(0 . B7539E
M“ NG‘(\\\‘ ISBN 3-922404-61-8
'SQ“ DM

— t\ 22,80
AUTAY sfr 22,80
= 6S 170~
| Band Ng 2 Wolfgang Klee

ayern-Jieport

Bayerische Eisenbahngeschichte « Teil 2: 1875-1920

lﬂ? U -H-l!#eﬁﬁ'llk *
@mr ot o s

TR 7 TSR R AN IR TINTRT FENE R R

- -. i' . g,m




(Fullseite)



ein. Abb.: Sammlung Asmus

- 5 y

Fiia ‘ .
" i d -&-i-%'-‘;;%qw“ml"

| il 1
Ttier qo,

Bild 2: Waggons, Rettich, das Miinchner Kindl und jede Menge Bier. Der Zeichner Walther Piittner fing 1890 diese Impressionen vom Miinchner Centralbahnhof

Bild 1 (Titel): Ein prachtiges Foto aus der grolBen Zeit der Kdniglich Bayerischen Staatseisenbahnen am “Vorabend" des Ersten Weltkriegs: S 3/6 3622 im Jahre
1913 vor ihrem Schnellzug im Minchner Centralbahnhof. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg
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Einleitung

Die Ende der sechziger, Anfang der sieb-
ziger Jahre des vorigen Jahrhunderts be-
ginnende zweite Periode der bayerischen
Eisenbahngeschichte fallt zeitlich mit Be-
ginn und Ende des zweiten deutschen Kai-
serreichs zusammen. Seine Griindung am
18. Januar 1871 war nicht zuletzt eine Fol-
ge des seinerzeitin allen europdischen Staa-
ten vehement erwachenden Nationalitaten-
geflhls.

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 ausristen zu lassen” fand aber in
Bayern wegen der ihm eingerdumten Reser-
vatrechte flr Post und Bahn nur einge-
schrankt Anwendung.

Bismarck selbst verfolgte den Reichseisen-
bahngedanken lediglich in seinem geschei-
terten Gesetzentwurf von 1876, der jedoch
— wie sich spéter herausstellte — in erster
Hinsicht schlieBlich den Hebel zur Verstaat-
lichung der vielen und groBBen preuBischen
Privateisenbahnen bilden sollte.

Bayern sah in den verschiedenen Reichs-
eisenbahnpléanen grundsétzlich einen An-
griff auf die eigene Souveranitat und lehnte
sie samtlich energisch ab. Im Ubrigen ver-
vollstandigte das Kénigreich in den Jahren
bis 1880 systematisch sein Hauptbahnnetz,
verstaatlichte die Bayerischen Ostbahnen
und begann ab 1884 mit der Férderung des
Lokalbahnbaus; bis zum Ende der bayeri-
schen Staatseisenbahnen wurden insge-
samt fast 190 verschiedene Lokalbahn-
strecken erdffnet.

Zum 1. Januar 1909 wurde die Pfalzbahn
verstaatlicht und von der Eisenbahndirek-
tion in Ludwigshafen verwaltet. Bis zu die-
sem Zeitpunkt war sie die gréBte 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.

o

Bilder 3 und 4: All das waren die Kéniglich Bayerischen Staatseisenbahnen: Oben wartet die impo-

sante S 3/6 vor der nicht minder imposanten Kulisse des Miinchner Centralbahnhofs auf Ausfahrt

(1913), und etwa zur gleichen Zeit steht im niederbayerischen Eichendorf der winzige “Glaskasten

a

mit seinem Lokalbahnzug zur Ausfahrt bereit.

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

Der ungliickliche Ausgang des Ersten Welt-
kriegs und die von den Feindméachten ver-
flgten drastischen Abgaben an Eisenbahn-
material, nicht zuletzt aber der stark herunter-
gewirtschaftete Fahrzeugpark machten die
deutschen Landerbahnen jetzt erheblich ge-
neigter, einer Ubernahme durch das Reich
zuzustimmen. So brachte Bayern zum 1.

April 1920 sein Netz im Umfang von 8526 km
—nach PreuBen das zweitgroBte in Deutsch-
land — in die Reichseisenbahnen ein. Uber
die Abfindung wurde allerdings noch fast 15
Jahre gestritten, bis das “Gesetz (ber den
Neuaufbau des Reichs” vom 30. Januar
1934 mit einem Federstrich lber alle Lander-
vorbehalte hinwegging. H. Merker Verlag

Literaturangaben

Kosmas, Lutz: Der Bau der bayerischen Eisen-
bahnen rechts des Rheins, Minchen/Leipzig,
1883.

Marggraff, Hugo: Die Kgl. Bayerischen Staatsei-
senbahnen, Minchen, 1894, Nachdruck, Stutt-
gart, 1982.

Mick, Wolfgang Kurt: Deutschlands erste Eisen-
bahn mit Dampfkraft, Firth, 1968.

MUhl, Albert: Die Pfalzbahn, Stuttgart, 1982.

Sturm, Heinz: Die Pfalzischen Eisenbahnen,
Speyer, 1967.

Weigelt, Horst: Bayerische Eisenbahnen —Vom
Saumpfad zum InterCity, Stuttgart, 1982.

Zintl, Robert: Bayerische Nebenbahnen, Stutt-
gart, 1977.

Jahresberichte der bayerischen Staatseisen-
bahnverwaltung, jahrlich verdffentlichtim “Archiv
fur Eisenbahnwesen”.

Berger, Manfred: Historische Bahnhofsbauten,
Band Ill, Berlin, 1988.

Eichhorn, Ernst: Ein Auftrag flr die Denkmalpfle-
ge — Die Eisenbahn in Franken; in: Zug der Zeit,
Zeit der Zlge, Band 1, Berlin, 1985.

Kubinszky, Mihaly: Bannhéfe Europas, Stuttgart,
1969.

Sendner-Rieger, Beatrice: Die Bahnhéfe der Lud-
wigs-Siid-Nord-Bahn 1841—1853, Karlsruhe, 1989.

Bayern-Report 2 « 4



B i B o
NH R R

- .. '. ; '. -~ - .
. 1]“‘ Fichendorl Ndb. |
B |

=" .
.—tﬁ;t‘ 1P

5 « Bayern-Report 2



7 p b, 2 7 Habarspi g
: e Weli%er.brunn Hmhﬁm Klrchlen BTl .?."m.u ‘ .
b ol ¢ smigs it _.sm Anlonisgiohe  pagnitso o.| Bild5: Diese Karte ver-
g7 Liehtentei O g e e ﬁehm stﬁéri' " m"“"m g g Trsehnt Seblaggenvmald deutlicht die heraus-
Iy o VIR e ﬂ""{'“hﬂ‘"" i mnurunn Oggar e ragende Bedeutung der
e e BT : o . tmeie | Ostbahn fiir die Erschiie-
e "\ ¥ w"”"l% Flchta!wu ritred] ~daweat | Bung Niederbayerns und
L T oHollleld ,.,,, O Wil ¥ Mitterteich der Oberpfalz. Die ge-
el s Jirsahenreuth strichelt markierte Linie
Hllll!]lﬂ_‘gaﬁl 1_ Ouflirchenlaibach . o 'p‘PIan Landshut — Plraﬁ”ng i
5 ; vendort &= Zd8Reyin 4 ; ;
 Myggendart Sclmnhl!wuiﬁc e A 4 N Eisenstein wurde noch
SE TS s &:;“" P Eschangach 285210 A g ' von der Ostbahn begon-
; S : 3 5
mins \ ey Neustagh): - -~ O lobenbirg . nen, aber erst vor;.ger
o Forchheim L onerach " S Haid | Staatsbahn vollendet; die
Grifgabery Ramnad™ P Strecken Weiden — Neu-
s - Sinmaistod - ~ Vohenstraub * ° 7 < __k:rchen und Landau —
I -cg o schnaittenbach Esla Mihldorf dagegen waren
TihEitersdl £ Fsch Reykirch 8 ;
L s thnal!mh gl] ulzbachf” 50 Schinsee frongperg O erst in der P..Jla.nung und
1 PP i . Obirvizchiach _’5 | wurden véllig von der
T S - Staatsbahn gebaut.
b = '\ > ¥ i .
r.!-,.' ¥ : h . Himba 2% Jﬂclattau
- Il
wlw‘“‘“”"" sa sama 7 % (g MaBafab 111500000
" Heumak| 5 Difigdenwihr 4 ] it k] » L
& lliulsbe 4 SchmidmﬁhlahJ - .
Rnth aréiﬂ:am Bum!unqinlel%_ =, B = hitenau Ehum ot o Lﬁﬂ
“ﬁamw Frepstadt® ** *" idho! ; mlmh'o ‘Iixolaznt;‘nq i
#’ gmond-. s Fahenstein Sy ,& b v
leinfald Kaonzell @ Mgt A Ludwigsial
! Wutziholen'® ’Donmnul' . % Viechtac . Mo
~oierth . .
mm P ml genshum Steinburg "
q’ Gotfeszal
o Kehlhel 3 Tnubll d -
k, L £ TenBI O | e lﬁa1lsa -
Instein’ e : ... CaDeqgander! Grsfenau
im <, (Bh] g = A o;n
24, " langquaid Pt \Wnumwrg h
ofiennertsholen 3 P 3 & D= Rbhmha: Ja
. ., i i ﬁeiuenhld Ratiehurg Hibhah L""ﬂﬂ Eqing %Itaneﬁ‘ "
# o 2 ilshofen :
ainburg uihnusa.n s o770 efethstor! '
tamzs % e N oo
lmm\zacli;'l melhausan i rngdorl Aldenbach ~-DOfenburg - Passau
| andshut -
. o) i '
/ ! il piet (] : ogeharsl]
;- 74 Langentagi® - i : %
4 ki
;l;;'r' / AHomunsl!rq ,-' 4 Kablam e . ?Pa -
e ) A~ qndersdor P'gldan Sm:ﬂ“ Rolthalmnster ﬁ g
Erd
: l! | P‘“’I MTh‘"" & Nauﬂ!lmﬂ Slmhlc‘I}— ,
o Mering cieig 7 i Sz Muhkdnrl ks %
¥ ¥ raunay
Maisach i i /
oy} . A -/ Tuﬂllr‘ﬂbb 4us: Max Spindler, Bayerisch@}"
Tuchhaise Schwabén Gmhmg sﬂ-smhJr-':!'n‘semfas Bayerischer Schul-
Beltendprd~ '~ ~ buchverlag, Miinchen, 1969/HMV
" n!g;ﬁ‘ - Ehersberg LD Smﬂﬂl"ﬂ \\ &ntmonlng Thomastg
wlinM : B BT £ oor CLLLL N SO { Selirghy Vggkla

Staatsbahnsystem Dpie Verstaatlichung der Ostbahn

Die Bayerischen Staatseisenbahnen und
die Ostbahngesellschaft kamen sich sehr
bald gegenseitig ins Gehege. Ein gutes Bei-
spiel ist die am SchiuB3 des Ostbahn-Kapi-
tels (im Bayern-Report Band 1) erwahnte
Strecke Muhldorf — Landau — Bayerisch
Eisenstein — Béhmen. Der Raum Muhldorf,
also das nordostliche Oberbayern, war be-
reits seit 1871 durch die Strecke Minchen —
Miihldorf — Simbach — Osterreich erschlos-
sen. AuBerdem bereiteten die Staatseisen-
bahnen schon die Linie Wasserburg — Ro-
senheim (1876 erdffnet) vor. Die — spater
tatsachlich bedeutungslose — Ostbahnlinie
Muhldorf — Landau hatte nun den Zweck,
der Staatsbahn Verkehr in und aus Rich-
tung Béhmen zu entziehen, denn Béhmen |
war mit seinen Kohlengruben und der auf-
strebenden Montanindustrie ein sehr be-
deutender Wirtschaftsraum.
Andererseits machte die Staatsbahnlinie
Osterreich — Simbach — Miinchen der tradi-
tionellen Ostbahnlinie Osterreich — Passau

Bayern-Report 2 = 6
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Bild 6: Um 1900 entstand diese préchtige Aufnahme vom Regensburger Hauptbahnhof mit der nachretuschierten Lokomotive links. Noch heute erlaubt eine

Stral3enbriicke an gleicher Stelle einen schénen Blick auf das Geschehen auf den Gleisen. Abb.: Stadtmuseum Regensburg
Bild 7 (linke Seite unten): Auch Wiesau war ein wichtiger Bahnhof der Ostbahn. Hier zweigte von der Hauptlinie Regensburg — Eger die Vizinalbahn nach

Tirschenreuth ab.

Bild 8: In Pilsting trafen die 1875 von der Ostbahn erdffnete Strecke Mihldorf— Landau — Eisenstein und die erst 1880 von der Staatsbahn fertiggestellte, aber

von der Ostbahn vorbereitete Linie nach Landshut zusammen. Abb. 7 und 8: Sammlung Asmus

— Regensburg — Munchen/Nirnberg Kon-
kurrenz. Die Auseinandersetzung bekam
auch die staatliche Siid-Nord-Bahn zu spii-
ren. Zwischen Minchen und Sachsen war
man — zumindest im Giterverkehr — via
Ostbahn, also Gber Regensburg, Weiden
und Eger, besser bedient. Kurzum, Ost-
bahn und Staatsbahn standen in heftigem
Wetthewerb. Tatsachlich gelang es der
Staatsbahn und den mit ihr kooperierenden
auBerbayerischen Bahnen, durch glnsti-
gere Angebote die Gewinne der Ostbahn
allmahlich zu drtcken. 1874 sank die Ost-
bahnrendite erstmalig unter 4,5%. Das heil3t,
was der Staat durch den Verkehrszuwachs
seiner Bahnen mit einer Hand der Ostbahn
wegnahm, muBte er mit der anderen Hand
dieser per Garantiezinsen wieder zurlick-
geben. Eine irrwitzige Situation.

Die Staatsbahn war inzwischen fiir den Ta-
rifkampf gut gerlstet. Nach den unrihmili-
chen Ergebnissen der frihen Jahre warf sie
ab 1856 erstmals nennenswerte Gewinne

7 - Bayern-Report 2
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ab, und diese Tendenz setzte sich trotz
einiger Ruckschlage fort. Mitte der 1860er
Jahre — die Eisenbahnen erlebten allerorten
einen gewaltigen Aufschwung — wurde von
den Koéniglich Bayerischen Staatseisenbah-
nen eine Rendite von 6,24% erreicht, die
groBte in ihrer Geschichte. Angesichts die-
ser Situation hatten sich die alten Wider-
stdnde gegen einen Ausbau des Staats-
bahnnetzes verfllichtigt. Nun wurde von den
Verkehrspolitikern das Heil im Wettbewerb
gesucht. “Konkurrenz belebt das Geschaft”,
hie nicht nur auf Bayerns Gleisen das
neue Motto.

Aber: Wie auch in PreuBen, wo das “ge-
mischte System” von Staats- und Privatbah-
nen zu vielen unsinnigen Streckenbauten,
zum Durcheinander im Tarifwesen, letztlich
zur Verschleuderung riesiger Summen ge-
flhrt hatte, so wuchs auch in Bayern die
Kritik an der Teilung des Eisenbahnwesens.
Und auch hier nahm sie an Schéarfe zu, als
nach den Jahren des Booms plétzlich 1873
die Weltwirtschaftskrise ins Land brach.
Das unsinnige Gegeneinander von Staats-
und Ostbahn sollte nun rasch ein Ende fin-
den, die Ostbahn in die Staatseisenbahnen
eingegliedert werden. Da traf es sich ganz
gut, daB inzwischen die stolze Ostbahn ins
Gerede gekommen war. Der Landtagsab-
geordnete Gustav von Schlér — einer der
eifrigsten Beflirworter der Ostbahnverstaat-
lichung — wurde nicht mide, die Probleme
aufzulisten.

Da war beispielsweise die seines Erachtens
vollig verfehlte Strecke Muhldorf — Pilsen,
die viel glinstiger uber Straubing und Cham
gebaut worden wére. Da war der langwieri-
ge und nach Schlérs Meinung hinsichtlich
der Trassierung ebenfalls vollig verfehlte
und Uberteuerte Bau der Strecke Nurnberg

Bayern-Report2 « 8



Bild 12: Auch die
Staatsbahn war
nicht untétig: 1879
wurde die Werntal-

bahn Richtung

Schweinfurt erdffnet.

Bild 13 (rechts): In
Oberndorferhielt
Schweinfurt 1875
einen neuen Bahn-
hof. Er hiel3 bis 1893
Oberndorf-Schwein-
furt, dann Schwein-
furt Centralbahnhof
und ab 1906 Haupt-
bahnhof.

Abb.: Stadtarchiv
Schweinfurt

Bild 9 (linke Seite
oben): In Kirchenlai-
bach steht dieses
préchtige Empfangs-
gebdude. Die Lok
trdgt den Namen
Geiselhdring. \

Bild 10 (linke Seite _
Mitte): Bahnhof | l

Passau von der 3 - —— | : vl il
StraBenseite. Das _ ol L m
Dachreiter-Uhrttirm- 0 i . rnburg -

chen ist typisch flir :
L

Ostbahnstationen. ——

Abb.: Slg. Klee

Bild 11 (linke Seite
unten): In Neukir-
chen zweigt die
Linie nach Weiden
von der Ostbahn-
Stammestrecke
Nirnberg — Regens-
burg ab.

Bild 14 (rechis):
Am Main liegt der
Bahnhof Obernburg
(heute Obernburg-
Elsenfeld). Hier
zweiglte seit 1910
die Lokalbahn nach
Heimbuchentalab.
Abb. 9, 11, 12 und
14: Sig. Asmus

9 . Bayern-Report 2



— Neumarkt — Regensburg, der einfach nicht
vorankommen wollte. Da waren die Klagen,
die Ostbahn verwende aus falsch verstan-
dener Sparsamkeit gelegentlich minderwer-
tige Materialien, ihre Ingenieure lieBen es
schon mal an der notwendigen Sorgfalt feh-
len. Schlér wuBte sehr wohl, wovon er rede-

te, schlieBlich war er selbst als Nachfolger
des berihmten Paul von Denis Direktor der
Ostbahn gewesen.

Anfang 1873 faBte Gustav von Schlér in
einer ausfithrlichen Denkschrift seine Uber-
legungen folgendermafBen zusammen: “Die
Ostbahn-Gesellschaft ist kein bloBes Pri-

vat-Institut. Sie ist eine Gffentliche Anstalt.
Die von ihr nutzlos ausgegebenen Millionen
sind dem Lande entzogen, weil sie die Ent-
wicklung des Bahnnetzes mindestens sehr
verzogern ... Bayern ist reich genug, die
gute Ostbahn zu bezahlen, wenn das allge-
meine Interesse deren Erwerb fordert;, und
dieser Zeitpunkt liegt ndher, als viele ah-
nen.”

Damit waren auBenpolitische Ereignisse
gemeint. Aus Berlin drang uniberhdérbar
die Kunde, Reichskanzler Otto von Bis-
marck wolle die Bahnen Deutschlands un-
ter den Fittichen des jungen Reiches zu-
sammenfiigen. Nie und nimmer héatte Bay-
ern flr diese ungeheuerliche Attacke, hinter
der ganz zweifellos PreuBen stecken muf3-
te, seine Staatsbahnen hergegeben! Aber
gegen den Aufkauf der noch frei gehandel-
ten Ostbahnaktien hatte man sich kaum
wehren kénnen. Es sei denn, auch die Ost-
bahnen wiirden rechtzeitig zu Staatsbah-
nen gemacht.

Bild 15 (oben): Im Bahnhof Heigenbriicken im
Spessart (Ufr.) ist offenbar soeben ein Sonder-
zug eingetroffen; zahlreiche Reisende marschie-
ren liber den Hausbahnsteig zum Ausgang. Heu-
te sieht es —abgesehen von der Fahrleitung —
nichtvielanders aus. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 16: Noch einmal zur Strecke Aschaffenburg
— Miltenberg im dulBersten Nordwesten des
rechisrheinischen Bayern. Das Personal der
Station Klein-Heubach hat fir den Fotografen
Aufstellung genommen (um 1900).

Abb. 16 und 18: Sammlung Asmus

Bayern-Report 2 -+ 10



Und so geschah es. Die Ostbahnaktionare
konnten angesichts der sinkenden Rendite
mit dem Vorhaben des Staates nur einver-
standen sein. Im bayerischen Landtag fand
die monatelang hei3 diskutierte Angelegen-
heit infolge der Bismarckschen Reichsei-
senbahn-Propaganda ebenfalls eine (ber-
waltigende Mehrheit. Per Gesetz vom 15.
April 1875 wurde mit Wirkung zum 31. De-
zember 1875 die Ostbahn in die Staatsei-
senbahnen eingegliedert. Deren Betriebs-
lange 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-
geldsten Privatbahn Plattling — Deggendorf)
und 4300 Wagen von der Ostbahn auf die
Staatsbahn Gber.

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

vor dem heutigen Hauptbahnhof.

Bild 18 (rechts Mitte oben): Im August 1942
entstand dieses Foto vom 1869 “ausrangierten”
ersten Wiirzburger Hauptbahnhof.

Bild 19 (rechts Mitte unten): Der alte Milten-
berger Kopfbahnhof wird im Personenverkehr
nicht mehr genutzt. Abb. 17 u. 19: Slg. Hesselink

Bild 20: 1864 wurde die Staatsbahnstrecke
Wiirzburg — Ansbach in Belrieb genommen,
neun Jahre spéter die Linie Nimberg — Ansbach
— Crailsheim. Damals erhielt Ansbach auch sein
neues Stationsgebdude. Abb.: Sammiung Klee

11 - Bayern-Report 2




Schon vor Integrierung der Ostbahn in ihr
Netz hatte die Staatsbahn eine beachtliche
Ausdehnung erfahren. Angesichts der Ver-
besserung der Ertragslage war die offentli-
che Meinung, die auf Jahre den Staats-
bahnbau abgelehnt hatte, teilweise umge-
schwenkt.

Als 1861 die Regierung dem Landtag einen
Gesetzentwurf Uber die Ausdehnung der
Staatseisenbahnen durch den Bau der Lini-

Neue Staatsbahnen ab 1861

en Nérdlingen — wirttembergische Grenze
(also der schon zehn Jahre zuvor als Sud-
Nord-Bahn-AnschluB3 propagierten Linie),
Ansbach — Wirzburg und Minchen — Ingol-
stadt vorlegte, wurden dem seitens der Kam-
mern sogar noch die Projekte Wirzburg —
badische Grenze (— Heidelberg) und die
direkte Linie Nirnberg — Wiirzburg (lber
Kitzingen) hinzugefligt.

Nur die Strecke Minchen — Ingolstadt, die

£ G

I
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Bild 23: Zwei Lokalbahn- oder Nahverkehrszlige stehen in Erlangen zur Ausfahrt in Richtung Stiden
bereit (um 1800). Die Abteilwagen im Vordergrund wirken gegentiber den modernen zweiachsigen
“GroBraumwagen” geradezu vorsintflutlich. Abb. 22 und 23: Hochbauamt Niirnberg

Bild 21 (linke Seite oben): Eine schone Lokalbahngarnitur hat Robert Meyer um 1913 an der Stid-
Nord-Bahn zwischen Erlangen und Bruck mit der Kamera eingefangen. Vermutlich bog der aus
Erlangen kommende Zug in Bruck auf die Nebenbahn nach Herzogenaurach ab.

Bild 22 (links): Das imposante neue Empfangsgebdude des Hauptbahnhofs Nirnberg wurde 1906
eroffnet. Das im Zweiten Weltkrieg schwer beschadigie Bauwerk kommt weiterhin seinen Aufgaben
nach, allerdings ohne die markante Kuppel und andere bauliche Details.

Bild 24: Um 1913 gelang Robert Meyer an der Sid-Nord-Bahn dieser "Nachschul3” auf einen von
einer S 3/5 gefiihrten Schnellzug. Die Briicke im Hintergrund ist wegen der Elektrifizierung der
Magistrale Niirnberg — Leipzig 1937 abgebrochen worden. Abb. 21 und 24: Stadtarchiv Erlangen
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Bild 26: Mit der Strecke Nirnberg — Kitzingen — Wiirzburg wurde in Flirth dieses ungewéhnliche
Stationsgebaude im Stil der spaten Romanik gebaut (1863, Entwurf Eduard Riiber).

Bild 25 (ganz oben): “Grof3er Bahnhof" in WeiBenburg. Festschmuck fir die Einweihung der Strecke
Treuchtlingen — Pleinfeld (— Ntirnberg) und des Bahnhofs. Abb. 25 und 28: VM Niirnberg

Bild 28 (rechte Seite oben): Vor der Stadt erhielt Hof 1880 einen neuen Bahnhof mit beeindruckendem
Stationsgebaude. Kurz vor Erdffnung war auch der Miinchner “Hofphotograph” G. Botiger zur Stelle.
Bild 29 (rechte Seite Mitte): Mannschaft des Bahnhofs Markischorgast an der "Schiefen Ebene”, im
Hintergrund die C IV-Zwillingslok 1459, erbaut 1892 von Maffei mit der Nummer 1892. 1919 muBte 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 Niirn-
berg — Marktredwitz — Eger 1885. Abb. 29 und 30: Sammlung Asmus

Bild 27: Fliigelbauten haben den Fuirther Bahnhof nur unwesentlich verdndert (um 1910). Das sehr
dunkel wirkende Bauwerk kommt noch heute seiner Aufgabe nach. Abb. 26 u. 27: Stadtarchiv Flirth
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der Regierung besonders deshalb am Her-
zen lag, weil Bayerns bedeutendste Garni-
son bislang noch ohne BahnanschluB3 war,
wurde vom Landtag zunéchst zuriickge-
stellt. Die anderen Bahnen wurden rasch in
Angriff genommen und eréffnet: Nordlingen
— Wiirttemberg 1863, Ansbach — Wirzburg
1864, Numberg — Wirzburg 1865 und Wiirz-
burg — Baden 1866.

Schon 1863 wurden vom Landtag die Mittel
flir das nachste “Staatsbahnpaket” bewil-
ligt. Darin befand sich neben den nach Oster-
reich fiihrenden Linien Minchen — Mahldorf
— Simbach (er6ffnet 1871) und Lindau —
Bregenz (eroffnet 1872) sowie neben der
fur die Salinen in Bad Reichenhall wichtigen
Stichbahn Freilassing — Reichenhall (eroff-
net 1866) auch die nun erweiterte Verbin-
dung Minchen — Ingolstadt — Treuchtlingen
— Gunzenhausen (er&ffnet 1867 bis 1870)
samt Zweigstrecke Treuchtlingen — Plein-
feld (eroffnet 1869).

Damit war die Anbindung der Landeshaupt-
stadt, ja ganz Sudbayerns an den Norden
auf vollig neue Beine gestellt, die verfehlte
Trassierung der Ludwigs-Sid-Nord-Bahn,
des Kernstlicks des friihen Staatsbahnnet-
zes, weitgehend korrigiert worden. Der um-
standliche Weg uber Augsburg und Nordlin-
gen erlbrigte sich jetzt.

Von Miinchen nach Niirnberg fuhr man Gber
Ingolstadt durchs Altmuhital bis Treuchtlin-
gen und von dort bis Pleinfeld, wo erst
wieder die Stid-Nord-Bahn nach Nirnberg
erreicht wurde. Und wer aus Richtung Su-
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 Uber die
Pachtbahn nach Ansbach und schlieBlich
direkt von dort nach Wurzburg.

Erst als 1906 auch der Siud-Nord-Bahn-
Abschnitt Donauwoérth — Nordlingen — Gun-
zenhausen durch die neue Strecke Donau-
worth — Treuchtlingen “abgeschnitten” wur-
de, erhielt im Nord-Sid-Verkehr auch die
Route Uber Augsburg wieder mehr Gewicht.

Bayern-Report2 - 14



»Sturm- und Drangperiode«

Mit den genannten Linien hatte der Eisen-
bahnfernverkehr in Bayern ein neues Ge-
sicht erhalten. Der eiserne Grundsatz, Tran-
sitverkehr moglichst lange auf bayerischen
Gleisen zu halten, war ebenso aufgegeben
worden wie der, bei der Trassierung einer
Strecke nicht den kirzesten Weg zu wah-
len, sondern moglichst viele bedeutende
Orte anzuschlieBen. Langst war den Ver-
antwortlichen klar geworden, daB Bayern
auf Dauer im Wettbewerb mit den Nachbar-
staaten ohne leistungsfahigere Magistralen
den kurzeren ziehen muBte.

Um in Zukunft beim Ausbau des Bahnnet-
zes planmaBiger vorgehen zu kénnen, for-
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Bild 31 (oben): Von der aus Munchen
kommenden Hauptbahn zweigen im
Bahnhof Mihidorf neben der Strecke
nach Simbach auch die Strecken nach
Rosenheim und Landau ab.
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Bild 32 (Mitte): Grenzbahnhof Crails-
heim. Obwohl auf wiirttembergischem
Gebiet, waren auch alfe notwendigen
B bahntechnischen Anlagen der
K.Bay.Sts.B. vorhanden.

Draiginen.
hatte

| Bild 33 (unten): VVon der damaligen Hauptbahn
Minchen — Rosenheim zweigen im Bahnhof Holz-
kirchen die Strecken nach Schliersee und Tolz ab.

Abb. 31 bis 33: Sammliung Morgenstern

vechaalwi S e
wohnung ,
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Bild 34: 1867 bis 1870 entstand die Magistrale Minchen — Ingolstadt — Treuchtlingen — Gunzenhausen. Die A Il “Donauwdrth”am 10. September 1869 auf der
Ingolstddter Donaubrticke, im Bild festgehalten von G. Béttger.

Bild 36 (rechte Seite oben): Um 1900 war die Ingolstadter Donaubrlicke schon zweigleisig; neben dem urspriinglichen Gitterkastentrdger liegt ein zweiter.

Bild 37 (darunter): Diese vermutlich aus einem HeiBluftballon heraus gemachte Aufnahme des neuen Ingolstéadter Hauptbahnhofs verdeutlicht, daf3 auch hier
ein neuer Bahnhof "auf der grinen Wiese" aus dem Boden gestampft worden war. Abb. 36 und 37: Stadtarchiv Ingolstadt

Bild 38 (rechte Seite unten): Mit Volldampf voraus! 2 B-L ok an einem unbekannten Ortim Regensburger Raum um 1900. Abb.: Stadtmuseum Regensburg

Bild 35: Mitderm Bau der Donautalbahn Regensburg — Ingolstadt—Donauwdrth — Neuoffingen (1876 fertiggestellt) erhielt Ingolstadt auch seinen Hauptbahnhof.
Bis dahin hatte man sich mit einer provisorischen Station behelfen miissen. Abb. 34 und 35: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bayern-Report2 » 18




derte 1865 der Landtag die Regierung zur
Ausarbeitung der Pléane eines vollstandigen
Eisenbahnnetzes auf. Bei der Generaldi-
rektion der Verkehrsanstalten wurden eine
besondere Bauabteilung und ein Projektie-
rungsbureau eingerichtet.

Nachdem zundchst 1867 die Bahnlinie
Schweinfurt — Bad Kissingen (er6ffnet 1871)
und 1868 Minchen — Grafing — Rosenheim
(eroffnet ebenfalls 1871) — die alte Linie
Uber Holzkirchen war infolge des starken
Verkehrs Uber den Brenner véllig tUberfor-

dert — vom Landtag genehmigt worden wa-
ren, wurde durch Gesetz vom 29. April
1869 schlieBlich der Bau von zehn weiteren
Bahnen festgelegt. Daflir und fir den Aus-
bau bestehender Strecken wurden insge-
samt knapp 158 Millionen Mark bereitge-
stellt. AuBerdem enthielt das Gesetz auch
grundsétzliche Bestimmungen lber die Her-
stellung der sogenannten Vizinalbahnen.
(Mehr dazu im nachsten Kapitel.)

Dieses Gesetz vom 29. April 1869 markiert
sozusagen die “Sturm- und Drangperiode”

(Hugo Marggraff) des Eisenbahnbaus in
Bayern. Nie wieder wurde eine so bedeu-
tende Summe bereitgestellt, nie wieder wur-
den so viele Hauptbahnen mit einem Streich
ins Leben gerufen. Es handelt sich um fol-
gende Strecken:
= Die zur Verknipfung der Festungen und
Garnisonen an der Donau aus militari-
scher Sicht sehr wichtige Donautalbahn
von Regensburg liber Ingolstadt und Do-
nauworth bis zur Maxbahn bei Neuoffin-
gen (1876 fertiggestellt). In diesem Zusam-
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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,
Miinchen, 1969/
HMV

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

Bild 40 (links
Mitte): Um 1880
entstand diese
Aufnahme von
den Gleisanlagen
des Minchner
Hauptbahnhofs.
Die Stirnseite

der linken Perron-
halle ist offenbar
noch nicht
verglast.

Abb. 39 und 40:
Sammliung Dr.
Scheingraber

Bild 41 (links):
Die Nordseite des
Miinchner Haupt-
bahnhofs mit dem
Starnberger
Bahnhof vor dem
Ersten Weltkrieg.
Alles wirkt auf-
gerdumtund
friedlich ...

Abb.: Stadtar-
chiv Miinchen
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menhang erhielt Donauwdrth 1877 einen heim/Warttemberg (1875). Auch Ansbach realisierten Sid-Nord-Bahn-Linie Buchloe

neuen, vor der Stadt liegenden Zentral- erhielt einen neuen Bahnhof. — Kempten — Hergatz diskutiert worden.

bahnhof fir die Donautal- und Stid-Nord- = Von Ebenhausen (an der Strecke Schwein- = Die Maintalbahn Aschaffenburg — Milten-

Bahn (letztere wurde deshalb nach We- furt — Kissingen) nach Meiningen an der berg (1876).

sten verlegt). Auch Ingolstadt, das mit der Werrabahn (1874). = Von Ingolstadt tUber Aichach nach Augs-

Linie Midnchen — Treuchtlingen nur einen = Von Minchen tber Buchloe und Memmin- burg-Hochzoll (1875).

provisorischen Bahnhof erhalien hatte, gen nach Wirttemberg (- KiBlegg — Her- = Von Rosenheim nach Muhldorf (1876).

wurde im Zuge der Donautalbahn mit ei- gatz/Aulendorf; 1872 bis 1874). Diese er- Mit Fertigstellung dieser Linie erhielt Ro-

nem neuen Zentralbahnhof ausgeriistet. heblich glinstiger trassierte Route zum senheim einen neuen Zentralbahnhof, da
* Von Nurnberg Uber Ansbach nach Crails- Bodensee war schon als Alternative zur der alte, stadtnahe Bahnhof (dessen Emp-
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fangsgebaude heute brigens als Rathaus
dient) nicht mehr erweitert werden konnte.
Die infolge der Innbriicken sehr aufwendi-
ge Linie sollite den Siid-Nord-Glterver-
kehr (Brenner) um das Nadeléhr Mun-
chen herumleiten.

= Von Nirnberg Uber Hersbruck (rechts der
Pegnitz) nach Bayreuth (1877). Mit dieser
Strecke erhielt Bayreuth einen neuen
Bahnhof; das alte Stationsgebaude der
Stichbahn nach Neuenmarkt-Wirsberg
(Bayerns erste Pachtbahn) wurde der Post
Uberlassen.

= VVon Wassertriidingen an der Siid-Nord-
Bahn nach Dinkelsbiihl. Fur Wassertri-
dingen wurde dann aber Nérdlingen als
Ausgangspunkt gewéhlt (erdffnet 1876).
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Bild 43: Noch einmal der
Mtinchner Hauptbahnhof,
Bayerns bedeutendste
Station. Der Blick von der
Hackerbrticke 1905 145t
erkennen, wie beengt es
inzwischen hier zuging.
Abb.: Stadtarchiv Miinchen

Bild 44 (linke Seite unten):
Auch diese 1913 abgestem-
pelte Postkarte bestétigt:
munteres Treiben im
Miinchner Hauptbahnhof.
Abb.: Slg. Veith

Bild 45 (rechts): Geradezu
leer sieht es dagegen um
1880 in den Hallen aus. Das
lenkt den Blick auf die filigra-
nen Binder und die méchti-
gen, reich geschmtickten
Stiitzen der Hallenkonstruk-
tion. Abb.: Slg. Asmus
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Im Personenverkehr wird diese Strecke

nur noch von Museumszligen befahren.
= Die Sinntalbahn von Gemunden am Main
zur Grenze bei Jossa (von dort weiter auf
preuBischem Gebiet nach Elm an der
Frankfurt-Bebraer Bahn; 1872 fertigge-
stellt). Die Strecke wurde von PreuBen
wie Bayern jeweils bis zur Grenze auf
eigene Kosten gebaut; Bayern verpachte-

te seinen Streckenteil an den Nachbarn.

“PreuBenbahn” hieB3 die Linie deshalb im

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

Bilder 46 und 47 (oben und links): Als 1875/76 die Linie Rosenheim —

Mtihldorf und mit ihr der neue Rosenheimer Hauptbahnhof entstand, war
natlrfich auch Hofphotograph Bdittger zur Stelle. Er hinterfief3 uns u.a.
auch diesen Blick in den Speisesaal |. und Il. Klasse.

Bild 49 (rechte Seite oben): Der Bahnhof Simbach am Inn fuhrt noch
einmal das lange Zeit typische Baumuster vieler gréBerer bayerischer und
deutscher Stationsgebaude vor: hervorgehobener Mitteltrakt mit flachen
Fliigelbauten und Eckpavillons. Abb.: Sammlung Hesselink

Bild 50 (rechte Seite Mitte): Uber den Traunsteiner Traunviadukt rollt
der Zug auf dieser alten Postkarte. Er kommt aus Richtung Freflassing
und wird gleich den Traunsteiner Bahnhof erreichen. Abb.: Slg. Asmus

Bilder 48 und 51 (unten links und rechts): Vom noch heute vorhande-
nen Fu3gdngersteg tiber die Gleisanlagen aus entstanden um 1910 die
Fotos vom Rosenheimer Hauptbahnhof. Im Hintergrund hat sich ein
zweiter gréBerer Bau hinzugesellt, wahrscheinlich das Telegrafenamt.
Der Blick im Foto rechts geht (iber die Miinchner Seite und das Bw
(links). Abb. 46 bis 48: VM Niirnberg, Abb. 51: Stadtarchiv Rosenheim

bahn gedrangt, deren Bau 1865 von Bay-
ern und Kurhessen (1866 von PreuBen an-
nektiert) vereinbart worden war.

PreuBen verfolgte dabei strategische Inter-
essen: Von Gemiinden am Main war es nur
noch ein Katzensprung bis Baden (Wert-
heim), und das von PreuBen als politisch
“zuverlassig” angesehene GroBherzogtum
galt als wichtiges Aufmarschgebiet flr den
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abzusehenden Krieg gegen Frankreich.
Die Sinntalbahn wurde planmaBig 1872 fer-
tiggestellt, der Krieg jedoch brach schon
1870 aus. Zum Gliick fir PreuBBen und zum
Leidwesen vieler Bayern sah Konig Ludwig
Il. den Bindnisfall mit PreuBen als gegeben
an, stellte seine Bahnlinien zur Verfligung
und zog mit dem ehemaligen Gegner von
1866 nun gegen Frankreich zu Felde. Nach
dem glorreichen Sieg von 1871 flogen Lud-
wig Il. die Herzen seiner Untertanen ver-
starkt zu.

Ausbau der Ex-Ostbahn

Die Vorbereitung und Realisierung der néch-
sten staatlichen Hauptbahnen hangt mit der
Ubernahme der Ostbahn zusammen. Im
Fichtelgebirge sollten deren Strecken und
die Staatsbahnen besser verknlpft wer-
den. Mit den Linien von Schnabelwaid (an
der Strecke Nirnberg — Bayreuth) Uber
Marktredwitz nach Eger und von Marktred-
witz nach Oberkotzau (fertiggestellt 1877/

1879) verfiigte man damit Gber klrzere Ver-
bindungen zwischen Regensburg und Hof
bzw. Nirnberg und Eger.

Mit dem gleichen Gesetz vom 27. Juli 1874
wurden auch die Linien Geminden —
Schweinfurt (also die damals allein strate-
gisch wichtige, das Nadelohr Wirzburg
umgehende Werntalbahn; erdffnet 1879),
die bayerische Odenwaldbahn Miltenberg —

Amorbach (1880) und die Lechfeldbahn
Kaufering — Bobingen (1877) beschlossen.
Zugleich wurden betrachtliche Summen fir
die Erweiterung der Bahnhofe Nirnberg,
Minchen und Augsburg sowie — wie bereits
erwahnt — flr neue Zentralbahnhéfe in Ro-
senheim und Ingolstadt bereitgestellt.

Nur wenig spater, mit den Gesetzen vom
14. Februar 1878 und vom 1. Februar 1880,
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Bild 53: Donauworth erhielt — ebenso wie Ingolstadt — erst mit dem Bau der Donautalbahn den Bahn-
hof an heutiger Stelle. Die alte Station lag naher an der Stadt.

Bild 52 (ganz oben): Nicht nur auf dem Bahnsteig, sondern auch in den Wohnungen im Obergeschol3
des Bahnhofs Schwabmlinchen an der Siid-Nord-Bahn zwischen Buchloe und Augsburg gibt man sich
Miihe, vom Fotografen richtig ins Bild gesetzt zu werden (um 1900). Abb.: VM Niirnberg

Bild 54 (unten links): Ein Sonderzug aus Augsburg ist soeben im Bahnhof Friedberg eingefroffen (um
1900). Friedberg liegt an der eingleisigen Hauptbahn von Augsburg nach Ingolstaat.

Bild 55 (unten rechts): Gedrdnge auch hier. Leider ist nicht liberliefert, wo dieser Pilgerzug aufge-
nommen wurde und wohin er fuhr. Abb.: Sammlung Hesselink

wurden noch folgende Linien genehmigt:
Lohr am Main — Wertheim (erdffnet 1881),
Wiesau — Markiredwitz (1882), Dinkelsbiihl
— Feuchtwangen (1881), die Frankenwald-
bahn Stockheim — Ludwigsstadt — Grenze
(— Probstzella; 1885), Neumarkt-St. Veit —
Landshut (1883) und Geminden — Ham-
melburg (1884).

Die Linie Gemiinden — Hammelburg mar-
kiert eine Wende in der bayerischen Eisen-
bahnbaupolitik. Sie wurde nicht mehr nach
den damals Ublichen Kriterien fur eine
Staatsbahn, also nach heutigem Maf3stab
als Hauptbahn, sondern nach den neu auf-
gestellten Grundsatzen fur den Bau von
“Eisenbahnen sekundérer Bedeutung” aus-
gefuhrt — als Lokalbahn (siehe nachstes
Kapitel).

Auch in Bayern war in den 1880er Jahren
der Hauptbahnbau im wesentlichen abge-
schlossen. Bis zum Ende der Bayerischen
Staatseisenbahnen 1920 wurden nur noch

Pilgerzug 24, bis 26. September 1907,
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ganz wenige Hauptbahnen geschaffen. Er-
wahnt sei in diesem Zusammenhang zu-
nachst neben der uns bereits bekannten
Linie von Donauwérth nach Treuchtlingen
(seit 1906 in Betrieb) die als Fortsetzung
der Tauernbahn gedachte Eisenbahnstrek-
ke von Muhldorf nach Freilassing, die 1908
erdffnet wurde.

Die letzten Hauptbahnprojekte der Lander-
bahnzeit wurden vom Landtag im Jahre
1908 genehmigt. Es handelt sich zum einen
um die Verbindung Hammelburg — Kissin-
gen (mit gleichzeitigem Umbau der Linie
Gemiinden — Hammelburg auf Hauptbahn-
standard; erdffnet erst 1924), zum anderen
um die Ubernahme der Privatbahn Murnau
— Garmisch (1889 erdffnet von der Lokal-
bahn-AG, Minchen; zur LAG spater mehr)
und deren Verlangerung tber Mittenwald
nach Osterreich (Karwendelbahn, erdffnet
1912). Ab Garmisch-Partenkirchen wird sie
heute als Nebenbahn betrieben.

S L bl z

Bild 56: Der Bahnhof Landsberg liegt an der Strecke Kaufering — Schongau. Das Bild fihrt uns also
schon ein ins ndchste Kapitel, in dem es um die Bahnen untergeordneter Bedeutung gehen wird.

Bild 57: “Abfahrt zum
Schiitzenfest” hat Fried-
rich Anton Otto Prélps
sein Gemadlde betitelt.
Ob man auch ahnlich
froh und munter zu-
riickgekehrt ist?

Bild 58: Noch ein-
mal Friedberg bei
Augsburg, vermut-
lich um 1920. Dies-
mal sind es offen-
bar keine Ausfliig-
ler, sondern Be-
rufspendler, die
den Bahnsteig
bevdikern.
Abb. 53, 54
und 56 bis 58:
Sig. Asmus
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Bild 60: Luftaufnahme der Miltenberger Bahnanlagen aus den Finfzigern. VVorn der alte Kopfbahnhof, (iber die

e

Briicke fiihrt die Nebenbahn nach Wertheim (1906).

Bild 59 (ganz oben): Ausfahrt frei fir den Eréffnungszug der Lokalbahn nach Thurnau (28. Juni 1909)! Abb.: Stadmuseum Bayreuth
Bild 61 (unten): Irgendwo in Bayemn: Mit maximal 15 km/h rumpelt das Bahnchen durch die Sommerlandschaft. Abb. 60, 61 und 63: Sammlung Hesselink

Nebenbahnen

Etwa seit 1880 also lag in Bayern — und
genauso in PreuBen und den meisten an-
deren Landern mit Staatsbahnen — der
Schwerpunkt der Eisenbahnbaupolitik auf
den Nebenbahnen. Dabei ist festzuhalten,
daf3 der Ausdruck “Nebenbahnen” erst spa-
ter gebrauchlich wurde und man statt des-
sen eine Vielzahl anderer Begriffe verwen-

.

dete. Wir werden sie im folgenden kennen-
lernen.

Eine erste Rangfolge unter den Eisenbah-
nen Bayerns war schon mit 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 grundséatzlich
nach den damals geltenden Staatsbahnre-
gularien gebaut, aber beim Oberbau sollte
alles etwas billiger werden — weshalb man
dlteres Schienenmaterial (und altere Fahr-
zeuge) verwendete. Dieser Weg erwies sich
sehr bald als falsch, weil zu teuer. Der
Unterhaltungsaufwand flr das zerschlisse-
ne Material Ubertraf offenbar die Einsparun-
gen. Schon Mitte der 1860er Jahre wurde
das Pachtbahnsystem wieder aufgegeben.

Vizinalbahnen

Der nachste Schritt in Richtung preisglnsti-
gerer Eisenbahnbau (aus Sicht der Staats-
kasse) wurde in Bayern mit den sogenann-
ten Vizinalbahnen unternommen. (Der aus
dem Lateinischen stammende, inzwischen
veraltete Begriff “vizinal” heiBt soviel wie
“nachbarschaftlich”.) Worum es dabei geht,
wird in § 2 des Dotationsgesetzes vom 29.
April 1869 festgehalten:

“Bahnen von lokaler Wichtigkeit, welche
vom Staate oder durch Privatunternehmung

(das betraf die Ostbahn; Anm. d. Verf.) her-
gestellt werden, sollen nur unter der Vor-
aussetzung Aussicht auf Unterstiitzung ha-
ben, wenn fiir dieselben die Grunderwer-
bung und die Herstellung der Erdarbeiten
ohne Inanspruchnahme von Staatsfonds
gesichert ist.”

Natlrlich bedeutete das nicht, daB sich der
Staat ganz aus dem Bau von Bahnen gerin-
gerer Bedeutung zuriickziehen wollte. Aber
man wollte hier moglichst wenig langfristi-
ge, kreditwirksame Investitionen tatigen.
Deshalb wurde ein “Vizinaleisenbahn-Bau-
fonds” gebildet, der aus Uberschiissen der
Staatsbahn sowie dem Staatsanteil des
Ostbahn-Gewinns gespeist wurde. Dieser
Baufonds sollte die eine Hélfte der staatli-
chen Investitionen decken; die andere Half-
te sollte jeweils mittels gesetzlicher Dotatio-
nen bereitgestellt werden.

Umgekehrt wurde vorsorglich auch festge-
legt, dal3 aus den Betriebseinnahmen zu-
nachst 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 durchzufiihren und dieses viel-
mehr gegen Kostenerstattung den staatli-
chen Organen Uberlief3en.

Zur Verminderung der Anlagekosten wur-
den fur die Vizinalbahnen gréBere Steigun-
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Bild 62: Endstation Bischofsheim vor der Rhén: A

m 15. Oktober 1885 wurde die Lokalbahn aus Neustadt an der Saale erdffnet. Vor dem Zug die D VIl 884

“Schénau” (98 7630), von Krauss mit der Fabriknummer 1660 im Jahre 1885 flir das “Béschamer Bohle” geliefert. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 63 (unten): Heimbuchental/Spessart (um 1910), Endstation der Lokalbahn aus Obernburg an der Strecke Aschaffenburg — Miltenberg.

gen und Krimmungen, eine geringere Brei-
te der Dammkrone und ein leichterer Ober-
bau zugelassen. Entsprechendes Fahrzeug-
material sollte natiirlich ebenfalls beschafft
werden. Freilich ging man beim Bahnbe-
trieb von geringeren Geschwindigkeiten aus;
doch wurden troiz des vereinfachten Bahn-
betriebs die Bahnbewachung und be-
schrankte Bahnibergénge vorgeschrieben.
Waren die Anlagekosten also niedriger als
bei “normalen” Bahnen, so blieb der Perso-
nalbedarf (und damit die Betriebskosten)
doch weiterhin relativ grof3.

Nach diesen Grundsatzen sind auf der
rechtlichen Basis der Eisenbahn-Dotations-

Erdffnung

Lénge
Siegelsdorf — Langenzenn 56 km 25051872
Georgensgmiind — Spalt 69 km 16.10.1872
Marki Schwaben — Erding 136 km 16.11.1872
Steinach — Rothenburg 0.d.T. 11,1 km 01.11.1873
Immenstadt — Sonthofen 83 km 16.11.1873
Holzkirchen - Talz 214 km 01.06.1874
Sinzing — Alling 41km 20121875 |
Dombiinl = Feuchtwangen 11,1 km 15.04.1876
Biessenhofen — Markt Oberdorf 6,5 km  01.06.1876
Neustadt/Aisch — Windsheim 15,3 km  06.08.1876
Prien — Aschau 96 km 18.08.1878
Senden - WeiBenhomn 96 km 15.09.1878
Feucht - Altdorf 11,7 km 15.10.1878
Weilheim — Murnau 21,4 km

15.05.1879
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gesetze von 1869, 1870, 1871, 1874 und
1876 insgesamt 14 staatliche Vizinalbah-
nen errichtet worden. Es handelte sich um
die links unten aufgefihrten Linien.
Hinzugerechnet werden muf3 noch die
11 km lange Strecke Wiesau — Tirschen-
reuth der Ostbahn (in Betrieb genommen
am 10. November 1872), so daB3 insgesamt
innerhalb von sieben Jahren 15 Vizinalbah-
nen mit einer Gesamtlange von 167 km
eroffnet wurden.

Das Vizinalbahnsystem erflillte die Erwar-
tungen nicht. Zwar lagen bis Anfang der
1880er Jahre bei fast allen Linien die Ein-
nahmen Uber den Ausgaben (die “erfolg-
reichste” Strecke war Immenstadt — Sont-
hofen), aber der Einnahmeiiberschu3 war
so gering, dafl3 die Kommunen bei dessen
Verteilung fastimmer leer ausgingen, gleich-
zeitig aber auch fiir den Staat nur so wenig
ubrig blieb, daf3 sich das investierte Kapital
nur minimal verzinste.




| Bild 64: Die

39 kmlange
Lokalbahn von
Roth/Mfr. an der
Std-Nord-Bahn
nach Greding
wurde am 1.
Juni 1888 in
Betrieb genom-
men. Im Kopf-
bahnhof Gre-
ding steht das
schméchtige
Ziiglein zur Ab-
fahrt nach Roth
bereit. Abb.:
Verkehrsmuse-
um Niirnberg

Bild 65 (links
Mitte): Eine
bayerische D X|
mit der Reichs-
bahnnummer
98 432 ist mit
ihrem Lokal-
bahnzug aus
Richtung
Schdnsee in
Nabburg
(Schwandorf—
Weiden) einge-
fahren. Abb.:
Sammiung
Hesselink

Beispiel 1880: Die Gesamteinnahme der 15
Vizinalbahnen betrug 750 873 Mark; nach
Abzug der Betriebsausgaben blieb ein Uber-
schuB von nur 307 400 Mark, der das
11 618 400 Mark betragende staatliche An-
lagekapital nur mit 2,6% verzinste. Damit
auch die Kommunen ihren Anteil fur die
Verzinsung des von ihnen bereitgestellten
Kapitals (insgesamt 3 736 000 Mark) hat-

ten beanspruchen kénnen, ware ein Rein-
tberschu von 1,5 Mio Mark notwendig
gewesen. Und das war illusorisch.

Das Vizinalbahnsystem hatte also in eine
Sackgasse geflhrt. Angesichis der recht
hohen Bau- und Betriebskosten und der
Bevorzugung des Staates bei der Vertei-
lung der Uberschiisse war das Interesse
der Kommunen, auf diese Weise den An-

schluB an das Eisenbahnnetz zu finden,
verstandlicherweise bald nur noch sehr ge-
ring. Gleichwohl war der Wunsch, eine Ei-
senbahn zu erhalten, natiirlich allerorten
ungebrochen. Und umgekehrt muBte auch
die Staatsbahn stets Interesse daran ha-
ben, durch neue Zweiglinien den gewinn-
bringenden Hauptrouten noch mehr Ver-
kehr zuzufuhren.

Deshalb wurde mit dem Zweiten Vizinal-
bahngesetz vom 28. April 1882 lber “die
Behandlung der bestehenden Vizinalbah-
nen und den Bau von Sekundéarbahnen”
den betreffenden Gemeinden die Halfte des
von ihnen flr Erdarbeiten zu bestreitenden
Aufwandes aus dem Vizinalbahn-Baufonds
zurlickerstattet. Zudem wurde den Gemein-
den angeboten, auch die zweite Halfte er-
stattet zu bekommen, vorausgesetzt, sie
verzichteten flr immer auf ihre Anspriiche
auf einen Teil der Betriebsiiberschiisse.
Da hier flr 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 Sud-Nord-Bahn) gelege-
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Bild 67: Lokal-
bahnzug mit D XI
zur Reichsbahnzeit
auf der Kanalbriicke
bei Forchheim.
Abb.: Slg. Asmus

Bild 68 (rechts
Mitte): Eine Lo-
kalbahnlok auf der
Briicke zwischen
Albrecht-Diirer-
StraBBe und
Luitpoldplatz in
Bayreuth (1915).
Abb.:

Stadtmuseum
Bayreuth

Bilder 66 und 69
(unten links und
unten rechts): Zur
Erdéffnung der Lo-
kalbahn Bamberg —
ScheBlitz (1908)
gab es ein Faltblatt
mit diesen Skizzen
ind folgenden Maxi-
maldaten: Rad-
stand 6,7 m, Rad-
druck 5000 kg,
Bogenhalbmesser
330 m, Bahnnei-
gung 1:100. Abb.:
Slg. Hufschidger

nen Marktgemeinde Sonthofen, die wegen

des Huttenamts Burgberg auf gute Betriebs-
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 durchfiihren oder finanzieren zu
lassen. Den Grund und Boden muBten sie
aber weiterhin zur Verfligung stellen.
SchlieBlich — und das ist der eigentliche
Clou dieses Gesetzes vom 28. April 1882 —
wurde bestimmt, dal3 das System der Vizi-
nalbahn flir immer zu verlassen sei.

Die Stationsbauten der Nebenbahnen fiihr-

Bakinfaf Bambery
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Bilder 70 bis 84 (diese

- ‘ y ” } Doppelseite):

- Mgy e Rafon Typische Gebaude bayeri-
e scher Nebenbahnen im

: MaBstab 1:160.

[ = ] '_[' ] __]_ e o e Abb.: Verkehrsmuseum
‘ : w | .[ Nirnberg
fLity "'4]___ ,
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Bild 86: Noch heute als Hauptbahn betrieben wird die Strecke Rosenheim — Mihldorf. Das Foto zeigt
den Bau der Kénigswarter Innbrlicke (1875), deren Zustand 110 Jahre spéter eine erstim Sommer '94
aufgehobene Sperrung des Abschniits Wasserburg — Mlhldorf erforderlich machte.

Bild 85 (ganz oben): Ein Zug auf der winterfichen Karwendelbahn bei Mittenwald. Die heute als
Nebenbahn betriebene Strecke ging als Hauptbahn in Betrieb. Abb.: Deutsche Fotothek

Bilder 87 und 88: Am 9. Mai 1914 wurde die Lokalbahn Rosenheim — Frasdorf erdifnet. Die Fotos
zeigen die Eréfinungsfeierlichkeiten in Rohrdorf und in Frasdorf. Abb.: Stadtarchiv Rosenheim

te man ebenfalls in einfachster, gleichwohl
solider Weise aus. Bei Haltestellen mit Gu-
terabfertigung wurden Unterstand und Gu-
terschuppen in einem eingeschoBigen Ge-
baude vereint. Weitere bauliche “Feinhei-
ten” blieben dann privater Initiative Uberlas-
sen. Die Abfertigung wurde oft “Agenten”
Ubertragen, beispielsweise dem Wirt des
nachsten Gasthauses oder dem néchsten
Héndler.

Haltepunkte erhielten nur einen Bahnsteig
und eine Haltetafel; allerdings durften Pri-
vatleute auf eigene Kosten durchaus Unter-
standshitten oder Laderampen errichten.
Nur die Endstationen (die Lokalbahnen wa-
ren haufig Stichbahnen) bekamen groBere,
meist zweigeschoBige Bauten, in denen sich
auch Wohnraum fur die Bahnbediensteten
befand. Ubrigens war jeder “Lokalbahner”
verpflichtet, auch solche Aufgaben zu erle-
digen, die im “normalen” Staatsbahndienst
untergeordneten Arbeitskraften zugedacht
waren. Das drickte den Personalbedarf er-
heblich.

Die erhofften Spareffekte ergaben sich in
der Praxis auch beim Bau: Im Durchschnitt

.."h""

Robrdor!.
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kostete ein Kilometer Lokalbahnstrecke nur
etwa 40 bis 50% eines Kilometers Vizinal-
bahn.

Eine weitere Einsparmoglichkeit hatte man
bei der Formulierung des Lokalbahngedan-
kens durchaus nicht auBer acht gelassen:
Schmalspurbahnen. Bei genauerer Betrach-
tung stellte sich jedoch heraus, dafl3 schmal-
spurige Bahnen gegeniiber der Normalspur
meistens nur einen Baukostenvorteil von
20 oder 30% brachten. Angesichts der teil-
weise erheblich hoheren Betriebskosten
(Rollbockbetrieb, Umladen usw.) war das
uninteressant. Nur die Strecke von Eich-
statt Bahnhof nach Eichstatt Stadt (5,2 km)
wére normalspurig etwa doppelt so teuer
gekommen; also wurde sie tatséchlich in
Meterspur gebaut, am 15. September 1885
eroffnet und 1898 bis Kinding weitergeftihrt.
Als die Linie in Richtung Beilngries durchs
Altmihltal verlangert wurde, baute man sie
auf Normalspur um (1932 bis 1934).

Die zweite Schmalspurstrecke der Bayeri-
schen Staatseisenbahnen, die Dampfstra-
Benbahn Altétting — Neudtting (4,9 km, er-
offnet am 16. August 1906), war zu dieser
Zeit bereits wieder Geschichte. Am 31. Marz
1930 hatte das den autkommenden Stra-
Benverkehr behindernde Gefahrt ausge-
dient.

Auf weitere Schmalspurbahnen unter priva-
ter Regie wird gleich noch eingegangen.

Lokalbahn-Chronologie

Der Aufbau des bayerischen Lokalbahnnet-
zes zog sich bis Ende der 1920er Jahre hin.
Das Erste Lokalbahngesetz datierte vom
21. April 1884; es bewilligte den Bau von 13
Strecken. Quasi den letzten Planungsstand
gibt die “Denkschrift Gber den Ausbau des
Bayerischen Bahnnetzes” vom 17. Marz
1920 wieder, die noch rund 50 {!) neue
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Bild 90: In Bad Aibling zweigt seit dem 29. Mai 1897 von der
Hauptbahn Holzkirchen — Rosenheim die Lokalbahn nach
Feilnbach ab, die von einem sédchsischen Unternehmen gebaut
wurde, flr kurze Zeit an die Staatsbahn und 1904 an die LAG
ging (siehe nédchstes Kapitel). Abb.: Sammiung Hesselink

Bild 89 (ganz oben): Die Lokalbahnlokomotive schlechthin
war nattirlich der “Glaskasten”, also die bayerische Baureihe
PiL 2/2. Im Bild sehen wir einen von diesen Winzlingen auf der
Strecke Traunstein — Trostberg bei Altenmarkt/Alz.

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 91: Seit dem 1. Mai 1894 konnte auch der an der dsterrei-
chischen Grenze gelegene Markt Tittmoning per Bahn erreicht
werden. Beginnen muBte die Reise anfangs noch in Freilas-
sing, seit 1908 konnte man auch aus Richtung Mihldorf an-
fahren. Abb. 86 und 91: Sammiung Asmus
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Bild 92: Vior dem Stationsgebaude von Pei3enberg stellen sich eine C VI und die Bahnbediensteten dem Fotografen; aus dem “Salon”im ersten Obergeschol3
schaut die Familie des Bahnhofsvorstehers (dritter von rechts) zu.
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Bilder 93 bis 96: Am 11. Januar 1917 wurde die Lokalbahn Schongau— PeiBenberg in Betrieb genommen; sie war damit die letzte von den Bayerischen Staatsei-
senbahnen erdffnete Lokalbahn (berhaupt. Die vier Fotos unten geben eine Vorstellung davon, mit welch einfachen Mitteln damals noch gebaut wurde.
Abb.: Sammlung Hufschldger

®
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Bild 97: Zug, Postkutsche, Reisende und Eisenbahner posieren in Mainburg fiir den Fotografen. Mainburg war Endstation der 1895 erdffneten Lokalbahn aus
Wolnzach an der Strecke Miinchen — Ingolsiadt. Abb. 92, 97 und 100: Sammlung Asmus

Bild 99 (ganz unten): In Réthenbach ander Allgdusirecke Kempten—Lindau zweigte 1893 die von der Gemeinde Weiler erbaute Lokalbahn ab. Seit 1904 fihrte
die Staatsbahn den Belrieb, 1920 ging die ganze Bahn an die DR. Abb. 98 und 99: Sammlung Hesselink

Nebenbahnen prasentiert. Hier war wohl
entscheidend, daB wenige Tage spéater, am
1. April 1920, die Griindung der Deutschen
Reichsbahn bevorstand, die fiir diese Bah-
nen hétte aufkommen missen. Das Pro-
gramm war angesichts der katastrophalen
finanziellen Lage Deutschlands und des
aufblihenden StraBenverkehrs véllig illuso-
risch. Nur ganz wenige der darin genannten
Linien sind noch gebaut worden.
Nachfolgend die Chronologie der bayeri-
schen Lokalbahnen. Die spateren Endsta-
tionen der einzelnen Linien sind in Klam-
mern angegeben. Hinzuweisen ist noch
darauf, daB 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 faBte die Begriffe Vizinal-, Sekundéar-
und Lokalbahnen zusammen.

Bild 98: Briicken-
priifung mit Lokal-
bahnzug in Augs-
burg-Lechhausen.
Die Auflager sind
bereits in modernem
Betonbau hergestelit.

Bild 100 (rechts un-
ten): Wie der Bahn-
hof Rieder an der
1899 erdffneten Lo-
kalbahn Marktober-
dorf— Lechbruck
sahen zahllose Lo-
kalbahnstationenin
Bayern aus.
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Bild 101: Am 15. November 1904 wurde die Lokalbahn Passau — Hauzenberg in Betrieb genommen. Wie dieses Foto von der Donaubriicke bei Krdutelstein
dokumentiert, war es keine billige Strecke. Das gilt nattrlich genauso fiir die von dieser Linie abzweigende Lokalbahn Erlau—Wegscheid (1909 bis 1912 erbaut)

01.07.1884

10.08.1885
15.09.1885

15.10.1885
01.12.1885

01.08.1886
16.10.1886

12.11.1886
16.11.1886
01.06.1887
01.06.1887
01.06.1888
01.06.1888
01.06.1888
25.10.1888
21.07.1889

01.09.1890
06.12.1890
20.12.1890
01.06.1891

07.09.1801
15.10.1891
15.03.1882
16.07.1892
01.10.1892
15.10.1892
16.11.1892
22.07.1893

Geminden — Hammelburg

urspriinglich als Hauptbahn geplant; bei der
Verlangerung nach Bad Kissingen 1924 auf
Hauptbahnstandard umgebaut

Ubersee — Marguartstein

Eichstatt Bf - Eichstatt Stadt (- Beilngries)
Schmalspur

Neustadt (Saale) - Bischofsheim
Ludwigsstadt - Lehesten

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

Feucht - Wendelstein

Neustadt'Waldnaab — Vohenstrauf3

(- ERlarn)

Erlangen - Eschenau

Landsberg — Schongau (- Peifenberg)

Hof - Marxgriin (- Bad Steben)

Miinchberg - Helmbrechts (- Selbitz)
Neumarkt — Beilngries (- Dietfurt)
Greifelbach — Freystadt

Roth — Greding

Bad Reichenhall — Berchtesgaden

Murnau — Garmisch

Privat-Lokalbahn (LAG), Staatsbahn ab
01.01.1908

Zwiesel — Grafenau

Passau - Réhmbach (- Freyung)

Neusorg — Fichtelberg

Forchheim — Ebermannstadt

(- Behringersmihle)

Traunstein — Trostberg (- Garching)

Jossa — Bad Briickenau (- Wildflecken)
Haffurt - Hoftheim

Cham — Kétzting

Ginzburg — Krumbach (- Mindelheim)
Réhmbach — Freyung

Forchheim — Hochstadt

Réthenbach — Weiler (Allgau)

als Privat-Lokalbahn auf Kosten der Gemeinde
Weiler erbaut, die 1904 die Betriebsfihrung an

01.10.1893
18.11.1893
25.11.1893

16.04.16894
01.05.1894
27.05.1894
25.10.1894
17.11.1894
01.12.1894
06.12.1894

17.12.1894
01.08.1895
17.08.1885
24.10.1895
01,12.1895
05.12.1895
06.12.1885
09.12.1895
16.05.1896
03.08.1896
15.08.1896
30.09.1896
26.10.1896
05.12.1896
28.12.1896

01.05.1897
16.06.1897
10.08.1897
23.05.1898
01.06.1898
30.06.1898

08.10.1898
10.10.1898

die Staatsbahn dbergab: zum 01.04.1920 in
Reichsbahn-Eigentum lbergegangen
Neustadt — Konigshofen im Grabfeld
Kitzingen — Gerolzhofen (- Schweinfurt)
Rentwertshausen — Rémhild

von Bayern auf Kosten des Herzagtums
Sachsen-Meiningen erbaut und pachiweise
betrieben; am 30.03.1895 an Bayern verkauit
Erlangen-Bruck — Herzagenaurach

Laufen - Tittmening

Grafing - Glann

Selb-PloBberg — Selb Stadt (- Holenbrunn)
Kellminz — Babenhausen

Wicklesgreuth — Windsbach

Wolnzach Bahnhof - Wolnzach Markt

(- Mainburg)

Dinkelscherben — Thannhausen

Cham - Waldminchen

Traunstein — Ruhpolding

BreitengiiBbach — Ebern (- Maraldsweisach)
Kempten — Pironien-Ried

Schnaittach — Simmelsdorf-Hiittenbach
Waolnzach Markt — Mainburg

Straubing — Bogen (- Miltach)

Bogen - Steinburg (— Miltach)
Bodenwohr — Neunburg v. Wald (- Rotz)
Bayreuth — Warmensteinach

Geiselhtnng — Radldorf

Ebern — Maroldsweisach

Steinburg - Konzell (- Miltach)
MNeuenmarkt-Wirsberg — Bermneck

{— Bischofsgring

Miihldorf — Alidtting (- Burghausen)
Berneck — Goldmihl (- Bischofsgriing
Altotting — Burghausen

Penzberg — Kochel

Marxgriin — Bad Steben

Mering — Schendorf (- Weilhaim)

Weilheim — Diefen (- Mering)

Amberg ~ Schnaittenbach

Miinchen Ost — Deisenhofen

20.10.1898
07.11.1898
21,11,1898
24.12.1808
24.12.1898
28.12.1898
20.07.1899
25.09.1899
12.11.1899
16.12.1899

28.07.1900
06.08.1900
16.08.1900
01.09.1900
27.09.1900
01.10.1900
22.10.1900
03.11.1900
01.10.1901
15.07.1902
16.10.1902
01.12.1802
15.12.1902
24.12.1902
01.05.1903
16.06.1903
24.06.1903
01.07.1903
05.10.1903
21.10.1903
24.11.1903
05.12.1903
07.12.1903
16.12.1903
31.12.1903
12.03.1904
01.05.1904
06.06.1904
23.06.1904
12.07.1904

Goldmihl — Bischofsgrin

Eichstatt Stadt ~ Kinding (Schmalspur)
Vilshofen — Aidenbach

Schondorf — Diefen

Dorfen - Velden (Vils)

Mellrichstadt — Fladungen
Kirchenlamitz — WeiBenstadt

Haidhof ~ Burglengenfeld

Grafing - Ebersberg (- Wasserburg Bf)
Strullendorf — Pommersfelden

(— Schlilsselfeld)

Kronach — Nordhalben

Rottershausen — Stadtlauringen
Vohenstraul® - Waidhaus (- Eflarn)
Dettelbach Bf - Dettelbach Stadt
Thann-Matzbach — Haag (Obb)
Pommersfelden - Schlisselfeld
Ungerhausen — Ottobeuren

Landshut — Rottenburg

Réthenbach - Scheidegg

Falls — Gefrees

Miinchberg — Zell (Ofr)

Traunstein - Waging

Burgthann — Allersberg

Wasserburg Bf — Wasserburg Stadi
Ingolstadt Nord — Dolling {~ Riedenburg)
Leutershausen-Wiedersbach — Bechhofen
Rothenkirchen — Tetiau

Pasing — Herrsching

Nérdlingen — Wemding

Eggmihl - Langguaid

Gerolzhofen — Schweinfurt
Oberhausen — Welden

Amberg — Lauterhofen

Ranna - Auerbach

Landau/lsar — Amnstarf

Bayreuth — Haollfeld

Frensdorf - Burgebrach (- Ebrach)
Miinchen-Giesing — Aying (— Kreuzstralie)
Memmingen — Legau )
Neustadt/Aisch — DetmantsfGrth-Unlfeld
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Abb.: Sammlung Hufschlager
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mitdereinzigen Zahnradstrecke der Bayerischen Staatsbahnen. Auch der Lokalbahnbau wurde fiir die Staatseisenbahnen also letztlich eine teure Angelegenheit.

20.07.1904

18.08.1904
01.10.1904
15.11.1904
07.12.1904
21.12.1904
01.06.1905
08.06.1905
01.08.1905
01.10.1905
21.05.1906
16.08.1906
01.10.1906
17.12.1906
01.05.1907
16.07.1907
05.11.1807
16.01.1908
01.02.1908

01.05.1908
01.10.1908
01.10.1908
11.10.1908
15.10.1908
29.10.1908
19.12.1908
15.02.1909
01.05.1909
15.05.1909

29.05.1909
05.06.1909
28.06.1909
15.07.1909

11.09.1909
(1.10.1809
15.10.1909

Pressath Bf — Eschenbach

(— Kirchenthumbach)

Nabburg — Oberviechtach (- Schinsee)
Dolling - Riedenburg

Passau — Hauzenberg

Eschenbach - Kirchenthumbach
Burgebrach - Ebrach

Konzell - Miltach

Mertingen — Wertingen

Dambiihl - Rothenburg 0.d.T.

Ebersberg - Wasserburg Bf

Miltenberg — Stadtprozelten (- bad. Grenze)
Neudtting — Altétting (Schmalspurbahn)
Funfstetten = Menheim

Walnzach Bf — Geisenfeld

Ochsenfurt — Rottingen (Ufr)
Berchtesgaden - Grenze bei Schellenberg
Bodenwahr — Nittenau

Vilshofen — Ortenburg

Mimberg Nordost - Heroldsberg

(- Eschenau)

Hercldsberg — Eschenau

Waidhaus — EBlam

Bamberg - ScheBlitz

Kulmbach ~ Thurnau (- Bayreuth Altstadt)
Endorf (Obb) - Ching

Tiirkheim — Ettringen (- Gessertshausen)
Bad Brickenau — Wildflecken
Seligenstadt - Volkach

Langenbach (Obb) — Enzelhausen

Erlau — Obernzell (- Wegscheid)

einzige Zahnradbahn der Kgl. Bay. Staatsbahn,

maximale Neigung 70°/

Berchlesgaden — Kinigssee

Minchen Ost - Ismaning

Thumau — Bayreuth Altstadt

Mindelheim - Plaffenhausen (- Krumbach)
Plafferhausen — Kirchheim

Beilngries — Dietfurt

Reuth — Erbendord

Kempten - Sibratshofen

10.01.1910
01.05.1910

01.07.1910
23.10.1910
29.10.1910
15.11.1910
15.11.1910
16.12.1910
18.12.1910
01.05.1911
01.05.1911

01.05.1911
14.08.1911
01.10.1911
12.10.1911

20.12.1911
08.02.1912

08.07.1912
01.10.1912
25.11.1912
0112.1912
01.12.1912
11.12.1912

01.05.1913
29.051913
01.08.1913
01.10.1913
08.11.1913
26.11.1913
26.11.1913

22121913
22121913
01.05.1914

Obemburg-Elsenfeld (Main) -
Heimbuchenthal
Amberg-Drahthammer - Ensdorf

{~ Schmidmuhlen)

Maila — Schwarzenbach a. Wald
Simbach — Tutting (- Pocking)

Tutting - Retthalminster (- K&Blarn)
Waldkirchen — Grenze bei Haidmihle
Trostberg — Garching

Pfaffenhausen — Krumbach

Ensdorf - Schmidmiinlen
Rotthalminster — Koflarn
Aschaffenburg Siid — GroBostheim

(- Hachst)

Gundelfingen - Grenze bei Sontheim
Schliersee — Fischbachau (- Bayrischzell)
Fischbachau — Baynschzell
Gessertshausen - Fischach

|Strecke Turkheim — Gessertshausen)
Ettringen — Markt Wald

(Strecke Turkheim — Gessertshausen)
Langenneufnach — Fischach

(Strecke Turkheim — Gessertshausen)
Dachau — Indersdorf (- Allemiinster)
Stadiprozelten - bad. Grenze bei Wertheim
Aying - Kreuzstrafie

GroBostheim — Hichst (Odenwald)
Obernzell — Wegscheid (Zahnradbahn)
Langenneufnach - Markt Wald
(Strecke Turkheim — Gessertshausen)
FloB — Flossenblrg
Garmisch-Partenkirchen - Grenze bei Griesen
Oberviechtach — Schinsee
BreitenglRbach — Dietersdorf
Wunsiedel — Leupoldsdarf
Untersteinach — Stadtsteinach
Deggendor - Hengersberg (- Kalteneck)
Kalteneck — Eging (- Deggendorf)
Indersdorf — Altominster

Wutzlhofen — Falkenstein

Selb Stadt - Holenbrunn

032.05.1914
23.05.1914

01.08.1914
01.12.1914
01.06.1915
07.08.1915
04.10.1915
04.10.1915

09.11.1915
18.05.1916
01.08.1916

11.01.1917

Rosenheim - Frasdorf

Stein - Dietenhofen

(- Unternbibert-Rigland)

Eging — Hengersberg

Tutting - Pocking

Dietenhofen — Untembibert-Rigland
Neunburg v. Wald - Rétz
Gasseldorf - Heiligenstaat (Ofr)
Ebermannstadt — Gasseldorf

(- Behringersmhle)

Aufrausen — Krohstorf (Ndb)
Dolinstein - Rennertshofen

Meuses bei Kronach — Weillenbrunn
nur Giterverkehr

Schongau - PeiBenberg

Nach Aufgehen der Bayerischen Staatseisenbahnen in der
Deutschen Reichsbahn (01.04.1920) wurdan von letzterer noch

erdffnet:

16.06.1922

18.02.1923
01.03.1924
04.09.1924
09.07.1927

03.09.1928
05.11.1929
05.10.1930

Gasseldorf — Muggendorf

(= Behringersmiihle)

Kaufbeuren — Schongau
Helmbrechts — Selbitz

Bad Tdlz - Lenggries
Muggendorf ~ GéBweinstein

{— Behringersmiihle)

Zwiesel - Bodenmais

Kinding - Beilngries
Giofweinstein — Behringersmuhle

Nicht unerwéhnt bleiben sall schlielflich die meterspurige Staat-
liche Waldbahn Ruhpolding — Reit im Winkl, die vom Freistaat
Bayermn, nicht von der Reichsbahn gebaut und betrieben wurde.
Sie gingam 12. Januar 1924 in Betrieb und wurde am 31, Oktober
1931 wieder stillgelegt.
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Station Winkelhaid.
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a Expedition

U e, Stationsdiener {

[ Bilder 102 und 103 (oben, links
und rechts): Unterwegsstation

//’b Winkelhaid und Endbahnhof Altdorf
. mitinteressanter Bekohlungsanlage
an der Nebenbahn Feucht — Altdorf.

S

a. Wartsaal
b. Expedition H

Pon Senden

b.Expedition L e Holzlege.

AWaitanal r_ ] sorweme  Haltstelle Aufhausen.
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Bilder 104 und 105 (Mitte, links und rechts):
Nebenbahn Senden — Weil3enhorn mit typischer
Unterwegsstation Witzighausen und dem

- Endbahnhof WeiBenhorn.

i ™ ' o Ak | : - ) Bilder 106 und 107 (unten, links und rechts):
b il Einfachste Anlagen kennzeichen die Haltestelle

i Aufhausen an der Nebenbahn Schwaben —

Erding. Der Endbahnhof Erding besal3 zumindest
i z einen zweistédndigen Lokschuppen.

Abb. 102 bis 107: Sammlung Morgenstern

nach Erding

Laderampe

e - ~ |. Waage |

Lrar Y

b

Bayern-Report 2 - 40



Station Altdorf. % S
iy S -

i ;
: =L LR L LT 1

i T o e A

157

T

el

Lt i st M
llII|I|:M'l||||l‘.'|'lmll‘.1n'.ﬁiﬁll|ll‘l"llﬁlllﬂllll'l

¢ Wartsanl I (L
[ « WGl

a Vorplatz
b Expedition

9> = 1:500.

© Wartsnal HIC1
. Vorplats

a FExpedition
b Wartsaal [wICl

EX IS

T

el
= .\:. m} -
Ladehalle "ﬂmﬂm
Abiritt o

Hauptgebiude

Station Weissenhorn.

l e Wartsaal T.CL.

o, Varplatz I . 2
A I d. Expedition.

b Wartsaal 1.CL ' d

Station Erding.

[P

41 - Bayern-Report 2



Die Localbahn AG

Die ErschlieBung des “platten Landes” —
das in Bayern bekanntlich so platt meistens
nicht ist — geschah im wesentlichen durch
staatliche Lokalbahnen. Was beispielswei-
se in PreuBen Sache der “Kleinbahnen”

war, also in der Rechtsform von Privatun-
ternehmen aufgebauter Bahngesellschaf-
ten, die gleichwohl gréBtenteils von der 6f-
fentlichen Hand (Kommunen, Kreise, Pro-
vinzen usw.) getragen wurden, fiel in Bay-

W

Bild 111: Der Staatsbahnhof Murnau/Staffelsee
{an der 1879 erdffneten Strecke von Weitheim)
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 Gbernommen. Abb.: VM Niirnberg

Bild 108 (oben links): Ein Zug der meterspuri-
gen Walhallabahn von Regensburg tiber Donau-
stauf nach Wérth zu FiBen der Taufpatin, der
durch Kénig Ludwig I. erbauten Walhalla tber
der Donau. Abb.: Sammlung Veith

Bild 109 (links): In Regensburg fuhr die
Walhallabahn wie eine StralBenbahn 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 hauptbahnmanig be-
triebene blieb lediglich die Ludwigsbahn
Nurnberg — Fiirth (deren Geschichte wurde
im Bayern-Report 1 bereits ausflhrlich ge-
schildert); daneben gab es nur relativ weni-
ge Nebenbahnbetriebe. Deren weitaus be-
deutendster hie3 Localbahn-Actiengesell-
schaft (LAG) mit dem Sitz in Minchen.

Die Geschichte der LAG

Die 1887 gegriindete und 1938 verstaat-
lichte LAG war eine Griindung der beiden
Muanchner Firmen Krauss & Co und Lech-
ner & Krizner. Krauss & Co sind uns als
Lokomotivproduzent wohlbekannt. Die Fir-
ma erhoffte sich durch den Einstieg ins
Bahnbaugeschift die Offnung neuer Mark-
te. Lechner & Krlzner planten und bauten
ebenfalls Eisenbahnstrecken. Erfahrungen
mit dem Bahnbau hatte Krauss seit 1879/
80 im thlringischen Kaligebiet mit den Strek-
ken Salzungen — Vacha und Dorndorf —
Kaltennordheim sammeln koénnen. Beide
Linien kamen spater zur LAG, gingen aber
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Bild 112 (rechts): Ein Elektrotriebwagen vor
dem Murnauer LAG-Bahnhof (Strecke nach
Oberammergau), im Hintergrund der Staats-
bahnhof.

Bild 110 (linke Seite unten): Typische Dampf-
stralBenbahn-Lok (Kastenlok) der Walhallabahn —
eine dhnliche Maschine lduft noch heute auf der
Chiemseebahn — an der Station WalhallastralBe-
Lokbahnhof.

Abb. 110 und 112: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 113 (rechts unten): Bahnhof Dettendorf an
der Lokalbahn Bad Aibling — Feilnbach. Typi-
sches Stationsgebéude und junge Leute in
Tracht. Abb.: Sammiung Hufschlédger

schon 1904 an die PreuBischen Staatsei-
senbahnen uber.

AuBerdem engagierte sich die LAG in Wirt-
temberg (hier sind die Meterspurbahn Ra-
vensburg — Weingarten — Baienfurt samt
normalspuriger Giterzugstrecke Baienfurt
— Niederbiegen sowie Meckenbeuren — Tett-
nang zu nennen, beides Pionierstrecken
des elektrischen Bahnbetriebs), in Oster-
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, Rauscha — Freiwaldau
und Muskau — Sommerfeld auch die nur
Giterverkehr abwickelnde Forster Stadtei-
senbahn). Der Schwerpunkt der LAG-Akti-
vitaten lag eindeutig in Bayern. Diese Bah-
nen sollen im folgenden einzeln kurz vorge-
stellt werden.

Die alteste der LAG-Strecken in Bayern und
zweite LAG-Strecke Uberhaupt war die am
29, Juli 1888 erdffnete 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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2051.

nach Ubergang der LAG an die Reichsbahn
erhielt Sonthofen seinen heutigen Durch-
gangsbahnhof.

Die néchste LAG-Strecke wurde ebenfalls
im Allgau in Betrieb genommen, und zwar
am 1. Juni 1889 die zwischen Markt Ober-
dorf und Fussen (31 km). Ebenso wie die
Oberstdorfer Linie war sie in technischer
Hinsicht wenig aufwendig.

Wéhrend die Strecken nach Oberstdorf und
Flissen noch heute in Betrieb sind, war der
dritten bayerischen LAG-Linie ein weniger
langes Leben gegdnnt: Die meterspurige
Walhallabahn von Stadtamhof bei Regens-
burg nach Donaustauf wurde am 23. Juni
1889 eroffnet und am 1. Mai 1903 bis Worth
verlangert. Der Personenverkehr auf der
Walhallabahn, benannt nach der tber der
Donau und der Bahnstrecke thronenden
klassizistischen Ruhmeshalle, endete 1960;
1968 wurde die Bahn abgebaut. Als die
LAG 1938 verstaatlicht wurde, war die Wal-

hallabahn die einzige Schmalspurbahn der
Reichsbahn in Bayern.

Eine ganz andere Entwicklung erlebte die
am 25. Juli 1889 eroffnete 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 Miinchen 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 elekirisch gefahren. Als
1924 das Walchensee-Kraftwerk die Strom-
produktion aufnahm, wurden auch zwischen
Garmisch-Partenkirchen und Minchen die
Dampflokomotiven abgelost.

Noch zu LAG-Zeiten elektrifiziert (zumin-
dest abschnittsweise) wurde die sogenann-
te Isartalbahn von Miinchen-Thalkirchen

Bild 114: Am 24. August 1929 enistand diese schéne Aufnahme auf dem
Isartalbahnhof der LAG in Miinchen. Mit dem Personenzug 85 wartet die
LAG-Lok Nr. 55 auf Ausfahrt.

Bild 115 (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 “GroBraumen’ vorn und hinten durch die typische
“Abteilwagenoptik”abgrenzte.

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

Bild 117 (unten rechts): LAG-Lok 7 “Ftissen” im LAG-Bahnhof Flissen.
Diese Maschine verlie3 die Hallen bei Krauss 1889 mit der Fabriknummer

nach Bichl, die wohl bedeutendste LAG-
Linie Uberhaupt (starker Vorortverkehr). Die-
se Verbindung wurde in finf Etappen zwi-
schen 1891 und 1898 in Betrieb genom-
men, und ab 15. Januar 1900 verkehrten
zwischen Minchen Isartalbahnhof und Holl-
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 — GroBhesselo-
he (1964 Personenverkehr bzw. 1988 Gu-
terverkehr) stillgelegt worden. Wolfratshau-
sen ist heute Endstation im Minchner S-
Bahn-Netz, in das die Reste dieser traditi-
onsreichen LAG-Strecke integriert worden
sind.

Noch génzlich erhalten, aus historischer
Sicht jedoch weit weniger interessant ist die
Strecke Firth — 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 im Gdter- und Personenverkehr bedient.
Ihrem Ruf als Pionier des elektrischen Bahn-
betriebs wurde die LAG auch bei der Strek-
ke Bad Aibling — Feilnbach (12 km) gerecht.
Die am 29. Mai 1897 erdffnete Lokalbahn
wurde mit 550V Gleichstrom betrieben.
Gebaut worden war sie allerdings nicht von
der LAG, sondern von dem s&chsischen
Unternehmen AG Elektr. Werke vorm. O. L.
Kummer & Co. und von diesem an die AG
Sliddeutsche elektrische Lokalbahnen tiber-
geben worden. Vom 1. Oktober 1901 bis
31. Dezember 1903 waren die Bayerischen
Staatseisenbahnen Betriebsflihrer; dann
erst Gibernahm — erfolgreich — die LAG die
Strecke. Erst 1959 wurde die Bahn auf die
DB-tiblichen 15 kV Wechselstrom umge-
stellt. 1972 endete der Elektrobetrieb; ein
Jahr spater legte man die Bahn still.

Ebenfalls von der Dresdner AG Elektr. Wer-
ke hatte die LAG die Lokalbahn Murnau —
Oberammergau Ubernommen, wohl die be-
riihmteste bayerische Lokalbahn Gberhaupt.
Die am 1. Mai 1900 offiziell in Betrieb ge-
gangene Linie sollte urspriinglich 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 dirfte.

Zuné&chst wurde also mit Dampf gefahren.
Am 1. Januar 1904 Ubernahm die LAG die
Bahn und rustete sie bis 1905 mit dem
seinerzeit revolutiondren Einphasen-Wech-
selstromsystem aus (16 Hz, 5,5kV Span-
nung). Den Strom lieferte 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%/s Hz bei 15 kV Spannung.

Bleibt von den bayerischen Strecken der
LAG schlieBlich noch zu erwdhnen Trk-
heim — Bad Wérishofen (5 km), eréffnet am
15. August 1896. Eigentimerin war ur-
sprunglich die Localbahn-Aktiengesellschaft
Woérishofen. Am 12. November 1905 ging
die Strecke an die LAG Uber. Auch diese
Linie wurde elektrisch betrieben (600 V
Gleichstrom). Nach Ubernahme der LAG
durch die DR wurde 1939 der Elektrobe-
trieb aufgegeben und die Oberleitung de-
montiert.

Bild 118 (oben): Im Bahnhof Oberau ist die LAG
Nr. 11 mit einem Personenzug aus Garmisch
eingetroffen.

Bild 119 (Mitte oben): Eine 1'C n2-Tenderlok
der LAG steht um 1908 im alten Garmischer
Bahnhof.

Bild 120 (Mitte unten): Diese alte Aufnahme
zeigt den Bahnhof Garmisch, wie er bis zum
Neubau im Ortsteil Partenkirchen bestand. Das
Bahnhofsgebédude wurde spéter als Wohnhaus
genutzt und erst um 1970 abgerissen.

Bild 121 (rechts): LAG Nr. 7 “Flissen” tiber-
nimmt ihren GmP im Bahnhof Alte Veste an der
Strecke Zirndorf — 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 Regental-
bahn AG. Abb.: Sammliung Asmus

Bild 123 (links): Die “Viechtach” (Maffei 5215,
1920) der Lokalbahn Gotteszell — Viechtach
steht abfahrbereit im Bahnhof Miltach.

Bild 125 (rechte Seite oben): in Schaftlach be-
ginnt die Tegernseebahn. Flir das obligatorische
Standardbild war die kleine TAG-Lok Statistin.

Bilder 126 und 127 (rechte Seite unten): 1902
wurde die Lokalbahn Schaftlach — Gmund bis
Tegernsee verldngert; den Erdffnungszug zog
Lok Nr. 3. Wie es 1947 im Stellwerk des Bahn-
hofs Tegernsee aussah, zeigt das kleine Foto.
Bild 124: 1973 fusionierte die Regentalbahn mit
der Lokalbahn Lam — Kdtzting. Im Bild eine D VIi
der Staatsbahnen, die 1893 bis 1897 und 1901
bis 1912 hier den Betrieb fiihrte.

Abb. 123 bis 127: Sammlung Dr. Scheingraber
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Weitere Privatbahnen

Zum SchluBB des bunten Kapitels Uber die
Lokalbahnen in Bayern eine Zusammen-
stellung der anderen privaten Nebenbah-
nen, die sich neben der Staatsbahn und der
LAG bis 1920 entwickelt hatten.

Rothenbach-Weilerer Eisenbahn

In der tabellarischen Lokalbahn-Ubersicht
ist auf diese 5,7 km kurze Linie im Allgau
bereits eingegangen worden. Sie wurde am
22. Juli 1893 von der Marktgemeinde Wei-
ler er6ffnet und zunachst auch selbst be-

trieben. Ab 1. Mai 1904 Ubernahmen die
Bayerischen Staatseisenbahnen auf Rech-
nung der Markigemeinde Weiler den Be-
trieb. Am Tag der Griindung der Deutschen
Reichsbahn (1. April 1920) ging die Rothen-
bach-Weilerer Eisenbahn an die DR Uber.

Deggendorf-Mettener Eisenbahn

Am 17. Oktober 1891 eroffnete die Lokal-
bahn Deggendorf — 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 (Guterverkehr) bzw.
20. November (Personenverkehr) 1890 fuh-
ren die Zige zwischen Gotteszell (an der
Staatsbahn Deggendorf — Eisenstein) und
Viechtach am Regen. Die Verlangerung
nach Blaibach (an der Staatsbahn Cham —
Kotzting) 1928 fiel mit der Griindung der
Regentalbahn AG zusammen.
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Pletz

ild 128: Lok 7 der Tegernseebahn (1936 von Krauss-Maffei geliefert) 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 értlichen Unternehmen.

Bild 131 (ganz unten): Seltenheitswert haben Fotos von der Augsburger Local-
bahn. Lok Nr. 3 verliel3 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.

70
e A

Lam-Kéiztinger Eisenbahn

Ebenfalls zur Regentalbahn AG, allerdings
erst seit 1973, gehért die 17,8 km lange
Strecke Lam — Kotzting. 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 Kétzting
AnschluB3 besteht, den Betrieb ab.

Kahlgrundbahn

Im &uBersten Nordwesten Bayerns, im
Raum Aschaffenburg — zwischen Kahl am
Main und Schéllkrippen —, liegt die am 30.
Oktober 1898 eroffnete Kahlgrundbahn. Die
ursprungliche Kahlgrund-Eisenbahn AG ging
1951 in Konkurs. Bei der Nachfolgerin, der

heutigen Kahlgrund-Verkehrs GmbH, ver-
figt der Freistaat Bayern Uber zwei Drittel
der Anteile.

Schafitlach-Gmund-Tegernseer
Eisenbahn

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

Augsburger Localbahn

Die Augsburger Localbahn, deren urspriing-
liche Ringlinie (9 km lang) am 1. Mai 1892 in
Betrieb genommen wurde, dient heute aus-
schlieBlich der Anbindung ortlicher Indu-
striebetriebe. Personenverkehr wurde zwi-
schen 1901 und 1928 auf der 1899 eréffne-
ten Linie Staatsbahnhof — MorellstraBe —
Haunstetten abgewickelt, und zwar durch
die Staatsbahn, die auch die Fahrzeuge
stellte. Den Gterverkehr betrieben bis 1913
die Kgl. Bay. Staatsbahnen auf Rechnung
der Privatbahn.

Die aufgefiihrten privaten Lokalbahnen wa-
ren und sind allesamt normalspurig. Zum
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Abschluf dieses Kapitels noch ein Blick auf
die am 1. April 1920 vorhandenen schmal-
spurigen Privat-Lokalbahnen, von denen die
Walhallabahn bereits im Abschnitt (iber 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 urspriingliche
Fahrzeugbestand ist im wesentlichen wei-
terhin im Einsatz.

Wendelsteinbahn

Ebenfalls touristischen Zwecken dient die
ursprunglich 9,7 km lange meterspurige
Zahnradbahn von Brannenburg auf den
Wendelstein (1722 m). Die am 15. Mai 1912
eroffnete Bahn wird mit 1,5 kV Gleichstrom
betrieben.

Bild 132: Aus der
Néhe des Bergbahn-
hofs bietet sich dieser
Blick auf die Wendel-
steinbahn. Die rechte
Tunnelréhre fiihrt
direkt zur Endstation.

Bild 133: Wagen 8
fiir die Wendelstein-
bahn von MAN. 1991
wurden die fokbe-
spannten Ziige durch
moderne Doppeltrieb-
wagen abgeldst.

Abb. 128 bis 134:
Sammiung

Dr. Scheingraber

Dillingen — Ballmerishofen

Von der weiter Gber Neresheim nach Aalen/
Wiurttemberg flihrenden Meterspurbahn la-
gen 15,2 km auf bayerischem Territorium.
Wahrend der wirttembergische Abschnitt
der sogenannten Hartsfeldbahn Ballmerts-
hofen — Aalen bereits am 31. Okiober 1901

erdffnet werden konnte, folgte der bayeri-
sche erst am 4. April 1906. 1972 wurde der
Betrieb der Hartsfeldbahn eingestellt.

Walhallabahn
Diese Privat-Lokalbahnlinie wurde bereits
im Kapitel tber die LAG behandelt.

Bild 134: Damals ein modernes Verkehrsmittel, heute eine nostalgische Attraktion: Die Chiemseebahn dampit nach wie vorplanmé3ig mitihrem urspringlichen
Fahrzeugpark zwischen Prien und dem Dampferanleger in Stock am Chiemsee. Vor dem Zug die 1887 von Krauss gebaute Kastenlok mit Werksnummer 1813.
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Bild 135: Mit Paul von Denis gewann die
Pfélzische Ludwigsbahn den bekannte-
sten deutschen Eisenbahnkonstrukteur.
Unter seiner Leitung begann der Bau der
Strecken Ludwigshafen — Neustadt und
Schifferstacdt — Speyer.

Bild 138 (rechts): Das pfélzische Portal
der kombinierten Eisenbahn- und Stra-
Benbriicke zwischen Ludwigshafen und
Mannheim kurz nach der Fertigstellung,
abgelichtet vom Landauer Fotografen

J. F. Maurer. “Erbaut unter Kénig
Ludwig II" wurde das préachtige Monu-
ment moderner Technik 1865 bis 1868.
Abb.: Historisches Museum

der Pfalz, Speyer

Bild 136: Der Hauptbahnhof Ludwigs-
hafen um 1900. Der im eklektizistischen
Prunkstil gehaltene Anbau vor dem ur-
spriinglichen Empfangsgebaude stammt

aus dem Jahre 1884.

et

o

Die Pfalzbahnen

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-
ern. Bis zum 31. Dezember 1908 wurde
hier das Privatbahnsystem beibehalten. Die
Pfalzbahnen stellten zur Zeit ihrer Verstaat-
lichung das gréBte Privatbahnunternehmen
Deutschlands dar (Netzlange 869,5 km).
Vom 1. Januar 1909 bis zum 31. Marz 1920
waren die Pfalzbahnen Teil des bayerischen
Staatsbahnkomplexes. Am 1. April 1920

Bild 137: Uber-
sichtskarte der
pfélzischen Ei-

senbahnen von

1881. Die Bedeu-
tung des kleinen
pfélzischen Net-
zes fir den Nord-
Stid- und Ost-
West-Durch-
gangsverkehr ist
unverkennbar.
Abb.: Samm-
lung Dr. Mdih!
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gingen sie wie alle Landereisenbahnen in
der Deutschen Reichsbahn auf.

Im Jahre 1816, im Rahmen der den Napo-
leonischen 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. Sonderlich
gliicklich war man in Minchen (iber diese
Neuerwerbung anfangs nicht, hatte man
doch deshalb zugunsten Osterreichs auf
Vorarlberg, Tirol, Salzburg, das Inn- und
das Hausruckviertel verzichten missen.
In der 5320 km? groB3en Pfalz lebte Mitte
der 1830er Jahre gut eine halbe Million
Menschen; die Bevolkerungsdichte war da-
mit Uberdurchschnittlich hoch. Zur Haupt-
stadt des neuen (und auch kleinsten) baye-
rischen Kreises wurde Speyer bestimmt. Zu
dieser Zeit hatte Speyer schon viel von
seinem mittelalterlichen Glanz verloren. Hin-
gegen blihten aufgrund ihrer steilen wirt-
schaftlichen Entwicklung ganz neue Orte
auf, etwa Kaiserslautern und, auf der nun
badischen rechten Rheinseite, das ehedem
kurpfalzische Mannheim.

Nahe der Mannheim gegeniberliegenden
Rheinschanze entstand zuféallig (Hochwas-
ser hatte einen Kolk ausgeschwemmt, der
den Schiffen eine gute Lénde bot), dann
geférdert von Miinchen ein neuer Rheinha-
fen. 1843 erhielt die noch kleine Siedlung
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Bild 139: Carl Jakob von Lavale (1843
bis 1925) war von 1884 bis 1908 Direktor
der Pfélzischen Eisenbahnen. Das Foto
dlirfte um 1885 entstanden sein.

Abb. 135 und 139: Sammlung Klee

Bild 140: Die “Stirmperronplatte” des
Ludwigshafener Hauptbahnhofs (zwi-
schen Gleisen und Empfangsgebéude
gelegen) wurde 1896 abgebrochen.
Abb. 136 und 140: Stadtarchiv
Ludwigshafen

um die Rheinldnde den Namen Seiner Ma-
jestat Ludwig ., Ludwigshafen.

Seit Anfang der 1830er Jahre wurden in der
Pfalz Eisenbahnpléne geschmiedet. Im Mit-
telpunkt stand immer wieder der Gedanke,
fur die Saarkohle Absatzwege nach Sud-
deutschland zu schaffen. So kam es im
Januar 1836 zur Griindung einer ersten
Gesellschaft, die sich den Bau einer Eisen-
bahn von Saarbriicken nach Mannheim zum
Ziel gesetzt hatte. Die Initiative stammte
aus dem Steinkohlenbergbau des Saarge-
biets, das damals einen Teil der preuBi-
schen Rheinprovinz bildete.

In Minchen loste das Unbehagen aus. Ké-
nig Ludwig I. war keineswegs geneigt, preu-

Bischen Unternehmern auf bayerischem
Territorium etwas so Bedeutendes wie eine
Eisenbahn zu Uberlassen. Andererseits war
der bayerische Staat auch nicht gewillt, in
der weit von den Kernlanden entfernten
Pfalz auf seine Kosten Bahnlinien anzule-
gen. Die Gefahr, daf3 Frankreich (vielleicht
auch PreuBBen) das teure Instrument im
Kriegsfall an sich reiBen konnte, wurde als
Hinderungsgrund angesehen.

Dennoch stand Konig Ludwig |. sowohl der
Pfalz als auch den dortigen Eisenbahnpla-
nen insgesamt eher wohlwollend gegen-
Uber. Aber sein Innenminister Fiirst Oettin-
gen-Wallerstein stellte die Pfalz immer wie-
der als Unruheherd dar, den man am be-



Bild 141: Das Emp-
fangsgebdude des
Bahnhofs Ludwigshafen
(mit dem Dachreiter)
war umgeben von Ver-
waltungs- und Sozial-
bauten der Eisenbahn.
Die Aufnahme entstand
vor der Erweiterung
Mitte der 1880er Jahre.
Abb.: VM Niirnberg

Bild 142: Am 9. Mai
1901 liberfuhr die elsas-
sische Lok 608 “Schut-
ter” mit Schnellzug aus
StraBburg im Ludwigs-
hafenerKopfbahnhot
den Prellbock und sttirz-
te in den Winterhafen.
Im Hintergrund das La-
gerhaus der Pfalzischen
Eisenbahnen. Abb.:
Stadtarchiv Ludwigsh.

sten PreuBBen lUberlasse — gegen Entscha-
digung natarlich. PreuBen, so der Innenmi-
nister, konne der Pfalz weit gréBere wirt-
schaftliche Chancen bieten und bei den von
Liberalismus und Nationalismus “infizierten”
Pfalzern — man denke an das beriihmte

“Hambacher Fest” im Mai 1832 — fur Ruhe
und Ordnung sorgen. Ein solcher Handel
kam bekanntlich nicht zustande; doch daB3
derartige Meinungsverschiedenheiten in der
Staatsfiihrung den Eisenbahnplanen nicht
forderlich sein konnten, durfte klar sein.

Erst Ende 1837 genehmigte Ludwig |. den
Bau einer Eisenbahn von der Rheinschan-
ze nach Bexbach. Dieser an der heutigen
Kursbuchstrecke 683 Homburg — Neunkir-
chen gelegene Ort war bis zur Abtretung
des Bezirks Homburg an das Saargebiet
1920 bayerischer Grenzort. (Mehr dazu am
SchluB dieses Kapitels.) Allerdings machte
der Monarch einige bemerkenswerte Aufla-
gen. So durften nur Aktiondre aufgenom-
men werden, die in Bayern ansédssig waren.
Damit war den “preuBischen Hinterman-

nern” der Wind aus den Segeln genommen.
Den saarlandischen Interessenten blieb nur
noch der Bau der Linie Bexbach — Saar-
briicken.

Die Pfalzische Ludwigsbahn

Es ist angesichts all der Widrigkeiten und
diplomatischen Kabinettstiickchen, deren
Schilderung aus Platzmangel hier nicht még-
lich ist, durchaus bemerkenswert, dal3 schon
am 30. Marz 1838 das erste pfalzische
Eisenbahnunternehmen offiziell gegriindet
werden konnte. Es bekam den Namen Baye-
rische Eisenbahngesellschaft der Pfalz,
Rheinschanz-Bexbacher Bahn und erhielt
am 19. April 1838 die kénigliche Konzessi-
on fr Bau und Betrieb einer Eisenbahn von
der Rheinschanze Uber Speyer (die Haupt-
stadt der Pfalz wurde dann aber klugerwei-
se ab Schifferstadt durch eine Zweiglinie
angeschlossen), Neustadt und Kaiserslau-
tern zur preuBischen Grenze bei Bexbach.
Aber nun begannen die Probleme erst wirk-
lich! Auch in der Pfalz hatte man sich mit
den bei anderen friihen Eisenbahnprojek-
ten ebenfalls auf der Tagesordnung ste-
henden Schwierigkeiten, voran der Kapital-
beschaffung, zu plagen. Erst als das Erste
Bayerische Eisenbahn-Dotationsgesetz
vom 25. August 1843, das im wesentlichen

Bild 145 (rechte Seite oben): Die Schiffsbriicke tiber den Rhein der Nebenbahn Speyer — Heidelberg wurde erst 1938 durch eine feste Briicke ersetzt. Diese
wurde im Zweiten Weltkrieg zerstort und nicht wieder aufgebaut. Abb. 145 und 146: Historisches Museum der Pfalz

Bild 146 (rechte Seite Mitte): Eisenbahnromantik im Pfélzer Wald, mit der Kamera festgehalten von J. F. Maurer. Das Bild zeigt die SchioBruine Frankenstein
und den Frankensteiner Tunnel an der Strecke Neustadt — Kaiserslautern vor 187 1. Heute sieht es hier kaum anders aus.

Bild 143 (unten links): Soeben hat ein Schnellzug aus Richtung Ludwigshafen die Rheinbriicke hinter sich gelassen und rollt nun zum Mannheimer Hauptbahnhof.
Noch heute bietet der Blick vom Mannheimer Schlo3 zum Rhein ein dhnliches Bild.
Bild 144 (unten rechts): Noch einmal die Mannheimer Rampe der Rheinbriicke. Auch heute gehért die nordliche Seite dem StraBenverkehr samt StraBenbahn,
die stidliche der Eisenbahn. Abb. 143 und 144: Sammiung Veith

Bayern-Report 2 « 52



den Bau der Ludwigs-Std-Nord-Bahn auf
Staatskosten regelte, der Rheinschanz-Bex-
bacher Bahn fiir 25 Jahre eine 4%ige Zins-
garantie auf das investierte Kapital gewahr-
te, flo3 der Gesellschaft, die nunmehr den
Namen Pfélzische Ludwigsbahn trug, ge-
nugend Geld zu.

Im Friihjahr 1845 konnte unter Leitung von
Paul Denis mit dem Bau der Strecken Lud-
wigshafen — Schifferstadt — Neustadt und
Schifferstadt — Speyer begonnen werden.
Beide gingen am 11. Juni 1847 in Betrieb.
Die Vollendung der Stammlinie ins Saar-
land geschah etappenweise. Am 25. Au-
gust 1849, genau sechs Jahre nach Verof-
fentlichung des Dotationsgesetzes, konnte
die letzte Licke zwischen Neustadt und
Frankenstein geschlossen werden.

Der Verkehr entwickelte sich gut. Fir die
Saarkohle und die saarldndischen Hitten-
produkte wurde die Ludwigsbahn wie er-
wartet zu einer auBerordentlich wichtigen
Transportroute, um so mehr, als 1867 die
Rheinbriicke zwischen Mannheim und Lud-
wigshafen dem Verkehr Ubergeben werden
konnte, womit eine durchgehende Schie-
nenverbindung nach Siddeutschland ge-
schaffen worden war, die das Uberaus l&sti-
ge Umladen bzw. den Weg Uber die Max-
auer Schiffsbriicke (dazu gleich mehr) tiber-
fliissig machte.

Bereits 1853 hatte die Pfalzische Ludwigs-
bahn durch die Linie von Ludwigshafen in
Richtung Worms Anschlu3 an die Hessi-
sche Ludwigsbahn gefunden. Im Jahre 1857
folgte die Linie Homburg — Zweibriicken,
1864 Speyer — Germersheim, 1867 die von
der Homburg-Zweibriicker Linie abzweigen-
de Strecke Schwarzenacker — St. Ingbert
(— Saarbriicken), ebenfalls eine wichtige
Kohlenbahn.

Die Maximiliansbahn

Angesichts des seit jeher bedeutenden
Nord-Std-Verkehrs im Rheintal lag es na-
turlich nahe, die linksrheinische Linie Mainz
— Ludwigshafen in Richtung Stden (StraB-
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burg und Basel) weiterzufihren. Das von
der Pfélzischen Ludwigsbahn rasch aufge-
griffene, jedoch immer wieder in den Muh-
len der Diplomatie — welche Bahnplane heg-
te man in Frankreich? — festsitzende Vorha-
ben wurde dann aber von einer anderen
Gesellschaft, der Pfalzischen Maximilians-
bahn, realisiert.

Ludwigsbahn und Maximiliansbahn wurden
gemeinsam verwaltet und betrieben, aller-
dings bei getrennter Rechnungsfihrung.
Das war schon deshalb notwendig, weil der
Maximiliansbahn fir die Stammlinie Neu-
stadt — Landau — WeiBenburg vom bayeri-

schen Staat sogar eine 4,5%ige Zinsgaran-
tie eingerdumt worden war. 1855 wurde die

Stammlinie Neustadt — WeiBBenburg (- El-
saf) in Betrieb genommen.

Die Grunder des Unternehmens waren da-
von ausgegangen, dal3 mit dieser Strecke
der Ruhrkohle, die sich im Elsal grof3e
Markte erobert hatte, von der Saarkohle
Konkurrenz gemacht werden kénnte. Aller-
dings lieB sich die franzosische Ostbahn
dieses aufbliihende Geschéft mit der Saar-
kohle im Elsaf3 nicht entgehen. Die pfalzi-
schen Bahnen waren deshalb gezwungen,
verstarki in Stiddeutschland nach Absatzwe-



gen und -markten fur Saarkohle zu suchen,
um ihre Investitionen rentabel zu machen.
Daher baute die Maximiliansbahn von ihrer
Stammlinie bei Winden eine Zweigstrecke
Uber Worth nach Maximiliansau, wo eine
gemeinsam mit der Stadt Karlsruhe gebau-
te Eisenbahnschiffsbriicke — es war die er-
ste ihrer Art in Deutschland — ab 8. Mai
1865 AnschluB an die rechtsrheinischen
Gebiete herstellte. Der Weg Uber die Max-
auer Schiffsbriicke bildete nun bis zur Fer-
tigstellung der Germersheimer Rheinbrilk-
ke 1877 den Hauptabfuhrweg der Saarkoh-
le nach Siiden.

Neustadt-Diurkheimer Bahn
und Pfalzische Nordbahn

Die jungsten der pfalzischen Bahnunterneh-
men waren jene fur den Bau der 1862 kon-
zessionierten und am 6. Mai 1865 erdffne-
ten Strecke Neustadt — Dirkheim und jene
fur die Pfalzische Nordbahn (Strecken Land-
stuhl — Kusel, eroffnet 1868, und Hoch-
speyer — Minster 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-Dirkheimer
Bahn ging diese Rechnung nicht auf. Einige
betrachtliche Lécher in der “Baukasse” muB3-
ten von der Minchner Regierung gestopft
werden. Auch die Betriebsergebnisse wa-
ren so mager, daB3 die Zinsgarantie in An-
spruch genommen werden muBte. Dassel-
be traf auf die Landstuhl-Kuseler Bahn zu.
Es war natiirlich ein Unding, daB 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, namlich von der Pfalzi-
schen Ludwigsbahn. Die Finanznote der
Neustadt-Dirkheimer Bahn und der Nord-
bahn boten den AnlaB, zwischen den be-
stehenden Gesellschaften eine Betriebs-
und Finanzgemeinschaft herzustellen, sie
also in der taglichen Praxis als ein einziges
Unternehmen auf gemeinsame Rechnung
zu flihren. Das konnte flr alle Beteiligten
nur Vorteile bringen, angefangen von den
Aktiondren bis hin zur gesamten Bevolke-
rung und Wirtschaft der Pfalz, denen nun
ein planmaBiger Ausbau des Verkehrswe-
sens in Aussicht gestellt wurde.

Die Fusion

Zunachst wurden die Nordbahn und die
Neustadt-Dirkheimer Bahn zusammenge-
faBt. 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
zusammengefligt. Rechtlich blieben die drei
Einzelgesellschaften zwar bestehen, nach
auBen aber traten die Pfalzbahnen fortan
nur noch als ein Unternehmen auf. Die
bayerische Staatsregierung gewahrte auf
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das Kapital der Gesellschaften auch fiir die
Zukunft Zinsgarantien, verpflichtete die Bah-
nen aber im Gegenzug, noch folgende
Strecken anzulegen:

Ludwigsbahn: Landau — Pirmasens Nord —
Zweibriicken, Eindd/Bierbach — Saarge-
muind

Maximiliansbahn: Landau — Germersheim
mit Rheinbriicke, Germersheim — Worth
Nordbahn: Langmeil — Kirchheimbolanden
— hessische Grenze, Kaiserslautern — En-
kenbach, Marnheim — Monsheim — hessi-
sche Grenze, Frankenthal — Freinsheim
Die Bahnen wurden bis 1879 fertiggestellt.
Die bedeutendste Verbindung darunter war

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

zweifellos Zweibriicken — Pirmasens Nord
(damals noch Biebermihle; mit Zweigbahn
von dort nach Pirmasens) — Landau — Ger-
mersheim — Rheinbriicke (- Bruchsal), die
fortan der wichtigste Abfuhrweg der Saar-
kohle in Richtung Slddeutschland war. Fiir
den Reisezugverkehr war sie von geringe-
rer Bedeutung; hier behielt der Fernverkehr
den Weg Uber 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 Munster am Stein,
wo AnschluB3 an die preuBische Rhein-Nahe-
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nach der Eréffnung. Vorn die Crampton-Lok "Trifels”

Bahn (Bingerbriick — Saarbriicken) bestand.
Far den linksrheinischen Nord-Sud-Verkehr
der Relation Niederlande — Schweiz war die
im Mai 1871 eréffnete Linie eine erhebliche
Abklrzung. Die internationalen Schnellzi-
ge fuhren ab 1872 nicht mehr ber Mainz,
sondern Uber Bingerbriick — Minster am
Stein — Neustadt — WeiBBenburg.

1876 erhielt diese Linie Konkurrenz durch
die Verbindung Germersheim — Worth —
StraBburg, die auf Initiative PreuBens, das
fir die Reichseisenbahnen im nunmehr
deutschen Elsal3 verantwortlich zeichnete,
vornehmlich aus strategischen Grinden
errichtet worden war.
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(Esslingen 268, 1855), vor dem Gliterzug eine von 42 Maffei-1B-Loks. Abb.: Hist. Museum der Pfalz

Strategische Bahnen

Strategische Griinde waren ausschlagge-
bend fir die Errichtung der Linie Minster
am Stein — Lauterecken — Homburg — Rohr-
bach — Scheidt (in ganzer Lange von 101 km
eroffnet am 1. Mai 1904). Die Baukosten
von rund 25,5 Mio Mark wurden deshalb
auch im wesentlichen von der Reichsregie-
rung Ubernommen. Die Ludwigsbahn trug
davon 968 000 Mark, die Nordbahn 2,383
Mio Mark. Sie war der letzte groBe Bahn-
bau der Pfalzbahnen und neben der alte-
sten Linie Bexbach — Ludwigshafen die ein-
zige Durchgangslinie, die in ihrem ganzen
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Verlauf in einem einheitlichen Arbeitspro-
gramm erbaut wurde. (Zwischen Altenglan
und Glan-Munchweiler wurde dabei die be-
stehende Linie Landstuhl — Kusel aufge-
nommen und ausgebaut; gleiches gilt flr
die Linie Lauterecken — Odernheim.)
Abgesehen vom heute im Fernverkehr un-
verzichtbaren Teilstlick Homburg — Scheidt
— Saarbriicken lag dieser strategischen
Bahn praktisch kein Verkehrsbeddrfnis zu-
grunde. Erst im Ersten Weltkrieg erwachte
die Glantalbahn zu pulsierender Betriebs-
amkeit, um danach wieder in ihren Dornros-
chenschlaf zu versinken. Heute ist sie auf
weiten Abschnitten Geschichte.



Bild 148: Erst 1877
erhielt die friihere
Festungsstadt Land-
au ein massives
Empfangsgebaude,
dem 1889/90 prédch-
tige Fligelbauten mit
Kuppeln folgten. Der
Bau wurde am 16.
Mérz 1945 véllig
zerstort. Abb.:
StadtarchivLandau

Bild 149: Der Land-
auer Westbahnhof
liegt an der 1874 er-
dffneten "Westbahn”
Landau —Annweiler
{— Zweibriicken).
Abb.: Slg. Hesselink

Nicht nur bei der Glantalbahn haben die
Militarbehorden des Deutschen Reiches Ein-
fluB auf Streckenbau und -ausrlstung der
Pfalzbahnen genommen. Zahireiche Projek-
te sind aufgrund dessen mit Reichszuschus-
sen finanziert worden, so das zweite Gleis
zwischen Winden und WeiBenburg (1871),
die Umgehungsbahn fiir den Bahnhof Neu-
stadt (1888), die zweiten Gleise Rheinbrik-
ke Germersheim — Zweibriicken (1888),
Monsheim — Langmeil (1888) und Zwei-
briicken — Saargemiind (1890), die Umge-
hungslinie Wirzbach — St. Ingbert (1895),
die kreuzungsfreie Streckeniiberflihrung am
Nordkopf des Bahnhofs Landau (1897) und
viele kleinere MaBnahmen mehr.

Besonders hervorzuheben ist in diesem Zu-
sammenhang noch ein groBes Baupro-
gramm im Raum Ludwigshafen/Schiffer-
stadt, das neben militarischen auch zivile

Perspektiven aufzeigen sollte, namlich die
Verbindungsbahn von Oggersheim am Lud-
wigshafener Bahnhof (Kopfbahnhof) vorbei
zum Rangierbahnhof Mundenheim und von
dort weiter als zweigleisige Guterbahn di-
rekt neben der alten Hauptbahn bis Schif-
ferstadt mit kreuzungsfreier und schnelle-
rer Ein- und Durchfahrt im Schifferstadter
Bahnhof (1904/05). Das hatte auch zivile
Auswirkungen. Fortan wurden die meisten
StraBburger Schnellziige nicht mehr Gber
WeiBenburg, sondern iber Wérth und Lau-
terburg gefahren.

In diesem Zusammenhang sollen noch ein
paar Worte Uber die Konkurrenzsituation
verloren werden, in der sich die Pfalzbah-
nen befanden. |hr kleines Netz konnte im
Fernverkehr leicht umgangen werden, und
PreuBen praktizierte das im Verein mit den
elsaB3-lothringischen Reichseisenbahnen

auch lange Zeit, indem man Nord-Sid-Fern-
zlige tber die Nahetalbahn Bingerbriick —
Neunkirchen — Saarbriicken an der Pfalz
vorbeileitete. Gleichzeitig gab sich Baden
auf der rechten Rheinseite natlrlich ebenso
groBe Muhe, den lukrativen Verkehr auf
seine Hauptbahn Basel — Mannheim zu
ziehen.

Einen ersten KompromiB schlossen die
streitenden Parteien 1881 mit dem soge-
nannten Baseler Verkehrsausgleich. Da-
nach wurden der preuBische und der séach-
sische Verkehr nach Basel und in die
Schweiz zwischen den Pfalzbahnen einer-
seits und der Badischen Staatsbahn ande-
rerseits im monatlichen Turnus geteilt. Nach-
traglich fihrte man einen entsprechenden
Naturalausgleich ein.

AnlaBlich der allgemeinen Neuordnung der
Leitungswege im Jahre 1904 wurde der
Ausgleich auf den Verkehr von Basel aus-
gedehnt und ein Geldausgleich vereinbart,
der eine halftige Verteilung der Reineinnah-
men zum Ziel hatte. Statt des unprakti-
schen monatlichen Wechsels wurde nun
eine dauernde Verkehrsteilung vorgenom-
men. Zu diesem Zweck zog man durch das
gemeinsame nordliche Gebiet eine Grenzli-
nie. Der Verkehr westlich davon wurde dem
linken Rheinufer, der 6stliche der badischen
Staatsbahn zugesprochen.

Was in dieser Form beim Guiterverkehr, der
bei den Pfalzbahnen — wie bei den meisten
deutschen Bahnen — stets etwa zwei Drittel
der Gesamteinnahmen erwirtschaftete,
noch ganz brauchbar funktionieren mochte,
lie sich auf den Personenverkehr nattirlich
nicht so einfach Ubertragen. Besonders um-
stritten war der auch heute sehr lukrative
Verkehr Basel — Frankfurt, wo auf den End-
stationen die linksrheinischen und die rechts-
rheinischen Schnellziige haufig 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 Ubriges, um ihre Bahnen ins
rechte Licht zu riicken. So war im blauen
pfalzischen Kursbuch das Pfalzbahnnetz
quasi als verkehrsgeographisches Zentrum
Europas dargestellt; die pfalzischen Fernli-
nien hatte man beinahe schnurgerade und
fett gedruckt, die der benachbarten Bahnen
dagegen dinn und krumm.

Ahnlich sah es im griinen badischen Kurs-
buch aus. Aber mit dem Ausbruch des Er-
sten Weltkriegs, endgultig mit der Riickglie-
derung ElsaB-Lothringens an Frankreich
erledigte sich diese Rivalitat.
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Die Verstaatlichung

Die Pfalzbahnen galten zu ihrer Zeit als
“‘Muster einer gut geleiteten Privatbahn”.
Dieses Urteil stammt aus kompetenter Quel-
le, namlich vom PreuBischen Minister der
offentlichen Arbeiten, Carl von Thielen
(Amtszeit 1891 bis 1902), also dem Chef
der PreuBischen Staatseisenbahnen und
De-facto-Chef der Reichseisenbahnen El-
safB-Lothringen. Die Zeit der Privateisen-
bahnen war um die Jahrhundertwende ab-
gelaufen. Das Pfalzbahnnetz war vollkom-
men umschlossen von drei weit groBeren
staatlichen Eisenbahnkomplexen (PreuBen-
Hessen, Baden und ElsaB3-Lothringen), ge-
gen die man auf langere Sicht wohl nicht
hatte bestehen konnen.

Auch den Aktionéren der pfalzischen Eisen-
bahnen war das bekannt. So schien es
lange Zeit klar zu sein, daB3 der bayerische
Staat von seinem im Fusionsgesetz vom
29. April 1869 festgeschriebenen Recht
Gebrauch machen wirde, die Pfalzbahnen
gegen Erstattung der Baukosten ab 1. Ja-
nuar 1905 zu erwerben. (Am Tag zuvor lief
auch die staatliche Zinsgarantie aus.) Aller-
dings zogen sich die Verkaufsverhandlun-
gen lange hin, weil die Aktionare einen Zeit-
punkt abwarten wollten, der ihnen einen
guten Preis versprach, gleichzeitig der Staat
natlrlich gegenteilige Interessen hegte.
Da sich die Pfalzbahnen zu dieser Zeit noch
recht gut behaupteten, hatte man noch Jah-
re abwarten kénnen, wenn nicht “lberge-
ordnete”, also politische Griinde flr eine
Verstaatlichung gesprochen hatten. In Min-
chen war man bestrebt, die Staatsgewalt in
der Pfalz zu starken, waren doch die “Un-
tertanen links des Rheins” nach wie vor
noch weit davon entfernt, sich im bayeri-
schen Staatsgebilde wirklich heimisch zu
fihlen. Da traf es sich gut, daB sich das
pfélzische Eisenbahnpersonal fiir eine Uber-
nahme in den Staatsdienst aussprach. Man
wollte offensichtlich den Staatsbahnern in
Hessen, Baden, PreuBen oder ElsaB-Loth-
ringen hinsichtlich des héheren Sozialpre-
stiges nicht langer nachstehen.

SchlieBlich wurde der 1. Januar 1909 als
derjenige Tag festgesetzt, an dem die Pfalz-
bahnen in Staatseigentum tibergingen. Auf
rund 300 Mio Mark belief sich die Gesamt-

Bild 150 und 151 (linke Seite unten): Gleis-
und StraBenansicht des alten Landauer Bahn-
hofs an der Maximiliansbahn Neustadt— Wei-
Benburg. Er wurde auf dem alten Festungsgla-
cis 1855 als provisorische Holzkonstruktion

in Betrieb genommen und erst 1877 durch den
prachtigen Massivbau ersetzt. Auch hier féllt das
als Dachreiter ausgebildete Uhrtiirmchen auf,
wie es auch der Ludwigshafener Bahnhof trug
und wie es besonders im benachbarten Baden
verbreitet war. Abb.: Stadtarchiv Landau

Bild 154 (rechts): Grinstadt war der wichtigste
Bahnknoten der Pfélzischen Nordbahn. VVon der
Hauptlinie Diirkheim — Monsheim zweigten hier
die Bahnen in Richtung Offstein, Kaiserslautern
und Altleiningen ab.

Abb.: Sammlung Hesselink
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Bild 152: Eine pfalzi-
sche G 4' zieht am
3.11.1909 einen G-
terzug die Rampe
zur Germersheimer
Rheinbriicke hinauf;
vorn die Gleise der
Strecke Germers-
heim — Wdrth.

Bild 153: Am selben
Tag entstand im Ger-
mersheimerBahnhof
dieses Foto des
Salonwagens Nr. 15
der Pfalzbahn, mit
dem hochrangige
Militédrs eintrafen.
Abb. 152 und 153:
Slg. Hiinerfauth

belastung des Staates, und es ist in Mln-
chen, mehr aber wohl noch in der Pfalz flei-
3ig darlber diskutiert worden, ob und wer
hier ein schlechtes Geschéft gemacht hat.
Der zustandige bayerische Minister nannte
den Abschluf3 “ertraglich” und Ubersah da-
bei nicht, daB der Betrieb unter staatlicher
Regie teurer werden wurde als unter priva-
ter Verwaltung. AuBerdem waren, nicht zu-
letzt infolge der langen Vorbereitungszeit
der Verstaatlichung, wahrend der nur noch
die notigsten Arbeiten ausgefiihrt wurden,

die Anlagen in einen schlechten Unterhal-
tungszustand geraten. Betrachtliche Inve-
stitionen standen dem neuen Eigentiimer
bevor, die nur durch eine gunstige Einnah-
menentwicklung einigermalen kompensiert
werden konnten.

Am 1. Januar 1909 ging das gesamte pfal-
zische Bahnnetz mit einer Lange von
869,5 km (davon 59,5 km schmalspurig) in
das Eigentum des bayerischen Staates Uber
und wurde fortan als “Kgl. Bayerische
Staatseisenbahnen, pfalzisches Netz" ge-




Streckenerdffnungen

Pfédlzische Ludwigsbahn Pfélzische Maximiliansbahn

11.06.1847 Ludwigshafen — Neustadt an der Haardt  18.07.1855 Neustadt — Landau
11.06.1847 Schifferstadt — Speyer 26.11.1855 Landau — Grenze bei WeiBenburg
01.07.1848  Kaiserslautern — Homburg 14.03.1864  Winden - Maximiliansau
02.12.1848 Frankenstein — Kaiserslautern 13.04.1870 Winden — Bergzabermn
06.06.1849 Homburg — Grenze bei Bexbach 16.05.1872 Landau — Germersheim
25.08.1849 Meustadt — Frankenstein 25.07.1876 Germersheim — Grenze bei Berg
15.11.1853 Ludwigshafen — Grenze bei Frankenthal (— Lauterburg)
07.05.1857  Homburg — Zweibricken 15.05.1877 Germersheim — Rheinbriicke —
14.03.1864 Speyer - Germersheim Grenze bel Rheinsheim
26.11.1866 Schwarzenacker — Hassel 01.12.1892 Rohrbach-Steinweiler —
25,02.1867  Ludwigshafen — Mitte Rheinbriicke Klingenmiinster

{— Mannheim) 01.10.1898 Landau — Herxheim

01.06.1867 Hassel — St. Ingbert
10.12.1873 Speyer Bahnhof — Speyer Bheinufer

(— Heidelberg) Pfélzische Nordbahnen
12.09.1874 Landau — Annweiler
25.11.1875 Annweiler — Zweibriicken 06.05.1865 Meustadt — Dirkheim
25.11.1875 Biebermihle (Pirmasens Nord) — 22.09.1868 Landstuhl - Kusel
Firmasens 29.10.1870 Hochspeyer — Winnweiler
01.04.1879 Eindd — Grenze bei Reinheim 16.05.1871 Winnweiler — Milnster am Stein
(— Saargemiind) 23.10.1872 Marnheim — Grenze bei Harxheim
15.10.1879 St. Ingbert — Grenze bei Scheidt (= Monsheim)
15.10.1890 Ludwigshafen — Dannstadt 21.03.1873 Grinstadt — Monsheim
(Schmalspur 1000 mmy) 31.05.1873 Langmeil — Marnheim

15.10.1890 Ludwigshafen — Frankenthal (1000 mm) 20.07.1873 Dirkheim — Griinstadt
01.07.1891 Frankenthal — Grof3karlbach (1000 mm)  31.12.1873 Kirchheimbolanden — Grenze

01.05.1904 Rohrbach — Homburg bei Marschheim

(— Minster am Stein) 18.07.1874 Marmheim — Kirchheimbolanden
01.06.1904 Waldfischbach — Biebermiihle 15.05.1875 Kaiserslautern — Enkenbach
26.08.1805 Speyer — Geinsheim 24.06.1876 Grinstadt — Eisenberg

15.10.1877
15.11.1883
02.01.1895
27.10.1896
01.07.1897
15.09.1900
01.03.1903
01.10.1903
01.05.1904

Bayerische Siaatseisenbahnen

31.10.1908
23.01.1909
01.03.1911
01.12.1911
01.12.1911
01.08.1918
15.10.1914
01.10.1916

Deutsche Reichsbahn

20.06.1920
01.11:.1932
16.11.1936

Freinsheim — Frankenthal
Kaiserslautern — Lauterecken
Ebertsheim — Hettenleidelheim
Lauterecken — Odernheim
Odernheim — Staudernheim
Grinstadt — Grenze bei Offstein
Grinstadt — Altleiningen

Alsenz — Obermoschel (1000 mm)
{Rohrbach —) Homburg —
Glan-Miinchweiler

Altenglan — Lauterecken
Odernheim — Minster am Stein

Geinsheim — Neustadt (1000 mm)
Lambrecht (Sattelmihle) — EImstein
Dannstadt — Meckenheim (1000 mm)
Hinterweidenthal — Bundenthal
Lampertsmiihle — Otterberg
Waldfischbach — Kaiserslautern
Otterbach — Weilerbach

Hornbach — Brenschelbach

Weilerbach — Reichenbach
Enkenbach — Eisenberg
Kusel — Tiirkismihle
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Bild 157: Das Streckennetz der Pfdlzischen Eisenbahnen bis etwa 1935 in seiner geschicht-
lichen Entwickiung. Abb. aus: Max Spindler, Bayerischer Geschichtsatlas, Bayerischer
Schulbuchverlag, Minchen, 1969/HMV

| Bild 155 (links): Das 1864 entstandene Aquarell zeigt die Crampton-Lok “Die Pfalz" (Maffei
134, 1853) mit dem Hofzug Maximilians Il. auf der Pfalzischen Ludwigsbahn zwischen

| Neustadt und Ludwigshafen, im Hintergrund die Héhenztige der Haardf.

Bild 156 (ganz unten): Noch einmal der Hofzug, diesmal mit der Crampton-Lok "Kalmit" der Pfalzbahnen an der Spitze (1855 bei Esslingen als Nummer 289
gebaut). Abb. 155 und 156: Stadtmuseum Minchen

Bild 158: Hier ist die “Poelnitz" (Esslingen 621, 1863) im alten Hauptbahnhof Ludwigshafen vor dem Hofzug zu sehen. Joseph Freiherr von Poelnitz war von
1843 bis 1852 erster Prasident des Verwaltungsrates der Ludwigsbahn. Abb.: Deutsches Museum
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flihrt. Dieses Netz war auBerordentlich eng-
maschig (14,3 km auf 100 km® Flache, in
Bayern waren es ansonsten im Durchschnitt
nur 10,2 km; Stand 1. Januar 1911) und be-
stand wegen der militdrischen Anforderun-
gen bei den Hauptbahnen zu 70% aus
zweigleisigen Strecken (im Ubrigen Bayern
damals 38%).

Unter Staatsregie

Mit dem Erléschen der staatlichen Zinsga-
rantie zum 31. Dezember 1904 war auch
die Verpflichtung der Pfalzbahn-Gesell-

schaften entfallen, auf Verlangen der Re-
gierung neue Strecken zu bauen und zu
betreiben. Angesichts des dichten Haupt-
bahnnetzes konnte es sich dabei nur noch
um Nebenbahnen — Lokalbahnen also —
handeln.

Eine der ersten Aufgaben der Staatsbahn
war es demnach, im Sinne einer Gleichbe-
handlung der verschiedenen Landesteile
auch die Pfalz noch mit einigen Lokalbah- : [ N
nen zu beglicken. Viele sind es jedoch ! 1 ‘
nicht mehr geworden (siehe Tabelle der

Streckenerdffnungen). Der Erste Weltkrieg ;

setzte auch in der Pfalz andere Prioritaten.
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Bilder 159 bis 161: Die Stationsgebaude der Pfalzbahnen — hier einige
Zeichnungen der Bauart | vom Januar 1869 — entsprachen in ihrer Gestal-
tung lokaler Bautradition und hatten mit dem typischen bayerischen “Wirfel”
(siehe hierzu das Kapitel “Hochbauten” ab Seite 68) nicht viel gemein. Die
Bauten wurden zumeist in Sandstein errichtet; die Pfalzbahnen betrieben
auch selbst bedeutende Steinbriiche bei Rammelsbach.

Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg

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

Homburg zum Saargebiet

Im Dezember 1918 verloren die Bayeri-
schen Staatseisenbahnen, also auch die
pféalzischen, das Attribut “Kéniglich”. Noch
wenige Tage vor Grindung der Deutschen
Reichsbahn traf die Pfalzbahnen ein weite-
rer Schlag. Aufgrund des Versailler Frie-
densvertrags wurde aus dem sltdwestli-
chen Gebiet der preuBischen Rheinprovinz
(1465 km?) und dem westlichen Teil der
bayerischen Pfalz (416 km®) das vom Deut-
schen Reich abgetrennte Saargebiet ge-
schaffen und auf 15 Jahre unter die Treu-
handerschaft des Volkerbunds gestellt.
Demgemal wurden mit Wirkung vom 10.
Marz 1920 die nun saarpfélzischen Strek-
ken im Bezirk der Betriebs- und Bauinspek-
tion Homburg (82,5 km) mit 305,5 km der
vormaligen preuBBischen Direktion Saarbriik-
ken zusammengefaBt und der “Direktion
der Saareisenbahnen” in Saarbriicken un-
terstellt.

Fir die weiterhin preuBischen Strecken der
alten Direktion Saarbriicken bildet man Gbri-
gens die “Stammeisenbahndirektion Saar-
bricken in Trier’, spater umbenannt in “Ei-
senbahndirektion in Trier".

Das endglltige Ende der Pfalzbahnen aus
organisatorischer Sicht kam — wenn man so
will — 1937 mit der Auflésung der Reichs-
bahndirektion Ludwigshafen.
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Die bayerischen Eisenbahnen zu Beginn

Der Schwerpunkt der Eisenbahnbaupolitik
in Bayern und genauso in PreuBen oder
den anderen Landern mit Staatsbahnen lag
seit etwa 1880 bei den Nebenbahnen. Das
bedeutet natiirlich nicht, daB man den vor-
handenen Hauptbahnen keine groBe Be-
achtung mehr geschenkt hatte — im Gegen-
teil. Zunédchst hatte die Ausstattung der
wichtigsten Strecken mit einem zweiten
Gleis im Mittelpunkt gestanden. Bei den
frthen Magistralen, die zwar allesamt fir
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 — Heigenbricken und
Wirzburg — Rottendorf.

Bis Anfang der 1880er Jahre war der zwei-

gleisige Ausbau nur langsam vorangeschrit-
ten. Im Jahre 1885 waren von den 3898 km
bayerischer Hauptbahnen lediglich 306 km
zweigleisig. Erst ab 1889 begann die plan-
maBige Ausstattung der Bahnen mit einem
zweiten Gleis, und innerhalb eines Zeit-
raums von gut 20 Jahren &nderte sich die
Situation vollstandig: Zum 1. Januar 1911
waren von den 4890 km Hauptbahnen (in-
klusive Pfalzbahnen) 2978 km, also 61%,
zweigleisig. Fur weitere 125 km wurden vor
dem Ersten Weltkrieg noch die Mittel bereit-
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 Bénden des
Bayern-Reports vorbehalten). Bis etwa

1910 waren die wichtigsten Strecken fiir
Fahrzeuge mit einer Achslast von 16t aus-
gestattet. Auf den Schnellzuglinien hatte
man 1600 schienengleiche Bahnibergan-
ge beseitigt. Die ihres Zwecks beraubten
Bahnwarterhauser wurden an Bahnbedien-
stete als Wohnh&user vermietet.

Dem Guterverkehr standen 1910 Rangier-
bahnhofe mit Ablaufanlagen in Mlnchen-
Laim, Wirzburg, Nurnberg, Aschaffenburg,
Kempten, Oberkotzau, Schweinfurt, Re-
gensburg, Ingolstadt, Lindau, Passau, Lud-
wigshafen und im bohmischen, aber von
den Bayerischen Staatseisenbahnen be-
triebenen Bahnhof Eger zur Verfligung.
Das erste Zentralstellwerk (Weichen- und
Signalzentralisierung mit Stationsblock, Sy-
stem Schnabel & Henning) war bereits 1881
in Minchen Ost in Betrieb genommen wor-

Bild 162 (links oben): Am Vorabend des
Weltkriegs rangiert ein Militdrzug im Bahnhof
Neu-Ulm. Die Stadt an der Donau war schon
damals eine der bedeutendsten Garnisonen
Bayerns. Abb.: Stadtarchiv Neu-Ulm

Bild 163 (links Mitte): Wohin mag die Fahrt
gehen? An einem unbekannten Ort bei Ro-
senheim wurde dieser Truppentransport im Bild
festgehalten. Abb.: Stadtarchiv Rosenheim

Bild 164: Die Grenzstation Hof verfligte auch
liber einen ausgedehnten Rangierbahnhof. Die
frisch lackierten Wagen mit Bremserhauschen
gehdrten den Séchsischen Staatseisenbahnen.
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des 20. Jahrhunderts

den. Bis 1910 erhielten praktisch alle Haupt-
bahnstationen Stellwerksanlagen. Zugleich
wurde ein einheitliches Signalsystem einge-
fuhrt. AuBer Einfahrsignalen wurden flr
samtliche 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 PreuBen und Baden gehorte Bayern
zu den Pionieren der elekirischen Zugfor-
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 einfihrte und damit dem Wechsel-

Bild 165 (oben): Eine S 3/6 ist mit ihrem
Schnellzug im Niirnberger Hauptbahnhof
eingetroffen. Ganze Scharen von Eisenbahnern
stehen Mitte der zwanziger Jahre bereit, um die
Gepdckkarren zu be- und entladen.

Bild 166: Mobilmachung! Eine schwere sédchsi-
sche Glterzuglok der Baureihe XI hat eine end-
lose Reihe kleiner bayerischer C IV am Haken
und verldf3t Hof in Richtung Norden. Vermutlich
ging die Reise also in Richtung Ostfront.

Abb. 164 bis 166: Sammlung Asmus
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stromsystem zum endgtltigen Durchbruch
verhalf. (Siehe den Abschnitt Gber die LAG
im Nebenbahn-Kapitel dieses Bands.)

Die Staatsbahn setzte ihrerseits mit der
1907 bis 1909 erbauten Linie (Salzburg —)
Schellenberg — Berchtesgaden — Konigs-
see den Auftakt. Zur Anwendung kam
Gleichstrom mit 1000 V Spannung. Erst
1942 wurde die Strecke auf das Reichs-
bahn-ubliche Wechselstromsystem umge-
ristet. 23 Jahre spater stellte die Bahnlinie
inren Betrieb ein. Heute wird angesichis der
oft gewaltigen “Blechlawinen”, die sich in
Richtung Berchtesgaden/Kénigssee walzen,
ernsthaft an einen Neuaufbau der Verbin-
dung gedacht.

1913 wurde der elekirische Betrieb auf der
Karwendelbahn Garmisch — Mittenwald
(— Innsbruck) aufgenommen, in Zusammen-

hang damit auch auf der AuBerfernbahn
Garmisch — Griesen (— Reutte). Das ent-
sprach dem Wunsch Osterreichs, den an-
sonsten nur Uber den Fernpal3 zu errei-
chenden Raum Reutte besser an die Tiroler
Landeshauptstadt Innsbruck anzubinden.
Bei beiden Strecken wurde — wie 1912 von
Bayern, PreuBen und Baden flr die Fern-
bahn-Elektrifizierung in Deutschland verein-
bart — das Wechselstromsystem (16%: Hz)
mit 15 kV Spannung eingeflhrt, also die bis
heute Ubliche Stromart.

Der “Saft” fir die Karwendelbahn kam Ubri-
gens urspringlich aus dem Ritzwerk bei
Innsbruck, und erst als 1924 das Walchen-
see-Kraftwerk seinen Betrieb aufnahm,
konnten auch zwischen Garmisch-Parten-
kirchen und Minchen die Dampflokomoti-
ven abgelost werden.




Nicht vergessen werden darf der weitere
Ausbau des E-Netzes im duBersten Std-
osten Bayerns. Ab 1916 fuhren auch die
Zige von Salzburg lber Freilassing und
Reichenhall nach Berchtesgaden elektrisch,
aber nicht wie auf der klrzeren Schellen-
berg-Linie mit Gleichstrom, sondern mit dem
inzwischen (blichen 15-kV-Wechselstrom.

Die Bahnverwaltung

Im Laufe der Jahrzehnte war die Verwal-
tung der Bayerischen Staatseisenbahnen
manchen Veradnderungen unterworfen. Da
eine auch nur halbwegs angemessene Dar-
stellung der Verwaltungsgeschichte hier aus
Platzgrinden unmdglich ist, beschranken
wir uns auf das 20. Jahrhundert.

Erst zum 1. Januar 1904 war mit dem Staats-
ministerium far Verkehrsangelegenheiten
ein Fachministerium eingerichtet worden,
dem die Staatseisenbahnen unterstanden.
Bis dahin waren verschiedene Ressoris zu-
standig gewesen, bis Ende 1903 beispiels-
weise das Ministerium des Kéniglichen Hau-
ses und des AuBeren.

Unter dem Dach dieses Verkehrsministeri-
ums (das die oberste Aufsicht Uber Bah-
nen, Post, Telegraphie und die Dampf-
schiffahrt fihrte) wurde eine Verwaltungs-
reform der Staatsbahnen vorgenommen,
die am 1. April 1907 in Kraft trat und auch
bei der Grundung der Deutschen Reichs-
bahn zum 1. April 1920 noch Bestand hatte.
Anlal3 fir die Reform war die starke Zentra-
lisierung des alten Systems, die den immer
umfassenderen und eiligeren Dienst- und
Geschéftsablaufen nicht mehr gerecht wer-
den konnte. Dies flihrte zu betrachtlichen
Verzégerungen und Mehrkosten.

Zum 1. April 1907 wurden also die Gene-
raldirektionen und die zehn Eisenbahnbe-
triebsdirektionen (Augsburg, Bamberg, In-
golstadt, Kempten, Minchen, Ntrnberg, Re-
gensburg, Rosenheim, Weiden, Wirzburg)
aufgelost, im Verkehrsministerium drei Ab-
teilungen (eine Eisenbahnabteilung flr all-
gemeine Verwaltung, Finanzwesen, Betrieb
und Verkehr; eine Bauabteilung fir Eisen-
bahn- und Postbau, Bahnunterhaltung, Ma-
schinen- und Materialwesen; eine Postab-
teilung fur das Post-, Telegraphen- und Te-
lephonwesen) eingerichtet und fiinf Eisen-
bahndirektionen gebildet: Augsburg, Mun-
chen, Nurnberg, Regensburg und Wirz-
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 Amter gebildet,
die den Eisenbahndirektionen gleichgestellt
waren: das Personalamt, das Revisions-
amt, das Verkehrsamt (fir die Fahrplan-
bearbeitung sowie die Personen- und Ge-
packtarife), das Reklamationsamt, das Ta-
rifamt fir den Giter- und Viehtarif, das
Maschinenkonstruktionsamt (flr Lok- und
Wagenkonstruktionen und fiir die Beschaf-
fung der Betriebsmaterialien), das Bau-
konstruktionsamt, das Versicherungsamt
(fir die Sozialversicherung der Eisenbah-
ner), die Verkehrskontrolle | fiir die Abrech-
nung im Personen- und Gepéackverkehr und
schlieBlich die Verkehrskontrolle Il fur die
Abrechnung im Glterverkehr. Das flr die
Wagenabrechnung geschaffene Wagen-
amt wurde mit der Bildung des Deutschen
Staatsbahnwagenverbands 1909 wieder
aufgehoben. Die Amter hatten ihren Sitz in
Minchen, mit Ausnahme des Versiche-

rungsamts (Rosenheim), der Verkehrskon-
trolle | (Kempten) und der Verkehrskontrol-
le Il (Weiden).

Hintergrund dieser Umstrukturierung der
Bahnverwaltung war, der nunmehr beim
Verkehrsministerium angesiedelten Eisen-
bahn-Zentralverwaltung nur noch die ober-
ste Leitung und Aufsicht zu unterstellen und
mit dem Ziel kilrzerer Verwaltungswege
wesentliche Aufgaben an die Direktionen
zu delegieren. Die Neuordnung fihrte zu
einer erheblichen Vereinfachung der inne-
ren Verwaltung; nicht weniger als 1100 Be-
amtenstellen konnten eingespart werden.
SchlieBlich sollen auch die Nebenbetriebe
der Staatseisenbahnverwaltung nicht ver-
gessen werden: die Bodensee-Dampfschiff-
fahrt mitsamt der Glterwagen-Trajektan-
stalt Lindau — Romanshorn; die Dampfschiff-
fahrt auf dem Ammersee und der Amper;
die Kettenschleppschiffahrt auf dem Main;
der Frankenthaler Kanal, die Steinbriiche
von Rammelsbach in der Pfalz und schlie3-
lich der Ludwig-Donau-Main-Kanal, der
langst nur noch von lokaler Bedeutung war.

AbschluB-Statistik

Mit Ende des Rechnungsjahrs 1919 (31.
Marz 1920) endete die Eigenstandigkeit der
Bayerischen Staatseisenbahnen. (Das At-
tribut “Kéniglich” war schon Ende 1918 mit
der Monarchie “untergegangen”.) Die sorg-
faltig gehltete Souveranitat der Lander-
bahnen war hinféllig geworden, weil die vom
Weltkrieg ruinierten Staatsbahnen nun kei-
ne Gewinne mehr in die Kassen der deut-
schen Lander spllten, sondern gewaltige
Verluste einfuhren. Diese wollte man dem
Reich liberlassen, in Bayern wie anderswo.
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Bild 169: Mit dem Bau der Karwendelbahn und der AuBBerfern-
bahn erhielt Garmisch-Partenkirchen 1912 auch einen neuen
Bahnhot. Fir die Weiterfahrt in den Ort oder zu den zahlrei-
chen Sehenswdirdigkeiten standen Pferdedroschken bereit.

Bild 168 (ganz oben): Ein Blick tiber die Einfahrsignale des
Bahnhofs Weilheim auf die Alpen. Die Aufnahme dtirfte kurz
nach der Elektrifizierung der Strecke Mtinchen — Weilheim —
Garmisch (1924) entstanden sein. Abb.: Sammlung Birzer

Bild 167 (linke Seite oben): Zur Reichsbahnzeit entstand
diese Aufnahme von der Donaubriicke zwischen Ulm und Neu-
Ulm. Uber der FluBmitte wird der Gliterzug Bayern verlassen
und nach Wiirttemberg rollen. Abb.: Stadtarchiv Ulm

Bild 171 (rechts): In Richtung Innsbruck ist dieser Schnellzug
auf der Karwendelbahn (damals noch Mittenwaldbahn) unter-
wegs. Eben fahrt die Garnitur iber den Vorbergviadukt. Im
Hintergrund der Grof3e Solsiein. Abb.: Sammlung Veith

Bild 170: Bahnhof Griesen an der AuBerfernbahn. Im Hinter-
grund das Zugspitzmassiv. Die AuBerfernbahn wurde von An-
fang an elektrisch betrieben. Abb. 169 u. 170: Slg. Hesselink
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Bild 172: Ende der zwanziger Jahre dlirfte dieses Werkfoto der Firma Krauss vom Miinchner Hauptbahnhof entstanden sein. Alle Gleise sind inzwischen mit
Fahrleitung tiberspannt. Abb.: Sammliung Hufschldger

Bild 173: Der Vorplatz des Miinchner Hauptbahnhofs um 1915. Neben Pferdedroschken sind schon die ersten Motordroschken zu sehen. Abb.: Stadtarchiv

Die Bayerischen Staatseisenbahnen brach-
ten in die Notgemeinschaft namens Deut-
sche Reichsbahn 8359 km Streckenlédnge
ein. Dazu kamen 168 km von anderen Ver-
waltungen betriebene Linien. 4726 km wa-
ren Hauptbahnen und 115 km Schmalspur-
bahnen, der Rest von 3518 km also normal-
spurige Nebenbahnen.

Die Verluste gegenuber den Vorjahren
(1910: 4890 km Hauptbahnen) resultieren
aus den Abtretungen in der Pfalz (siehe das
Pfalzbahn-Kapitel in diesem Band).

Am 31. Marz 1920 verfugten die Staats-
bahnen tiber einen Bestand von 2795 Loko-
motiven (und 1607 Tendern), 25 Triebwa-
gen, 6549 Personenwagen (darin mitgezahlt
die Personenabteile der Triebwagen), 1721
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Gepackwagen und 72 816 Giterwaggons
(einschlieBlich Bahndienstwagen).

Einige Daten, die wohl in erster Linie fir
Modellbahner interessant sind, die auf vor-
bildgerechte Zugbildung Wert legen: Die
durchschnittliche Lange der geférderten
Zuge betrug 1919 bei den Schnellziigen 39
Achsen, den Personenziigen 30 Achsen
und den Giterziigen 63 Achsen.

Der Personalbestand bezifferte sich zum
31. Méarz 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. Fur die Betroffe-
nen war das ein Segen, fir die junge Reichs-
bahn dagegen eine schwere Hypothek.
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Bild 174: Der Miinchner Bahnhofsvorplatz etwa 1925. Alle Pferdefuhrwerke sind verschwunden; statt

dessen tauchen die ersten Fahrrdder und Motorrdder auf. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber




Hochbauten

“Fur die ersten Eisenbahnen war in vieler
Hinsicht die Postkutsche ein Vorbild, infol-
gedessen flur den Bahnhof die Poststation...
Diese Stationen verdienten den neuen Na-
men ‘Bahnhof’, denn sie bildeten eine ge-
schlossene Anlage. Hochbauten schiitzten
den Verkehr gegen die AuBenwelt wie einst
der Gasthof die abgestellten Postkutschen...
Die neue Bauaufgabe, der Bahnhof, gab
naturlich Anlal3 zu individuellen Lésungen.
Es dauerte einige Zeit, bis aus den vielerlei
Vorstellungen sich die brauchbarsten und
praktischsten entwickelten.” So hat Mihaly
Kubinszky in seinem Standardwerk “Bahn-
hofe Europas” treffend die ersten und rich-
tungweisenden Entwicklungsschritte des Ei-
senbahn-Hochbaus zusammengefaft.

Diese Schritte muBten naturlich auch in
Bayern zurlickgelegt werden. Im Laufe der
Zeit entwickelte man aus dem tagtaglichen
Bahnbetrieb klarere Vorstellungen davon,
wie ein Bahnhof als ganzes und die Bauten
im Detail ausgebildet sein sollten. Dabei
rlckte das (erst spater so genannte) Emp-
fangsgebaude in den Mittelpunkt, in dem

Bild 175: Die 1847 in Betrieb genommene Station Schwabmdinchen an der Std-Nord-Bahn in einer

Darstellung von Karl Herrle. Der klassizistische Baustil erinnert an italienische Villenarchitekiur.
Auffallend ist zudem, wie ungezwungen es noch an den Gleisen zuging.

die Kunden in Kontakt mit der Eisenbahn
traten. Billetverkauf, Warteraum, spater
auch Gepéack- und Restaurationsraume
waren unterzubringen, zudem eine wach-
sende Zahl von Dienstraumen.

Als “Visitenkarte” des Bahneigentimers —
Privatgesellschaft oder Staat — muBten sie
dessen Wunsch nach Reprasentation aus-
driicken, zumindest bei den bedeutenderen
Stationen. Neben die zweckgebundene Ge-
staltung des Empfangsgebdude trat also
die Asthetik: Einladend und beeindruckend
muBte das Bauwerk sein, Bahn und Bahn-
betreiber in ein giinstiges Licht riicken.

Miinchen-Augsburger
Eisenbahn

Keinen “Reprasentationswert” hatten die
ersten Bahnhofsbauten der privaten Miin-
chen-Augsburger Eisenbahn in Minchen.
Das hoélzerne Stationsgebaude auf dem
Marsfeld war bewul3t provisorisch angelegt
worden, weil die unter Kapitalmangel lei-
dende Bahngesellschaft zunachst Erfahrun-

gen sammeln wollte. Immerhin verflgte das
Bauwerk schon Uber eine seitlich geschlos-
sene Perronhalle. Noch wéhrend des Baus
des neuen Minchner 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 prasentieren. Die kir-
chenschiffahnliche Bahnsteighalle (mit ei-
nem Obergaden fir den Rauchabzug) do-
minierte das erste Augsburger Bahnhofs-
ensemble. Schon 1846 wurde die Station
durch den Bahnhof an seinem heutigen
Platz ersetzt, fur die angestrebte Verkniip-
fung der Minchen-Augsburger Bahn mit
der entstehenden Ludwigs-Sid-Nord-Bahn
lag sie namlich zu ungtinstig. Das heutige
Augsburger Empfangsgebaude wurde zwi-
schen 1863 und 1871 nach Planen Fried-
rich Blrkleins anstelle des alten Stations-
baus errichtet. Das gestreckte Bauwerk auf
symmetrisch fiinfteiligem Grundri3 erfillt
noch heute seine Aufgabe.

Siid-Nord-Bahn

Mit der Siid-Nord-Bahn brach auch fur die
Eisenbahnarchitektur eine neue Zeit an. Sie
war zur Staatsaufgabe geworden. Selbst-
verstandlich hatten damals o6ffentliche Bau-
ten auch Stilfragen zu beantworten.

Flr die erste Staatsbahnstrecke wurde 1841
eine eigene Eisenbahnbau-Commission ins
Leben gerufen. Ein Jahr spater richtete die-
se ein “architektonisches Bureau” ein, weil
die Eisenbahnhochbauten sich in techni-
scher und kiinstlerischer Hinsicht sehr wohl

Bild 176: Der Konigsbau an der Sudflanke des
Mlinchner Hauptbahnhofs. Uber dem Portal die
(lateinische) Inschrift: Erbaut unter der Regent-
schaft Ludwigs Il. 1880. Ahnliche Fiirsten-
pavillons hatten die meisten groBen Bahnhdfe
deutscher Landeshauptstédte.
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einer sorgféltigen Planung und Bearbeitung
erfreuen sollten. Zunéchst war dieses Buro
mit nur einem Architekten — Eduard Raber —
besetzt , bis 1844 kamen Friedrich Blrklein
und Gottfried Neureuther hinzu. Diese drei
Manner pragten weit Uber die Std-Nord-
Bahn hinaus das architektonische Bild der
bayerischen Staatseisenbahnen — nattrlich
(nur) in dem aus Minchen vorgegebenen
Rahmen.

In diesem Zusammenhang mussen drei wei-
tere Personen genannt werden: Kénig Lud-
wig |. und sein Hofarchitekt Leo von Klenze,
Chef der Obersten Baubehérde, sowie Lud-
wigs Nachfolger Maximilian Il. Der “Schén-
geist” Ludwig lie3 keinen Zweifel daran,
dal3 er dieser grof3en staatlichen Bauaufga-
be hoéchste Aufmerksamkeit widmen wiir-
de. Er wollte seinem Land — und sich —
historische Denkmaéler 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 gro und wich-
tig durch die artistischen Anforderungen S.
Majestat des Konigs.”

Ludwig bevorzugte den Baustil des klassi-
schen Altertums. “Durch seine Stilvorschrift
bestimmte Ludwig die Eisenbahnarchitek-
tur zum geschichtlichen Bedeutungstrager”,
so Beatrice Sendner-Rieger in ihrer umfas-
senden Arbeit “Die Bahnhofe der Ludwigs-
Sid-Nord-Bahn”.

Freilich, es gab Ausnahmen vom Klassizis-
mus. Fur das Allgéu bestimmte Ludwig den
sogenannten “Gebirgsstil”, und in Ndrnberg
gab er dem Architekten Eduard Ruber die

Bild 178: Der stidliche Eckbau mit der Neben-
eingangshalle des Minchner Hauptbahnhofs.
Links im Hintergrund der Kénigsbau, dahinter der
stidliche Eckiturm der Bahnsteighallen. Die Auf-
nahme dtirfte um 1915 entstanden sein.

Abb. 176 und 178: Sammlung Hufschldger
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Bild 177: Auch die Siid-Nord-Bahn-Station Kulmbach ist von Karl Herrle fiir die Nachwelt festgehalten worden. Obwoh! auf dhnlichem Grundril3 entwickelt wie
Schwabmtinchen, wirkt der Bau doch génzlich anders. Abb. 175 und 177: Verkehrsmuseum Nirnberg

Vorgabe, den Bahnhof im Stil des Mittelal-
ters zu entwerfen. Ruber nahm das wichtig-
ste Gebaude Alt-Nilrnbergs — die Schau —
zum Vorbild und entwickelte daraus das
wohl groBartigste Empfangsgebaude der
Sid-Nord-Bahn.

Ludwigs Nachfolger Maximilian [l. lieB den
Architekten ab 1848 keineswegs freien Lauf.
Auch er gab ein geschichtliches Bedeu-
tungsfeld fur die Bahnhofe vor. So wurden
in Lindau auf Wunsch des Monarchen Bahn-
hof und Hafen mit Leuchtturm und bayeri-
schem Hoheitszeichen akzentuiert, die Sil-
houette des Empfangsgebédudes spiegelte
SchloB Nymphenburg wider.

Allerdings setzte Max Il. eine folgenreiche
Neuerung durch. Bisher hatten die Statio-
nen ungeachtet ihrer GroBe prinzipiell die
gleiche kiinstlerische Aufmerksamkeit er-
fahren, nun unterschied man zwischen wich-
tigen 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 Nirnberger
Hauptbahnhof mit dem 1906 fertiggestell-
ten und im wesentlichen noch heute existie-
renden Empfangsgebaude ist das beste
Beispiel. Das im Stil des spaten Eklektizis-
mus errichtete Gebéude hatte mit typisch
bayerischer Bautradition nichts mehr ge-
mein, sondern reihte sich stilistisch ein in
GroBvorhaben, wie sie auch woanders —
besonders in PreuBen — hatten stehen kon-
nen und standen (beispielsweise Wiesba-
den, Koéln, Hamburg oder Bremen). Den
Nirnbergern 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 Ribers zur Stadt gepaBt hatte.

Zweckarchitektur

Bei der Stid-Nord-Bahn war noch jede Sta-
tion einzeln sorgféltig entwickelt worden,
kein Bahnhof sah aus wie ein anderer. Die
Zweckarchitektur machte mit der Individua-
litat SchluB. Sie setzte sich mit der West-




Bild 179: Deisenhofen
an der sogenannten
Maximiliansbahn Min-
chen — Holzkirchen (hier
eroffnet 1857). Von der
Eleganz der “durchge-
stylten” Stid-Nord-Bahn-
Stationen beispielswei-
se ist dieses Gebidude
weit entfernt.

Bild 180 (links Mitte):
“Wiirfel” mit Anbau:
Schlachters an der Stid-
Nord-Bahn zwischen
Hergatz und Lindau.
Uberdachung und
Schuppen haben das
ursprunglich ausge-
wogene Erscheinungs-
bild erheblich verschan-
delt.

Bilder 181 und 182: Von der Klassifizierung der Stationen zur Normung der Stationsbauten war es
nurnoch ein kleiner Schritt. Der Gebdudetyp unten war vorgesehen flr Stationen der Kategorie V
(rechts) bzw. VI. Abb.: Verkehrsmuseum Nirnberg

bahn Bamberg — Aschaffenburg durch und
bescherte uns den typisch bayerischen
“Wiirfel”, also das auf einfachster Grund-
form entwickelte Stationsgebaude. Naturlich
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 spaterer Veranderungen
(Stellwerksvorbauten, Hausbahnsteigtiber-
dachungen, seitlich angeordnete Schuppen
oder Toiletten usw.) sind noch zahllose
“Wirfel” an den bayerischen Bahnen zu fin-
den. Grundri3 und Seiten waren allerdings
nur selten wirklich quadratisch, richtiger
miBte man also von “Kasten” sprechen.

Die “Wurfel” waren, obwohl fiir Stationen
zweitrangiger Bedeutung entworfen, Mas-
sivbauten. Fr die in den letzten Jahren des
19. Jahrhunderts aufbllihenden Lokalbah-
nen kam aber eine durchgehend massive
und mehrstockige Bauweise oft nur noch
fir Endstationen in Frage. Bei den Zwi-
schenstationen wurde immer haufiger Holz
als kostenglnstigstes Baumaterial gewahlt.
Diesen einfachen Lokalbahnbauten fehlte
meist auch das architektonische Schmuck-
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Bild 183: Weilenhomn
ist die Endstation der
heute nur noch im Gii-
terverkehr betriebenen
staatlichen Vizinalbahn
aus Senden an der
Strecke Ulm — Memmin-
gen (erdffnet am 15.
September 1878). Das
wuchtige Stations-
gebdude hat durchaus
reprasentativen
Charakter.

Abb. 179, 180 und 183:
Sammiung Asmus

Bild 184 (rechits Mitte):
Der Mtinchner Ostbahn-
hof (nicht zu verwech-
seln mit der Station der
Ostbahn am damaligen
Centralbahnhof) wurde
1871 mit der Staats-
bahnstrecke in Richtung
Simbach in Betrieb ge-
nommen. Die Gestial-
tung weist viele typische
Merkmale jener Epoche
auf, etwa die Rund-
bogenarkaden, die Uhr
und den typischen finf-
teiligen Grundrif3.

Abb.: Sammlung
Hesselink

werk. Dienstraum, Billetverkauf, Warteraum
und Lagerschuppen waren auf rechtecki-
gem Grundri3 unter einem Dach zusam-
mengefiigt. Noch einfacher ging es nur auf
den sogenannten Halteplatzen zu. Sie be-
standen aus einem Bahnsteig und einer
Haltetafel, das war's schon. Der “Abferti-
gungsdienst” oblag ortsansassigen “Agen-
ten”, will heiBen: Fahrkarten gab es neben-
an beim Gastwirt.

GroBe Stationen: Miinchen

Zwei grof3e bayerische Bahnhofsgebaude
— Nirberg und Augsburg — wurden bereits
kurz vorgestellt. Drei besonders interes-
sante weitere sollen noch skizziert werden:
Minchen, Wirzburg und Hof.

Als 1846/47 Uber die Ablosung der proviso-
rischen Minchner Station der inzwischen
verstaatlichten Miinchen-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 |. hervor:
“Es wird doch nicht verlangt
werden, daf3 Minchens Bahn- o
hof, der der Hauptstadt des T
Kénigreichs Bayern, nach-
stehe dem in Nurnberg.”
Das tat er dann auch nicht.
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3 wurden nurnoch die bedeutenderen Bahnho-
Sk fe mit wirklich reprdsentativen Stations-
bauten gesegnet, beispielsweise Kit-

zingen. Das Bauwerk kommtnach
wie vorseinen Aufgaben nach.
Abb.: Sammiung Klee

% Bild 185: An der Strecke Ntrnberg — Wiirzburg




Friedrich Burklein entwarf ein Empfangsge-
baude im “antik-romischen Baustyle”, das
durch Struktur, Farbe und Detailgestaltung
der Fassade bestach und mit seinem frisch-
lebendigen Aussehen groBte Anerkennung
bei Fachleuten wie Birgern erfuhr. Nicht
minder beeindruckte die 111 m lange hdl-
zerne Bahnsteighalle, die bei 20 m Hoéhe
und 29 m Breite fUnf Gleise und zwei Per-
rons Uberspannte. 1848/49 wurde der neue
Centralbahnhof in Betrieb genommen. Noch
unter Blrklein standen zwischen 1857 und
1864 erste groBere Erweiterungen an. Der
Centralbahnhof mufBte inzwischen auch die
Linien nach Rosenheim (Staatsbahn) sowie
Holzkirchen und Starnberg (Pachtbahnen)
aufnehmen. Gleich neben dem urspringli-
chen Blrkleinschen Bau hatte die Ostbahn
fir ihre Strecke nach Regensburg eine Sta-
tion mit 145 m langer Bahnsteighalle errich-
tet. Durch symmetrische Flligel- und Arka-
denbauten am Vorplatz fing Birklein die
Erweiterungen stilsicher auf. Die nun 192 m
lange, wie aus einem Gul3 wirkende Ge-
b&udefront am Bahnhofsvorplatz wurde
1860 vollendet und bestand bis zu ihrer
Zerstorung im Zweiten Weltkrieg.

So gelungen die Erweiterung nach auBen
hin erscheinen mochte, hinter der Fassade
gentgte der Komplex von Hallen,
Wartesélen, Dienst- und
Betriebsrdumen den .

wachsenden Anfor-

derungen nicht

mehr.

Nachdem 1875 die Ostbahn verstaatlicht
worden war, beschlof3 die Bahnverwaltung,
hinter Barkleins Empfangsgebaude(n) neue
Bahnsteighallen zu errichten. Um das vor-
handene Ensemble nicht zu zerstéren, wur-
de lediglich der hintere Teil abgebrochen,
der vordere wurde zum “Hauptvestibil”
(Empfangshalle) umgearbeitet. Dahinter
wurde 1883/84 die vierschiffige neue Halle
errichtet, die auf gut 21 000 m* 16 Gleise
Uberdachte. Sie war die damals gréBte
Bahnsteighalle Europas.

Der neue Minchner Centralbahnhof erfuhr
noch manche Anderung und Erweiterung —
u.a. mit dem Starnberger und Holzkirchner
Fligelbahnhof, die offiziell aber erst 1954
integraler Bestandteil des Hauptbahnhofs
wurden. Damals existierten das Burklein-
sche Empfangsgebédude und die vierschiffi-
ge Halle schon nicht mehr, sie waren Opfer

+

Bild 186: Das Stations-
gebdude von Biessen-
hofen an der Ludwigs-
Stid-Nord-Bahn. Von
hier aus zweigt seit
1876 eine Nebenbahn
nach Markt Oberdorf ab.
Spéter sind noch An-
bauten hinzugefiigt
worden. Auf diesem Bild
ist rechis z.B. der
Kdnigspavillon flr
Ludwig Il. zu sehen.
Wenn er nach Hohen-
schwangau oder Neu-
schwanstein wollte,
konnte er bis hierher dig
Eisenbahn benutzen.

Bild 187 (unten): Mit
viel Liebe zum Detail
wurde der Lokschuppen
von Aschaffenburg am
Ende der Westbahn
entworfen. Aufféllig ist
der ansonsten flr
Empfangsgebéude
typische flinfteilige
Aufbau in der Seiten-
ansicht.

Abb.: Sammilung Klee

des Luftkriegs geworden. 1960 wurde an
gleicher Stelle der neue Minchner Haupt-
bahnhof erdffnet, ein funktionelles Bauwerk
(wenn man von dem fehlenden Quertunnel
zur Verknipfung der Bahnsteige absieht).
Vom architektonischen Charme der Biirk-
leinschen Bauten hat er leider nichts abbe-
kommen.

Wiurzburg und Hof

Auf bescheidenerem Niveau bewegen sich
die frankischen Stationen Wirzburg und
Hof, reicht doch — abgesehen von Nirnberg
— kein anderer Bahnhof in Bayern an den
Minchner Hauptbahnhof auch nur in etwa
heran. Bemerkenswertes bieten aber auch
diese beiden Stationen.
Der 1854 in Betrieb genommene erste Wiirz-
burger Bahnhof — ein Kopfbahnhof — war
von seiner Anlage her ein Unikum. Obwohl
noch Ludwig |. bestimmt hatte, Bahnhofe
seien vor die Stadttore zu legen, um das
Stadtbild nicht zu zerstéren, glaubte man
unter seinem Sohn Max Il., bei der West-
bahnstation Wirzburg eine Ausnahme ma-
chen zu mussen. Wirzburg war die bedeu-
tendste Festung Nordbayerns; fir den Fall
eines Kriegs legte man die militarisch 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 Wild-
poldsried liegt am Teil-
stiick Kaufbeuren —
Kempten der Stid-Nord-
Bahn, und das eigentli-
che Empfangsgebéude
entspricht dem von
Biessenhofen aufs
Haar. Alle tbrigen Stid-
Nord-Bahn-Stationen
waren noch individuell
entworfen worden.
Abb. 186 und 188:
Sammiung Asmus

Bilder 189 und 190
(unten): Im Laufe der
Zeit setzte sich mehr
und mehr der Bau
anhand von Muster-
bléttern durch. Die
abgebildeten Bauten
zeigen ein Pumpen-
bzw. Maschinenhaus
und einen Gliterschup-
pen fiir Stationen der
Kategorie V.

Abb.: Verkehrs-
museum Niirnberg

Residenz an der TheaterstraBe. Dieses
schuf Neureuther auf fiinfteiligem italieni-
schem Renaissance-GrundriB3. Stilistisch
lehnte sich der Bau mit seinen Rundbogen
sichtlich an den ersten Bahnhof Hof an,
tbrigens auch von Neureuther.

Schon 13 Jahre nach der Einweihung wur-
de der Wirzburger Bahnhof “ausrangiert”.
Der Verkehr auf der Westbahn war erheb-
lich angewachsen, auBerdem waren neue
Strecken nach Nirnberg und Heilbronn hin-
zugekommen. Unmdglich konnte dieser
Verkehr auf Dauer innerhalb der Stadtmau-
ern bewaltigt werden. Da inzwischen der
Festungsstatus der Stadt Wirzburg aufge-
hoben worden war, gab es auch seitens des
Militars keine Bedenken mehr gegen eine
Verlegung der Station an den wegen seiner
Weine berlihmten Steinberg nach Osten.
Selbstverstandlich wurde die neue Station
als Durchgangsbahnhof angelegt. “Friedrich
Blrklein entwarf dazu ein architektonisch
besonders eindrucksvolles Empfangsge-

b&aude, das mit seinem an frihmittelalterli-
che Vor- und Eingangshallen erinnernden
Mittelteil und den ausgewogenen Proportio-
nen seines Gesamtaufbaus in vieler Bezie-
hung unvergleichbar war. DaB die Wirz-
burger Residenz, das einmalige architek-
tonische Kunstwerk des deutschen Barock,
Blrklein anspornte, hier auch mit einem
anspruchsvollen Bahnhofsbau zu bestehen,
ist nicht zu bezweifeln.” So das Urteil von
Manfred Berger. Das prachtige Bauwerk
versank im Bombenhagel des Zweiten Welt-
kriegs und wurde zwischen 1953 und 1961
durch den heutigen Neubau ersetzt.

AbschlieBend noch einige Anmerkungen zu
den beiden Hofer Empfangsgebauden. Als
Endstation der Std-Nord-Bahn und Grenz-
bahnhof zur Sachsisch-Bayerischen Eisen-
bahn muBte in der nordbayerischen Stadt
eine Anlage geschaffen werden, die deut-
lich Uber das fiir einen Ort dieser GroBen-
ordnung ubliche Mal3 hinausging. Dennoch
wurde der Fehler begangen, die Station zu
nah an die Stadt zu legen und auBerdem als
Kopfstation auszubilden. Der Entwurf des
Empfangsgebdude wurde von Gottfried
Neureuther erarbeitet: Der spétklassizisti-
sche, besonders in Bayern beliebte Rund-
bogenstil charakterisierte den dreiteiligen
Baukérper. Weil aber schon nach kurzer
Zeit auf der einen Seite ein dreigeschossi-
ger Verwaltungsfliigel aufgebaut worden ist,

zerbrach die an sich ausgewogene Optik.
Der urspriingliche Kopfbahnhof stand 32
Jahre im Dienst. 1880 wurde — nun weit vor
der Stadt — ein neuer Durchgangsbahnhof
fertiggestellt; auch er war lppig dimensio-
niert, denn nach wie vor war Hof die wichtig-
ste Grenzstation zwischen Bayern und
Sachsen. Das Empfangsgebdude im Stil
der Neorenaissance entwarf Generaldirek-
tionsrat Seidel aus Mlnchen auf dem be-
wahrten fiinfteiligen Grundri3 (Mittelbau,
zwei schmale Seitenflligel, daran Eckpavil-
lons); hinter diesem 137 m breiten Baukér-
per wurden zu den Gleisen hin weitere Ge-
béaudetrakte angeschlossen. Die “klassi-
sche” fiinfteilige Stadiseite des Ensembles
wird dadurch aber kaum beeintrachtigt.
Nicht nur das AuBere des neuen Hofer
Bahnhofs entfaltete eine unilbersehbare
Pracht, die auf den Bauherrn zurlickweisen
sollte. Auch innen wurde an Schmuck, Glanz
und Zierrat nicht gespart. Insofern ist Hof
ein gutes Beispiel fur den im letzten Viertel
des 19. Jahrhunderts bei groBen Bauten
verwirklichten Reprasentationswillen. Und
wer den Bahnhof Hof nur vom Abteilfenster
aus kennt, der sollte bei nachster Gelegen-
heit hier einen Zwischenaufenthalt einle-
gen: Die Pracht der alten Fassaden und
Sale ist groBenteils noch vorhanden, ein
Bahnhofsrestaurant beispielsweise wie das
in Hof sucht heute Seinesgleichen.
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Die Eisenbahn braucht Bricken, denn fir
Schienenwege sind nur relativ groBe Bo-
genhalbmesser und relativ geringe Neigun-
gen zulassig. Nach der EBO (Eisenbahn-

Eisenbahnbriicken in Bayern

Bau- und -Betriebsordnung) flr die regel-
spurigen Eisenbahnen des o6ffentlichen Ver-
kehrs in der Bundesrepublik Deutschland
soll der Radius eines Gleisbogens im durch-

gehenden Hauptgleis nicht kleiner sein als
300 m und darf die Langsneigung auf freier
Strecke nicht steiler sein als 1:80.

Deshalb miissen alle Eisenbahnlinien so oft
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Bild 191: Im Sommer 1859 entstand dieses groBartige Foto von der hélzernen Behelfsbriicke tiber die
Wertach bei Augsburg, liber die wihrend des Baus der steinernen Bogenbriicke die Ziige nach Ulm

und Donauwdérth fahren mul3ten. Abb.: Sammliung Asmus

Flisse, Taler und Wege Uberqueren. 1935
beispielsweise verfligte die Deutsche
Reichsbahn in ihrem Netz von 53 360 km
Lange Uber 64 100 Eisenbahnbricken

(42 000 stahlerne). Damals betrug also der
mittlere Abstand der Bricken im deutschen
Schienennetz durchschnittlich nur 836 m.
Diese mittlere Entfernung mag heute noch

Bild 192 (kleines Bild linke Seite oben) : Zur Erdffnung der Miinchen-Augsburger Eisenbahn wurde
eine Medaille geprdgt, auf der auch ein Teil der hélzernen Lechbriicke dargestellt ist.

Bilder 193 bis 195 (linke Seite): Die hdlzerne Lechbrlicke bei Augsburg-Hochzoll. Oben ein Pfeiler
der Nachfolgerin von 1861/62, darunter fortgeschrittener Bau des eisernen Gittertragwerks, unten die
1925 in Betrieb genommene 81 m lange Hochzoller Lechbriicke. Abb. 193 bis 195 und 197: VM Nbg.
Bild 196 (rechts): Die Eisenbahnbriicke Uber die Witz bei Harburg erhielt erst spét eiserne Trag-
werke. Abb. 192 und 196: Sammlung Dr. PottgieBer

Bild 197: Als Karl Herrle die Harburger Wérnitzbriicke malte, bestanden die Tragwerke noch aus Holz.
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Bild 199: Diese Bauzeichnung von 1904 stellt die Kempiener Bogenbriicke aus Beton (iber die lller dar.

Bild 198 (ganz oben): Ihre hélzernen Tragwerke hat noch heute die jetzt als Radfahrer- und
FuBgéangerbriicke genutzte erste Kemptener lllerbriicke der Sid-Nord-Bahn. Abb.: VM Niirnberg

Bild 200: Als Kempten noch seinen Kopfbahnhof hatte, entstand diese Aufnahime von den drei lller-
briicken. Die Holzkonstruktion ist teilweise verdeckt. Abb.: Stadtarchiv Kempten

kleiner sein, weil inzwischen zahlreiche ni-
veaugleiche Bahniibergange durch Uber-
oder Unterfihrungen ersetzt worden sind.
Hier sollen aus der Vielzahl nur einige weni-
ge, einmalige und besondere Brlickenbau-
werke aus den Anféangen des Eisenbahn-
zeitalters in Bayern vorgestellt werden.
Um lhnen, liebe Leser, ein lastiges Zuriick-
blattern zu ersparen, wiederholen wir hier
jeweils kurz die geschichtlichen Zusammen-
hénge, die in diesem und dem ersten Band
detailliert beschrieben sind.

Am 3. Juli 1837 wurde die Linie Minchen —
Augsburg konzessioniert. Die Plane stamm-
ten von Paul Camille von Denis (1795 bis
1872), der sich bereits um die Eisenbahn
Nirnberg — Flrth groBBe Verdienste erwor-
ben hatte. Eigens fiir die Planung und den
Bau der Privatbahn Munchen — Augsburg
wurde er vorilbergehend aus dem Staats-
dienst beurlaubt.

Fir diesen rund 62 km langen Schienen-
weg muBte er 63 Bricken und Durchlasse
einplanen, z.B. in Pasing Uber die Wirm
und bei Olching tber die Amper. Dort schuf
er eine 55 m lange gewdlbte Steinbriicke
mit finf Offnungen zu je 9,20 m Lichtweite.
Das bedeutendste Bauwerk war jedoch die
95 m lange hélzerne Eisenbahnbriicke tiber
den Lech in Augsburg-Hochzoll.

Nach nur dreijdhriger Bauzeit konnte die
Linie von Minchen nach Augsburg in ihrer
ganzen Lange am 4. Oktober 1840 feierlich
erdffnet werden. Aus diesem AnlaB3 wurde
eine silberne Gedenkmiinze gepragt, auf
der ein Teil der verschalten Lechbriicke mit
einem dartberfahrenden 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 bereits in
Osterreich fiir den Bau einer Donaubriicke
in Wien benutzt worden.

An einem Teilmodell dieses Bauwerks ist
sichtbar, dal3 die horizontalen Trager aus
mehreren Ubereinanderliegenden und mit-
einander verzahnten Holzbalken bestanden.
Mit den dariibergespannten holzernen Bo-
gen waren sie durch senkrechte Pfosten
und Zangen verbunden und bildeten so sta-
bile, versteifte Bogentragwerke.

Gut 20 Jahre hat diese Holzkonstruktion in
Augsburg-Hochzoll ihren Zweck erflillt; dann
war sie den Belastungen nicht mehr gewach-
sen. Neben den sieben 13 m weit gespann-
ten Holzjochen wurde deshalb eine Ersatz-
brliicke aus eisernen Gittertragern von je
50,6 m lichter Weite gebaut. Fur sie muBte
neben der vierten Offnung der alten Holz-
briicke ein neuer massiver Mittelpfeiler er-
richtet werden. 1925 hatte auch dieses ei-
serne Bauwerk ausgedient. Seitdem Uber-
spannt eine elegante Stahlbriicke mit 91 m
weiten Fachwerkbogen den Lech.

Die Bildung einer koniglichen Eisenbahn-
bau-Kommission fir die Planung und den
Bau von staatlichen Bahnen in Bayern im
Juli 1841 sowie der Erla des Ersten Baye-
rischen Eisenbahn-Dotations-Gesetzes im
August 1843 schufen die Voraussetzungen
flr die Ludwigs-Sid-Nord-Bahn. Als erster
Teil konnte 1844 die Staatsbahnstrecke von
Nurnberg nach Bamberg erdffnet werden.
Zugleich wurde die Miinchen-Augsburger
Eisenbahn-Gesellschaft verstaatlicht.

Von Augsburg aus nach Norden konnte der
erste Abschnitt bis Donauwaorth am 28. Mai
1846 in Betrieb genommen werden. Von
dort ging es weiter, aber nicht — wie heute —
auf dem geraden und kiirzesten Weg Uber
Treuchtlingen — Pleinfeld. Man entschied
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Bild 202: Ansicht und Querschnitt der nach dem System Pauli konstruierten Glinzburger Briicke (iber
die Grinz von 1853.

Bild 201 (ganz oben): In diesem wunderschénen Aquarell hat uns Karl Herrle eine Ansicht der
Briicke (iber die Gtinz bei Glnzburg hinterlassen. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 203: Die Briicke Liber den Waltenhofer Bach an der Stig-Nord-Bahn erhielt 1926 ihren zweiten —
stédhlernen — Uberbau. Abb. 199, 202 und 203: Sammlung Dr. PottgieBBer
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Bild 204: Am 4.
Februar 1874 ent-
stand diese Auf-
nahme der eben
fertiggestellten
Donaubrticke bei
Regensburg-
GroBprtifening an
der Strecke nach
Ingolstadt. Hinten
die Marfaorter
Briicke der Niirn-
berger Strecke.
Abb.: Stadtmus.
Regensburg

" Bild 205 (links
= Mitte): Ein Blick
durch den Traun-
viadukt der Strek-
ke Rosenheim —
Salzburg auf
Traunstein. Inter-
essant fir Modell-
bahner ist der an-
geklinkte Fui3-
géangersteg unten
an den Pfeilern.
Abb.: Slg. Veith

sich flr eine Trasse mit erheblichem West-

bogen Uber Nordlingen — Gunzenhausen.
Dieser Umweg machte sie 34 km langer als
eine direkte Linienfihrung.

Die Strecke Uberquerte nahe Harburg un-
terhalb einer imposanten Burganlage die
Warnitz, einen linken Nebenflu3 der Donau.
Die Haupttrager der fiinf Briickenjoche, de-
ren Aussehen der zeitgendssische Maler
Karl Herrle in einem schonen Aquarell ber-
liefert hat, bestanden urspriinglich aus Holz.
Es waren die gleichen Pechmannschen Bo-
genhangewerke zur Anwendung gekommen
wie bei der Eisenbahnbriicke tber den Lech
in Augsburg. Die holzernen Tragwerke wur-
den spater durch eiserne Blechtrager er-
setzt, wahrend die Widerlager und die vier
massiven Zwischenpfeiler offenbar beibe-
halten werden konnten.

58 km weiter, bei der Altmiihl-Uberquerung
in der Nahe von Gunzenhausen, entschie-
den sich die Baumeister der neuen Eisen-
bahn mit einer soliden Steinbriicke mit acht
flachen Gewoélben flr einen festen, dauer-
haften Baustoff. Am 30. September 1849
war schlieBlich auch der letzte Streckenab-
schnitt Gunzenhausen — Pleinfeld — Roth —
Schwabach fertig, so daB man von Min-
chen nach Nirnberg durchfahren konnte.
Die "Kéniglich Bayerische Eisenbahnbau-
Commission” hatte beschlossen, daB die
Trasse der Ludwigs-Siid-Nord-Bahn von
Augsburg zum Bodensee Uber Kaufbeuren
— Kempten — Immenstadi verlaufen sollte.

Daflir muBten u.a. in Kempten und 7 km
stdlich bei Waltenhofen je eine groBere
Briicke entstehen. Es lag nahe, hierfiir das
in der Gegend reichlich vorhandene Holz
als Baustoff zu wahlen.

Aber Kempten, die schon von den Romemn
gegriindete alte Reichsstadt und der jetzige
wirtschaftliche Mittelpunkt des Allgaus, be-
kam einen Kopfbahnhof. Die Néhe zum
Stadtzentrum war fiir die Einwohner sicher
angenehm, flir den Bahnbetrieb jedoch war
diese Losung zeitraubend und teuer.

Die beriihmten lllerbriicken

Von Augsburg iber Buchloe und Kaufbeu-
ren kommend muBte die Ludwigs-Sud-
Nord-Bahn bei Kempten auf das linke lller-
ufer wechseln. Hierflir baute man eine ein-
zigartige zweigleisige Holzbricke, die im
wesentlichen noch heute vorhanden ist. In
34 m Hohe Uberspannt das Bauwerk das
Tal und den FluB mit drei Offnungen von 35,
53 und 26 m Stutzweite. Die hdélzernen
Howe-Fachwerktrager mit obenliegender
Fahrbahn ruhten auf den Widerlagern und
den beiden Zwischenpfeilern aus Naturstein.
1847 wurde mit dem Bau dieser — wie uns
ein Aquarell von Karl Herrle zeigt — ansehn-
lichen lllerbriicke begonnen.

Finanzielle Engpéasse, die politischen Un-
ruhen des Jahres 1848 und nicht zuletzt der
Thronverzicht Konig Ludwigs |. sollen zur
vorlibergehenden Einstellung der Bauar-

beiten an der Bricke gefiihrt haben. Es
bedurfte erst dringender Petitionen u.a. der
Stadte Kempten und Lindau, um die Fort-
setzung der Bauarbeiten zu erwirken.

Im Dezember 1851 war das Bauwerk fertig,
so dal die Probebelastungen beginnen
konnten. Am 1. April 1852 fand zusammen
mit der Inbetriebnahme des Streckenab-
schnitts Kaufbeuren — Kempten die festli-
che Einweihung der lllerbriicke statt. Ent-
sprechend der Bedeutung dieses Ereignis-
ses flr 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 — dsterreichische Grenze (34 km). Nach
dem Bau der Schienenverbindung zwischen
Minchen und Buchloe gab es ab 1. Mai
1874 auch direkte Ziige von der Hauptstadt
des Kdnigreichs Bayern nach Kempten. All
diesen Mehrverkehr hat die Holzbriicke tber
die lller bewaltigt. Allerdings fuhr trotz zwei-
gleisiger Ausfuhrung stets nur ein Zug.
Um die Jahrhundertwende reiften dann Pla-
ne, flir Kempten einen neuen Guterbahnhof
anzulegen und eine Umgehungskurve zu
bauen, damit die Guterzilige nicht mehr kopf-
machen mufBten. 1904 bis 1906 wurden
zwei neue Eisenbahnbriicken dicht beiein-
ander geschaffen, eine zweigleisige fir die
Umgehungskurve und eine viergleisige flr
den bisher Uber die Holzbriicke ablaufen-
den Verkehr von und nach Memmingen,
Buchloe und Pfronten.

Diese beiden neuen Bauwerke bestehen
aus mehreren 36 m hohen Gewolben 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 Bahnbriicken
aus unbewehrtem Beton in Deutschland.
Die alte Holzbriicke lber die lller war nun
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Bild 206: Techni-
scher Fortschritt:
Beim Bau der
Mamminger Tal-
bricke an der
Ostbahnstrecke
Landau — Mdhl-
dorf wurden die
Tragwerke schon
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von eisernen
Baugertsten aus
montiert. Abb.:
VM Niirnberg

Bild 207 (rechts
Mitte): 1872 bis
1874 entstand die
Konigswarter Inn-
bricke. Nach
ihrer Sanierung
konnte im Som-
mer 1994 der
Verkehr zwischen
Wasserburg und
Muihidorf wieder
aufgenommen
werden.

Abb.: Slg.

Dr. PottgieBer

fur die Bahn entbehrlich geworden. Sie wur-
de an die Stadt verkauft, die sie nach einem
Entwurf ihres Stadtbaumeisters Vicari ver-
starken und zur Aufnahme des StraB3enver-
kehrs herrichten lie3. So Uberlebte das ein-
malige Bauwerk in unmittelbarer Nachbar-
schaft der beiden neuen Betonbriicken.
Eine weitere Veranderung trat ein, als das
seit 1885 diskutierte Projekt, fiir Kempten
einen Durchgangsbahnhof zu bauen, 1965
bis 1969 endlich verwirklicht wurde. Der alte
Kopfbahnhof wurde aufgelassen. Das 11 ha
groBBe Gelande einschlieBlich der viergleisi-
gen Betonbricke Uber die lller bernahm
die Stadt. Sie band dieses Bauwerk in ihr
Wegenetz ein und widmete es ausschlie3-
lich dem StraBenverkehr. Die alte Holzbriik-
ke ist seitdem den FuBgangern und Rad-
fahrern vorbehalten.

7 km sudlich von Kempten wurde das 25 m
tiefe Tal des Waltenhofer Tobels gleichfalls
mit einem 53 m langen und 5,3 m hohen
hoélzernen Fachwerktrager der Bauart Howe
Uberbriickt. Die Balken und Streben der
Fachwerkwande bestanden aus Larchen-
holz. Das Schmiedeeisen flr die 4,5cm
starken Hangestangen lieferte das kénig-
lich bayerische Huttenamt im nahen Sont-
hofen. Die senkrechten Wande waren durch
Querbalken verbunden, die oben die Lang-
schwellen flir das Gleis und seitlich die
Holzgelander trugen. Mit diesem gediege-
nen, sorgfaltig ausgeflihrten Bauwerk, das
uns Karl Herrle gleichfalls im Bild hinterlas-
sen hat, konnte am 1. Mai 1853 der Eisen-
bahnbetrieb auf dem Abschnitt Kempten —
Immenstadt aufgenommen werden.

Als die Strecke zweigleisig werden sollte,
baute man 1883 neben das holzermne ein-
gleisige Tragwerk einen zweiten Uberbau
aus Eisen mit Haupttragern in Halbparabel-
form. Dieser wurde 1926 verschrottet und
durch ein gleichartiges Tragwerk aus Bau-
stahl St 48 ersetzt. 1900 wurde auch die bis
dahin im Gleis Lindau — Kempten liegende
alte Holzbriicke abgebrochen. Dafiir gab es
auch eine eiserne Fachwerkbriicke, die in-
zwischen mehrmals verstarkt wurde. Trotz
all dieser Verdnderungen 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 Eisenbahnverwaltungen”
von 1865 empfahlen bereits, Briicken aus
Steinen oder Ziegel auszufiihren. Die nach-
ste Ausgabe 1871 brachte dann die Ande-
rung, dal3 holzerne Bricken “nur ausnahms-
weise” zu gestatten seien. Auch in Bayern
haben die Eisenbahnverwaltungen anschei-
nend nach diesen Regeln verfahren, wie
viele Bauwerke beweisen. Beispielsweise
bestand die Bricke (ber die Vils bei Vils-
hofen, die mit der Erdffnung der bayeri-
schen Ostbahnlinie Landshut — Passau am
1. September 1861 dem Verkehr Uberge-
ben wurde, aus massiven Steingewdlben.
Oder die 261 m lange Bricke iber den Inn
bei Konigswart in 48 m Hohe. Deren Paral-
leltrager mit Stlutzweiten von 28, 68 und
20 m wurden 1874 bis 1876 aus Schweil3-
eisen hergestellt.

Das bei Wasserburg/lnn auf der Strecke
Rosenheim — Mihldorf gelegene Bauwerk
steht zwar seit 1983 unter Denkmalschutz,
wird aber wegen seiner Baufalligkeit zur
Zeit dennoch einer grindlichen *Verjin-
gungskur” unterzogen. Dabei werden die
eisernen Gittertrager abgebrochen und zwei
neue Endaufleger hergestellt. Auf ihnen und
den beiden FluBpfeilern wird ein neuer ein-
gleisiger Stahliiberbau aus pfostenlosem
Strebenfachwerk und Stahlbetonverbund-
platte montiert. Diese Ermeuerungsarbeiten

sollen Mitte des Jahres 1994 beendet sein.
Die zwei Beispiele zeigen, dal es in der Tat
als besondere “Ausnahme” anzusehen ist,
wenn auf der 1879 in Betrieb genommenen
Linie von Deggendorf iber Gotteszell — Re-
gen — Zwiesel nach Eisenstein im Bayeri-
schen Wald noch eine hélzerne Howe-Briik-
ke Uber die Ohe zu finden war. Gleichwohl,
Holz als Baustoff fir die tragenden Teile
war nun passé, 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 hélzernen Lattenbricken von
Town oder die Fachwerktrager des Systems
Howe an. Die Briickenbauer entwarfen zu-
nachst noch nach empirischen Regeln. So
kam es bei den anfangs haufig verwende-
ten eisernen Gitterwerken zuweilen zu Uber-
dimensionierungen, weil es noch keine ent-
sprechende Theorie Uber die optimale Ver-
teilung des Materials gab. “Ihr sicheres op-
tisches Geflihl hat die Briickenbauer nie im
Stich gelassen. Freilich waren sie eher zu
vorsichtig als zu kuhn”, schrieb A. G. Meyer
in seinem 1907 erschienenen Buch “Eisen-
bauten, ihre Geschichte und Asthetik’.
Die neue Periode des Briickenbaus rief
zahlreiche Ingenieure auf den Plan, die mit
mathematischen und physikalischen Kennt-
nissen theoretische Grundlagen fiir die sta-
tisch richtige Bemessung auch weitgespann-
ter eiserner Bauwerke erarbeiteten. In dem
1868 erschienenen Buch “Der Briickenbau
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in seinem ganzen Umfange” von Professor
Max Becker aus Karlsruhe lesen wir u.a.:
“Unter den mancherlei Constructionen, wel-
che in neuerer Zeit flr eiserne Bricken von
g-6Beren Dimensionen in Anwendung ge-
kommen sind, nimmt das System Pauli eine
wichtige Stelle ein.”

Der koniglich bayerische Oberbaudirektor
und Vorstand der Eisenbahn-Kommission,
Friedrich August von Pauli (1802 bis 1883),
war Erfinder und Patentinhaber des nach
ihm benannten Pauli-Tragers. Er hatte ein
weitmaschiges, statisch bestimmtes Trag-
system entwickelt, fir das es einwandfreie,
genaue Berechnungsmaoglichkeiten gab.
Dabei kam er zur Form des Fischbauchtréa-
gers. Hier ist die Krimmung der oberen und
unteren Gurtung so gewahlt, dal3 deren
Querschnitt bei gleicher Inanspruchnahme
des Baustoffs Uber die ganze Lénge der
Offnung gleichbleibt. Fiir ein solches Trag-
werk fand er eine klare, tbersichtliche Zu-

Bild 208: Die alte GroBhesseloher Isarbriicke an der Strecke Miinchen — Holzkirchen um 1860. Das

Bauwerk war etwa 30 m hoch und 300 m lang. Durch die Pauli-Fischbauchirdger gelang es, mit gerin-
gem Materialaufwand eine hohe Tragféhigkeit zu erreichen.

Bild 209: Friedrich-August von Pauli (1802 bis 1883) machte sich nicht zuletzt durch die nach ihm
benannten Tragwerke einen Namen. Abb.: Sammlung Dr. Pottgief3er

sammensetzung aus senkrechten Pfosten
und bogenférmigen Gurten, die durch Dia-
gonalen verbunden und versteift sind.

Das Konigreich Wirttemberg eréffnete am
29. Juni 1850 die Linie von Stuttgart nach
Uim mit der bekannten Geislinger Steige.
Zwei Monate vorher hatte man mit Bayern
einen Staatsvertrag Uber die Fortsetzung
dieser Bahn von Ulm nach Augsburg ge-
schlossen. Auf diesem nordlichen Zweig
der sogenannten Maximiliansbahn, der am
1. Juni 1854 in Betrieb genommen wurde,
war bei Glnzburg eine Briicke Uber die
Ginz zu bauen.

Hierbei wurden 1853 die Ideen Friedrich-
August von Paulis in Bayern erstmals in die
Praxis umgesetzt. Das Bauwerk bestand
aus vier Fischbauchtragern mit 10,3 und
12,3 m Lange. Fir sie verwendete man mit
guBeisernen Muffen und Gelenkbolzen ver-
bundene Rund- und Vierkanteisen. Die hol-
zernen Quertrager wurden durch ein eiser-
nes Hangewerk unterstitzt. Dieses Pauli-
sche Erstlingswerk erwies sich jedoch als
zu schwach fir seine Aufgabe; denn wéah-
rend einer Uberfahrt kurz nach Inbetrieb-
nahme knickten die Obergurte eines Felds
aus. Gott sei Dank kam es nicht zu einem
Einsturz.

Die Trager wurden ausgebaut und bei der
Firma Klett & Co. in Nirnberg — der spate-
ren MAN — verstarkt. Im Mai 1855 ging die
Bricke wieder in Betrieb. Nach einer weite-
ren Verbesserung durch hoélzerne Lang-
schwellen unter den Schienen hat diese
seltsame Konstruktion bis 1868 gehalten,
bis sie durch eiserne Blechtrager ersetzt
wurde.

Die GroBhesseloher Briicke

Trotz dieses MiBerfolgs arbeitete von Pauli
weiter an seinem Tragersystem, das er dann
bei der bekannten GroB3hesseloher Briicke
Uber die Isar anwenden konnte. Dieses Bau-
werk lag im sudlichen Teil der Maximilians-
bahn, die nach einem am 21. Juni 1851
zwischen Bayern und Osterreich geschlos-
senen Staatsvertrag von Minchen tber Ro-
senheim nach Salzburg zu bauen war. Die
Linie fiihrte vom Minchner Centralbahnhof
aus nach Siden, zum linken Ufer der Isar in
GroBhesselohe. Dort war das FluBtal auf
einer 30 m hohen und 300 m langen Briicke
zu queren. Von hier sollte die Bahn dann
Uber Holzkirchen und durch das Mangfall-
Tal nach Rosenheim geflhrt werden.

1852 wurde mit den Grindungsarbeiten flir
die Widerlager und die drei Zwischenpfeiler
der Isarbriicke begonnen. Die Bauleitung
Ubertrug man 1854 Heinrich Gerber. In Hof
geboren, hatte er an den Polytechnika Nurn-
berg und Milnchen studiert und war nach
seinem Examen in den Staatsdienst einge-
treten. Spater wurde er als koniglicher Ober-
baurat nach Nirnberg 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 *Suddeutsche Brlcken-
bau-Anstalt” 1860 bis 1863 die erste Bahn-
briicke Uber den Rhein in Mainz. Sie war
1032 m lang und bestand aus Pauli-Fisch-
bauchtragern. Heinrich Gerber, der 1912 in
Minchen starb, ist durch Patente und sein
Konstruktionsprinzip in der Fachwelt des
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Bild 210: Die Metropole wéchst und mit ihr das
Eisenbahnnetz: Briickenbau tiber den Auer
Muihibach in Untergiesing an der Strecke
Mtinchen — Giesing — Aying im Jahre 1904.
Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg

Eisenbriickenbaus bekannt geworden. Uber
die GroBhesseloher Briicke und von Pauli
schrieb er 1859: “Beim Entwerfen der De-
tails wurde der Aufgabe, mit mdglichster
Okonomie die groBte Tragfahigkeit zu ver-
binden, in vorzlglicher Weise Geniige ge-
leistet. So muB die Construction des Herrn
von Pauli als ein bedeutender Fortschritt im
Briickenbau betrachtet werden.”

Das Material wurde ab April 1857 in GroB-
hesselohe angeliefert und in nur vier Mona-
ten von Klett & Co. von Holzgeriisten aus
montiert. Alle Bedenken hinsichtlich Tragfa-
higkeit und Halibarkeit erwiesen sich als
unbegrindet. Probebelastungen mit ruhen-
den Gewichten und den drei Loks “Amper”,
“Grinten” und “Minchen” mit zusammen
125,3 t zeigten gute Ergebnisse.

Das beachtliche Bauwerk konnte deshalb
ab 26. Oktober 1857 flir den Eisenbahnver-
kehr von Miinchen nach Rosenheim freige-
geben werden. Am 15. August 1860 ging
die AnschluBBsirecke Rosenheim — Traun-
stein — Salzburg in Betrieb. Sie traf dort auf
die “Kaiserin-Elisabeth-Bahn" nach Wien.
Der Bahnverkehr nahm standig zu, und
schlieBlich wurden die schmiedeeisernen
Pauli-Brickentrager in GroBhesselohe zu
schwach, um die schwereren Ziige zu tra-
gen. Nach 52jahrigen treuen Diensten wur-
den sie 1909 durch neue Fachwerkirager in
Halbparabelform aus FluBeisen ersetzt. Die
urspriinglichen Pfeiler — unten aus grol3en
Nagelfluh-Quadersteinen und darlber aus
Backsteinmauerwerk mit Natursteinschich-
ten — konnten beibehalten werden. Sie wur-
den erst 1961 durch eine 25 cm starke Um-
mantelung aus Stahlbeton verstarkt.
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Bild 211: Auch bei weniger belasieten Konstruktionen wurde nicht gespart. Man beachte die kréftigen
Pfeiler dieser StraBenbriicke liber den Mtinchner Giiterbahnhof. Abb. 208 u. 211: Sammiung Asmus

Aber dann kamen bei einer turnusmaéBig
falligen Uberprifung die Fachleute der DB
zu der Erkenntnis, dafi die nun auch schon
fast 70 Jahre alten Uberbauten wegen Mate-
rialermidung erneuert werden muBten und
dal3 auch die Sicherheit der Pfeiler nicht
mehr gewahrleistet sei. Da eine Sanierung
nach Ansicht der Experten ausschied, muf3-
te die DB eine baldige Gesamterneuerung
der GroBhesseloher Briicke anstreben.

Heftige Kritik in Presse und Offentlichkeit
setzte sich vehement fur die Erhaltung des
alten Bauwerks oder wenigstens seines “Er-
scheinungsbilds” ein. Ubersehen oder gar
bewuBt ignoriert wurde dabei, daB es die
urspringliche, elegante, technisch bahn-
brechende und &sthetisch 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 fiir eine Stahldeck-
bricke aus pfostenlosen Fachwerkiragern
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 Bricken-
achse. Flr die erforderliche voribergehen-
de Umleitung des Bahnbetriebs wurde da-
neben eine Behelfsbriicke errichtet und im
November 1983 mit dem Abbruch begon-
nen. Nach zweijahriger Bauzeit konnte die
fertige "GroBhesseloher Briicke Nr. 3" am
29. September 1985 feierlich eingeweiht
und in Betrieb genommen werden.
Dr.-Ing. Hans PottgieBer



Signale der Bahnwdartermit dem oplischen Telegraphen.
Avirug aus den aligemeinen Dienstvorschriften
for die Bediensteten der K.b. verkehrsanstaiten vom Mary 1863

per Lug isl von der vorletzten Stationab. Der Lug Kemmt,
bti Tag bai Hachr bei Tag bai nachf

[L 11

per entgegekommende Lug goll vorwarlsfahren Hijfsmaschine soll Kornmen,

T bei Macht bei Tag bei Nacht
Signal 8h.

FFreie Fahre mit mdfziger Gefdjminbighieit:
bet Tage: bei Dunfelbeit:

Signalarm fchrdg redhts

Griineg Licht am Signal.
nad) oben geftellt (unter | arm.

einem 1Dinkel von etmwa
45 Brad), darunter griin
und fomeifze runde Sdheibe.

oder wenn damit ein Dorfignal (Signal 13) fiv ein
folgendes Mlaftfignal verbunden ift:
bei Tage: bei Dunfelfpeit:

N

Signalarm {dyrdg rechts @Griines Licht unter dem
nach) oben geftellt (unter | tueifsen Liht am Signals
einem [Dinkel von etwa | arm.

45 (rad), darunter griin
und foeifse runde Sdheibe.

Bild 212: Ein Fli-
geltelegraph samt
Bahnwérterhaus
irgendwo an der
Stid-Nord-Bahnim
Allgau. Die abge-
bildete Lok mit dem
Namen “Cassel’,
eine B V, wurde
1860 von Maffei an
die Staatsbahnen
geliefert.

Bild 213 (links):
Die allgemeinen
Dienstvorschriften
der Bayerischen
Staatsbahnen von
1863 sahen diese
Signale der Bahn-
wdérter mit optischen
Telegraphen vor.

Bild 215 (rechte
Seite oben): Aus-
fahrt aus Lindau
steht! Das rechte
Signal verbietet jeg-
liche Weiterfahrt;
derin Ruheposition
stehende linke Si-
gnalfitigel erlaubt
Rangierfahrten, gibt
aber keinen Aus-
fahrauftrag.

Abb.: Archiv
Krauss-Maffei

Bilder 214 (links)
und 216 (rechte
Seite unten): Das
Signalbuch der Ko-
niglich Bayerischen
Staatseisenbahnen
von 1892 beinhal-
tete unter anderem
diese Signalbilder.
Inzwischen hat das
Fligelsignal mit
quadratischem Kopf
Einzug gehalten.
Abb. 212 bis 214
und 216: Samm-
lung Dr. PottgieBer

Eisenbahn-
signale
iIn Bayermn

Als die ersten Eisenbahnen in Betrieb ge-
nommen wurden, herrschte zunéchst noch
kaum Zugverkehr. Wie ein Blick auf den
Fahrplan der Minchen-Augsburger Eisen-
bahn-Gesellschaft fur den Monat Juni 1841
zeigt, verkehrten damals auf dieser Linie
werktaglich nur vier Ziige 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 fiir die Regelung
und Sicherung der einzelnen Fahrten noch
nicht notig.

Man konnte davon ausgehen, daB jeweils
zur festgesetzten Abfahriszeit eines Zugs
die Strecke frei und ungehindert passierbar
war. Das garantierten insbesondere die
Bahnwarter, die in gewissen Absténden an
jeder Bahnlinie postiert waren. lhre Aufga-
be war es, auf regelmaBigen Kontrollgan-
gen bei Tag und Nacht den einwandfreien
baulichen Zustand des Gleisabschnitts zu
uberprifen und gegebenenfalls auch durch
eigene Handarbeit wieder herzustellen. Um
bei unerwarteten, gefahrlichen Situationen
einem Zug notfalls Haltzeichen geben zu
kénnen, waren die Bahnwéarter mit einfa-
chen Signalmitteln wie rot leuchtenden La-
ternen und farbigen Flaggen ausgeristet.
Als dann mit der Zeit Zahl und Geschwin-
digkeit der Ztige zunahmen, muBten allmah-
lich betriebliche Informationen lber den
Zugverkehr zwischen den Stationen und
den Bahnwértern auch wéhrend der Fahrt
ausgetauscht und eventuell dem Zugperso-
nal Ubermittelt werden. Der elekirische Tele-
graph (1837) und das Telephon (1861) wa-
ren zwar schon erfunden, aber noch nicht
zum generellen Nachrichtentréager der
Eisenbahn herangereift. Man bediente sich
notgedrungenermaf3en der sogenannten
optischen Telegraphie — einer Methode, die
nach ersten Versuchen der Gebrlider Chap-
pe in Frankreich aus dem Jahre 1791 weiter
vervollkommnet und auch in Deutschland
mit Erfolg angewandt worden war.

In Bahnhofen und an Bahnwarterposten
wurden Signalmasten aufgestellt. An die-
sen wurden Fliigel 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 verschliisselten Nachricht ent-
sprach. Wegen der optischen Weitergabe
der Informationen von einer Station Uber
die Bahnwarter bis zum nachsten Bahnhof
sprach man dabei vom “durchgehenden
optischen Signal”. Ein Bild von der bayeri-
schen Sud-Nord-Bahn aus dem Jahre 1860
zeigt uns einen solchen Posten mit dem
Bahnwarter und einem Fligeltelegraphen.
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Der Bahnwarterdienst war seit Einflhrung
dieser Nachrichtentechnik im Bahnbetrieb
Uberaus bedeutend fir die Sicherheit der
Strecke, oblag doch diesen Beamten nun
auch die Verantwortung fir die zuverlassi-
ge Weitergabe der Zugmeldungen. Als dann
allmahlich Morseapparate, elektrische Lau-
tewerke und Streckenfernsprecher zur
Nachrichtentibermittiung die Eisenbahn er-
obert hatten, wurden die Bahnwérter wie-
der entbehrlich. Allenfalls an Weglibergan-
gen wurden sie noch bendétigt. Die alten Ge-
baude der zahlreichen Warterposten aber
sind vielfach erhalten geblieben. So sieht
man beispielsweise noch heute an der 1854
in Betrieb genommenen Strecke von Mun-
chen nach Starnberg etwa alle 1000 m die-
se im gleichen Baustil errichteten Uber-
bleibsel der Bahnwarterzeit, 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 Fligelsignale an
den Bahnhofsenden entwickelte. [hrer Her-
kunft entsprechend bezeichnete man sie
anfangs noch als "BahnabschluBtelegra-
phen” oder als “Signale am Telegraphen-
maste”. Erst ab 1907 flihrten sie einheitlich
den Namen “Hauptsignale”.
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91 Signalbiicher!

1866 existierten in Deutschland bei 51
Bahnverwaltungen insgesamt nicht weni-
ger als 91 unterschiedliche Signalbicher.
Aber aus den einst getrennten einzelnen
Linien entstand durch den Bau immer
neuer Strecken in Deutschland ein zu-
sammenhangendes Eisenbahnnetz; und
so wurde die Forderung nach einer Ver-
einheitlichung des Signalwesens immer
lauter. Nach der Griindung des Deut-
schen Reichs am 18. Januar 1871 flihr-
te sie zu einem gewissen Erfolg: Die
Reichsverfassung sah vor, daB3 alle
Eisenbahnen wie ein einheitliches Netz
verwaltet und nach einheitlichen Nor-
men angelegt und ausgerlstet wer-
den sollten.

Das seit dem 27. Juni 1873 in Berlin
bestehende Reichs-Eisenbahn-Amt
gab am 4. Juni 1875 erstmals eine
“Signalordnung flr die Eisenbah-
nen Deutschlands” heraus. Natur-
lich ist verstandlich, daf die Eisen-
bahnverwaltungen in den einzel-
nen Landern danach strebten, ihr
eigenes Signalsystem maoglichst
unverandert zu erhalten. Jeder
Wechsel hatte eine Umschulung
des Personals und zuséatzliche
Ausgaben zur Folge. So kam es,

daB die Verordnung des Reichs-



Bilder 217
bis 224:
Bayerische
Einfahrsignale
und das ty-
pisch baye-
rische Vorsi-
gnal mit
Klappscheibe
(“Schmetter-
ling”). Die
Einfahrsigna-
le oben zei-
gen Hait
(links), Fahrt
frei (Mitte)
und Fahrt frei
mitmaximal
60 km/h
(rechts). In
der mittleren
Bildreihe
steht das
Vorsignal
links in Warn-
stellung,
rechts in
Fahrt-frei-
Stellung.
Unten noch
einmal De-
tails des
Vorsignals
aus anderer
Perspektive.

217 bis
224:
Slg. Dr.
Schein-
graber

Eisenbahn-Amts zunéchst nur den Rah-
men flr ein einheitliches Signalwesen in
ganz Deutschland abstecken konnte. Die
Landerbehdrden durften mit Zustimmung
des Amts abweichende Signale zulassen
und nach wie vor eigene Signalblicher her-
ausgeben.

Von dieser Ermachtigung 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
fur die Kéniglich Bayerischen Staats-Eisen-
bahnen”, gliltig ab 10. Dezember 1892, und
der “Signalordnung flr 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 hatfe
friiher insbesondere die Signal-
werkstétten zu interessieren und

Deutsche Hetcnsbann-Ges, Gr. Bayern
EV m6/53 ENB 18281120
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Bilder 226 und 227 (Mitte): 1949 b= || Ausfabrsigonl 2 Fidge!|
im Bahnhof Hof: Das Ausfahr-
signal steht links in Halt-Stellung,
rechts in Ruhe-Stellung.

Abb.: Sammlung Asmus
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Bilder 228 und 229 (unten links
und Mitte): Eine "bayerische Spe-
zialitat” war auch das sogenannte
Hammersignal. Links steht es in
Halt-Stellung (Foto), rechts in
‘Langsam-" bzw. "“Rasch-Auf-
driicken™-Stellung (Zeichnung),
beide jeweils in den Versionen
“Tag" und “Dunkelheit”.

Abb.: Sammlungen

Ausfahesignal

Dr. Scheingraber und Asmus i
Bild 230 (unten rechtis): \®¥ i@: | || B e
Unmittelbar neben den abgebilde- T T ! | R
ten Gleisfreimelde-Signalen hatte - |
der “Gleisfreimelder Siid” seine i

Wellblechbude. |
Abb.: Archiv Krauss-Maffei

lich. Dabei mogen zunédchst &uBerliche
Unterschiede in der Form der Signalfltigel
auffallen: das langgestreckie Rechteck hier
mit einer kreisrunden Scheibe und dort mit
einem auf der Spitze stehenden Quadrat
am Fligelende.

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 dreifligliger
Signale bedienen, wahrend man in Bayern
das sogenannte Geschwindigkeitsprinzip
vertrat. Das heil3t, man hielt es flir erforder-
lich, die “Freie Fahrt mit Geschwindigkeits-
beschrénkung” am Hauptsignal anzuzeigen

nt’s
Ao ol
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Bilder 231 bis 233: Irgendwo in Bayern: oben die Hebelbank in einem Stellwerksturm (1939), unten
ein alter Schrankenwadrter bei Austibung seiner Pflicht und ganz unten ein Lautewerk zur Anklindigung
von Ztigen. Abb. 231: Sammiung Hufschilager, Abb. 232: Verkehrsmuseum Niirnberg,

Abb. 233: Sammlung Hesselink

und so einen Auftrag zur Langsamfahrt zu
geben.

Dazu wahlte Bayern eine Kombination von
Langsamfahrt- und Fahrt-frei-Signal, indem
es letzterem unter dem Flligel eine griine,
kreisrunde Scheibe anfligte. Gleichzeitig traf
man die Anordnung, daB mehrflliglige Si-
gnale auf den bayerischen Staatsbahnen
keine Anwendung finden. Die bayerische
Signalordnung vom 1. August 1907 hat dann
allerdings 15 Jahre spater diesen Grund-
satz aufgegeben und auch in Bayern einen
zweiten Fligel am Hauptsignal zur Kenn-
zeichnung einer Ablenkung vom durchge-
henden Hauptgleis erlaubt. Dreiflliglige
Hauptsignale wurden aber auch danach
nicht zugelassen.

Die Diskussionen um die Frage nach der
Bedeutung des zweiten Signalflligels — als
Ankindigung eines abzweigenden Wegs
oder als Aufforderung zur Geschwindigkeits-
beschrankung — wurden noch jahrelang mit
groBBem Eifer zwischen Munchen und Berlin
fortgesetzt. SchlieB3lich 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 geéandert, dal3 den Hauptsigna-
len der Eisenbahnen in Deutschland nun-
mehr einheitlich ein Geschwindigkeiisbe-
griff beigeordnet wurde. Der zweite Fligel
ist zu zeigen, wenn die Geschwindigkeit
dahinter hochstens 60 km/h betragen darf.
Der aus Bayern stammende Professor Al-
bert Dobmaier wurde in der Eisenbahnab-
teilung des Verkehrsministeriums in Berlin
Referent flr das Signalwesen. Er hat dazu
beigetragen, daB auch der letzte Streit-
punkt hinsichtlich der Hauptsignalfligel weg-
fiel. Mit einer Verfugung vom 15. Oktober
1948 wurde angeordnet, daB séamiliche drit-
ten Signalfligel beseitigt werden sollten.

Das von Bayern stets abgelehnte und kaum
angewandte dreifliglige Hauptsignal (eine
Ausnahme soll es beispielsweise im alten
Kemptener Hauptbahnhof gegeben haben)
war damit in ganz Deutschland nicht mehr
zugelassen.

WeiB3 oder Griin?

Eine andere erhebliche Differenz zwischen
den Eisenbahn-Signalordnungen in Bayern
und im Ubrigen Deutschland bestand lange
hinsichtlich der Farben der Signallichter bei
Dunkelheit. Urspriinglich galt Gberall rotes
Licht als Zeichen flr “Gefahr” und “Halt”,
grines Licht fir “Vorsicht” und “Langsam
fahren”, schlieBlich farbloses, weiRes Licht
fur "Fahrt frei”. Die “Signalordnung fir die
Eisenbahnen Deutschlands” vom 4. Januar
1875 enthielt noch die entsprechenden Be-
stimmungen.

Aber wenige Jahre spéter duBBerten Fach-
leute Bedenken gegen die Verwendung von
Weil3 als Signalfarbe wegen der Verwechs-
lungsgefahr mit anderen Lichtquellen in
Gleisndhe. Die Signalordnung des Reichs-
Eisenbahn-Amts von 1892 trug diesen Ein-
wanden schlieBlich Rechnung und bestimm-
te, daB3 die Stellung "Fahrt frei” nun durch
grunes Licht markiert wirde. Flr die Nacht-
bilder an Vorsignalen in Warnstellung blieb
es paradoxerweise auch bei grinem Licht.
Wie die bayerische Signalordnung von 1892
zeigt, machte man sich im Konigreich Bay-
ern die allgemeinen Bedenken gegen wei-
Be Signallichter keineswegs zu eigen.

Die Meinungsverschiedenheiten zwischen
Sid und Nord fihrten im Jahre 1897 zur
Bildung einer Kommission aus Vertretern
Bayerns, PreuBens und Sachsens. Sie er-
hielt die Aufgabe, eine flir alle akzeptable
Regelung zur Einheitlichkeit zu erarbeiten
und, wenn irgend mdoglich, eine allen Anfor-
derungen genligende dritte Signalfarbe vor-
zuschlagen. Nach den Beratungen dieser
Kommission und grindlichen Erprobungen
wurde am 12. Marz 1910 im Deutschen
Reich Gelb als dritte Signalfarbe fir den
Begriff “Vorsicht, langsam” eingefuhrt.

Die Signale sollten, so wurde gleichzeitig
angeordnet, bis zum Jahre 1919 entspre-
chend geandert werden. Die PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen schafften diese
Umstellung in nur drei Jahren. Aber das
Konigreich Bayern weigerte sich und hielt
als einzige Ausnahme aller deutschen L&n-
der an seiner bisherigen, von der Mehrzahl
der Fachleute flir bedenklich gehaltenen
Signalordnung fest. Deshalb galten z.B. im
Jahre 1907 sich arg widersprechende Be-
stimmungen flr die Nachtbilder an Hauptsi-
gnalen (siehe Tabelle nachste Seite).

Erst 1921, also vermutlich infolge des Drucks
der gednderten politischen Verhéltnisse
nach dem Ersten Weltkrieg, hat endlich
auch Bayern das Weil3 fur “Fahrt frei” durch
Griin und das Grin fir “langsam” durch
Gelb ersetzt.

Es war aber nicht so, daB die bayerischen
Eisenbahnen im Signalwesen sich stets dem
Norden anpassen muBten und immer nur,
wenn auch zoégerlich, die dort beschlosse-
nen Neuerungen des Eisenbahnsignalwe-
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sens Ubernommen hatten. Es gab auf die-
sem Fachgebiet auch fortschrittliche Lésun-
gen, die hier im Suden erfunden, erprobt
und dann nach Norden exportiert worden
sind.

Beispielsweise wurde das aus Bayern
stammende Gleissperrsignal in Kastenform
im Jahre 1907 in ganz Deutschland einge-
fhrt. Auch hinsichtlich der Gestaltung und
Anwendung von Vorsignalen zeichneten
sich die Eisenbahnen in Bayern durch be-
sondere Aktivitat und Fortschrittlichkeit aus.
Ab 1873 hatten die Bahnverwaltungen in
Nord und Sitd mehrheitlich die Aufstellung
von Vorsignalen — auch Distanzsignale ge-
nannt — mit Zwangkupplung zum zugehori-
gen Hauptsignal akzeptiert oder sogar
empfohlen. Die Signalordnung des Reichs-
Eisenbahn-Amts von 1875 wahlte daflr ei-
ne drehbare runde Scheibe, deren grine
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 mit dem Haupt-
signal eine Folgeabhangigkeit gestattet.
Vom gleichen Jahr an verwendete man in
Bayern bereits Ausfahrvorsignale, um da-
mit schon bei der Einfahrt in einen Bahnhof
die Stellung des Ausfahrsignals anzukindi-
gen. Allgemein wurden solche Erganzun-
gen aber erst 1929 in ganz Deutschland
eingeflhrt. PreuBen begann 1890 in groBe-
rem Umfang Einfahrvorsignale zu montie-
ren. Erst ein schwerer Unfall im Jahre 1900
brachte dort einen gewissen Wandel, so
daB im Norden ab 1902 Vorsignale auch
vor Block- und Deckungssignalen postiert
wurden.

Die Eisenbahnsignalordnung von 1907
schrieb flr preuBische und séachsische Ei-
senbahnen anstelle der bisher griinen Vor-
signalscheibe eine solche in gelber Farbe
mit schwarzem und wei3em Rand vor, bei
Dunkelheit zwei Laternen in griiner bzw.
gelber Farbe. Diese Regelung wurde, wie
bereits erwahnt, erst 1921 auch flir Bayern
obligatorisch.

Eine weitere langjahrige bayerische Spe-
zialitdt im Eisenbahnsignalwesen war die
besondere Konstruktion der Vorsignalschei-

im librigen
Deutschland

in Bayern

Signal 8a:
Fahrt frei fir das durchgehende Gleis
Dem Zug entgegen

weiBes Lichtder La-  griines Licht der La-
terne des einfliigligen  terne des einflligligen
Signals oder der Signals oder der
obersten Laterne abersten Laterne
dermehrfligligen dermehrfliigligen
Signale Signale

Signal 8b:
Fabhrt frei flr ein abzweigendes Gleis
Dem Zug entgegen
weif3es Licht der grtines Licht beider
oberen und grines Laternen des zwei-
Licht der unteren fligligen oder der
Laterne des zwei- beiden oberen

fligligen (oder der Laternendes
mittleren Laterne des  dreifligligen
dreiflligligen) Signals ~ Signals

|
Wi

Bild 234: So sah die aus Signal- und Riegelkurbelwerk bestehende “sicherheitstechnische Ausstat-
tung” des Bahnhofs Bernau (Rosenheim — Salzburg) um 1900 aus. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

be und ihres Mechanismus. Die Scheibe
bildete namlich im zusammengeklappten
Zustand nicht wie sonst Gblich eine schmale
horizontale Linie, sondern einen aufwérts
nach rechts zeigenden kleineren Signal-
flugel. Auf den Abbildungen ist zu erken-
nen, wie der Klappmechanismus durch dia-
gonale Teilung und besondere Blechauf-
sétze hinter der Scheibe funktionierte.

Die vom Bundesminister fiir Verkehr mit
Wirkung vom 15. Dezember 1959 in Kraft
gesetzte Eisenbahn-Signalordnung flr die
Deutsche Bundesbahn und die nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen des offentlichen Ver-
kehrs (NE) enthalt im Abschnitt C “Klnftig
wegfallende Signale” noch diese Sonderbau-
form eines Vorsignals als fir die Bundes-
bahndirektionen in Bayern und fir die NE
zugelassene Abweichung.

Im gleichen Abschnitt C des Signalbuchs
von 1959 finden wir ein weiteres auf die
bayerischen BDs und die NE beschranktes
Zeichen, das sogenannte Ruhesignal — Si-
gnal Hp Ru. Es soll signalisieren: Auf dem
gekennzeichneten Gleis ruht der Zugver-
kehr. Das Tageszeichen ist ein senkrecht
nach unten zeigender Fliigel des Ausfahrsi-
gnals. Bei Dunkelheit erscheint ein blaues
Signallicht. Ausfahrsignale, die Hp Ru zei-
gen konnen, sind durch eine weiBe Tafel
mit rotem “Ru” kenntlich gemacht. Das Ru-
hesignal besagt, daB3 auf dem Gleis rangiert
werden darf, gibt jedoch keinen Fahrauf-
trag. Der Bundesminister fur Verkehr hatte
mit ErlaB vom 20. Marz 1972 die Uber-
gangsfrist fir die Verwendung solcher Ru-
hesignale in den Bahnhéfen Buchloe und
Freilassing letztmalig bis zum 31. Dezem-

Bild 235: Neben dem Gleis gaben Steigungs- und Neigungstafeln dem Lokpersonal wichtige Anhalts-
punkte zu Bremsweg und Fahrgeschwindigkeit. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg
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ber 1975 verlangert. Die entsprechende Mit-
teilung von der Hauptverwaltung der Deut-
schen Bundesbahn in Frankfurt/Main an die
Bundesbahndirektionen tragt die Unter-
schrift des Autors dieses Kapitels.

Im sténdigen Bemiihen, die Sicherheit des
Bahnbetriebs durch Verbesserung der Si-
gnalmittel zu erhéhen, begann schon vor
der Jahrhundertwende die Suche nach ei-
nem praktikablen Verfahren, um Halt-Auf-
trage vom Signal am Gleis automatisch auf
den fahrenden Zug Uberiragen bzw. bei
Uberfahren eines Haltsignals eine Zwangs-
bremsung bewirken zu kénnen. In den Jah-

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

Bayern setzt auf das
»Opsi«-System

Auch Bayern leistete seinen Beitrag zur
Lésung des Problems und stellte wenig spa-
ter eine weitere, und zwar eine optische
Methode der Zugbeeinflussung vor. Sie war
von dem Minchner Dr.-Ing. Wolfgang Béase-
ler gemeinsam mit der Firma Zeiss, Jena,
entwickelt worden. Dieses “Opsi’-System
arbeitet folgendermaBen: Als Ubertragungs-
medium zwischen Signal und Triebfahrzeug
dient ein Lichtstrahl. Von einem scheinwer-
ferartigen 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 zuriickgeworfen. Hier trifft
es auf eine lichtempfindliche Selenzelle.
Diese wiederum |6st einen elektrischen Im-
puls aus, der auf der Lok die gewlnschte
Wirkung erzeugt, z.B. bremst.

Der Streckenspiegel ist drehbar. Man kann
also den Lichtstrahl nach verschiedenen
Richtungen reflektieren und so je nach Spie-
gelstellung auf der Lok unterschiedliche Ef-
fekte erzielen. Dieses optische Zugbeein-
flussungsverfahren wurde ab 1927 zunachst
als Wachsamkeitsanlage auf der Strecke
Munchen — Regensburg und ab 1935 als
verbundenes Verfahren zur Wachsamkeits-
und Geschwindigkeitsiiberprifung auf der
Strecke Minchen — Niirnberg erprobt.

Bis dahin waren bereits 564 km zweiglei-
siger Strecken sowie 20 Lokomotiven bzw.
Triebwagen mit den entsprechenden Opsi-
Einrichtungen ausgeristet. Wahrend des
Zweiten Weltkriegs sind alle Versuche mit
der Zugbeeinflussung in Deutschland ein-
gestellt worden. Nach Kriegsende wurde
nur die Indusi weiterentwickelt und erprobt.
Das Rennen um die Einflihrung als System
der Zugbeeinflussung auf den deutschen
Fernbahnen machte schlieBlich die Dreifre-
guenz-Resonanzbauart, die auch in Bayern
zur Einheitslésung wurde.

Die in Minchen erdachte Opsi ist also Uber
das Versuchsstadium nicht hinausgekom-
men. Aber andere namhafte und vorbildli-
che Projekte der neuzeitlichen Signaltech-
nik sind in der Nachkriegszeit in Bayern
verwirklicht worden. Beispielsweise ging
1950/51 erstmals in Deutschland im kriegs-
zerstorten Bahnhof Landshut ein weiterent-
wickeltes Gleisbildstellwerk vom Typ DrS

Bild 236 (oben): Schrankenposten 3 an der
Strecke Holzkirchen — Bayrischzell (zwischen
den Bahnhdfen Holzkirchen und Darching).
Soeben werden die Schranken herunterge-
kurbelt. Das massive Bahnwérterhaus diente
Wohnzwecken, die Wellblechbude fungierte als
Arbeitsraum (Aufnahme vom Juni 1985).

Abb. 236, 239 und 240: A. Ritz

Bild 237 (Mitte): Bahnwarterhduser boten ur-
spriinglich nicht nur Arbeitsrdume, sondern auch
Wohnungen — in diesem Falle zwei — fiir die
Warter.

Bild 238 (links): Wellblechbuden waren die
Nachfolger der massiven Bahnwérterhduser.
Hier wohnte nattirlich niemand mehr.

Abb. 237, 238, 241 und 242:
Verkehrsmuseum Niirnberg
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mit standardisierten Relaisgruppen und der
geographischen Gleislage nachgebildeten
Schaltungen in Betrieb.

Ein Jahr spéater war das Strecken-Zentral-
stellwerk in Nirnberg fertig, von dem aus
nun auf einer Lange von rund 100 km der
gesamte Zugverkehr auf der Linie Nirn-
berg — Regensburg geregelt wurde. Samtli-
che Unterwegsbahnhofe zwischen Nurn-
berg-Dutzendteich und Regensburg-Prife-
ning hatten zu diesem Zweck Gleisbildstell-
werke erhalten, und die Streckenabschnitte
dazwischen waren mit Selbstblocks ausge-
ristet worden. Eine Reihe betriebstechni-
scher und konstruktiver Neuerungen ermég-
lichte die Umschaltung der Stellwerke auf
Ortsbetrieb, Fernsteuerbetrieb oder Durch-
gangsbetrieb. Der gesamte Zuglauf wurde
durch Belegblattschreiber automatisch re-
gistriert.

Hier entstand ein Modell flr viele spéater
geschaffene Fernsteueranlagen in- und
auslandischer Eisenbahnen, die wesentlich
zu einem sicheren und rationellen Bahnbe-
trieb beigetragen haben. Nach dem glei-
chen Muster wurde z.B. in Schweden eine
Fernsteueranlage fir die etwa 300 km lan-
ge Strecke zwischen Ludvike und Oxeloe-
sund mit 36 unbesetzten Zwischenbahnho-
fen geschaffen und 1957 in Dienst gestelit.
Allein im Direktionsbezirk Nirnberg der
Deutschen Bundesbahn konnten bis 1960
schon 32 neuzeitliche Gleisbildstellwerke
dem Betrieb Ubergeben werden. Dazu ge-

Bild 239 (oben links): Der Schrankenposten 4
an der Strecke Holzkirchen — Bayrischzell
befand sich an der Bahnhofsausfahrt von
Darching in Richtung Holzkirchen (April 1985).
Die Schranken werden heute von den Ziigen
gesteuvert, die Wellblechbude ist aber immer
noch vorhanden.

Bild 240 (oben rechts): Bahnwérterhaus an der
Strecke Plattling — Bayerisch Eisenstein westlich
des Bahnhofs Triefenried (August 1985).

Bild 241 (Mitte): Ein Bahnwdrterhaus mit Dienst-
wohnung zeigt diese Musterzeichnung von 1878.

Bild 242 (rechts): Ein Bahnwérterhaus mit
Wellblech-Fernsprechbude, dahinter eine weitere
Wellblechbude und ein Schuppen, die woh! privat
genutzt werden. Die ldylle ddirfte in den 1950er
Jahren fotografiert worden sein.
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hort auch die zentrale Anlage im Haupt-
bahnhof Wirzburg, die zwei Befehlsstellen
sowie fUnf Wérterstellwerke ersetzte und
die schwierigen Betriebsverhéltnisse 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 Linienzugbeeinflussung (LZB)
flr Fahrgeschwindigkeiten bis 200 km/h ein-
gebaut und anschlieBend im praktischen
Betrieb erprobt. Das neue Signalsystem fir
Schnellziige wurde dem bestehenden (ber-
lagert, das nur bis 160 km/h ausreichte.
Nun war die signaltechnische Vorausset-
zung fiir eine sichere Geschwindigkeitsstei-
gerung bei Schnellziigen und fir eine Ver-
kurzung der Reisezeiten gegeben.

Ein weiterer H6hepunkt in der Modernisie-
rung der Signaltechnik war der Bau des

Gleisbild-Zentralstellwerks im Hauptbahn-
hof Minchen. An den vier Stelltischen der
seinerzeit (1964) gréBten SpDrS-Anlage
Deutschlands stellen vier Fahrdienstleiter
ganz allein sdmtliche Zug- und Rangierstra-
Ben im Hauptbahnhof ein und bedienen da-
zu noch drei Abzweigstellen per Fernsteue-
rung.
Die selbsttatige Fernmeldung aller Zugnum-
mern sowie der Selbstblock fir automati-
sche Zuglenkung unterstiitzen sie bei ihrer
verantwortungsvollen Tatigkeit. Hier wur-
den nicht nur eine entscheidende Verbes-
serung der Sicherheit und eine erhebliche
Beschleunigung aller Betriebsvorgénge er-
reicht, sondern auBerdem durch Personal-
und Betriebskosteneinsparungen ein erheb-
licher Rationalisierungserfolg erzielt, den
man zur Zeit der Fertigstellung des Stell-
werks auf 1,2 Mio DM jahrlich bezifferte.
Dr.-Ing. Hans PotigieBer




