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Kleinbahngeschichte

Uwe Nulibaum

Die Spur der Steine

Bei Grubenbahnen sind Spurkranzrad und Baikengleis seit dem Mittelalter bekannt. Doch es
hat lange gedauert, bis sich dieses Rad-Schiene-System auch iiber Tage durchsetzen konnte.
Manch andere Entwicldung endcie in einer Sackgasse, wie z. B. die Winkelschiene mit spur-
kranziosem Rad, dic auf den Britischen Inseln bei den Vorliufern der Eisenbahnen, den tram-
roads oder tramways sehr verbreitet waren, Da derartige englische Entwicklungen aueh bei
deutschen Kleinbahnen beobachtef und auf ihren Nutzen beurteilt wurden, sei im folgenden
von der Peak Forest Tramway berichtet, deren Geschichte drei Jahrhunderte beriihirt hat,

In Mittelengland solite ein Kanal die aufstrebende
Stadt Manchester mit dem spéter als Peak District
bekannten Nord-Std-Héhenriicken verbinden:
Manchester und Liverpoo! bendtipten Kalkstein
und gebrannten Kalk, wihrend die Kalk&fen, Ei-
senhtitten und H&mmer der Region auch mit Kohle,
Erz und Eisen versorgt werden wolifen,

DPer Bau

Um 1786 verfolgten Geschiifisleute den Pian einer
Kanalverbindung zwischen Manchester und Shef-
field, was aber wegen des hiigeligen Gelindes
scheiterfe. Auch eine Nord-Siid-Verbindung Man-
chester—Buxton—Bakewell—Crom(lord entlang
der FluBiiler machte den Kanalbauingenieuren er-
hebliche Schwierigkeiten — nicht zuletzt durch
wohlhabende Landbesitzer, die auf spekulative Ge-
schifie nicht angewiesen waren. Cromford hatte
sich im 18, Jahrhundert durch di¢ Textilindustric
zu einer der Geburtstitten der Industriellen Revo-
lution in England entwickelt und bendtigte bessere
Verkchrsverbindungen. Schliefilich gab man sich
zundchst mit einer kieineren Lisung zufrieden: Der
durch ein Gesetz gestiitzte Plan von 1794 sah einen
Kanal vor ven Manchester nach Chapel Milton mit
Zweig nach Whaley Bridge sowie eine Schicncn-
bahn, im Geselr als railways bezeichnet, von Cha-
pel Milton nach Peak Forest.

Die Peak Forest Canal Company begann noch im
selben Jahr mit den Bauarbeiten des Kanalab-
schnitts. 1795 begann der Bau der Schienenbahn,
und nach 4 Jahren waren die Bauvarbeiten daran
weitgehend beendet. Nur das stdistliche Ende des
Gleiscs bendtigte noch ein Jahr linger. Bercits
1803 konate das zweite Gleis fast durchgiingig in
Betrieb genommen werden. Wegen der Schleusen-
treppe bei Marple dauerte die Fertigstellung des
‘Wasscrweges aber noch bis 1803,

Bei Stockport (adrdlich ven Marple) geht das
Flachland in Hiigelland (dem Peak District, einem
Auslinfer des Pennines-Riickens) tiber. Bin Aqui-
dukt uad schliefilich cine Treppe vor {6 Einzel-
schleusen sind nitig gewcesen, um den Kanal dann
wenigstens bis jenseits Bugsworth (heute Bux-
worth) auf der selben Hohe zu belassen. Bis Cha-
pel Milton soilte er fiber cine weitere Schleusen-
treppe ansteigen. Statt dessen richteten die Kanal-
bauer die Umladestation bereits in Bugsworth ein,
wodurch der Kanal um ctwa 2 km kiirzer ausge-
filhrt worden ist. Aber pun crhielt die Schienen-
strecke oberhalt von Chapel-cn-le-Frith einen Seil-
bahnabschnitt (inclined piane = schicfe Ebene).

Die Trasse ist etwa 11 km lang und steigt dabei
von 160 Meter auf 350 m iiber N.N. an; die schiefe
Ebene allein hat 500 m Linge und iiberwand bei
einer Neigung von | : 7 etwa 65 m Hohenunter-
schied. Noch wihrend des Baus tauchten Pling auf,

il ;
Bugsworth Christ Quarry

Lo X sehafficld

-~
-

a-tncline (Bremsberg)

Top o' th' Plane

Barmocora
Ciouth

Peak Forest Tramway

Cromford
Lerky
,I Notéingham

die Bahn bis nach Buxton (etwa 8 km) zu verldn-
gern oder den Kanalzweig in Whaley Bridge mit
dem oberen Teil der Stammstrecke zu verbinden.
Auch entstand nun die Idee, den Mittelteil des
Manchester—Sheffield-Projekts als Schienenbahn
auszufiihren. Diesc Pline blieben aber it den
Schubladen, bis die auf Schienen gesetzte Dampl-
maschine gentigend Antriebsleistung entwickela
konnte,

Die Kanal- und Bahnbauer

Benjanyin OQutram (1764 — 1805, Sohn des THiit-
tenwerksbesitzers und Landvermessers James Out-
ram) war Bauingenieur. Seine ersten Erfahmngen
sammelte er bei William Jessop (1745 — 1814),
der gerade den Cromford Canal (Noitingham-—
Cromford) trassierte, Outram kitmmerte sich dabei
um die Anbindung der Butterley Works seines
Vaters bei Ripley mit einer Schienenbahn (etwa
1790). Um 1800 grindete Benjamin Outram zu-
sammen mit Willism Jessop und anderen die Firma
QOutram & Co., spiter als Butterley Company be-
zeichnet. Diese Ifirma stellte insbesondere Schie-
nen, aber z. B. auch dic Dachlkonstruktion der Lon-
doner St, Pancras Station her. Heute ist in upmittel-
barer Nachbarschalt zu den Butterley Works gele-
gen das “Midiand Railway Centre”, das ein Figen-
bahnmuseum und eine 6 km lange Museumsbahn
betreibt.

Das Gespann Jessop/Outram war 1791 fiir das
Trans-Peak-Kanalprojekt Manchester—Cromford
vorgeschen gewesen. SchlieBlich wurde Quttam
zum Leitenden Ingenieur fiir die Kanal-Bahn-Ver-
hindung nach Peak Forest ernannt,

Nicht vergessen werden sollten die unzihligen
Bauarbeiter, die vor allem bei Erdarbeiten und im
Tunnelbau eingesetzt wurden. Sie hicBen “naviga-
tors” (mit der Bedeutung “Kanalbauer™); “navvics”
ist zu einem Schimpfwort [iir die meist rauhbeini-
gen Minner geworden. Als der Kanalbau darnie-
derlag, nahmen sie das Wort mit zu den Eiscnbah-
nen. Viele Arbeiter starben jung an den schweren
Arbeits- und Lebensverhilinissen. Thre Leisiung
wird zumeist vergessen. Der Begriff “navvy” fiir
Gleisbauarbeiter ist #brigens bis heute in GroB
Britannien lebendig geblieben.

Das Gleis

Da JTames und Benjamin Quiram die Winkelschie-
ne bevorzugten, kam sie auch bei der Peak-Forest-
Bahn zum Einsatz. Diese Schienen bestanden aus
Gulleisen, waren 3 FuB} eagl. (= | Yard = 914 mm)
lang und wurden auf Steineinzelschwellen befe-
stigt, Querschwellen hitten den Pferdebetrieh er-
schwert. Als Spur (hier lichtc Weite, also zwischen
den Innenseiten der Flansche) wihlten dic Outrams
4 Full 2 Zoll engl. (= 50 Zoll engl. = 1270 mm).
Dies entspricht einer Spur (Mitte Radreilen zu Mit-
tc Radreifen gemessen) von etwa 4 Full 8 Zoil
engl. {= 56 Zoll = 1422 mm), mithin der iiblichen
Wagensput.

Dic Schicnen waren zuniichst unmittelbar auf den
Steinen gelagort, Ein einziger und manchmal etwas
herausragender Schienennagel fixicrte somit zwei
Schienenenden; cs gab aber auch eine Bauart mit
getrennter Befestigung, also zwei Nigeln je Stein-
schwelle. Dic guBieisernen und spurkranzlosen
Rider der ungefederten Wagen liefen sehr holprig
auf diesem Obcerbau.
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Die schlechte Nachjustierbarkeit fiihrte sebr bald
zu Schienenbriichen, die sich wegen auftretender
Setzungen um 1830 erheblich héuften. So wurden
dic Schienen ab 1833 nach und nach durch solche
mit hoheren, aber geraden Flanschen crsetzt; diese
derart verstirkten, noch immer guBeisernen Schie-
nen lagerte man auf einer Fithrungsplatte auf, die
beidseitig Fthrungen besaB. Ein Teil dieser Platten
war mit 2 Nigeln auf dem Stein befestigt, wihread
cin 3. Nagel die beiden Schienenenden nach herge-
brachter Art mit dem Stein verband. Nun erwies
sich sin Nachjustieren durch Unterlegplatten als
leichter mégiich. Ein Teil der StéBe wurde zusitz-
lich an der Flanschinnenseite verlascht.

Um 1865 verschiirfte sich das Schienenproblem et-
neut; nun wurden stihlerne Schienen gleicher Ab-
messungen eingebaut. Fotos aus den spiten Jahren
zeigen jedoch auch gewalzte Stahlschienen, dic
fiher etwa § Steinschwelien reichen und geringere
FlanschmaBe aufweisen. Bei cingepflastertem
Gleis waren z. T. U-Profile tiblich.

Die Fahrzeuge

T¥e Peak-Forest-Bahn hiitte sich fGr den Fokomo-
tivbetrich als kaum geeignet erwiesen — wie ande-
re derartige Bahnen auch. Ein reguldrer Personen-
verkehr fand nicht statt. Das Rollmaterial bestand
daher aus fuhrwerksihnlichen Giiterwagen (wag-
gons, heutige englische Schreibweise: “wagons™).

Diese Wagen besafien iiberwiegend cinen stabilen
héizerner Rahmen samt schmiedeeisernen Ketten
und Beschligen. In der Anfangszeit waren die
Achsen noch aus Holz gefertigt, ebenso die lose
auf der Achsc laufenden, aber bandagierten Rider.
Spiter crhielten die Rahmen eiserne Achsen und
guBeiserne Rider, die sich des fteren durch die
hohe Reibung in den Lagem erwiirmten oder bra-
chen,

Beinahc modern mutet die Tatsache an, daf ein
GroBteil der Giiterwagen kranbare Ladebehiilter
besafi. Der Standard-Mineralienwagen war mit ei-
nem niederbordigen Aufsatz aus genietetem Eisen-
hlech verschen, desscn vierte Bordwand abwei-
chend aus einem bewegtichen Bandeiscnrost be-
stand. Ein anderer Behiltertyp (fiir feinkdrniges
Schiittgut) besal 4 hohe Blechwiinde. Beide Auf-
satztypen waren stirnkippbar, In Bugsworth gab es
ein Sturzgeriist mit ciner mechanischen Kippvor-
richtung.

Andere Bauarten dienten dem Transport von gro-
fen Steinblécken, waren fast ganz in Holz gehalten
und wiesen 3 mehr als meterhohe Seitenwinde auf,
wihrend die Stirnwand fiei blieb, Diese ebenfalls
kranbaren “Containes” warcn auf die Abmessun-

Oben: Winkelschiene der Peak Forest Tramway auf
Fihrungsplatte mit einem Schienennagel und . . .

Mitte: . . . Umladestelle am Buxworth Basin etwa zur Juhr-
hundertwende. Der Kran setzt soeben einen "Container " am -
vermutlich auf ein Schiff. Links beladene, rechis leere Wagen,
wihrend Pferd und Personal warlen, um den Leerwagenzug
zuriickzufiliren. Die Gleise besiehen aus Schienen der ersten
Banform okne Fithnungsplatten sowie im Mittelgrund pardell
quel aus Kingeren gewalzien Schienen.

Fotos: National Railway Musenm Yok

Unten: Giiterwagen der Peak Forest Trannvay mil abuelmba-
rem Aufsatz (fiir griberes Scivitigut) auf einer fusf zugewaehi-
senen Winkelschieneyweiche, beide int Nattonal Railway
Musenm York, Foto: Uwe NufSbaim
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gen der schr schmalen Kanalboote “narrow boats™
abgestimm¢., Wahrscheinlich biieben Gefill und
Ladung auch wihrend des Wasseriransports zu-
sammen. Ferner soll es eine Variante mit rundam
geschlossenen und kalfaterten Aufsitzen gegeben
haben, die selbst aufschwammen und sc ein eigen-
stindiges Kanafboot darsteflten. Es gab aber auch
einfache offene Wagen mit hochwandigen, festen
Holzaufbauten sowie Flachwagen,

Der Radstand dieser Wagen betrug ungefihr 1 m
und variierte jo nach Typ. Jedes der Fahrzeuge
konnte bis zu 3 ¢ Ladung befrdern, An allen Wa-
genaufbauten waren seitlich Ketten befestigt. Diese
konnten als Zugkupplungen verwendet werdern.
Gebremst wurde vom Boden aus mit Bremskniip-
peln, die durch die Speichen der Wagenrider ge-
steckt wurden oder vom sich bewegenden Wagen
aus mit Ketten, deren Haken sich im Rad verfing.
Diecser Betricbsweise kam dic Tatsache entgegen,
daf beide Tcilabschnitte der Strecke nur sehr ge-
ringe Lingsneigungen aufwiesen. Auf 2 Gefille-
strecken vor uad hinter dem Schrigaufzug liefen
die beladenen Wagen ohne Pferd, von ihrer
Schwerkraft angetrieben und mit einem Bremser
besetzt. Solche Trains zéhlten bis zu 40 Wagen.

Auf dem Schriigaufzug lief ein Endlosseil, mit des-
sen Hilfe die beladenen, bis zu 8 zusammengekup-
pelten, talwiirts fahrenden Wagen die bergwiris
meist leeren Wagen nach oben beforderten. Die
Geschwindigkeit konnte am Bremserstand am
“Top o’ th’ Plane” reguliert werden.

Die Eisenbahn und das Ende

Deer Pealk Forest Canal ist mit dem Cromford Canal
doch noch verbunden worden: 1825 konstituierte
sich dic “Cromford & High Pcak Railway”. Der
ndrdliche Endpunkt wurde nach Whaley Bridge,
zum Ende des Zweigkanals gelegt. 1830 war der
erste Abschnitt fertig. Doch was war das fiir eine
Eisenbahn? Wieder hatte ein Jessop von Butterley
die Hand im Spiel: Josias Jessop {1781 — 1826,
Williams zweiter Sohn) trassierte die Linie wic ci-
nen Kanal, also so lange wie méglich entlang der
Hohenlinien sich windend suf dem selben Niveau.
Zwischen die cinzelnen Ebcnen wurden Dampf-
maschinen-Schrigaufziige statt Schleusen geschal-
tet. Bei 6 Aufziigen bendtigten die Wagen etwa 2
Tage fiir die 53 km lange Strecke, Der anfingliche
Pferdebetrieb wurde aber bald durch Dampf abge-
1ost. 1862 ging die Bahn in der London & North
Western Railway (LNWR) auf. Spiter ist das Mit-
telstiick der Strecke neu trassiert worden; der nérd-
liche Teil wurde durch LNWR-Bahnbauten iiber-
fliissig. Doch der Siidteil war einschlieich einiger
Standseilbahnabschnitte noch bis 1967 in Betrieb.

Die Peak Forest Tramway blieb damals erhalten
und wurde nicht auf das iibliche Rad-Schiene-
System umgebaut. Sie kam aber mitsamt Kanal urn
1846 unter die Kontrolle der Manchester, Sheffield
& lincolnshire Railway. (Diese ging 1897 in der
beriihmtcn Great Central Railway auf, bis diese
wiederum beim “Grouping” 1925 Teil der London
& North Eastern Railway wurde.)

1863 erdffnete die Stockport, Disley & Whaley
Bridge Railway (SD&WBR) den Abschnitt Wha-
ley Bridge—Buxton; zuver war die High Peak
Tramway am Barmoor Clough (einer Talenge) ver-
schwenkt werden. Schon 1866 war die LNWR neu-
er Eigentlimer der Bahn; der Kampf um den Peak

District war inzwischen voll entbrannt. Die Mid-
iand Railway (MR) nahm 1863 das letzte Teilstiick
Derby—Buxton in Betrieb; 1866/67 war auch der
Buxton umgehende Liickenschiufi zwischen Derby
und Manchester fertig, Diese wichtige Verbindung
wurde fiber Peak Forest und das Dove Holes Dale
gelegt, wo sie in einem langen Tunnel die Peak-
Forest-Bahn und dic LNWR-Strecke unterquerte.
1925 wurden MR und LNWR zur Londen, Mid-
land & Scotish Raitway, LMS, zusammengeschios-
selL.

Im Bereich der Gleisanschliisse von Peak Forest
bestand auch eine Verbindung zu den Winkelschie-
nengleisen, wobel nicht éberliefert ist, cb eine
Kombi-Schiene eingesetzt worden ist. Wahrschein-
lich wird aber eine Umiadecinrichtung bestanden
haben, zumal eine durchgehende Abfertigung der
Giiter mOglich war,

Der Verlust der Kalksteintransporte und die Kon-
zentration auf 4 grofle Bahngesellschafien fiihirten
1924/25 sehr rasch zum Tod der Peal-Forest-Bahn,

Zweifellos war aber die Zeit fiir diese Bahn aus
technischer Sicht langst abgelaufen. Bald darauf
kam auch der Kanalbetrieb weitgehend zum Erlie-
gen. Nachdem 1962 eine Seitenwand des Aqui-
dukts nérdlich ven Marple zusammengebrochen
war, mulite der Kanal samt Schleusentreppe ginz-
lich gesperrt werden. Schliefilich sind in den 70er
Jahren zunichst Schleusentreppe und die Hafen-
anlagen i Buxworth und schlieflich auch der vom
Abrifi bedrohte Aquiidukt funktionsfihig restauriert
worden. Da die Freizeitkapitine die 16 Schieusen
aber selbst mit Handkraft betdtigen miissen, halt
sich die Bootsfrequenz in Grenzen.

Die Trasse heute

Erst 10 Jahre nach der Betrichseinstellung sind die
Schienen als Schrott abgefahren worden. Doch ist
die Bahn bis heute in weiten Teilen erhalten, Die
Schienen fehlen, des &fteren auch die Steinschwel-
len, hin und wieder ist aber selbst die Trasse ginz-
lich zerstrt. Wir wollen einmal die Strecke tal-
wirts abwandern,

Leider sind einige Abschniite als &ffentliche Wege
(uralte Wegerechte auf privatem Grund) ausgewie-
sen. Ohne Hinweisschild “Public Footpath™ soliten
Grundstiicke nicht betreter werden. Auf jeden Fall
sei festes Schuhwerk sehr angeraten.

Am schwierigsten ist die Suche des siidlicken Tras-
sencndes, Ostlich von Dove Holes an der Strafle
nach Peak Forest. Hier unmitteibar iber dem
Dove-Holes-Tunnel lassen sich sich Spuren der
Peal Forest Tramway ausmachen. Ein Damm
rechts und links der Strafie weist jedoch auf sine
ietzt fehlende Bahnbriicke hin, die sicherlich nichts
mit der Winkelschiecnenbahr zu tun hatte. Am
gegeniiberliegenden Talende kann man den zuge-
schiitteten Holderness Quarry (Steinbruch) sehen;
der Abraum hat auch einige Winkelschienen-Tras-
sen unter sich begraben. Doch uamittelbar am er-
wihnten Bahndamim nirdlich der StraBe finden wir
gine einsame Steinschwelle, urd cin cigenwillig
gekriimmter Feldweg zeigt uns eine Gleistrasse der
Pesk Forest Tramway. Nach wenigen hundert Me-
tern kinnen wir sicher sein: Verdorrtes Gras zeigt
unsg, wo sich noch Steinschwellen befinden. Ein
Teii der Schwellen liegt frei, andere sind durch ei-
ne Erdschicht bedeckt. Das Vieh hilt hier den Be-

wuchs kurz. Auch einige Weichen iassen sich noch
ausmachen.

Die zweigleisige Trasse fihrt nun durch einen ab-
geschiedenen Hohlweg, den verwitterte Felsen sdu-
men, Bald aber erreichen wir die Briscke der Fern-
stralle A6 iiber die Peak-Forest-Trasse. Man hat
hier bei den Briickenerweiterungen noch Riicksicht
genommen, doch gibt es bislang Pline, die A6 zur
Umgehung des Ortes Dove Dale eben durch diesen
Hohiweg zu verlegen und damit die Spur der Stei-
ne zu zerstdren, Anschiieflend verlduft die Trasse
zwischen der A6 (rechts) und der chemaligen
ENWR-Strecke Buxton—Whaley Bridge—Stock-
port (links) durch das Barmoor Clough; dic Stein-
schwellen lassen sich auch hier ahnen, doch hat
sich der Streifen mangels Drainage zu einem
Sumpf gewandelt, in dem hohe Griser wuchern.
Eine weiterg Strallenbriicke tiberspannt beide
Bahntragsen mit je einem steincrnen Bogen. Die
anschliefende Bergnase wird vor der Eisenbahn in
einem Tunnel durchfahren, die Peak-Forest-Bahn
umging sie in engen Bogen. Hier wird die Trasse
wieder trockener, jedoch abschnittsweisc unpas-
sierbar durch 1 1/2 m Meter hohe Griiser, Striucher
und Brennesseln,

Nun verschwindet dic Eisenbahn nach links im
Eaves Tunnel, wihrend die Peak Forest Tramway
entlang den Hohenlinien in Hanglage verbleibt. In-
zwischen zeigt die Trasse wieder spéirlichen Be-
wuchs. Nach einigen hundert Metern errcicht sic
bei High Leigh das obere Ende des Schriigaufzugs,
wo sich ein “Rangierbahnbof”, Stille und Werlc-
stitien sowie die Umlenkrolle mit Bremserstand
befanden. Dieses Areal ist heute Privatgrundstiick,
das Werkstattgebdude dient seit kurzem als Wohn-
haus. Die chemalige Bremserkate ist auch weiter-
hin noch bewohnt. Brennnesseln und Gebiisch
kaben die schicfc Ebene fiberwuchert; eine kleine
Hochspannungsleitung markiert den Weg. An eini-
gen Stetlen sind noch Steinschwelien zu finden,
doch ist das untere Ende der schieféh Ebene in
Chancl-cn-te-Frith heute kaum mehr sichtbar; nur
ein zugemauertes Portal und halb verstecktes unter-
halb der Buxton Road aaf dem Hof des Gemeinde-
fuhrparks markiert die Stelle.

Ab jetzt folgt die Trasse in cinigem Abstand dem
Black Brook, cinem groBeren Bach. Sie durchquert
zuniichst ein Industriegebiet und verwandelt sich
dann zu einer Weide. Hier sind die Schwellen ab-
schnittsweise zur Wegbefestigung und zum Bau
von Steinwiillen um wenige Meter bewegt worden.
Vorbel geht es am schinen neuen Parkplatz des
Bremsenherstellers Ferodo Ltd. (links), bis eine
ncue Verbindung zur Umgehungsstralle A6 die
Trasse auf 50 m jih unterbricht.

Auf der gegentiberticgenden Seite versteckt sich im
Gebiisch — auf dem Geldnde eines besseren Al-
terswohnsitzes — ein offenes Tunnelportal, in dem
Teile cines alten Hauses eingelagert sind. Das an-
dere Tunnciportal bei Chapel Milton sol! durch den
Damm der neuen A6 verschiitiet worden sein.
Schon ldnger hat sich auf dem jetzt folgenden
Stiick eine kleine KHranlage angesiedelt. Leider ist
auch der nichste Abschnitt nicht zugéinglich: Die
in den 50cr Jahren noch erkennbare Trasse nutzt
der Bremsenhersteller als Kfz-Teststrecke, auch an
der Stelle, wo sie 2 grofle Steinbogenviadukte des
Gleisdreiecks Buxton—Manchester/Sheffield (ex
MR} unterfiibrt, Am Schiuli der Teststrecke hat der
Damm der A6 erncut dic Trassc begraben.
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Aber jenseits der Charley Lane bei Bridgeholm
Green, an eirem pgréferen Kldrwerk, finden wir sie
wieder, und hier liegen die Steine auf lingeren Ab-
schnitten noch im Feldwegplanum. An einigen
Steilen ist durch Mulden und Pfutzen dic Lage der
Schweller erkennbar, dann wiederum hat Schotter
alles verdeckt. Ob sie noch daruater liegen? 2 gro-
fie und alte Fabrikkomplexe liegen neben der che-
maligen Bakn, sicherlich einstmals gate Kunden,

Hier gleicht diesc Trasse der des Kanals weiter tal-
wiirts. Kurz vor Buxwoerth lag cin beidseitiger
Glcisanschiuf} zurn Crist Quarry; ciner der Stringe
fief durch einen Tunnel, der selbst nach Einstellung
der Bahn noch durch Straflenfahrzeuge genuizt
worden ist. Leider hat die neue A6 auch diesen
Tunnel — und hicr génzlich — zerstirt ebenso wie
die an den Felshang gcbauten alten Kalkdfen am
Bugsworth Basin, nicht weit davon. Eine weitere
Verzweigung (nech rechts} [ihrt auf cine wunder-
schime Steinbogenbriicke fiber den Black Brook;
Gras wiichst daraul, aber sie ist noch intakt. Zwar
sind nicht mehr alle Pfade aufzuspiiren, doch haben
sich am Umschlagplatz, dern Bugsworth Basin, sin
Teil der Anlagen und ein Kran lange gehalten. Hier
ist man crneut dabei, die altea Anlagen sorgsam zu
konservieren und teilweise zu rekonstruicren. Von
hier kinnen wir auf guten Wanderwegen, den Trei-
delpfaden, dem Kanal entlang folgen, entweder auf
dem Zweig nach Whaley Bridge (1,5 km} oder auf
dem sehr vicl weiteren Weg nach Marple (10,5
km}.

Alle grofieren Orfe haben Bahnanschlufi: Chinley,
New Mills Central und Marple (Richtung Man-
chester und Shefficld); Dove Holes, Chapel-en-le
Frith, Whaley Bridge und New Mills Newtown
(Richtung Manchester und Buxton); das Busnetz
bedient dariiberhinaus auch vicle kicinere Orte.

Inshesonderc zu danken hat der Verfasser Robin
und Tim Jeffceat aus Matlock resp. Utloxeter so-
wic David Nichols vom Top o’ th” Plane und Mi-
chael Bailey aus Altricham.

Quellen und Literaturhinweise

August Haarmann, Das Eisenbahn-Geleise, 3 Bde., Leipzig
1891/1902

David Ripley, The Peak Forest Tramway, Oxford 3/1989

A. Rimimer, The Cromford & igh Peak Raikway, Oxford
2/1985

Terry Coleman, The Raitway Navvies, London 3/1981

James Hodge, Richard Trevithick, Aylesbury 1973

Peter L. Smith, Canal Architectire, Aylesbury 1986

Karten 1 25.000; The Dark Peak, The White Peak

Karte | @ 250.000; England/South West

Aufzcichnungen von David Nichols, Sammlung Robin
Jeffcoat

Oben: Wegen des Eisenbaknbaus durch Barmoor Clough ist
die Trasse der Peak-Forest-Tramway um 1861 versehwenky
warden, noch hewte durch einen schavfen S-Bogen sichtbar.
hm Sommer 1957 verldqfit 42889 {2°Ch2, LMY Class 3,
Baujelr I926) mit Zug Manchester - Buxton den kurzen
Barmaorclongh-Tunnel. Die Winkelschienenbalhn lief aufien
wmr die Bergnase herum. Foio: J. R, Morton

Mirte: Man stelle sich einmal die Arbeitsmenge vor, ehva
60000 Steinscinsellen von Hoand bearbeiten und dann je 3
Bolrungen einbringen. Resi einer Weiche in Bugsworth
Basin,

Unten: Reste eines Krans und der Gleise an einem der Becken
des Bugsworth Basin, Jumi {993, Fotes: Uwe Nufbaum
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Winkelschienen

Die frithesten Gleise werden wohl die in den Fels
gehauenen Wagenspuren der Griechen, Etrusker
und Rémer gewesen sein. Sic waren die Vorldufer
der Winkelschiencnbahnen. Derartige Schienen-
bahner hatten den Vorteil, daB ihre Fahrzeuge kei-
ncr Spurkriinze bedurften, wodurch diese auch aufl
die Stralle iibergehen konnten. Jedoch: Das Wort
“tram” {in “tramway” oder “tramroad™) leitet sich
mdglicherweise her vom “Gleis der Trémen” (=
Holzbalkengleis} der deutschen Bergleute des Mit-
telalters.

John Curr (1756 — 1823) fithrte James Qutrams
Winkelschienen erstmals 1776 auf einer Kohlen-
zeche (des Duke of Norfolk) bei Sheffield cin.
Winkeischienen wurden i Englisch meist “L-sha-
ped”, “section rail” oder “flange rail” genannt; die
Bahnen hicllen “plateways”. Anflinglich waren die
Winkelschienen --- wie die Flachschienen — durch
hélzerne Lingsschwellen verstirkt. Zunichst war
nicht cinmal festgetegt, auf welcher Seite der
Schienen die Spurridnder angeordnet sein sollten,
Bel Reparaturen ging man teilweise xu Quer-
schwellen oder steinernen Einzelschwellen iiber.
Als Schienenliingen werden 6 Ful} engl. (1.829
mm} genannt; bei schwachen Lasten sollen sogar
tber 4 m lange Schienen {iblich gewesen scin, Eine
weitere Winkelschienenbahn entstand ab 1788 am
Ende des Chesterfield Canal {Glasshouse Common
Railway, Lange 2,6 km, Spur etwa 1.220 mm),
nicht weit ven Ripley.

Ab 1793 wurden Steineinzelschwellen erstmals
ney verlegt und darauf ¢in Yard lange Winkel-
schienen der Bauart Outram/Cuur angebracht: Das
Gleis der 1800 vollendeten Pferdebehn Merthyr-
Tydfii — Aberdare Junction (der Piymouth Warks
bei Cardiff in Sfidwales) entspricht dem der Peak-
Forest-Bahn, lediglich die Spurweite weicht mit 5
Full engl. (1.524 mm) deutlich ab. Wegen einer
Wette zwischen 2 Hiittenwerksbesitzern filfrte
Trevithick cine seiner Lokomotiven im Jahre 1804
auf einer gut 18 km langen Teilstrecke (Penydaren
bis Abercynon) vor. 10 t Kohle und 70 Mann be-
forderte dic Lok bei bis zu 9 kiv/h. Fiir den Betrieb
mit Lokomotiven erwiesen sich dic Winkelschie-
nen bald als wenig gecignet; die Briiche hiuften
sich. Bin Stiick dieses Gleises mit einem ganzeiscr-
nen Drehschemelwagen ist im Berliner Museum
fiir Verkehr und Technik ausgestelit,

I Gegensaiz zur Peak-Forest-Tramway ist die selr dhnlich
gebaute Bahn Mertyr-Tydfil — Aberdare Jimcilon in Sid-
Wales gut dokumentiert.

Oben: Schienenprafil

2. Reihe: Gleis auf Steinschwellen

3. Reihe: Fithrung des Radsaizes in Winkelschicnen
Abb. gus Hearmann, Das Eisenbahn-Geleise, Teil 2

Unten: Modell im Mufistab I : 12 einer von Richard
Trevithick gebaufen Lok, die 1803 auf einer
Winkelschienenbahn in Coalbrookdale int Einsalz war,
National Railway Museum, 1992, Foto: Uwe Nuftbaum
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William Jessop bevorzugte im Gegensatz zu beiden
Oatrams jedoch “edge rails” (“Kantenschienen”,
also Flach- und Stegprofilc) 1789 fiihrte Jessop ei-
ne sonst nuy im Bergwerk verwendete freitragende
Stegschiene mit Kopf (Pilzprofil) auch fiber Tage
ein. Fiir schwerere Lasten entwickelte er daraus die
4 FuB lange Fischbauchschiene, Als Outram den
Aufirag zum Bau der Kohienbahn bei Little Eaton
iibernahin, wiiklte er seine Steineinzelschwellen,
kombinierte sie jedoch mit Jessops gufieiserner
Fischbauchschiene, Diese 1795 vollendete und 9
km lange Bahn beforderte um 1800 bereits 40.000
Nettotonnen pro Monat, Auf ihr liefen Wagen mit
Spurkranzridern. Damit war die Trennung 7wi-
schen Schienen- und Stralenverkehr cingeleitet.
Bald gab es auf manchen Werkbahnen kombinierte
Schienen fiir Rider mit und ohne Spurkranz. Auf
den Britischen Inseln waren noch um 1850 zahlrei-
che Winkelschicnenbahnen weiter in Betrieb,

Um 1900 wurden Leitschienen fir Pferdefuhrwer-
ke diskutiert, die im Planum der Landstraflen ein-
gerichtet werden sollten. Noch sind in vielen Ber-
liner Hausduschfahrten guBeiserne Leitschienen
vorhanden; diesc sollten wie schon im Altertum
das Fuhrwerk durch enge Passagen ge-leiten (vgl.
“das Geleise™), also Platz sparven. Derartiges ist fur
gummibereilte (und motorgetricbene) Fahrzeuge
jedoch sehr unzureichend. Immerhin ist die Idee
beim mechanisch gefiihrten Spurbus wiederbeleht
wordern.

Oben: Flikrungsglelise fir Fulimverke, vorgestelle auf der
Industriequsstellung Dilsseldorf 19062,
Abb.: 2V 1810, 1962

Mirte: Profil ven Kombinationsschienen fiir Rider mit und
ofime Spurfranz im National Railway Musetm York, 1993,
Foto: Uwe Nuffbawm

Unten: Wagengestell aus Gufi- und Schmiedeeisen mit
Dyehischemel der Buhn Merthyr-Tydfil - Aberdare, gebaut um
1800 im Museum fiir Verkehr und Technik Berlin

Pig. 53 bls 55. Gleise acf Landstralsen,
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