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ek international

Weltgrote
Eisenbahn-Ausstellung

Uber 200 Firmen aus 20 Landern der Welt zeigten vom
24. Mai bis zum 2. Juni 1989 auf der internationalen Ausstel-
lung ,Eisenbahntransport 89" in Schtscherbinka bei Moskau
Eisenbahntechnik zum Anfassen: Mehr als 30 verschiedene
Typen von Lokomotiven fiir den Reisezug- und Giiterzug-
dienst, mehr als 50 Reisezug- und Giterwagen, Gleisbauma-
schinen, Eisenbahnkrane, Weichenkonstruktionen, Gleis-
bremsen sowie elektrische und elektronische Ausriistungen
fur die Sicherungstechnik und das MeRwesen waren auf die-
ser bisher groRten Eisenbahn-Ausstellung zu sehen.

1 Neuester Ellok-Typ — die zwolfachsige Doppellok der Baureihe WL 86. Sie
ist mit einer Leistung von 11400 kW die starkste elektrische Lokomotive der
Welt

2 Die dieselelektrische Lokomotive der Baureihe TGM 6 wird im schweren
Rangierdienst sowie im Streckendienst eingesetzt und ist mit Funkfernsteue-
rung ausgerustet

3 Meuer vierachsiger offener Giiterwagen fir die Sowjetischen Eisenbahnen,
ausgerustet mit neuentwickelten Drehgestellen flir eine Hochstgeschwindig-
keit von 120 km/h

4 Maschinen zum Schneerdumen; der Riese im Hintergrund kann im Sommer
auch fir Erdarbeiten eingesetzt werden. Die maximale Schneehohe kann 2 m
betragen

5 Attraktion auf der Ausstellung waren historische Dampflokomotiven der So-
wijetischen Eisenbahnen, hier eine 0-5-0 Guterzuglok der Baureihe A.

(Nr. 766 54) von 1926 unter Dampf.

Fotos: H.-). Kirsche, Berlin
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Leser schreiben ...

Keine Schlange

- ,me"” 6/89, 2. US -

Die Budapester Standseilbahn
heift siklo. Das Wort siklo hat
wenigstens zwei Bedeutungen.
Es bezeichnet zum einen ein
Verkehrsmittel, das mit Hilfe ei-
nes Seiles auf Schienen gezogen
wird, kurz gesagt eine Standseil-
bahn. Als zweite Bezeichnung
steht siklo fir eine zur Familie
der Schlangen gehérende Tier-
art (Colubridae, deutsch: Nat-
tern). Beide Bedeutungen leiten
sich vom Verb siklik ab, das dem
deutschen Wort gleiten ent-
spricht.

Wenn der Budapester seine
Standseilbahn siklo nennt, so
denkt er gewif nicht ,liebevoll”
an eine Schlange oder Natter
(Schlange heif3t ungarisch ki-
gyo), sondern eben an die Berg-
bahn mit einem Nostalgie-Flui-
dum, die den Clark A'dam tér
(Adam-Clark-Platz) am Donau-
ufer mit der Budaer Burg verbin-
det. In diesem Zusammenhang
sei noch bemerkt, daR auf der
Budaer Seite von Budapest eine
zweite Bergbahn existiert, die
auf den Szabadsag-hegy (Frei-
heitsberg) fiihrende Zahnrad-
bahn (Fogaskerekii basut). Sie
wurde 1874 gebaut und ist damit
die drittalteste Bergbahn der
Welt.

Der unter der Bildunterschrift4
angegebene Name der Talsta-
tion muB richtig heifen Clark
A’'dam tér. Dieser Platz ist nach
dem englischen Ingenieur Adam
Clark benannt, der von 1852 bis
1857 den Bau des unter dem Bu-
daer Burghiigel hindurchfiihren-
den Tunnels leitete.

Dr. E. Magvas, Dresden

Die BEUTH - ein Ding fiir sich
- .me” 11/88 Seite 2 -

Bei der vermeintlichen Kuppel-
stange der 1A1-Lokomotive
BEUTH handelt es sich um den
Antrieb einer langhubigen me-
chanischen Speisewasser-
pumpe. Die sogenannten Fahr-
pumpen — auf der Heizerseite
befand sich die zweite Pumpe —
wurden ab 1843 nach Art des
Hauses Borsig an einem , frostsi-
cheren” Ort, eben auf dem Filh-
rerstandsfulboden neben dem
Hinterkessel, plaziert. Auch war
es das Verdienst Borsigs, erst-
mals langhubige Kesselspeise-
pumpen zu verwenden, die in
der Lage waren, den Kesselwas-
serstand entsprechend den un-
terschiedlichen Maschinenlei-
stungen in nahezu konstanter

2 me 9/89

Hohe zu halten. Diese Art von
Pumpen forderten nur bei hohe-
rer Treibraddrehzahl und magi-
ger Kesselbelastung mit Uber-
schuB. Um dem entgegenzuwir-
ken, bediente man sich zweier
Hubverminderungshebel, die
sich knapp (iber dem FuRboden
befanden.

Vorteilhaft war jedenfalls, dal}
die Lok bei anstrengender und
zudem langsamer Bergfahrt
nach kurzer Fahrstrecke nicht
mehr vom Zuge getrennt wer-
den mullte, um auf einer extra
eingerichteten Wasserspur
durch rasches Hin- und Herfah-
ren den Wasserstand im Kessel
schnellstméglich zu ergénzen.
Einen Antrieb vom hinteren
Treibstangenkopf gab es beim
friihen européischen Lokomotiv-
bau recht selten. Sharp und
selbst Stephenson bedienten
sich hierzu des Riickwirtsexen-
ters der Schiebersteuerung. An-
dere Lokomotivhersteller leite-
ten den Speisepumpenantrieb
vom Kreuzkopf oder von der In-
nenkropfung einer Achswelle
ab. Die echten Schnelldufer

der Bauart Crampton erhiel-

ten den Pumpenantrieb Gber die
verlangerte vordere Kolben-
stange. All diese Varianten hat-

Liutewerke sind gefragt

Wer verfiigt iber Daten noch
vorhandener Lautewerke? Wer
kann Originalfotos von Laute-
werken liefern? Gesucht werden
1. Schwarzweilbilder (13 x 18
hochglanzend) Uber alle noch
vorhandenen Lautewerke und

2. Fotodokumente von alten
Schrankenposten o. &. mit Laute-
werken! Wer kann helfen?

W. List, Stendal

ten eines gemeinsam: Die Fahr-
pumpen befanden sich entweder
im Rahmen oder neben dem
Langkessel, waren also gegen
das Einfrieren ungeschiitzt.

Um 1850 wurden auch Dampf-
pumpen mit Schwungrad ver-
wendet. Bemerkenswert ist, daf
mit allgemeiner Einfihrung der
Injektoren ab 1859 — ein Patent
des Franzosen Giffard — die me-
chanisch angetriebenen Fahr-
pumpen bis Ende der 60er Jahre
des vorigen Jahrhunderts beibe-
halten wurden — ja, sie waren
bei den preuischen Bahnen
noch zwingend vorgeschrieben.
G. Zeitz, Berlin

Eine Nachbildung der Lokomo-
tive BEUTH in natdirlicher
GrofRe, die anldRlich eines Fir-
menjubilaums bei Borsig herge-
stellt wurde, befindet sich im
Deutschen Museum zu Miin-
chen. Die Ausstellungsmaschine
trdgt die Nummer 24. Die Origi-
nallokomotive lieferte Borsig im
Jahre 1844 an die Berlin-Anhal-
ter-Bahn aus. Insgesamt baute
Borsig bis 1847 71 Lokomotiven
dieser Bauart.

Th. Grundmann, Leipzig

Hinweis zum 9. Fotowettbewerb

Noch bis zum 30. September
1989 haben Sie, liebe Leser, die
Maglichkeit, Ihre schonsten
Schwarzweilfotos und Farbdias
anldRlich des 9. Fotowettbewer-
bes an den DMV, Kennwort ,Fo-
towettbewerb”, Georgiring 14,
Leipzig, 7010, einzusenden. Na-
here Angaben tber die Teilnah-
mebedingungen entnehmen Sie
bitte dem Heft 10/88 des ,me".
Kommission fiir
Eisenbahnfreunde beim
Prasidium des DMV

Pioniereisenbahn Berlin

Vom 24. September bis 22. Okto-
ber 1989 ist in den Raumen der
Pioniereisenbahn Berlin eine
Ausstellung zum Thema ,Eisen-
bahnsignal- und Fernmeldewe-
sen — gestern und heute” taglich
von 13.00 Uhr bis 17.30 Uhr, au-
Ber freitags, gedffnet. Ort: Bahn-
hof Pionierpark ,Ernst Thél-
mann”, direkt am Haupteingang
des Pionierparks, Fahrverbin-
dung: StraBenbahnlinien 25 und
26 bis zum Haupteingang des
Pionierparks.

PE Berlin
Leser fragen ... Nicht dick sein
E211001 - Die franzosische Eisenbahnange-

was wurde aus ihr?

Ich suche eine genaue Mal3-
skizze der Maschine, die in den
60er Jahren auf der Ribeland-
bahn Ziige schleppte. Fir den
Nachbau méchte ich auch gerne
wissen, was aus ihr geworden
und wo sie verblieben ist.

M. Berthold, Naumburg

Fabriknummernverzeichnis

soll entstehen

Seit 1972 lese ich die sehr inter-
essante Zeitschrift ,modelleisen-
bahner”. Meine Modellbahn-
fahrzeugsammlung umfaRt 25
PIKO- und Giitzold-Loks sowie
70 PIK@-, Schicht- bzw. PREFO-
Wagen. An Literatur habe ich
150 Eisenbahn- und Modellei-
senbahnbiicher, u. a. 70 trans-
press-Titel. Ich bin 30 Jahre alt
und habe das Ziel, ein Fabrik-
nummernverzeichnis verschie-
dener Lokfabriken zu erarbeiten.
Dafiir benétige ich die Hilfe aus-
landischer Eisenbahnfreunde.
W. Laptew, Oktjabrskaja 50,
Cwerdlowskaja Obl.,

SU - 624001, Aramil

stellte Denise Lafont mufte mit
ihren 46 Jahren durch die Holle
einer 30-Kilo-Abspeckkur, um
die vorgeschriebene Gesund-
heitskontrolle zu bestehen. Ob-
wohl Denise nur noch 70 Kilo-
gramm auf die Waage brachte,
wurde ihr der Beamtenstatus
versagt, weil sie angeblich im-
mer noch zu dick war. Was doch
alles so ,menschenrechtlich” ist!
me

Ordnung war eben —
sollte auch kiinftig sein!

-

= der Eisenbahn kommende
welches Versandgiite:

Das Befahren dieses
Bahnhofsweges ist nur den mi
e gder abreisenden Persons
3: sowie solchem Fuhrwer
F® dem Bahnhof zufihrf oder {
i.von demselben abholt, gestatte! |

Aufgenommen in Teutschenthal von
Rainer Panse aus Halle (Saale).
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Vor 100 Jahren Strecke
Immelborn-Liebenstein-
Schweina erdffnet

Schon 1846 sah der Eisenbahn-
pionier Carl Joseph Meyer in sei-
nem ,Plan zum Deutschen Cen-
traleisenbahnnetz” eine Thirin-

- ger Werrabahn mit einer Zweig-

\

strecke nach Liebenstein vor.
Aber erst 40 Jahre spater wurde
mit dem Bau begonnen und am
1. August 1889 die 6,40 km lange
Strecke mit den Haltepunkten
Barchfeld und Marienthal sowie
dem Endbahnhof Liebenstein-
Schweina eroffnet. Am 16. Juli
1895 ging die Strecke, wie die
gesamte Werrabahn, an die
KPEV (iber. Vorwiegend wegen
der in Steinbach geférderten
Erze wurde die Strecke durch
die DRG im Jahre 1926 bis zum
Bahnhof Steinbach, km 8,44, °
verlangert. Einen Hohepunkt er-
lebte die Bahn in den 50er Jah-
ren, als sogar ein Schnellzug bis
nach Leipzig fuhr. Mit dem zu-
nehmenden Verkehrstrager-
wechsel verlor die Bahn ihre Be-
deutung. Auch wurde die Eisen-
erzforderung stark einge-
schrénkt; ein Hauptnutzer ging
verloren.

Am 6. Juli 1970 wurde die
Strecke wegen oberbautechni-
scher Méngel gesperrt. Der
Kraftverkehr ibernahm die Per-
sonenbefdrderung. Am 19. Ja-
nuar 1973 folgte der Giiterver-
kehr und somit die endgiiltige
Stillegung. Nur ein Teil der
Strecke wird noch heute vom
Kieswerk Immelborn als An-
schluBgleis genutzt. Eine Kuriosi-
tat besteht im ehemaligen Bahn-
hof Bad Liebenstein (so ab 1950),
denn auch weiterhin kann man
Exprefigut aufgeben, die Fahr-
kartenausgabe oder die Bahnhofs-
gaststitte nutzen (Abb. 1). Samt-
liche stationéren Anlagen der
Bahnlinie sind noch vorhanden!
mdo; Foto: G. Méller, Bad
Liebenstein

TS-LINE mit Rekordergebnis

Auf der schnellsten und kiirze-
sten Verbindung zwischen
Schweden und dem europa-
ischen Festland, zwischen Sai3-
nitz und Trelleborg (110 km),
wurden 1988 4,787 Millionen
Tonnen Giiter beférdert. In den
Jahren 1909 bis 1944 waren es
insgesamt 7,5 Millionen Tonnen
und von 1948 bis 1978 40 Millio-
nen Tonnen Giiter! Taglich ,rol-
len” Gber die Kénigslinie 15 Ei-
senbahnziige a4 60 Waggons.
Schneller ist die Kénigslinie ge-
worden durch die elektrische
Zugforderung von SaBnitz bis
Bad Schandau. Dies hat auch
Auswirkungen auf eine héhere
Effektivitat des Umschlags im
Fahrhafen Mukran. Seit Oktober
1986 bis Ende April dieses Jahres
wurden 164 000 sowjetische
Breitspurwagen trajektiert und

damit 4,9 Millionen Tonnen Gii-
ter befdrdert.
me

Sonderfahrten auf der OeBB

Als Attraktion erweist sich auf
der schweizerischen Oensingen-
Balsthal-Bahn (OeBB) der Dampf-
zugbetrieb mit Hofsalonwagen.
Eingesetzt sind dafiir die bereits
im Eroffnungsjahr der Bahn
(1899) beschaffte Dampflokomo:
tive E 3/3 Nummer 2 sowie eine

1

ebenfalls dreiachsige Maschine
(E 3/3 1). Sie ist zehn Jahre jin-
ger und stammt von der nur fir
den Giiterverkehr betriebenen
Kriens-Luzern-Bahn. Im Fahrplan
stehen neben regelmiRigen
Sonderfahrten auch Fahrten fiir
private Gesellschaften und Fir-
menbelegschaften. Kostengiin-
stiger bietet die Bahnverwaltung

So’nderfahrten mit Elektroloko-
motiven an. Zur Wahl stehen
hier zwei kleine Zweiachsma-
schinen vom im Elektrifizie-
rungsjahr 1943 beschafften Typ
(Te 102 und 103) und das 1983
von den Schweizerischen Bun-
desbahnen (SBB) ibernommene
Krokodil der Seetalbahn. Regel-
maRig pendeln zwei historische
Triebwagen. Der eine — in Kro-
tenkonstruktion — geharte bis
1958 zum Park der Lotschberg-
bahn (Be 2/4 201, 1935), wih-
rend der zweite zum Typ ,Roter

Pfeil” gehort, jetzt jedoch einen
blauen Anstrich tragt (RBe 2/4
202, 1938/Abb. 2). Dieses Trieb-
fahrzeug war urspriinglich Ei-
gentum der SBB. Die OeBB ver-
fligt liber acht Salonwagen. Den
Namen ,Chluser-Schnégg” fiihrt
der Dampfzug mit dem histori-
schen Speisewagen aus dem
Simplon-Orient-Exprel. Die

Strecke ist nur 4,5 km lang und
damit die kiirzeste Regelspurli-
nie der Schweiz fiir Reiseziige.
Auf dieser Bahn, die von Oensin-
gen vorbei am riesigen Von-Roll-
Eisenwerk nach Balsthal fiihrf,
fifdet auch Guterverkehr statt.
Mrd., Foto: Sammlung

M. Radloff, Berlin

Lok 3737 dampft
wieder im Jubildumsjahr

Zum 150jahrigen Jubilaum der
Eisenbahnen in den Niederlan-
den wurde die bisher im Utrech-
ter Verkehrsmuseum ausge-
stellte Dampflok NS 3737

(Abb. 3) von der Stoomtram
Hoorn-Medemblik betriebsfahig
wiederhergestellt. Die Nieder-
landische Staatsbahn sah sich
gezwungen, eine Museumsbahn
mit den Arbeiten zu beauftragen,
da die eigene Dampflokomotiv-
unterhaltung bereits 1958 einge-
stellt wurde und Fachleute sowie
die entsprechenden Vorrichtun-
gen nicht mehr vorhanden sind.
Die 1911 bei Werkspoor, Am-
sterdam, gebaute 2' C h4-
Schnellzuglokomotive absol-
vierte ihre Abnahmefahrt am

1. September 1988 erfolgreich.
Die Maschine wird im Jubildums-
jahr mehrmals vor Sonderziigen
sowie bei Vorfihrfahrten zu be-
wundern sein. ’
Weitere Informationen lber das
Jubildum folgen im Heft 10/89.
R. Korthof, Koog a/d Zaan,
Niederlande (Text u. Foto)

Kiinftig schneller zur Krim

Mit Geschwindigkeiten bis zu
350 km/h sollen kiinftig Schnell-
bahn-Ziige auf der Strecke zwi-
schen Moskau und den Kurorten
auf der Krim und im Kaukasus-
raum verkehren. Die wissen-
schaftlichen Vorbereitungsarbei-
ten fur diese erste Strecke der
UdSSR, die fiir Hochgeschwin-
digkeitsziige bestimmt sein soll,
werden bis Ende dieses |ahres
abgeschlossen . Die Bauarbeiten
beginnen voraussichtlich 1991.
Die geplante Hochgeschwindig-
keits-Bahnverbindung mit einer
Lédnge von 2 000 km wird parallel
zu den bestehenden Strecken
verlegt. Vorgesehen ist, daft auf
ihr Ziige in beiden Richtungen
mit einem Abstand von 15 bis 20
Minuten verkehren konnen.

Die vorhandene Strecke bleibt
dann vollstandig dem Giiterver-
kehr vorbehalten. Die Kosten
werden auf rund finf Milliarden
Rubel geschétzt.

Vor dem eigentlichen Baubeginn
ist eine Experimentalstrecke ge-
plant, um den Einsatz von Hoch-
geschwindigkeitsziigen zu er-~
proben.

me
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fahrzeugarchiv

Ralf Wilke, Bautzen

BDmee(r) fiir die €SD

Ein 2.-Klasse-Abteilwagen der CSD
mit Gepéckabteil und Sondereinrichtung
fiir Reisende mit Rollstuhl

1987 und 1988 lieferte der VEB Waggonbau
Bautzen insgesamt 100 Abteilwagen 2. Klasse
mit Gepédckraum und einem Abteil fir Rei-
sende mit Rollstuhl, Gattung BDmee(r), an
die Tschechoslowakischen Staatsbahnen
(CSD) aus. Diese Fahrzeuge werden sowohl
im nationalen Stadte-Schnellverkehr als auch
im grenziiberschreitenden Verkehr einge-
setzt. Die Wagen wurden nach den Gesichts-
punkten des wirtschaftlichen Leichtbaus kon-
struiert und gebaut. Entsprechend dem vor-
gesehenen Einsatz waren die UIC- und RIC-
Vorschriften zu berticksichtigen. Vorhanden
sind fiinf Abteile mit je acht Einzelsitzen und
ein Abteil fir drei Reisende im Rollstuhl, ein-
schlieBlich fir drei Begleiter, ein WC, ein

Dienstraum und der durchgehende Seiten-
gang. Drehgestelle des Typs GP200 mit
Scheibenbremse sorgen fiir einen ruhigen
Lauf des Fahrzeugs. Die Seiteneingangstiiren
wurden als Schwenkschiebetiiren ausge-

Die vom VEB Waggonbau Bautzen ausgelieferten
Wagen erhielten bei den CSD die Nummern
5154.70 001-7 bis 5154-70 074-2 (BDmee, ohne Hub-
biihne) und 5154-70 075-1 bis 5154-70 100-7
(BDmmer mit Hubbiihne). Deutlich ist auf dem Foto
die Hubbiihne erkennbar,

Foto: A. Richter, Tharandt

fiihrt. Im Ladetiirbereich erhielten 26 Wagen
an der Gang- und Abteilseite eine hydrau-
lisch zu betitigende Hubeinrichtung (Gat-
tung BDmeer), Mit der Plattform der Hubein-
richtung werden Lasten und die Reisenden
im Rollstuhl auRerhalb des Wagens aufge-
nommen und im Ladetirbereich abgesetzt.
Die Tragféhigkeit der Hubbiihne betragt
0,3t.

Das zentrale Unterflurheizaggregat kann mit
nachfolgenden Stromarten betrieben wer-
den: 3000V 50Hz, 1500V 50Hz, 3000V
Gleichstrom, 1000V 162/3Hz und 1500V
Gleichstrom.

Vorhanden ist ein zentrales Energieversor-
gungsgerat (ZEV). Alle Wagen wurden mit ei-
ner Fremdnetzeinspeisung (380/220 V 50 Hz)
ausgestattet.

Technische Daten:

Spurweite 1435 mm
Lange Uber Puffer '26 400 mm
Drehzapfenabstand 19000 mm
Sitzplatzangebot 40+3
Fassungsvermogen im

Gepackraum 7.5t
Eigenmasse 38t
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h
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Frank Siegesmund (DMV), Magdeburg

K-M-Stedt
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Neubautrasse
bei Hetzdorf

Bekanntlich weist der von 1866 bis 1868
errichtete Hetzdorfer Viadukt Alte- !
rungserscheinungen auf. Daher ist be-
reits seit langerer Zeit die DurchlaBfa-
higkeit der Strecke Karl-Marx-Stadt—
Dresden (KBS 410) eingeschrankt. Kinf-

der DR bei Hetzdorf

HBS 410 —

Strafenbriicke
Hetedorf —

Bf Hetzdorf

Lageplan der Neubautrasse

oM.
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Briicke 1 =

tig wird eine neue begradigte Trasse 3

diesen Viadukt umgehen, der als techni-

sches Denkmal erhalten bleibt. LALLE S

HUHLE

In diesem Zusammenhang entstehen
seit 1987 zwei bis zu 35 m hohe und je
.345m lange Spannbetonbriicken mit je
acht Feldern. Widerlager und Pfeiler
(siehe Foto) werden im Gleitverfahren
errichtet. Erstmalig im Eisenbahnbriik-
kenbau der DDR fiihrt der VEB Auto- &

-
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bahnbaukombinat die 10,02m breiten 3
Hohlkasten-Uberbauten, auf denen je-
weils beide Gleise liegen werden, im
Taktschiebeverfahren aus. Hierbei wird
jeder Uberbau auf einer Widerlager-
seite in maximal 25 m langen Abschnit-
ten hergestellt und danach auf speziel-
len Gleitlagern abschnittsweise tiber die
Pfeiler geschoben. Jeder Uberbau hat
beim Schieben des letzten Taktes eine
Masse von 10000t.

Konstruktive Erdbauarbeiten beim Her-
stellen der Ddmme und Einschnitte so-
wie einige kleinere Bauwerke gehoren
ebenso zu der neuen Anlage wie Schall-
schutzeinrichtungen.

Gleise, Fahrleitung, Sicherungs- und
Fernmeldekabel werden den neuen
Streckenabschnitt bis zum Jahre 1991
vervollstandigen.

1 Neue und alte Trasse im
Bereich des Hetzdorfer Via-
dukts

2 Langsschnitt Bricke 2

' 3 Briicke 1 — Blick {iber
das stdliche Widerlager
auf die ersten Pfeiler

| Zeichnungen: Verfasser;
Foto: H. Warg, Magdeburg

Eisenbahn-Gesellschaft”, die
von Anfang an mit finanziellen
Schwierigkeiten zu kdmpfen
hatte, in immer groRere Geld-
not, so dal® 1850 der séchsische
Staat die gesamte Strecke iber-

Die Bankrottmeile
bei Heiligenborn

Der Bildbericht ,Der Elektrifizie-
rung im Wege" (,me" 1/88) hat

mir sehr gefallen.

Mitte des vorigen Jahrhunderts
brachte der Bau der Strecke
Riesa—Chemnitz zunéchst fast
uniiberwindbare Schwierigkei-
ten. Am 13. Mai 1846 war mit

dem Bau des Heiligenborner Via-

dukts begonnen worden. Der
Bau dieses Streckenabschnitts
von Heiligenborn bis Limmritz
mit drei groRen Briicken und
dem Tunnel bei Waldheim
brachte die ,Chemnitz-Riesaer

nahm. Im ,Geschichtlichen Hei-
matbuch des Bezirkes Débeln”
von Emil Reinhold ist auf

Seite 188 zu lesen: ,Die Strecke
Heiligenborner Briicke bis zur
Limmritzer Briicke war beson-
ders kostspielig geworden und
hieR deshalb beim spottlustigen
Volke Bankerottemeile.” 1848
mufBte der Bahnbau eingestellt
werden, die Arbeiter wurden ar-
beits- und brotlos.

Am 1. September 1852 verlieRl

gegen 8.00 Uhr der erste Zug
Riesa und traf, gezogen von den
Lokomotiven RIESA und CHEM-
NITZ, gegen 11.30 Uhr in Chem-
nitz ein.

Auf der gleichen Seite in Rein-
holds Buch ist zu lesen: ,Die Hei-
mat wurde nun vom Siiden nach
Norden vom Schienenweg zer-
schnitten. Bald sah auch der
angstliche Bauer ein, daf} seine
Getreidefelder nicht von den
Funken angeziindet und der
Arzt, daR die Reisenden von der
schnellen Fahrt nicht hirnkrank
wurden. Trotzdem gab es viele
Vorsichtige, die ihr Leben nicht
dem Dampfwagen anvertrauten,
sondern sicherer auf Schusters

Rappen trabten.”

Im Jahre 1901 wurde der Tunnel
gebaut. Ende April 1945 war er
Lverstopft”. In einer Broschiire
ist vermerkt: ,Der Tunnel war
voll von entgleisten Giiterwa-
gen ... Die erste kollektive Auf-
bauleistung aller Débelner Eisen-
bahner war die Berdumung des
Tunnels bei Limmritz, eine Be-
zahlung fir diese Arbeiten gab
es nicht, Geld war nicht vorhan-
den...”

G. Bdr, Waldheim
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Alfred Buchmann-Grahl,
Chur (Schweiz)

100 Jahre |
Rhétische Bahn (RhB)

Die private Staatsbahn des Kantons
Graubiinden

. gelangt aber vorderhand nur bis
Londquart, einer kleinen Alpenstation.
wo man den Zug zu wechseln gezwun-
gen ist. Es ist eine Schmalspurbahn, die
man nach ldngerem Herumstehen, in
windiger und wenig reizvoller Gegend,
besteigt, und in dem Augenblick, wo die
kieine, aber offenbar ungewdhnlich zug-
kriftige Maschine sich in Bewegung
setzt, beginnt der eigentliche Teil der
Fahrt, ein jgher und zdher Aufstieg, der
nicht enden zu wollen scheint ..."
(Thamas Mann, . Der Zouberberg®)

Graubilinden war seit jeher ein tradi-
tionsreiches PaRland. Die Stadt Chur,
Hauptort dieses Kantons, kann auf eine
zweitausend Jahre wihrende Ge-
schichte zuriickblicken. Schon bei den
alten Romern war Chur ein wichtiger
Etappenort auf dem Weg nach Nordeu-
ropa.

Vom Mittelalter bis in die 1880er Jahre
lebte der GroBteil der dort ansdssigen
Bevélkerung vom Transitverkehr iber
die Alpenpasse mit Pferd und Wagen.
Dann begann auch in Graubinden das
Eisenbahnfieber. Die Alpen sollten von
dem neuen Verkehrsmittel Gberquert
werden.

Obwohl inzwischen die Gotthardbahn
existierte und hier der Vorteil des Schie-
nenstrangs unibersehbar war, wurde
aber im Kanton Graubiinden jeder Ge-
danke iiber einen dortigen Bahnbau
durch kleinkarierte Eifersiichtelei und
Talschaftsneid derart behindert, daR die
Gefahr drohte, vom Transitverkehr voll-
standig umgangen zu werden.

Der aus den Kreisen der Fuhrhaltereien
und der Kutscher stammenden Opposi-
tion standen in jenen Jahren jedoch
auch hier die groen Sorgen um die Zu-
kunft gegeniiber! Fast unbemerkt von
den Streikenden wuchs inzwischen die
kleine Gemeinde Davos zu einem wich-
tigen Kurort heran. Besonders im Win-
ter kampfte man in Davos mit grofen
Schwierigkeiten. Kurgéste und Massen-
giiter erreichten ihr Ziel nur unter gréR-
ten Schwierigkeiten. Der gewiinschte
wirtschaftliche Aufschwung blieb aus.
In dieser Situation ergriffen zwei ein-
fluBreiche Manner bemerkenswerte In-
itiativen: Dr. Alexander Spengler und
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der Hollinder Willem Jan Holsboer,
den es nach Davos verschlagen hatte.
Holsboer erkannte sehr schnell, daB die
Verkehrsprobleme fiir die Existenz des
Kurorts von ausschlaggebender Bedeu-
tung waren.

Bereits 1858 wurde die Eisenbahnlinie
Rorschach—Chur  der  Vereinigten
Schweizerbahnen in Betrieb genom-
men. Chur blieb indes bis heute End-
punkt der einzigen regelspurigen Eisen-
bahnlinie im Kanton. Sie ist ganze 17 km
lang!

Am 7. September 1872 gelang es Hols-
boer, in Griisch im Prattigau ein Ko-
mitee zu griinden, das den Bau einer Ei-
senbahn von Landquart nach Davos

Schiers. In Klosters sah man eine Spitz-
kehre vor und daran anschlieBend ei-
nen Abschnitt mit max. 45 %o Steigung.
Der minimale Krimmungshalbmesser
wurde mit 100 m festgelegt.

Die Firma Philipp Holzmann aus Frank-
furt (Main) erarbeitete die Detailplane
fur Mauern, Durchldsse und Briicken.
Der erste Spatenstich folgte am 29. Juni
1888. Bereits 15 Monate spdter, am
29. September 1889, fand die Eroff-
nungsfahrt von Landquart nach Klosters
statt. Offiziell wurde der Betrieb aber
erst am 9. Oktober 1889 aufgenommen.
Das 17,5km lange Teilstiick von Klo-
sters nach Davos konnte nicht fristge-
recht fertiggestellt werden. Erhebliche
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vorantreiben sollte. Holsboer wurde zu
dessen Prisident gewihit.

Zugunsten einer Schmalspurbahn
Zunéchst setzte man sich fir den Bau ei-
ner regelspurigen Bahn ein. Genaue Er-
hebungen wiesen aber aus, dal die da-
fiir erforderlichen Aufwendungen nicht
im Verhaltnis zum erwarteten Verkehrs-
aufkommen gestanden hétten. Als dann
1884 im benachbarten Vorarlberg noch
die Arlbergbahn eréffnet wurde und
splirbare Auswirkungen zeigte, sank
der Transitverkehr nach Davos und
dem Flielapass betrdchtlich.

Am 15. August 1886 stimmte eine erwei-
terte Versammlung den neu erarbeite-
ten Vorschlagen fir eine meterspurige
Bahn zu.

Das erste Projekt sah eine Trasse von
Landquart bis Kuiblis nahe am FluR Land-
quart vor. Ab Kiiblis entsprach es der
spater gebauten Strecke. SchlieBlich
wurde das Projekt konkretisiert und be-
riicksichtigte die Ddorfer Grisch und

Schwierigkeiten verzogerten den Bau-
ablauf.

Gemessen an den heutigen Verhiltnis-
sen, war das Verkehrsaufkommen auf
der neuen Strecke anfdnglich sehr be-
scheiden. So fuhren lediglich drei Zug-
paare am Tag. Ende 1890 beschaftigte
das Unternehmen 170 Eisenbahner, die
taglich 14-15 Stunden im Dienst stan-
den und nur 18-24 Ruhetage pro Jahr
erhielten.

Wie ging’s nun weiter?

Holsboer war ein real und logisch den-
kender Mensch, wohl wissend, daR
diese Eisenbahnstrecke nur der Anfang
sein konnte! In aller Stille lieRB er das
Projekt einer Scalettabahn ausarbeiten.
Die ,Aktiengesellschaft Landquart-Da-
vos-Bahn” wurde zunédchst 1895 in Rha-
tische Bahn (RhB) umbenannt. Damit
wollte die Eisenbahnverwaltung deut-
lich machen, kinftig dem gesamten
Kanton dienen zu wollen. Schon friiher,
im Herbst 1894, begann man mit dem



eisen
bahn

Streckenausbau zwischen Chur und
Thusis. Ab 1. Juli 1896 fuhren hier die
ersten planmaBigen Zige. Am 29. Au-
gust 1896 konnte dann auch die Liicke
von Landquart nach Chur geschlossen
werden. Dadurch war das Streckennetz
auf eine Lange von 91,1 km angewach-
sen. Ende 1896 beschiftigte die RhB 269
Eisenbahner.

Nun aber geschah etwas, was keiner
geglaubt hatte! Die Gesellschaft war
plétzlich den finanziellen Belastungen
nicht mehr gewachsen, da sich die aus-
landischen Aktiondre aus der Gesell-
schaft zuriickzogen. Sich verdichtende
Geriichte tber eine Verstaatlichung der
Schweizer Bahnen werden dafir die Ur-

L]
1 Die erste Lokomotive der Landquart-Davosbahn
(LD). Als Nr. 1 gehorte sie der BR G 3/4 an und trug
den Namen RhAT/A. Im November 1988 kehrte die
Maschine in ihre Heimat zuriick und ist der Star bei
der 100-Jahr-Feier der RhB.

2 Im Jahre 1910 entstand diese Aufnahme von der
Mallet-Lokomotive der BR G 4/5 zwischen Land-
quart und dem Préttigau.

3 Die Soliserbriicke im Bau

sache gewesen sein. Deshalb beschloR
das Bundnervolk am 20. Juni 1897 das
erste kantonale Eisenbahngesetz. Der
geistige Vater dieses Gesetzes war wie-
derum der inzwischen Blndnerbirger
gewordene Holsboer. Jetzt wurde der
Kanton zum Trager einer ,Staatsbahn”,
die aber weiterhin eine Aktiengesell-
schaft blieb und ist. Der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft und dem Kan-
ton Graubiinden gehoren allerdings
95,5% der Aktien. 1,4% besitzen die
Gemeinden, und immerhin 4,1% der
Aktien sind noch in privaten Handen.
Dennoch handelt es sich bei der RhB
um eine ,Staatsgesellschaft”, da der
Staat die absolute Aktienmehrheit be-
sitzt.

Zurick zum Bahnbau. Fiir den dringend
notwendigen Ausbau des Netzes wur-
den insgesamt sechs Varianten erarbei-
tet, wobei aber von vornherein fest-
stand, daR nur ein Vorschlag fur den
geplanten Alpendurchstich verwirklicht
werden konnte. Technische und dkono-
mische Erwagungen filhrten zum Bau
der Albulabahn von Thusis iiber Tifen-

nach

und Samedan
St. Moritz. Professor Friedrich Hen-
nings, ein gebdrtiger Libecker, projek-
tierte die dann ausgefiihrte Strecke. De-
ren Verlauf war so gut durchdacht, daB

castel, Bever

Verkehrsexperten noch heute den
Streckenverlauf kaum anders vorsehen
wiirden.

Im Gegensatz zu den anderen Projekten
betrug die grofte Steigung hier nur
35 %o. Allerdings muBte letztere mit ei-
ner schwierigen Streckenfiihrung er-
kauft werden. So steigt die Strecke zwi-
schen Bravuogn/Bergiin und Preda im
Albulatal auf 12km um nicht weniger
als 416 m! Mehrere Kehrtunnels und La-
winengalerien waren hier unumgéng-
lich. Der Albulatunnel zwischen Preda
und Spinas mift 5860 m und ist mit ei-
ner Hohe von 1819,9m tber NN in der
Scheitelhorizontalen der héchste Alpen-
durchstich.

Die Albulastrecke wird zusétzlich durch
verschiedene eindrucksvolle Briicken-
bauwerke geprdgt. Die markantesten
sind die Soliserbriicke mit 89 m Hohe
und 164 m Lange sowie der Landwasser-
viadukt mit 65 m Hohe, 130 m Linge in
einem Radius von 100 m liegend und di-
rekt an eine senkrechte Felswand miin-
dend.

Mit dem Bau dieser Strecke wurde 1899
begonnen. Zeitweise waren hier bis zu
4331 Arbeiter beschiftigt, die Tunnel-
bauer des Albulatunnels nicht mitge-
zdhlt. Am 1. Juli 1903 konnte die Strecke
bis Schlarigna/Celerina, 4 km von
St. Moritz entfernt, erdffnet werden.

Streitereien (ber den Standort des
Bahnhofs in St. Moritz zwangen dazu,
den Bau der restlichen Albulastrecke zu
unterbrechen. Erst als durch den Bun-
desrat in Bern der Standort festgelegt
war, wurde weitergebaut. Erstmalig fuh-
ren die Zlige dann am 10. Juli 1904 bis
St. Moritz. -

Bereits ein knappes Jahr zuvor, am
1. Juni 1903, wurde die Oberldnder-
strecke zwischen Reichenau/Tamins
und lllanz/Glion eréffnet. Bis Disentis/
Muster rollte der Zugverkehr erst ab
1. August 1912,

Streckennetz weiter ausgebaut
Schon am 1. Juli 1908 konnte die Ver-

bindungsstrecke zwischen Samedan
und Puntraschigna/Pontresina in Be-
trieb genommen werden.

Die Strecke Davos—Filisur wurde am
1. Juli 1909 eroffnet. Das markanteste
Bauwerk ist hier der Wiesnerviadukt mit
einer Ldnge von 210 m und einer Héhe
von 88m. Auch der mitten in einer
Schlucht gelegene Brombéanzviadukt ist
eindrucksvoll. Er wird auf beiden Seiten
durch ein Tunnelportal begrenzt.

Die im Engadin geplanten Strecken fie-
len bis auf den am 1. Juli 1913 erdffne-
ten  Abschnjtt  Bever—Scuol/Schuls
groBtenteils den Wirren des ersten
Weltkriegs zum Opfer. Die zuletzt ge-
baute Strecke war aber zugleich die er-
ste, die seit ihrer Inbetriebnahme mit
hochgespanntem Wechselstrom von
11kV 16 2/3Hz betrieben wird. Damit
war der Bahnbau im wesentlichen abge-
schlossen. 1922 wurde der elektrische
Betrieb generell eingefiihrt.

Gleichstromstrecken kamen hinzu

Wiéhrend des zweiten Weltkriegs, zwi-
schen 1942 und 1944, konnten die bis
zu diesem Zeitpunkt auf rein privater
Basis betriebenen Gleichstrombahnen
Chur—Arosa mit (2200V =), die Berni-
nabahn mit (1100V = /750V =) so-
wie die Bellinzona—Mesocco-Bahn
(1500V =) von der RhB lbernommen
werden. Dadurch vergréRerte sich das
Streckennetz der RhB auf 394 km. Seit-
dem ist die RhB die gréfte ,Privatbahn”
der Schweiz. Die Fusion brachte jedoch
groBe Probleme und Belastungen.
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Die RhB heute und morgen

Nach wie vor erfreut sich die RhB eines
regen Zuspruchs und erschlieBt maR-
geblich ihren Einzugsbereich. Dabei
stehen der Ausflugsyerkehr, die Zubrin-
gerfunktion an die internationalen Ziige
der SBB ebenso im Vordergrund wie
der regionale Personenverkehr im
Raum Schiers—Chur—Thusis. Nicht-zu
unterschdtzen ist der Guterverkehr.
Durch die aktuelle Energie- und Um-
weltsituation sind hier sogar steigende
Transportleistungen zu verzeichnen.
Inzwischen steht der weitere Ausbau
des Streckennetzes zur Diskussion. Im
Dezember 1986 wurden im Parlament
der Schweizerischen Eidgenossenschaft

nenpark schlieBlich mit der BRG 4/5
(Mallet, Bauart B'B'n2t) und 1903 mit
dr:'ei 1'Dn2t-Lokomotiven von Winter-
thur.

Wiahrend der Blitezeit der Dampftrak-
tion gehdrten 29 Lokomotiven der
BR4/5 zum Bestand der RhB, darunter
auch HeiRdampfmaschinen.

Als dann 1922 das gesamte Strecken-
netz elektrifiziert war, wurden fast alle
Dampfloks nach Spanien und Thailand
verkauft. Zwei Maschinen blieben er-
halten. Sie sind noch heute vorhanden
und verkehren gelegentlich vor Sonder-
ziigen.

Zu Beginn der 20er Jahre gab die RhB
sieben Elloks der BRGe2/4 und finf

die RhB 132 sogenannte Einheitsreise-
zugwagen, die einen hohen Komfort
bieten. Seit 1975 wird auferdem ein
weiter entwickelter Einheitsreisezugwa-
gen eingesetzt. Erwihnenswert sind die
in eigener Werkstatt auf alten Fahrge-
stellen 1985/86 aufgebauten sogenann-
ten Saisonwagen fir die 2. Klasse. Sie
waren 50 % billiger als die Neubauwa-
gen.

Im Giiterverkehr wurden seit 1928 Roll-
bocke eingesetzt. Vielfaltig ist aber
auch der schmalspurige Guterwagen-
park. Tieflader und Zementwagen sind
fiir Spezialtransporte vorgesehen. Ein
neuer Giterwagentyp wird demnéchst
erwartet — er soll fir eine Hochstge-

die finanziellen Mittel fir den Bau der
Vereinastrecke freigegeben. Damit wird
eine 22km lange Neubaustrecke zwi-
schen Klosters im Prattigau und Lavin
im Unterengadin Wirklichkeit. Diese
Strecke ermdglicht eine wintersichere
Verbindung des Unterengadins mit der
tbrigen Schweiz. Kernstiick dieser
Strecke wird ein gut 19 km langer Basis-
tunnel sein. Der erste Spatenstich war
fiir den Herbst 1988 vorgesehen, wurde
aber durch die Gegner des Tunnels zu-
nachst verhindert.

Wie leistungsfdhig die schmalspurige
und heute 376 km lange RhB ist, bewei-
sen die statistischen Zahlen der Ver-
kehrsleistungen des Jahres 1987: Die
RhB befdrderte 8300000 Fahrgéste so-
wie 800000t Giiter.

Fahrzeugpark und Bahnanlagen

Es wiirde den Rahmen dieses Beitrages
sprengen, ausfihrlich aut den Fahr-
zeugpark und die Bahnanlagen einzuge-
hen. Diese Themen sind so umfang-
reich, dal sie weiteren Beitrdgen vorbe-
halten bleiben missen. Nur kurz sei im
folgenden die Entwicklung des Fahr-
zeugparks skizziert.

Zur Inbetriebnahme der Strecke Land-
quart—Klosters beschaffte die Aktienge-
sellschaft finf Dampflokomotiven der
Bauart 1'Cn2t (BR G 3/4). Ab 1890 ka-
men Mallet-Lokomotiven hinzu
(BR G 4/4). Ergénzt wurde der Maschi-
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der BR4/6 in Auftrag. Aufsehen erreg-
ten die von 1922 bis 1929 in Betrieb ge-
nommenen RhB-Krokodile. Finf
Maschinen werden noch heute fiir
Sonderzwecke  vorgehalten  (siehe
.me” 8/86, S. 18 und 19). Die seit 1939
eingesetzten Personentriecbwagen der
BR BCe 4/4 bewdhrten sich im Nahver-
kehr gut und wurden von 1982 bis 1984
rekonstruiert (heute ABe 4/4). Um dem
stdndig steigenden Verkehrsaufkom-
men gerecht werden zu kdnnen, gab
die RhB 1947 fiinf Hochleistungselloko-
motiven der BR Ge4/4 in Auftrag, die
dazu beitrugen, daB die Reisezeit der
Schnellziige drastisch verkirzt werden
konnte. Aus dieser Maschine entstand
spater die Ge 6/6 Il — eine Bo’Bo’Bo’-Lo-
komotive fir den schweren Giiterzug-
dienst (siehe ,me” 4/81, S. 121 bis 123).
1971 schlieBlich sorgte ein neuer thyri-
storgesteuerter Nahverkehrstriebwagen
fur Aufsehen (siehe ,me” 4/88, S. 14
und 15). Unumstritten sind die von 1973
bis 1985 gebauten Thyristorlokomotiven
der BR Ge 4/4". Die 23 Maschinen bil-
den heute das Riickgrat des Triebfahr-
zeugparks der RhB und fiihrten letzt-
endlich zur Ahlésung der legendéren
Krokodile.

Bis in die 50er Jahre bestand der Wa-
genpark vorwiegend aus Zweiachsern.
Heute dienen -moderne vierachsige Rei-
sezug- und Giiterwagen allen Anforde-
rungen. Von 1962 bis 1972 beschaffte

4 Vor dem Engardin-Expre bewahrt sich ein Kro-
kodil der BR Ge 6/6! Der Zug liberquert gerade die
Soliserbriicke. Das Foto stammt aus dem Jahre
1931.

5 Der Triebwagen ABe 4/4 502 rangiert im Bahn-
hof Puntraschigna (1981).

6 Beeindruckend ist der Landwasserviadukt. Der
Glacier-ExpreR von Zermatt nach St. Moritz fiigt
sich gut in das Landschaftsbild ein.

7 Lokomotive der BR G 4/5 mit einem histori-
schen Zug im Landquart

8 Eine Lokomotive der BR Gem 4/4 im schweren
Wintereinsatz auf der Berinastrecke.

9 Vor dem Depot in Chur wartet die Lokomotive
der Baureihe Ge 6/6" 704 DAVOS.

10 Das Médchen fiir alles von heute: die Lokomo-
tive der Baureihe Ge 4/4" 620 ZERNEZ mil einem
Vorortzug im Bahnhof Rodels/Realta.

Fotos: Verfasser (5 und 6 bis 10); Sammlung Verfas-
ser (1 bis 4); Zeichnung: Sammlung Verfasser

schwindigkeit von 90km/h konstruiert
werden! Nun sei noch auf die nach wie
vor sehr beliebten RhB-Speisewagen
hingewiesen. Urspriinglich von der
MITROPA bewirtschaftet, sind sie heute
Eigentum der RhB.

Moderne Sicherungstechnik, einge-
schlossen punktférmige Zugbeeinflus-
sung, Lichtsignale und Streckenfern-
steuerung, ist heute auf allen RhB-Strek-
ken anzutreffen. Die Gleisanlagen wer-
den ausgebaut, besonders auf den
Bahnhofen Tiefencastel, Thusis und
Chur. Das sind Voraussetzungen, um
kiinftig auch auf der RhB den Taktfahr-
plan einzufiihren.



