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Impressum 
ISBN 3-922404-61-8 

Verlag und Redaktion: 
Hermann Merker Verlag GmbH 
Postfach 1453 l D-82244 Fürstenfeldbruck 
Am Fohlenhof 9a l D-82256 Fürstenfeldbruck 
Telefon (0 81 41) 50 48 oder 50 49 
Telefax (0 81 41) 4 46 89 
Herausgeber: Hermann Merker 
Autor: Wolfgang Klee 
Lektorat: Manfred Grauer, Karin Schweiger 
Bildredaktion: Ingo Neidhardt 
Satz Merker Verlag: Regina Doll, Evelyn Freimann 
Layout: Gerhard Gerstberger 
Koordinierung: Ingo Neidhardt 
Anzeigenleitung: Elke Albrecht 
Pnnted in Italy by Europlanning srl 
via Chioda, 123/A, 1-37136 Verona 
Vertrieb: Hermann Merker Verlag GmbH 
Vertrieb Einzelverkauf: 
MZV Moderner Zeitschriften Vertrieb 
GmbH & Co KG, D-85386 EchingiFreising 
Alle Rechte vorbehalten Ubersefrung. Nachdruck und jede 
Ait der Verv~elfaltlyung setzen das schriftl,che Elnverstand- 
nisdes Verlags voraus. Unaufyefoldert eingesandte Beltrage 
kennen nur rurtickyeschlckt werden. wenn Ruckporto bei- 
llegt Fur unbeschriftete Fotos und Dias kann keine Haftung 
ilbcrnommen werden Durch die Einsendung von Fotografien 
und Zeichnungen erklart sich der Absender mit der Veroffent- 
lichung einverstanden und stellt den Verlag von Anspruchen 
Dritter fiel Beantwortung von Anfragen nur. wenn Ruckporto 
belllegl. Es gilt Anzetgenprelsllste Nr. 11 vom 1. Januar 1990 
Ebne Anzeigenablehnung behaltenwrunsvor Gwchtsstand 
IST Filrslrnfnlrlbrilck 

s Juni 1994 by 
Hermann MerkerVerlag GmbH, Fürstenfeldbruck 

Inhalt Seite 

Einleitung 4 

Literaturangaben 4 

Der endgültige Übergang zum Staatsbahnsystem 6 
l Die Verstaatlichung der Ostbahn 6 
l Neue Staatsbahnen ab 1861 12 

Nebenbahnen 28 

Die Localbahn AG 42 

Weitere Privatbahnen 46 

Die Pfalzbahnen 50 

Die bayerischen Bahnen zu Beginn des 20. Jahrhunderts 62 

Hochbauten 68 

Eisenbahnbrücken in Bayern 74 

Eisenbahnsignale in Bayern 82 

3 - Bayern-Report2 



Einleitung 
Die Ende der sechziger, Anfang der sieb- 
ziger Jahre des vorigen Jahrhunderts be- 
ginnende zweite Periode der bayerischen 
Eisenbahngeschichte fällt zeitlich mit Be- 
ginn und Ende des zweiten deutschen Kai- 
serreichs zusammen. Seine Gründung am 
18. Januar 1871 war nicht zuletzt eine Fol- 
ge des seinerzeit in allen europäischen Staa- 
ten vehement erwachenden Nationalitäten- 
gefühls. 
Die Verfassung des Deutschen Reichs un- 
terstellte in ihrem Art. 4, Abs. 8 und 41, das 
Eisenbahnwesen dem Reich “im Interesse 
der Landesverteidigung und des allgemei- 
nen, gemeinsamen Verkehrs”. Der bedeut- 
same Art. 42 “Die Bundesregierungen ver- 
pflichten sich, die deutschen Eisenbahnen 
im Interesse des allgemeinen Verkehrs wie 
ein einheitliches Netz verwalten und zu die- 
sem Behufe auch die neu herzustellenden 
Bahnen nach einheitlichen Normen anzule- 
gen und ausrüsten zu lassen” fand aber in 
Bayern wegen der ihm eingeräumten Reser- 
vatrechte für Post und Bahn nur einge- 
schränkt Anwendung. 
Bismarck selbst verfolgte den Reichseisen- 
bahngedanken lediglich in seinem geschei- 
terten Gesetzentwurf von 1876, der jedoch 
- wie sich später herausstellte - in erster 
Hinsicht schließlich den Hebel zur Verstaat- 
lichung der vielen und großen preußischen 
Privateisenbahnen bilden sollte. 
Bayern sah in den verschiedenen Reichs- 
eisenbahnplänen grundsätzlich einen An- 
griff auf die eigene Souveränität und lehnte 
sie sämtlich energisch ab. Im übrigen ver- 
vollständigte das Königreich in den Jahren 
bis 1880 systematisch sein Hauptbahnnetz, 
verstaatlichte die Bayerischen Ostbahnen 
und begann ab 1884 mit der Förderung des 
Lokalbahnbaus; bis zum Ende der bayeri- 
schen Staatseisenbahnen wurden insge- 
samt fast 190 verschiedene Lokalbahn- 
strecken eröffnet. 
Zum 1. Januar 1909 wurde die Pfalzbahn 
verstaatlicht und von der Eisenbahndirek- 
tion in Ludwigshafen verwaltet. Bis zu die- 
sem Zeitpunkt war sie die größte Privat- 
bahn in Deutschland; sie war im Jahre 1870 
aus der Fusion von vier Privatbahnen zu 
einer Bau-, Betriebs- und Ertragsgemein- 
schaft hervorgegangen. 
Damit war dem Staatsbahnprinzip auch im 
linksrheinischen Bayern zum Durchbruch 
verholfen. Die daneben noch weiter beste- 
henden bayerischen Privatbahnen hatten 
alle nur lokale Bedeutung. 

i: 

m m 4 

Bilder 3 und 4: All das waren d/e Konlgllch Bayenschen Staatseisenbahnen Oben wartet die Impo- 
sante S 3/6 vor der n/cht mmderimposanten Ku//sse des Munchner Centralbahnhofs auf Ausfahrt 

(1913). und etwa zur gleichen Zelt steht Im nlederbayenschen Ochendorf der wlnzlge “Glaskasten” 
mit seinem LokalbahnzugzurAusfahrtbere/t 

Abb. 3: Verkehrsmuseum Nürnberg, Abb. 4: Sammlung Dr. Scheingraber 

Der unglückliche Ausgang des Ersten Welt- 
kriegs und die von den Feindmächten ver- 
fügten drastischen Abgaben an Eisenbahn- 
material, nicht zuletzt aberderstark herunter- 
gewirtschaftete Fahrzeugpark machten die 
deutschen Länderbahnen jetzt erheblich ge- 
neigter, einer Übernahme durch das Reich 
zuzustimmen. So brachte Bayern zum 1. 

April 1920 sein Netz rm Umfang von 8526 km 
-nach Preußen das zwertgroßte tn Deutsch- 
land - In die Reichseisenbahnen ein. Uber 
die Abfindung wurde allerdings noch fast 15 
Jahre gestritten, bis das “Gesetz uber den 
Neuaufbau des Reichs” vom 30. Januar 
1934 mit einem Federstnch uber alle Länder- 
vorbehalte hinwegging. H. Merker Verlag 
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Schlsggenw~d 
Bild 5: Diese Karte ver- 

deuflicht die heraus- 

E,ns\edl 0 
ragende Bedeutung der 

1 
Ostbahn für die Erschlie- 

$rienbad ” ßung Niederbayerns und 
der Oberpfalz. Die ge- 

strichelt markierte Linie 
@an Landshut - Plattling - 

sa,& Eisenstein wurde noch 
von der Ostbahn begon- nbvrg 

Ihaus 

I 
Osthau 
Olchlnt 

MaB&b 1 :15,00000 

Der endgültige Ubergang zum 
Staatsbahnsystem Die Verstaatlichung der Ostbahn 

Die Bayerischen Staatseisenbahnen und 
die Ostbahngesellschaft kamen sich sehr 
bald gegenseitig ins Gehege. Ein gutes Bei- 
spiel ist die am Schluß des Ostbahn-Kapi- 
tels (im Bayern-Report Band 1) erwähnte 
Strecke Mühldorf - Landau - Bayerisch 
Eisenstein - Böhmen. Der Raum Mühldorf, 
also das nordöstliche Oberbayern, war be- 
reits seit 1871 durch die Strecke München - 
Mühldorf - Simbach - Österreich erschlos- 
sen. Außerdem bereiteten die Staatseisen- 
bahnen schon die Linie Wasserburg - Ro- 
senheim (1876 eröffnet) vor. Die - später 
tatsächlich bedeutungslose - Ostbahnlinie 
Mühldorf - Landau hatte nun den Zweck, 
der Staatsbahn Verkehr in und aus Rich- 
tung Böhmen zu entziehen, denn Böhmen 
war mit seinen Kohlengruben und der auf- 
strebenden Montanindustrie ein sehr be- 
deutender Wirtschaftsraum. 
Andererseits machte die Staatsbahnlinie 
Österreich - Simbach - München der tradi- 
tionellen Ostbahnlinie Österreich - Passau 
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Bild 6: Um 1900 em d/ese prachtlge Aufnahme vom Regensburger Hauptbahnb 
Straßenbrucke an gleIcher Stelle einen schonen B//ck auf das Geschehen auf den Glejsen. Abb.: Stadtmuseum Regensburg 

Bild 7 (linke Seite unten): Auch Wiesau war e/n w/chbger Bahnhof der Ostbahn. Hier zweigte von der Haupt//n/e Regensburg - Eger die V!zinalbahn nach 
Tlrschenreuth ab. 

Bild8: In Pilsting trafen die 1875 von der Ostbahn eröffnete Strecke Mühldorf- Landau -Eisenstein unddie erst 1880 von derstaatsbahn fertiggestellte, aber 
von der Ostbahn vorbereitete Linie nach Landshut z ammlung Asmus 

- Regensburg - MuncheniNürnberg Kon- 
kurrenz. Die Auseinandersetzung bekam 
auch die staatliche Sud-Nord-Bahn zu spü- 
ren. Zwischen München und Sachsen war 
man - zumindest rm Guterverkehr - via 
Ostbahn, also uber Regensburg, Weiden 
und Eger, besser bedient. Kurzum, Ost- 
bahn und Staatsbahn standen in heftigem 
Wettbewerb Tatsachlich gelang es der 
Staatsbahn und den mit ihr kooperierenden 
außerbayerischen Bahnen, durch gunstr- 
gere Angebote die Gewinne der Ostbahn 
allmahlrch zu drucken. 1874 sank die Ost- 
bahnrendite erstmalig unter4,5%. Das heißt, 
was der Staat durch den Verkehrszuwachs 
seiner Bahnen mit einer Hand der Ostbahn 
wegnahm, mußte er mit der anderen Hand 
dieser per Garantiezinsen wieder zuruck- 
geben. Eine irrwitzige Situation. 
Die Staatsbahn war inzwischen für den Ta- 
nfkampf gut gerüstet. Nach den unruhmli- 
chen Ergebnissen der frühen Jahre warf sre 
ab 1856 erstmals nennenswerte Gewinne 
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Bild 12: Auch die 
Staatsbahn war 

nicht untätig: 1879 
wurde die Werntal- 

bahn Richtung 
Schweinfurt eröffnet. 

Bild 13 (rechts): In 
Oberndorferhielt 

Sch Weinfurt 1875 
einen neuen Bahn- 

hof. Er hieß bis 1893 
Oberndorf-Schwein- 

furt, dann Schwein- 
furtcentralbahnhof 

und ab 1906 Haupt- 
bahnhof. 

Abb.: Stadtarchiv 
Schweinfort 

Bild 9 (linke Seite 
oben): In Kirchenlai- 

hach steht dieses 
prächtige Empfangs- 

gebäude. Die Lok 
trägt den Namen 

Geiselhöring. 
Bild 10 (linke Seite 

Mitte): Bahnhof 
Passau von der 

Straßenseite. Das 
Dachreiter-Uhrtürm- 

chen ist typisch für 
Ostbahnstationen. 

Abb.: Slg. Klee 

Bild 11 (linke Seite 
unten): In Neukir- 

chen zweigt die 
Linie nach Weiden 

von der Ostbahn- 
Stammstrecke 

Nürnberg -Regens- 
burg ab. 

Bild 14 (rechts): 
Am Main liegt der 

Bahnhof Obernburg 
(heute Obernburg- 

EIsenfeld). Hier 
zweigte seit 1910 

die Lokalbahn nach 
Heimbuchentalab. 

Abb. 9, 11, 72 und 
14: Slg. Asmus 
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Und so geschah es. Die Ostbahnaktionäre 
konnten angesichts der sinkenden Rendite 
mit dem Vorhaben des Staates nur einver- 
standen sein. Im bayerischen Landtag fand 
die monatelang heiß diskutierte Angelegen- 
heit infolge der Bismarckschen Reichsei- 
senbahn-Propaganda ebenfalls eine über- 
wältigende Mehrheit. Per Gesetz vom 15. 
April 1875 wurde mit Wirkung zum 31. De- 
zember 1875 die Ostbahn in die Staatsei- 
senbahnen eingegliedert. Deren Betriebs- 
länge betrug nun 3649 km (davon 904 km 
der Ostbahn), das Anlagekapital 670 Millio- 
nen Mark (davon hatte rund 140 Millionen 
Mark die Ostbahn beigesteuert). 
An Fahrmaterial gingen 189 Lokomotiven 
(darin mitgerechnet die zwei Loks der auf- 
gelösten Privatbahn Plattling - Deggendorf) 
und 4300 Wagen von der Ostbahn auf die 
Staatsbahn über. 

Bild 17 (rechts oben): 1869 wurde der neue 
Würzburger Bahnhof unterhalb des “Steins”in 
Dienst gestellt. Der Kiliansbrunnen steht auch 

vor dem heutigen Hauptbahnhof. 

Bild 78 (rechts Mitte oben): Im August 1942 
entstand dieses Foto vom 1869 “ausrangierten” 

ersten WürzburgerHauptbahnhof. 

Bild 79 (rechts Mitte unten): Der alte Milfen- 
berger Kopfbahnhof wird im Personenverkehr 

nichtmehrgenutzt. Abb. 17”. 19: Slg. Hesselink 

Bild 20: 1864 wurde die Staatsbahnstrecke 
Würzburg - Ansbach in Betrieb genommen, 

neun Jahre später die Linie Nürnberg - Ansbach 
- Crailsheim. Damals erhielt Ansbach auch sein 
neues Stationsgebäude. Abb.: Sammlung Klee 
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Neue Staatsbahnen ab 1861 
Schon vor Integrierung der Ostbahn in ihr 
Netz hatte die Staatsbahn eine beachtliche 
Ausdehnung erfahren. Angesichts der Ver- 
besserung der Ertragslage war die öffentli- 
che Meinung, die auf Jahre den Staats- 
bahnbau abgelehnt hatte, teilweise umge- 
schwenkt. 
Als 1861 die Regierung dem Landtag einen 
Gesetzentwurf über die Ausdehnung der 
Staatseisenbahnen durch den Bau der Lini- 

en Nördlingen - württembergische Grenze 
(also der schon zehn Jahre zuvor als Süd- 
Nord-Bahn-Anschluß propagierten Linie), 
Ansbach -Würzburg und München - Ingol- 
stadt vorlegte, wurden dem seitens der Kam- 
mern sogar noch die Projekte Würzburg - 
badische Grenze (- Heidelberg) und die 
direkte Linie Nürnberg - Würzburg (über 

Nur die Strecke München - Ingolstadt, * - 
g 
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Bild 26: Mit der Strecke Nürnberg - Kitzingen - Würzburg wurde in Fürth dieses ungewöhnliche 
Stationsgebäude im Stil der späten Romanik gebaut (1883, Entwurf Eduard Rüber). 
Bild 25 (ganz oben): “Großer Bahnhof” in Weißenburg. Festschmuck für die Einweihung der Strecke 
Treuchtlingen - Pleinfeld (- Nürnberg) und des Bahnhofs. Abb. 25 und 28: VM Nürnberg 
Bild 28 (rechte Seite oben): Vor der Stadt erhielt Hof 1880 einen neuen Bahnhof mit beeindruckendem 
Stationsgebäude. Kurz vor Eröffnung war auch der Münchner “Hofphotograph” G. Böttgerzur Stelle. 
Bild 29 (rechte Seite Mitte): Mannschaft des Bahnhofs Marktschorgast an der “Schiefen Ebene”, im 
Hintergrund die C IV-Zwillingslok 1459, erbaut 1892 von Maffei mit der Nummer 1892. 7979 mußte die 
Lok an Frankreich abgegeben werden und erhielt dort die Staatsbahnnummer 030-907. 
Bild 30 (rechte Seite unten): Bahnhof Hersbruck rechts der Pegnitz an der Fichtelgebirgsbahn Nürn- 
berg - Marktredwitz - Eger 1885. Abb. 29 und 30: Sammlung Asmus 
Bild 27: Flügelbauten haben den Fürther Bahnhof nur unwesentlich verändert (um 1910). Das sehr 
dunkel wirkende Bauwerk kommt noch heute seiner Aufgabe nach. Abb. 26 u. 27: Stadtarchiv Fürth 

der Regierung besonders deshalb am Her- 
zen lag, weil Bayerns bedeutendste Garni- 
son bislang noch ohne Bahnanschluß war, 
wurde vom Landtag zunächst zurückge- 
stellt. Die anderen Bahnen wurden rasch in 
Angriff genommen und eröffnet: Nördlingen 
- Württemberg 1863, Ansbach - Würzburg 
1864, Nürnberg- Würzburg 1865 und Würz- 
burg - Baden 1866. 
Schon 1863 wurden vom Landtag die Mittel 
für das nächste “Staatsbahnpaket” bewil- 
ligt. Darin befand sich neben den nach Öster- 
reich führenden Linien München - Mühldorf 
- Simbach (eröffnet 1871) und Lindau - 
Bregenz (eröffnet 1872) sowie neben der 
für die Salinen in Bad Reichenhall wichtigen 
Stichbahn Freilassing - Reichenhall (eröff- 
net 1866) auch die nun erweiterte Verbin- 
dung München - Ingolstadt - Treuchtlingen 
- Gunzenhausen (eröffnet 1867 bis 1870) 
samt Zweigstrecke Treuchtlingen - Plein- 
feld (eröffnet 1869). 
Damit war die Anbindung der Landeshaupt- 
stadt, ja ganz Südbayerns an den Norden 
auf völlig neue Beine gestellt, die verfehlte 
Trassierung der Ludwigs-Süd-Nord-Bahn, 
des Kernstücks des frühen Staatsbahnnet- 
zes, weitgehend korrigiert worden. Der um- 
ständliche Weg über Augsburg und Nördlin- 
gen erübrigte sich jetzt. 
Von München nach Nürnberg fuhr man über 
Ingolstadt durchs Altmühltal bis Treuchtlin- 
gen und von dort bis Pleinfeld, wo erst 
wieder die Süd-Nord-Bahn nach Nürnberg 
erreicht wurde. Und wer aus Richtung Sü- 
den beispielsweise ins Rhein-Main-Gebiet 
und von dort weiter nach Norden und We- 
sten wollte, fuhr nun ab Treuchtlingen wei- 
ter bis Gunzenhausen, von dort über die 
Pachtbahn nach Ansbach und schließlich 
direkt von dort nach Würzburg. 
Erst als 1906 auch der Süd-Nord-Bahn- 
Abschnitt Donauwörth - Nördlingen - Gun- 
zenhausen durch dre neue Strecke Donau- 
wörth - Treuchtlingen “abgeschnitten” wur- 
de, erhielt im Nord-Süd-Verkehr auch die 
Route über Augsburg wieder mehr Gewicht. 
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Bahnhof Mühldorf. 
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Bild 31 (oben): Von der aus München 
kommenden Hauptbahn Zweigen im 

Bahnhof Mühldorf neben der Strecke 
nach Simbach auch die Strecken nach 

Rosenhelm und Landau ab 

Station Holzk :irchen. ‘:’ Bild 32 (Mitte): Grenzbahnhof Crails- 
heim. Obwohlauf württembergischem 

Gebiet, waren auch alle notwendige) 
bahntechnischen Anlagen de 

K. Bay. Sts. B. vorhanden. 
\ 

“P Tlkheelmr. -7 \ Bild 33 (unten): Von der damaligen Hauptbahn 
x”hrL”u~< ‘% Muntheu - /?osenhe/m zwelgen 1111 Bahnhof Holz- 

klrchen d/e Strecken nach Sch//ersee und Tolz ab 
Abb. 31 bis 33: Sammlung Morgenstern 
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Bild34: 1867brs 1870 entstanddre Maglstrale MUnchen - Ingolstadt- Treuchtl/ngen - Gunzenhausen Die A II ‘Donauwötfh”am IO. September 1869 aufder 
Ingolstadter Donaubrticke, Im BJd festgehalten von G. Bottger. 
Bild 36 (rechte Seite oben): Um 1900 war d/e Ingolstadter Donaubrucke schon zweiglejslg; neben dem ursprunglichen Gitterkastentrager /legt e/n zweIter. 
Bild 37(darunter): Diese vermutl/ch aus einem He/ßluftballon heraus gemachte Aufnahme des neuen Ingolstadter Hauptbahnhofs verdeutlicht, daß auch hier 
em neuer Bahnhof “auf dergrtinen Wiese”aus dem Boden gestampft worden war. Abb. 36 und 37: Stadtarchiv Ingolstadt 
BildSS(rechte Seite unten): M/t Volldampf voraus!2 B-Lokan einem unbekannten Ortlm Regensburger Raum um 1900. Abb.: Stadtmuseum Regensburg 
Bild32 MItdem BauderDonautalbahn Reaensbura-lnaolsfadt- Donauwtirth - Neuofflnaen /7876fer?~aaeste//tJ erhIelt Inaolsfadf auchsemen Hauotbahnhof. 
Bis dahin hatte man sich mit einerproviso&chen s”tatioi behelfen müssen. Abb. 34 und35:‘Verkehrs”&se&n Nörnbe>g 
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Bild 42 (rechts): 
Die farbig her- 
vorgehobenen 
Strecken ver- 
deutlichen den 
Staatsbahnbau 
ab 1861. Abb. 
aus: Max Spind- 
ler, Bayerischer 
Geschichtsatlas, 
Bayerischer 
Schulbuchverlag, 
München, 1969/ 
HMV 

Bild 39 (links 
oben): Vor 1893 
entstand dreses 
Foto vom Munch- 
nerHauptbahn- 
hof. Es verdeut- 
licht, wie eng die 
Stadt diesen einst 
am Rande liegen- 
den Bahnhofs- 
komplex bererfs 
umschlossen 
hatte. 

Bild 40 (links 
Mitte): Um 1880 
entstand diese 
Aufnahme von 
den Gleisanlagen 
des Münchner 
Hauptbahnhofs. 
Die Stirnseife 
der linken Perron- 
halle ist offenbar 
noch nicht 
verglast. 
Abb. 39 und 40: 
Sammlung Dr. 
Scheingraber 

Bild 4 1 (links): 
Die Nordseite des 
Münchner Haupt- 
bahnhofs mit dem 
Starnberger 
Bahnhof vor dem 
Ersten Weltkrieg. 
Alles wirkt auf- 
geräumt und 
friedlich 
Abb.: Stadtar- 
chiv München l 
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DIE ENTWICKLUNG 
DES BAYERISCHEN 
EISENBAHNNETZES 

Neue Strecken von 

-=- ,835 1844 
-.-- 1s45-1854 
SS.*.... ,fj55.,8&$ 

L-- - -  ,865 -  ,674 
-  /r 4  1875-1884 

-.c...- ,885.1894 

-  ,695 -1904 
m-m 1905-1914 

. . . . . . . 1915-1924 

-  1925 1934 -  
Anschl”Gstrscken 
uber d,e Grenze 

Dm Daten geben den Tag der  Er6ffnung an 

Folgende kurze Strecken konnten nicht em 
getragen werden 

1 5 ,354 Neu.Ulm-Grenze 
1 9 1861 Passau-Grenze 

I 10 1862 Ndrnberg Doos Furlh 
30 1, 1890 Fdrth-Zrndorf 

15 5 1897 Berneck Goldmuhle 

16 10 1898 Goldmuhle Bechofswdn 
1.7.1907 Kemptener Umgehungsbahn 

9. 7.1927 Muggendorf-Gößweinstein 
5.10.1930 GOBweinatsin. BehringermUhle 

Iddor, 

dmuhle 9 
g:. , 

SchardIng 

pSPiI1 

denbacho 

%g 

Bischofsholend’ 

12 13 

menhang erhielt Donauwörth 1877 einen 
neuen, vor der Stadt liegenden Zentral- 
bahnhof für die Donautal- und Süd-Nord- 
Bahn (letztere wurde deshalb nach We- 
sten verlegt). Auch Ingolstadt, das mit der 
Linie München - Treuchtlingen nur einen 
provisorischen Bahnhof erhalten hatte, 
wurde im Zuge der Donautalbahn mit ei- 
nem neuen Zentralbahnhof ausgerüstet. 

l Von Nürnberg über Ansbach nach Crails- 
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herm/Wurttemberg (1875). Auch Ansbach 
erhielt einen neuen Bahnhof. 

l Von Ebenhausen (an der Strecke Schwern- 
furt - Krssrngen) nach Meinrngen an der 
Werrabahn (1874). 

l Von Munchen uber Buchlee und Memmrn- 
gen nach Wurttemberg (- Krßlegg - Her- 
gatz/Aulendorf; 1872 bis 1874). Drese er- 
heblich gunstrger trassierte Route zum 
Bodensee war schon als Alternatrve zur 

realisierten Süd-Nord-Bahn-Linie Buchlee 
- Kempten - Hergatz diskutiert worden. 

l Die Maintalbahn Aschaffenburg - Milten- 
berg (1876). 

l Von Ingolstadt über Aichach nach Augs- 
burg-Hochzoll (1875). 

*Von Rosenheim nach Mühldorf (1876). 
Mit Fertigstellung dieser Linie erhielt Ro- 
senheim einen neuen Zentralbahnhof, da 
der alte, stadtnahe Bahnhof (dessen Emp- 





Bild 43: Noch einmal der 
MunchnerHauptbahnhof, 

Bayerns bedeutendsie 
Sfatlon. Der B//ck von der 

Hackerbrticke 1905 /&3t 
erkennen, wie beengt es 

mnzw/schen hier Zug/, 
Abb.: Stadtarchiv Münch.=rr 

Bild 44 (linke Seite unten): 
Auch d/ese 1913abgestem- 

pelte Postkarte bestatlgt 
munteres Treiben Im 

MunchnerHauptbahnhof. 
Abb.: Slg. Veith 

Bild 45 (rechts): Geradezu ,. , leer slenr es aagege, 
1880 in den Hallen aus. 

1^-1_1 A^_ “,Z-l. -. I J:_ Cl 

1 
1 

nen Binder und die mächti- 
gen, reich geschmückten 

Stützen der Hallenkonstruk- 
tion. Abb.: Slg. Asmus 
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Im Personenverkehr wird diese Strecke 
nur noch von Museumszügen befahren. 

l Die Sinntalbahn von Gemünden am Main 
zur Grenze bei Jossa (von dort weiter auf 
preußischem Gebiet nach Elm an der 
Frankfurt-Bebraer Bahn; 1872 fertigge- 
stellt). Die Strecke wurde von Preußen 
wie Bayern jeweils bis zur Grenze auf 
eigene Kosten gebaut; Bayern verpachte- 

Bilder 46 und 47(oben und links): Als 1875/76 dre Lrnre Rosenherrn - 
Muhldorf und mrt ihr der neue ßosenhermer Hauptbahnhof entstand, war 
natürlich auch Hofphotograph Böttger zur Stelle. Er hrnterkeß uns u.a 
auch diesen Blick rn den Spersesaal 1. und II. Klasse. 

Bild 49 (rechte Seite oben): Der Bahnhof Srmbach am Inn fuhrt noch 
einmal das lange Zeit typische Baumuster vielergrößerer bayerischer und 
deutscher Stationsgebaude vor: hervorgehobener Mrtteltrakt mit flachen 
FIugelbauten und Eckpavillons. Abb.: Sammlung Hesselink 

Bild 50 (rechte Seite Mitte): ober den Traunsteiner Traunvradukt rollt 
der Zug auf dieser alten Postkarte. Er kommt aus Richtung Freilassrng 
und wirdglerch den Traunsteiner Bahnhof errerchen. Abb.: Slg. Asmos 

Bilder 48 und 51 (unten links und rechts): Vom noch heute vorhande- 
nen Fußgängersteg uber dre Gleisanlagen aus entstanden um 19 10 die 
Fotos vom ßosenhermer Hauptbahnhof. Im Hintergrund hat srch em 
zweiter größerer Bau hinzugesellt, wahrscheinlich das Telegrafenamt. 
Der Blrck im Foto rechts geht über dre Münchner Seite und das BW 
[knks). Abb. 46 bis 48: VM Nürnberg, Abb. 51: Stadtarchiv Rosenheim 

te seinen Streckenteil an den Nachbarn. 
“Preußenbahn” hieß die Linie deshalb im 
Volksmund. 

Ein kleiner Ausflug in die politische Ge- 
schichte darf an dieser Stelle nicht fehlen: 
Besonders Preußen, an das Bayern infolge 
des Krieges von 1866 kleinere Gebiete im 
Rhön-Spessart-Raum hatte abtreten müs- 
sen, hatte auf Fertigstellung der Sinntal- 

bahn gedrängt, deren Bau 1865 von Bay- 
ern und Kurhessen (1866 von Preußen an- 
nektiert) vereinbart worden war. 
Preußen verfolgte dabei strategische Inter- 
essen: Von Gemünden am Main war es nur 
noch ein Katzensprung bis Baden (Wet-t- 
heim), und das von Preußen als politisch 
“zuverlässig” angesehene Großherzogtum 
galt als wichtiges Aufmarschgebiet für den 
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abzusehenden Krieg gegen Frankreich. 
Die Sinntalbahn wurde planmäßig 1872 fer- 
trggestellt, der Krieg jedoch brach schon 
1870 aus. Zum Glück für Preußen und zum 
Leidwesen vieler Bayern sah Konig Ludwig 
II. den Bündnisfall mit Preußen als gegeben 
an, stellte seine Bahnlrnren zur Verfügung 
und zog mit dem ehemaligen Gegner von 
1866 nun gegen Frankreich zu Felde. Nach 
dem glorreichen Sieg von 1871 flogen Lud- 
wig II, die Herzen seiner Untertanen ver- 
stärkt zu. 

Ausbau der Ex-Ostbahn 
Die Vorbereitung und Realrsrerung der näch- 
sten staatlichen Hauptbahnen hängt mit der 
Übernahme der Ostbahn zusammen. Im 
Fichtelgebirge sollten deren Strecken und 
die Staatsbahnen besser verknüpft wer- 
den. Mit den Linien von Schnabelwaid (an 
der Strecke Nürnberg - Bayreuth) uber 
Marktredwitz nach Eger und von Marktred- 
wrtz nach Oberkotzau (fertiggestellt 1877/ 

1879) verfügte man damit über kürzere Ver- 
bindungen zwischen Regensburg und Hof 
bzw. Nürnberg und Eger. 
Mit dem gleichen Gesetz vom 27. Juli 1874 
wurden auch die Linien Gemünden - 
Schweinfurt (also die damals allein strate- 
gisch wichtige, das Nadelöhr Würzburg 
umgehende Werntalbahn; eröffnet 1879), 
die bayerische Odenwaldbahn Miltenberg - 

Amorbach (1880) und die Lechfeldbahn 
Kaufering - Bobrngen (1877) beschlossen. 
Zugleich wurden betrachtliehe Summen für 
dre Erweiterung der Bahnhöfe Nürnberg, 
München und Augsburg sowie -wie bereits 
erwahnt - für neue Zentralbahnhofe in Ro- 
senherrn und Ingolstadt bereitgestellt. 
Nur wenig später, mit den Gesetzen vom 
14. Februar 1878 und vom 1. Februar 1880, 
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wurden noch folgende Linien genehmigt: 
Lohr am Main - Wertheim (eröffnet 1881), 
Wiesau - Marktredwitz (1882) Dinkelsbühl 
- Feuchtwangen (1881) die Frankenwald- 
bahn Stockheim - Ludwigsstadt - Grenze 
(- Probstzella; 1885), Neumarkt-St. Veit - 
Landshut (1883) und Gemünden - Ham- 
melburg (1884). 
Die Linie Gemünden - Hammelburg mar- 
kiert eine Wende in der bayerischen Eisen- 
bahnbaupolitik. Sie wurde nicht mehr nach 
den damals üblichen Kriterien für eine 
Staatsbahn, also nach heutigem Maßstab 
als Hauptbahn, sondern nach den neu auf- 
gestellten Grundsätzen für den Bau von 

Bild 53: Donauwörth erhielt - ebenso wie Ingolstadt - erst mit dem Bau der Donautalbahn den Bahn- “Eisenbahnen sekundärer Bedeutung” aus- 
hof an heutiger Stelle. Die alte Station lag näher an der Stadt. geführt - als Lokalbahn (siehe nächstes 
Bild 52 (ganz oben): Nicht nur auf dem Bahnsteig, sondern auch in den Wohnungen im Obergeschoß 
des Bahnhofs Schwabmünchen an der Süd-Nord-Bahn zwischen Buchlee und Augsburg gibt man sich 

Kapitel). 

Mühe, vom Fotografen richtig ins Bild gesetzt zu werden (um 1900). Abb.: VM Nürnberg Auch in Bayern war in den 1880er Jahren 

Bild 54 (unten links): Ein Sonderzug aus Augsburg ist soeben im Bahnhof Friedberg eingetroffen (um 
der Hauptbahnbau im wesentlichen abge- 

1900). Friedberg liegt an der eingleisigen Hauptbahn von Augsburg nach Ingolstadt. schlossen. Bis zum Ende der Bayerischen 

Bild 55 (unten rechts): Gedränge auch hier. Leider ist nicht überliefert, wo dieser Pilgerzug aufge- Staatseisenbahnen 1920 wurden nur noch 
nommen wurde und wohin er fuhr. Abb.: Sammlung Hesselink 





Bild 60: Luftaufnahme derMiltenbergerBahnan/agen aus den Fünfzigern. Vorn deralte Kopfbahnhof, überdie Brücke führt die Nebenbahn nach Wertheim (1906). 
Bild 59 (ganz oben): Ausfahrt frei für den Eröffnungszug der Lokalbahn nach Thurnau (28. Juni 7909)! Abb.: Stadmuseum Bayreuth 
Bild 61 (unten): Irgendwo in Bayern: Mit maximal 15 km/h rumpelt das Bähnchen durch die Sommerlandschaft. Abb. 60,61 und 63: Sammlung Hesselink 

Nebenbahnen 
Etwa seit 1880 also lag in Bayern - und 
genauso in Preußen und den meisten an- 
deren Ländern mit Staatsbahnen - der 
Schwerpunkt der Eisenbahnbaupolitik auf 
den Nebenbahnen. Dabei ist festzuhalten, 
daß der Ausdruck “Nebenbahnen” erst spä- 
ter gebräuchlich wurde und man statt des- 
sen eine Vielzahl anderer Begriffe verwen- 

dete. Wir werden sie tm folgenden kennen- 
lernen. 
Eine erste Rangfolge unter den Eisenbah- 
nen Bayerns war schon mrt den Pachtbah- 
nen geschaffen worden (siehe Bayern-Re- 
port Band 1). Die acht eigentlichen Pacht- 
bahnen wurden zwar hinsichtlich der Tras- 
sierung und des Unterbaus grundsätzlich 
nach den damals geltenden Staatsbahnre- 
gularien gebaut, aber beim Oberbau sollte 
alles etwas billiger werden - weshalb man 
älteres Schienenmaterial (und ältere Fahr- 
zeuge) verwendete. Dieser Weg erwies sich 
sehr bald als falsch, weil zu teuer. Der 
Unterhaltungsaufwand für das zerschlisse- 
ne Material übertraf offenbar die Etnsparun- 
gen. Schon Mitte der 1860er Jahre wurde 
das Pachtbahnsystem wieder aufgegeben. 

Vizinalbahnen 
Der nächste Schritt in Richtung preisgünsti- 
gerer Eisenbahnbau (aus Srcht der Staats- 
kasse) wurde in Bayern mit den sogenann- 
ten Vizinalbahnen unternommen. (Der aus 
dem Lateinischen stammende, inzwischen 
veraltete Begriff “vizrnal” heißt soviel wie 
“nachbarschaftlich”.) Worum es dabei geht, 
wird in 5 2 des Dotationsgesetzes vom 29. 
April 1869 festgehalten: 
‘Bahnen von lokaler Wichtigkelt, welche 
vom Staate oder durch Privatunternehmung 

(das betraf die Ostbahn; Anm. d. Verf.) her- 
gestellt werden, sollen nur unter der Vor- 
aussetzung Aussicht auf Unterstützung ha- 
ben, wenn für dieselben die Grunderwer- 
bung und die Herstellung der Erdarbeiten 
ohne Inanspruchnahme von Staatsfonds 
gesichert ist.” 
Natürlich bedeutete das nicht, daß sich der 
Staat ganz aus dem Bau von Bahnen gerin- 
gerer Bedeutung zurückziehen wollte. Aber 
man wollte hier möglichst wenig langfristi- 
ge, kreditwirksame Investitionen tätigen. 
Deshalb wurde ein “Vizinaleisenbahn-Bau- 
fonds” gebildet, der aus Überschüssen der 
Staatsbahn sowie dem Staatsanteil des 
Ostbahn-Gewinns gespeist wurde. Dieser 
Baufonds sollte die eine Hälfte der staatli- 
chen Investitionen decken; die andere Hälf- 
te sollte jeweils mittels gesetzlicher Dotatio- 
nen bereitgestellt werden. 
Umgekehrt wurde vorsorglich auch festge- 
legt, daß aus den Betriebseinnahmen zu- 
nächst die staatlichen Bauaufwendungen 
refinanziert werden sollten. Dieser Passus 
blieb aber praktisch belanglos, da die be- 
treffenden Gemeinden ausnahmslos dar- 
auf verzichteten, selbst Grunderwerb und 
Erdarbeiten durchzuführen und dieses viel- 
mehr gegen Kostenerstattung den staatli- 
chen Organen überließen. 
Zur Verminderung der Anlagekosten wur- 
den für die Vizinalbahnen größere Steigun- 
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Bersprel 1880. Die Gesamteinnahme der 15 
Vrzrnalbahnen betrug 750 873 Mark; nach 
Abzug der Betnebsausgaben blieb ein Uber- 
Schuß von nur 307400 Mark, der das 
11 618 400 Mark betragende staatlrche An- 
lagekapital nur mrt 2,6% verzinste. Damit 
auch die Kommunen Ihren Anteil fur die 
Verzinsung des von Ihnen bereitgestellten 
Kaprtals (Insgesamt 3 736 000 Mark) hät- 

ten beanspruchen können, wäre ein Rein- 
überschuß von 1,5 Mio Mark notwendig 
gewesen. Und das war illusorisch. 
Das Vizinalbahnsystem hatte also in eine 
Sackgasse geführt. Angesichts der recht 
hohen Bau- und Betriebskosten und der 
Bevorzugung des Staates bei der Vertei- 
lung der Überschüsse war das Interesse 
der Kommunen, auf diese Weise den An- 

d/ng steht das 
schmachtige 
Zuglem zur A b- 
fahrt nach Roth 
bereit Abb.: 
Verkehrsmuse- 
um Nürnberg 

Bild 65 (links 
Mitte): Eine 
bayerische D XI 
m/t der ßexhs- 
bahnnummer 
98 432 1st mit 
ihrem Lokal- 
bahnzug aus 
Rchtung 
Schonsee In 
Nabburg 
(Schwandorf- 
Weiden) elnge- 
fahren Abb.: 
Sammlung 
Hesselink 

Schluß an das Eisenbahnnetz zu finden, 
verständlicherweise bald nur noch sehr ge- 
ring. Gleichwohl war der Wunsch, eine Ei- 
senbahn zu erhalten, natürlich allerorten 
ungebrochen. Und umgekehrt mußte auch 
die Staatsbahn stets Interesse daran ha- 
ben, durch neue Zweiglinien den gewinn- 
bringenden Hauptrouten noch mehr Ver- 
kehr zuzuführen. 
Deshalb wurde mit dem Zweiten Vizinal- 
bahngesetz vom 28. April 1882 über “die 
Behandlung der bestehenden Vizinalbah- 
nen und den Bau von Sekundärbahnen” 
den betreffenden Gemeinden die Hälfte des 
von ihnen für Erdarbeiten zu bestreitenden 
Aufwandes aus dem Vizinalbahn-Baufonds 
zurückerstattet. Zudem wurde den Gemein- 
den angeboten, auch die zweite Hälfte er- 
stattet zu bekommen, vorausgesetzt, sie 
verzichteten für immer auf ihre Ansprüche 
auf einen Teil der Betriebsüberschüsse. 
Da hier für die meisten sowieso nichts zu 
holen war, machten auch alle Gemeinden 
Gebrauch von diesem Angebot - mit einer 
Ausnahme: der an der Linie nach Immen- 
Stadt (Station der Süd-Nord-Bahn) gelege- 
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Bild 67: Lokal- 
bahnzug mit D X/ 

zur Reichsbahnzelt 
auf der Kanalbrucke 

bei Forchheim 
Abb.: Slg. Asmus 

Bild 68 (rechts 
Mitte): Eine Lo- 

kalbahnlok auf der 
Brücke zwischen 

Albrecht-Dürer- 
Straße und 

Luitpoldplatzin 
Bayreuth (1915). 

Abb.: 
Stadtmuseum 

Bayreuth 

Bilder 66 und 6, 
(unten links uni 

unten rechts): ZL 
Eröffnuna der Lc 

kalbahn Bämbe 
Scheßlitz (19 

gab es ein Faltbla 
mit diesen Skizze, 

Ind folgenden Max, 
maldaten: Rat 

stand 6,7 m, Rat 
druck 5000 ks 

Bogenhalbmesse 
330 m, Bahnne) 

gung 1.100. Abb. 
Slg. Hufschläge 

nen Marktoemernde Sonthofen. die weoen / 
des Hüttenamts Burgberg auf gute Betriebs- 1 
ergebnisse ihrer Bahn rechnen konnte. 
Diese Neuregelung der finanziellen Basis 
war zukunftsweisend. Denn auch bei den 
nun zu bauenden Lokalbahnen wurde dar- 
auf verzichtet, von den Gemeinden die Erd- 
arbeiten durchführen oder finanzieren zu 
lassen. Den Grund und Boden mußten sie 
aber weiterhin zur Verfügung stellen. 
Schließlich - und das ist der eigentliche 
Clou dieses Gesetzes vom 28. April 1882 - 
wurde bestimmt, daß das System der Vizi- 
nalbahn für immer zu verlassen sei. 
Die Stationsbauten der Nebenbahnen f::“- 
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Bilder 70 bis 84 (diese 
Doppelseite): 
TypIsche Gebaude bayen- 
scher Nebenbahnen im 
Maßstab 1:160. 
Abb.: Verkehrsmuseum 
Nürnberg 

1.1 l 
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kostete ein Kilometer Lokalbahnstrecke nur Die zweite Schmalspurstrecke der Bayerr- 
etwa 40 bis 50% eines Kilometers Vrzrnal- sehen Staatsetsenbahnen, die Dampfstra- 

Lokalbahn-Chronologie 

bahn ßenbahn Altotting - Neuöttrng (4,9 km, er- Der Aufbau des bayerischen Lokalbahnnet- 
Eine weitere Ernsparmöglrchkert hatte man öffnet am 16. August 1906), war zu dreser zes zog sich bis Ende der 1920er Jahre hin. 
her der Formulierung des Lokalbahngedan- Zelt bereits wieder Geschichte. Am 31. Marz Das Erste Lokalbahngesetz datierte vom 
kens durchaus nicht außer acht gelassen: 1930 hatte das den aufkommenden Stra- 21. April 1884; es bewilligte den Bau von 13 
Schmalspurbahnen. Bel genauerer Betrach- ßenverkehr behindernde Gefahrt ausge- Strecken. Quasi den letzten Planungsstand 
tung stellte sich jedoch heraus, daß schmal- dient. gibt die “Denkschrift über den Ausbau des 
spunge Bahnen gegenuber der Normalspur Auf weitere Schmalspurbahnen unter pnva- Bayerischen Bahnnetzes” vom 17. März 
meistens nur einen Baukostenvorteil von ter Regie wird gleich noch eingegangen. 1920 wieder, die noch rund 50 (!) neue 
20 oder 30% brachten. Angesichts der teil- 
weise erheblich hoheren Betriebskosten F=’ ;u.: L.% 1 d P-c FI~B . I 

Bild 90: In Bad Aibling zweigt seit dem 29. Mai 1897 von der 
Hauptbahn Holzkirchen -Rosenheim die Lokalbahn nach 
Feilnbach ab, die von einem sächsischen Unternehmen gebaut 
wurde, für kurze Zeit an die Staatsbahn und 1904 an die LAG 
ging (siehe nächstes Kapitel). Abb.: Sammlung Hesselink 

-- Bild 89 (ganz oben): Die Lokalbahnlokomotive schlechthin 
war natürlich der “Glaskasten’: also die bayerische Baureihe 
PtL 2/2. Im Bild sehen wir einen von diesen Winzlingen auf der 
Strecke Traunstein - Trostberg beiAltenmarkVA/z. 
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 91: Seit dem 1. Mai 1894 konnte auch der an der österrei- 

r- k-3. k - chischen Grenze gelegene Markt Tittmoningper Bahn erreicht 
L-e--‘--- .... ‘“-- ,.,__ : ----.--- ;~-+-- :7- L.’ ” werden. Beginnen mußte die Reise anfangs noch in Freilas- 

r+--Fv- - -. :,. ,.- ‘< sing, seit 1908 konnte man auch aus Richtung Mühldorfan- 
_.... ,.- fahren. Abb. 86 und 91: Sammlung Asmus 
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Bild 92: Vordem Stabonsgebaude von Pelßenberg stellen sich eine C VI unddIe BahnbedIensteten dem Fotografen; aus dem “Sa/on”~m ersten Obergeschoß 
schaut d/e Fam//ie des Bahnhofsvorstehers (dritter von rechts) zu. 
Bilder93bis96:Am 11. Januar 7917wurdedie Lokalbahn Schongau-Peißenl 5ergrn Betr/ebgenommen;sre wardamltd/e/etzte von den Bayerischen Staatsei- 
senbahnen eröffnete Lokalbahn überhaupt. Die vier Fotos unten oeben eine V ‘orstellung davon, mit welch einfachen Mitteln damals noch gebaut wurde. 



Bild 97: Zug, Postkutsche, Reisende und tsenbahnerpos/eren In Mamburg fur den Fotografen. Mainburg war Endstabon der 1895 eroffneten Lokalbahn aus 
Wolnzach an der Strecke Munchen - Ingolstadt Abb. 92,97 und 100: Sammlung Asmus 
Bild99(ganzunten): In Rothenbachan derAl/gaustrecke Kempten- Lmdauzwelgte 1893die von derGernemde Weilererbaute Lokalbahnab. Se/t 1904 ftihrte 
d/e Staatsbahn den Betrieb, 1920 gmg d/e ganze Bahn an d/e DR. Abb. 98 und 99: Sammlung Hesselink 

Nebenbahnen präsentiert. Hier war wohl 
entscheidend, daß wenige Tage später, am 
1. April 1920, die Gründung der Deutschen 
Reichsbahn bevorstand, die für diese Bah- 
nen hätte aufkommen müssen. Das Pro- 
gramm war angesichts der katastrophalen 
finanziellen Lage Deutschlands und des 
aufblühenden Straßenverkehrs völlig illuso- 
risch. Nur ganz wenige der darin genannten 
Linien sind noch gebaut worden. 
Nachfolgend die Chronologie der bayeri- 
schen Lokalbahnen. Die späteren Endsta- 
tionen der einzelnen Linien sind in Klam- 
mern angegeben. Hinzuweisen ist noch 
darauf, daß mit Inkrafttreten der Eisenbahn- 
Bau- und -Betriebsordnung vom 1. Mai 1905 
auch bei den Bayerischen Staatseisenbah- 
nen nur noch nach Haupt- und Nebenbah- 
nen unterschieden wurde. Letztere Katego- 
rie faßte die Begriffe Vizinal-, Sekundär- 

Bild 98: Brucken- 
prufung mit Lokal- 
bahnzug in Augs- 

burg-Lechhausen. 
Die Auflager smd 

bereits in modernem 
Betonbau hergestellt. 

Bild 100 (rechts un- 
ten): Wie der Bahn- 

hof Rieder an der 
1899 eröffneten Lo- 
kalbahn Marktober- 

dorf - Lechbruck 
sahen zahllose Lo- 
kalbahnstationen in 
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dokument/ert, war es ke/ne b/ll/ge Strecke. Das g/lt nai 

01 07 1884 Gemunden - Hammelburg 
ursprungllch als Hauptbahn geplant bei der 
Verlangerung nach Bad Klsslngen 1924 auf 
Hauptbahnstandard umgebaut 

IO 08 1885 Ubersee - Marquartsteln 
15 09 1885 Elchstatt Bf - Elchstatt Stadt (- Beilngrles) 

Schmalspur 
15 10 1885 Neustadt (Saale) - BIschofsheim 
01 12 1885 Ludwigsstadt - Lehesten 

erbaut auf Kosten des Herzogtums Sachsen- 
Meiningen 1895 wurde dra Strecke von den Kgl 
Bay Staatsbahnen erworben 

01 08 1886 Feucht - Wendelstein 
16 10 1886 NeustadtIWaldnaab - Vohenstrauß 

(- Eßlam) 
12 11 1886 Erlangen - Eschenau 
16 11 1886 Landsberg - Schongau (- Pelßenberg) 
01 06 1887 Hof - Marxgrun (-Bad Steben) 
01 06 1887 Munchberg - Helmbrechts (- Selbltz) 
01 06 1888 Neumarkt - Bellngnes (- Dletfurt) 
01 06 1888 Grelßelbach - Freystadt 
01 06 1888 Roth - Gredlng 
25 10 1888 Bad ReIchenhall - Berchtesgaden 
21 07 1889 Murnau - Garmlsch 

Privat-Lokalbahn (LAG), Staatsbahn ab 
01 01 1908 

01 09 1890 Zwlesel - Grafenau 
06 12 1890 Passau - Rohrnbach (- Freyung) 

2 1890 Neusorg - FIchtelberg 
6 1891 Forchheim - Ebermannstadt 

(- Behrlngersmuhle) 
07 09 1891 Traunstein Trostberg (- Garchlng) 
15 10 1891 Jossa - Bad Bruckenau (- WIldflecken) 
15 03 1892 Haßfurl - Hofheim 
16 07 1892 Cham - Kotztlng 
01 10 1892 Gunzburg - Krumbach (- Mandelhelm) 
15 10 1892 Rohrnbach - Freyung 
16 11 1892 Forchheim - Hochstadt 
22 07 1893 Rothenbach -Weller (Allgau) 

als PrIvat-Lokalbahn auf Kosten (IQ~ &m@indp 
Weller erbaut die 1904 die Betrie 

die Staatsbahn übergab; zum 01.04.1920 in 
Reichsbahn-Eigentum übergegangen 

01 ,IO.1893 Neustadt - Königshofen im Grabfeld 
18.11.1893 Kltzingen - Gerolzhofen (- Schweinfurt) 
25.11.1893 Rentwertshausen - Römhild 

von Bayern auf Kosten des Herzogtums 
Sachsen-Meiningen erbaut und pachtweise 
betrieben; am 30.03.1895 an Bayern verkauft 

16.04.1894 Erlangen-Bruck Herzogenaurach 
01.05.1894 Laufen - Tittmoning 
27.05.1894 Grafing - Glonn 
25.10.1894 Selb-Plößberg - Selb Stadt (- Holenbrunn) 
17.11.1894 Keilmünz - Babenhausen 
01.12.1894 Wicklesgreuth - Windsbach 
06.12.1894 Wolnzach Bahnhof - Wolnzach Markt 

(-Mainburg) 
17.12.1894 Dinkelscherben - Thannhausen 
01.08.1895 Cham - Waldmtinchen 
17.08.1895 Traunstein - Ruhpolding 
24.10.1895 Breitengüßbach - Ebern (- Maroldsweisach) 
01.12.1895 Kempten - Pfronten-Ried 
05.12.1895 Schnaittach - Simmelsdorf-Hüttenbach 
06.12.1895 Wolnzach Markt-Mainburg 
09.12.1895 Straubing - Bogen (- Mlltach) 
16.051896 Bogen - Steinburg (- Miltach) 
03.08.1896 Bodenwöhr - Neunburg v. Wald (- Rötz) 
15.08.1896 Bayreuth - Warmenstelnach 
30.09.1896 Geiselhönng - Radldori 
26.10.1896 Ebern - Maroldsweisach 
05.12.1896 Steinburg - Konzell (- Miltach) 
28.12.1896 Neuenmarkt-Wirsberg Berneck 

(- Bischofsgrun) 
01 05 1897 Muhldorf - Altotting (-Burghausen) 
16 06 1897 Berneck - Goldmuhl (- Bischofsqrun) 
10.08.1897 Altötting Burghausen 
23.05.1898 Penzberg Koche1 
01.06.1898 Marxgrün- Bad Steben 
30.06.1898 Mering - Schondorf (-Weilheim) 

Weilheim - Dießen (- Mering) 
Amhwn - Schnaittenbach 

Ost - Deisenhofen 

?kalbahn Erlau- Wegscheld(l90 

20.10.1898 Goldmühl - Bischofsgrün 
07.11.1898 Eichstätt Stadt - Kinding (Schmalsp 
21.11.1898 Vilshofen Aidenbach 
24.12.1898 Schondorl- Dießen 
24 12 1898 Dotien - Velden (VIIS) 
28 12 1898 Mellrlchstadt - Fladungen 
20 07 1899 Klrchenlamltz - Weißensta 
25 09 1899 Handhof Burglengenfeld 
12 11 1899 Graflng - Ebersberg (-Wasserburg Bf) 
16 12 1899 Strullendorf - Pommersfelden 

(- Schlusselfeld) 
28 07 1900 Kronach - Nordhalben 
06 08 1900 Rottershausen - StadtlaurIngen 
16 08 1900 Vohenstrauß - Waldhaus (- Eßlarn) 
01 09 1900 Dettelbach Bf Dettelbach Stadt 
27 09 1900 Thann-Matzbach - Haag (Obb) 
01 10 1900 Pommersfelden - Schlusselfeld 
22 10 1900 Ungerhausen Ottobeuren 
03 11 1900 Landshut - Rottenburg 
01 10 1901 Rothenbach - Scheldegg 
15 07 1902 Falls - Gefrees 
16 IO 1902 Munchberg - Zell (Ofr) 
01 12 1902 Traunstein - Waging 
15 12 1902 Burgthann - Allersberg 
24 12 1902 Wasserburg Bf - Wasserburg Stadt 
01 05 1903 Ingolstadt Nord - Dolling (- Redenburg) 
16 06 1903 Leutershausen-Wiedersbach - Bechhofen 
24 06 1903 Rothenklrchen - Tettau 
01 07 1903 Paslng Herrschlng 
05 10 1903 Nordlingen - Wemding 
21 IO 1903 Eggmuhl- Langquaid 
24 11 1903 Gerolzhofen - SchweInfurt 
05 12 1903 Oberhausen - Welden 
07 12 1903 Amberg - Lauterhofen 
16 12 1903 Ranna- Auerbach 
31 12 1903 Landauilsar Arnstorf 
12 03 1904 Bayreuth - Hallfeld 
01 05 1904 Frensdori - Burgebrach (- Ebrach) 
06 06 1904 Munchen-Glesing - Aylng (- Kreuzstraße) 
23 06 1904 Memmlnoen - Leoau 
12071 ield 
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m/t dereinzi- derBayenschenStaatsbahnen AuchderLokalbahnbau wurdefurd/eStaatse/senbahnenalso/~ 
Abb.: Sammlung Hufschläger 

20 07 1904 Pressath Bi - Eschenbach 
(- Krrchenthumbach) 

18 08 1904 Nabburg Obervrechtach (-Schonsee) 
01 10 1904 Dolkng - RIedenburg 
15 11 1904 Passau - Haurenberg 
07 12 1904 Eschenbach Krrchenthumbach 
21 12 1904 Burgebrach - Ebrach 
01 06 1905 Konzell~ Mlltach 
08 06 1905 Mertrngen - Wenrngen 
01 08 1905 Dombuhle Rothenburg o d T 
01 10 1905 Ebersberg - Wasserburg Bf 
21 05 1906 Mrltenberg - Stadtprorelten (- bad Grenze) 
16 08 1906 Neuottrng - Altottlng (Schmalspurbahn) 
01 IO 1906 Funfstetten - Manhelm 
17 12 1906 Wolnzach Bi Gersenfeld 
01 05 1907 Ochsenfurt - Rottingen (Ufr) 
16 07 1907 Berchtesgaden - Grenze her Schellenberg 
05 11 1907 Bodenwohr - Nrttenau 
16 01 1908 Vrlshofen - Ortenburg 
01 02 1908 Nurnberg Nordost - Heroldsberg 

(- Eschenau) 
01 05 1908 Heroldsberg - Eschenau 
01 IO 1908 Waldhaus - Eßlarn 
01 10 1908 Bamberg - Scheßlltz 
11 IO 1908 Kulmbach -Thurnau (-Bayreuth Altstadt) 
15 IO 1908 Endort (Obb) Obrng 
29 10 1908 Turkherm - Ettrrngen (- Gessettshausen) 
19 12 1908 Bad Bruckenau - WIldflecken 
15 02 1909 Selrgenstadt - Volkach 
01 05 1909 Langenbach (Obb) Enzelhausen 
15 05 1909 Erlau - Obernzell (- Wegscherd) 

ernzrge Zahnradbahn der Kgl Bay Staatsbahn 
maxrmale Nergung 70 i 

29 05 1909 Berchtesgaden - Konrgssee 
05 06 1909 Munchen Ost - Ismanrng 
28 06 1909 Thurnau - Bayreuth Altstadt 
15 07 1909 Mrndelherm - Pfaffenhausen (- Krumbach) 

Pfaffenhausen - Klrchherm 
11 09 1909 BerIngrIes - Dletfurt 
01 10 1909 Reuth - Erbendorf 
15 10 1909 Kempten Sibratshofen 

10.01.1910 

01.05.1910 

01.07.1910 
29.10.1910 
29 10 1910 
15 11 1910 
15 11 1910 
16.12.1910 
18.12.1910 
01.05.1911 
01.05.1911 

Amberg-Drahthammer - Erisdorf 
(- Schmrdmuhlen) 
Narla - Schwarzenbach a Wald 
Srmbach - Tuttrng (- Pockrng) 
Tuttrng - Rotthalmunster (- Koßlarn) 
Waldkrrchen - Grenze bei Haidmuhle 
Trostberg - Garchlng 
Pfaffenhausen - Krumbach 
Erisdorf - Schmrdmuhlen 
Rotthalmunster - Koßlarn 
Aschaffenburg Sud -Großostherrn 
(m Hochst) 

01.05.1911 Gundelfrngen - Grenze bei Sontherm 
14.08.1911 Schlrersee - Frschbachau (- Bayrlschzell) 
01.10.1911 Frschbachau - Bayrischzell 
12.10.1911 Gessenshausen - Frschach 

(Strecke Turkheim Gessertshausen) 
20.12.1911 

08.02.1912 

08.07.1912 
01.10.1912 
25.11.1912 
01.12.1912 
01.12.1912 
11.12.1912 

Ettrrngen - Markt Wald Deutschen Reichsbahn (01 04 1920) wurden 
(Strecke Turkherm - Gessertshausc 
Langenneufnach - Frschach 
(Strecke Turkheim - Gessertshausc 
Dachau - Indersdorf (- Altomunster I. 5 06 1922 Gasseldorf - Muggendori 
Stadtprozelten - bad Grenze her We? (- Behringersmühle) 
Ayrno - Kreuzstraße 78.02.1923 Kaufbeuren-Schongau 

01.051913 
29.05.1913 
01.08.1913 
01.10.1913 
08.11.1913 
26.11.1913 
26.11.1913 

G;oßostheim - Höchst (Odenwald) 
Obernzell -Wegscheid (Zahnradbahn) 
Langenneufnach - Markt Wald 
(Strecke Türkheim - Gessertshausen) 
Floß - Flossenbürg 
Garmisch-Panenkirchen Grenze bei Griesen 
Obewiechtach - Schönsee 
Breitengüßbach - Dietersdorf 
Wunsiedel - Leupoldsdorf 
Untersteinach - Stadtsteinach 
Deaaendorf - Henaersbera f- Kalteneck) 

22.12.1913 
2212.1913 
01.05.1914 

Kaieneck - Egrngi- Deggendorf) Ische Waldbahn Ruhpoldrng - Reit im Wink1 die vom FreIstaat 
Indersdorf - Altomunster Bayern mcht von der Reichsbahn gebaut und betrreben wurde 
Wutzlhofen - Falkenstein Sie ging am 12 Januar 1924 in Betrieb und wurde am 31 Oktober 
Selb Stadt - Holenbrunn 1931 wieder stillgelegt 

Obernburg-Eisenfeld (Main) - 09.05.1914 
HeImbuchenthaI 23.05.1914 

01.08.1914 
01.12.1914 
01.06.1915 
07.08.1915 
04.10.1915 
04.10.1915 

09.11.1915 
18.051916 
01.08.1916 

11.01.1917 

Rosenherrn - Frasdorf 
Stern - Dretenhofen 
(- Unternbrben-Rugland) 
Egrng - Hengersberg 
Tuttrng - Pockrng 
Dretenhofen - Unternbrben-Rugland 
Neunburg v Wald - Rotz 
Gasseldorf - Herlrgenstadt (Ofr) 
Ebermannstadt - Gasseldod 
(- Behrrngersmuhle) 
Aufhausen - Krohstori (Ndb) 
Dollnstern - Rennertshofen 
Neuses bei Kronach - Werßenbrunn 
nur Guterverkehr 
Schongau Perßenberg 

Nach Aufgehen der Bayerischen Staatseisenbahnen in 

01.03.1924 Helmbrechts - Selbitz 
04.09.1924 Bad Tölz - Lenggries 
09.07.1927 Muggendorf - Gößweinstein 

(- Behringersmühle) 
03.09.1928 Zwlesel - Bodenmais 
05.11.1929 Kinding - Beilngrres 
05.10.1930 Gößweinstein - Behringersmühle 

) letzte 
de 

rer 
‘r 
noch 

Nicht unerwähnt bleiben soll schließlich die meterspuriqe Staat- 
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Station l\%ieThaid. 
a?-B 

1 S Lation WiUzig.hausen. 

a wartrrnl 
+. Expedition 

aWartoaal d . a t m = i t t  Haltstelle Aufhausen. 

I /  . \ I  
Bilder 104 und 105 (Mitte, links und rechts): 

Nebenbahn Senden - Weißenhom mit typischer 
Unterwegsstation Witzighausen und dem 

Endbahnhof Weißenhorn. 

I ’  

Bilder 106 und 107 (unten, links und rechts): 
Einfachste Anlagen kennzeichen die Haltestelle 

Aufhausen an der Nebenbahn Schwaben - 
Erding. Der Endbahnhof Erding besaß zumindest 

einen zweiständigen Lokschuppen. 
Abb. 102 bis 107: Sammlung Morgenstern 
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Die Erschließung des “platten Landes” - war, also in der Rechtsform von Pnvatun- 
das in Bayern bekanntlich so platt meistens ternehmen aufgebauter Bahngesellschaf- 
nicht Ist - geschah im wesentlichen durch ten, die gleichwohl größtentells von der of- 
staatliche Lokalbahnen. Was beispielswei- fentlrchen Hand (Kommunen, Kreise, Pro- 
se In Preußen Sache der “Kleinbahnen” vinzen usw.) getragen wurden, fiel in Bay- 

(an der 1879 eröffneten Strecke von Weilheim) 
vor dem Weiterbau der LAG-Strecke nach Gar- 
misch. Dorthin konnte man ab 1889 mit der LAG 
fahren, 1908 wurde diese Linie von der Staats- 
bahn übernommen. Abb.: VM Nürnberg 

Bild 108 (oben links): Ein Zug der meterspuri- 
gen Walhallabahn von Regensburg über Donau- 
stauf nach Wörth zu Füßen der Taufpatin, der 
durch König Ludwig 1. erbauten Walhalls über 
der Donau. Abb.: Sammlung Veith 

Bild 109 (links): In Regensburg fuhr die 
Walhallabahn wie eine Straßenbahn durch die 
Stadt. Abb.: Stadtmuseum Regensburg 

ern meist durch die Lokalbahnen der Staats- 
bahn zu. Privatbahnen waren nach Ver- 
staatlichung der Ostbahn im rechtsrheini- 
schen Bayern rar. Als hauptbahnmaßig be- 
triebene blieb lediglich die Ludwigsbahn 
Nurnberg - Furth (deren Geschichte wurde 
Im Bayern-Report 1 bereits ausführlich ge- 
schrldert); daneben gab es nur relativ weni- 
ge Nebenbahnbetriebe. Deren weitaus be- 
deutendster hieß Localbahn-Actiengesell- 
Schaft (LAG) mit dem Sitz in Munchen. 

Die Geschichte der LAG 
Die 1887 gegründete und 1938 verstaat- 
lichte LAG war eine Gründung der beiden 
Münchner Firmen Krauss & Co und Lech- 
ner & Krüzner. Krauss & Co sind uns als 
Lokomotivproduzent wohlbekannt. Die Fir- 
ma erhoffte sich durch den Einstieg ins 
Bahnbaugeschäft die Öffnung neuer Märk- 
te. Lechner & Krüzner planten und bauten 
ebenfalls Eisenbahnstrecken. Erfahrungen 
mit dem Bahnbau hatte Krauss seit 1879/ 
80 im thüringischen Kaligebiet mit den Strek- 
ken Salzungen - Vacha und Dorndorf - 
Kaltennordheim sammeln können. Beide 
Linien kamen später zur LAG, gingen aber 
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Bild 112 (rechts): Ein Elektrotriebwagen vor 
dem Murnauer LAG-Bahnhof (Strecke nach 

Oberammergau), Im Hintergrund der Sfaats- 
bahnhof. 

Bild 110 (linke Seite unten): Typlsche Dampf- 
straßenbahn-Lok (Kastenlok) der Walhallabahn - 

eme ahnllche Maschme lauft noch heute auf der 
Chiemseebahn -an der Station Walhallastraße- 

Lokbahnhof. 
Abb. 110 und 112: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 113 (rechts unten): Bahnhof Dettendotfan 
der Lokalbahn BadA/b//ng - Feilnbach Typ/- 

sches Statlonsgebaude undjunge Leute /n 
Tracht. Abb.: Sammlung Hufschläger 

schon 1904 an die Preußischen Staatsei- 
senbahnen über. 
Außerdem engagierte sich die LAG in Würt- 
temberg (hier sind die Meterspurbahn Ra- 
vensburg - Weingarten - Baienfurt samt 
normalspuriger Güterzugstrecke Baienfurt 
- Niederbiegen sowie Meckenbeuren - Tett- 
nang zu nennen, beides Pionierstrecken 
des elektrischen Bahnbetriebs), in Öster- 
reich (Salzkammergut-Lokalbahn, 67 km 
lang, Spurweite 760 mm, dazu die Schaf- 
bergbahn ebenfalls mit 760-mm-Spur), in 
Westungarn und in der Lausitz (neben der 
“Lausitzer Eisenbahn” mit den Strecken 
Handorf - Priebus, Rauschs - Freiwaldau 
und Muskau - Sommerfeld auch die nur 
Güterverkehr abwickelnde Forster Stadtei- 
senbahn). Der Schwerpunkt der LAG-Akti- 
vitäten lag eindeutig in Bayern. Diese Bah- 
nen sollen im folgenden einzeln kurz vorge- 
stellt werden. 
Die älteste der LAG-Strecken in Bayern und 
zweite LAG-Strecke überhaupt war die am 
29. Juli 1888 eröffnete 13 km lange Verbin- 
dung von Sonthofen (bis dahin Endstation 
der Vizinalbahn aus Immenstadt) nach 
Oberstdorf. Der alte Sonthofener Kopfbahn- 
hof wurde von der LAG mitbenutzt. Erst 
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Bild 114: Am 24. August 1929 entstand diese schone Aufnahme auf dem 
Isartalbahnhof der LAG In Munchen. M/t dem Personenzug 85 wartet d/e 
LAG-Lok Nr. 55 auf Ausfahrt. 

nach Ubergang der LAG an die :hsbahn 
erhielt Sonthofen seinen heutigen Durch- 
gangsbahnhof. 
Die nächste LAG-Strecke wurde ebenfalls 
im Allgäu In Betrieb genommen, und zwar 
am 1. Juni 1889 die zwischen Markt Ober- 
dorf und Füssen (31 km). Ebenso wie die 
Oberstdorfer Linie war sie in technischer 
Hinsicht wenig aufwendig. 
Während die Strecken nach Oberstdorf und 
Füssen noch heute In Betrieb sind, war der 
dritten bayerischen LAG-Linie ein weniger 
langes Leben gegönnt: Die meterspurige 
Walhallabahn von Stadtarnhof bet Regens- 
burg nach Donaustauf wurde am 23. Juni 
1889 eröffnet und am 1. Mai 1903 bis Worth 
verlängert, Der Personenverkehr auf der 
Walhallabahn, benannt nach der über der 
Donau und der Bahnstrecke thronenden 
klassizistischen Ruhmeshalle, endete 1960; 
1968 wurde die Bahn abgebaut. Als die 
LAG 1938 verstaatlicht wurde, war die Wal- 

Bild 7 75 (links): Ebenfalls im Isartalbahnhof wurde der LAG-Triebwagen 
Nr. 503 auf den Film gebannt. Man beachte die Abteile in der Fahrzeug- 
mitte, die man von den “Großräumen” vorn und hinten durch die typische 
“AbteilwagenoptWabgrenzte. 

Bild 116 (unten links): LAG 8 ‘Säuling”(1889 von Krauss mit der 
Fabriknummer 2052 gebaut) in Oberstdorf. Hinter der Lok ein Galerie- 
Packwagen. 

Bild 117 (unten rechts): LAG-Lok 7 “Fussen” im LAG-Bahnhof FOssen 
Diese Maschme verbeß d/e Hallen be/ Krauss 1889 mit der Fabriknummer 
2051. 

hallabahn die einzige Schmalspurbahn der 
Reichsbahn in Bayern. 
Eine ganz andere Entwicklung erlebte die 
am 25. Juli 1889 eröffnete Strecke Murnau 
- Garmisch-Partenkirchen (26 km). Als bei 
den Bayerischen Staatseisenbahnen der 
Plan reifte, via Murnau, Garmisch-Parten- 
kirchen und Mittenwald eine neue Verbin- 
dung zwischen München und Innsbruck zu 
schaffen (Karwendelbahn), erwarb die 
Staatsbahn die Strecke Murnau - Garmisch 
von der LAG (zum 1. Januar 1908). Die 
Karwendelbahn ging 1913 in Betrieb; von 
Garmisch-Partenkirchen bis Innsbruck wur- 
de von Anfang an elektrisch gefahren. Als 
1924 das Walehensee-Kraftwerk die Strom- 
produktion aufnahm, wurden auch zwischen 
Garmisch-Partenkirchen und München die 
Dampflokomotiven abgelöst. 
Noch zu LAG-Zeiten elektrifiziert (zumin- 
dest abschnittsweise) wurde die sogenann- 
te Isartalbahn von München-Thalkirchen 

nach Bichl, die wohl bedeutendste LAG- 
Linie überhaupt (starker Vorortverkehr). Die- 
se Verbindung wurde in fünf Etappen zwi- 
schen 1891 und 1898 in Betrieb genom- 
men, und ab 15. Januar 1900 verkehrten 
zwischen München Isartalbahnhof und Höll- 
riegelskreuth - dieser Abschnitt war schon 
1897 zweigleisig ausgebaut worden - elek- 
trische Fahrzeuge (600 V Gleichstrom). In- 
zwischen sind die Abschnitte Bichl - Beuer- 
berg (1959), Beuerberg - Wolfratshausen 
(1972) und Isartalbahnhof - Großhesselo- 
he (1964 Personenverkehr bzw. 1988 Gü- 
terverkehr) stillgelegt worden. Wolfratshau- 
sen ist heute Endstation im Münchner S- 
Bahn-Netz, in das die Reste dieser traditi- 
onsreichen LAG-Strecke integriert worden 
sind. 
Noch gänzlich erhalten, aus historischer 
Sicht jedoch weit weniger interessant ist die 
Strecke Fürth - Cadolzburg (13 km), die 
am 14. Oktober 1892 von der LAG in Be- 
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trieb genommen wurde. Sie wird noch heu- 
te rm Guter- und Personenverkehr bedient. 
Ihrem Ruf als Pronrer des elektrischen Bahn- 
betrrebs wurde dre LAG auch bei der Strek- 
ke Bad Arblrng - Feilnbach (12 km) gerecht. 
Die am 29. Mai 1897 eroffnete Lokalbahn 
wurde mit 550 V Gleichstrom betneben. 
Gebaut worden war sie allerdings nicht von 
der LAG, sondern von dem sachsrschen 
Unternehmen AG Elektr. Werke vorm. 0. L. 
Kummer & Co. und von diesem an die AG 
Suddeutsche elektrische Lokalbahnen uber- 
geben worden. Vom 1. Oktober 1901 bis 
31. Dezember 1903 waren die Bayerischen 
Staatseisenbahnen Betriebsführer; dann 
erst übernahm - erfolgreich - die LAG die 
Strecke. Erst 1959 wurde die Bahn auf die 
DB-üblichen 15 kV Wechselstrom umge- 
stellt. 1972 endete der Elektrobetrieb; ein 
Jahr später legte man die Bahn still. 
Ebenfalls von der Dresdner AG Elektr. Wer- 
ke hatte die LAG die Lokalbahn Murnau - 
Oberammergau übernommen, wohl dre be- 
rühmteste bayerische Lokalbahn uberhaupt. 
Die am 1. Mai 1900 offiziell in Betrieb ge- 
gangene Linie sollte ursprünglich mit Dreh- 
strom betrieben werden. Die Sachsen be- 
kamen die technischen Probleme jedoch 
nicht in den Griff, was wohl auch ihr unter- 
nehmerisches Scheitern mitverursacht ha- 
ben dürfte. 
Zunächst wurde also mit Dampf gefahren. 
Am 1. Januar 1904 übernahm die LAG die 
Bahn und rüstete sie bis 1905 mtt dem 
seinerzeit revolutionaren Einphasen-Wech- 
selstromsystem aus (16 Hz, 5,5 kV Span- 
nung). Den Strom Ireferte ein eigenes Was- 
serkraftwerk. Mit der Lokalbahn Murnau - 
Oberammergau begann der Siegeszug des 
noch heute in Deutschland angewandten 
Bahnstromsystems mit einphasigem Wech- 
selstrom, allerdings nun mit einer Frequenz 
von 16% Hz bei 15 kV Spannung. 
Bleibt von den bayerischen Strecken der 
LAG schließlich noch zu erwähnen Turk- 
heim - Bad Wörishofen (5 km), eröffnet am 
15. August 1896. Eigentümerin war ur- 
sprungloch die Localbahn-Aktiengesellschaft 
Wonshofen. Am 12. November 1905 ging 
die Strecke an die LAG über. Auch diese 
Linie wurde elektrisch betrieben (600 V 
Gleichstrom). Nach Übernahme der LAG 
durch dre DR wurde 1939 der Elektrobe- 
trieb aufgegeben und dre Oberleitung de- 
montiert. 

Bild 118 (oben): Im Bahnhof Oberau 1st die LAG 
Nr 17 mrt einem Personenzug aus Garmisch 

emgefroffen 

Bild 119 (Mitte oben): Eme 1 ‘C n2-Tenderlok 
der LAG steht um 1908 rm alten Garmischer 

Bahnhof. 

Bild 120 (Mitte unten): Diese alte Aufnahme 
zergt den Bahnhof Garmisch, wre er brs zum 

Neubau rm Ortster/ Partenkrrchen bestand. Das 
Bahnhofsgebaude wurde spaterals Wohnhaus 

genutzt und erst um 1970 abgenssen. 

Bild 727 (rechts): LAG Nr. 7 “Fussen” Uber- 
nimmt Ihren GmP rm Bahnhof Alte Veste an der 

Strecke Zorndorf - Cadolzburg 
Abb. 114 bis 121: Slg. Dr. Scheingraber 
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Bild 122: Lok ‘Metten”der Lokalbahn Deggen- 
dorf- Metten im Staatsbahnhof Deggendorf. Die 
4,2 km lange Bahn fusionierte 1928 mit der Lo- 
kalbahn Gotteszell - Viechtach zur ßegental- 
bahn AG. Abb.: Sammlung Asmus 
Bild 123 (links): Die “Viechtach” (Maffei 5215, 
1920) der Lokalbahn Gotteszell - Viechtach 

steht abfahrbereit im Bahnhof Miltach. 
Bild 125 (rechte Seite oben): In Schafflach be- 
ginnt die Tegernseebahn. Für das obligatorische 
Standardbild war die kleine TAG-Lok Statistin. 
Bilder 126 und 127 (rechte Seite unten): 7902 
wurde die Lokalbahn Schafflach - Gmund bis 
Tegernsee verlängert; den Eröffnungszug zog 
Lok Nr. 3. Wie es 1947 im Steilwerk des Bahn- 
hofs Tegernsee aussah, zeigt das kleine Foto. 
Bild 124: 1973 fusionierte die Regentalbahn mit 
der Lokalbahn Lam - Kötzting. Im Bild eine D VII 
derstaatsbahnen, die 1893 bis 1897und 1901 
bis 19 12 hier den Betrieb führte. 
Abb. 123 bis 127: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Weitere Privat bahnen 
Zum Schluß des bunten Kapitels über die 
Lokalbahnen in Bayern eine Zusammen- 
stellung der anderen privaten Nebenbah- 
nen, die sich neben der Staatsbahn und der 
LAG bis 1920 entwickelt hatten. 

Röthenbach- Weilerer Eisenbahn 
In der tabellarischen Lokalbahn-Übersicht 
ist auf diese 5,7 km kurze Linie im Allgäu 
bereits eingegangen worden. Sie wurde am 
22. Juli 1893 von der Marktgemeinde Wei- 
ler eröffnet und zunächst auch selbst be- 

trieben. Ab 1. Mai 1904 übernahmen die 
Bayerischen Staatseisenbahnen auf Rech- 
nung der Marktgemeinde Weiler den Be- 
trieb. Am Tag der Gründung der Deutschen 
Reichsbahn (1. April 1920) ging die Röthen- 
bach-Weilerer Eisenbahn an die DR über. 

Deggendorf-Mettener Eisenbahn 
Am 17. Oktober 1891 eröffnete die Lokal- 
bahn Deggendotf - Metten AG diese nur 
4,2 km kurze normalspurige Verbindung. 
1928 fusionierte die Gesellschaft mit der 

Lokalbahn Gotteszell - Viechtach zur Re- 
gentalbahn AG. 

Gotteszell-Viechtacher Eisenbahn 
Ab dem 10. November (Güterverkehr) bzw. 
20. November (Personenverkehr) 1890 fuh- 
ren die Züge zwischen Gotteszell (an der 
Staatsbahn Deggendorf - Eisenstein) und 
Viechtach am Regen. Die Verlängerung 
nach Blaibach (an der Staatsbahn Cham - 
Kötzting) 1928 fiel mit der Gründung der 
Regentalbahn AG zusammen. 
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Bild 728: Lok 7der Tegernseebahn (1936 von Krauss-Maffeigeliefeti) hat eben 
den Bahnhof Gmund verlassen und dampft der Endstation Tegernsee entgegen. 

Bild 129 (links): Das verzweigte Netz der Augsburger Localbahn (auch Ring- 
bahn genannt) diente in erster Linie der Versorgung der örtlichen Unternehmen. 

Bild 131 (ganz unten): Seltenheitswer? haben Fotos von der Augsburger Local- 
bahn. Lok Nr. 3 verließ die Firma Krauss 1913 mit der Fabriknummer 6593. 

Bild 130: Diesmal wartet die bestens gepflegte Lok 7 der Tegernseebahn in 
Gmund auf Ausfahrt (7. Juni 1970) als Dampfsonderzug. 

Lam-Kötztinger Eisenbahn heutigen Kahlgrund-Verkehrs GmbH, ver- Augsburger Localbahn 
Ebenfalls zur Regentalbahn AG, allerdings fügt der Freistaat Bayern über zwei Drittel Die Augsburger Localbahn, deren ursprüng- 
erst seit 1973, gehört die 17,8 km lange der Anteile. liehe Ringlinie (9 km lang) am 1. Mai 1892 in 
Strecke Lam - Kötztrng. Sie wurde am 1. 
August 1893 in Betrieb genommen. In den 
Jahren 1893 bis 1897 und 1901 bis 1912 
wickelte die Staatsbahn, an die in Kötzting 
Anschluß besteht, den Betrieb ab. 

Kahlgrundbahn 
Im äußersten Nordwesten Bayerns, im 
Raum Aschaffenburg - zwischen Kahl am 
Main und Schöllkrippen -, liegt die am 30. 
Oktober 1898 eröffnete Kahlgrundbahn. Die 
ursprüngliche Kahlgrund-Eisenbahn AG ging 
1951 in Konkurs. Bel der Nachfolgenn. der 

Schaftlach-Gmund-Tegernseer 
Eisenbahn 
Zwischen Schaftlach (an der Strecke Holz- 
kirchen - Lenggries) und Gmund fahren die 
Züge seit 1. August 1883. Die Verlängerung 
nach Tegernsee wurde am 1. Mai 1902 er- 
öffnet. Die Tegernsee-Bahn AG ist ein Pri- 
vatunternehmen im ursprünglichen Sinne: 
Hier halten nicht Kommunen oder staatli- 
che Institutionen das Aktienkapital, sondern 
Privatleute, allen voran das Bankhaus 
Merck. Finck & Co. 

Betrieb genommen wurde, dient heute aus- 
schließlrch der Anbindung örtlicher Indu- 
striebetriebe. Personenverkehr wurde zwi- 
schen 1901 und 1928 auf der 1899 eroffne- 
ten Linie Staatsbahnhof - Morellstraße - 
Haunstetten abgewickelt, und zwar durch 
die Staatsbahn, die auch die Fahrzeuge 
stellte. Den Güterverkehr betrieben bis 1913 
die Kgl. Bay. Staatsbahnen auf Rechnung 
der Privatbahn. 

Die aufgeführten privaten Lokalbahnen wa- 
ren und sind allesamt normalspurig. Zum 
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Abschluß dieses Kapitels noch ein Blick auf 
die am 1. April 1920 vorhandenen schmal- 
spurigen Privat-Lokalbahnen, von denen die 
Walhallabahn bereits im Abschnitt über die 
LAG behandelt worden ist. 

Chiemseebahn 
Die nur 1,7 km lange Chiemseebahn (Me- 
terspur) verbindet seit dem 10. Juli 1887 
Ort und Staatsbahnhof Prien mit dem 
Schiffsanleger in Stock. Der ursprüngliche 
Fahrzeugbestand ist im wesentlichen wei- 
terhin im Einsat 

Bild 132: Aus der 
Nähe des Bergbahn- 

hofs bietet sich dieser 
Blick auf die Wendel- 
steinbahn. Die rechte 

Tunnelröhre führt 
direkt zur Endstation. 

Bildl33: Wagen 8 
für die Wendelstein- 

bahn von MAN. 1991 
wurden die lokbe- 

spannten Züge durch 
moderne Doppeltrieb- 

wagen abgelöst. 
Abb. 128 bis 134: 

Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Wendelsteinbahn Dillingen - Ballmertshofen eröffnet werden konnte, folgte der bayeri- 
Ebenfalls touhtischen Zwecken dient die Von der weiter über Neresheim nach Aalen/ sche erst am 4. April 1906. 1972 wurde der 
ursprünglich 9,7 km lange meterspurige Württemberg führenden Meterspurbahn la- Betrieb der Härtsfeldbahn eingestellt. 
Zahnradbahn von Brannenburg auf den gen 15,2 km auf bayerischem Territorium. 
Wendelstein (1 722 m). Die am 15. Mai 191 2 Während der württembergische Abschnitt Walhallabahn 
eröffnete Bahn wird mit 1 3  kV Gleichstrom der sogenannten Härtsfeldbahn Ballmerts- Diese Privat-Lokalbahnlinie wurde bereits 

Kapitel über die LAG behandelt. 

Bild 134: Damals ein modernes Verkehrsmittel, heute eine nostalgische Attraktion: Die Chiemseebahn dampft nach wie vorplanmäßig mit ihrem ursprünglichen 
Fahrzeugparkzwischen Prien und dem Dampferanleger in Stockam Chiemsee. Vor dem Zug die 1887 von Krauss gebaute Kastenlokmit Werksnummer 1813. 
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Bild 135: Mrt Paul von Denw gewann dre 
Pfalzische Ludwrgsbahn den bekannte- 

sten deutschen Eisenbahnkonstrukteur 
Unter semer Leitung begann der Bau der 

Strecken Ludwrgshafen - Neustadt und 
Schrfferstadt - Speyer. 

Bild 136 (rechts): Das pfalzrsche Portal 
der kombrnrerten Ersenbahn- und Stra- 

ßenbrucke zwischen Ludwrgshafen und 
Mannherrn kurz nach der Fertrgstellung, 

abgekchtet vom Landauer Fotografen 
J. F Maurer. “Erbaut unter Konrg 

Ludwrg II” wurde das prachtige Monu- 
ment moderner Technik 1865 brs 1868. 

Abb.: Historisches Museum 
der Pfalz, Speyer 

Bild 136: Der Hauptbahnhof Ludwigs- 
hafen um 1900. Der im eklektizistischen 

Prunkstil gehaltene Anbau vor dem ur- 
sprünglichen Empfangsgebäude stammt 

aus dem Jahre 1884. 

. - 4 

Die Pfalzbahnen 

lern-Loslrrerkcn 

In der bayerischen Pfalz (damals auch links- 
rheinisches Bayern oder Bayern links des 
Rheins genannt) haben die Eisenbahnen 
eine ganz andere Entwicklung genommen 
als im eigentlichen (rechtsrheinischen) Bay- 

Bild 137: Über- 
sichtskarte der 
pfälzischen Ei- 

senbahnen von 
ern. Bis zum 31. Dezember 1908 wurde 
hier das Privatbahnsystem beibehalten. Die 
Pfalzbahnen stellten zur Zeit ihrer Verstaat- 
lichung das größte Privatbahnunternehmen 
Deutschlands dar (Netzlänge 869,5 km). 
Vom 1. Januar 1909 bis zum 31. März 1920 
waren die Pfalzbahnen Teil des bayerischen 

188 1. Die Bedeu- 
tung des kleinen 
pfälzischen Net- 

zes für den Nord- 
Süd- und Ost- 

West-Durch- 
gangsverkehr ist 

unverkennbar. 
Abb.: Samm- 

Staatsbahnkomplexes. Am 1. April 1920 lung Dr. Müh1 
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gingen sie wre alle Landereisenbahnen In r 
der Deutschen Reichsbahn auf. 
Im Jahre 1816, rm Rahmen der den Napo- 
leonrschen Kriegen nachfolgenden diplo- 
matischen Auseinandersetzungen um die 
Neuordnung Europas, hatte sich Bayern 
eine neue Provinz eingehandelt, die zu- 
nachst den Namen Rheinkreis trug und 1838 
die Bezeichnung Pfalz erhielt. Sonderloch 
gluckloch war man in Munchen uber diese 
Neuerwerbung anfangs nicht, hatte man 
doch deshalb zugunsten Gsterrerchs auf 
Vorarlberg, Tirol, Salzburg, das Inn- und 
das Hausruckviertel verzichten mussen. 
In der 5320 km2 großen Pfalz lebte Mttte 
der 1830er Jahre gut eine halbe Million 
Menschen; die Bevolkerungsdrchte war da- 
mit uberdurchschnrttlrch hoch. Zur Haupt- 
stadt des neuen (und auch kleinsten) baye- 
rischen Kreises wurde Speyer bestimmt. Zu 
dieser Zeit hatte Speyer schon viel von 
seinem mittelalterlrchen Glanz verloren. Hrn- 
gegen bluhten aufgrund Ihrer steilen wirt- 

schaftlrchen Entwicklung ganz neue Orte 
auf, etwa Kaiserslautern und, auf der nun 
badrschen rechten Rheinseite, das ehedem 
kurpfälzrsche Mannherrn. 
Nahe der Mannherrn gegenüberlregenden 
Rheinschanze entstand zufallrg (Hochwas- 
ser hatte einen Kolk ausgeschwemmt, der 
den Schiffen eine gute Lände bot), dann 
gefordert von Munchen ein neuer Rhernha- 
fen. 1843 erhielt die noch kleine Siedlung 

um die Rheinlände den Namen Seiner Ma- 
festat Ludwig I., Ludwigshafen. 
Seit Anfang der 1830er Jahre wurden In der 
Pfalz Eisenbahnpläne geschmiedet. Im Mrt- 
telpunkt stand immer wieder der Gedanke, 
für die Saarkohle Absatzwege nach Süd- 
deutschland zu schaffen. So kam es rm 
Januar 1836 zur Grundung einer ersten 
Gesellschaft, die sich den Bau einer Ersen- 
bahn von Saarbrücken nach Mannherrn zum 
Ziel gesetzt hatte. Die Initratrve stammte 
aus dem Sternkohlenbergbau des Saarge- 
biets, das damals einen Teil der preußr- 
sehen Rhernprovrnz bildete. 
In Munchen loste das Unbehagen aus. Ko- 
nrg Ludwig 1. war keineswegs geneigt, preu- 

ßischen Unternehmern auf bayerischen- 
Territorium etwas so Bedeutendes wie eine 
Eisenbahn zu überlassen. Andererseits war 
der bayerische Staat auch nicht gewillt, ir 
der weit von den Kernlanden entfernter 
Pfalz auf seine Kosten Bahnlinien anzule- 
gen. Die Gefahr, daß Frankreich (vielleichi 
auch Preußen) das teure Instrument im 
Kriegsfall an sich reißen könnte, wurde als 
Hinderungsgrund angesehen. 
Dennoch stand König Ludwig 1. sowohl der 
Pfalz als auch den dortigen Eisenbahnplä- 
nen insgesamt eher wohlwollend gegen- 
über. Aber sein Innenminister Fürst Oettin- 
gen-Wallerstein stellte die Pfalz immer wie- 
der als Unruheherd dar, den man am be- 
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den Bau der Ludwrgs-Sud-Nord-Bahn auf 
Staatskosten regelte, der Rhernschanz-Bex- 
bacher Bahn fur 25 Jahre eine 4%rge Zrns- 
garantre auf das rnvestrerte Kaprtal gewahr- 
te, floß der Gesellschaft, die nunmehr den 
Namen Pfalzische Ludwrgsbahn trug, ge- 
nugend Geld zu. 
Im Fruhfahr 1845 konnte unter Leitung von 
Paul Denis mrt dem Bau der Strecken Lud- 
wigshafen - Schifferstadt - Neustadt und 
Schifferstadt - Speyer begonnen werden. 
Beide gingen am 11 Juni 1847 in Betrieb. 
Die Vollendung der Stammlrnre Ins Saar- 
land geschah etappenweise. Am 25. Au- 
gust 1849, genau sechs Jahre nach Verof- 
fentlrchung des Dotatronsgesetzes, konnte 
die letzte Lücke zwischen Neustadt und 
Frankenstern geschlossen werden 
Der Verkehr entwickelte sich gut. Fur die 
Saarkohle und dre saarlandrschen Hutten- 
Produkte wurde die Ludwigsbahn wre er- 
wartet zu einer außerordentlich wichtigen 
Transportroute, um so mehr, als 1867 die 
Rhernbrucke zwischen Mannheim und Lud- 
wigshafen dem Verkehr ubergeben werden 
konnte, womit erne durchgehende Schre- 
nenverbrndung nach Suddeutschland ge- 
schaffen worden war, die das uberaus lastr- 
ge Umladen bzw. den Weg uber die Max- 
auer Schrffsbrucke (dazu gleich mehr) uber- 
flussig machte. 
Bereits 1853 hatte dre Pfälzrsche Ludwrgs- 
bahn durch die Linie von Ludwigshafen In 
Richtung Worms Anschluß an die Hessr- 
sehe Ludwigsbahn gefunden. Im Jahre 1857 
folgte die Linie Homburg - Zwerbrucken, 
1864 Speyer - Germersherm, 1867 die von 
der Homburg-Zwerbrucker Linie abzwergen- 
de Strecke Schwarzenacker - St. Ingbert 
(- Saarbrucken), ebenfalls eine wichtige 
Kohlenbahn. 

Die Maximiliansbahn 
Angesichts des seit jeher bedeutenden 
Nord-Sud-Verkehrs rm Rherntal lag es na- 
turlrch nahe, die Irnksrhernrsche Linie Mainz 
- Ludwigshafen In Richtung Suden (Straß- 
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burg und Basel) weiterzuführen. Das von 
der Pfälzischen Ludwigsbahn rasch aufge- 
griffene, jedoch immer wieder in den Müh- 
len der Diplomatie-welche Bahnpläne heg- 
te man in Frankreich? - festsitzende Vorha- 
ben wurde dann aber von einer anderen 
Gesellschaft, der Pfälzischen Maximilians- 
bahn, realisiert. 
Ludwigsbahn und Maximiliansbahn wurden 
gemeinsam verwaltet und betrieben, aller- 
dings bei getrennter Rechnungsführung. 
Das war schon deshalb notwendig, weil der 
Maximiliansbahn für die Stammlinie Neu- 
stadt - Landau - Weißenburg vom bayeri- 

sehen Staat sogar eine 4,5%rge Zrnsgaran- 
tie eingeraumt worden war. 1855 wurde die 
Stammlrnre Neustadt - Weißenburg (- El- 
saß) In Betrieb genommen. 
Die Grunder des Unternehmens waren da- 
von ausgegangen, daß mrt dieser Strecke 
der Ruhrkohle, die sich im Elsaß große 
Markte erobert hatte, von der Saarkohle 
Konkurrenz gemacht werden konnte. Aller- 
dings ließ sich die franzosrsche Ostbahn 
dreses aufbluhende Gesthaft mit der Saar- 
kohle rm Elsaß nicht entgehen. Dre pfalzr- 
sehen Bahnen waren deshalb gezwungen, 
verstarkt in Suddeutschland nach Absatzwe- 



um Ihre Investitionen rentabel zu machen. 
Daher baute die Maxrmrlransbahn von Ihrer 
Stammlinre her Winden eine Zweigstrecke 
uber Worth nach Maxrmrlransau, wo eine 
gemeinsam mit der Stadt Karlsruhe gebau- 
te Ersenbahnschrffsbrucke - es war die er- 
ste Ihrer Art in Deutschland - ab 8. Mai 
1865 Anschluß an die rechtsrheinischen 
Gebiete herstellte. Der Weg uber die Max- 
auer Schiffsbrucke bildete nun bis zur Fer- 
tigstellung der Germershermer Rhernbruk- 
ke 1877 den Hauptabfuhrweg der Saarkoh- 
Ie nach Suden. 

Neustadt-Dürkheimer Bahn 
und Pfälzische Nordbahn 
Die jüngsten der pfälzischen Bahnunterneh- 
men waren jene für den Bau der 1862 kon- 
zessionierten und am 6. Mai 1865 eröffne- 
ten Strecke Neustadt - Dürkheim und jene 
für die Pfälzische Nordbahn (Strecken Land- 
stuhl - Kusel, eröffnet 1868, und Hoch- 
Speyer - Münster am Stein, fertiggestellt 
1871). Wie die Maximiliansbahn waren bei- 
de Gesellschaften in Verwaltung und Direk- 
tion der Ludwigsbahn unterstellt, arbeiteten 
jedoch auf eigene Rechnung. 
Besonders bei der Neustadt-Dürkheimer 
Bahn ging diese Rechnung nicht auf. Einige 
beträchtliche Löcher in der “Baukasse” muß- 
ten von der Münchner Regierung gestopft 
werden. Auch die Betriebsergebnisse wa- 
ren so mager, daß die Zinsgarantie in An- 
spruch genommen werden mußte. Dassel- 
be traf auf die Landstuhl-Kuseler Bahn zu. 
Es war natürlich ein Unding, daß in einem 
so begrenzten Raum wie der Pfalz vier 
Bahngesellschaften existierten, die notwen- 
digerweise versuchten, einander die besten 
Frachten wegzuschnappen, gleichzeitig je- 
doch de facto gemeinsam betrieben und 
verwaltet wurden, nämlich von der Pfälzi- 
sehen Ludwigsbahn. Die Finanznöte der 
Neustadt-Dürkheimer Bahn und der Nord- 
bahn boten den Anlaß, zwischen den be- 
stehenden Gesellschaften eine Betriebs- 
und Finanzgemeinschaft herzustellen, sie 
also in der täglichen Praxis als ein einziges 
Unternehmen auf gemeinsame Rechnung 
zu führen. Das konnte für alle Beteiligten 
nur Vorteile bringen, angefangen von den 
Aktionären bis hin zur gesamten Bevölke- 
rung und Wirtschaft der Pfalz, denen nun 
ein planmäßiger Ausbau des Verkehrswe- 
sens in Aussicht gestellt wurde. 

Die Fusion 
Zunachst wurden die Nordbahn und die 
Neustadt-Durkhermer Bahn zusammenge- 
faßt. Die noch verbleibenden drei Gesell- 
schaften Ludwigsbahn, Maximiliansbahn 
und Nordbahn wurden per Gesetz vom 29. 
April 1869 mit Wirkung vom 1. Januar 1870 
zu einer Betriebs- und Finanzgemeinschaft 
zusammengefugt. Rechtlich blieben die drei 
Einzelgesellschaften zwar bestehen, nach 
außen aber traten die Pfalzbahnen fortan 
nur noch als ein Unternehmen auf. Die 
bayerische Staatsregierung gewahrte auf 

Bild 147: Der 1866 in Betrieb genommene neue Bahnhof Neustadt an der Haardt der Ludwigsbahn kurz 

das Kapital der Gesellschaften auch für die 
Zukunft Zinsgarantien, verpflichtete die Bah- 
nen aber im Gegenzug, noch folgende 
Strecken anzulegen: 
Ludwigsbahn: Landau - Pirmasens Nord - 
Zweibrücken, Einod/Brerbach - Saarge- 
mund 
Maximiliansbahn: Landau - Germersheim 
mit Rheinbrücke, Germersheim - Wörth 
Nordbahn: Langmeil - Kirchhermbolanden 
- hessische Grenze, Karserslautern - En- 
kenbach, Marnherm - Monsheim - hessi- 
sche Grenze, Frankenthal - Freinsheim 
Die Bahnen wurden bis 1879 fertiggestellt. 
Die bedeutendste Verbindung darunter war 

zweifellos Zweibrücken - Pirmasens Nord 
(damals noch Biebermühle; mit Zweigbahn 
von dort nach Pirmasens) - Landau - Ger- 
mersheim - Rheinbrücke (- Bruchsal), die 
fortan der wichtigste Abfuhrweg der Saar- 
kohle in Richtung Süddeutschland war. Für 
den Reisezugverkehr war sie von geringe- 
rer Bedeutung; hier behielt der Fernverkehr 
den Weg über Ludwigshafen und Mann- 
heim bei. 
Einige Worte wert ist auch die noch vor der 
Fusion von der Nordbahn begonnene Rou- 
te von Hochspeyer an der Ludwigsbahn 
durchs Alsenztal nach Münster am Stein, 
wo Anschluß an die preußische Rhein-Nahe- 
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nach der E 

Bahn (Bingerbrück - Saarbrücken) bestand. 
Für den linksrheinischen Nord-Süd-Verkehr 
der Relation Niederlande - Schweiz war die 
im Mai 1871 eröffnete Linie eine erhebliche 
Abkürzung. Die internationalen Schnellzü- 
ge fuhren ab 1872 nicht mehr über Mainz, 
sondern über Bingerbrück - Münster am 
Stein - Neustadt - Weißenburg. 
1876 erhielt diese Linie Konkurrenz durch 
die Verbindung Germersheim - Wörth - 
Straßburg, die auf Initiative Preußens, das 
für die Reichseisenbahnen im nunmehr 
deutschen Elsaß verantwortlich zeichnete, 
vornehmlich aus strategischen Gründen 
errichtet worden war. 

-.-_. 
Loks Abb.: I 

Strategische Bahnen 

Strategische Grunde waren ausschlagge- 
bend fur die Ernchtung der Linie Munster 
am Stern - Lauterecken - Homburg - Rohr- 
bach - Scherdt (In ganzer Lange von 101 km 
eroffnet am 1. Mai 1904). Die Baukosten 
von rund 25,5 MIO Mark wurden deshalb 
auch rm wesentlichen von der Reichsregre- 
rung ubernommen. Die Ludwigsbahn trug 
davon 968 000 Mark, die Nordbahn 2,383 
MIO Mark. Sie war der letzte große Bahn- 
bau der Pfalzbahnen und neben der alte- 
sten Linie Bexbach - Ludwigshafen die ern- 
zige Durchgangslinie, die In Ihrem ganzen 

Verlauf in einem einheitlichen Arbeitspro- 
gramm erbaut wurde. (Zwischen Altenglan 
und Glan-Münchweiler wurde dabei die be- 
stehende Linie Landstuhl - Kusel aufge- 
nommen und ausgebaut; gleiches gilt für 
die Linie Lauterecken - Odernheim.) 
Abgesehen vom heute im Fernverkehr un- 
verzichtbaren Teilstück Homburg - Scheidt 
- Saarbrücken lag dieser strategischen 
Bahn praktisch kein Verkehrsbedürfnis zu- 
grunde. Erst im Ersten Weltkrieg erwachte 
die Glantalbahn zu pulsierender Betriebs- 
amkeit, um danach wieder in ihren Dornrös- 
chenschlaf zu versinken. Heute ist sie auf 
weiten Abschnitten Geschichte. 

55 - Bayern-Report2 



Bild 148: Erst 1877 
erhIelt die fruhere 

‘ 5, / Festunasstadt Land 
au ein &assives 
Empfangsgebäude, 
dem 1889/90 präch- 
tige FIügelbauten mit 
Kuppeln folgten. Der 
Bau wurde am 16. 
März 7945 völlig 
zerstört. Abb.: 
Stadtarchiv Landau 

Bild 149: Der Land- 
auer Westbahnhof 
liegt an der 1874 er- 
öffneten “Westbahn” 
Landau-Armweiler 
(-Zweibrücken). 
Abb.: Slg. Hesselink 

Nicht nur bei der Glantalbahn haben die Perspektiven aufzeigen sollte, nämlich die 
Militärbehörden des Deutschen Reiches Ein- Verbindungsbahn von Oggersheim am Lud- 
fluß auf Streckenbau und -ausrüstung der wigshafener Bahnhof (Kopfbahnhof) vorbei 
Pfalzbahnen genommen. Zahlreiche Projek- zum Rangierbahnhof Mundenheim und von 
te sind aufgrund dessen mit Reichszuschüs- dort weiter als zweigleisige Güterbahn di- 
sen finanziert worden, so das zweite Gleis rekt neben der alten Hauptbahn bis Schif- 
zwischen Winden und Weißenburg (1871), ferstadt mit kreuzungsfreier und schnelle- 
die Umgehungsbahn für den Bahnhof Neu- rer Ein- und Durchfahrt im Schifferstädter 
Stadt (1888), die zweiten Gleise Rheinbrük- Bahnhof (1904/05). Das hatte auch zivile 
ke Germersheim - Zweibrücken (1888), Auswirkungen. Fortan wurden die meisten 
Monsheim - Langmeil (1888) und Zwei- Straßburger Schnellzüge nicht mehr über 
brücken - Saargemünd (1890), die Umge- Weißenburg, sondern über Wörth und Lau- 
hungslinie Würzbach - St. Ingbert (1895), terburg gefahren. 
die kreuzungsfreie Streckenüberführung am In diesem Zusammenhang sollen noch ein 
Nordkopf des Bahnhofs Landau (1897) und paar Worte über die Konkurrenzsituation 
viele kleinere Maßnahmen mehr. verloren werden, in der sich die Pfalzbah- 
Besonders hervorzuheben ist in diesem Zu- nen befanden. Ihr kleines Netz konnte im 
sammenhang noch ein großes Baupro- Fernverkehr leicht umgangen werden, und 
gramm im Raum LudwigshafenSchiffer- Preußen praktizierte das im Verein mit den 
Stadt, das neben militärischen auch zivile elsaß-lothringischen Reichseisenbahnen 

auch lange Zelt, Indem man Nord-Sud-Fern- 
zuge uber die Nahetalbahn Bingerbruck - 
Neunkirchen - Saarbrucken an der Pfalz 
vorherleitete. Glerchzertrg gab sich Baden 
auf der rechten Rhernserte naturlieh ebenso 
große Muhe, den lukrativen Verkehr auf 
seine Hauptbahn Basel - Mannherrn zu 
ziehen. 
Einen ersten Kompromiß schlossen die 
streitenden Parteien 1881 mit dem soge- 
nannten Baseler Verkehrsausgleich. Da- 
nach wurden der preußische und der sach- 
srsche Verkehr nach Basel und In die 
Schweiz zwischen den Pfalzbahnen erner- 
seits und der Badischen Staatsbahn ande- 
rerseits im monatlichen Turnus geteilt, Nach- 
träglich fuhrte man einen entsprechenden 
Naturalausglerch ein. 
Anlaßlrch der allgemeinen Neuordnung der 
Leitungswege rm Jahre 1904 wurde der 
Ausgleich auf den Verkehr von Basel aus- 
gedehnt und ein Geldausgleich vereinbart, 
der eine hälftrge Verteilung der Rernernnah- 
men zum Ziel hatte. Statt des unpraktr- 
sehen monatlichen Wechsels wurde nun 
eine dauernde Verkehrsteilung vorgenom- 
men. Zu diesem Zweck zog man durch das 
gemeinsame nördliche Gebiet eine Grenzli- 
nie. Der Verkehr westlich davon wurde dem 
linken Rheinufer, der östliche der badischen 
Staatsbahn zugesprochen. 
Was in dieser Form beim Güterverkehr, der 
bei den Pfalzbahnen -wie bei den meisten 
deutschen Bahnen - stets etwa zwei Drittel 
der Gesamteinnahmen erwirtschaftete, 
noch ganz brauchbar funktionieren mochte, 
ließ sich auf den Personenverkehr natürlich 
nicht so einfach übertragen. Besonders um- 
stritten war der auch heute sehr lukrative 
Verkehr Basel - Frankfurt, wo auf den End- 
stationen die linksrheinischen und die rechts- 
rheinischen Schnellzüge häufig zu etwa glei- 
cher Zeit ein- und ausliefen. 
Damals war es Aufgabe der Zugschaffner 
oder anderer Bahnbediensteter, durch be- 
sonderes Entgegenkommen die unent- 
schlossenen Reisenden zur “richtigen” Wahl 
eines Zuges zu bewegen. Die Verwaltun- 
gen taten ein übriges, um ihre Bahnen ins 
rechte Licht zu rücken. So war im blauen 
pfälzischen Kursbuch das Pfalzbahnnetz 
quasi als verkehrsgeographisches Zentrum 
Europas dargestellt; die pfälzischen Fernli- 
nien hatte man beinahe schnurgerade und 
fett gedruckt, die der benachbarten Bahnen 
dagegen dünn und krumm. 
Ähnlich sah es im grünen badischen Kurs- 
buch aus. Aber mit dem Ausbruch des Er- 
sten Weltkriegs, endgültig mit der Rückglie- 
derung Elsaß-Lothringens an Frankreich 
erledigte sich diese Rivalität. 
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Die Pfalzbahnen galten zu ihrer Zeit als 
“Muster einer gut geleiteten Privatbahn”. 
Dieses Urteil stammt aus kompetenter Quel- 
le, nämlich vom Preußischen Minister der 

Die Verstaatlichung 

öffentlichen Arbeiten, Carl von Thielen 
(Amtszeit 1891 bis 1902), also dem Chef 
der Preußischen Staatseisenbahnen und 
De-facto-Chef der Reichseisenbahnen El- 
saß-Lothringen. Die Zeit der Pnvatersen- 
bahnen war um die Jahrhundertwende ab- 
gelaufen. Das Pfalzbahnnetz war vollkom- 
men umschlossen von drei wert größeren 
staatlichen Eisenbahnkomplexen (Preußen- 
Hessen, Baden und EIsaß-LothrIngen), ge- 
gen die man auf langere Sicht wohl nicht 
hatte bestehen können. 
Auch den Aktronaren der pfalzischen Ersen- 
bahnen war das bekannt. So schien es 
lange Zelt klar zu sein, daß der bayerische 
Staat von seinem im Fusronsgesetz vom 
29. April 1869 festgeschriebenen Recht 
Gebrauch machen wurde, die Pfalzbahnen 
gegen Erstattung der Baukosten ab 1. Ja- 
nuar 1905 zu erwerben. (Am Tag zuvor lief 
auch die staatliche Zrnsgarantre aus.) Aller- 
dings zogen sich die Verkaufsverhandlun- 
gen lange hin, weil die Aktronare einen Zert- 
Punkt abwarten wollten, der Ihnen einen 
guten Preis versprach, gleichzeitig der Staat 
naturloch gegenteilige Interessen hegte. 
Da sich die Pfalzbahnen zu dieser Zelt noch 
recht gut behaupteten, hatte man noch Jah- 
re abwarten kennen, wenn nicht “uberge- 
ordnete”, also polrtrsche Grunde fur eine 
Verstaatlichung gesprochen hatten. In Mün- 
chen war man bestrebt, die Staatsgewalt In 
der Pfalz zu starken, waren doch dre “Un- 
tertanen links des Rheins” nach wie vor 
noch wert davon entfernt, sich rm bayen- 
sehen Staatsgebilde wirklich hermisch zu 
fuhlen. Da traf es srch gut, daß sich das 
pfalzische Ersenbahnpersonal für eine Uber- 
nahme In den Staatsdienst aussprach. Man 
wollte offensichtlich den Staatsbahnern in 
Hessen, Baden, Preußen oder Elsaß-Loth- 
ringen hinsichtlich des hoheren Sozralpre- 
strges nicht langer nachstehen. 
Schlreßlrch wurde der 1. Januar 1909 als 
derjenige Tag festgesetzt, an dem die Pfalz- 
bahnen In Staatseigentum ubergrngen. Auf 
rund 300 MIO Mark belief sich die Gesamt- 

Bild 150 und 151 (linke Seite unten): Glejs- 
und Straßenansicht des alten Landauer Bahn- 
hofs an der Maximiliansbahn Neustadt - Wei- 

ßenburg. Er wurde auf dem alten Festungsgla- 
cis 1855 als provisorische Holzkonstruktion 

in Betrieb genommen und erst 1877 durch den 
prächtigen Massivbau ersetzt. Auch hier fällt das 

als Dachreiter ausgebildete Uhrtürmchen auf, 
wie es auch der Ludwigshafener Bahnhof trug 

und wie es besonders im benachbarten Baden 
verbreitet war. Abb.: Stadtarchiv Landau 

Bild 752: Eine pfälzi- 
sehe G 4’ zieht am 

3.11.1909 einen Gü- 
terzug die Rampe 

zur Germersheimer 
Rheinbrücke hinauf; 

vorn die Gleise der 
Strecke Germers- 

heim - Wörth. 

Bild 153: Am selben 
Tag entstand im Ger- 
mersheimerßahnhof 

dieses Foto des 
Salonwagens Nr. 15 

der Pfalzbahn, mit 
dem hochrangige 
Miktärs eintrafen. 

Abb. 152 und 153: 
Slg. Hünerfauth 

belastung des Staates, und es ist in Mün- 
chen, mehr aber wohl noch in der Pfalz flei- 
ßig darüber diskutiert worden, ob und wer 
hier ein schlechtes Geschäft gemacht hat. 
Der zuständige bayerische Minister nannte 
den Abschluß “erträglich” und übersah da- 
bei nicht, daß der Betrieb unter staatlicher 
Regie teurer werden würde als unter priva- 
ter Verwaltung. Außerdem waren, nicht zu- 
letzt infolge der langen Vorbereitungszeit 
der Verstaatlichung, während der nur noch 
die nötigsten Arbeiten ausgeführt wurden, 

die Anlagen in einen schlechten Unterhal- 
tungszustand geraten. Betrachtlrche Inve- 
stitionen standen dem neuen Eigenturner 
bevor, die nur durch erne günstige Ernnah- 
menentwicklung einigermaßen kompensrert 
werden konnten. 
Am 1. Januar 1909 ging das gesamte pfal- 
zische Bahnnetz mit einer Lange von 
869,5 km (davon 59,5 km schmalspurrg) In 
das Eigentum des bayerischen Staates uber 
und wurde fortan als “Kgl Bayerische 
Staatseisenbahnen, pfälzrsches Netz” ge- 

Bild 154 (rechts): Grünstadt war der wichtfgste 
Bahnknoten der Pfälzischen Nordbahn. Von der 
Hauptknie Dürkheim - Monsheim zweigten hier 
die Bahnen M Richtung Offstein, Kaiserslautern 

undA/t/einingen ab. 
Abb.: Sammlung Hesselink 
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Streckeneröffnungen 

Pfälzische Ludwigsbahn Pfälzische Maximiliansbahn 

11.06.1847 Ludwrgshafen - Neustadt an der Haardt 
11.06.1847 Schifferstadt - Speyer 
01.07.1848 Karserslautern - Homburg 
02.121848 Frankenstein - Kaiserslautern 
06.06.1849 Homburg-Grenze her Bexbach 
25.08.1849 Neustadt - Frankenstein 
15.11.1853 Ludwigshafen -Grenze bei Frankenthal 
07.05.1857 Homburg -Zweibrücken 
14.03.1864 Speyer Germersheim 
26.11.1866 Schwarzenacker - Hasse1 
25.02.1867 Ludwgshafen - Mitte Rheinbrücke 

(-Mannheim) 
01.06.1867 Hasse1 -St. Ingbert 
10.12.1873 Speyer Bahnhof-Speyer Rheinufer 

(- Heidelberg) 
12.09.1874 Landau - Annweiler 
25.11.1875 Armweiler Zwetbrücken 
25.11.1875 Biebermühle (Pirmasens Nord) - 

Prrmasens 
01.04.1879 Ernod Grenze bei Reinheim 

(- Saargemünd) 
15.10.1879 St. Ingbert - Grenze bei Scheidt 
15.10.1890 Ludwigshafen - Dannstadt 

(Schmalspur 1000 mm) 
15.10.1890 Ludwigshafen Frankenthal (1000 mm) 
01.07.1891 Frankenthai - Großkarlbach (1000 mm) 
01.05.1904 Rohrbach - Homburg 

(- Münster am Stein) 
01.06.1904 Waldfischbach - Biebermühle 
26.08.1905 Speyer - Geinsheim 

18.07.1855 
26.11.1855 
14.03.1864 
13.04.1870 
16.05.1872 
25.07.1876 

1505 1877 

01.12.1892 

01.10.1898 

Neustadt - Landau 
Landau-Grenze her Weißenburg 
Wrnden - Maxrmrlransau 
Winden - Bergzabern 
Landau Germersherm 
Germersherm - Grenze her Berg 
(- Lauterburg) 
Germersherm - Rhernbrucke 
Grenze her Rheinsheim 
Rohrbach-Sternweller - 
Klrngenmunster 
Landau - Herxherm 

Pfälzische Nordbahnen 

06 05 1865 
22 09 1868 
29101870 
16 05 1871 
23 10 1872 

Neustadt - Dürkheim 
Landstuhl - Kusel 
Hochspeyer - Winnweiler 
Winnweiler - Münster am Stein 
Marnheim - Grenze bei Harxheim 
(- Monsheim) 

21 03 1873 Grünstadt - Monsheim 
31 05 1873 Langmerl- Marnherm 
20 07 1873 Durkherm - Grunstadt 
31 12 1873 Ktrchhermbolanden - Grenze Deutsche Reichsbahn 

her Morschherrn 
1807 1874 Marnhetm - Krrchhermbolanden 20 06 1920 Wellerbach - Rerchenbach 
1505 1875 Kaiserslautern - Enkenbach 01 11 1932 Enkenbach - Eisenberg 
24 06 1876 Grunstadt - Ersenberg 16 11 1936 Kusel - Turkrsmuhle 

- 

15 10 1877 
15 11 1883 
02 01 1895 
27 10 1896 
01 07 1897 
1509 1900 
01 03 1903 
01 10 1903 
01 05 1904 

Freinsheim - Frankenthal 
Kaiserslautern - Lauterecken 
Ebertsheim - Hettenleidelheim 
Lauterecken - Odernheim 
Odernheim - Staudernheim 
Grünstadt-Grenze bei Offstein 
Grünstadt - Altleiningen 
Alsenz - Obermoschel (1000 mm) 
(Rohrbach -) Homburg - 
Gian-Münchweiler 
Altenglan - Lauterecken 
Odernheim - Münster am Stein 

Bayerische Staatseisenbahnen 

31.10.1908 Geinsheim - Neustadt (1000 mm) 
2301 1909 Lambrecht (Sattelmühle) - Elmstein 
01 03 1911 Dannstadt Meckenheim (1000 mm) 
01 12 1911 Hinterweidenthal- Bundenthal 
01 12 1911 Lampertsmühle - Otterberg 
01 08 1913 Waldfischbach - Kaiserslautern 
15 10 1914 Otterbach - Weilerbach 
01 10 1916 Hornbach Brenschelbach 
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führt. Dieses Netz war außerordentlich eng- schaften entfallen, auf Verlangen der Re- 1 
maschig (14,3 km auf 100 km* Fläche, in gierung neue Strecken zu bauen und zu 
Bayern waren es ansonsten im Durchschnitt betreiben. Angesichts des dichten Haupt- 
nur 10,2 km; Stand 1. Januar 1911) und be- bahnnetzes konnte es sich dabei nur noch 
stand wegen der militärischen Anforderun- um Nebenbahnen - Lokalbahnen also - 
gen bei den Hauptbahnen zu 70% aus handeln. 
zweigleisigen Strecken (im übrigen Bayern Eine der ersten Aufgaben der Staatsbahn 
damals 38%). war es demnach, im Sinne einer Gleichbe- 

handlung der verschiedenen Landesteile 

Unter Staatsregie auch die Pfalz noch mit einigen Lokalbah- 
nen zu beglücken. Viele sind es jedoch 

Mit dem Erloschen der staatlichen Zrnsga- nicht mehr geworden (siehe Tabelle der 
rantie zum 31. Dezember 1904 war auch Streckeneröffnungen). Der Erste Weltkrieg 
die Verpflichtung der Pfalzbahn-Gesell- setzte auch in der Pfalz andere Prioritaten. 
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Bilder 159 bis 161: Die StaOonsgebaude der Pfalzbahnen -hier e/n/ge 
Zeichnungen der Bauart I vom Januar 1869 - entsprachen /n ihrer Gestal- 
tung lokaler Bautrad/t/on und hatten m/t dem typIschen bayerischen “Wurfel” 
(slehe hIerzu das Kapitel ‘Hochbauten ‘ab Sexte 68) n/cht viel gemein D/e 
Bauten wurden zumejst /n SandsteIn emchtet, d/e Pfalzbahnen beheben 
auch selbst bedeutende Steinbruche bei ßammelsbach. 
Abb.: Verkehrsmuseum Nürnberg 

Danach wurden nur noch drei unbedeuten- 
de Verbindung im Zuge von Arbeitsbeschaf- 
fungsmaßnahmen gebaut, als letzte Kusel 
- Türkismühle 1936. 

Homburg zum Saargebiet 
Im Dezember 1918 verloren die Bayen- 
sehen Staatseisenbahnen, also auch die 
pfalzischen, das Attribut “Konrglich”. Noch 
wenige Tage vor Gründung der Deutschen 
Reichsbahn traf die Pfalzbahnen ein werte- 
rer Schlag. Aufgrund des Versarller Fne- 
densvertrags wurde aus dem sudwestlr- 
chen Gebiet der preußischen Rheinprovinz 
(1465 km*) und dem westlichen Teil der 
bayerischen Pfalz (416 km2) das vom Deut- I 

sehen Reich abgetrennte Saargebiet ge- 
schaffen und auf 15 Jahre unter die Treu- 
handerschaft des Volkerbunds gestellt. 
Demgemäß wurden mit Wirkung vom 10. 
Marz 1920 dre nun saarpfalztschen Strek- 
ken rm Bezirk der Betriebs- und Bauinspek- 
tion Homburg (82,5 km) mit 305.5 km der 
vormaligen preußischen Direktion Saarbrük- 
ken zusammengefaßt und der “Drrektron 
der Saareisenbahnen” In Saarbrücken un- 
terstellt. 
Fur die weiterhin preußischen Strecken der 
alten Direktion Saarbrücken bildet man übn- 
gens die “Stammeisenbahndirektion Saar- 
brucken In Trier”, später umbenannt in “Ei- 
senbahndirektion in Tner”. 
Das endgultige Ende der Pfalzbahnen aus 
organisatorischer Sicht kam - wenn man so 
will - 1937 mit der Auflosung der Retchs- 
bahndirektron Ludwigshafen. 
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Die bayerischen Eisenbahnen zu Beginn 
Der Schwerpunkt der Eisenbahnbaupolitik 
in Bayern und genauso in Preußen oder 
den anderen Ländern mit Staatsbahnen lag 
seit etwa 1880 bei den Nebenbahnen. Das 
bedeutet natürlich nicht, daß man den vor- 
handenen Hauptbahnen keine große Be- 
achtung mehr geschenkt hätte - im Gegen- 
teil. Zunächst hatte die Ausstattung der 
wichtigsten Strecken mit einem zweiten 
Gleis im Mittelpunkt gestanden. Bei den 
frühen Magistralen, die zwar allesamt für 
zwei Gleise trassiert worden waren, hatte 
es nur ganz wenige Abschnitte gegeben, 
die man von Anfang an mit zwei Gleisen 
ausgestattet hatte. Bei der Westbahn bei- 
spielsweise waren das die Steigungsab- 
schnitte Laufach - Heigenbrücken und 
Würzburg - Rottendorf. 
Bis Anfang der 1880er Jahre war der zwei- 

gleisige Ausbau nur langsam vorangeschnt- 
ten. Im Jahre 1885 waren von den 3898 km 
bayerischer Hauptbahnen lediglich 306 km 
zwetgleisrg. Erst ab 1889 begann die plan- 
mäßige Ausstattung der Bahnen mrt einem 
zwerten Gleis, und Innerhalb eines Zert- 
raums von gut 20 Jahren änderte sich die 
Srtuation vollständrg: Zum 1. Januar 1911 
waren von den 4890 km Hauptbahnen (in- 
klusive Pfalzbahnen) 2978 km, also 61%, 
zwerglersig. Fur weitere 125 km wurden vor 
dem Ersten Weltkrieg noch die Mittel berert- 
gestellt. 
Auch bei anderen technischen Neuerungen 
waren die Bayerischen Staatseisenbahnen 
auf der Hohe der Zeit (wobei an dieser 
Stelle auf die Fahrzeuge nicht eingegangen 
werden soll; das bleibt anderen Banden des 
Bayern-Reports vorbehalten). BIS etwa 

1910 waren die wichtigsten Strecken für 
Fahrzeuge mit einer Achslast von 16 t aus- 
gestattet. Auf den Schnellzuglinien hatte 
man 1600 schienengleiche Bahnübergän- 
ge beseitigt. Die ihres Zwecks beraubten 
Bahnwärterhäuser wurden an Bahnbedien- 
stete als Wohnhäuser vermietet. 
Dem Güterverkehr standen 1910 Rangier- 
bahnhöfe mit Ablaufanlagen in München- 
Laim, Würzburg, Nürnberg, Aschaffenburg, 
Kempten, Oberkotzau, Schweinfurt, Re- 
gensburg, Ingolstadt, Lindau, Passau, Lud- 
wigshafen und im böhmischen, aber von 
den Bayerischen Staatseisenbahnen be- 
triebenen Bahnhof Eger zur Verfügung. 
Das erste Zentralstellwerk (Weichen- und 
Signalzentralisierung mit Stationsblock, Sy- 
stem Schnabel & Henning) war bereits 1881 
in München Ost in Betrieb genommen wor- 

Bild 162 (links oben): Am Vorabend des 
Weltkriegs ranglert ein M/litarzug Im Bahnhof 
Neu-Ulm D/e Stadt an der Donau war schon 
damals elne derbedeutendsten Garnisonen 
Bayerns Abb.: Stadtarchiv Neu-Ulm 

Bild 163 (links Mitte): Wohln mag d/e Fahrt 
gehen? An einem unbekannten Ort be/ ßo- 
senheim wurde dieser Truppentransport im B/ld 
festgehalten. Abb.: Stadtarchiv Rosenheim 

Bild 164: Die Grenzstation Hof verfügte auch 
über einen ausgedehnten Rangierbahnhof. Die 
frisch lackierten Wagen mit Bremserhäuschen 
gehörten den Sächsischen Staatseisenbahnen. 
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des 20. Jahrhunderts 
den. Bis 1910 erhielten praktisch alle Haupt- 
bahnstationen Stellwerksanlagen. Zugleich 
wurde ein einheitliches Signalsystem einge- 
führt. Außer Einfahrsignalen wurden für 
sämtliche Ausfahrgleise Ausfahrsignale auf- 
gestellt und sowohl Einfahr- als auch Aus- 
fahrvorsignale zur Vorschrift. Der elektri- 
sche Streckenblock sicherte schon bis 1910 
im rechtsrheinischen Bayern 1326 Strek- 
kenkilometer. 
Neben Preußen und Baden gehörte Bayern 
zu den Pionieren der elektrischen Zugför- 
derung. Allerdings taten sich hier nicht nur 
die Staatsbahnen, sondern auch Privatun- 
ternehmen hervor, vor allem die Localbahn 
AG, die auf der Linie Murnau - Oberam- 
mergau den elektrischen Betrieb mit Wech- 
selstrom der Frequenz 16 Hz bei 5 kV Span- 
nung einführte und damit dem Wechsel- 

Bild 165 (oben): One S 3/6 /sf mit ihrem 
Schnellzug Im Nurnberger Hauptbahnhof 

elngetroffen Ganze Scharen von Eisenbahnern 
stehen M/tte derzwanziger Jahre bereit, um d/e 

Gepackkarren zu be- und entladen 

Bild 166: Mobilmachung! Eine schwere sächsi- 
sche Güterzuglok der Baureihe XI hat eine end- 

lose Reihe kleiner bayerischer C IV am Haken 
und verläßt Hof in Richtung Norden. Vermutlich 

ging die Reise also in Richtung Ostfront 
Abb. 164 bis 166: Sammlung Asmus 
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Stromsystem zum endgültigen Durchbruch 
verhalf. (Siehe den Abschnrtt über die LAG 
im Nebenbahn-Kapitel dieses Bands.) 
Die Staatsbahn setzte ihrerseits mit der 
1907 bis 1909 erbauten Linie (Salzburg -) 
Schellenberg - Berchtesgaden - Königs- 
see den Auftakt. Zur Anwendung kam 
Gleichstrom mit 1000 V Spannung. Erst 
1942 wurde die Strecke auf das Reichs- 
bahn-Übliche Wechselstromsystem umge- 
rustet. 23 Jahre spater stellte die Bahnlinie 
ihren Betrieb ein. Heute wird angesrchts der 
oft gewaltigen “Blechlawrnen”, die sich In 
Richtung Berchtesgaden/Königssee wälzen, 
ernsthaft an einen Neuaufbau der Verbin- 
dung gedacht. 
1913 wurde der elektrische Betrieb auf der 
Karwendelbahn Garmisch - Mittenwald 
(-Innsbruck) aufgenommen, in Zusammen- 

hang damit auch auf der Außerfernbahn 
Garmisch - Griesen (- Reutte). Das ent- 
sprach dem Wunsch Österreichs, den an- 
sonsten nur über den Fernpaß zu errei- 
chenden Raum Reutte besser an die Tiroler 
Landeshauptstadt Innsbruck anzubinden. 
Bei beiden Strecken wurde - wie 1912 von 
Bayern, Preußen und Baden für die Fern- 
bahn-Elektrifizierung in Deutschland verein- 
bart - das Wechselstromsystem (16% Hz) 
mit 15 kV Spannung eingeführt, also die bis 
heute übliche Stromart. 
Der ‘Saft” für die Karwendelbahn kam übri- 
gens ursprünglich aus dem Rützwerk bei 
Innsbruck, und erst als 1924 das Walchen- 
See-Kraftwerk seinen Betrieb aufnahm, 
konnten auch zwischen Garmisch-Parten- 
kirchen und München die Dampflokomoti- 
ven abgelöst werden. 

f 
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Nicht vergessen werden darf der wertere 
Ausbau des E-Netzes rm außersten Sud- 
Osten Bayerns. Ab 1916 fuhren auch die 
Zuge von Salzburg uber Frerlassrng und 
Reichenhall nach Berchtesgaden elektrrsch, 
aber nicht wie auf der kurzeren Schellen- 
berg-Linie mrt Glerchstrom, sondern mit dem 
rnzwrschen ublrchen 15kVWechselstrom 

Die Bahnverwaltung 
Im Laufe der Jahrzehnte war die Verwal- 
tung der Bayerrschen Staatseisenbahnen 
manchen Veranderungen unterworfen. Da 
eine auch nur halbwegs angemessene Dar- 
stellung der Verwaltungsgeschichte hier aus 
Platzgrunden unmoglrch ist, besehranken 
wrr uns auf das 20. Jahrhundert. 
Erst zum 1 Januar 1904 war mit dem Staats- 
mrnrstenum fur Verkehrsangelegenheiten 
ein Fachmrnrstenum eingerichtet worden, 
dem die Staatseisenbahnen unterstanden 
BIS dahin waren verschiedene Ressorts zu- 
wandrg gewesen, bis Ende 1903 bersprels- 
weise das Ministerium des Konrglrchen Hau- 
ses und des Außeren 
Unter dem Dach dteses Verkehrsminrsteri- 
ums (das die oberste Aufsicht Uber Bah- 
nen, Post, Telegraphre und die Dampf- 
schiffahrt fuhrte) wurde eine Verwaltungs- 
reform der Staatsbahnen vorgenommen, 
die am 1. April 1907 in Kraft trat und auch 
her der Grundung der Deutschen Reichs- 
bahn zum 1. April 1920 noch Bestand hatte 
Anlaß fur die Reform war die starke Zentra- 
Irsrerung des alten Systems, die den immer 
umfassenderen und eiligeren Dienst- und 
Geschaftsablaufen nicht mehr gerecht wer- 
den konnte. Dies führte zu betrachtlichen 
Verzogerungen und Mehrkosten. 

Zum 1. April 1907 wurden also die Gene- 
raldirektionen und die zehn Eisenbahnbe- 
triebsdirektionen (Augsburg, Bamberg, In- 
golstadt, Kempten, München, Nürnberg, Re- 
gensburg, Rosenheim, Weiden, Würzburg) 
aufgelöst, im Verkehrsministerium drei Ab- 
teilungen (eine Eisenbahnabteilung für all- 
gemeine Verwaltung, Finanzwesen, Betrieb 
und Verkehr; eine Bauabteilung für Eisen- 
bahn- und Postbau, Bahnunterhaltung, Ma- 
schinen- und Materialwesen; eine Postab- 
teilung für das Post-, Telegraphen- und Te- 
lephonwesen) eingerichtet und fünf Eisen- 
bahndirektionen gebildet: Augsburg, Mün- 
chen, Nürnberg, Regensburg und Würz- 
burg. Zum 1. Januar 1909 kam mit der 
Verstaatlichung der Pfalzbahnen als sech- 
ste Direktion Ludwigshafen hinzu. 
Gleichzeitig wurden direkt unter dem Ver- 
kehrsministerium zentrale Ämter gebildet, 
die den Eisenbahndirektionen gleichgestellt 
waren: das Personalamt, das Revisions- 
amt, das Verkehrsamt (für die Fahrplan- 
bearbeitung sowie die Personen- und Ge- 
päcktarife), das Reklamationsamt, das Ta- 
rifamt für den Güter- und Viehtarif, das 
Maschinenkonstruktionsamt (für Lok- und 
Wagenkonstruktionen und für die Beschaf- 
fung der Betriebsmaterialien), das Bau- 
konstruktionsamt, das Versicherungsamt 
(für die Sozialversicherung der Eisenbah- 
ner), die Verkehrskontrolle l für die Abrech- 
nung im Personen- und Gepäckverkehr und 
schließlich die Verkehrskontrolle II für die 
Abrechnung im Güterverkehr. Das für die 
Wagenabrechnung geschaffene Wagen- 
amt wurde mit der Bildung des Deutschen 
Staatsbahnwagenverbands 1909 wieder 
aufgehoben. Die Ämter hatten ihren Sitz in 
München, mit Ausnahme des Versiche- 

rungsamts (Rosenherrn), der Verkehrskon- 
trolle I (Kempten) und der Verkehrskontrol- 
le II (Werden). 
Hintergrund dieser Umstrukturierung der 
Bahnverwaltung war, der nunmehr beim 
Verkehrsministerium angesiedelten Ersen- 
bahn-zentralverwaltung nur noch die ober- 
ste Leitung und Aufsicht zu unterstellen und 
mit dem Ziel kurzerer Verwaltungswege 
wesentlrche Aufgaben an die Direktionen 
zu delegieren. Die Neuordnung führte zu 
einer erheblichen Vereinfachung der rnne- 
ren Verwaltung; nrcht weniger als 1100 Be- 
amtenstellen konnten eingespart werden. 
Schließlich sollen auch die Nebenbetriebe 
der Staatseisenbahnverwaltung nicht ver- 
gessen werden: die Bodensee-Dampfschrff- 
fahrt mitsamt der Guterwagen-Trajektan- 
stalt Lindau - Romanshorn; die Dampfschiff- 
fahrt auf dem Ammersee und der Amper; 
die Kettenschleppschiffahrt auf dem Main; 
der Frankenthaler Kanal, die Sternbrüche 
von Rammelsbach in der Pfalz und schlreß- 
Irch der Ludwig-Donau-Main-Kanal, der 
längst nur noch von lokaler Bedeutung war. 

Abschluß-Statistik 
Mit Ende des Rechnungsjahrs 1919 (31. 
März 1920) endete die Eigenständigkeit der 
Bayerischen Staatseisenbahnen. (Das At- 
tribut “Königlich” war schon Ende 1918 mit 
der Monarchie “untergegangen”.) Die sorg- 
fältig gehütete Souveränität der Länder- 
bahnen war hinfällig geworden, weil die vom 
Weltkrieg ruinierten Staatsbahnen nun kei- 
ne Gewinne mehr in die Kassen der deut- 
schen Länder spülten, sondern gewaltige 
Verluste einfuhren. Diese wollte man dem 
Reich überlassen, in Bayern wie anderswo. 
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Bild 169: Mrt dem Bau der Karwendelbahn und der Außerfern- 
bahn erhrelt Garmrsch-Partenkirchen 1912 auch einen neuen 

Bahnhof Fur dre Werterfahrt rn den Ort oder zu den zahlrer- 
chen Sehenswurdrgkerten standen Pferdedroschken berert. 

Bild 168 (ganz oben): Em Bkck uber dre Ernfahrsrgnale des 
Bahnhofs Werlherm auf dre Alpen. Dre Aufnahme durfte kurz 
nach der Elektnfrzrerung der Strecke Munchen - Werlherm - 
Garmrsch (1924) entstanden sern. Abb.: Sammlung Birzer 

Bild 167 (linke Seite oben): Zur ßerchsbahnzert entstand 
diese Aufnahme von der Donaubrucke zwechen Ulm und Neu- 

Ulm Uber der Flußmrtte wrrd der Guterzug Bayern verlassen 
und nach Wurttemberg rollen Abb.: Stadtarchiv Ulm 

Bild 171 (rechts): In ßrchtung Innsbruck /st dreser Schnellzug 
auf der Karwendelbahn (damals noch Mottenwaldbahn) unter- 

wegs Eben fahrt die Garnitur uber den Vorbergvradukt Im 
Hintergrund der Große Solstern Abb.: Sammlung Veith 

Bild 170: Bahnhof Gnesen an derAußerfernbahn fm Hrnter- 
grunddas Zugsprtzmassrv. Dre Außerfernbahn wurde von An- 
fang an elektrisch betneben Abb. 769 u. 170: Slg. Hesselink 
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Bild 174: Der Münchner Bahnhofsvorplatz etwa 1925. Alle Pferdefuhtwerke sind verschwunden; statt 
dessen tauchen die ersten Fahrräder und Motorräder auf. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

I i 

Gepäckwagen und 72 816 Güterwaggons 
(einschließlich Bahndienstwagen). 
Einige Daten, die wohl in erster Linie für 
Modellbahner interessant sind, die auf vor- 
bildgerechte Zugbildung Wert legen: Die 
durchschnittliche Länge der geförderten 
Züge betrug 1919 bei den Schnellzügen 39 
Achsen, den Personenzügen 30 Achsen 
und den Güterzügen 63 Achsen. 
Der Personalbestand bezifferte sich zum 
31. März 1920 auf 87 638 Beamte und Ar- 
beiter; das waren rund 27 000 (!) mehr als 
ein Jahr zuvor. Auch in Bayern wurden also 
zahlreiche durch den Krieg Entwurzelte bei 
der Bahn untergebracht. Für die Betroffe- 
nen war das ein Segen, für die junge Reichs- 
bahn dagegen eine schwere Hypothek. 
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Hochbauten 
“Fur die ersten Eisenbahnen war In vieler 
Hrnsrcht die Postkutsche ein Vorbild, rnfol- 
gedessen fur den Bahnhof die Poststatron... 
Drese Stationen verdienten den neuen Na- 
men ‘Bahnhof’, denn sie bildeten eine ge- 
schlossene Anlage. Hochbauten schutzten 
den Verkehr gegen die Außenwelt wre ernst 
der Gasthof die abgestellten Postkutschen. 
Die neue Bauaufgabe, der Bahnhof, gab 
naturloch Anlaß zu rndrviduellen Losungen. 
Es dauerte einige Zelt, bis aus den vielerlei 
Vorstellungen sich die brauchbarsten und 
praktrschsten entwrckelten.” So hat Mrhaly 
Kubrnszky in seinem Standardwerk “Bahn- 
hofe Europas” treffend die ersten und nch- 
tungwersenden Entwicklungsschritte des Ei- 
senbahn-Hochbaus zusammengefaßt. 
Diese Schritte mußten naturloch auch in 
Bayern zurückgelegt werden. Im Laufe der 
Zelt entwickelte man aus dem tagtaglichen 
Bahnbetrieb klarere Vorstellungen davon, 
wie ein Bahnhof als ganzes und die Bauten 
rm Detail ausgebildet sein sollten. Dabei 
ruckte das (erst spater so genannte) Emp- 
fangsgebaude In den Mittelpunkt, in dem 

Bild 175: Die 1847in Betrieb genommene Station Schwabmünchen an der Süd-Nord-Bahn in einer 
Darstellung von Karl Herrle. Der klassizistische Baustil erinnert an italienische Villenarchitektur. 
Auffallend ist zudem, wie ungezwungen es noch an den Gleisen zuging. 

die Kunden In Kontakt mit der Eisenbahn 
traten. Brlletverkauf, Warteraum, spater 
auch Gepäck- und Restaurationsraume 
waren unterzubringen, zudem erne wach- 
sende Zahl von Drenstraumen. 
Als “Vrsrtenkane” des Bahneigentümers - 
Privatgesellschaft oder Staat - mußten sie 
dessen Wunsch nach Reprasentation aus- 
drucken, zumindest her den bedeutenderen 
Stationen. Neben die zweckgebundene Ge- 
staltung des Empfangsgebaude trat also 
die Asthetik: Einladend und beeindruckend 
mußte das Bauwerk sein, Bahn und Bahn- 
betreiber In ein gunstrges Licht rucken. 

München-Augsburger 
Eisenbahn 
Keinen “Reprasentatronswert” hatten die 
ersten Bahnhofsbauten der privaten Mun- 
ehen-Augsburger Eisenbahn In Munchen 
Das holzerne Statronsgebaude auf dem 
Marsfeld war bewußt provrsonsch angelegt 
worden, weil die unter Kapitalmangel lei- 
dende Bahngesellschaft zunächst Erfahrun- 

gen sammeln wollte. Immerhin verfügte das 
Bauwerk schon über eine seitlich geschlos- 
sene Perronhalle. Noch während des Baus 
des neuen Münchner Bahnhofs brannte die 
provisorische Station am 4. April 1847 ab. 
Der erste Augsburger Bahnhof war in mas- 
siver Bauweise errichtet worden; die wohl- 
habende Stadt Augsburg bzw. die Bahnge- 
sellschaft wollte sich präsentieren. Die kir- 
chenschiffähnliche Bahnsteighalle (mit ei- 
nem Obergaden für den Rauchabzug) do- 
minierte das erste Augsburger Bahnhofs- 
ensemble. Schon 1846 wurde die Station 
durch den Bahnhof an seinem heutigen 
Platz ersetzt, für die angestrebte Verknüp- 
fung der München-Augsburger Bahn mit 
der entstehenden Ludwigs-Süd-Nord-Bahn 
lag sie nämlich zu ungünstig. Das heutige 
Augsburger Empfangsgebäude wurde zwi- 
schen 1863 und 1871 nach Plänen Fried- 
rich Bürkleins anstelle des alten Stations- 
baus errichtet. Das gestreckte Bauwerk auf 
symmetrisch fünfteiligem Grundriß erfüllt 
noch heute seine Aufgabe. 

Süd-Nord-Bahn 
Mit der Süd-Nord-Bahn brach auch für die 
Eisenbahnarchitektur eine neue Zeit an. Sie 
war zur Staatsaufgabe geworden. Selbst- 
verständlich hatten damals öffentliche Bau- 
ten auch Stilfragen zu beantworten. 
Für die erste Staatsbahnstrecke wurde 1841 
eine eigene Eisenbahnbau-Commission ins 
Leben gerufen. Ein Jahr später richtete die- 
se ein “architektonisches Bureau” ein, weil 
die Eisenbahnhochbauten sich in techni- 
scher und künstlerischer Hinsicht sehr wohl 

Bild 176: Der Konlgsbau an der Sudflanke des 
Munchner Hauptbahnhofs Uber dem Portal die 
(/ate/n/sche) Inschrift Erbaut unter der Regent- 
schaff Ludwjgs // 1880 Ahn//che Fursten- 
pavilons hatten dfe mejsfen großen Bahnhofe 
deutscherLandeshaupfstadte 
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Schwabmunchen, wirkt der Bau doch ganzllch anders Abb. 175 und 177: Verkehrsmuse& Nürnberg 

einer sorgfältigen Planung und Bearbeitung 
erfreuen sollten. Zunächst war dieses Büro 
mit nur einem Architekten - Eduard Rüber - 
besetzt , bis 1844 kamen Friedrich Bürklein 
und Gottfried Neureuther hinzu. Diese drei 
Männer prägten weit über die Süd-Nord- 
Bahn hinaus das architektonische Bild der 
bayerischen Staatseisenbahnen - natürlich 
(nur) in dem aus München vorgegebenen 
Rahmen. 
In diesem Zusammenhang müssen drei wei- 
tere Personen genannt werden: König Lud- 
wig 1. und sein Hofarchitekt Leo von Klenze, 
Chef der Obersten Baubehörde, sowie Lud- 
wigs Nachfolger Maximilian II. Der “Schön- 
geist” Ludwig ließ keinen Zweifel daran, 
daß er dieser großen staatlichen Bauaufga- 
be höchste Aufmerksamkeit widmen wür- 
de. Er wollte seinem Land - und sich - 
historische Denkmäler setzen, und entspre- 
chend sollte auch die erste Staatseisen- 
bahn zu einem “Gesamtkunstwerk” wer- 
den. Klenze schrieb an den Innenminister: 
“Die architektonische Aufgabe bei diesem 
Eisenbahnunternehmen ist groß und wich- 
tig durch die artistischen Anforderungen S. 
Majestät des Königs.” 
Ludwig bevorzugte den Baustil des klassi- 
schen Altertums. “Durch seine Stilvorschrift 
bestimmte Ludwig die Eisenbahnarchitek- 
tur zum geschichtlichen Bedeutungsträger”, 
so Beatrice Sendner-Rieger in ihrer umfas- 
senden Arbeit “Die Bahnhöfe der Ludwigs- 
Süd-Nord-Bahn”. 
Freilich, es gab Ausnahmen vom Klassizis- 
mus Für das Allgäu bestimmte Ludwig den 
sogenannten “Gebirgsstil”, und in Nürnberg 
gab er dem Architekten Eduard Rüber die 

Bild 178: Der südliche Eckbau mit der Neben- 
eingangshalle des MünchnerHauptbahnhofs. 

Links Nn Hintergrund der Königsbau, dahinter der 
südliche Eckturm der Bahnsfeighallen. Die Auf- 

nahme dürfte um 1915 entstanden sein. 
Abb. 176 und 178: Sammlung Hufschläger 
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Vorgabe, den Bahnhof im Strl des Mittelal- 
ters zu entwerfen. Rüber nahm das wichtrg- 
ste Gebaude Alt-Nurnbergs - die Schau - 
zum Vorbild und entwickelte daraus das 
wohl großartigste Empfangsgebäude der 
Sud-Nord-Bahn. 
Ludwrgs Nachfolger Maximilian II. ließ den 
Architekten ab 1848 kerneswegs freien Lauf. 
Auch er gab ein geschrchtliches Bedeu- 
tungsfeld für die Bahnhöfe vor. So wurden 
in Lindau auf Wunsch des Monarchen Bahn- 
hof und Hafen mit Leuchtturm und bayeri- 
schem Hoheitszeichen akzentuiert, dre SII- 
houette des Empfangsgebäudes spiegelte 
Schloß Nymphenburg wider. 
Allerdings setzte Max II. eine folgenreiche 
Neuerung durch. Bisher hatten die Statio- 
nen ungeachtet ihrer Große pnnzrpiell die 
gleiche kunstlensche Aufmerksamkeit er- 
fahren, nun unterschied man zwrschen wrch- 
trgen und weniger bedeutenden Stationen. 
Im weiteren Verlauf des 19. Jahrhunderts 
rutschten letztere In die Kategorie der ge- 
normten Zweckarchitektur, wahrend die be- 
deutenden Stationen der Monumentalar- 

chitektur anheimfielen. Der Nürnberger 
Hauptbahnhof mit dem 1906 fertiggestell- 
ten und im wesentlichen noch heute existie- 
renden Empfangsgebäude ist das beste 
Beispiel. Das im Stil des späten Eklektizis- 
mus errichtete Gebäude hatte mit typisch 
bayerischer Bautradition nichts mehr ge- 
mein, sondern reihte sich stilistisch ein in 
Großvorhaben, wie sie auch woanders - 
besonders in Preußen - hätten stehen kön- 
nen und standen (beispielsweise Wiesba- 
den, Köln, Hamburg oder Bremen). Den 
Nürnbergern gefiel ihr neuer Bahnhof da- 
mals ganz und gar nicht, die Presse beklag- 
te den seelenlosen Prunkstil und erinnerte 
daran, wie gut doch das alte Bauwerk Edu- 
ard Rübers zur Stadt gepaßt hatte. 

Zweckarchitektur 
Bei der Süd-Nord-Bahn war noch jede Sta- 
tion einzeln sorgfältig entwickelt worden, 
kein Bahnhof sah aus wie ein anderer. Die 
Zweckarchitektur machte mit der Individua- 
lität Schluß. Sie setzte sich mit der West- 



Bild 179: Dersenhofen 
an der sogenannten 
Maximrkansbahn Mun- 
chen -Holzkirchen (hier 
eroffnet 1857). Von der 
Eleganz der ‘durchge- 
stylten”Sud-Nord-Bahn- 
Stattonen berspretswer- 
se /st dieses Gebaude 
wertentfernt. 

Bilder 181 und 182: Von der Klassifizierung der Stationen zur Normung der Stationsbauten war es 
nur noch ein kleiner Schritt. Der Gebäudetyp unten war vorgesehen für Stationen der Kategorie V 
(rechts) bzw. VI. Abb.: Verkehrsmuseum Nürnberg 

Bild 180 (links Mitte): 
“Wurfel”mrtAnbau: 
Schlachters an der Süd- 
Nord-Bahn zwischen 
Hergatz undLindau. 
Uberdachung und 
Schuppenhabendas 
ursprungloch ausge- 
wogene Erschernungs- 
bald erhebkch verschan- 
delt. 

bahn Bamberg - Aschaffenburg durch und 
bescherte uns den typisch bayerischen 
“Würfel”, also das auf einfachster Grund- 
form entwickelte Stationsgebäude. Natürlich 
gab es auch hier nach Alter und Lage Varia- 
tionen, sei es in der Wahl der Materialien 
(Ziegel und/oder Naturstein), sei es in der 
Dachform (meistens Walm-, seltener Gie- 
beldach). Trotz späterer Veränderungen 
(Stellwerksvorbauten, Hausbahnsteigüber- 
dachungen, seitlich angeordnete Schuppen 
oder Toiletten usw.) sind noch zahllose 
“Würfel” an den bayerischen Bahnen zu fin- 
den. Grundriß und Seiten waren allerdings 
nur selten wirklich quadratisch, richtiger 
müßte man also von “Kästen” sprechen. 
Die “Würfel” waren, obwohl für Stationen 
zweitrangiger Bedeutung entworfen, Mas- 
sivbauten. Für die in den letzten Jahren des 
19. Jahrhunderts aufblühenden Lokalbah- 
nen kam aber eine durchgehend massive 
und mehrstöckige Bauweise oft nur noch 
für Endstationen in Frage. Bei den Zwi- 
schenstationen wurde immer häufiger Holz 
als kostengünstigstes Baumaterial gewählt. 
Diesen einfachen Lokalbahnbauten fehlte 
meist auch das architektonische Schmuck- 
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1st d/e Endsfat/on der 
heute nur noch im GU- 
terverkehrbetriebenen 

staatlichen Vizinalbahn 
aus Senden an der 

Strecke Ulm - Memmin- 
gen (eröffnet am 15. 

September 1878). Das 
wuchtige Stations- 

gebäude hat durchaus 
repräsentativen 

Charakter 
Abb. 179, 180 und 183: 

SammlungAsmos 

Bild 184 (rechts Mitte): 
Der Münchner Ostbahn- 

hof (nicht zu verwech- 
seln mit der Station der 
Ostbahn am damalioen 
Centralbahnhof) w;de 

1871 mit der Staats- 
bahnstrecke in Richtung 

Simbach in Betrieb ge- 
nommen. Die Gestal- 

tung we/st v/e/e typlschl 
Merkmale jener Eoochl 

te&en Grundriß 
Abb.: Sammlung 
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werk. Dienstraum, Billetverkauf, Warteraum 
und Lagerschuppen waren auf rechtecki- 
gem Grundriß unter einem Dach zusam- 
mengefügt. Noch einfacher ging es nur auf 
den sogenannten Halteplätzen zu. Sie be- 
standen aus einem Bahnsteig und einer 
Haltetafel, das war’s schon. Der “Abferti- 
gungsdienst” oblag ortsansässigen “Agen- 
ten”, will heißen: Fahrkarten gab es neben- 
an beim Gastwirt. 

Große Stationen: München 
Zwei große bayerische Bahnhofsgebäude 
- Nürnberg und Augsburg -wurden bereits 
kurz vorgestellt. Drei besonders interes- 
sante weitere sollen noch skizziert werden: 
München, Würzburg und Hof. 
Als 1846147 über die Ablösung der proviso- 
rischen Münchner Station der inzwischen 
verstaatlichten München-Augsburger Eisen- 
bahn diskutiert wurde und ein Abgeordne- 
ter wegen der Finanzsituation die Staats- 
regierung aufforderte, bei Eisenbahnhoch- 
bauten auf Luxus zu verzichten, rief er 
den Unmut Ludwigs 1. hervor: 
“Es wird doch nicht verlangt 
werden, daß Münchens Bahn- 
hof, der der Hauptstadt des 
Königreichs Bayern, nach- 
stehe dem in Nürnberg.” 
Das tat er dann auch nicht. 

Bild 183: Weißenhorn I 

Bild 185: An der Strecke Nürnberg - Würzburg 
wurden nurnoch die bedeutenderen Bahnhö- 

fe mit wirklich reoräsentativen Stations- 
bauten gesegnet, be/sp/e/swe/se K/f- 

zmgen. DasBauwerkkommtnach 
w/e vorseinen Aufgabennach 

Abb.: Sammlung Klee 

71 - Bayern-Report2 



Friedrich Bürklein entwarf ein Empfangsge- 
bäude im “antik-römischen Baustyle”, das 
durch Struktur, Farbe und Detailgestaltung 
der Fassade bestach und mit seinem frisch- 
lebendigen Aussehen größte Anerkennung 
bei Fachleuten wie Bürgern erfuhr. Nicht 
minder beeindruckte die 111 m lange höl- 
zerne Bahnsteighalle, die bei 20 m Höhe 
und 29 m Breite fünf Gleise und zwei Per- 
rons überspannte. 1848149 wurde der neue 
Centralbahnhof in Betrieb genommen. Noch 
unter Bürklein standen zwischen 1857 und 
1864 erste größere Erweiterungen an. Der 
Centralbahnhof mußte inzwischen auch die 
Linien nach Rosenheim (Staatsbahn) sowie 
Holzkirchen und Starnberg (Pachtbahnen) 
aufnehmen. Gleich neben dem ursprüngli- 
chen Bürkleinschen Bau hatte die Ostbahn 
für ihre Strecke nach Regensburg eine Sta- 
tion mit 145 m langer Bahnsteighalle errich- 
tet. Durch symmetrische Flügel- und Arka- 
denbauten am Vorplatz fing Bürklein die 
Erweiterungen stilsicher auf. Die nun 192 m 
lange, wie aus einem Guß wirkende Ge- 
bäudefront am Bahnhofsvorplatz wurde 
1860 vollendet und bestand bis zu ihrer 
Zerstörung im Zweiten Weltkrieg. 
,C#o gelungen die Erweiterung nach außen 
hin erscheinen mochte, hinter der Fassade 
genügte der Komplex von Hallen, 
Wartesälen, Dienst- und 
Betriebsräumen den ,~> 
wachsenden Anfor- 
derungen nicht 

Nachdem 1875 die Ostbahn verstaatlicht 
worden war, beschloß die Bahnverwaltung, 
hinter Burkleins Empfangsgebäude(n) neue 
Bahnsterghallen zu errichten. Um das vor- 
handene Ensemble nicht zu zerstoren, wur- 
de lediglich der hintere Teil abgebrochen, 
der vordere wurde zum “Hauptvestrbul” 
(Empfangshalle) umgearbeitet. Dahinter 
wurde 1883/84 die vrerschrffige neue Halle 
errichtet, die auf gut 21 000 m* 16 Gleise 
überdachte. Sie war die damals größte 
Bahnsterghalle Europas. 
Der neue Munchner Centralbahnhof erfuhr 
noch manche Anderung und Erweiterung - 
u.a. mit dem Starnberger und Holzkirchner 
Flügelbahnhof, die offizrell aber erst 1954 
Integraler Bestandteil des Hauptbahnhofs 
wurden. Damals existierten das Burklein- 
sehe Empfangsgebäude und die vrerschrffi- 
ge Halle schon nicht mehr, sie waren Opfer 

Bild 186: Das Stations- 
gebäude von Biessen- 
hofen an der Ludwigs- 
Süd-Nord-Bahn. Von 
hier aus zweigt seit 
1876eine Nebenbahn 

nach Markt Oberdorf ab. 
Später sind noch An- 
bauten hinzugefügt 
worden. Auf diesem Bild 
ist rechts z. 6. der 
Königspavillon für 
Ludwig //. zu sehen. 
Wenn er nach Hohen- 
Schwangau oder Neu- 
schwanstein wollte, 

er brs hrerher dre 
rsenbahn benutzen 

Bild 187 (unten): Mit 
viel Liebe zum Detail 
wurde der Lokschuppen 
von Aschaffenburg am 
Ende der Westbahn 
entworfen. Auffällig ist 
der ansonsten für 
Empfangsgebäude 
fypische fünfteilige 
Aufbau in der Seiten- 
ansicht. 
Abb.: Sammlung Klee 

des Luftkriegs geworden. 1960 wurde an 
gleicher Stelle der neue Munchner Haupt- 
bahnhof eröffnet, ein funktionelles Bauwerk 
(wenn man von dem fehlenden Quertunnel 
zur Verknüpfung der Bahnsteige absieht). 
Vom architektonischen Charme der Burk- 
lernsehen Bauten hat er leider nichts abbe- 
kommen. 

Würzburg und Hof 
Auf bescherdenerem Niveau bewegen sich 
die frankischen Stationen Wurzburg und 
Hof, reicht doch - abgesehen von Nürnberg 
- kern anderer Bahnhof in Bayern an den 
Münchner Hauptbahnhof auch nur in etwa 
heran. Bemerkenswertes bieten aber auch 
diese beiden Stationen. 
Der 1854 in Betrieb genommene erste Würz- 
burger Bahnhof - ein Kopfbahnhof - war 
von seiner Anlage her ein Unikum. Obwohl 
noch Ludwig 1. bestimmt hatte, Bahnhofe 
seien vor die Stadttore zu legen, um das 
Stadtbild nrcht zu zerstoren, glaubte man 
unter seinem Sohn Max II., bei der West- 
bahnstation Würzburg eine Ausnahme ma- 
chen zu müssen. Wurzburg war die bedeu- 
tendste Festung Nordbayerns; für den Fall 
eines Kriegs legte man die militärisch be- 

deutende Bahnstation in die Festungs- 
mauern, also in die Stadt. 

Das Empfangsge- 
baude fand sei- 

nen Platz un- 
weit der 
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Bild 188: Auch W//d- 
poldsned /legt am Te//- 

Stuck Kaufbeuren - 
Kempten der Sud-Nord- 

Bahn, und das e/gentl/- 
ehe Empfangsgebaude 

entspricht dem von 
Blessenhofen aufs 

Haar Alle ubngen Sud- 
Nord-Bahn-Stabonen 

waren noch /nd/v/due/l 
entworfen worden 

Abb. 186 und 188: 
Sammlung Asmus 

Bilder 189 und 190 
(unten): Im Laufe der 
Zeit setzte sich mehr 

und mehr der Bau 
anhand von Muster- 

blättern durch. Die 
abgebildeten Bauten 
zeigen ein Pumpen- 

bzw. Maschinenhaus 
und einen Güterschup- 

pen für Stationen der 
Kategorie V. 

Abb.: Verkehrs- 
museum Nürnberg 

Residenz an der Theaterstraße. Dieses 
schuf Neureuther auf funfteilrgem italrenr- 
schem Renarssance-Grundriß. Stilistisch 
lehnte sich der Bau mit seinen Rundbogen 
sichtlich an den ersten Bahnhof Hof an, 
ubngens auch von Neureuther. 
Schon 13 Jahre nach der Einweihung wur- 
de der Wurzburger Bahnhof “ausrangrert”. 
Der Verkehr auf der Westbahn war erheb- 
Itch angewachsen, außerdem waren neue 
Strecken nach Nurnberg und Heilbronn hin- 
zugekommen. Unmoglich konnte dieser 
Verkehr auf Dauer innerhalb der Stadtmau- 
ern bewaltlgt werden. Da InzwIschen der 
Festungsstatus der Stadt Wurzburg aufge- 
hoben worden war, gab es auch seitens des 
Milrtars kerne Bedenken mehr gegen erne 
Verlegung der Statton an den wegen seiner 
Weine beruhmten Sternberg nach Osten. 
Selbstverstandlich wurde die neue Station 
als Durchgangsbahnhof angelegt. “Friedrich 
Burklern entwarf dazu ein architektonisch 
besonders eindrucksvolles Empfangsge- 

..- ~- 
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baude, das mrt seinem an fruhmrttelalterlr- 
ehe Vor- und Eingangshallen ennnernden 
Mittelteil und den ausgewogenen Proportro- 
nen seines Gesamtaufbaus In vieler Bezie- 
hung unvergleichbar war. Daß die Wurz- 
burger Residenz, das einmalige architek- 
tonische Kunstwerk des deutschen Barock, 
Bürklern anspornte, hier auch mit einem 
anspruchsvollen Bahnhofsbau zu bestehen, 
Ist ntcht zu bezweifeln.” So das Urteil von 
Manfred Berger Das prachtrge Bauwerk 
versank rm Bombenhagel des Zweiten Welt- 
kriegs und wurde zwischen 1953 und 1961 
durch den heutigen Neubau ersetzt. 
Abschließend noch einige Anmerkungen zu 
den beiden Hofer Empfangsgebauden. Als 
Endstation der Sud-Nord-Bahn und Grenz- 
bahnhof zur Sächsisch-Bayerischen Ersen- 
bahn mußte in der nordbayenschen Stadt 
eine Anlage geschaffen werden, die deut- 
lich uber das fur einen Ort dieser Großen- 
ordnung ublrche Maß hinausging. Dennoch 
wurde der Fehler begangen, die Station zu 
nah an die Stadt zu legen und außerdem als 
Kopfstation auszubilden. Der Entwurf des 
Empfangsgebaude wurde von Gottfried 
Neureuther erarbeitet: Der spatklassrzisti- 
sehe, besonders In Bayern beliebte Rund- 
bogenstil charakterisierte den drerterlrgen 
Baukorper. Weil aber schon nach kurzer 
Zeit auf der einen Seite ein drergeschossl- 
ger Verwaltungsfluge1 aufgebaut worden Ist, 

zerbrach die an sich ausgewogene Optik. 
Der ursprüngliche Kopfbahnhof stand 32 
Jahre im Dienst. 1880 wurde - nun weit vor 
der Stadt - ein neuer Durchgangsbahnhof 
fertiggestellt; auch er war üppig dimensio- 
niert, denn nach wie vor war Hof die wichtig- 
ste Grenzstation zwischen Bayern und 
Sachsen. Das Empfangsgebäude im Stil 
der Neorenaissance entwarf Generaldirek- 
tionsrat Seidel aus München auf dem be- 
währten fünfteiligen Grundriß (Mittelbau, 
zwei schmale Seitenflügel, daran Eckpavil- 
lons); hinter diesem 137 m breiten Baukör- 
per wurden zu den Gleisen hin weitere Ge- 
bäudetrakte angeschlossen. Die “klassi- 
sche” fünfteilige Stadtseite des Ensembles 
wird dadurch aber kaum beeinträchtigt. 
Nicht nur das Äußere des neuen Hofer 
Bahnhofs entfaltete eine unübersehbare 
Pracht, die auf den Bauherrn zurückweisen 
sollte. Auch innen wurde an Schmuck, Glanz 
und Zierrat nicht gespart. Insofern ist Hof 
ein gutes Beispiel für den im letzten Viertel 
des 19. Jahrhunderts bei großen Bauten 
verwirklichten Repräsentationswillen. Und 
wer den Bahnhof Hof nur vom Abteilfenster 
aus kennt, der sollte bei nächster Gelegen- 
heit hier einen Zwischenaufenthalt einle 
gen: Die Pracht der alten Fassaden und 
Säle ist großenteils noch vorhanden, ein 
Bahnhofsrestaurant beispielsweise wie das 
in Hof sucht heute Seinesgleichen. 



Eisenbahnbrücken in Bayern 
Die Eisenbahn braucht Brücken, denn für Bau- und -Betriebsordnung) für die regel- gehenden Hauptgleis nicht kleiner sein als 
Schienenwege sind nur relativ große Bo- spurigen Eisenbahnen des öffentlichen Ver- 300 m und darf die Längsneigung auf freier 
genhalbmesser und relativ geringe Neigun- kehrs in der Bundesrepublik Deutschland Strecke nicht steiler sein als 1:80. 
gen zulässig. Nach der EBO (Eisenbahn- soll der Radius eines Gleisbogens im durch- Dest Iüssen alle Eisenbahnlinien so oft 



und Donauwotfh fahren mußten Abb.: Sammlung Asmus I 

Flüsse, Täler und Wege überqueren. 1935 (42 000 stählerne). Damals betrug also der 
beispielsweise verfügte die Deutsche mlttlere Abstand der Brücken im deutschen 
Reichsbahn in Ihrem Netz von 53 360 km Schienennetz durchschnittlich nur 836 m. 
Lange über 64 100 Eisenbahnbrticken Diese mittlere Entfernung mag heute noch 

Bild 192 (kleines Bild linke Seite oben) : Zur Eröffnung der München-Augsburger Eisenbahn wurde 
eine Medaille geprägt, auf der auch ein Teil der hölzernen Lechbrücke dargeste//t ist. 
Bilder 193 bis 195 (linke Seife): Die hölzerne Lechbrücke bei Augsburg-Hochzoll. Oben ein Pfeiler 
der Nachfolgerin von 1861/62, darunter fortgeschrittener Bau des eisernen Gittertragwerks, unten die 
1925 in Betrieb genommene 9 1 m lange Hochzoller Lechbrücke. Abb. 193 bis 195 und 197: VM Nbg. 

Bild 196 (rechts): Die Eisenbahnbrücke über die Wörnitz bei Harburg erhielt erst spät eiserne Trag- 
werke. Abb. 792 und 196: Sammlung Dr. Pottgießer 
Bild 197: Als Karl Herde die Harburger Wörnitzbrücke malte, bestanden die Tragwerke noch aus Holz. 
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Bild 799: D/ese BauzeIchnung von 1904 stellt d/e Kemptener Bogenbrucke aus Beton uber d/e ///er dar 

Bild 198 (ganz oben): Ihre holzernen Tragwerke hat noch heute d/elefzt als Radfahrer- und 
Fußgangerbrucke genutzte erste Kemptener llerbrucke der Sud-Nord-Bahn Abb.: VM Nürnberg 

Bild 200: Als Kempten noch se/nen Kopfbahnhof hatte, entstand d/ese Aufnahme von den drei ///er- 
brücken. Die Holzkonstruktion ist teilweise verdeckt. Abb.: Stadtarchiv Kemp 

kleiner sein, weil inzwischen zahlreiche ni- 
veauglerche Bahnübergänge durch Über- 
oder Unterführungen ersetzt worden sind. 
Hier sollen aus der Vielzahl nur einige weni- 
ge, ernmalrge und besondere Brückenbau- 
werke aus den Anfängen des Eisenbahn- 
zeltalters In Bayern vorgestellt werden. 
Um Ihnen, liebe Leser, ein lästiges Zuruck- 
blättern zu ersparen, wiederholen wir hier 
jeweils kurz die geschichtlichen Zusammen- 
hänge, die rn diesem und dem ersten Band 
detarlliert beschrieben sind. 
Am 3. Juli 1837 wurde die Linie München - 
Augsburg konzessronrert. Die Pläne stamm- 
ten von Paul Camille von Denis (1795 bis 
1872), der sich bereits um dre Eisenbahn 
Nürnberg - Fürth große Verdienste erwor- 
ben hatte. Eigens für die Planung und den 
Bau der Privatbahn München - Augsburg 
wurde er vorubergehend aus dem Staats- 
dienst beurlaubt. 
Für diesen rund 62 km langen Schrenen- 
weg mußte er 63 Brücken und Durchlässe 
einplanen, z.B. In Paseng über die Würm 
und her Olchrng über die Amper. Dort schuf 
er erne 55 m lange gewölbte Steinbrücke 
mit fünf Öffnungen zu je 9,20 m Lichtweite. 
Das bedeutendste Bauwerk war jedoch die 
95 m lange hölzerne Eisenbahnbrücke über 
den Lech in Augsburg-Hochzoll. 
Nach nur dreijähriger Bauzeit konnte die 
Linie von Munchen nach Augsburg in ihrer 
ganzen Länge am 4. Oktober 1840 feierlich 
eröffnet werden. Aus diesem Anlaß wurde 
eine silberne Gedenkmünze geprägt, auf 
der ein Terl der verschalten Lechbrucke mit 
einem darubet-fahrenden Zug abgebildet Ist. 
Auf alten Lichtbildern ist die Interessante 
Holzkonstruktion aus dem Jahre 1861 zu 
erkennen. Es handelte sich dabei um Bo- 
genhangewerke des Systems “Pechmann”. 
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Dieses war zwei Jahre zuvor bererts In 
Osterreich fur den Bau einer Donaubrucke 
In Wien benutzt worden. I< 
An einem Terlmodell dreses Bauwerks Ist AkA;i ~ 
sichtbar, daß die horizontalen Trager aus 

‘\ 

mehreren uberelnanderliegenden und mit- 
einander verzahnten Holzbalken bestanden. 
Mit den darubergespannten holzernen Bo- 
gen waren sie durch senkrechte Pfosten 
und Zangen verbunden und bildeten so sta- Bild 202: Ansicht und Querschnitt der nach dem System Paul/ konstruierten Gunzburger Brucke ubel 

brle, versteifte Bogentragwerke. die Gunz von 1853 

Gut 20 Jahre hat diese Holzkonstruktion In Bild 201 (ganz oben): In diesem wunderschonen Aquarell hat uns Karl Herrle eine Anslcht der 

Auqsburq-Hochzoll Ihren Zweck erfullt; dann Brucke uber d/e Gunz bei Gunzburg hlnterlassen Abb.: Verkehrsmuseum Nürnberg 

wa;sre den Belastungen nicht mehr gewach- 
sen. Neben den sieben 13 m weit gespann- 
ten Holz]ochen wurde deshalb eine Ersatz- 
brucke aus eisernen Gitterträgern von Je Bild 203: D/e Brucke uber den Waltenhofer Bach an der Sud-Nord-Bahn erhIelt 1926 Ihren zweiten - 
50,6 m Irchter Weite gebaut. Fur sie mußte stahlernen - Uberbau Abb. 199,202 und203: Sammlung Dr. Pottgießer 
neben der vierten Offnung der alten Holz- 
brucke ein neuer massiver Mittelpfeiler er- 
richtet werden. 1925 hatte auch dieses er- 
serne Bauwerk ausgedient. Seitdem über- 
spannt eine elegante Stahlbrucke mit 91 m 
werten Fachwerkbogen den Lech. 
Die Bildung einer konrglrchen Ersenbahn- 
bau-Kommisston fur die Planung und den 
Bau von staatlichen Bahnen in Bayern im 
Juli 1841 sowie der Erlaß des Ersten Baye- 
rischen Eisenbahn-Dotatrons-Gesetzes rm 
August 1843 schufen die Voraussetzungen 
für die Ludwigs-Süd-Nord-Bahn. Als erster 
Teil konnte 1844 die Staatsbahnstrecke von 
Nurnberg nach Bamberg eroffnet werden. 
Zugleich wurde dte Munchen-Augsburger 
EIsenbahn-Gesellschaft verstaatlrcht. 
Von Augsburg aus nach Norden konnte der 
erste Abschnitt bis Donauworth am 28. Mai 
1846 rn Betrieb genommen werden. Von 
dort ging es werter, aber nicht-wie heute - 
auf dem geraden und kurzesten Weg uber 
Treuchtlrngen - Plernfeld. Man entschied 

77 . Bayern-Report2 



sich für eine Trasse mit erheblichem West- 
bogen über Nördlingen - Gunzenhausen. 
Dieser Umweg machte sie 34 km länger als 
eine direkte Linienführung. 
Die Strecke überquerte nahe Harburg un- 
terhalb einer imposanten Burganlage die 
Wörnitz, einen linken Nebenfluß der Donau. 
Die Hauptträger der fünf Brückenjoche, de- 
ren Aussehen der zeitgenössische Maler 
Karl Herrle in einem schönen Aquarell über- 
liefert hat, bestanden ursprünglich aus Holz. 
Es waren die gleichen Pechmannsehen Bo- 
genhängewerke zur Anwendung gekommen 
wie bei der Eisenbahnbrücke über den Lech 
in Augsburg. Die hölzernen Tragwerke wur- 
den später durch eiserne Blechträger er- 
setzt, während die Widerlager und die vier 
massiven Zwischenpfeiler offenbar beibe- 
halten werden konnten. 
58 km weiter, bei der Altmühl-Überquerung 
in der Nähe von Gunzenhausen, entschie- 
den sich die Baumeister der neuen Eisen- 
bahn mit einer soliden Steinbrücke mit acht 
flachen Gewölben für einen festen, dauer- 
haften Baustoff. Am 30. September 1849 
war schließlich auch der letzte Streckenab- 
schnitt Gunzenhausen - Pleinfeld - Roth - 
Schwabach fertig, so daß man von Mün- 
chen nach Nürnberg durchfahren konnte. 
Die “Königlich Bayerische Eisenbahnbau- 
Commission” hatte beschlossen, daß die 
Trasse der Ludwigs-Süd-Nord-Bahn von 
Augsburg zum Bodensee über Kaufbeuren 
- Kempten - Immenstadt verlaufen sollte. 

Dafür mußten u.a rn Kempten und 7 km 
sudlrch her Waltenhofen fe eine großere 
Brucke entstehen. Es lag nahe, hrerfur das 
In der Gegend rerchlrch vorhandene Holz 
als Baustoff zu Wahlen 
Aber Kempten, die schon von den Romern 
gegrundete alte Reichsstadt und der jetzige 
wrrtschafilrche Mittelpunkt des Allgaus, be- 
kam einen Kopfbahnhof. Die Nahe zum 
Stadtzentrum war für die Einwohner sicher 
angenehm, fur den Bahnbetrieb jedoch war 
diese Lösung zeitraubend und teuer 

Die berühmten Werbrücken 
Von Augsburg uber Buchlee und Kaufbeu- 
ren kommend mußte die Ludwrgs-Sud- 
Nord-Bahn bei Kempten auf das linke Iller- 
ufer wechseln. Hrerfur baute man eine ein- 
zigartige zwergleisrge Holzbrucke, die im 
wesentlrchen noch heute vorhanden ist. In 
34 m Hohe uberspannt das Bauwerk das 
Tal und den Fluß mit drei Öffnungen von 35, 
53 und 26 m Stutzwerte Die holzernen 
Howe-Fachwerkträger mit obenliegender 
Fahrbahn ruhten auf den Widerlagern und 
den beiden Zwtschenpferlern aus Naturstein. 
1847 wurde mit dem Bau dieser - wie uns 
ein Aquarell von Karl Herrle zergt - ansehn- 
lichen Illerbrucke begonnen. 
Frnanzrelle Engpasse, die politischen Un- 
ruhen des Jahres 1848 und nicht zuletzt der 
Thronverzrcht Konrg Ludwrgs I sollen zur 
vorubergehenden Einstellung der Bauar- 

Bild 204: Am 4 
Februar 1874 ent- 
stand diese Auf- 
nahme der eben 
ferPggeste//ten 
Donaubrucke be/ 
Regensburg- 
Großprufenlngan 
der Strecke nach 
Ingolstadt /-/Wen 
d/e Mariaorter 
Brucke der Nurn- 
berger Strecke 
Abb.: Stadtmus. 
Regensburg 

Bild 205 (links 
Mitte): On B//ck 
durch den Traun- 
vfadukt der Strek- 
ke Rosenheim ~ 
Salzburg auf 
Traunsteln Inter- 
essant fur Modell- 
bahner /st der an- 
geklinkte Fuß- 
gangersteg unten 
an den Pfeiern 
Abb.: Slg. Veith 

beiten an der Brücke geführt haben. Es 
bedurfte erst dringender Petitionen u.a. der 
Städte Kempten und Lindau, um die Fort- 
setzung der Bauarbeiten zu erwirken. 
Im Dezember 1851 war das Bauwerk fertig, 
so daß die Probebelastungen beginnen 
konnten. Am 1. April 1852 fand zusammen 
mit der Inbetriebnahme des Streckenab- 
schnitts Kaufbeuren - Kempten die festli- 
che Einweihung der Illerbrücke statt. Ent- 
sprechend der Bedeutung dieses Ereignis- 
ses für die Stadt Kempten war ein umfang- 
reiches Programm vorgesehen. 
Nach Vollendung des letzten Abschnitts von 
Oberstaufen bis Lindau wurde am 12. Okto- 
ber 1853 der durchgehende Bahnbetrieb 
von Augsburg bis zum Bodensee aufge- 
nommen. In der Folgezeit entwickelte sich 
Kempten zum Eisenbahnknotenpunkt. Am 
1. Juni 1863 kam die 85 km lange Linie 
nach Memmingen - Neu-Ulm hinzu und am 
30. November 1895 die Strecke nach Pfron- 
ten - österreichische Grenze (34 km). Nach 
dem Bau der Schienenverbindung zwischen 
München und Buchlee gab es ab 1. Mai 
1874 auch direkte Züge von der Hauptstadt 
des Königreichs Bayern nach Kempten. All 
diesen Mehrverkehr hat die Holzbrücke über 
die Iller bewältigt. Allerdings fuhr trotz zwei- 
gleisiger Ausführung stets nur ein Zug. 
Um die Jahrhundertwende reiften dann Plä- 
ne, für Kempten einen neuen Güterbahnhof 
anzulegen und eine Umgehungskurve zu 
bauen, damit die Güterzüge nicht mehr kopf- 
machen mußten. 1904 bis 1906 wurden 
zwei neue Eisenbahnbrücken dicht beiein- 
ander geschaffen, eine zweigleisige für die 
Umgehungskurve und eine viergleisige für 
den bisher über die Holzbrücke ablaufen- 
den Verkehr von und nach Memmingen, 
Buchlee und Pfronten. 
Diese beiden neuen Bauwerke bestehen 
aus mehreren 36 m hohen Gewölben aus 
Stampfbeton mit lichten Weiten von 63,8 
und 21,3 m. Auch sie erregten die Aufmerk- 
samkeit der Fachwelt, denn sie waren da- 
mals die weitestgespannten Bahnbrücken 
aus unbewehrtem Beton in Deutschland. 
Die alte Holzbrücke über die Iller war nun 
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Bild 206: Techni- 
scher Fortschritt: 

Beim Bau der 
Mamminger Tal- 

brücke an der 
Ostbahnstrecke 
Landau - Mühl- 
dorfwurden die 

Tragwerke schon 
von eisernen 

Baugerüsten aus 
montiert. Abb.: 

VM Nürnberg 

Bild 207 (rechts 
Mitte): 1872 bis 

1874 entstand die 
Kön,Qswarfer Inn- 

brücke. Nach 
ihrer Sanierung 

konnte im Som- 
mer 1994 der 

Verkehr zwischen 
Wasserburg und 
Mühldorf wieder 

aufgenommen 
werden. 

Abb.: Slg. 
Dr. Pottgießer 

fur die Bahn entbehrlrch geworden. Sie wur- 
de an die Stadt verkauft, die sie nach einem 
Entwurf Ihres Stadtbaumeisters Vrcari ver- 
starken und zur Aufnahme des Straßenver- 
kehrs herrichten ließ. So tiberlebte das ein- 
malige Bauwerk In unmittelbarer Nachbar- 
schaft der beiden neuen Betonbrucken. 
Erne weitere Veranderung trat ein, als das 
seit 1885 diskutierte Projekt, fur Kempten 
einen Durchgangsbahnhof zu bauen, 1965 
bis 1969 endlich verwirklrcht wurde. Der alte 
Kopfbahnhof wurde aufgelassen Das 11 ha 
große Gelande ernschlreßlrch der vrerglersr- 
gen Betonbrucke uber die Iller ubernahm 
die Stadt. Sie band dieses Bauwerk In Ihr 
Wegenetz ein und widmete es ausschlreß- 
Irch dem Straßenverkehr Dre alte Holzbrük- 
ke Ist seitdem den Fußgangern und Rad- 
fahrern vorbehalten. 
7 km sudlrch von Kempten wurde das 25 m 
tiefe Tal des Waltenhofer Tobels gleichfalls 
mit einem 53 m langen und 5,3 m hohen 
holzernen Fachwerktrager der Bauart Howe 
uberbruckt Die Balken und Streben der 
Fachwerkwande bestanden aus Larchen- 
holz Das Schmredeersen fur die 4,5 cm 
starken Hangestangen Ireferte das konrg- 
Irch bayerische Huttenamt rm nahen Sont- 
hofen. Die senkrechten Wande waren durch 
Querbalken verbunden, die oben die Lang- 
schwellen fur das Gleis und sertlrch die 
Holzgelander trugen. Mit diesem gedrege- 
nen, sorgfaltrg ausgefuhrten Bauwerk, das 
uns Karl Herrle glerchfalls rm Bild hrnterlas- 
sen hat, konnte am 1. Mai 1853 der Ersen- 
bahnbetneb auf dem Abschnitt Kempten - 
Immenstadt aufgenommen werden. 
Als die Strecke zweigleisig werden sollte, 
baute man 1883 neben das holzerne ern- 
gleisige Tragwerk einen zweiten Uberbau 
aus Eisen mit Haupttragern rn Halbparabel- 
form. Dieser wurde 1926 verschrottet und 
durch ein glerchanrges Tragwerk aus Bau- 
stahl St 48 ersetzt. 1900 wurde auch die bis 
dahin rm Gleis Lindau - Kempten liegende 
alte Holzbrucke abgebrochen. Dafur gab es 
auch eine eiserne Fachwerkbrucke, die In- 
zwrschen mehrmals verstarkt wurde. Trotz 
all dieser Veranderungen Ist aber das gute 
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alte Mauerwerk der Widerlager aus Nagel- 
fluhquadern bis heute erhalten. 
Die “Technischen Vereinbarungen des Ver- 
eins Deutscher Ersenbahnverwaltungen” 
von 1865 empfahlen bereits, Brucken aus 
Steinen oder Ziegel auszufuhren. Die nach- 
ste Ausgabe 1871 brachte dann dte Ande- 
rung, daß holzerne Brucken “nur ausnahms- 
weise” zu gestatten seien. Auch In Bayern 
haben die Eisenbahnverwaltungen anscher- 
nend nach diesen Regeln verfahren, wie 
viele Bauwerke beweisen. Bersprelswerse 
bestand die Brucke über die VIIS bei Vils- 
hofen, die mit der Eroffnung der bayen- 
sehen Ostbahnlinie Landshut - Passau am 
1. September 1861 dem Verkehr Uberge- 
ben wurde, aus massiven Sterngewolben. 
Oder die 261 m lange Brucke uber den Inn 
bei Konrgswart in 48 m Hohe. Deren Paral- 
leltrager mit Stutzwerten von 28, 68 und 
20 m wurden 1874 brs 1876 aus Schwerß- 
eisen hergestellt. 
Das bei Wasserburg/lnn auf der Strecke 
Rosenheim - Mühldorf gelegene Bauwerk 
steht zwar seit 1983 unter Denkmalschutz, 
wird aber wegen seiner Baufallrgkert zur 
Zelt dennoch einer grundlichen “Verjun- 
gungskur” unterzogen. Dabei werden die 
eisernen Grttertrager abgebrochen und zwei 
neue Endaufleger hergestellt. Auf Ihnen und 
den beiden Flußpfeilern wrrd ein neuer ein- 
gleisiger Stahluberbau aus pfostenlosem 
Strebenfachwerk und Stahlbetonverbund- 
platte montiert. Diese Erneuerungsarbeiten 

sollen Mitte des Jahres 1994 beendet sein. 
Die zwei Beispiele zeigen, daß es in der Tat 
als besondere “Ausnahme” anzusehen ist, 
wenn auf der 1879 in Betrieb genommenen 
Linie von Deggendorf über Gotteszell - Re- 
gen - Zwiesel nach Eisenstein im Bayeri- 
schen Wald noch eine hölzerne Howe-Brük- 
ke über die Ohe zu finden war. Gleichwohl, 
Holz als Baustoff für die tragenden Teile 
war nun passe, und in erster Linie traten 
jetzt Eisen und Stahl an seine Stelle. 
Viele der ersten Bauwerke aus Eisen lehn- 
ten sich in ihrer Konstruktionsform noch 
stark an die hölzernen Lattenbrücken von 
Town oder die Fachwerkträger des Systems 
Howe an. Die Brückenbauer entwarfen z!j- 
nächst noch nach empirischen Regeln. So 
kam es bei den anfangs häufig verwende- 
ten eisernen Gitterwerken zuweilen zu Über- 
dimensionierungen, weil es noch keine ent- 
sprechende Theorie über die optimale Ver- 
teilung des Materials gab. “Ihr sicheres op- 
tisches Gefühl hat die Brückenbauer nie im 
Stich gelassen. Freilich waren sie eher zu 
vorsichtig als zu kühn”, schrieb A. G. Meyer 
in seinem 1907 erschienenen Buch “Eisen- 
bauten, ihre Geschichte und Ästhetik”. 
Die neue Periode des Brückenbaus rief 
zahlreiche Ingenieure auf den Plan, die mit 
mathematischen und physikalischen Kennt- 
nissen theoretische Grundlagen für die sta- 
tisch richtige Bemessung auch weitgespann- 
ter eiserner Bauwerke erarbeiteten. In dem 
1868 erschienenen Buch “Der Brückenbau 



In seinem ganzen Umfange” von Professor 
Max Becker aus Karlsruhe lesen wrr u.a.: 
“Unter den mancherler Constructronen, wel- 
che In neuerer Zeit für eiserne Brücken von 
g,oßeren Drmensronen in Anwendung ge- 
kommen sind, nimmt das System Paul1 eine 
wrchtrge Stelle ein.” 
Der königlich bayerische Oberbaudirektor 
und Vorstand der Eisenbahn-Kommission, 
Friedrich August von Paul] (1802 bis 1883), 
war Erfinder und Patentinhaber des nach 
Ihm benannten Pauk-Trägers. Er hatte ein 
wertmaschrges, statisch bestimmtes Trag- 
system entwickelt, fur das es einwandfreie, 
genaue Berechnungsmoglrchkeiten gab. 
Dabei kam er zur Form des Fischbauchträ- 
gers. Hier ist die Krummung der oberen und 
unteren Gurtung so gewahlt, daß deren 
Querschnrtt bei gleicher Inanspruchnahme 
des Baustoffs über die ganze Länge der 
Offnung glerchblerbt. Fur ein solches Trag- 
werk fand er erne klare, ubersrchtliche Zu- 

Bild 208: Die alte Großhesseloher Isarbrücke an der Strecke München - Holzkirchen um 1860. Das 
Bauwerk war etwa 30 m hoch und 300 m lang. Durch die Paul;-fischbauchträger gelang es, mit gerin- 
gem Materjalaufwand eine hohe Tragfähigkeit zu erreichen. 

Bild 209: Friedrich-August von Pauli (1802 bis 1883) machte sich nicht zuletzt durch d;e nach ihm 
benannten Tragwerke einen Namen. Abb.: Sammlung Dr. Pottgießer 

sammensetzung aus senkrechten Pfosten 
und bogenförmigen Gurten, die durch Dia- 
gonalen verbunden und versteift sind. 
Das Königreich Wurttemberg eröffnete am 
29. Jun 1850 die Linie von Stuttgart nach 
Ulm mit der bekannten Geislinger Steige. 
Zwei Monate vorher hatte man mtt Bayern 
einen Staatsvertrag uber die Fortsetzung 
dieser Bahn von Ulm nach Augsburg ge- 
schlossen. Auf diesem nordlrchen Zweig 
der sogenannten Maxrmiliansbahn, der am 
1. Juni 1854 In Betrieb genommen wurde, 
war bei Gunzburg eine Brücke über die 
Gunz zu bauen. 
Hierbei wurden 1853 die Ideen Fnedrich- 
August von Paulus In Bayern erstmals in die 
Praxis umgesetzt. Das Bauwerk bestand 
aus vier Fischbauchträgern mit 10,3 und 
12,3 m Lange. Für sie verwendete man mit 
gußeisernen Muffen und Gelenkbolzen ver- 
bundene Rund- und Vrerkantersen. Die höl- 
zernen Quertrager wurden durch ein eiser- 
nes Hangewerk unterstutzt. Dieses Pauli- 
sehe Erstlingswerk erwies sich jedoch als 
zu schwach fur seine Aufgabe; denn wah- 
rend einer Uberfahrt kurz nach Inbetneb- 
nahme knickten die Obergurte eines Felds 
aus Gott sel Dank kam es nicht zu einem 
Einsturz. 
Die Trager wurden ausgebaut und her der 
Firma Klett & Co. In Nurnberg - der spate- 
ren MAN - verstarkt. Im Mai 1855 ging die 
Brucke wieder In Betrieb. Nach einer weite- 
ren Verbesserung durch holzerne Lang- 
schwellen unter den Schienen hat diese 
seltsame Konstruktion bis 1868 gehalten, 
bis sie durch eiserne Blechtrager ersetzt 
wurde. 

Die Großhesseloher Brücke 

Trotz dieses Mißerfolgs arbeitete von Pauli 
weiter an seinem Trägersystem, das er dann 
bei der bekannten Großhesseloher Brücke 
über die Isar anwenden konnte. Dieses Bau- 
werk lag im südlichen Teil der Maximilians- 
bahrt, die nach einem am 21. Juni 1851 
zwischen Bayern und Österreich geschlos- 
senen Staatsvertrag von München über Ro- 
senheim nach Salzburg zu bauen war. Die 
Linie führte vom Münchner Centralbahnhof 
aus nach Süden, zum linken Ufer der Isar in 
Großhesselohe. Dort war das Flußtal auf 
einer 30 m hohen und 300 m langen Brücke 
zu queren. Von hier sollte die Bahn dann 
über Holzkirchen und durch das Mangfall- 
Tal nach Rosenheim geführt werden. 
1852 wurde mit den Gründungsarbeiten für 
die Widerlager und die drei Zwischenpfeiler 
der Isarbrücke begonnen. Die Bauleitung 
übertrug man 1854 Heinrich Gerber. In Hof 
geboren, hatte er an den Polytechnika Nürn- 
berg und München studiert und war nach 
seinem Examen in den Staatsdienst einge- 
treten. Später wurde er als königlicher Ober- 
baurat nach Nürnberg versetzt, wo er bald 
als leitender Ingenieur an die Klettsche Ma- 
schinenfabrik berufen wurde. 
Unter seiner Leitung fertigte die in Gustavs- 
burg bei Mainz als Filiale der Firma Klett & 
Co. entstandene “Süddeutsche Brücken- 
bau-Anstalt” 1860 bis 1863 die erste Bahn- 
brücke über den Rhein in Mainz. Sie war 
1032 m lang und bestand aus Pauli-Fisch- 
bauchträgern. Heinrich Gerber, der 1912 in 
München starb, ist durch Patente und sein 
Konstruktionsprinzip in der Fachwelt des 
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Bild 210: D/e Metropole wachst und mit ihr das 
Osenbahnnetz: Bruckenbau uber den Auer 

Muhlbach In Untergjesrng an der Strecke 
Munchen - G/es/ng - Aylng rm Jahre 1904. 

Abb.: Verkehrsmuseum Nürnberg 

Eisenbrückenbaus bekannt geworden. Über 
die Großhesseloher Brücke und von Paul! 
schrieb er 1859: “Beim Entwerfen der De- 
tails wurde der Aufgabe, mit möglichster 
Ökonomie die größte Tragfähigkeit zu ver- 
binden, in vorzüglicher Weise Genüge ge- 
leistet. So muß dre Construction des Herrn 
von Pauli als ein bedeutender Fortschritt im 
Bruckenbau betrachtet werden.” 
Das Material wurde ab April 1857 tn Groß- 
hesselohe angeliefert und in nur vier Mona- 
ten von Klett & Co. von Holzgerüsten aus 
montiert. Alle Bedenken hinsichtlich Tragfä- 
higkeit und Haltbarkeit erwiesen sich als 
unbegründet. Probebelastungen mit ruhen- 
den Gewichten und den drei Loks “Amper”, 
“Grünten” und “München” mit zusammen 
125,3 t zeigten gute Ergebnisse. 
Das beachtliche Bauwerk konnte deshalb 
ab 26. Oktober 1857 für den Eisenbahnver- 
kehr von München nach Rosenheim freige- 
geben werden. Am 15. August 1860 ging 
die Anschlußstrecke Rosenheim - Traun- 
Stein - Salzburg in Betrieb. Sie traf dort auf 
die “Kaiserin-Elisabeth-Bahn” nach Wien. 
Der Bahnverkehr nahm ständig zu, und 
schließlich wurden die schmiedeeisernen 
Pauli-Brückenträger in Großhesselohe zu 
schwach, um die schwereren Züge zu tra- 
gen. Nach 52jährigen treuen Diensten wur- 
den sie 1909 durch neue Fachwerkträger in 
Halbparabelform aus Flußeisen ersetzt. Die 
ursprünglichen Pfeiler - unten aus großen 
Nagelfluh-Quadersteinen und darüber aus 
Backsteinmauerwerk mit Natursteinschich- 
ten - konnten beibehalten werden. Sie wur- 
den erst 1961 durch eine 25 cm starke Um- 
mantelung aus Stahlbeton verstärkt. 

Bild 211: Auch bei weniger belastetemtruktionen wurde nicht gespart. Man beachte die kräftigen 
Pfeiler dieser Straßenbrücke über den Münchner Güterbahnhof. Abb. 208 u. 211: Sammlung Asmus 

Aber dann kamen bei einer turnusmäßig 
fälligen Überprüfung die Fachleute der DB 
zu der Erkenntnis, daß die nun auch schon 
fast 70 Jahre alten Überbauten wegen Mate- 
rialermüdung erneuert werden mußten und 
daß auch die Sicherheit der Pfeiler nicht 
mehr gewährlerstet sei. Da eine Sanierung 
nach Ansicht der Experten ausschied, muß- 
te die DB eine baldige Gesamterneuerung 
der Großhesseloher Brücke anstreben. 
Heftige Kritik In Presse und Öffentlichkeit 
setzte sich vehement für die Erhaltung des 
alten Bauwerks oder wenigstens seines “Er- 
schetnungsbilds” ein. Übersehen oder gar 
bewußt ignoriert wurde dabei, daß es die 
ursprüngliche, elegante, technisch bahn- 
brechende und ästhetisch so eindrucksvol- 
le Pauli-Konstruktion ja gar nicht mehr gab, 

da sie schon 70 Jahre zuvor sang- und 
klanglos abgebaut worden war. Zu guter 
Letzt entschied man sich für eine Stahldeck- 
brücke aus pfostenlosen Fachwerkträgern 
mit durchgehendem Schotterbett auf einer 
Stahlbeton-Verbundplatte. Damit hoffte 
man, dem Wunsch nach Erhalt des vertrau- 
ten Erscheinungsbilds nahezukommen. 
Dieser Neubau steht in der alten Brücken- 
achse. Für die erforderliche vorübergehen- 
de Umleitung des Bahnbetriebs wurde da- 
neben eine Behelfsbrücke errichtet und im 
November 1983 mit dem Abbruch begon- 
nen. Nach zweijähriger Bauzeit konnte die 
fertige “Großhesseloher Brücke Nr. 3” am 
29. September 1985 feierlich eingeweiht 
und in Betrieb genommen werden. 
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bei Sage: 

Signafarm fdpig redjts 
na4 oben ge[teUt (unter 
emem Winhel von etrua 
45 tirab), barunter arilu 
unb tneii;t! runbe ScQetbe. 

bei Bunfelheit : 

Q3riitie$ fidjt am 5qnala 
arm. 

ober ruenn bamit ein Dorfignal (Signat 13) fUr ein ober ruenn bamit ein Dorfignal (Signat 13) fUr ein 
folgenbes KTapfignaf aerbunben ift: folgenbes KTapfignaf aerbunben ift: 

bei Sage: bei T)unfclt)eit: bei Tlunfclheit: bei Sage: 

Signafarm fdjrüg red$ 
nad) oben geftellt (unter 
einem Il)inke[ Don etma 
46 cbrab), barunter grill1 
unb lneifje runbe Sdjeibe. I 

&iine$ Cfjt unter bem 
kneifjen ric$t am EqnaL 
arm. 

Bild 212: Ein Flü- 
geltelegraph samt 
Bahnwärterhaus 
irgendwo an der 
Süd-Nord-Bahnim 
Allgäu. Die abge- 
bildete Lok mit dem 
Namen “Cassel’; 
eine B V. wurde 
7860 von Maffei an 
die Sfaatsbahnen 
geliefert 

Bild 2 13 (links): 
Dieallgemeinen 
Dienstvorschriften 
der Bayerischen 
Staatsbahnen von 
1863 sahen diese 
Signale der Bahn- 
wärter mit optischen 
Telegraphen vor. 

Bild215(rechte 
Seite oben): Aus- 
fahrt aus Lindau 
steht! Das rechte 
Signal verbietetjeg- 
liehe Weiterfahrt; 
der in Ruheposition 
stehende linke Si- 
gnalflügelerlaubt 
Rangierfahrten, gibt 
aber keinen Aus- 
fahrauftrag. 
Abb.: Archiv 
Kraus.+Maffei 

Bilder 2 14 (links) 
und216(rechte 
Seite unten): Das 
Signalbuch der Ko- 
nig//ch Bayerischen 
Staatsessenbahnen 
von 1892 beInhaI- 
tete unter anderem 
d/ese S/gna/b/lder 
Inzwischen hat das 
Flugelslgnalmft 
quad/at/schem Kopf 
EInzuggehalten. 
Abb. 212 bis 214 
und 216: Samm- 
lung Dr. Pottgießer 

Eisenbahn- 
signale 
in Bayern 
Als die ersten Eisenbahnen In Betrieb ge 
nommen wurden, herrschte zunächst nocl 
kaum Zugverkehr. Wie ein Blick auf der 
Fahrplan der München-Augsburger Eisen 
bahn-Gesellschaft für den Monat Juni 1841 
zeigt, verkehrten damals auf dieser Linie 
werktäglich nur vier Züge in jeder Richtung. 
An Sonn- und Feiertagen kam noch eine 
weitere Fahrt mit dem “Dampfwagen” dazu. 
Bei so geringer Frequenz war ein besonde- 
res Zugmeldeverfahren für die Regelung 
und Sicherung der einzelnen Fahrten noch 
nicht nötig. 
Man konnte davon ausgehen, daß jeweils 
zur festgesetzten Abfahrtszeit eines Zugs 
die Strecke frei und ungehindert passierbar 
war. Das garantierten insbesondere die 
Bahnwärter, die in gewissen Abständen an 
jeder Bahnlinie postiert waren. Ihre Aufga- 
be war es, auf regelmäßigen Kontrollgän- 
gen bei Tag und Nacht den einwandfreien 
baulichen Zustand des Gleisabschnitts zu 
überprüfen und gegebenenfalls auch durch 
eigene Handarbeit wieder herzustellen. Um 
bei unerwarteten, gefährlichen Situationen 
einem Zug notfalls Haltzeichen geben zu 
können, waren die Bahnwärter mit einfa- 
chen Signalmitteln wie rot leuchtenden La- 
ternen und farbigen Flaggen ausgerüstet. 
Als dann mit der Zeit Zahl und Geschwin- 
digkeit der Züge zunahmen, mußten allmäh- 
lich betriebliche Informationen über den 
Zugverkehr zwischen den Stationen und 
den Bahnwärtern auch während der Fahrt 
ausgetauscht und eventuell dem Zugperso- 
nal übermittelt werden. Der elektrische Tele- 
graph (1837) und das Telephon (1861) wa- 
ren zwar schon erfunden, aber noch nicht 
zum generellen Nachrichtenträger der 
Eisenbahn herangereift. Man bediente sich 
notgedrungenermaßen der sogenannten 
optischen Telegraphie - einer Methode, die 
nach ersten Versuchen der Gebrüder Chap- 
pe in Frankreich aus dem Jahre 1791 weiter 
vervollkommnet und auch in Deutschland 
mit Erfolg angewandt worden war. 
In Bahnhöfen und an Bahnwärterposten 
wurden Signalmasten aufgestellt. An die- 
sen wurden Flügel angebracht, die in senk- 
rechter Ebene bewegt und in verschiedene 
Stellungen gebracht werden konnten. Auf 
diese Weise wurden entlang der ganzen 
Linie von Posten zu Posten sichtbare Zei- 
chen weitergegeben, deren Bedeutung je- 
weils einer verschlüsselten Nachricht ent- 
sprach. Wegen der optischen Weitergabe 
der Informationen von einer Station über 
die Bahnwärter bis zum nächsten Bahnhof 
sprach man dabei vom “durchgehenden 
optischen Signal”. Ein Bild von der bayeri- 
schen Süd-Nord-Bahn aus dem Jahre 1860 
zeigt uns einen solchen Posten mit dem 
Bahnwärter und einem Flügeltelegraphen. 
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Der Bahnwärterdienst war seit Einführung 
dieser Nachrichtentechnik im Bahnbetrieb 
überaus bedeutend für die Sicherheit der 
Strecke, oblag doch diesen Beamten nun 
auch die Verantwortung für die zuverlässi- 
ge Weitergabe der Zugmeldungen. Als dann 
allmählich Morseapparate, elektrische Läu- 
tewerke und Streckenfernsprecher zur 
Nachrichtenübermittlung die Eisenbahn er- 
obert hatten, wurden die Bahnwärter wie- 
der entbehrlich. Allenfalls an Wegübergän- 
gen wurden sie noch benötigt. Die alten Ge- 
bäude der zahlreichen Wärterposten aber 
sind vielfach erhalten geblieben. So sieht 
man beispielsweise noch heute an der 1854 
in Betrieb genommenen Strecke von Mün- 
chen nach Starnberg etwa alle 1000 m die- 
se im gleichen Baustil errichteten Über- 
bleibsel der Bahnwärterzeit, die inzwischen 
einer anderen Nutzung dienen. 
Zeichen und Bedeutungen der optischen 
Telegraphie-Signale waren bei den einzel- 
nen staatlichen und privaten Eisenbahnen 
in Deutschland sehr unterschiedlich. Diese 
Bedeutungsvielfalt blieb auch erhalten, als 
sich aus dieser Methode ein System fest- 
stehender mechanischer Flügelsignale an 
den Bahnhofsenden entwickelte. Ihrer Her- 
kunft entsprechend bezeichnete man sie 
anfangs noch als “Bahnabschlußtelegra- 
phen” oder als “Signale am Telegraphen- 
maste”. Erst ab 1907 führten sie einheitlich 
den Namen “Hauptsignale”. 
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91 Signalbücher! 

1866 existierten In Deutschland bei 
Bahnverwaltungen Insgesamt nrcht WI 
ger als 91 unterschiedliche Signalbuch “’ r 
Aber aus den ernst getrennten einzelnen 
Linien entstand durch den Bau Immer 
neuer Strecken In Deutschland ern zu- 
sammenhangendes Eisenbahnnetz; und 
so wurde die Forderung nach einer Ver- 
ernhertlrchung des Signalwesens Immer 
lauter. Nach der Grundung des Deut- 
schen Reichs am 18. Januar 1871 fuhr- 
te sie zu einem gewissen Erfolg: Die 
Rerchsverfassung sah vor, daß alle 
Eisenbahnen wie ern ernhertlrches Netz 
verwaltet und nach einh 
men angelegt und ausgerüstet 
den sollten. 
Das seit dem 27. Juni 1873 i 
bestehende Reichs-Eisenba 
gab am 4. Juni 1875 er 
“Signalordnung für die 
nen Deutschlands” heraus. Natür- 
lich ist verständlich, daß die Eisen- 
bahnverwaltungen in den einzel- 
nen Ländern danach strebten, ihr 
eigenes Signalsystem möglichst 
unverändert zu erhalten. Jeder 
Wechsel hatte eine Umschulung 
des Personals und zusätzliche 
Ausgaben zur Folge. So kam es, 
daß die Verordnung des Reichs- 



Abb. 
217bis 
224: 
Slg. Dr. 
Schein- 
graber 

/ 

/ 

Bilder 217 
bis 224: 
Bayerrsche 
Emfahrslgnale 
und das ty- 
pisch baye- 
rische Vors/- 
gnal mit 
Klappscherbe 
(“Schmeffer- 
l/ng’y. De 
Onfahrs/gna- 
le oben ze/- 
gen Halt 
(links), Fahrt 
fre/ (Mitte) 
und Fahrt fre/ 
m/t maximal 
60 km/h 
(rechts) In 
der m/tt/eren 
BIldreihe 
steht das 
Vors/gna/ 
links In Warn- 
Stellung, 
rechts In 
Fahrt-freI- 
Stellung 
Unten noch 
emmal De- 
falls des 
Vors/gna/s 
aus anderer 
Perspekfwe 

Eisenbahn-Amts zunächst nur den Rah- 
men für ein einheitliches Signalwesen in 
ganz Deutschland abstecken konnte. Die 
Länderbehörden durften mit Zustimmung 
des Amts abweichende Signale zulassen 
und nach wie vor eigene Signalbücher her- 
ausgeben. 
Von dieser Ermächtigung hat man speziell 
in Bayern regen Gebrauch gemacht. Ein 
Vergleich der Bilder und Bestimmungen in 
den beiden im Jahre 1892 in Kraft getrete- 
nen Signalordnungen - der “Signalordnung 
für die Königlich Bayerischen Staats-Eisen- 
bahnen”, gültig ab 10. Dezember 1892, und 
der “Signalordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands” des Reichs-Eisenbahn-Amts 
vom 5. Juli 1892 - macht die in Bayern 
geltenden erheblichen Abweichungen deut- 
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Bild 225: Folgende Frage hatte 
früher insbesondere die Signal- 

werkstätten zu interessieren und 
dürfte heutzutage so manchen 

Modellbahnerbeschäftigen: Wie, 
bitteschön, werden die Signale 

korrekt angestrichen? 
Abb.: Verkehrsmuseum 

Nürnberg 

Bilder 226 und 227 (Mitte): 1949 
im Bahnhof Hof: Das Ausfahr- 

signal steht links in Halt-Stellung, 
rechts in Ruhe-Ste//ung. 

Abb.: Sammlung Asmus 

Bilder 228 und 229 (unten links 
und Mitte): Eine “bayerische Spe- 
zialität” war auch das sogenannte 

Hammersigna/. Links steht es in 
Halt-Stellung (Foto), rechts in 
“Langsam-” bzw. “Rasch-Auf- 

drücken”Stellung (Zeichnung), 
beide jeweils in den Versionen 

“Tag” und ‘Dunkelheit”. 
Abb.: Sammlungen 

Dr. Scheingraber und Asmos 

Bild 230 (unten rechts): 
Unmittelbar neben den abgebifde- 
ten Gleisfreimelde-Signalen hatte 

der “Gleisfreimelder Süd”seine 
Wellblechbude. 

Abb.: Archiv Krauss-Maffei 

Musterplan 
f@ 

den Anstrich d. Sig& 

lieh. Dabei mögen zunächst äußerliche 
Unterschiede in der Form der Signalflügel 
auffallen: das langgestreckte Rechteck hier 
mit einer kreisrunden Scheibe und dort mit 
einem auf der Spitze stehenden Quadrat 
am Flügelende. 
Wesentlich wichtiger war aber der Bedeu- 
tungsunterschied. Das Reichs-Eisenbahn- 
Amt wollte mit den Hauptsignalen auch ei- 
ne Ablenkung vom durchgehenden Gleis in 
ein anderes, abzweigendes Gleis anzeigen 
- also das sogenannte Wegeprinzip anwen- 
den - und sich dazu zwei- oder dreiflügliger 
Signale bedienen, während man in Bayern 
das sogenannte Geschwindigkeitsprinzip 
vertrat. Das heißt, man hielt es für erforder- 
lich, die “Freie Fahrt mit Geschwindigkeits- 
beschränkung” am Hauptsignal anzuzeigen 
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lyern stets abgelehnte und kaum 
angewandte dreiflüglige Hauptsignal (eine 

1 
Ausnahme soll es beispielsweise im alten 
Kemptener Hauptbahnhof gegeben haben) 
war damit in ganz Deutschland nicht mehr 
zugelassen. 

em alter Schrankenwatier be/ Ausubung semer Pf/xht und ganz unten ein Lautewerk zur Ankundlgung 
von Zuaen Abb. 231: Sammluna Hufschläaer. Abb. 232: Verkehrsmuseum Nürnberg, 
Abb. 233: Sammlung Hesselinz m o einen Auftrag zur Langsamfahrt zu 

geben. 
Dazu wählte Bayern eine Kombination von 
Langsamfahrt- und Fahrt-frei-Signal, indem 
es letzterem unter dem Flügel eine grüne, 
kreisrunde Scheibe anfügte. Gleichzeitig traf 
man die Anordnung, daß mehrflüglige Si- 
gnale auf den bayerischen Staatsbahnen 
keine Anwendung finden. Die bayerische 
Signalordnung vom 1. August 1907 hat dann 
allerdings 15 Jahre später diesen Grund- 
satz aufgegeben und auch in Bayern einen 
zweiten Flügel am Hauptsignal zur Kenn- 
zeichnung einer Ablenkung vom durchge- 
henden Hauptgleis erlaubt. Dreiflüglige 
Hauptsignale wurden aber auch danach 
nicht zugelassen. 
Die Diskussionen um die Frage nach der 
Bedeutung des zweiten Signalflügels - als 
Ankündigung eines abzweigenden Wegs 
oder als Aufforderung zur Geschwindigkeits- 
beschränkung - wurden noch jahrelang mit 
großem Eifer zwischen München und Berlin 
fortgesetzt. Schließlich hat sich aber Bay- 
ern in dieser Frage mit seiner Auffassung 
durchgesetzt. Per Verordnung des deut- 
schen Reichsverkehrsministers vom 17. 
Februar 1930 wurde die Signalordnung da- 
hingehend geändert, daß den Hauptsigna- 
len der Eisenbahnen in Deutschland nun- 
mehr einheitlich ein Geschwindigkeitsbe- 
griff beigeordnet wurde. Der zweite Flügel 
ist zu zeigen, wenn die Geschwindigkeit 
dahinter höchstens 60 km/h betragen darf. 
Der aus Bayern stammende Professor Al- 
bert Dobmaier wurde in der Eisenbahnab- 
teilung des Verkehrsministeriums in Berlin 
Referent für das Signalwesen. Er hat dazu 
beigetragen, daß auch der letzte Streit- 
punkt hinsichtlich der Hauptsignalflügel weg- 
fiel. Mit einer Verfügung vom 15. Oktober 
1948 wurde angeordnet, daß sämtliche drit- 
ten Signalflügel beseitigt werden sollten. 

Weiß oder Grün? 
Erne andere erhebliche Drfferenz zwrschen 
den Eisenbahn-Signalordnungen In Bayern 
und rm ubngen Deutschland bestand lange 
hinsichtlich der Farben der Srgnallrchter bei 
Dunkelheit. Ursprungloch galt Überall rotes 
Licht als Zeichen für “Gefahr” und “Halt”, 
grunes Licht für “Vorsicht” und “Langsam 
fahren”, schlreßlrch farbloses, werßes Licht 
fur “Fahrt frei”. Die “Srgnalordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands” vom 4. Januar 
1875 enthielt noch die entsprechenden Be- 
stimmungen. 
Aber wenige Jahre spater außerten Fach- 
leute Bedenken gegen die Verwendung von 
Weiß als Srgnalfarbe wegen der Verwechs- 
lungsgefahr mit anderen Lichtquellen In 
Gleisnahe. Die Signalordnung des Rerchs- 
Eisenbahn-Amts von 1892 trug diesen Ern- 
wänden schließlich Rechnung und bestrmm- 
te, daß die Stellung “Fahrt frei” nun durch 
grunes Licht markiert wurde. Fur die Nacht- 
bilder an Vorsignalen In Warnstellung blieb 
es paradoxerwelse auch bei grunem Licht. 
Wie die bayerische Signalordnung von 1892 
zergt, machte man sich rm Konrgrerch Bay- 
ern die allgemeinen Bedenken gegen wer- 
ße Signallichter keineswegs zu eigen. 
Die Mernungsverschredenherten zwischen 
Sud und Nord fuhrten rm Jahre 1897 zur 
Bildung einer Kommission aus Vertretern 
Bayerns, Preußens und Sachsens. Sie er- 
hielt die Aufgabe, eine fur alle akzeptable 
Regelung zur Ernhertlrchkert zu erarbeiten 
und, wenn Irgend moglrch, erne allen Anfor- 
derungen genugende dritte Signalfarbe vor- 
zuschlagen. Nach den Beratungen dieser 
Kommrssron und grundlichen Erprobungen 
wurde am 12. Marz 1910 rm Deutschen 
Reich Gelb als dritte Signalfarbe für den 
Begriff “Vorsrcht, langsam” erngefuhrt. 
Die Signale sollten, so wurde glerchzertrg 
angeordnet, bis zum Jahre 1919 entspre- 
chend geändert werden Die Preußrsch- 
Hessischen Staatsbahnen schafften diese 
Umstellung In nur drei Jahren. Aber das 
Konrgreich Bayern wergerte sich und hielt 
als einzige Ausnahme aller deutschen Lan- 
der an seiner bisherigen, von der Mehrzahl 
der Fachleute fur bedenklich gehaltenen 
Signalordnung fest. Deshalb galten z.B. rm 
Jahre 1907 sich arg widersprechende Be- 
stimmungen für die Nachtbilder an Hauptsr- 
gnalen (siehe Tabelle nächste Seite). 
Erst 1921, also vermutlich infolge des Drucks 
der geanderten politischen Verhältnisse 
nach dem Ersten Weltkrieg, hat endlich 
auch Bayern das Weiß fur “Fahrt frei” durch 
Grun und das Grun fur “langsam” durch 
Gelb ersetzt. 
Es war aber nicht so, daß die bayerischen 
Eisenbahnen im Signalwesen sich stets dem 
Norden anpassen mußten und Immer nur, 
wenn auch zogerlich, die dort beschlosse- 
nen Neuerungen des Ersenbahnsrgnalwe- 
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sens ubernommen hatten. Es gab auf die- 
sem Fachgebiet auch fortschrrttlrche Losun- 
gen, die hier rm Suden erfunden, erprobt 
und dann nach Norden exportiert worden 
sind. 
Beispielsweise wurde das aus Bayern 
stammende Glerssperrsrgnal In Kastenform 
rm Jahre 1907 In ganz Deutschland einge- 
fuhrt. Auch hinsrchtlrch der Gestaltung und 
Anwendung von Vorsignalen zeichneten 
sich die Eisenbahnen in Bayern durch be- 
sondere Aktrvrtat und Fortschnttlrchkert aus. 
Ab 1873 hatten die Bahnverwaltungen in 
Nord und Sud mehrheitlich die Aufstellung 
von Vorsrgnalen - auch DIstanzsignale ge- 
nannt - mit Zwangkupplung zum zugehori- 
gen Hauptsignal akzeptiert oder sogar 
empfohlen. Die Signalordnung des Reichs- 
Eisenbahn-Amts von 1875 wahlte dafür ei- 
ne drehbare runde Scherbe, deren grune 
Seite In Warnstellung dem Zug voll zuge- 
kehrt war und die bei “Fahrt frei” am Haupt- 
signal senkrecht oder waagerecht wegge- 
dreht wurde. Ab 1885 war statt der Zwangs- 
kupplung des Vorsignals mrt dem Haupt- 
signal eine Folgeabhangigkeit gestattet. 
Vom gleichen Jahr an verwendete man in 
Bayern bereits Ausfahrvorsignale, um da- 
mrt schon bei der Einfahrt it- einen Bahnhof 
die Stellung des Ausfahrsignals anzukundi- 
gen. Allgemein wurden solche Ergänzun- 
gen aber erst 1929 in ganz Deutschland 
eingeführt. Preußen begann 1890 in größe- 
rem Umfang Einfahrvorsignale zu montie- 
ren. Erst ein schwerer Unfall im Jahre 1900 
brachte dort einen gewissen Wandel, so 
daß rm Norden ab 1902 Vorsignale auch 
vor Block- und Deckungssignalen postiert 
wurden. 
Die Ersenbahnsrgnalordnung von 1907 
schrieb fur preußische und sachsische EI- 
senbahnen anstelle der bisher grunen Vor- 
signalscherbe eine solche in gelber Farbe 
mit schwarzem und weißem Rand vor, bei 
Dunkelheit zwei Laternen in gruner bzw 
gelber Farbe. Diese Regelung wurde, wie 
bereits erwahnt, erst 1921 auch fur Bayern 
obligatorisch. 
Eine weitere langtahnge bayerische Spe- 
zralrtat rm Ersenbahnsrgnalwesen war die 
besondere Konstruktion der Vorsrgnalscher- 

im übrigen 
in Bayern Deutschland 

Signal 8a 
Fahrt fier fur das durchgehende Gleis 

Dem Zug entgegen 
wedes Lrcht der La- gfunes Lrcht der La- 
terne des ernfluglrgen terne des einflugligen 
Srgnals oder der Signals oder der 
obersten Laterne obersten Laterne 
dermehrflugligen dermehrflugligen 
Signale Signale 

Signal 8b 
Fahrt fier fur ein abzweigendes Gleis 

Dem Zug entgegen 

weIßes Ltcht der grunes Licht berder 
oberen und grunes Laternen des zwer- 
Licht der unteren flugligen oder der 
Laterne des zwer- berden oberen 
flugligen (oder der Laternen des 
mittleren Laterne des drerfluglrgen 
drerfluglrgen) Signals Signals 

Bild 234: So sah d/e aus S/gna/- und R/egelkurbelwerk bestehende “s/cherhe/tstechn/sche Ausstat- 
tung”des Bahnhofs Bernau (Rosenheim - Salzburg) um 1900 aus Abb.: Archiv Kraoss-Maffei 

be und ihres Mechanismus. Die Scheibe 
bildete nämlich im zusammengeklappten 
Zustand nicht wie sonst üblich eine schmale 
horizontale Linie, sondern einen aufwärts 
nach rechts zeigenden kleineren Signal- 
flügel. Auf den Abbildungen ist zu erken- 
nen, wie der Klappmechanismus durch dia- 
gonale Teilung und besondere Blechauf- 
sätze hinter der Scheibe funktionierte. 
Die vom Bundesminister für Verkehr mit 
Wirkung vom 15. Dezember 1959 in Kraft 
gesetzte Eisenbahn-Signalordnung für die 
Deutsche Bundesbahn und die nichtbundes- 
eigenen Eisenbahnen des öffentlichen Ver- 
kehrs (NE) enthält im Abschnitt C “Künftig 
wegfallende Signale” noch diese Sonderbau- 
form eines Vorsignals als für die Bundes- 
bahndirektionen in Bayern und für die NE 
zugelassene Abweichung. 

Im gleichen Abschnitt C des Signalbuchs 
von 1959 finden wir ein weiteres auf die 
bayerischen BDs und die NE beschränktes 
Zeichen, das sogenannte Ruhesignal - SI- 
gnal Hp Ru. Es soll srgnalisieren: Auf dem 
gekennzeichneten Gleis ruht der Zugver- 
kehr. Das Tageszeichen ist ein senkrecht 
nach unten zeigender Fluge1 des Ausfahrsi- 
gnals. Bei Dunkelheit erscheint ein blaues 
Signallrcht. Ausfahrsignale, die Hp Ru zei- 
gen kennen, sind durch eine weiße Tafel 
mit rotem “Ru” kenntlich gemacht. Das Ru- 
hesignal besagt, daß auf dem Gleis rangiert 
werden darf, gibt jedoch kernen Fahrauf- 
trag. Der BundesmInister fur Verkehr hatte 
mit Erlaß vom 20. März 1972 die Uber- 
gangsfnst für die Verwendung solcher Ru- 
hesignale In den Bahnhafen Buchlee und 
Frerlassrng letztmaltg bis zum 31. Dezem- 

Bild 235: Neben dem Gleis gaben Steigungs- und Neigungstafeln dem Lokpersonal wichtige Anhalts- 
punkte zu Bremsweg unc’ r-L_----- “‘-mdigkeit. Abb.: Verkehrsmuseum Nürnberg 
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1 Bayern setzt auf das 

ber 1975 verlangen. Die entsprechende Mit- 
teilung von der Hauptverwaltung der Deut- 
schen Bundesbahn In FrankfutVMarn an die 
Bundesbahndrrektronen tragt die Unter- 
schnft des Autors dieses Kapitels. 
Im standrgen Bemuhen, die Sicherheit des 
Bahnbetrtebs durch Verbesserung der SI- 
gnalmrttel zu erhohen, begann schon vor 
der Jahrhundertwende die Suche nach er- 
nem praktikablen Verfahren, um Halt-Auf- 
trage vom Signal am Gleis automatrsch auf 
den fahrenden Zug ubertragen bzw bei 
Uberfahren eines Haltsignals eine Zwangs- 
bremsung bewirken zu konnen. In den Jah- 

ren 1906 und 1908 erprobten die Ingenieu- 
re van Braam und Lorenz die von ihnen 
erfundenen mechanischen Fahrsperren. 
Wenig später präsentierten Siemens & Hals- 
ke ihre elektrische Übertragungseinrichtung. 
Im Jahre 1913 startete die AEG Versuche 
mit einer pneumatisch arbeitenden Appara- 
tur, und 1920 baute Telefunken für diesen 
Zweck erstmals ein Gerät mit induktivem 
Resonanzsystem. 1925 begannen dann in 
Deutschland - inzwischen unter der Regie 
der Deutschen Reichsbahn - Probefahrten 
in größerer Zahl mit der “Indusi”, der induk- 
tiven Zugbeeinflussung. 

jaOpsi+System 

Auch Bayern leistete seinen Beitrag zur 
Losung des Problems und stellte wenig spa- 
ter eine weitere, und zwar eine optische 
Methode der Zugbeeinflussung vor. Sie war 
von dem Munchner Dr.-Ing. Wolfgang Base- 
ler gemeinsam mit der Firma Zerss, Jena, 
entwickelt worden. Dieses “Opsi”-System 
arbeitet folgendermaßen: Als Ubertragungs- 
medium zwischen Signal und Triebfahrzeug 
dient ein Lichtstrahl. Von einem schernwer- 
ferartrgen Sender auf der Lokomotive wer- 
den standig Lichtstrahlen nahezu senkrecht 
nach oben ausgesandt. Treffen diese auf 
einen Tripelspiegel am Signal, wird das Licht 
zur Lokomotive zuruckgeworfen. Hier trifft 
es auf eine lichtempfrndlrche Selenzelle. 
Diese wiederum lost einen elektrischen Im- 
puls aus, der auf der Lok die gewunschte 
Wirkung erzeugt, z.B. bremst. 
Der Streckenspiegel Ist drehbar. Man kann 
also den Lrchtstrahl nach verschiedenen 
Richtungen reflektieren und so je nach Spre- 
gelstellung auf der Lok unterschiedliche Ef- 
fekte erzielen. Dieses optische Zugbeern- 
flussungsverfahren wurde ab 1927 zunachst 
als Wachsamkeitsanlage auf der Strecke 
Munchen - Regensburg und ab 1935 als 
verbundenes Verfahren zur Wachsamkerts- 
und Geschwrndrgkertsuberprufung auf der 
Strecke Munchen - Nurnberg erprobt. 
BIS dahin waren bererts 564 km zweigIer- 
siger Strecken sowie 20 Lokomotiven bzw. 
Triebwagen mit den entsprechenden Opsl- 
Einrichtungen ausgerustet. Wahrend des 
Zweiten Weltkriegs sind alle Versuche mit 
der Zugbeeinflussung in Deutschland ein- 
gestellt worden. Nach Kriegsende wurde 
nur die Indusi werterentwrckelt und erprobt. 
Das Rennen um die Einführung als System 
der Zugbeeinflussung auf den deutschen 
Fernbahnen machte schließlich die Dreifre- 
quenz-Resonanzbauart, die auch In Bayern 
zur Einheitslösung wurde. 
Die in Munchen erdachte Opsi ist also über 
das Versuchsstadrum nicht hinausgekom- 
men. Aber andere namhafte und vorbrldli- 
ehe Projekte der neuzeitlichen Signaltech- 
nik sind in der Nachkriegszelt In Bayern 
verwirklicht worden. BelspreIswelse ging 
1950/51 erstmals in Deutschland rm krregs- 
zerstorten Bahnhof Landshut ein werterent- 
wickeltes Gleisbrldstellwerk vom Typ DrS 

Bild 236 (oben): Schrankenposten 3 an der 
Strecke Holzkirchen - Baynschzel (zw/schen 
den Bahnhofen Holzkirchen und Darching) 
Soeben werden d/e Schranken herunterge- 
kurbelt Das massive Bahnwatierhaus djente 
Wohnzwecken, d/e Wellblechbude fung/erfe als 
Arbeitsraum (Aufnahme vom Juni 1985) 
Abb. 236,239 und 240: A. Ritz 

Bild 237(Mitte): Bahnwatierhauser boten ur- 
sprunghch n/cht nur Arbeitsraume, sondern auch 
Wohnungen - In d/esem Falle zwei - fur d/e 
Warter 

Bild 238 (links): Wellblechbuden waren d/e 
Nachfolger der massiven Bahnwatferhauser 
H/er wohnte naturllch niemand mehr 
Abb. 237,238,247 und 242: 
Verkehrsmuseum Nürnberg 
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mrt standardrsrerten Relaisgruppen und der 
geographischen Gleislage nachgebildeten 
Schaltungen in Betrieb. 
Ern Jahr spater war das Strecken-Zentral- 
stellwerk in Nurnberg fertig, von dem aus 
nun auf einer Lange von rund 100 km der 
gesamte Zugverkehr auf der Linie Nürn- 
berg - Regensburg geregelt wurde. Sämtli- 
che Unterwegsbahnhöfe zwischen Nürn- 
berg-Dutzendteich und Regensburg-Prüfe- 
nrng hatten zu diesem Zweck Glersbrldstell- 
werke erhalten, und die Streckenabschnitte 
dazwrschen waren mit Selbstblocks ausge- 
rustet worden. Erne Reihe betnebstechnl- 
scher und konstruktiver Neuerungen ermog- 
lichte die Umschaltung der Stellwerke auf 
Ortsbetrieb, Fernsteuerbetrieb oder Durch- 
gangsbetrieb. Der gesamte Zuglauf wurde 
durch Belegblattschreiber automatisch re- 
gistriert. 
Hier entstand ein Modell fur viele spater 
geschaffene Fernsteueranlagen in- und 
auslandsscher Eisenbahnen, die wesentlich 
zu einem sicheren und rationellen Bahnbe- 
trieb bergetragen haben. Nach dem gler- 
chen Muster wurde z.B. in Schweden eine 
Fernsteueranlage fur die etwa 300 km lan- 
ge Strecke zwischen Ludvrke und Oxeloe- 
sund mit 36 unbesetzten Zwischenbahnho- 
fen geschaffen und 1957 in Dienst gestellt. 
Allem rm Drrektronsbezrrk Nurnberg der 
Deutschen Bundesbahn konnten bis 1960 
schon 32 neuzeitliche Glersbrldstellwerke 
dem Betrieb übergeben werden. Dazu ge- 

Bild 239 (oben links): Der Schrankenposten 4 
an der Strecke Ho/zk/rchen - Baynschzell 
befand sich an der Bahnhofsausfahrl von 
Darching In ßlchtung Holzkirchen (April 1985) 
Die Schranken werden heute von den Zugen 
gesteuert, d/e Wellblechbude ist aber /mmer 
noch vorhanden 

Bild 240 (oben rechts): Bahnwarierhaus an der 
Strecke P/att//ng - Bayerisch Osenstem westlich 
des Bahnhofs Tr/efenned (August 1985) 

Bild 247 (Mitte): Em Bahnwarterhaus m/t D/enst- 
Wohnung zeigt d/ese Musterzeichnung von 1878 

Bild 242 (rechts): Em Bahnwarterhaus mit 
Wellblech-Fernsprechbude, dahWere/ne we/tere 
Wellblechbude und e/n Schuppen. d/e wohlprivat 
genutzt werden D/e Idylle durfte In den 195Oer 
Jahren fotografiert worden se/n 

89 - Bayern-Report 2 

. I  

<’ 

’ /  

-  . -  
r  . -  

--- ~- - __...~ . - --.. .--..,- .- ..,,__ .~_ ---.. --- 

hort auch die zentrale Anlage Im Haupt- 
bahnhof Wurzburg, dte zwei Befehlsstellen 
sowie funf Warterstellwerke ersetzte und 
die schwrengen Betriebsverhältnrsse In die- 
sem wichtigen Eisenbahnknotenpunkt Bay- 
erns wesentlich verbesserte. 
In den Jahren 1963 und 1965 wurden auf 
den Strecken Bamberg - Forchheim und 
Augsburg - Munchen neue elektronische 
Anlagen zur Linrenzugbeernflussung (LZB) 
für Fahrgeschwrndigkerten bis 200 km/h ern- 
gebaut und anschließend rm praktischen 
Betrieb erprobt. Das neue Stgnalsystem für 
Schnellzüge wurde dem bestehenden uber- 
lagert, das nur bis 160 km/h ausreichte. 
Nun war die signaltechnische Vorausset- 
zung für erne sichere Geschwrndrgkertsstel- 
gerung her Schnellzugen und fur eine Ver- 
kürzung der Reisezelten gegeben. 
Ern weiterer Hohepunkt in der Modernrsre- 
rung der Srgnaltechnrk war der Bau des 

Gleisbild-ZentralsteIlwerks im Hauptbahn- 
hof München. An den vier Stelltischen der 
seinerzeit (1964) größten SpDrS-Anlage 
Deutschlands stellen vier Fahrdienstleiter 
ganz allein sämtliche Zug- und Rangierstra- 
ßen im Hauptbahnhof ein und bedienen da- 
zu noch drei Abzweigstellen per Fernsteue- 
rung. 
Die selbsttätige Fernmeldung aller Zugnum- 
mern sowie der Selbstblock für automati- 
sche Zuglenkung unterstützen sie bei ihrer 
verantwortungsvollen Tätigkeit. Hier wur- 
den nicht nur eine entscheidende Verbes- 
serung der Sicherheit und eine erhebliche 
Beschleunigung aller Betriebsvorgänge er- 
reicht, sondern außerdem durch Personal- 
und Betriebskosteneinsparungen ein erheb- 
licher Rationalisierungserfolg erzielt, den 
man zur Zeit der Fertigstellung des Stell- 
Werks auf 1,2 Mio DM jährlich bezifferte. 

Dr.-Ing. Hans Pottgießer 


