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Editorial

Einladung zur
Lokeli-Journal-Sonderfahrt
auf der CJ

Wir, das LJ-Team, laden Sie, liebe Leserinnen
und Leser des Lokeli-Journals, zu einer Sonderfahrt
auf den Chemins de fer du Jura ein. Als Trieb-
fahrzeug wird uns der historische BCe 2/4 70 die-
nen, dem bei Bedarf der Anhidngewagen C 7 ange-
kuppelt wird.

Diese Fahrt beginnt am Sonntag, 24. Mérz 1996
in Glovelier und fithrt uns wihrend einer Stunde
durch die herrliche Juragegend nach Saignelégier.
Damit auch die Fotografen auf ihre Rechnung kom-
men, ist unterwegs ein Fotohalt eingeplant. Den
genauen Fahrplan erhalten Sie nach der Anmel-
dung.

Es besteht vor, withrend und nach der Fahrt eine
Verpflegungsmdoglichkeit. Wir bieten an einem
Buffet Getriinke und Sandwiches an, wobei jeder
Mitreisende ein Getrénk gratis erhalt.

Der Preis fur die Fahrt mit der historischen Kom-
position von Glovelier nach Saignelégier betrigt
fur Abonnenten des Lokeli-Journals Fr. 30.-; fur
Nicht-Abonnenten Fr. 40.--. Die Anreise nach
Glovelier sowie die Abreise ab Saignelégier erfol-
gen individuell.

Melden Sie sich so rasch wie moglich, spitestes
jedoch bis am 20.1.96 mit dem Bestellzettel auf
Seite 41 an, denn die Platzzahl ist beschrinkt (die
Anmeldungen werden nach ihrem Eingang beriick-
sichtigt).

Es wiirde uns freuen, wenn wir auch Sie am
24.3.96 auf der CJ begriissen dirften.

Martin Klauser
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Bauanleitung

Der Ladekran von Montreux in HOm

In der Schweiz gibt es noch einige dieser scho-
nen Verladekriine, welche grosstenteils aus der
Jahrhundertwende stammen. Mit relativ gerin-
gem Aufwand liisst sich ein solcher Kran als
Blickfang fiir Thre Anlage realisieren.

Felix Roth

Ein solcher Kran ergéinzt und schmiickt in her-
vorragender Weise eine sonst leerstehende Lade-
rampe.

Der Ausleger

Zuerst werden die Messingprofile gemiss Zeich-
nung in der erforderlichen Linge abgesigt. Es wer-
den je zweimal die Positionen 1
und 2 bendtigt.

In die Obertriger (Position 1)
bohrt man nun im Abstand von ca.
0.5mm von jedem Ende ein Loch.
Es ist darauf zu achten, dass die
Locher bei beiden Trégern den glei-
chen Abstand aufweisen, sonst
kann es beim spiteren Zusammen-
bau Schwierigkeiten geben.

Die unteren Triger (Position 2)
werden mit den Léchern zur Auf-
nahme der Verstrebungen (sind auf
dem Foto auf Seite 8 gut sichtbar)
versehen. Insgesamt werden 11 Lo-
cher (0.5mm) im Abstand von 6mm
gebohrt. Auch hier werden die bei-
den Profile zum Bohren am besten
aufeinander gelegt. So ist sicherge-
stellt, dass die Verstrebungen spi-
ter nicht quer eingebaut werden
missen.

Nach dem Bohren werden die
Profile unten abgeschrigt. Den
Winkel kénnen Sie direkt aus der
Zeichnung abnehmen.

Jetzt werden die Verstrebungen
aus 0.5mm-Draht eingel6tet. Im
Endzustand sind der obere (1mm)
und der untere (5.7mm) Zwischen-
raum einzuhalten. Die Verstrebun-
gen konnen ruhig auf den Seiten

etwas vorstehen. Dies ist auch beim Vorbild der
Fall.

Mast mit Grundgestell

Den Masten erhilt man aus einem 40mm langen
2.5mm-Ms-Profil. Die eigentliche Masthohe betrigt
30mm, der Rest dient zur Fithrung in der Laderam-
pe. Zur Aufnahme der beiden oberen Triger muss
nun ein Loch von 0.5mm gebohrt werden. Dies ge-
schicht im Abstand von Imm zum oberen Ende.
Unten muss das Klotzchen, oben die Umlenkrolle
hineinpassen.

Fur die Befestigung der unteren Triger und der
Seitenwangen ist ein Kloétzchen von 5.7 x 4.9 x

Seitenansicht des Vorbildes in Montreux
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Bauanleitung

3.5mm vonndten. Dieses kann aus einem Stiick
Messing gefeilt werden. In der Mitte dieses Klot-
zes wird dann ein Loch fiir die Aufnahme des Ma-
stes gebohrt.

Die schwierigste Sache am ganzen Kran sind die
zwei Seitenwangen. Sie entstehen gemiss Zeich-
nung aus 0.5mm-Messingblech. Die Form ist nicht
so sehr entscheidend. Viel wichtiger ist, dass die
Locher (0.7mm) bei beiden Wangen genau auf der
gleichen Hohe liegen. Sonst kommen die Achsen
der Zahnrdder nicht senkrecht zu liegen und, um
spiter wilste Spilte zu vermeiden, sollte die Stei-
gung mit der der unteren Tréger tibereinstimmen.

Der ganze Zahnradmechanismus muss natiirlich
vereinfacht dargestellt werden. Wie auf den Modell-
fotos ersichtlich ist, gentigen dazu zwei Zahnrider
aus einer alten Uhr. Das eine sollte einen Durch-
messer von etwa 6mm, das andere einen solchen
von 9.nm aufweisen. Wer Lupenbasteleien liebt,
kann die kleinen Réder auch noch darstellen.

Nun ist noch eine Umlenkrolle erforderlich. Sie
wird entweder auf einem Drehbank gefertigt oder

Pos. |

Y

Pos. 2

i

Seitenansicht des Mastes und den Auslegern.
Fiir HO konnen die Masse direkt abgegriffen
werden.
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aber aus einem Kunstoffspritzling (Abfallprodukt
aus einem Geb#dudebausatz) in der Bohrmaschine
eingespannt und "gedreht". Die Rolle hat einen
Durchmesser von 3.8mm, eine Dicke von 1mm und
wird mit einem zentrischen Loch von 0.5mm Durch-
messer versehen und am oberen Ende des unteren
Auslegers montiert.

Der Kranhaken wird entweder einem kiuflichen
Bausatz entnommen, oder aber aus 0.7mm-Draht
geformt.

Zusammenbau

Zuerst wird das Klstzchen am Mast angelétet,
danach werden die beiden Seitenwangen an das
Klotzchen gelotet. Dies geschieht so, dass sie hin-
ten biindig sind mit dem Kloétzchen. Dies ist auch
auf dem Vorbildfoto ersichtlich. Danach kénnen die
Achsen der Zahnrader aus 0.7mm-Ms-Draht durch
die gebohrten Locher gesteckt und angelétet wer-
den.

Jetzt wird der untere Ausleger, bestehend aus den
Trégern und den Verstrebungen an das Klétzchen
gelotet. Bei dieser Prozedur werden die oberen Tré-
ger bereits provisorisch montiert. Nur so kann der
Neigungswinkel relativ genau eingehalten werden.

Es ist aus optischen Griinden darauf zu achten,
dass die Spalten zwischen den Wangen und den
Trégern so klein wie méglich werden. Notfalls kann
man sie noch mit Lot auffiillen.

Jetzt konnen auch die oberen Triger angelotet
werden.

Farbgebung

Zuerst muss der Kran grundiert werden, da sonst
die Farbe nicht sicher haftet. Nun wird der Kran in
einem hellen Grauton gespritzt oder gestrichen und
nach Lust und Laune mit Rostfarbe verwittert.

Schlussarbeiten

Nach der Farbgebung werden noch das Seil und
der Kranhaken montiert. Da keine eigentliche Welle
zum Aufwickeln existiert, wird der Draht einfach
um die Welle des unteren Zahnrades gewickelt.

Damit der Kran auch eingebaut werden kann,
muss in der Verladerampe ein Loch mit einem
Durchmesser von 2.5mm Durchmesser und einer
Tiefe von ca. 12mm vorhanden sein.%




Bauanleitung

Der fertige Kran wartet auf seinen ersten

Einsatz

4.9

Skizze der Seitenwangen (Massstab 1:2) und
des Klotzchens (unmassstiblich)

Materialliste

-Messing U-Profil 1x2 mm (Born Nr. 15003)
-Messing Profil 0.5x1 mm (OP Nr. 83518)
-Rundmessing 2.5 mm (Born Nr. 20014)
-Rundmessing 3.6 mm

-Messingdraht 0.5 mm (Born Nr. 20003)
-Messingblech 0.5 mm (OP Nr. 83595)
-Messingdraht 0.7 mm

-Kupferdraht 0.3 mm

-Zahnrider aus einer alten Uhr

8 Lokeli-Journal 4/95
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Anlagenvorschlag

Ein siisser Vorschlag

Eines der wichtigsten landwirtschaftlichen Er-
zeugnisse der Schweiz ist die Zuckerriibe. Zur
Verarbeitung muss dieses Nachtschattenge-
wiichs in eine der beiden Zuckerfabriken in
Frauenfeld und Aarberg transportiert werden,
dabei stellt der Bahntransport eine alljihrliche
Besonderheit dar. So ist nun die Zuckerfabrik
und Raffinerie Aarberg Thema des folgenden
Anlagenvorschlags.

André Hugli

Historik

Eines der Hauptanbaugebiete der Zuckerriibe ist
das Seeland, die tiefgelegene Senke auf rund
430 m.i.M. am Jurasiidfuss, die von La Sarraz bis
nach Solothurn reicht. Die Endmoriine des eiszeit-
lichen Rhonegletschers bei Wangen an der Aare
staute das Aarewasser, sowie die Broye, Orbe und
Areuse zum ca. 100 km langen "Solothurner See",
der sein Wasserspiegel auf 450 m 4. M. hatte, auf.
Mit dem Durchbruch dieser Endmoréne sank der
Seespiegel allméhlich, bis schliesslich die drei Jura-
randseen, der Bieler-, Neuenburger- und Murtensee,
tibrig blieben. Doch erst die Flusskorrekturen im
letzten Jahrhundert, darunter die allen bekannten
1. & 2. Juragewisserkorrektionen, machten dieses
Gebiet erst landwirtschaftlich intensiv nutzbar. Das
Stadtchen Aarberg liegt am Rande des Grossen
Mooses, dem ehemaligen Sumpfgebiet siidlich des
Bielersees, dort, wo die Aare aus dem hiigeligen
Mittelland ins Seeland hinaustritt. Unmittelbar
neben dieser Pforte steht heute die Zuckerfabrik
und Raffinerie, auf deren wechselvolle und inter-
essante Geschichte hier etwas eingegangen wird.

Die ersten Bestrebungen zur Zuckergewinnung
aus Riiben in der Schweiz fallen ins letzte Jahr-
hundert. Erste kleine Fabriken entstanden in
Hofwil, bei Basel und in Nyon, doch ausléndische
Konkurrenz besiegelte das Schicksal dieser Betrie-
be bald einmal, und sie gingen rasch wieder ein.
Doch die Schweiz war gewillt, die Zuckerriibe hier
anzupflanzen. Dies bedingte jedoch das Vorhanden-
sein einer Zuckerfabrik, die dann 1892 in Monthey
(VS) gebaut wurde; ihr Standort mitten im Uber-
schwemmungsgebiet der Rhone - dort war also kein

oder nur sehr beschrinkter Anbau méglich - war
jedoch so ungliicklich, dass dieses Unternehmen,
welches sich "Helvétia, fabrique de sucre suisse"
nannte, bereits nach drei Jahren den Konkurs er-
Offnete, da es schlicht an zu verarbeitenden Riiben
mangelte, und dies trotz abgeschlossener Anbau-
vertrige bis in die Region Olten, die aber wegen
der hohen Frachtpreise der Bahn nicht richtig aus-
genutzt werden konnten. Der Besitzer der "Braun-
schweigischen Maschinenbauanstalt” und Mitglied
des Helvétia-Verwaltungsrates, Karl Langen, setz-
te sich fiir einen Wiederaufbau an einem anderen
Standort der noch intakten, aber eben brachliegen-
den Anlage von Monthey ein. Nachdem sich
Bemithungen um die Errichtung der Fabrik in
Payerne zerschlugen, konzentrierten sich die Inter-
essen der Befurworter und Unterstiitzer einer Zuk-
kerfabrik auf den Standort Aarberg. Nach Verhand-
lungen mit dem Kanton wurde die AG "Zuckerfa-
brik Aarberg" am 21. Oktober 1898 mit einem Ka-
pital von sFr. 800'000.-- gegriindet. Fiinfzig Pro-
zent der Aktien waren in den Hénden der Braun-
schweigischen Maschinenbauanstalt, die andere
Hilfte zeichneten Gemeinden des Seelandes und
Private. Nach zweijdhriger Bauzeit konnte die An-
lage am 23. Oktober 1899 dem Betrieb tibergeben
werden. Wihrend der ersten Kampagne im Spit-
herbst 1899 wurden innert 51 Tagen bereits
12'604 Tonnen Ritben verarbeitet. Doch die AG
hatte von Anfang an mit finanziellen Schwierig-
keiten zu kdmpfen. Die Senkung der Zuckerzolle
filhrten das Unternehmen an den Rand des Ruins.
Dazu setzte ein Riickgang der Ribenanpflanzung
ein. Somit konnte die Anlage nicht rentabel betrie-
ben werden, was dazu fiihrte, dass die Fabrik 1909
Konkurs ging. Die schon 1907 einmal finanziell
eingesprungene Berner Kantonalbank kaufte das
Untenehmen auf. Unter ihrer Fithrung konnte die
Rentabilitdt gesteigert werden, doch der grosse
Brand vom 28. Januar 1912 setzte der Fabrik ein
jdhes Ende. Dank finanzieller Untestiitzung vom
Kanton Bern und der umliegenden Gemeinden
wurde sogleich eine neue Gesellschaft, die "Zuk-
kerfabrik und Raffinerie Aarberg AG" (ZRA) ins
Leben gerufen, die die Anlage gleich wieder auf-
baute, so dass sic im Herbst 1913 wieder betriebs-
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Anlagenvorschlag

bereit war. Trotz arger Schwierigkeiten,
ausgelost durch den Ersten Weltkrieg,
wurden 1921 die Gleisanlagen, die Riiben-
schwemmen sowie die Diffusionsanlage
erweitert. Ein weiterer Ausbau erfolgte
1936.

Trotz stindig schwankender Zucker-
preise und dem schwierigen politischen
Umfeld, konnte die ZRA regelmissig Di-
vidende ausschiitten und ihre Anlagen er-
weitern, wenn auch mit Unterstiitzung von
Bund, Kanton und der Gemeinden. Die
grosste Verinderung brachte der grosse
Umbau der spiten siebziger Jahre, wo
nebst fabrikinterner Modernisierung und \
Neu- bzw. Umbau praktisch aller Gebiu-
de auch die ganze Umgebung der Fabrik-
anlage gedndert wurden (Strassenfithrung).
Auch die Gleisanlagen wurden vollstindig
umgebaut und ganz wesentlich erweitert,
zum Beispiel die neue viergleisige Abstell-
anlage fiir die leeren Wagen entlang der
Alten Aare. Der folgende Vorschlag nimmt
sich aus Platzgriinden jedoch den Zustand
um 1962 zum Vorbild, weshalb hier auf die
Aktualititen rund um die ZRA nicht mehr
speziell eingegangen wird.

Abstellanlage

Schnitzelverladestelle '
Y 1
|

Riibenprobe

Die Zuckerritbenkampagne

Alljéhrlich beginnt hier anfang Oktober
die Kampagne, die den sonst eher verschla- Schwemmgrube
fenen Bahnhof Aarberg zu einer den wich-
tigsten  Giterverkehrsstationen  der
Schweiz macht. Binnen knapp 70 Tagen
werden aus den grossen Zuckerriibenan-
baugebieten ca. 450'000 Tonnen dieser
Frichte nach Aarberg beférdert, zum
allergrossten Teil per Bahn. Eine enorme

Menge, die von der Bahn selbstverstind- l w
lich spezielle Massnahmen erfordert: Die o
durchs Jahr durch weniger gebrauchten 4 l

Hochbordwagen der Typen E, Es und Eaos

werden mobilisiert und zu den 124 Bahn-

héfen hingestellt, wo sie durch Férderbin-

der mit den Riiben beladen werden. Mit

den ordentlichen Lokalgiiterziigen werden Schematische Skizze des Rangierablaufs, wie er im Text
die Waggons ins nichste Rangierzentrum beschrieben wird.
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Anlagenvorschlag

Die Ae 4/7 11015 umfiihrt den eben angekommenen Riibenzug (Foto M. Klauser)

befordert, wo sie zu Riibenganzziigen zusammen-
gestellt werden. So kénnen die Zuige einheitlich und
in einer gewissen Regelmissigkeit nach Aarberg
(und Frauenfeld) transportiert werden, was den
Rangieraufwand auf diesem recht kleinen Bahn-
hof erheblich mindert. Die Ziige werden geteilt und
in die Abladeanlage hineingeschoben, wozu die
Traktoren (ein Tm IV und ein Tm I) zusténdig sind.
Mit unter Druck stehendem Wasser werden die Rii-
ben aus den Wagen gespiilt und purzeln so in die
Schwemmgruben. Die leeren Wagen werden in ei-
ner Abstellgruppe nordwestlich der Verarbeitungs-
gebdude (entlang der alten Aare) bereitgestellt, von
wo aus sie entweder umgehend wieder an die Ver-
ladebahnhofe verteilt werden, oder aber mit Schnit-
zeln beladen werden, und so an die Verladebahn-
hofe gebracht werden. Der Einsatz dieser Sonder-
ziige zieht jdhrlich weitere notwendige
Massnahmen wie spezielle Personal- und Trieb-
fahrzeugdienstpldne mit sich, die alle im SBB-
Zirkular Z 865 (Massnahmen fiir den Zuckerriiben-
transport nach Frauenfeld und Aarberg) festgehal-
ten werden. Fur die Beforderung dieser Ziige sind
bis anhin meistens die Ae 4/7 eingesetzt worden,

doch durch deren vermehrte Ausrangierung iiber-
nehmen dieses Jahr vorallem Re 4/4 II (nebst den
Ae 6/6 und den letzten Ae 4/7) die Traktions-
leistungen vor den Ribenextraziigen. In den
sechziger Jahren dirften die Ae 3/6 I, Ae 4/7 und
Be 6/8 III die Hauptlast des Riibenverkehrs getra-
gen haben; die Ae 6/6 und die Re 4/4 Il waren da-
mals noch dem hochwertigen Reise- und Giiterver-
kehr am Gotthard bzw. im Flachland vorbehalten.
Die enorme Belastung fiir den kleinen Bahnhof von
Aarberg wird dem Beobachter durch die pro Tag
neun (!) Stunden geschlossenen Barrieren des Uber-
gangs der Bernstrasse bewusst. Zur Eliminierung
dieses Ubels liegen schon Projekte zum Bau einer
Unterfithrung vor, jedoch ist es leider noch nicht so
weit gekommen. Fiir jeden Eisenbahnfan sind die
grossen Mandver dusserst interessant. Wenn ein
voller Riibenzug in Aarberg einfihrt, beginnt ein
voll durchorganisiertes "Ritual" (sieche auch die
Skizze): Die ankommende Komposition fihrt auf
eines der drei Abstellgeleise Seite Lyss. Die
Rangierlok, ein Tm IV, holt sich neun zweiachsige
(oder sechs vierachsige) vollbeladene Hochbord-
wagen und zieht sie durch den Bahnhof iiber die
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Anlagenvorschlag

Waage, bis der erste Wagen unter der Riibenprobe-
Entnahmeanlage steht. Die Wagen werden an der
Spillanlage angehingt; dies ist ein Seilzug, der die
Wagen vorwirts ziehen kann und vom Bediener der
Riibenprobenentnahmeanlage ferngesteuert wird.
Die Lok wird von diesen neun Wagen abgekuppelt,
und schiebt die vorher hier bearbeiteten, und von
der Spillanlage schon weggezogenen Wagen wei-
ter ins Fabrikgeldnde hinein. Sobald unsere Wa-
gen abgefertigt sind, durch die Spillanlage weiter
gezogen wurden, und die Rangierlok mit den néch-
sten neun Wagen unter die Riibenprobeentnahme-
stelle angekommen ist, kann unsere Wagengruppe
auch ins Fabrikgelinde geschoben werden. So kon-
nen sie nun in die Schwemmgruben gezogen wer-
den, wo die Riiben mit unter Druck stehendem
Wasser ausgespiilt werden, und weiter wieder in
den Bahnhof. Von hier aus werden sie in die
viergleisige Abstellgruppe entlang der Alten Aare
gestellt, wo sie von der Zuglok des nichsten Zuges
abgeholt werden. Bei Bedarf werden die Wagen
noch mit Schnitzeln beladen, dieses Mandver iiber-
nimmt dann jedoch der kleinere Traktor Tm 1.

Der Anlagenvorschlag

"Nebenstrecke mit Industrieanschliissen”. Tont
doch eher langweilig, ist aber im Grunde genau die
Bezeichnung fiir den Vorschlag "Aarberg". Selbst-
verstindlich lauft hier 12 Monate lang die Kampa-
gne, damit die Gleisanlagen auch genutzt werden.
Es handelt sich bei diesem Vorschlag um eine
Rangiergrossanlage; der dafir bendtigte Raum misst
7m x 5m bei Baugrosse HO, in Spur N immerhin

noch 4m x 3m. Trotz diesen doch enormen Aus-

massen konnte der Original-Gleisplan nicht einfach -
1:87 ibernommen werden, sondern musste recht
heftig gestutzt und verzerrt werden, damit er noch

Platz fand. Fir einen masstidblichen Nachbau
briuchte man eine Zimmerliange von 20m! Doch
wer hat schon einen solchen Saal zur Verfugung?

Das Riickgrat der Anlage bildet ein kurzer Aus-
schnitt der Broyetal-Linie Lyss-Kerzers-Payerne-
Lausanne. Dieser Abschnitt miindet an beiden En-
den in einen Tunnel. Es ist nun jedem selbst tiber-
lassen, ob er nun die beiden Enden zu einer Ring-
strecke vebindet, zwei separate Schattenbahnhdofe

mit Kehrschleifen oder gar Kopfbahnhéfe baut.

Die ersten neun E werden durch den Tm IV abgeholt (Foto A. Hiigli)
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arberg"

“A

Streckenskizze von
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Anlagenvorschlag

Der Tm IV bring vollbeladene Wagen zur Riibenprobe. In der Mitte zwei Wagengruppen an den
Schwemmgruben. Der Tm I holt die mit Schnitzeln beladenen E (Foto A. Hiigli).

Man sollte einfach auf das wihrend des Spielbe-
triebes verfiigbare "Personal" achten: Kopfbahnhdfe
gestatten einen schr realistschen Einsatz der Zige,
benétigen jedoch immer eine Person, die sie steu-
ern, die Ziige zusammenstellen und die Lokomoti-
ven umhidngen. Eine Autornatisierung ist nur
dusserst beschrinkt méglich; wenn z. B. nur mit
Pendelziigen gefahren wiirde. So oder so, die Be-
dienung der Anlage braucht mindestens zwei Per-
sonen: einen Rangierlokfithrer/ Weichensteller so-
wie einen Streckenlokfithrer. Die Bahnhofsausfahrt
von Aarberg Seite Kerzers ist wie bereits angetont
stark verzerrt, oder anders ausgedriickt, auf dem
Reissbrett verbogen worden. An der Ziegelei und
der Zuckerfabrik vorbei, wird sogleich die Strasse
nach Lobsigen/Detligen-Bern und die Alte Aare auf
einer Betonbogenbiicke iiberquert. Auf einem
Damm fiihrt die Strecke zur Stahlfachwerkbriicke
iber die "neue Aare", den Hagneck-Kanal. In einer
links-rechts-links-Kurvenkombination durchs Bau-
erndorf Bargen erreicht der Modellbahnzug bald
einmal die gleichnamige Haltestelle. Der Schienen-
strang miindet gleich danach in den erwihnten Tun-

nel, wobei hier ziemlich rasch an Hohe verloren
werden sollte, damit die Strecke genug tief unter
dem Flussbett des Hagneck-Kanals hindurch
kommt. Man kann auch den Bau eines ei.afachen
Wendels in Erwigung ziehen, was wiederum ei-
nen vorbildgetreuen Nachbau dieses Flussbettes
moglich machen wirde. Die Unterkante der
Fachwerkbriicke sollte mindestens 15 cm iiber dem
Wasserspiegel sein. Die Ausfahrt Richtung Lyss ist
vierspurig, wobei natiirlich drei Gleise zum Abstel-
len der Rilbenextraziige dienen. Bei der Briicke der
neuen Lyssstrasse iiber die Trassee zweigen die
Anschlussgeleise fur ein Betonwerk und die
Verzinkerei ab. Durch eine sanfte Landschaft mit
leichten Hiigeln, Kuhweiden und angedeuteten
Wildern kommt die Strecke ans diesseitige Ende,
den Tunnel sie in die "Unterwelt" bringt. Einen
Anlageschenkel fiir sich bekommt die Zuckerfabrik.
Der Gleisplan ist eine in der Lange gekiirzte Versi-
on des Zustandes um 1961. Wegen des eben nun
fehlenden Platzes muss auf die Darstellung aller
Fabrikgebdude verzichtet werden, doch das Wich-
tigste ist vorhanden: Schwemmgruben, Schnitzel-
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