. Das Fahrgastauf-
kommen vergrosserte sich stetig. Ins-
besondere wurde der Winterbetrieb
immer wichtiger, da inzwischen in der
Region des Mont Lachat ein grosses
Skigebiet entstanden ist.

Die Zukunft
Heute ist die TMB eine nicht mehr
wegzudenkende Attraktion, ist sie

doch eine der drei letzten Zahnrad-
bahnen Frankreichs. Frither oder spa-
ter muss jedoch an eine Erganzung
des Rollmaterials gedacht werden, da
nach wie vor nur die drei Triebwagen
von 1954 vorhanden sind. Dadurch
sind die Fahrgastfrequenzen be-
schrankt. Um etwas Abhilfe zu schaf-
fen, wurde inzwischen eine Diesellok
und Komposition von der Montevers-
bahn auf die TMB versetzt. Ermoglicht
wurde dies durch die verstarkte Zu-
sammenarbeit der beiden Bahnen.
peter.hiirzeler@ysebahn.ch

Kontaktadresse:
Tramway du Mont Blanc
Rue de la Gare — BP 1
F-74190 Le Fayet

Aktuelles
Neue Steuerwagen bei der Berner
Oberiand Bahn

Die Berner Oberland Bahn (BOB) hat
vom Regionalverkehr Bern - Solo-
thurn (RBS) drei dort nicht mehr
bendtigte Steuerwagen iibernommen,
um auch im Sommer einen Pendelbe-
trieb zu ermoglichen. Gleichzeitig wer-
den alle Zahnstangen erneuert.

Michael Schmocker

Seit dem Jahr 1888 verbindet die BOB
den weltbekannten Touristenort Interla-
ken mit den Litschinentilern. In
Zweiltitschinen teilt sich die Strecke um
getrennt in die Dorfer Lauterbrunnen
und Grindelwald weiterzufiihren.

Seit den sechziger Jahren werden die
Zige der BOB ausschliesslich mit Trieb-
wagen geflihrt, welche jeweils an den
Endpunkten umgesetzt werden. In der
Nebensaison — von April bis Juni und
von Oktober bis Dezember — verkehren
die Ziige als Pendelkompositionen, was
den Betrieb deutlich vereinfacht. Dabei
befindet sich der Triebwagen auf der
Bergseite.

Fir den Pendelbetrieb sind drei Steu-
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Der neue ABt 411 der BOB (Zweiliitschinen Foto: Archiv BOB)

erwagen vorhanden. Diese Anzahl
reicht aber nicht aus, um auch in der
Hochsaison (Halbstundentakt) mit ver-
pendelten Ziigen zu verkehren. Das soll
sich nun d@ndern. Vom RBS konnten drei
dort durch den Kauf neuer Triebwagen
nicht mehr benétigte Steuerwagen ge-
kauft werden. Diese werden zur Zeit in
der BOB-Werkstdtte in Zweillitschinen
fur den Einsatz auf Zahnradstrecken um-
gebaut und erhalten gleichzeitig das
neue blau-gelbe Farbdesign, welches
dann schrittweise auch bei den anderen
Fahrzeugen zur Anwendung gelangen
soll. Die Rollbandanzeigen an der Front
der Steuerwagen werden ebenfalls ent-
fernt und die Sitzbadnke ersetzt.

Der erste bereits fertig umgebaute
Steuerwagen ist der ABt 411. Die beiden
anderen sollen bis im Sommer 2003 fol-
gen und dann einen ganzjdhrigen Pen-
delbetrieb ermoglichen.

Gleichzeitig mit dem Umbau der Steu-
erwagen werden alle alten, teilweise
noch aus der Griindungszeit der Bahn
stammenden Riggenbach-Zahnstangen
durch neue des Systems Strub ersetzt.

YSEBAHN.CH 1/2003
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Rhatische Bahn —
Eriebnisbahn in
Graubiinden

BERNHARD STUDER

RHATISCHE BAHN:

EISENBAHNERLEBNIS
IN GRAUBUNDEN

VERLAG DIETSCHI AG

Bernhard Studer und der Verlag Diet-
schi AG prdsentieren ein neues Buch
tiber die Rhitische Bahn (RhB). Uber
Jahre hinweg hat der Autor unzihlige
Stunden seiner Freizeit in der Nahe der
RhB-Gleise verbracht und dabei tausen-
de von bestechenden Farbaufnahmen
der Eisenbahn gemacht. Das neu er-
schienene Buch zeigt eine gelungene
Auswahl davon und die Fotos werden
mit kurzen und informativen Texten er-
ganzt.

Das Buch ist zum Preis von CHF 79.-
(Euro 53.-) in den Buchhandlungen er-
haltlich (ISBN 3-905404-23-0, 272 Sei-
ten mit 362 Farb- und 8 Schwarzweiss-
Bildern, Verlag Dietschi AG Olten und
Waldenburg).




Privatbahnportrit
Die Sernftalbahn

um letzten Mal rumpelte 1969 die

Strassenbahn durchs Sernftal, dann
iibernahmen endgiiltig Autobusse das
Zepter. Damit verschwand eine einzig-
artige Bahnlinie von der Schweizer
Landkarte.

André Huigli

Das Sernftal war vor 1825 nur (iber
einen steilen Fussweg vom Glarner
Haupttal erreichbar. Das 1825 gebaute
Strasschen verbesserte die Erschlies-
sung nur unwesentlich. Erst eine neue
Strasse, welche gut dreissig Jahre spater
eroffnet wurde, schloss das Tal an die
grosse Welt an. Im Sernftal entstanden
einige kleine Industriebetriebe.

Mit der Eroffnung der Eisenbahnlinie
von Weesen nach Glarus (1859) und
deren Verldngerung tiber Schwanden
bis Linthal (1879), wurden auch in den
Sernftaler Gemeinden Engi, Matt und
Elm Pldne fiir eine Eisenbahnlinie ge-
schmiedet. Einflussreiche Sernftaler
konnten erzwingen, dass der Bahnhof
Schwanden auf der rechten Talseite ge-
baut wurde, um so den Anschluss einer
spateren Zweiglinie ins Sernftal zu er-
leichtern. Jedoch waren die Plane fir
einen normalspurigen Anschluss ins
Sernftal etwas hochgegriffen, so dass
dieses Projekt nicht weiterverfolgt wur-
de. Das Aufkommen von elektrischen
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Fahrzeugparade vor dem Depot Engi-Vorderdorf: Fe 2/2 22 (ex CFe 2/2 2), CFe 2/2 3 und der im Ur-
sprungszustand verbliebene CFe 2/2 1 (21.10.1961; Foto: D. Heer).

Strassenbahnen in der Westschweiz
verlieh dem Eisenbahnprojekt neuen
Aufwind.

Der Sernftaler Stinderat Blumer aus
Engi verfolgte das Projekt weiter und
verstand es, die Idee einer Eisenbahn
von Schwanden nach Elm der Bevolke-
rung schmackhaft zu machen. Die Ge-
meinden sprachen erste Gelder, die Pla-
nung konnte beginnen. 1892 bewilligte
die Glarner Landsgemeinde die Mitbe-
nutzung der Strasse durch die Bahn,
Nutzung der Wasserkraft sowie die
Ubernahme von Aktien im Wert von ei-
ner halben Million Schweizer Franken.

Der Grundstein war gesetzt, doch die
Schwierigkeiten begannen: Probleme

SeTB-Komposition aus den Anfiangen der Bahn mit dem CFe 2/2 1 und dem B 12 wartet in Elm auf den

nachsten Einsatz (21.10.1961; Foto: D. Heer).

mit dem Standort des Wasserkraftwer-
kes und fehlende Abnehmer des tiber-
schiissigen Bahnstroms verhinderten
den Baubeginn.

Die Plane fiir das bahneigene Wasser-
kraftwerk mussten abgeandert werden,
so dass nun statt der Sernf der Miihle-
bach bei Engi gefasst und dessen Ener-
gie in Bahnstrom umgewandelt wurde.
Wegen der schwankenden Wasser-
fihrung des Baches musste auch eine
Pufferbatterie eingebaut werden, die
wahrend kurzer Zeit durch eine Diesel-
motor-Generatorengruppe abgelost
wurde, ehe man den zusdtzlichen
Strombedarf von anderen Kraftwerken
einkaufte.

Der Bahnbau

Nach mehreren Gutachten und Ge-
gengutachten war 1903 das Projekt
baureif und die Finanzierung dank
grossziigiger Weitsicht des Kantons
Glarus und der Anliegergemeinden ge-
sichert.

Mit der Maschinenfabrik Oerlikon
(MFO) wurde ein Werkvertrag abge-
schlossen — vergleichbar mit dem heute
praktizierten Generalunternehmerprin-
zip. Die MFO vergab die Gleisbauar-
beiten sowie die Erstellung der Hoch-
bauten an lokale Baufirmen und die
Kraftwerksanlage wurde von der Firma
Bell & Cie. aus Kriens errichtet. Nur der
bautechnisch schwierigere Abschnitt,

Die wichtigen
Ysebahn.ch - Adressen:

Ysebahn.ch - Shop
Postfach 8

8477 Stammheim

Email: shop@ysebahn.ch

Ysebahn.ch - Sekretariat
Thundorfstr. 146

8500 Frauenfeld

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

Fax. 052 /720 85 11 neu

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 - 2002
7 Ubernachtungen mit Frihstiicksbuffet
Pro Person im Doppelzimmer von
& Pro Person im Einzelzimmer von

Hotel Garni Bellaval CH-7482 Bergiin
Tel. 0041/(0)81/407 12 09 — Fax 0041/(0)81/407 21 64
Email: bellaval @ berguen.ch — NEU: www.bellaval.com

CHF. 380.—
CHF. 420.—
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Vollbesetzter Zug mit dem CFe 2/2 4, dem B 12 und einem zum Personentransport hergerichteten Gii-

terwagen (20.8.1961; Foto: P. Willen).

die Steilrampe durch den Schwanden-
wald, wurde an die erfahrene Firma Lo-
cher & Cie. aus Ziirich vergeben. Als
Unterlieferant der Fahrzeuge fungierten
die  Maschinenfabriken  Nirnberg
(MAN), wobei der elektrische Teil der
Triebwagen, wie auch die gesamte (bri-
ge elektrische Installation, von der
MFO selbst geliefert und montiert wur-
de. Gemdss dem Projekt wahlte man
750 Volt Gleichspannung.

Fiir den Bau musste die Strasse erwei-
tert und diverse enge Kurven gestreckt
werden, damit der Minimalradius von
50m nirgends unterschritten wurde. Auf
der Steilrampe im Schwandenwald
wurde das Gleis talseitig an die Strasse
angebaut. Wo es méglich war, konnte
dort mit den bestehenden Stiitzmauern
der Strasse ein Lehnenviadukt erstellt
werden. Die aus Holz konstruierte
Brummbachbriicke bei Matt musste
durch eine Steinbogenbriicke ersetzt
werden. Mit 19m Spannweite galt sie
als das grosste Bauwerk der Bahn. Da
die Strasse nach Maglichkeit auf Kosten
von Gemeindeland zu verbreitern war,
ergaben sich durch die Eigentumsver-
hdltnisse zum Teil recht unverhoffte
Kurven in der Fahrbahn. In den Orts-
durchfahrten wurden Rillenschienen,
auf offener Strecke herkommliche Vig-
nolschienen mit einem Metergewicht
von 25kg verlegt. Die Gleise wurde bis
zur Schienenoberkante eingeschottert,
so dass Strassenfahrzeuge auch auf die
Schienen ausweichen konnten. Durch
die Mitbenutzung der Strasse war natir-
lich auch das Langenprofil der Bahn ge-
geben: Auf der kurvenreichen Strasse
durch den Schwandenwald wurde mit
Steigungen bis zu 61%. der Talboden
von Engi erreicht. Kurz vor Elm, bei der
Haltestelle Meissenboden, gab es sogar
ein kurze Rampe von 68%o.

In Engi-Vorderdorf wurden die Depot-
und Werkstdtteanlagen eingerichtet, in
Schwanden und in Elm wurden Wagen-
unterstinde gebaut. Die meisten bri-
gen Hochbauten entstanden durch Um-

10

bauten aus bestehenden Gebauden, so
auch die Kraftwerksanlage in Engi.
Dank der kompetenten Bauleitung
durch den Projektverfasser Ing. J. Keller
konnten die Anlagen termin- und kosten-
gerecht auf den Juli 1905 fertiggestellt
werden. Ein Streik in den Maschinenfa-
briken Nirnberg verhinderte die recht-
zeitige Ablieferung der Rollmaterials.

Der CFe 2/2 3 unterwegs unweit der Haltestelle
Meissenboden (12.9.1967; Foto: D. Heer).

Die Betriebsaufnahme
Zundchst war die Er6ffnung der Bahn
auf Anfang Juli 1905 geplant, doch das

Rollmaterial fehlte noch. Ende Juli wa-
ren die ersten Fahrzeuge eingetroffen,
so dass am 27. Juli 1905 die amtliche
Kollaudation stattfinden konnte. Der Ei-
senbahnbetrieb wurde in beschranktem
Masse eingefiihrt. Erst am 12. Septem-
ber 1905 konnte die Bahn feierlich ein-
geweiht werden.

Der geistige Schopfer der Bahn, Stin-
derat Blumer, konnte die Erffnung der
Bahn wegen Krankheit nur noch von
Balkon seines Hauses in Engi miterle-
ben, wenige Wochen spiter verstarb er.

Der Bahn standen drei zweiachsige
Triebwagen BCFe 2/2 1-3, ein Giiter-
motorwagen Fe 2/2 21 sowie drei Per-
sonenanhdngewagen und neun Giiter-
wagen zur Verfligung. Die Fahrzeuge
waren anfinglich hellgrau mit blauem
Zierstreifen bemalt. Der Strassenstaub
setzte diesem Anstrich arg zu, so dass
spater die Fahrzeuge auch dunkelgrau
mit griinblauem Zierstreifen in Erschei-
nung traten.

Die Entwicklung des Bahnbetriebs

In der Konzession der Sernftalbahn
wurde verfligt, dass diese nebst der
Schneeraumung auch fiir den Strassen-
unterhalt zustindig war. Obwohl der
Kanton Glarus eine Entschadigung an
die Bahngesellschaft entrichtete, war
die Belastung fiir die kleine Bahngesell-
schaft zu gross. Nach mehreren Ver-
handlungen konnten einige Zustandig-
keiten abgegeben werden.

Der  Verkehr  entwickelte sich
zundchst recht zufriedenstellend. Der
Giiterverkehr blieb anfinglich noch
hinter den Erwartungen zuriick, doch
die Tendenz stimmte die Bahngesell-
schaft optimistisch, dass bereits 1906
zwei weitere offene Giiterwagen be-
schafft wurden. Transportiert wurden
vor allem Holz und die Erzeugnisse der
lokalen Industrie (Weberei), aber auch
die Anlieferung von Baumaterialien ge-
schah per Bahn. Spater wurden Schie-
ferplatten und auch das Elmer Tafelwas-
ser per Bahn abtransportiert.

Der Personenverkehr war sehr gros-

Die beiden modernen Triebwagen BDe 4/4 7 und 5 warten in Schwanden auf Fahrgéste
20.8.1961; Foto: D. Heer)
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sen saisonalen Schwankungen unter-
worfen. Um vermehrt Touristen ins
Glarnerland zu locken, wurde sogar
eine bescheidene Werbekampagne lan-
ciert. Der erste Weltkrieg stoppte die
Reiselust der Touristen, so dass der Per-
sonenverkehr einbrach. Der Giiterver-
kehr jedoch erholte sich schnell, da die
Bahn den Abtransport aus einem Stein-
bruch zu besorgen hatte.

Nach dem ersten Weltkrieg beschaff-
ten sich viele Firmen aus Armeebestan-
den gebrauchte Lastwagen, um so die
Transporte aus dem Sernftal selbst in die
Hand nehmen zu konnen. Dies traf die
Bahngesellschaft doppelt:  Einerseits
verlor die Bahn Transporte an die Stras-
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elle Hilfe. Dieser wartete zunachst die
Resultate der Studie ab.

Die Sanierung

1945 war es dann endlich soweit, der
Bund und der Kanton Glarus sprachen
Gelder fiir eine finanzielle und techni-
sche Sanierung der Sernftalbahn. Die
vorgeschlagenen Trolleybus- und Auto-
buslosungen konnten sich nicht durch-
setzen.

Damit konnte eine erste technische
Sanierung eingeleitet werden: Bei SWS
und MFO wurden drei moderne, vier-
achsige Triebwagen bestellt. In Engi
wurde die alte Gleichrichteranlage
durch eine starkere ersetzt. Im Gebiet

i
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(Schwanden, 30.6.1967; Foto: D. Heer).

senkonkurrenz, andererseits ergaben
sich aus dem zunehmenden Verkehr
auf der Talstrasse auch grossere Unter-
haltsaufwendungen. Durch die schwe-
ren Lastwagen wurden auch die Gleise
in Mitleidenschaft gezogen. Dieses
Ubel konnte auch durch ein Fahrverbot
fir schwere Lastwagen nicht beseitigt
werden, da viele Transporte mit leichte-
ren Fahrzeugen ausgeflihrt wurden.
Preisreduktionen und die Akquisition
des Abtransportes vom Elmer Mineral-
wasser im Jahre 1926 vermochten die
Situation zu lindern. Auch der Perso-
nenverkehr entwickelte sich in den
zwanziger Jahren recht erfreulich. So
konnte 1928 ein weiterer Triebwagen,
der BCFe 2/2 4 angeschafft werden.

In den dreissiger Jahren gingen je-
doch die Verkehrsleistungen massiv
zurlick. Die Weltwirtschaftskrise mach-
te sich bemerkbar, die Touristen blieben
aus. Aus diesem Anlass wurde 1939
vom Glarner Regierungsrat eine Studie
in Auftrag gegeben, um die Konsequen-
zen einer Betriebsumstellung zu priifen.
Die Resultate dieser Studie liessen je-
doch wegen des Kriegsausbruch auf
sich warten. Unterdessen bat jedoch
der Verwaltungsrat der Sernftalbahn,
auf Basis des neuen Eisenbahnhilfege-
setzes von 1939, den Bund um finanzi-

Der BDe 4/4 7 hat eine beachtliche Giiterlast ins Sernftal hoch zu ziehen

vom Meissenboden kurz vor ElIm wurde
die Speiseleitung in den Boden verlegt,
um nach einem Niedergang der ge-
firchteten  Meissenbodenlawine auf
dem Reststiick bis EIm die Stromversor-
gung sicherstellen zu konnen. 1948
wurde die Fahrleitungsanlage durch die
Firma Kummler & Matter im Hinblick
auf die neuen Triebwagen erneuert. Mit
Hilfe von Oberbaumaterial der 1946
eingestellten Uerikon — Bauma — Bahn
wurde der Abschnitt Schwanden-Engi
komplett erneuert. Durch die aufgelau-
fene Teuerung reichte der gesprochene
Kredit nicht mehr fiir die ganze Strecke,
so dass man sich auf dem Rest der
Strecke auf den Ublichen Unterhalt be-
schrankte. Diese Gleiserneuerung zog
sich bis in die fiinfziger Jahre hinein
und wurden oft zusammen mit Stras-
senkorrekturen ausgefiihrt.

1949 wurden die drei neuen Triebwa-
gen in Betrieb genommen. Nebst den
viel besseren Fahreigenschaften der
vierachsigen Fahrzeuge konnte mit ih-
nen auch der Einmannbetrieb eingefiihrt
werden. Die alten Triebwagen wurden
in die Reserve verdrangt. Der Triebwa-
gen 1, welcher noch fast vollstindig im
Ursprungszustand war, wurde abgestellt
und kam praktisch nie mehr zum Ein-
satz. Aus Teilen des CFe 2/2 2 wurde in
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der Werkstitte ein modern wirkender
Gitermotorwagen (Fe 2/2 22) -aufge-
baut, welcher den alten Fe 2/2 21 er-
setzte. Der CFe 2/2 3 wurde nach einem
schweren Unfall 1925 neu aufgebaut
und blieb wie der dhnlich aussehende
CFe 2/2 4 nach wie vor im Einsatz.

1952 wurde die Haltestelle Wart zur
Kreuzungsstation ausgebaut und mit
Rickfallweichen ausgeriistet. Solche
Weichen wurden auch andernorts ein-
gebaut, um die Betriebsabwicklung zu
erleichtern.

Aus den Bestanden der ehemaligen Zu-
gerland Strassenbahn konnten drei her-
vorragend erhaltene Personenwagen so-
wie Glterwagen erworben werden. Die
Gliterwagen wurden notwendig, da sich
1956 die einmalige Gelegenheit ergab,
in Zusammenarbeit mit den SBB grosse
Mengen an Rundholz aus dem Sernftal
nach Schwanden zu transportieren.

Nebst dem Geldmangel machte sich
neuerdings Zweifel (iber das Weiterbe-
stehen der SeTB breit, so dass auch aus
diesem Grund die Erneuerung einge-
stellt wurde. Dadurch wurde der Gleis-
zustand vor allem auf dem hinteren
Streckenabschnitt von Jahr zu Jahr
schlechter. Die Bahn musste alle Krifte
mobilisieren, um die Betriebssicherheit
gewahrleisten zu konnen.

Auch die Strassenkonkurrenz wurde
immer grosser, so dass die Bahn etliche
Giitertransportleistungen an  billiger
und flexibler operierende Lastwagen-
halter abgeben musste.

Das Ende

1957 wurde wieder eine Studie zur
Prifung einer Umstellung auf Autobus-
betrieb in Auftrag gegeben, welche al-
lerdings wieder fiir die Beibehaltung
und Modernisierung des Bahnbetriebes
sprach. Jedoch wurde auf dem Gemein-
degebiet von Elm durch das Militdrde-
partement ein Panzeriibungsplatz ge-
plant. Fir die Zufahrt der Panzer war
die Strassenbahn im Weg, aber auch
die engen Ortsdurchfahrten schienen
ein unuberwindbares Hindernis zu
sein. Die Bevolkerung versprach sich
zundchst einen wirtschaftlichen Auf-
schwung durch die Militdrinvestitionen,
doch die Stimmung schlug um, nach-
dem sich die militarischen Anforderun-
gen immer deutlicher vor die zivilen
stellten. Die Diskussionen zogen sich
hin, so dass die Bahn 1965 unabhangig
davon und gestiitzt auf das positive
Gutachten erneut beim Bund um finan-
zielle Hilfe bat. Als dieser das Gesuch
ablehnte und getragen durch eine neu-
erliche Expertise die sofortige Umstel-
lung auf Busbetrieb forderte, war das
Ende der Bahn besiegelt. Die Glarner
Landsgemeinde sprach sich 1967 eben-
falls deutlich fiir die Umstellung auf Au-
tobusbetrieb aus.

Die Bahngesellschaft begann sofort
mit der Umstellung des Giiterverkehrs
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Der CFe 2/2 3 und der CFe 2/2 4 prasentieren sich in EIm dem Fotografen (20.8.1967; Foto: P. Willen).

auf Lastwagen, um das Personal fir
Umschulungen frei zu bekommen.
Doch der letzte Winter 1968/69 stell-
te die Bahn noch einmal hart auf die
Probe: Lawinenniedergdnge verschiitte-
ten die Trasse an mehreren Stellen. Mit

Die Fahrzeuge der Sernftalbahn

grosser Anstrengung konnte die Bahn
fur die letzten Monate wieder flott ge-
macht werden.

Fiir etliche Fahrzeuge konnten Ab-
nehmer gefunden werden: Die moder-
nen BDe 4/4 5-7 gingen an die AOMC,

Technische Daten der Sernftalbahn

- Eroffnung: 4.9.1905
Streckenldnge: 13.88km

. Min. Kurvenradius: ~ 50m
Maximale Steigung:  68%o

| Stromsystem: 750V =
Einstellung: 3151969
Quellen

* H. Waldburger: Das war die
Sernftalbahn, Glarus, 1971

* H. Schweers: Schmalspurpara
dies Schweiz, Bd. 2,
Aachen, 1988

der Xe 2/2 22 an die OJB und der BDe
2/2 4 fand bei der Museumsbahn Blo-
nay — Chamby ein neues zu Hause. Fast
das gesamte Wagenmaterial wurde ver-
schrottet, einzeln Wagenkdsten mach-
ten sich noch als Unterstainden oder
Bienenhauschen niitzlich.

Am 31. Mai 1969 war es dann soweit:
Zum letzten Mal rumpelte die Sernftal-
bahn tiber die vollkommen ausgeleier-
ten Gleise von Schwanden nach Elm.

Typ Baujahr Erbauer Bemerkungen
BCFe 2/2 1<3 '1905 MAN/MFO 1: 1963%: 2: Umbau zu Fe 2/2 22 1951-55;
3: Neuaufbau nach Unfall 1926, 1970+
Fe 2/2.21 1905 MAN/MFO 1954+
BCFe:2/204. 1928 SIG/MFO 1969 an BC
CFe 4/4 5-7 1949 SWS/MFO 1969 an AOMC
Fe 2/2 1955  MAN/MFO/SeTB Eigenbau aus Teilen des BCFe 2/2 2 und Ziircher Tramwagen
BC 11-13 1905 MAN 11: 19631; 12: 1969 an Furovapor; 13 an BC
C14 1926 SWS/PAG ex ESZ C 38, 1955 an SeTB, nach Adliswil 1969
B 15 1920 SWS/SeTB ex ESZ C 37, 1957 an SeTB, 1969 an Eurovapor
K 31-34 1905 MAN 31: 1969 an BC; 32-34: 1969t
K35 1929 SIG 1969t
K36 1920 SIG ex WMB K45, 1950 an SeTB, 1969t
L 41-47 1905/06 MAN 41: 1960t; 42-47: 1969t
L 48-49 1923 SIG 1969+t
L.50) 1929 SIG 1969t
M 81-83 1913 SWS ex ESZ M 81-83, 1954 an SeTB, 1969t

Die HAG-Sammlerdatenbank auf dem Internet
Wann wurde die griine HAG-Re 4/4 | mit der Betriebsnummer 10031 ausgeliefert? Wieviel kostete kirzlich
an einer Auktion ein roter Gepickwagen? Welche Varianten der Re 460 sind bisher produziert worden?
Wenn Sie HAG-HO-Sammler sind und Antworten auf diese und dhnliche Fragen suchen, dann geben Ihnen
unter der Internet-Adresse ~ hittp: / /homepage.swissonline.ch /unholz /
zurzeit Gber 1100 Datensdtze und viele Abbildungen Auskunft. Der "Koll-Katalog" fiir HAG, zusammenge-
stellt 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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Bausitze (Karton oder Messing)?

Maastablich (N-O)? Motorisiert?

RABe520 ... 0.S.E 560 ... Dk4di ...
Http://mypage.bluewin.ch/cz63/Website/
C. Zanglein, Gilamstrasse 9E, CH-4665 Oftringen




Triebwagenportrat
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Der Be 4/4 22 unterwegs vor der grossartigen Kulisse der Berner Alpen.

(Winteregg, 1.12.2002; Foto: P. Hiirzeler)

ie Bergbahn Lauterbrunnen -

Miirren (BLM) ist in zwei Sektio-
nen unterteilt: Die Hohendifferenz
wird mit einer Standseilbahn iiber-
wunden und von der Griitschalp bis
Miirren befordert eine 4,3km lange
Schmalspurbahn die Passagiere. Den
Verkehr bewiltigen dort die Triebwa-
gen Be 4/4 21-23.

André Hiigli

Die BLM wurde 1891 eroffnet. Die
Standseilbahn  wurde anfanglich mit
Wasserballast betrieben, auf der Adhasi-
onsstrecke fuhren elektrische Ziige mit
bemerkenswerten Zweiachsloks. Nach
zwanzig Jahren wurden die drei Lokzu-
ge, die unterdessen zur Verbesserung der
Adhdsion in Rowan-Kompositionen um-
gebaut worden waren, durch die Abliefe-
rung zweier vierachsiger Triebwagen in
die Reserve verdriangt. 1925 folgte ein
dritter Triebwagen als Reservefahrzeuge,
da eine Rowan-Komposition durch ein
Lawinenungliick Totalschaden erlitten

e e G

Die Be &/4& der BLM

hatte und ersetzt werden musste. Von
diesem Zeitpunkt an dnderte sich nicht
mehr viel auf der BLM, vierzig Jahre lang
sollten die drei Triebwagen CFe 2/4 11-
13 das Bild pragen. In den sechziger Jah-
ren sah sich die BLM gezwungen, die
Triel)wagen zu ersetzen: Bei SIG, BBC
und SAAS wurden drei Triebwagen vom
Typ Be 4/4 bestellt.

Am 10. und 11. Mai 1967 war es dann
soweit. Die neuen Triebwagen wurden
per Bahn in Lauterbrunnen angeliefert.
Ein Problem stellte die Steilstufe zur Me-
terspurtrassee dar. Weder nach Miirren
noch zur Gritschalp fiihrt eine Strasse,
auf der die Triebwagen transportiert wer-
den konnten. So mussten die neuen Fahr-
zeuge mit der Standseilbahn in die Hohe
transportiert werden. Ein Strassentieflader
brachte sie vom BOB-Bahnhof in Lauter-
brunnen zur Gliterverladerampe kurz
oberhalb der Talstation der Standseil-
bahn. Die Drehgestelle wurden demon-
tiert und die Wagenkdsten mit einem
Strassenkran auf Hilfsdrehgestelle ge-
setzt. Das Seil der Standseilbahn wurde

-
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Der Be 4/4 21 wartet auf der Griitschalp; Gut zu erkennen ist das nachtraglich eingebaute Gepacktor.

(1.12.2002; Foto: P. Hiirzeler)
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am neuen Triebwagen befestigt und so
der Wagenkaste in die Hohe befordert.
Als dusserst kritisch erwies sich jeweils
die Kreuzung mit dem entgegenkom-
menden Standseilbahnwagen, da die
Linge der Ausweichstelle auf die viel
kiirzeren normalerweise verkehrenden
Fahrzeuge zugeschnitten war. Unterhalb
der Bergstation Griitschalp wurden die
Wagenkdsten mit Kranen auf ein vorher
bereitgelegtes Schienenstiick gestellt, um
anschliessend mit Seilwinden und Mus-
kelkraft durch die Hintertlire des Depots
Gritschalp die neue Heimat zu finden!

Technik

Die Triebwagen wurden entsprechend
den bescheidenen Anforderungen auf
der Strecke gebaut. SIG baute den Wa-
genkasten und die Drehgestelle, die elek-
trische Ausriistung stammt von BBC und
die Motoren wurden aus Genf von SAAS
angeliefert.

Die Be 4/4 mit den Nummern 21-23
wiegen nur gerade 25 Tonnen. Der Wa-
genkasten ist eine selbsttragende Leicht-
metallkonstruktion. Die Plattform Seite
Gritschalp ist um ein Abteil in den Fahr-
gastraum vergrossert, um damit Platz fir
Reisegepdck und Skis zu schaffen. 1998
wurden grossere Gepacktore angebracht,
um den Zugang zu erleichtern. Der Fahr-
gastraum ist in zwei gleich grosse Abteile
unterteilt, die eingebauten Holzlattensit-
ze wurden spater mit einer Polsterung
versehen, um den Komfort etwas zu stei-
gern. Insgesamt finden 56 Personen sit-
zend und 44 Personen stehend in den
Triebwagen Platz.

Die Wagenkasten ruhen auf zwei her-
kommlichen Meterspurdrehgestellen von
SIG. Wegen den engen Platzverhdltnis-
sen im Drehgestell wurden fiir die Se-
kundarfederung Torsionsstabe, fiir die
Primarfederung herkdmmliche Schrau-
benfedern eingebaut.

Die vier Fahrmotoren leisten zusam-
men 208kW wahrend einer Stunde und
entwickeln dabei eine Zugkraft von be-
scheidenen 31kN. Die elektrische Anla-
ge ist jedoch so ausgelegt, dass den Mo-
toren fiir kurze Zeiten auch sehr viel
hohere Strome zugemutet werden kon-
nen, um so schwere Anfahrten beim
Schneepfliigen bewailtigen zu konnen.
Das Drehmoment der Motoren wird mit
einem herkémmlichen Tatzlagergetriebe
mit Ubersetzungsverhiltnis von 1 : 6.286
auf die Achsen Ubertragen.

Mit einer Hupfersteuerung wird der
Fahrstrom reguliert; Dem Wagenfiihrer
stehen 22 Fahrstufen, wovon die letzten
beiden als Feldschwachestufen ausgelegt
sind, sowie 15 Bremsstufen zur Verfi-
gung.

Die urspriinglichen rotierenden Um-
former fir die Batterieaufladung wurden
durch moderne, statische Gerate ersetzt.

Zurzeit wird ein digitales Informations-
system vom verbreiteten Typ «Railvox» in
die Be 4/4 eingebaut.
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Normalerweise pendeln die Be 4/4 21-23 mit ei-
nem kleinen Containertragwagen zwischen Griit-
schalp und Mirren hin und her.

(Winteregg, 1.12.2002; Foto: P. Hiirzeler)

Betrieb

Seit ihrer Ablieferung haben die drei
Triebwagen praktisch den gesamten Ver-
kehr auf der BLM abgewickelt.

Die Unterhaltsanlage auf der Griit-
schalp ist so gut eingerichtet, dass samtli-
che Arbeiten an den Fahrzeugen dort er-
ledigt werden konnen. Der Aufwand, ei-
nen Triebwagen ins Tal zu befordern
wadre viel zu gross.

In der Touristensaison verkehren alle
drei Be 4/4 miteinander, um den Touri-
stenandrang zu bewiltigen. Dabei sind
zwei Triebwagen auf der Strecke, und der
dritte wartet in Murren die Einfahrt des
entgegenkommenden Zuges ab. Dieser
Fahrplan kommt durch die asymmetri-
sche Lage der Kreuzungsstation Winte-

regg zustande. Wenn dabei gerade noch
die monatliche Kleinrevision an einem
Triebwagen anliegt, oder ein Fahrzeug ei-
nen Schaden erlitten hat, wird der alte
CFe 4/4 11 aus dem Depot geholt und
eingesetzt.

andre.huegli@ysebahn.ch

Technische Daten:

Bezeichnung: Be 4/4
Nummern: 21-23
Baujahr: 1967
Gewicht: 25¢
Vmax: 30km/h
Leistung: 208kw

Anz. Sitzplatze: 56

Eisenbahnbucher bei

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

Telefon (031) 332 52 05

Telefax (031) 333 13 76

Mit Eisenbahn-Videoecke

Seit 21 Jahren Berns Fachbuchhandlung fur
Technik, Gewerbe und Freizeit
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Mit Volldampf iiber den Briinig
von Hergiswil nach Interlaken.
Sonntag, 4. Mai 2003

YSEBAHN.CH
SONDERFAHRT 2003

tum 10-jdhrigen Jubildum

Preise: Erwachsene: CHF 45.—, Kinder
(unter 16): 25.—, Familien (2 Erwach-
sene, 2 oder mehr Kinder): CHF 120.-

Anmeldung (obligatorisch):
Ysebahn.ch, Thundorferstr., 8500
oder




Aktuelles

Neuer Barwagen bei TRAVYS

m 1. November 2002 nahm TRA-

VYS auf der Strecke Yverdon - Ste-
Croix den neuen Barwagen «lLa Tra-
verse» in Betrieb.

Martin Klauser

Der Barwagen «La Traverse» ent-
stand aus einem der beiden Sanitiatswa-
gen B 2217-18, die die YSC im Jahr
2000 von der RhB tibernommen hatte.

Der neue TRAVYS-Barwagen unterwegs in einem fahrplanmadssigen Pendelzug (Foto: TRAVYS)

Yrerdondes Baing . Ste-Croix

Der aus dem Jahr 1913 stammende Wa-
gen wurde komplett renoviert und um-
gebaut. Im als Ars 36 bezeichnete Bar-
wagen kann bis zu 32 Personen eine
Malzeit serviert werden; fiir ein Apéro
kann der Wagen sogar 50 Personen auf-
nehmen. Der Ars verkehrt auf Bestel-
lung auf der ganzen Linie der YSC, sei
es angehdngt an Fahrplanziige oder
aber als Sonderzug.
martinklauser@ysebahn.ch

Mit Volldampf iiber den Briinig
von Hergiswil nach Interlaken.
Sonntag, 4. Mai 2003

YSEBAHN.CH
SONDERFAHRT
2003

t1um 10-jahrigen Jubildum

Preise: Erwachsene: CHF 45.—,
Kinder (unter 16): 25.—,
Familien (2 Erwachsene, 2 oder
mehr Kinder): CHF 120.-

Anmeldung (obligatorisch):
Ysebahn.ch, Thundorferstr., 8500

oder

SIN DBSAIE &Ug&gTQEjl MIT
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Oder argern sie sich oft?

Zum Beispiel
® liber «falsche» Fahrplane

e {iber verschmutzte Wagen

",

IT UMS
% = “DIE WEICHEN!
&

SCHWEIZ

D TRAM!

und Wartezeiten in Randstunden?

“und mangelnde Sicherheit?
o Oderiiber laut schiafende Politiker?

Verlangen Sie die Unterlagen bei
Pro Bahn Schweiz, Postfach, 8023 Ziirich
oder Fax 052 682 10 09
oder praesident@pro-bahn.ch

VON DER
KREATION BIS

ZUR PRODUK-
TION ALLES AUS
EINEM HAUS

> Konzept > Ge-
staltung > Satzver-
arbeitung > Bildbe-
arbeitung > Film-

> (BN

nung.

lhren

lhre
in Aarberg.

Druckerei

belichtung > Druck
> Ein Ansprechpartner
Kostenvoran- |
schlag > Eine Abrech-
INTERESSIERT?
Wir freven uns auf
lhre Anfrage oder

Besuch. y i

47

VISION

Druck und Verlag Dillier

® Geschaftsdrucksachen
® Geschaftsberichte
e Garnituren
e Etiketten
* Blocke
* Flugblatter
® Broschiren
* Prospekte
* Mappen
u.v.m

Unsere
Spezilitaten:
® Stahlstich

* Blindpragung

i Vision Druck und Verlag Dillier
~ Heckenweg 29 - 3270 Aarberg

Tel. 032-392 11 21 - Fax 032-392 20 64
www.vision-druck.ch - info@vision-druck.ch
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und die Stecke durch die Ruinaulta

Aktuelles (Reichenau — lllanz) werden in diesem
Jahr einhundert Jahre alt. Der Hohe-
Emwelhung des Flllsurer-Slubhs ciurlktilon Feedichlsdias fiodst yom

27.-29. Juni 2003 in Berglin statt. An
drei Tagen laden die Gemeinde und die
Rhatischen Bahn zum grossen Volksfest
ein. Auch in der Ruinaulta wird gefei-
ert: Das «Fiasta Ruinaulta» findet am
23. und 24. August 2003 in Trin, Ver-
sam und Valendas statt.

Nebst diesen Feierlichkeiten fiihrt die
Rhatische Bahn an den Wochenenden
vom 28. Juni bis 12. Oktober 2003
(ohne 26. Juli) Jubilaumsfahrten zwi-
schen Chur und Samedan mit histori-
schem Wagenmaterial aus den 1920er-
Jahren durch. Wahrend des «Fiasta
Ruinaulta» bietet die RhB einen Shuttle-
betrieb mit offenen Aussichtswagen
zwischen den Festplitzen an.

daniel.felix@ysebahn.ch

Das Filisurer-Stiibli anlisslich der Ubergabe an die Gemeinde im Bahnhof Filisur

(19.10.2002; Foto: D. Felix) lnformationen im Internet
- www.rhb.ch
Anliisslich des Filisurer Bahnhoffe- sem Aufwand renoviert. Filisur ist die - www.filisur.ch
stes vom 19. Oktober 2002 wurde erste Gemeinde der Schweiz, die (iber - www.berguen.ch

der Gemeinde Filisur das Filisurer- einen eigenen Personenwagen verfiigt. i it e
Stiibli iibergeben. Das Bahnhoffest war  Das Filisurer-Stibli
auch Auftakt zu den Feierlichkeiten ist auf dem ganzen
des 100-jdhrigen Bestehens der Albula-  Streckennetz  der

@
bahn und der Strecke durch die Ruin- Rhatischen Bahn Fuhrze“g bu“ u“d 'la‘kler““g

aulta. (RhB) ~unterwegs |« jn Kunststoff und Messing * fiir Spur HO bis Spur |
und verkehrt vor al-
Daniel Felix lem in .Extrqzugen RailServices
mit  historischem
Am 19. Oktober 2002 fand in Filisur  Rollmaterial. ‘(‘:':eaﬁl(j](shs;fﬁt'l’(osse -
o y . (f 2 g ol 3 =i - allikon :
ein grosse Bahnhoffest statt. Die Bevol Das Filisurer Mobil 079/226 04 12 IBNINN ‘| Iy

kerung und die Medien waren zu die- Bahnhoffest ~ war

. 8 : Fax 01/844 45 30
sem Anlass eingeladen. Hohepunkt des  auch zugleich der
Festes war die Ubergabe eines histori-  Auftakt zum gros-
schen, zweiachsigen Personenwagens sen Jubildumsjahr
an die Gemeinde Filisur. Dieser Wagen,  der Rdtischen Bahn.
das Filisurer-Stiibli, wurde vom Club  Die Albulalinie
1889 in monatelanger Arbeit mit gros-  (Thusis — Samedan)

E-mail psc@eigner.com

Gfnungszeiton: Montag geschlossen MODELLBAHNEN UND TECHNISCHE SPIELWAREN

D| Fr.l3 3_10;:5 1830 S(109 00 1600
o, W MAS 60
Modulbaukasten

aus 1Omm-Okumeholz

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

marklin szoce Rivarossi . Gﬂm@ BEMO
IR udl nerpa porivER" Hetr WILTIL] ARNOLD LiLivut
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Modelleisenbahn/Anlage

Spur Om — ganz gross in Form

Walter Pfeiffer aus Murten hat eine
grosse Spur-Om-Anlage gebaut.
Da es in diesem Massstab an vielen In-
dustrieprodukten fehlt, sind vor allem
Phantasie und Eigenbauten gefragt.
Wir unternehmen eine virtuelle Reise
durch diese Anlage und besichtigen
unter anderem das Lokdepot und Zen-
tralstellwerk.

Daniel Felix

Stellen Sie sich vor, wir konnten uns
einfach verkleinern und zu Fuss durch
eine Modelleisenbahn spazieren. Genau
das machen wir jetzt: Verkleinerungsfak-
tor 45, und schon stehen wir inmitten der
fantastischen Spur-Om-Anlage von Wal-
ter Pfeiffer.

Treffpunkt in der Gartenbeiz

Wir befinden uns in Famasa. Dort habe
ich mich mit Walter Pfeiffer in der Gar-
tenbeiz verabredet, gerade gegeniiber
des Bahnhofs. Bei einem Kaffee bespre-
chen wir den Tagesablauf. Zuerst mochte
ich nattirlich einiges tiber den Erbauer
Walter Pfeiffer und tiber die Spur-Om-An-
lage erfahren. Nachher besichtigen wir
die schonsten Punkte der Anlage und
wandern hinauf zur Kreuzungsstation Ut-
zelva. Von dort aus geht's mit dem Re-
gionalzug zurilick nach Famasa.

Der Erbauer

Walter Pfeiffer ist gelernter Elektromon-
teur. Nach einigen Jahren in einer Pulver-
fabrik wechselte er 1975 zu den Schwei-
zerischen Bundesbahnen. Zuerst arbeite-
te er als Fahrleitungsmonteur in Kerzers
und heute ist er der Hausmeister des
Centre Lowenberg.

Walter Pfeiffer ist Modelleisenbahner
seit seiner Kindheit. Seine «Karriere» be-
gann bei der Spur HO und spéter wech-
selte er zur Neun-Millimeter-Eisenbahn

(Spur N). Als anfangs der 1980er-Jahre
die Firma FAMA die Spur Om lancierte,
stieg Walter Pfeiffer auf den Massstab
1:45 um und ist ihm seither treu geblie-
ben. Die Spur Om bietet viele Vorteile:
Zum einen ist der Massstab 1:45 sehr at-
traktiv fiir Eigenbauten und zum andern
bot FAMA die Modelle damals zu einem
interessanten Preis an.

Die Modelleisenbahnanlage

Baubeginn der Spur-Om-Anlage war im
Jahre 1997. Die Idee eine solche Anlage
zu bauen, kam Walter Pfeiffer auf einem
Ausflug nach Meiringen. Meiringen ist
ein Kopfbahnhof und fiir die Ziige der
Briinig-Bahn bedeutet dies einen Loko-
motiv-Wechsel. Genau diese Situation
wollte Walter Pfeiffer nun ins Modell um-

Hochbetrieb im Lokdepot (Foto: D. Felix)

setzen. So treffen sich in Famasa zwei
Bahnstrecken und miinden gemeinsam
in einen Kopfbahnhof. Wie beim Vorbild
der Briinig-Bahn kommt eine Bahnlinie
vom Tal und die andere vom Berg her.
Da Walter Pfeiffer sehr viel im Biindner-
land und im Wallis in den Ferien ist, sind
vor allem Modelle der Rhdtischen Bahn
(RhB) und der Furka-Oberalp-Bahn (FO)
auf der Anlage unterwegs.

Das Anlagenkonzept besteht aus einer
riesigen Schlaufe. Ein Zug verldsst den
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Kopfbahnhof und fahrt auf der Talstrecke
in einen Tunnel. In diesem Tunnel befin-
det sich der Schattenbahnhof mit sechs
Gleisen. Der Zug fahrt weiter durch ei-
nen mehrfachen Gleiswendel zum obe-
ren Kreuzungsbahnhof. Vor hier aus
geht's wieder bergab (ber viele Briicken
und schone Streckenabschnitte zum
Kopfbahnhof zuriick. Es folgt der Lok-
wechsel und eine neue Rundfahrt.

Die ganze Anlage besteht aus acht Mo-
dulen und ist somit einfach zu transpor-
tieren. Schon zweimal hat Walter Pfeiffer
die Anlage demontiert, auf einen kleinen
Lastwagen geladen und an einer Ausstel-
lung wieder aufgebaut. Das Kopfbahnhof
ist ausserdem so konzipiert, dass am
Ende der Gleisanlage bei Bedarf weitere
Module angehdngt werden konnen. An
einer Ausstellung konnte die Anlage so-
mit in ein grosseres Gebilde von Spur-
Om-Modulen integriert werden.

Das Lokdepot

Inzwischen haben wir unseren Kaffee
in der Gartenbeiz getrunken und machen
uns auf den Weg zum Lokdepot. Unser
Spaziergang fiihrt am Bahnhof vorbei
und der Bahnhofsvorstand ladt uns gera-
de noch zu einer Besichtigung des Zen-
tralstellwerks ein. Aber zuerst gehen wir
ins Lokdepot, denn wir werden vom De-
potchef noch vor dem Mittag erwartet.

Im Lokdepot herrscht kurz vor dem
Mittag Hochbetrieb. Die Mechaniker ar-
beiten an zwei Triebfahrzeugen, die
schon bald in den fahrplanmadssigen Be-
trieb zuriickkehren miissen. Beide Fahr-
zeuge hat Walter Pfeiffer selbst gebaut.
Der Triebwagen der Aigle — Le Sépey —
Les Diablerets-Bahn (ASD) ist sein Erst-
lingswerk. Die Seitenwdnde dieses Trieb-
wagens sind aus Kunststoff gefertigt, die
Frontpartien aus Aluminium. Anfanglich
hatte Walter Pfeiffer Miihe mit dem Bie-
gen der Kunststoff-Frontpartien. Deshalb
wurde bei den ersten Eigenbau-Fahrzeu-
gen Aluminium bevorzugt, das sich ohne
lastige Verziehungen biegen ldsst. Heute
hat Walter Pfeiffer den richtigen Trick ge-
funden und zaubert auch aus Kunststoff
sehr schone Frontpartien.

Gleich neben dem ASD-Triebwagen
steht die Ge 4/4 1ll 645 der Rhatischen
Bahn, die neuste Lok im Eigenbau-Pool
von Walter Pfeiffer. Der Kasten ist aus
Kunststoff gefertigt und im Innern sorgen
zwei Faulhaber-Motoren fiir hervorra-
gende Fahreigenschaften. Noch ist sie
nicht ganz fertig, es fehlen die Detailar-
beiten beim Fahrzeugdach.

Der ASD-Triebwagen und die Ge 4/4 IlI
sind aber langst nicht die einzigen Fahr-
zeuge, die Walter Pfeiffer selbst gebaut
hat. Da wiren beispielsweise noch die
FO-Tunnellok oder die FO-Schnee-
schleuder zu erwdhnen. Die Aufzdhlung
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Fahrzeugparade im Bahnhof Famasa (Foto: D. Felix)

ist nicht komplet. Vielleicht treffen wir
spater noch auf weitere Eigenbau-Fahr-
zeuge.

Das Zentralstellwerk

Nun geht's aber zurtick zum Bahnhof,
wir haben schliesslich noch im Zentral-
stellwerk abgemacht. Der Fahrdienstlei-
ter flihrt uns in sein Reich ein und erklart
uns die Steuerung der Anlage. Im Zen-
trum steht ein Computer, der mit einer
Steuereinheit verbunden ist.

Das ganze System stammt vom Her-
steller Gahler-Ringstmeier und nennt sich
MPC (Modellbahn per Computer). Mit
dieser Steuerung konnen die Ziige dhn-
lich wie mit einer Digitalsteuerung unab-
hangig voneinander gefahren und ge-
steuert werden. Die Ansteuerung der Lok
erfolgt aber analog und der aufwdndige
Einbau eines Digitaldecoders in das
Triebfahrzeug entfallt.

Die ganze Anlage ist in viele einzelne
Streckenabschnitte unterteilt. Jeder dieser
Streckenabschnitte wird vom Computer
einzeln verwaltet und gesteuert. Ein sol-
cher Abschnitt kann ein- oder ausge-
schaltet werden. Ist er eingeschaltet,
kann die Spannung langsam erhht oder
gesenkt werden. Alle Loks, die sich auf
diesem Abschnitt befinden, fahren ganz
langsam an oder bremsen sachte ab. Der
Computer merkt sich, auf welchem
Streckenabschnitt welche Lok fahrt und
speist die durchfahrenen Abschnitte mit
der richtigen Spannung. Sobald der Zug
den Streckenabschnitt verlassen hat, wird
dieser wieder ausgeschaltet.

Da der Computer die Standorte der
Triebfahrzeuge kennt, kann er bei den
Beschleunigungen und Verzogerungen
die Charakteristik der Lok oder des
ganzen Zuges berlicksichtigen. Die Wer-
te fur die Charakteristik konnen ebenfalls
auf dem Computer eingegeben und ge-
speichert werden.

Die Signale, Weichen und Entkuppler
werden ebenfalls mit der Gahler-Ringst-
meier-Steuerung geschaltet. Der Fahr-
dienstleiter demonstriert uns, wie es
funktioniert. Auf Gleis 1 steht ein schwe-
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Weichen stellen und das Ausfahrsignal
auf Fahrt schaltet. Nach einigen Sekun-
den setzt sich der Giiterzug langsam in
Bewegung und verldsst den Bahnhof.
Alle erforderlichen Schaltungen wurden
automatisch vom Computer ausgefiihrt.
Da der Computer wusste, dass ein
schwerer Giterzug auf Gleis 1 steht, er-
hohte er die Spannung auf diesem
Streckenabschnitt ganz langsam und der
Giiterzug setzte sich vorbildlich langsam
in Bewegung. Mit dieser Steuerung wdre
sogar ein vollautomatischer Zugsbetrieb
moglich, aber der manuelle ist eben
doch spannender.

Die grosse Fahrzeugparade
Wahrend uns der Fahrdienstleiter die
einzelnen Funktionen des Stellwerks er-

Das Bahnwarterhduschen in der Ausfahrkurve von Famasa (Foto: D. Felix)

rer Giiterzug zur Abfahrt bereit. Sein Ziel
ist das Gleis 207 im Schattenbahnhof.
Die Eingabe am Computer lautet: 1/207
<Enter>. Nun sehen wir, wie sich die

- A AN
Kreuzung in Utzelva (Foto: Daniel Felix)
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klart, herrscht draussen auf dem Bahnhof
Hochbetrieb. Walter Pfeiffer hat etwas
ganz Spezielles organisiert: Von beiden
Richtungen her fahren Ziige in den Bahn-




hof ein, alle bespannt mit Pfeiffers Eigen-
bau-Lokomotiven. Noch rasch die Kom-
positionen ins richtige Licht gertickt und
fertig ist die Fahrzeugparade. Fototermin
ist angesagt! Auf Gleis 1 steht die Ge 6/6
Il 706 «Disentis / Mustér» mit einem
«Gemischtwaren»-Giiterzug. Die Wagen
sind alle beladen, was dem Giiterzug ein

Die Schlucht mit den drei Briicken (Foto: D. Felix)

vorbildliches Aussehen gibt. Auf Gleis 2
steht die Ge 4/4 11 622 «Arosa» mit dem
Glacier-Express am Zughaken. Arosa sei
eben eine seiner liebsten Feriendestina-
tionen, schwdarmt Walter Pfeiffer, und
deshalb trage die Ge 4/4 1l das Wappen
von Arosa. Schon bald wird diese Lok mit
dem typischen Aroser-Pendelzug unter-
wegs sein. Die ersten blau gespritzten
Wagen sind bereits fertig und der Steuer-
wagen ist auch schon im Bau. Neben
dem Glacier-Express steht der FO-Pen-
delzug mit dem selbst gebauten Triebwa-
gen Deh 4/4 92 und dem dazu passen-
den Steuerwagen. Diesen Zug werden
wir nochmals antreffen, auf der Riickfahrt
von unserer Wanderung nach Utzelva.

Auf Wanderschaft

Auf einer Wanderung wollen wir nun
die schon gestaltete Landschaft genauer
auskundschaften. Bereits bei der Ausfahr-
kurve aus dem Bahnhof treffen wir auf
ein ganz besonderes Sujet: Ein Bahnwar-
terhdauschen mit Mannesfigur, Hund und
einer funktionierender Laterne erinnert

uns an die guten, alten Zeiten des Bahn-
betriebs. Die meisten Gebdude auf der
Anlage stammen (ibrigens von amerika-
nischen Herstellern (z.B. Addie) und wur-
den von Walter Pfeiffer umgebaut und fiir
diese Anlage angepasst.

Nach wenigen Schritten erreichen wir
eine Schlucht, die dreimal von der Bahn
durchquert wird. Was mir besonders auf-
fallt, ist die Konstellation, wie die drei
Biicken angeordnet sind. Die hochste
Briicke steht zuvorderst, die kleinste zu-
hinterst. Diese Anordnung gibt der Land-
schaft einen ganz speziellen Tiefen-Ef-
fekt, wie ich ihn zuvor noch nie gesehen
habe. Ich schaue nicht «an» die Anlage,
sondern «in» die Anlage hinein. Das
macht es flir mich als Betrachter dusserst

spannend.

Auch die Felsen und Berge sind reali-
stisch gestaltet. Walter Pfeiffer verrat mir
das Rezept: Zuerst erstellte er aus Styro-
por-Platten  oder Drahtgeflecht das
Grundgeriist der Landschaft. Nachher
wurde geschaumt (mit normalem Monta-
geschaum), gemalen (mit Plakatfarben)
und die Felspartien mit echten Steinen
ergdnzt. Viele Bilische, Heki-Baume und
Modellfiguren geben der Anlage schlus-
sendlich ein realistisches Aussehen.

In der Zwischenzeit sind wir beim obe-
ren Kreuzungsbahnhof angelangt. Hier
kreuzen sich regelmassig Zige. Der
Bahnhof wird vom Zentralstellwerk in
Famasa Uberwacht und die Kreuzungen
funktionieren hier meistens automatisch.
Plnktlich fahrt der FO-Pendelzug ein
und nach einem kurzen Aufenthalt (Kreu-
zung mit einem Giiterzug) fahren wir
nach Famasa zurtick.

Walter Pfeiffer, auch Tofffahrer und
Fischer

Auf dem Rickweg erzdhlt mir Walter
Pfeiffer von seinen andern grossen Hob-
bys. In seiner Garage steht ein grosser
Toff fur ausgedehnte Tofftouren und Fi-
schen gehort ebenfalls zu seinen Lieb-

lingsbeschaftigungen. Letztes Jahr ge-
wann Walter Pfeiffer sogar den Murtener
Egli-Pokal.

Zuriick in Famasa endet unsere Reise
durch diese wunderschéne Spur-Om-An-
lage. Wir vergrossern uns wieder in unser
urspriingliches Dasein und kehren in die
1:1-Dimension zurlick. Auch aus dieser
Perspektive beeindruckt die Modelleisen-
bahnanlage und bevor ich mich von
Walter Pfeiffer verabschiede, setzen wir
uns nochmals an den Computer und las-
sen noch einmal einige Ziige fahren.
1/207 <Enter> usw.!

daniel.felix@ysebahn.ch

Hinweise auf iltere ‘
Ysebahn.ch-Ausgaben: |
Ysebahn.ch 3/2002: ‘
Wo Bahnler «bahnlen» lernen. |

HHL

WIE DAS

HAG Modollolu_nb.lmon AG
CH-9402 Moérschwil
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Modelleisenbahn/Bauanleitung

Sicherheif in HOm

Das Lademass von Horst Berneth priift das Lichtraumprofil eines beladenen Holzwagens

(Foto: H. Berneth)

ie bei der grossen Bahn soll die

Sicherheit auch bei der kleinen
Eisenbahn ein Thema sein. Wir stellen
lhnen hier zwei Bauanleitungen vor,
welche diesem Aspekt Rechnung tra-
gen. Und es sind erst noch schone De-
tails, die ein bisschen Eisenbahn-Alltag
auf lhre Anlage bringen.

Horst Berneth

Lademass

Die Idee zum Bau dieses Lademasses
kam mir beim Durchbldttern der Zeit-
schrift «Die Modell-Eisenbahn»
(4/1985, S. 72). Die genauen Masse von
HO auf HOm habe ich unter Bertick-
sichtigung von NEM 104 / 301 umgear-
beitet. Leider ist mir kein Foto eines La-
demasses der FO oder RhB bekannt, so
dass dieses Lademass kein konkretes
Vorbild besitzt. Vielleicht weiss hier
aber ein Leser mehr?

Als Mast wird ein 3x3mm Doppel-T-
Messingprofil verwendet, auf das ein
Holzklotzchen als Imitation des Beton-
fundaments aufgeschoben ist. An die-
sem Mast werden zwei Lagerrohrchen
aus 5mm langem 1.5/0.8mm Messing-
rohr aufgelotet. Der Ausleger besteht
aus einem 1xTmm U-Profil. Die senk-
rechte Lagerwelle und die Hanger des
Lademasses werden aus 0.5mm Mes-
singdraht gefertigt und in 0.5mm
Locher in dem U-Profil eingel6tet. Die
Abspannung aus 0.5mm Bronzedraht
wird entsprechend befestigt. Schliess-
lich wird das Lademass aus 0.5mm
Messingdraht geformt und stumpf mit
den passend abgeldngten Hangern ver-
[otet. An die Lagerwelle wird aus
0.3mm Bronzedraht ein Griff zum Dre-

20

Lademaf?

1
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Detailaufnahme des Lademasses (Foto: H. Ber-
neth)
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Zeichnung mit den genauen Massen des Lademasses (Zeichnung: H. Berneth)

hen und Verriegeln das Lademasses an-
gelotet. Bevor die Abspannung mit der
Lagerwelle verlotet wird, muss die La-
gerwelle in die beiden Lagerrhrchen
am Mast eingefadelt werden. An den
Mast wird aus 0.3mm Messingblech ein
doppelt gewinkelter Streifen so angelo-
tet, dass der Griff an der Lagerwelle fe-
dernd in die Aussparung einrasten
kann. Fir die Befestigung der beiden
Schilder oberhalb bzw. unterhalb des
Auslegers werden zwischen diesem
und der Abspannung bzw. dem Lade-
mass moglichst dinne Kupferlitzen-
stiickchen eingelGtet.

Das Lademass wird im ammoniakali-
schen Kupfercarbonatbad schwarz ge-
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farbt und anschliessend alufarben
lackiert. Der Betonsockel erhdlt einen
betonfarbenen matten Anstrich. Die
beiden Schilder wurden am Computer
entworfen und auf Photopapier ausge-
druckt. Jeweils zwei Schilder werden
Riicken an Ricken auf die Kupferlitze
geklebt.

Der Fahrdraht liegt im Ladegleis
65mm Uber Schienenoberkante (S.0.).
Mit dieser Hohe kommen Elektrotrieb-
fahrzeuge der FO und DB gut zurecht
und die Hohe reicht auch fiir einen be-
ladenen Autotransporter DDm der DB.

Geldnder
Die selbstgebauten Messinggeldander



verwende ich beispielsweise an Stiitz-
mauern. Als senkrechte Stiitze werden
IxITmm T-Profile (Liange 17mm) ver-
wendet. Die obere Querstange ist ein

Gelander

I1xTmm L-Profil, die untere ein 0.5mm
Draht. Ldngere Gelander werden
zweckmadssigerweise aus einzelnen
Teilstiicken zusammengesetzt. Ein Teil-
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So wird das Gelander zusammengebaut (Zeichnung: H. Berneth)

stiick besteht z. B. aus 4 Stiitzen. Ent-
sprechend den Gegebenheiten (z. B.
Steigung) wird ein Plan gezeichnet
(Stiitzenabstand 20mm, Gelanderhohe
12.5mm iber Boden). Auf einer Kopie
davon werden die Gelanderprofilteile
mit Tesafilm fixiert und zusammengelo-
tet. Zum Schluss wird die untere Quer-
stange in Locher in den Stiitzen einge-
fadelt und ebenfalls verlotet. Damit die-
se Locher in den Stiitzen alle auf glei-
cher Hohe liegen (eine Abweichung
fihrt zu einer sehr auffalligen krummen
unteren Querstange), benutze ich eine
einfache Bohrschablone. Auf ein Brett-
chen werden drei 0.5mm Leistchen so
aufgeklebt, dass das T-Profil mit einem
seiner beiden Querstege eingelegt wer-
den kann und das dritte Leistchen als
Langsanschlag dient. Das Brettchen
wird auf der Grundplatte einer Stander-
bohrmaschine ausgerichtet und befe-
stigt.

Modelleisenbahn/IG-Portrat

Interessengemeinschaft ull-em ‘

bwohl sie nicht sehr verbreitet ist,

hat die Spur Om in der Schweiz
sehr viele Freunde. Eine Interessenge-
meinschaft fordert den Zusammenhalt
der Spur-Om-Freunde und sichert die
Zukunft dieser nicht alltaglichen Spur-
weite.

Daniel Felix

Die Uberraschung war perfekt, als
vor ungefdhr 20 Jahren die Firma
FAMA die Spur Om lancierte. Die
Rhadtische Bahn und die Furka-Obe-
ralp-Bahn im Massstab 1:45 und erst
noch zu erschwinglichen Preisen - das
war perfekt! In manchen Kopfen briite-
ten Ideen fir die lang ersehnte Gros-
sanlage im Bastelraum oder im Garten.

Heute, nach 20 Jahren, ist die Gold-
graberstimmung vorbei. Zwar existiert
die Spur Om noch, aber die Hersteller
halten sich mit der Produktion von
Schienenmaterial und Modellen sehr
zurlick. Im oberen Preissegment gibt
es noch einige Kleinhersteller, aber in
der FAMA-Kategorie wurde die Pro-
duktion sozusagen eingestellt. Mit den
auf dem Markt vorhandenen Modellen
muss Uberlegt umgegangen werden
oder es ist Eigenbau angesagt.

Interessengemeinschaft Null-emm
Um trotz dieser schlechten Situation
die Spur Om am Leben zu erhalten,
griindeten einige Enthusiasten vor ein
paar Jahren eine Interessengemein-
schaft. Heute zdhlt die IG Null-emm
ungefdhr 60 aktive Mitglieder. Die
meisten Mitglieder bauen zu Hause
selber Anlagen in der Spurweite Om
und man schitzt, dass es in der
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Philipp Suter (MECLU) und Ruedi Maier im Gespréch (29.6.02; Foto: D. Felix)
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Kari Abegg mit dem Brtinig-Triebwagen De 4/4 und dem passenden Steuerwagen (Foto: D. Felix)
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Der Bernina-Express von Peter Hubacher und Paul Liniger (Foto: D. Felix)
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Der BDeh 2/4-Triebwagen in der Ursprungsversion, erbaut von Fritz Schweyckart (Foto: D. Felix)

Schweiz etwa zehn Vereine gibt, die
sich mit der Spur Om befassen.

Das Ziel der IG ist es, die Versorgung
des Marktes mit Schienen und Rollma-
terial zu gewahrleisten. Aber auch der
Eigenbau von Modellen soll dank re-
gem Erfahrungsaustausch gefordert und
weiter entwickelt werden. Und nicht
weniger wichtig sind die jdhrlichen
Treffen und Sonderfahrten mit nostalgi-
schen Ziigen auf der schmalen Spur.

Zwingen 2002

Ende Juni 2002 treffen sich in Zwin-
gen im Laufental etwa zwei Duzend
Mitglieder der IG Null-emm zu einem
Erfahrungs- und Meinungsaustausch.
Gastgeber ist der Modelleisenbahn-
Club Zwingen (MECLU). Das Clublo-
kal beherbergt eine gemiitliche «H6ck-
Beiz», eine Spur-HO- und selbstver-
standlich auch eine Spur-Om-Anlage.

Eroffnet wird das Treffen mit einem
Apéro — dank des guten Wetters draus-
sen. Schon jetzt wird gefachsimpelt,
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schliesslich sieht man sich ja nicht alle
Tage. Aber es bleibt nicht viel Zeit, denn
drinnen im Clublokal warten, schoén
sauberlich verpackt, echte Om-Schitze,
die prdsentiert und bestaunt werden
wollen. So zieht es die ganze Meute
schon bald wieder hinein ins Clublokal.

Drinnen beginnt das Auspacken,
Pitzlen, Aufstellen, Rumgeben, Er-
klaren, Bewundern, auch Kritisieren,
Fotografieren, Stobern, Testen und
wieder Einpacken der Spur-Om-Model-
le. Es gibt Industriemodelle, gesuperte
und selbst gebaute Fahrzeuge zu se-
hen. Auf der Anlage konnen sich die
Modelle von ihrer besten Seite zeigen.

Birsigtal-Briinig-Bernina

Ein Schmuckstiick ist sicher der von
Fritz Schweyckart erbaute Zug der Bir-
sigtalbahn (BTB), so wie er vor vielen
Jahren zwischen Basel und Rodersdorf
tber Therwil, Ettingen, Fliih verkehrte.
Damals fuhren die BTB-Ziige noch in
ihrem blau-weissen Gewand und hat-
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ten den Charme einer kleinen Uber-
landbahn, welche die landlichen Vor-
orte von Basel mit dem Stadtzentrum
verbanden. Heute verkehren auf dieser
Strecke moderne Trams der Baselland
Transport AG (BLT).

Kari Abegg aus Horw bringt den
selbst gebauten Briinig-Triebwagen De
4/4 mit, und zwar in der umgebauten
Version ohne Zahnrad. Passend dazu
entsteht ein Steuerwagen, von dem be-
reits der Wagenkasten und die Front-
partie zu sehen sind. Noch fehlen die
Drehgestelle und das rote Farbge-
wand. Aber schon jetzt ist klar, dass es
ein gelungenes Modell wird.

Auch von Peter Hubacher und Paul
Liniger gibt's dieses Jahr wieder viel
Neues aus der Eigenbau-Werkstatt zu
sehen. Besonders eindriicklich ist die
Bernina-Express-Komposition mit ei-
ner Gem 4/4-Lok, einem ABe 4/4-
Triebwagen der neuen Generation und
finf Panoramawagen.

Die Faszination der Spur Om

Aber worin liegt eigentlich die Faszi-
nation der Spur Om¢? Peter Hubacher
bringt’s auf den Punkt: Diese Spur eig-
ne sich sehr gut, um Fahrzeuge selber
zu bauen. Er muss es ja wissen, denn
in seiner Werkstatt sind schon viele Ei-
genbauten, von Loks (iber Personen-
bis zu Giiterwagen entstanden. Auch
Heinz Mohler erzihlt begeistert, wie
er anlasslich einer Mustermesse in Ba-
sel zur Spur Om gekommen und seither
diesem Massstab treu geblieben ist.

Wieder ein Industriemodell?

Der «Zvieri» ist vorbereitet und die
Om-Schar nimmt Platz in der «HOck-
Beiz». Wahrend des Essens informiert
Ruedi Maier, quasi der «CEO» der I1G
Null-emm, die Anwesenden Uber die
aktuelle Geschehnisse aus der Welt der

Erfahrungsaustausch zwischen den Mitgliedern
der IG Null-emm (Foto: D. Felix)



Spur Om und (ber die bevorstehende
Nostalgiefahrt im Jura. Er kann auch die
gute Nachricht verbreiten, dass ein
Grosshersteller bei gentigendem Bestel-
lungseingang einen Om-Giiterwagen in
der Preisklasse bis 100 Franken produ-
zieren wird. Die Bestellzettel machen
die Runde und wir diirfen gespannt
sein, ob die Spur Om wieder ein attrak-
tiver Markt fiir die Hersteller wird. Ein
Erfolg ist bereits sichtbar, im Dezember
2002 kiindigt die Firma Kiss Modellei-
senbahn verschiedene zweiachsige G-
terwagen der Rhdtischen Bahn in genau
dieser Preisklasse an.

«Null-emm Blettli»
Um die IG-Mitglieder auch wdhrend
des Jahres auf dem Laufenden zu halten,

schreibt und produziert Ruedi Maier in
seiner Freizeit ein eigenes Mitteilungs-
blatt. Das «Null-emm Blettli» erscheint
ungefdhr zweimal pro Jahr und berichtet
tber Spur-Om-Anlagen, gibt Bautipps
und informiert {iber bevorstehende Ver-
anstaltungen und Sonderfahrten.

Die Zukunft der Spur Om

Ein Ziel der IG Null-emm ist es, die
Zukunft der Spur Om zu sichern. Ruedi
Maier erhofft sich vor allem, dass es
wieder Hersteller gibt, die Schienen
und Fahrzeuge in grossem Stil produ-
zieren. Dabei konnte die IG als Bestell-
ergemeinschaft auftreten und dem Pro-
duzenten etwa einen Hinweis auf die
Grosse des Marktes geben. Die Akti-
vitdten sollen aber nicht nur beim Mo-

dell liegen. Eine Vision von Ruedi Mai-
er ist es, dass die IG auch in Zukunft
nostalgische Fahrten mit Schmalspur-
bahnen organisiert und durchfiihrt.
Vielleicht ist diese Interessengemein-
schaft der Schlissel dazu, dass die
Goldgrdberstimmung in der Spurweite
Om wieder auflebt.
daniel.felix@ysebahn.ch

Kontaktadresse

~ Wenn Sie sich fiir die IG Null-emm

' interessieren, dann nehmen Sie mit \
Ruedi Maier Kontakt auf: |
Ruedi Maier, Im Rankhof 4/10, \
CH-4058 Basel ;
maier.rankhof@balcab.ch

Modelleisenbahn/Bauanleitung
Recycling-
Giiterwagen

er ein Kinder-Ueberraschungs-Ei

bekommt, hat meist auch Freude
am kleinen Spielzeug, das sich darin
befindet. Doch was macht man mit der
Plastikverpackung? Hanspeter Locher
hat einen Wasserwagen fiir das «Schot-
terwerk Nobbys Erben» gebaut.

Thomas Locher

In der Bastelkiste fand Hanspeter Lo-
cher einen Wagenboden eines beschi-
digten Giiterwagens. Er montierte einige
Bestandteile wie Bremsplattform-Gelan-
der, Achsen, Kupplungen und Schlau-
che. Das Ei zusammengesetzt, mit Plasti-
kleim befestigt und geschwind mit dem
Pinsel noch etwas Farbe dran gegeben.

-----

A

Die Uberraschungs-Ei-Wagen von
Hanspeter Locher (Foto: Daniel Felix)

Eine Beschriftungstafel, mit dem PC er-
stellt, kennzeichnet den Wagen als wer-
kinternes Fahrzeug. Es darf wegen seiner
beschrankten  Fahrfahigkeit ~tibrigens
nicht in Regelziige verkehren.

Das Wasser aus dem Uberraschungs-
Ei-Wagen wird bei trockener Witterung
bendtigt, um den Schotter beim Verlad
zu benetzen und damit die Staubimmis-
sionen in Grenzen zu halten.

Weitere Verwendungszwecke fiir Ue-

Vorschau auf
Ysebahn.ch 2/03

Die ndchste Ausgabe von Ysebahn.ch
steht ganz im Zeichen unserer Dampf-
sonderfahrt von Hergiswil am Vierwald-
stattersee Uber den Briinigpass nach In-
terlaken Ost.

Das Bahnportrdt widmet sich in ge-
wohnter Ausfiihrlichkeit der einzigen
schmalspurigen SBB-Strecke, der Brii-
nigbahn.

Der Dampfzug, mit dem wir am 4.
Maii 2003 unterwegs sein werden,
gehort der Ballenberg Dampfbahn AG,
der wir ein Vereinsportrit widmen.

Auch im Modellsektor verschreiben
wir uns dem Thema Briinigbahn.

Ubrigens: Im Dampfsonderzug hat es
noch einige Pldtze frei, melden Sie sich
noch rechtzeitig an unter

andre.huegli@ysebahn.ch!

«... und no z'letscht»
Herr Fisch im ICN

Bruno Fisch und ich wollten eine Rei-
se im ICN (Intercity Neigezug) unter-
nehmen. Aber sehr weit kamen wir
nicht. Als wir einsteigen wollten, wur-
den wir von einer Tafel darauf aufmerk-
sam gemacht, dass Fisch im ICN nicht
mitfahren darf. Von Meier oder Miiller
stand nichts. Aber vom Fisch! Keine Fi-
sche im ICN! Der Zugchef hatte Ein-
sicht und liess Fisch trotzdem einstei-
gen, das gelte schliesslich nicht fir ihn,
sondern nur fiir Fische. Aha, der gram-
matikalische Unterschied macht es also
aus: Ein Fisch ist erlaubt, mehrere Fi-
sche nicht. Zum Glick war Frau Fisch
nicht dabei. Wie der Familie Fisch
konnte man auch dem Thomas Keller
mit seinen beiden Tochtern die Fahrt
mit dem ICN verbieten: Keine Keller im
ICN! Aber das scheint ja logisch. Oder

YSEBAHN.CH 1/2003

berraschungs-Eier: Heizoltanks vor einer
Fabrik, die solche herstellt. Die Tanks
warten dann auf dem Lagerplatz auf die
Verladung auf einen Bahnwagen.

~ Hinweise auf dltere Ausgaben:
| 4/2002: FREMO-vielseitig:
- Das Schotterwerk «Nobbys Erben»

!

Ysebahn.ch ist im Jahresabo oder
im Einzelverkauf an vielen Kiosken
und in folgenden Modellbahnfach-
geschiften erhaltlich:
® Eurobahn Rohr, Aarau
¢ Neisser Modelleisenbahnen,
Birmensdorferstr. 38, Zirich
* Modellbahn Ritzer,
Bucherstr. 109, D-Niirnberg
* Perron 12, Rathausgasse 12,
Murten
¢ Sinwel-Buchhandlung,
Lorrainestrasse 10, Bern

(1 ' l EA“'

*“flﬂ.ﬁ" Fische im ICN
~as des poissons
dans le ICN
[ T,

haben Sie schon einmal einen ICN mit
Keller gesehen?
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Transports Vallée de Joux
t Yverdon-les-Bains
Ste-Croix SA

Neuheit auf der Strecke
Yverdon-les-Bains-Ste-Croix
«La Traverse»

Gesellschaftssitz Travys
T Quai de la Thiele 32 — 1400 Yverdon-les-Bains
Fur Gruppen Tel. 024 424.10.70 — E-mail: info@travys.ch

15 - 45 Personen Balcon du Jura vaudois — Bahnhof Ste-Croix

Sainte-Croix: Spieldosen und Automaten. Tel: 024 455.43.40 — E-mail: ste-croix@travys.ch

Zwei weltbekannte Museen: CIMA und Reisebliro am Bahnhof

Musée Baud Auf Anfrage kénnen wir Ilhnen Tel: 024 455.43.35 — E-mail: voyages @travys.ch
« verschiedene Vorschléage fir die Fahrt mit

dem Speisewagen «La Traverse» unter-

breiten

Vallée de Joux - Bahnhof Le Sentier

Tel: 021 845.55.15 — E-mail: lesentier @travys.ch
Reisebiiro am Bahnhof

Tel. 024 424.10 70 — E mail: info@travys.ch Tel: 021 845.55.60 — E-mail: lesentier@travys.ch

Wir fahren fiir Sie!

Als besondere Attraktion bei iy Die Dampfbahn Bern

« romantischen Hochzeitsapéros  wurde 1970 anldsslich der Rettung/Revision der Dampf-
e speziellen Geburtstagsfesten lokomotive «Lise» des Gaswerkes Bern gegriindet.

‘ « originellen Firmenausfliigen * setzt sich die Erhaltung und den Betrieb von normal- |
\ e vergniiglichen Plauschfahrten spurigen, historischen Eisenbahnfahrzeugen zum Ziel. |
l ¢ ist ein Verein mit zirka 350 Mitgliedern. Davon arbei- |
3 Ob im Friihling, Sommer, Herbst oder Winter, bei Sonnen- ten an die 100 Mitglieder aktiv und ehrenamtlich mit. ‘
‘ schein, Regen oder Schnee, morgens, nachmittags oder « ist eine Eisenbahn-Verkehrsunternehmung und unter-
1 abends, wir machen Ihren Anlass zum speziellen Erlebnis. steht den Vorschriften des Bundesamtes fiir Verkehr. |

i : = 5 : e organisiert Dampffahrten in eigener Regie, aber auch
\ Verlangen Sie unsere ausfiihrliche Dokumentation oder im Auftrag verschiedener Bahnverwaltungen.

lassen Sie sich unverbindlich eine Offerte ausarbeiten. « hat Rollmaterial in Laupen, Burgdorf, Spiez stationiert

Unsere offentlichen Dampffahrten 2003 So kénnen Sie sich engagieren
23. Médrz o3 Friihlingsfahrt ins Seeland  Mitarbeit bei Lokrevisionen und -unterhalt
| 21. April 03 Ostermontagsfahrt * Mitarbeit beim fahrenden Personal
i 18. Mai 03 Biiren - Solothurn e Mitarbeit bei Wagenrevisionen und -unterhalt
‘ 24. August 03 Regelsonntag wie einst e Mitarbeit im Souvenirverkauf oder in der Restauration
‘ 21. September 0,3, “mit Dampf zum Dampf Auch Sie sind in unserem Verein herzlich willkommen,
6. Dezember 03 im Dampfzug zum Samichlous machen Sie mit!

26. Dezember 03 die traditionelle Stefanstag-Fahrt

Nédhere 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

Mit.VO.lldam.pf iiber den Briinig Ich/Wir nehme/n an der Jubiliumsfahrt teil:
von Hergiswil (bei Luzern) nach Interlaken

Sonntag, 4. Mai 2003 X
Abfahrt in Hergiswil: ca. 10h00 / Ankunft in Interlaken: ca.16h00 °"*™¢

Name

3 Strasse
YSEBAHN.CH-SONDERFAHRT 2003 PLZ/Ort
zum 10-jihrigen Jubilium gnzah’Kf’e;SO“e"
Preise: Erwachsene: CHF 45.—, Kinder (unter 16): 25.—, bbb
Familien (2 Erwachsene, 2 oder mehr Kinder): CHF 120.— Datum :
Anmeldung (obligatorisch): Unterschrift
Ysebahn.ch, Thundorferstr., 8500 Frauenfeld oder andre.huegli@ysebahn.ch Einsenden an: ;
Platzzahl beschrinkt. Bitte sofort anmelden! Ysebahn.ch, Thundorferstr. 146, 8500 Frauenfeld

24



