Franz RuB

Elektrischer Zugbetrieb auf
der Strecke Singen—Schaffhausen

Vorgeschichte

Eines der bedeutenden Daten der Eisen-
bahngeschichte Siiddeutschlands ist die
endgiiltige Fertigstellung der Hauptbahn
Mannheim—Basel—Bodensee. Am 13.
Juni 1863 wurde das letzte Teilstiick
Waldshut—Schaffhausen—Singen—Kon-
stanz eroffnet. Die 19,6 Kilometer lange
Strecke Singen—Schaffhausen ist zwarim-
mer noch ein Teilstlick der DB-Strecke
Mannheim—Basel—Konstanz, ihre beson-
dere Bedeutung in der heutigen Zeit hat sie
allerdings inderinternationalen Fernverbin-
dung Stutigart—Zurich (Bild 1).

Als mit dem Eisenbahngesetz vom 29. Marz
1838 das GroBherzogtum Baden beschloB,
im Rheintal eine Eisenbahnstrecke von
Mannheim Uber Heidelberg, Freiburg in
Richtung Schweiz als Staatsbahn zu bau-
en, waren hierzu zwei wesentliche Beweg-
griinde ausschlaggebend:

> Die Eisenbahnstrecke sollte die junge,
nach den napoleonischen Kriegen ent-
standene ,,Nation Baden" zusammen-
binden.

> Die volkswirtschaftliche Uberlegung,
Nutzen und Vorteile eines verbesserten
Verkehrs allen im Lande zukommen zu
lassen und die Eisenbahn zur gemein-
nitzigen Sache zu machen.

Im Prinzip die gleichen Griinde waren jetzt,
150 Jahre spéter, entscheidend fiir den am
3. Mai 1988 erteilten Bauauftrag, die
Strecke Singen—Schaffhausen zu elektrifi-
zieren:

Anschrift des Verfassers: Dipl.-Ing. Franz RuB,
Abteilungsleiter Elektrotechnik in der Bundes-
bahndirektion Karlsruhe und Dezernent fir
Elektro- und Maschinentechnik bei der Projekt-
gruppe NBS Karlsruhe der Bahnbauzentrale,
LammstraBe 19, 7500 Karlsruhe, Telefon (0721)
134-344 (Post), (953) 344 (Basa)

> Durch kiirzere Fahrzeiten und glinstige-
re Anschlisse in Stuttgart und Zurich an
die dortigen InterCity-Linien soll die Ver-
bindung zwischen den Ldndern Europas
verbessert werden.

[> Die Bereitschaft des Landes Baden-
Wirttemberg, zum Nutzen fiir die Ent-
wicklung des Landes durch Verbesse-
rung der Verkehrswege und -verbindun-
gen, sich an den Elektrifizierungskosten
zu beteiligen.

Schon in der Vergangenheit hatte es immer
wieder auf Seiten der Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) und der Deutschen
Bundesbahn Bemithungen gegeben, die
Reisezeiten zwischen den Wirtschafts- und
Handelszentren Stuttgart und Zirich zu ver-
kirzen. Im April 1985 wurde schlieBlich eine
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gemischte deutsch-schweizerische Ar-
beitsgruppe beauftragt, Konzepte fir groBt-
mdogliche Reisezeitverklirzungen auszuar-
beiten.

Das Untersuchungsergebnis zeigte, daB
durch einBiindel von betrieblichen und ver-
kehrlichen Verbesserungen sowie durch
AusbaumaBnahmen die kommerziell ge-
winschte Reisezeit von 2 1/2 Stunden zwi-
schen Stuttgart und Zirich realisierbar sei.
Besondere Bedeutung kommt dabei der
Elektrifizierung des Streckenabschnitts
Singen—Schaffhausen zu, von der man
sich durch den Wegfall eines Traktions-
wechsels im Bahnhof Schaffhausen und
durch kiirzere Fahrzeiten mit elektrischer
Traktion einen wesentlichen Beitrag zur Er-
fullung dieses Zieles verspricht.
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Vertragsgrundlagen

Die Voraussetzung fur eine Elektrifizierung
bei der Deutschen Bundesbahn ist eine be-
triebswirtschaftlich positive Wirkung, um
das Gesamtwirtschaftsergebnis der DB
durch die MaBnahme hinreichend zu ver-
bessern, auf keinen Fall aber zu verschiech-
tern. Wegen der Vorteile von glinstigen Ver-
kehrsverbindungen flir die Entwicklung des
Landes hat sich das Land Baden-Wiirttem-
bergbereit erklart, die Investitionskosten fur
die Elektrifizierung Singen—Schaffhausen
zu Ubernehmen.

Erst durch den BaukostenzuschuB des Lan-
des Baden-Wirttemberg hat sich fur die DB
die Elektrifizierung der zweigleisigen
Strecke von Singen nach Schaffhausen be-
triebswirtschaftlich gerechtfertigt. Im Ver-
trag zwischen dem Land und der Deut-
schen Bundesbahn vom 29. Dezember
1987 wurde weiter vereinbart, die Elektrifi-
zierung des Streckenabschnitts Singen—
Schaffhausen bis Herbst 1989 und die zu-
sétzlichen MaBnahmen zur Beschleuni-
gung des Schienenpersonenverkehrs zwi-
schen Stuttgart und Zurich zum Sommer-
fahrplan 1991 zu realisieren.

Fir die badische Hauptbahn Mannheim—
Bodensee war im auch heute noch gliltigen
Staatsvertrag zwischen Baden und der
Schweiz im Jahr 1852 die Fihrung dieser
deutschen Eisenbahnlinie entlang des
Hochrheins durch die schweizerischen
Stadte und Kantone Basel und Schaffhau-
sen festgelegt worden. Auch 10,3 Kilometer
des neu zu elektrifizierenden Streckenab-
schnittes Singen—Schaffhausen verlaufen
liber Schweizer Hoheitsgebiet.

Der Bahnhof Schaffhausen wird als Ge-
meinschaftsbahnhof der Schweizerischen
Bundesbahnen und der Deutschen Bun-
desbahn betrieben; die betrieblichen Be-
lange sind dort in einem Gemeinschaftsver-
tragzwischen den beiden Bahnen geregelt.
Aufbauend auf diesem Gemeinschaftsver-
trag wurden alle in Zusammenhang mit der
Elektrifizierung der Strecke Singen—
Schaffhausen und dem ZusammenschluB
der Fahrleitungen im Bahnhof Schaffhau-
seninbaulicher, betrieblicher und finanziel-
ler Hinsicht aufkommenden Fragen durch
grundsétzliche Vereinbarungen zwischen
SBB und DB zusatzlich festgelegt. Sie re-
geln folgende Punkte:

> Technische Gestaltung und Bauausfiih-
rung

> Eigentumsverhéltnisse

D> Instandhaltung und Stérungsbehebung

> Betriebsabwicklung

> Kostentragung.

Auf einige wesentliche Regelungen wird
nachfolgend eingegangen.
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Planungsrechtliche
Genehmigung

Auf der Grundlage der zum Zeitpunkt des
Vertragsabschlusses zwischen Baden-
Wiirttemberg und der Deutschen Bundes-
bahn vorliegenden Vorentwurfsplanung
und der erwéhnten Grundsatzvereinbarung
zwischen SBB und DB erhielt die Bundes-
bahndirektion Karlsruhe am 3.Mai 1988 den
Bauauftrag fir die Elektrifizierung der
Strecke Singen—Schaffhausen mit dem
Ziel, den elektrischen Zugbetrieb zum Fahr-
planwechselim Herbst 1989 aufzunehmen.

Vor Beginn der Streckenelektrifizierung
muBte sowohl fiirden auf deutschem Gebiet
als auch fir den auf schweizerischen Ge-
biet liegenden Streckenteil die o&ffentlich
rechtliche Genehmigung fir das Planvor-
haben erwirkt werden.

Die Bundesbahndirektion Karlsruhe hatte
fur den deutschen Streckenteil schon am
23. Februar 1988 das Planfeststellungsver-
fahren mit Anhérung gemaB §36 Bundes-
bahngesetz eingeleitet. Im Anhérungsver-
fahren wurden eine Reihe von Einwendun-
gen Privater und auch Bedenken von Be-
hoérden und anderen Stellen vorgebracht.
Erstim Erérterungsterminist es letztendlich
gelungen, die privaten Einwender zu Uber-
zeugen, daB durch die Elektrifizierung kei-
ne Beeintrachtigungen ihrer Interessen ent-
stehen werden, und auch die Bedenken vor
allem des Naturschutzes auszurdumen.

Die DB hat sich in diesem Zusammenhang
verpflichtet, im Bereich der betroffenen
Natur- und Landschaftsschutzgebiete zum
Schutz von GroBvégeln die neue Oberlei-
tung mit den auf anderen DB-Strecken
schon bewéahrten Vogelabweisern auszuri-
sten und zum Ausgleich in den geschiitzten
Abschnitten BepflanzungsmaBnahmen
auszufiihren.

Der PlanfeststellungsbeschluB wurde am
20. Dezember 1988 erlassen.

Auf schweizerischem Gebiet wurde das
nach Schweizer Recht erforderliche Ge-
nehmigungsverfahren, das sogenannte
Vernehmlassungsverfahren, auf Antrag der
Bundesbahndirektion Karlsruhe vom Bun-
desamt flir Verkehr in Bern unter Anhérung
der Behorden, Gemeinden und Stellen des
betroffenen Kantons Schaffhausen etwa,
zeitlich parallel durchgefiihrt.

Die Plangenehmigungsverfiigung hierzu
erging am 28.0Oktober 1988 und enthielt ei-
ne Reihe von Auflagen hinsichtlich Siche-
rung vorhandener Infrastruktureinrichtun-
gen, Sicherheit von Anlagen und Personen
sowie Natur- und Landschaftsschutz. So
war die Genehmigung unter anderem mit
der Forderung verknipft, im besonders kur-

venreichen Streckenteil des unter Land-
schaftsschutz stehenden engen Tals vor
Schaffhausen aus optischen Griinden
Stahlmaste mit zur Landschaft passender
Farbgebung und ,,mit Durchblick® zu ver-
wenden, also Flach- und Gittermaste an-
stelle der bei der DB vorzugsweise einzu-
setzenden Betonmaste.

In beiden Genehmigungsabschnitten konn-
te schlieBlich nach , klagelosem* Ablauf der
Rechtsmittelfrist die Rechiskraft festgestelit
und dann endlich im Januar 1989 auf
Schweizer Gebiet, im Marz 1989 auf deut-
schem Gebiet mit den ,,auBenwirksamen*
BaumaBnahmen an den Briicken, Gleisab-
senkungen und den Oberleitungsanlagen
selbst begonnen werden.

BaumaBnahmen

Bis zur geplanten Aufnahme des elektri-
schen Zugbetriebs im September 1989 wa-
ren folgende MaBnahmen durchzufiihren:

> Herstellung der lichten Hohe fiir den
elektrischen Betrieb an zwei Bricken
und Berlhrungsschutzeinrichtungen an
den insgesamt sieben vorhandenen
Briicken- und Tunnelbauwerken;

> Oberleitungsanlagen tber rund 43 Kilo-
meter Gleise mit den zugehdrigen
Fernsteuer- und Schutzeinrichtungen
und MaBnahmen zur Bahnstromversor-
gung der Strecke;

> Kabelverlegungen sowie Anderungen
an den Signal-, Fernmelde-, Beleuch-
tungs- und Weichenheizanlagen.

Herstellung des lichten Raumes

An zwei der bestehenden StraBentiberfiih-
rungen reichte die lichte Héhe fiir den elek-
trischen Oberleitungsbetrieb nicht aus. Da
eine Hebung dieser Briicken bautechnisch
sehr schwierig und teuer sowie in der ver-
bleibenden Zeit kaum mehr zu realisieren
gewesen ware, muBten in beiden Féllen die
Gleise abgesenkt werden, um die notwendi-
ge lichte Hoéhe zu erhalten. Diese MaBnah-
men wurden durch nicht tragfesten oder fel-
sigen Untergrund zusétzlich erschwert und
erforderten fiir die Bauzeit die signalméBige
Einrichtung des zeitweise eingleisigen Be-
triebs. .

Im Herblinger Tunnel — nachtraglich durch
Uberbauung der Streckengleise innerhalb
eines Industriegebiets geschaffen — war
seinerzeit beim Bau der Uberdeckung eine
fur den elektrischen Oberleitungsbetrieb
ausreichende lichte Héhe vorausschauend
beriicksichtigt worden.

Die erforderlichen Berlhrungsschutzein-



richtungen an den Uberfihrungsbauwer-
ken wurden grundsatzlich entsprechend
den DB-Normen und Richtlinien ausge-
fuhrt. Art und bauliche Gestaltung der
Schutzeinrichtungen auf schweizerischen
Gebiet waren gemaB Auflage im Plange-
nehmigungsbescheid jeweils mit den zu-
stédndigen kantonalen Stellen abzustim-
men.

Anlagen
der elektrischen Zugférderung

Entsprechend der erwéhnten Zusatzverein-
barung zwischen SBB und DB wird die neu

elektrifizierte Strecke einerseits vom beste-

henden DB-Unterwerk Singen im Stich bis
zu einer Schutzstrecke bei Kilometer 370
zwischen Thayngen und Herblingen mit
Energie versorgt, von Schaffhausen her
wird die Energieversorgung bis zur Schutz-
strecke ebenfalls im Stich aus dem Bahn-
stromnetz der SBB sichergestellt. Die
Schutzstrecke bildet die Trennstelle zwi-
schen den auf beiden Seiten mit 15000 Volt
und 1624 Hertz betriebenen Oberleitungs-
netzen der DB und den SBB. Sie ist aus
Netzfiihrungsgriinden und zur Vermeidung
von Systemkurzschlissen sténdig offen.

Im Bereich des Unterwerks Singen wurde
es durch Anderung des Speisekonzeptes
maoglich, ohne einen zusétzlichen Oberlei-
tungsabzweig auszukommen. Der bisher
dort vorhandene Ersatzspeiser wird als
Oberleitungsabzweig den Bahnhof Singen
und die neu elektrifizierte Strecke nach
Schaffhausen speisen.

Der bisherige Oberleitungsabzweig fiir den
Bahnhof Singen und die Strecke nach Hat-
tingen versorgt kiinftig tiber eine vom Unter-
werk bis zur Bahnhofsgrenze neu zu bauen-
de Speiseleitung und weiter (iber die zur
Speiseleitung umfunktionierte bisherige
Bahnhofsumgehungsleitung die Strecke
nach Hattingen. Die beiden Oberleitungen
der Streckengleise sind jeweils querge-
schaltet und werden Uber nur einen Lei-
stungsschalter versorgt. Die Oberleitungs-
mastschalter der neu elektrifizierten
Strecke werden ebenso wie das unbesetzte
Unterwerk Singen von der fir den gesam-
ten Direktionsbereich betriebsfiihrenden
Zentralschaltstelle (Zes) in Karlsruhe fern-
gesteuert. Hierfir wurden die Fernwirkver-
bindungen und -geréte entsprechend er-
ganzt, ebenso die ProzeBdaten-Verarbei-
tungsanlage dieser rechnergefiihrten Zes.

Die Oberleitungsmastschalterin der neu zu
bauenden Streckentrennung beim Einfahr-
signal Schaffhausen sind vom Bahnhof
Schaffhausen fernsteuerbar.

Die elektrische Energie fiir die DB-Ziige im
Gemeinschaftsbahnhof Schaffhausen und
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bis zur Schutzstrecke wird von den SBB ge-
liefert und wird — pauschal nach der Zug-
forderleistung ermittelt — grundsatzlich ge-
mé&B dem zwischen SBB und DB bestehen-
den Bahnstromlieferungsvertrag verrech-
net.

In der Vereinbarung zwischen SBBund DB

* wurde die Regelung getroffen, die Oberlei-

tung von Singen nach Schaffhausen so zu
bauen, daB elektrische Triebfahrzeuge der
SBB und der DB ungehindert verkehren
kénnen.

Entsprechend der vorgesehenen Héchst-
geschwindigkeit der zu elektrifizierenden
Strecke von 160 km/h wurde in den durch-
gehenden Hauptgleisen der Bahnhéfe und
auf der freien Strecke grundsétzlich die DB-
Regeloberleitung Bauart Re160 gebaut.
Das im Bahnhof Thayngen zu bespannen-
de Uberholgleis wurde mit Bauart Re 100
ausgerustet.

Der Einsatz von SBB-Lokomotiven erfordert
insbesonders wegen des schméleren Ar-
beitsbereichs ihrer Stromabnehmer eine
Modifizierung der DB-Regeloberleitung
und unter anderem folgende Anderungen:

D> Verkleinern des Zick-Zack von plus/mi-
nus 40 auf plus/minus 20 Zentimeter,

[> Verkirzung der maximalen Lé&ngs-
spannweite von 80 auf 60 Meter.

Wegen der vielen kleinen Gleisbogenhalb-
messer bis herab zu Radien von 356 Metern
im Streckenteil zwischen Thayngen und
Herblingen ergeben sich dort unter Berlick-
sichtigung des Windabtriebes Langs-
spannweiten von nur 28 Metern.

Die Bahnhofe Schaffhausen und Singen
waren bereits bespannt. In Singen war sei-
nerzeit schon bei der Elektrifizierung im Zu-
ge der Strecke Offenburg—Konstanz der
Zick-Zack vorausschauend auf plus/minus
20 Zentimeter begrenzt worden.

Der Bahnhof Schaffhausen ist mit SBB-
Oberleitung ausgerlstet und war fur den
Durchgang des breiteren deutschen Strom-
abnehmers anzupassen. Die Bahnhofsket-
tenwerke Richtung Singen muBten im Zu-
sammenhang mit der Errichtung der
Streckentrennung um etwa 150 Meter ver-
langert werden. Diese Arbeiten, einschlieB-
lich Bau der Streckentrennung und dazuge-
hérigen ferngesteuerten Oberleitungs-
schaltern, wurden vereinbarungsgeman
durch die SBB ausgefuhrt.

In der Streckentrennung des Bahnhofs
Schaffhausen/freie Strecke Richtung Sin-
gen beginnt die Oberleitungs-Bauart DB.
Die betrieblich und verrechnungstechnisch
erforderliche und sténdig offene System-
trennstelle zwischen den Oberleitungsnet-

zen der SBB und der DB ist als Schutz-
strecke in Regelanordnung ausgefihrt:
zwei kurz aufeinander folgende Strecken-
trennungen und ein dazwischenliegendes
ungespeistes ,,neutrales Stiick".

Vor dem Befahren der Schutzstrecke muB
der Leistungsschalter der Triebfahrzeuge
ausgeschaltet werden. Die Schutzstrecke
ist entsprechend der DB-Eisenbahnsignal-
ordnung mit beleuchteten Signalen El 1 und
El2 gekennzeichnet.

Zur Erhoéhung der Betriebssicherheit wur-
den die Oberleitungskettenwerke mecha-
nisch getrennt an Einzelmasten aufge-
hangt. Bei der Verlangerung der Kettenwer-
ke aus dem Bahnhof Schaffhausen heraus
wurden unter Mitbenutzung der auf der
Rangierbahnhofseite vorhandenen SBB-
Jochkonstruktionen die Oberleitungsstiitz-
punkte ebenfalls an Jochen befestigt. Diese
SBB-Jochbauweise wurde auch in der an-
schlieBenden freien Strecke wegen eines
unterirdisch  unmittelbar neben dem
Streckengleis liegenden Betonkanals aus
grindungstechnischen Zwangen und we-
gender einheitlichen Ausfiihrung ein Stiick
weitergebaut (Bild 2). Ansonsten wurden
von Singen bis Thayngen Betonmaste,
meist auf Rammpfahlen, im Bahnhof
Thayngen aus technischen Griinden und
auf der anschlieBenden freien Strecke ent-
sprechend der Landschaftsforderung Auf-
setz-Stahimaste eingesetzt (Bild 3).

Als Eigentumsgrenze fiir die Oberleitungs-
anlagen wurde zwischen SBB und DB die
Streckentrennung vor dem Bahnhof Schaff-
hausen festgelegt. Demnach Ubernehmen
die SBB die Verlangerung der Bahnhofs-
fahrleitung in ihr Eigentum. Die DB wird Ei-
gentimerin der Streckenfahrleitung ab
Bahnhofsgrenze Schaffhausen bis Singen.
Die Instandhaltung, Stérungsbehebung
und Erneuerung besorgen SBB und DB je-
weils fir die in ihrem Eigentum befindlichen
Anlagen. :

Sonstige MaBnahmen

Die Einrichtung der erforderlichen Oberlei-
tungsstreckentrennung bedingte das Ver-
setzen der Einfahr- und Vorsignale fiir den
Bahnhof Schaffhausen um rund 150 Meter
Richtung Herblingen. Die Signalanlagen an
der Strecke und in den Bahnhdfen muBten
erdfrei geschaltet und entsprechend ange-
paBt werden. Wegen des Einsatzes von
SBB-Triebfahrzeugen wurde die gesamte
Strecke einschlieBlich Bahnhof Singen mit
SBB-Zugsicherung ausgestattet. Gleich-
zeitig war bei verschiedenen Signalen im
Bahnhof Schaffhausen die DB-Indusi nach-
zuriisten. Neben der Anpassung der Fern-
meldeanlagen wurde wegen der zusétzlich
erforderlichen Adern fir den elektrischen



3ild 2: Schweizerische Jochbauweise fiir Oberleitung der DB-Bauart Re 160

Zugbetrieb die Verlegung eines weiteren
Streckenkabels erforderlich.

Fur Signal- und Fernmeldeanlagen sind Ei-
gentum, Instandhaltung und Stérungsbe-
seitigung zwischen SBB und DB analog zu
den Oberleitungsanlagen geregelt. Im Zu-
sammenhang mit der Elektrifizierung wur-
den die Bahnsteigbeleuchtungen in Gott-
madingen, Bietingen, Thayngen und Herb-
lingen schaltungs- und schutztechnisch an-
gepaBt. Die Weichenheizung in Thayngen
wird von Propan auf elektrische Heizung
umgestellt.

Nur durch standige Koordinierung, enge
Abstimmung und gemeinsame Nutzung
der Sperrpausen filir die Arbeiten der ver-
schiedenen Fachdienste war es bei den
schwierigen betrieblichen Verhéltnissen
méglich, in der nur sehr kurzen Bauzeit von
Frahjahr 1989 bis zum September 1989 die
Streckenelektrifizierung  Singen—Schaff-
hausen fertigzustellen.

Der elektrische Zugbetrieb

Fir den Lokeinsatz wurde zwischen SBB
und DB vereinbart:

D> Beideninternationalen Reisezligen lauft
das elektrische Triebfahrzeug der SBB
bis und ab Singen. -

D> Direkte Guterziige und spéter auch die
Zige des Nahverkehrs werden zwischen
Singen und Schaffhausen mit elektri-
schen Triebfahrzeugen der DB gefahren.

Abweichungen von diesen Regelungen
kénnen je nach Betriebssituation sowie zur
Optimierung der Triebfahrzeugumi&ufe ge-
genseitig vereinbart werden.

Fulachertal

Seit Herbstfahrplan 1989 werden tatséch-
lich neben den von Anfang an vorgesehe-
neninternationalen Reiseziigen und den di-
rekten Glterzligen zwischen der Bundesre-
publik und der Schweiz auch gleich eine

Reihe von Nahverkehrsziigen zwischen -

Singen und Schaffhausen mit elektrischen
Triebfahrzeugen bespannt. Bei Dieseltrak-
tion verbleiben im Prinzip nur noch die
durchgehenden Ziige der Relation Sin--
gen—Basel auf der Hochrheinstrecke.

Insgesamt wickelt die DB nahezu 90 Pro-
zentihrer Transportleistung mit elektrischer
Energie, und damit besonders umwelt-
freundlich und energiesparend ab. Rund 42
Prozent ihres Netzes hat sie bisher elektrifi-
Ziert.

Nach der Elektrifizierung der Strecke Sin-

gen—Schaffhausen erweitert sich das elek-
trifizierte Streckennetz der DB um weitere
19,6 Kilometer auf 11681 Kilometer.

Von besonderer Bedeutung ist jedoch, daB
mit der Aufnahme des elektrischen Zugbe-
triebs auf der Strecke Singen—Schaffhau-
sen die Liicke in der sonst durchgehend
elektrifizierten Fernverbindung Stuttgart—
Ziirich geschlossen wurde.

Ausblick

Durch die Elektrifizierung dieses Strecken-
abschnitts ist die wichtigste Voraussetzung
fir die angestrebte Reisezeitverkiirzung in
der Fernverbindung Stuttgart—Zirich und
im Gefolge der Fahrplanverbesserungenim
Fernverkehr auch zur Neuordnung des
Nahverkehrs in der Region geschaffen.

TRFOTRVIsS

Bild 3: ,Durchsichtige” Stahlmaste fiir die Oberleitung im Naturschutzgebiet Herblinger- und

Am 23. September 1989 begann mitder Auf-
nahme des elektrischen Betriebs auf dem
Teil Singen—Schaffhausen der alten badi-
schen Hauptbahn von Mannheim zum Bo-
densee ein neuer Abschnitt ihrer Geschich-
te. Als Querspange im kinftigen européi-
schen Hochgeschwindigkeitsnetz wird der
neu elektrifizierte Streckenabschnitt ein
wichtiger Baustein in der Planung der ,,Ge-
meinschaft der europdischen Eisenbah-
nen®. Nach mehr als 150 Jahren finden die
weitsichtigen Ideen und ,,grenziiberschrei-
tenden® Eisenbahnplanungen ihrer Erbau-
er eine nachtragliche Bestétigung und erle-
ben eine européische Renaissance.



