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Entwicklung soll der seinerzeitige 
„Erdbach“-Entwurf dienen. Solches 
Format wird schließlich relativ häufig 
angetroffen, insbesondere unterm 
Dach und in Kellerräumen. Ab Baugrö
ße H0 aufwärts stellt sich allerdings 
auch dieser Grundriss nicht gänzlich 
unproblematisch dar. 

Trotz relativ geringen Zimmer-Quer
schnitts konnte im Fall Erdbach – mit 
einer Nebenbahn-Kopfstation als The
ma – noch hinreichende Bewegungs
freiheit und barrierefreier Zugang ge
wahrt werden. Steht einem aber der 
Sinn nach abwechslungsreichem, flüs
sigem Hauptstrecken-Verkehr, der 
auch eine angemessen dimensionierte 
Durchgangsstation berührt, wird es 
diesbezüglich eng.

Irgendetwas „Hundeknochen“-artiges 
hier unterbringen zu wollen, verspricht 
beim ersten Ansehen wenig Erfolg. Mit 
akzeptablen Radien (wir wollen maß
stäbliches H0-Wagenmaterial einsetzen) 
lassen sich die dazu erforderlichen zwei 
Kehrenbeulen nicht mehr in den Grund
riss quetschen, ohne dass sich für Gang
breiten und Zugriffstiefen äußerst kriti
sche Werte einstellen. Es bietet sich aber 
offenkundig immer noch an, Strecken 
und Szenen ringförmig entlang der vier 
Wände zu führen. 

Sollen die Züge nicht nur in einem 
Richtungssinn kreisen, sondern gele
gentlich wenden oder über Wendeln 
tiefere Bereiche ansteuern, dann sind 
hierfür dennoch geeignete Ausweitun
gen des Szene-Areals vonnöten. Bei 
unserem Raumangebot bleibt nur noch 
der Platz für eine einzelne derartige 
Beule. Mit dem „pragmatischen“ Pla
nungsfall wurde hierfür ein erster ge-

übereinander
liegende Kehr-
u. evtl. Wendel-

bögen

herausnehmbare Trassen

Diese früheren Projekte hatten 
erheblichen Einfluss auf das heute 

hier vorgestellte Planungskonzept:  

(Maßstab in H0 jeweils 1:40)

Bei der „pragmatischen Planung“ (vgl. MIBA Spezial 

114, S. 34) für eine vorgegebene Raumsituation wurde  

u.a. diese rundum im Zimmer geführte Anlagenfigur in 

Erwägung gezogen. Hier als schwarze Linien dargestellt 

sind Gleislagen, wie sie sich zunächst prinzipiell günstig 

für eine kontinuierlich zu befahrende „loop to loop“-

Konzeption anbieten. Dabei würde man mit nur einer 

Anlagenverdickung auskommen, was bei engem 

Raumzuschnitt von erheblichem Vorteil ist. Allerdings 

reifte auch die Einsicht, dass mit hinzukommenden 

weiteren Gleisebenen (als rote Linien angedeutet) 

Überbrückungen des Gangbereichs in mehreren Etagen 

notwendig würden. Diese dann herausnehmbar oder 

klappbar auszubilden, ist leider ziemlich kompliziert. 

Deshalb wurde damals einer andersartigen Konzeption 

der Vorrang eingeräumt.

In dem recht kompakten Entwurf mit dem Titel 

„Rennbahn“ (siehe  MIBA 12/19) konnten relativ lange 

Fahrstrecken und eine beachtliche Speicherkapazität 

untergebracht werden. Der Preis waren eine 

anspruchsvolle Wendelkonstruktion im Inneren  und der 

weitgehende Verzicht auf eine „komplette“ Bahnstation. 

Angesichts dessen ist der Wunsch nach mehr 

Grundfläche für ein vergleichbares Thema nur allzu 

verständlich.

Der (in MIBA Spezial 118) für eine Nachempfindung des 

Spitzkehrenbahnhofs Erdbach/Westerwald gewählte 

Zimmerzuschnitt soll auch für unser heutiges Projekt 

die Grundlage bilden. Angesichts ausgesprochenen 

Nebenbahnverkehrs erschien seinerzeit eine einzige 

Kehrgleis-Wendel-Verdickung ausreichend: bei stumpf 

endenden Speichergleisen in der Tiefe sorgten 

geschobene Wendefahrten oder ausgiebiges Fiddeln für 

einen thematisch allemal akzeptablen Zugdurchsatz . 

Eine zweite „Kehrenbeule“, die demgegenüber für 

flüssige Fahrtenfolgen mit Hauptbahn-Flair sorgen 

könnte, lässt sich allerdings kaum mehr unterbringen. 

Begehbarkeit, Erreichbarkeit und Gleisentwicklung 

würden innerhalb des vorgegebenen Raums in nicht 

mehr tragbarem Maße eingeschränkt. So wollte sich 

doch einmal mit einer Ringsum-Konfiguration mitsamt 

Gangüberbrückungen beschäftigt werden, wie sie der 

Planungsfall oben aufzeigt.
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In dem recht kompakten entwurf 
mit dem Titel „Rennbahn“ (siehe 
MIBA 12/19) konnten relativ lange 
Fahrstrecken und eine beachtliche 
Speicherkapazität untergebracht 
werden. Der preis waren eine an-
spruchsvolle Wendelkonstruktion 
im Inneren und der weitgehende 
Verzicht auf eine „komplette“ 
Bahnstation.  Angesichts dessen ist 
der Wunsch nach mehr grundfläche 
für ein vergleichbares Thema nur 
allzu verständlich. (weiter auf Seite 39)
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gend. Ein konkretes Vorbild musste 

Ein Endbahnhof einer imaginären 

Kleinbahn sollte es sein. Gewünscht 

war kreative Betätigung bei der Gestal-

tung von Bahnanlagen, Ladestellen und 

Gebäuden. Zudem könnte man Loko-

motiven und Triebwagen einsetzen, die 

schon längst von den Staatsbahnglei-

sen verschwunden wären. Fahrzeuge 

sen verschwunden wären. Fahrzeuge 

sen verschwunden wären. Fahrzeuge 

wie T 3, T 9.3, ELNA, V 20 und ähnliche 

auch exotische Typen wären eine inte-

ressante Wahl. Selbst ein altehrwürdi-

zugwagen könnte man z.B. wie bei der 

Ilmebahn verfahren und von der DB 

übernommene Wagen verwenden.

Erstes Konzept in 0

Bei der Umsetzung der Idee zu diesem 

Bahnhof stand die Baugröße 0 im Vor-

dergrund. Ziel war es, einen betriebsin-

tensiven Gleisplan auf knapp 4 m Län-

tensiven Gleisplan auf knapp 4 m Län-

tensiven Gleisplan auf knapp 4 m Län-

ge zu entwickeln, um die Anlage zwi-

schen zwei Zimmerwänden einpassen 

zu können. Das seitlich aus dem Bahn-

lichen Gleisanlagen und die Ladestellen 

ein. Die Lage am Hang erfordert auch 

eine Stützmauer zum Anlegen der ter-

rassenförmigen Ebenen. So befinden 

sich hinter den Gleisanlagen oben auf 

der Stützmauer nicht nur das Emp-

fangsgebäude, sondern auch der Güter-

schuppen und ein Industriebetrieb. 

Auf der begrenzten Fläche mussten 

ein Bahnsteiggleis, eine Umfahrung 

und diverse Ladegleise untergebracht 

werden. Praktischerweise sollte auch 

ein Lokschuppen mit den notwendigen 

Versorgungsanlagen einen Platz fin-

den. Viele Ladestellen bedeuten ebenso 

viel Güterverkehr und schlussendlich 

intensiven Rangierbetrieb.

Durch die hochgesetzte Lage des 

Empfangsgebäudes bot sich ein Insel-

bahnsteig an, der über eine Fußgän-

gerbrücke erreichbar ist. Dieses Ele-

ment dient nicht nur der Gestaltung, 

sondern teilt den Bahnhof zumindest 

optisch. Ob man eine offene oder über-

dachte Fußgängerbrücke installiert, ist 

eine Frage des Geschmacks.

Vollkommen untypisch ist die Lage 

des Güterschuppens oberhalb der 

Gleisanlage. Die Güterwagen werden 

wie gewöhnlich über die Laderampe 

entladen und gelangen zunächst in ei-

nen Aufzug. Mit diesem werden sie in 

den Güterschuppen befördert. Baulich 

steht der Aufzug rund 2-3 cm vor der 

Stützmauer, um diese zu unterbrechen. 

Ein Schleppdach (im Schaubild nicht 

eingezeichnet) schützt die Ladetätigkei-

ten vor Regen.

Das Gleis am Güterschuppen muss 

von links aus bedient werden. Der 

rechte Gleisstummel dient hauptsäch-

lich zum Umsetzen der Lokomotive und 

um von dort einen einzelnen Wagen 

vor den Güterschuppen ziehen zu kön-

nen. Theoretisch ließe sich das Heran-

ziehen des Güterwagens auch über 

eine Spillanlage erledigen.

Ein Highlight des Entwurfs ist zwei-

fellos der Schrägaufzug, der vom linken 

Ladegleis aus an der Stützmauer nach 

oben führt. Er verbindet die Ferti-

gungs- bzw. Ladehalle mit der Gleisan-

lage des Bahnhofs. Über den Aufzug 

wird ein weiteres Ladegleis auf der 

nächsten Ebene erreicht.

In einer ähnlichen Vorbildsituation 

hätte man sicher eine Spillanlage oder 

einen entsprechend ausgerüsteten 

Traktor eingesetzt, um die Wagen zu 

verschieben. Beides ist im Modell keine 

praktische Lösung, zumal das Gleis 

70 cm von der Vorderkante entfernt ist. 

Hier bietet sich der Einsatz eines Breu-

ger Wittfelder Akkutriebwagen wäre 

verwendbar.

Die eingesetzten Güterwagen können 

und sollten den verschiedenen Staats-

bahnen entstammen und werden ent-

sprechend den zu transportierenden 

Gütern gewählt. Bezüglich der Reise-

hof herausführende Streckengleis war 

dabei eine erforderliche Maßnahme, 

um die Strecke innerhalb der gesetzten 

um die Strecke innerhalb der gesetzten 

4-m-Grenze vor einer Seitenwand auf 

4-m-Grenze vor einer Seitenwand auf 

anschließende Segmente führen zu 

können.

Die gedachte Lage des Bahnhofs auf 

Die gedachte Lage des Bahnhofs auf 

einem Plateau an einem Berghang 

schränkt den Platz für die erforder-

Schaubild: Reinhold Barkhoff
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denen sich verschiedene Gesichtspunk
te ergeben haben, die im heutigen Pro
jekt endlich Berücksichtigung finden. 
Es geht diesmal in erster Linie darum, 
ein der „Rennbahn“ aus MIBA 12/2019 
nahekommendes Hauptstrecken-Ver
kehrskonzept zu entwickeln, das bei 
moderat größeren Zimmermaßen nicht 
mit solch gravierenden Einschränkun
gen zurechtkommen muss wie der sei
nerzeitige Kompaktanlagen-Entwurf.

Als neue Vorgabe für die räumliche 
Entwicklung soll der seinerzeitige 

rischen Spitzenleistungen. Mitunter führt aber erst das nach-

träglich Angerührte zu jener zufriedenen Sattheit, die vorange-

gangene „haute cuisine“-Gerichte nicht gebracht hatten. Kann es 

mit Ideen und Einfällen, die bei ambitionierten Anlagen-Projek-

ten zunächst liegengeblieben sind, in einer neuerlichen Zusam-

menstellung womöglich eine ähnliche Bewandtnis haben? Das 

fragt sich jedenfalls Ivo Cordes. 

Diese früheren projekte (den dritten plan finden Sie auf Seite 39) hatten erheblichen einfluss 

konzept: (Raster: 50 cm; Maßstab in H0 jeweils 1:40)
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Total global?

Eine FCCA-Güterzug, beladen mit wertvollem 
Kupfererz, durchquert am 2. September 2010 
das Altiplano, eine Hochebene in Südost-Peru 
und West-Bolivien, auf dem Weg von Cerro de 
Pasco nach La Oroya. Die Seen-Landschaft 
gehört zum Junin-Nationalpark. In der Region 
stauen sich häufi g Wolken, die von den Gipfel-
zügen der Anden eingeschlossen sind.
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A
ls wir begannen, diese Spezial-
Ausgabe zu planen, war Corona 
noch ein lokales chinesisches Pro-
blem. Wir wurden eines Besseren 

belehrt. 
Kurz dachten wir darüber nach, einen 

anderen Themenschwerpunkt zu wählen, 
denn eine Sonderausgabe, in der wir nur 
über weit enfernte, exotische, aber aufre-
gende Bahnen berichten, die man derzeit 
leider nicht erreichen kann, könnte man ak-
tuell als deplaziert erachten. 

Die andere Seite der Medaille lautet: Ge-
rade in Zeiten, in denen das Reisen so un-
möglich erscheint wie heute, könnten Hefte 
wie dieses beim ein oder anderen vielleicht 
das längst bemerkbare Fernweh lindern.

 Unser ursprünglicher Ansatz für dieses 
Heft war ein anderer: In der MEB-Monats-
ausgabe ist für Beiträge wie in diesem 

Verantwortungsvolles 
Reisen ist nötig

MEB-Spezial meist nicht ausreichend 
Platz. Auf vier bis sechs Seiten gehen ent-
weder die Bilder unter oder die Geschich-
ten kommen zu kurz. Wir wollten aber eini-
gen besonderen Themen den Platz bieten, 
den sie verdienen, seltenen, spektakulä-
ren Aufnahmen den Raum geben, den sie 
benötigen, um zu wirken.

Eines Tages wird auch das Reisen wieder 
möglich sein. Die ersten Impfstoffe klopfen 
an die Tür. Vielleicht entdecken Sie in unse-
rem Spezial ein Ziel, das Sie gerne aufsu-
chen möchten? Eine Reise wert sind sie alle. 

Fernreisen werden heutzutage zu Recht 
skeptisch beäugt. Jedoch bin ich überzeugt, 

dass der CO2-Fußabdruck eines Eisenbahn-
freundes, der wenige Male in seinem Leben 
vielleicht nach Peru, Sri Lanka oder China 
fliegt, um die Eisenbahnen und die Men-
schen, die sie betreiben, zu erleben, kleiner  
ist als der desjenigen, der mehrmals jährlich 
mit einer Billigfluglinie zum Wochenend-
Shopping durch Europa jettet. Manchmal ist 
weniger mehr.

Für uns Eisenbahnfreunde bedeuten 
einfachere und günstigere Reisemöglich-
keiten die Gelegenheit, zu erleben, wie Ei-
senbahn an anderen Orten funktioniert. 
Nicht alle Facetten der Globalisierung sind 
schlecht. 

Am Ende trägt man die persönliche Ver-
antwortung, ob man eine Reise vertreten 
kann. Schließlich ist es auch  möglich, über 
Ausgleichszahlungen klimaneutral zu flie-
gen. Bleiben Sie gesund! al
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Chile

Peru

Mauretanien

Ägypten

In neun Länder dieser Erde entführen unsere Berichte: Von den süd-
amerikanischen Anden über die Wüsten Afrikas und des Nahen 
Ostens geht die Reise bis in die Weiten Sibiriens. Dazu kommen 
Besuche in den bevölkerungsreichsten Regionen in Asien.
Ob Dampf-, Diesel- oder E-Lok – eine herausragende
landschaftliche Szenerie lässt jede Traktionsart
zur Attraktion werden. Unsere Reise rund um
die Welt bestätigt diese Aussage zweifellos.  

6 Gleise an Ballons
Bis auf 4782 Meter über dem Meer klettert eine 
die Anden überquerende Güterstrecke in Peru. 
Die großen Höhen machen Mensch und 
Maschinen zu schaffen – ein Eisenbahn-Wunder. 

18 Nichts geht mehr 
auf der Tocopilla-Bahn
Ein Jahrhundert-Unwetter besiegelte die Geschichte 
einer einmaligen chilenischen Gebirgsbahn. Zuvor 
gelangte Salpeter aus der Atacama-Wüste über eine 
haarsträubende Bahnlinie an die Pazifik-Küste.

28 Millionen-Schlange 
durch die Wüste
Hauptsächlich dem Erztransport in Richtung 
Atlantik dient die einzige Bahnlinie Maure-
taniens. Inmitten der Sahara verlaufend, bietet 
sie dem Eisenbahnfreund einmalige Motive.

36 Vielfalt zwischen 
Nil und Pyramiden
Als lohnendes touristisches Reiseziel hat sich 
Ägypten einen hervorragenden Ruf erworben. 
Auf der Reise lohnt sich auch der Blick auf die 
Bahn, oder besser, deren Nutzung.

In
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a
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Ägypten

Jordanien Russland

Pakistan

Sri Lanka

China

Lok 1012 der FCCA, eine General-Electric-Dash8-39C, überquert am 20. August 
2019 die Chaupichaca-Brücke bei Tamboraque. Der Zug hat auf seinem Weg 

von Lima durch die Anden bereits 2900 Meter Höhe erreicht. Der Anstieg 
setzt sich bis zum Scheitelpunkt auf 4782 Metern fort. Flammen und 

Rußentwicklung sind in diesen Höhen häufig zu beobachten 
und liegen am geringen Sauerstoffgehalt der Luft; der 

Kraftsoff verbrennt im Motor nicht vollständig und 
die Leistung der Loks ist geringer.

Foto: Jean Marc Frybourg

64 Letzter Triumph 
der Dampftraktion
Noch immer dampft es in Sandaoling. Die 
Bergwerksbahn in der chinesischen Provinz 
Xinjiang bietet den letzten Dampf-Planbetrieb der 
Welt. Das Ende verzögert sich immer wieder ... 

44 Wüstendampf mit Überfall
An die Zeiten der berühmten Hedschas-Bahn erin-
nert eine Touristen-Bahn in Jordanien. Deren Gäste 
werden regelmäßig von „gefährlichen“ Beduinen 
überrascht.

58 Alte Diesel unter Palmen
Wer sich auf eine Reise in den Indischen Ozean, auf 
die Insel Sri Lanka macht, könnte auf alte Bekannte 
treffen: Viele der dort eingesetzten Dieselloks wurden 
einst in Kassel oder Babelsberg gebaut.

46 Einmalige Gelegenheit
Mehr als ein Vierteljahrhundert ist es schon her: 
In einem Bahnknoten in der pakistanischen 
Provinz konnte man noch echt britischen 
Dampfbetrieb erleben. 

72 Väterchen Frost
Russland, das größte Land der Erde, bietet faszinie-
renden Eisenbahnbetrieb. Die Strecken führen hun-
derte Kilometer durch fast menschenleere Land-
schaften. Im strengen Winter verstärkt sich der 
Eindruck der Einsamkeit.
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Gleise an Ballons

In den peruanischen Anden befindet sich eine der spektakulärsten Bahnstrecken 
dieser Welt. Die FCCA beginnt  an der Pazifik-Küste und erklimmt auf atemberaubende 

Weise Höhen, in denen die Luft knapp wird.
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Im Hochland des Altiplano direkt hinter dem 
Anden-Hauptkamm, durchquert ein unbelade-

ner Erzzug aus La Oroya die Weite der Land-
schaft und erreicht demnächst Junin. Die Gar-

nitur ist auf dem Weg nach Cerro de Pasco, 
einem Bergbauzentrum mit einer Kupfermine 

im Herzen der Stadt. An der Spitze dieselt 
Lok 1005, eine leistungsstarke General-

Electric-Dash8-39B mit 3900 PS (2910 kW).
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D
ie Central Andino in Peru ist eine 
Bahnstrecke der Extraklasse. Bis 
vor wenigen Jahren war sie die 
höchstgelegene Eisenbahn der 

Welt. Auf Meereshöhe beginnend, erreicht 
sie auf kürzestem Weg Höhen, in denen 
Mensch und Maschine das Atmen schwer 
fällt. Ihr Betrieb und Unterhalt sind extrem 
aufwendig und kompliziert. Die FCCA ist 
schlicht ein ingenieurtechnisches Eisen-
bahn-Wunder mit Weltrang.

Die peruanische Zentralbahn (Central 
Andino) zwischen Lima und La Oroya ist die 
wichtigste Ost-West-Verbindung zwischen 
der Hauptstadt Perus an der Pazifikküste 
und dem Altiplano hinter der Anden-Berg-
kette. In seinem Buch „Railways of the 
Andes“ (Plateway Press, 1997) schrieb 
Brian Fawcett: „Die Central Andino war das 
aufwendigste Stück Eisenbahnbau der ge-
samten Strecke – ein mehr als abenteuerli-
ches Unternehmen. Eine Legende besagt, 
dass zu Baubeginn ein junger Ingenieur ge-
genüber Henry Meiggs betonte, dass es un-
möglich sei, an diesen gewaltigen Berghän-
gen Gleise zu verlegen. Meiggs antwortete 
nur: ‚(...) Junger Mann, es ist genau das, was 
wir tun werden, und wenn Sie keinen Ort fin-
den, an dem Sie die Schienen verlegen kön-
nen, müssen Sie sie eben an Ballons hän-
gen!‘“ Der US-Amerikaner Henry Meiggs 

Beim Verlassen von Huancayo in Richtung La Oroya tuckern die Züge entlang einer Hauptstraße in einem Vorort Huancayos. Die FCCA- 
Lok 533 ist eine EMD-GR12. Auf dem Foto vom 3. September 2010 hat sie einen Zug mit brandneuen Kesselwagen am Haken.

Auf einer Höhe von 4154 Metern erreicht die 
FCCA Casapalca, eine Bergbaustadt. Das Bild 

zeigt anschaulich das bemerkenswerte Gefälle 
von 44 Promille bei der Einfahrt in die Stadt. 

(1811 bis 1877) war einer der schillernds-
ten Eisenbahnpioniere Südamerikas und 
mutig genug, diese Bahn zu bauen.

Die Central Andino ist eine von drei nor-
malspurigen Linien, die heute von der Bahn-
gesellschaft Ferrocarril Central Andino 
(FCCA) betrieben werden. Zwei weitere Stre-
cken beginnen in La Oroya, eine verläuft 
nach Norden zum Cerro de Pasco, um dort 
eine große Kupfermine zu versorgen, eine 
andere Linie führt nach Südosten zur Stadt 
Huancayo mit Anschluss nach Huancaveli-
ca, tief in den Anden. 

Einzigartig ist der spektakuläre Abschnitt 
Lima – La Oroya, „Central Andino“, dessen 
Bau José Balta y Montero, peruanischer Prä-
sident zwischen August 1868 und Juli 1872, 
anschob. Die Strecke entwarf der polnische 
Ingenieur Ernesto Malinowsky (1818 bis 
1899), der seit 1852 in Peru lebte, in Zu-
sammenarbeit mit den Mitgliedern des Zen-
tralausschusses der Ingenieure des Staates 
(Junta Central de Ingenieros del Estado). 
Henry Meiggs wagte sich an den ersten Teil 
dieser Arbeiten. Heerscharen von Ingenieu-
ren, Technikern und Arbeitern aus Peru und 

aller Herren Länder waren am Bahnbau be-
teiligt.

Der erste kurze Abschnitt verband den 
Hafen von Callao mit Lima, der Hauptstadt 
des Landes. Von dort lautete das Ziel La 
Oroya, ein wichtiges Bergbauzentrum auf 
3750 Metern über dem Meeresspiegel 
(müM). Die Strecke sollte dem Lauf des Flus-
ses Rímac folgen. Baubeginn war am 1. Ja-
nuar 1870. Im folgenden Jahr, am 9. Februar 
1871, erreichten die Schienen bereits Co-
cachacra (1450 müM) und im September 
desselben Jahres San Bartolomé (1600 
müM). Ab diesem Ort zeigt die Landschaft 
wahren Hochgebirgscharakter: Tiefe 
Schluchten und steile Flanken erforderten 
immer mehr Spreng- und Bohrarbeiten 
sowie zahlreiche Kunstbauten. 1878 konn-
te der Bahnhof von Chicla eingeweiht wer-
den. Die Strecke maß nun eine Länge von 
142 Kilometern ab dem Hafen von Callao 
und lag inzwischen bereits auf einer Höhe 
von 3740 müM. 

Der Salpeter-Krieg (Pazifikkrieg) mit Chile 
(1879 bis 1883) brachte die Arbeiten zum 
Erliegen. Die Vernachlässigung der Strecke 

Der Bau dieser Bahn 
erforderte viel Mut

Spezial_27_006-016_hc.indd   8 25.11.2020   15:26:48



9ModellEisenBahner SPEZIAL

dem Galera-Tunnel fällt die Linie nach La 
Oroya auf 3726 müM ab, 222 Kilometer von 
Callao entfernt. Die Durchschnittssteigung 
zwischen Callao und Galera beträgt 27,7 
Promille. Tatsächlich wird die Linie von Lima 
bis zum Gipfel jedoch immer steiler. Der 
steilste Abschnitt beginnt in San Bartolomé, 

während des Krieges führte zu 
einer Verschlechterung und 
teilweisen Zerstörung von 
Teilen der Eisenbahninfra-
struktur. Nach Kriegsende 
unterzeichnete der perua-
nische Staat einen Pacht-
vertrag, in dem er die 
Bahnverwaltung sowie 
den Betrieb für 66 Jahre 
an „The Peruvian Corpora-
tion“ übergab, mit der Vor-
gabe, dass diese die Cen-
tral Andino instandsetzt und 
weiterbaut. 1890 erreichte 
die Eisenbahn Ticlio und kam 
1893 endlich in La Oroya an. Von 
diesem Knotenpunkt aus wurden 
1904 Cerro de Pasco und 1908 Hu-
ancayo erreicht.

Die Central Andino beginnt auf Meeres-
spiegelhöhe im Hafen von Callao und steigt 
bis auf 4782 müM zum Galera-Scheiteltun-
nel an, der aktuell höchste Punkt der Eisen-
bahn. Früher gab es sogar einen noch höhe-
ren Punkt auf 4835 müM bei La Cima, 
einem Ort des nördlichen Streckenzweigs, 
Ticlio – Morococha, der inzwischen stillge-
legt ist. Der Scheitelpunkt der Strecke wird 
nach nur 171 Kilometern erreicht. Nach 

bei Streckenkilometer 
76, wo der Hochgebirgs-
abschnitt anfängt: Zwi-
schen San Bartolomé 

und Ticlio, der letzten Sta-
tion vor dem Gipfeltunnel, 

beträgt die durchschnittli-
che Steigung 34,1 Promille 

und die Linie steigt in nur 95 
Kilometern auf 3245 Meter! Als 

Maximalsteigung werden offiziell  
44 Promille angegeben. Tatsächlich 

wird diese Marke jedoch an einigen  
Stellen überschritten und auf kurzen Ab-
schnitten werden sogar 49 Promille gemes-
sen. Der minimale Kurvenradius beträgt 
100 Meter.

Die Central Andino war lange Zeit die 
höchstgelegene Eisenbahn der Welt, bis 
China die Qinghai-Tibet-Eisenbahn baute, 
die im Juli 2006 eingeweiht wurde und am 
Tanggula-Pass bis auf eine Höhe von  

La Oroya ist ein wichtiger Kno-
tenpunkt. Am 4. September 

2010 rangiert Lok 1018, 
eine GE-Dash8-39C, mit 
einer Schwestermaschi-

ne am Eingang zu den 
Hauptwerkstätten.

Spezial_27_006-016_hc.indd   9 25.11.2020   15:27:00



10 ModellEisenBahner SPEZIALP
e

r
u

5072 müM führt. Allerdings befindet sich 
die Tibet-Linie weitgehend auf einem Hoch-
plateau zwischen Golmud auf 2809 müM 
und Lhasa auf 3650 müM. Der Höhenunter-
schied auf der Himalaya-Linie beträgt 2263 
Meter, allerdings bei einer Streckenlänge 
von 1142 Kilometern, Peanuts im Vergleich 
zu den 4782 Metern auf 171 Kilometern der 
Central Andino.

Um diesen enormen Höhenunterschied 
zu erreichen, waren zahlreiche Spitzkehren, 
schwindelerregend hohe Brücken und etli-
che Tunnel erforderlich. Zwischen Galera 
und La Oroya zählt man elf Kehren am West-
hang und zwei auf der Ostflanke. Bis auf die 
erste Spitzkehre in San Bartolomé sind alle 
Kehren paarweise ausgeführt. Die Lokomo-
tiven befinden sich bei der Einfahrt in die 
Kehren immer an der Zugspitze mit dem 
Führerstand und dem kurzen Vorbau voraus 
(es verkehren ausschließlich nordamerika-
nische Diesellokomotiven mit asymmetri-
schem Führerstand). In den Mittelabschnit-
ten der doppelten Spitzkehren werden die 
Züge geschoben, unter der sorgfältigen Be-

obachtung zweier auf dem führenden 
Wagen sitzenden Eisenbahner, die per Funk 
mit dem Triebfahrzeugführer kommunizie-
ren. In San Bartolomé, der einzigen Einfach-
Spitzkehre, werden die Lokomotiven auf 
einer handbetriebenen Drehscheibe ge-
dreht. Passenderweise heißt das winzige 
Dorf direkt neben der Drehscheibe „Torna-
mesa“, das spanische Wort für Plattenspie-
ler. Die Steigungen in den Kehren sind be-
achtlich wie etwa bei jener der Viso-Serpen-
tinen bei Kilometer 111: Der Höhenunter-

schied zwischen dem untersten und dem 
höchsten Punkt beträgt 100 Meter bei einer  
dazwischenliegenden Wegstrecke von 2,97 
Kilometern. Die Zwischenstufe zwischen 
den Weichen Viso Abajo und Viso Arriba ist 
etwa 980 Meter lang und steigt 30 Meter an. 
Der obere Teil der Stichstrecke ist als einsei-
tiger, 186 Meter langer Tunnel ausgeführt. 

Es gibt aber auch Spitzkehrenpaare mit län-
geren Zwischenabschnitten, so etwa bei 
Chicla-Saltucana: Zwischen der unteren 
Weiche in Chicla und der oberen in Saltuca-
na liegen 4,1 Kilometer und ein Höhenunter-
schied von 156 Metern.

Eine genaue Bestandsaufnahme der vie-
len Tunnel ist schwierig. Unterschiedliche 
Quellen liefern verschiedene Informatio-
nen, da seit dem Bau der Linie viele Ände-
rungen an der Strecke vorgenommen wur-
den. Auf einer kürzlich erstellten, aber alles 
andere als perfekten Streckenkarte erkennt 
man 58 Tunnel mit einer Gesamtlänge von 
10006 Metern. Der längste Tunnel ist der 
1375 Meter lange Balta-Hufeisentunnel. 
Der Gipfeltunnel zwischen Ticlio und Galera 
hat eine Länge von 1177,3 Metern. 

Die Entscheidungen zum Bau von zahl-
reichen Spitzkehren anstelle von Kehrtun-
neln und eines nur kurzen Gipfel- anstelle 
eines längeren Basistunnels in geringerer 
Höhe waren den finanziellen und techni-
schen Ressourcen geschuldet. Berühmt ist 
die Central Andino vor allem für ihre zahlrei-

Brücken, Tunnel und  
Spitzkehren
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