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Titus Bütler 

Auf der Suche von Ghosttowns und Bergwerken 
Auf früheren Reisen in den Westen der USA haben wir den modernen Eisenbahn-

betrieb verfolgt und sind auf der Suche nach Ghosttowns und Bergwerken gewesen. 
Auch diese Reise hatte das gleiche Ziel und sollte uns kreuz und quer durch Colorado 
und dann über Utah nach Nevada führen, mit kleinen Abstechern nach New Mexico 

und California. Ein besonderes Erlebnis sind immer wieder Fahrten in den 
Führerständen. Bei den großen Eisenbahngesellschaften ist das leider  

kaum möglich (es könnten ja Terroristen sein), bei Touristenbahnen  
und Shortlines sind sie auf Anfrage hie und da erlaubt. 

 
Nach einem angenehmen Flug mit Delta 
landeten wir in Denver, nahmen unseren 
Mietwagen in Empfang und fuhren nach 
Golden CO. Nebst der Coors-Brauerei gibt 
es das sehr sehenswerte Colora-
do Railroad Museum (CRRM). 
Wir haben uns vorangemeldet 
und eine Fahrt mit der Galopping 
Goose gebucht. Diese urigen Ge-
fährte, eine Mischung aus Schie-
nenauto und Güterwagen, fuhren 
ab den Dreißigerjahren bis 1951 
auf der schmalspurigen Rio 
Grande Southern zwischen Rid-
geway, Telluride und Durango. 
Sie ersetzten die normalen Gü-
ter- und Personenzüge weitge-
hend und verlängerten den To-
deskampf dieser Bahn um einige 
Jahre.  
 
Das CRRM hat drei Galopping 
Geese, alle im Originalzustand 
und betriebsfähig. Daneben ist 
eine stattliche Sammlung an 
Normal- und Schmalspurrollmaterial aus 
Colorado ausgestellt. Auf dem Areal gibt 
es einen schmalspurigen Rundkurs, mit 
der Goose #7 drehten wir mehrere Runden 
und genossen das spezielle Fahrgefühl. 
Fast hätte ich die gut bestückte Bibliothek 
des Museumsshops geplündert, aber der 
Gedanke an das limitierte Freigepäck ließ 
Vernunft aufkommen. Weiter ging es mit 
dem Mietauto auf dem Highway 6 entlang 
der seit Jahrzehnten abgebauten Colorado 
Central Railroad nach Georgetown. Nach 
einer kleinen Tour durch das viktorianische 
Städtchen fuhren wir mit der Georgetown-
Loop-Railroad hinauf nach Silver-Plume. 
Leider sind seit einem Betreiberwechsel 
die Shay-Lokomotiven verschwunden. 
Nebst einigen wenigen konventionellen 
Dampfloks fahren vor allem Dieselloko-
motiven auf der landschaftlich schönen 
Strecke.  
 
Als nächstes stand die Tennessee-Pass-
Strecke der Rio Grande auf dem Pro-
gramm. Die Bergstrecke ab Minturn ist 

verlassen: Die Geleise zeigen sich in gu-
tem Zustand, sind aber komplett verros-
tet und mancherorts von Erdrutschen 
oder Steinschlägen verschüttet. Die Sig-

nale sind teilweise abmontiert oder ge-
stohlen worden. Das Bergwerk im Eagle-
Canyon und die Ortschaft Gillman sind 
verlassen, die Gebäude teilweise einge-
stürzt. Auf der Südseite des Tennessee-
Passes zeigt sich das gleiche, desolate 
Bild: alles ist verlassen.  
 
In Leadville, einer alten Minenstadt auf 
über 3.100 m über Meer übernachteten wir 
im historischen Delaware Hotel, ein alter 
Kasten voller kitschigem Gerümpel. Beim 
Hinauftragen der Koffer spürten wir zu ers-
ten Mal die dünne Luft. Die Stadt Leadville 
ist nur noch ein Schatten ihrer selbst. In 
der Blütezeit zwischen 1880 und 1893 
wurden riesige Mengen Silber geschürft, 
über 30.000 Miner versuchten ihr Glück. 
Drei Bahngesellschaften wollten von die-
sem Boom profitieren und erschlossen 
Leadville.  
 
Eine davon war die Denver-South Park & 
Pacific (DSP&P), welche ab Como eine 
Zweigstrecke über den Boreas- und Free-

montpass erstellte. Um 1940 wurde die 
Strecke von Leadville hinauf zum 3.300 m 
hohen Freemontpass auf Normalspur um-
genagelt, der Rest der DSP&P wurde ein-

gestellt und abgebaut. Bis 1961 
wurden die Erzzüge von Dampf-
loks gezogen, die heute vor dem 
Bahnhofgebäude in Leadville 
ausgestellte Consolidation #641 
war die letzte Dampflok einer 
Class 1 Railroad in den USA. 
1982 wurde die Mine bei Climax 
geschlossen, die Bahn verlor ihre 
Existenzgrundlage und wurde 
eingestellt. Die letzte Besitzerin, 
die Burlington Northern, verkauf-
te die Strecke samt zwei GP9, 
diversen Waggons und Geleisen 
für $10 einem Ehepaar mit der 
Auflage, eine Museumsbahn ein-
zurichten.  
 
Seit 1988 wird die Strecke als 
Touristeneisenbahn betrieben. 
Da es in Climax keine Wende-

möglichkeit mehr gibt, müssen die GP9 
die Züge hinauf stoßen. Wir buchten ei-
ne Führerstandsfahrt (cabride). Die Stre-
cke ist ein einem schlechten Zustand 
und die Höchstgeschwindigkeit liegt bei 
rund 20 km/h. Während der Fahrt kann 
man sich auf der Lok frei bewegen. Wir 
weilten trotz der höhenbedingten Kühle 
längere Zeit auf dem Umlauf und der 
vorderen Plattform. Eigentlich erstaun-
lich für die USA, wo wegen der strengen 
Haftpflichtgesetzgebung jegliche Risiken 
immer vermieden werden und unzählige 
Warnschilder vor Gefahren warnen, die 
es gar nicht gibt oder für die ein Europä-
er nicht einmal im Traum darauf käme, 
ein Warntafel aufzustellen!  
 
Am nächsten Tag ging es weiter entlang 
der ehemaligen Rio-Grande. Entlang der 
Fahrt von Salida zur Royal Gorge sahen 
wir die Auswirkungen der Wirtschaftskrise: 
Unzählige auch neuere Güterwagen waren 
auf dem Streckengeleise östlich von Salida 
abgestellt.  
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Auf der reizvollen Strecke der UP von Ca-
non City durch die Royal Gorge nach 
Parkdale versucht die „Royal Gorge Rou-
te“ mit alten Streamlinern und eleganten 
F7-Loks Kunden anzuziehen. Die Linien-
führung ist beeindruckend: Über 300 Meter 
tief ist die Schlucht und an der schmalsten 
Stelle hat nicht einmal mehr ein Geleise 
Platz neben dem Fluss: Eine hängende 
Brücke, welche sich auf den Felswänden 
beider Seiten abstützt, schafft Abhilfe.  
 
Wir verzichteten auf das leckere Essen im 
Zuge und buchten eine "Cabride". Im Füh-
rerstand einer F7 ist die Strecke noch 
schöner. Nachdem der Dispatcher der UP 
in Nebraska die Strecke via Funk freigab, 
hornte der Lokomotivführer mit dem cha-
rakteristisch tiefen Horn zwei mal und be-
schleunigte mit der F7 und einer vielfach-
gesteuerten SD40 den langen Zug auf 60 
km/h. Auf ausgezeichneten Geleisen ging 
es immer tiefer in die Schlucht hinein. Die 
F7 lief absolut ruhig, nur das tiefe Brum-
men des Dieselmotors war spürbar. Nach 
fast einer Stunde erreichten wir Parkdale 
auf der Westseite der Schlucht. Dort 
wechselten wir in die GP7, welche am 
Schluss des Zuges mitgezogen wurde. Auf 
der Rückfahrt war sie unser Zugpferd. Ei-
gentlich eine schlechte Wahl, denn sie hat 
keine dynamische Bremse und die Strecke 
hat ein kontinuierliches Gefälle.  
 
Weiter ging die Fahrt mit dem Auto über 
eine Naturstrasse zur alten Goldgräber-
stadt Cripple-Creek. Die Strasse verläuft 
auf dem Trassee der 1912 eingestellten 
Florence & Cripple-Creek Railway. 
Durch unberührte Landschaft führt sie 
durch den Phantom-Canyon, über Brü-
cken und durch Tunnels stetig steigend 
nach Victor und Cripple-Creek. Die Orte 
um Cripple-Creek wurden von mehreren 
konkurrenzierenden Eisenbahnlinien er-
schlossen, zudem fuhr noch die elektri-
sche Cripple-Creek District Railway. Ab-
raumhalten, Fundamente, Fördertürme 
und alte Häuser zeugen vom Goldboom 
vergangener Tage. Heute sorgen neue 
Casinos für Goldgräberstimmung. Auf 
der Trasse der 1949 abgebauten nor-
malspurigen Colorado Midland Railway 
fuhren wir hinunter nach Colorado 
Springs: zwei Stunden ruppige Natur-
strasse in gottverlassener Landschaft! 
Wir hatten eine Limousine, ein SUV wäre 
die bessere Wahl gewesen. 
 
Die nächste Etappe führte uns nach Ala-
mosa, ins abgelegene, weitläufige San 
Luis-Valley im südlichen Colorado. Die 
ehem. Rio-Grande-Strecke über den La-
Veta Pass wurde vor einigen Jahren von 
einer Shortline übernommen. Touristenzü-
ge werden unter dem Namen „Rio Grande 
Scenic Railroad“ vermarktet.  
 
Wir nutzten den San Luis Express, ein 
dampfgeführter Zug über den La Veta 
Pass zur Ortschaft La Veta auf der Ostsei-

te des Passes. Die Reise dauert je Rich-
tung rund 3 Stunden. Der Zug bestand aus 
der Consolidation # 18, zwei sechsachsi-
gen klimatisierten Domecars und einem al-
ten Reisezugwagen mit einer offenen 
Plattform. Viel von der Dampflok war nicht 
spürbar im Domecar. Landschaftlich ist die 
Linie sehr schön angelegt. Auf der Rück-
fahrt von La Veta war der alte Reisezug-
wagen mit der offenen Plattform unmittel-
bar hinter der Dampflok. Das war selbst-
verständlich unser Platz: 1 ½ Stunden dem 
Sound einer schwer arbeitenden Dampflok 
zuzuhören, die ob dem Zugsgewicht im-
mer wieder schleuderte und nur langsame 
Fahrt machte.  
 
Die Strecke steigt kontinuierlich mit 3% 
und hat teilweise enge Kurven. Fast ohne 
Kunstbauten gewinnt sie dank dem Aus-
fahren von Seitentälern die notwendige 
Höhe, um den 2.816 m hohen Pass zu er-
reichen. Ein Partikel aus dem Schornstein 
in meinem Auge erinnerte mich noch eini-
ge Wochen an diese Bergfahrt. Auch auf 
der Talfahrt war Action angesagt: Eine 
Notbremsung verhinderte die Kollision mit 
zwei Kühen, welche sich auf die Geleise 
verirrt hatten! Die regulären Güterzüge 
verkehren jeweils in der Nacht über den La 
Veta Pass und tauschen in Walsenburg 
CO Güterwagen mit der UP aus.  
 
Am nächsten Tag stand wieder eine Gal-
loping Goose im Mittelpunkt: Auf der 
Cumbres & Toltec fuhr die sonst in Dolores 
abgestellte Goose #5. 
Vom heruntergekomme-
nen Antonito ging es mit 
einer handvoll Fahrgäs-
ten nach Osier, wo sich 
die regulären Dampfzüge 
kreuzen. Nach kurzem 
Mittagshalt ging es zu-
rück nach Antonito. Die 
weiche Federung sorgte 
für eine angenehme 
Fahrt. Wir saßen ab-
wechslungsweise im vor-
deren Teil mit Blick über 
die Schulter des Fahrers 
und im hinteren Güter-
wagenteil, welcher durch 
einen alten Kanonenofen 
schön warm geheizt war. 
Obwohl es Sommer war, 
kann es in Colorado we-
gen der Höhe bitter kalt 
werden. Die Strecke der 
Cumbres & Toltec ist 
sehr zu empfehlen. Zwi-
schen der Passhöhe und 
Antonito war keine Men-
schenseele anzutreffen. 
 
Als nächstes stand die 
San Luis Central und die 
alte Strecke nach Creede 
auf dem Programm. Der 
tägliche Mix (Güterzug 
mit Personenbeförde-

rung) zwischen Alamosa und Monte Vista 
bestand nur aus einer GP38 und einem 
Personenwagen. Die Strecke verläuft ent-
lang des Highways und ist entsprechend 
öde. In Pleasant Junction wurden keine 
Wagen mit der San Luis Central ausge-
tauscht, denn im Sommer läuft so gut wie 
gar nichts. Der Lokführer erlaubte uns auf 
Anfrage, zwischen Monte Vista und Ala-
mosa auf der Maschine mitzufahren. Die 
Lok ist noch ganz im Look der UP lackiert, 
nur die Anschriften sind übermalt worden. 
Wegen der Höchstgeschwindigkeit von 30 
km/h, der ebenen Strecke ohne Kurve und 
der geringen Anhängelast war die Fahrt 
akustisch wenig berauschend. 
 
Westlich von Monte Vista sind hunderte 
von Güterwagen auf den Streckengeleisen 
abgestellt, vor allem Gondolas und Hop-
pers. Ab South Fork gibt es die Möglich-
keit, mit Draisinen nach Creede zu fahren. 
Leider wussten wir davon nichts und das 
enge Reiseprogramm verhinderte die Mit-
fahrt. Schade! 
 
Nächster Höhepunkt war die Silverton and 
Durango Railroad. Über diese Strecke ist 
viel geschrieben worden, also halten wir 
uns kurz. Wir buchten nicht eine normale 
Fahrt, sondern eine "Cabride" in der 
Dampflok auf der Bergfahrt und eine Mit-
fahrt auf einer Draisine auf der Talfahrt. Im 
Führerstand der 1923 gebauten Baldwin 
#482 (Achsfolge 1’ D 1’) ging es die drei-
stündige Fahrt hinauf nach Silverton. Ein 

 
 
D&SNG Draisine bei der Rockwood-Gorge 
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tolles Erlebnis: Eine Schmalspurlok so 
groß wie eine normale europäische 
Dampflok, welche in atemberaubender 
Landschaft 14 Wagen ins Hochgebirge 
zieht! Die Preise für die cabride sind aller-
dings mehr als gesalzen – immerhin be-
kommt man Hemd, Latzhosen und Hand-
schuhe gratis dazu. Es waren wohl unsere 
teuersten Kleider überhaupt! Die Draisi-
nenfahrt entpuppte sich als wahres Aben-
teuer. Auf dem Gefährt sitzt man neben-
einander und halb unter freiem Himmel. 
Der Fahrer sitzt hinten und bedient Gas-
pedal und Bremse. Er gab uns vor der Ab-
fahrt Ohrstöpsel ab – als harte Typen wa-
ren wir der Ansicht, wir könnten darauf 
verzichten. Aber weit gefehlt. Das Ding 
schepperte und klapperte auf den unruhi-
gen Geleisen so laut, das einem die Ohren 
schmerzten! Plötzlich wurde ruhiger: Der 
Motor verstummte und mit Schwung er-
reichten wir die Ausweiche in Cascade.  

 
Dort stellt unser Fahrer fest, dass er kein 
Benzin mehr hatte – und das weit weg jegli-
cher Zivilisation. Über Funk avisierte er den 
Dispatcher in Durango. Da für die Zuglei-
tung nur ein Kanal verwendet wird, können 
alle Zugspersonale alle Gespräche mithö-
ren. Als uns nach kurzer Zeit der Dampfzug 
aus Silverton überholte, lachte das Lokper-
sonal und alle Schaffner über das Missge-
schick und zeigten auf uns („out of gaz, ha-
haha!“). Der Kommentar unseres Fahrers 
war nur: „I hate my job!“. Vermutlich dachte 
er nach, was er wohl in den nächsten Ta-
gen noch alles hören würde. Wir erhielten 
vom Dispatcher die Anweisung, unter Aus-
nutzung des Gefälles nach Tacoma zu rol-
len, dort würden wir von einem Rancher 
Benzin erhalten. Also schoben wir das Ge-
fährt wieder auf die Strecke und rollten los. 
Je nach Gefälle ging es schneller oder 

langsamer, teilweise mussten wir sogar 
schieben! In Tacoma erhielten wir den kost-
baren Saft, aber der Motor weigerte sich 
standhaft zu starten. Der Rancher bastelte 
herum und der Fahrer stand hilflos daneben 
und wiederholte sein „I hate my job!“.  
 
Schließlich sprang das Ding wieder an. 
Der Dispatcher mahnte uns zur Eile, da 
der nächste Dampfzug nächstens folgen 
würde (die Zugsfolge wird mittels einzuhal-
tender zeitlicher Abstände geregelt). In 
horrendem Tempo ging es die Schlucht 

herunter, hart waren die Schläge bei den 
Schienenstößen und mehr als einmal 
dachte ich, dass wir nächstens den Abflug 
in den schäumenden Animas-River ma-
chen würden – aber die Draisine hielt sich 
wacker! 
 
Entlang der ehemaligen Rio Grande Sou-
thern, der Heimat der Galopping Geese, 
ging es am Folgetag mit dem Mietwagen 
über den Lizzard Head Pass (am Trout-
Lake ist noch ein Wasserturm und die letz-
te Trestle zu finden) nach Telluride und 
Ridgeway. Im dortigen kleinen Museum ist 
noch die Ur-Goose betriebsfähig abge-
stellt: Ein Pick-up auf Eisenbahnrädern.  
 
Weiter ging die Fahrt über den Million-
Dollar-Highway nach Silverton. Vor allem 
in der Nähe der Passhöhe sind viele Berg-
baureste zu finden. Mit historischen Karten 
lässt sich auch das Trassee der 1920 ein-
gestellten Silverton Railroad verfolgen. Zu-
rück ging es wieder über den Red Montain 
Pass und entlang der ehem. Denver and 
Rio Grande Western (DRGW) via Montro-
se, Grand Junction nach Thompson (UT), 
einem verlassenes Eisenbahnerdorf inmit-
ten der Halbwüste. Der Bahnhof steht 
noch, ein verlassenes Restaurant in dem 
noch der Zucker auf dem Tresen steht, ein 
verfallendes Motel, einige alte Häuser und 
der leere Highway bilden die morbide Ku-
lisse. Unweit davon wird am Bahnhof 
Brendel verseuchtes Erdreich auf LKW 
umgeschlagen, welches via Bahn von ei-
nem ehemaligen Uranabbaugebiet bei Po-
tash angefahren wird. Ein neues Geschäft 
der UP, welches die verschlafene Zweig-
strecke von Potasch während rund 10 Jah-
ren beleben wird. 

 
Royal Gorge: Die „Hanging Bridge“ aus dem Führersta nd der GP7 
 

 
 
Rio Grande Scenic Abfahrt des abendlichen Güterzuges  über den La Veta Pass 
nach Walsenburg  
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Goose 5 fährt auf der Cumbres Toltec RR beim Toltec  Siding_x   
 
D&SNG Lok 482 in Durango 
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Weiter ging die Fahrt durch Wüstengebiet 
entlang der Hauptstrecke nach Helper. In 
der Nähe wird Kohle abgebaut, welche zu 
Kraft- und Stahlwerken abgefahren wird. 
Lange, 13.000 Tonnen schwere Kohlenzü-
ge fahren im Schritttempo die 2,4% Stei-
gung zum Soldier-Summit hinauf. Zwei 
Loks an der Spitze, 50 Kohlenwagen, 3 
Loks in Zugsmitte, nochmals 50 Kohlen-
wagen und 2 Loks am Zugschluss. In Col-
ton werden die Zwischenloks wegmanöv-
riert. Mit Glück lassen sich dort auch Loks 
der Utah Rail beobachten. Entlang der 
Strecke verläuft der Highway 6, von dem 
sich aus die endlosen Züge beobachten 
lassen. Die Kraft und Anstrengung der hart 
arbeitenden Dieselloks ist auch aus Dis-
tanz deutlich hör- und spürbar. 
 
Heber, östlich von Salt Lake City, Endsta-
tion der eingestellten Strecke von Price 
her, war unser nächstes Ziel. Im Führer-
stand einer sechsachsige Diesellok des 
US Transportation Corps, welche europäi-
sches Lichtraumprofil aufweist, fuhren wir 
die Strecke bis Dear Creek ab. Lackiert 
war die Lok im Stile der DRGW. Zur Zeit 
des kalten Krieges wurde daran gedacht, 
solche Loks im Notfall in Europa einzuset-
zen. Die Strecke ist sehr schön, aber die 
Eisenbahn selbst ist sehr touristisch, 
Zugsüberfall und Cowboys inklusive.  
 
Höhepunkt war der Besuch der Nevada 
Northern Railway in Ely Nevada (Ely: 
sprich „ili“). Bereits vor zwei Jahren waren 
wir dort. Diese Reise begann in Reno NV 
und führte zuerst nach Portola CA mit dem 
sehenswerten Western-Pacific-Railroad-
Museum. Auch dort kann man selber eine 
Diesellokomotive fahren. Mehrere Typen 
stehen zur Auswahl: GP9 der SP oder eine 
F7 der WP (leider seit Jahren defekt) als 
Streckenlokomotiven oder mehrere Swit-
chers. Wir haben uns damals für die GP9 
und die TR6A entschieden. Die Fahrten 
sind einige hundert Meter lang und führen 
über eine Kehrschlaufe auf dem ehemali-
gen Betriebswerkgelände. Auf dem Areal 
sind viele weitere Lokomotiven und Wagen 
ausgestellt, der Witterung ungeschützt 
ausgeliefert.  
 
Aber zurück zu Ely und zur Nevada Nor-
thern Railway (NNRY). Ely liegt rund 300 
km südwestlich von Salt Lake City, da-
zwischen hat es mit Ausnahme des 
Grenzortes Wendover nur Salzseen und 
Halbwüste. Ely verdankt seine Gründung 
dem Fund großer Kupfervorkommen 
westlich des Robinson Canyon. Zu deren 
Erschließung wurde 1906 eine neue 
Bahnstrecke nordwärts zur Transconti-
nental-Strecke gebaut.  
 
Die Nevada Northern Railroad besteht ei-
gentlich aus zwei verschiedenen Strecken: 
Der Mainline, welche ohne Tunnel, Brü-
cken oder größere Erdbewegungen 139 
Meilen nordwärts durch das Steptoe- und 
Goshute-Valley zur Transcon nach Cobre 

führt und die Erschließungsstrecken zu 
den Kupferabbaugebiete westlich Ely und 
die Hiline zum Schmelzofen in Mc Gill, to-
tal rund 22 Meilen. 
 
Wegen der tiefen Kupfergehaltes von 1% 
müssen große Erzmengen bewegt wer-
den. Zwischen den Abbaugebieten und 
dem Schmelzofen in Mc Gill fuhren die 
Züge bis in die Siebzigerjahre 6 Tage die 
Woche. Rund 8 Zugspaare mit je rund 40 
Gondolas transportierten pro Tag 20'000 
Tonnen Erz. Nach dem Aufbereitungspro-
zess in McGill blieben ganze 3 Wagenla-
dungen Kupfer, welche mit dem dreimal 
wöchentlich fahrenden Güterzug auf der 
Mainline abgefahren wurden. 

Mit Unterbrüchen ging der Betrieb so bis 
1983 so weiter, nach der behördlich ver-
fügten Schließung der Schmelzofen in 
McGill wegen der Umweltbelastung im 
Jahre 1978 fuhren die Züge aber nur noch 
sehr selten. 1985 vermachte die damalige 
Eigentümerin, die Kennecott Copper Com-
pany, fast die ganze Eisenbahn inkl. Ge-
leise, Rollmaterial, Werkstätte, Archiv und 
allem Inventar der White-Pine-Historical-
Railroad-Foundation. Nicht vermacht wur-
de die Mainline ab McGill Richtung Nor-
den. Da auch in den Jahrzehnten davor 
wenig erneuert wurde, zeigt sich die Bahn 
als die wohl best erhaltene Museumsbahn 
in den USA. In den Neunziger Jahren 
nahm der Bergbaukonzern BHP nochmals 

 
 
Die NNRY Lok40 verlässt den Tunnel westlich Ely 
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während kurzer Zeit mit gebraucht gekauf-
ten alten SD9 einen Bahnbetrieb zwischen 
Keystone und Shafter auf, aber die Blüte 
währte nur kurz und seitdem ist die Mainli-
ne definitiv verlassen. Beifuss-Büsche ü-
berwachsen nach und nach die Strecke. 
Der Kreuzungsbahnhof Currie macht einen 
Dornröschenschlaf und die Kreuzung mit 
der UP in Shafter ist ausgebaut, die Ver-
bindung zur UP wäre aber noch möglich. 
 
Die NNRY bietet die einmalige Möglichkeit, 
mit normalspurigen Dampf- und Dieselloks 
selber zu fahren. Was es braucht, ist ein 
gültiger Auto-Führerausweis und die phy-
sische Fähigkeit, die Führerstandsleiter zu 
erklimmen (was vielen Amerikanern auf 
Grund der weit verbreiteten Fettleibigkeit 
wohl nicht gelingen würde) sowie Eng-
lischkenntnisse. Wir reservierten die Fahrt 
zeitlich weit voraus und erhielten die ge-
samten Betriebsvorschriften (rund 140 Sei-
ten) und einen Mustertest samt Schlüssel 
zum Lernen. Vom letzten Mal wussten wir, 
dass der Mustertest abgefragt wurde und 
somit lernten wir nur die Musterantworten 
auswendig.  
  
Nach Ablegung der Prüfung ging es auf 
den Führerstand. Diesmal war es die #93, 
eine mit Tender 110 Tonnen schwere, koh-
legefeuerte Consolidation aus dem Jahre 
1909. Mit solchen Loks wurden bis 1948 
die Erzzüge gezogen, sporadisch war sie 
mit Güterzügen auch auf der Mainline zu 
finden. Auf dem Bahnhofsgelände von E-
ast Ely darf man als Student Engineer 
nicht fahren. Nach dem Passieren der Ver-
zweigung Richtung Keystone darf man 
selber Hand anlegen. Erste Versuche mit 
Anfahren und Bremsen folgen. Dann geht 
es richtig los. Während acht Meilen hat 
man das erhabene Gefühl, selbst zu fah-
ren. Die Geschwindigkeit beträgt rund 25 
km/h und die Fahrt geht via einen Tunnel, 
den Robinson Canyon und das verlassene 
Lane City nach Keytone. Bis dort werden 
über 100 Höhenmeter gewonnen, dies er-
klärt, weshalb die schweren Erzzüge nur 
von zwei Alco bespannt wurden: Die Last-
richtung liegt im Gefälle, nur die Leerzüge 
mussten die maximal 3% betragende Stei-
gung überwinden. In Keystone übernimmt 
wieder der NNRY-Lokführer und die Lo-
komotive wird via Gleisdreieck gewendet.  
 
Auf der Rückfahrt, wieder selber am Reg-
ler resp. an der Bremse, denke ich zurück 
an den letzten Besuch vor zwei Jahren: 
Damals fuhren wir mit der #40, einer Alco 
(Achsfolge 2’C), welche bis 1941 die tägli-
chen Personenzüge zwischen East Ely 
und Cobre bespannte, bestehend aus ei-
nem kombinierten Gepäck- und Postwa-
gen sowie einen Personenwagen mit ge-
trennten Abteilen für Männer und Frauen. 
Offenbar traute man den Minenarbeitern 
einiges zu… Die #40 ist weitgehend origi-
nal erhalten, nur die Beleuchtung wurde 
ersetzt und eine GPS-basierte Geschwin-
digkeitsmessung wurde installiert Die Lok 

erreichte auf der Mainlaine Geschwindig-
keiten von 60 km/h, heute darf sie nur 
noch 25 km/h fahren. 
 
Zurück zur #93: Diese ist dank der dampf-
unterstützten Steuerung eher einfacher zu 
fahren als die #40. Wir passieren Lane Ci-
ty, fahren mit 8 Meilen pro Stunde durch 
den Tunnel, Pfeife und Glocke vorschrifts-
gemäß betätigen nicht vergessen, und 
weiter geht es mit 25 km/h oberhalb der 
Stadt Ely und dem Redlight-District zurück 
zum Bahnhof East Ely.  
 
Nach zwei Stunden wäre der Spaß vorbei 
gewesen, aber wir hatten noch eine Fahrt 
auf einer Diesellok auf der Mainline Rich-
tung McGill gebucht: Eine SD9 der ehem. 
SP war diesmal an der Reihe. Bis vor kur-
zem war die Mainline gesperrt, jetzt ist sie 
bis kurz vor dem Bahnübergang über den 
Highway 93 saniert (neue Schwellen in ei-
ner verbesserten Bettung unter hundert-
jährigen Geleisen) und es ist geplant, die 
Strecke bis zum Bahnhof McGill zu reakti-
vieren. Beim ersten Besuch wählten wir 
eine Alco RS2. Mit solchen Loks wurden 
die Erzzüge in Doppeltraktion von den Ab-
baugebieten hinunter nach McGill gefah-
ren. Der Lokführer der NNRY fuhr damals 
mit der Alco aus dem Bahngelände und 
ließ bei den Bahnübergängen das tiefe 
Horn ertönen. Bei den letzten Häusern ha-
ben wir übernommen: Wendeschalter auf 
Vorwärts, Bremse lösen und mit dem Reg-
ler auf Stufe 2 hochschalten. Der Alco-
Motor stieß dicke schwarze Russschwa-
den wie eine Dampflok aus und mit einem 
tiefen Brummen beschleunigt die Maschine.  
 
Wir nahmen damals die Hiline, welche au-
ßerhalb von East Ely von der Mainline ab-
zweigt und fuhren auf dieser Linie bis Ad-
verse. Dort endeten früher die Erzzüge. 
Eine elektrische Lokomotive (die einzige in 
ganz Nevada) schob bis 1978 die Züge in 
riesige Kippstellen, wo die ganzen Wagen 
umgedreht und gelehrt wurden. Im Winter 

wurde die gefrorene Ladung teilweise mit 
Sprengstoff gelockert – so hatte die Werk-
stätte in East Ely auch immer genügend 
Wagen zu reparieren… Auf der Rückfahrt 
wechselten wir uns ab und auf einem klei-
nen Abschnitt dürfen wir bei angezogenen 
Bremsen bis zur Stufe 5 hochschalten und 
erleben, wie eine Alco unter Last wirklich 
arbeitet: Ein bis auf die Knochen spürba-
res tiefes Brummen, ein Vibrieren und 
Klappern. Trotz des schlechten Gleiszu-
standes fuhr die Lok erstaunlich weich. Die 
SD9 ist weniger spektakulär wie die Alco, 
das dumpfe Zweitaktgestampfe des lang-
sam laufenden Diesels (kein Vergleich mit 
den Benzin-Zweitaktern aus der DDR) ist 
aber auch nicht ohne. 
 
Nicht entgehen darf man sich die Werk-
stätte in East Ely. Alles ist original erhal-
ten: Schmiede, Drehbänke usw. Mit diesen 
Einrichtungen werden die Museumsfahr-
zeuge heute unterhalten. Auf dem ganzen 
Areal darf man sich frei bewegen und alles 
ist so erhalten geblieben, wie die Bahn 
1983 verlassen wurde. In einer Werkstätte 
für Bremsprüfungen hängt sogar noch ein 
verblichener Kalender von 1983. Auch die 
Büros der Betriebsleitung, alle Pläne und 
sämtliche Dokumente seit der Inbetrieb-
nahme sind erhalten geblieben.  
 
Am nächsten Tag trennten wir uns. Mein 
Kollege Marcel fuhr weiter nach Las Vegas 
und ich genoss noch einen weiteren Tag in 
Ely. Eine Führung mit dem Direktor Mark 
Basset gab mir Einblick in viele Geheim-
nisse der NNRY. Weiter ging es quer 
durch Nevada über 167 Meilen nach To-
nopah. Sehenswert ist der alte Flughafen 
aus dem zweiten Weltkrieg (aber Achtung: 
„No trespassing“) und das Bergwerksmu-
seum. Dazwischen liegt … nichts. Ge-
birgsketten und Täler wechseln sich ab, 
aber alles menschenleer. Typisch Nevada! 
Über Reno ging es zurück in die Schweiz – 
mit dabei viele tolle Erinnerungen an eine 
außergewöhnliche Reise! 

 
NNRY Lok 40 
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Führerstände der 
NNRR:  
 
oben links:  
Aus der Perspek-
tive des Lokfüh-
rers sieht die 
Mainline so aus. 
 
oben rechts:  
Blick aus dem 
Führerstand bei 
der Fahrt durch 
den Robinson 
Canyon 
 
unten:  
Führerstand der 
SD9 


