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Editorial

Mit dieser Ausgabe erscheint nun Yse-bahn.ch zum 45. Mal! Wieder
könnenwir Ihnen viel Wissenswertes und Er-staunliches zum Thema
Eisenbahnenvermitteln. So geht zum Beispiel diegrqsse Serie über
die SchweizerischeLokomotiv- und Maschinenfabrik inWinterthur mit
dieser Ausgabe zu Ende.Den Berner Oberland-Bahnen ist
dasPrivatbahnporträt gewidmet. Mit demBericht über die kommende
MetrolinieM2 in Lausanne schauen wir bereits indie Zukunft. Für
Modellbahner geht esin dieser Ausgabe um die Realisierungeines
Weichengelenkspitzenverschlus-ses im Massstab 1: 87 -ein
feinmecha-nischer Leckerbissen!

Wir wünschen Ihnen frohe Feiertageund ein gutes neues jahr.
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Titelbild grossDie Tage der Zahnradbahn Lausan-ne-Ouchy sind
gezählt, bald werdenhier pneubereifte Metrozüge verkeh-ren
(10.7.2003; Foto: M. KlauserTitelbild kleinDie Ränge 1 und 2 in der
KategorieRotlmaterial. Ce 4/41 «Eva» und Ce~/42 «Marianne» (Foto:
BEA expo

;Bern)
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Privatbahnporträt

Die Berner Oberland Bahn

B ereits seit 1890 verkehrt eineschmalspurige Eisenbahn in die
bei-

den lütschinentäler nach Grindelwaldund lauterbrunnen. Die
vielen Beson-derheiten dieser Bahn sind Grund ge-nug, sie einmal
ein wenig genauer zubetrachten.

längern. Diese Idee stiess allerdings beider Bevölkerung auf
noch grösseren Wi-derstand. Deshalb begehrte eine Volks-versammlung
das Konzessionsgesuchfür die Erschliessung der lütschinentälermit
einer Bahn abzulehnen.

Trotzdem erteilte die Bundesbehördeam 29. April 1887 der Firma
Heiniger-Schnell in Burgdorf und der Bauunter-nehmung Pümpin,
Herzog & Co. inBern die Konzession auf achtzig Jahre,unter der
Bedingung, dass die Bahn biszum 1. Juli 1890 fertig gestellt sei
undInterlaken statt Bönigen als Ausgangs-

Michael Schmocker

Tausende Touristen aus der ganzenWelt besuchen jedes Jahr die
Region umdas beeindruckende Bergmassiv von Ei-ger, Mönch und
Jungfrau und benützen

Die Strecken durch die LütschinentälerDie Strecke der BOB
verlässt den

Bahnhof Interlaken Ost, in welchemeine Weichenverbindung zur
Brünig-bahn besteht, in Richtung Osten. Dannschwenkt sie aber
gleich nach Südenund führt mit einer maximalen Steigungvon 7
Promille über die Bödeli-Ebeneentlang des ehemaligen
Militärflugplat-zes, um nach etwas mehr als 3 Kilome-tern die
Station Wilderswil zu erreichen.Hier zwejgt die Schynige Platte
Bahn{SPB) ab, welche durch den Bergwaldauf den bekannten
Aussichtspunkt führt.Beide Bahnen überqueren auf je einereigenen
Brücke die Lütschine.

Die BOB führt weiter im Tal, entlangder Ortschaft Gsteigwiler,
bis zur Block-stelle Umler. Hier erkennt man in Fahr-trichtung
links noch das alte mintgrüneBlockstellenhäuschen, welches
beimDoppelspurausbau und der dadurch be-dingten Gleisverlegung an
seinem ur-sprÜnglichen Platz belassen wurde.Noch immer hängt dort
dje weisse Tafelmit dem schwarzen «T», welche dieBlockstelle als
fahrdienstlich unbesetztkennzeichnet.

Von der nun folgenden Doppelspur-strecke aus können, ebenfalls
in Fahr-trichtung links, noch einige Überresteder alten, näher am
Berg verlaufendenTrasse entdeckt werden.

Kurz vor der Station Zweilütschinenüberquert die Bahnlinie beim
Zusam-menfluss der beiden Lütschinen {daherDampfzug der zweiten
Generation mit der HG 313 (um 1915i Foto: Archiv
Jungfraubahnen}

,

auf ihrer Reise zum Jungfraujoch für das

erste Teilstück die Berner Oberland

Bahn (BOB). Dabei beachten aber wohl

nur wenige Reisende die interessante

Vergangenheit dieser Bahn. Blenden wir

zurück in der Geschichte:

Das erste Projekt für eine Bahn von In-

terlaken, bis 1891 Aarmühle genannt,

nach Zweilütschinen und von dort mit

zwei Stichlinien weiter nach Grindel-

wald und Lauterbrunnen entstand be-

reits 1873. Als Ausgangspunkt wurde

damals Bönigen am Brienzersee vorge-

sehen. Von da aus hätte die Bahn ent-

lang der Bergflanke der Schynigen Plat-

te direkt nach Wijderswil geführt. So

wäre in Bönigen der Anschluss zur Bri-

enzerseeschifffahrt und zur damaligen

Bödelibahn gewährleistet gewesen.

Allerdings wollte die Mehrheit der

einheimischen Bevölkerung trotz des

zunehmenden Fremdenverkehrs nichts

von einer Eisenbahn wissen. Deshalb

lehnte der Gemeinderat von Interlaken

vorerst alle Projekte als verfrüht ab. Spä-

ter schlossen sich die Nachbargemein-

den Matten, Unterseen, Wilderswil und

Bönigen an. Auch Grindelwald wehrte

sich anfänglich gegen eine Bahnlinie,

Lauterbrunnen blieb unentschlossen.

1887 diskutierte man sogar darüber,

die Bahnlinie von Lauterbrunnen nach

Trümmelbach zu den weit herum be-

kannten Glets~herwa~serfällen zu ver-

Das Depot Zweilütschinen um die Jahrhundertwende mit der HG 3/3
J, HG 2/2 II, der HG 3/3 2 und

der HG 3/3 4 (Foto: Archiv Jungfraubahnen}

auch der Name Zweilütschinen) auf ei-ner Betonbrücke die von
Grindelwaldher kommende schwarze Lütschine.Hier in Zweilütschinen
befinden sichdie Werkstätten und Depotanlagen derBOB. Direkt
dahinter schwenkt dieStrecke nach Grindelwald links ab.

Die Linie nach Lauterbrunnen über-quertnach dem Bahnhof die
weisse Lüt-schine und später den schäumendenSausbach. Über den
ersten Zahnstan-genabschnitt mit einer Steigung von 60Promille
erreicht sie die KreuzungsstelleSandweid. Hier befindet sich
eine

punkt festgelegt werde. Infolge der ge-ringeren Baukosten wurde
die Bahn alsSchmalspurlinie gebaut, und nicht wieanfänglich geplant
in Normalspur.

Insgesamt waren bis zu 1200 Arbeits~kräfte, vorwiegend
Gastarbeiter aus Ita-lien, am Bau beteiligt, um den gesetztenTermin
einhalten zu können.

Das Vorhaben gelang und am 29. Juni1890 konnte die Bahnstrecke
feierlicheingeweiht werden. Der fahrplanmässi-ge Betrieb wurde am
1. JuJi 1890 mitvier Dampflokomotiven aufgenommen.
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Werksaufnahme der HGe 3/3 23 mit Personenzug im Bahnhof
Zwei/ütschinen(Foto: Archiv Jungfraubahnen}

deibahn. Diese gehört mittlerweile auchzur
Jungfraubahnen-Gruppe.

Der Betrieb auf der BOBAls Betriebsvorschrift auf der BOB
geI-

ten die Fahrdienstvorschriften (FDV) derSchweizerischen
Bundesbahnen (SBB).Auch die Signalordnung entspricht der-jenigen
der SBB.

Die Züge zwischen Interlaken undLauterbrunnen werden mit
Nummernvon 100 bis 199, die nach Grindelwaldmit Nummern von 200 bis
299 bezeich-net, wobei jeweils für die Bergfahrt dieungeraden und
für die Talfahrt die gera-den Nummern verwendet werden. Aufdem
Streckenabschnitt von Interlakenbis Zweilütschinen, wo die
Teilzügenach Grindelwald und Lauterbunnen

zusammengekuppelt verkehren, giltbergwärts jeweils die Nummer
des Zu-ges nach Lauterbrunnen, talwärts dieje-nige des Zuges von
Grindelwald.

Die gefahrene Höchstgeschwindigkeitbeträgt 70km/h auf den
Adhäsions- und30km/h auf den Zahnstangenstrecken.

Bei der Beförderung von normalspuri-gen Fahrzeugen auf der
Reibungsstreckewerden Rollschemel der Brünigbahn

gleichnamige Bedarfshaltestelle, die al-lerdings in keinem
öffentlichen Fahrplanzu finden ist. Weil anfangs der 1990erJahre
die Strasse nach Isenfluh, einemkleinen Dörfchen auf der Terrasse
ober-halb des Tals, infolge eines Erdrutschesneu gebaut werden
musste, befand sichhier die Talstation der
provisorischenLuftseilbahn. Diese Seilbahn stellte dieganzjährige
Verbindung nach Isenfluhsicher. Nach der Wiedereröffnung derStrasse
wurde die Luftseilbahn wieder

abgebrochen.Nach Sandweid führt die Bahnlinie

weiter entlang der Lütschine und endetnach einem weiteren
Zahnstangenab-schnitt mit einer Steigung von 90 Pro-mille im
Bahnhof von Lauterbrunnen.Hier besteht Anschluss auf die
Zahnrad-bahn nach Wengen und auf die Berg-bahn nach Mürren, sowie
auf die Post-busse nach Isenfluh und Stechelberg.

Die Strecke nach Grindelwald führthinter Zweilütschinen mit
einer maxi-malen Steigung von 25 Promille nachLütschental. Dabei
durchquert sie diebeiden einzigen, je 60 und 78 Meternlangen Tunnel
der BOB. Hinter der sta-tion Lütschental passiert man das
Kraft-werk der Jungfraubahn, welches einengrossen Teil des von der
BOB benötigtenelektrischen Stroms liefert. Hier beginntein fast
zwei Kilometer langer und 120Promille steiler
Zahnstangenabschnitt,der so genannte Stalden, welcher
nachBurglauenen führt. Nach weiteren 2 Ki-lometern Adhäsionsstrecke
wird die sta-tion Schwendi erreicht.

Anschliessend folgt abermals einZahnstangenabschnitt mit einer
maxi-malen Steigung von 107 Promille, wel-cher bis zum Endbahnhof
Grindelwaldführt. Hier steht gleich auf dem Bahn-steig gegenüber
die Wengernalpbahnnach Kleine Scheidegg bereit. In Grin-deiwald
besteht auch Anschluss aufmehrere Buslinien und auf die nur
imSommer verkehrende Luftseilbahn nachPfingstegg. Zudem befindet
sich in Grin-deiwald, nur wenige Meter vom Bahn-hof entfernt, die
Talstation der First-Gon-

eingesetzt.Auf der BOB können alle Wagen ver-

kehren, welche mit einer Bremse derBauarten Charmilles, Oerlikon
oder

Westinghouse-Differential ausgerüstetsind. So sind auch die
Wagen der Brü-nigbahn und der Luzern -Stans -Engel-berg Bahn (LSE)
für den Einsatz auf denStrecken der BOB zugelassen.

Gernäss Angaben der entsprechendenBahnen verkehrten solche Wagen
früherauch in direkten Kurswagenverbindun-gen bis nach
Lauterbrunnen und Grin-deiwald, während sie heute nur nochäusserst
selten auf der BOB anzutreffensind. Die Ausnahme bilden hier
einigeZweitklasswagen, welche kürzlich mitder Brünigbahn gegen
AB-Wagen derBOB getauscht wurden. Diese über-nommenen Wagen
verkehren auf derBOB noch immer in ihrem roten
Brü-nigbahn-Farbkleid und mit den SBB-An-schriften, während die nun
auf der Brü-nigbahn verkehrenden BOB-Wagen be-reits einen roten
Anstrich erhalten ha-ben.

Die Strecken der BOB sind durch Inte-gra-Drucktastenstellwerke
der BauartDomino 69 und mit dem automatischenStreckenblock
gesichert. Die ganzeStrecke (ohne den Bahnhof InterlakenOst) bis
und mit Schwendi, sowie dieKreuzungsstelle Sandweid auf derStrecke
nach Lauterbrunnen könnenvon Zweilütschinen aus ferngesteuert
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Streckendaten der BOB

Betriebseröffnung 1. Juli 1890Grösste Steigung.Adhäsion 34
%0.Zahnrad 120 %0Engster Radius 90 mSpurweite 1000 mmBetriebslänge
23.6 kmElektrischer Betrieb ab 17.03.1914Fahrdrahtspannung
1500V=


	
ABeh 414304 und 306 oberhalb Zweilütschinen (17.7.1986; Foto: U.
jossi)

(SLM) gebaute Tenderlokomotiven HG3/3 mit getrenntem Adhäsions-
undZahnradantrieb zur Verfügung. Diese er-hielten die Nummern 1 und
4.

1893 kamen zwei weitere, geringfügigverbesserte Maschinen der
seiben Bau-art mit den Nummern 5 und 6 hinzu.Zusätzlich folgte im
seiben Jahr einezweiachsige Tenderlok, welche dieNummer 11 erhielt.
Diese Lok wurdenoch bis 1946 im Rangierdienst einge-setzt, bevor
sie am 31. Dezember 1947ausrangiert und später in der Werkstättein
Zweilütschinen verschrottet wurde.

Im Jahre 1906stellte die BOB auf-grund der
positivenVerkehrsentwick-lung zwei weitereT enderlokomotivenHG 3/3
mit denNummern 7 und 8in Betrieb. Bereitsvier Jahre späterfolgten
abermalszwei baugleicheLoks mit den Num-mern 9 und 10.Diese
vier

Dampflokomotivenentsprachen den1905 an die Brü-

nigbahn gelieferten, neu entwickeltenund leistungsstärkeren
Loks, welchespäter unter Lizenz auch in der deut-schen
Lokomotivfabrik Esslingen gebautwurden.

Für die Umstellung auf elektrischenBetrieb bestellte die BOB
wiederum beider SLM acht Lokomotiven der BauartHGe 3/3, welche sie
mit den Nummern21 bis 28 bezeichnete. 1926 folgte dieLok Nummer 29,
welche baugleich mitden bereits gelieferten Loks war, abereine
höhere Zugkraft aufwies.

Die Dampflokomotiven wurden nach

werden.Die Anlagen der BOB

Die gesamte Betriebslänge der BOBbeträgt 23.6 Kilometer, wovon
4.7 Kilo-meter mit Zahnstangen ausgerüstet sind.Auf der gesamten
Strecke gibt es unzäh-I.i.ge Niveauübergänge sowie mehrereUber- und
Unterführungen. Der kleinsteKurvenradius beträgt 90 Meter. Auf
derReibungsstrecke beträgt die maximaleSteigung 34, auf der
Zahnstangenstrecke120 Promille. Die beiden Tunnel sindzusammen 138
Meter lang.

Schon vor dem ersten Weltkrieg ent-schied sich die BOB, ihre
Strecken zuelektrifizieren, da die Jungfraubahnelektrische Energie
zu günstigen Kondi-tionen anbieten konnte. Seit dem 1 7.März 1914
wird die ganze Strecke elek-trisch betrieben. Die
Fahrdrahtspannungbeträgt 1500 Volt Gleichspannung.

Als die Stromerzeugung aus den bei-den bahneigenen Kraftwerken
Lütschen-tal und Lauterbrunnen nicht mehr aus-reichte, kamen
zunächst das Elektrizi-tätswerk Lauterbunnen (EWL) und späternoch
die Bernische Kraftwerke AG(BKW) als Partner hinzu.

Seit 1895 gehört auch die SchynigePlatte Bahn zur BOB, geführt
wird sieaber weiterhin unter eigener Rechnung.

Die TriebfahrzeugeBei der Eröffnung der BOB standen

vier bei der Schweizerischen Lokomo-tiv- und Maschinenfabrik
Winterthur
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Generationentreffen im Bahnhof Zwei/ütschinen: ABOeh 4/4 von
1949, HGe 3/3 von 1914 undHG 3/3 5 von 1893 (Foto: Archiv
Jungfraubahnen}

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

Mit der Ablieferung der ABeh 4/4 IIwurden die drei ABOeh 4/4
nicht mehrbenötigt. Nummer 301 gelangte vorÜ-bergehend zur
Meiringen -Innertkir-chen Bahn (MIB), wurde dann aber we-gen einem
Motorenschaden verschrot-tet. Einer der beiden anderen Triebwa-

ausfällt.Der ABeh 4/4309 wurde im jahr 2000

an die Bayerische Zugspitzbahn (BZB)verkauft, wo er bereits auf
der jungfern-fahrt mit einem anderen Zug kollidierteund
Totalschaden erlitt. Der Triebwagenwurde aber wieder Instand
gestellt undsteht heute zusammen mit einem ex-SZB-Steuerwagen als
Reservefahrzeugim Einsatz um die Touristen und Winter-sportler von
Garmisch zum Zugspitz-platt zu bringen.

Am Rande erwähnt sei der 1946 inDienst gestellte Ta 2/2 1,
welcher 1959zum Tm 2/2 1 «Chrigel» umgebaut wur-de und für den
Rangierdienst in Interla-ken Ost zuständig ist. Er ersetzte
dieDampflok Nr. 11.

Alle Fahrzeuge der BOB, ausschliess-lich dem Tm 2/21, der H Gm
2/231 undden nostalgischen Fahrzeugen, weisenden chamois-braunen
Anstrich auf. Ab2004 gilt bei der BOB allerdings einneuer,
blau-gelber Anstrich. Diese neueLackierung wirkt moderner und
freund-

ABeh 4/4 377 mit Doppelzug auf der neuen Doppelspur vor
Zweilütschinen (9.5.7999; Foto: U. jossi)

gen wurde eine Zeit lang als Rangier-fahrzeug in Grindelwald
benutzt undwar vor der inzwischen abgebrochenenRemise abgestellt.
Heute stehen dieTriebwagen ABDeh 4/4 302 und 303 inZweilütschinen
und kommen noch fürSchüler- und Personalzüge zum Einsatz,wenn einer
der anderen Triebwagen

licher.

Bedeutung und Zweck der BOBDie BOB bildet den Zubringer zu
der

Jungfrau-Region sowie zu den Bergbah-nen nach Mürren,
Jungfraujoch, SchiIt-horn, pfingstegg, First und Männlichen.Der
Tourismus bildet den wichtigsten

1956 wurde aber auch sie verschrottet.Nach dem zweiten Weltkrieg
wurden

ab 1949 drei Triebwagen ABDeh 4/4 mitden Nummer 301-303
eingesetzt. 1965folgten die fünf Triebwagen ABeh 4/4304-308. Im
Jahre 1979 wurden nochzwei weitere solche Triebwagen mit denNummer
9 und 10 in Betrieb gesetzt-

Seither werden die HGe 3/3 für dieAufrechterhaltung des
Fahrplans nichtmehr benötigt. Eine Lok wird aber wei-terhin als
nostalgisches Fahrzeug fahr-tÜchtig erhalten und kann für
Extrafahr-ten gemietet werden.

1985 wurde die Diesellok H Gm 2/231, gebaut bei SLM und Steck,
dem Be-trieb übergeben. Diese Lok ist inZweilütschinen stationiert
und wird für

Dienstzüge eingesetzt.1986 folgten die drei modernen Trieb-

wagen A.Beh 4/411311-313, welche zu-sammen mit den Steuerwagen
BDt 401-403 als Pendelzüge verkehren könnenund so in der
Nebensaison im Frühlingund Herbst fast den ganzen Betrieb al-leine
abwickeln.

Der vom RBS übernommene Steuerwagen Aßt 411 auf Probefahrt mit
dem ABeh 4/4 307 (Zweilüt-schinen, März 2003; Foto: U. jossi)
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HGe 3/3

9, 10

11

1

1

21 -28

29

Der Blick in die ZukunftDie BOB wird auch in Zukunft ihre

Aufgabe als Zubringer der Bergwelt umEiger, Mönch und Jungfrau
nicht verlie-ren. Mit der noch zu bauenden Streckezum Mystery Park,
welcher auf demGelände des ehemaligen Militärflugplat-zes in
Interlaken im Mai dieses Jahreseröffnet wurde, wird die BOB weiter
anAttraktivität als schnelles und komforta-bles Verkehrsmittel
gewinnen. Diese An-schlussstrecke wurde im Februar 2003genehmigt
und soll 2004 eröffnet wer-den.

Zudem sollen ab 2004 alle Züge derBOB verpendelt sein, um das
Umsetzendes Triebfahrzeugs an den EndbahnhÖ-fen vermeiden zu können
und dadurchden Betrieb beschleunigen und verein-fachen.«Chrigel» im
Rangierdienst in Interlaken Ost (17.10.1995; Foto: M. Klauser)

Einnahmezweig der BOB. Sie dient aberauch der einheimischen
Bevölkerungals Bindeglied zum Rest der Welt. DerGüterverkehr wurde
in den letzten Jah~ren fast vollständig auf die Strasse verla~

gert.In den ersten Betriebsjahren erschlos-

sen sechs bis sieben Zugspaare täglichdie beiden
Lütschinentäler. Heute ver~kehrt die BOB im Stundentakt, in
derHauptsaison im Sommer und Winterteilweise sogar im
Halbstundentakt. DieFahrzeit konnte von anfänglich 45 Mi~nuten für
die Strecke Interlaken Ost -

Lauterbrunnen auf heute 20 Minuten re~duziert werden, diejenige
nach Grindel~wald von 79 auf 34 Minuten. Personenzug mit der Hge
313 24 zwischen Lütschental und Burglauenen, am sogenannten
Stalden

(Foto: Archiv Jungfraubahnen}
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I Die Triebfahrzuge der BOB

Bezeichung Nummer Inbetrieb- Bemerkungnahme

HG 3/3 1 -4 1890 1: 1915 nach Italien verkauft, abgebrochen
19322: 1914 Chur -Arosa -Bahn3: 1915 nach Italien verkauft,
abgebrochen19324: 1914 Chur -Arosa Bahn5: 1956 Abbruch6: 1915 nach
Italien verkauft, ausrangiert 19327: 1917 nach Italien verkauft,
ausrangiert 19508: 1917 nach Italien verkauft, ausrangiert 19509:
1915 nach Italien verkauft, ausrangiert 195810: 1917 nach Italien
verkauft, ausrangiert 19501914 Ausbau des Zahnradantriebs1946
ausrangiert, 1956 abgebrochen1959 Umbau in Tm 2/2 11980 Umbau des
Führerhauses21 : 1965 ausrangiert23: 1965 ausrangiert27: 1965
ausrangiert28: 1965 ausrangiert26: 1983 als Denkmal nach
Bernbaugleich mit Nr. 21- 28, allerdings höhere

Stundenleistung

HG 313 5 6, 1893

HG 313 7, 8 1906

9, 10

11

1910HG 3/3

HG 2/2 1893

Ta 2/2

Tm 2/2

HGe3/3

1

1

21 -28

29

1946

1959

1914

HGe 3/3 1926

H Gm 2/2

ABDeh 4/4

ABeh 4/4

ABeh 4/4

ABeh 4/4 11

31 1985301 -303 1949304 -308 1965309, 310 1979311-313 1986

Inbetriebsetzung als BCFeh 4/4

ab 1997 Umbau und Modernisierung

309: 2000 verkauft an BZB

Die Kraftwerksbahn

Zwischen Burglauenen und demWasserschloss oberhalb von
Lüt-schental verläuft eine kleine Feld-bahn, welche Transporte
zwischendiesen beiden Punkten ermöglicht.Die Wasserleitung verläuft
von Bur-glauenen bis zum Wasserschloss imBerg, während die Feldbahn
oberir-disch verläuft. Gemäss Angabender BOB ist allerdings für
dieseBahn ausser einem zweiachsigenFlachwagen kein Fahrzeug
vorhan-den. Die Strecke verläuft mehrheit-lich flach. Nur an den
beiden End-punkten befindet sich eine kleine

Steigung.

Quellen:

.Die Triebfahrzeuge der Bahnender Jungfrauregion

.Die Jungfrauregion und ihreBahnen

.Diverse Ausgaben der Perso-nalzeitUng der Jungfraubah-

nen-Gruppe


	
Eisenbahngeschichte

Lokomotivbau in der Schweiz (Teil 4/4)

D er letzte Teil dieser Serie ist demgeschichtlichen Umfeld des
Loko-

motiv- und Maschinenbaus in Win-terthur gewidmet: Die Epoche von
denersten Fabrikationshallen, der Arbeiter-bewegung, bis hin zum
Niedergang derSLM und der heutigen Firma WINPROAG.

den» Köpfen endeten, gründete man eineArbeiterkommission
(spätere Betriebs-kommission). Dies geschah auf Wunschbeider Seiten
um gesittet miteinander dis-kutieren zu können.
Erstaunlicherweisewar aber die SLM eine der ersten Firmen,die eine
Arbeiterkommission besass unddamit war man der Zeit weit
voraus.Durch die Kommission verbesserte sichdie Arbeitsverhältnisse
laufend, wennauch in sehr kleinen Schritten. Trotz alle-dem wurde
bereits 1908/09 der Wunschnach einer Vereinigung für die
Mitarbei-ter der SLM geäussert. Der Wunsch stiessauf ein grosses
Echo bei den Werktätigen,und 1910 fand die GrÜndungsversamm-lung
der AVSLM (Arbeiter VereinigungSLM) statt. Das Ziel der Mitglieder
war,die gesamten Interessen der Arbeitneh-

Thomas Grell

Arbeiten in der LokomotivfabrikDas frühere Arbeitsklima in
der

«Loki» ist mit heutigen nicht mehr zuvergleichen. Gab es einst
immer wiederKonflikte und Streitereien zwischen Ar-beitnehmern und
Arbeitgebern, so ha-ben sich im Laufe der Jahre die Wogen

geglättet.

Jahre für die Arbeitnehmerschaft. DieWeltwirtschaftskrise spürte
man auch inWinterthur. Die Lok- und Maschinen-bauer der SLM mussten
Massenentlas-sungen hinnehmen. Aufträge des staa-tes blieben aus
und dadurch musstenfast 2'000 Stellen abgebaut werden.Auch ein
Lohnabbau musste durch dieBelegschaft akzeptiert werden. Zu die-ser
Zeit stagnierte der Lokbau.

In dieser düsteren Wirtschaftsepochekam ein wichtiges Abkommen
zustan-de. 1937 schlossen die Gewerkschaftenmit den
Arbeitnehmerverbänden den«Friedensvertrag» ab. Er beinhaltet
einStreikverbot für Arbeitnehmer und mitihm soll zwischen den
beiden ParteienKommunikation und nicht Provokationgefördert werden.
Bis in die heutigeZeit hat der Vertrag seine Gültigkeit.Findige
Leute fordern aber schon langeeine komplette Neufassung dieses
Re-liktes aus der Zwischenkriegszeit.

Seit 1871 hat sich nicht viel geändertan den Arbeitsplätzen.
Staub, Lärm unddas Summen der Maschinen sind im-mer noch
allgegenwärtig. Eines hat sichjedoch grundlegend verändert,
nämlichdie Beziehung zwischen dem Arbeitge-ber und Arpeitnehmer.
Das soziale Um-feld stimmt und der Beschäftigte wirddurch seine
Vorgesetzten akzeptiert. Aufdiesen Schritt zum Wohle des
Arbeitersdarf man Stolz sein und ebenso auf dieweitsichtigen Männer
der AVSLM undBetriebskommission. Möge doch dieArbeiterbewegung auch
im neuen Jahr-tausend soviel wie möglich zum positi-ven
verändern.

Derletzte durch sLMIWinpro in Serie gebaute Lokkasten einer Fs E
464. (2000; Foto: Th. Grell) Der Standort und die GebäudeDer
neugegründeten Firma standen

1871 drei Grundstücke zur Verfügung,um darauf die neuen
Fabrikationshallenzu errichten. Man entschied sich für
dasGrundstück « Tössfeld» .Der Kaufpreis

konnte der Stadt Winterthur mit Aktienund Obligationen bezahlt
werden.

Im Jahre 1896 und 1898 wurde dasGrundstück, auf dem heute das
Werk 2steht, gekauft. Zusätzlich erwarb man1907 im «kleinen
Tössfeld» Bauland fürdas Werk 3 und zusätzliche Lager-

schuppen.An den Winterthurer Architekten

Ernst Jung wurde am 27. November1871 der Auftrag zur Anfertigung
derPläne erteilt. Zugleich wurde ihm auchdie Bauleitung übertragen,
Den Gebäu-debau übernahm die Firma Corti. Zwi-schen 1884 und 1931
erfolgten Erwei-terungen und Neubauten, die ebenfallsvon Corti
ausgeführt wurden.

Als letztes Bauwerk wurde 1931 dasWerk 3 dem Motorenbau zur
Verfügunggestellt. Im Laufe der Zeit erlebten dieGebäude ,:!nd
deren Aufteilung ver-schiedene Anderungen. So gab es zumBeispiel
während des zweiten weltkrie-ges einen «Flugmotoren-
Probierstand»oder eine Halle für «Hülfsmaschinen».

Im ersten «Werkstätten~Reglement»der Schweizerischen Lokomotiv~
undMaschinenfabrik Winterthur von 1878wurde eine Arbeitszeit von
62.5 Stun-de~ vorgeschrieben. Damit lag man un-ter der durch das
Fabrikgesetz von 1877festgelegten Arbeitszeit von 66 Stunden.Heute
profitiert der WINPRO Mitarbei-ter von der Gleitzeitregelung und
derVierzig- Stunden-Arbeitswoche. EinWunschtraum für die
«Loki-Mitarbei-ter» von damals.

Arbeiten ohne Stempeluhr wäre imBetrieb heutzutage undenkbar,
aber umdie Jahrhundertwende herrschte nochdie absolute Überwachung
durch dieVorgesetzten. Wer nicht zur richtigenZeit erschien, musste
hohe Bussgelderbezahlen. Ausserdem durfte man sichnicht all zu
viele Unpünktlichkeiten lei-sten, da eine Entlassung sehr
schnellausgesprQchen werden konnte. Manbedenke, dass das Wort
Sozialplan oderArbeitslosenunterstützung nicht einmalim Wörterbuch
existierte...

Lohnkonflikte gab es bereits kurz nachder Gründung der Firma. Da
Diskussio-nen mit Thema Lohnerhöhung meist inverbalen Wortgefechten
und «rauchen-

merschaft noch besser vor der Geschäfts-leitung zu vertreten.
Gewisse Parallelenzu den Gewerkschaften sind zu erken-nen. ,

Die Betriebskommission und dieAVSlM wurden ständig, sei es des
har-ten Akkordwesens oder den allgemeinschlechten
Arbeitsbedingungen wegen,gefordert. Als Beispiel ist hier zu
nen-nen: Ab 1935 wurden die Arbeitsräumeauf maximal 10 Grad Celsius
geheizt!Man kann diese Annehmlichkeit derAVSlM zuschreiben.

Die SlM blieb wegen ihrer harten Ar-beitsbedingungen auch nicht
vonStreiks verschont und 1899 wurde erst-mals am 1. Mai die Arbeit
niedergelegt.Den Initianten des Streiks wurde«selbstverständlich»
sofort die KÜndi-gung ausgesprochen. Zur damaligenZeit hatten die
Gewerkschafter ein har-tes los.

Nach vielen, im letzten Moment dochnicht durchgeführten Streiks,
war derlandesweite Generalstreik von 1918wohl der eindrücklichste.
5'600 Mitar-beiter aus der Maschinenindustrie tra-ten in den
Streik.

Die dreissiger Jahre waren schwierige
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Kehrte zur Reparatur nach Winterthur zurück. Ex. BVZ HGe 4/4 II.
(Foto: Th. Grell)

Der ehemalige Probierstand dientenoch bis zum kürzlichen Abbruch
alsUnterstand für Hochdruckreinigungen.Drehgestelle wurden dort vor
demSandstrahlen mit dem Hochdruckreini-ger behandelt.

Wenige Gebäude verschwanden inden letzten 20 Jahren. Das Werk 3
wur-de von Sulzer INNOTEC übernommenund die Lagerschuppen und
WerkgeIei-se im «kleinen Tössfeld» mussten einemDrive-In der
amerikanischen Fastfood-kette McDonalds weichen. Bereitsfrüher
wurde um das alte Wohlfahrts-haus ein Parkplatz für
SLM-Angestelltegebaut. Das 1984 erstellte ASM Gebäu-de (heute
Swissmem} nimmt den Platzeiner ehemaligen Materialscheune ein.

In der Umgebung der ehemaligenSLM hat sich im Laufe der Jahre
vielgeändert. Arbeitete man um die Jahr-hundertwende in der «Loki»,
so fandmacn seinen Arbeitsplatz in einer ländli-chen Umgebung
ausserhalb der Stadt

auf. Heute ist der einstige Vorort Tössmit dem Stadtzentrum
zusammenge-wachsen und man befindet sich in einersehr urbanen
Gegend. Auch die städti-sche Strassenbahn ist verschwundenund als
Angestellter muss man sich mitBussen abfinden. Neuerdings meist
mitDiesel betrieben, trotz Trolleybusfahr-leitung, tragen diese
nicht gerade zursauberen Luft bei...

Ungeachtet dieser Veränderungen istdie alte Winterthurer
Industrie interes-sant anzusehen und sicher einen Be-such wert. Der
Autor hofft, dass diesauch in ferner Zukunft so sein
wird.Mittlerweile werden übrigens viele leer-stehende Bauwerke
umgenutzt oder ab-gebrochen. So ist z.B. aus der altenSchreinerei
der Technopark entstanden-Nicht weniger als dreizehn Firmen
sindheute in den Gebäuden eingemietet.

Der Niedergang

Im Jahre 1995 konnte man der Presse

entnehmen: Die «Loki» zieht nichtmehr- Sulzer sucht Partner oder
Käuferfür die SLM. Was war geschehen? war-um soll eine Firma mit
Prestigeproduk-ten wie die Lok 2000 Schwierigkeitenmit dem
Geschäftsgang haben? 1994erzielte die SLM mit rund 760
Beschäf-tigten einen Umsatz von 224 MillionenFranken und schrieb
schwarze Zahlen.Das Problem lag bei einem anderenPunkt: Die
Rollmaterialpreise sankendamals wegen Überkapazitäten aufdem
Weltmarkt innert zwei Jahren um30 Prozent. Es wurde schwierig,
teureProdukte aus der Schweiz an ausländi-sche Kundschaft zu
verkaufen. Zudemwar ein weiteres Problem, dass die Kun-den kaum
mehr einzelne Lokomotiven,sondern zunehmend nur noch ganzeTriebzüge
bestellen wollten. Dabeikonnte die SLM als Zulieferer der
me-chanischen Lokomotivteile kaum mehrmithalten. Der Markt für
Schweizer Lo-komotiven war zusammengebrochenund es erfolgten keine
Bestellungenmehr.

Der Belegschaft war schon seit 1993klar, dass die Zukunft der
«Loki» ge-fährdet ist. Bereits damals, die Arbeitenan der Re 460
und den S-Bahn Loks lie-fen auf Hochtouren, waren rund
100Arbeitsplätze durch Nichtersetzen vonAbgängen,
Frühpensionierungen und

qualifikationsbedingten Kündigungeneingespart worden. Auch 1994
wurdeman nicht verschont, 120 von 920 Stel-len verschwanden.
Neunzig KÜndigun-gen wurden dabei ausgesprochen.

Zu ihren besten Zeiten arbeitetenrund 3'000 Leute in der Firma.
Wo sindalle geblieben? Bei der Eingliederung inden Sulze-Konzern
anfangs der sechzi-ger Jahre war man sich der entstehen-den
Überkapazitäten bewusst und ver-suchte, über die natürlichen
Personal-abgänge einen Ausgleich zu erreichen.Viele Arbeitsplätze
verschwanden auchdurch die Schliessung einzelner
Pro-duktionssparten, wie z.B. der Giesserei.

Vieles wurde ausgelagert und bei Sul-zer integriert. So
verschwand neben derGiesserei auch der Motoren- und
Kom-pressorenbau. Die ganze Entwicklungund Forschung wurde an New
SulzerDiesel und Sulzer Turbo veräussert. Re-strukturierungen gab
es auch im Werk-stättenbereich Montage/Getriebebauund nicht zuletzt
auch in der Verwal-tung und dessen Bürobereichen. Mitdiesen
Methoden wurde bis in dieneunziger Jahre der
Personalbestandzunehmend reduziert.

Trotz schwarzer Zahlen beschloss derKonzern Sulzer 1995 eine
Ausgliede-rung der SLM. «Man wolle für die SLMeinen guten
Elektriker finden», sagtedazu der Konzernsprecher AndreSchäppi. Er
verwies in diesem Zusam-menhang auf die damaligen Partner-schaften
zwischen ABB und Daimler-Benz (ADtranz, heute Bombardier)
SO-Drehgestelle für GTWs und die VR Sr2 in Produktion. (2001; Foto:
Th. Grell)
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hallen Drehgestelle und Lokkästen fürdas Engineering und den
Verkauf durchADtranz hergestellt. Zusätzlich wurdedie
Produktionsfläche verkleinert, dadie Mietpreise der Sulzer
ImmobilienAG hoch sind und das Überleben einerFirma dadurch
gefährdet werden könn-te. Ein Teil der noch vorhandenen pro-duktion
wurde auch an Dritte veräus-sert, so ging im Sommer 1998 der
Be-reich Zahnradbahnen zur Firma StadlerFahrzeuge AG Bussnang!TG
über.

Nach rund 127 Jahren gab es nun dieSLM nicht mehr und
ironischerweisezählten auch Dampfloks zu den letztenProdukten. Die
ölgefeuerten Dampfloksder Brienz Rothorn Bahn, äBB undMGN (Montreux
-Glion -Rochers deNaye Bahn) verliessen ab 1992 die

Montagehallen.Doch der Firma Sulzer Winpro war

nur ein kurzes Bestehen vergönnt, wur-de doch im Jahre 2001 die
Firma WIN-PRO AG gegründet. Diese ging hervoraus dem MBO
(Management Buyout)mit StJlzer. Unter der Führung von Ro-land
Michel, dem heutigen Geschäfts-führer, trennte man sich vom
einstigenWeltkonzern.

wie von SIG und FIAT-Parizzi (FIAT SIG,heute Alstom).

Im Jahre 1996 wurde das 125jährigeBestehen der SLM gefeiert.
Rund 5'700Lokomotiven hatten in all den Jahrendie Winterthur~r
Werkhallen verlassen.Doch die Stimmung in der «Loki» wartrotzdem
nicht die beste, denn es warallen klar, dass nach dem
Stellenabbauder letzten Jahre ein neuer schmerzhaf-ter Schritt
anstand. Die Ausgangslagewar folgende: Aufträge fehlten, und ei-nen
Partner oder Käufer hatte Sulzer fürseine Tochter nicht gefunden.
Sulzersah nur die Lösung eines Allein.gangesauf reduzierter Basis,
um das Uberle-ben des Betriebes zu sichern. Dass wie-der Stellen
abgebaut werden mussten,war klar, hat doch der Sulzer-Konzernmit
dieser Methode traurige BerÜhmt-heit erlangt.

Gefährdet war das Überleben schonlange wegen des extrem
niedrigen Be-stellungseinganges: Anfang der neunzi-ger Jahre hatte
die SLM dank SBB-Auf-trägen für die Lok 2000 und die ZürcherS-Bahn
einen Arbeitsvorrat von 24 Mo-naten, manche Arbeiten mussten
wegendes Termindruckes der SBB sogar aus-

rung von Aufträgen aus Grönland? AufGrönland existierte noch nie
ein schie-nengebundenes Transportmittel! Weiterist es fraglich,
warum die damalige Ge-schäftsleitung ein Projekt wie den Futu-ro
zulassen konnte. Einen Leichtbau-triebzug zu konstruieren war zwar
zu-kunftsträchtig, weshalb man aber damiteinem Partner (Stadler,
Bussnang) vorden Kopf stiess ist unbegreiflich. Als Re-aktion auf
das Projekt Futuro liess Stad-ler die Drehgestelle für GTW
Leicht-bautriebfahrzeuge nicht mehr durch dieSLM fertigen, sondern
vergab diese anFIAT-SIG. Erst nach erzwungener Aufga-be des Futuro
Projektes, wandte sich St-adler wieder der SLM zu. Überhauptgab man
in den letzten Jahren der SLMziemlich viel Geld für unnötige
Dingeaus, und es verwundert nicht, dass ge-wisse Führungskräfte
sprichwörtlich«gegangen» werden mussten. Ein gros-ser Fehler ist
sicher auch die Aufgabedes Firmennamens SLM. Dieser weltbe-kannte
Namen war bei praktisch jederBahnverwaltung ein Begriff, und
daraushätte sich bei einträglicherer Unterneh-mungsführung bestimmt
auch etwasmachen lassen.

AIs ehemaliger Mitarbeiter schmerztes einem, wenn man sieht, was
in denvergangenen Zeiten der SLM alles mÖg-lich war und auf die
Schiene «gehievt»wurde. Heute ist dies leider in solchemAusmass
nicht mehr möglich.

MÖgen die Zeugen einer unwieder-bringlichen Epoche
schweizerischenMaschinenbaues, noch lange in allerWelt rollen.

[email protected]

Der Technopark nützt das Gebäude der ehemaligen Schreinerei.
(2003; Foto: Th. Grell)

Der Bahnbereich trägt heute rund 60bis 70 Prozent zum Umsatz des
jungenUnternehmens bei. Der restliche Teilwird mit
Zulieferprodukten für die Ma-schinenindustrie erwirtschaftet. Im
sep-tember dieses Jahres wurden übrigensdie letzten beiden
Drehgestelle vomTyp Re 460/465 durch WINPRO abge-liefert. Sie
werden zukünftig in FinnlandDienst tun (siehe Ysebahn.ch
3/2003).

Der Autor (selbst ehemaliger Mitar-beiter) möchte dem Leser auch
gernenoch einige persönliche Gedan-kenansätze zum Niedergang der
einsti-gen SLM geben: Wie konnte es möglichsein, dass man in den
neunzigerjahrenversuchte, in so vielen Ländern wiemöglich Kunden
anzuwerben? Gegendieses Vorhaben gibt es grundsätzlichnichts
einzuwenden, aber wieso be-schäftigte man in dieser schwierigenZeit
einen Verkäufer mit der Akquirie-

wärts vergeben werden, und der Um-satz erreichte 1993 rund 280
MillionenFranken. 1996 umfasste der BesteI-lungseingang nur noch 50
MillionenFranken, und der Arbeitsvorratschrumpfte auf gerade noch
fünf Mona-te. Die Belegschaft wusste, dass bis1997 etwas
Grundlegendes passierenmusste, damit der Betrieb überhauptüberleben
konnte und wenigstens eini-ge ihre Stelle behalten dürften.

Es geschah dann auch etwas im Jahre1997/98. Sulzer übernahm die
Restedes SLM Produktionsbetriebes undgründete die neue Firma Sulzer
Winpro.Das Engineering wurde an die damaligeADtranz übergeben. Der
Name SLMwurde aus dem HandeJsregistergelöscht. Sulzer Winpro sollte
zukünftigals Zulieferer für die Rollmaterialindu-strie und andere
Fahrzeugbauer fungie-ren. Somit wurden in den Produktions-
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.Schweizerischer Lokomotivbau,Eigenverlag Schweizerische
Lo-komotiv- und Maschinenfabrik,1971, SLM Winterthur125 Jahre
Schweizerische Loko-motiv- und Maschinenfabrik Win-terthur, Kaspar
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.SLM Lokomotiven 1871-1984,Verein
RollmaterialverzeichnisSchweiz, Winterthur 1984,
VereinRollmaterialverzeichnis Schweiz,Postfach 324, 8401
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.Triebfahrzeuge der Schweiz, TheoStolz, 1999, Verlag Minirex
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.Sammlung Arthur Oechslin, Win-terthur

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

.Stadtbibliothek Winterthur

.Diverse Unterlagen und eigeneAufzeichnungen des Autors


	
News from abroad

Fond-de-Gras / Train 1900

Gesamtüberblick über Fond-de-Gras (8.2003; Foto: rom
Schintgen)

D er Eisenbahn- und IndustrieparkFond-de-Gras Train 1900 in
Lu-

xemburg zeugt noch heute von der In-dustrialisierung gegen Ende
des 19.Jahrhunderts. Das 30-jährige Bestehendes Train 1900 ist
Grund genug, dieserinteressanten Anlage einen Besuch
ab-zustatten.

fahren sind {daher auch der Name Train1900). Es lässt bei so
manchem Eisen-bahnfan das Herz höher schlagen. DerIndustriepark im
ehemaligen Eisenerz-gebiet ist ein Projekt, das unter der Lei-tung
des Denkmalschutzes Luxemburgund den Helfern und aktiven
Mitarbei-tern von AMTF {Association des Museeet Tourisme
Ferroviaires) und der Mi-nieresbunn {Grubenbahn auf demGelände) zu
Stande kam.

transportieren. Bis ins Jahr 1950 wurdenach Deutschland und
Belgien expor-tiert. Nicht nur der Bahnhof und dieDampflokomotiven
zeugen von der In-dustriegeschichte Luxemburgs, sondernauch die
Gegend, in der das Erz abge-baut wurde.

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

Tom Schintgen

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

Etwas GeschichteFond-de-Gras wurde um 1900 ange-

legt, um die verschiedenen Grubenbah-nen in der Minette
miteinander zu ver-binden und die Ware ins Ausland zu

30 Jahre Fond-de-Gras / T rain 1900Dieses Jahr feierte Train
1900 das 30

jähriges Bestehen. Mit einem Spezial-zug konnte man von
Fond-de-Grasnach Bois-de-Rodange und zum Fous-sebösch fahren.
Pünktlich zum Ju-biläum konnte die Revision des 106jährigen
Personenwagens B2C2 2324abgeschlossen werden. Anlässlich
derFeierlichkeiten stand alles betriebsfähi-ge Rollmaterial des
Train 1900 im Ein-satz.

Der frisch revidierte 82C2 2324 von 7897 (8.2003; Foto: rom
Schintgen)
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Weitere Informationen

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

Internet: http://www.train1900.luMai!: [email protected]: 00352
26 50 17 67


	
StreckenporträtMetro "2 Ouchy -EpalingesStreckenporträtMetro "2
Ouchy -Epalinges

D ie Zeiten der alten Zahnradbahn inLausanne sind bald vorbei.
An ihre

Stelle tritt 2007 die erste richtige Me-tro in der Schweiz.

Martin Klauser

Ein Blick zurückUm den Lausanner SBB-Bahnhof mit

dem höher gelegenen Stadtzentrumund Ouchy am Genfersee zu
verbin-den, wurden im 19. Jahrhundert in Lau-sanne zwei
Standseilbahnen erbaut:1877 die erste Standseilbahn EuropasLausanne
-Ouchy (LO) und 1879 Lau-sanne Flon -Lausanne Gare CFF (LG).

teil ausmachen. Die M2 bietet An-schluss ans SBB-Netz (Lausanne
CFF),an die Lausanne -Echallens -BercherBahn (LEB) und die m1 in
LausanneFlon, sowie an verschiedenen Stationenans Bus-Netz der «
Transports publics dela region lausannoise» (TL). Weiter be-stehen
verschiedene P+R-Parkplätze inunmittelbarer Nähe verschiedener
Hal-testellen. Zudem besteht in Ouchy einAnschluss an die
Schifffahrtsgesellschaftdes Genfersees (CGN). Folglich rechnendie
Experten mit rund 25 MillionenFahrgästen pro Jahr.

Die Streckenführung wurde so ge-wählt, dass sie auf die
Nord-Achse zuI iegen kommt, auf der schon heute ammeisten Leute
unterwegs sind. Auf dieurspr~.nglich geplanten Ausführung mitzwei
Asten Riponne -Epalinges und Ri-Ausgangssituation

Wie viele andere Städte auch, ist dieStadt Lausanne seit Jahren
mit einerständig wachsenden Verkehrslawinekonfrontiert. Die Luft-
und Lebensqua-lität leiden unter dem motorisierten Pri-vatverkehr
und die Weiterentwicklungder Stadt ist gehemmt. Vor allem
dieNordachse via Spitäler, Sallaz und Rou-te de Berne ist stark
überlastet. Um die-sen Missstand zu beheben, wurde inden 1990er
Jahren ein ambitiöses Pro-jekt einer neuen Metrolinie M2 vonOuchy
nach Epalinges erarbeitet. Mitder M2 wird die Stadt besser
erschlos-sen und die Leute sollen dazu ermun-tert werden, vermehrt
den öffentl ichenVerkehr zu benutzen.

Die Tage der bestehenden Zahnradbahn LO sindgezählt: Sie wird in
die M2 integriert (Foto: M.Klauser)

1954 und 1958 wurden beide Linien in

Zahnradbahnen umgebaut und neues

Rollmaterial beschafft. Die Bhe 2/2

111-112 bedienen die LG, während auf

der LO die He 2/2 121-123 zusammen

mit Vorstellwagen eingesetzt werden.

Bis 1979 wurden auf der LO auch Gü-

tertransporte abgewickelt, wobei für

Rangierzwecke zwei Traktoren Te 1/2

152-153 mit Baujahr 1905/07 zur Ver-

Die neuen Metro-fahrzeuge werden ab 2005 vonAistom geliefert
(Bild: Etat de Vaud, Departementdes Infrastructures,
http://www.dinf.vd.ch )

ponne- Blecherette musste aus Kosten-

grÜnden verzichtet werden.

Um den erwarteten Passagier-An-

sturm bewältigen zu können, wird zu

den Hauptverkehrszeiten zwischen

Lausanne CFF et La sallaz der 3-Minu-

tentakt angeboten werden, was eine

Transportkapazität von 6600 Personen

pro Stunde und Richtung ergibt. Auf

den übrigen Abschnitten ist in Spitzen-

zeiten ein 6-Minuten- Takt geplant. Mit

der M2 verkürzt sich auch die Reisezeit

Ouchy -Epalinges in 18 MinutenDie neue Linie M2 wird insgesamt
14

Haltestellen bedienen. In unmittelbarerNähe der Haltestellen
(300m oder weni-ger) befinden sich rund 37'000 Arbeits-plätze,
wobei das UniversitätsspitalCHUV (Centre Hospitalier
UniversitaireVaudois), zwei Gymnasien und ver-schiedene
Einkaufszentren den Gross-

12

fügung standen.Am 2. Juni 1991 wurde die rund 8km

lange Metrolinie «Tramway du Sud-Ou-est Lausannois» (TSOL),
heute m1, inBetrieb genommen. Diese verbindetdas Zentrum von
Lausanne mit denHochschulen (EPFL und Uni) und denGemeinden
süd-westlich von Lausan-ne. Das Verkehrsaufkommen auf
dieserebenfalls normalspurigen Strecke hatsämtliche Erwartungen
übertroffen.Heute befördern die Bem 4/6 558 201-217 (Baujahre
1990/95) jährlich rund10 Millionen Passagiere.


	
Streckenverlauf der M2 (Grafik: Etat de Vaud, Departement des
Infrastructures, http://www.dint: vd.ch)

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

quenz verkehren. In einer zweiten Pha-se wird der Betrieb
vollständig einge-stellt und die Reisenden mit Ersatzbus-sen
befördert.LO in M2 integriert

Die M2 ist eine Verlängerung der be-stehenden Zahnradbahn Ouchy
-Flon Ausblick

Die Betriebsaufnahme der M2 ist aufden Fahrplanwechsel im
Dezember2007 geplant. Die Betriebsführung wirddurch die TL
erfolgen.

gen mit Pneus ausgerüstet und von denebenfalls von Aistom
gebaute Pneu-Fahrzeugen der Metro Paris abgeleitet.Nur mit
Pneu-Fahrzeugen können diestarken Steigungen (bis 120
Promille)überwunden und gleichzeitig angemes-sene Geschwindigkeiten
erreicht wer-den (60km/h). Entsprechende Adhäsi-onsversuche im Jahr
2000 mit einemumgebauten Bus der TL im DynamicTest Center in
Vauffelin/Biel verliefenerfolgreich. Wie bei Metrofahrzeugenüblich,
erfolgt die Stromversorgungüber eine seitliche Stromschiene.

Die Fahrzeuge werden auf der M2vollautomatisch verkehren. Nur so
kön-nen die raschen Zugfolgen und kurzenWendezeiten überhaupt
realisiert wer-den. Um die Sicherheit in den Halte-stellen zu
gewährleisten, werden diePerrons mit Glaswänden und Türen
ver-sehen, die sich nur öffnen, wenn einZug in der Station hält.
Der vollautoma-tische Betrieb erfordert zwar höhere In-vestitionen,
ermöglicht aber einen ko-stengÜnstigeren Betrieb.

FÜr den Unterhalt der Fahrzeuge wirdin Vennes ein Depot
erstellt.

So wird einst die neue Haltestelle an der Riponneaussehen
(Fotomontage: Etat de Vaud, Departe-ment des Infrastructures,
http://www.dint: vd.chk)

nach Croisettes (Epalignes). Die zwi-

schen Flon und Ouchy eingesetzten

Fahrzeuge stammen aus den 1950er

Jahren und müssen nächstens ersetzt

werden. Sie werden nicht nur immer

störungsanfälliger, sondern bieten zu

den Hauptverkehrszeiten auch zu we-

nig Kapazitäten. Eine umfangreiche sa-

nierung wäre in den nächsten Jahren

unumgänglich gewesen und hätte rund

65 Millionen Franken gekostet. Aus die-

sem Grund wird die 1.5km lange Zahn-

radstrecke Ouchy -Flon ersetzt und ins

M2-Konzept integriert.Die neue Stadtbahn wird von Ouchy

bis Lausanne-Flon das bisherige Trassee

der LO benutzen und von dort bis nach

Epalignes auf einer Neubaustrecke ver-

kehren. Die M2 verfügt damit durchge-

hend über ein eigenes Trassee, wovon

rund 70% unterirdisch verlaufen wer-

den. Auf der 6km langen Strecken von

Ouchy (373 m.ü.M.) bis Croisettes (711

m.ü.M) werden bei einer MaximaIstei-

gung von 120 Promille rund 340m

Höhendifferenz überwunden.

BaubeginnDie Kosten für das ganze Projekt wer-

den sich auf 590 Millionen Franken be-laufen und vom Bund, dem
KantonWaadt und der Stadt Lausanne getra-

gen.Nachdem der Bund und der Grosse

Rat des Kanton Waadt ihren Segen zumProjekt gegeben hatten,
sagte am 24.November 2002 auch das WaadtländerStimmvolk Ja zur M2.
Damit steht derRealisierung des Projektes nichts mehrim Weg und im
März 2004 werden dieBauarbeiten beginnen. Für das doppel-spurige
Trassee zwischen Ouchy undCroisette:s müssen über drei
KilometerTunnel und ein Viadukt im Vallee deFlon erstellt werden.
Zudem gilt es, dieStrecke Ouchy -Grancy auf Doppel-spur
umzubauen.

Um die bestehende Verbindung Flon-Ouchy möglichst lange in
Betrieb zuhalten, beginnen auf diesem Abschnittdie Bauarbeiten erst
ein Jahr später. Zu-erst wird das Trassee der LG den
neuenBedürfnissen angepasst. Während die-ser Zeit wird die LO die
Passagiere derLG übernehmen und mit doppelter Fre-

Die neuen FahrzeugeFür den Betrieb der M2 wird Alstom

ab 2005 insgesamt 15 moderne Metro-Doppeltriebwagen liefern.
Jede Einheitwird vier angetriebene Drehgestelleund sechs Türen pro
Seite aufweisenund 222 Plätze (davon 62 Sitzplätze)anbieten.

Als Besonderheit werden die Triebwa-

YSEBAHN.CH 4/2003 13

Streckendaten

Streckenlänge

MaximalsteigungHöhendifferenz

Anteil unterirdisch

Anzahl Haltestellen

6km

120 %0

340 m

70 %

18

Vision einer M3?

Bedeutend weniger Schlagzeilenals die M2 macht ein
weiteresBahnprojekt in Lausanne: Seit Kurz-em sind die Bauarbeiten
für ein4km langes unterirdisches An-schlussgleis vom Güterbahnhof
se-beilion zur neuen Kehrichtverbren-nungsanlage Tridei in la
Sallaz im

Gange.Ab 2006 werden die SBB auf dem

vollständig im Tunnel verlaufendenund elektrifizierten
Industriegleistäglich drei bis vier Züge mit Ab-fallcontainern
befördern. Um dieMaximalsteigung unter 50 Promillezu halten, wurde
ein S-förmigerStreckenverlauf über Chauderongewählt. Der Gedanke,
nicht nurGüterzüge durch den neuen Tunnelzu leiten, sondern einen
S-Bahnbe-trieb aufzuziehen, liegt daher nahe.Aus Kostengründen
dürfte es aller-dings noch Jahre dauern, bis dieseVision einer M3
-wenn überhaupt -

verwirklicht wird.

---

Quellen

.Bureau d'information et de com-munication de I'etat de Vaud

.Departement des infrastructures,Lausanne

.Transports publics de la regionlausannoise, Secretariat M2

.«24 heures» vom 13.09.03


	
Wagenporträt

Vierachsige Kesselwagen für Mineralölprodukte

20850776 400-7 in Bie/ RB am 27. Apri/2002 (Foto: P.
Kader/i)

F ür den Transport von ultraleichtenMineralölprodukten wie
Benzin

wurde anfangs der 1970 Jahren bei derSIG eine Serie von 50
vierachsigenKesselwagen für die Güterwagenver-mietungsgesellschaft
ETRA gebaut. Wirstellen Ihnen diese Fahrzeuge vor.

jährigen Bestehens der ETRA einenblauen Anstrich.

Nachdem für den Transport von Ben-zinprodukten neue
Kesselvorschriftenin Kraft getreten sind und eine Er-höhung der
Lastgrenze auf die Stufe D(maximales Ladegewicht 70t) nichtmehr
möglich war, wurden diese Wa-gen aufgrund ihrer speziellen
Bauweiseüberzählig. Ein neuer moderner Kesselkonnte wegen der
speziellen Konstruk-tion nicht aufgesetzt werden, weshalb

bebetrieb der ersten Serie erfolgreichabgeschlossen waren,
entschloss sichdie ETRA, einen weiteren Wagen fürleichte
Mineralölprodukte mit einemLadevolumen von 125'000 I zu
ent:.wickeln. Da anfangs der 1970er Jahrenoch kein brauchbares
dreiachsigesDrehgestell existierte, wurde der Wa-gen 20 85 077 6
400-7 mit zwei zwei-

achsigen Drehgestellen ausgerüstet.Dadurch konnte natürlich der
maxima-le Füllgrad des Kesselwagens nicht ge-nutzt werden. Dies
führte aber dazu,dass der Wagen nur im Flachland ein-gesetzt wurde,
da auf geneigtenStrecken Lastverteilungsprobleme ent-standen.
Aufgrund der Erdölkrise 1974erhielt der Wagen nie
dreiachsigeDrehgestelle und konnte deshalb nachwie vor nur sehr
beschränkt genutztwerden. Er wurde an die damaligeESSO Standard
vermietet. Der Wagendurfte die Schweiz nicht verlassen, und1980
wurde der oft abgestellte Wagenoffiziell ausrangiert-

Glücklicherweise wurde der Wagenaber nicht verschrottet, sondern
alsWerkwagen Nr. 155 der Hauptwerk-stätte Biel für Abwasser
zugeteilt. LangeZeit war er in Le Locle-Col des Rochesabgestellt
und im Jahre 2000 nach Biel

Peter Kaderli

Um bei vierachsigen Kesselwagen dieLastgrenzen für ultraleichte
Mineralöl-produkte wie Benzin optimal nutzen zukönnen, entwickelte
anfangs der1970er Jahre die SIG SchweizerischeIndustriegesellschaft
in Neuhausen amRheinfall einen neuartigen vierachsigerKesselwagen.
Im Gegensatz zu den bis-herigen Wagen wurde der Kessel
selbst-tragend konstruiert. Ein durchgehendesUntergestell fehlt bei
diesem Wagen-

typ.Aufgrund der neuartigen Konstruktion

musste der Wagen in Bezug auf Zug,Druck, Stoss und Verwindung
sehr in-tensiv getestet werden. Nachdem dieseVersuche erfolgreich
abgeschlossenwerden konnten, wurden 50 Wagen andie ETRA AG in
Zürich abgeliefert-

Ein Teil der Wagen wurde bei ESSO(Schweiz) für den Transport von
Benzineingesetzt, die übrigen Wagen warenbei den beiden
Inlandraffinerien Coi-lombey und Cressier im Einsatz. DreiWagen
erhielten anlässlich des 50-

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

der grösste Teil der Wagen zwischen1998 und 1999 ausrangiert
wurde.Heute stehen ein paar wenige Exem-plare unbenutzt auf
Abstellgeleisenherum.

RB verschoben. Seither steht er auf er-nem Abstellgeleise des
Rangierbahnho-fes und wird nicht mehr eingesetzt.Aufgrund der
besonderen Konstruktionkönnte dieser Wagen als historischerExemplar
aufgearbeitet werden. Er do-kumentiertdie Entwicklung und den
In-novationsgeist der SchweizerischenWagenbauer auf eine sehr
eindrückli-che Art, zeigt aber auch die Grenzender
Eigenentwicklungen auf.

Ein spezieller Prototyp

Nachdem die Versuche und der Pro-

SchlussbemerkungDie beiden Bauarten weichen vom

gewohnten Bild der vierachsigen Kes-selwagen aus den 1960er bis
1980erJahren wesentlich ab. Erstmals wurdeein Wagen ohne
durchgehendes Unter-gestell erbaut. Leider setzte sich dieseBauart
nicht richtig durch, da der Kesselfest mit den beiden
Enduntergestellen
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verbunden ist. Dies vernunmöglicht ei-nen Wechsel des Kessel.
Ein weitererGrund war sicherlich die Erdölkrise von1974.
Gleichzeitig war dieser Wagen-typ aber auch die letzte Serie von
Kes-selwagen, die durch die SIG erbautwurden. Danach hat sich die
SIG ausdem Bau von solchen Wagen vollstän-dig zurückgezogen und die
Josef MeyerAG in Rheinfelden erbaute dann langeJahre praktische
alle Kesselwagen, diebei der SBB immatrikuliert wurden.

Aktuelles

Endgültiges Ende

der "isoxerbahn?

S eit 1972 verkehren im Misox keinefahrplanmässigen
Personenzüge

mehr, sondern noch nur gelegentlichGüter- und an gewissen
WochenendenMuseumszüge. Nun ist auch der ver-bleibende Zugsverkehr
von der Einstel-lung bedroht.

Museumszug der SEFT am letzten Betriebstag unterwegs bei Leggia
(12. 10.200J; Foto: P. Hürzeler)

seumszug auf dem restlichen Strecken-stÜck Castione -Cama der
einstigenBahn Bellinzona -Mesocco (sieheLökeli-Journal 1/1998)
verkehrte. Dader Güterverkehr seit langem nur nochsehr bescheiden
und stark defizitär ist,stellt die Rhätische Bahn RhB den Be-trieb
per Ende 2003 ein. Davon betrof-

Peter Hürzeler

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

fen ist auch die SEFT {Societa EsercizioFerroviario Turistico),
welche seit 1995auf der Strecke einen Museldmsbetriebaufgezogen
hat. Obwohl die Hoffnungzuletzt stirbt, wird wohl nach dem Endedes
Rollschemmelbetriebes der RhB niemehr ein Zug durchs Misox
fahren.

peter [email protected]

D er ABOeh 4/4 14 der Transports deMartigny et Regions SA (TMR)
wur-

de nach Chatelard-Frontiere überführt,wo nun der Schneidbrenner
auf denTriebwagen aus dem Jahre 1908 wartet.

halten. Zudem verfügt der Verein mitdem ABFeh 4/4 15 von 1909
über ein

praktisch baugleiches Fahrzeug.Der Triebwagen 14 war bis 1965
im

Regeleinsatz und verkehrte danach alsDienst- und
Nostalgiefahrzeug. Nacheinem Getriebeschaden im Jahr 1993war der
ABDeh 4/4 14 in Chatelard ab-gest~llt. Am 29. August 2003
erfolgtedie Uberfuhr nach Chatelard-Frontiere,wo der Triebwagen
nächstens abgebro-chen wird.

Martin Klauser

Der Verein « Train Nostalgique du Tri-

ent» hat sich verschiedenen historischenFahrzeugen der
ehemaligen Martigny -

Ch.1telard Bahn angenommen (Yse-bahn.ch und Lökeli-Journal
berichteten).Leider waren aber weder die nötigen fi-nanziellen
Mittel noch der Platz vorhan-den, um auch den ABDeh 4/4 14 zu
er-

marti n. [email protected]

Der ABDeh 14 waltet in Ch.1telard-Frontiere aufseinen Abbruch
(29.08.03); Foto: F. jacquier
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Technische Daten

Länge über Puffer

äusserer Achsstand

DrehgestellBremse

Eigengewicht

LastgrenzenHeimatbahnhof

Kesselinhalt

Baujahr

16.70m 21.00m12.20m 14.70m1 .80m 1 .80mO-GP-A O-GP-A

22'000kg 24'940kgS A 44 t, B 52 t, C 60 t S A 39.5 t, B 47.5 t,
C 55.5 tZürich HB Zürich HB95'0001 125'00011971 bis 1972 1972

Quelle: Train Nostalgigue du Trient,F. jacguier


	
Aktuelles

Padfic 241 P JO neu beim VVT

fläche von Sm2 wurde mit einer automa-tischen
Beschickungsanlage, demStocker, beschickt,

Die 241 P wurden in ganz Frankreichvor hochwertigen Reisezügen
einge-setzt, so unter anderem auch vor dembekannten Prestigezug
«Mistral», Zwi-schen 1969 und 1973 wurden die Loksausrangiert.
Heute sind neben der 241P 30 noch drei weitere Loks
vorhanden,jedoch keine davon betriebsfähig.

Überfuhr der 241 p 30 nach St-Sulpice, hier bei Niederbipp
(21.8.2003; Foto: P. Hürzeler)

A m 21. August 2003 wurde die fran-zÖsische Crossdampflok 241
P30

des Vereins TMC (TransContinentalMuseum Club) an ihren neuen
Besitzer,den VVT (Vapeur Val-de- Travers), über-führt.

wagen zum Einsatz,

Technik und EinsatzNach dem Zweiten Weltkrieg benÖtig-

ten die französischen Staatsbahnen drin-gend neue Dampfloks.
Dazu wurden,nebst den importierten Mikados 141 R,am 6. Juli 1945 35
Maschinen des Typs241 p bestellt. Die Lokwurde zumTrans-port von
Zügen mit 700-800t Anhänge-last bei einer Geschwindigkeit von bis
zu120km/h ausgelegt. Zwischen 1948 und1952 kamen die Loks in
Betrieb. DieCompundmaschinen weisen ein Ge-wicht von 212t auf, sind
mit Tender27.17m lang und haben eine Leistungvon 4000 PS (ca. 2950
kW). Die Rost-

Peter Hürzeler

Die nicht betriebsfähige Lokomotivewurde dabei zusammen mit
einigenPersonen- und Güterwagen, welcheebenfalls an denWT gingen,
von ihremStandplatz in Pratteln nach St-Sulpicegeschleppt. Als
Zuglok diente die Ae6/8208 der Classic-Rail. Zusätzlich ka-men
einige Wagen des VVT als Brems-

241 p 30Die 241 P30 wurde am 28. Septem-

ber 1951 abgeliefert und im Depot«Lyon-Mouche» stationiert.
Zwischendem 28. Oktober 1951 und dem 10.März 1959 war sie im
Pariser Depot «LaChapelle», danach bis zu ihrer Ausran-gierung am
12. November 1969 im De-pot «Mans» stationiert. Die Lok legte
inihrer aktiven Zeit insgesamt1'793'719km zurück. 1972 wurde dieLok
von der Gemeinde Vallorbe gekauftund mitten im Dorf als Denkmal
aufge-stellt. Am 11. Juni 1997 konnte derVer-ein TMC die Lok zurück
zum Bahnhoftransferieren und dort zur späteren Auf-arbeitung
geschützt abstellen. Die 241A65 transportierte am 11. Juli 1999
die241 p 30 nach Pratteln, von wo sie nunan den WT gegangen
ist.

Die 241 p 30 soll vorläufig rein op-tisch aufgearbeitet und im
Depot St-Sul-pice ausgestellt werden. Für eine
Wie-derinbetriebnahme fehlen zur Zeit diefinanziellen Mittel.

peter [email protected]

Aktuelles

First World Steam and Tourist Train Kongress

V om 5.-8. Oktober 2003 fand in Bri-enz der erste weltweite
Dampf-

und Touristikbahnen Kongress statt.Über 80 Teilnehmer
verschiedenerDampf- und Touristikeisenbahnen ausaller Welt fanden
sich ein, um über dieProbleme und die Zukunft der Dampf-und
Touristikbahnen zu diskutieren.

Peter Hürzeler

Anhand der weltberühmten Darjeeh-ling Railway in Indien wurden
die Pro-bleme der heutigen Dampfbahnen auf-gezeigt: Die originalen
Dampflokomo-tiven sind zum Teil weit über 100jährigund nach wie'vor
im strengen Fahrpla-neinsatz. Dies bedingt immer kostspie-ligere
Reparatureni Eine Verdieselungkommt allerdings nicht in Frage, da
dieBahn dadurch wesentlich an Attrakti-vität verlieren würde: Eine
Lösungwäre, moderne Dampflokomotiven,ähnlich den H 2/3 12, 14 und
15 der

Brienz-Rothornbahn (B RB) zu beschaf-fen, welche den ganzen
fahrplanmässi-gen Betrieb übernehmen. Die Original-loks könnten so
im leichten Extrazugs-dienst noch lange ihren Dienst tun.

In verschiedenen Vorträgen und Podi-umsdiskussionen wurden die
Vorteilevon modernen Dampflokomotiven fürDampf- und Touristikbahnen
~ aufge-

zeigt. Die Ergebnisse des Dampfkon-gresses werden nun in einer
Arbeits-gruppe analysiert, welche die GrÜn-dung einer weltweiten
Dampfvereini-gung anstrebt.

Nebst den Diskussionen gab es auchAusflüge auf dem Thunersee mit
demRaddampfer «Blüemlisalp», auf der Bal-lenberg-Dampfbahn (siehe
Ysebahn.ch2/2003) oder auf der B RB.

peter [email protected]

B RB H 2/3 15 mit modernen Vorstellwagen aufder Talfahrt vom
Rothorn (31.5.2003; Foto: P.Hürzeler)
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Wagenporträt

Prototyp Postcontainerwagen

beiden Wagenaufbauten gelangten zueinem Landwirtschaftsbetrieb
in derNähe der josef Meyer AG in Möhlinund werden als Lagerraum
weiterver-wendet.

Der Wagen wurde nach der Inbe-triebnahme intensiv getestet. Er
erfüllteaber die Anforderungen der Post nichtvollständig, weshalb
ein weiterer Um-bau der Z2-Wagen unterblieb. Der Pro-totyp wird
heute nur sehr selten einge-setzt. Längere Zeit stand er deshalb
inDäniken herum und seit anfangs 2003befindet sich der Wagen auf
einem Ab-stellgeleise im Postbahnhof Härkingen.

Umbau-Prototyp 44854305701-3 in Härkingen am 22. Februar 2003
(Foto: P. Kader/i)

E nde der 1990er Jahre unternahm diePost Versuche, überzählige
Z2 auch

für den Transport von wechselbehäl-tern weiter zu verwenden. Wir
stellenIhnen den Prototyp Laas 44854305701-3 vor.

Peter Kaderli

Die Post hatte von 1969 bis 1971 80zweiachsige Z2-Postwagen bei
der SIGSchweizerische Industriegesellschaft inNeuhausen am
Rheinfall bauen lassen.Nachdem ab 1999 ein neues Transport-konzept
für Pakete eingeführt wurde,sind diese Wagen mehrheitlich
über-zählig geworden, da für den Pakettrans-port in Containern ab
diesem Zeitpunktmoderne 250 zweiachsige Container-tragwagen der AAE
angemietet wurden.

Der hier vorgestellte Wagen ist einVersuch, die überzähligen Z2
auch fürdie neue Transportform mit Wechsel-behältern teilweise
weiter zu verwen-den. Im Jahre 1999 wurde deshalb beider Josef
Meyer AG in Rheinfelden einPrototyp gebaut: Bei zwei Z2 50 85 0033
167-5 und 168-3 wurde der Wagen-aufbau entfernt, die beiden
UntergesteI-le fest miteinander verbunden und mitden notwendigen
Einrichtungen wieAufsetzzapfen, neue Bodenverblechungund
Stromversorgung ausgerüstet. Die

Ein als Batterietransportwagen weiterverwendeter Z2 des
Industriewerks alten am 28. juni 2003 ( Foto:P. Kaderli).

Vorschau auf

Ausgabel/2004

In der nächsten Ausgabe unterneh-men wir eine Fahrt mit der
Zahnrad-bahn von Aigle hoch nach Leysin undberichten über die
abwechslungsreicheGeschichte der nunmehr 103 Jahre al-ten
Privatbahn.

Die Ausgabe 1/2004 erscheint an-fangs März 2004.

Pendelzug der Aigle -Leysin Bahn (2J.4.0J; Foto:M. Klauser).
\r
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Technischen Daten

25.24m2 x 7.36mO-GP-A

23'400kgS A 33 t,B 33 t, C 33 t

Härkingen167-5, 168-31. Juli 1999

Länge über PufferAchsstandBremse

EigengewichtLastgrenzen

Heimatbahnhof

SpenderwagenAbi ieferungsdatum


	
Einzelteile Modell-Gelenkspitzenverschluss Bauart Bruchsal +
Weichenhebel (auf Originalplan KbayStE0297, Plangruppe VIII, I;
Foto: H. Berneth) ,

Für den Nachbau mussten die Masse Zur Lagerung der Welle des
Trapez-

des Trapezstücks um 25% vergrössert stücks wird ein
3/2mm-Messingrohr

werden, damit der Abstand zwischen verwendet, das an seinem
oberen Ende

abliegender Zunge und Stockschiene eine Aussparung erhält, so
dass es mit

von massstäblichen 1.5mm auf die für der Schwellenoberkante
abschliessend

den Betrieb mit NEM-Rädern sicheren mit dem
Sperrholzgrundbrettchen ver-

Wert von 2.25mm angehoben wird. Bei klebt werden kann.

Verwendung von feineren Radsätzen Wichtig ist, dass die beiden
Zungen

liesse sich der Verschluss problemlos nicht gemeinsam mit der
Polarität des

auch absolut massstäblich bauen. Herzstücks versorgt werden, wie
das

Das Trapezstück besteht aus zwei bei lillig üblich ist, sondern
mit der Po-

0.2mm Messingblechen, deren 0.5- larität der jeweiligen
Stockschiene, weil

bzw. 1.0mm-Löcher durch vorüberge- wegen des relativ geringen
Stellwegs

hendes Verkleben der beiden Bleche des Gelenkspitzenverschlusses
nicht

mit Sekundenkleber gemeinsam ge- vermieden werden kann, dass ein
Rad-

bohrt werden. Als Abstandsstück wur- satz mit seiner Innenseite
die abliegen-

den beim Prototypen zwei durchbohrte de Zunge streift. Deshalb
muss wegen

Messingscheibchen aus 0.5mm Blech der Ganzmetallkonstruktion des
Ge-

verwendet. Künftig wird dieses Ab- lenkspitzenverschlusses eine
der beiden

standsstück aus einem doppelt durch- Stellstangen gegenüber der
Zunge iso-

bohrten Streifen aus 0.5mm Messing- liert sein.

Über diesen Lagerdraht wird auch die blech bestehen.elektrische
Verbindung mit der Stock- Diese Teile werden auf einen
1.0mm-schiene über ein kurzes Kabel herge- Messingdraht aufgefädelt
und mit ei-stellt. nem 0.5mm Bronzedraht im mittleren

der drei 0.5mm-Löcher justiert. Auf denGelenkspitzenverschluss
Bauart 1.0mm-Messingdraht wird ein 2/1 mm-Bruchsal Messingrohr
aufgeschoben, dessen Län-

Basis für den Bau des Bruchsaler Ver- ge so bemessen ist, dass
es noch ca.schlusses war eine Zeichnung eines 2cm bis unter das
Trassenbrett reicht.bayerischen Weichenantriebs von 1917 Alles wird
miteinander verlötet, wobei(D297, Plangruppe VIII, 1, KBayStB,
darauf zu achten ist, dass die beiden«Stellbock, Spitzenverschluss
u. Form- Bleche parallel zu einander liegen. Dersignallaterne für
Ortsweichen»), die ich 0.5mm-Bronzedraht ist der Angriffs-von Herrn
Tobias Gilcher erhalten punkt der Weichenstellstange.habe.
Geeignete Zeichnungn sind auch In das Sperrholzgrundbrettchen
wirdin Quelle 4), S. Scheibner, Abb. 517, S. direkt neben der
Schwelle Nr. 3 und ex-406 und in Quelle 5), S. Carstens, S. 49 akt
in der Mitte zwischen den beidenzu finden. Stockschienen ein
2mm-Loch gebohrt.
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Modell und Original

Gelenkspitzenverschlüsse für Weichen (Teil 2/3)

N dl:IIUt:1II wir 11111t:1I III ut:r It:IZlt:nAusgabe die
Gelenkspitzenver-

schlüsse von Weichen beim Originalvorgestellt haben, geht es nun
hier umdie Umsetzung ins Modell. Zunächstsoll der
Bruchsal-Verschluss nachge-baut werden.

Dr. Horst Berneth

~~~

Ich habe für den Kopfbahnhof Oberis-arau meiner DB-Nebenbahn für
allesechs ortsgestellten Weichen einenfunktionstüchtigen Bruchsaler
Gelenk-spitzenverschluss in Baugrösse HO vor-gesehen. Eine Weiche
ist als Prototyp

fertig gestellt.

~~~~~~~~~~~~~

Vorbereitung der WeicheBasis beiderVerschlüsse ist eine
Tillig-

Elite Code 83 15°-Weiche. Die Feder-zungen werden zur Schonung
der fili-granen Verschlüsse in Gelenkzungenumgebaut. Hierzu werden
die Zungen53mm von deren Spitzen entfernt, un-mittelbar vor der 10.
Schwelle abge-sägt. Die ehemalige Stellstange derZungen sowie die
Zapfen an den Zun-genenden, die in diese Stange greifen,werden
entfernt. Als Lager wird von un-ten ein
0.8mm-Messingdrahtwinkel{Schenkellänge 10 + 4mm) angelötet,wobei
der Draht vorher an der Lötstelle{kurzer Schenkel) flach gefeilt
ist. 1 mmvon der Zungenspitze entfernt wird ineine Kerbe im
Zungenfuss ein recht-winklig gebogener 0.5mm
Bronzedraht{Schenkellänge 3 + 3mm) eingelegt undals neuer
Stellzapfen mit der Zunge ver-lötet.

Die Verbindungsstege zwischen denSchwellen Nr. 1 bis 4 werden
herausge-trennt. Die Schwellen Nr. 2 und 3 wer-den ca. 0.5mm auf
die NachbarschweI-len Nr. 1 bzw. 4 zugeschoben, um mehrPlatz für
den Verschluss zu schaffen.{Unabhängig davon habe ich bei derWeiche
mit dem Bruchsaler Verschlussdie Schwelle Nr. 1 komplett
entferntund die Schienen entsprechendgekürzt, um sie möglichst
dicht an eineandere Weiche heranzurücken).

Im Bereich der neuen Zungenlager,des Verschlusses und des
Weichenan-triebs wird unter die Weiche eine1.Smm-Sperrholzplatte
geklebt, diezwischen den Schwellen, die den Ver-schluss aufnehmen,
eine rechteckigeAusparung aufweist. Diese Aussparungwird von unten
mit einem weiteren pas-senden 1.5mm-Sperrholzbrettchen ab-gedeckt.
Für die Zungenlagerung wer-den passende Messingröhrchen in
dasSperrholz eingesetzt und die Lagerzap-fen der Zungen mit zwei
durchbohrten,von unten aufgelöteten Pertinaxplätt-chen in den
Röhrchen drehbar gelagert.

Einzelteile Modell-Gelenkspitzenverschluss Bauart Bruchsal +
Weichenhebel (auf Originalplan KbayStE0297, Plangruppe VIII, I;
Foto: H. Berneth) ,

Für den Nachbau mussten die Masse Zur Lagerung der Welle des
Trapez-

des Trapezstücks um 25% vergrössert stücks wird ein
3/2mm-Messingrohr

werden, damit der Abstand zwischen verwendet, das an seinem
oberen Ende

abliegender Zunge und Stockschiene eine Aussparung erhält, so
dass es mit

von massstäblichen 1.5mm auf die für der Schwellenoberkante
abschliessend

den Betrieb mit NEM-Rädern sicheren mit dem
Sperrholzgrundbrettchen ver-

Wert von 2.25mm angehoben wird. Bei klebt werden kann.

Verwendung von feineren Radsätzen Wichtig ist, dass die beiden
Zungen

liesse sich der Verschluss problemlos nicht gemeinsam mit der
Polarität des

auch absolut massstäblich bauen. Herzstücks versorgt werden, wie
das

Das Trapezstück besteht aus zwei bei lillig üblich ist, sondern
mit der Po-

0.2mm Messingblechen, deren 0.5- larität der jeweiligen
Stockschiene, weil

bzw. 1.0mm-Löcher durch vorüberge- wegen des relativ geringen
Stellwegs

hendes Verkleben der beiden Bleche des Gelenkspitzenverschlusses
nicht

mit Sekundenkleber gemeinsam ge- vermieden werden kann, dass ein
Rad-

bohrt werden. Als Abstandsstück wur- satz mit seiner Innenseite
die abliegen-

den beim Prototypen zwei durchbohrte de Zunge streift. Deshalb
muss wegen

Messingscheibchen aus 0.5mm Blech der Ganzmetallkonstruktion des
Ge-

verwendet. Künftig wird dieses Ab- lenkspitzenverschlusses eine
der beiden

standsstück aus einem doppelt durch- Stellstangen gegenüber der
Zunge iso-

bohrten Streifen aus 0.5mm Messing- liert sein.
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Über diesen Lagerdraht wird auch die blech bestehen.elektrische
Verbindung mit der Stock- Diese Teile werden auf einen
1.0mm-schiene über ein kurzes Kabel herge- Messingdraht aufgefädelt
und mit ei-stellt. nem 0.5mm Bronzedraht im mittleren

der drei 0.5mm-Löcher justiert. Auf denGelenkspitzenverschluss
Bauart 1.0mm-Messingdraht wird ein 2/1 mm-Bruchsal Messingrohr
aufgeschoben, dessen Län-

Basis für den Bau des Bruchsaler Ver- ge so bemessen ist, dass
es noch ca.schlusses war eine Zeichnung eines 2cm bis unter das
Trassenbrett reicht.bayerischen Weichenantriebs von 1917 Alles wird
miteinander verlötet, wobei(D297, Plangruppe VIII, 1, KBayStB,
darauf zu achten ist, dass die beiden«Stellbock, Spitzenverschluss
u. Form- Bleche parallel zu einander liegen. Dersignallaterne für
Ortsweichen»), die ich 0.5mm-Bronzedraht ist der Angriffs-von Herrn
Tobias Gilcher erhalten punkt der Weichenstellstange.habe.
Geeignete Zeichnungn sind auch In das Sperrholzgrundbrettchen
wirdin Quelle 4), S. Scheibner, Abb. 517, S. direkt neben der
Schwelle Nr. 3 und ex-406 und in Quelle 5), S. Carstens, S. 49 akt
in der Mitte zwischen den beidenzu finden. Stockschienen ein
2mm-Loch gebohrt.

c;;~ 0

N dl:IIUt:1II wir 11111t:1I III ut:r It:IZlt:nAusgabe die
Gelenkspitzenver-

schlüsse von Weichen beim Originalvorgestellt haben, geht es nun
hier umdie Umsetzung ins Modell. Zunächstsoll der
Bruchsal-Verschluss nachge-baut werden.

Dr. Horst Berneth


	
Modellweichen mit Gelenkspitzenverschluss Bauart Bruchsal
(rechts) und jüdel (links), im verschlosse-nen Zustand (Foto: H.
Berneth)

mit einer Klammer oder Pinzette in die-ser Position fixiert. Das
Trapezstückwird nun in Richtung dieser Zunge soweit gedreht, bis
das freie O.5mm-Lochdieser Seite seinen Kulminationspunkt,d. h. den
geringsten Abstand zur Zungeerreicht hat. Diese Position wird
eben-falls festgehalten. Nun wird der Stempelin den Schlitz des
Trapezstücks so ein-gelegt (notfalls muss er dafür passendgekürzt
werden), dass er mittig zu dementsprechenden O.5mm-Loch steht.
Miteinem O.5mm-Bohrer wird durch dasLoch des Trapezstücks die
Bohrung'indem Stempel markiert und schliesslichdurchgebohrt.
Entsprechend wird derandere Stempel eingepasst. Diese bei-den neu
gebohrten Enden der beidenStempel werden knapp um das Lochherum
befeilt. Mit zwei O.5mm'-Mes-singdrahtstiften werden die Stempel
mitdem Trapezstück verbunden und dieStell-Nerschlussmechanik auf
einwand-freie Funktion überprüft.

Schliesslich können die beidenDrahtstifte vorsichtig mit dem
Trapez-stÜck (nicht mit dem Stempel!) mit se-kundenkleber verklebt
werden. DieMessingröhrchen zur Sicherung derStempel auf den Zapfen
der Zungen

werden ebenfalls auf die Zapfen ge~klebt. Die Zapfen werden dann
auf die

unbedingt nötige Länge gekürzt.Im Original stützt sich der
Stempel

der anliegenden Zunge auf einer pas-send geformten Auflauffläche
des Ver-schlussblocks ab. Deshalb ist au


	
Trassenbrett nach unten geführt.Dort ist dann ein 1 :12-Hebel
ange-bracht, von dem aus die unterb) geschilderten
Antriebsvariantenmöglich sind. Die An triebsstangedes
Spitzenverschlusses führt dannebenfalls zur Nachbildung
einesWeichenantriebskastens und stelltdort das Weichensignal.

Modellweiche mit Gelenkspitzenverschluss Bauart Bruchsal und
bayerischem Weichensignal und He-bel (Foto: H. Berneth)

Bogens entfernt wird nun ein O.5mmLoch durch die beiden Schenkel
ge-bohrt. Hierzu wird zwischen die Schen-kel ein O.5mm
Kartonstreifen als Ab-standshalter geklemmt. Die Enden derSchenkel
werden soweit gekürzt undbefeilt, dass sich um die Bohrlöcher
ein

gleichmässiger Bogen ergibt.

nen Fall vor der Montage des Verschlus-sstÜcks passieren, weil
dieses kompletteBauteil nicht gleichzeitig in den Schlitzdes
Trapezstücks und in dessen Achs-stummel eingefädelt werden
kann.

Die Antriebsstange aus O.5mm-Bron-zedraht (Länge 27mm) erhält an
einemEnde einen aus 1 mm-Messingblechhergestellten Lagerblock. Der
Drahtwird in ein O.5mm-Loch dieses Mes-singstÜcks eingelötet. Ein
weiteresO.5mm-Loch dient zur Aufnahme desStellzapfens des
Trapezstücks. Mit ei-nem ca. O.6mm langen 1/0.5mm-Mes-singröhrchen
wird der Lagerblock aufdem Stellzapfen gesichert. Am anderenEnde
wird ein Gabelstück zur Kupplungmit dem Winkelhebel des
Laternenan-triebs aufgelötet. Dieses kann aus ei-nem 1x1x2.5mm3
Messingquader her-gestellt werden, der im Zentrum einerder
Stirnseiten eine O.5mm Sackboh-rung und O.5mm vom anderen
Endeentfernt eine O.5mm Bohrung erhält. Indie Sackbohrung wird die
Antriebsstan-ge eingelötet. Senkrecht zu der zweitenBohrung wird
nunvon der Stirnseite herein O.5mm breiter und 1.5mm tieferSchlitz
eingesägt. Die so entstandenenbeiden Schenkel werden um die
Boh-rung herum rund gefeilt.

Alternativ (und so habe ich gearbeitet)kann das Gabelstück aus
einem 1 mmbreiten und O.2mm starken Messing-blechstreifen
hergestellt werden. In einca. 6mm langes Stück wird in der Mitteein
O.5mm Loch gebohrt. Der Streifenwird zu einem gleichmässigen U
ge-formt (Abstand der beiden Schenkel ca.O.5mm). Die B.ohrung wird
noch ein-mal nachgearbeitet und das U-förmigeBlech wird mit dem
Loch so auf die An-triebsstange gelötet, dass diese im Inne-ren des
U's möglichst nicht heraus-schaut. 2mm vom tiefsten Punkt des
U-

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

d. Man geht vor wie beim zweitenPunkt von oben: Das
2mm-Hebel-chen sitzt dann unverdeckt auf derWelle der
Weichenlaterne. Unterdem Trassenbrett verläuft von
dem1:12-Hebelauseine Stellstangeoder ein Bowdenzug zur Nachbil-dung
eines am Anlagenrand aufge-stellten 1 :12-Weichenhebel.

e. Man geht vor wie beim dritten Punktvon oben: Unter dem
Trassenbrettverläuft von dem 1 :12-Hebel auseine Stellstange oder
ein Bowden-zug zur Nachbildung eines am Anla-genrand aufgestellten
1 :12-Wei-chenhebel. Die Antriebsstange desVerschlusses führt zum
Weichensi-gnal und zur Nachbildung des Wei-chenhebels.

f. Die Weiche wird vom 1 :87-Wei-chenhebel aus gestellt. Die
Antriebs-stange führt je nach Wahl des Vor-bildes direkt oder über
einen Um-lenkhebel zum Weichenhebel.Durch das sichere Funktionieren
desGelenkspitzenverschlusses auch imModell ist selbst in diesem
Fall einabsolut entgleisungsfreier Betriebauf der Weiche möglich.
Zudem istsie auch im Modell aufschneidbarohne Schaden zu erleiden.
Ein Pro-blem ist die Polarisierung des Herz-stücks. Sie sollte mit
einem separa-ten Kippschalter erfolgen, da der fili-grane
Weichenantrieb nicht geeig-net ist, einen
handelsüblichenSchiebeschalter oder Mikroswitchzu betätigen.

Ich habe mich für Variante mit derStellstange (oder Bowdenzug)
unterdem Trassenbrett entschieden. Von dem1 :12-Hebel aus geht der
Antrieb übereinen Bowdenzug zur 1 :12-Nachbil-dung eines
bayerischen Weichenhebelsmit Schloss (zur Bauweise von
Wei-chenschlÖssern siehe Lökeli-Journal2/2001 ). Von der 1
:87-Antriebsstangeaus wird über einen Umlenkhebel, derauf der
Weichenlaternenachse sitzt, dasWeichenhebelmodell bewegt.

Um die Arbeitsweise des kostbarenSpitzenverschlusses gut
beobachten zukönnen, habe ich den Schutzdeckel ingeöffnetem Zustand
dargestellt. DieWeiche wird gerade gewartet (bei meh-reren Weichen
im einem Bahnhof wirktdas allerdings nicht sehr glaubhaft).

Der Schutzdeckel besteht aus einem

Varianten des WeichenantriebsFür den Weichenantrieb gibt es
ab-

hängig vom Vorbild mehrere Möglich-keiten:1.) Ist das Vorbild
eine ferngestellte

Weiche (Drahtzug oder motorischerAntrieb), so kann
folgendermassenvorgegangen werden:

a. Die Antriebsstange wird direkt voneinem motorischen
Modellantriebbewegt. Problematisch ist hier dergeringe Stellweg des
Spitzenver-schlusses.

b. Die Antriebsstange führt zu einemca. 2mm langen Hebelchen,
das aufeiner senkrechten Welle sitzt, diedurch das Trassenbrett
geführt wird.Dieses Hebelchen wird mit derNachbildung eines
Weichenan-triebskastens (für Seilzug oder Mo-tor) abgedeckt.
Unterhalb des Tras-senbretts wird ein grösserer Hebel(Massstab ca.
1 : 12) aufgesetzt, überden per Seilzug die Verbindung zueinem
mechanischen Stellwerk er-folgt oder an dem ein
motorischerWeichenantrieb angreift. Über die-sen Hebel wird auch
der Schiebe-schalter für die HerzstÜckpolarisie-

rung angetrieben.c. Die Lagerwelle des Trapezstücks

(Bruchsal) bzw. der Schwinge (Jü-dei) wird für den Antrieb
herange-zogen. Diese wird mit einem aufgeschobenen und verlöteten
2/1 mmMessingrohr verstärkt durch das
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O.2mm-Kupferblech mit aufgelötetenVerstärkungsstreifen aus 1
xO.2mm-Messingblech. Das Lager wird aus ei-nem Kupferblechwinkel
und einem auf-

gelöteten O.5mm-Messingdraht darge-stellt. Der Deckel hat an
seinem kÜrze-ren Ende zwei überstehende Blechfah-nen, die um die
Lagerachse gebogenwerden. Grundsätzlich kann so auchein klappbarer
Deckel hergestellt wer-den.

Bayerische Weichenlaterne und HebelDer Bau dieser bayerischen
Aus-

führung von Laterne und Hebel erfolgt

folgendermassen:Als Weichensignal wird die auf Ne-

benbahnen oder Nebengleisen verbrei-tete sogenannte Z-Scheibe
verwendet.Vergleichbare einfache Weichensignaleexistieren
beispielsweise auch bei derSBB (L-förmig) und der FO (1- =
doppel-

T-förmig). Im Modell wird diese Z-Scheibe aus einem 5x8,5mm2
Streifenaus 0.2-mm Messingblech z-förmig sogebogen, dass die
mittlere Fläche eineBreite von 5mm und die beiden schma-len Flächen
eine Breite von 2mm auf-weisen. Zur Befestigung auf der
Later-nenachse wird ein 1.5/0.5 oder1.5/1.0mm Messingrohr, in das
ein0.5mm tiefer Schlitz eingesägt wurde,mittig auf eine Kante der
mittlerenFläche aufgelötet. Das Rohr wird erstdann 1 mm von dieser
Kante entferntabgesägt. Beim Löten hat sich das Roh-rinnere mit
Zinn gefüllt. Es wird nun mit0.5mm Stärke ausgebohrt.

Der Laternenständer besteht aus einer4.5x4.5mm2 Grundplatte aus
O.3mmMessingblech, in das im Zentrum, inden vier Ecken und in der
Mitte einerder Kanten O.7mm von der Kante ent-fernt jeweils O.5mm
Löcher gebohrtwerden. In ein O.3mm Messingblech(1.5x6mm2) wird
jeweils 1 mm vomEnde je ein O.5mm Loch gebohrt. Aneinem Ende dieses
Blechstreifens wirdauf O.5mm Länge ein O.5mm breiterrunder Zapfen
gefeilt, der in das ent-sprechende Loch der Grundplatte passtund
dort senkrecht zu ihr verlötet wird.Ein überstehendes Stück des
Zapfenswird abgefeilt.

Als Laternenachsenhalter werdenzwei 3mm lange 1 xO.3mm
Messings-treifen an einem Ende mit O.5mmdurchbohrt und knapp um
diese Boh-rung rundgefeilt. Das andere Ende wirdzu einem O.5mm
langen, rundenO.5mm-Zapfen geformt. Diese beidenTeile werden nun in
die beiden Löcherdes bereits mit der Grundplatte verlöte-ten
Blechstreifens eingelötet, wobei mitnasser Watte oder nassem
Toilettenpa-pier die fertigen Lötstellen vor Erwär-mung geschützt
werden. Ein O.5mmStahldraht oder ein alter abgebrochenerO.5mm
Bohrer, der in einer senkrechtenBohrung in einem Holzbrettchen
steckt,dient als Lehre. Die zu verlötenden Tei-le werden
aufgefädelt, wobei dieGrundplatte flach auf dem Brettchenaufliegen
muss. Gegebenenfalls müssendie Laternena.~hsenhalter
nachgearbei-tet werden. Uberstehende Enden der

Zapfen werden plangefeilt.Der Winkelhebel, der die
Stellstangen

zumVerschluss und zum Weichenhebelverbindet, besteht aus O.3mm
Messing-blech. Entsprechend den unterschiedli-chen Stellwegen der
beiden Stangen(2.5mm bzw. 1.75mm) sind die Loch-abstände (0.5mm
Löcher) in beidenSchenkeln verschieden. Die Schenkel-breite beträgt
1 mm. Dieser Winkelhe-bel wird zusammen mit zwei Ringen,die aus
1/0.5mm Messingrohr so kurzwie möglich gesägt wurden, auf die
La-ternenachse aus O.5mm Bronzedraht soaufgefädelt, dass sich der
Schenkel fürdie Stellstange zur Weiche links befin-det. Der
Winkelhebel wird mit der Ach-se verlötet, die beiden Ringe
werdenwahlweise ebenfalls verlötet oder ver-klebt.

Der Weichenhebel wird aus 1 mm

Messingblech gernäss Zeichnung ge-feilt. Irn Zentrum des
Stellgewichts kannmit einem in ein O.5mm Loch eingelö-teten
Messingdraht dessen Befestigungauf dem Hebel imitiert werden. In
dasobere der beiden Löcher irn Hebel-schaft wird ein U.5mm
Messingdraht alsAchse eingelötet.

Der Hebelfuss besteht aus einem2,5xl mm Messing-U-Profil, das
gernässZeichnung von beiden Seiten bis aufein 3mm breites
Mittelstück so einge-feilt wird, dass die seitlich verbleiben-den
Winkel eine untere Schenkelbreitevon O.5mm haben.

An diesen Fuss werden seitlich in derMitte zwei 4.5mm lange
1.5xl mm
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singringe aufgeschoben und vorsichtigdamit verklebt, nicht mit
den U-Profi..;len! Dabei ist darauf zu achten, dasssich der
Hebelschaft genau in der Mitteder zwei senkrechten U-Profile
befindetund dass sich der Hebel auch nach Ver-kleben der Ringe gut
drehen lässt.

Soll wie in meinem Fall eine Weichemit Weichenschloss
nachgebildet wer-den, wird aus O.2mm Messingblechgernäss Zeichnung
der Riegelkranz her-gesteIlt. Das Blech hat an dem einenEnde einen
Halbkreisbogen von 4.5mmtl. Am anderen Ende verjüngt sich dasBlech
auf 3.5mm Breite. Die Gesamt-länge beträgt dann 6.25mm. In dasBlech
wird ein Ausschnitt von der Grös-se einer der senkrechten
U-Profilstützendes Hebelfusses (4.5xl.5mm2) einge-sägt. In den
Bogen wird unter 45° einefeine Kerbe eingesägt. Dieses Blechwird
nun auf die dem Gleis zugewand-te Stütze des Hebelfusses So
aufgescho-

Messing-U-Profile angelötet, dieO.5mm von ihrem oberen Ende
entfernteine O.5mm Bohrung erhielten, die spä-ter die Hebelachse
aufnehmen werden.Diese Verlötung ist nicht ganz einfach.Bei
derAnfertigung einer grösseren An-zahl würde sich wahrscheinlich
eineLötlehre aus Holzleisten lohnen, in diedie drei Teile passgenau
gesteckt wer-den. Beim Löten muss durch die beidenLöcher der
senkrechten Profile einO.5mm Stahldraht oder Bohrer gestecktsein,
um das Fluchten der beidenLöcher und die exakte Ausrichtung'
die-ser Achse relativ zu den drei U-Profilensicherzustellen.

Die Hebelachse wird nun gerade soweit gleichmässig gekürzt, dass
sie indie beiden Löcher des Fusses eingefä-delt werden kann, aber
dennoch ca.O.7mm dieser Achse auf beiden Seitenüber die
Winkelprofile hinausragen. Aufdiese Stummel werden 1/0.5mm Mes-

ben und verklebt, dass die Kerbe in dieRichtung zeigt, Wo der
Hebel verschlos-sen werden soll. Das Schloss am Hebelwird aus einem
1 xl x2mm3 Messing-quader hergestellt, in den auf einer
derStirnflächen ein 1 mm tiefer Schlitz ein-gesägt wird. In den
Schlitz wird ein2xl mm2 grosses O.2mm Messingblecheingeklebt. Das
gesamte Teil wird miteiner der Quaderflächen So an den He-bel
seitlich angeklebt, dass der Blech-streifen der Hebelachse
zugewandt istund vom Hebel absteht und dass die

Schlossnachbildung möglichst knappüber dem Riegelkranz liegt,
aber nichtan ihm schleift.

Die Kuppelstange zwischen Winkel-hebel und Stellhebel wird aus
O.5mmBronzedraht hergestellt und gernässZeichnung gekröpft. Die
beiden Gabel-stÜcke an den Enden habe ich wie obenbei der
Stellstange beschrieben aus1 mm Blechstreifen hergestellt.

Nun wird der Laternenfuss auf ein30mm langes 5x2mm2
Holzleistchengeklebt, wobei vorher in das Leistchenein 1.5mm LoCh
im Bereich der nachunten aus dem Laternenfuss herausra-genden
Laternenachse gebohrt werdenmuss. Die Antriebsstange wird
zweimalabgewinkelt, um den HÖhenunter-schied zwischen Trapezstück
und Win-kelhebel zu überwinden. Das Gabel-stÜck der Antriebsstange
wird in denWinkelhebel eingelegt und mit einemkurzen
O.5mm-Messingdrahtstück gesi-chert (vorsichtig mit der Gabel
ver-klebt). Nun wird die Holzliste So aufdas
Sperrholzgrundbrettchen geklebt,dass das Weichensignal (Z-Scheibe)
inden beiden Endstellungen des Ver-schlusses senkrecht bzw.
parallel zurAchse des geraden Schienenstrangssteht (ca. 19mm Von
der Stockschieneentfernt).

Die Kuppelstange zwischen Winkel-hebel und Stellhebel wird
aufgescho-ben und durch kurze O.5mm-Messing-drahtstückchen
gesichert. Der Hebel-fuss wird nun in passendem Abstandauf die
Holzleiste geklebt. In den bei-den Endstellungen muss der Hebel
un-ter 45 o stehen. Mein Weichenhebel

soll noch eine mit der Weiche gekop-pelte Gleissperre stellen.
Deshalb greiftam Hebel zusätzlich eine weitere Stell-stange an,
deren Gabel So breit gebautist, dass sie um die Gabel der
Kuppel-stange herumgreift. Diese Stellstangeführt dann über einen
zwischenliegen-den Umlenkhebel (zur Änderung derStellrichtung und
zum Temperaturlän-genausgleich) zum Winkelhebel auf
derLaternenachse-der Gleissperre.

Im dritten und letzten Teil dieser Seriewerden wir in der
nächsten Ausgabedie Umsetzung des Jüdelsche Ver-schlusses genauer
anschauen.
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Messebericht

Suisse TGy- "Gdellbauwettbewerb

Der Sieger in der Kategorie Module/Dioramen (Foto: BEA expo
Bern)

A nlässlich der Suisse Toy 2003 wur-de wiederum ein Mod
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