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Eine wirkliche Super-Modellbahnanlage im
doppelten Sinne entstand mit der Nachbil-
dung des spektakularsten Streckenab-
schnitts der Ludwigs-Siid-Nordbahn, der
legendaren Steilrampe ,Schiefe Ebene”am
Rande des Fichtelgebirges von Neuen-
markt-Wirsberg nach Marktschorgast: ein-
mal als eine allen Besuchern zugéngliche
riesige Demonstrationsanlage des Deut-
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schen Dampflokomotiv-Museums (DDM) im
oberfrankischen Neuenmarkt mit einem
weitgehend vorbildentsprechenden Fahr-
betrieb; zum anderen durch ihre exzellente
Konzeption, Bauausfiihrung, Gleisfliihrung
und Gestaltung, die von dem durch zahlrei-
che andere Modellbahnanlagen bekann-
ten Modellbauer Josef Brandl im Auftrag
des DDM ausgefiihrt wurde.

Wir freuen uns ganz besonders, den zahl-
reichen interessierten Leserinnen und Le-
sern des Eisenbahn-Journals diese wirk-
lich einmalige Anlage mit ihren unzahligen
technischen und gestalterischen Highlights
im Jahre des 150. Jubilaums des Strecken-
abschnitts Neuenmarkt — Hof exklusiv in
Wort und Bild vorstellen zu kénnen. Erst-
mals lassen sich mit dieser Modellbahn-
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Bibliothek-Ausgabe aus der Reihe ,Super-
Modellbahnanlagen" die Eindriicke eines
Besuchs im Deutschen Dampflokomotiv-
Museum dauerhaft konservieren und belie-
big wiederholen.
In diesem Sinne wiinschen wir allen Lesern
gute Unterhaltung und Entspannung bei
der Lektire.

Ihr Hermann Merker Verlag
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Bild 3: Wie ein chinesischer
Scherenschnitt wirkt die 01 168 mit
dem P 1857, die hier im Gegenlicht
auf ihrer Fahrt nach Neuenmarkt-
Wirsberg abgelichtet wurden.

Bild 4: Erdriickend wirkt die hoch
aufragende Wand der Stitzmauer
auf den Wanderer, wahrend oben
der E 575, mit einer Dampflokomoti-
ve als Zuglok, seinem néachsten Ziel
Marktschorgast entgegenstrebt.




Einleitung

Wenn dem interessierten Eisenbahnfreund
heute die Mdoglichkeit gegeben ist, den
ldngst der Vergangenheit angehdrenden
Dampflokbetrieb lber die ,Schiefe Ebene*
mit all seinen Besonderheiten einschlieB-
lich des Einsatzes der Schiebelokomotiven
noch einmal im Modell erleben zu kénnen,
so verdankt er das vor allem einer Initiati-
ve des Deutschen Dampflokomotiv-Muse-
ums in Neuenmarkt. Zahlreiche Besucher
des DDM &uBerten in den vergangenen
Jahren den Wunsch, in den Raumen des
Museums auch eine Modellbahnanlage be-
sichtigen zu kénnen, wie es in verschiede-
nen anderen Museen (Verkehrsmuseen
Nilrnberg und Dresden, Deutsches Muse-
um Miinchen) bereits ein liebgewordener
Brauch ist.

Dieser Wunsch gab aber auch den AnstoB
zu der Uberlegung, daB es mit einer Mo-
dellbahnanlage mit irgendeinem — oder
auch keinem — Thema in den Rdumen des
Deutschen Dampflokomotiv-Museums nicht
getan ist, sondern daB an dieser histori-
schen Stelle des ehemaligen Bahnbetriebs-
werkes, in dem u.a. auch die Schiebeloko-
motiven flir den Einsatz auf der ,Schiefen
Ebene” stationiert waren, ein spezielles
und mit dieser Umgebung eng verbunde-
nes Thema ins Modell umgesetzt werden
sollte.

Fur sehr viele Eisenbahnfreunde in nah
und fern ist das Deutsche Dampflokomotiv-
Museum eine erste Adresse beziiglich
historischer Eisenbahnfahrzeuge. Weni-
ger bekannt ist aber die Tatsache, daB in
Neuenmarkt-Wirsberg unweit des Muse-
umsdie als ,Schiefe Ebene" bekannte Steil-
rampe Uber das Fichtelgebirge ihren An-
fang nimmt. Aufgrund ihrer gewaltigen
Kunstbauten steht dieser gesamte Strek-
kenabschnitt bis zum Bahnhof Marktschor-
gast unter Denkmalschutz. Ein inzwischen
eingerichteter Wanderweg entlang der
Rampe, an dem zahlreiche Merktafeln die
Besonderheiten der Steilrampenstrecke er-
lautern, erlaubt dem Besucher auf einer
Wegstrecke von etwa zwei bis drei Stunden
die Besichtigung dieses geschichtstrach-
tigen Streckenabschnitts.

So fiel folgerichtig auch die Entscheidung
tber den Bau, die Thematik und die Auf-
stellung einer Modelleisenbahnanlage im
DDM zugunsten des Themas Steilrampe
.Schiefe Ebene”. Dieses spektakulare Teil-
stlick der Strecke Nurnberg — Hof zeigt im
MaBstab 1:87 dem Besucher zum einen die
Streckenflihrung mit den markantesten
Punkten und Kunstbauten, zum anderen
aber sind vor allem die speziellen Bedin-
gungen des Fahrbetriebs Uber die ,Schiefe
Ebene" dargestellt, wie er einst, vom Bahn-
hof Neuenmarkt-Wirsberg ausgehend, auf
der Steilrampe zum Alltag gehorte.

Damit war der StartschuB gegeben flr den
Bau einer Modellbahn-Anlage, die neben
der modellbahnerischen Umsetzung der

geforderten Kriterien auch noch eine derar-
tige Vielzahl von kleinen Details und Sze-
nen aufweist, daB der Besucher selbst nach
Stunden der Betrachtung immer wieder et-
was Neues entdecken und bestaunen kann.
Der Modell-Fahrbetrieb lehnt sich an die
Fahrplane und Vorschriften des Vorbildes
an, wobei der Schiebedienst tiber die Steil-
rampe mit ihren technischen Besonderhei-
ten im Vordergrund steht.

Mit dem Bau der Modellaniage dieser Steil-
strecke wird auch den Erbauern des Vor-
bilds, an ihrer Spitze Ingenieur Friedrich

August Pauli, ein bleibendes Denkmal ge-
setzt und all ihrer Mihen, ihrer Arbeit und
ihrer Schwierigkeiten und deren Uberwin-
dung in Bewunderung und Ehrfurcht ge-
dacht. Eine Zweckbestimmung einer Mo-
dellbahnanlage, wie sie letztlich schéner
nicht sein kann!

Diesem besonderen Charakter tréagt auch
diese Beschreibung der Anlage Rechnung,
indem nicht, wie sonst allgemein {blich,
lediglich der Werdegang vom Unterbau tiber
Gleisplan und -verlegung, Geldndegestal-
tung usw. bis zum Fahrbetrieb erlautert
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wird. Vielmehr erlebt der Leser eine fiktive
Fahrt Uiber die ,Schiefe Ebene" und erfahrt
dabei im Rahmen der einzelnen Gelande-
abschnitte alles Wissenswerte. Die Fllle
des Bildmaterials veranlaBte den Verlag,
die fir den Bau des Modells notwendigen
Arbeitstechniken, die Materialauswabhl, spe-
ziellen Verfahrensweisen, Tips und Kniffe
in einer gesonderten Ausgabe der Reihe
.1x1 des Anlagenbaus” darzustellen.

In diesem Sinne: ,Bitte einsteigen und Tu-
ren schlieBen* zur Fahrt Uber die ,Schiefe
Ebene"!

9 . Super-Modellbahnanlag
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Die Ludwigs-Std-Nordbahn

Historischer Riickblick

Bereits kurz nach Aufnahme des ersten
Eisenbahnbetriebes in Deutschland reifte
im damaligen Kénigreich Bayern der Plan,
eine durchgehende Eisenbahnverbindung
als Staatsbahn zwischen Lindau am Bo-
densee und dem nordlichen Grenziiber-
gang zum Koénigreich Sachsen bei Hof zu
schaffen. Mit diesem kiihnen Vorhaben, flir
das zur damaligen Zeit keinerlei Vorbild
bekannt war, betrat die bayerische Regie-
rung vdlliges Neuland; diese Verbindung
zwischen Lindau und Hof sollte die langste
zusammenhangend geplante Bahnlinie
Bayerns werden.

Am 14, Januar 1841, also nur drei Jahre
nach Eréffnung der ersten Ferneisenbahn-
strecke von der alten Handelsmetropole
Leipzig nach der Residenzstadt Dresden,
schloB Bayern mit dem Kénigreich Sach-
sen und dem Herzogtum Sachsen-Anhalt
einen Vertrag, der den Bau einer durchge-
henden Eisenbahnlinie von Nirnberg tiber
Hof nach Leipzig zum Inhalt hatte. Bereits
ein halbes Jahr spéater, am 1. Juli 1841,
nahm die konigliche Eisenbahn-Commis-
sion in Nurnberg ihre Arbeit unter der admi-
nistrativen Leitung des Staatsbedienste-
ten im gehobenen Dienst Franz Joseph
Diring auf. Die technische Leitung oblag
fur den nérdlichen Abschnitt von Nirnberg
nach Hof Paul Camille Denis, fiir den siid-
lichen Abschnitt nach Lindau im Bereich
Nirnberg — Augsburg zeichnete Friedrich
August Pauli verantwortlich, der nur ein
Jahr spater nach dem Ausscheiden von
Denis die Bauleitung der gesamten Strek-
ke Gbernahm.

Fur die Bauausfiihrung war die auf bayeri-
schem Territorium liegende Strecke von
Augsburg bis Hof in insgesamt zwdélf Sek-
tionen unter der jeweiligen Leitung eines
verantwortlichen Ingenieurs aufgeteilt. Der

sich nach Siden anschlieBende Abschnitt
Augsburg —Lindau lag bereits auf wirttem-
bergischem Territorium und entstand unter
Leitung der dort Verantwortlichen. Die Ab-
schnitte Lindau — Nirnberg sowie Nirn-
berg — Bamberg brachten infolge des rela-
tiv ebenen Geldndeprofils keine gréBeren
Probleme und Schwierigkeiten bei der Pla-
nung und dem Bau der Strecke, wesentlich
anders dagegen stellte sich der Abschnitt
nach Hof Uber das Fichtelgebirge dar. Fir
ihn war ausschlieBlich die Niurnberger Ko-
nigliche Eisenbahn-Commission verant-
wortlich.

Hier muBte die Bahnstrecke tiber den Kamm
des Fichtelgebirges gefiihrt und die Was-
serscheide zwischen Rhein und Elbe tber-
wunden werden. Obwohl das Fichtelgebir-
ge nur zu den Mittelgebirgen gerechnet
werden kann, erwies sich dieser Héhenzug
speziell fur den Eisenbahnbau und dessen
technische Méglichkeiten des vorigen Jahr-
hunderts teilweise als recht problematisch
und sogar tiickisch. Die Forderungen nach
ausschlieBlicher Bewaltigung aller sich in
den Weg stellenden Hindernisse mit einem
reinen Adhé&sionsbetrieb, die immer wieder
Grund fur lange Diskusionen mit unter-
schiedlichen Ergebnissen gaben, wurden
schlieBlich im ErlaB des Eisenbahn-Dota-
tionsgesetzes vom 25. August 1843 end-
gultig festgeschrieben. Die im Rahmen der
Diskussionen vorgetragenen Vorstellungen
tiber die mégliche Einrichtung eines Pferde-
bahnabschnitts Uber das Fichtelgebirge
lehnte Kénig Ludwig |. kategorisch ab.
Wie zu damaligen Zeiten im Eisenbahnbau
allgemein iblich, wurden mehrere Varian-
ten der Trassierung untersucht und mitein-
ander verglichen. Am einfachsten erschien
naturlich die Ausnutzung eines Tales, doch
welchen der in Frage kommenden Ein-
schnitte sollte man wahlen? Bei naherer
Betrachtung erwiesen sich alle Vorschlage

d 7: 1846 erreich-
r erste Zug von
yerg kommend
nhof Neuen-
-Wirsberg. An
a[statlon der
Irampe nach

M'aﬁ&'!ﬁbhorgast wurde

hier eine Lokstation
errichtet, deren
Anlagen auf dieser
Aufnahme vom Mai
1973 hinter der

001 088 (mit E 658
nach Bamberg) zu
erkennen sind.

Bild 8: 050 599 mit
Giterzug nach Hof
nimmt Anfang der
siebziger Jahre in
Neuenmarkt-Wirsberg
die ,Schiefe Ebene"
in Angriff. Die Lok hat
gerade die Uberfiih-
rung der StaatsstraBe
2163 passiert.
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als undurchfiihrbar oder hatten bei einer
Realisierung immens kostenaufwendige
Kunstbauten zur Folge.

Als letzten Ausweg untersuchten und ver-
glichen die Verantwortlichen des Vorha-
bens die Streckenflihrungen unter Zugrun-
delegung des sogenannten amerikanischen
Systems. Wahrend bei der ,englisches
System” genannten Bauausfihrung die
Strecke relativ flach und allmahlich an-
steigt, was allerdings eine geeignete Gelan-
deformation voraussetzt, liegt beim ,ameri-
kanischen System" der Vorteil vor allem in
den verwendeten engeren Bogenhalbmes-
sern, wodurch sich ein bedeutend schnel-
lerer Hohengewinn unter optimaler Aus-
nutzung der Gelandegestaltung erzielen
|aBt. Der Nachteil dieser Methode waren
langsamere Geschwindigkeiten und be-
grenzte Zuggewichte. Die versuchsweise
vorgenommenen Projektierungen nach die-
sem System filterten aus der Menge der
Vorschlage schlieBlich eine vielverspre-
chende Lésung, namlich die Streckenfiih-
rung von Neuenmarkti-Wirsberg Uber
Marktschorgast und weiter nach Hof her-
aus, die nach entsprechenden eingehen-
den Berechnungen und Untersuchungen
schlieBlich auch als kostengtinstigste Vari-
ante akzeptiert werden konnte.

Der Bau der (ibrigen Streckenabschnitte
ging inzwischen zligig und planmaBsig vor-
an. Nach nur drei Jahren Bauzeit konnte
das erste Teilstiick Nurnberg — Bamberg
am 25. August 1844, dem Geburtstag Ko-
nig Ludwigs |., feierlich eingeweiht werden.
Lange vor diesem Zeitpunkt, namlich be-
reits Anfang des Jahres 1844, wurde vom
bayerischen Innenminister der Vorschlag
eingebracht, der geplanten Eisenbahnstrek-
ke klinftig den Namen ,Ludwigs-Sid-Nord-
bahn" zu verleihen. Nach langerer Bedenk-
zeit stimmte der bayerische Kénig Ludwig
|. schlieBlich im April desselben Jahres
diesem Vorschlag zu. Im Oktober des Jah-
res 1844 konnte auch der Betrieb auf dem
Abschnitt Donauw6rth — Augsburg aufge-
nommen werden. Das Teilstlick Bamberg—
Neuenmarkt wurde 1846 in Betrieb genom-
men. Parallel dazu begannen 1844 auch
die Arbeiten an der ersten nach dem ame-
rikanischem System geplanten und tras-
sierten Gebirgsstrecke liber das Fichtelge-
birge. Als Talstation am FuBe der nicht zu
umgehenden Steilrampe war der kleine Ort
Neuenmarkt vorgesehen, wo auch die not-
wendig erscheinenden Schiebelokomoti-
ven stationiert werden sollten.

Lediglich vier Jahre — kein allzugroBer Zeit-
raum flr ein derartiges Bauunterfangen —
sollte es noch dauern, bis schlieBlich die
Verbindung Nirnberg — Hof durchgehend
befahren werden konnte. Im Jahre 1853
erfolgte schlieBlich als AbschluB der Arbei-
ten die Einweihung des letzten Strecken-
abschnitts in Wiirttemberg zwischen Ober-
stauffen und Lindau/Bodensee. Damit war
nach insgesamt neun Jahren Gesamtbau-
zeit die komplette Ludwigs-Sid-Nordbahn
realisiert.

Die Planung und der Bau der von der Lan-
desgrenze bei Hof nach Norden anschlie-
Benden Linienfihrung bis Leipzig war par-
allel zu den Bestrebungen im Kénigreich
Bayern im Jahre 1841 von der Sachsisch-
Bayerischen-Eisenbahn-Compagnie mit
dem Abschnitt Leipzig — Altenburg begon-
nen worden. Nicht erwartete Gelande-
schwierigkeiten, besonders die Uberwin-
dung des tief eingeschnittenen Gdltzsch-
tals mit der gewaltigen Géltzschtalbriicke
unter Leitung von Professor Schubert, so-
wie auftretende finanzielle Probleme ver-
zOgerten die Fertigstellung der Strecke er-
heblich. Erst nach Ubernahme durch den
séachsischen Staat im Jahre 1851 war eine
Fahrt von Sachsen durch Bayern zum Bo-
densee mdglich. Damit war 15 Jahre nach
der spektakularen Fahrt der ,Adler* von
Ndrnberg nach Firth die durchgehende
Verbindung vom Bodensee liber Augsburg,
Donauwérth, Nirnberg nach Bamberg, Hof
und weiter zur Messemetropole Leipzig
vielbeachtete Wirklichkeit geworden.
Allerdings konnte damals noch niemand
ahnen, daB im Verlauf dieser Strecke ein
Teilstiick zu legendarem Ruf avancieren
sollte — die Steilrampe zwischen Neuen-
markt-Wirsberg und Marktschorgast, ge-
nannt die ,Schiefe Ebene”!

Die »Schiefe Ebene«

Die unter der Bezeichnung ,Schiefe Ebe-
ne" in die Literatur eingegangene Steilram-
pe bildet ein Teilstlick der Strecke Lich-
tenfels — Hof, der friheren Ludwigs-Sud-
Nordbahn von Lindau Gber Nirnberg nach
Hof, weiter zur bayerisch-sachsischen Lan-
desgrenze und von dort nach Leipzig. Sie
liegt zwischen den beiden Stationen Neu-
enmarkt-Wirsberg und Marktschorgast und
bildet den eigentlichen Anstieg zur Uber-
qguerung des Fichtelgebirges und der Was-
serscheide zwischen Saale und Main bzw.
letztendlich Elbe und Rhein, die sich zwi-
schen Stamersbach und Minchberg befin-
det. Unter Ausnutzung der natirlichen Ge-
landegegebenheiten des Streitmuhltals
wurde die Strecke in Form einer Steilram-
pe, also nach damaliger technischer Auf-
fassung einer schiefen Ebene, hinauf zum
Bahnhof Marktschorgast gefihrt. Dieser
immer noch recht schwierige Streckenab-
schnitt war nach Ablehnung vieler Vor-
schlage zur Uberschienung des Fichtelge-
birges das Ergebnis unz&hliger Planungs-
varianten und Untersuchungen; er wurde
nach seiner Bestéatigung in der in Anbe-
tracht der auszufihrenden Kunstbauten
sehr kurzen Bauzeit von nur vier Jahren
von 1844 bis 1848 fertiggestellt.

Am 1. November 1848 konnte dieser Strek-
kenabschnitt feierlich eréfinet und der
durchgehende Betrieb zwischen Nirnberg
und Hof aufgenommen werden. Der als
.Schiefe Ebene” weithin bekannt geworde-
ne Steilrampenabschnitt beginnt in Neuen-
markt-Wirsberg bei Bahn-Kilometer 74,3,
wobei dieser Bahnhof als Talbahnhof fun-




