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EinfGhrung

Die Motive fir Planung, Bau und freizeitfil-
lenden, sinnvollen Betrieb einer Modell-
bahnanlage, die diese Bezeichnung ver-
dient, kénnen recht unterschiedlicher Na-
tur sein. Wahrend es dem Einen im Grunde
um Gleise fur den ,Auslauf* seiner in gro-
Ber Zahl gesammelten Lokomotiv- und Wa-
genmodelle geht, erfreut sich ein Zweiter
an perfekt gestalteter Landschaft, wahrend
der Dritte die Mdglichkeiten der Elektronik,
vor allem der Digitaltechnik, in den Mittel-
punkt seines Hobbys riickt. Es gibt namhaf-
te Modellbahn-Planer, die nach bestem
Wissen und Gewissen sowie mit weidlicher
PC-Unterstiitzung dem guten alten Oval
auf der rechteckigen oder L-férmigen ,Plat-
te* wieder aufhelfen wollen, nicht selten
angefeindet von den Exponenten des Mo-
dul- und Dioramenbaus, die in schmalen,
perfekt durchgestalteten ,Bihnenbildern®
von der Eisenbahn ihr Heil suchen (und
zumeist auch finden).

Man kénnte diese Aufzahlung fast beliebig
fortsetzen und kdme irgendwann zu dem
toleranten Schluss, dass ein jeder nach der
von ihm gewahlten Fasson gliicklich wer-
den mag, denn was dem einen die Eule ist,
gilt dem anderen bekanntlich als Nachti-
gall. Sicher scheint jedoch: Wenn heute
jemand seiner (von wem auch immer verur-
sachten) Kreativitat dergestalt freien Lauf
lieBe, so viele Gleise und Weichen wie
moglich auf die Platte zu nageln, dann wirkt
so etwas wie fossiles Denken und Handeln
in den Kategorien von Vorgestern und ist,
wie man in ungepflegtem Neudeutsch so
sagt, schlicht und einfach ,out".

Hingegen tritt der Idealfall ein, wenn es
gelingt, eine ausgewogene Motivwahl mit
faszinierender Landschaft, perfekt funktio-
nierender, am besten digitaler Technik und
ausgewdhlt schénen Fahrzeugen im klu-
gen Gesamtarrangement ein und dersel-
ben Anlage zu verschmelzen. Immer star-
ker hat sich im Bannkreis dieser Erkenntnis
in den letzten Jahren eine Art ,Planungs-
und Bauphilosophie“ durchgesetzt, die sich
intensiver als je zuvor an realen Vorbildern
— freien Strecken wie auch Bahnhofsanla-
gen — orientiert.

Josef Brandl, der Erbauer der hier vorzu-
stellenden Anlage, férderte mit vielen sei-
ner Projekte sowohl auftragsgemafB als
auch aus eigener Initiative heraus diesen
Gedanken ganz wesentlich und trug — ob
nun bewusst oder unvermeidlich — dazu
bei, dass der Anlagenbau nach realen Vor-
bildern unter Insidern heute als eine Art
Nonplusultra, mithin als Krénung des Mo-
dellbahn-Hobbys schlechthin gilt.

Als eines Tages ein seiner Heimat zutiefst
verbundener Modellbahner aus dem Baye-
rischen Wald an Josef Brandl herantrat und
ihm seine Idee von einer Anlage nach dem
Vorbild der Regentalbahn darlegte, fanden
sich auf figsame Weise zwei kreative Part-

Bild 2: Modell-
panorama des
Lokbahnhofs
Viechtach der
Regentalbahn. Die
gekonnt arrangier-
te Hintergrund-
kulisse verleiht der
Szenerie enorme
Tiefenwirkung.
Bild 1 (Titel): Blick
auf das Modell der
Burg Neu NuBberg
unweit des Stadt-
chens Viechtach.

ner fUr ein gedeihliches Werk. Die Heimat-
verbundenheit des Auftraggebers, die ein
bestimmendes Element fir Josef Brandls
jingstes Projekt werden sollte, ging freilich
nicht soweit, eine in samtlichen Details
absolut exakte Wiedergabe seiner heimat-
lichen Umwelt mit dem Regental-Bahnhof
Viechtach und der dazugehérigen Land-
schaft zu verlangen. So ist, wie Josef Brand|
selbst auch immer wieder betont, vorbild-
getreues Bauen unter Orientierung an rea-
len Motiven auch gar nicht zu verstehen.
Vielmehr ging und geht es darum, bei der
Beschaftigung mit dem realen Vorbild all
das herauszufiltern und zu erkennen, was
fir ein solches Motiv wie die Regentalbahn
und den Bayerischen Wald typisch ist, was
ihn charakterisiert. Worin aber liegt dieses
Charakteristische, dieses Typische, dieses
angeblich Unwiederholbare, das den be-
rihmten Wiedererkennungswert einer An-

lage ausmacht? Sind es die Gleisanlagen,
die Gebaude, die Fahrzeuge, ist es die
modellierte Landschaft mit einer Hinter-
grundkulisse, die — womdglich und nicht
ganz preiswert—vor Ort selbst ,zusammen-
fotografiert” werden musste? Die vorlie-
gende Super-Ausgabe will versuchen, auf
diese Fragen Antworten zu geben, zumin-
dest Anregungen zu vermitteln. Deshalb
fiel auch die Entscheidung, vom bisher Ubli-
chen Weg bei Super-Ausgaben abzuwei-
chen und Impressionen vom Vorbild und
seiner Geschichte mit einer Beschreibung
dieser Anlage und der Erlduterung ihres
Entstehens zu verbinden. Leider konnte
Wolfgang Spenger, wiederholt Mitautor von
Berichten Uber die Super-Anlagen des Jo-
sef Brandl, aus gesundheitlichen Griinden
diesmal nicht mit von der Partie sein. Fir
seine Zuarbeit verdient er dennoch meinen
herzlichen Dank. Dr. Franz Rittig
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p) EBENE-1 Schattenbahnho

i mit Kehrschleife ohne ALt

Bild 3: Wie
der Gleisplan
der Anlage
deutlich
zeigt, regte
die Auswahl
eines kon-
kreten Vor-
bilds zu
durchdachter
Bescheiden-
heit an.
Abb.:
Furbringer

2,65m
Bild 4: Das
gewahlte
Motiv ge-
stattete es
ebenfalls,
dieses hoch-
filigrane
Briickenbau-
werk in die
modellierte
Landschaft
des griinen
Bayerischen
| Waldes zu

integrieren.

Motiv und Gleisplan

Das neueste, im Dezember 2002 fertig
gestellte Anlagenprojekt Josef Brandls ord-
net sich folgerichtig und harmonisch in die
inzwischen ansehnliche Reihe seiner Anla-
genbauten ein. Fans und Kenner werden

beim ersten Durchblattern dieser Ausgabe
immer wiederkehrende Motive des Meis-
ters erkennen, die — gleichsam bestimmte
Markenzeichen — seine unverwechselbare
Handschrift verraten.

Doch ware Josef Brandl nicht Josef Brandl,
gabe es nicht auch Uber Neues, bisher
Unbekanntes zu berichten. So diirfte im
Vergleich zu vorangegangenen Baupro-
jekten (etwa der Anlage ,Von Bodenwdhr
nach Nittenau®, vgl. Super-Anlagen 2/2002)
die deutlich geringere GréBe der neuesten
Anlage auffallen.

Mit einer gréBten Breite von 7,40 m und
einer maximalen Tiefe von 1,80 m zahlt sie
vielleicht noch zur Sparte der GroBanla-
gen, rickt allerdings deutlich in einen Be-
reich, der manch einen Leser und Modell-
bahner nachhaltig anregen durfte, Gleich-
artiges oder zumindest Ahnliches auszu-
probieren, so ihm oder ihr denn ein ent-
sprechend grofBer, trockener Raum im Kel-
ler oder auf dem Dachboden zur Verfligung
steht.

Die zweite Besonderheit erschlieBt sich
wohl erst beim n&heren Betrachten der
Fotos bzw. bei der eingehenden Lektire
dieser Ausgabe: Die neue Anlage entstand
inihrem Herzstlick, dem Bahnhof Viechtach,
weitestgehend exakt nach dem gleichna-
migen Vorbild im Bayerischen Wald. Folge-
richtig war Josef Brandl in weitaus héhe-
rem MaBe als beim vorangegangenen Pro-
jekt gezwungen, eingehende Vorbildstudi-
en an Ort und Stelle bzw. anhand von
Fotografien, Lage- und Gleisplédnen sowie
Berichten von Zeitzeugen vor Ort zu trei-
ben. Das stellte ihn zwar vor anspruchsvol-
le Aufgaben, bildete aber keineswegs Neu-
land, denn schon seine berihmte Anlage
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MaRBstab 1:10
F

zweigung

5,60m

,Die Schiefe Ebene” (vgl. Super-Modell-
bahnanlagen Teil VIIl) entstand als Auf-
tragsarbeit fir das Deutsche Dampfloko-
motivmuseum in Neuenmarkt-Wirsberg
nach einer konkreten geografischen und
historischen Vorbildsituation.

Nun stellen natirlich die Schiefe Ebene
und das Deutsches Dampflokomotivmuse-
um durchaus Highlights auf der Landkarte
interessanter Eisenbahnstrecken und Bahn-
héfe dar. Viechtach und die Regentalbahn
dirften dagegen weitaus weniger bekannt
sein. Die Regentalbahn machte (und macht)
sich zwar immer wieder einen klangvollen
Namendurchihren bemerkenswerten Fahr-
zeugpark, durch Umbauten und Moderni-
sierungen von Diesellokomotiven und Trieb-
wagen, hingegen interessierte ihre Entste-
hung, ihre Geschichte, ihre Strecken, Bahn-
anlagen und Gebaude bislang nur einen
ausgewahlten, Uberschaubaren Kreis von
Eisenbahnfreunden, die sich zudem von
Privatbahnen und ihrem mitunter recht ei-
genwilligen Flair jenseits austauschbarer
Staatsbahn-Normen besonders angezogen
fihlten. FUr Modellbahner hingegen bilde-
te die Regentalbahn bisher kaum ein Bau-
bzw. Gestaltungsthema — zu Unrecht, wie
Sie beim Lesen dieser Ausgabe mit Sicher-
heit bemerken werden.

An den Beginn sei deshalb eine Exkursion
in den Bayerischen Wald, in das Tal des
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Regen und zur gleichnamigen Privatbahn
mit ihrem eigentlichen Ursprungsort Viech-
tach gestellt. Das geschieht auch deshalb,
damit Sie die Mdglichkeit des Vergleichs
haben — eines Vergleichs zwischen der
Realitat und der Art und Weise, wie Josef
Brandl diese Realitat ins Modell umzuset-
zen wusste.
Der private Auftraggeber, ein im Bayeri-
schen Wald geborener, aufgewachsener
und heute noch dort lebender begeisterter
Modellbahn- und vor allem Heimatfreund,
konnte sich nichts Interessanteres, Fes-
selnderes vorstellen als ein Anlagenmodell
von ,seiner Regentalbahn mit dem Bahn-
hof Viechtach im Mittelpunkt. Und wie wohl
alle Modellbahnfreunde, die sich diesem
sehranspruchsvollen Verstédndnis des Hob-
bys Modellbahn verpflichtet fiihlen, wollte
er auf und mit seiner Modellbahn viel Lokal-
colorit verkdrpert sehen.
Dass unser Freund deshalb und dazu mit
dem Jahre 1960 einen Zeitpunkt wahlte,
wo die Eisenbahn im Allgemeinen und die
Regentalbahnim Besonderen ihre vielleicht
interessantesten Entwicklungen erlebten,
erscheint versténdlich und ist sicher nach-
vollziehbar. Josef Brandl, in den Augen des
Auftraggebers vielleicht der Einzige, der
das Thema, vor allem landschaftlich, tadel-
los bewaéltigen konnte, erhielt somit den
folgenden Wunschzettel im Hinblick auf die
Grundidee und das beherrschende Motiv:
Ort: die Mittelgebirgslandschaft
des Bayerischen Waldes
um 1960
die Regentalbahn mit dem
Bahnhof Viechtach als be-
trieblichem Mittelpunkt so-
wie ausgewadhlten, flr die
Landschaft typischen Stre-
ckenszenerien
Nachbildung des eigenwilli-
gen, unwiederholbaren Cha-
rakters einer Privatbahn mit
ihren besonderen Gleisan-
lagen, Geb&uden und, wo
mdglich, ihrer Betriebswei-
se und ihren Fahrzeugen
Raffinessen: mehrgleisige Schattenbahn-
héfe aufverschiedenen Ebe-
nen; Gestaltung einer in die
Landschaft eingebetteten
,Paradestrecke” fur einen
vom Bahnhof unabhangi-
gen, automatischen Vorfiihr-
betrieb.
Vor Josef Brandl stand damit ein zwar
durchaus Uberschaubares, im Detail aber
auch sehraufwéndiges, wenngleich zutiefst
reizvolles Projekt, das es gemeinsam mit
dem Auftraggeber durchzuplanen und
durchzugestalten galt.
Schritt fur Schritt kristallisierte sich
schlieBlich eine den einzelnen Wiinschen,
Vorstellungen und den raumlichen Gege-
benheiten am spéateren Aufstellort entspre-
chende Anlagenform in Gestalt eines ,L"
heraus. Die langere und schmalere Seite,
gewissermaBen der Hals dieses Buch-

Zeit:
Motiv:

Spezifik:

stabens, wurde dem Bahngelédnde von
Viechtach mit dem Schwarzen Regen im
Vordergrund zugeordnet. Der breite ,FuB3*
des ,L“ blieb hingegen einer anspruchsvol-
len Landschaftsgestaltung mit Bahndam-
men und Einschnitten, dem Flussverlauf
des Schwarzen Regen, ferner einem mdg-
lichst eindrucksvollen Brickenbauwerk so-
wie einer trutzigen Burg inmitten roman-
tischer Walder vorbehalten. Diese Szene-
rie sollte sich zwar so unmittelbar wie ir-
gend mdglich an der bewegten Waldland-
schaft der Gegend um Viechtach orientie-
ren, stellte aber auch (die Brandl-Fans wer-
den es schon bemerkt haben) eine szeni-
sche Abfolge dar, wie man sie wiederholt
auf Brandl-Anlagen vorfindet und wie sie
ohne Frage eine Spezialitdt des Meisters
darstellt.

Gleichwonhl sollte dieser Anlagenteil die au-
tomatisch betriebene Vorfiihrstrecke auf-
nehmen. Der Auftraggeber hegte in diesem
Zusammenhang die interessante Idee, im
Sinne abwechslungsreicher Vorfihrmég-
lichkeiten zwei weitgehend unabhé&ngig
voneinender funktionierende Bereiche zu
konzipieren: Wahrend im Bahnhof Viech-
tach ein rein manuell gesteuerter Betrieb
mit ankommenden und abgehenden Z{-
gen sowie umfangreichen Rangiermand-
vern stattfindet, der natlrlich die volle Auf-
merksamkeit am Fahrpult erfordert, sollte
auf der Vorflhrstrecke mit der groBen Bri-
cke ein vollautomatischer Wechselbetrieb
mit méglichst vielen verschiedenen Zug-
garnituren mdéglich sein.

Zur praktischen Realisierung dieses Vor-
habens bot sich schon in der Planungspha-
se die Teilung der Anlage in niveaulich
unterschiedliche Ebenen an. So sollte der
Bahnhof Viechtach gemeinsam mit den
abgehenden drei Strecken auf einer unte-
ren Ebene, die Vorflhrstrecke —nennen wir
sie ,Waldstrecke” — mit der groBen Brilicke
auf einer oberen Ebene zu liegen kommen.
Auf beiden Ebenen sollten sich in nicht
sichtbaren Bereichen groBere Schatten-
bahnhoéfe mit langen Abstellgleisen befin-
den, um Zuggarnituren abstellen und im
Sinne regen Betriebs austauschen zu kén-
nen. Selbstverstandlich musste zwischen
beiden Ebenen auch eine Gleisverbindung
existieren, um die Gefahr eines isolierten
.Inselbetriebes” von zwei eigentlich unab-
hangig voneinander existierenden Anlagen
von Anfang an auszuschlieBen.

Wahrend der Auftraggeber die Gestaltung
des Landschaftsteils mit der Waldbahn-
strecke getrost dem Talent, der Erfahrung
und dem handwerklichen Kénnen des Jo-
sef Brand| Uberlie, &uBerte er im Hinblick
auf ,seinen” geliebten Bahnhof Viechtach
sehr konkrete Vorstellungen. Einerseits
winschte er zwar, diesen Bahnhof so vor-
bildgetreu wie méglich darzustellen, ande-
rerseits ergaben sich auch gewisse Unter-
schiede zur Realitat, die man vielleicht als
,modellbahnerische Freiheiten“bezeichnen
kénnte, obwohl sie sehr sinnvoll erschei-
nen.

Was nicht, zumindest nicht auf den ersten
Blick auffallt, betrifft die gegentber der
Realitat deutlich gréBere Langenausdeh-
nung des Gleisfeldes von Viechtach. Die
Erklarung fallt leicht: Weil der Auftraggeber
und heutige Besitzer der Anlage wie alle
Modellbahner natirlich auch Fahrzeuge
schatzt und besitzt, die nicht unbedingt
zum Betriebsalltag auf seiner Anlage geho-
ren respektive passen, ging er einen Kom-
promiss ein und bat, die Gleislangen so zu
bemessen, dass auch ein Einsatz des lan-
gen VT 11.5 (DB-Baureihe 601) oder eines
langeren Sonderzuges aus vierachsigen
Schnellzugwagen méglich wirde.

Eine weiterer Kompromiss, den Sie, liebe
Leser, bereits beim flichtigen Durchblat-
tern bemerkt haben werden, bezieht sich
auf den Fahrzeugeinsatz. Als private Ei-
senbahngesellschaft verfligte die Regental-
bahn natirlich zu allen Zeiten Uber einen
Fahrzeugbestand, der vor allem bei den
Lokomotiven und Triebwagen mehr oder
weniger deutlich von den genormten, ein-
heitlichen Fahrzeugbaureihen der Staats-
bahn abwich; auch auf den Gleisen der
Regentalbahn war mithin so manch ein
,Dampflok-Schatzchen“ zu Hause, das es
sonst nirgendwo gab.

Fir den Auftraggeber und Anlagenbetrei-
ber, der natirlich selbst ein profunder Ken-
ner des Fahrzeugparks der Regentalbahn
ist, resultierte daraus die wesentliche Fra-
ge: Welche Fahrzeuge setze ich hier ein?
Naturlich geht sein Bestreben dahin, ir-
gendwann einmal tber die Gleise seiner so
vorbildgetreuen Anlage auch authentische
Lokomotiv- und Triebwagenmodelle rollen
zu lassen. Doch bis diese dann eines Ta-
ges als Eigenbauten oder vielleicht aus
dem Angebot diverser Kleinserienherstel-
ler in ausreichender Zahl zur Verfligung
stehen, muss er sich halt anders behelfen
und auf Modelle aus dem Angebot der
Modellbahnindustrie zurtickgreifen. Gllick-
licherweise waren im Bayerischen Wald
auf den einschlagigen Staatsbahnstrecken
Lokomotiven und Triebwagen im Einsatz,
die von diversen Modellherstellern in guter
Modellqualitat angeboten werden. Seien
Sie also nicht allzu enttduscht, wenn Ihnen
auf den folgenden Seiten Dampflokomoti-
ven der Baureihen 50, 64, 86 und 98, Die-
selloks der Baureihe V 100, Triebwagen
VT 135 sowie Schienenbusse VT 95 bzw.
VT 98 und sogar ein fast schon exotisch
anmutender Schienen-StraBen-Bus begeg-
nen! Irgendwie passen sie ja alle schon in
die Szenerie des Bayerischen Waldes,
wenn auch nicht unbedingt auf die Gleise
der Regentalbahn.

SchlieBlich sei noch auf einen dritten Kom-
promiss hingewiesen: Wie Sie dem Gleis-
plan unschwer entnehmen kénnen, wird
der Bahnhof Viechtach auf der linken Seite
von zwei Strecken verlassen. Realistisch,
mithin vorbildgerecht, wére aber nur eine
Strecke, namlich jene mitdem engen Links-
bogen. Die andere Strecke, die unmittelbar
nach dem Uberqueren einer kleinen Land-
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straBe in einem Tunnelportal verschwin-
det, hat es beim Vorbild nie gegeben. Wohl
existierten einst Planungen, genau an die-
ser Stelle eine weitere Strecke zu bauen.
Doch die Frage, warum das nie gesch
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(wohl aber im Modell als sinnvoll erachtet
wurde), berthrt bereits Themen aus der
Geschichte der Regentalbahn, des Bahn-
hofs Viechtach und ihrer Nachgestaltung
im MaBstab 1:8

Bild 5: Privatbahn-Atmosphéare mit Staats-

bahn-Fahrzeugen: Die gekonnte Wiedergabe
der sudlichen Bahnhofseinfahrt von Viechtach
lasst sicher verschmerzen, dass (noch) keine
Privatbahn-Fahrzeuge zur Verfiigung stehen.




Interessant und einzigartig:
Die Geschichte der Regentalbahn

Unter dem Bayerischen Wald versteht man
jene gebirgige, stark bewaldete, einst recht
abgelegene Landschaft Bayerns, die im
Suden durch die Donau, im Osten durch die
Grenze zu Osterreich, im Nordosten durch
die Grenze zu Tschechien und den Boéh-
merwald sowie im Norden durch die so
genannte Further Senke und das Regental
begrenzt wird. Inmitten des Bayerischen
Waldes liegt das Strdomungsgebiet der Flis-
se Schwarzer Regen und WeiBer Regen.
Entlang der tschechischen Grenze verlauft
in etwa von Nordwesten nach Sidosten
der Hauptkamm des Gebirges, der Hinterer
Wald genannt wird und als héchste Erhe-
bungen u.a. die Bergmassive des bekann-
ten GroBer Arber (1475 m UGber NN) und
des Kleinen Arber (1384 m Gber NN) zeigt.
Parallel zu diesem Hauptkamm, aber wei-
ter stidlich, erstreckt sich ein zweiter, nied-
riger Gebirgskamm, der sich Vorderer Wald
nennt. Beide K&mme erscheinen durch eine
groBe geologische Besonderheit, einen
150 km langen Quarzitgang mit dem eigen-
willigen Namen Pfahl, voneinander ge-
trennt. Das sonderbare Naturgebilde, das

far die Regentalbahn noch groBe Bedeu-
tung erhalten sollte, tritt an einigen Stellen
des Gebirges, u.a. in der Nahe Viechtachs,
in Gestalt hoch aufragender, wei3 leuch-
tender Felsen zutage. Aufgrund der Bo-
denverhéltnisse umgeben sich diese Fel-
sen (der norddeutschen Heidelandschaft
nicht unahnlich) mit Birken, Kiefern und
Wacholder.

Ansonsten aber zeigt sich der Bayerische
Wald an vielen Stellen noch bis heute als
waldreiches, stellenweise uriges Gebiet,
dem man seine einstige wildromantische
Vergangenheit und vor allem seine Abge-
schiedenheit vom groBen Weltgetriebe
deutlich ansieht. Der Fluss Schwarzer Re-
gen, der inmitten des Zwischenraums zwi-
schen Hinterem und Vorderem Wald sei-
nen Verlauf nimmt, erhielt im Hinblick auf
die Eisenbahn insofern besonderen Wert,
als sich seine — wenn auch schmalen —
Uferzonen an vielen Stellen als einzige
Méglichkeit zum Trassenbau anboten.
Wirtschaftlich dominierte im Waldgebietvon
alters her vor allem das Holz. Auf den
Flusslaufen per FloB zu den né&chsten,

zumeist weit voneinander entfernt liegen-
den Ansiedlungen transportiert, diente es
als Baumaterial, als Rohstoff fir das Schrei-
nerhandwerk, vor allem aber als billiger
Brennstoff fir die Glashitten, die sich seit
dem 16. Jahrhundert in den oft einsamen
Waldtélern ansiedelten.

Als das Holz zu teuer wurde und die Glas-
industrie in die Krise brachte, entwickelten
sich (vor allem im Lamer Winkel) die ersten
Manufakturen zur Fertigung von hdlzernen
Spielwaren fur die NUrnberger Spielwaren-
metropole. AuBer der Holz- und der Glasin-
dustrie war es dann noch vor allem der
Abbau und die Verarbeitung von Granit
und Quarzit aus dem Pfahlgebiet, der das
bescheidene wirtschaftliche Geschehen
pragte und der Eisenbahn Transportgut
verschaffte.

Aufden mihsam gerodeten, steinigen Han-
gen kam Uber die Jahrhunderte eine fir
diese Gegend typische Feld- und Weide-
wirtschaft in Gang, die der mitunter bitter
armen Landbevdlkerung tiber die schlimms-
ten Néte half. Erst nach dem Zweiten Welt-
krieg blihte der Tourismus in wirtschaftlich
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Bild 7: Der Bahnhof Viechtach zwischen 1910
und 1920. Noch endeten hier die Gleise.
Abb.: Sammlung Ramsenthaler

Bild 6 (links): Der VT 04, hier am Ausgangs-
punkt der Stammstrecke in Gotteszell, lief seit
1963 bei der Regentalbahn.

Abb.: J. Nelkenbrecher

Bild 8 (rechts): Der Bahnhof Viechtach im
Juni 1958. Man beachte den einzigartigen
Wagenpark! Abb.: P. Ramsenthaler

Bild 9: Viechtach im August 1949: Soeben ist
der GmP mit der Dampflok 04 aus Blaibach
eingetroffen. Abb.: P. Ramsenthaler

splrbaren GrdéBenordnungen auf. Er hélt
bis heute, wenn auch mit wechselnder In-
tensitat, immer noch an. Denn der Baye-
rische Wald bietet neben milden Sommern
und schneereichen Wintern mitvielen Sport-
maoglichkeiten nochimmer wildromantische,
einsame Gegenden, die zu durchwandern
sich lohnen.

Dem Eisenbahnfreund, der sich fiir interes-
sante Linienflihrungen in urwichsiger Um-
gebung begeistern kann, sei ein Besuch
der Strecke von Deggendorf, der heimli-
chen Hauptstadt des Waldes, nach Bay-
risch Eisenstein besonders empfohlen.
Staunend wird er die landschaftlich bemer-
kenswerte, bau- und eisenbahngeschicht-
lich hochinteressante Doppelkehrschleife
nordlich Deggendorfs zur Kenntnis neh-
men. Die Regentalbahn ist das noch nicht,
denn die beginnt erst kurz darauf in Gottes-
zell, wo es auBerdem eine alte Abtei mit
friihgotisch-barocken Stuckarbeiten der be-
rthmten Asam-Brider zu bewundern gibt.
Den betrieblichen Mittelpunkt der Regen-
talbahn bildete indes nicht der sicher wich-
tige Anschlussbahnhof Gotteszell, sondern
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vielmehr der Bahnhof Viechtach. Er stellte,
wie es H. Birnheim bereits 1978 in seinem
schénen Buch Uber diese Privatbahn fest-
hielt, von Anfang an das Gehirn der Re-
gentalbahn dar, waren doch in Viechtach
Verwaltung und Betriebsfiihrung anséssig.
Das Stédtchen Viechtach selbst galt friiher
als bedeutender Handelsplatz. Die Stadt
mit ihren schmalen, steilen Gassen bietet
dem historisch interessierten Eisenbahn-
freund die Rokoko-Kirche St. Augustinus
aus dem Jahre 1766, die spéatgotische
St. Anna-Kapelle und ein sehenswertes Ba-
rock-Rathaus.

Im Dezember 1887 griindete sich in
Viechtach ein Eisenbahnkomitee, das mit
groBer Energie den Anschluss Teisnachs
und Viechtachs an die Waldbahn von Platt-
ling nach Bayrisch Eisenstein betrieb. Den
Hintergrund dieser Bemlhungen bildete
die neu gegriindete Teisnacher Papierfab-
rik, zwei Holzschliffwerke in Marienthal und
Gumpenried sowie das aufstrebende Ge-
werbe Viechtachs, dessen Interessenver-
treter angesichts der abseitigen Lage und
schmaler, schlechter StraBen wegen um
den Absatz der Produkte der Holz- und der
Steinindustrie sowie einiger ortlicher Ma-
nufakturen firchteten.

Nachdem der Staat im April 1889 eine
Konzession zum Bau und Betrieb einer
privaten Lokalbahn erteilt hatte, begannen
schon im Juni desselben Jahres die Bauar-
beiten. Bereits im Herbst 1890 fanden erste
Probefahrten statt und nur einen Monat
spater wurde die 25 km lange Lokalbahn
Gotteszell-Viechtach (LGV) erdffnet.

Der Endbahnhof Viechtach, zunachst nur
dreigleisig, fungierte betrieblich als Kopf-
bahnhof, war Lokbahnhof und diente als
Sitz der Betriebsleitung und ihrer Verwal-
tung. Letztere erhielten am Bahnhofsvor-
platz, schrag gegeniber dem Empfangs-
gebaude, ein Uberraschend repréasentati-
ves Direktionsgebaude. Haben die bahn-
besessenen Viechtacher beim Bau schon
gewusst, in welch erfreulichem MaBe die
kleine Bahngesellschaft einst prosperieren
wirde? Fast kébnnte man es vermuten!
Wahrend sich Viechtach selbst an steilen
Hangen hinaufzieht, fand der einstweilige
Endbahnhof nur noch unmittelbar oberhalb
des Flusslaufes des Schwarzen Regen
einigermaBen Platz. Die etwas beengte
Lage beeinflusste immer wieder die Ge-
staltung des Bahnhofsareals, des Gleis-
plans und den Standort neuer Geb&ude —
und dirfte Modellbahner mit Platzndten
manche Anregung bzw. Begriindung lie-
fern, wegen natirlicher Hindernisse nur
kleine Bahnhofe auf schmalem Brett bauen
zu kénnen ...

Nur wenige Endbahnhéfe von Lokalbah-
nen mussten im Laufe der Zeit so viele

Umbauten und Verdnderungen Uber sich
ergehen lassen wie der Bahnhof Viechtach.
Wesentliche (fiir die Umsetzung ins Modell
entscheidende) Erweiterungen sind vor al-
lem aus den Jahren 1923, 1927/28 und
1940 Uberliefert.

Weil die Bahn 1921/22 stérkere Lokomoti-
ven beschaffte, erschien ihr ein Neubau
des Lokschuppens ratsam. Das neue Ma-
schinenhaus, 1923 fertig gestellt, prasen-
tierte sich in einer fir Lokschuppen héchst
ungewohnlichen Gestalt: Das Gebaude
verflgte Uber drei Lokschuppentore, eine
zweiseitige Einfahrt auf der einen und eine
eingleisige Ausfahrt auf der anderen Seite.
Besonders auffallig wirkte der quer stehen-
de Anbau mit seinem Uberdachten Trep-
penaufgang, der zur Wohnung des Werk-
meisters (direkt Gber den Standen der Lo-
komotiven) fihrte. Das gesamte Ensemble
strahlte unverfélschte Lokalbahnromantik
aus und regte Eisenbahnfreunde in groBer
Zahl zum Fotografieren an. Ob vielleicht
irgendwo schon ein Modell dieses originel-
len Baues existiert?

Als es der LGV nach jahrzehntelangen Be-
muhungen 1927/28 endlich gelang, die
Stammstrecke ins nérdlich gelegene Blai-
bach (bei Kbétzting) zu verldngern und in
Betrieb zu nehmen, erfuhr Viechtach sei-
nen wohl gréBten und aufwéandigsten Um-
bau: Aus dem einst dreigleisigen Kopf-
bahnhéfchen wurde ein vielgleisiger Durch-
gangsbahnhof, wie ihn zu jener Zeit nur
wenige Lokalbahnen vorweisen konnten.
An der langen LadestraBe gegenliber dem
nun fast schon zu kleinen Empfangsgebéu-
de (das inzwischen aufgestockt wurde)
stand eine Reihe hdlzerner Lagerschup-
pen. Zwei weitere Gleise flhrten, leicht
bergab, zu einem Holzlagerplatz und zu
zwei Sagewerken am Flussufer. Ein um-
fangreicher Werksverkehr fand statt; tag-
lich waren Waggons zu rangieren, zuzu-
flhren oder abzuholen.

Obwohl es betrieblich méglich gewesen
wére, gab es interessanterweise keine
durchgehenden Reisezilige von Gotteszell
Uber Viechtach nach Blaibach. Reisende
auf dieser Relation mussten in Viechtach
umsteigen — ein Faktum, das regem Ver-
kehr auf der Modellbahn (natdrlich mit An-
schlussziigen ab Viechtach in beiden Rich-
tungen) durchaus willkommen sein dirfte.
Alsfortschrittliche Bahnverwaltung, die stets
einen rationell geflihrten Betrieb ohne Qua-
litatsverlust fUr die Bahnkunden anstrebte,
setzte die Regentalbahn schon frihzeitig
Triebwagen mit Verbrennungsmotoren ein,
die sie zum Teil als Einzelstiicke erhielt.
Fur den Bau eines den gewachsenen Er-
fordernissen genligenden Triebwagen-
schuppens fand die Bahnverwaltung im
Jahre 1940 aber nur noch zu FlBen des

Bild 10: Dampflok 05 ,Deggendorf* vor einem Guterzug nach Gotteszell in Viechtach, um 1950.
Bild 11 (rechts): Dampflok 04 ,Bayerwald“ mit GmP nach Viechtach auf der Regen-Briicke

unweit von Blaibach, August 1949.

Bild 12 (ganz rechts): Am Zughaken der Dampflok 05 ,Deggendorf* hdngen lediglich der
Packwagen, ein Personenwagen und zwei Guterwagen, um 1965. Alle Abb.: Ramsenthaler
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