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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, kdnnte man ak-
tuell als deplaziert erachten.

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

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

Eine FCCA-Guterzug, 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 (st notig

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

Fernreisen werden heutzutage zu Recht
skeptisch bedugt. Jedoch bin ich Gberzeugt,

dass der CO_-FuBabdruck 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 gunstigere 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 personliche Ver-
antwortung, ob man eine Reise vertreten
kann. Schlielich ist es auch maoglich, Gber
Ausgleichszahlungen klimaneutral zu flie-
gen. Bleiben Sie gesund! al
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In neun Lander dieser Erde entfiihren unsere Berichte: Von den siid-
amerikanischen Anden iiber die Wiisten Afrikas und des Nahen
Ostens geht die Reise his in die Weiten Sibiriens. Dazu kommen
Besuche in den bevdlkerungsreichsten Regionen in Asien.

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

zur Attraktion werden. Unsere Reise rund um

die Welt bestétigt diese Aussage zweifellos.

Peru

i . 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 iiber eine
haarstrdubende 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

Hauptsachlich 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 liberquerende Giiterstrecke in Peru.
Die groBen Hohen machen Mensch und
Maschinen zu schaffen — ein Eisenbahn-Wunder.



Jordanien
—8

-3

Agypten

_—\

o

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

Russland

Sri Lanka

(B

setzt sich bis zum Scheitelpunkt auf 4782 Metern fort. Flammen und
RuBentwicklung sind in diesen Héhen haufig zu beobachten

China

—_

und liegen am geringen Sauerstoffgehalt der Luft; der

Kraftsoff verbrennt im Motor nicht vollstandig und
die Leistung der Loks ist geringer.
Foto: Jean Marc Frybourg

B 44 Wiistendampf mit Uberfall

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

tiberrascht.

46 Einmalige Gelegenheit

Mehr als ein Vierteljahrhundert ist es schon her:
In einem Bahnknoten in der pakistanischen
Provinz konnte man noch echt britischen
Dampfbetrieb erleben.

58 Alte Diesel unter Palmen

Wer sich auf eine Reise in den Indischen Ozean, auf
die Insel Sri Lanka macht, konnte auf alte Bekannte
treffen: Viele der dort eingesetzten Dieselloks wurden
einst in Kassel oder Babelsberg gebaut.

—

72 VVaterchen Frost

Russland, das groRte Land der Erde, bietet faszinie-
renden Eisenbahnbetrieb. Die Strecken fiihren hun-

derte Kilometer durch fast menschenleere Land-
schaften. Im strengen Winter verstérkt sich der
Eindruck der Einsamkeit.

64 Letzter Triumph
der Dampftraktion

Noch immer dampft es in Sandaoling. Die
Bergwerkshahn in der chinesischen Provinz
Xinjiang bietet den letzten Dampf-Planbetrieb der
Welt. Das Ende verzogert sich immer wieder ...

ModellEisenBahner SPEZIAL
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Im Hochland des Altiplano direkt hinter dem
Anden-Hauptkamm, durchquert ein unbelade-
ner Erzzug aus La Oroya die Weite der Land-
schaft und erreicht demnéachst Junin. Die Gar-
nitur ist auf dem Weg nach Cerro de Pasco,
einem Bergbauzentrum mit einer Kupfermine
im Herzen der Stadt. An der Spitze dieselt
Lok 1005, eine leistungsstarke General-
Electric-Dash8-39B mit 3900 PS (2910 kW).
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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.

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 Hoéhen, 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 Pazifikklste
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 Stlick Eisenbahnbau der ge-
samten Strecke - ein mehr als abenteuerli-
ches Unternehmen. Eine Legende besagt,
dass zu Baubeginn ein junger Ingenieur ge-
genuber Henry Meiggs betonte, dass es un-
maoglich sei, an diesen gewaltigen Berghan-
gen Gleise zu verlegen. Meiggs antwortete
nur: (...)Junger Mann, esist genau das, was
wir tun werden, und wenn Sie keinen Ort fin-
den, an dem Sie die Schienen verlegen kon-
nen, mussen Sie sie eben an Ballons han-
gen!*“ Der US-Amerikaner Henry Meiggs
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(1811 bis 1877) war einer der schillernds-
ten Eisenbahnpioniere Siidamerikas 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 grofRe Kupfermine zu versorgen, eine
andere Linie fuUhrt nach Stdosten zur Stadt
Huancayo mit Anschluss nach Huancaveli-
ca, tiefin 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-
sidentzwischen 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 mitden 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
(mUM). 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 mUM) und im September
desselben Jahres San Bartolomé (1600
muaM). 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 Lange 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 flhrte zu
einer Verschlechterung und
teilweisen Zerstérung von
Teilen der Eisenbahninfra-
struktur. Nach Kriegsende
unterzeichnete der perua-

nische Staat einen Pacht-
vertrag, in dem er die
Bahnverwaltung sowie

den Betrieb fir 66 Jahre

an ,The Peruvian Corpora-

tion“ Uibergab, mit der Vor-

gabe, dass diese die Cen-

tral Andino instandsetzt und
weiterbaut. 1890 erreichte

die Eisenbahn Ticlio und kam
1893 endlichinLaOroyaan.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 miM zum Galera-Scheiteltun-
nel an, der aktuell hdchste Punkt der Eisen-
bahn. Friiher gab es sogar einen noch héhe-
ren Punkt auf 4835 muM bei La Cima,
einem Ort des noérdlichen Streckenzweigs,
Ticlio - Morococha, der inzwischen stillge-
legt ist. Der Scheitelpunkt der Strecke wird
nach nur 171 Kilometern erreicht. Nach

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

La Oroya ist ein wichtiger Kno-
tenpunkt. Am 4. September
2010 rangiert Lok 1018,

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

ModellEisenBahner SPEZIAL 9



5072 mUM flhrt. Allerdings befindet sich
die Tibet-Linie weitgehend auf einem Hoch-
plateau zwischen Golmud auf 2809 miM
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
zu den 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 ausgefihrt. 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 ausschlieflich 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 flhrenden
Wagen sitzenden Eisenbahner, die per Funk
mit dem Triebfahrzeugfihrer 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 fUr Plattenspie-
ler. Die Steigungen in den Kehren sind be-
achtlich wie etwa bei jener der Viso-Serpen-
tinen bei Kilometer 111: Der Héhenunter-

Briicken, Tunnel und
Spitzkehren

schied zwischen dem untersten und dem
héchsten 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 Meter lang und steigt 30 Meter an.
Der obere Teil der Stichstrecke ist als einsei-
tiger, 186 Meter langer Tunnel ausgefihrt.

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 kurzlich 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
Héhe waren den finanziellen und techni-
schen Ressourcen geschuldet. Beriihmt ist
die Central Andino vor allem flr ihre zahlrei-



