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Die Schrottautos

nahe der Briicke iiber

den Modderriver
liegen schon Jahre

da. Wie sie dorthin
gekommen sind, weil

niemand mehr. Ein

schoner Vordergrund

fiir

den am 29.6.2023

mit 25NC bespann-
ten Zementzug sind
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die Vehikel aber
allemal. Fotos:
Florian Schmidt

Die Eisenbahnen Siidafrikas scheinen dem Zerfall preisgege-
ben.Inkompetentes Management, Stromausfille, Korruption
bei der Materialbeschaffung, Sabotage und Diebstahl haben
den Niedergang dieses einstvorbildlichen Eisenbahnsystems

Ein Diskussionspapier der Brenthurst
Foundation aus dem vergangenen Jahr
beschreibt beispielhaft den Niedergang
desstidafrikanischen Eisenbahnwesens:
Nach Siiden blickend war Anfang 2010
von einer der goldgelben Abraumhalden
Johannesburgs noch das groflartige
FNB-Stadion zu sehen, wo im glei-
chen Jahr das Endspiel der Fufiball-
Weltmeisterschaft ausgetragen wurde.
Im Vordergrund die eleganten Bogen
einer Betonbriicke, auf der sich die
Gleise, Masten und Oberleitungen der
14 km langen Bahnlinie vom Zentrum
Johannesburgs nach Nasrec, dem nahe
Soweto gelegenen National Recreation
Centre, im Sonnenlicht spiegelten. In
den Stofizeiten transportierte die Bahn
20 000 Passagiere stiindlich. Nasrec
selbst gehorte zu den 50 Bahnhofen,
die fiir die Weltmeisterschaft durch
die Passenger Rail Agency of South
Africa (PRASA) gebaut bzw. renoviert
wurden. Die Verbindung von Soweto
zur Stadtmitte Johannesburgs wurde
als »democratising space« gefeiert, war
doch das schwarze Soweto wiahrend der
Apartheid-Ara bewusst vom weifien Ge-
schéfts-und Finanzzentrum abgeschottet
gewesen.

Zehn Jahre spiter ist der Bahnhof Nas-
rec geschlossen und verwahrlost. Die
unbenutzten Gleise verrosten und sind
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der Karoo.

teils schon von Gras iberwuchert, die
Oberleitungen sind verschwunden,
lediglich einige Kabelenden baumeln
noch von den Masten. Die Briickenpfei-
ler sind mit Graffiti beschmiert, tiberall
liegt Miill. Der Transportminister Fikile
Mbalula bezeichnete die PRASA im
Januar 2020 in einem Interview als »bro-
ken organisationx.

Ein Blick in die Geschichte

Bisindiefrithen 80er Jahren unterhielten
die damaligen South African Railways
(SAR) etwa 3 000 Bahnhofe und Halte-
punkte. Jedes Provinzstddtchen hatte ei-
nen Bahnanschluss mit reguldrem Per-
sonenzugverkehr, zwischen den Grof3-
stddten gab es regelmédfige und zuver-
lassige Fernreiseziige. Davon ist nichts
geblieben: Mit Ausnahme von zwei
monatlich (!) verkehrenden »Shosholoza
Meyl«Zugpaaren zwischen Johannes-
burg und Queenstown bzw. Musina gibt
es auflerhalb der grofien Ballungszent-
ren im Stidafrika des Jahres 2023 keiner-
lei Reiseziige mehr.

Nun dienten Stidafrikas Eisenbahnen
natiirlich immer schon vornehmlich
dem Giitertransport. Bis in die spdten
70er Jahre war die Bahn nahezu ohne
Konkurrenz. Fast alle Bahnhofe hat-

beschleunigt. Und dennoch wurde im Juli - fiir wenige
Tage - das fiir unmoglich gehaltene Realitét: die Riickkehr
einer méchtigen 25NC Dampflokomotive auf die Strecken

ten Laderampen und -einrichtungen,
die tdglich betrieben wurden. In den
lindlichen Gebieten standen die einst
zahlreichen Nebenstrecken zumeist im
Dienste der Landwirtschaft, um Getrei-
de, Obst und andere Produkte in die
Stddte zu beférdern. Die Hauptstrecken
wiederum dienten dem Transport von
Rohstoffen und Massengiitern in die In-
dustriegebiete oder zu den Exporthéfen.
Auf den grofien Verschiebebahnhéfen
wie Germiston wurde rund um die Uhr
rangiert, und selbst eine mittelgrofie
Provinzhauptstadt wie Bloemfontein sah
nicht weniger als 250 Zugbewegungen
innerhalb von 24 Stunden.

Der schienengebundene Transport von
Erz und Kohle in die Exporthéfen ist
zwar - trotz Rekordnachfrage und ent-
sprechender Preise auf dem Weltmarkt -
seit Jahren riickldufig, funktioniert aber
zumindest noch auf der 861 Kilometer
langen Vorzeigestrecke »Ore Export
Line« (OREX) von Sishen zum Atlantik-
Hafen Saldanha. Die jahrliche Kapazi-
tdt dort liegt bei 60 Millionen Tonnen
Eisenerz. Die Strecke wird mit 50 kV
Wechselstrom betrieben, was extrem
schwere Lasten erméglicht. Diese liegen
nicht selten bei 40 000 Tonnen pro Zug,
die sich auf 375 Wagen verteilen.

Auch die von den Ermelo-Kohlefeldern
ins 588 Kilometer entfernte RichardsBay
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am Indischen Ozean fithrende Strecke
darf zu den noch funktionierenden
Teilen der siidafrikanischen Eisenbahn-
Infrastruktur gezdhlt werden. Auf der
mit 3 kV Gleichstrom elektrifizierten
Strecke werden Ziige von 200 Wagen
Lénge abgefertigt.

Der Niedergang der siidafrikanischen
Eisenbahnen ist auch, aber eben nicht
nur, dem seit 1994 regierenden African
National Congress (ANC) zuzuschrei-
ben. Das Fundament wurde bereits 1977
von einer den Straflenverkehr beglinsti-
genden Deregulierungskampagne der
seinerzeit weiflen Regierung gelegt. Die
SAR wurden in SA Transport Services
(SATS) umbenannt, Heerscharen von
Beratern wurden herbeizitiert, das Perso-
nalkarussell drehte sichimmerschneller,
wertvolle Kompetenz ging verloren. Der
de Villiers Report aus dem Jahre 1986
schlug schlieBlich vor, dass sich die
Bahn konsequentvon verlustbringenden
Operationen, auch solchen soziodko-
nomischer Natur, trennen sollte. Damit
begann das grofle Nebenbahnsterben.
1990 wurden die SATS, welche bis dato
direkt der Regierung unterstanden, in
eine »limited liability company« mitdem
Namen Transnet Limited umgewandelt.
Die wichtigste strukturelle Anderung
war nun die Trennung der Verwaltung
des Personenverkehrs durch die SA Rail
Commuter Corporation, SARCC (spéter
in die eingangs erwdhnte PRASA umbe-
nannt),und des Giiterverkehrs durch die
TransnetFreightRail, TFR. Die Brenthust
Foundation kommentierte: »It was agreat
mistake to separate goods train from

passenger traffic ... This created major
operational, safety and accountability
problems that had not existed before. TFR
naturally had no interest in passenger
trains.«' Die Tatsache, dass die PRASA
dem Transportministerium, die Transnet
dem Department of Public Enterprises
unterstand, vervollstdndigte das Chaos.
War die Deregulierung der 80er Jahre
die Ursiinde, so war die Trennung von
Personen- und Gliterverkehr der we-
sentliche Faktor, der Missmanagement
und Korruption Tiir und Tor offnete.
Nur allzu gerne nutzten die Granden der
ANG-gefiihrten Regierungen dies aus.

Korrupte Vetternwirtschaft

BBC News verdeutlichte die Problema-
tik im Februar 2022 wie folgt: »South
Africa has the most advanced railway
system on the continent, but it has been
stripped by criminals looking to make
money from scrap metal.«* Dieses Pro-
blem war seit vielen Jahren bekannt,
dennoch wurden im Jahre 2019 seitens
der PRASA alle Vertrdge mit privaten
Sicherheitsdiensten gekiindigt. Es soll
beider Auftragsvergabe nicht mitrechten
Dingen zugegangen sein. Einen Plan,
die Sicherheit der Bahnhéfe und der
gesamten Infrastruktur anderweitig zu
gewidhrleisten, gab es nicht. Damit wur-
den Diebe und Pliinderer aus dem gan-
zen Lande eingeladen, sich an Siid-
afrikas Bahnanlagen zu bedienen. Die
Covid-Lockdowns verschlimmerten das
Problem, Pliinderer machten sich nun

auch ganz dreist bei Tageslicht ans
Werk. Vandalen erledigten den Rest.
Viele Bahnhofe des Landes sind nun-
mehr Ruinen. Gemédfl dem Bericht der
Brenthurst Foundation sollen bereits
iber 3 000 km elektrische Kabel ent-
wendet worden sein. Die Eisenbahn
Stidafrikas befindet sich laut BBC News
»on the verge of total collapse«, kurz vor
dem Kollaps. Das angesehene britische
Wirtschaftsmagazin The Economist
beschreibt den Niedergang der TFR
wie folgt: »Like Escom (der staatliche
Energieversorger, Anm. der Redaktion)
itwas badly managed by hacks>deployed«
by the ruling party and then pillaged
through corrupt contracts, many signed
during the era of >state capture< under
Jacob Zuma, a former president. Now,
weighed down by debt and with hundreds
ofbrokenlocomotives, it cannot keep all of
its freight trains running.«* Die korrupte
Vetternwirtschaftdes ANC warnach der
Trennung von Personen- und Giiterver-
kehr voll zum Tragen gekommen.

! Es war ein grofSer Fehler, den Giiter- vom Personenverkehr zu

trennen ...

Dies fiihrte zu erheblichen Betriebs-, Sicherheits- und

Kommunikationsproblemen, die es zuvor nicht gab. TFR hatte

natiirlich kein Interesse an Personenztigen.

* Stidafrika verfiigt tiber das fortschrittlichste Eisenbahnsystem
des Kontinents, wurde jedoch von Kriminellen, die mit Altmetall

Geld verdienen, »abgeschafft«.
* Es wurde ..

. durch von der Regierungspartei eingesetzte »Ha-

cker« schlecht gemanagt und im Rahmen »korrupter« Vertrdge

ausgepliindert, von denen viele unter dem »Staatseroberer«

Jacob Zuma unterzeichnet wurden. Wegen der Schuldenlast und
hunderter schadhafter Lokomotiven kann das Giiterverkehrsauf-

kommen nicht mehr bewdltigt werden.
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Dieses Bild symbo-
lisiert den Nieder-
gang der Eisenbahn
in Siidafrika. Das
ehemalige GroRdepot
Bloemfontein beher-
bergt lange Reihen
von Schrottlokomoti-
ven und Lokomotivka-
davern. Wihrend die
untergehende Sonne
den Himmel vergol-
det, bringt das Schild
»Beware of moving
locomotives« eine
deftige Portion Ironie
zum Ausdruck.

15F 3117 »Nkosi«
wurde in Hermanstad
wieder betriebsfihig
aufgearbeitet und
wartet auf ein Access
Agreement fiir
Streckendampf.
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Dennoch wiirde die TFR liebend gerne
7 300 km Nebenbahnen an die Provinz-
regierungen iibertragen und an private
Betreiber vermarkten. Dies ist jedoch
Wunschdenken, angesichts des bekla-
genswerten Zustandes dieser Eisen-
bahnlinien und entsprechend hoher
Investitionserfordernisse. Selbst um die
Reaktivierungdesberithmten Outeniqua
Choo Tjoe von George nach Knysnaistes
nach einer Ausschreibungim April 2022
wieder einmal still geworden.

Aber auch von den 12 100 km Haupt-
bahnen sehen nur noch etwa 7 000 km
regelmédfligen Zugverkehr. Somitwurden
laut dem Department Statistics South
Africa (»Stats SA«) 2022 nur noch etwa
15 % des Giiterfrachtvolumens auf der
Schiene transportiert. Der Abstieg ist
rasant: alleine von 2017 bis 2022 sank
das Transportaufkommen um ein Drittel
von 230 Millionen Tonnen auf 155 Mil-
lionen Tonnen, dem niedrigsten Stand
seit Mitte der 80er Jahre. Damals hatte
Stidafrika jedoch mit Import- und Ex-
portrestriktionenim Rahmen mannigfal-
tiger Sanktionen gegen das Apartheid-
Regime zu kdmpfen. Heutigentages ist
der Niedergang des Schienenverkehrs
zu 100 % hausgemacht.

Wachstumshemmnis und
»Lost Place«

Selbst die oben erwédhnten Erz- und
Kohlebahnen fahren derzeit unter Ka-
pazitdt. Die Exportverluste sollen sich
laut dem Economist mittlerweile auf
80 Milliarden Rand (4 Milliarden Euro)
pro Jahr belaufen. Ineffizienzen und
héhere Transportkosten des Straflen-
transportes mit eingerechnet kostet der
Niedergang der Eisenbahn Siidafrika
400 Milliarden Rand im Jahr, 6 % des
Bruttoinlandsprodukts. Die Bahn ist
also am Kap kein Wachstumsforderer,
sondern ein Wachstumshemmnis. Der
Niedergang kritischer und systemrele-
vanter Infrastrukturen wie der Escom
und der Transnet ist auch den Rating-
Agenturen nicht entgangen, welche die

Kreditwiirdigkeit des Landes ldngst auf
»non-investment grade« zuriickgestuft
haben.

Die Unfdhigkeit der Eisenbahn, ihrem
Auftrag nachzukommen, und der damit
einhergehende dramatische Riickgang
des Transportauftkommens hat zwangs-
ldufig zu einer Uberlastung der Strafien
gefiihrt, von denen viele nicht fiir den
Schwerlastverkehr ausgelegt sind. Auch
hiertrittalso Zerstorung als Nebeneffekt
ein: »We have seen first-hand how the
increase in tipper trucks transporting
commodities to ports is causing destruc-
tion of our road infrastructure«*, wusste
RoelievanReenen, Lieferkettenmanager
derBeefmaster Group, dem Nachrichten-
portal News24 zu berichten.
Dievonunsbesuchte Hauptbahn Kimber-
ley-Bloemfontein sieht derweil gerade
noch zwei Gliterzugpaare am Tag. Das
Depot Bloemfontein, einst Zugférde-
rungsstelle eines stolzen Bahnknoten-
punktesmit250 Zugbewegungen am Tag,
istzueinem »LostPlace«degradiert, einer
Heimat langer Reihen von Schrottloks,
teils neueste Lieferungen aus China.
Dieldeevon Bernd Seiler, dem Geschéfts-
fithrer von FarRail Tours, und Derick du
Toit, dem CEO der New Central Cape

Railway (NCCR),nun ausgerechnetinder
stidafrikanischen Karoo gewissermafien
das »Hochamt« des Dampfbetriebes auf-
erstehen zu lassen, durfte angesichtsder
gegebenen Umstédnde getrostals verriickt
angesehen werden.

Herausforderung Dampflok-
unterhaltung

Die Wartungund der Betrieb von Dampf-
lokomotiven wurden angesichts der
zunehmenden Dysfunktionalitdt der
staatlichen Bahnverwaltung mit immer
groferen Hindernissen konfrontiert. Da
war zunédchst ein generelles Verbot von
Dampflokomotiven auf Hauptstrecken
nach demDampfabschied im Jahre 1992.
Den verschiedenen Klubs zur Unterhal-
tung von Dampflokomotiven wurde der
Zugang zum Hauptbahnnetz verwehrt,
wurden diese doch als »unprofitables
Spielzeug weiller Médnner« angesehen.
Nur wenigen Anbietern, unter anderem
dem Reefsteamers Association und dem
legendéren David Rogers gelang es, ge-
winnbringenden Hauptstreckendampf
mit Grofdampfloks der ehemaligen SAR
Zu organisieren, stets in Zusammenar-
beit mit Transnet. Die »Three Provinces
Tour«, welche im Jahre 2007 die grofle
Zeit der Dampfdra mit authentischen
Zigen nachstellte (siehe den ausfithr-
lichen Bericht hierzu im LOK Report
10/2007), war jedoch die letzte ihrer
Art, daderlei Veranstaltungen vom stetig
wechselnden Transnet-Managementim-
mer weniger Unterstiitzung fanden. Wie
in besagtem Artikel beschrieben, gab es
»zunehmend Beschrdnkungen, dieldngst
tber das allgemein Nachvollziehbare
[hinausgingen].« Dazu gehorte das Ver-
bot von ausgebildeten Lokfithrern, sich
fir Dampfzugfahrten zur Verfiigung zu

4 Wir haben aus erster Hand erlebt, wie
die zunehmende Zahl von Kippern, die
Waren zu Hdfen transportieren, zur
Zerstorung unserer Straf$eninfrastruktur
fiihrt.
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stellen. Die sich verschlechternde Infra-
struktur sowie Probleme mit der Kohle-
und Wasserversorgung erschwerten die
notwenige Logistik zusétzlich.

Ohne den weiterhin unermiidlichen Ein-
satz besagter siidafrikanischer Eisen-
bahnvereinigungen wére vom Eisen-
bahnerbe der Dampflokzeit heute nichts
mehr tibrig. Allerdings sind die Bewah-
rung und der Einsatz von historischem
Eisenbahnmaterial ein schwieriges und
vor allem teures Unterfangen. Es warten
nicht nur die erwdhnten Probleme mit
der Transnet und ihrer ausufernden
Biirokratie, sondern auch ganzerheblich
gestiegene Kosten fiir Kohle und Sicher-
heitsdienste. Sicherheit ist unerlésslich
in einem Land, in dem jede Form von
Metall von spezialisierten Banden zu
Geld gemacht wird. Hinzu kommt die
generelle Komplexitdt der Wartung
von Dampflokomotiven: Reparaturen
sind arbeitsintensiv, Ersatzteile immer
schwieriger zu bekommen und fach-
ménnische Expertise aus der Dampflok-
zeit rar.

Somusste die in Germiston beheimatete
Reefsteamers Association, welche David
Rogers Dampflokomotiven der Klassen
15CA, 15F und 25NC zur Verfiigung
gestellt hatte und selbst regelméfiige
Dampfzugfahrten nach Magaliesburg
und Cullinan unternahm, im Dezember
2019 Insolvenzanmelden. Der Fahrzeug-
park, bestehend aus authentischen Per-
sonen- und Gliterzuggarnituren sowie
acht ex-SAR Dampflokomotiven, wurde
fortan von den Sandstone Estates be-
wacht, ihr Schicksalistjedoch ungewiss.
Vermutlich werden diese Maschinennie
wieder laufen.

FarRail und die NCCR gehen das
Unmédgliche an

Die Insolvenz von Reefsteamers, deren
Lokomotiven fortan zur Konkursmasse
gehorten, wirkte sich auch auf die von
FarRail und der NCCR geplante »Big
Steam« Tour aus. Ein Einsatz von deren

Lokomotiven, die einfachste von aus-
schlieilich schwierigen Varianten, war
nun nicht mehr moglich.

So wurden zwei 25NC von Steamnet
2000, einer weiteren Organisation, die
sich dem Erhalt von Dampflokomotiven
verschrieben hatte, fiir die notwenigen
und aufwendigen Kesseluntersuchun-
gen auserkoren. Es handelte sich um
25NC 3437 (gebaut als 25NC von Hen-
schel im Jahre 1953, Fabriknummer
28756) und 25NC 3482 (gebaut als 25
von North British, Fabriknummer 27343,
modifiziert zu »non condensing« im
Februar 1979). Beide waren in Beacons-
field, dem Grofdepot von Kimberley,
untergekommen und in einem guten
technischen Zustand. Das Feuer unter
ihren Kesseln war jedoch im Jahre
1996 erloschen. Die vollstdndigen Kes-
seluntersuchungen stellten mithin ein
erhebliches finanzielles Risiko fiir die
Veranstalter dar. Sie verliefen jedoch
erfolgreich. Im September 2019 waren
die Kessel zertifiziert.
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Doch dann kam Covid. Sehr viele An-
gestellte aus den Biiros der Transnet
wurden zur Pandemiebekdmpfung ab-
gezogen, was die Erstellung des notwen-
digen »Access Agreement«, welches den
Betrieb der beiden Dampflokomotiven
auf Transnet-Gleisen erlauben sollte,
unmoglich machte. Die Pandemie zog
sich hin, und auch 2021 war nicht daran
zu denken, nach Siudafrika zu fahren,
zumal sich dortdas Geschehen miteiner
eigenen Virus-Variante als besonders
schwierig darstellte. Auch Anfang 2022
waren viele Mitarbeiter von Transnet
noch immer nicht an ihre Arbeitsplétze
zuriickgekehrt, sodass esunmdoglich war,
eine Fahrt mitden 25NC anzubieten. Als
die Arbeitam Access Agreementendlich
wieder aufgenommen wurde, liefen die
Kesselfristen der beiden Lokomotiven
ab.Doch die zustdndige Priiforganisation
teilte mit, dass eine Verlingerung der
Frist um ein Jahr moglich sei, weil quasi
keine EinsatztageindendreiJahren ange-
fallen waren. Diese Verldngerungkostete
nur einen Bruchteil der urspriinglichen
Kesseluntersuchung, und deswegen
konnte das Projekt fiir 2023 noch einmal
angegangen werden.

Die Biirokratie ufert aus

Zwischenzeitlich trat aber ein neues
Problem auf: Eine der beiden Lokomo-
tiven befindet sich im Privatbesitz, die
andere gehort der Transnet Heritage
Foundation. Diese vergibt Leasingkon-
trakte fiir jeweils fiinf Jahre, und diese
finfJahre waren nun abgelaufen. Einen
Leasingvertrag zu verldngern ist bei der
Transnet nicht so einfach. Die zustédn-
digen Mitarbeiter kehrten erst Anfang
2023 an ihre Plitze zurtlick, und als sie
sich dann endlich zum Ansinnen der
Vertragsverldngerung duflerten, hiefd
es, dass der Prozess etwa neun Monate

Am 26.6.2023 wurde
etwas Geschichte
geschrieben. Nach
Jahrzehnten fuhr
wieder eine 25NC
unter Dampf durch
die Weiten der
Karoo. 3437 eilt

mit ihrer Fracht bei
Sheephouse in Rich-
tung Douglas.

|

Leichte Steigung

bei Skiebaan, in der
sich 25NC 3437 am
26.6.2023 mit ihrem
gemischten Giiterzug
richtig ins Zeug legen
musste.
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4  dauernwiirde! Derick du Toit, der schon

Mit viel Rauch und  geinerzeit als CEO der Ceres Rail die

Cetdse erreicht unser 94101 Tour durch das Western Cape
Giiterzug am Nach- . . e

erfolgreich organisiert hatte, und nun

mittag des 26.6.2023 .
das Provinzstidtchen Chef der NCCR war, wusste jedoch Rat:
Douglas. Es musste ein Vertrag erstellt werden,

der besagte, dass die Lok in zumindest
gleichem Zustand wieder zurtickgegeben
wiirde, wie man sie vorgefunden hat. Zu-
dem verpflichtete man sich mit der Nut-
zung der Maschine, fiir alle technischen
Fehler verantwortlich zu sein. Eine Nut-
zungsgebiihr pro Tag musste entrichtet
sowie eine Versicherung abgeschlossen
werden - und der Kessel sollte beim De-
partmentof Labour (Arbeitsministerium)
registriert werden. Alle Druckbehilter
miissten dort registriert werden, hief§
es seitens der Transnet. Die Biirokratie
uferte aus.
Im Mérz fand dann das »Risk Assess-
ment, also die Risikobewertung statt.
Diese ist die Voraussetzung fiir das
Access Agreement. Das Meeting war
hochkaratig besetzt, rund ein Dutzend
Mitarbeiter waren involviert. Leider war
seitens der Transnet jedoch niemand
dabei, der noch irgendeine Kenntnis
vom Dampfzeitalter hatte. Und so ka-
men recht absurde Forderungen auf
+ den Tisch, zum Beispiel dass wir Abgas-
und Schallpegelmessungen durchfithren
sollten. Auch iiber die Gefahren, die

Technikstudie einer
25NC.
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sich aus der Annédherung eines Dampf-
zuges an einen Bahniibergang ergaben,
wurde ausgiebig diskutiert. Es wurde
dariiber hinaus vereinbart, dass ein
Bremstest mit den Loks durchzufiih-
ren sei. Indes dauerte es zwei weitere
Monate, bis dieser auch von Transnet
genehmigt wurde. Fotos und Videos des
erfolgreichen Bremstestes verbreiteten
sich online. Und damit begannen neue
Probleme...

Es gibt mehrere Vereine und Einzel-
personen in Stidafrika, die gerne auch
ein Access Agreement mit der Transnet
hitten, bisher aber gescheitert sind.
Der Bremstest wurde nun zum Anlass
genommen, Beschwerde einzulegen.
Obwohl dieser Test per E-Mail von der
Transnetexplizitgenehmigt worden war,
wurden Spitzfindigkeiten ausgemacht:
es wiren beispielsweise Giiterwagen
ohne Lizenz rangiert worden, und so
weiter. Es kostete viel Zeit und Miihe,
diese Wogen wieder zu gldtten.

Beim Department of Labour wollte man
unterdessen nichts von einer Kessel-
registrierung wissen. Man hitte keine
Ahnung, wie das geht. Transnet Heritage
bestand aber darauf. Es wurde ein wei-
terer Versuch in Bloemfontein unternom-
men, wo schlussendlich Unterstiitzung
zugesagt wurde.

Die Arbeiten an den Lokomotiven gingen
unterdessen weiter. Altes Fett musste ent-
fernt und neues Fett eingefiillt werden.
Ein Ejektor wurde von eineranderen Lok
gewonnen und aufgearbeitet, der Steue-
rungszylinder wurde wieder gangbar
gemacht, die Lichtmaschine repariert,
Tests mit den Injektoren vorgenommen
und noch viele weitere Arbeiten, die
alle erforderlich waren, damit die Ma-
schinen wieder auf die Strecke gehen
konnten.

Von Transnet kam schliefflich das erste
Papier, welches die Durchfithrung der
Reise genehmigte. Dabei ging Transnet
selbst davon aus, dass ein Access Agree-
mentrechtzeitigvor der Reise ausgestellt
sein wiirde. Obwohl ein solches immer
wieder zugesagt wurde, passierte aber
weiterhinnichts. Es waren zu viele Unter-
schriften erforderlich. Derick hatte einen
Losungsansatz: Ob denn die Reise auch
unter dem Access Agreement eines an-
deren Bahnunternehmens durchgefiihrt
werden diirfte. Dies wurde von Transnet
tatsdchlich bestétigt. Nach ein paar wei-
teren Telefonaten schien das Problem
gelost: es sollte nun unter dem Access
Agreement von Rovos Rail gefahren
werden. Rovos hatte eine Genehmigung
fiir alle Strecken in Stuidafrika, hief} es.
Am30.5.2023 schickte Transnetdie Nach-
richt, dass das Access Agreement fiir
Derick nunmehr ebenfalls fertig sei,
und jetzt dem General Manager vorge-
legt wiirde. Auch der omindse YQ-Brief
wiirde fertig sein. YQ heifit in Langform
»Your Question« (Thre Anfrage), also die
Antwort auf die Frage, ob wir die Reise
durchfiihren diirfen. Im Prinzip handelt

¥ Mit dem roten Speicher im Hintergrund kénnte dieses Bild auch aus den USA der 50er Jahre
stammen. GroRdampflok 25NC 3437 hat Douglas erreicht und sonnt sich im Abendlicht, be-
vor sie auf dem ortlichen Wendedreieck gedreht wird. Die Ankunft des Kolosses verursachte

einen nicht unerheblichen Menschenauflauf.
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es sich dabei um den verbindlichen
Fahrplan. Bei Zusage der Reise an die
Teilnehmer schienen also alle Aspekte
gesichert: Das Access Agreement, der
YQ-Brief als auch die Lokomotiven mit
giiltigen Papieren. Aber Zusagen alleine
halfen nicht, es mussten diese Papiere
nun auch tatsdchlich unterschrieben
werden. Bei Transnet tat sich jedoch
weiterhin nichts, es gab noch nicht ein-
mal einen Preis. Dieser war dann héher
als erwartet, denn die Transnet hatte die
vollig neue Forderung aufgestellt, dass
eine Diesellokomotive mit am Zug sein
miisste. Nachdem klar war, dass diese fiir
die Fotostellen vom Zug entferntwerden
durfte, waren nun wirklich alle Punkte
gekldrt. Oder etwa doch nicht?

Beim Bremstest hatten sich noch einige
kleinere Probleme an den Loks gezeigt,
die es vor der Reise zu beseitigen galt.
Nichts, was den Einsatz der Loks ge-
fahrdet hétte, aber zum Beispiel waren
die Zylinderstopfbuchsen undicht, das
Verzoégerungsventil korrodiert und das
Vorstufenventil des Reglers undicht. Es
wurde weiter intensivan beiden Maschi-
nen gearbeitet.

Dann meldete sich die Transnet mit
der Forderung nach einem neuen Ma-
terialstdrketest und einer Druckprobe.
Einerseits gab es giiltige Kesselzertifika-
te bis Oktober, und nach diesen waren
der ndchste Materialstdrketest und die
erneute Druckprobe erst im Oktober
fallig, andererseits gab es eben diesen
Anruf. Das Department of Labour lief§
verlauten, dass das Gesetz gedndert wor-
densei, Kesselfristverlangerungen galten
nur noch fiir sechs Monate. Es erschien
unmoglich, innerhalb weniger Tage
zwei Kesseluntersuchungen durchzu-
fiihren. Die Reise hing nun am seidenen
Faden.

Es fand sich jedoch zum Gliick ein
Kesselinspektor, der die beiden Kessel-
untersuchungen in der verbliebenen
Zeit durchpeitschen wiirde, sofern alle
Arbeiten erledigt waren, die freien Zu-
gang ermoglichten, wie zum Beispiel
die Entfernung der Kesselblechverklei-
dung, den Ausbau des Funkenfidngers
und des Feuerschirms oder das blind
Verflanschen von Wasserstandsglédsern.
Wir sprachen in der Rovos-Werkstatt
mit einem Kesselschmied, ob er in Kim-
berley aushelfen konne? Ja, konne er.
Allerdings wurde fiir vier Tage Arbeit
in Kimberley ein Monatsgehalt verlangt.
Es gab keine andere Wahl, immerhin
konnten noch einige Ersatzteile ausge-
handelt werden: Aus einer der beiden
25NC, die abgestellt auf dem Geldnde
stehen, durften die Dichtelemente der
Stopfbuchsen ausgebaut werden. Dazu
wurde eine Strahlpumpe als Ersatzteil
mitgenommen. Mit fast einem Tag Ver-
spétung traf der Kesselschmied dann in
Kimberley ein und half tatkraftigbei der
Kesseluntersuchung mit.

Nachdem dieses Problem geldst schien,
ging es nach Johannesburg zu Transnet.
Der Empfang war freundlich, es gab
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jedoch weder das versprochene Access
Agreement, noch den bestétigten Fahr-
plan. Dafiir jede Menge warme Worte
und ja, es wiirde alles rechtzeitig fertig
sein. Es fehlte eine Unterschrift. Auf
jeden Fall versicherte man, dass es
seitens Transnet keine Probleme mehr
geben wiirde.

Derweil war in Kimberley die Kessel-
druckprobe abgebrochen worden. Die
Handpumpe, die man benutzte, schaff-
te es nur knapp bis zum zuldssigen
Hochstdruck des Kessels, aber nicht
dariiber hinaus. Die Kesseldruckprobe
wird aber mit 25 % hoherem Druck ge-
machtalsdem zuldssigen Betriebsdruck.
Es musste eine neue Pumpe herange-
schafft werden, mit welcher der Test
schlieBlich vorschriftsméflig durchge-
fiihrt wurde.

Noch immer fehlte jedoch die Anmel-
dung der Kessel beim Department of La-
bour. Zum Registrieren bedurfte eseines
giiltigen Kesselzertifikates mit Stempel
und Unterschrift vom Kesselpriifer. Ein
Mitarbeiter des Departments of Labour
horte sich das Anliegen an und meinte,
dazu wiirde er mal mit der Juristin des
Hauses telefonieren. Er sprach keine
drei Minuten, dann nahm er ein dickes
Gesetzbuch heraus und blétterte zu
einem Paragrafen, den ihm die Juristin
genannt hatte. Erlas vor, was dort stand.
Prinzipiell miissen alle Druckbehilter
beim Department of Labour registriert
werden. Ausgenommen davon sind
Kessel von Eisenbahnfahrzeugen. Dies
wurde sogleich der Transnet iibermittelt.
Problem gel6st.

Von dort kam eine irgendwie enttduscht
klingende Antwort zuriick, in der gleich
einpaarneue Anforderungen aufgelistet
waren, darunter ein »Roadworthy«-Zer-
tifikat (Streckentauglichkeit), das nur
von einem dafiirlizenzierten Mitarbeiter
ausgefiillt werden diirfe. Im Prinzip ist

jeder Lokfiihrer dazu berechtigt, er geht
schliefSlich vor dem Dienst um die Lok
herum und schaut, ob alles in Ordnung
ist. Die Lizenzhatein Ablaufdatum, wenn
man sie nicht immer wieder erneuert.
Aber speziell fiir Dampflokomotiven mit
Lizenz gab es im Land eigentlich nur
noch einen Spezialisten: in Hermanstad.
Dieserhétte nun einfliegen miissen, erlag
allerdings mit einer Grippe darnieder.
Die Transnet liefl sich schlussendlich
erweichen, dass es auch ein normaler
Lokfiihrer mit Dampfberechtigung ma-
chen diirfe. Noch ein Problem aus der
Welt geschafft...

Was an dieser Stelle nicht vergessen
werden sollte, war der ernorme Aufwand
fir die Kohle- und Wasserversorgung
aufeiner Eisenbahn, die keinerlei Dampf-
infrastruktur mehr zu bieten hat, sowie
die oft schwierige Erkundung von Foto-
stellen. All diese Details wiirden jedoch
den Rahmen dieses Artikels sprengen.
Mit dem Access Agreement von Rovos
(die letzte fehlende Unterschrift fiir das
von Derick Zugesagte kam nie), den
gednderten YQ-Briefen, erfolgreichen
Bremstests sowie allen Kessel- und
Tauglichkeitszertifikaten konnte es nun
endlich losgehen.

Die Kunst der Improvisation

Murphys Gesetzblieb jedoch giiltig. We-
gen Vogelschlags und eines Unwetters
iiber Europa gab esfiir ein Drittel unserer
Reisegruppe heftige Verspdtungen und
Flugausfille. Einige Teilnehmer wiirden
erst mit 24 Stunden Verspatung ankom-
men. Esmusste improvisiert werden. Ho-
telbuchungen und Mahlzeiten galtes fiir
75 Teilnehmer zu &ndern, tagesspezifisch
erteilte YQ-Briefe mussten umterminiert
werden und ein Ersatzprogramm musste
auf die Schnelle her.

PN
Kraftpaket

25NC 3437 eilt am
26.6.2023 mit ihrem
Giiterzug durch die

Steigung bei Skie-
baan.
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4~ Rovoserklarte sich bereit, ihre 19D 3360
Einer der kurzen  ,Ghaun« fiir den Nachmittag des 24. Juni
sonnigen Abschnitte 5. Dampf zu setzen und an den
konnte am 27.6.2023 .. . .
genutzt werden, als schon.en Formsignalen aufdem Geldnde
»Sianni« aus dem  vorbeizufahren. Das Personal brauchte
Bahnhof Broadwater  eine Weile, bis gentigend Druck auf dem
herausdonnerte.  Kessel war. Im allerletzten Sonnenlicht
gelangen dann einige schéne Aufnahmen
im Bahnhofsbereich und im Schuppen
desehemaligen Gro3depots Capital Park.
Der erste Dampf in Siidafrika.
Am nédchsten Morgen ging es nach Her-
manstad. Dort stand die auf Hochglanz
polierte 15F 3117 »Nkosi« unter Dampf.
Les Labuschagne, unter dessen Leitung
die Lok von Wondersteam aufgearbeitet
worden war, gab eine ausfiihrliche Ein-
fihrung tiber die Hiirden bei der Auf-
arbeitung und auch, wie er sich bislang
vergeblich um ein Access Agreement
bemiiht hat. Dabei hat man grofe Plédne.
Authentische Personenzug-Garnituren
stehen bereit, und man mochte gerne
Sonderziige in die Umgebung von Johan-
nesburg fahren. Wir zelebrierten einige
fulminante Anfahrten im Depotbereich,
und dann ging es auf nach Kimberley
zu den Cadillacs der Siidafrikanischen
Eisenbahnen, den 2'D2'-Maschinen der
Klasse 25NC.

Die Baureihe 25NC

Die unter Leitung von LC Grubb, dem

Ee sollten >  seinerzeitigen Chefmechaniker der SAR,

s sollten ja zwei . s s i

25NG fahren. 3482 1 denljlahreg 11349 bl}? }954K1n Zulsam

sLuci-Anng, hier  Tenar eit mit enschel in Kasse ent-

am 27.6.2023 an  wickelten Maschinen sind stdrker und

der ehemaligen  schneller als etwa eine deutsche 44er,

Bekohlungsanlage und das auf 1067 mm Kapspur. Bei der

"‘I"'f Bez?cgns:eld, 25NC (das Buchstabenkiirzel steht fiir

entgleiste jecoch am )i condensing«) handelte es sich um
darauffolgenden Tag, " o . . :

eine modifizierte Version der Baureihe

25, die aufgrund der Wasserknappheit

was den Traum einer
Doppeltraktion jéh
in der Karoo urspriinglich mit Wasser

zerstorte.
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sparenden Kondenstendern ausgestattet
waren. Deren Unterhaltung erwies sich
jedoch als sehr aufwendig und so wur-
den zwischen 1974 und 1980 87 der 90
Maschinen von Kondenstechnik auffrei
dampfend umgebaut. Der Rahmen des
Tenderswurde beibehalten, aufden dann
der charakteristische und nach oben
gerundete Wassertank gesetzt wurde.
Uber die Asthetik dieser auf Afrikaansals
»worshond« (Dachshund) bezeichneten
Tender ldsst sich vortrefflich streiten.
Zusammen mit 50 Exemplaren, die 1953
bis 1955 in der Bauart non condensing
bei Henschel und North British bestellt
wurden, gab esalsoinsgesamt 137 dieser
stolzen 2'D2'-Maschinen. Zuverlassigkeit
und Leistungsfahigkeit der 25NC waren
auflerordentlich, die Wartung unkom-
pliziert und kostengtlinstig. Kurz: es war
die erfolgreichste Dampflokomotive bei
den SAR.

Die 25NC ist untrennbar mit der Karoo
verbunden: noch 1984 war geméf der

SAR Locomotive Allocations ein Grof3-
teil dieser Kolosse dort stationiert: 52
Maschinen in Kimberley-Beaconsfield,
41 in De Aar. So schrieb Chris Marais
im ersten Band seines Karoo Roads
Dreiteilers: »Nearly everything in De Aar
revolved around The Colossus, the steam
locomotive. For more than a century, the
railway tracks sung the praises of these
huge metal dragons criss-crossing South
Africa - and meeting in this Northern
Cape town. <

Neben dem »Steel Kyalami« genannten
Hauptbahnabschnitt Kimberley-De Aar
spielte die 25NC auch auf der Strecke
nach Bloemfontein und weiter nach
Bethlehem eine prominente Rolle. Dort
waren insgesamt 24 dieser Riesen einge-
setzt. Im Raum Kimberley verbrachten
wir die ndchsten Tage.

Dampf-Comeback zwischen
Belmont und Douglas

Zundchst ging es an die Stichbahn Bel-
mont-Douglas, die nach 89 Kilometern
von der Hauptbahn Kimberley-De Aar
abzweigt, und wo K&nig Dampf nach
iiber 30 Jahren ein triumphales Come-
back erleben sollte. Die Strecke dient
vornehmlich dem Transport von Ge-
treide und Mais. Die groflen Silos in
der Endstation Douglas zeugen davon.
2013 und 2014 wurde der Unterbau fiir
schwerere Achslasten ertiichtigt, sodass
unsere 25NC 3437 »Sianni« dort fahren
konnte. Im Dampfzeitalter trugen fast
alle Dampflokomotivenin der Karoound
andernorts Frauennamen: »Marjorie,
Hessie, Anna, Elna, Eliza, Lizette, Ina.
They were named after crewman’s wives
and daughters way back then«®, weify

5 In De Aar drehte sich fast alles um den
Koloss, die Dampflokomotive. Mehr als
ein Jahrhundert lang sangen die Eisen-
bahnschienen ihren Lobgesang auf diese
riesigen Drachen aus Metall, die kreuz
und quer durch Siidafrika fuhren - und
sich in dieser Stadt in der nérdlichen
Kapprovinz trafen.
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Chris Marais in The Daily Maverick zu
berichten. Diese Tradition wurde von den
heutigen Betreibern fortgefiihrt. »Sianni«
versinnbildlicht dies.
Belmont-Douglas war als Nebenstre-
cke fiir leichte Achslasten konzipiert.
Und so waren es seinerzeit die leichten
1'D2-Typen der Klasse 24, die hier zum
Einsatz kamen. Es wurden Getreide,
Mais, Baumwolle, Erdniisse und andere
Hiilsenfriichte in die groferen Stddte
transportiert.

Die Strecke steigt von Belmont, in
1215 Metern Hohe an der Hauptbahn
Kimberley-De Aar gelegen, bis in den
14 km entfernt gelegenen ehemaligen
Haltepunkt Glen Frere auf 1 229 Meter
leicht an, um dann die nachsten 66 km
bis zum Rietriver auf etwa 1 000 Meter
abzufallen. Erst der letzte, 5 km lange
Abschnitt nach Douglas weist wieder
eine geringe Steigung auf. Im Gegensatz
zu den typischerweise bolzgeraden Stre-
cken der Karoo weist Belmont-Douglas
durchaus kurvige Abschnitte auf, an
denen sich auch einige fotografisch in-
teressante Felsengruppen befinden.
Zwei volle Tage verbrachten wir an der
Strecke. »Sianni« bot uns wunderbare
Dampf- und Rauchspektakel. Fotomdog-
lichkeiten gab es zuhauf und insbeson-
derezwischen Sheephouse und Skiebaan
sowie bei St. Clair und bei der Einfahrt
Douglas wurden diese auch umgesetzt.

5... Sie wurden damals nach den Frauen
und Téchtern der Personale benannt.
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Die Einheimischen staunten nicht
schlechtiiberunseren Dampf-Koloss mit
ihrem authentischen Giiterzug. Ein fiir
dieJahreszeitabsolutuntypischesRegen-
gebiet tat dann am zweiten »25NC-Tag«
alles, um uns das goldene Morgen- und
Abendlicht der Stidhalbkugel vorzuent-
halten. Dennochlieferte »Sianni« wieder
eine starke Schau ab, so etwa bei der
AusfahrtBroadwaters oder erneutinden
Felsen von Skiebaan. Voller Optimismus
ging es nach Kimberley, von wo am fol-
genden Tage eine 25NC-Doppeltraktion
nach Bloemfontein starten sollte.

Murphys Gesetz gibt keine Ruhe

Die zweite 256NC, 3482 »Lucy-Anng, ent-
gleiste jedoch bei der Ausfahrt auf dem
maroden Gleis neben der ehemaligen
Bekohlungsanlage des Depots Beacons-
field. Es herrschte grofie Aufregung,
viele Telefonate wurden gefithrt. Der
Traum einer 25NC Doppeltraktion war
jedoch beendet.

Stattdessen ging es mit dem Bus nach
Bloemfontein, wo uns der bereits er-
wihnte »Lost Place«, das Depot mit
seinen zahlreichen Schrottloks, aber

4

Die Modderriver-
Briicke stellt einen
fotografischen Ho-
hepunkt der Strecke
Kimberley—-Bloem-
fontein dar. Am
29.6.2023 erlebte
sie wieder Dampf-
betrieb: 25NC 3437
mit einem stilechten
Zementzug auf dem
Wegnnach Bloem-
fontein.

v

Von einem Hiigel
nahe Perdeberg bie-
tet sich ein Panorama
auf typische Karoo-
Landschaft, die von
unserem Zug mit
reichlicher Rauchent-
wicklung durchquert
wurde.
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V'S

30.6.2023, Ausfahrt
Kloofeind mit
»Sianni«.

v

Wenige Kilometer
ausRBrhalb von Per-
deberg produzierte
»Sianni« am 29. Juni
diese abendliche
Dramatik. Es war der
erfolgreichste Tag
der Tour.
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auch die gut erhaltenen Dampflokomo-
tiven des neuseeldndischen Eisenbahn-
Enthusiasten Ian Welch gezeigt wurden.
Unter anderem gab es eine 15F und
eine 24. Erstere sollte fiir uns angeheizt
werden und im Anschluss an das 25NC-
Programm einen Zugauf der attraktiven
Strecke in Richtung Ficksburg fahren.
Daraus wurde jedoch nichts, da die
Transnet neben den vorhandenen Do-
kumenten (Access Agreement, YQ-Brief
fiir die Strecke, Kesselpriifungszertifikat)
nun ganz kurzfristig auch noch einen
YQ-Brief als Voraussetzung fiir den zu
absolvierenden Bremstest sehen wollte.
Eine abstruse Forderung, die fiir die
beiden 25NC nie gestellt worden war,
und die zum Leidwesen aller in der
Kiirze der Zeitnicht mehrerfiillt werden
konnte.

Mit einem Tag Verspatung sollte es dann
mit »Sianni« und einem authentischen
Zementzug in Richtung Bloemfontein
gehen.

Trotz aller Widrigkeiten war uns am Abend )
des 29. Juni dennoch der perfekte Streif-

lichtschuss vergonnt. 25NC 3437 eilte, aus
Perdeberg kommend, Emmaus entgegen.

Kimberley—Bloemfontein

Die Strecke nach Bloemfontein wurde
im Jahre 1908 als eingleisige Hauptbahn
zweiten Ranges fertiggestellt. Sie verlasst
wenige Kilometer auflerhalb von Kimber-
ley die Western Cape Provinz, um fortan
den Free State zu durchqueren. Zumeist
fithrt die Strecke durch sanfte Ebenen,
allerdings gibt es durchaus kurvige
Abschnitte und auch einige Steigungen,
allerdings selten iiber zehn Promille. Dies
erlaubte recht schwere Lasten.

Das durchquerte Farmland ermoglicht
den Anbau von Mais, Sonnenblumen,
Kartoffeln und - natiirlich - Getreide.
Die grofien Getreidesilos in De Brug,
Immigrant und Petrusburg sowie die
Reste der Verladeeinrichtungen zeugen
noch heute davon, welche Rolle die Bahn
fiir den Abtransportlandwirtschaftlicher
Erzeugnisse einst spielte. Da es sich nur
bei Petrusburg um eine nennenswerte
Ansiedlung handelt, gab es keinen gro-

fen Bedarf nach Personenzugverkehr.
Der »Orange Express« von Kapstadt
nach Durban fuhr zweimal wéchentlich
in beide Richtungen. Allerdings gab es
bis in die 80er Jahre aus jeder Richtung
auch einen nédchtlichen Personenzug,
die iiberall hielten und sich gegen Mit-
ternacht im Bahnhof Immigrant trafen.
Die eingesetzten Lokomotiven waren
zumeistin Kimberley stationierte 25NC,
die bis zur Verdieselungim Februar 1990
ihre Dienste taten.

Seitdem hat sich vieles gedndert: Auf
der Nordseite der Strecke wurde ein
Datenkabel montiert (und auf der Siid-
halbkugel scheint die Sonne ja bekannt-
lich von Norden), die Streckenrdnder
und die Bahnhéfe sind von hohem Gras
tberwuchert, Verladeanlagen stillgelegt,
Bahnhofsgebdude dem Vandalismus
preisgegeben. Die Briicke tiber den Mod-
derRiverbietetsich als Fotomotivan, der
BahnhofPetrusburgistinteressant. Dann
kommtmeilenweitnichts, erstder Bahn-
hofDe Brugund seine Umgebung haben
wieder Potential. Allerdings musste auch
hierviel Gras geschnitten werden, wenn
man mehr als den Kessel der Lok sehen
wollte. Ein Anwohner versprach uns,
dass der Bahnhof bei unserer Ankunft
schon geméht sein wiirde.

Nahe Bloemfontein liegt schliefilich der
Ort Kloofeind, was sich auf Deutsch
seltsam anhdren mag, auf Afrikaansaber
nichts anderes als das Ende (eind) der
Schlucht (kloof) bedeutet. Und wie man
aus dieser Ubersetzung vermuten kann,
handelt es sich dabei um den schénsten
Abschnitt der Strecke. Leider waren die
fotogensten Stellen nicht mehr wie frii-
her zugénglich: Ein hoher Tierschutz-
zaun umfasste die Berge, von denen
man noch 1985 herunter fotografieren
konnte. Um den Fotopunkt trotz Zaun
zu erreichen, machten wir den Farmer
ausfindig, dem das Land gehort. Dieser
erklarte sich freundlicherweise bereit,
die Tore von der anderen Seite fiir un-
sere Gruppe zu 6ffnen. Allerdings miisse
man bis zum Steilhang etwa 20 Minuten
laufen, fahren konne man dorthin nicht.
Die Miihe sollte belohnt werden.
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Das groRRe Finale

Die Entgleisung am Vortag sorgte fiir
Nachwehen. Die Transnet nahm sich
Zeit, unseren Zug abzufertigen. Nach-
dem wir auf diese Art den ganzen Vor-
mittag hatten, die besten Fotostellen
um die Modderriver-Briicke zu inspi-
zieren und vorzubereiten, brachten die
Nachmittags- und Abendstunden dann
doch noch einige fotografische Hohe-
punkte. Gleich viermal ging es iiber die
besagte Briicke, im Anschluss wurde
uns dank eines kooperativen Farmers
auch noch ein Panoramabild von ei-
nem benachbarten Hiigel erméglicht.
Unter grofiter Eile ging es zum Bus,
die Sonne ndherte sich dem Horizont
mit bedenklicher Geschwindigkeit, um
einige Kilometer weiter gerade noch
rechtzeitig den perfekten Streiflicht-
schuss zu setzen. Es gab Applaus fiir die
Crew aufder Lokomotive und die beiden
Reiseveranstalter.

Am néchsten Tag wurde die Gegend um
Kloofeind abgearbeitet. Den 20-mint-
tigen Fufimarsch zum Steilhang waren
die entstandenen Panoramabilder alle-
mal wert. Da es am Morgen Verspédtung
gegeben hatte, kamen wir nur bis De
Brug. Dort konnte das Schauspiel Grof-
dampflok jedoch noch einmal im besten
Abendlicht zelebriert werden.

Da die 15F aus Bloemfontein nicht ein-
gesetzt werden durfte, sollte es am ndch-
sten Morgen mit 3437 bis Petrusburg wei-
ergehen.Jedoch wardie benotigte Pumpe
fiir die versprochenen 30 000 Liter Was-
sernichtins Laufen gekommen. Murphy
gab noch immer keine Ruhe. So blieb
es bei einigen schénen Standaufnah-
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men als Abschied von der grofartigen
Baureihe 25NC. Sandstone erwartete
unsere Gruppe.

Sandstone — wie ein Schweizer
Uhrwerk

Der Weg dorthin zeigt den Irrsinn der
nicht nur in Stdafrika sondern auch
hierzulande praktizierten Verkehrspo-
litik auf. Uber die Schlaglochpiste von
Bloemfontein nach Bethlehem quélen
sich die Schwertransporte, wihrend auf
der parallel laufenden Bahnstrecke kei-

nerlei Schienenverkehr mehr stattfindet.
Schilder warnen vor den Schlagléchern,
aufviele davon wurde das Kiirzel der Re-
gierungspartei gespriiht: »ANC potholes«
ist nun dort zu lesen. Die Kritik an der
einst fiir alternativlos gehaltenen Partei
wird lauter, gerade auch innerhalb der
schwarzen Bevolkerung. Die in einem
Gini-Wert von 63 quantifizierte Un-
gleichheit zwischen Arm und Reich ist
die hochste weltweit, so liegt auch die
Arbeitslosenquote bei 32,9 %. Trotz der
unbestrittenen strukturellen Probleme,
die das neue Stidafrika mit dem Ende
der Apartheid iibernahm, hétte nach

|

Die Gegend um
Kloofeind ist die at-
traktivste entlang der
Strecke Kimberley—
Bloemfontein. Um zu
diesem Steilhang zu
gelangen war jedoch
ein FuBmarsch von
etwa 20 Minuten
vonnéten. Es lohnte
sich (30.6.2023).

v

Im letzten Abend-
licht verlieB unser
Zementzug am
30.6.2023 in durch-
aus spektakularer
Weise De Brug.
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PN

NG/G 13 49 erreicht
Hoekfontein am
2.7.2023 unmittelbar
vor dem Sonnen-
aufgang.

4

NG/G 13 49 am Mor-
gen des 2.7.2023 mit
einem gemischten
Giiterzug unmittelbar
vor Hoekfontein. Die
Bergkette im Hinter-
grund gehért zum
Konigreich Lesotho.
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29Jahren ANC-Herrschaftmehrerreicht
werden miissen. Mit Spannung darf nun
die Parlamentswahlim kommenden Jahr
erwartet werden.

Sandstone: Michael Myers vom Sands-
tone Heritage Trust hatte alles perfekt
vorbereitet: Unterkiinfte im Estate, tra-
ditionelles stidafrikanisches Braai aus
eigener Produktion, und natiirlich die
schénsten schmalspurigen Lokomotiven
mit stilechten Ziigen. Alles lief wie ein
Schweizer Uhrwerk.

Das auf dem Sandstone Estate verlegte
Schienennetzistinsgesamt 25,6 Kilome-
terlang, wobei die Linie von Grootdraai,

dem stidlichsten Punkt bis nach Vailima
Siding am nordlichen Ende eine Lénge
von 15,7 Kilometern aufweist. Hinzu
kommen einige kurze Stichbahnen und
die Gleisanlagen um Hoekfontein, wo
sich auch die Werkstatt und das Wen-
dedreieck befinden.

Von Hoekfontein (1600 m)fiihrtdie Linie
zunidchst am Wendedreieck und den
Werkstétten vorbei in fruchtbares Acker-
land. Sandstone isteine voll unterhaltene
und iiberaus erfolgreiche Farm. Uber
eine 14 Promille-Steigung geht es zum
Scheitelpunktauf einem Bahniibergang,
von wo sich ein groflartiger Blick in das

benachbarte Konigreich Lesotho bietet.
Vom Bahniibergang féllt die Strecke
in stidlicher Richtung mit 23 Promille
recht steil in den Grootdraai Loop ab.
Bei der Ausfahrt aus demselben miis-
sen die Maschinen entsprechend hart
arbeiten.

In nordlicher Richtung fiihrt die Bahn
von Hoekfontein in Richtung Mooihoek
(1 608 m), von wo eine kurze Stichbahn
abzweigt. Von dort geht es in die Felsen
nahe Pandora Junction (1 644 m), wobei
die 26 Promille-Steigung bei Kilometer
10,9 den Lokomotiven alles abverlangt.
Es ist der spektakuldrste Abschnitt in
den Sandstone Estates. Nachdem der
Scheitelpunkt gemeistert ist, fithrt die
Bahn dierestlichen 1,2 km nach Vallima
Siding (1 590 m) hinunter.

Die Verdienste des Sandstone Heritage
Trust um den Erhalt siidafrikanischer
Dampflokomotiven sind beispielhaft.
Dort ist im Laufe der Jahre die grofite
private Sammlung an Schienenfahrzeu-
gen weltweit entstanden. Viele Kapspur-
Dampfloks der Baureihen 10CR, 14R,
15CB, 15F, 19D und 25NC finden sich dort
inkompetenten Hinden. Aber die grofite
Attraktion ist natiirlich der 600 mm-
Schmalspurbetrieb mit einer bemer-
kenswerten Auswahl an betriebsfahigen
Garratt-und anderen Dampflokomotiven
mitsamt authentischer Zuggarnituren.
Stattder angekiindigten dreifuhren wéh-
rend unseres zweitdgigen Aufenthaltes
gar vier verschiedene Ziige:

NG/G (das NG steht fiir narrow gau-
ge, also Schmalspur, das zweite G fiir
Garratt) 13 49: Diese Maschine wurde
1928 von Hanomag (Fabriknummer
10599) gebaut und fuhr frither auf der
im Natal gelegenen Alfred County
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Railway zwischen Port Shepstone und
Harding.

Auf der gleichen Bahn fuhr auch NG/G
16A 155, der »Rote Drache«, der 1968 bei
Hunslet Taylor (Fabriknummer 3900) das
Lichtder Welterblickte. Diese Maschine
entspricht weitgehend der NG/G 13,
weist jedoch einige Besonderheiten
auf. Sie wurde nach den Prinzipien von
LD Porta, dem beriithmten Lokomotiv-
Ingenieur, der sein Lebenswerk der
Effizienzsteigerung von Dampflokomoti-
ven verschrieben hatte, modifiziert. Die
Modifikationen waren ahnlich denen,
die David Wardale am allseitsbekannten
»Red Devil« (SAR Baureihe 26) durch-
gefiihrt hatte. So wurde die NG/G 16A
155 mit einer Lempor-Saugzuganlage
und mit einem Gas produzierenden Ver-
brennungssystem ausgestattet. Dadurch
reduzierte sich der Verbrauch von Be-
triebsstoffen um ein Viertel, und das bei
deutlich gesteigerter Leistung. Den Bank-
rott der Alfred Country Railway konn-
ten diese Verbesserungen jedoch nicht
aufhalten. Auch dort siegte die StrafRe.
NG 15 17 gehoért zu einem 1931 von
Henschel gelieferten Los (Fabriknummer
21906), welches auf der Otavi-Linie im
ehemaligen Stidwestafrika (heute Nami-
bia) zum Einsatz kam. 30 Jahre diente die
Nummer 17 zusammen mit den Schwes-
terloks 18 und 19 dort, ehe die wegen
ihrer vorherigen Dienste »Kalahari« ge-
nannte Maschine nach Port Elizabeth
in das Depot Humewood Road verlegt
wurden. Dort lief sie bis Oktober 1986
aufder Avontuur Railway, der mit 285 km
langsten 600 mm-Schmalspurbahn der
Welt.

NG/G 16 113, bei Beyer Peacock (Fabrik-
nummer 6923)im Jahre 1939 gebaut, war
zundchst in Port Shepstone beheimatet,
wurde dann jedoch zur im Natal gele-
genen Schmalspurbahn Umzinto-Don-
nybrook transferiert. Die im Jahre 1968
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von Hunslet-Taylor in Germiston gelie-
ferten Maschinen der Baureihe NG/G 16
waren {ibrigens die letzten fiir die SAR
hergestellten Dampflokomotiven.

NG/G 16 113 zog fiir unsere Gruppe
einen Giiterzug iiber die starke Steigung

bei Pandora, fiir die es zwei Anldufe
brauchte. Ein wiirdiges Spektakel, mit
dem zwei gelungene Tage in Sandstone
und das bisweilen abenteuerliche Unter-
fangen Dampf in Siidafrika insgesamt
ein Ende fanden.

T T

4

Sandstone ist eine
voll unterhaltene
Farm mit erfolg-
reicher Agrarwirt-
schaft. Neben den
Dampflokomotiven
sind auch einige alte
Traktoren erhalten
worden. Einer von
diesen machte

sich zur Freude der
Fotografen neben
der NG/G 13 49
Schmalspur-Garratt
am 2.7.2023 gut als
Vordergrund.

|

Ein originaler
nOssewac (Afrikaans
fiir Ochsenkarren)
kam des Weges,
wahrend sich die
NG/GC 13 49 aus
dem Grootdraai
Loop kommend, dem
Scheitelpunkt der
siidlichen Strecke
naherte. (2.7.2023)

Vor der Gebirgskulis-
se Lesothos erklomm
der »Rote Drache,
NG/G 16A 155, am
2.7.2023 scheinbar
miihelos den Schei-
telpunkt hinter dem
Grootdraai Loop.
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NG 15 17, eine der
im einstmaligen
Siidwestafrika tatigen
»Kalaharisq, ist in
Sandstone betriebs-
fahig erhalten geblie-
ben. Am 3.7.2023
wurde sie wieder
einmal angeheizt und
konnte zeigen, was in
ihr steckt.

4

Bayer Peacock
NG/G 16 113 beno-
tigte am 3. Juli zwei
Anldufe, um die

26 Promille-Steigung
bei Pandora zu
meistern. Es ist

der spektakulérste
Streckenabschnitt
auf den Sandstone
Estates.
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Etwas Spekulation zum Schluss

Wird es nach den beschriebenen Erfah-
rungen weitere Kapspur-Dampfziige in
Stidafrika geben? Ist das unternehme-
rische Risiko zu grof, oder kann auf
den Erfahrungen und den Lektionen der
2023er-Tour etwas aufgebaut werden?
Die im Jahre 2019 in der Kapprovinz
arrangierten Dampfziige fuhren alle wie
geplant, die Reise war ein grof8er Erfolg.
Derick du Toit ist entprechend optimis-
tisch, dass sich eine solche Qualitdt nicht
nur am Kap sondern auch in anderen
Provinzen wiederholen ldsst. Dielokalen
Regierungsstellen und Tourismusbehor-
denbegriifen mittlerweile kommerzielle
Eisenbahnaktivitdten. Authentisches
Wagenmaterial ist ausreichend vorhan-
den, fiir Maschinen der Baureihen 15F,
19D, 24 und eben auch die 25NC lieRen
sich die noétigen Betriebs- und Kessel-
zertifikate beschaffen. Die jeweiligen
Vereinigungen haben den Willen, in
Zukunft besser zusammenzuarbeiten
zu erkennen gegeben. Bleibt das leidige
Thema Access Agreement. Daran wird
weiter gearbeitet, ebenso an der Sichtung
und Instandsetzung von Eisenbahninfra-
struktur auf attraktiven Strecken.

Ich danke den Herren Bernd Seiler und
Derick du Toitsowie dem Team der NGCR
fiir ihren Idealismus, ihre Geduld und
die »never give up« Mentalitdt, welche
die 25NC wieder auf ihrer angestamm-
ten Strecke unter Dampf brachte. Eine
bemerkenswerte Leistung. Dank gilt den
beiden Herren auch fiir die umfang-
reichen Hintergrundinformationen, was
die Durchfiihrung der Reise betraf, und
die im Rahmen dieses Artikels neben I
anderen Quellen verwendet wurden.
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