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Einzigartige Fotos & packende Reportagen

BRITISCHES ERBE RUSSISCHE EISWELTEN N6CH UNTER DAMPF

Bahnbetrieb in Pakistan Herausforderung Winter Letzte chinesische Relikte
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Total global?

Is wir begannen, diese Spezial-

Ausgabe zu planen, war Corona

noch ein lokales chinesisches Pro-

blem. Wir wurden eines Besseren
belehrt.

Kurz dachten wir darliber nach, einen
anderen Themenschwerpunkt zu wahlen,
denn eine Sonderausgabe, in der wir nur
Uber weit enfernte, exotische, aber aufre-
gende Bahnen berichten, die man derzeit
leider nicht erreichen kann, kbnnte man ak-
tuell als deplaziert erachten.

Die andere Seite der Medaille lautet: Ge-
rade in Zeiten, in denen das Reisen so un-
maoglich erscheint wie heute, kdnnten Hefte
wie dieses beim ein oder anderen vielleicht
das langst bemerkbare Fernweh lindern.

Unser urspriinglicher Ansatz fur dieses
Heft war ein anderer: In der MEB-Monats-
ausgabe ist fur Beitrdge wie in diesem

Eine FCCA-Giiterzug, beladen mit wertvollem
Kupfererz, durchquert am 2. September 2010
das Altiplano, eine Hochebene in Siidost-Peru
und West-Bolivien, auf dem Weg von Cerro de
Pasco nach La Oroya. Die Seen-Landschaft
gehort zum Junin-Nationalpark. In der Region

stauen sich haufig Wolken, die von den Gipfel-

ziigen der Anden eingeschlossen sind.

MEB-Spezial meist nicht ausreichend
Platz. Auf vier bis sechs Seiten gehen ent-
weder die Bilder unter oder die Geschich-
ten kommen zu kurz. Wir wollten aber eini-
gen besonderen Themen den Platz bieten,
den sie verdienen, seltenen, spektakula-
ren Aufnahmen den Raum geben, den sie
bendtigen, um zu wirken.

Verantwortungsvolles
Reisen ist notig

Eines Tages wird auch das Reisen wieder
moglich sein. Die ersten Impfstoffe klopfen
an die Tur. Vielleicht entdecken Sie in unse-
rem Spezial ein Ziel, das Sie gerne aufsu-
chen mdchten? Eine Reise wertsind sie alle.

Fernreisen werden heutzutage zu Recht
skeptisch beaugt. Jedoch bin ich Uberzeugt,

dass der CO_-Fufiabdruck eines Eisenbahn-
freundes, der wenige Male in seinem Leben
vielleicht nach Peru, Sri Lanka oder China
fliegt, um die Eisenbahnen und die Men-
schen, die sie betreiben, zu erleben, kleiner
istals der desjenigen, der mehrmals jahrlich
mit einer Billigfluglinie zum Wochenend-
Shopping durch Europa jettet. Manchmal ist
weniger mehr.

FUr uns Eisenbahnfreunde bedeuten
einfachere und glnstigere Reisemoglich-
keiten die Gelegenheit, zu erleben, wie Ei-
senbahn an anderen Orten funktioniert.
Nicht alle Facetten der Globalisierung sind
schlecht.

Am Ende tragt man die persénliche Ver-
antwortung, ob man eine Reise vertreten
kann. SchlieRlich ist es auch maoglich, Gber
Ausgleichszahlungen klimaneutral zu flie-
gen. Bleiben Sie gesund! al




In neun Lander dieser Erde entfiihren unsere Berichte: Von den siid-
amerikanischen Anden iiber die Wiisten Afrikas und des Nahen
Ostens geht die Reise bis in die Weiten Sibiriens. Dazu kommen
Besuche in den bevdlkerungsreichsten Regionen in Asien.

Ob Dampf-, Diesel- oder E-Lok — eine herausragende
landschaftliche Szenerie lasst jede Traktionsart

zur Attraktion werden. Unsere Reise rund um

die Welt bestitigt diese Aussage zweifellos.

. 18 Nichts geht mehr
. auf der Tocopilla-Bahn

Ein Jahrhundert-Unwetter besiegelte die Geschichte
einer einmaligen chilenischen Gebirgshahn. Zuvor

gelangte Salpeter aus der Atacama-Wiiste {iber eine

haarstraubende Bahnlinie an die Pazifik-Kiiste.
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Mauretanien

—

©

?\ 36 Vielfalt zwischen

. Nil und Pyramiden
Als lohnendes touristisches Reiseziel hat sich
Agypten einen hervorragenden Ruf erworben.

Auf der Reise lohnt sich auch der Blick auf die
Bahn, oder besser, deren Nutzung.

28 Millionen-Schlange

durch die Wiiste

Hauptséchlich dem Erztransport in Richtung

Atlantik dient die einzige Bahnlinie Maure-
taniens. Inmitten der Sahara verlaufend, bietet

sie dem Eisenbahnfreund einmalige Motive.

6 Gleise an Ballons

Bis auf 4782 Meter iiber dem Meer klettert eine
die Anden {iberquerende Giiterstrecke in Peru.
Die groRen Hohen machen Mensch und
Maschinen zu schaffen — ein Eisenbahn-Wunder.



Lok 1012 der FCCA, eine General-Electric-Dash8-39C, {iberquert am 20. August
2019 die Chaupichaca-Briicke bei Tamboraque. Der Zug hat auf seinem Weg
von Lima durch die Anden bereits 2900 Meter Hohe erreicht. Der Anstieg

Lo Russland setzt sich bis zum Scheitelpunkt auf 4782 Metern fort. Flammen und

ol Eﬂen N RuBentwicklung sind in diesen Hohen haufig zu beobachten

\ - und liegen am geringen Sauerstoffgehalt der Luft; der

. J Kraftsoff verbrennt im Motor nicht vollsténdig und

Agypten Pakistan die Leistung der Loks ist geringer.

=N —_ : Foto: Jean Marc Frybourg
C::::: ('I!!? China
! i\

Sri Lanka

=N\

®

B 44 Wiistendampf mit Uberfall

An die Zeiten der beriihmten Hedschas-Bahn erin-
nert eine Touristen-Bahn in Jordanien. Deren Gaste
werden regelmaRig von ,gefahrlichen” Beduinen

iiberrascht.
46 Einmalige Gelegenheit ~. 72 Viterchen Frost
Mehr als ein Vierteljahrhundert ist es schon her: Russland, das groRte Land der Erde, bietet faszinie-
In einem Bahnknoten in der pakistanischen renden Eisenbahnbetrieb. Die Strecken fiihren hun-
Provinz konnte man noch echt britischen derte Kilometer durch fast menschenleere Land-
Dampfbetrieb erleben. schaften. Im strengen Winter verstérkt sich der
Eindruck der Einsamkeit.

— 64 Letzter Triumph
58 Alte Diesel unter Palmen der Dampftraktion
Wer sich auf eine Reise in den Indischen Ozean, auf Noch immer dampft es in Sandaoling. Die
die Insel Sri Lanka macht, kdnnte auf alte Bekannte Bergwerksbahn in der chinesischen Provinz
treffen: Viele der dort eingesetzten Dieselloks wurden Xinjiang bietet den letzten Dampf-Planbetrieb der
einst in Kassel oder Babelsherg gebaut. Welt. Das Ende verzogert sich immer wieder ...
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ie Central Andino in Peru ist eine

Bahnstrecke der Extraklasse. Bis

vor wenigen Jahren war sie die

hochstgelegene Eisenbahn der
Welt. Auf Meereshohe beginnend, erreicht
sie auf klrzestem Weg Hohen, in denen
Mensch und Maschine das Atmen schwer
fallt. Ihr Betrieb und Unterhalt sind extrem
aufwendig und kompliziert. Die FCCA ist
schlicht ein ingenieurtechnisches Eisen-
bahn-Wunder mit Weltrang.

Die peruanische Zentralbahn (Central
Andino) zwischen Lima und La Oroya ist die
wichtigste Ost-West-Verbindung zwischen
der Hauptstadt Perus an der Pazifikkiste
und dem Altiplano hinter der Anden-Berg-
kette. In seinem Buch ,Railways of the
Andes” (Plateway Press, 1997) schrieb
Brian Fawcett: ,Die Central Andino war das
aufwendigste Stuick Eisenbahnbau der ge-
samten Strecke - ein mehr als abenteuerli-
ches Unternehmen. Eine Legende besagt,
dass zu Baubeginn ein junger Ingenieur ge-
genlber Henry Meiggs betonte, dass es un-
moglich sei, an diesen gewaltigen Berghan-
gen Gleise zu verlegen. Meiggs antwortete
nur: ,(...)Junger Mann, es ist genau das, was
wir tun werden, und wenn Sie keinen Ort fin-
den, an dem Sie die Schienen verlegen kon-
nen, missen Sie sie eben an Ballons han-
gen!*“ Der US-Amerikaner Henry Meiggs

8 ModellEisenBahner SPEZIAL

a3

Beim Verlassen von Huancayo in Richtung La Oroya tuckern die Ziige entlang einer Hauptstrafle in einem Vorort Huancayos. Die FCCA-
Lok 533 ist eine EMD-GR12. Auf dem Foto vom 3. September 2010 hat sie einen Zug mit brandneuen Kesselwagen am Haken.

(1811 bis 1877) war einer der schillernds-
ten Eisenbahnpioniere Sudamerikas und
mutig genug, diese Bahn zu bauen.

Die Central Andino ist eine von drei nor-
malspurigen Linien, die heute von der Bahn-
gesellschaft Ferrocarril Central Andino
(FCCA) betrieben werden. Zwei weitere Stre-
cken beginnen in La Oroya, eine verlauft
nach Norden zum Cerro de Pasco, um dort
eine grofe Kupfermine zu versorgen, eine
andere Linie fuhrt nach Sudosten zur Stadt
Huancayo mit Anschluss nach Huancaveli-
ca, tief in den Anden.

Der Bau dieser Bahn
erforderte viel Mut

Einzigartig ist der spektakulare Abschnitt
Lima - La Oroya, ,Central Andino*“, dessen
Bau José Baltay Montero, peruanischer Pra-
sident zwischen August 1868 und Juli 1872,
anschob. Die Strecke entwarf der polnische
Ingenieur Ernesto Malinowsky (1818 bis
1899), der seit 1852 in Peru lebte, in Zu-
sammenarbeit mit den Mitgliedern des Zen-
tralausschusses der Ingenieure des Staates
(Junta Central de Ingenieros del Estado).
Henry Meiggs wagte sich an den ersten Teil
dieser Arbeiten. Heerscharen von Ingenieu-
ren, Technikern und Arbeitern aus Peru und

aller Herren Lander waren am Bahnbau be-
teiligt.

Der erste kurze Abschnitt verband den
Hafen von Callao mit Lima, der Hauptstadt
des Landes. Von dort lautete das Ziel La
Oroya, ein wichtiges Bergbauzentrum auf
3750 Metern Uber dem Meeresspiegel
(muUM). Die Strecke sollte dem Lauf des Flus-
ses Rimac folgen. Baubeginn war am 1. Ja-
nuar 1870.Imfolgenden Jahr,am 9. Februar
1871, erreichten die Schienen bereits Co-
cachacra (1450 miM) und im September
desselben Jahres San Bartolomé (1600
muM). Ab diesem Ort zeigt die Landschaft
wahren  Hochgebirgscharakter:  Tiefe
Schluchten und steile Flanken erforderten
immer mehr Spreng- und Bohrarbeiten
sowie zahlreiche Kunstbauten. 1878 konn-
te der Bahnhof von Chicla eingeweiht wer-
den. Die Strecke maf} nun eine Lénge von
142 Kilometern ab dem Hafen von Callao
und lag inzwischen bereits auf einer Hohe
von 3740 muM.

Der Salpeter-Krieg (Pazifikkrieg) mit Chile
(1879 bis 1883) brachte die Arbeiten zum
Erliegen. Die Vernachlassigung der Strecke

Auf einer Hohe von 4154 Metern erreicht die
FCCA Casapalca, eine Bergbaustadt. Das Bild
zeigt anschaulich das bemerkenswerte Gefalle
von 44 Promille bei der Einfahrt in die Stadt.




wahrend des Krieges flihrte zu ~‘j! S g ol

einer Verschlechterung und s
teilweisen Zerstorung von ;
Teilen der Eisenbahninfra-
struktur. Nach Kriegsende
unterzeichnete der perua-
nische Staat einen Pacht-
vertrag, in dem er die
Bahnverwaltung sowie
den Betrieb flr 66 Jahre
an ,The Peruvian Corpora-
tion“ Gibergab, mit der Vor-
gabe, dass diese die Cen-
tral Andino instandsetzt und
weiterbaut. 1890 erreichte
die Eisenbahn Ticlio und kam
1893 endlichin LaOroyaan.Von
diesem Knotenpunkt aus wurden
1904 Cerro de Pasco und 1908 Hu-
ancayo erreicht.

Die Central Andino beginnt auf Meeres-
spiegelhdhe im Hafen von Callao und steigt
bis auf 4782 muM zum Galera-Scheiteltun-
nel an, der aktuell h6chste Punkt der Eisen-
bahn. Friher gab es sogar einen noch hohe-
ren Punkt auf 4835 midM bei La Cima,
einem Ort des ndrdlichen Streckenzweigs,
Ticlio - Morococha, der inzwischen stillge-
legt ist. Der Scheitelpunkt der Strecke wird
nach nur 171 Kilometern erreicht. Nach

Feapmanty
o Paso il Calle Lisa®

dem Galera-Tunnel fallt die Linie nach La
Oroya auf 3726 miM ab, 222 Kilometervon
Callao entfernt. Die Durchschnittssteigung
zwischen Callao und Galera betragt 27,7
Promille. Tatsachlich wird die Linie von Lima
bis zum Gipfel jedoch immer steiler. Der
steilste Abschnitt beginnt in San Bartolomé,

__ LaOroya ist ein wichtiger Kno-
f tenpunkt. Am 4. September

I 2010 rangiert Lok 1018,
| 4 eine GE-Dash8-39C, mit
einer Schwestermaschi-
ne am Eingang zu den
Hauptwerkstatten.

bei  Streckenkilometer
76, wo der Hochgebirgs-
abschnitt anfangt: Zwi-
schen San Bartolomé
und Ticlio, der letzten Sta-
tion vor dem Gipfeltunnel,
betragt die durchschnittli-
che Steigung 34,1 Promille
und die Linie steigt in nur 95
Kilometern auf 3245 Meter! Als
Maximalsteigung werden offiziell
44 Promille angegeben. Tatsachlich
wird diese Marke jedoch an einigen
Stellen Uberschritten und auf kurzen Ab-
schnitten werden sogar 49 Promille gemes-
sen. Der minimale Kurvenradius betragt
100 Meter.

Die Central Andino war lange Zeit die
hochstgelegene Eisenbahn der Welt, bis
China die Qinghai-Tibet-Eisenbahn baute,
die im Juli 2006 eingeweiht wurde und am
Tanggula-Pass bis auf eine Hohe von

oo T | P T W N | S ——




5072 mUM fuhrt. Allerdings befindet sich
die Tibet-Linie weitgehend auf einem Hoch-
plateau zwischen Golmud auf 2809 muM
und Lhasa auf 3650 mUM. Der Hohenunter-
schied auf der Himalaya-Linie betragt 2263
Meter, allerdings bei einer Streckenlange
von 1142 Kilometern, Peanuts im Vergleich
zuden 4782 Metern auf 171 Kilometern der
Central Andino.

Um diesen enormen Héhenunterschied
zu erreichen, waren zahlreiche Spitzkehren,
schwindelerregend hohe Briicken und etli-
che Tunnel erforderlich. Zwischen Galera
und La Oroya zahlt man elf Kehren am West-
hang und zwei auf der Ostflanke. Bis auf die
erste Spitzkehre in San Bartolomé sind alle
Kehren paarweise ausgeflhrt. Die Lokomo-
tiven befinden sich bei der Einfahrt in die
Kehren immer an der Zugspitze mit dem
Fuhrerstand und dem kurzen Vorbau voraus
(es verkehren ausschliefllich nordamerika-
nische Diesellokomotiven mit asymmetri-
schem Fuhrerstand). In den Mittelabschnit-
ten der doppelten Spitzkehren werden die
Zuge geschoben, unter der sorgfaltigen Be-
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obachtung zweier auf dem flihrenden
Wagen sitzenden Eisenbahner, die per Funk
mit dem TriebfahrzeugfUhrer kommunizie-
ren. In San Bartolomé, der einzigen Einfach-
Spitzkehre, werden die Lokomotiven auf
einer handbetriebenen Drehscheibe ge-
dreht. Passenderweise heifit das winzige
Dorf direkt neben der Drehscheibe ,Torna-
mesa*“, das spanische Wort flir Plattenspie-
ler. Die Steigungen in den Kehren sind be-
achtlich wie etwa bei jener der Viso-Serpen-
tinen bei Kilometer 111: Der Hohenunter-

Briicken, Tunnel und
Spitzkehren

schied zwischen dem untersten und dem
hochsten Punkt betragt 100 Meter bei einer
dazwischenliegenden Wegstrecke von 2,97
Kilometern. Die Zwischenstufe zwischen
den Weichen Viso Abajo und Viso Arriba ist
etwa 980 Meterlang und steigt 30 Meteran.
Der obere Teil der Stichstrecke ist als einsei-
tiger, 186 Meter langer Tunnel ausgefuhrt.

Es gibt aber auch Spitzkehrenpaare mit lan-
geren Zwischenabschnitten, so etwa bei
Chicla-Saltucana: Zwischen der unteren
Weiche in Chicla und der oberen in Saltuca-
naliegen 4,1 Kilometer und ein Hohenunter-
schied von 156 Metern.

Eine genaue Bestandsaufnahme der vie-
len Tunnel ist schwierig. Unterschiedliche
Quellen liefern verschiedene Informatio-
nen, da seit dem Bau der Linie viele Ande-
rungen an der Strecke vorgenommen wur-
den. Auf einer kirzlich erstellten, aber alles
andere als perfekten Streckenkarte erkennt
man 58 Tunnel mit einer Gesamtlange von
10006 Metern. Der langste Tunnel ist der
1375 Meter lange Balta-Hufeisentunnel.
Der Gipfeltunnel zwischen Ticlio und Galera
hat eine Lange von 1177,3 Metern.

Die Entscheidungen zum Bau von zahl-
reichen Spitzkehren anstelle von Kehrtun-
neln und eines nur kurzen Gipfel- anstelle
eines langeren Basistunnels in geringerer
Hoéhe waren den finanziellen und techni-
schen Ressourcen geschuldet. Berihmt ist
die Central Andino vor allem flr ihre zahlrei-



Diese schwindelerregende Aufnahme wurde
300 Meter oberhalb der beriihmten Infiernil-
lo-Briicke aufgenommen. Sie verbindet auf
3336 Metern liber Meereshohe zwei Tunnel.
Die schmale Schlucht teilen sich der Fluss
Rimac, eine Hauptstrafe und die FCCA.

chen Brlcken (puente), von denen einige

wirklich beeindruckend sind:

- Puente Carrion (km 84,5; Lange 218,9m;
Hohe 80 m)

-Puente Challape (km 99,6; Lange 109,4 m)

- Puente Chaupichaca (km 117,2; Lange
130,6 m)

-Puentelnfiernillo(km 129,5; Lange 62,8 m)

- Puente Anche (km 133,3; Lange 92,3 m)

- Puente Copa (km 136; Lange 85,5 m).

Die meisten Bricken zeigen amerikani-
sches Aussehen, wie auch die heutige Puen-
te Carrion, eine massive Brlicke, die bereits
zweimal ersetzt werden musste. Die erste
Bricke wurde im Januar 187 3 fertiggestellt.
Sie stlirzte im Marz 1889 nach einer schwe-
ren Uberschwemmung ein. Die Ersatzbrii-
cke besaf ein freitragendes Design und

¢

Am 15. August 2019 hat der Ober-Lokfuihrer John Lopez, den seine Kollegen ,Yoyo” rufen, in
seiner Dash 8-39C an der Chicla-Saltucana-Spitzkehre seinen Zug sicher im Griff.

wurde im Januar 1891 fertiggestellt. Sie
wurde im Januar 1934 ebenfalls durch eine
Uberschwemmung zerstort und eine dritte
Brucke war nétig, die sehr viel robuster aus-
gelegt wurde und ein dementsprechend
massives Aussehen zeigt. Innerhalb von
zwei Jahren stellte sie die Cleveland Bridge
& Engineering Company fertig. Der Puente
Carrién trug anfangs den despektierlichen
Namen Viaduktvon Verrugas, benanntnach

T S

einer volkstliimlich Verrugas (Warzen) ge-
nannten Krankheit, welche beim Strecken-
bau erstmals in der Nahe der Bricke unter
den Arbeitern oftmals mit todlichem Aus-
gang wutete. Die Briicke tragt heute den
Namen des Arztes Daniel Carrion, der als
erster diese Krankheit (Morbus Carrion) er-
forschte. Er infizierte sich selbst mit Blut
eines Verrugas-Patienten, um die Auswir-
kungen zu untersuchen und verstarb dabei.

NN
020 LT N
2 WV

Die Infiernillo-Briicke im April 2011 aus anderer Perspektive: Sie verdeutlicht die beklem-
mende Enge in der Schlucht. Die alte Briicke ist ein Uberbleibsel der alten StraRenfiihrung.
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Die GE-C30M-3, Nummer 1011, iiber-
quert die Chaupichaca-Bricke mit einem
talwarts fahrenden Zug, der mit wertvol-
lem.aufbereiteten Erz-beladen ist. Das
Bild verdeutlicht, vor welchen gewaltigen
Herausforderungen die Ingenieure des
19. Jahrhunderts beim Bau einer regel-
spurigen Bahn in dieser Region standen.




Heute wei3 man, dass die Infektion, die
auch als Oroya-Fieber bekannt ist, von ,Bar-
tonella bacilliformis” ausgeldst wird, einem
Bakterium, das von einer Sandm{cke Uber-
tragen wird, die nur oberhalb von 800 muM
auf der Westseite der Anden vorkommt.

Neben Tunneln und markanten Briicken
gibt es einige weitere bemerkenswerte Stel-
len. Unter ihnen sticht der Einschnitt bei der
Infiernillo-Briicke hervor: Sie befindet sich
am Kilometer 129,5 auf 3336 muM, ein kur-
zer gerader Abschnitt, der zwei Tunnel in
einer spektakular engen Schlucht mit dem-
selben Namen verbindet. Die Felsflanken
oberhalb der Briicke erreichen eine Hohe
von 450 Metern.

Noch heute zéhlen Experten den Betrieb
der Central Andino zum aufwendigsten welt-
weit. Bis zum Ende des 20. Jahrhunderts
war es Uberdies gefahrlich, dort Eisenbah-
ner zu sein. In der Zeitspanne, als die Bahn
noch unter dem Namen ,ENAFER PERU“
dem peruanischen Staat gehorte, waren Un-
falle mit Todesfolge beinahe an der Tages-
ordnung, Diesbezliglich wurden gllicklicher-
weise grofde Fortschritte erzielt, seitdem die
Strecke im Juli 1999 von einer Gruppe priva-
ter Investoren Ubernommen wurde. Zu
ihnen gehortauch deramerikanische Bahn-
unternehmer Henry Posner Ill. mit seiner
Eisenbahninvestitionsgesellschaft RDC
(Railway Development Corp.), die auch hier-
zulande tatig ist (u. a. Sylt-Shuttle). Die Re-
gierung Perus erteilte einem Konsortium
unter der Leitung des peruanischen Unter-
nehmers Juan Olaechea und der RDCfur 30
Jahre die Betriebskonzession. Die neuge-
grundete Ferrocarril Central Andino (FCCA)

An der Route von La Oroya nach Cerro
de Pasco auf einer Hohe von 4214 Me-
tern begegnen am 22. August 2019 ein
Hirte, sein Hund und eine beeindrucken-
de Schafherde einem leeren Giiterzug
auf dem Weg nach Cerro de Pasco.

Auf Uiber 45 Kilometern vom Hafen in Callao bis zu den 6stlichen Ortsauslaufern Limas
verliert sich die Strecke der FCCA, die dort auch regionale Industrie-Anschliisse bedient,
beinahe im chaotischen Stadtgebiet der peruanischen Metropole. Auf dem Bild strémen
Menschen unmittelbar nach einem Giiterzug uber die Gleise bei Santa Clara (Km 29).

Ubernahm im September 1999 den Ge-
samtbetrieb. Seitdem wurden enorme An-
strengungen und Investitionen unternom-
men, um die Sicherheit zu verbessern, die
Mitarbeiter zu schulen und den Streckenzu-
stand zu verbessern. Infolgedessen sank
die Zahl der Unfalle drastisch.

Ungliicke gibt es dennoch immer noch,
meist aufgrund natirlicher Ursachen wie
Erdbeben, Uberschwemmungen, Erdrut-
schen und Lawinen oftmals in Verbindung
mit dem EI-Nino-Phanomen. AuRerdem darf
man nicht unterschatzen, dass ein Grofteil
der Gleise der Central Andino im Hochgebir-
ge liegt, wo extreme Wetterbedingungen
alltéglich sind.

In Bezug auf die Sicherheit sind die zahl-
reichen Schutzweichen, die bereits lange
vor der Ubernahme durch die FCCA vorhan-

den waren, ein typisches Merkmal. Sie sind
normalerweise mit Gegengewichten auf
Abzweig gestellt. ZUge, welche die Steigung
hinunterfahren, mussen davor anhalten,
wahrend ein Beimann vorauslauft, um den
Hebel gedriickt zu halten, bis der Zug die
Weiche passiert hat. Im Falle eines Brems-
versagens wirde der aufRer Kontrolle gera-
tene Zug entgleisen und im besten Fall im
Sand landen oder im schlimmsten Fall den
Berg hinunterstiirzen.

Unter Fihrung der FCCA verbesserte sich
auch das rollende Material erheblich. Die
Lokomotivflotte wurde fast vollstéandig aus-
getauscht und durch gebrauchte oder um-
gebaute, jedoch vergleichsweise moderne
US-Dieselloks von EMD oder GE ersetzt, die
leistungsstark und weniger anfallig fir Ent-
gleisungen sind als die frGheren ENAFER-
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Auf einer Hohe von 1775 Metern ist die gewaltige Carrion-Briicke der erste herausragende Kunstbau fiir Ziige aus Lima. Nachdem sie zwei-
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mal wiederaufgebaut werden musste, wahlte man eine besonders massive Konstruktion. Reste der alten Briicken sind links zu erkennen.

Alcos. Beiden meisten Typen handeltessich
um sechsachsige Dieselloks von General
Electric: C30M-3, die in Brasilien umgebaut
wurden, und Dash 8-39C. Es gibt auch eini-
ge SD40-2 ausdem Hause EMD, einige vier-
achsige Dash 8-39B und eine Handvoll an-
derer Modelle verschiedener Herkunft. Der
US-Marktist eine unerschopfliche Quelle fur
gebrauchte Lokomotiven, die oftmals zum
Schnappchenpreis erhaltlich sind, gut zu
den rauen Bedingungen in den Anden pas-
senundvorallemauch in Peru gewartet wer-
den kénnen, wo das Eisenbahnpersonal in
der Lage ist, Wunder zu vollbringen.

Die Qualitat des Streckengleises verbes-
serte sich in den vergangenen Jahren eben-

falls. Jedes Jahr wird ein anderer Strecken-
abschnitt mit schwereren Schienen ausge-
baut. Anfang 2010 entstand in Chosica
zudem eine neue Lokwerkstatt und viele
weitere Verbesserungen wurden in den ver-
gangenen zwei Jahrzehnten vorgenommen.

Im Guterverkehr ist
die FCCA alternativios

Die Eisenbahnist heute ein unverzichtba-
rer Partner fUr die Bergbauindustrie, die ein
effizientes Transportsystem bendtigt, um
ihre Fracht zum Hafen von Callao zu trans-
portieren. Erst kirzlich unterzeichnete die

FCCA einen langfristigen Liefervertrag mit
Chinalco, einem chinesischen Montankon-
zern, der Ostlich von Galera einen riesigen
Bergbaukomplex betreibt und dort vorwie-
gend Kupfer, Molybdan und Silber gewinnt.

Eine dauerhafte Herausforderung bleibt
die schlechte Kraftstoffverbrennung in gro-
en Hohen aufgrund des geringen Sauer-
stoffgehalts in der Luft. Dies reduziert die
Leistung der Lokomotiven erheblich und ein
Grofteil des Kraftstoffs verpufft in schwar-
zen RuBwolken. Die FCCA experimentierte
deshalb mit erdgasbetriebenen Lokomoti-
ven. Die Kraftstoffeffizienz war zwar besser,
aber die erforderliche Gas-Infrastruktur war
zu aufwendig.

Abgesehen von einem gelegentlichen
Touristenzug von Lima nach Huancayo (un-
gefahr einmal im Monat, eine 16-stindige
Fahrt in eine Richtung) herrscht beinahe
ausschliefllich Guterverkehr: Erze (Zink,
Kupfer, Blei), Zement und Kraftstoff. Die
meisten Zige erklimmen die Anden in Rich-
tung Osten mit leeren Waggons und kehren
mit schweren, mit bereits aufbereitetem Erz
beladenen Wagen zurlck. Unter normalen
Betriebsbedingungen kénnen auf der Stre-
cke etwa 30 bis 35 Zlige taglich verkehren.
Aus Sicherheitsgriinden betragt die Hochst-
geschwindigkeit auf den steilsten Abschnit-
ten nur 25km/h fur bergwarts fahrende
Zuge und 15km/h bergab.

Auf einer H6he von 4782 Metern, passiert
Lok 1029 am 23. August 2019 sowohl den
Scheitelpunkt der Linie als auch den hochsten
Tunnel der Welt.
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Die Aufnahme oben zeigt die atemberaubende FCCA in der Nahe ihres Scheitelpunk-
tes. Der Ort liegt auf einer Hohe von 4625 Metern. Die Ziige passieren in kurzer Folge
acht Tunnel zwischen steilen Felswanden und schwindelerregenden Abhangen. Dort
eine Aufnahme zu machen, ist beinahe unmaglich und gelang nur dank der unglaubli-
chen Hilfe einiger FCCA-Eisenbahner. Der beladene Zug fahrt vorsichtig talwarts.

In Casapalca (r.) machen Minenarbeiter im Marz 2011 eine Pause vor einem FCCA-
Zug, der das Ergebnis ihrer Arbeit zum Hafen von Callao bringen wird, von wo es in
aller Herren Lander verschifft wird.

Die einzige Alternative zur Bahn ist die
hoffnungslos Uberlastete zweispurige
,Carretera Central“ (Hauptstrafle). Eine
Uberaus gefahrliche Straf3e, die von lang-
samen Lastwagen verstopft und lebens-
muden Fahrern geplagt ist. Diese Strafle
hatte nicht die Kapazitat, den Schienen-

neln zur Beseitigung der Spitz-
kehren mit ihrem aufwendigen
zeitraubenden Betrieb ist
schlicht zu teuer. Derzeit konzen-
trieren sich die Verbesserungs-
Bemuhungen auf den Bau zu-
satzlicher Ausweichstellen und

verkehr zu ersetzen. Deshalb investiert die
FCCA weiter, um Kapazitat und Effizienz
der Schiene zu verbessern. Vor etwa zehn
Jahren regte der Vorsitzende des Unter-
nehmens, Juan Olaechea, ein Projekt zum
Bau eines einspurigen Basistunnels an,
das bei der peruanischen Regierung und
privaten Investoren jedoch nur auf gerin-
ges Interesse stief3. Der Bau von Kehrtun-

Abstellgleise sowie Instandhal-
tungsmaRnahmen am Gleiskoérper.
Lesern, die nach Peru reisen
mochten, um die FCCA zu besuchen,
mochte ich einige nutzliche Tipps mitge-
ben: Beinahe die gesamte Strecke kannan
zahlreichen Stellen gut eingesehen und
erreicht werden. Die bereits erwahnte
Hauptstrafie ist der beste Weg zu den Aus-
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In San Bartolomé miissen alle Lokomotiven handisch gedreht werden,

sichtspunkten. Einige besondere Foto-
Standorte erfordern jedoch ein bisschen
Kondition beim Bergwandern.

Der Abschnitt 6stlich des Gipfeltunnels
und der Bahnhof Galera kénnen nicht mit
dem Auto erreicht werden. Bahnanlagen
wie die groflten Bahnhofe (Chosica, La
Oroya, Cerro de Pasco), Abstellgleise, Lok-
schuppen und Werkstatten sind allesamt
eingezaunt und werden aus Angst vor
Diebstahl bewacht. Die Spitzkehren und
die kleineren Stationen sind zuganglich.

Nahe San Jeronimo de Surco,
bei der Balta-Spitzkehre, befin-

det sich eine kleine Werkstatt,

in der Lokomotiven gereinigt,

geolt und betankt werden

konnen. Fiir ein Foto machen

die drei lokalen Mechaniker -
am 19. August 2019 eine kurze
Pause, wahrend sie sich eigent-

lich um Lok 1032 kiimmern,

eine kraftvolle GE-Dash 8-39C.

O‘I!, -
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Angesichts der grofRen Anzahl an Ziigen
ist es vergleichsweise einfach, im Laufe
eines Tages eine hibsche Anzahl schéner
Bilder aufzunehmen. Neben der Central

Perfektes Ziel fiir
Eisenbalhn-Abenteurer

Andino sind auch die beiden anderen Lini-
en ab La Oroya einen Besuch wert. Ich
wlrde zunachst die Strecke nach Junin
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da die dortige Spitzkehre nur einfach ausgefiihrt ist.

und Cerro de Pasco empfehlen. Sie befin-
detsich in einer wunderschdnen Altiplano-
Landschaft auf der Ostseite der Wasser-
scheide mit den Andengipfeln im Hinter-
grund. Um Junin herum verlauft die Linie
entlang mehrerer Seen, die herrliche
Landschaftsaufnahmen ermdglichen.
Vorsicht bei den Unterkiinften: Es kann
in den Regionen entlang der FCCA schwie-
rig sein, angemessene Ubernachtungs-
méglichkeiten zu finden. Dies ist kein Tou-
rismusgebiet! 1 Jean-Marc Frybourg/al
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verkehr schon langer bedeutungslos ist, sorgen nationale und internationale Fern-
verkehrsziige sowie der steigende Giterverkehr fiir sehr abwechslungsreichen
Betrieb auf der Arlbergbahn, die durch zahlreiche Kunstbauten gepragt wird.
Neben historischen Schwarzwei-Aufnahmen und faszinierenden Farbfotos aus
den letzten 30 Jahren zeigt die opulent ausgestattete Extra-Ausgabe der Eisen-
bahn-Journal-Redaktion auch die moderne Traktion in zahlreichen, oft groBfor-
matig wiedergegebenen Profiaufnahmen.
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Bei schweren Unwettern im August 2015 wurde eine der bekanntesten chilenischen
Bahnlinien zerstort: Die Gebirgshahn der ,,Sociedad Quimica y Minera de Chile” (SQM)
von Tocopilla nach Maria Elena.
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alpeter (Kalium- beziehungsweise
Natriumnitrat) hatte bis Anfang des
20.Jahrhunderts grofe strategische
Bedeutung als Ausgangsstoff fur
Sprengstoffe und Stickstoff-Dingemittel.
Bis zur Entdeckung grofRer naturlicher Sal-
petervorkommen in Sidamerika war die
Salpetergewinnung das schmutzige Hand-
werk so genannter Salpetersieder.
Natlrliche Salpetervorkommen entste-
hen unter anderem in wistenahnlichen, ve-
getationslosen Regionen bei der Oxidation
stickstoffhaltiger organischer Stoffe. Das
bekannteste Beispiel ist Guano, hauptsach-
lich entstanden aus den Exkrementen von
Voégeln mit einem Nitratanteil bis zu 60 Pro-
zent. Im Boden des Hochplateaus in der
Atacama-Wdste, in einem 700 Kilometer
langen und 20 Kilometer breiten Landstrei-
fen, entstanden riesige Salpeterablagerun-
gen in einer Guano-Sedimentschicht na-
mens ,Caliche” in wenigen Metern Tiefe. Es
handelte sich um die weltweit bedeutends-
ten Lagerstatten, um deren Besitz der so
genannte Salpeterkrieg (Pazifik-Krieg) ge-
fuhrt wurde, in dem Chile zwischen 1879

Wiistengebiet
mit Bodenschdtzen

T
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und 1884 die zuvor zu Bolivien und Peru
gehorende Region eroberte.

Das zu Beginn des 20. Jahrhunderts in
Deutschland entwickelte Haber-Bosch-Ver-
fahren zur Ammoniak-Synthese aus nahezu
unbegrenzt vorkommendem Luftstickstoff
raubte den chilenischen Vorkommen ihre
einzigartige Bedeutung. Heute wird neben
2 dem im letzten aktiven Tagebau (Coya Sur)

p £ 7 g - - ; gewonnenen Chile-Salpeter (Natriumnitrat
Abendliches Rangieren: Lok Nr. 601 verschiebt am 20. Dezember 2012 die mit Chile-Salpe- samt Jod) aus den weiter 6stlich in der Ata-
ter (Natriumnitrat) beladenen Wagen auf den Hafengleisen von Tocopilla. cama gelegenen Salzseen Lithium extra-
hiert.

Die Atacama-Wste umfasst die Kordille-
ren-Bergkette entlang der Pazifikklste und
ein dahinter bis an den Fuf} der Anden rei-
chendes Hochland. Von Osten her liegt sie
im Regenschatten der bis zu 6000 Meter
hohen Andenkette, die jeglichen Zustrom
von Feuchtigkeitaus dem Amazonasbecken
unterbindet. An der Kiiste wiederum bewirkt
die kalte Humboldt-Meeresstromung eine
permanente Inversionszone, in der kaum
Feuchtigkeit in die H6he aufsteigt, sondern
die Seewinde bereits vor der Kiste abreg-
nen. In der 2000 Meter aufragenden Kus-
ten-Kordillere gibt es daher fallweise Nebel,

Die Lok 603 wurde 1927 bei General Electric
in Schenectady, New York, mit der Fabriknum-
mer 10155 gebaut. Im Dezember 2009, nach
fast 83 Einsatzjahren, wird sie immer noch
unterhalten. Im Vordergrund ist einer der alten
GE-Fahrmotoren zu sehen.

20 ModellEisenBahner SPEZIAL



Unter kraftig

zen. In der hinter den Loks im Bild rechts ersichtlichen Rinne hangen die Gleise seit den Unwetterschaden 2015 in der Luft.

aber kaum nennenswerte Niederschlage.
Solche Formen einer Kistenwste, indenen
das Odland direkt bis an den Strand reicht,
kommen nuran der Westseite der Kontinen-
te im Passatwindgurtel vor.

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts ent-
standen in der Atacama-Wuste fur den Ab-
transport des dort gewonnenen Salpeters
neun voneinander vollig getrennte Indus-
triebahnstrecken mit Spurweiten zwischen
762 und 1435 Millimetern. Zu dieser Zeit
wurden die Guter noch in groRen Mengen
mit Segelschiffen nach Europa geliefert.

Von all diesen historischen ,Ferrocarriles
Salitreros” (Nitratbahnen) hat bis in unsere
Tage nur die in Kapspur (1067 Millimeter)
angelegte Linie Uberlebt, die vom Pazifik-
Hafen Tocopilla durch eine in die Klistenkor-
dillere eingeschnittene trockene Schlucht
zum Plateau anstieg. Sie hiefd ursprunglich
LFerrocarril de Tocopilla al Toco* (F.C.T.T.),
umfasste eine Lange von 87 Kilometernund
wurde von 1888 bis 1890 von der Anglo-
Chilean Nitrat & Railway Company Ltd. mit
britischem Kapital gebaut.

Das Trockental erzwingt zwischen Toco-
pilla und Barriles einen Anstieg von fast
1000 Hohenmetern auf einer Entfernung
von nur 15 Kilometern. Die Neigung der

2 km

Eisenbahnlinie sollte 40 Promille nicht
Uberschreiten, auch wenn bergauf nur
Leergarnituren zu beférdern waren. Ab To-
copilla steigt die Trasse zunachst in nordli-

-==------ elektrifizierte ehemalige Bergstrecke ,
Industriegleise, kein Personenverkeh \
Cleise abgebaut, iiberbaut \

wd X Fabrik, Mine

\
Aeropuerto Barriles

Mit Spitzkehre und extrem windungsreich fiihrt die Tocopilla-Bahn hinauf in die Atacama.
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Im April 2012 umrunden zwei von Casagrande Motori in Santiago gelieferte Loks die ,Pacific

1

View“-Kurve hoch tiber Tocopilla. Der Zug fahrt hier schon 300 Meter iiberm Meer.

Tocopilla
elev 16m

cher Richtung parallel zur Kuste an den
zum Meer zeigenden Hangen der Kordille-
rein einer sieben Kilometer langen Rampe
auf die Hohe von 243 Metern zur Spitzkeh-
ren-Station Reverso. Aus der 35 Grad stei-
len Bergflanke hatte man eine horizontale

gL, i j- >

Streckenprofil der
Rampe Tocopilla -
Tigre, seit 1996 ab
Barriles ohne Ober-
leitung. Die Strecke
flihrte mit Diesel-
betrieb auf dem
Hochplateau weiter
bis Pedro di Valdivia
(km 116).

Tigre
]?ﬁﬁ.slm

Terrasse flr drei Gleise herausgesprengt,
die das Umsetzen der Loks und gleichzei-
tig Zugkreuzungen ermdglichten.

Nach dem Richtungswechsel in Rever-
so schwenkt die Bahntrasse in die Talfur-
che (,quebrada*) ein. Durch die Schleifen-

FOTO: GEORG TRUB

entwicklungenin den Seitentalern gewinnt
die Linie zusatzlichan Hohe, bis die Station
Barriles (km 27,7; 1001 Meter) am Rande

des Hochplateaus erreicht ist. Die Zuge
konnten in Carmelita (km 12,2) und Quilla-
gua (km 16,7, ehemals Wasserstation)
kreuzen. Auf dem Atacama-Plateau fuhrte
die Bahn nach Nordosten in das Abbauge-
biet El Toco. Bei mehr als 200 Kurven mit
engen Bogenradien (minimal 55 Meter)
auf der durchgehend mit 40 Promille an-
steigenden Rampe wurden anfanglich

Das Streckennetz
wurde erweitert

C‘C'-Drehgestell-Dampfloks der Bauart
Kitson-Meyer eingesetzt, auf dem Hoch-
plateau Mallet-Maschinen.

Das Mehrheits-Eigentum an Lagerstat-
ten, Fabriken und Eisenbahn ging Ende
1924 aufden US-amerikanischen Bergbau-
konzern Guggenheim Brothers Uber. Die
Tagebautatigkeiten wurden anschlieRend
weit nach Suden ausgedehnt, wozu eine
neue Bahnlinie in Tigre (km 39,2; 1290
Meter U. NN) in stdostlicher Richtung von
der Stammstrecke nach El Toco abzweigte.
Letztere wurde 1975 wegen eingestellten
Abbaus im Bereich Toco-Santa Fe aufgege-
ben. Die Neubaustrecke fuhrte zu den erst
ab 1925 erschlossenen Lagerstatten und
Werken von Maria Elena (km 84), Coya Sur
(km 91), Vergara und Pedro di Valdivia (km

Die kapspurige Bahn nutzt den Einschnitt
eines Trockentales zwischen den Bergen der
Kiistenkordilleren, um fiir den Anstieg zur
Atacama-Ebene an Hohe zu gewinnen.
Im Damm fehilt jeglicher Durchlass.

i

= - T —
o e P e
| B 7 =
R > : gt
\ § A b’ i [
‘-_ﬂ‘l"l




o " - >
- i - NI ¢ a

Ak * ]

116). Salpeter wird dort heute in weitraumi-
gen Anlagen (,oficinas®) unweit der Lager-
statten durch Auslaugung gewonnen und
als Granulat exportfertig aufbereitet.
Guggenheim fuhrte eine neue, effizien-
tere Methode der Salpeter-Auslaugung ein
und beauftragte General Electric umge-
hend mit der Elektrifizierung der 39 Kilo-
meter langen Bergstrecke bis Tigre mit
1500-V-Gleichstrom. Die sieben bestellten
Bo'Bo‘-Kastenloks (,Boxcabs“ GE 289A)
mitden Nummern 601 bis 607 hatten eine
Leistung von 720 kW, ein Gewicht von 67
Tonnen und ermdglichten Zuglasten von
170 Tonnen bergwarts. Sie besorgten fort-
an den Abtransport der Produkte, der zwi-
schen 1927 und 2012 von 0,63 auf 1,1

Rickbau der
Oberleitung ab Tigre

Millionen Tonnen pro Jahr stieg. Nach dem
unfallbedingten Ausscheiden zweier Loks
musste er mit funf Triebfahrzeugen abge-
wickelt werden. Daher nahm man den
elektrischen Betrieb 1996 vom Endpunkt
Tigre nach Barriles, der Station am Ende
der 40-Promille-Rampe, zurtick. Den
29-Promille-Anstieg zwischen Barriles und
Tigre mussten fortan dieselelektrische
Streckenloks bewaltigen. Der Umspann-
bahnhof Barriles verfligte Uber sechs Rich-
tungsgleise, ein Lokumfahrgleis und ein
Gleisdreieck. Zu den fur den bestehenden
Dieselabschnitt schon vorhandenen GE-
U9C und -U12C sowie EMD-SW 1200 ge-

Der Kreuzungsbahnhof Quillagua auf zirka 600 Metern war

FOTO: GEORG TRUB
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selltensich inden 90er-Jahren gebrauchte
dieselelektrische Loks, alle in sechsachsi-
ger Ausfuhrung: Ursprunglich aus Stdafri-
ka stammten Nr. 4 und 5 (Lizenzbau Dor-
man Long GE-U20C, ex SAR 33-400, Uber
Namibia, Brasilien und Bolivien zur SQM),
aus Kanada drei EMD-NF-210 (Ex-CN Neu-
fundland, Zwischeneinsatz Nicaragua).
Die Kettenfahrleitung, deren Holzmas-
ten ohne Fundamente eingegraben ste-

zu Dampf-Zeiten Wasserstation. Die Ausfahrt liegt im 55-Meter-Bogen.

hen und im Trockenklima der Atacama
nicht vermodern, wurde nur an wenigen
Schadstellen mit Betonmasten erneuert.
Ansonsten blieb sie unverandert in lokal-
bahnmaRiger Ausfihrung von 1927 beste-
hen. Jenseits der Station Tigre wurde die
Zugforderung immer in thermischer Trakti-
on abgewickelt, der Dampfbetrieb lief
1959 aus. Der Kulminationspunkt der nie
elektrifizierten Strecke nach Maria Elena

Im November 2009 entgleiste dort eine Diesellok, die liber den Bahnhof Barriles hinausfuhr.
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Ohne Kunstbauten schraubt sich die Bahn mit ausgreifenden Schleifenentwicklungen bei 40
Promille und mit 55-Meter-Radien tiber 1000 Meter bergwarts.

(- Pedro di Valdivia) lag in Ojeda (km 53)
auf 1495 Metern 0. NN. Unabhangig vom
1500-V-Betrieb der Rampenstrecke Toco-
pilla - Tigre bestand in den Schiirfgebieten
von Maria Elena/Coya Sur und Pedro di
Valdivia bis 2003 ein elektrisches Werks-
bahnnetz mit Einfachfahrleitung und
600-V-Gleichstrom, auf dem vor allem
MittelfGhrerstand-Hybridloks  (,Patos*)
amerikanischen und japanischen Ur-
sprungs mit Batterie-Hilfsfahrantrieb die
Materialzige bespannten. Aber auch die-
selelektrische Loks mit Speisemaoglichkeit

aus der Fahrleitung wurden dort einge-
setzt. Auf den weit gefacherten Gleis-
netzen in die Tagebaufelder liefen von
1964 bis 1975 sogar 22 kapspurige PCC-
Straenbahn-Triebwagen  (Ex-Southern
California Rapid Transit, Los Angeles) fur
Personalzuge.

Die Tocopilla-Eisenbahn gehdrte seit
jeher dem Betreiber der damit erschlosse-
nen Lagerstatten und der zugehdrigen In-
dustriewerke. Seit 1983 war dies die SQM
(Sociedad Quimica y Minera de Chile), die
wahrend des Pinochet-Regimes aus der

Verstaatlichung in Privatbesitz zurlckge-
kehrt war und heute als globaler Chemie-
Konzern agiert. Dessen Transportsparte
gehorte zeitweise zu der eigenstandigen
Tochtergesellschaft SIT (Servicios Integra-
les de Transito y Transferencias). Ab 2004
wurden die zuvor fahl-orangenen SIT-Loks
undviele Wagen in die verschmutzungsan-
falligeren SQM-Farben umlackiert.

Verladung meist in
Hochbordwagen

Loses Schuttgut wurde erstab 2007 be-
vorzugt in 50 neu beschafften gedeckten
Selbstentlade-Trichterwagen mit einer La-
dekapazitat von 43 Tonnen transportiert.
Bis dahin waren fast ausschlielich pla-
nengedeckte Hochbordwagen (350 ,Gon-
dolas” fiir 22 Tonnen Ladung) in Verwen-
dung, die am Hafen mittels eines Waggon-
seitenkippers entleert wurden. In jlingerer
Zeit wurde das Granulat oftmals nicht
mehrinloser Schuttungin dietirlosen kur-
zen Hochbordwagen verladen, sondern in
kranbaren grofRen Polypropylensacken
(,bulk bags“) mit etwa 1000 Kilogramm
Fassungsvermaégen transportiert. Auf der
Rampenstrecke fuhren die Zlge regelma-

An dieser Fotostelle hat ein abendlicher
Leerzug die Hochebene fast erreicht.
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GE-U12C. In der Gegenrichtung wartet ein Leerzug mit einer SW 1200 auf die Ausfahrt in Richtung Westen.

ig in Doppeltraktion mit bis zu 23 Wagen.
Die maximale Zuglast lag bergwarts bei
340 und talwarts bei 850 Tonnen, die
Fahrgeschwindigkeit Uberschritt kaum 25
km/h, weder bergauf noch bergab. Eine
elektrische Rekuperationsbremsung er-
folgte bei den alten GE-E-Loks in be-
schranktem Mafe nur durch die fihrende
Maschine. Die zweite Lok lief bei Rangier-
fahrten und talwarts prinzipiell abgebugelt
mit. Der Flugrostansatz an den Fahrzeu-
gen zeugte von intensiver Nutzung der me-
chanischen Klotzbremsen.

Um die historischen E-Loks abzulésen,
beauftragte SQM im Jahr 2007 Casa Gran-

de Motori und Chesta Ingenieria in Santia-
go de Chile mit dem Bau neuer Bo "Bo -
Loks mit relativ geringer Leistung von 800
kW. Unter Verwendung kapspuriger Fahr-
werke von dieselelektrischen GE-U10B
aus Brasilien wurden von 2008 bis 2013
sechs Stuck gebaut. Die Form dieser ge-
drungenen SQM-E 651 bis -656 erinnert
an Spielzeug-Loks der Marke Playmobil.
Die Inbetriebsetzung dieser ersten je in
Chile gebauten Lokomotiven zog sich bis
2014 hin, dem Vernehmen nach wegen
Problemen mit der Gleitschutzregelung.
Dieser Umstand belief} die Boxcabs 601,
603, 604 und 607 im Einsatzbestand.

ST —

Angesichts des Trockenklimas der Wis-
tenregion war die Bahntrasse ohne jegli-
che Kunstbauten und Drainagen in die
kahlen Schotterhange der Kordillere ein-
geschnitten worden, also ohne Stitzmau-
ernoder Galerien und auch ohne Durchlés-
se in den die Seitentaler querenden Dam-
men. Da die Bahnlinie, abgesehen von
einer Strafenuberfuhrung, auch keine
Bricken oder Viadukte aufweist, Uber-
stand sie am 14. November 2007 ein
schweres Erdbeben mit der Starke 7,7 in
dieser Region weitgehend unbeschadet.

Das abrupte Ende der Bahn kam am
9. August 2015: Ein Jahrhundertereignis,

«mﬂ.;
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anhaltender Starkregen einer auf die
Kuste prallenden Schlechtwetterfront, ver-
ursachte schwere Schaden an der Infra-
struktur der Strecke im Rampenabschnitt
Tocopilla - Barriles. Insbesondere in den
Hangtrassen und Talschleifen oberhalb
von Reverso wurden die Gleise unterspult
oder verschuttet. Sechzig Liter Nieder-
schlag pro Quadratmeter binnen sechs
Stunden verursachen in Mitteleuropa al-
lenfalls kleinere Uberflutungen. Uber die
vegetationslosen Steilhange der Kordillere
ergossen sich in einem solchen Ausnah-
mefall aber Sturzfluten und Murabgange.

Die SQM wechselte kurzfristig zum Er-
satztransport mit Lkw Uber die wenig be-
schadigte Strafe nach Tocopilla. An der

Jahrhundertunwetter
beendet den Betrieb

Bahn wurden keinerlei Instandsetzungsar-
beiten aufgenommen. Buntmetalldiebe
raumten einen Grofteil der Fahrleitung ab.
Im September 2015 gab SQM die Stillle-
gung des Salpeter-Tagebaus Pedro di Valdi-
via (Jahresausstofs 0,5 Millionen Tonnen)
bekannt. Im November 2016 wurde kom-
muniziert, dass man eine Wiederher-
stellung der Bahn als unwirtschaftlich ein-
stufe, ungeachtet des erst kurz zuvor erneu-
erten Fahrparks mit sechs (vermutlich un-
verkauflichen) kapspurigen E-Loks und 50
Trichterwagen. Es wurden Werte von 33
Millionen US-$ firr die Bahn und 56 Millio-
nen fur das Werk abgeschrieben.

Die Bilderaus dem Jahr 2012 mégen die
Erinnerung an diese einmalige Guterbahn
wachhalten. [ Dr. Helmut Petrovitsch

FOTO: GEORG TRUB

Ein Bahnarbeiter der SQM stellt die Weichen fiir eine Rangierfahrt. Die Loks 601 und 607
stehen mit einem beladenen Zug fiir die Abfahrt hinab nach Tocopilla bereit.
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Die Streckenlok GE-U20C Nr. 4 der SQM wurde 1969 in Siidafrika in Lizenz gebaut (SAR 33-
400) und gelangte Giber Namibia, Brasilien (FCA/ALL) und Bolivien (FOB) nach Chile.

Ein sechsachsiger Roadswitcher EMD-SW 1200

im Streckendienst auf dem Hochplateau von

Coya Sur bis Barriles. Die Masten zeugen noch

vom elektrischen Betrieb bis Tigre vor 1996.

ey
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Die Filmprofis

st Die neuen Stars der Schiene

F°|9e 95: Nach ,Mythos Fischzug” und ,Die letzten

= 1 DB-Dampfloks, Teil 1" kommt hier die letzte Folge
DlBe |Detrz‘:§nlzks der spektakuldren Filmtrilogie von Gerhard Kramgr:
D d

W Ri0GRANDE-VIDEOTHEK

Im Kontrast zu der Nebenstrecken-Romantik auf
der Steigerwaldbahn steht der Dampflokeinsatz
vor schweren Durchgangsgiiterziigen von Rot-
tendorf bzw. Gemiinden nach Schweinfurt, wo
das dortige Bahnbetriebswerk eine beachtliche
Baureihenvielfalt aufweist. Die weitere filmische
Reise nach Oberfranken fiihrt in die letzte Heimat
der klassischen Schnellzugmaschinen, der 01, und
ihrer Einsatzstrecke Bamberg—Hof. Ein Abstecher
in das riesige Bahnbetriebswerk Nirnberg Rbf
mit seinen Glterzugmaschinen und den vielen
Tenderloks der BR 86 zahlt zu den zahlreichen
Hohepunkten dieses historischen Werks.

Laufzeit 60 Minuten
Best.-Nr. 6395 ¢ € 16,95

Best.-Nr. 6393 © € 16,95 Best.-Nr. 6394 ¢ € 16,95

Erhéltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim VDM-Bestellservice,
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* Starruhm erlangte die bundesdeutsche V 200 mit ihrer Symbolkraft als Wirtschaftswunder-Lok.
Sie genoss auch unter Eisenbahnfans Kultstatus. Unterstiitzt von ehemaligen Betnebselsenbah-
nern beleuchten wir ihre letzten Einsatzjahre bis 1984 im hohen Norden der RepubIJk UnserTi-
telthema lautet: , Lilbecker Legende bis zum Ende ... Holstentor, Marzipan und die V 200" e o
Elektromobilitat war schon vor iiber 100 Jahren ein hochaktuelles Thema. BahnEpoche bietet ei-
nen Report tiber den Stand der Dinge bei der Verschmelzung der Landerbahnen zur Deutschen
Reichsbahn um 1920. :
Der Winter kommt — Zeit, sich einen Kalender fiirs nachste Jahr zuzulegen. Das DB Museum ver-
flgt Gber eine komplette Sammlung der Jahresweiser, die die deutschen Staatshahnen 1927-43
und 1949-93 publiziert haben. Wir zeigen alle Deckblatter! Aber wir gehen der Frage nach: Wie
haben sich deren Inhalte, ihre Aufmachung, Bildsprache und Werbebotschaft im Laufe der Zeit
verandert? e
Weitere Themen: Das Grauen vom Lauseberg: die Rekonstruktion (mithilfe von Gerichtsakten)
eines Unfalls nordlich von Hameln 1960. Bremsversuche mit westeuropaischer Beteiligung in

der georgischen Sowjetrepublik 1969. Saarlandische Foto-Impressionen aus der ausklingenden
Dampflokzeit 1972-74.

\\
Die V200 im Norden

I.egende bis zum Ende -
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=€ 1 2 — * 100 Seiten im GroBformat 22,5 x 30,0 cm

—— us dem Archi mberger DB Museums:  Aus Sicht eines Schil | g x
i\;’:;:"ﬁ?;in 6rte im Zeit- :(alde dA ¢ Reichsbahn Dampf i |9r!,1 saal  Best.-Nr. 302101 tiber 150 AbblIdungen
sprung von 55 bis 65 lahren und Bundesbahn 1927 1993 ; 1971 1  Klebebi ndung
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Eisenerzist das wichtigste und beinahe einzige Exportgut des Wiistenstaates
Mauretanien im Westen der Sahara. Um es in die reichen Industriestaaten zu
verschiffen, muss es zum Atlantik gebracht werden.

Millionen-Schlange
durch die Wuste
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Wiistenwurm: Es ist Mittwoch - und da verkehrt der
Servicezug fur die Wasser-, Nahrungs- und Dieselkraft-
stoffversorgung. Der Zug, aufgenommen hinter Ben Amira,
war zusammen mit dem Leerzug nach Zouérat unterwegs,
und daher waren mit CC114, CC155, CC109 und BB201
gleich vier Lokomotiven am Zug. Vom nachsten Bahnhof,
Choum, machte sich BB201 mit dem Servicezug wieder
auf die Riickreise nach Nouadhibou und versorgte die
Einwohner und Eisenbahner entlang der Strecke.
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ei Ankunft Visum! Das klang nach
dem Aufwand der vergangenen
JahreflrdasimmersehrteureVisum
phantastisch. Aber eine Gruppe von
17 Touristen plus drei weiteren Auslandern
war fur die Visaabteilung am Flughafen in
Nouadhibou etwas zu viel: Die Visumauf-
kleber gingen aus. Es dauerte also eine
Weile, bis wir im November 2018 in die
Wistenrepublik Mauretanien einreisen
konnten. Tourismus ist in der Stadt an der
nordwestlichen Spitze Mauretaniens mit
300000 Einwohnern fast unbekannt. Sie
hateine grofRe Bedeutungfurdie Industrie,
hauptsachlich dank des Erzverladeha-
fens, der Eisenbahnanlagen und der Fi-
schereiindustrie. Im Ubrigen steht dort
eine von nur zwei Kirchen im ganzen Land.
Mauretanien, etwa dreimal so grof wie
Deutschland, wurde noch zu Beginn des 20.
Jahrhunderts von der Kolonialmacht Frank-
reich unterworfen. Seit 1960 unabhangig,
istes noch immer eines der armsten Lander
der Welt. Fast die Halfte der 4,5 Millionen
Einwohner sind Analphabeten und trotz offi-
zieller Abschaffung und internationaler Ach-
tungist die tief in der Gesellschaft veranker-
te Sklavereivorallem in abgelegenen Regio-
nen noch immer an der Tagesordnung.
Die einzige Bahnlinie Mauretaniens flihrt
von Zouérat, 500 Kilometer landeinwarts in
der Sahara gelegen, nach Nouadhibou und
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ist die Lebensader des Landes. Die Eisen-
bahn sichert den Export von rund 16 Millio-
nenTonnen Eisenerz proJahrund damitvon
etwa der Halfte des Exportvolumens. Die zu
fast 80 Prozent in staatlichem Besitz befind-
liche Bergbaugesellschaft SNIM erwirt-
schaftet mit ihren Gewinnen somit einen
grofRen Anteil des Bruttoinlandsproduktes.

Bei Zouérat entdeckte man in den
1950er-Jahren grofe Eisenerz-Lagerstat-
ten. Es hat einen Eisengehalt von 56 bis 67
ProzentundwirdvorOrtdaherErzin ,Schwe-
den-Qualitat” genannt. Neben diesem als
Hamatit bezeichneten Erz wird auch Magne-
tit mit einem Eisengehalt von 37,5 Prozent
abgebaut.

Immer wieder miissen Arbeitskolonnen die Gleise vom Sand befreien - eine schweifitreiben-
de Handarbeit. Aber jeder dabei ist froh, Giberhaupt eine Arbeit zu haben.



In Ben Amira begegneten sich am 7.
November 2018 ein Touristenzug mit
BB 209 und ein Arbeitszug mit BB 212.
Gleich hinter der Lok des Touristenzu-
ges, welcher hier Uibernachtete, lauft
ein dafiir aus Frankreich beschaffter
Doppelstock-Triebwagen.

Der Ladebunker der Mine To 14
kann mit seinem Inhalt einen
Kilometer Zuglange fiillen! CC126
und 128 rollen langsam darunter
hindurch, wahrend die Wagen mit
Erz beladen werden.

Am Schluss des ersten Zuges von Nouad-
hibou zu den Erzminen lauft immer ein
Personenwagen. Dieser wird bei der Bereit-
stellung des Zuges gestiirmt.
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Nach einer nachtlichen Fahrt dieses kilometerlangen Erzzugs durch die Wiiste naherte er sich am Morgen des 13. November 2018 der Ha-
fenstadt Nouadhibou. Es fiihrten die beiden griinen CC 101 und 109. Auf den Erzwagen fuhren Handler und eine Tierherde mit ...

Die Eisenerz-Lagerstatten waren im Ta-
gebau wirtschaftlich zu erschlieflen. Als
man den Abbau beschloss, stand Maureta-
nien noch unter franzésischer Verwaltung
und hatte weniger als eine Million Einwoh-
ner, hauptsachlich Nomaden und Fischer.
Es gab keine Infrastruktur und keine Stahl-
werke im Land. Daher musste das Erz auf
dem Seeweg in andere Lander transportiert
werden. Aus diesem Grund baute man eine
Eisenbahn durch die Wiste fur Zlge, die von
Beginn an zu den langsten der Welt zahlten.
Nicht nur die hohen Temperaturen mussten
bewaltigt werden, auch der Wassermangel
und die WanderdlUinen waren eine Heraus-
forderung. 1960 begann der Bau der Stre-
cke. Eroffnet wurde sie im April 1963. In der
Nahe des Meeres benutzte man Stahl-
schwellen, weiter im Landesinneren Holz-
schwellen. Mittlerweile wurden jedoch alle
Schwellen gegen solche aus Beton ausge-
tauscht.

Die Bahnstrecke verlauft immer entlang
der Grenze zur ehemals spanischen Kolonie
Westsahara (heute groRtenteils unter mar-
rokkanischer Hoheit), bevor sie bei Choum
nach Norden abbiegt. Um auf mauretani-
schem Boden zu bleiben, musste die Stre-
cke auf einem kurzen Abschnitt steigungs-
reich durch ein Bergmassiv geflihrt werden,
was den Bau eines Tunnels erforderte. Dies
bereitete vor allem den beladenen Zigen
Probleme, die von Anfang an eine Last von
mehr als 10000 Tonnen hatten. Einen wei-
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teren Einfluss hatte der bewaffnete Konflikt
zwischen Marokko und der Westsahara,
nachdem Marokko das gesamte Land in Be-
sitz genommen hatte. Die Polisario, die
westsaharische  Befreiungsarmee, be-
schoss 1975 sogar eine der Lokomotiven,
die CC 01. Bald darauf gab es jedoch ein
Abkommen Uber den Bau einer neuen Linie
durch die Westsahara, die den Berg umging
und den 1980 Meter langen Tunnel obsolet
machte.

Millionen Tonnen
Eisenerz pro Jahr

Nach dem Ausbau der Gleise auf eine
Achslast von 30 Tonnen hat die Linie heute
eine Kapazitat von mehr als 20 Millionen
Tonnen ErzproJahr. Die Erweiterung der Pro-
duktion ist geplant, und es laufen Verhand-
lungen mit einem anderen Unternehmen,
Glencore Xstrata, Uber die zusatzliche Nut-
zung der Linie. Einige Vertrage sind bereits
unterzeichnet. Glencore Xstrata wird Ne-
benstrecken zu neuen Minen in Askaf und
Guelb El Aouj bauen.

Die Bahn wurde bei ihrer Er6ffnung von
franzosischen Diesellokomotiven betrie-
ben. 26 Alstom-Streckenlokomotiven mit
Spezialausristung gegen Sand- und Hitze-
einflisse zogen die ersten Erzzige. Anfangs
fuhr man in Dreifachtraktion. Als man die
Zuglasten weiter erhdhte, kamen jeweils




vier CC-Lokomotiven vor den Erzzigen zum auf Schrottplatzen in F'derik, einer Minenar-

Einsatz. beiterstadt unweit Zouérats, und in Nouad-
Die franzdsischen Loks erhielten die hibou. Nur eine war dort nicht zu finden.
Nummern CC 01 bis CC 26. Das erste Fir Rangierzwecke und den einfa-
Baulos hatte eine Hochstgeschwindig- chen Streckendienst wurde die Bahn
keit von 70 km/h, beim zweiten Bau- mit zwolIf Kkleineren, vierachsigen

Diesellokomotiven mit den Num-
mern BB 01 bis BB 12 ausgestat-
tet. Auch diese wurden nach
ihrem Ersatz nicht verschrottet,
aberausgeschlachtet. Die Reste
von sieben BB-Lokomotiven ste-
hen jetzt in F‘derik. Ein Torso ist

in Tazadit abgestellt, an einem

los reduzierte man diese zugunsten
einer auf die Verhaltnisse besser
angepassten Kraftlbertragung
auf 60 km/h. Die franzdsischen
Lokomotiven wurden Anfang der
1980er-Jahre durch Maschinen
des US-Herstellers EMD ersetzt.
Die Ausmusterung der ersten Al-

stom-Lokomotiven erfolgte von 7] 2 Ly Kkleinen Lokschuppen in der
1982 bis 1984 nach der Ausliefe- ™ S S R e |t m Néhe einer alten Mine bei
rung der ersten sechs Einheiten e e e : Zouérat. Die Uberreste zweier wei-
der amerikanischen Baureihe T 3 terer Lokomotiven befinden sich in
SDL40-2 im Jahr 1981. Weitere vier I e : Point Central nahe Nouadhibou.
Lokomotiven folgten 1988. TR R s Q g 3 = Die Bahn setzt gegenwartig 16 Lo-
Ende der 1980er-Jahre wurden die Saate i, LN T B komotiven der EMD-Reihe GPL-15T mit
Alstom-Lokomotiven vollsténdig von den : T ' den Nummern BB 201 bis 216 fur den Ran-
EMD-Lokomotiven aus dem Erzverkehr ver- STk gier- und leichten Streckendienst ein, dazu
drangt. Einige verdienten danach ihr Gna- 21 Streckenlokomotiven EMD-SDL40-2 mit
denbrot vor Arbeits- und Versorgungsziigen den Nummern CC 101 bis CC 121 sowie sie-
sowie im touristischen Einsatz. Von den Lo- Obwohl es in Mauretanien nie ben der neuen 4500 PS starken SD70ACS
komotiven der Erstausstattung der Bahn Dampflokomotiven gab, war- mit den Nummern CC 122 bis 128.
wurde wahrscheinlich noch keine verschrot- nen die Verkehrsschilder an Zwei Arten von Erzwagen fassen jeweils
tet: 25 von ihnen befanden sich noch 2018 Uberwegen vor dieser Gefahr. 80 oder 110 Tonnen Ladung. Die Geschwin-

Auch Autos werden mit der Bahn transpor-
tiert, gibt es doch keine Asphaltstrafie nach
Nouadhibou, sondern nur Wiistenpisten. Der
Fliigelzug mit BB214 war von der Erzverla-
dung nach F’derik unterwegs, um dort nach
Sonnenuntergang mit anderen Fliigelziigen
zu einem zweieinhalb Kilometer langen
Erzzug vereint zu werden.
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digkeit der leeren Zlge erreicht 50 km/h,
wahrend die beladenen Zige mit maximal
40 km/h fahren. Auf Steigungen sind diese
aber kaum in der Lage, 20 km/h zu errei-
chen.Furdie rund 620 Kilometervon F‘derik
2, wo die Fligelzlige aus den Minen zusam-
mengestellt werden, bis zum Hafen in Nou-
adhibou bendétigt eine Diesellok fast 210000
Liter Dieselkraftstoff, welcher importiert
werden muss. Die Bahn besitzt auch ein ei-
genes Kraftwerk, das ebenfalls mit Diesel
betrieben wird.

Mit einer Anzahl von bis zu 210 Wagen
und einer Lange von bis zu 2,5 Kilometern
gehoren Mauretaniens Zuge zu den langs-
ten der Welt. Das Gewicht eines Zuges kann
21000 Tonnen erreichen. Die standige Be-
lastung und das Wistenklima zerreiben die
Schienen sprichwortlich. lhre Nutzungs-
dauer betragt nur wenige Jahre, dann muis-
sen sie ersetzt werden.

Diese extrem langen und schweren Zlige
zu sehen und zu horen, ist wirklich beein-
druckend! Wenn diese durch die Stille der
Sahara brullen, hort man sie mehr als 20
Minuten lang auf sich zukommen, an man-
chen Stellen bereits lange, bevor sie in
Sichtweite kommen. In der Nacht kann
man, wenn man sich an einem geeigneten
Ort aufhalt, den Frontscheinwerfer der Lok
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Durch die Sahara: Wiistenschiffe in einer Karawane bei Erg Ouarane.

mehr als eine halbe Stunde lang dabei be-
obachten, wie er sich durch die Waste fin-
gert.

Die Bahn hat einen Fahrplan flr die Erz-
und Versorgungsziige. Vier Erzzugpaare
sind dort aufgefuhrt. Ende 2018 fuhren
davon meist nur drei Zugpaare. Aber da es
sich um eine Industriebahn handelt, ist der
Fahrplan lediglich eine Absichtserklarung.
Die Abfahrtdes Zuges hangt stark vom Fort-
schritt des Bergbaus und der Kapazitat der
Lader ab. Die Ziige werden an den Minen
durch Schwerkraft gefullt und in Zouérat
mittels rotierender Entlader wieder geleert.
Deralte Entladerotator erfordert das Abkup-
peln der Wagen, das Bewegen zum Entla-
der, das Drehen der Wagen im Entlader und
das erneute Ankoppeln. Der neue Entlader
befindet sich in einem Schuppen und kann
zweiWagen aufeinmal entladen - und dazu
mussen die Wagen nicht entkuppelt wer-
den. Sie haben Drehkupplungen, die dies
entbehrlich machen.

Reisen auf dem Erz:
Kostenlos, aber staubig

Es ist jedem gestattet, auf den Erzzigen
mitzufahren. Einmal pro Tagistam Zugende

auch ein Personenwagen eingestellt. Eine
gute Wahl flr eine Reise ist er jedoch nicht,
denn er ist meist Gberfillt und verdreckt.
Die Fenster funktionieren nur zum Teil, es
ist heif} und unangenehm.

Eine weitere Méglichkeit, zu reisen, be-
steht in den Glterzugbegleitwagen. Diese
Wagen sind eine viel bessere Option, denn
sie haben eine Klimaanlage an Bord. Die
dritte und sehr haufig genutzte Option, zu
reisen, ist es, auf den Erzwagen zu sitzen.
Viele Handler, die Lebensmittel aus Algeri-
en nach Nouadhibou bringen, nutzen diese
kostenlose Option.

Auch lebendes Vieh wird auf den Erzwa-
gen transportiert. In umgekehrter Richtung
finden Fisch und Fischprodukte ihren Weg
nach Zouérat. Mit einem solchen Erzwagen
zu fahren, ist ein Erlebnis - wenngleich ein
heifles und extrem staubiges. Der Staub
aus dem Erz und die Dieselabgase der Lo-
komotiven vermischen sich mit dem Ws-
tensand. Der Zug braucht zirka 16 bis 20
Stunden, um die Strecke zurlckzulegen.
Auf den Erzwagen muss man also die bri-
tende Sonne sowie die kiihlen Nachte ertra-
gen.Mochtesichjemand Uber eine Gberfull-
te S-Bahnin einem der deutschen Ballungs-
raume beschweren? Nach einer Reise auf
einem der Erzwagen andert man womog-
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lich seine negative Meinung Uber den euro-
paischen Bahnverkehr ganz fundamental!

Die Eisenbahnwerkstatt befindet sich in
Nouadhibou. Es ist ein gut organisiertes Ei-
senbahnwerk, das auch aufwendige Repa-
raturen an Lokomotiven und Waggons
durchfhren kann. Aufgrund der rauen Be-
dingungen, vor allem Sand und Hitze, bend-
tigen die Fahrzeuge mehr Aufmerksamkeit
und Wartungals jene anderer Bahnen. Man
hat ein System der planmaRigen vorbeu-
genden Instandhaltung eingerichtet, das
sicherstellt, dass es keine Ausfalle auf der
Strecke gibt.

Der Zugang von Besuchern zur Zentral-
werkstatt ist sehr eingeschrankt. Auch mit
Zugangsgenehmigung sind langst noch
keine Fotos gestattet. Die Notierung von
Lok-Nummern war jedoch kein Problem.

In der Nahe von Point Central verflgt
man tber zwei Wendeschleifen, die fur die
Erzzige genutzt werden. Die Beladung der
Schiffe erfolgt Uber Férderbander und dau-
ert jeweils etwa zwei bis drei Tage.

Die Minen befinden sich in der Nahe von
Zouérat, einer Stadt, diein der Wiiste nur flr
diese Minen gebaut wurde. Die Verlade-
punkte befinden sich in Rouessa, To 14,
M‘Haoudat und El Rhein, jeweils etwa flinf
bis 50 Kilometer entfernt. Der Ladebunker
in To 14 fasst gewaltige 14000 Tonnen Erz.
Mehr als ein halber Zug kann mit nur einer
Fullung beladen werden.

Am Nachmittag werden die beladenen
Zubringer-Ziige zum Bahnhof F'derik 1 ge-
bracht. Mit einem kurzen Rangiermandver
werden die Zugteile zu langen Zugschlan-
gen zusammengestellt. Die Bremsprobe
wird vom Fihrerstand der Lokomotive aus
durchgeflihrt, so dass die Fligelziige aus
den Minen recht schnell zu einem langen
Zug vereint werden konnen. In Tazadit, zwi-
schen Rouessa und To 14, befindet sich ein
kleines Depot.

Touristenziige mit
europdischen Wagen

NebendenindenErzziigen eingesetzten
Personenwagen erwarb die Bahngesell-
schaft einen franzoésischen Doppelstock-
triebwagen, der nun fur Touristenziige ein-
gesetzt wird. Der Triebwagen wird, zusam-
men mit einem Schlafwagen, von einer
Diesellok beférdert. Touristenzige fahren
von Choum nach Zouérat und Ben Amira.
Vor wenigen Jahren kaufte man von der
Tschechischen Staatsbahn drei weitere
Personenwagen.

Der Touristenzug heif3t , Train du Désert*
und wird von Point Voyages (www.point-vo-
yages.com) organisiert. Der Dienst wurde
fur mehrere Jahre eingestellt, jedoch am 4.
November 2018 wieder aufgenommen. [

Bernd Seiler

In der Wiiste kann man das Dréhnen
der Zuge uber eine Viertelstunde, bevor
man den Zug sieht, schon héren. In der
Nacht jedoch ist der Frontscheinwerfer .

bereits eine halbe Stunde"]a_ng zu be-
_ obachten, wie er sich durch die Wiiste
tastet. Der beladene Erzzug war-am 13.

November 2018 mit drei Lokomotiven
bespannt: CC117, CC113 und BB 209.



ie meisten Touristen kommen wegen

des kristallklaren Wassers, der

traumhaften Strande und der beein-

druckenden Spuren einer Jahrtau-
sende alten Kultur nach Agypten. Fir mich
standen im Fruhjahr 2019 dagegen gleich
drei eisenbahnhistorische Attraktionen auf
dem Programm: Ich wollte wahrend mei-
nes zweieinhalbwochigen Aufenthalts die
schweren Henschel-Diesellokomotiven des
Typs AA22T der agyptischen Staatsbahn
ENRim Einsatzerleben, die eher unbekann-
ten Zuckerrohrbahnen mitihren umfangrei-
chen Feldbahnnetzen im Landesinneren
besuchen und dem letzten StraRenbahnbe-
trieb Agyptens in Alexandria einen Besuch
abstatten.

Nach der Ankunft in Kairo fuhrt unser
Weg zum Ramses-Bahnhof, dem zentralen
Betriebspunkt der Stadt. Hier herrscht ein
reger Verkehr von Vorortzigen, Expresszi-
gen und viel Rangjerbetrieb. Die Henschel-
Lokomotiven des Typs AA22T tragen dabei
noch immer die Hauptlast der Zugforde-
rung. In den Jahren 1976 bis 1992 wurden
280 Exemplare aus Kassel nach Agypten
geliefert. Beim Hersteller erhielten die Ma-
schinen wegen ihrer Lackierung und ihres
Haupteinsatzgebiets im Schnellzugdienst
den Spitznamen ,Silberpfeil“.

Daneben kann man im Ramses-Bahn-
hof auch die ebenfalls in Kassel gebauten
Dieselloks des Typs DE 2550 von ADtranzin
der Schnellzugvariante beobachten. 24 Ex-
emplare wurden in den Jahren 1997 und
1998 nach Agypten geliefert.

Neben den Loks aus deutscher Produk-
tion bestreiten vor allem Maschinen aus
den US-amerikanischen Lok-Schmieden
GM und GE den Betrieb der Egyptian Natio-
nal Railways (ENR). Darunter sind auch Lo-
komotiven des Typs JT42 CWRM von EMD,
die hierzulande als ,Class 66“ bekannt
sind. Die Loks werden in Agypten vorwie-
gend im Reisezugdienst verwendet. Im Ver-
gleich zur machtigen Henschel-AA22T
wirkt die flache ,Class 66“ mit ihrem klei-
nen englischen Lichtraumprofil wie ein Mo-
dell im falschen Maf3stab.

Eine Henschel-AA22T bespannt &
am 1. Marz 2019 bei Edfu einen
Schnellzug von Kairo nach Assuan.
Im Jahr 2019 trugen die Maschi-
nen dieses Typs noch die Hauptlast !
der hochwertigen Zugforderung
bei der agyptischen Staatsbahn
ENR. Ende des Jahres 2019 trafen
jedoch die ersten neuen Loko-
motiven des Typs ES 30 ACi von
GE-Transportation aus den USA ein.
Die Ablosung der Henschel-Loks ist
nur noch eine Frage der Zeit.
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Die Metro in Kairo (hier eine Aufnahme vom 25. Februar 2019) ist derzeit neben der Strafien

-

bahn von Alexandria das einzige elektrisch

) &+

betriebene Zugsystem in Agypten. Die StraRenbahn der dgyptischen Hauptstadt wurde 2019 trotz der allgegenwartigen Staus stillgelegt.

Vor dem Ramses-Bahnhof erinnert die
Denkmal-Lok 986 an die Anfange der agyp-
tischen Eisenbahnen. Die 1856 bei George
Stephenson gebaute Maschine ist eine der
altesten erhaltenen Dampflokomotiven der
Welt. Die erste Eisenbahnstrecke in Agyp-
ten wurde bereits im Jahr 1864 eroffnet.
Heute umfasst das Normalspur-Netz der
ENR eine Lange von rund 5000 Kilometern.

Die Eisenbahn-Fotografie entwickelt
sich in Agypten leicht zu einem kleinen
Abenteuer: Wir dokumentierten zunachst

o Lobruk
El Iskandariya

Q Marsa e) T G Z !
El Sallour) ‘. (Alexand 5 Ba |. {Israel} jordanlangl
Iy, X

) ’\\'\/

den umfangreichen Regelbetrieb im Ram-
ses-Bahnhof, der sich vom Gleisvorfeld aus
hervorragend beobachten lasst. Nach etwa
40 Minuten rlckte die Bahnpolizei an und
beendete unser Tun. Wir wurden zum Chef
der Bahnpolizei gefuhrt. Dort erklarte man
uns bei einer Tasse Tee freundlich, dass das
Fotografieren von Zigen im Ramses-Bahn-
hof verboten sei und in der Regel zur , Arres-
tierung“ fuhre. Auf unsere Frage, ob eine
Fotogenehmigung erhaltlich sei, verwies
man uns an die Touristenpolizei. Dort wie-
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derum schickte man uns zur Bahnhofsver-
waltung, deren altehrwiirdige Bulroraume
wir dann auch kennenlernen durften. Nach
einer Odyssee durch zahlreiche Blros und
viele Gesprachen mit freundlich bemihten
Verwaltungsmitarbeitern, dieaberalle keine
Entscheidungen treffen konnten oder woll-
ten, landeten wir schliefRlich wieder im ers-
ten BUro. Der nette und nun schon fast ver-
zweifelte ENR-BUrochef verwies uns nun an
die staatliche Rundfunkanstalt. Wir be-
schlossen, noch diesen letzten Versuch zu

Vor der prachtigen Kulisse des Nils war
am 1. Marz 2019 diese AA22T zwischen
Edfu und Luxor mit einem Schnellzug auf
dem Weg von Assuan nach Kairo

zu beobachten.




ar 2019 in der Nahe von Luxor durch diese ES 40 ACi bespannt.

unternehmen, um an ein offizielles Papier
zu kommen. Nach einer kurzen Metrofahrt
erreichten wir das imposante Hauptquartier
des staatlichen Rundfunks. Das Gebaude
war durch schwer bewaffnete Soldaten,
Panzerwagen und grindliche Personenkon-
trollen gesichert. Umso erstaunlicher war
es, da wirals Auslander nach Vorlage unse-
rer Ausweisdokumente relativ unkompli-
ziertund unbegleitetin den Komplex gelang-

In den Fangen der
Biirokratie

ten. Dortfragten wir uns zur Presseabteilung
durch, wo man uns auch wiederum sehr
freundlich empfing. Als eine leitende Mitar-
beiterin aber schlieRlich ein Schreiben der
deutschen Botschaft verlangte, um unser
Anliegen ,Eisenbahnfotografie“ amtlich zu
bestatigen, beschlossen wir, das Projekt
LFotogenehmigung” stillschweigend auf Eis

zu legen. Stattdessen fotografierten wir fir
den Rest des Tages noch einige Zlge im
Stadtgebiet von Kairo, ohne in Konflikt mit
dem Gesetz zu kommen.

Mit dem privaten und recht komfortablen
Nachtzug von Watania (gezogen von einer
AA22T) fuhren wir weiter nach Luxor. Nach
der Gepackabgabe im Hotel ging es sogleich
andie Ausfallstrecken. Hier war das Fotogra-
fieren Uberhaupt kein Problem - man ist fo-
tografierende Touristenvermutlich gewdhnt.
Sobald wir aber den Bezirk Luxor verlassen
hatten, war selbst an freier Strecke nicht
mehr an ungehindertes Fotografieren zu
denken. In der Regel tauchte nach spates-
tens einer halben Stunde die Polizei auf.

Von Luxor aus ging es zum zweiten gro-
en Programmpunkt unserer Reise, den
Feldbahnen der Zuckerindustrie. Weitge-
hend unbekannt reihen sich in der Umge-
bung von Luxor entlang des Nils riesige Zu-
ckerrohrplantagen wie an einer Perlenkette
aneinander. Der Transport des geschlage-

Die ENR verfiigt auch tiber GE-Dieselloks des Typs C18. Zwei Exem-
plare rangierten am 25. Februar 2019 im Ramses-Bahnhof in Kairo.

nen Zuckerrohrs von den Feldern zu den
Fabriken wird mittels Eselskarren, Traktor-
gespannen und Lkw durchgefuhrt. Aber die
Hauptlast tragen die weit verzweigten Feld-
bahnnetze der Spurweite 600 Millimeter
Hier findet man viele Lokomotiven aus Ru-
manien (Faur), Deutschland (Schéma) und
Japan (Mitsubishi).

Das Fabrikschild
einer Henschel-
AA 22T, aufge-
nommen am
4. Marz 2019.
Es handelt
sich um die
Lok mit Fa-
briknum-
mer
32620,
gebaut im
Jahre 1982
in Kassel.




fremden Leuten angesprochen und eingela-
den. Das Phanomen Tourismus ist in den
Zuckerrohrgebieten vollig unbekannt, weil
die wenigsten Besucher aus dem Ausland
den geschitzten Bereich ihrer Bettenbur-
gen eigenstandig verlassen. Vorsicht ist da-
gegen beim Fotografieren im Umfeld der
Fabriken angebracht. Da Industrieanlagen
nicht fotografiert werden durfen, fihrt allein
der Aufenthalt mit einer Kamera in deren
Nahe zu unliebsamen Uberraschungen.
Nun stand als letzter Programmpunkt ein
Besuch der Straenbahn in Alexandria an.
Wir reisten mitdem Watania-Nachtzug nach
Kairo, von dort ging es mit einem komfortab-

A Ao ARG DS R T e e = len Expresszug weiter nach Alexandria.
Eine schwere, dreiachsige Schoma-Feldbahnlok (gebaut in Diepholz bei Bremen) rangiert auf Nachdem Anfang 2019 - dem tagtagli-
dem weitldufigen Feldbahnnetz in den Plantagen der Zuckerfabrik Qus (nordlich von Luxor). chen Verkehrs-Chaos auf den Straen zum

In der Regel schwarmen die Ziige nachts
oder am frihen Morgen in die Felder aus
und verteilen die Waggons an den Ladestel-
len. Im Verlauf des Vormittags werden diese
von Arbeiterbrigaden beladen. Der handi-
sche Umschlagvon Eselskarrenauf die Feld-
bahn ist die Regel. Meist am frihen Vormit-
tagsammeln die Lokomotiven die Wagen an
den einzelnen Ladestellen wieder ein und
bilden lange Zige. Diese fahren meist im
Sichtabstand in ganzen Rudeln in Richtung
Fabrik. Die Zuge sind dabei teilweise mehre-
re Stunden unterwegs, da die oft sehr lan-
gen Strecken durch zum Teil spektakulare
Ortsdurchfahrten mitteilweise chaotischem
Verkehrfuhren. Wir besuchten die recht um-
fangreichen Netze von Armant, Qus und
Edfu. Das Fotografieren in den Feldern ist
meist vollig problemlos. Man wird von den
Personalen der Zuckerrohrbahnen freund- = = S
lich empfangen, zum Tee eingeladen und 7 g 2t . : |
auch Lokmitfahrtensindimmerwiedermog-  Begeghung der Schéma-Feldbahnlok mit einem ,Wiistenschiff in Form eines berittenen
lich. Auch ansonsten wurden wir oft von  Dromedars. Der Bauer transportierte gerade einen Teil seiner Ernte zum Markt.

Auf dem langen Weg zuriick zur Zucker-
fabrik in Qus passiert die Schoma-Lok
eine kleine Moschee. Die Aufnahmen
entstanden am 28. Februar 2019.




Voll beladen strebte dieser Feld-
~'bahn-Zug,am:27, Februar 2019
der Zucketfabrik von Armant
entgegen. Abseits der Gleise
scheint die Zeit in der engen
Ortsdurchfahrt seit Jahrhunder- -,
ten stehengeblieben'zu sein;‘

Auch die Zuckerfabrik von Edfu betreibt ein umfangreiches Feldbahnnetz. Diese Mitsubishi-

Lok musste sich am 1. Marz 2019 die 6ffentliche ,Strae“ mit dem Individualverkehr teilen.

PP AT S R e St ~EEL

An der Zuckerfabrik von Armant kam es zu dieser Begegnung zwischen einer Faur-Lok aus
Rumanien (Baujahr 1977) und einem Magirus-Deutz-Hauber, beladen mit Sackzucker.

Trotz - die letzte Straflenbahnlinie der
Hauptstadt Kairo eingestellt worden war, be-
sitzt Alexandria nun den letzten Strafien-
bahnbetrieb des Landes.

Die StraRenbahn von Alexandria besteht
aus zwei voneinander weitgehend getrenn-
ten Netzen. Die Gelbe Linie prasentiert sich
als vollig abgewirtschafteter Straenbahn-
betrieb, der sich den Stralenraum mit dem
chaotischen Individualverkehr teilen muss.
Auf der Gelben Linie (die tatsachlich mehre-

Besuch der letzten
Strafenbalhn Agyptens

re Linien umfasst) verkehren neben einigen
Ganz-Triebwagen aus Ungarn vor allem alte
DUEWAG-Gelenktriebwagen des Typs GT6
aus den 1960er-Jahren. Diese Fahrzeuge
wurden in den 1970er-Jahren von der still-
gelegten Straflenbahn aus Kopenhagen
Ubernommen. lhr Stangenstromabnehmer
und der nach wie vor besetzte Schaffner-
platz mit Zahltisch verleiht den vollig maro-
den Triebwagen eine besondere Ausstrah-
lung. Die Zlge fahren meistim Stundentakt
und bleiben zu allem Uberfluss oft im Stau
stecken. So kommt es immer wieder vor,
dass drei bis vier Triebwagen hintereinan-
der verkehren. Die Tram ist das Beforde-
rungsmittel der armen Leute. Der Fahrpreis
von umgerechnet funf Cent ist fUr die meis-
ten gerade noch erschwinglich.

Die Blaue Linie prasentiert sich in etwas
besserem Zustand.Zwar habenauch deren
Zlge, besonders an Bahnubergangen, mit
dem ausufernden Autoverkehr zu kdmpfen,
der Grofteil der Strecke verlauft aber auf
einem eigenen Bahnkorper. Auch die Zuge
machen dort einen deutlich gepflegteren
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Eindruck. Sie fahren teilweise im Minuten-
takt. Neben einigen sanierten DUEWAG-
GT 6 fahren hier dreiteilige Triebwagen aus
Japan. Sieben Einheiten sind sogar mit
einem Doppelstocksteuerwagen gekuppelt
- damit ist Alexandria neben Hongkong die
einzige Stadt der Welt, die noch Doppel-
stockstraRenbahnen im Regelverkehr ver-
wendet. Manner durfen im Doppelstockwa-
gen allerdings nur stadtauswarts mitfah-
ren. Stadteinwarts fahren die Zige Steuer-
wagen voraus - und der fihrende Wagen ist
stets als reiner Frauenwagen deklariert.
Die Zukunft der Blauen Linie erscheint
bis auf Weiteres gesichert: Anfang 2020
trafen Neubau-Niederflurwagen aus der
Ukraine ein. Die ersten Fahrzeuge sind seit
Marz bereits im Planbetrieb unterwegs.

Am 4. Marz 2019 kampfte sich der Ex-Kopenhagener GT6 Nr. 805
zwischen zwei Lada-Taxis durch das Verkehrschaos von Alexandria.

FOTOS: STEFAN KARKOWSKI

Ebenfalls aus Kope

War das Fotografieren der Straenbah-
nen in Alexandria weitgehend problemlos
maglich, waren Fotos im Bereich der ENR
nur schwer anzufertigen. Auf dem sehens-
werten Bahnhof von Alexandria mit seiner
markanten Bahnhofshalle wurde uns das
Fotografieren nach kurzer Zeit untersagt.

Erinnerungen an ein
gastfreundliches Land

Auflerhalb der Bahnhofe verlaufen die
Strecken im Stadtgebiet meist durch
schwer zugangliche Hauserschluchten.
Neben allen Schwierigkeiten mit den offizi-
ellen Stellen, die sich meist nach kurzer
Zeit klaren lieBen, sind uns besonders die

Mit einem Expresszug von Assuan nach Kairo brummte diese AA22T
am 28. Februar 2019 durch die Hauserschluchten von Luxor. Hinter der
Lok und am Zugschluss lief jeweils ein Generatorwagen zur Stromver-
sorgung des Zuges mit.

nhagen stammt der DUEWAG-GT 6 Nr. 824. Am
5. Marz 2019 lieferte er sich ein Wettrennen mit einem Lada-Taxi.

-

vielen freundlichen Eisenbahner in Erinne-
rung geblieben. Gerade die LokfUhrer freu-
ten sich sehr, wenn wir sie und ihre Ma-
schinen portratierten: Sie grifSten mitdem
Signalhorn und erhobenem Daumen zu-
ruck.

Die ENR stehen in den kommenden Jah-
ren vor groRen Veranderungen: Auf vielen
Verbindungen ist die Kapazitatsgrenze
langst erreicht, ein Grof3teil des Fuhrparks
hat seine Nutzungsdauer weit Uberschrit-
ten. Elektrifizierungen, Streckenrenovie-
rungen und neue Fahrzeuge werden das
Bild der ENR in den nachsten Jahren deut-
lich verandern. Mit einer aktuellen Bestel-
lung von Talgo-Zugen aus Spanien fur den
Schnellzugdienst ist der erste Schritt be-
reits gemacht. [] Stephan Karkowski
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er Jordanien besucht, tut dies

der Geschichte wegen. Fur Ei-

senbahnfans hat das Land

kaum etwas zu bieten. Einzige
Bahnlinie ist die Hedschas-Bahn, die heute
den einzigen Hafen des Landes, Agaba im
Suden, mit der Hauptstadt Amman im Nor-
den verbindet. Der Verkehr auf ihr ruht.

Die Strecke ist der kiimmerliche Rest
eines gewaltigen Eisenbahnprojekts, mit
dem das Osmanische Reich, zu dem die Re-
gion vor dem Ersten Weltkrieg gehorte, die
heiligen Stadte des Islam, Mekka und Medi-
na, mitder modernen Welt verbinden wollte.
Offizielles Ziel des Bahnbaus war, die Pilger-
reise nach Mekka deutlich zu beschleuni-
gen und zu vereinfachen. Naturlich konnten

Die Attacke der Wiistenkrieger
mit Pferd und Panzerauto beginnt.



mit den Zlgen auch turkische Truppen
schnell verschoben werden, was den nach
Unabhéangigkeit strebenden Beduinen der
arabischen Halbinsel ein Dorn im Auge war.
Ihr Widerstand sorgte denn auch dafir, dass
der Schienenstrang in Medina endete und
Mekka nie erreichte. Im Norden fuhrte die
Strecke von Amman aus nach Damaskus,
wo Anschluss ans Ubrige turkische Eisen-
bahnnetz bestand. AufRerdem gab es eine
Stichstrecke Richtung Mittelmeerkulste zu
den heutigen israelischen Hafen Akko und
Haifa. Bereits von Anfang an projektiert war
eine Verbindungsstrecke nach Aqaba, die
aber erstin den 70er-Jahren entstand.
Wahrend des Ersten Weltkriegs gelang
es den Beduinen unter FUhrung des Emirs
von Mekka, sich mit dem Britischen Empire
zu verbunden und die osmanische Ober-
herrschaft abzuschutteln. Dazu flhrten sie

ab 1916 einen Guerillakrieg, der sich in ers-
ter Linie gegen die Hedschas-Bahn richtete.
Hauptstratege der Araber war der britische
Offizier Thomas Edward Lawrence, auch be-
kannt als ,Lawrence of Arabia“. Seine Tak-
tik, die Bahnlinie durch Sprengung von BrU-
cken und Uberfalle auf Ziige zu unterbre-
chen, fuhrte dazu, dass sich das tlrkische
Militarimmer weiter nach Norden zurtickzie-
hen musste und die osmanische Herrschaft
im heutigen Saudi-Arabien und Jordanien
zusammenbrach.

Beduinen statt
Cowboys

Im modernen Jordanien ist die Erinne-
rung an diesen Feldzug, der den Grundstein
fur die spatere Unabhangigkeit des Landes
legte, immer noch lebendig. Reisen in das
Land sind trotz des Krieges im benachbar-
ten Syrien problemlos méglich. Vor allem im
Wadi Rum, einer malerischen Fels-und Wis-
tenlandschaft, die seit den friihen 60er-Jah-
ren durch den oskarpramierten Film ,Law-
rence von Arabien” weltweit bekannt wurde,
wird der Kult um den britischen Helfer im
Unabhangigkeitskampf touristisch kraftig
ausgeschlachtet.

Dazu gehort ein fur Touristengruppen
buchbarer Dampfsonderzug, der zwischen
der etwa 16 Kilometer entfernten Nord-Stid-
Autobahn (Desert Highway) und der Bahn-
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Die Zuglok des Wadi-Rum-Train, eine Anfang der 50er-Jahre von Mitsubishi gelieferte Pacific.

station Wadi Rum verkehrt. Sein Ende findet
der Trip jeweils durch einen ,Beduinentber-
fall“ mit in arabische Gewander gehdllten
Reitern im Lawrence-Stil sowie viel Krach
und Geballere.Sogar der Nachbau eines der
damals von den Briten gelieferten Panzer-
autos ist mit von der Partie.

Authentisch an diesem eherdem Bereich
Beduinen-Folklore zuzuordnenden Spekta-
kel ist jedoch nur die Wagengarnitur des
Zuges. Sie besteht aus vier unterschiedli-
chen Personenwagen und zwei mit Sitzban-
ken ausgestatteten Niederbordern, alle in
Drehgestellbauart. Die Lok, eine Mitsubishi-
Pacific, entstand dagegen erst Anfang der
50er-Jahre, die Strecke in den 70er-Jahren.
Ein Erlebnis ist die Begegnung mit einem
Dampfzug in der Wiiste aber allemal. [

Christoph Kutter

Im trockenen Wiistenklima ist zumindest
Korrosion kein Thema.

ke,

Trotz der vergleichsweise geringen Spurweite von 1050 Millimetern wirkt die Pacific aus

japanischer Produktion recht wuchtig.
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Die ersten Sonnenstrahlen beleuchten die rangierende Giiterzuglok der Baureihe SG/S. Die Bahnhofsgaste sind sich keiner Gefahr bewusst.

ahore, 26.September 1994. Seit tber
zweiWochen halte ich mich nunschon
aus beruflichen Grinden in Pakistan
auf. Einige Tage Leerlauf in meiner mi-
nutios geplanten Dienstreise weifd ich aber
gut zu nutzen. Schnell ist am nahegelege-
nen Taxistand ein Fahrer gefunden, der
mich nach Malakwal, der letzten Dampf-
Hochburg Pakistans, fahren wird. Bereits
in der folgenden Nacht erscheint Javed mit
seinem gelben Taxi vor meiner Unterkunft,
die Reise durch die Dunkelheitins rund 220
Kilometer entfernte Malakwal beginnt.

Was auf der Karte wie ein Katzensprung
aussieht, entpuppt sich in der Realitat paki-
stanischer Strafen als Horrortrip: Unbe-
leuchtete Fahrzeuge, Menschen und Tiere,
die in der Finsternis achtlos Uber die Fahr-
bahn schlendern, ungezahlte Schlaglécher,
in denen die Vorderrader bis auf die Felgen
aufschlagen. All das veranlasst Javed nicht,
seinen Fuf} wenigstens ein wenig vom Gas
zu nehmen. Als ich bei anbrechender Mor-
gendadmmerungam Ziel aus dem Taxi klette-
re, sind meine Augen nach vielen Schreck-
sekunden noch immer weit aufgerissen.

Wenn auch aus anderen Griinden, so an-
dert sich dieser Zustand nicht wesentlich,
denn beim Anblick der Bahnhofsszene
komme ich aus dem Staunen nicht mehr
heraus: Reisende liegen eingehulltin bunte
Decken mitten auf dem kalten Bahnsteigbo-
den. Andere haben direkt neben der Ge-
packabfertigung einige Sperrholzkisten ent-
ziindet und warmen sich am Feuer und dem
heifen Tee, der die Runde macht. Ein Bar-
bier freut sich Uber die ersten Einnahmen
des Tages.

Von der anderen Seite des Inselbahnho-
fes ertdont ein dumpfer Pfiff. Der Geruch von
0Olund Dampf dringtin meine Nase. Da steht
sie, No. 2471, im kalten Neonlicht, der Flh-
rerstand hellrot erleuchtet. Obwonhl die alte
Dame der Gattung SG/S (Standard Gods/

Der erste alte
C-Kuppler rollt an

Superheater) mit ihren 83 Jahren schon
lange das Rentenalter erreicht hat, versieht
die anspruchslose Innenzylinderlok bis
heute zuverlassig ihren Dienst. Der Lokflh-
rer blickt nach hinten den Zug entlang, wie-

Einzigartige und bleibende Eindriicke: Im

~ ™ goldenen Licht der Morgensonne reinigt ein
= Bahnmitarbeiter die breiten Bahnsteige.




der ertdnt die Dampfpfeife. Langsam, ganz
langsam setzt sich der Personenzug 472
nach Khewra in Bewegung. Nochmals gibt
der Meister ein Pfeifkonzert und macht un-
Uberhorbar klar, dass es losgeht. Aus allen
Ecken und Winkeln kommen nun noch Rei-
sende herbeigelaufen und springen auf den
fahrenden Zug. Erst als der letzte Waggon
die Bahnsteigkante passiert hat, dreht der
Mann am Regler machtig auf. Das laute Zi-
schen und Stampfen der Schlepptenderlok
Ubertont die dominanten Sprechgesange
derMuezzin, die nunvondenvielen Minaret-
ten ertdnen und das verschlafene Provinz-
nest wecken.

Kurz vor 6 Uhr rollt ein Personenzug aus
Westen in den Bahnhof, denich von der Fuf3-
gangerbriicke aus beobachte. Vorne an der
Spitze hangt die Lok meiner Begjerde: Eine
2 “B-Personenzuglokomotive, die ihre eng-
lische Abstammung nicht verleugnen kann
- ein Fossil aus einer langst vergangenen
Eisenbahnepoche. Allerdings erweist sie
sich quicklebendig und viel grofler, als die
altertimliche Achsfolge vermuten lasst. Im-
merhin besitzt die Vierzylinderlok mit der
Bezeichnung SP/S eine Olfeuerung. Minu-
ten spater taucht im Osten die Sonne als
glihende Scheibe am Horizont auf und ver-
treibt mit unglaublicher Geschwindigkeit die
angenehme, kuhle Nachtluft. Im strahlen-
den Morgenlicht kehrt unten auf dem Bahn-

Eine der 2°B-Personenzugloks lauft
abends in Malakwal ein. Die 1911
gebaute Lok ist immerhin jiinger als
die Schienen, auf denen sie rollt.

Der pakistanische Bahnbetrieb der 90er-Jahre lasst Raum fiir die Menschen, seien es
Bedienstete der Pakistan Railway oder die vielen Passanten im Bahnhofsgelande.

steig ein Arbeiter mit einem grofRen Palmen-
zweig die Spuren der nachtlichen Gelage
zusammen.

2'B-Personenzuglok
aus dem Jahr 1911

Dank der Ubersetzungskiinste meines
Begleiters erfahre ich im Dienstzimmer des
Fahrdienstleiters, was sich auf den Gleisen
in Malakwal abspielt: Neben dem Gesamt-

verkehr auf der Linie nach Khewra und Gha-
rebwal (je zwei Zugpaare) kommen die , Indi-
ans“, wie die einheimischen Eisenbahner
ihre schwarzen Ungetiime bezeichnen, mit
jeeinem Zugpaarauch noch nach Khushab,
Faisalabad und Sargodha. Besondere Er-
wahnung verdient der mit den 2 "B-Schlepp-
tenderloks gefahrene 314-Kilometer-Lang-
lauf von Lala Musa nach Shorkot mit Lok-
wechsel in Malakwal. Die Linie nach Bhera
ist, wie viele andere Leistungen, bereits fest
in der Hand amerikanischer Dieselloks.
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Diese SP/S No. 2997 ist mit einem der Wasserwagen gekuppelt, die in den Personenziigen zur Versorgung der Stationen eingestellt waren.

Im nahegelegenen Shed (Bahnbetriebs-
werk) gibt es viel zu bestaunen, denn Be-
handlungsanlagen, Lokschuppen, Werk-
statten und Gleisanlagen haben wohl seit
ihrer Errichtung vor Gber 100 Jahren keine
nennenswerte Veranderung mehr erfahren.
Uberhaupt fragt sich der Betrachter, warum
die Lokomotiven angesichts der katastro-
phalen Gleislage nicht alle naselang die
krummen und selten parallel verlaufenden
Stahlbander verlassen und eigene Wege

Der Chef im zentral gehen. Das Wort ,Instandhaltung” scheint
zwischen den man hier nicht zu kennen. Aber bislang ist ja
| Gleisen angelegten alles gut gegangen ...
Stellwerk lasst es Der betriebsfahige Dampf-Bestand um-
ruhig angehen. fasstacht Breitspurloks der Class SG/S und
zehn SP/S-Maschinen mit der Achsfolge
2°B (Standard Passenger/Superheater).
Alle Dampfrésser wurden zwischen 1911
und 1912 von Vulcan Foundry Ltd. in New-
ton-Le-Willows, England, gebaut. Bereits in
den 50er-Jahren erhielten sie eine Olfeue-
rung, da Pakistan nach der Abspaltung von
Indien 1947 ohne eigene Kohlevorkommen
auskommen musste.

In der angrenzenden Werkstatt wird flei-

Big geschraubt, gehdmmert und ge-

l " B - 5
E L_Frj\ *\ f @’//ﬂ//// Tk schweifdt. Maschinen und Werkzeuge schei-
/ nen auch noch aus der Anfangszeit des
-.“ ™ Bahnbetriebes zu stammen. Abid Iotet wie

eh und je irgendein Dampfrohr und schaut

Ein bisschen gestellt ist die Aufnahme,
doch es erfordert tatsachlich den ganzen
Korpereinsatz, die langen Weichen- und
Signalhebel zu bedienen.




o

Blick aus dem Stellwerk auf die rangierende C-Kuppler-Giiterzuglok No. 2451.

dabei ungeschtzt in die helle Glut. Auf der
linken Seite ist er bereits erblindet, da ihm
vor langer Zeit bei dieser Arbeit ein gluhen-
der Metallspan den Augapfel durchbohrte.
So Allah will, wlrde er noch lange mit dem
anderen Auge sehen kbénnen, sagt er hel-

Unbeschreibliche
Arbeitsbedingungen

denhaft. Was hat er auch sonst aufer sei-
nem Glauben? Eine Schutzbekleidung flr
die Arbeiter gibt es trotz dieser schreckli-
chen Unfalle nicht.

Auf der Suche nach weiteren Motiven ver-
nehme ich in einem abgestellten C-Kuppler
seltsame Gerdusche. Wahrend ich auf den
Fuhrerstand klettere, 6ffnet sich plétzlich
die FeuertUr und ein vollig erstaunter Eisen-
bahner streckt seinen Kopf aus der kleinen
Offnung. Fast lasse ich vor Schreck meine
Kamera fallen. Natdrlich schaue ich mirden
ungewohnlichen Arbeitsplatz des Lokomo-
tivschlossers genauer an. Zusammen mit
einem weiteren Kollegen hockt er in der
engen und stickig-heifen Feuerblchse und
repariert, nur im Licht einer Ollampe, einige
Heizrohre. Welche Arbeitsbedingungen!

Ein alterer Lokflhrer hat dagegen schon
Feierabend. Um sich den Schmutz des

Tages abzuwaschen, sitzt er draufRen zwi-
schen den Wagen und Lokomotiven im
Gleisbereich und nimmteine Dusche, wobei
das Wasser aus der Rlickwand eines umge-
bauten Stehkessels stromt.

Mittlerweile setzt die Dammerung ein
und es wird Zeit, eine Unterkunft zu finden.
Nach langer Suche entdecken wir schlief}-
lich in Mandi Bahauddin ein Hotel, doch der
auflere Zustand lasst nichts Gutes erahnen.
Auch der Besitzer ist von unserer Absicht,
hier Ubernachten zu wollen, sehr Uber-
rascht. Zu Recht, denn der Anblick der teil-
weise auf dem Flur schlafenden Gaste und

In Anbe-

tracht der

hohen Temperatu-

ren scheint der luftige Flihrerstand
einer SP/S keine schlechte Losung
fur das Personal zu sein.

Besuch im nachtlichen und vermeint-
lich menschenleeren Shed. Mehrere
SP/S sauseln ruhig vor sich hin.
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Die Zufahrten zum
Shed zeigen eine
mehr als abenteu-
erliche Gleislage.




erst recht der Zimmer verschlagt uns den
Atem. Dreck, Ungeziefer, kein Wasser, keine
Bettwasche, keine verschlieBbaren Turen.
Die Matratzen scheinen beim genauen Hin-
sehen zu leben. Javed zieht es (als Pakista-
ni!) vor, im Taxi zu Ubernachten. Mir bleibt
keine andere Wahl...

Am nachsten Morgen sind wir wieder
frih zurtck in Malakwal. No. 2473 istemsig
damit bemunht, auf den holprigen Gleisen
einige Gluterwagen zu rangieren. Wahrend
der C-Kuppler die kurzen Schienenstlicke
befahrt, hebensich dieseamanderen Ende
gute fUnf bis zehn Zentimeter aus der Ver-
ankerung. Ich halte einen geblUhrenden Si-
cherheitsabstand, was dank des Teleobjek-
tivs auch gelingt. Wenige Meter vor der Lok
Uberquert eine verschleierte Frau die Breit-
spurgleise und lauft mir ungewollt ins Bild.
Doch nicht das herannahende Ungetim,
sondern der Anblick meiner Kamera lasst

Den Bahnhof erfillt
emsiges Leben

sie zutiefst erschrecken. Flireine Frauistes
in dieser Kultur schandlich, fotografiert zu
werden. Und so stlilpt sie sich reflexartig die
Einkaufstasche Uber ihr ohnehin vollkom-
men verdecktes Haupt und verschwindet
blitzartig hinter einem Glterwagen. Wie
gut, dass ich in diesem Land nicht als Frau
leben muss, schiefdt es mir durch den Kopf.
Wenig spater verschwindet auch die Ran-
gierlok mit schwarzer Rauchfahne und eini-
gen Kesselwagen am Haken in Richtung
Lala Musa.

Hinten am Bahnsteig setzt sich eine wei-
tere SG/S mit dem Personenzug 470 nach
Khewra langsam in Bewegung. Die ubliche
Zeremonie beginnt: Der Meister informiert
die Reisenden mit einem Pfeifkonzert, dass

Fur den Notfall gerustet? Dieser Bedienstete der PR ist fuir die Feuerléschstation des Bahn-
hofes verantwortlich.

nun keine Zeit mehr zu verlieren sei. Erst als
kein Nachzlgler mehr in Sicht ist, 6ffnet er
den Regler und demonstriert, welche Ener-
gie noch in dem betagten Dampfross
schlummert.

Javed, der mich wie ein Vater umsorgt,
hat zwischenzeitlich im Ort unsere Lebens-
mittelvorrate erganzt und bereitet im Schat-
ten des Stationsgebaudes ein kostliches
Frihstuck zu. Der Stationsvorsteher schlen-
dert aus seinem Dienstzimmer und gesellt
sich zu uns. Als er von unseren Quartiersno-
ten erfahrt, bietet er uns sofort eine Schlaf-
moglichkeit in einem Raum auf dem Bahn-
hofsareal an, der eigentlich den dienstrei-
senden Offizieren der Pakistan Railway (PR)
vorbehalten ist. Wir kdnnen unser Glick
kaum fassen und nehmen dieses wunder-
bare Angebot dankbar an.

Am Nachmittag werde ich auf das Stell-
werk in der westlichen Bahnhofsausfahrt
gewunken und nutze die Gelegenheit, den
liebenswerten Eisenbahnern bei ihrer
schweif3treibenden Arbeit tiber die Schul-
ter zu schauen. Nur mit ganzem Kor-
pereinsatz lassen sich die blauen,
schwarzen und roten Signal- und
Weichenhebel, die in einer lan-

Gluckliche Fiigung: Der Autor und sein Be-
gleiter Javed dirfen in einem Unterkunfts-
raum fiir Bahn-Offiziere nachtigen.

Uberraschung aus dem Stehkessel: Einer
der beiden Arbeiter begriifit den verdutzten
Fotografen.

Ein weiterer, ausgemusterter Stehkessel dient
als willkommene Waschgelegenheit.
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gen Reihe aus dem Holzboden ragen, betéa-
tigen. Hoch oben vom Stellwerk hat man
eine grofartige Sicht auf die vielen ankom-
menden und abfahrenden Zige sowie die
Rangierbewegungen im Bahnhof.
Entgegen dem besorgten Rat meines Ta-
xifahrers stolpere ich zu spater Stunde allei-
ne durch die Dunkelheit, um im sparlich be-
leuchteten Shed noch einige Nachtaufnah-
men anzufertigen. Die Lokhalle ist men-
schenleerund wirkt fast gespenstisch mitall
den vielen vor sich hin sduselnden Maschi-
nen, die sich zur Nachtruhe eingefunden
haben. Nach zehn Minuten gesellt sich wie
aus dem Nichts ein junger Eisenbahner
dazu und kommt mir verdachtig nahe. Wah-

Treu sorgender Begleiter: Der Taxifahrer Javed erwies sich - trotz besorgniserregenden Fahr-

rend ich unbeirrt den Ausloser meiner Ka-
mera betatige, flustert er mir plotzlich in ge-
brochenem Englisch etwas ins Ohr: Er habe
mich schon den ganzen Tag beobachtet und
sich in mich verliebt! Seine Hutte ware nicht
weit von hier und ich solle doch fur eine
Nacht zu ihm kommen. Nun, mit dieser frei-

Ndchtliche Begegnung
im Lokschuppen

zugigen Liebeserklarung hatte ich im musli-
mischen Pakistan nicht gerechnet. Auf
meine Antwort, dass ich dem weiblichen
Geschlecht zugetan und mit einer Frau ver-

P

stils - fast vier Tage lang als wertvoller und liberaus freundlicher Reisegefahrte.
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Alle Personenziige sind mehr
als gut ausgelastet, so auch
diese von einer SG/S gefiihrte
Leistung in Richtung Sagordha.




Der Umlauf verrat, dass SG/S
No. 2435 nicht mehr die Jlings-
te ist. Trotzdem ist sie mit dem
Personenzug nach Khewra flink:
unterwegs.

SG/S No. 2451 schleppt
einen Personenzug nach Lala
Musa tiber eine Kanalbriicke
bei Kotehra. Vor dem Tender
lauft ein Wasserwagen.
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heiratet sei, rollen Tranen Uber sein Gesicht.
Nun wird mir doch etwas mulmig zumute.
Schliefilich begreift der arme Kerl, dass er
chancenlos ist und fragt schluchzend, ob er
mich zum Abschied in den Arm nehmen
durfe. Um die fur mich aufregende Situation
schnell zu beenden, sage ich ja und erhalte
dabei prompt einen zarten Kuss auf die
Wange. Nun aber schleunigst zurtick zur
Bahnhofsunterkunft ...

Geringe Ausbeute
an der Strecke

Am dritten Tag geht es an die Strecke,
denn ich méchte die Dampfzlge in voller
Fahrt bewundern. Es ist erstaunlich, wie
schnell die alten Maschinen auf den krum-
men Gleisen dahinjagen. An eine Verfolgung
ist nicht zu denken. Leider bietet die Land-
schaft nicht viel Abwechslung. Mit Glick
entdecken wir bei Kotehra eine Kanalbri-
cke, Uber die Minuten spater No. 2451 Ten-
der- und Wasserwagen voran ihren Perso-
nenzug nach Lala Musa schleppt. Dann
heilt es Abschied nehmen von Malakwal
mit seinen Dampfrossern.

Uber ein Vierteljahrhundert spater sitze
ich nunan meinem Computer und betrachte

Gliick auf der Riickreise: Die SP/S. No.2999
verlasst den Bahnhof Chak Jhumra mit
einem Personenzug in Richtung Malakwal.
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KARTE: WOLFGANG KIESLICH

Malakwal entwickelte sich mit dem Ausbau des Schlenennetzes im Punjab zu einem regio-
nalen Bahnknoten, verzweigten sich dort oder in der Nahe doch fiinf Bahnstrecken.

wehmtig die unwiederbringlichen Aufnah-
men, die damals im fernen Punjab entstan-
den. Dank Google Earth kann ich noch ein-
mal die Orte meiner Aktivitdten besuchen
und von oben wiedererkennen. Nur wenige
Kilometer von Malakwal entfernt Giberquert
die Hauptstrecke nach Kundian Uber eine
gewaltige Eisenbahnbricke den grofien

Jhelam-Fluss. Direkt dahinter zweigen die
Nebenbahnen nach Gharebwal und Khewra
in Richtung der nahgelegenen Berge ab.
Welch herrliche Motive sind mir da wohl ent-
gangen? Damals habe ich davon einfach
nichts gewusst - und die Zeit lasst sich be-
kanntlich nicht zurtickdrehen.[]

Dirk Héllerhage

FOTOS (23): DIRK HOLLERHAGE




Suchen Sie das Besondere fiir die Anlage oder
die Vitrine? Wir hétten da einige Spezialitéten,
die wir gerne an Sie weitergeben wollen.

Win-
Situation

ir hoffen, bei lhnen

mit unseren span-

nenden Reportagen

und Berichten aus
aller Welt, die wir fur dieses Heft zu-
sammengestellt haben, die Lust auf
Neues, auf Fremdartiges oder Exoti-
sches geweckt zu haben. Die Bah-
nen fremder Lander sind doch zwei-
fellos mehr als nur interessant, sie
sind faszinierend, oder?

Auch die Modellbahner kénnen
sich -zum Teil jedenfalls - dem Reiz
der fremden Bahnen nicht verschlie-
3en, sonstgabe es nichtdieses reiche
Angebotan Loks und Wagenausallen

moglichen Landern in den Program-
men der groRen und kleineren Her-
steller. Meist sind es Europas Bah-
nen, die als attraktive Vorbilder die-
nen.

Wir haben fiir unser Gewinnspiel
jedoch eine besondere Kollektion zu-
sammengestellt: Ein Gewinner kann
sich auf das Roco-Modell der russi-
schen 2M62 freuen. Die anderen
zehn Glucklichen erhalten Modelle
von Bachmann-China: Wuchtige Die-
sel-und moderne E-Loks, auch darun-
ter eine prachtige Doppellok. In finf
Fallen gesellen sich passende Wagen
dazu. Viel Gltick! [] abp
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Fiinf Zuggarnituren mit passender Zuglok sowie fiinf einzelne Lokomotiven nach
chinesischen Vorbildern sind zu gewinnen — und dazu die prachtige 2M62-Dop-

pellok aus Russland.
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Die beim VEB Lokomotivbau Karl Marx
Babelsberg gebaute W2A 715 fahrt am
24. Februar 2018 aus Kandy kommend
in den Bahnhof Kadugunnawa ein. Nach/
einem kurzen Halt wird der Zug seine
Fahrt nach Colombo Fort fortsetzen. Fuir
“Eisenbahnfreunde lohnt sich aber auch
einldngerer Aufenthalt in Kadugun-
"na'wa:%Dli_e an der Main-Line gelegene
adt-beherbergt ein kleines, aber sehr
shenswetrtes Eisenbahnmuseum.




Sri Lanka lockt nicht nur mit einigen der schonsten Eisenbahnstrecken der Welt:
Auf der Insel im Indischen 0zean konkurrieren gleich zwei historische Dieselloktypen
aus kassel und Babelsherg um die Gunst der Eisenbahnfreunde.
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Die Lokomotiven der SLR-Baureihe M 10 stammen aus Indien, sie entsprechen der dort weit verbreiteten Baureihe WDM-3D. M 10 915 pas-

sierte am 4. Marz 2018 bei Ratmalana am Indischen Ozean mit einem Expresszug von Colombo nach Matale einen kleinen Tempel.

ri Lanka halt fur Eisenbahnfreunde

so manche Attraktion bereit. Auf

rund 1500 Kilometern schlangeln

sich die 1676-Millimeter-Gleise der

staatlichen Sri Lanka Railways (SLR) unter

Palmen am Ufer des Indischen Ozeans ent-

lang oder durch Reisfelder und Teeplanta-

gen hinaufins Hochland rund um die Stadt
Kandy in der Zentralprovinz.

Das Eisenbahnnetz der Inselrepublik im

Indischen Ozean stammt noch aus der briti-

Kurz vor der Abfahrt des ,Night-Mail“ nach Colombo posieren im Bahnhof Badulla neben
dem Lokfiihrer der ortliche Depot-Chef sowie ein politischer Wiirdentrager nebst Hund
vor der einst bei Henschel gebauten M6 790. Am Zugschluss war eine weitere M6 einge-
reiht, um dem Zug auf dem ersten Streckenabschnitt Schubhilfe zu leisten.
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schen Kolonialzeit. Die Eisenbahn diente
damals den Interessen der Kolonialherren.
Bereits die erste Eisenbahnstrecke des Lan-
des, die 1865 eroffnete, 54 Kilometer lange
Verbindung von Colombo nach Ambepussa
an der heutigen sogenannten Main-Line,
sollte den Transportvon Tee und Kaffee zum
Hafen in Colombo beschleunigen. Auch die
ubrigen bis ins 20. Jahrhundert hinein eroff-
neten Strecken dienten dem Transport land-
wirtschaftlicher Produkte. Den Abschluss

i 18 S o e

der Expansionsphase bildeten die 1928 er-
offneten Verbindungen von Colombo nach
Batticaloa und Trincomalee. Die Blitephase
der Eisenbahn begann jedoch erst nach
dem Ende der britischen Fremdherrschaft.

1948 erlangte das damalige Ceylon die
Unabhangigkeit von der britischen Krone,
doch erst seit 1972 lautet der Name der In-
selrepublik offiziell Sri Lanka.

Der Eisenbahnverkehr lag nach der Un-
abhangigkeitdes Landesin den Handen der

Fuhrerstandsansicht der W2A 715, auf-ge-
nommen am 26. Februar 2018 in Kandy.

Im Besuchszeitraum im Februar und Marz
20418 waren nur noch zwei Lokomotiven die-
ses Typs (704 und 715) im Einsatzbestand.



Der Bahnhof Pattipola
= auf 1897 Metern u.
M. ist der hochstge-
= legene des Landes.

¢ Am 27. Februar 2018
posierte der Bahn-
hofsvorsteher vor
dem reichen Blumen-
schmuck der Station.

staatlichen Ceylon Railways. Unter dem Vor-
sitzenden B. D. Rampala erlebte das Unter-
nehmen zwischen 1955 und 1970 einen
beispiellosen Aufschwung.

Unter Rampalas Agide riickten Plinktlich-
keit und Komfort in den Fokus. Wichtige
Bahnhdfe, auch auferhalb Colombos, wur-
den modernisiert, die Infrastruktur wurde
auf Vordermann gebracht, um den Einsatz
schwererer und schnellerer Zlge zu ermog-
lichen. In diese Zeit fiel auch die Einfihrung
neuer Expresszige mit klangvollen Namen
wie Udarata Menike (Upcountry Maiden)
oder Samudra Devi (Queen of the Oceans).
Vor allem forcierte Rampala jedoch den
Traktionswandel auf dem tropischen Eiland.

Traktionswandel in | [ A
den 1960er-Jahren o I e AR

In diese Zeit fiel auch eine Bestellung
Uber 15 vierachsige, dieselhydraulische
Drehgestell-Lokomotiven beim VEB Loko-
motivbau Karl Marx Babelsberg. Die 14 Se-
rienmaschinen, die bei der Ceylon Railways
die Baureihenbezeichnung W2 bekamen,
wurden 1969 ausgeliefert. Sie erhielten die
Ordnungsnummern 703 bis 716. Die Proto-
typ-Lok, die zuvor noch unter der DR-Be- a
triebsnummer 150 001 Probefahrtenabsol- ke A
viert hatte, traf erst 1972 in Sri Lanka ein.  Fahrkarten kauft man schnell und unkompliziert am Schalter, hier auf dem Bahnsteig des
Sie erhielt die Betriebsnummer 729. Bahnhofs Kadugunnawa an der Main-Line. Die Aufnahme entstand am 24. Februar 2018.
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W 2A 715 wartet am 24. Februar 2018 in Kadugunnawa mit ihrem Zug aus Kandy auf die Weiterfahrt nach Colombo Fort. Rechts daneben
steht die M1 560 des Eisenbahnmuseums in Kadugunnawa. 1952 lieferte Brush Traction aus Grof3britannien 25 Exemplare dieser diesel-

elektrischen Sechsachser nach Sri Lanka. Die Ausmusterung erfolgte ab 1983. M1 560 ist wohl das letzte erhaltene Exemplar ihrer Art.
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Das Fabrikschild von W2A 715 informiert
ausfuhrlich uber die Herkunft der Lok: VEB
Lokomotivbau Karl Marx Babelsberg/Ger-
man Democratic Republic; Fabriknummer
273014, Baujahr 1969. Die Fabriknummer
gehort laut Lieferliste jedoch zu W2 716.

W 2A715 wurde als 273013 geliefert.

Fir den elektrischen Teil der Konstrukti-
on war die LEW Hennigsdorf verantwortlich.
Die Maschinen wurden zunachst vor Perso-
nen- und Guterzigen auf der rund 240 Kilo-
meter langen Main-Line zwischen Colombo
Fort, Kandy und Badulla eingesetzt. In den

80er-Jahren wurden die Ba-
belsbergerinnen durch neu-
ere Lokomotiven aus dem
Personenzugdienst  ver-
drangt. In den 90er-Jahren
musterte die Staatsbahn
SLR die zunehmend stor-
anfalligen Loks schrittwei-
se aus. Die meisten Exem-
plare wurden bald ver-
schrottet, doch einge W2
Uberdauerten die Jahre als Reserve im Aus-
besserungswerk Ratmalana.

Zwei Fahrzeuge des Typs erlebten Mitte
der 2010er-Jahre wegen akuten Lokman-
gels bei der SLR eine unerwartete Renais-
sance. Die Lokomotiven wurden mit einem
neuen Paxmann-V12-Motor ausgestattet,
grindlich Uberholt und mit einer frischen
Lackierung versehen. Seither sind die nun
als Baureihe W2A bezeichneten Loks als
W2A 704 und 715 wieder im Reisezug-
dienst anzutreffen, meist auf der Main-Line
im Abschnitt zwischen Colombo und Kandy.
Eine dritte Maschine des Typs (W2706)
dient als Ersatzteilspender.

Die W2istjedoch nichtdie einzige Diesel-
lok-Baureihe der SLR mit deutschen Wur-
zeln: Fast zeitgleich zu den 15 Babelsberger-
innen beschaffte die Staatsbahn 1968 und
1969 bei Henschel in der Bundesrepublik
45 Exemplare einer diesel-hydraulischen
Konstruktion. Die Maschinen basierten auf

Dieselloks aus Ost
und West

der 1966 an die Rheinpreussen AG geliefer-
ten DHG1200BB. Leistungsklasse und
Baukonzeption (Mittelfihrerhauslok, vier-
achsig, dieselhydraulische Kraftubertra-
gung) dieser als Baureihe W 1 bezeichneten
Lokomotiven ahnelten denen des Entwurfs
aus Babelsberg. Auch das Gewicht (61 Ton-
nen bei der Baureihe W 1 und 65 Tonnen bei
der Baureihe W2) und die Motorleistung
(1150PS bei der BaureiheW 1 und 1440 PS
bei der Baureihe W 2) lagen nah beieinan-
der.

Es ist im Ruckblick nicht ganz klar, ob
diese parallele Auftragsvergabe nach Ost

Diese wunderschone Signalbriicke
aus britischen Kolonialzeiten ist
noch immer in Betrieb. Das Bau-
werk steht im Bahnhof Peradeniya
an der Main-Line. Dort verzweigt
sich die Strecke aus Colombo
nach Kandy und nach Badulla. Ein
Gleisdreieck erlaubt jedoch auch
direkten Fahrweg aus Kandy
in Richtung Badulla und umge-
kehrt. ;]\m 3. Marz 2020 nutzten
73 'E&e FuBganger die Gleise.
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Die Babelsbergerin W2A 704 fahrt am

und West eher politische oder wirtschaftli-
che Grunde hatte. Zumindest waren die Auf-
tragsbucher der beiden Lokomotivbauer zu
dieser Zeit noch gut geflllt. In Sri Lanka tru-
gen die beiden Baureihen mafdgeblich dazu
bei, die letzten Dampflokomotiven aus dem
Plandienst zu verdrangen.

Ahnlich wie ihre Babelsberger Pendants
derBaureihe W 2 unterliefen auch die Hen-
schel-Veteraninnen der Baureihe W1 ein
Modernisierungsprogramm. Zehn Maschi-
nen wurden in den Jahren 1996/1997
durch den Fahrzeugbauer ADtranz im
AW Ratmalana mit neuen Caterpillar-Moto-
ren ausgestattet. Die nun als Baureihe W3

Eisenbahn zwischen
Gestern und Morgen

bezeichneten Maschinen sind bis heuteim
Einsatz. Zweiweitere Exemplare verrichten
weiterhin in ihrer Urprungsversion als Bau-
reihe W1 ihren Dienst. Aufgrund des aktu-
ellen Mangels an Triebfahrzeugen istsogar
die Aufarbeitung und Remotorisierung wei-
terer W1 im Gesprach.

Nach ihrer Blutezeit durchlebte Sri Lan-
kas Eisenbahn Jahrzehnte des Nieder-
gangs. Der von 1983 bis 2009 andauern-
de Burgerkrieg mit tamilischen Separatis-
ten hinterlieR auch im Verkehrssektor
Spuren. Doch seit rund zehn Jahren ist
eine Trendumkehr zu bemerken. Ein Zehn-

3. Februar 201
Kandy in den Bahnhof Colombo Fort ein. Dabei passiert der Zug in der Bahnhofsein-
fahrt den markanten Tempel Sri Kailawasanathan Swami Devsathanam Kovil.

¢ I

mit einem Reisezug aus

jahresplan soll die langfristige Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens ge-
wabhrleisten. Seit 2008 stoflen neue
Dieseltriebwagen aus chinesischer
und indischer Produktion zur Flotte
der SLR. Die wahrend des verhee-
renden Tsunamis 2004 zerstorte
Coastal-Line zwischen Colombo Fort
und Matara wurde repariert und fur Ge-
schwindigkeiten bis 100 km/h ertuchtigt.
Parallel begannen die Arbeiten an einer
114 Kilometer langen, eingleisigen Verlan-
gerung der Coastal-Line von Matara nach
Kataragama - der erste Streckenneubau
seitfast 90 Jahren. Das erste rund 27 Kilo-
meter lange Teilstick zwischen Matara
und Beliatha ging im April 2019 in Betrieb.
Aktuell verkehren dort sieben tagliche
Zugpaare.

Gemeinsam mit den privaten Betrei-
bern Expo Rail und Rajadhani Express
startete die SLR neue Premium-Angebote
far Touristen. Im Jahr 2015 wurde auch die
kriegszerstorte Northern-Line nach Jaffna
und Kankesanthurai wieder eréffnet.

Trotz der begonnenen Modernisierun-
gen bewahrte die Eisenbahn Sri Lankas
noch vieles von ihrem ursprunglichen
Charme - von den typisch britischen Signa-
len bis hin zu den liebevoll geschmiickten
Landbahnhdfen, deren Vorsteher die Zlge
in ihren besten Uniformen erwarten. Dane-
ben hat die Insel mit der Coastal-Line am
Indischen Ozean oder der Main-Line ins

Wahrend der Fotograf in Kandy am

3. Marz 2018 die Ankunft des von einer

W 2A gezogenen Reisezugs erwartete, ge-
sellte sich unversehens diese Eidechse auf
einem Schwellenstapel hinzu.

Hochland der Zentralprovinz einige der
schonsten Eisenbahnstrecken der Welt zu
bieten. Auch eine groRe Baureihenvielfalt
zeichnet SriLankas Eisenbahn aus: Neben
den Diesel-Veteraninnen aus deutscher
Produktion sind auf den Gleisen der Insel
auch Lokomotiven aus Kanada, Indien und
Frankreich unterwegs.

Die Eisenbahn ist aber auch das ideale
Verkehrsmittel, um - in meist gemachli-
chem Tempo - die Reize der exotischen
Landschaft Sri Lankas zu entdecken. Fahr-
karten sind meist direkt und unkompliziert
an den Schaltern am Bahnhof zu erwer-
ben. Stephan Karkowski
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~1ief imWesten, wo die Sonne verstaubt, ist es besser, viel besser, als man glaubt.
Du bist keine Schonheit, vor Arbeit ganz grau ...” Herbert Gronemeyer hétte auch eine
kleine, staubige Stadt in China besingen konnen, mochte man meinen: Sandaoling.

Letzter Triumph
der Dampftraktion
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Da es in der westchinesischen Wiistenre-
gion so gut wie keinen Niederschlag gibt,

ist Schnee im Tagebau wie am 16. Januar
2020 extrem selten. Im Hintergrund naherte
sich ein beladener Zug, um mit dem auf die
Begegnung wartenden Leerzug zu kreuzen.

S £ #PL
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andaoling ist ein Ort, den kein ge-

wohnlicher Tourist je betreten wird,

denn es gibt dortin wistenstaub- und

kohlepartikelgeschwangerter  Luft
vermeintlich nichts zu sehen. Und dennoch
mutierte dieser, 75 Kilometer nordwestlich
der Grostadt Hami (auf Uigurisch: Kumul)
gelegen, zu einem wahren Mekka fur Besu-
cherausaller Welt - die Freunde von Dampf-
lokomotiven.

Sandaoling liegt weit abseits der industri-
ellen Zentren Chinas, und doch explorierte
man das Gebiet unter Mao, entdeckte Erze
und Kohle. Ein lehmiges Dorf wurde in die
Wiste gebaut, um die ersten Minenarbeiter
unterzubringen. Um die Mao-Tafel auf dem
zentralen Dorfplatz gruppierten sich die
armlichen Behausungen, die heute alle-
samt verlassen sind. Nur Mao halt noch die
Stellung.

Der Kohleabbau stieg drastisch an, als
man einen Tagebau erschloss, zu besten
Zeiten Uber sechs Kilometer lang, gut an-
derthalb Kilometer breit, bis zu 175 Meter
tief und Uber zwei Millionen Tonnen Stein-
kohle jahrlich liefernd (was vergleichsweise
wenig ist). Eine Eisenbahn wand sich im

T e e ~
An den Wendeziigen kommen ausschlieflich JS-,Mikados*“

Zick-Zack und in Schleifen hinab auf die Tal-
sohle. Das Spannende war immer, wie die
beladenen Zuge, mit Kohle oder Abraum,
wieder von der Talsohle an die Oberflache
kamen. Mit nahe an der Adhasionsgrenze
arbeitenden Maschinen ballerten Tag und
Nacht die schweren Zlge Uber abenteuer-
lich verlegte Gleisjoche zur Entladeanlage

—— ---—..-;_—__;ﬁ =

und auf die Abraumhalden. Der Tagebau
wurde mit Gber 50 Lokomotiven ausgestat-
tet. Um das Jahr 2000 wurde fast die ge-
samte Flotte erneuert; die beiden 1'D1’-Ty-
pen JS und SY bestimmten fortan das Be-
triebsgeschehen. Die JS ist eine hoch be-
lastbare Maschine, die auch mit der
schlechten Kohle aus dem Tagebau bes-

Lokfiihrerseite von JS 8197 (in China
links) beim morgendlichen Schicht-
wechsel in Dongbolizhan.
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Han-Chinesen und Uiguren
friedlich vereint: Mittagessen
nach Art des Hauses, des
Filihrerhauses von JS 8190.

tens zurecht kommt. Ihre Nennleistung liegt
bei 2270 PS am Zughaken. Die SY, mit 15,5
Tonnen Achslast nur ein Leichtgewicht, war
hauptsachlich fir Arbeitsziige im Einsatz.

Spat entdecktes
Dampfzentrum

Erst als anderswo langst die Feuer erlo-
schen, wurde Uberhaupt bekannt, dass es
in der Wlste noch ein dampfendes Loch
gab, in dem man mit 35 taglich eingesetz-
ten Maschinen rechnen konnte.

Im Tagebau kommen fast ausschliefllich
Wendezlge zum Einsatz. Dabei bleibt das
Lokpersonal inklusive des LokflUhrers stets
auf der Lokomotive. Der letzte Wagen ist
jeweils mit einem primitiven Steuerabteil
ausgerustet, indem ein oder zwei Eisenbah-
ner sitzen, die mittels eines auf dem Dach
des Abteils montierten Flugelsignals Fahr-
und Haltebefehle an den Lokfuhrer weiter-
geben. In der Nacht werden Lichtzeichen
verwendet. Servicezige haben kein Steuer-
abteil. Diese sind daher teilweise auch

Das Losbrechen der
schweren Kohleziige am
blauen Ladeturm bereitet
oft Schwierigkeiten. Hier
zahlt nicht die Leistung der
Lokomotive, sondern es
kommt auf Adhasionsge-
wicht, Haftreibung und das
Fingerspitzengefiihl des
Lokfiihrers an.

FOTOS: BERND SEILER

Schornstein voran bespannt. Diese Zlge
werden flr Gleisverlegearbeiten, Gleisun-
terhaltung, Signalwartung, Baggerrepara-
turen (Werkstattwagen mitgrofRen Schweif3-
aggregaten) und vieles mehr verwendet.

-

Die Wendezuge bestanden bis zum Er-
satz der Abraumzuge durch Lkw im Januar
2014 ausder mitdem Schornstein zum Zug
gekuppelten Lokomotive und meist elf
Wagen flr den Abraumtransport. Seit der
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Alles im Blick - alles im Griff. JS 8190 bringt soeben einen Kohlezug auf Touren, als im Nebengleis ein Arbeitszug mit Schwesterlok 8197
rangiert. Der vielen Riickwartsfahrten wegen haben alle Maschinen Riickspiegel auf beiden Seiten des Fiihrerhauses.

blaue Ladebunker, zentral in der Mine und
auf halber Hohe, seinen Betrieb aufnahm,
fahrendie Kohlezlige von dortmeistSchorn-
steinvoran. Wegen der geringeren Steigung
fahren nun 13-Wagen-Zige.

Es existieren zwei voneinander unab-
hangige Kohleminengesellschaften.Neben
dem Betreiber des Tagebaues gibt es eine
eigene Bahngesellschaft fir die Bedienung
von Untertageminen dstlich des Tagebaus
und der Anschlussstrecke an die Staats-
bahn in Liushuquan an der Hauptstrecke
Lanzhou - Hami - Wulumugqi (Uigurisch:
Urimai). Die Ziige vom Staatsbahnhof
waren teilweise Uber 60 Wagen lang und
bendtigten eine Schiebelokomotive. Aber
auch zu den Untertageminen werden
manchmal Schiebelokomotiven verwen-
det. Die Zige vom Staatsbahnhof waren
mitunter so schwer, dass auf der Halfte der
Strecke angehalten werden musste, um die
Zug- und Schiebelokomotive trotz der an
sich unerschopfbaren Kessel wieder zu
neuen Kraften kommen zu lassen.

Und das ist auch das Besondere an San-
daoling, die Lokomotiven werden oft an
ihrer Leistungsgrenze betrieben, gequalt,
mochte man sagen. Als ich 2005 das erste
Mal dorthin fuhr, wuselten deutlich Gber 30

Nachtschicht: Schnell noch ein WeChat (einzig
zugelassener Messenger in China) abgesetzt,
dann kann sich der Mann im Signalwagen
wieder der Signalbeobachtung widmen.

Dampflokomotiven hin und her. Vom Aus-
blick an der Tagebaukante konnte man
sehen, dass es nicht einen Moment gab, an
dem keine Zugbewegung stattfand. Oft-
mals waren zwei, drei oder vier Zlige gleich-
zeitig in Bewegung, und nicht selten kampf-
ten sie am Limit. Im Juli 2007 erhielt die
Werkstatt in Sandaoling die Genehmigung,
Hauptuntersuchungen selbst auszufthren.
Davor waren die Maschinen immer Uber
1500 Kilometer nach Osten (nach Tianshui,

Noch immer bis zu
acht Loks im Einsatz

hinter Lanzhou) gerollt, um untersucht zu
werden. Bis 2014, als der Abraum noch auf
der Schiene abtransportiert wurde, waren
immer mindestens 19 Maschinen im Ein-
satz. Dannwurde esruhiger, erstnoch zehn,
dann nur noch neun, und mittlerweile gibt
esTage, andenen nurnoch sieben Lokomo-
tiven unter Dampf stehen, drei fur die Unter-
tageminen, drei flr den Tagebau, eine fur
das Ausbesserungswerk. Aber wo in der
Welt stehen noch sieben bis acht Maschi-
nen taglich unter Dampf? Nirgends, auer
eben in Sandaoling. Daher entwickelte sich
der Wistenort zu einem Anziehungspunkt
fUr Eisenbahnfreunde aus aller Welt, immer
mehr auch aus China. Mit einem Aufgebot
feinster japanischer Fototechnik kommen
Chinesen mit Bussen oder mit eigenen SUV,

FOTOS (2): BERND SEILER
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darunter zur Halfte Frauen, um die letzten
Einsatze von Dampflokomotiven abzulich-
ten. Ab 2018 wollte man komplett auf die
Eisenbahn im Tagebau verzichten. Doch
dann entschied man sich, der Dampftrakti-
on noch einen Aufschub zu geben - bis
2020, hief3 es. Doch die Krafte der Behar-
rung waren grof3, und so verlautete schon
im Mai 2020, die Chancen stiinden 50/50,
dass es eine weitere Verlangerung der Ein-
satze gabe. Im September 2020 schlieflich

wurde entschieden, es wirde erst im Sep-
tember 2021 entschieden werden.

Entscheidung vertagt:
Dampf bis 20212

Bis dahin soll alles unverandert bleiben:
Zwei bis drei Einheiten pendeln zwischen
Beladungim Tagebau und Entladungan der
Kohlewasche, drei Maschinen stehen in

Nanzhan fUr Rangieraufgaben und die Be-
dienung der Untertagemine Erjing bereit.
Man darf derzeit nach China reisen, al-
lerdings wurden 28 Tage Quarantane fur
Besucheraus dem Ausland angeordnet. 28
Tage in einem chinesischen Hotel einge-
sperrt zu sein, ist ein hoher Preis, den es zu
zahlen gilt, wenn man am letzten giganti-
schen Plandampfspektakel teilnehmen
mochte. Aber: Mao halt die Stellung ... Be-
triebsfremde auf dem Fuhrerstand mitfah-




ren zu lassen, war immer verboten, bei 35
Lokomotiven aber nicht wirklich zu Gberwa-
chen. Noch heute finden sich Personale
kurz vor der Rente, die ein Auge zudriicken.
Und so eine Mitfahrtist neben dem Funken-
regen, den manche Maschinen ob der
schlechten Kohle manchmal (in den letzten
Jahren auch auf Bestellung) in den Nacht-
himmel schleudern, ein herausragendes
Erlebnis. 2012 fuhr ich auf einem Abraum-
zug mit. Vor der Abfahrt legte einer der bei-

Eimer-
mann:
Mor-
gend-
liches
Ritual
zum win-
terlichen
Sonnenauf-
gang. Ein Heizer
schmiert die Pum-
pe ab und klettert
danach vom Umlauf.

den Heizer um die 70 Schippen Kohle auf.
Dann ging es los, mit dem LokfUhrer zwi-
schen Regler, Sandstreuer und Steuerung
jonglierend, versuchten wir Fahrtaufzuneh-
men. In einem engen Gleisbogen - eigent-
lich der falsche Ausdruck, denn es ging
scharf um die Ecken - und in einer nicht
definierten Steigung blieben wir trotz Spit-
zendrucksim Kessel unter heftigem Schleu-
dern liegen. Der Fuhrer rollte mit der Fuhre
zurtck, weit hinunter ins Abraumgleis, um
fureinenzweiten Versuch noch mehrAnlauf
holen zu kénnen. Ungeachtet der abenteu-
erlichen bis beangstigenden Gleislage
wurde dort alles herausgeholt, was die
Grenzen der Physik zuliefRen.

Auf mehr als 25 km/h brachte man es
dort dennoch nicht, die starke Steigung,
das heftige Schleudern und der Staub lie-
3en einfach keine héhere Geschwindigkeit
zu. In dem unregelmagigen Vieleck sank
unsere Geschwindigkeit erneutauf Null. Als
wir abermals hinunter bis ans Ende der Ab-
raumg]eise rollten, kamen wir neben einem
anderen Zug, der gerade beladen wurde,
zum Halten, wo uns das Personal etwas ob
unserer wohl nicht ausgefeilten Fahrkunste
zurief. Die Antwort von unserem LokfUhrer
kam prompt: ,Wartet nur, ihr werdet auch
zurtckkehren!“ Im dritten Anlauf, mit bla-
senden Sicherheitsventilen, permanent
laufendem Sandstreuer und sich schitteln-
der und briillender Maschine, haben wir es
dann uberden ,toten Punkt“ geschafft. Von
der ersten Spitzkehre aus konnten wir nun

Wenn sich die Sonne dem Horizont aus Abraum- beobachten, wie eben jener Lokfuhrer, der
halden zusenkt und die Schienen der zweigleisigen gerade noch eine grofRe Lippe riskiert hatte,

Hauptstrecke golden glanzen, dann hofft man oft in besagtem Gleisbogen ebenso kapitulie-
vergeblich auf einen bergauf stiirmenden Zug. Am 6. ren und zurtickrollen musste, was ein zufrie-
Dezember 2018 hat es jedoch geklappt (die anderen denes Lacheln auf das Gesicht unseres

Fotos dieses Beitrags entstanden im Januar 2020). Lokfiihrers zauberte. [ Bernd Seiler
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Die Gleichstrom-E-Lok ChS7-009 hat mit ihrem Zug von Moskau nach Tscheljabinsk den Bahnhof von Ufa erreicht.

aterchen Frost, Djed Moros (Aea
Mopos), ist vielleicht der bedeu-
tendste russische Mythos. Seine
Darstellung ahnelt unserem Weih-
nachtsmann und auch Vaterchen Frost
bringt den Kindern Geschenke, allerdings
in der Neujahrsnacht. Dass die be-
deutendste Marchenfigur ein Sym-
bol fur den Winter ist, ist kaum
verwunderlich, sind doch die
grofdten Teile des Landes zwi-
schen Sankt Petersburg
und Wiladiwostok gepragt
von langanhaltendenund
heftigen Wintern. Zwei-
stellige Minustempera-
turen als Tageshochst-
werte Uber Wochen sind
in vielen Regionen zwi-
schen Oktober und Marz
nicht ungewohnlich.
Eine Millionenstadt wie
Nowosibirsk im stidlichen
Sibirien weist im Januar
eine durchschnittliche Ta-
geshochsttemperatur  von
minus 12,2 Grad Celsius auf;
das bekannte Irkutsk am Ufer
des Baikalsees mit mehr als einer
halben Million Einwohner erreicht im
ersten Monat des Jahres nur frostige
minus 14,3 Grad.

< - -
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Eisenbalhn in einem
Riesenreich

e,

All diese Zentren und ungezahlte kleine-
re Stadte missen gerade im Winter zuver-
lassig versorgt, Reisende mussen befordert
werden. Die Eisenbahn spielt dabeiauchim
heutigen Russland noch immer eine zentra-
le Rolle.

Russlands Eisenbahn ist eines der
grofiten Verkehrssysteme weltweit;
Das offentliche Schienennetz ist
rund 85000 Kilometerlang. Damit
belegt Russland global den drit-

ten Platzhinter den Vereinigten
Staaten von Amerika und

China. Das grofte Industrie-
unternehmen Russlands ist

die staatliche Bahngesell-

schaft RZD (PXXA), die ahn-

lich wie hierzulande als
Aktiengesellschaft organi-
siertist.

Ein charakteristisches
Merkmal des russischen
Schienenverkehrs ist der
hohe Anteil elektrifizierter

Eine TGK2-Rangierlok einer

Privatbahn ist nérdlich von

Moskau unterwegs. Zahlreiche

ahnliche Lokomotiven aus Kaluga wurden

in den 80er-Jahren auch in die DDR exportiert.




Strecken. Mit einer Gesamtlange von
44000 Kilometern unter Fahrdraht steht
Russland weltweit an erster Stelle. Bis zu
90 Prozent des russischen Frachtaufkom-
mens werden auf Schienen beférdert.
Inzwischen gibt es neben der dominie-
renden RZD auch zahlreiche unabhangige
Privatbahnen. Die meisten dieser privaten
Eisenbahnunternehmen gehoéren zu In-
dustriekomplexen und Fabriken und ver-
binden diese meist mit dem RZD-Netz.
Eisenbahnbetrieb ist Uberall komplex
und arbeitsintensiv und erfordert grofle
Verantwortung. Aber nicht nur wegen der
beinahe unvorstellbaren Grofle Russlands
sind die Herausforderungen im grofiten
Land der Welt noch etwas spezieller. Ange-
sichts der enormen Bedeutung der Eisen-
bahn im Hinblick auf den Warenverkehr
sind Kontinuitat und Sicherheit die wich-
tigsten Anforderungen an die Eisenbah-
nen Russlands. Die aufergewdhnlichen
topographischen und klimatischen Bedin-
gungen erfordern in vielen Punkten mehr
Anstrengungen als an anderen Orten:
Nicht nur, dass sich das Land Uber elf Zeit-
zonen erstreckt, Uber die Halfte des Terri-
toriums Russlands befindet sich zudem in
der sogenannten Kryospharenzone, ge-
kennzeichnet von Permafrost, Gletschern,

B M%:Doppellokomotive ist die
Gleichstrom-E-Lok VL11, welche den Fluss

Pakhra uUberquert. Die Briicke ahnelt jener,
die im Juni 2020 in Murmansk weggesplilt
wurde.

Nordlich von Tula ist 2TEL0U-0159 mit beeindruckender Abgasfahne unterwegs. Die Doppel-
lokomotive besitzt eine Leistung von mehr als 4400 kW.

geschlossener Schneedecke und Meereis.
Diese Tatsachen sind ganzjahrig eine Her-
ausforderung und im Winter noch ein
wenig mehr. Die Besonderheiten der Kili-
matischen Bedingungen erfordern erheb-
liche zusatzliche Kraftanstrengungen.
SchlieBlich kdénnen die Lieferung von
Waren und der Transport von Passagieren
auf der Schiene im Winter nicht eingestellt

~w Al o #

werden. Sobald die Froste kommen und
der erste Schneefall einsetzt, sind die Glei-
se in vielen Regionen Uber Monate mit
Schnee und Eis bedeckt.

Deshalb ist es spatestens im Herbst
notwendig, ein besonderes Augenmerk
auf die griindliche Winter-Vorbereitung der
Fahrzeuge und der Infrastruktur zu legen.
An allen Strecken mussen vor Beginn der

-
.




Die Diesellokomotive CHME3-4961 durchquert den Meshcera-Wald nahe Shatura nach Schneefall und anschlieRendem Eisregen.

Winterperiode Schneepflige und -schleu-
dern gewartet sein. Sollten etwa mehrere
Raumgerate gleichzeitig ausfallen, hat
dies weitreichende und anhaltende Fol-
gen. Die Bahn kann ihren Betrieb dann
meist umgehend einstellen. Schneever-
wehungen machen es Zugen in kurzester
Zeitunmoglich, ihre Ziele zu erreichen.
Alle Triebfahrzeuge und das rollende
Material werden Uberpruft und flr den
Wintereinsatz vorbereitet. RZD-Mitarbei-
ter erhalten eine verpflichtende Einwei-
sung auf die kommende Zeit und es wer-

den Winterarbeitskleidung und spezielle
Werkzeuge ausgegeben.

Noch mehr Vorsicht gilt vor allem im
Personenverkehr. Die Heizungen der Rei-
sezugwagen mussen vor Beginn der Win-
terperiode aufihre zuverlassige Funktions-
tlchtigkeit gepruft werden. Nicht auszu-
denken, dass ein Zug mit ausgefallener
Heizung in einer dinnbesiedelten Region
liegenbleibt. Auch an den Bahnhofen mus-
sen Wege taglich von Schnee und Eis be-
freit und gestreut werden. Wartehallen an
Bahnhdfen sind sorgféltig vorzubereiten,

sie mussen gut beheizt sein und zuverlas-
sig vor Wind und Niederschlag schitzen.
Zur Abwehr von Schneeverwehungen
entlang der Strecke wird aufgeforstet. Wo
keine Baume wachsen, werden spezielle
Schneeschutzzaune (aus Holz oder Stahl-
beton) errichtet. Die Dichte dieser Pflan-
zungen oder Barrieren richtet sich nach
der Anzahl der Gleise. Fur einen Schienen-
strang, der nur leichten Verwirbelungen
ausgesetzt ist, reicht eine einzelne Baum-
reihe oder ein Zaun, wahrend Streckenab-
schnitte, die starken Verwehungen ausge-
setzt sind, vier Baum- oder die entspre-
chenden Zaunreihen erfordern. Die Zaune
mussen bis Oktober in ausreichender Zahl

Vorbereitung ist das
Mittel der Wahl

aufgebaut sein und werden in der Winter-
periode regelmafig von speziellen Teams
Uberprift.

All diese Arbeit ist meist mit Widrigkei-
ten verbunden. Zu Schneefall, Wind, tiefs-
ten Temperaturen und schlechter Sicht
gesellt sich vor allem in den nérdlichen
Regionen noch die Dunkelheit hinzu. Das

Die ChS4T-618 ist eine Wechselstrom-
E-Lokomotive. Sie erreichte in einer
verschneiten Nacht soeben den
Bahnhof von Konosha.



Tageslicht erstrahlt, falls Uberhaupt, oft-
mals nur fir wenige Stunden.

Um eine Vorstellung von den einzigarti-
gen Bedingungen zu erlangen, muss man
nur an die kéalteste dauerhaft bewohnte
Siedlung der Erde erinnern. Am 6. Februar
1933 wurde an der Wetterstation von Oymy-
akon eine Temperatur von minus 67,7 Grad
Celsius gemessen. Dort in Jakutien wurden
zwar keine Gleise verlegt, im Ubrigen Russ-
land gibt es dennoch zahlreiche Orte, die
annahernd vergleichbare Tiefsttemperatu-
ren aufweisen und Schienenanschluss be-
sitzen. Frostige Temperaturen bis minus 40
Grad Celsius sind in vielen Regionen des
Riesenreichs nicht ungewdhnlich und wer-
den hin und wieder auch in Zentralrussland
und sogar in der Region Moskau gemessen.
Ab minus 40 Grad Celsius sind Lokfuhrer
Ubrigens angewiesen, die Geschwindigkeit
auf60km/h zu verringern, was meist zu Ver-
spatungen flhrt.

Uberraschender Schneefall kann den-
noch auch in Russland zum Stillstand fuh-
ren. Straflen sind sofort mit Schnee be-
deckt, Autos verschwinden unter einer
Schneehaube, Busse bleiben stecken und
Zlge... - die ZUge Russlands fahren trotz
aller Schneestirme, Froste und anderer

= o
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WinterUberraschungen. Im Gegensatz zu
vielen anderen Orten der Welt, wo auch
Eisenbahnen im Winter liegenbleiben,
sind ZUge in Russland gerade im Winter
das zuverlassigste Verkehrsmittel. Das
liegt zum einen an den gewissenhaften
Vorbereitungen sowie der rigiden Uberwa-
chung der Schneeraumung, zum anderen

Eine sowjetische 1-5-0-Dampflokomotive des Typs L zieht einen Touristenzug zwischen Sortavala und Ruskeala park in Karelien.

aber vor allem an der jahrelangen Erfah-
rung. Fur viele Regionen Russlands sind
schneereiche und eiskalte Winter eher die
Regel als eine Ausnahme.

In Russland werden derzeitim Winter alle
Traktionsarten  genutzt, einschlieflich
Dampflokomotiven. Sie befoérdern taglich
Touristen- und manchmal leichte Giterzi-
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Eine ChS2T ist nahe Zelenograd mit
einem Reisezug zwischen den beiden be- |
deutendsten russischen Stadten Moskau '{ i

und Sankt Petersburg unterwegs. .




Das Lokdepot in Kotlas. Alle Maschinen, die im Freien abge-
stellt sind, diirfen ihre Motoren im Winter nicht abstellen.

ge. Der russische Winter ist jedoch eine Her-

ausforderung fur Dampflokomotiven undihr

Personal. Schon das Anheizen erfordert

eine besondere Vorgehensweise, bei der

stets gewahrleistet sein muss, dass wasser-

gefullte Leitungen nicht einfrieren. Die letzte

betriebsfahige ,Frau®, wie wir liebevoll die

Dampflokomotiven der Baureihe ,TE“ (BR

52) in Russland nennen, wurde vom russi-

schen Winter ruiniert, nachdem sie nach

Die TEP70-Die- einer Sonderfahrt schlecht abgerustet wor-

sellok zeigt in den war. Sie wurde nicht vollstandig entwas-

| Ostashkov einen  sert, mehrere Leitungen froren darufhin ein

spektakularen und platzten. Seitdem steht T3-3162 im

Kaltstart mit un- Depot und wartet auf inre Reparatur.

vergleichlicher Aber der Schaden selbst an einer fur

RuBwolke. Russland einzigartigen Dampflokomotive

ist vergleichsweise eine Kleinigkeit gegen-

Uber manch anderen Ereignissen. Trotzaller

Vorbereitungen auf den Winter kommt es

immer immer wieder zu Unglicken. So er-

eignete sich beispielsweise Anfang Juni

2020 eine Katastrophe in Nord-Russland.

_ Wegen der beispiellosen Schneemenge, die

— im vorigen Winter auf der Halbinsel Kola fiel,

kam es bei der Friihjahrs-Schneeschmelze

zu einer Flut, welche eine wichtige Brlicke

* Uber den Fluss Kola zum Einsturz brachte.

Infolgedessen war Murmansk, die grofdte

Stadt und der bedeutendste Seehafen jen-

seits des Polarkreises, wochenlang vom
Schienennetz des Landes abgeschnitten.

&L_ - ** v

Eine TEP70 durchquert in einer eisigen Nacht
mit dem Passagierzug Nr. 11 Novy Urengoy

- Moskau den Bh Kirov . Es handelt sich um
einen Schichtarbeiter-Zug aus den Erdol- und
Erdgasfordergebieten in Nordwestsibirien.

B e e



Fuihrerstand einer SM7-
Schneefrase: Sie reinigt gera-
de die Gleise des Hauptbahn-
hofs Jekaterinenburg. Der
geraumte Schnee wird

hinter der Frase

aufgeladen

und anders-

wo depo-

niert.

Eine Grubenlok des Typs EL2 ist mit einer
Schneefrase auf den Gleisen der Baikal-Minen
unterwegs. Die Minen im sudlichen Ural geho-
ren zu den altesten Eisenerzminen Russlands.
lhre Geschichte reicht zuriick bis 1757.

Wie die EL2 (0.) stammt auch EL21-
020 von LEW. Zwischen 1957 und
1967 beschaffte die UISSR 230
Grubenloks bei den Elektrotechni-
schen Werken ,Hans Beimler*.
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Mit ihrem Giliterzug ist DM62-1741 auf der einzigartigen Strecke von Torzhok nach Ostashkov unterwegs. Dort gibt es noc

Im riesigen Territorium Russlands kommt
die Winterperiode im Ural, in Sibirien, Fern-
ost und im Norden friher und dauert langer
als in Mitteleuropa. DarUber hinaus unter-
scheiden sich die einzelnen Regionen bei
den Schneefallintensitaten und der Heftig-
keit der haufigen Schneestirme. In den rus-
sischen Vorschriften gelten die Eisenbah-
nen Sibiriens als die schneereichsten, es
folgen der sudliche Ural, Krasnojarsk und
Sachalin. In diesen Regionen bleiben Zlge
haufiger in Schneeverwehungen stecken.

1

Die Méchtigkeit der Schneeverwehungen
Ubersteigt mitunter die Hohe des Zuges.

Es gibt noch mehr Risiken: Auf der Insel
Sachalin folgt die Eisenbahn auf 300 Kilo-

Schnee, Eis, Kdlte und
Dunkelheit

metern der Kusten-Linie, entlang steiler
Berghange. Dort gibt es nach neuesten
Daten etwa 50 lawinengefahrdete Abschnit-

h Formsignale.

te undim letzten Winter zahlte man 68 Lawi-
nenabgange auf die Schienenstrange.
Eisregen ist eine weitere ernstzuneh-
mende Gefahr flr den Schienenverkehr. Es
handelt sich zwar um ein selteneres Na-
turphanomen, das jedoch schwerwiegende
Folgen fur den Eisenbahn-Betrieb haben
kann, insbesondere fur elektrifizierte Stre-
cken. Eisummantelter Fahrdraht kann bre-
chen, Baume, die dem Gewicht des Eises
nicht standhalten, fallen um und blockieren
Gleise oder beschadigen die Oberleitung.
Einer der heftigsten Eisregen jlngster Zeit
traf Moskau und angrenzende Regionen im
Dezember2010. Innerhalb von Minuten war
der Landstrich von einer dicken Eisschicht
Uberzogen. Die Folge waren zahlreiche Un-
falle und Stromausfalle. Die meisten Zlige
hatten erhebliche Verspatungen oder fielen
aus. Es dauerte Tage, die Schaden des Eis-
regensim RZD-Netz zu beheben.Um mitden
harten Winternim russischen Eisenbahnbe-
trieb umgehen zu kénnen, wurde bei den
RZD ein strenges Regelwerk entwickelt, um
abhangig von den Wetterbedingungen Glei-
se von Schnee und Eis zu befreien und die
Sicherheit zu gewahrleisten. Jeden Abend
geben geophysikalische Institute eine Wet-
tervorhersage fur den nachsten Tag aus. Bei
unglnstigen Aussichten wie Schneesturm

ChS7, eine elektrische Gleichstrom-

s lok, hat einen Reisezug am Haken

§ und uberquert bei Zlatoust gerade die
Grenze zwischen Europa und Asien.



oder Nassschnee alarmieren Banhnhofs-
vorsteher und andere Verantwortliche zu-
satzliches Personal. Warnungen vor
schlechtem Wetter mussen mindestens
zwei Stunden im Voraus mitgeteilt werden.
Nach diesem Regelwerk beginnt die Alarm-
bereitschaft bereits, wenn funf Zentimeter
Schnee pro Tag angekiindigt oder ein drei-
stindiger Schneesturm mit einer Geschwin-
digkeit von mehr als 10m/s (36km/h) er-
wartet wird.

Im Norden Russlands werden zudem in
fast allen Depots und an Endstationen Die-
selmotoren nicht abgestellt. Falls es eine
Moglichkeit gibt, sollten Diesellokomotiven
in beheizten Schuppen untergestellt wer-
den, nur dort ware es moglich, einen Diesel-
motor zu starten.

Selbstin Russland gibt es unter den zahl-
reichen Strecken, die hartesten Winterbe-
dingungen ausgesetzt sind, noch ein paar
spezielle Falle: So zum Beispiel die nord-
lichste Eisenbahn der Welt, Obskaya - Bova-
nenkovo - Karskaya, die vollstandig in der
Permafrostzone liegt und vom Konzern Gaz-
prom auf der Halbinsel Yamal errichtet
wurde. Die Bahnlinie ist 570 Kilometer lang
und stellt die Versorgung der Arbeitersied-
lungen in der Region sicher. Sie befordert
Arbeiter, diverse Waren und Baumaterial fur
die Erdgasforderung. Die Belegschaften in

den noérdlichen Bergbauregionen wohnen
meist nichtdauerhaftvor Ort,sondern arbei-
ten in einem mehrmonatigen Schichtsys-
tem und werden furihre Arbeitin den unwirt-
lichen Regionen flrstlich bezahlt. Die Arbei-
terziige bestehen meist aus den einfachs-
ten Waggons (Platzkartny), die aber stets
sauber und in ordentlichem Zustand sind. In
den Arbeitercamps herrschen strengste Re-
geln, das Personal wird beim Einsteigen in
den Zug, beinahe wie am Flughafen, kontrol-
liert und es herrscht absolutes Alkoholver-
bot!

Gleise bis in die
abgelegensten Gebiete

Der Winter ist im russischen Norden ex-
trem hart und manch ein Lokflhrer kann
davon berichten, schon einmalinderTundra
drei Tage im Schnee steckengeblieben zu
sein, bis ihn ein RGumzug erreichte.

Bei den Eisenbahnen kontrollieren die
Mitarbeiter tausende Weichen und reinigen
bei jedem Schneefall zuerst die bewegli-
chen Weichenteile. Die Raumarbeiten be-
ginnen stets unmittelbar mit Beginn des
Schneefalls. Meist wird versucht, Schnee-
pflige einzusetzen, haufigistaber manuelle
Arbeit mit der Schaufel erforderlich. Speziell

zur Beseitigung von Schneeverwehungen
an Weichen gibt es in schneegeféahrdeten
Zonen Druckluftleitungen, um den Nieder-
schlag von den Weichen zu blasen. Ein Ver-
fahren, das unter Umstanden mehrmalsam
Tag durchgefuhrt werden muss. An vielen
Orten werden die Weichen inzwischen be-
heizt.

Bleibt die Frage, warum auch das Rau-
men des Streckengleises so bedeutend ist.
Man sollte glauben, dass tonnenschwere
Lokomotivensich ihre Bahn freirdumen wiir-
den. Stark verschneite Gleise erzeugen zu-
nachst einen erhdhten Fahrwiderstand, der
sich in einem hoheren Energieverbrauch
bemerkbar macht. Verschneite Gleise sen-
ken den Haftreibungswert, erschweren das
Anfahren und verlangern den Bremsweg.
Staut sich unter den Fahrzeugen zu viel
Schnee, der eventuell noch Eisklumpen ent-
halt, kann er den Unterboden beschadigen.
Vor allem Komponenten der Bremsausrus-
tung sind gefahrdet. Und im schlimmsten
Fall kann bei zu grofler Schneemenge ein
Fahrzeug aufkletttern und entgleisen.

Um die Streckengleise zu rdumen, wur-
den friher meist Schneepfllige eingesetzt,
die von einer Dampflok geschoben wurden.
Der geraumte Schnee, der nicht unbegrenzt
links und rechts der Gleise abzulagern war,
wurde dabei auf trickreiche Weise entsorgt:

An einem eiskalten frilhen Morgen taucht
ein beeindruckender Kesselwagenzug vor
der Kameralinse auf. Eine 2TE116 befindet
sich unweit der Gemeinde Zubtsov.

——
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Der Dampflok wurde Dampf entnommen
und die weife Pracht damit in einem spezi-
ellen Schmelzwagen verflussigt und in Kes-
selwagen abtransportiert. Mitdem Rlckzug
der Dampfloks ist diese Technik verschwun-
den. Inzwischen schleudern Schneefrasen
die Schneemassen weit genug weg vom

Bahnkorper. Es gibt jedoch auch Raumzuge
mit Schneefrasen, die den Schnee in Wag-
gons sammeln, damit er andernorts ent-
sorgt werden kann. Sie werden vor allem
auch in Bahnhéfen genutzt.

Das Wichtigste, was man jedoch Uber
den russischen Winter wissen muss, ist das

Minus 40 Grad Celsius oder Fahrenheit - bei dieser Tempera-
tur treffen sich beide Skalen. Dieser Wert war auch fiir Zenral-
russland rekordverdachtig. Die Nebelschwaden steigen aus der
Wolga auf, die dort wegen eines Kraftwerks nicht zugefroren
ist. Der Kesselwagenzug ist auf dem Weg nach Zubtsov.

. =

Das ehemalige Stahl-
werk in Nishni Tagil

ist heute ein Industrie-
Denkmal und ein
Freilichtmuseum mit
Lokomotivausstellung.
Der kleine C-Kuppler
ist eine sogenannte 9P.

FOTOS: ILYA SEMENOV

Folgende: Sobald die Landschaften im
Schneeversinken und die Temperaturentief
in den Keller rauschen, ricken die Men-
schenengerzusammen und werden freund-
licher zueinander.
Willkommen in Russland! []
llya Semenov/al




Dampf am Ende einer Epoche

Dampf am Ende einer Epoche

Die Faszination des planmaBigen Dampfbetriebes mit Personen-
oder schweren Giiterzligen, mit Lokdepots in standigem Betrieb
rund um die Uhr lieB die drei Autoren iiber zwei Jahrzehnte hin-
weg zu immer neuen Zielen aufbrechen: Auf Polen, Rumanien und
die Tiirkei folgten Indien, Pakistan und Bosnien. In China standen
in den 1990er-Jahren noch Tausende Dampflokomotiven im Plan-
einsatz. , Abschiedstour” ist ein besonderes Eisenbahnbuch, das
auf die Ublichen Baureihen- oder Streckenbeschreibungen ver-
zichtet. Sorgfaltig ausgewahlte und reproduzierte Bilder erzéhlen
vom Dampfbetrieb in den letzten Einsatzgebieten dieser Welt.
Ausftihrliche Bildlegenden geben Hintergrundinformationen und
erlutern das Entstehen vieler Aufnahmen. Uber den Dampfbe-
trieb hinaus schildern die Autoren auch Begebenheiten links und
rechts der Gleise.

264 Seiten Umfang, Format 22'4 X 26,7 cm, : /\st.mhics Buttner « Markus Fischer Berthold Halves
) X il
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MODELLEISENBAHN
LIVE UND HAUTNAH

Aus dem Inhalt: * Kompakt im MaBstab 1:32:
Viel Betrieb auf wenig Raum

* Spur-1-Anlage auf M . .
.. * Mehr-als ein Geheimtipp:
uber 100 gm Besuch bei KM1
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In dem lange ersehnten MIBA-Report-Band stellt der bekannte Eisen-
bahnhistoriker Dirk Endisch typische Ziige der DDR-Reichshahn der
1960er- bis 1980er-Jahre vor. Vier Kapitel, ausgestattet mit bisher
unveroffentlichten Fotos und Buchfahrplanen, lassen Stadteexpress-
Ziige, Interzonenziige und DR-typische Urlauberschnellziige ebenso
Revue passieren wie nostalgische Zwei-Wagen-Ziige, die mit Loks der
Baureihe 64 durch die Altmark klapperten. Ein eigenes Kapitel bilden
die Schwerlastgiterziige der DR, die mit 6lhauptgefeuerten Loks der
Baureihe 44 nicht selten Giber 2.000 t schwer waren. Beitrage Uber
die vielen gemischten Ziige (Pmg und Gmp) runden dieses neue
Standardwerk ab.

100 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung,
mehr als 250 Abbildungen
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Jetzt als eBook
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Zugbildung 3
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Gedeckte Wagen
EUROP, UIC-Standard,
besondere Bauarten
Best.-Nr. 150 87250
€18,
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Mineraldl-Kesselwagen
Einsteller, Farbgebung,
Modell-Bauanleitungen
Best.-Nr. 150 87247
€18-
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Giiterzug-Gepackwagen
Betrieb, Verwendung,
Modell-Bauanleitungen
Best.-Nr. 150 87246
€18,-

15087237-e

Mechanische Stellwerke 1 Mechanische Stellwerke 2
Hebel, Dréhte, Rollen Modelle, Platzierung,

Signale, Band 1

Vom optischen Tele-
graphen zum Ks-Signal
Best.-Nr. 150 87240
€18,-

Signale, Band 2
Haupt- und
Vorsignale,
Signalverbindungen
Best.-Nr. 150 87241
€18

Erhéltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim VDM-Bestellservice,

Gutenbergstr. 1, 82205 Gilching, Tel. 0 81 05 388 329, Fax 0 81 05 388 333
Zeitschriften: leserservice-verlagshaus@verlegerdienst.de
Buch (Privatkunden): service@verlagshaus24.de

Signale, Band 3
Zusatz-, Sperr- und
Langsamfahrsignale,
Kennzeichen, Neben-
signale, Laute- und
Pfeiftafeln

Best.-Nr. 150 87242
€18—
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Signale, Band 4 Elektrische , .
Signale und Tafeln im  Fahrleitungen Alle lieferbaren und auch langst

Modell: Standorte,
Einbau, Anschluss,
Antriebe und Schal-
tungen

Best.-Nr. 150 87244
€15~

In Vorbild und Modell
Best.-Nr. 150 87243
€15,—

vergriffenen Bande dieser Reihe gibt
es als eBook unter www.vgbahn.de
und als digitale Ausgaben im
VGB-BAHN-Kiosk des AppStore und bei
Google play fiir Android.
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