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Am Morgen des 20.8.1979 fährt die 95 0028-1 mit dem P 18002 bei Effelder durch den Morgen- 
dunst. Foto: A. Ritz 
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Bild 1: Diese Maschine entspricht In allen Details dero. a. Zwzhnung. ES handelt sich um 
die Halle 482. Im Jahr 1906 war es dann die Halle 418. Diese Maschine war ~rn vorl&flgen 

Bild 2: Die S 4 (Halle 412): sie war im vorl8uflgen Umzeichnungsplan der Relchsbahn fOr die 

Nummernplan der Reichsbahn ftir die Nummer 13 505 vorgesehen, wurde aber nicht mehr 
Nummer 13506 vorgesehen Gegenober dem Bild 1 verf0gt diese Maschme Ober eme P 8 

Obernommen 
ahnllche Rauchkammer (kurzer und grö0erer Durchmesser) und es fehlen die nBeulena der 
AnfahrventIle auf der Rauchkammer. 

Preußische S 4 - Nachtrag 
Zu dem Beitrag über die preuflische S 4 in 
Journal MIO @Das ist die Krönunga) erreichte 
uns der Brief eines Lesers, der diese Lokbau- 
reihe noch im Betrieb erlebt hat und aufgrund 
seiner umfangreichen Kenntnisse eine Reihe 
zusätzlicher Angaben und Bemerkungen ma- 
chen konnte, die wir ihnen nicht vorenthalten 
wollen. 
Herr Herbert Rauter aus KrumbachlSchwaben 
schreibt unter anderem: 
hals Vorläufer aller Heißdampflokomotiven 
und damit auch der S 4 wurden beschafft: 
1. mit Fiammrohr. (Langkessel-)Überhitzer 

a) 1898 Vulcan 1643, Rad 1980 mm, 
Hannover 74, im Jahre 1903 Cassel 20, 
1906 als S 4 eingereiht (Gasse1 401) 
ausgemustert 1922. 

b) 1898 Henschei 4853 Rad 0 1750 mm, 
Cassel 131, als P 4 eingereiht, (Cassel 
1846), ausgemustert 1922 

2. mit Rauchkammer-(.)berhitzer 
c) 1899 Vulcan 1732, Rad 0 1980 mm, 

Hannover 8612, ausgemustert 1913. 
d) 1900 Borsig 4800, Rad 0 1980 mm, 

Berlin 74/2,1903 Posen 6312, als S 4 ein- 
gereiht (Posen 40110sten 401), ausge 
mustert 1923. 

Die Berlin 74 erregte 1900 auf der Weltausstel- 
lung in Paris Aufsehen, weil sie als einzige 
technische Neuerungen zeigte. Der Kessel der 
Cassel 1846 wurde nach 1922 im Berliner 
Verkehrs- und Baumuseum ausgestellt. 

Von der Baureihe S 4 wurden insgesamt 104 
Maschinen geliefert, die sich wie folgt auf die 
Lieferjahre und Hersteller verteilen: 

‘02 “03 ‘04 ‘05 “06 ‘07 ‘08 “09 

Borsig 6 12 - 16 6 - - - 40 
Henschei - - - - 24 20 5 5 54 
Humboldt - - - - 10 - - - 10 

6 12 - 16 40 20 5 5104 

Diese 104 Maschinen wurden unmittelbar ge- 
liefert an die KED 

Breslau 6 Essen 12 
Bromberg 7 Halle 9 
Cöln 4 Hannover 3 
Danzig 2 Mainz 12 
Elberfeld 34 Saarbrücken 8 
Erfurt 3 Stettin 4 

104 

Noch 44 Maschinen der Gattung S 4 erhielten 
1923 nvorlaufige Nummern@ der DR - 13 501-544 
Sie waren zugeteilt: 

Breslau 5 Mainz 9 
Elberfeld 9 MOnster 2 
Erfurt 2 Osten 1 
Essen 6 Stettin 10 

44 

Bild 3: Dies ist die selbe Lok wie auf Bild 5, jedoch von der Hebzerseite aufgenommen. Ab 1940 kam sie wleder zur Deutschen 
Reichsbahn und erhielt die Nummer 13 402. Nach dem Kriea verblieb die Lokomotive bei der DR und wurde am 1.12.1955 aus- 
gemustert. 

Blld 4: VermaEte AufrlBzeichnung der preußischen S 4, der ersten, sarlenm&3lgen HelBdampf-Schnellzug-Lokomotive. Genau 
nach diesem AufrlE wurde vor mehr als einem Jahr einer der letzten M + F Bausatze entwickelt. 
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Bild 5: Wlederum slne S 4, die ehemalige Bromberg 401, dle als Folge des Ver8881ller Friedensvertrages an Polen abgegeben werden muEte. Alk Fotos: BelIlngmdl 

Nur 4 Maschinen wurden jedoch in den end- 
gültigen Nummernplan aufgenommen, als 
13 501 bis 13 504. 
Von den SaarbrOcker Lokomotiven kamen 
sechs an die Eisenbahnen des Saargebietes 
(Saar 401-406), die aber 1935 nicht mehr von 
der DR Obernommen wurden. 
Bemerkenswerter sind die an die PKP abgege 
benen S 4: 
Bromberg 401 wurde Pd 2-1, spater DR 13 402 

402 Pd 2-2 13 403 
403 Pd 2-3 13 401 
40512 Pd 2-4 __ 
40612 Pd 2-5 13 404 
40712 Pd 2-6 13 405 

Die 13 402 kam spater zur DR-Ost und wurde 

am 1.12.1955 ausgemustert und der PKP als 
Schrott Oberlassen, die 13 401 wurde am 
12.9.1955 ausgemustert und landete ebenfalls 
als Schrott bei der PKP. Die 13 404 wurde am 
20.9.1948 bei der ED NOrnberg ausgemustert. 
Der Verbleib der Übrigen Maschinen ist unbe- 
kannt. 
Die preußischen Staatseisenbahnen haben 
auch umfangreiche Versuche mit dem DUber- 
hitzera der Bauart Pielock durchgefohrt; WS 
gen der wenig befriedigenden Ergebnisse wur- 
de dieser »DampftrocknerN jedoch bald wieder 
ausgebaut. Auch einige S 3 hat man mit ihm 
ausgerostet (Breslau 210, Hannover 211, Po- 
sen 241, Stettin 208), ohne daß diese Maschi- 
nen deshalb zu S 4 rbefördertff worden waren. 
Bei der KED Halle wurden die Heißdampf-S 3 

allerdings vorübergehend In das Nummern- 
schema der S 4 aufgenommen, jedoch spater 
wieder umnummeriert. Ab 1906 liefen alle S 4 
mit den Nummern 401-500 und die S 3 als 
201-400, jeweils mit der vorangestellten Be- 
zeichnung der KED.a 

Soweit auszugsweise die AusfOhrungen des 
Herrn Rauter. Wir freuen uns, da6 uns ein 
Eisenbahnfreund diese uns bisher nicht be 
kannten, stichhaltigen Daten liefern konnte, 
Uber die wir nicht verfegen. Wir bitten in die 
sem Zusammenhang alle Leser, die Ober der- 
artig eingehende Informatlonen verfOgen, uns 
mit entsprechenden Beitragen zu unterstot- 
zen. 

Peter Schiebtal 

Die Rhätische Bahn 
Die größte Privatbahn der 
Schweiz auf Meterspur 

Schon in vielen Publlkationen wurde Ober die 
Rhatische Bahn berichtet, BOcher wurden 
Uber sie geschrieben - und trotzdem ist das 
Thema fur den Leser und Eisenbahnfreund im- 
mer wieder erneut von Interesse. Vor allem 
aber durfte ein Bericht Im Eisenbahn-Journal 
seine Berechtigung haben, zumal wir zum ei- 
nen bisher wenig Ober diese Bahn veröffent- 
licht haben, zum anderen, weil sich die Farbfo- 
tografie insbesondere in den letzten 10 Jahren 
erst so recht verbreitet hat und unser Archiv 
nun Uber Fotos verfflgt, die die landschaftll- 
ehe Schönheit dieser Strecke in dem großen 
Farbteil unseres Journals Oberzeugend wie- 
dergeben. 
Die Rhatische Bahn Ilegt in der SOdost- 
Schweiz, in GraubUnden, in einem der land- 
schaftlich reizvollsten Gebiete des Alpenrau- 
mes. Wie bei fast jeder Gebirgsbahn waren 
auch bei der Rhatischen Bahn erhebliche Pro- 
bleme bei der TrassenfOhrung zu lösen, die 

teilweise recht aufwendige Kunstbauten erfor- 
derten. Die großen Höhenunterschiede waren 
oft nur mit einer Vielzahl von Kehrschlelfen zu 
bewaltigen. Die Rhätische Bahn in ihrer heuti- 
gen Form besteht eigentlich aus vier verschie- 
denen ehemaligen Privatbahnen, die erst 
194211943 durch Fusion zu einer Gesellschaft 
zusammengeschlossen wurden. Es handelte 
sich dabei um die ursprungliehe BRhätische 
Bahna mit einer Streckenlangevon 276 km, die 
vorher selbstandige BBernina-Bahn= mit 61 
km, die &hur-Arosa-Bahna mit 26 km und die 
BBellinzona-Mesocco-Bahn= mit 31 km. Ein 
Problem f6r den heutigen Betrieb der Bahnge- 
sellschaft besteht darin, da6 diese vier 
Strecken alle mit verschiedenen Stromsyste 
men betrieben werden. Hierdurch ist ein 
durchgehender Einsatz der Triebfahrzeuge auf 
den Teilstrecken nicht möglich. 
Folgende Stromsysteme sind auf den elnzel- 
nen Strecken vorhanden: 

1. Das Stammnetz der Rhatischen Bahn wird 
mit l-Phasen-Wechselstrom von 11.000 V und 
16 2/3 Hz betrieben. 

2. Die Bernlna-Strecke fahrt mit Glelchstrom 
von 1.000 V. 

3. Die Strecke Chur-Arosa wird mit Glelch- 
Strom von 2.400 V betrieben und 

4. die Strecke Belllnzona-Mesocco mit Glelch- 
Strom von 1.500 V. 

Eine Angleichung der Stromsysteme, die an- 
Ib6lich der Fusion ins Auge gefaßt worden 
war, mußte aus Kostengrunden verworfen 
werden. Erst in den letzten Jahren konnte 
durch den Einsatz von zwei Zweikraft-Lokomo- 
tiven fur Dieselbetrieb bzw. 1.000 V Gleich- 
strom wenigstens auf der Strecke St. Moritz- 
Therano Ober den Bernina-Paß ein Schnellzug- 
verkehr ohne Lokwechsel ermöglicht werden. 

Das Stammnetz der 
Rhätischen Bahn 

Schon Mitte des vorigen Jahrhunderts bestan- 
den Plane fiir eine durchgehende Bahnverbin- 
dung über die BUndner AlpenUbergänge. 1858 
erhielt GraubOnden mit der Eroffnung der Li- 
nie Reineck-Chur AnschluR an das Schweizer 
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Bild 1: Zweikraft-Lokomotiven der Reihe Gern 414 Nr. 802 und 801 in Doppeltraktion. Wie aus den eingezogenen Pantographen ersichtlich Ist, fahren die Loks hier dieselgetrieben 

Streckennetz. In den Folgejahren gab man je- desbahn. Ende des letzten Jahrhunderts relf- Maleja nach Chlavenna gedacht wurde. 1888 
doch dem zentraler gelegenen Gotthard-Paß ten dann Plane zum Bau einer schmalspurigen wurde die Landquart-Davos-Bahngesellschaft 
den Vorzug fur eine Alpenuberquerung in Verbindungsstrecke zwischen dem bestehen- gegrundet und bereits 1889 konnte der Betrieb 
Nord-Süd-Richtung. So ist auch heute noch den Normalspurnetz und den italienischen zwischen Landquart und Klosters und 1890 
Chur die Endstation der nach Graubunden Nachbarn, wobei in erster Linie an eine bis Davos aufgenommen werden. 1894 wurde 
führende Strecke der Schweizerischen Bun- Strecke von Landquart über Davos-Scaletta, die Landquart-Davos-Bahn in r>Rhatische 

Bild 2 Ausgangspunkt und Zentralbahnhof der Rhat18chen Bahn 18 Chur, zugleich der Endpunkt der nach GraubOnden fOhrenden,PB&Strecke. Die Bahnhofsanlagen elnd dementspre- 
chend fOr beide Spurweiten angelegt. Dieses Bild zeigt die Ge 414 Nr. 607 mit dem Regionalzug 173 Chur-Thusis und die Ge 414 Nr. 617 mit dem Regionalzug 775 am 15.7.1980. 
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Bild 3: Der Schnellzug 130 St. Moritz-Chur bam Befahren des LandwassevVmduktes. Es fuhrt eine Ge 616 Serie 700 (17.7.19801. 

Bahne umbenannt. Nach langeren überlegun- 
gen entschied man sich Uber einen Weiterbau 
der Bahn Ober den Albula. Die Albula-Strecke 
mit ihren zahlreichen Kunstbauten wurde im 
Jahre 1903 eröffnet. Bis kurz vor dem ersten 
Weltkrleg wurde die Schmalspurbahn dann 
schrittweise weiter ausgebaut, bis zu dem 
noch heute vorhandenen Netz. 
Das Streckennetz der Stammstrecken umfaßt 
heute folgende Linien: Die Strecke Chur- 
Landquart, Davos-Filisur, die Strecke von 
Chur nach Disentis mit Anschlu8 an die Furka- 

Oberalp-Bahn, die Albula-Linie Reichenau- 
Flllsur, Albula-Tunnel, Bever nach St. Morltz 
sowie die Engadiner Strecke von Pontressina 
nach Scuol. Die baulich interessanteste 
Strecke hierbei durfte zweifellos die Albula- 
Linie sein, da hier zum Überwinden der land- 
schaftlichen Hindernisse die größten Anstren- 
gungen erforderlich waren. Die Strecke zweigt 
bei Reichenau von der Verbindung Chur-Di- 
sentis nach links in das Hinterrheintal ab. Bel 
Pusis verläßt die Strecke das Hinterrheintal 
und folgt nunmehr der Albula, die den weite- 

Bild 4: Die Ge W8” Nr. 701 ,,RBtia” mit dem Barnlna-ExpreE bei dar Ankunft im Bahnhof Filisur am 2.8.1980. 

ren Verlauf der Bahnlinie bestimmt. Kurz vor 
Filisur Uberquert die Bahn auf einem ne- 

schwungenen 65 m hohen Viadukt das Davo- 
ser Landwasser, dem sogenannten BLand- 
Wasser-Viadukt* mit einem Kurvenradius mit 
nur 100 m. Von Filisur aus fllhrt die Strecke 
standig ansteigend und mit Hilfe eines ersten 
Kehrtunnels nach BergOn. Hierbei ist bereits 
ein Hohenunterschied von 340 m Oberwunden 
worden. 
Hinter Bergun geht es durch ein wahres Laby 
rinth von Kehrtunneln zu dem weitere 420 m 
hoher liegenden Preda. Danach läuft die 
Strecke durch den 5.865 m langen Albula- 
Tunneln nach Spinas. Nunmehr senkt sich die 
Bahnlinie, dem Fluß Beverin folgend, in Rich- 
tung Bever, wobei sich eine fantastische Aus- 
sicht auf die Bernina-Gruppe bietet. 
In Bever zweigt links die Engadiner Strecke 
ab, die entlang des Inns bis Scuol im Unteren- 
gadin fuhrt. Diese Strecke wurde 1913 eröffnet 
und war die einzige des Stammnetzes, die von 
Anfang an elektrisch betrieben wurde. Ein ge 
planter Weiterbau über die Landesgrenze hin- 
aus bis nach Landeck in Tirol wurde durch den 
Ersten Weltkrieg verhindert. 
Die Albula-Linie fuhrt nun Ober Samedan nach 
St. Moritz, dem berühmten Wintersportort in 
1822 m Höhe und endet hier. 
Die Strecke Chur-Disentis lauft auf ihrer gan- 
zen Lange von 73 km entlang des Vorderrheins 
nach Disentis, wo sie an das Netz der Furka- 
Oberalp-Bahn anschließt. Durch diesen An- 
schluß ist eine durchgehende Zugverbindung 
von Chur Liber Andermatt nach Zermatt, dem 
sogenannten Glacier-Express, moglich gewor- 
den. 
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17: Zugkreuzung auf der 70 y Rampe der Bernlnabahn bei der Statwn Cadwa Diese RegionalzOge flihren auch hduflg Gu- 
rerwagen mit (18.7.1980) 

, 
< 

Die Berninabahn 
Die Berninabahn verbindet mit einer land- 
schaftlich wohl einmaligen Linienfuhrurig 
über den Berninapass das Oberengadin mit 
dem italienischen Tirano. Sie ist mit einer 
Scheitelhöhe von 2256 m die hbchstgelegene 
Adhasionsbahn mit offener LinienfOhrung der 
Schweiz, außerdem die einzige schweizeri- 
sche Privatbahn die ins italienische Grenzge 

Mit dem Bau der Bahn wurde 1905 begonnen 
und konnte zwischen 1908 und 1910 in Betrieb 
genommen werden. Ursprünglich nur für den 
Sommerbetrieb geplant, wurde nach und nach 
durch teilweise umfangreiche Verbauungsar- 
beiten auch der Winterbetrieb ermöglicht, bis 
1912 der Ganzjahresbetrieb auf der gesamten 
Linie aufgenommen werden konnte. Die stän- 
digen erheblichen Investitionen zur Sicherung 
des Winterbetriebs brachten das Unterneh- 
men immer wieder in finanzielle Schwierigkei- 
ten, die durch die Ausfalle in den beiden Welt- 
kriegen noch vergrößert wurden und auch 
durch Bundessubventionen nicht ganz beho- 
ben werden konnten. Erst die Fusion mit der 
Rhätischen Bahn am 1.1.1943 führte zu einer 
durchgreifenden Verbesserung der Lage. 
Heute stellt sich die Berninabahn als moder- 
nes Verkehrsunternehmen dar, das trotz der 
Fusion seine technischen und betrieblichen 
Eigenarten weitgehend bewahrt hat. 

Der Bau der Strecke Bellinzona-Mesocco 
entsprang vorwiegend lokalen Bedürfnissen 
nach einer verkehrstechnischen Erschließung 
des Mlsoxer Gebirgstales. 
Die Bahn wurde 1907 erßffnet und lief, da sie 
einem echten Bedürfnis entsprach, zunächst 
wirtschaftlich zufriedenstellend, obwohl sich 
die ungunstige Lage der Kopfstation in Bellin- 

Bild 8: Dir Zahnradlok HGe 414 Nr. 32 der Furka.Oberalp- 
Bahn ubernlmmt lrn Bahnhof Dlsentls den durchgehendrn 
Xilacler-Expreß” Si Moritz Chur-Brtg-Zermatt von drr Rhntl 
sehen Bahn (1 8 19801 

Bild 10: Eine Ge 41411 mit einem Regionalzug auf dem impo- b 
nicrenden LandwasswViadukt. Gleich wird der Zug an der 
Felstunnelöffnung verschwinden. 


