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Wint#rrqgession 
Am 28. 12. 1980 entstand diese schöne Winterimpression. Die TAG 7 zieht ihren 
Sonderzug abends nach Tegernsee. Foto: A. Ritz 
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Achtung! 
Unser neues Buch 

Eisenbahn-Dreieck AXstelaasem 
geht in den nächsten Tagen zur Drucklegung. Deshalb gilt 
der Subskriptionspreis nur noch kurze Zeit. Wenn Sie also 
Geld sparen wollen - bestellen Sie gleich. 

Eine Bestellkarte zum Ausschneiden finden Sie auf Seite 68 
dieses Journals. 

Zu unserem Titelbild: 

BR 65 1073 auf der Strecke Arnstadt-llmenau anläßlich einer Sonder- 
fahrt - aufgenommen am 18.2.1978. 

Zu unserem Poster: 

Der D 854 bei der Durchfahrt durch den Bahnhof Markt-Schorgast, Strecke 
HoflBamberg, gezogen von der 01 202 im Januar 1973. 

Titel- und Posterfoto: J. Nelkenbrecher 
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Bild 1: Im Schneesturm nach SelbdurchgekBmpft - vom R&Ierwerkder86778aus Hof 1st nichts metviu vlri~ liinl~ lYI+ Foto Kundmann 

Die ~glanzvollenr Tage des Schienenbetriebs 
sind vorbei - meinen viele der Eisenbahn- 
freunde, vor allem jene, die dem großen Kreis 
der Dampflokfans angehören. Vorbei zu sein 
scheinen auch die beeindruckenden Erleb- 
nisse im Kampf gegen den Schnee auf Schie- 
nensträngen. Dies aber nicht, weil die Winter 
nicht mehr so hart und streng wie friiher wä- 
ren, sondern weil die vorbereitenden Maß- 
nahmen, die technischen Möglichkeiten so- 
wie die leistungsstärkeren Loks jene Atmo- 
sphäre verdrängten, die froher den Winterbe- 
trieb der Eisenbahnen kennzeichneten - 

zum Leidwesen wetterharter Fotofreunde, si- 
cher aber zur Freude der Eisenbahner. Auch 
die Stillegung vieler, vom Schnee besonders 

gefährdeter, dafur aber um so idyllischerer 
Nebenbahnlinien sorgte dafür, daß viele die- 
ser Erlebnisse der Vergangenheit angehören. 

Nicht nur der Alpenraum, sondern auch die 
Mittelgebirge sind Winter für Winter von ei- 
ner dicken Schneedecke Uberzogen. Zentra- 
ler Gebirgsstock Mitteleuropas ist dabei das 
Fichtelgebirge, dem sich nach Nordwesten 
der Frankenwald, der Thüringer Wald und die 
Rhön anreihen; nach Nordosten schließt das 
langgestreckte Erzgebirge, nach Sudosten 
das bayerisch-böhmische Grenzgebirge, der 
.Böhmerwald‘, an. 
Gerade in diesem ostbayerischen Raum zwi- 
schen Hof und Passau litten und leiden die 

Bild 2 Bereit zum Einsatz im Fichtelgebirge: die Dampfschneeschleuder des BW Neuenmarkt-Wirsberg im Winter 1963. 
Foto: Kundmann 

Verkehrswege alljährlich wieder unter dem 
sehr harten Winter. Dabei trennt die Further 
Senke den niedrigeren, weniger bewaldeten 
Oberpfälzer Wald im Norden vom höheren 
Bayerischen Wald im Suden, der sich - steil 
aufsteigend - den von Westen heranziehen- 
den Wetterfronten quer entgegenstellt, so 
daß hier die Niederschläge besonders ergie- 
big sind. Im Oberpfälzer Wald mit seinen teils 
weiten ebenen Flachen ist dagegen - vor al- 
lem bei Hochdruckwetter - der von Osten 
heranfegende =Böhmwindm gefurchtet, der 
zuweilen gewaltige Schneeverwehungen ver- 
ursacht. Nachfolgend sollen zwei besonders 
katastrophale Ereignisse auf der Nebenbahn 
Weiden-Eslarn detaillierter wiedergegeben 
werden: 
1937 wurde diese Linie in der Nacht vom 24. 
auf 25. Januar von einem aus Nordost kom- 
menden Schneesturm zwischen den Bahnhö- 
fen Floß und Vohenstrauß an mehreren Stel- 
len zugeweht. Die Schneeverwehungen wie- 
sen zum Teil eine Höhe bis 35 m auf. Auch 
die 6,2 km lange Guterbahn Floß-Flossen- 
bürg wurde durch Schneeverwehungen unbe- 
fahrbar. 
Der Nordoststurm konnte deshalb in einem 
großen Vorgelände dieser weiten Hochfläche 
die vorhandene Schneedecke aufwirbeln und 
mit sich fortführen. Die angewehten Schnee- 
massen waren vielfach mit Ackererde ver- 
mischt. Die Bahneinschnitte wurden an den 
Stellen am stärksten zugeweht, an denen 
Schneeschutzdämme angebracht waren. Wo 
aber diese Schneeschutzdämme fehlten, 
trug der Sturm den Schnee Ober den Bahn- 
körper leichter hinweg. Seit dem Winter 
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1928129 waren auf der Nebenbahn Neustadt 
(Waldnaab)-Eslarn stärkere Schneeverwe- 
hungen nicht mehr aufgetreten. Der Verlauf 
der Dinge war folgender: 

24. Januar 1929: Der letzte Zug, der auf der 
Strecke verkehrt, blieb kurz vor Mitternacht 
zwischen den Bahnhöfen Vohenstrauß und 
Floß im Schnee stecken. Die Lokomotive ent- 
gleiste und stellte sich quer zum Gleis. Ein 
Hilfszug aus Weiden übernahm die Reisen- 
den. 

25. Januar: Es wurden 115 Mann, meistens 
Arbeitskräfte aus den benachbarten Ort- 
schaften, zum Schneeräumen eingesetzt und 
die Schneeschleuder aus Passau angefor- 
dert. Diese Schneeschleuder konnte schon 
am Nachmittag ihre Arbeit aufnehmen. Sie 
wurde von zwei Lokomotiven geschoben. In 
einer 3,5 m hohen Schneeverwehung blieb 
das Gespann stecken. Auch die beiden Loko- 
motiven konnten nicht mehr zurück. weil ih- 
nen neue Verwehungen den Rückweg abge- 
schnitten hatten. Einem Gerätezug gelang es 
nicht, an die beiden Lokomotiven heranzu- 
kommen und blieb ebenfalls stecken. Eine 
weitere Hilfslokomotive schaffte es gegen 
Mitternacht. den Gerätezug wieder freizu- 
bringen. Auch die Hauptstraße Weiden-Vo- 
henstrauß und das Straßennetz zwischen Vo- 
henstrauß und Eslarn wurde an diesem Tag 
an zahlreichen Stellen zugeweht und damit 
unbefahrbar. 

26. Januar: Es konnten nur 42 Bahnarbeiter 
eingesetzt werden, weil die Hilfsmannschaf- 
ten aus den Ortschaften zur Freimachung 
der Straßen verwendet wurden. Die beiden 
eingesperrten Lokomotiven und die Schnee- 
schleuder wurden bei schwerem Sturm aus- 
geschaufelt. 

27. Januar: Durch Einsatz der Mannschaft ei- 
nes Gleisbautrupps wurde die Zahl der Bahn- 
arbeiter auf 93 Mann erhöht. Die Schnee- 
schleuder blieb wieder stecken und mußte 
abermals ausgeschaufelt werden. Bei unver- 
mindert anhaltender Stärke des Schnee- 
sturms wurde auch der östliche Streckenteil 
Vohenstrauß-Eslarn zugeweht. Eine einbe- 

rufene Versammlung beschloß. Reichswehr 
und Arbeitsdienst zur Freimachung von Stra- 
ße und Eisenbahn anzufordern. 

28. Januar: Die Schneeschleuder wurde auf 
der Güterbahn Floß-Flossenbürg einge- 
setzt. weil einer an dieser Bahn gelegenen 
Porzellanfabrik die Kohlen auszugehen droh- 
ten. An der Schneeschleuder brachen jedoch 
einige Schaufeln. Sie wurde über Nacht im 
Ausbesserungswerk Weiden wieder instand- 
gesetzt. Es gelang, einzelne Bahnhöfe öst- 
lich von Vohenstrauß mit Lastkraftwagen zu 
bedienen. dagegen war es nicht möglich. bis 
zum Endbahnhof Eslarn durchzukommen. 

29. Januar: Der Sturm ließ nach. Zur Freile- 
gung der Nebenbahn wurden 420 Mann ein- 
gesetzt, davon 332 Mann des damaligen Ar- 
beitsdienstes. Mit Lastkraftwagen konnten 
auch einige Bahnhöfe Ostlieh von Vohen- 
Strauß wieder bedient werden. Zwei Last- 
kraftwagen blieben aber im Schnee stecken 
und mußten ausgeschaufelt werden; im Lau- 
fe des Vormittags konnte die Personenbeför- 
derung mit einem Bahnautobus aufgenom- 
men werden. Die Schneeschleuder wurde zu- 
nächst wieder auf der Strecke Floß-Flos- 
senbürg eingesetzt. Es gelang, diese Strecke 
freizulegen. 
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Bild 4: Start zur Räumfahrt durchs Tal der Fuchtelnaab Kl!ma-Schneepflug des BW KlrchPnlnlhach an Neusnrg 1968 
Foto: Kundmann 
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Bild 5: Nach getaner Arbwt ,m Bahnhof Fehielberg am Fuße des Ochswkopfes 1968 die Strecke von Neusag herauf ,st weder Ire, Foto: Kundmann 

30. Januar: Zwischen Floß und Vohenstrauß 
traten 420 Mann und die Schneeschleuder in 
Aktion. Die Personenbeförderung zwischen 
Weiden und Vohenstrauß mit Autobus blieb 
aufrechterhalten, mit Lastkraftwagen wur- 
den 27 Fahrten ausgeführt. Am späten Nach- 
mittag gelang es, die ganze Strecke freizu- 
machen und den Eisenbahnbetrieb wieder 
aufzunehmen. 
Daß alle Erfahrungen und Erkenntnisse Ober 
»Wind und Sturm«, der über den Oberpfälzer 
Wald hinwegfegt, zunichte gemacht werden 
können, zeigte sich drastisch ein Vierteljahr- 
hundert später, als - im Januar 1963 - der 
Schienenweg zwischen Floß und Vohen- 
Strauß abermals von meterhohen Schneever- 

wehungen zugedeckt und wie Anno 1936 nur 
mit militärischer Hilfe wieder freigelegt wer- 
den konnte. 
Nichts deutete an jenem 18. Januar, einem 
Freitag. auf eine Sturmkatastrophe hin, ob- 
gleich das Bundesbahnbetriebswerk Weiden 
gegen 16.30 Uhr eine Sonderwarnung erhal- 
ten hatte. Noch ungehindert verließ der fahr- 
planmäßige Personenzug Eslarn-Weiden 
den Bahnhof Vohenstrauß. Doch schon nahe 
Waldthurn blieb der mit einer Dampflokomo- 
tive bespannte Zug in einer Schneewehe 
stecken. Urplötzlich hatte sich der Wind in ei- 
nen ausgewachsenen Sturm verwandelt, der 
heulend über das Land fegte und undurch- 
sichtige Schneemassen vor sich hertrieb. 

Bild 8: Schneewall vor dem Grenzzaun in Bayerisch-Eisenstein 1970. Im Hintergrund eine CSD-Lok der Reihe 4W zur Bedienung 
des Sagewerks. Foto: Kundmann 

Daraufhin schickte die DB eine Lok aus Wei- 
den zu Hilfe, die aber wenige Meter vor dem 
blockierten Zug ebenfalls steckenblieb. Auf 
Grund eines dringenden Notrufs der Bundes- 
bahn wurde bei der Bundeswehr in Weiden 
Katastrophenalarm ausgelost und 26 Mann 
in Marsch gesetzt, um das verwehte 
Streckenstück freizuschaufeln. Gleichzeitig 
dampfte von Weiden nochmals ein aus zwei 
Lokomotiven und einem Wagen bestehender 
Zug Richtung Waldthurn; doch mittlerweile 
türmten sich die Schneemassen zu )*Gebir- 
gen#. Aber bei dem messerscharfen Orkan 
waren die Bemühungen der Soldaten von An- 
fang an zum Scheitern verurteilt. ItNachdem 
auch der Hilfszug nur bis auf einige hundert 
Meter an den festsitzenden Personenzug und 
die ebenfalls steckengebliebene Lokomotive 
herankam, mußte man sich darauf beschran- 
ken, die Passagiere in diesen Hilfszug zu 
bringen. Keine leichte Aufgabe in meterho- 
hem Schnee, Sturm und undurchdringlicher 
Nacht.cc So schrieb damals der r,Neue Tag<<. 
Doch die Fahrgaste freuten sich zu früh. 
Knapp 200 m vor Albersrieth blieb auch die- 
ser Zug in der Schneefestung stecken. nach- 
dem er es mit mehrmaligem Anlauf bis dort- 
hin geschafft hatte. Der den Einsatz leitende 
Bundesbahn-Amtmann des Betriebsamtes 
forderte daraufhin über Streckentelefon in 
Weiden nochmals zwei schwere Lokomoti- 
ven mit Schneepflug an. die gegen 3 Uhr mor- 
gens Floß passierten. Doch auch sie mußten 
vor Albersrieth aufgeben, während es im Wa- 
gen des Ersatzzuges, in dem mittlerweile 60 
Personen saßen, empfindlich kalt wurde. 
denn die letzten Kubikmeter Wasser waren 
aufgebraucht, so daß auch die Kesselhei- 
zung ausfiel. Damit war dieses kurze 
Streckenstück zu einem ,sLokfriedhofn mit 
sechs Maschinen geworden. zu denen noch 
eine weitere kam. die Vohenstrauß nicht 
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BIM 7: -25” Nachttemperatur war zuw - der eingefrorene Sehlwenbus wrd 19uS von emer Iler aus dem B,ihnhof Mb Stadt ,ns BW Hof geschleopf Foto Kundmann 

mehr verlassen konnte. 
Nur unter dem Einsatz aller Kräfte der Solda- 
ten gelang es. die Passagiere aus dem im 
Sturm schwankenden Waggon in ein nahe 
gelegenes Gasthaus rrzu schleppemc, in dem 
schon 50 Reisende eines Busses und festlie- 
gender Personenautos die Nacht verbracht 
und längst auch die letzten Vorräte des Wir- 
tes aufgezehrt hatten. Zugleich bat der 
Bundeswehr-Einsatzleiter um weitere Hilfe: 
In Weiden machte man Schneeraupe, Lkw’s 
und Jeeps fertig, die mit 70 Mann Richtung 

Albersrieth losfuhren und gegen 9.30 Uhr die Für die Bundesbahn war damit diese Schnee- 
1 km vor Albersrieth liegende Straßenkreu- aktion noch lange nicht zu Ende; ihr stand 
zung erreichten. Der Weidener Standortkom- noch eine kaum zu bewältigende Arbeit be- 
mandeur war damals der erste, der sich bis vor. Noch während des ganzen Sonntags wa- 
zum Gasthaus durchkämpfte. Langsam ren vom Bahnhof Weiden aus alle erdenkli- 

schob sich auch die Fahrzeugschlange auf chen Kräfte im Einsatz, um die verwehten 
der Ortsverbindungsstraße näher, voraus die Strecken wieder freizubekommen. Selbst am 
mit Kettenantrieb ausgestattete Schneerau- Montag war die Strecke NeustadtlW.-Eslarn 
pe. Decken wurden verteilt, Frauen und Män- noch gesperrt, weil noch eingewehte Loks 
ner auf die Wagen gehoben, und gegen Mit- auf den Gleisen unbeweglich standen. Nur 
tag erreichte der Konvoi das nur 12 km ent- die beiden letzten Hilfsloks hatten sich mitt- 
fernte Weiden. lerweile bis Floß zurückkämpfen können. 

Bild& Befrlebsdlenst nach Bedarfsplan A Ankunft eln~rSchlpnenbus.Ersatzgarnltur auszwe~ 86ern und vier VorkrIegs-Ellruqwaqen von Holenbrunn an Selb Stadt lgF>R Foto: Kundmann 



Bild 9: Die EiseskBlte ist dieser Schienenbus-Ersatzgarnitur noch anzusehen: der Mittagszug Selb-Marktredwitz. bestehend aus 
einerE%er undzwei Schi)rzenwagen, naheSchwarzenhammer 1966. Foto: Kundmann 

Auch auf den anderen Strecken war damals 
die Situation katastrophal. Bis Sonntag, 
20.1., war der Abschnitt Oberviechtach- 
Schönsee gesperrt; auf der Strecke Weiden- 
Neukirchen waren am gleichen Tag 50 Mann 
dabei, die Linie zwischen Ullersricht und Et- 
zenricht freizuhalten. Am Sonntag war es der 
Bahn auch gelungen, die Strecke Bayreuth- 
Weiden wieder zu bedienen, die im Raum 
Kemnath unbefahrbar war. Ohne größere 
Schwierigkeiten ging es lediglich auf der 
Hauptstrecke Hof-Regensburg ab. Dage- 
gen mußten in und bei Kirchlaibach 100 Bun- 
deswehrmanner zum Schneeschaufeln ein- 
gesetzt werden, um auch hier auf der rfich- 
telgebirgsbahnx Marktredwitz-Nilrnberg 
den Verkehr wieder flott zu bekommen. 

Fichtelgebirge und Bayerischer Wald litten 
und leiden trotz höherer Schneedecke im all- 

gemeinen nicht so sehr unter Verwehungen 
wie der Oberpfälzer Wald. Im Fichtelgebrrge 
schafften es meist in den vergangenen Jah- 
ren die Klima-Schneepflüge. die Schienen- 
strange freizuhalten. Bevor es diese speziell 
konstruierten Räumgeräte gab (von denen 
zeitweise bis zu 4 in Hof beheimatet waren), 
wurden Personenwagen einer Lok vorge- 

spannt, denen unter der Plattform seitliche 
Räumer anmontiert worden waren, während 
ins Innere dieser Wagen Eisenbahnschienen 
oder ähnliches zum Beschweren und damit 
zum besseren Einsatz im Kampf gegen den 
Schnee gelegt wurden. Ein alter Eisenbahner 
erzählte uns? wie er zur Jugendzeit mit Kolle- 
gen oft tagelang auf der Nebenbahn zwi- 
schen Asch in Böhmen und Adorf in Sachsen 
in einem dieser Gefahrte mkampierteK und da- 
bei nur die mitgenommene Rucksackverpfle- 
gung zur Verfügung stand. 
Probleme gab es immer wieder mit den leich- 
ten einmotorigen Schienenbussen. In guter 
Erinnerung ist uns noch eine Ruckfahrt aus 
Zermatt Anfang Januar 1962, die über den 
Lötsehberg, durchs Berner Oberland und 
durchs Allgäu bis Schnabelwaid relativ pro- 
blemlos verlief; dann aber kamen die Schwie- 
rigkeiten der rauhen Fichtelgebirgsland- 
Schaft, die nicht selten als nbayerisches Sibi- 
rien<< bezeichnet wird. Bei Temperaturen un- 
ter -20 Grad war der Schienenbus nicht 
mehr einsatzbereit, so daß die Anschlußrei- 
senden in einem alten Holzklassewagen - 
von einer 64er gezogen - zu mitternächtli- 
cher Stunde von Schnabelwaid Ober Markt- 
redwitz nach Selb befördert werden mußten. 

Bild 10: Auf den Industrleglelsen an Selb geht mchts mehr - ~rn Sonntags-SondereInsatz wrd 1965 Schnee am Stadtherelch abge. 
fahren Foto: Kundmann 

Hohe Schneemengen zwangen 1964 dazu, er- 
nen Schienenbus auf einer Unterwegsstation 
stehen zu lassen, bis ein herbeigerufener, 
von einer 86er geschobener Dampfschnee- 
pflug aus Holenbrunn nachfolgte, der dann 
kurzerhand vor die Vierer-schienenbusein- 
heit gespannt wurde und sich so über Selb 
nach Hof durchkämpfte. 
Um jene Zeit stellte die DB Bedarfspläne auf, 
nach denen bei entsprechenden Schnee- und 
Witterungsverhältnissen kurzfristig die 
Schienenbusse der Reihe 795 durch Dampf- 
züge ersetzt werden konnten. Dabei gab es 
vor allem auf der beidseitig angeschlossenen 
und relativ stark befahrenen Nebenbahn 
Hof-Selb-Marktredwitz recht unterschred- 
liehe Zugkombinationen. In Sondereinsatzen 
mußten z. B. im Februar und März 1965 Mas- 
sen von Schnee von den Bahnhofen und In- 
dustriegleisen in Selb abgefahren werden. In 
diesem schneeträchtigen Winter wurde ein 
über 300 m langer Abschnitt über die Landes- 
grenze zwischen Selb-Ploßberg und Asch 
hinweg zugeweht, der nur in deutsch-tsche- 
chischer Gemeinschaftsarbeit von vielen 
Helfern wieder freigeschaufelt werden konn- 
te. 
Oft und viel mußte vor allen Dingen auch auf 
den Bahnen des Baverischen Waldes ge- 
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schaufelt werden; die von Passau herauf- 
kommende IlUntere Waldbahn<< oberhalb 
Waldkirchen (und auch im bohmischen Ab- 
schnitt jenseits Haidmühle) war teilweise ta- 
gelang unpassierbar. Die Situation im Win- 
terbetrieb auf dieser Strecke unterhalb des 
Dreisesselberges verbesserte sich erst, als in 
Passau eine Dampfschneeschleuder statio- 
niert wurde, wenngleich auch sie - von zwei 
86ern geschoben - zuweilen im tiefen 
Schnee kapitulierte. Dann waren, wenn 
Sturm und Schneetreiben sich gelegt hatten, 
die Schaufler die *,letzten Nothelferum, um den 
Zugbetrieb wieder in Gang zu bringen. 
Auch das BW Plattling erhielt damals eines 
dieser bulligen Räumfahrzeuge mit dem fast 
3 m großen Schleuderrad an der Stirnfront, 
das immer dann in Marsch gesetzt wurde, 
wenn die in Eisenstein und Zwresel berertge- 
haltenen Schneepfluge die ~)Waldbahn~~ und 
die abzweigenden Flügelbahnen nach Bo- 
denmais und Grafenau allein nicht mehr frei- 
legen konnten. Wie tiefe Furchen im hohen 
Schnee wirkten die freigelegten Stumpfglei- 
se des Eisensteiner Bahnhofs, uber die die 
Dampflokomotiven auf dem letzten Rest ih- 
res Weges von Plattling her bis zum Grenz- 
zaun rollten. Auf drübrger Seite setzte die 
CSD zur Freihaltung ihres Schienenstranges 
von Pilsen her bis Zellzna RudalMarkt Eisen- 
stein bzw. bis zum am Grenzbahnhof gelege- 
nen Sägewerk von Dampflokomotiven ge- 
schobene Flammenwerfer ein. 
Die Dampflokomotiven gibt es seit Jahren 
auch hier nicht mehr. den Schnee naturlieh 
nach wie vor. Jahr für Jahr. Der Winterbetrieb 
am Fuße des Arbers ist zwar seitdem nüch- 
terner, aber trotzdem nicht immer problemlos 
geworden. Nie zuvor erlebten wir den Bayeri- 
schen Wald so bezaubernd und tiefver- 
schneit bis in die Donauebene hinunter wie 
im Januar 1981 bei der Ruckfahrt aus dem 
Skiurlaub. Doch dauerte es bis Plattling, bis 
die beiden Dieselloks 218 wenigstens etwas 
Warme in die eiskalten, dafür aber umso 

dichter besetzten Berliner Kurswagen brach- 
ten. 

H. Kundmann 
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Bild 1: In Erganzung zum 3 Te11 des Artikels über die Rh&tlsche Bahn ~rn Journal 6/81 kbnnen WIT Ihnen aus der Sammlung C Asmus die genannten Mall&Lokomotlvw! !rn Bild vorsfell~n DIPW 
Aufnahme zagt die ehemalige Lok Nr 6 der Landquart-Davos-Bahn, d!e .sp.Wr bei der RhB die Nummer 21 trug Se wurde am Jahr 1691 erbaut und leistete 5lHl PS bei emer Hochstqrsrhwlndlq 
kat von 45 kmlh 

hn - SchluB 

In den beiden letzten Folgen dieses Beitrags 
befaßten wir uns etwas ausführlicher mit den 
Dampf- und Elektrolokomotiven, die auf dem 
Stammnetz der Rhätischen Bahn im Einsatz 
standen oder noch stehen. Zum guten Schluß 

sollen nun auch noch die anderen Fahrzeuge 
der RhB, die Triebwagen des Stammnetzes, 
die Loks und Triebwagen der Gleichstrom- 
strecken sowie die Bahndienstfahrzeuge, 
hierbei insbesondere die Schneeräumgeräte, 
etwas näher betrachtet werden. 

Die Triebwagen des 
Stammnetzes 
In den Jahren 1939/40 beschaffte die Rhäti- 
sche Bahn vier elektrische Triebwagen für 
den Betrieb mit Einphasen-Wechselstrom 
von 11 000 V, 16 213 Hz vom Typ BCe 414. Die- 
se Triebwagen mit den Nummern 501 bis 504 
waren vorwiegend fOr den Einsatz auf der 
Engadin-Strecke vorgesehen. Sie waren in 
Leichtstahlbauweise ausgeführt mit leuch- 

. tend rotem Außenanstrich. An beiden Stirn- 
seiten waren Übergangstüren mit Faltenbal- 
gen vorhanden. Ab 1958 wurden dann die Fal- 
tenbalge an den Stirnwand-Ubergängen ent- 

. fernt. Mit Wegfall der dritten Klasse erhielten 
die Fahrzeuge die Bezeichnung ABe 414, die 
Nummern wurden beibehalten. 
Inzwischen wurden die Triebwagen weitge- 

hend modernisiert, es wurde Fernsteuerung 
für den Wendezugbetrieb eingebaut und die 
Hochstgeschwindigkeit von 65 kmlh auf 
70 kmlh heraufgesetzt. In dieser Form sind 
die Fahrzeuge noch heute ständig im Ein- 
satz. Im Jahr 1971 erhielt die Rhätische Bahn 

Bild 3: Diese Aufnahme relqt eine G 212 + 213 ebne der Mallet- 
~okcnnotwen mt  vorderer Laufachse. auf der Strecke M” FIII- 
sur nach Tlefencastel auf der SchtnlttentobelbruTke Im Hin 
tergrund der Landwasser-Vmdukt 

Fotos I-3: Sammlung C. Asmus 
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Bild 2: Die Lok Nr. 25 der RhB, eine der acht im Jahre 1902 für die Albula-Linie beschafften weiteren Mallet.Lokomotiven mit einer 
vorderen Laufachse. Typbenbezeichnung G 213 + 2l2. 



Bild 4: Ein Rangiertraktor Te 2i2 mit Pullman-Wagen der RhB im Bahnhof Davos-Platz am 20.7.60 Foto: G. Ziesehang 

Bild 5: Noch aus der Anfangszeit der Bernmabahn stammen diese baden mzwschen naturllch qrunrlliyend modern~srerten 
Triebwagen. der ABe 414 Nr 35 und der BDe 414 Nr 38 hier am 18 7 80 ~rn Depot Poschlavo Im SpCwnverkPhr kann dw RhB auf 
diese Fahrzeuge noch nicht verzichten Foto: G. Zieschang 

Bild 8: Auch das ist ein Fahrzeug der Bemlnabahn, die Rangierlok Ge 2l2 Nr. 161, am 18.7.60 in Campocologno aufgenommen. 
Foto: G. Zieschang 

vier dreiteilige Vorort-Triebwagenzüge fur 
den Nahverkehr. Jeder Zug besteht aus Trieb- 
wagen Be 4/4, Mittelwagen B und Steuerwa- 
gen ABDt. Bei Bedarf kann ein weiterer Mit- 
telwagen eingestellt werden. Die Triebwagen 
Be 414 mit den Nummern 511 bis 514 sind mit 
automatischer Thyristorsteuerung ausge- 
stattet und leisten 1.056 PS. Die Höchstge- 
schwindigkeit betragt 90 kmlh, das Beschleu- 
nigungsvermögen ist dank der Thyristorsteu- 
erung ausgezeichnet. Die Mittel- und Steuer- 
wagen sind in Leichtmetallbauweise ausge- 
führt. Die komfortablen Garnituren mit ihrer 
attraktiven rot-weißen Lackierung sind im 
Vorortverkehr im Raum Landquart-Chur- 
Thusis-Filisur eingesetzt und erfreuen sich 
großer Beleibtheit. 
Nicht unerwähnt bleiben soll ein weiterer 
Triebwagen der RhB, auch wenn es sich um 
ein Einzelstück handelt, das bereits 1955 
ausgemustert und 1959 verschrottet wurde. 
Es ist der Benzin-Triebwagen BFm 212 Nr. 
150, der 1928 für die Furka-Oberalp-Bahn ge- 
baut und 1947 von der RhB gekauft wurde. 
Der Wagen wurde von einem 150 PS-Viertakt- 
motor angetrieben und hatte eine Hochstge- 
schwindigkeit von 40 kmlh. Ursprünglich war 
er für Zahnradbetrieb gebaut worden. der 
Zahnradantrieb wurde jedoch bei der RhB 
ausgebaut. Bis zu seiner Ausmusterung wur- 
de er überwiegend als Dienstfahrzeug für 
Bauzüge eingesetzt. 

Die Rangiertraktoren 
Neben den im Journal 6181 beschriebenen 
Rangierlokomotiven der Gattung Ge 214 bzw. 
Gern 2/4 verfügt die Rhätische Bahn noch 

über eine ganze Anzahl zweiachsiger Ran- 
giertraktoren, nämlich 5 elektrische und 16 
Dieseltraktoren. Wahrend die elektrischen 
aufgrund ihrer Auslegung für Wechselstrom 
nur für Rangierzwecke auf dem Stammnetz 
einsetzbar sind, erstreckt sich das Einsatzge- 
biet der Dieseltraktoren naturgemäß auf das 
gesamte Streckennetz der Rhätischen Bahn. 
Die Kraftübertragung auf die beiden Achsen 
erfolgt bei den unterschiedlichen Bauarten 
über Kuppelstangen oder über Ketten. Auf 
die Bauarten einzeln einzugehen, würde lei- 
der Ober den hier vorgegebenen Rahmen hin- 
ausgehen. 

Die Fahrzeuge der Bernina- 
bahn 
Wie bereits im ersten Teil dieses Berichts 
(Journal 4181) ausgeführt. war dte tm Jahre 
1908 eröffnete Berninabahn im Gegensatz 
zum Stammnetz der Rhatischen Bahn von 
Anfang an fur elektrischen Betrieb eingerich- 
tet und wird seither unverändert mit Gleich- 
strom von 1000 V betrieben. Pläne für eine 
Angleichung der Stromsysteme anläßlich der 
Fusion mit der RhB im Jahr 1943 mußten aus 
Kostengrunden wieder in der Schublade ver- 
schwinden. 
Die ersten Triebfahrzeuge der Berninabahn 
waren 14 vierachsige Elektrotriebwagen der 
Reihe BCe 414 mit den Nummern 1 bis 14. Die 
Fahrzeuge wurden in den 50er Jahren grund- 
legend umgebaut und modernisiert. Sie er- 
hielten die Bezeichnung ABe 414 und sind 
noch heute zum großen Teil, zumindest in 
Spitzenbetriebszeiten, im Einsatz. 
1964 wurden sechs moderne Triebwagen der 
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