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Schienen auf Vancouver Island

Schienen gibt es noch viele auf Vancouver Island, auch wenn weit Gber die
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Halfte der friheren Strecken abgebrochen wurde. Und auf den noch
vorhandenen Schienen fahren nur noch wenige Ziige — aber diese machen
einen Besuch immer noch lohnenswert.

1993 gab es noch, von
der VIA organisiert,
einen bescheidenen
Personenverkehr auf
Vancouver Island von
Courtenay nach Victo-
ria. Gefahren wurde
mit den robusten Budd
-Triebwagen.

(KWK, August 1993)

Die Entwicklung der Bahnen auf Vancouver Island
ist eng mit der Bildung Kanadas verknipft. 1871
wurde British Columbia mit Kanada vereinigt.

Damit verbunden war die Verpflichtung, innerhalb
von zwei Jahren mit dem Bau einer Schienenver-
bindung zum Osten Kanadas zu beginnen. Es dau-
erte allerdings bis 1885, bis die heutige Canadian
Pacific (CP) nach diversen politischen und finan-
ziellen Querelen durchgehend befahrbar war.

ESQUIMALT&NANAIMO RAILWAY (E&N)

Der westliche Endpunkt der zu bauenden Trans-
kontinentalverbindung war nicht explizit festgelegt.
Angedacht war eine Briickenverbindung zum Fest-
land im Norden von Vancouver Island. Als End-
punkt wurde der Flottenstiitzpunkt Esquimalt ge-
wahlt. Da aber weder die kanadische Regierung
noch die Canadian Pacific besonderes Interesse
an dieser Streckenfiihrung zeigten, wurden keine
Bauarbeiten ausgefiihrt. Erst nach mehreren Aus-
trittsdrohungen Britisch Columbias begann 1883
der Bau der mittlerweile als eigene Gesellschaft
gegrundeten E&N.

Im August 1886 konnte endlich der Betrieb aufge-
nommen werden, 1888 folgte im Suden die kurze
Verlangerung nach Victoria. 1905 wurde die Ge-
sellschaft an die CP verkauft. Diese baute die Stre-
cke nach Courtenay (1914) im Norden. Damit be-
tragt die Streckenlange immerhin 234 km, dazu
kommt noch die 1911 fertiggestellte Zweigstrecke
nach Port Alberni (62 km). Ferner wurden etliche
Ubergabegleise zu Waldbahnen und Anschluss-
gleise zu Séagereien erstellt. Weitere geplante Aus-
bauten wurden nach Ausbruch des ersten Weltkrie-
ges nicht mehr realisiert.

Bereits 1949 wurde die E&N als erste Bahngesell-
schaft Amerikas vollstandig auf Dieselbetrieb um-
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gestellt. Dennoch nahmen die wirtschaftlichen
Probleme zu, da die wichtigen Holztransporte stark
ricklaufig waren. 2001 wurde nach dem Verlust
des dortigen Hauptkunden die Strecke nach Port
Alberni stillgelegt. Die Canadian Railroad Historical
Association, E&N Division, bemiiht sich, die Stre-
cke zwischen Parksville und Port Alberni zu unter-
halten, mit dem Ziel, ein Eisenbahnmuseum aufzu-
bauen und zwischen Coombs und Port Alberni wie-
der historische Ziige anbieten zu kénnen.

1998 wurden die zentralen Teile des Netzes der
E&N an RailAmerica verkauft. Der Bau der Auto-
bahn entlang der Ostkiste der Insel verstarkte den
Verkehrsriickgang. Ende Juni 2006 stellte daher
RailAmerica den Verkehr ein. Am Folgetag Uber-
nahm die Southern Railway of Vancouver Island
den Betrieb.

Bereits 1978 war der Reiseverkehr von der staatli-
chen VIA Rail tbernommen worden. Mit den be-
kannten BUDD-Triebwagen wurden eines bis zwei
Zugpaare von Victoria nach Courtenay angeboten.
Im Marz 2011 wurde der Betrieb wegen Bauarbei-
ten ,temporar’ eingestellt, die Triebwagen zuerst im
Rundschuppen in Esquimalt, dann in Nanaimo ab-
gestellt. Ende desselben Jahres wurden sie auf
das Festland gebracht. Mittlerweile sind sie in To-
ronto hinterstellt.

Auf der VIA-Netzkarte figurierte die Verbindung in-
dessen bis in den Sommer 2015 — geldéscht wohl
aufgrund der Anfrage des Autors, ob immer noch
der Fahrplan von 2011 gelte. Sollte der Verkehr
wieder aufgenommen werden, so sind dafur neue
Zige vorgesehen, welche auch zusatzliche Verbin-
dungen von Victoria nach Nanaimo ermdéglichen
sollen. Erste Studien zur Verbesserung des Schie-
nenverkehrs sind allerdings mittlerweile auch
schon Uber 20 Jahre alt. Zudem wurde 2012 die
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kombinierte Briicke Schiene/StralBe zwischen Es-
quimalt und Victoria abgebrochen. Der Neubau
weist dieselbe Breite auf, ist aber nicht mehr mit
Schienen ausgeristet. Auch das kleine Bahnhofs-
gebaude von Victoria auf der Ostseite der Briicke
musste einem kommerziellen Neubau weichen.
Damit bleibt dann wohl Esquimalt sidlicher End-
punkt. Das Gebiet um die dortigen Bahnanlagen
soll unter Beibehaltung der noch vorhandenen Inf-
rastruktur, insbesondere des vollstandig erhaltenen
und seit 1992 geschitzten Rundschuppens, entwi-
ckelt werden.

SOUTHERN RAILWAY OF VANCOUVER

Seit 2006 fihrt diese Gesellschaft mit Fahrzeugen
der auf dem Festland im Raum Vancouver tatigen
Schwestergesellschaft Southern Railway of British
Columbia den Giterverkehr auf der Insel. Als Fol-

Der Restverkehr auf
Vancouver Island wird
von der Southern
Railway of Vancouver
Island betrieben. Die
zwei GPs 128 und 110
sind am 3. September
2015 in Nanaimo da-
mit beschaftigt, die
am Vortag mit der
Fahre zugefihrten
Wagen zu sortieren.
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Die letzte erhaltene
Originallok der Engel-
wood Railway wurde
1995 stillgelegt und
ruht seither in

Woss im Freien auf
einem nicht mehr
angeschlossenen
Gleisstiick.

ge des schlechten Gleiszustandes wurde dieser
aber auch auf dem letzten Abschnitt zwischen
Duncan und Parksville Ende 2014 eingestellt. Ein-
zig im Raum Nanaimo werden noch einzelne Kun-
den bedient. Die Seaspan-Féhre verkehrt zwar
nach wie vor zwei- bis dreimal téaglich, fihrt aber
mehrheitlich nur noch Sattelauflieger und Lastwa-
gen mit. In Bahnwagen werden vor allem Gefahr-
guter transportiert, die in Nanaimo auf Straf3enfahr-
zeuge umgeladen werden. Die Wiederaufnahme
des Bahnbetriebs hangt von der Finanzierung ab,
die Verhandlungen sind seit Jahren bislang ohne
Erfolg im Gange. Die Schienen sind als Folge von
Dienstziigen nach wie vor blank, die Natur ist aber
bereits daran, sich einen Teil des Lichtraumprofils
zuriickzuholen.

CANADIAN NATIONAL (CN)

Nie fertiggestellt wurde die Konkurrenzstrecke der
Canadian Northern Pacific Railway von Victoria
nach Port Alberni Giber Shawnigan Lake und Cowi-
chan Lake. Die Bahn erreichte dessen Westende
erst 1928, danach wurden die 1911 begonnenen
Arbeiten eingestellt. Damit war zugleich das To-
desurteil fiir diese Linie gesprochen. Abgesehen
von umfangreichen Holztransporten war kaum Ver-
kehr zu verzeichnen.

Schon 1931 wurde auf der 1918 von CN Ubernom-
men Strecke der Passagierverkehr wieder aufge-
geben. Ein Stick fertig gestellter Trasse weiter
westlich wurde fur einige Jahre von einer Wald-
bahn benutzt. Mit der zunehmenden ,Verdieselung’
der Waldbahnen (was in diesem Fall konkret deren
Umstellung auf Lastwagen bedeutete) ging der
Verkehr zuriick. Ab 1957 wurde die Strecke in
Etappen bis 1970 stillgelegt, die letzten Schienen
bis 1990 entfernt. Heute dient die Strecke teilwei-
se als Wander- oder Radweg. In der Néhe von
Shawnigan Lake bildet die Kensol Trestle, eine der
weltweitgroRten Trestlebriicken, ein lohnenswertes
Ziel, auch wenn keine Ziige mehr dartber fahren.

WALDBAHNEN

Wirtschatftlich wesentlich bedeutungsvoller war das
gute Dutzend Waldbahnen. Deren Netzlange
Ubertraf die E&N um das Funffache. lhr Nieder-
gang begann aber bereits in den drei3iger Jahren,
als etliche Betriebe als Folge der groRen Depressi-
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on oder mangels Baumen aufgeben mussten. Als
die Nachfrage nach Holz wéhrend und nach dem
Krieg wieder anstieg, war der Lastwagen zur ernst-
haften Konkurrenz der Waldbahnen geworden.
Lastwagen brauchten keine Gleise und konnten
steilere StralRen mit engeren Radien befahren. Da-
mit wurden auch bisher unrentable Teile des Wal-
des im higeligen Gelénde wirtschaftlich nutzbar.
Dies hatte zugleich zur Folge, dass vor allem die
auf diesen Stichstrecken eingesetzten weniger leis-
tungsfahigen Getriebebauarten wie Shay oder
Heisler Uiberzahlig und meist verschrottet wurden.
Einzig einige Hauptstrecken von Waldbahnen
konnten sich noch bis in die siebziger Jahre be-
haupten. Ende 1969 ging auch auf den verbliebe-
nen Strecken der Dampfbetrieb zu Ende.

Die Strecke der Comox Logging & Railway Co wur-
de 1984 als zweitletzte Strecke eingestellt. Deren
Depotanlagen und weitere Geb&ude wurden der
Gemeinde Ladysmith fir ein Museum zur Verfi-
gung gestellt. Dampflokomotiven, Holzwagen und
Speeder bildeten einen guten Uberblick (iber die
Geschichte der Waldbahnen. Speeder sind Dienst-
fahrzeuge mit oder als Anhanger ohne Antrieb,
vielfach Marke Eigenbau, vom Flachwagen mit Mo-
tor bis hin zu Triebwagen mit Raum fiir gegen hun-
dert Arbeiter oder fiir Spezialaufgaben wie Sanitat
oder Feuerwehr. Dem Museum war allerdings kein
Erfolg beschieden, bereits zu Beginn der neunziger
Jahre wurde es wieder geschlossen und die Fahr-
zeuge andernorts untergebracht. Die ehemalige
Werkstatte dient heute als Galerie und Birogebéau-
de der ortlichen Hafenverwaltung.

Die Holzfaller leisteten grindliche Arbeit — vom
einstmals dichten Urwald ist nur ein kleiner Rest,
seit 1947 unter Schutz gestellt, erhalten geblieben,
und nur eine einzige Waldbahn ist noch in Betrieb
— die letzte Nordamerikas.

ENGLEWOOD RAILWAY

Die Englewood Railway ist die letzte aktive Holzfal-
lerbahn Nordamerikas. Vollig falsch liegt, wer sich
darunter ein kleines Bahnchen auf provisorisch
verlegten Gleisen vorstellt. Auch hat die Holzfalle-
rei nur noch wenig gemeinsam mit friiher. Vielmehr
handelt es sich eigentlich um eine Farm — mit ent-
sprechender Ausdehnung, um einen kontinuierli-
chen Nachschub an Baumstdammen zur Verfligung
zu haben. Die Samen der ausgewachsenen Bau-
me werden mittels Helikoptern in Sacke geschuttelt
und dann in Baumschulen gesét. Bei der Ernte der
Baume wird jede Parzelle alle 60 Jahre komplett
abgeholzt und die Striinke entfernt. Danach wer-
den die jungen Baume gepflanzt, nach etwa 20
Jahren wird das ,Unkraut’ (natlrlich versamte
Pflanzen) entfernt. Nach weiteren 40 Jahren be-
ginnt der Zyklus von vorne. Zum Abtransport aus
dem Wald werden heute Lastwagen eingesetzt,
welche die Stamme zu den Verladeplatzen brin-
gen. Dort werden sie auf Bahnwagen umgeladen.

Urspriinglich war die Strecke zweigeteilt. Am Su-
dende des Nimpkish Lake wurde das Holz abgela-
den und ans Nordende geflé3t und dort wieder auf
die Bahn verladen. Zwischen 1954 und 1957 wur-
de diese Licke geschlossen. Seither haben auch
die sldlichen Erntegebiete direkten Zugang zum
Meer. Die heute von Western Forest Products be-
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triebene Linie hat eine Ausdehnung von rund 90
Kilometern km und wird als normalspurige Haupt-
bahn betrieben. In den letzten Jahren wurden die
unbehandelten Holzschwellen vermehrt durch
Stahlschwellen ersetzt. Auch die alten Holzbriicken
mussten solchen aus Stahl weichen. Die auf alte-
ren Videos noch erkennbaren StralRenkreuzungen
sind zwischenzeitlich zumindest auf der Hauptstra-
Re 19 durch Uber- oder Unterfiihrungen ersetzt
worden. Die Strecke hat keine Verbindung zu einer
anderen Bahnlinie: Sie liegt 180 Kilometer nérdlich
des letzten Lichtsignals auf Vancouver Island.

1976 wurden die letzten, nur noch als Reserve vor-
gehaltenen Dampflokomotiven stillgelegt. Die
zweitletzte, die Prairie #112 (Achsfolge 2-6-2T),
wurde ausserlich aufgearbeitet auf ein Schienen-
stiick am Nordende gestellt, aber mittlerweile an
die Alberni Pacific abgegeben. Die Schlepptender-
Mikado #113 wurde 1988 zum 50-jahrigen Firmen-
jubilaum des damaligen Betreibers Canfor aufgear-
beitet und bis 1995 fiir gelegentliche Extrafahrten
verwendet. Seither rostet sie auf einem nicht mehr
mit dem Netz verbundenen Gleisstiick dahin. Nicht
erhalten blieb leider die groRe 1-C'C’-1 Mallet
#111, die 1961 verschrottet wurde.

1951 wurden zwei Shay-Lokomotiven auf Diesel-
betrieb umgebaut. Obwohl sich diese Anderung
bewahrte, wurden keine weiteren Maschinen ent-
sprechend modernisiert. In dieser Form standen
sie immerhin noch rund 20 Jahre im Einsatz, bevor
sie verschrottet wurden. Ab 1956 wurden neue
Diesellokomotiven beschafft, die bis heute im Ein-
satz sind. Von den urspriinglich vier SW1200 wur-
den drei mit starkeren Motoren und grof3eren Die-
seltanks versehen — offenbar sind die Maschinen

Im stromenden Regen zie-
hen die' beiden SW1200 am

87 September 2015 einen Zug
leerer Holzwagen beider
Bauarten ZU den Verladepléat-
# . .zen. Die Caboose Marke
Eigenbau istimmer auf

so zuverlassig, dass auf den entsprechenden Um-
bau der vierten Lok verzichtet werden konnte. Sie
sind ab Werk, fur diesen Loktyp ungewdhnlich, mit
dynamischen Bremsen ausgeriistet — angesichts
des Gefalles vom Nimpkish Lake bis zum Meer
(rund 100 m auf den letzten 5 km) und des Ge-
wichts der Zige kein Luxus. Daneben stehen rund
400 Holzwagen in zwei Bauarten zur Verfiigung,
entweder Flachwagen oder solche mit einem
durchgehenden Zentralbalken. Beide sind mit seitli-
chen Stitzen zur Fixierung des Holzes versehen.

Sie sind so dimensioniert, dass auf jedem Wagen
die Last eines Lastwagens Platz findet, so dass der
Umlad mit einer einzigen Hebebewegung ausge-
fuhrt werden kann. Daneben sind noch drei Spee-
der, Gleisbaumaschinen, ein Schienenkran und
verschiedene Dienstwagen vorhanden.
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der Sudseite der
Zuge ‘eingereiht:

Da die meisten Bahn-
Ubergénge auf Van-
couver Island nicht
mehr regelmafig be-
fahren werden, weist
die ERR mit zusatzli-
chen Warnschildern
darauf hin, dass hier
noch mit Zigen zu
rechnen ist.
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Obwohl fast alle
Waldbahnen normal-
spurig waren, ist die
Museumsbahn im
BCFD schmalspurig.
Diese aus den vierzi-
ger Jahren stammen-
de Lokomotive wurde
auf Benzinbetrieb
umgebaut und zieht
hier ihren Zug an der
kleinen Dienststation
Drinkwater vorbei,
Links ein nicht moto-
risierter Speeder,
dahinter eine motori-
sierte Version.
(4.9.2015)

Das Britisch Colum-
bia Forest Discovery
Centre (BCFDC) bietet
einen guten Uberblick
Uber die Holzféllerei
und insbesondere
den Waldbahnen.
Eine Shay, eine Cli-
max und eine Diesel-
lok sind nicht be-
triebsféhig im Freien
zu besichtigen.

(4. September 2015)

In der Regel wird eine Lok sidlich des Holzféller-
camps Woss eingesetzt. Dort befinden sich auch
Abstellanlagen und eine einfache Unterhaltsanla-
ge. Etwas weiter nordlich in der Néhe des friiheren
Endpunkts der Sidlinie sind auch heute noch ein
Verladeplatz und die eigentliche Werkstétte unter-
gebracht. In der Nahe von Woss findet auch die
Ubergabe der Ziige an die normalerweise in Dop-
peltraktion eingesetzten Maschinen statt, die den
Nordteil bedienen. Pro Zug werden bei Doppeltrak-
tion bis zu 50 Wagen zum Endpunkt Beaver Cove
gefuihrt. Dort wird das Holz sortiert und in Bundeln
ins Meer befordert. Kleine Boote (nicht viel mehr
als Badewannen mit einem Fihrerstand — schon
das Zusehen, wie diese schwanken macht see-
krank) fligen diese zu FlI6Ben zusammen, die zu
den Sagereien auf dem Festland geschleppt wer-
den.

BC FOREST DISCOVERY CENTER
Die Holzféllerei hat die Geschichte von British Co-
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lumbia und Kanadas gepragt. Nordlich von Duncan
wird im 1965 eroffneten Museum die Entwicklung
dieses heute noch wichtigen Wirtschaftszweigs
dargestellt. Die in Form einer ,8' angelegte, rund
2.5 km lange schmalspurige Museumslinie wird
nur im der Sommersaison betrieben. Die Samm-
lung umfasst acht Dampflokomotiven, darunter
zwei der drei klassischen Holzféllerloks (Shay und
Climax). Weiter sind vier Rangierdiesel und ein
umgebauter ,Speeder’ vorhanden. Nicht alle Fahr-
zeuge sind betriebsfahig. Wahrend der Woche wird
entweder der Speeder oder eine der Rangierloks
eingesetzt. Am Wochenende wahrend der Hoch-
saison zieht eine der Dampflokomotiven die drei
bis vier Wagen.

Um den Holzféllern mehr als nur ein Zelt anbieten
zu kdnnen, wurden ganze Hauser auf Wagenunter-
gestellen aufgebaut. War ein Waldstlick gerodet,
konnten so die Angestellten samt ihrer Unterkunft
umziehen, wahrend sie an der Arbeit waren. Einige
dieser ,Hauser’ haben hier ihren letzten Standort
gefunden.

Des Weiteren sind zahlreiche Maschinen aus ver-
schiedenen Epochen zu besichtigen, darunter auch
ein Rollwagen, der auf Baumen als ,Schienen’ fuhr
und entsprechend geformte Rader besitzt. Leider
gehort gerade dieses einmalige Fahrzeug zu den-
jenigen Exponaten, die in einem ziemlich desolaten
Zustand sind. Die Spurweite solcher ,Holzbahnen’
betrug 1.8 m, wobei die beidseits mit einem
,Spurkranz’ ausgeristeten R&der eine Toleranz
von mehreren Zentimetern aufwiesen, um die un-
terschiedlichen Stammdicken und Unebenheiten
auszugleichen.

Auf den Stichlinien der Holzfallerbahnen war diese
einfache Konstruktion Ende des 19. Jahrhunderts
durchaus Ublich — anfanglich waren sogar einzelne
Dampflokomotiven entsprechend ausgeristet. Um
die Adhasion zu verbessern wurde versucht, deren
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Réader mit Spikes auszuriisten. Das brachte zwar
die gewuinschte Erhéhung der Zugkraft, fihrte aber
zur raschen Zerstérung der zur Spurfiihrung die-
nenden Baume und erhéhte damit die ohnehin er-
hebliche Waldbrandgefahr. Um die Jahrhundert-
wende wurde daher diese auf lokalen Baumateria-
lien beruhende Fahrbahn mit richtigen Schienen
ersetzt.

ALBERNI PACIFIC RAILWAY

Die Alberni Pacific Railway erinnert von der Na-
mensgebung her an die frihere Alberni Pacific
Lumber Railway, die 1953 den Betrieb einstellte.
1980 gegriindet, um die Shay #2 zu restaurieren,
stand schnell die Wiederinbetriebnahme eines
,Steam donkeys’ bei der McLean Mill im Vorder-
grund. Dieses dampfbetriebene Sagewerk war bis
1965 in Betrieb und ist seit 1989 als National Histo-
ric Site geschitzt. Ihr Anschlussgleis ist das Ziel
des heutigen Museumsbetriebs — und ermdglicht
einzigartigen Anschauungsunterricht Uber die
Technik und Logistik vom Baum bis zum geséagten
Balken vor hundert Jahren.

Sie benitzt die letzten 9 km der Port Alberni
Branch der E&N. Vom sehr schodn restaurierten
Empfangsgebaude in Port Alberni (samt Wasser-
turm und einem kleinen Museum verschiedener
Fahrzeuge) bis zum Anschlussgleis der Sage be-
noétigt der Zug eine gute halbe Stunde. Der Betrieb
beschrankt sich auf die beiden Sommermonate (in
der Regel Mittwoch bis Sonntag) und einzelne Zu-

Nach:dem Ausstieg der
Fahrgaste und dem
Wasser fassen umfahrt
die Mikado-der’ Alberh
Pacific den Zug auf dem
Anschlussgleis der | -
McLean Mill: - (5.9.2015)

satzfahrten in der Vor- und Nachsaison.

Normalerweise werden die Baldwin 2-8-2 #7 von
1929, eine ,originale’ Alberni-Pacific-Lok, und um-
gebaute ehemalige Cabooses der CN eingesetzt.
Nebst der eingesetzten Mikado ist noch die Alco
RS-3 8427 ex CP (1954) und eine Cummins Ran-
gierlok von 1942 betriebsfahig. Im Anfangsstadium
der Aufarbeitung ist die zweite Prairie der Engle-
wood Railway. Auch diese Lok, #112, kann auf ei-
ne Vergangenheit bei der Alberni Pacific zurilickbli-
cken. Die ,urspriingliche’ Shay #2 wurde dagegen
am 5.9.2015 aufgearbeitet erstmals wieder der Of-
fentlichkeit prasentiert. <«

Die dampfbetriebene Mc
Lean Mill bietet einmali-
gen Anschauungsunter-

richt Uber die Logistik
der Holzféllerei. Der
grof3e, dampfbetriebene
‘Steam Donkey’ zieht die
Stamme aus dem Wald.
Mit Hilfe des kleinen, hier
benzinbetriebenen Win-
den-Schlitten werden
die Stamme auf einen
Last- oder Eisenbahn-
wagen verladen.




