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halt jetzt fur Sie bereit:

ARLBERGBAHN “X 2”

Im Bahnorama wird Ihnen die wohl wichtigste West-
Ost-Eisenbahnverbindung in den Ostalpen vorge-
stellt. Erinnerungen eines Lokflhrers stehen ganz
am Anfang. Eindrucksvoll die historischen Film-
passagen und die Bilder vom Winterbetrieb! Die
bedeutendsten Kunstbauten werden auch aus
dem fliegenden Hubschrauber heraus gezeigt.
Im Lokorama lernen Sie die
gesamte Bahnstrecke von
Innsbruck nach Bregenz
aus der Perspektive des
LokfUhrers kennen. Glei-
chermafBen faszinierend:
die Fahrt auf den Schnell-
fahrabschnitten im Tal
_ o ' und auf den eingleisigen
———— . o . Bergtrassen!

| DALAIMD)

Bahnorama
ca. 70 min (Farbe)

DM 69,--

Lokorama
ca. 160 min (Farbe)

nur DM 69,--

Bitte beachten Sie
auch die Bestellkarten
mit unserem weiteren
Video-Angebot sowie
den EJ-Sonderpubli-
kationen zum The-
ma Gebirgsbahnen.

Unsere neuen Postleitzahlen:

Postfach 1453 « D-82244 Firstenfeldbruck
Rudolf-Diesel-Ring 5 » D-82256 Frstenfeldbruck
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Die Daten geben den Tag der Ertfinung an.
Folgende kurze 5 nicht ein-
getragen werden:

1.5.1854 Neu-Ulm-Grenze

1.9.1861 Passau-Grenze

1.10.1862 Niirnberg-Doos -Fiirth | |
30.11.1890 Firth-Zirndorf

16.6.1897 Berneck-Goldmihle
16.10. 1B98 Goldmiihle -Bischofsgrin I

1.7.1907 Kempt Umgeh bah

9.7.1927 Muggendori - GolBweinstein
5.10.1930 Golweinstein-Behri h

+ Lulitterteich
‘vach .. Jischenresth
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\Vorwort

Jer bayerischen Eisenbahn- und Lokomotivgeschichte ist eine  Die Bayern — jene deutsche Volksgruppe, die bekannilich am
\rchivreihe unseres Hauses gewidmet. Ebensolche Archivreihen  l&ngsten innerhalb ihrer angestammten Grenzen lebt — waren dazu
ibt es auch fur die PreuBischen Staatsbahnen (K.P.E.V.) und die  auserkoren, die erste Dampfeisenbahn in Deutschland zu begriin-
sachsischen Staatseisenbahnen (K. Sachs. Sts. E. B.). SchlieBlich  den. Nur ein halbes Jahr nach der ersten Eisenbahn auf dem
ind auch Technik und Funktion der Dampflokomotive und ihrer  europdischen Festland im damals wesentlich starker industrialisier-
Jaugruppen in einem vier Bande umfassenden Archiv beschrieben.  ten Belgien ging die Ludwigsbahn Nurnberg — Fiirth in Betrieb.
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Bayern war und ist zwar ein recht groBes Land (nach Preuf3en das
zweitgroBte in Deutschland), hatte aber nur verhéltnismaBig wenig
Einwohner (4,3 Millionen auf 76 467 km? im Jahre 1835) und war
relativ arm. Auch in den beiden Weltkriegen muBte Bayern keine
nennenswerten GebietseinbuBen hinnehmen — im Gegenteil, 1920
kam Coburg durch Volksenischeid zu Bayern.
Schon vor fast einem Jahrzehnt haben wir der bayerischen Dampf-
lokomotivgeschichte im Eisenbahn-Journal eine Fortsetzungsserie
gewidmet. Dieses darauf aufbauende Archiv hat es sich nun zum Ziel
gesetzt, das Thema ausfiihrlich unter Verwertung umfangreicher,
bislang unbekannter Quellen zu behandeln. Die ersten beiden
Bénde befassen sich mit der Eisenbahngeschichte: den Staatsbah-
nen, den privaten Pachtbahnen und dem linksrheinischen bayeri-
schen Netz der Pfalz. Ab Band 3 geht es dann los mit der Lokomotiv-
geschichte. Wie viele Bande die neue Archivreihe haben wird,
kénnen wir wegen des umfangreichen Quellenmaterials noch nicht
festlegen. Die ersten Elektroloks und die bayerischen Tender sowie
die wenigen Schmalspurlokomotiven sollen am Ende der Reihe
ebenfalls noch in einem Band gewdirdigt werden.
Besonderer Dank gilt neben dem Autor Wolfgang Klee Herrn Helge
Hufschlager (Firma Krauss-Maffei) und den Herren Carl Asmus, Dr.
Guinther Scheingraber und Giinther Henneking, die dem Verlag ihre
umfangreichen Archive flir diese Ausgabe zur Verflgung stellten.
Ihr Hermann Merker Verlag

Einleitung

Hatte ein sachkundiger Zeitgenosse zu Beginn der 1830er Jahre
eine Prognose dariiber abgeben sollen, in welchem deutschen
Staat denn wohl die erste offentliche Dampfeisenbahn gebaut
werden wirde, er hatte vermutlich nicht auf Bayern getippt. Denn
wahrend in einigen Gebieten Sachsens oder PreuBBens damals be-
reits erste Bllten industrieller Entwicklung zu sehen waren, deutete
in Bayern kaum etwas darauf hin, daB3 der 1806 von Napoleon zum
Kénigreich erhobene Staat bald entscheidende Schritte in die
moderne Wirtschaftswelt tun wirde. Ganz eindeutig, Bayern war
ein Agrarstaat, und das blieb auch bis weit ins 20. Jahrhundert so.

e ]
e ]
»

Eine Statistik von 1840 gibt AufschluB: Bayern hatte damals den
héchsten Anteil an landwirtschaftlicher Bevolkerung von allen deut-
schen Staaten: 45% der Beschéftigten lebten ausschlieBlich von
der Landwirtschaft. Nimmt man noch diejenigen Arbeiter hinzu, die
sich durch Heimgewerbe ein Zubrot verdienen muBten, so kommt
man auf insgesamt 74%.

Nur 12% der Beschéftigten waren im gewerblich-industriellen Be-
reich tatig, wobei mit “Industrie” damals nur die Augsburger
Textilwirtschaft gemeint sein konnte. Die spater besonders durch
die Herstellung von Eisenbahnbedarf gro3 und berlihmt geworde-
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nen Unternehmen Klett in Nirnberg oder Maffei in Mlnchen taten
erst spater in den 1840er Jahren den Schritt von der Manufaktur
oder dem Handwerksbetrieb zum Industrieunternehmen.

Mit Augsburg (1840 zahlte die Stadt 37 000 Einwohner) und Nirn-
berg (47 000 Einwohner) sind die wichtigsten Gewerbe- und Han-
delszentren bereits genannt. Hinzu kommt noch die damals 95 000
Einwohner zdhlende Hauptstadt Minchen, schon wegen ihrer
GroBe und des Hofbedarfs eine tkonomisch wichtige Stadit.

Minchen, das war auch der Stern, um den alles Denken des
Monarchen Ludwig 1. zu kreisen schien. Er gab Minchen das
moderne klassizistische Gesicht, machte Minchen zum Mittel-
punkt des kiinstlerischen Deutschland, wahrend geschichtstrachtige
Stadte und Landschaften, wie Regensburg oder Passau, die Ober-
pfalz oder der Bayerische Wald, die Reichsstadte Frankens und
Schwabens, in einen Dornroschenschlaf fielen. Struktur- und Wirt-
schaftspolitik war nicht Ludwigs Sache.

Bild 3: Einen Einblick in den Bahnbetrieb auf dem ersten Teilstlick der Miinchen-Augsburger Eisenbahn im Jahre 1840 gibt dieser Stich des Lithographen Georg
A. Kraus. Das rollende Material ist vom Ktinstler recht “frei” interpretiert. In Wirklichkeit waren die Wagen kompakter und nicht so kutschenéhnlich wie von Kraus

dargestellt. Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 1 (Titel): Das 1859 entstandene Gemdlde von Kirchner zeigt die grof3e Regensburger Donaubriicke, die die Bayerische Ostbahn gebaut hat.

Abbildung: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 4: Die friihen Darstellungen des neuen Verkehrsmittels Eisenbahn lassen erkennen, wie schwer sich die Kiinstler seinerzeit damit taten, einen realistischen
Eindruck zu erreichen. Die Abbildung stellt verschiedene Arten von Zligen der Liverpool-Manchester-Eisenbahn dar. Sie enistammt dem 1935 in Leipzig er-

schienenen Buch “Die erste deutsche Eisenbahn” von Fritz Traugott Schulz. Abbildung: Sammliung Merker
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Ludwigs Kanal

Der von 1825 bis 1848 regierende Monarch
Ludwig I. hatte es sich in den Kopf gesetzt,
das bereits von Karl dem GroBen angefan-
gene (aber bald wieder aufgegebene)
Projekt eines Schiffahrtskanals zwischen
Main und Donau zu realisieren. Das war
nicht nur romantische Traumerei, das war
auch ein Versuch, den europaischen Nord-
Sid-Fernhandel auf Jahrzehnte an das
Konigreich Bayern zu binden. Ein Versuch,
der angesichts der aufkommenden Eisen-
bahn scheitern muBte.

Sehr friih trat bereits ein Mann mit der Idee
hervor, anstatt des Kanals eine Eisenbahn
zwischen den beiden Flissen zu bauen.
Dieser Mann, Joseph Baader (1763 bis
1835), hatte zunachst Medizin, dann Ma-
thematik und Mechanik studiert. Zwischen
1787 und 1793 erganzte er seine theoreti-
schen Kenntnisse in England. Ein zweites
Mal besuchte er die Insel 1815.

Baader trat in den Staatsdienst ein, wurde
1798 zum Maschinendirektor beim Ober-
sten Berg- und Minzamt in Mlnchen er-
nannt, 1799 zum Wirklichen, 1808 zum Ge-
heimen Bergrat, dann zum Oberstbergrat.
1813 wurde er schlieB3lich in den Adelsstand
erhoben.

Bild 5 (links): In die Regierungszeit von Kénig Ludwig I. (1825 — 1848) fallt die Entstehungsphase der

bayerischen Eisenbahnen. Der Monarch, hier von Meister Stieler im Kronungsornat dargestelft, konnte
sich lange Zeit nicht mit den Schienenwegen anfreunden, da sie den von ihm favorisierten Donau-
Main-Kanal in den Schatten zu stellen drohten. Abbildung: Bayerische Staatsgeméldesammliung

Bild 6 (oben): Joseph von Baader (1763 — 1835) war eine der riihrigsten, aber auch tragischsten
Figuren der frihen bayerischen Eisenbahngeschichte. In sein Todesjahr féllt die Erdffnung der ersten
Bahn heutigen Typs, die er stets fiir seinem System unterlegen gehalten hatte. Abb.: Sammliung Klee

Bild 7 (oben rechts): Als “Gesamtkunstwerk” hatte sich Kénig Ludwig I. den Burgbergbereich in
Erlangen gewtnscht: im Vordergrund der Donau-Main-Kanal und dahinter — das entsprach durchaus
der Rangfolge — die Sid-Nord-Bahn, auf der soeben ein Zug den Burgbergtunnel verld3t.

Abbildung: Sammliung Asmus

und Baaders eiseme Stral3en

Joseph Ritter von Baader war eine der er-
staunlichsten Gestalten der frihen deut-
schen Eisenbahngeschichte. Seine enor-
me Ausdauer hob ihn stets aus dem Kreis
der anderen Eisenbahnpioniere heraus. Da
seinen Ideen letztlich jedoch der Erfolg ver-
sagt blieb, Baader dies aber zu nur noch
groBeren Bemiihungen (und Attacken ge-
gen seine Widersacher) antrieb, stand er
nach einiger Zeit in dem Ruf, ein Phantast
zu sein.

Baaders eiserne Straf3en

Baaders erste dffentliche Reflexionen Uber
schienengebundene Fahrzeuge — er pla-
dierte fur eine Schienen- statt Kanalverbin-
dung zwischen Main und Donau — gehen
auf das Jahr 1807 zuriick. Sie blieben ohne
Echo. Daraufhin publizierte er 1812 seine
Schrift “Zur Einfihrung der eisernen Kunst-
straBen im Koénigreich Bayern”, ebenfalls
ohne entscheidende Wirkung. 1822 folgte
sein wohl bekanntestes Werk “Neues Sy-
stem der fortschaffenden Mechanik”, in dem
er seine Ideen ausflhrlich entwickelte. Im
Prinzip handelte es sich bei Baaders “neu-
em System” um straBentaugliche Wagen

Bild 8: Die ‘rollende Landstrae"” Baaderschen Zuschnitts. Auch diese Darstellung aus der “Fortschaf-
fenden Mechanik" dokumentiert, wie weit der Eisenbahnpionier teilweise seiner Zeit voraus war.

Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber

.'-l/lr/- e

mit zuséatzlichen mittleren Lauf- und seitli-
chen Fihrungsrollen, so daB die Fahrzeuge
nicht nur auf den erhdéht angebrachten
Schienen unter Nutzung des geringeren
Rollwiderstands gezogen werden konnten,
sondern ebenso als normales Fuhrwerk auf
der StraBe. Ein zweifach nutzbares System
also.

Natlrlich wollte Baader auch in der Praxis
die Vorteile seines “neuen Systems” unter
Beweis stellen. So regte er schon 1814 an,
versuchsweise eine Pferdebahn von Nirn-
berg nach Flrth zu bauen. Er fand jedoch
keine Geldgeber. Daraufhin stellte Baader
ein Modell seiner Bahn her und sandte es
an Konig Maximilian |. Joseph mit der Bitte,
fur diese Erfindung "ein ausschlieBliches
Privilegium fur das ganze Konigreich auf 25
Jahre allergnadigst zu ertheilen”. Baader
erhielt sein Privileg.

Nach seiner bereits erwahnten zweiten Eng-
landreise suchte er 1817 mit seinem Vor-
schlag die Offentlichkeit, eine doppelspurige
Bahn seines Systems, die nur dem Fracht-
verkehr dienen sollte, von Kitzingen am
Main Gber Nurnberg nach Donauworth zu
bauen. Auf der 156 km langen Strecke soll-
ten insgesamt 800 Wagen und 44 Pferde
eingesetzt werden; die erforderliche Investi-
tionssumme bezifferte Baader auf 2,5 Mio
Gulden.

Als ein Jahr spater eine Realisierung seines
Vorhabens noch immer nicht in Sicht war,
lie3 Baader im Hof der ihm unterstehenden
kdniglichen Maschinenwerkstétte in Min-
chen eine Demonstrationsbahn in halber
GroBRe bauen, mit der auch der Nachweis
eines dramatisch niedrigeren Rollwider-
stands tatsachlich gelang. So meldete am
22. April 1818 die Miinchner Stadtchronik,
dal3 die bayerische Kronprinzessin einen
mit 16 Zentnern beladenen Wagen bequem
mit einer Hand fortzog.
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Bild 9: Noch einmal die Kombination Eisenbahn/
Kanal, hier bei Fiirth. Die médchtige S 3/6-Schnellzug-
lok, die im Hintergrund vorbeirauscht, verdeutlicht die
eher bescheidenen Dimensionen der Wasserstral3e.
Foto: E. Schiorner

Bild 10: Dieser Stahlstich zeigt den Ludwig-Kanal

mit den Anlagen einer Schleuse bei Riedenburg.

Schon bald sorgte die Bahn daftir, da3 der Betrieb auf dem Kanal der Vergangenheit angehoﬁe Abbildung: Verkehrsmuseum Niirnberg

Aber auch das verhalf Baader nicht zum
entscheidenden Durchbruch, denn inzwi-
schen hatte sich in der Frage der Main-
Donau-Verbindung die Waage mehr und
mehr zugunsten eines Kanals geneigt.
Baaders Pferdebahn-Argumente fanden
keinen Widerhall.

List schaltet sich ein

Auch das Eingreifen Friedrich Lists half
nichts. List hatte sich inzwischen in die De-
batte eingeschaltet und berichtete aus Ame-
rika, dai3 dort die Sache zwischen Kanélen
und Eisenbahnen noch nicht entschieden
sei. In einer ganzen Briefserie entwarf List
dann ein bayerisches Eisenbahnsystem und
unterstrich, daB ein neues Verkehrsnetz,
wie es Bayern dringend bendtige, mittels
Kanélen nicht ausfiihrbar sei, mit der Eisen-
bahn jedoch sehr wohl.

Den in Rom weilenden Konig Ludwig I.
bedachte List ebenfalls mit seinen Verof-
fentlichungen, traf jedoch auf wenig Ver-
sténdnis. Aus der Heiligen Stadt schrieb der
Monarch an seinen Minister Eduard von
Schenk, daf3 trotz allem Kanale zwischen
Minchen und der Donau sowie zwischen
Main und Donau einer Eisenbahn vorzuzie-
hen seien — falls man sie denn uberhaupt
bezahlen kénne. List habe den bedeuten-
den Aspekt auBBer acht gelassen, dal3 Ei-
senbahnen in einem Krieg leicht zerstort
werden koénnten, wohingegen ein Kanal
selbst nach Jahrhunderten (!) leicht wieder-
hergestellt sei. Fur den Konig, der sich mit
seinen groBartigen Bauten zu verewigen
gedachte, war das ein wichtiger Gesichts-
punkt.

Wenig Beachtung fanden in Miinchen auch
die Erfolge der englischen Bahnstrecken
Stockton — Darlington und Liverpool —
Manchester. Selbst Baader mochte daflr
nicht eintreten, handelte es sich hier doch
um ein Bahnsystem (spurkranzgefihrte
Fahrzeuge fur ausschlieBlichen Schienen-
verkehr), das er dem seinen als deutlich
unterlegen ansah. Ausschlaggebend fir
Kénig und Regierung blieb also letztlich die

7 « Bayern-Report 1

Idee einer Verknilpfung der beiden FluB-
systeme Rhein/Main und Donau, der da-
mals bedeutendsten européischen Handels-
wege, ohne lastiges Umladen zwischen
Schiff und Waggon, ohne die Unwagbarkei-
ten eines neuen Verkehrsmittels.

Am 1. Juli 1834 wurde endlich das Gesetz
verdffentlicht, das einen Kanalbau von
Kelheim an der Donau Uber Nlrnberg nach
Bamberg durch eine noch zu bildende Ak-
tiengesellschaft festlegte. Die Emission der
Aktien Gbernahm das Bankhaus M. A. Roth-
schild in Frankfurt/Main. Wenig spéter be-
gannen die Bauarbeiten, und 1846 konnte
der volle Betrieb auf dem 172 km langen
“Ludwigskanal” aufgenommen werden. Die
Endabrechnung der Bauarbeiten ergab eine
Gesamtsumme von 17,4 Millionen Gulden,
das Doppelte der urspringlich veranschlag-
ten Baukosten. Ubrigens: Die 1844 bis 1854
fertiggestellte Ludwigs-Stid-Nord-Bahn war
pro Kilometer etwa gleich teuer.

Der Kanal ist fertig

Zur Zeit seiner Eroffnung war der teure Ka-
nal schon wieder Uberholt. Mit seinen ins-
gesamt 101 Schleusen von nur 35 m Lénge
und 4,7 m Breite lieB er lediglich den Ein-
satz von K&hnen zu, die nicht mehr als etwa
120t Last zu beférdern vermochten. Zwar
wurden die urspriinglich fiir die Kosten-
deckung veranschlagten 100 000t Fracht-
gut jahrlich erreicht, und im Jahre 1850 er-
lebte das Bauwerk mit 196 000t sein be-
stes Ergebnis.

Ab 1863 aber war der Ludwigs-Donau-
Main-Kanal ein ZuschuBbetrieb. Bedeuten-
den Fernverkehr gab es nach Fertigstellung
der wichtigen Nord-Siid-Bahnen praktisch
nicht mehr. Dagegen sollen lokale Stein-
und Bauholztransporte zu den groBen Stéd-
ten Nirnberg oder Regensburg noch bis ins
20. Jahrhundert eine gewisse Rolle gespielt
haben.

Bild 11: Ein Blick in Baaders zweibdndiges Werk "Neues System der forischaffenden Mechanik” von
1822, Besonders interessant ist das in der Mifte dargestelite "Zweisystemfahrzeug”, ein fiir Schienen

wie StraBen gleichermaBen geeigneter Wagen. Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber




Bild 12: Die erste offentliche Fahrt eines Dampfzugs in Deutschland, gemalt von Professor A. L. Hammonds nach einer zeitgendssischen Darstellung von
Professor Heim: William Wilson, aus England gekommener “Urvater” aller deutschen Lokfihrer, steuert am 7. Dezember 1835 den ADLER aus der Halle des
Niimberger Ludwigsbahnhofs. Heims Originalgemaélde befand sich lange Zeit im Deutschen Museum, Miinchen, ehe es ins Niirnberger Verkehrsmuseum kam.

Die Ludwigsbahn und weitere
frihe Privatbahn-Projekte in Bayemn

“In ganz Bayern, vielleicht selbst in ganz
Deutschland ist kein Punkt, wo eine Eisen-
bahn leichter und mit gréBeren Vortheilen
fir die Unternehmer ausgefihrt werden
kénnte.” Mit diesen Worten stimmte der
Herausgeber der in Nirnberg erscheinen-

den “Allgemeinen Handlungszeitung”, Er-
hard Friedrich Leuchs, in der Neujahrsaus-
gabe vom 2. Januar 1833 sein Publikum
einmal mehr auf ein groBes Vorhaben ein,
das schon seit einigen Jahren die fortschritt-
lichen Geister Mittelfrankens stets aufs neue

in Unruhe versetzt hatte und sich nun sei-
ner Realisierung nédherte: den Bau einer
dampfbetriebenen Eisenbahn zwischen
Nirnberg und Furth.

Zahllose “Denkschriften”, “Mittheilungen”
oder “Untersuchungen” zur Ankurbelung fri-
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Trasse der Ludwigs-
Eisenbahn. Ebenfalls
dargestellt sind der
Donau-Main-Kanal
(“Ludwigs-Canal”) und
die Gleise der Ludwigs-
Stid-Nord-Bahn (Skizze
etwa von 1845).
Zeichnung: Verkehrs-
museum Niirnberg
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1er Eisenbahnprojekie waren schon kurz
rach ihrem Erscheinen nicht mehr das Pa-
Jsier wert, auf dem sie gedruckt standen.
=rhard Friedrich Leuchs’ Einschéatzung aber
ratte treffender nicht sein kénnen. Tatsach-
ich war der Raum Nulrnberg damals die
virtschaftlich fortschrittlichste und gesln-
Jeste Region des Konigreichs Bayern —
sines Landes, das ansonsten zum aller-
yroBten Teil von der Land- und Forstwirt-
schaft lebte, das an Bodenschatzen arm
and mangels leistungsfahiger Handelswege
‘Main und Donau hatten kaum internationa-
en Verkehr) verkehrsgeographisch in eine
Jandlage gerutscht war. Der Menschen-
ind Warenaustausch der Nachbarstadte
\irmnberg und Flrth war tberaus rege; die
=ntfernung von nur rund 6 km wurde durch
<einerlei Hindernisse kunstlich gestreckt.
3anz eindeutig: Wenn damals irgendwo in
Deutschland eine Dampfeisenbahn klare
Aussicht auf Gewinn versprach, dann wohl
sindeutig hier.

n den Jahren 1832/33, als Leuchs in seiner
‘Allgemeinen Handlungszeitung” Stimmung
oro Bahn machte, waren auf3erhalb Bayerns
Dinge bereits Realitat geworden, die dem
qoch von vielen Zeitgenossen dem Reich
jer Phantasie zugeordneten neuen Ver-
<ehrsmittel die notwendige Berechenbarkeit
verliehen. Gemeint ist in erster Linie die seit
1830 zuverlassig laufende (und auch ge-
winnbringende) Bahn zwischen Liverpool
and Manchester, die erste dem allgemei-
aen Verkehr dienende Dampfeisenbahn der
Welt. Mehr als alle klugen Reden und Schrif-
ten, etwa des arg Uberschatzten Friedrich
List, spornte dieses Exempel zur Nachah-
mung an.

Zuséatzlich erhoffte, ja erwartete man von
dem neugegriindeten Deutschen Zollver-
sin, dem auch Bayern beitrat, in Kaufmanns-
kreisen eine spirbare Belebung des Han-
dels. Was Wunder, daB3 die Forderer des
Nirnberg-Flrther Eisenbahnprojekts ihre
Strecke bereits als ein Element des kom-
menden deutschen Eisenbahnsystems sa-
hen. Dazu ist es bekanntlich nicht gekom-
men. Die Strecke NUrmberg — Flrth selbst
hingegen wurde Realitat.

Eine lukrative Sache

Die historische Bedeutung der Ludwigsbahn
liegt in erste Linie darin, daf3 sie hohe Ge-
winne abwarf (beispiellos hohe Gewinne,
wie sich bald herausstellen sollte). Damit
war der Beweis erbracht, daB3 auch in
Deutschland eine Eisenbahn-Aktiengesell-
schaft ein nicht nur fir die “Landeswohlfahrt”
wichtiges, sondern auch fiir die Aktionare
lukratives Unternehmen sein konnte. Eine
bessere Motivation zum Bau weiterer Ei-
senbahnen konnte es gar nicht geben.

Nun sollen aber (ber dieser ersten Wrdi-
gung jener nur 6,04 km kurzen Eisenbahn
zwischen Nlrnberg und Fiirth deren Entste-
hung und weiteres Schicksal nicht verges-
sen werden, wobel wir uns recht kurz fas-
sen mussen. Wer es genauer wissen moch-
te, sei darauf verwiesen, daB Uber keine
deutsche Privateisenbahn auch nur anna-
hernd so viel Literatur verdffentlicht worden
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Bild 14: Der ADLER der Ludwigsbahn, erbaut von Robert Stephenson in Newcastle 1835, dann fiir
den Transport zerlegt und in Nirnberg wieder fahrfertig montiert.
Zeichnung aus: Helmholtz/Staby: “Die Entwicklung der Lokomotive”

ist wie Uber die Ludwigsbahn. (Siehe auch
die Broschiire “Der Adler und die Ludwigs-
bahn” von 1985 aus unserem Verlag.)
Zurlick ins Jahr 1833. Da sich der Nurnber-
ger Magistrat trotz einiger AnstéBe nicht flr
das von vielen Kaufleuten geforderte Eisen-
bahnprojekt erwdrmen konnte, die Firther
Stadtobersten es aus Angst vor den wirt-
schaftlichen Folgen — etwa fir die Fuhr-
leute — sogar meinten ablehnen zu missen,
ergriff einer der angesehensten und vermo-
gendsten Manner des Landes, Nirnbergs
Marktvorsteher Georg Zacharias Platner
(1779 bis 1862), selbst die Initiative. Ge-
meinsam mit weiteren Bahnbeflrwortern,
darunter der Leiter der Polytechnischen
Schule, Johannes Scharrer, gab er am 14.
Mai 1833 eine Einladung zur Grindung ei-
ner Eisenbahn-Aktiengesellschaft heraus.
Bis zum 18. November 1833 waren fir die
veranschlagten 132 000 Gulden Aktien ge-
zeichnet. (Tatsachlich waren dann 177 000
Gulden erforderlich.) Es dauerte also im-
merhin ein halbes Jahr, denn noch tberwog
Skepsis. (Zum Vergleich: Bei der zwei Jah-
re spater erdffneten Aktiensubskription flr
die Leipzig-Dresdener Eisenbahn war schon
am ersten Tag der Betrag untergebracht.)
Von den Ludwigsbahn-Aktien blieb mehr
als die Halfte in Nimberg. Die tbrigen Inter-
essenten kamen aus dem gesamten sud-
deutschen Raum. Sogar der Sohn eines
Direktors der Liverpool-Manchester-Bahn
beteiligte sich mit 2000 Gulden. Das Ver-
trauen in die Gesellschaft basierte vornehm-
lich auf dem Ansehen Platners, dessen
Handelshaus Weltruhm genol3 und von dem
gesagt wurde, notfalls wirde er das Vorha-
ben auf eigene Rechnung realisieren. Tat-
sachlich war Platner GroBaktionar; er betei-
ligte sich mit 21 000 Gulden.

Auch einige Kleinanleger wollten als Aktio-
nare der Nurnberg-Flrther Eisenbahn da-

beisein. Aber eine Aktie kostete 100 Gulden;
fir die meisten Menschen war das mehr als
ein halbes Jahreseinkommen, so daf3 der
Interessentenkreis von vornherein eng be-
grenzt war. Zu den Kleinaktionaren gehorte
tbrigens auch der Staat Bayern. Kénig Lud-
wig |. erméachtigte seine Kreisregierung in
Ansbach, zwei (!) Aktien auf Rechnung des
Central-Industriefonds zu erwerben, um
hierdurch, wie der Monarch es formulierte,
“die lebhafte Teilnahme der Staatsregierung
an dem wichtigen Unternehmen zu bewéah-
ren”. Ob das unfreiwilliger Zynismus war
oder ob Ludwig |. seine aufsassigen Mittel-
franken tatséchlich demutigen wollte, mag
dahingestellt bleiben. Jedenfalls wird das
Verhalten der ungeliebten Minchner Staats-
regierung den Stolz der Nlrnberger, die ja
erst 1803 gegen ihren Willen von Napoleon
Bayern zugeschlagen worden waren, nur
weiter angefacht haben; man werde es pro-
blemlos auch ohne die ungeliebte Obrigkeit
schaffen.

Gleichwohl, an Taktgefthl wollten es Platner
und seine Mitarbeiter nicht mangeln lassen.
Platners Bitte, der Regent mége dem neu-
en Unternehmen gnadigst seinen Namen
leihen, versagte sich Ludwig nicht. Die
Schmeichelei war letztlich starker als die
Abneigung des Kénigs gegenlber Dampf-
wagen hier und selbstbewuBt-liberal han-
delndem Burgertum dort.

Ludwigs Siegel und Unterschrift waren ja
zur rechtlichen Fixierung des Unternehmens
auch noch vonnéten. Im Dezember 1833
wandten sich die Direktoren der Bahngesell-
schaft — erster Direktor und Kassierer war
Platner, sein Stellvertreter Johannes Schar-
rer — mit ihren Vorschlagen fir die Statuten
an den Monarchen. Neben der allgemeinen
Bau- und Betriebserlaubnis ging es dabei in
erster Linie darum, daB ausschlieBliche Pri-
vileg fiir eine Bahn zwischen Nirnberg und
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trieb sowohl auf der Landstral3e und der Lud-
. wigsbahn als auch auf dem Kanal im Hinter-

grund. Abbildung: Staatliche Graphische
Sammiung Miinchen

Bild 16: Johannes Scharrer (1785 — 1844).
Abbildung: Sammlung Klee

Bild 19 (rechte Seite oben): Ein Gemélde
von Ludwigsbahn und ADLER. Die Maltechnik
offenbart sofort, dal3 das Werk jliingeren Da-
tums sein muB. Es entstand zum “Hundert-
Jj&hrigen” der deutschen Eisenbahnen 1935.
Abbildung: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 20 (rechte Seite Mitte): Ankunft eines
Zugs im Nirnberger Ludwigsbahnhof. In

Bild 15: Ein wenig (ibertrieben lippig diirfte die-
ser unbekannte Meister den Verkehr zwischen
Nirnberg und Flirth dargestellt haben: Hochbe-

Firth zu erhalten. Im wesentlichen erkann-
te Ludwig die Wiinsche der Bahngesell-
schaft an.

Konzession fur 30 Jahre

Die Ludwigsbahn-Gesellschaft muBBte aber
auch Abstriche hinnehmen. Statt des bean-
tragten “immerwahrenden” Privilegs wurde
lediglich ein Zeitraum von 30 Jahren kon-
zessioniert, und das nur fiir die Linie Nurn-
berg — Frth, nicht wie gefordert auch fir
AnschluBlinien. Der Wunsch nach “Abga-

den verkehrsschwachen Stunden wurde
nicht mit dem ADLER, sondern mit Pferden
gefahren; die Reise dauerte mit 22 bis 24
Minuten dann etwa doppelt so lange.
Abbildung: Sammliung Klee

Bild 21 (rechte Seite unten): Manche
Legende rankt sich um den Biertransport
auf der Ludwigsbahn. Tatsache war, daf3
das Bier wie Personen zu “reisen” hatte
— Guterwagen gab es damals bei der
Ludwigsbahn nicht —, und zwar in ver-
kehrsschwachen Zeiten, also bei
Pferdebetrieb.

Abbildung: Sammlung Schérner

Bild 18 (rechts): Nicht die Ludwigs-
bahn, sondern einen vom Bahnhof am
Frauentor kommenden Zug der Stid-
Nord-Bahn zeigt diese etwa von 1845
stammende Abbildung, der die mittelal-
terlichen Ttirme von Niirnberg als
Hintergrund dienen. AuBer der Lok
qualmen auch schon zwei Fabrik-
schornsteine.

Abbildung: Stadtgeschichtliches
Museum Ndrnberg

Bild 17: Georg Zacharias Platner (1781
— 1862). Abbildung: Sammlung Klee
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senfreiheit” (SteuererlaB) wurde ebenfalls
aicht erfullt. SchlieBlich wurde der Gesell-
schaft auferlegt, binnen fiinf Jahren die
Strecke zu er6ffnen; anderenfalls erlosche
hr Privilegium. Alles in allem aber konnte
die Ludwigsbahn-Gesellschaft mit dieser ju-
istischen Basis leben.

Jie — wie sich spater herausstellen sollte —
vichtigere Hilfestellung der Staatsregierung
wvar aber ganz anderer Natur: Auf Bitten
2latners und auf Vermittiung des Hofarchi-
ekten Leo von Klenze wurde der versierte
StraBenbauingenieur Paul Camille Denis,
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Bild 22: Dieses wunderschéne Foto aus der Zeit der Jahrhundertwende zeigt den Nirnberger Ludwigsbahnhof, wie er sich seit dem Umbau 1870 prasentierte.

Hinter der Lok tibrigens der Vieh- und der Giitertransportwagen der Ludwigsbahn. Auffallend, wie nah die Bebauung inzwischen an das Bahngeldnde

herangertickt ist. Foto: Verlag Fritz Lauterbach

der soeben von einer ausgedehnten Eisen-
bahn-Erkundungsreise aus England und
Nordamerika zurlickgekehrt war, zur Bau-
leitung freigestellt. (Allerdings mufte Platner
immer wieder um eine Verldngerung der
Freistellung bitten, was die Fertigstellung

der Ludwigsbahn nicht unerheblich hinaus-
zbgerte.) Denis war wenig spéater der meist-
gefragte Streckenbau-Fachmann Deutsch-
lands und wurde schlieBlich durch die Ver-
leihung des Bayerischen Kronenordens per-
sonlich geadelt.

Bild 23: Eine alte Postkartenansicht des Bahnhofs Flirth der Ludwigsbahn. Links im Bild das eingleisi-
ge Maschinenhaus. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Auf heimische Krafte vertraute man auch
bei den Bauarbeitern. Auf das Mutterland
der Eisenbahn zurlickgreifen mufBte man
jedoch bei der Bestellung des prominente-
sten technischen Mitarbeiters im Unterneh-
men, des Lokomotivflihrers William Wilson,
der anstatt der vorgesehenen acht Monate
gleich fir den Rest seines Lebens als hoch-
geachteter Mann in Nirnberg blieb. Impor-
tiert — angesichts der miserablen Land- und
WasserstraBen unter widrigsten Umstan-
den — wurde selbstverstandlich auch die
Lok namens ADLER, hergestellt bei Ste-
phenson in Newcastle. Mit dem “Dampf-
wagen” wurden Rahmenmuster flir je einen
Guter- und Personenwagen geordert.

Durch die Fahrzeuge wurde auch die ge-
brauchlichste englische Spurweite impor-
tiert: 1435 mm sind seitdem auch hierzu-
lande das MaB der Dinge. Die spéteren
deutschen Bahnen (Badens Breitspur-Inter-
mezzo ausgenommen) pafBten sich dieser
Spurweite an, um einen ungehinderten Fahr-
zeugaustausch sicherzustellen. Da die Lud-
wigsbahn jedoch isoliert blieb, waren auch
andere Losungen denkbar gewesen.

Aus England importieren wollte Paul Camille
Denis auch die Schienen fiir seine Bahnli-
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nie. Die Hersteller in Bayern und auch im
Deutschen Zollverein hatten namlich ein-
gestehen missen, daf3 sie die geforderten
“Stébe” — pilzférmiger Querschnitt, 15 Ful
lang, an den Enden im 45°-Winkel abge-
schnitten, hergestellt aus bestem gewalz-
tem Schmiedeeisen — nicht oder nicht recht-
zeitig wiirden liefern kdnnen.

Aber hier spielte das Bayerische Haupt-
zollamt nicht mit und verweigerte den
Wunsch der Bahngesellschaft auf Steuer-
freiheit der Importe. Der Nachweis, die
Schienen koénnten nicht aus Zollvereins-
staaten bezogen werden, sei keineswegs
erbracht.

SchlieBlich blieb unter diesen Umstanden
als einziger Anbieter die Firma Remy & Co.
in Rasselstein bei Neuwied am Rhein in der
preuBischen Rheinprovinz Ubrig. (Der Name
“Rasselstein” hat noch heute in der deut-
schen Stahlverarbeitung Klang.) Remy lie-
ferte tatsachlich, allerdings mit etwa 25%
AusschuB und rund zwei Monate nach Ter-
min. Immerhin, ein erster Schritt war auch
im Zollverein gemacht.

Probleme mit den Waggons

Waéhrend der im November zur ersten Pro-
befahrt wieder zusammengeschraubte AD-
LER (man hatte ihn fiir die Reise von Eng-
land nach Niimberg selbstverstandlich zer-
legen mussen) zur vollen Zufriedenheit des
Bahndirektoriums wie auch des neugieri-
gen Publikums sehr wohl funktionierte, gab
es mit den Wagengestellen einige Proble-
me. Sie waren flr die Nlrnberger Verhalt-
nisse — sprich: fur den neben dem Lok-
auch vorgesehenen Pferdebetrieb — zu
schwer ausgefallen. Glucklicherweise ver-
stand Denis auch einiges vom Waggonbau,
so daB man heimische Handwerksbetriebe
mit dem Bau holzerner Fahrzeuge beauf-
tragen konnte. Insgesamt wurden bis zur
Eroffnung der Strecke neun Wagen fertig-
gestellt.

Ehe endlich am 7. Dezember 1835 die feier-
liche Eroffnung Uber die Biihne gehen konn-
te, hatten die Direktoren der Ludwigsbahn-
Gesellschaft noch manches Problem zu 16-
sen. So stoppte ein Kélteeinbruch die Bau-
arbeiten; die flir den 24. November vorge-
sehene Einweihung muBte erneut verscho-
ben werden. (Urspriinglich hatte man ja den
August 1835 ins Auge gefaBt.) Zudem gab
es Streit im Vorstand, weil einige Mitglieder
durch die Kostenuberschreitungen die fi-
nanzielle Basis des Unternehmens zerstort
wahnten. Da die Ludwigsbahn nicht lber
ein Enteignungsrecht verfligte, waren zum
Teil horrende Grundstiickspreise gezahlt
worden. Alles in allem muBte man hier und
dort noch mit so manchem Provisorium
leben; der Kern der Sache allerdings, der
auf eisernen Schienen rollende Dampfzug,
wuBte sofort alle Skeptiker zu Uberzeugen.
Platzmangel verbietet uns, die GroBartig-
keit jenes 7. Dezember 1835 breit zu schil-
dern. Schaulustige, geschéftlich Interessier-
te und Journalisten drangten sich an der
Strecke und erlebten das prachtige Schau-
spiel. Der Taufpate der Bahn jedoch fehlte:
Ludwig I. weilte in Griechenland. Erst am
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Bild 25: Dicht von Bauten umstelit war die Ludwigsbahn zur Jahrhundertwende auch schon in Fiirth.
Zwischen Stationsgebdude und Mietshdusern ist sie kaum noch auszumachen.

Foto: Sammilung Asmus

Bild 24 (ganz oben): 1853 verlieB3 die Ludwigsbahn-Lok PHONIX die Maffeische Fabrik in Miinchen,
36 Jahre spéter hatte sie ausgedient und wurde von der BAVARIA (rechts im Bild) abtransportiert.
Foto: Nachlaf3 Prof. Lotter

Bild 26: Gut “gesichert” war in Fiirth der Zugang zum Ludwigsbahnhof. Hinter den Zéunen ist
schwach eine Lok auf der Drehscheibe zu erkennen. Foto: Sammlung Asmus
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Bild 27: Mit solchen Plakaten wurde das Publikum auf die Erdffnung des durchgehenden Verkehrs auf
der Miinchen-Augsburger Eisenbahn hingewiesen. Am Erdffnungstag fuhren zwei Zugpaare, und zwar
ohne Zwischenhalt. Abbildung: Deutsches Museum Miinchen

Bild 28 (oben rechts): Fahrpldne hatten in ihrer Friihzeit nur ein kurzes Leben. Im Juni 1841 galt fir
die Endstationen Augsburg und Minchen diese “Fahrordnung”. Abb.: Sammlung Dr. PottgieBer

Bild 29 (rechte Seite oben): 1985 entstand im AW Freimann diese Aufnahme vom Nachbau des
Wagens Nr. 6 der Ludwigsbahn, nun aber mit verglasten Fenstern. Foto: E. Schérner

Bild 31 (rechte Seite unten): Zum Bahnjubildum 1935 wurde der ADLER samt Zug nach alten Planen
rekonstruiert. 50 Jahre spéter sehen wir ihn im Bundesbahn-Ausbesserungswerk Minchen-Freimann,
wo er einmal mehr fiir Jubildumsfeiern vorbereitet wird. Im Hintergrund E 19 12. Foto: E. Schérner

16. und 17. August des Folgejahres beehrte
er die Eisenbahn und lieB sich vom "“Ge-
schwindigkeitsrausch” packen. Auf der
Ruckfahrt von Firth ging es auf seinen
Wunsch so rasch vorwarts, dal3 angeblich
schon nach sechs Minuten (das entspricht
einer Geschwindigkeit von 60 km/h) die
Fahrt beendet war. Daraufhin duBerte sei-
ne Majestat den Wunsch, den Dampfwagen
im Héchsttempo an sich vorbeisausen zu
sehen, was ihm selbstverstandlich gewéahrt
wurde. Allerdings anderte dieses Erlebnis
wenig daran, daB Ludwig sich auch weiter-
hin mehr fir den Main-Donau-Kanal inter-
essierte als fiir die Eisenbahn.

Nach dem groBartigen Eréffnungstag be-
gann am Morgen des 8. Dezember der
Alltagsbetrieb. Ein Pferdezug mit je einem
Wagen der 2. und 3. Klasse brachte die
Passagiere nach Nurnberg; von dort ging
es um 8 Uhr und dann zu jeder vollen Stun-
de zurlick nach Farth. Nur in der Mittagszeit
setzten die Pferdefahrten aus, denn um 13
und 14 Uhr zog der ADLER den kompletten
Fahrzeugpark in die Nachbarstadt. DaB
sowohl aus Sorge um die Unversehrtheit
der Passagiere als auch zwecks Sicherstel-
lung eines reibungslosen Betriebsablaufs
vom Fahrkartenverkauf bis zum Besteigen
der Fahrzeuge alles bis ins Detail geregelt
war, versteht sich von selbst. Da keinerlei
Erfahrungen mit solchen Dingen vorlagen,
sicherte man sich durch Reglementierung
vor Uberraschungen.

Noch keine Rede war bislang vom Gliterver-
kehr. Obwohl fast alle vor 1833 in Deutsch-
land erdrterten Projekte vom Guterverkehr
als finanzieller Basis ausgingen, wird bei
der Ludwigsbahn erst ab 1839 regelmaBig
Fracht transportiert: Vieh fir zwei Flrther
Metzgermeister. Zwar waren schon zuvor

in minimalem Umfang Giiter transportiert
worden, zum Beispiel einige Pakete Zeitun-
gen oder die beriihmten Lederer-BierfaB3-
chen, die zum Tarif von je einem Fahrgast
auf den Sitzen des ersten Morgenzugs —
also bei Pferdetraktion — mitgenommen wur-
den; aber von einem geregelten Guterver-
kehr konnte man nicht sprechen.

Erst 1844, als die Ludwigsbahn AnschiuB3
an die Staatsbahn fand, wurde ein Gepack-
wagen eingerichtet, der allerdings in erster
Linie sperriges Reisegepack aufnehmen
sollte. Sieht man vom Kohlentransport ab,
den die Ludwigsbahn zwischen 1852 und
1904 fur das Nlrnberger Gaswerk Uber-
nommen hatte, so hat der Giiterverkehr auf
Deutschlands erster Eisenbahn mit Dampf-
kraft keine Rolle gespielt.

Trotzdem: Die Ludwigsbahn hatte sofort
einen Uberzeugenden, ja zeitweilig sogar
Uberwéltigenden finanziellen Erfolg. Trotz
weiterer nicht eingeplanter Anschaffungen
brachte schon das erste Betriebsjahr 1836
den Aktiondren eine Dividende von 20%.
Zwar sackte der Gewinn anschlieBend ein
wenig ab (es kamen nicht mehr so viele
Schaulustige), fiel aber auch in den nach-
sten zehn Jahren nie unter 14%, bis 1855
nie unter 12%. Einen gréBeren Ansporn
zum Bau weiterer Eisenbahnen in Deutsch-
land konnte es Uberhaupt nicht geben.

Gebremste Zukunftsplane

Auch die Ludwigsbahn sah in ihren Gewin-
nen eine Aufforderung zu weiteren Taten.
Die kurze Strecke Nirnberg — Flrth sollte in
Richtung Main nach Norden und in Rich-
tung Donau nach Stden fortgesetzt wer-
den. Aber hier bissen die Initiatoren in Mun-
chen auf Granit. Um das laufende Main-

Donau-Kanal-Projekt vor unliebsamer Kon-
kurrenz zu schiitzen, wurden alle Plane zur
Verknupfung der beiden Flisse durch eine
Eisenbahn jahrelang unterdriickt. Lakonisch
teilte man den Ludwigsbahn-Direktoren auf
ihre Anfrage vom Januar 1836 mit, “daf3
bey gegenwéartiger Sachlage auf eine Ge-
nehmigung der Errichtung von Eisenbah-
nen von Nirnberg nach Wirzburg und Re-
gensburg durchaus nicht eingegangen wer-
den konne”.

Es war aber nicht nur die “Kanalomanie”
(Joseph von Baader) von Kénig und Regie-
rung, die dem Eisenbahnbau in die Quere
kam, es war auch die Angst vor sozialen
Umwalzungen. Man ahnte inzwischen nur
zu gut, welch tiefe soziale Veranderungen —
Unruhen bei Fuhrleuten oder Schiffern bei-
spielsweise oder die wirtschaftliche Star-
kung vieler als politisch nicht zuverlassig
angesehener Kaufleute — der Bau neuer
Bahnen mit sich bringen konnte.
Andererseits entwickelte man in Minchen
durchaus Gesplr daflr, wie gefahrlich
Eisenbahnprojekte in Nachbarstaaten, al-
len voran in Sachsen und Wiirttemberg, der
Entwicklung Bayerns werden konnten. Der
Transithandel, damals als Quell gréBten
Reichtums angesehen, wiirde sich zwangs-
laufig andere Wege suchen, wenn Bayern
auf den Bau von Eisenbahnen verzichtete.
Auf eine Main-Donau-Eisenbahn trafen der-
gleichen Beflrchtungen natirlich nicht zu,
meinten Monarch und Staatsregierung,
denn genau dafiir baue man ja den Kanal.
Argerlich nur, daB sich Kanalaktien bald
immer schwerer verkaufen lieBen. Die An-
leger investierten lieber in Eisenbahnen,
klagte das Bankhaus Rothschild in Frank-
furt, das die Emission der Kanalaktien Gber-
nommen hatte.

Kurzum, die Ludwigsbahn blieb, was sie
war, was sie aber nach dem Willen ihrer
Grlunder nie hatte bleiben sollen: eine
Stadteschnellverbindung im Nahverkehr.
Ein kurzer Blick auf die weitere Geschichte
der ersten deutschen Eisenbahn mit Dampf-
kraft: Zunachst recht positiv wirkte sich die
Kreuzung der Ludwigsbahn mit der ersten
bayerischen Staatsbahnstrecke Nirnberg
— Bamberg 1844 aus. Die “Flrther Kreu-
zung” brachte der Ludwigsbahn zusétzliche
Einnahmen. Doch vier Jahre spater machte
die Erdffnung der Station Muggenhof der
Staatsbahn dies zunichte. 1862 wurde der
Verkehr Uber die Flrther Kreuzung einge-
stellt. Ausschlaggebend daflir war der Bau
der Staatsbahnlinie Nirnberg — Fiirth im
Zuge der Verbindung nach Warzburg. Mit
Erléschen des auf 30 Jahre befristeten
Ludwigsbahn-Privilegs zum 19. Februar
1864 war es nun also der Staat selbst, der
durch eine weitere Linie Nurnberg — Flrth
Konkurrenz brachte. Mit dem Zubringer-
dienst zur Flrther Kreuzung stellte die Lud-
wigsbahn zudem auch den noch verbliebe-
nen Pferdebetrieb ein. 1876 wurde schlief3-
lich auch die Bamberger Strecke Gber Firth
umgelegt.

Trotz der Konkurrenz entwickelte sich die
Bahngesellschaft erfreulich weiter. Nirn-
berg erhielt 1870 einen neuen Bahnhof. Bis
zum 7. Dezember 1893 war die Ludwigs-
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bahn-Strecke vom Nirnberger Bahnhof bis
Muggenhof zweigleisig ausgebaut, zehn
Jahre spéater auch bis Firth Ost. Doch in-
zwischen machte sich neue Konkurrenz
bemerkbar: Seit 1881 rollte zwischen Nurn-
berg und Firth eine PferdestraBenbahn.
Bis 1898 wurde diese zu einer zweigleisigen
elektrischen StraBenbahnlinie ausgebaut.
Das neue Verkehrsmittel war Uberaus be-
liebt, hielt es doch weit haufiger als die
Dampfziige der Ludwigsbahn. Letzterer war
es bald nicht mehr maéglich, gegen die “Elek-
trische” zu bestehen. Die nach dem Ersten
Weltkrieg von der Stadt Flrth angeregte
Elektrifizierung der Ludwigsbahn scheiterte
nicht zuletzt am Widerstand der Stadt Ntrn-
berg, Eigentiimerin der StraBenbahnlinie.
Inflation und Wirtschaftskrise gaben dem
traditionsreichen Unternehmen schlieB3lich
den letzten Sto3: Mit dem 31. Oktober 1922
stellte Deutschlands alteste Eisenbahn den
Verkehr ein. Knapp funf Jahre spater tiber-
nahm die StraBenbahn den Bahnkérper.
Damit ist die Geschichte allerdings noch
immer nicht zu Ende. Die Stédte Nirnberg
und Frth, inzwischen Hauptaktionare, strit-
ten jahrzehntelang um das Vermogen der
Gesellschaft, um Trasse und Gebaude. Erst
als die letzten Immobilien verkauft waren
und das restliche Bahngelande immer drin-
gender flr stadtebauliche Aufgaben — Was-
serleitungen, StraBen, ab 1967 U-Bahn-
Bau — bendtigt wurde, beschlossen die Kon-
trahenten am 13. Dezember 1969 im Flirther
Rathaus die Aufldsung der Ludwigsbahn-
Gesellschaft.

Da die Inhaber von 23 Aktien nicht mehr
ausfindig gemacht werden konnten, wurde
der auf diese entfallende Betrag aus dem
Gesellschaftsvermégen flr finf Jahre hin-
terlegt, um nach Ablauf dieser Frist unter
den Stadten aufgeteilt zu werden — womit
im Dezember 1974 die endglltige Léschung
der Ludwigs-Eisenbahn-Aktiengesellschaft
aus dem Handelsregister erfolgte.

Am Rande: Wer sich heute den Verlauf der
Ludwigsbahn vor Augen flihren mdchte,
kann dies tun, allerdings aus besonderer
Perspektive. Unterhalb des ehemaligen
Bahnkérpers féhrt seit 1982 die U-Bahn;
und am 7. Dezember 1985, dem 150. Ge-
burtstag der Ludwigsbahn, wurde der U-
Bahnhof Fiirth Hbf eingeweiht, der ca. 200 m
stdlich der ehemaligen Endstation der
Ludwigsbahn liegt.

Die Minchen-Augsburger
Eisenbahn

Was in Nirnberg und Fiirth geschah, lief3
auch andernorts aufmerksame Zeitgenos-
sen nicht ruhen. Beispielsweise in Augsburg,
Bayerns drittgroBter Stadt und nach Nurn-
berg der wirtschaftlich wichtigsten. Und na-
tlirlich ebenso in Miinchen, das als Regie-
rungssitz und einwohnerstarkste Stadt Bay-
erns aus sich heraus ein hohes Verkehrs-
potential erwarten lieB. Verglichen mit Augs-
burg und seinem bedeutenden, vor dem
Sprung in die Industrialisierung stehenden
Textilgewerbe war die entsprechende Ent-
wicklung der Hauptstadt eher schwach.
Aber auch hier gab es Leute, die sich der
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Bild 30 (rechts):
Modell eines 1.-
Klasse-Personen-
wagens der
Miinchen-Augs-
burger Eisen-
bahn. In den drei
Abteilen fanden
bis zu 24 Rei-
sende Platz.
Aber als reine
“Luxusklasse”
war die “Erste”
frither zumeist
nur dulBerst
schwach
frequentiert.
Foto: Verkehrs-
museum
Niirnberg
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aufziehenden technischen und wirtschaftli-
chen Umwaélzungen sehr wohl bewul3t wa-
ren. Joseph Anton von Maffei beispielswei-
se, der aus seiner Eisengieferei in der
Hirschau bei Munchen ein Unternehmen
formen sollte, das bereits 1841 Lokomoti-
ven fertigte.

Sowohl in Mlnchen als auch in Augsburg
bildeten sich noch 1835 Komitees, die sich
den Bau einer Eisenbahnverbindung zwi-
schen den beiden Stadten auf inre Fahnen
geschrieben hatten. Man war so klug, die
beiden Komitees zu vereinen und die Sa-
che gemeinsam weiterzubetreiben, statt um
die Gunst der Regierung zu rivalisieren, wie
es in der frihen deutschen Eisenbahnge-
schichte andernorts durchaus vorkam. Von
der Regierung wurde das Projekt chne Groll
verfolgt, stand es doch nicht in Verdacht,
dem Main-Donau-Kanal das Wasser abzu-
graben. Vielmehr schien die Angelegenheit
geeignet, dem Wunsch des Kénigs zu ent-
sprechen, das prachtvoll ausgebaute Miin-
chen mége zu einer Stadt werden, deren
Besuch sich kein Deutschland-Reisender
mehr entgehen lassen wolle.

Man lieB nun durch einen Staatsbeamten
einen Trassenvorschlag erarbeiten, der eine
Streckenfihrung von Augsburg tber Me-
ring, Hochdorf, Olching und Lochhausen
nach Minchen empfahl. Dementsprechend
wurde der rund 60 km lange Streckenverlauf
festgelegt; mit der Detailprojektierung und
den Kostenanschldgen wurde Paul Camille
Denis beauftragt.

Geklart werden mufte aber noch die recht-
liche Grundlage des Unternehmens. Da in-
zwischen auch in anderen Landesteilen
Eisenbahnpléane geschmiedet wurden, ka-

men in Minchen Delegierte von Eisenbahn-
gesellschaften bzw. -komitees aus Augs-
burg, Bamberg, Lindau, Minchen und Nirn-
berg zusammen, um unter Vorsitz des In-
nenministers Furst von Ottingen-Wallerstein
“Fundamentalbestimmungen fur samtliche
Eisenbahnstatuten in Bayern” zu erarbei-
ten. Da der einzige Punki, Uber den es
zwischen Bahnvertretern und Regierung
fundamentale Meinungsunterschiede gab,
namlich die Entschadigungsfrage fir die
Einnahmeausfélle der Post, von vormherein
von der Regierung ausgeklammert worden
war, konnte man sich schon nach drei Ta-
gen Beratung auf die “Fundamentalbestim-
mungen” verstandigen.

Am 28. September 1836 wurden diese ver-
offentlicht, und alles in allem 1483t sich fest-
halten, daf3 sie den Privatbahn-Gesellschaf-
ten einen durchaus annehmbaren juristi-
schen Rahmen vorgaben. Der Staat ver-
deutlichte sein Bemuhen, moglichen Fehl-
entwicklungen juristischer wie technischer
Natur beim Aufbau der bayerischen Eisen-
bahnen vorzubeugen, ohne die Unterneh-
men allzu sehr bei der Ausubung ihrer Ge-
schéafte einzuschranken.

Der wichtigste war der 1. Artikel: “Die
allerhéchst genehmigten Eisenbahnen in
Bayern sollen als gemeinnitzige Anstalt
sich des besonderen Schutzes des Staates
erfreuen.” Die Anerkennung der Gemein-
nutzigkeit war Voraussetzung flr die Verlei-
hung des Enteignungsrechts (Expropriati-
on), ohne das zwar die kurze Ludwigsbahn
den Grunderwerb noch mit einigen Mihen
hatte tatigen konnen, ohne das aber gréBe-
re Bahnen, wie die 60 km lange Minchen-
Augsburger Eisenbahn, niemals denkbar

gewesen waren. Weitere Artikel regelten
unter anderem die Staatsaufsicht, das leidi-
ge Verhéltnis zur Post oder die Tarifgeneh-
migung.

SchlieBlich wurden auch technische Fragen
klar geregelt, wobei am wichtigsten die
Festlegung der Spurweite auf 4 Ful3 8,5 Zoll
englischen MaBes war, also die mit dem
ADLER der Ludwigsbahn importierte Spur-
weite von 1435 mm. Wichtig auch: Alle kiinf-
tigen Strecken sollten flir Dampfbetrieb aus-
gelegt werden.

Das Jahr 1837 verstrich, ohne dal3 die Min-
chen-Augsburger Eisenbahn vorankam. Im
Gegenteil: Nun gab es ldhmenden Streit
Uber den Sitz der Gesellschaft. Die Regie-
rung muBte schlichten und bestimmte: Min-
chen. Am 23. Juli 1837 fanden sich Augs-
burger und Minchner zur Konstituierung
der neuen Gesellschaft zusammen. Vorsit-
zender des Verwaltungsrats wurde Hofban-
kier von Eichthal, Direktoriumsvorsitzender
J. A. von Maffei.

Anfang 1838 begannen endlich die Bau-
arbeiten, weit problematischere natdrlich als
bei der kurzen Niirnberg-Further Bahn. Eine
schnurgerade Streckenflihrung war zwi-
schen Augsburg und Minchen nicht mog-
lich, man muBte die Trasse den Hdéhen-
zligen anpassen, Bache und kleinere Flis-
se Uberbricken. Am Hochpunkt war zudem
das Haspelmoor zu durchqueren; Entwas-
serungsgrében und zahllose ins Moor ge-
stampfte Lehmkerne muBten der Trasse
Halt geben. All das kostete Geld und Zeit.
Von Augsburger Seite nutzte man den in
Stadtnahe bereits fertigen Bahnkédrper ab
3. September 1838 fir Pferdebahnfahrten
bis zur Lechbriicken-Baustelle. Touristi-
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Bild 33: Am Roten Tor fand man in Augsburg
den ersten Bahnhof. Sein Standort war ungdin-
stig, deshalb wurde er schon 1846 durch einen

Neubau am Rosenauberge ersetzi.
Abbildung: Sammiung Asmus

Bild 34: Aus Holz war das erste provisorische
Miinchner Bahnhofsgebéude auf dem Marsfeld
1839 errichtet worden. Noch wéhrend der
Bauarbeiten zum Miinchner Hauptbahnhof
brannte es am 4. April 1847 ab.

Abbildung: Deutsches Museum Miinchen

Bild 32 (linke Seite): Auf dem Marsfeld vor den
Toren der Sladt stand der erste behelfsméBige
Mnchner Bahnhof der Miinchen-Augsburger
Eisenbahn. Von hier aus wurden die ersten
Fahrten bis Lochhausen angetreten, die sich
gréBten Publikumsinteresses erfreuten.
Abbildung: Reproduktion eines Stichs von
G. A. Kraus, aus Christine Pressler: “Gustav
Kraus”, Minchen, 1977

schen Charakter hatten auch die ein Jahr
spater (1. September 1839) von Minchen
aufgenommenen Fahrten nach Lochhau-
sen. In dem bis dahin unbekannten Dorf
wurden sogar Tribiinen aufgebaut, von de-
nen aus das Publikum die Dampfzige be-
obachten konnte. Ab 27. Oktober 1839 fuh-
ren die Zlge weiter bis Olching, ab 7. De-
zember desselben Jahres bis Maisach. Fur
die restlichen 37 km von Maisach bis Augs-
burg wurde auf Wunsch Koénig Ludwigs |.
ein ganz besonderer Eroffnungstag aus-
erwahlt: der 4. Oktober, der Tag, an dem
1840 das Oktoberfest begann.

Die Minchen-Augsburger Bahn war die
zweite Eisenbahnlinie Bayerns und wie die
erste eine Privatbahn. Mit ihrer Fertigstel-
lung endete nicht nur flr viele Jahre der
Privatbahnbau, sondern der gesamte Ei-
senbahnbau in Bayern geriet flir ungewdhn-
lich lange Zeit ins Stocken. Erst vier Jahre
spéater wurde wieder eine neue Strecke er-
offnet: Bamberg — Nurnberg, eine Staats-
eisenbahn.

Bild 35 (rechts Mitte): Die Perronhalle des
ersten Augsburger Bahnhofs diente nach Ver-
legung des Bahnhofs dem Militdr als Reithalle.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 36 (rechts): Noch einmal der erste Augs-
burger Bahnhof am Roten Tor; im Hintergrund
die St.-Ulrichs-Kirche. Im Gegensalz zu seinem
hélzernen Minchner Pendant war der Bau mas-
siv errichtet worden. Abbildung: Staatliche
Graphische Sammlung Miinchen
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Die ersten Staatsbahnen

An die vorzlglichen finanziellen Ergebnisse
der Ludwigsbahn konnte die Minchen-
Augsburger Eisenbahn nicht im entfernte-
sten anknipfen. Das war natlrlich voraus-
zusehen gewesen. Der Personenverkehr
muBte sich schon wegen der zehnmal gro-
Beren Entfernung, welche sich in Fahrzeit
und Fahrpreis niederschlug, in viel beschei-
deneren Dimensionen bewegen. Auch der
erheblich gréBere und rasch wachsende
Gterverkehr zwischen Minchen und Augs-

burg (auf der Ludwigsbahn spielte sich be-
kanntlich in dieser Hinsicht nicht viel ab)
konnte das nicht ausgleichen. Denn es
waren nicht nur die Baukosten, sondern
auch die festen Betriebskosten — fiir die
Stationspersonale auf den wenig frequen-
tierten Landbahnhdéfen beispielsweise — un-
verhaltnismaiig hoher.

Als die Minchen-Augsburger Eisenbahn
nach dem ersten kompletten Betriebsjahr
1840/41 ihre Rechnung aufmachte, ergab

sich eine Rendite von nur 2,5% — weit weni-
ger als fur die damals Ublichen Formen der
Geldanlage. Eine fiir Direktoren wie Aktio-
nare ernlichternde Feststellung. Auch in
den folgenden Jahren anderte sich nichts.
Fir Kapitalanleger war die Minchen-Augs-
burger Bahn also ziemlich uninteressant.
Und wenn es zwischen den beiden gréi3ten
Stadten sudlich der Donau nicht funken
wollte, wie trostlos muBten dann erst die
Ergebnisse anderer Projekte in Bayern aus-

Bayern-Report 1 - 18




Bild 37: Der Maler Franz Herrle, der in einem groBartigen Reigen bezaubernder Aquarelle die gesamte Stid-Nord-Bahn fir die Minchner Staatsfiihrung
festgehalten hat, schuf auch diese Abbildung des Niirnberger Bahnhofs. Besonders eindrucksvoll ist die “Einsteighalle” im neugotischen Stil.

Abbildung: Verkehrsmuseum Niirnberg

fallen, die noch kleinere Stadte Giber noch
schwierigere Routen verkniipfen wollten?
Die von der Ludwigsbahn ausgeltste Eu-
chorie schlug in Skepsis um.

Interessant flr privates Kapital ware viel-
eicht noch eine Main-Donau-Verbindung
jewesen, hatte man dabei doch auf inter-
nationalen Fernverkehr hoffen kénnen. Aber
nier lie die Staatsregierung nicht mit sich
‘eden, Konkurrenz fir den Kanal wirde
man (noch) nicht aufkommen lassen. Inter-
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essant ware vielleicht auch eine groBe Stid-
Nord-Verbindung, vom Bodensee an die
sachsische Grenze beispielsweise, gewe-
sen. Auch hier lockte Fernhandel zwischen
Nord- und Mitteldeutschland sowie den Al-
penstaaten und Norditalien. Aber eine sol-
che Eisenbahn (iberbot die schon ausrei-
chend problematische Minchen-Augsbur-
ger Linie noch um Dimensionen. Zwar hat-
ten sich hier und dort schon lokale Komi-
tees gebildet, die eine solche Linie — jeden-

falls Teilstlicke davon — ins Leben rufen
wollten, aber letztlich fehlte es doch an al-
lem. Ohne bedeutende moderne Gewerbe-
zweige und ohne ausreichend fllissiges Ka-
pital war Bayern zu jener Zeit auch an fi-
nanzkraftigen Investoren noch zu arm. Hin-
zu kam, daf auf dem internationalen Eisen-
bahnmarkt Erntichterung eingekehrt war.
Zu den phantastischen Zahlen der Liverpool-
Manchester-Bahn oder der Ludwigsbahn
hatten sich auch einige Problemfélle gesellt.



Bild 38: Dieser Stahistich von G. Hess zeigt Niirnberg von Osten aus. Der Zug, der soeben die Stadt hinter sich la3t, fahrt bei Doos in Richtung Erlangen (und

zwar auf der alten Trasse, nicht der 1876 erdffneten (ber Flirth). Abbildung: Staatliche Graphische Sammlung Miinchen

Die Siid-Nord-Bahn

Zu denjenigen Privatbahnprojekten, die Uber
die Griindungsphase nicht hinauskommen
sollten, gehérten auch die Linien Lindau —
Augsburg, Augsburg — Nirnberg und Nirn-
berg — Hof. Zusammengefiigt war das eine
Siid-Nord-Bahn vom Bodensee an die sach-
sische Grenze mit einer Lange von minde-
stens 500 km. (Die spéter realisierte Strek-
ke maf zwischen Lindau und dem Grenzort
Gutenfurst 566 km.) Hatte schon die nur
60 km lange Miinchen-Augsburger Bahn die
privaten Unternehmer auf eine harte Probe
gestellt, so muBte unter den damaligen Be-
dingungen der Bau der Siid-Nord-Bahn auf
privater Basis scheitern.

Anders als im Konigreich PreuBen, wo es
bekanntlich bis 1848 nur Privatbahnen gab,
hinderten in Bayern und den anderen siid-
deutschen Staaten keinerlei verfassungs-
rechtliche Fragen die Regierungen an einer
Kreditaufnahme flr Eisenbahnbauten. Die-
sen Spielraum nutzte die Minchner Regie-
rung, als um 1840 aus Wurttemberg Berich-

te Ober die Planung einer Bahn zwischen
Ulm und Heilbronn, also zwischen Donau
und Neckar/Rhein, eintrafen. Das verhief3
nichts Gutes fur Bayerns Main-Donau-Ka-
nal. AuBerdem war es von Ulm nicht mehr
weit zum Bodensee (mit dem aufstreben-
den wirttembergischen Umschlagplatz
Friedrichshafen). Auch der Verkehr mit dem
Alpenraum und Italien drohte Bayern also
zu entgleiten. Es muBte gegengesteuert
werden.

MUinchen hatte sich derweil erfolgreich nach
Mitstreitern umgeschaut. Schon im Januar
1841, also nur drei Monate nach Fertigstel-
lung der Manchen-Augsburger Bahn, kam
es zu einem Vertrag zwischen den Konig-
reichen Bayern und Sachsen und dem Her-
zogtum Sachsen-Altenburg Uber die Her-
stellung einer Eisenbahnverbindung zwi-
schen Nirnberg und Leipzig. Vermutlich
hatten Bayern und Sachsen insgeheim
schon seit geraumer Zeit Uber das Nord-
Sid-Eisenbahnprojekt verhandelt. Als nam-
lich 1840 das noch von einem privaten Ko-
mitee vorbereitete Projekt Niurnberg — Bam-

berg — Hof in Schwierigkeiten geraten war,
wurde die Konzession schnurstracks fur
erloschen erklart. Die Staatsregierung hat-
te durchaus Anteil am Scheitern des Pro-
jekts, da sie dem Unternehmen Bedingun-
gen auferlegen wollte, die weit tber die
“Fundamentalbestimmungen” von 1836 hin-
ausgingen. Laut Aussage der Staatsregie-
rung beabsichtigte der Konig, den Bau zwi-
schen Nlrnberg und Bamberg Anfang 1841
auf Staatskosten beginnen zu lassen.

Und es ging tats&chlich sehr bald los. Der
Vertrag der drei Staaten legte fest, daf3 bis
Juli 1841 mit den Bauarbeiten begonnen
und die Strecke innerhalb von sechs Jahren
fertiggestellt werden sollte. Dabei war es
den Staaten freigestellt, entweder — wie
Bayern — die Bahn selbst zu bauen oder sie
durch Aktiengesellschaften ausfihren zu
lassen, wie es auf der anderen Seite mit der
Sachsisch-Bayerischen Eisenbahnkompa-
gnie geschah, an der sich die Regierungen
von Sachsen und Sachsen-Altenburg mit
einem Viertel des Aktienkapitals beteiligten.
Erwéhnenswert ist zudem, dafB auch die

Bild 39:“Ansicht des Stid-Nord-Eisenbahnhofes bei Niirnberg vom Schroeglerszwinger aus"nannte der unbekannteKlinstler diese Lithographie. Allerdings riickte
er nicht das eigentliche Bahnhofsgebdude mit der Einsteighalle in den Mittelpunkt, sondern einen untergeordneten Bau, vermutlich ein Eisenbahner-Wohnhaus.

S

Abbildung: Staatliche Graphische Sammlung Minchen
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Bild 40: Kurz vor dem Abbruch 1903/1904 entstand dieses Foto des Niirnberger Bahnhofs, welches die Imposanz des neugotischen Geméuers stark hervorhebt.
Der Baustil orientiert sich an der Architektur der mittelalterfichen Nirnberger Innenstadit. Anlal3 fiir den Abri3 war der Neubau des Niirnberger Hauptbahnhofs.

Foto: Hochbauamt Niirnberg

Méglichkeit des Pferdebetriebs durchaus
noch vorgesehen wurde (vornehmlich an
den Steilrampen glaubte man darauf nicht
verzichten zu kénnen) und die ganze Strek-
ke sofort flir zwei Gleise vorbereitet werden
sollte, auch wenn zun&chst natlrlich nur ein
Gleis gelegt wurde.

Zwar war im Staatsvertrag nur von der Linie
Nirnberg — Leipzig die Rede, fir Bayern
war es jedoch inzwischen selbstverstand-
lich, daB ab Nurnberg via Augsburg auch
der Silden des Landes an dieses grof3e
Bauwerk angebunden werden muBte. Zur
Ausflihrung der Sid-Nord-Bahn von Augs-
burg bis Hof wurde am 1. Juli 1841 die
Koénigliche Eisenbahnbau-Kommission zu
Nirnberg gebildet. Technische Leiter wur-
den Paul Camille Denis und Friedrich Au-
gust Pauli. (Nach Zwistigkeiten mit Pauli
verlieB Denis die Kommission und ging 1842
in die Pfalz.)

51,5 Mio Gulden
fir die Sid-Nord-Bahn

Die Fertigstellung der Sid-Nord-Bahn soll-
te nach den Vorstellungen der Regierung
zehn Jahre in Anspruch nehmen. Insge-
samt 51,5 Mio Gulden wurden daflr be-
reitgestellt, 33 Mio fur Augsburg — Hof und
18,5 Mio fir Augsburg — Lindau. Die Stan-
de (Landtag) nutzten nun ihr Etatbewilli-
gungsrecht, um allgemein das Thema Ei-
senbahn zur Diskussion zu stellen.

Neben kritischen Worten zu “Detailfragen”
— so wurde der Umweg {ber Hof teilweise
scharf kritisiert und auf die weit klrzere,
spater auch realisierte Bahn durch den Fran-
kenwald nach Leipzig hingewiesen — kam
die zentrale Problematik zur Sprache, ob
kinftig der Staat oder Private die Eisenbah-
nen bauen sollten. Eine klare Linie gab es
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Bild 41: Am 25. August 1844, dem Geburtstag Kénig Ludwigs ., wurde im Niirnberger Bahnhof die
Fertigstellung des ersten Staatsbahnabschnitts nach Bamberg gefeiert. Offiziell wurde der planméBige
Betrieb am 1. Oktober aufgenommen. Foto: Deutsches Museum Miinchen




Bild 43: Auch fiir den Lithographen der “Leipziger lllustrierten Zeitung” war die Kombination von
Eisenbahn und Ludwigskanal in Erlangen ein lohnendes Motiv. Postkutsche, Reiter und Wanderer
dtirfen nattirlich nicht fehlen.

Bild 42 (ganz oben): So présentierte sich der Bahnhof Erlangen um 1880 den Reisenden. Der Ver-
gleich mit Ntirberg zeigt, wie sehr die drei federfiihrenden Siid-Nord-Bahn-Architekten auf drtliche
Baustile eingingen. (Dazu mehr im Kapitel “Hochbauten” des Bayern-Reports 2.)

Bild 45 (rechte Seite oben): Bahnhof Erlangen um 1910 von der Gleisseite aus gesehen. Das Emp-
fangsgebéude tut noch heute seine “Pflicht”. Abbildungen 42, 43 und 45: Stadtarchiv Erlangen

Bild 44: Fiirth war urspriinglich nicht an die Siid-Nord-Bahn angeschlossen. Erst als 1862 bis 1865
die Strecke Ntirnberg — Wiirzburg gebaut wurde, erhielt Fiirth einen Bahnhof. Bis 1876 lief die Stid-
Nord-Bahn jedoch an Fiirth vorbei, erst dann wurde auch sie durch den Fiirther Bahnhof geleitet.
Abbildung: Stadtarchiv Fiirth

namlich damals nicht, wurde doch der pri-
vaten Ludwigshafen-Bexbacher Eisenbahn
in der bayerischen Pfalz (damals auch als
“Bayern links des Rheins” oder “linksrheini-
sches Bayern” bezeichnet) eine Zinsgaran-
tie zugesagt, wéhrend in den Kernlanden
praktisch alle Privatinitiative vom Staats-
bahnkomplex Sid-Nord-Bahn aufgesogen
worden war. Im Landtag herrschte jeden-
falls die Meinung vor, es sei am sinnvoll-
sten, wenn der Staat die Hauptlinien selbst
baue; kleinere Strecken kodnnten dann auch
kommunaler oder privater Initiative Uberlas-
sen bleiben.

Da auch die Regierung dem zustimmte,
gab es keine grundsétzlichen Einwénde
mehr gegen den Bau der Stid-Nord-Bahn in
der von der Regierung vorbereiteten Wei-
se. Die Stande bewilligten die nétigen Kre-
dite — natdrlich waren die gewaltigen Sum-
men nicht aus laufenden Staatseinnahmen
zu bestreiten — und behielten sich auch flr
die Zukunft Eingriffe in finanzieller Hinsicht
vor. Die genaue Bestimmung der Bahnlinie
wurde hingegen der Regierung Uberlassen.
Das sind die wesentlichen Inhalte des am
25. August 1843, dem Geburtstag des Ko6-
nigs, veroffentlichten ersten Eisenbahndota-
tionsgesetzes.

Die Trassenfiuhrung
der Sud-Nord-Bahn

Praktisch keine gravierenden Probleme hat-
te die frisch berufene Kommission mit dem
Abstecken der Trasse zwischen Nirnberg
und Kulmbach sowie zwischen Augsburg
und Donauwdrth. Das Gelande war eben,
natlrliche Hindernisse gab es, abgesehen
von der Donaullberquerung, nicht.

Um so kniffliger gestaltete sich die Angele-
genheit zwischen Donauwoérth und NOrn-
berg sowie Kulmbach und Hof. Wer heute
mit dem InterCityExpref3 von Nirnberg nach
Augsburg fahrt, wird sich kaum vorstellen
konnen, da3 der Hahnenkamm und die
Frankische Alb zwischen den Bahnhofen
Treuchtlingen und Donauwoérth als kaum zu
meisternde Barrieren galten. Das Gebirge
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musse umfahren werden — so jedenfalls
wurde es vor 150 Jahren dargestellt.

Es gab aber noch einen anderen, weit plau-
sibleren Grund, ab Donauwdérth nicht den
direkten Weg nach Nirmberg einzuschla-
gen. Die Bayerische Staatsregierung wollte
die Trasse unbedingt tber die alte Reichs-
stadt Nérdlingen im Ries legen, weil es von
dort auch nur noch ein Katzensprung bis
Wirttemberg war. Wirttemberg sollte ge-
noétigt werden, in Nérdlingen Anschluf3 an
die Sid-Nord-Bahn zu suchen. Aus Rich-
tung Wiirttemberg in Richtung Stden (und
umgekehrt) rollende Giter hatten dann ein
sehr langes Teilstlck ihrer Reise auf baye-
rischen Gleisen zurlicklegen mussen, flr
die Minchner Staatskasse natirlich ein
erstrebenswerter Zustand.

Vorweg: Der Weg Uber Nérdlingen brachte
nicht das erhoffte Resultat. Der stdlichere
— flr Bayern also weniger lukrative — An-
schiuB bei Ulm, realisiert schon 1854, lie3
sich letztlich nicht verhindern. Von Nérdlin-
gen nach Aalen/Wirttemberg konnte erst
neun Jahre spéater “freie Bahn” gemeldet
werden.

Kuriose Streckenfuhrung

Es wurde also folgende kuriose Strecken-
fihrung festgelegt: von Donauwodrth Gber
Nordlingen, Gunzenhausen und Pleinfeld
nach Nirmberg. Der Blick in die Gegenwart
offenbart die Problematik: Der Abschnitt
Nirnberg — Pleinfeld entspricht zwar der
heutigen Fernstrecke (KBS 910), zwischen
Pleinfeld und Gunzenhausen (KBS 912)
hingegen gibt es langst nur noch Regional-
verkehr. Der Abschnitt Nordlingen — Gun-
zenhausen ist 1985 fiir den Personen-
verkehr sogar ganz stillgelegt worden. Von
Aalen Uber Nordlingen nach Donauwdrth
(KBS 995) fahren heuer tatsachlich Fern-
zlige, allerdings handelt es sich dabei um
Giterziige, die zur Entlastung der Ulmer
Strecke hier entlanggeleitet werden.

Man kann das Dilemma der alten Strecken-
fuhrung auch so ausdriicken: Seit Fertig-
stellung der direkten Linie Donauwortts —
Treuchtlingen 1906 betrégt die Entfernung
Donauwo6rth — Nirnberg nur noch 96 km,
auf der alten Stid-Nord-Bahn waren es nicht
weniger als 130 km.

Die »Schiefe Ebene«

Ab Bamberg folgte die Trassierung bis
Kulmbach dem Maintal. AuBerst problema-
tisch war der nun folgende Abschnitt Kulm-
bach — Hof. Er ist es noch heute.

Aus dem Maintal muBte “gegen Hof" das
Fichtelgebirge erklommen werden. Der zu-
nachst erwogene Pferdebetrieb oder der
Einsatz stehender Dampfmaschinen an der
Steilrampe wurde aber klugerweise nicht
weiter verfolgt.

So entstand die beriihmte “Schiefe Ebene”
zwischen Neuenmarkt-Wirsberg und Markt-
schorgast. Dabei sollte zum besseren Ver-
stédndnis erwahnt werden, daB der Name
“Schiefe Ebene” im deutschen Sprachraum
die damals gangige Bezeichnung fir alle
Steilrampen war.

Einige Zahlen zu diesem Bauwerk, dessen
Name bis heute die Herzen der Dampflok-
freunde hoher schlagen laBt: Die durch-
schnittliche Neigung auf der 6,74 km lan-
gen Rampenstrecke betragt 23,3%, die
Maximalneigung 25%s, umgerechnet also
1:40 (1 m Steigung auf 40 m Lange, anders

Bild 46: Das fiir Bild 42 Gesagte gilt auch fiir das Fiirther Empfangsgebdude. Die Abbildung zeigt die Stadtseite des von Eduard Riiber, einem der drei
federftihrenden Stid-Nord-Bahn-Architekten (die anderen waren Neureuther und Blirklein), entworfenen Gebaudes. Abbildung: Stadtarchiv Fiirth
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Abbildung: Sammiung Asmus

Bild 48: Ein gemischter Zug hat die “Schiefe Ebene” bereits hinter sich und dampft vor der Kulisse des Stédtchens Minchberg weiter in Richtung Hof.

Bild 47 (linke Seite): Den Verlauf der Siid-Nord-Bahn zwischen Niirnberg und Hof mit der alten Trassenfiihrung bei Furth gibt diese historische Karte wieder.
Die Darstellung der Sehenswiirdigkeiten I3t darauf schlieBen, daf die Karte einem Reise-Handbuch entstammt, Karte: Sammlung Asmus

ausgedriickt 25 m auf 1000 m, sprich 25%c).
Der kleinste Kurvenradius betrdgt 403 m.
Heute ist all das kein Problem. Die Reise-
zlge sind in der Regel so kurz, daf3 sie von
einer Diesellok der Baureihe 218 allein be-
waéltigt werden kénnen. Schwere planmasi-
ge Fernglterzlige gibt es nicht mehr, so
daB Schiebebetrieb oder Vorspann, jahr-
zehntelang spektakularer Alltag an der Fich-
telgebirgsrampe, nur noch &auBerst selten
vorkommen.

Eroffnung der ersten
Staatsbahnstrecke

Als erstes Teilstlick der groBen Ludwigs-
Sid-Nord-Bahn wurde Nurnberg — Bamberg
am 1. Oktober 1844 offiziell in Betrieb ge-
nommen. Erst gut vier Jahre spater, am 20.
Oktober 1848, war Hof erreicht, und obwohl
in Sachsen zwischen Plauen und Reichen-
bach noch gebaut wurde (bis 1851; beson-
dere Schwierigkeiten machte der groBe Via-

dukt Gber das Géltzschtal), nahm man zu-
gleich eine durchgehende Verbindung Nurn-
berg — Leipzig auf. Die Liicke wurde vor-
laufig vom Postwagen geschlossen.

Am 20. November 1844, sieben Wochen
nach Fertigstellung des ersten Abschnitts,
ging schon das Teilstlick von Oberhausen
bei Augsburg nach Nordheim (gegeniber
Donauwdrth) in Betrieb. Die Donaubrlicke
zwischen Donauwdrth und Nordheim folgte
am 15. September 1847, und Augsburg —

Bild 49: Die Firther Kreuzung von Ludwigsbahn und Siid-Nord-Bahn. Die rechts grof3 dargestelite Lok der Ludwigsbahn fahrt mit ihrem Zug nach Frth (im
Hintergrund); links am Stationsgebéude ein mit Pferden bespannter Giiterzug der Ludwigsbahn sowie die Lok eines Staatsbahnzugs, der auf Ausfahrtin Richtung

Erlangen wartet. Abbildung: Nachlaf3 Prof. Lotter
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Bild 50 (links oben): Ort(e) und Bahnhof
Neuenmarkt-Wirsberg sind durch die “Schiefe
Ebene” bekannt geworden, die hier ihren
Ausgang nimmt. Auch diese bemerkenswerte
Postkarte kiindet vom Stolz der beiden Dérfer,
dem Bahnhof. Abbildung: Sammlung Asmus

Bild 51 (links): Hoch tiber Ort und Bahnhof
Kulmbach thront die Plassenburg. Der einfah-
rende Zug kommt aus Richtung Hof. Abbildung:
Staatliche Graphische Sammliung Miinchen

Bild 52 (links unten): Noch einmal der Burg-
bergtunnel bei Erlangen. Der zeitweilig von Kénig
Ludwig gehegte Plan, das monumentale Tunnel-
portal mit Lowen und einem Dreiful3 fir festliche
Mluminationen als Eisenbahndenkmal auszustat-
ten, wurde nicht realisiert. Abbildung:

Prof. A. L. Hammonds, Archiv Merker Verlag

Oberhausen kam am 1. Juli 1847 hinzu. Die
Liicke zwischen Donauwdrth und Nirnberg
schlieBlich wurde in zahlreichen Etappen
geschlossen. Gunzenhausen — Schwabach
als SchluBstiick war am 1. Oktober 1849 an
der Reihe.

Verstaatlicht

Der 1. Oktober 1844 ist auch insofern ein
wichtiges Datum der bayerischen Eisen-
bahngeschichte, als mit diesem Tag die
Minchen-Augsburger Bahn in Staatseigen-
tum Uberging. Als Privatunternehmen war
sie kaum Uberlebensfahig; die Sud-Nord-
Bahn ergénzte sie dagegen vortrefflich.
Auch war auf diese Weise sichergestellt,
daf3 die noch ausstehenden hohen Investi-
tionen, etwa flr den neuen Bahnhof in Min-
chen, tatsdchlich getéatigt werden konnten.
Da die Aktionare der Mlinchen-Augsburger
Bahn die Lage des Unternehmens durch-
aus realistisch sahen, stimmten sie dem
Verkauf an den Staat wohl gerne zu. Auf 4,4
Mio Gulden belief sich die Kaufsumme.

(Fortsetzung auf Seite 32)
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Bild 53: Hof kam als Endpunkt der Sdd-Nord-
Bahn und Ubergangsbahnhof zur Sachsisch-
Bayerischen Eisenbahn-Compagnie besondere
Bedeutung zu. Der erste Bahnhof war ein Kopf-
bahnhof, 1880 wurde dieser durch einen weit
groBeren, aber weiter vor der Stadt liegenden
Durchgangsbahnhof ersetzt.

Foto: Sammlung Klee

Bild 54: Der alte sdchsisch-bayerische Bahnhof
in Hof im Bauzustand von 1960.
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 55: Auch der Minchner Hoffotograf

G. Béttcher, dem wir zahlreiche schéne Fotos
verdanken, war zur Stelle, als der neue Hofer
Hauptbahnhof seiner Vollendung entgegensah.
Von der Stadtseite nahm Bottcher dieses Bild
auf. Vor dem prachtigen Stationsgebédude
wachsen noch Kartoffeln.

Foto: Stadtmuseum Niirnberg
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Bild 57: Weit vor den Toren der Stadt lag damals auch der Bahnhof von Nérdlingen. Lok- wie Glterschuppen dtirften engagierten Modelleisenbahnern
interessante Anregungen geben. Abbildung: Sammiung Asmus

Bild 56 (ganz oben): Im Zusammenhang mit dem Bau der Donautalbahn Regensburg — Ingolstadt — Donauwdrth— Neuoffingen erhielt Donauwdrth 1877 einen
neuen Bahnhof und eine neue Donaubriicke. Die Stid-Nord-Bahn wurde nun weiter an der Stadt vorbeigelenkt. Foto: Sammlung Klee

Bild 58: 1846 wurde der neue Augsburger Bahnhof am Rosenauberge in Betrieb genommen. Die alten Bahnhéfe am Roten Tor und bei Oberhausen konnten
nun geschlossen werden. Abbildung: Stadtarchiv Augsburg
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Bild 59: Wie dieser
schéne colorierte Stich
verdeutlicht, lag der neue
Augsburger Bahnhof fiir
die eigentliche Stid-Nord-
Bahn und die Strecke
nach Minchen nun so
weit vor der Staadt, dai?
gendgend Raum flir
Erweiterungen blieb.
Abb.: Sammiung Asmus

Bild 60: Das stdliche
Gleisvorfeld des Augsbur-
ger Bahnhofs um 1890.
Im Hintergrund ist
schwach das — nun schon
dritte — Empfangsgebéu-
de zu sehen.

Foto: Stadtarchiv
Augsburg

Bild 61: Ein Zwischenstadium zeigt diese Abbildung des Augsburger Bahnhofsgebéaudes. Links und rechts sind dem urspringlichen Bau von 1846 jeweils zwei
weitere Baukdrper angefiigt worden. Sie waren schon Elemente des dritten Empfangsgebaudes, das unter Leitung Friedrich Blirkleins 1863 bis 1871 errichtet
wurde. Der alte Bau wurde also an Ort und Stelle schrittweise durch den neuen ersetzt. Abbildung: Verkehrsmuseum Niirnberg
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Bild 62: Eisenbahnromantik an der Siid-Nord-Bahn im Allgdu: Bei Biessenhofen dampft ein Zug durchs Wertachtal in Richtung Augsburg. Da
Alpenpanorama hat der Kiinstler durchaus ein wenig “idealisiert”, sprich: an die Bahn herangeriickt. Abbildung: Sammlung Asmus

Bilder 64 und 65 (oben rechts): Zweimal die lllerbriicke der Stid-Nord-Bahn bei Kempten, eine auf gemauerten Pfeflern ruhende Holzkonstruktion: zum
einen in Blickrichtung Stiden, zum anderen mit Blick auf die Stadt Kempten. Abbildungen: Sammlung Asmus

Bild 63 (linke Seite unten): Hier nun das bereits erwédhnte dritte Augsburger Empfangsgebéude von Friedrich Biirklein (Foto um 1930). Bis heute ist sein
Aussehen im wesentlichen unverdndert geblieben. Foto: Stadtarchiv Augsburg

— L ¥ e i

Bild 66 (unten links): Siidlich von Kempten riickt die Stid-Nord-Bahn den Allgduer Alpen immer ndher. Der romantische Stich von Scheuchzer und Poppel
zeigt einen idyllische Szenerie — ohne Zug — bei Waltenhofen (damals noch “Waltnhofen” geschrieben). Abbildung: Sammiung Asmus

Bild 67 (unten rechts): Derlandschaftlich schénste Streckenabschnitt liegt zwischen Immenstadt und Oberstaufen. Auf diesern ebenfalls von Scheuchzer
und Poppel geschaffenen Stich verlaBt ein aus Richtung Immenstadt kommender Zug sceben den Tunnel vor Oberstaufen. Abbildung: Slg. Asmus

e
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Bild 68: Die Station Kempten wurde als Kopfstation angelegt, erst 1969 erhielt dlie Stadt einen— recht weit auBerhalb rregenden Dumhgangsbahnhof Im Bild
das zweite Empfangsgebéude aus den Jahren 1887/1888, das 1971 abgebrochen wurde. Das alte Bahnhofsgeldnde dient heute als Parkplatz, der ehemalige

Bahnhofsvorplatz als Busbahnhof. Foto: Stadtarchiv Kempten

Die Vollendung der
Siid-Nord-Bahn

Wéhrenddessen war auch sldlich von
Augsburg die Sid-Nord-Bahn vorangetrie-
ben worden — obwohl die Stande noch mehr-
fach diskutiert hatten, ob es angesichts der
schwierigen Trassierung im Allgéu nicht kll-
ger sei, AnschluB3 an die wirttembergische

Linie Ulm — Friedrichshafen zu suchen. Man-
cher Abgeordnete hatte seine (berechtig-
ten) Zweifel, ob zwei Linien zum Bodensee
eine sinnvolle Investition darstellten.

Letztendlich obsiegte einmal mehr die schie-
re Hoffnung auf die internationalen Verkehrs-
strome. Sollten die etwa an Bayern vorbei
durch Wirttemberg ziehen? Dort dachte
man naturlich in gleichen Mustern und for-

derte zum Wettlauf Richtung Bodensee her-
aus. Den von der Bahn erschlossenen Stad-
ten und Gemeinden rechts und links der
Grenze wird es recht gewesen sein.

Der technisch einfache Abschnitt Augsburg
— Kaufbeuren konnte am 1. September 1847
eroffnet werden. Kaufbeuren — Kempten
folgte erst am 1. April 1852. Aeschach bei
Lindau schlieBlich konnte ab dem 12. Okto-

Bild 69: Das erste Kemptener Stationsgebéude samt Belegschaftim Jahre 1880. Vor dem Zug eine Lok der Gaftung B VI mit “Torfmunitionswagen”.

Foto: Sammlung Lutz
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Bild 70: Noch einmal der erste Bahnhof, diesmal von der Stadiseite her gesehen. Das neben den Gleisen liegende Bauwerk wurde mit Fertigstellung des neuen

- i .

Empfangsgebéudes nicht abgetragen, sondern schlo3 rechtwinklig an den neuen Bau am Kopf der Gleise an. Foto: Stadtarchiv Kempten

ber 1853 angefahren werden, die auf einer
Insel gelegene Stadt Lindau selbst erst ab
1. Marz des Folgejahres. Damit war die
groBe Sid-Nord-Bahn komplett.

In Wirttemberg wird man die zégernden
Baufortschritte des Nachbarn mit Aufmerk-
samkeit und Freude verfolgt haben. Schon
seit dem 29. Juni 1850 namlich war die
schwébische Magistrale Stuttgart — Ulm —

Friedrichshafen betriebsbereit. Um den
Ruhm der ersten Bahn zum Bodensee an
ihre Fahnen heften zu kénnen, hatten die
Wiirttemberger weder Kosten noch Mihen
gescheut und von Friedrichshafen aus die
Arbeit aufgenommen.

Mit dem 8. November 1847 ging das vdllig
isolierte Teilstiick Friedrichshafen — Ravens-
burg in Betrieb. Schienen, Loks usw. hatte

man mit Ochsen- und Pferdekraft heran-
gekarrt. Solche und ahnliche Kapriolen
schlug gelegentlich das ausgepragte Kon-
kurrenzdenken der deutschen Staaten und
ihrer Eisenbahnen.

Und dieses sinnlose Gegen- statt Miteinan-
der hielt auf vielen Gebieten bis zur Grin-
dung der Deutschen Reichsbahn im Jahre
1920 an.

Bild 71: Kempten im Winter 1902. Im Hintergrund das erste Stationsgebéude, rechts davon ist schwach dessen Nachfolger zu erkennen.
Foto: Sammiung Asmus
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Bild 76: Diese schéne Luftaufnahme aus dem Jahre 1914 zeigt die Lage der Bahn- und Hafenanlagen in Lindau. Foto: Sammlung Dr. Kinkelin

Bild 72 (linke Seite oben): Im Hafen der Inselstadt Lindau endet die Stid-Nord-Bahn. Am 12. Oktober 1853 erreichte der erste planmé&Bige Zug aus Oberstaufen

die auf dem Festland liegende provisorische Endstation Aeschach. Nach Fertigstellung des Damms konnte die Insel am 1. Mérz 1854 angefahren werden.
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 74 (linke Seite Mitte): Als diese Aufnahme vom Lindauer Bahnhof 1902 gemacht wurde, hatte sich praktisch kaum etwas geédndert. Die unglinstige Lage
des Kopfbahnhofs sorgte daftir, daB die groBen Verkehrsstrome Lindau mieden und die Bahnanlagen den Anforderungen noch einigermal3en gerecht blieben.

Bild 73 (linke Seite auBen): Dieses Foto wurde vom Leuchtturm des Lindauer Hafens aus aufgenommen und zeigt ein Trajektboot am Anleger im Jahre 1930.
Heute weist nichts mehr auf die Waggonverladung hin — wo das Boot einst lag, machen heute Freizeitkapitine fest. Foto: Stadtarchiv Lindau

Bild 75 (linke Seite unten): Mit dem Bau des Bahnhofs ging der des Lindauer Hafens einher; die Stadt erhoffte sich durch die neuen Umschlaganlagen eine
Verbesserung ihrer Wettbewerbssituation gegentiber dem wiirttembergischen Friedrichshafen. Eisenbahn-Trajektlinien von Lindau kamen erst spéter hinzu und
sind ldngst Geschichte: Zwischen Lindau und Romanshorn fuhren von 1869 bis 1939 Trajektboote, zwischen Lindau und Konstanz 1873 bis 1899. Die enge

Verbindung zwischen Bahn und Schiffahrt—in Bayern wie in Wiirttemberg —ist auch Grund dafiir, daB3 die Deutsche Bundesbahn noch heute tiber eine stattliche
“Weil3e Flotte” auf dem Bodensee verfiigt. Foto: Sammlung Hesselink

Bild 77: Bahnhof und Hafen Lindau in einer Darstellung aus den 1850er Jahren. Links im Hintergrund Léwe und Leuchtturm, die seit 1856 die Hafeneinfahrt
markieren. Fotos 74 und 77: Sammlung Asmus
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Die Ludwigs-Westbahn

Als die Sld-Nord-Bahn 1844 Bamberg er-
reicht hatte, waren dort und in den anderen
Stadten des Mains langgehegte Wiinsche
mit neuer Macht aufgelebt: Es solle eine
Eisenbahn gebaut werden von Bamberg
entlang dem Main lber Schweinfurt, Wirz-
burg, Aschaffenburg, Kahl (Grenzort zu
Hessen) auf Hanau zu und von dort weiter
nach Frankfurt.

Lange Zeit war an die Realisierung eines

solchen Plans schon deshalb nicht zu den-
ken gewesen, weil er der von Ludwig so
innig geférderten Binnenschiffahrt Konkur-
renz gemacht héatte. Aber inzwischen wa-
ren die Kanaltrdume immer weiter verblaft.
Der sich abzeichnende Siegeszug des Ver-
kehrssystems Eisenbahn zeigte auch beim
Regenten Wirkung. Ende 1843 schon, die
Siid-Nord-Bahn war noch nirgends betriebs-
bereit, gab Ludwig sein Einverstandnis zum
Bau einer Eisenbahnverbindung Bamberg
— Aschaffenburg. Dabei ging man zunachst

Bild 81: Innerhalb der Festungsanlagen, also inmitten der Altstadt, wurde der erste Wiirzburger
Bahnhof — eine Kopfstation — angelegt. Eine nennenswerte Erweiterung war dort nicht méglich; schon
nach wenigen Jahren mufSte ein neuer Standort gefunden werden. Zeichnung: Sammlung Klee

noch von einer Privatbahn aus. Sehr bald
jedoch wurde klargestellt, da3 auch diese
wichtige Linie am besten vom Staat gebaut
werde. Am 23. Marz 1846 gab die Abgeord-
netenkammer dazu endgultig ihre Zustim-
mung.

Eine wichtige Linie versprach das in der Tat
zu werden. In Bamberg fand sie ja An-
schiuB3 an die Stid-Nord-Bahn Richtung Leip-
zig, und der Verkehr zwischen den beiden
tiberragenden deutschen Handelsplatzen
Frankfurt und Leipzig galt als der eintrag-
lichste schlechthin. Aber erst Ende 1849
wurde das Ludwigs-Westbahn-Projekt auf-
grund der Unruhen von 1847/48 und der
allgemeinen Schwéache der Eisenbahnkon-
junktur wieder aufgegriffen.

Bamberg — Schweinfurt ging abschnitts-
weise 1852 in Betrieb, Schweinfurt — Wirz-
burg folgte am 1. Juli 1854 und Wirzburg —
Aschaffenburg ab 1. Oktober 1854. An der
Landesgrenze bei Kahl (5 km stdostlich
von Hanau) wartete seit dem 22. Juni 1854
die Frankfurt-Hanauer Eisenbahngesell-
schaft, die bis Aschaffenburg den Verkehr
auf der Westbahn abwickelte.

Auch die Ludwigs-Westbahn hatte so ihre
Ticken. Beispielsweise den ersten Wrz-
burger Bahnhof, der auf Anordnung des
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Bild 78 (linke Seite oben): Bedeutendster
Bahnhof der Ludwigs-Westbahn war (und ist)
Whirzburg. Die urspriingliche Anlage wurde 1869
durch eine weit gréBere vor der Stadtmauer er-
setzt. Das prdchtige Empfangsgebdude entwarf
Friedrich Blirklein. Es wurde im Zweiten Welt-
krieg zerstort.

Bild 79 (linke Seite Mitte auBBen): So sah das
Empfangsgebdude des ersten Wiirzburger
Bahnhofs unweit der Residenz aus. Es lag
rechtwinklig vor den Gleisen, dahinter schlof3
sich die Bahnsteighalle an. Foto 78 und
Abbildung 79: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 80 (linke Seite Mitte innen): Blick von den
Wallanlagen tiber die Gleise auf die Bahnsteig-
halle des alten Wirzburger Bahnhofs. Diese
historische Aufnahme macht sehr deutlich, wie
eng es damals zuging. Foto: Sammlung Asmus

Konigs als Kopfstation inmitten der Fe-
stungsstadt angelegt werden muBte und
schon nach wenigen Jahren viel zu klein
war. Oder die 20°/..-Rampe Laufach — Hei-
genbriicken, die aus Richtung Aschaffen-
burg in den Spessart ansteigt und in dem
925 m langen Schwartzkopf-Tunnel mun-
det, damals Bayerns langster Eisenbahn-
tunnel.

Als ungliicklich erwies sich bald auch die
Streckenfiihrung éstlich von Wirzburg. An-
statt der Trassierung (ber Bamberg wére
eine direkte Verbindung Wurzburg — Niim-
berg, wie sie 1865 dann auch realisiert
wurde, sinnvoller gewesen. Dennoch: An-
ders als die Std-Nord-Bahn, die sich letzt-
lich nur auf einigen Abschnitt als erstrangige
Fernroute etablieren konnte, nahm die West-
bahn sofort und dauerhaft eine dominieren-
de Position im slddeutschen Eisenbahn-
netz ein und tut das mit Ausnahme des
inzwischen vornehmlich dem Giter- und
regionalen Personenverkehr dienenden Ab-
schnitts Wirzburg — Bamberg noch heute.

Lichtenfels — Coburg

Gemeinsam mit der Westbahn war vom
Landtag am 23. Mai 1846 auch einer Staats-
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Bild 83: Der Schweinfurter “Centralbahnhof” erhielt dieses wuchtige und architektonisch ungewdhnli-
che Empfangsgebéude. 1943 wurde es bei Luftangriffen zerstori. Foto: Verkehrsmuseum Nirnberg

Bild 82 (ganz oben): Auch das erste Empfangsgebdude des Schweinfurter Bahnhofs erwies sich bald
als zu klein. 1875, vier Jahre nach Erdffnung der Strecke nach Bad Kissingen, wurde ein neuer
“Centralbahnhof” in Betrieb genommen. Foto: Sammiung Klee

Bild 84: Am Fischerrain unterquert die Westbahn in einem kleinen Tunnel die Schweinfurter Altstadt.
Dieses Bahnwérterhaus nahe dem Wesiportal wurde noch vor dem Ersten Weltkrieg abgebrochen.
Foto: Stadtarchiv Schweinfurt
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bahnstrecke von Lichtenfels an der Sid-
Nord-Bahn nach Coburg (Coburg war da-
mals noch nicht bayerisch) “griines Licht”
gegeben worden. In Verbindung mit einer
Bahn durch das Werratal nach Norden soll-
te auch sie ein wichtiges Element im Nord-
Sid-Fernverkehr werden. Allerdings wurde
es aufgrund der Revolutionswirren und der
unerfreulichen Finanzlage der Staatsbahn
rasch wieder ruhig um diese Strecke.

1856 — die Werrabahn war inzwischen in
Arbeit — bestatigte der Landtag dann aber
das Projekt, und am 24. Januar 1859 wurde
die Linie Lichtenfels — Landesgrenze — Co-
burg als Bayerische Staatseisenbahn in
Dienst gestellt. Den Betrieb auf diesem
Bahn-Teilstlick fiihrte aber nicht die Staats-
bahn, sondern die Strecke wurde an die im
Jahre 1858 erdffnete Werra-Eisenbahn ver-
pachtet.

Cruss aus Ceminden — Bahnliof:

LA 3

Bild 85: In Bamberg zweigt die Westbahn von
der Ludwigs-Siid-Nord-Bahn ab. Bald reichte das
urspriingliche Empfangsgebéude mit dem
typischen Dachreiter (Uhritirmchen) flir den
Verkehr beider Strecken nicht mehr aus und
wurde durch Aufstockung und einen seitlichen
Anbau erstmals erweitert.

Foto: Stadtarchiv Bamberg

Bild 86: Noch vor dem Ersten Weltkrieg wurde
das Bamberger Stationsgebdude erneut aufge-
stockt. Seitdem hat sich sein Aussehen im we-
sentlichen nicht verdndert.

Foto: Stadtarchiv Bamberg

Bild 87 (unten links): Erst durch die von Preu-
Ben betriebene Linie nach Elm (1872) stieg
Gemlinden zu einer der wichtigsten Stationen
der Westbahn auf. Mit den Strecken nach
Waigolshausen (Werntalbahn/1879) und
Hammelburg (1884) nahm Gemdindens Bedeu-
tung weiter zu. Foto: Sammlung Hesselink

Bild 88: Recht schwierige topographische
Geldandeverhdltnisse mulBten im Spessart
tiberwunden werden. Die Aufnahme zeigt den
Bahnhof des Luftkurorts Heigenbricken.
Foto: Sammlung Hesselink
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Bild 89 (oben rechts): Das Empfangsgeb&dude
von Aschaffenburg am westlichen Ende der
Ludwigs-Westbahn. Seitdem 1. Oktober 1854
war dieser vordem recht abgelegene Zipfel
Bayerns mit der Bahn gut zu erreichen.

Foto: Stadtarchiv Aschaffenburg

Bild 90: Die letzten Kilometer von Aschaffenburg
— hier ein Blick Gber die Gleisanlagen um 1900 —
bis zum bayerisch-hessischen Grenzort Kahl
wurden nicht mehr von der bayerischen
Westbahn betrieben. Sie waren an die Frankfurt-
Hanauer Eisenbahngesellschaft verpachtet.
Foto: Stadtarchiv Aschaffenburg

Bild 91: Schon die eher ‘preuBische” Architektur
des Coburger Bahnhofs verrét, daf3 hier nicht die
Baumeister der bayerischen Staatsverwaltung
am Werk waren. Die Postkarte dlirfte etwa von
1910 stammen. Foto: Sammlung Leistner

Bild 92 (unten rechts): Stadt, Veste und
Bahnhof Coburg um 1860 (Stich von Gustav
Taubert). Coburg kam dbrigens erst nach dem
Ersten Weltkrieg zu Bayern, als die Bewohner
des auseinanderbrechenden Herzogtums
Sachsen-Coburg-Gotha sich in einer Volksab-
stimmung fiir einen Anschiul3 an den Freistaat
und gegen PreuBen bzw. Thiringen entschie-
den. Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 93: Der Blick von der Hackerbrticke auf den Minchner Hauptbahnhof gehdrt heutzutage fiir viele Eisenbahnfreunde zu einem “Muf3” beim Besuch der
Landeshauptstadt. Vor rund 120 Jahren bot sich etwa von gleicher Stelle diese Perspektive mit den Hallen der Staatsbahn und der Ostbahn.

Foto: Stadtmuseum Miinchen

Die Maximiliansbahn

Die frihzeitige Fertigstellung der wrttem-
bergischen Stidbahn Stuttgart — Ulm — Fried-
richshafen brachte Bayern nicht nur we-
gen des Bodensee-Anschlusses in Zug-
zwang. Um nicht an seiner Westgrenze
vollig isoliert vom Eisenbahnverkehr zu blei-
ben, muBte auch auf den von Wirttem-
berg gewiinschten AnschluB3 bei Ulm ein-
gegangen werden; die hochfliegenden Pla-
ne fur Nérdlingen waren, wir haben es be-
reits gesehen, damit geplatzt. Der sinn-
vollste Anschlu3 Ulms an die bayerische
Sud-Nord-Bahn und an Midnchen muBte
auf Augsburg zielen. 1851 wurde ein ent-
sprechender Staatsverirag geschlossen.

In Bayern machte man sich nun die anfangs
nicht erwiinschte Linie Ulm — Augsburg mit
zwei Argumenten schmackhaft: Zum einen
sei sie wichtig fir Truppentransporte in die

Bild 94: Wéhrend der Regentschaft von Maximilian Il. (1848 — 1864) wurde als bedeutendste Linie die
Ost-West-Verbindung Ulm — Augsburg — Miinchen — Kufstein/Salzburg geschaffen. Nach zeitgendssi-

schem Brauch erhielt die Strecke den Namen Maximiliansbahn.
Abbildung: Ludwig-Il.-Museum, Herrenchiemsee
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Bild 96 (oben rechts): Die Halle des Miinchner Staatsbahnhofs aus der Ndhe betrachtet (um 1860). Wegen der sparlichen Bebauung war damals der Blick auf
die Tiirme der Frauenkirche noch frei. Foto: Stadtarchiv Miinchen

Bild 95: 1877 bis 1883 wurden die Anlagen der Staatsbahn und der Ostbahn zum “Centralbahnhof” zusammengefaft. Der von Friedrich Blrklein entworfene
erste Bahnhof der Staatsbahn wurde samt Halle (nun aber ohne Gleise) in das neue Empfangsgebéude integriert, dahinter entstand eine neue vierschiffige Halle
fiir 16 Gleise. Zeichnung: Sammlung Hufschldger

Locomuliveemisen.

asinpvichansen e Nelshap
. i T o 1 Betwivhaugran R Ry el FiZuntuletss sasinto
o Tunciurns B o e, §. fekooktn. it et = o Waesemnracireiryesiude £ Turierveiss
IR Werierlm - o Wafamnmmiren. ; SR d. Bewmmmaiv ek ¥ hoDagearplodt Al Ba prpecsfon

Cliageraiitie, £
L Cikseh it

e \ ]
4. Baramsstre dlamiiminmd i Hrrariiaus BSF ) Py
L Wagen Memtivneg W Keazrterhmivde o, Wukwfobdude
A B drrartenyley P BeekeneT . Nohios engatin e St ze mbatid

. Nregwthan s B Folemeaga . Crminatmagarn

¢ Roderdaayede 1. Hutetmorkennpem W s Care st um .
F Hunfersonmeleds T T L

41 . Bayern-Report 1




Bild 97: Diese prachtvolle Aufnahme I&3t erkennen, daf3 die urspriingliche Bahnsteighalle als Zugang zu den neuen Bahnsteighallen beibehalten wurde.
Das méchtige Ensemble fiel 1944 einem Luftangriff zum Opfer. In den 1960er Jahren entstand an gleicher Stelle der heutige Hauptbahnhof.

Foto: Deutsches Museum Miinchen

Bild 98: Kaum noch wiederzufinden ist der zierliche erste Bahnhof im ausladenden Komplex des

“Centralbahnhofs”, Foto: Stadtarchiv Miinchen

bayerische Pfalz, zum anderen sei sie ein
Element des groBen Ost-West-Verkehrs
zwischen Paris und Wien. Am 1. Mai 1854
war die relativ einfach zu bauende Strecke
mit Fertigstellung der Donaubriicke fiir den
durchgehenden Verkehr frei.

Der eben angesprochene groBe Ost-West-
Verkehr Paris — Wien setzte aber voraus,
dafB von Minchen Anschllsse nach Slden
und Osten geschaffen wurden. 1851 wur-
den deshalb mit der Wiener Regierung
Bahnverbindungen nach Salzburg, Boh-
men und Tirol vereinbart. Dabei diirfte Bay-
ern von der Tatsache beflligelt worden sein,
dafl im Habsburgerreich inzwischen die Li-
nie Wien — Triest (lber den Semmering)
vorangetrieben wurde, also der Bahnan-
schlu3 ans Mittelmeer. Hier wollte man na-
tirlich dabeisein. Genauso bei der eben-
falls Konturen annehmenden Tiroler Bahn
Innsbruck — Verona (Uber den Brenner). Da
in der Schweiz der Bau von Alpentrans-
versalen noch nicht abzusehen war, muf3te
tatsdchlich ein Gutteil des Verkehrs zwi-
schen Nord- bzw. Westeuropa und Sud-
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Bild 99 (unten): Die vier Perronhallen des “Centralbahnhofs” boten jeweils vier Gleisen Platz. Am Gleisende waren je zwei Gleise durch Drehscheiben
verkniipft, so dai3 die Lok eines ankommenden Zugs tiber das freie Nebengleis zuriick aus der Halle rollen konnte. Foto: Sammlung Asmus
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Bild 102: Obwohl er vor der Stadt lag, wurde der erste Rosenheimer Bahnhof wegen Platzmangels schon 1876 durch eine neue,
erheblich weiter stidlich errichtete Anlage ersetzt. Abbildung: Bildarchiv Rosenheim

Bild 100 (links): So sah der 1847 bis 1849 von Friedrich Biirklein errichtete Vorgénger des “Centralbahnhofs” aus. Er I6ste den “Ur-
Bahnhof" der Miinchen-Augsburger Eisenbahn auf dem Marsfeld ab, der am 4. April 1847 niedergebrannt war. Abbildung: Slg. Merker

Bild 101 (links unten): Die Halle des ersten Bahnhofs an heutiger Stelle tiberdachte insgesamt fiinf Gleise. Die perspektivisch falsche
Darstellung der Ziige stellt die schéne Holzkonstruktion weit imposanter dar als sie tatséchlich war. Abbildung: Sammlung Asmus

Die Eroffnungsdaten der ersten Staatseisenbahnen

I. MUNCHEN — AUGSBURG (bis 30.09.1844 Privatbahn)

01.09.1839 Minchen— Lochhausen
27.10.1839 Lochhausen — Olching
07.12.1839 Olching — Maisach
04.10.1844 Maisach — Augsburg

Il. LUDWIGS-SUD-NORD-BAHN

01.10.1844 Nurnberg—Bamberg

20.11.1844 Oberhausen —Nordheim
15.02.1846 Bamberg — Lichtenfels

01.07.1846 Augsburg — Oberhausen
15.10.1846 Lichtenfels — Neuenmarkt
01.09.1847 Augsburg —Kaufbeuren

15.09.1847 Nordheim — Donauwdrth
01.11.1848 Neuenmarkt — Hof

20.11.1848 Hof — Landesgrenze Richtung Plauen
01.04.1849 Nirnberg — Schwabach

15.05.1849 Donauwérth — Oettingen
20.08.1849 Qettingen — Gunzenhausen
01.10.1849 Gunzenhausen — Schwabach
01.04.1852 Kaufbeuren —Kempten

01.05.1853 Kempten — Immenstadt

01.09.1853 Immenstadt — Oberstaufen
12.10.1853 Oberstaufen — Aeschach bei Lindau
01.03.1854 Aeschach — Lindau Insel

M. LUDWIGS-WESTBAHN

01.08.1852 Bamberg — HaBfurt

03.11.1852 HafBfurt — Schweinfurt

01.07.1854 Schweinfurt — Wiirzburg
01.10.1854 Wirzburg — Landesgrenze Richtung Hanau

IV. LICHTENFELS — COBURG

24.01.1859 Lichtenfels — Landesgrenze — Coburg

V. MAXIMILIANSBAHN

26.09.1853 Augsburg — Dinkelscherben

01.05.1854 Dinkelscherben — Burgau

26.09.1853 Burgau — Neu-Ulm

01.05.1854 Neu-Ulm — Landesgrenze Richtung Ulm
24.06.1854 Miinchen — GroBhesselohe

31.10.1857 GroBhesselohe — Rosenheim

05.08.1858 Rosenheim — Landesgrenze Richtung Kufstein
07.05.1860 Rosenheim — Traunstein

01.08.1860 Traunstein — Landesgrenze Richtung Salzburg
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bzw. Osteuropa via Bayern rollen. Und zwar
mit der Eisenbahn. Der Main-Donau-Kanal
spielte in der Diskussion jetzt keine Rolle
mehr.

Bayern und Osterreich verpflichteten sich,
bis 1. Marz 1856 die Linie Minchen —
Rosenheim — Salzburg mit Verbindung zur
Semmeringbahn und eine Zweiglinie Rosen-
heim — Kufstein mit AnschluB3 an die Bren-
nerbahn bei Innsbruck herzustellen. Fiir eine
Linie Nurnberg — Regensburg — Linz — Wien
wollte man zumindest die Vorbereitungen
treffen. Allerdings konnten auf &sterreichi-
scher Seite die Arbeiten mit den Planungen
nicht Schritt halten. Erst am 5. August 1858
(bei Kufstein) bzw. am 1. August 1860 (bei
Salzburg) konnten die Bahnlinien eréffnet
werden.

Das gesamte groBe Eisenbahnbauwerk Uim
— Augsburg — Minchen - Rosenheim —
Salzburg/Kufstein erhielt den Namen Maxi-
miliansbahn, war doch alles unter der
Regentschaft des neuen Monarchen Maxi-
milian Il. geschehen. Sein Vorganger und
Vater, Ludwig I., der der Sud-Nord-Bahn,
der Westbahn, der Nimberg-Firther Bahn,
der pfélzischen Ludwigsbahn und dem Do-
nau-Main-Kanal seinen Namen geliehen
hatte, war bereits in den Méarzunruhen des
Jahres 1848 von der Regentschaft zurtick-
getreten.

In Bayern wie in vielen anderen deutschen
Staaten hatte mit diesem Revolutionsjahr
der Liberalismus die geistige und politische
Fuhrung Gbernommen. Das betraf ganz
besonders die Wirtschaft, auch deren in-
zwischen lebendigstes Element, die Eisen-
bahnen. Mehrfach hatte nach 1848 das
System des Staatsbahnbaus zur Diskussi-
on gestanden. Ab Mitte der 1850er Jahre
war es dann tatsachlich nicht mehr durchzu-
halten.




< Bild 103: Bis heute unverdndert ist
der Mitteltrakt des alten Bahnhofs
Rosenheim. Die Seitenfliigel des
nunmehrigen Rathauses sind
mittlerweile erneuert worden.

Foto: Stadtarchiv Rosenheim

Bild 104: Das Empfangsgebdude
des ersten Rosenheimer Bahnhofs
wurde 1876 zum Rathaus umgewan-
delt und dient noch heute als
solches. Auch der erste Ringlok-
schuppen steht noch, in ihm finden
Jjetzt kulturelle Veranstaltungen statt.
Foto: Stadtarchiv Rosenheim

Bild 106 (rechts oben): Als Garni-
sonsstadt kam Neu-Ulm schon frii-
her besondere Bedeutung zu. Die ; i
Kasernen an der Ludwigstral3e, an : i
deren Ende der Bahnhof der Maximi- by
liansbahn lag, verdeutiichen das.

Foto: Stadtarchiv

Neu-Ulm/Lehrburger

Bild 107 (rechts unten): Eine

Schienenverbindung zwischen Ulm

und Neu-Uim bot nicht nur die Ei-

senbahn (rechts das Neu-Ulmer

Empfangsgebédude), sondern auch R
die StraBBenbahn.

Foto: Stadtarchiv Neu-Ulm

Bild 105: Wie diese historische
Postkarte zeigt, war der Neu-Ulmer
Bahnhof von eher bescheidenen
AusmaBen. Den Kirchturm des ;
Ulmer Mtinsters — immerhin héch- o7
ster Punkt der Welt — haben die z5
Neu-Ulmer dagegen wohl etwas zu
Zierlich darstellen lassen.
Abbildung: Stadtarchiv Neu-Ulm
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Bild 108: Fiir die Pachtbahn von Gunzenhausen (erdffnet 1859, 1864 als “normale” Staatsbahn ver-
ldngert nach Wiirzburg) wurde in Ansbach das Palais der Familie von Mardefeld als Stationsgebadude
hergerichtet. Es handelt sich um den weif3en klassizistischen Bau am Ende des Gleisstegs.

Foto: Stadtarchiv Ansbach

Bild 109: Mit dem Bau der Strecke Nirnberg — Crailsheim 1875 erwiesen sich eine erhebliche
Bahnhofserweiterung und die Errichtung eines gréBeren Stationsgebéudes als notwendig. Bei
Luftangriffen am 22./23. Februar 1945 wurde es véllig zerstért. Der alte Bahnhof blieb zumindest
teilweise erhalten und diente fortan als Betriebsamisgebéude. Foto: Stadtarchiv Ansbach

Bild 110 (rechte Seite unten): Seit 1875 ist Ansbach ein wichtiger Knoten im Nord-Siid- und im Ost-
West-Verkehr. Wegen des enisprechend hohen Lokomotivbedarfs entstand an der Stidwestseite der
Gleisanlagen in mihsamer Handarbeit dieser Lokschuppen. Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg

Pachtbahnen und Ostbahn —

die Rilckkehr zur Priva

Der Ausbau der im vorigen Kapitel bespro-
chenen Bahnen beanspruchte die bayeri-
sche Finanzpolitik bis an die Grenze des
Tragbaren. Der Staat hatte sich fir den
Eisenbahnbau eine driickende Schuldenlast
auferlegt. Besonders schlimm: Die finanzi-
ellen Ergebnisse der fertiggestellten Staats-
bahnen waren bis 1855/56 fast durchweg
negativ, und wenn Tilgung und Verzinsung
der bestehenden Bahnschulden schon Pro-
bleme bereiteten, waren Staatsanleihen fiir
neue Strecken auf dem Kapitalmarkt schon
gar nicht unterzubringen gewesen. Man
hatte zur Finanzierung neuer Projekte also
die Steuern erhdhen missen, was politisch
nicht durchsetzbar und volkswirtschaftlich
héchst riskant gewesen ware.

Die schlechte Ertragslage der Staatsbah-
nen (flr groBen Transitverkehr fehlten jah-
relang entweder die Anschllisse, oder man
hatte mit auBerbayerischen Strecken zu
konkurrieren) und die Unféhigkeit des
Staats, durch den Bau neuer Linien fur
mehr Verkehr zu sorgen, fihrten ab 1850
zu einer wachsenden Ablehnung des Staats-
bahnsystems. Diese gipfelte Ubrigens 1856
in der Forderung der Abgeordnetenkammer,
den Betrieb sémtlicher Staatsbahnen an
private Unternehmungen zu verpachten.

nahn

Schon damals — wie auch heute — wurde
dem Staatsbetrieb vorgehalten, in Bau und
Betrieb nicht kostenbewult zu arbeiten. Al-
lerdings wurde dieser Antrag von der Kam-
mer der Reichsrate, also der alteingeses-
senen und konigstreuen Elite Bayerns, wie-
der zurlickgenommen. Der Staatsbahnbau
ruhte nun; lediglich die bereits 1846 erst-
mals genehmigte, dann aber “eingeschlafe-
ne” Linie von Lichtenfels nach Coburg wur-
de 1856 vom Landtag bestatigt und am
24. Januar 1859 eroffnet. Den Betrieb fihr-
te aber nicht die Staatsbahn, sondern die
Strecke wurde, wie schon erwédhnt, an die
Werra-Eisenbahn verpachtet.

Zurtick in die frlhen 1850er Jahre. Ange-
sichts der miBlichen Finanzlage muBten
Landtag und Regierung neue Wege finden,
den Eisenbahnbau nicht vollig zum Still-
stand kommen zu lassen. Die Regierung
wurde deshalb vom Parlament ermé&chtigt,
von Privatleuten oder Kommunen gebaute
Zweigbahnen zu pachten und auf Staats-
rechnung durch die Staatseisenbahnen zu
betreiben. Die zur Verzinsung und Tilgung
des von der Kéniglichen Bank in Nirnberg
beschafften Anlagekapitals an die bauende
Partei zu zahlende 5%ige Rente sollte in
Form eines fixen jahrlichen “Pachtschillings”
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fallig werden. Daflr sollte die Bahn nach
Ablauf einer bestimmten Frist, die fir jede
Pachtbahn einzeln ausgehandelt wurde, an
den Staat fallen. Auf dieser Basis entstan-
den acht “Pachtbahnen”.

Bevor wir uns im folgenden diese acht Lini-
en etwas genauer ansehen, sei kurz auf
das weitere Schicksal des Pachtbahnsy-
stems eingegangen. Schon im Jahre 1863
wurde es namlich aufgegeben, weil man
sich beispielsweise bei der Trassierung noch
zu sehr an das Hauptbahnsystem gehalten
hatte und daher vieles zu aufwendig gewor-
den war. Dabei hatte man doch eigentlich
einen besonders kostengtinstigen Weg des
Eisenbahnbaus beschreiten wollen. Ande-
rerseits aber hatte man den Fehler began-
gen, altes Schienen- und Fahrzeugmaterial
der Staatsbahnen zu verwenden, was zu
UibermaBig hohen Betriebskosten flihrte (er-
héhte Abnutzung und Reparaturanfalligkeit,
hoher Brennstoffverbrauch usw.). Damit er-
wiesen sich bald auch die Pachtbahnen als
unrentabel und als vom System her ver-
fehlt. Hinzu kam, daf3 in den 1860er Jahren
der “reine” Staatsbahngedanke, also Staats-
bau und Staatsbetrieb, eine Renaissance
erlebte. Dazu mehr in Teil 2 der bayeri-
schen Eisenbahngeschichte.

Bayern-Beport 1 « 48



Die acht Pachtbahnen

Die erste Pachtbahn war die am 28. No-
vember 1853 erdfinete Linie von Neuen-
markt-Wirsberg an der Sid-Nord-Bahn
nach Bayreuth (heutige Kursbuchstrecke
852). HauptnutznieBer und Bauherr war hier
die Stadt Bayreuth. Zum 1. Januar 1905
ging die Strecke offiziell an die Kéniglich
Bayerischen Staatseisenbahnen Uber, was
im Ubrigen — und das gilt naturlich genauso
fur die anderen Pachtbahnen — fiir Bedien-
stete, Kunden usw. keinerlei Konsequen-
zen hatte, da die Pachtbahnen sich sowie-
so wie “normale” Staatsbahnen darstellten.
Der Unterschied existierte letztlich nur auf
dem Papier.

Genau ein Jahr nach der Bayreuther Linie
war die Verbindung Minchen — Starnberg
(heutige KBS 960) fertiggestellt. Die Kon-
zession hatte hier nicht eine Stadt, sondern
der Baurat Ulrich von Himbsel erhalten,
gleichzeitig (brigens mit der Konzession flr
die Dampfschiffahrt auf dem Starnberger
See (der damals noch Wirmsee hie3). Zum
1. Januar 1910 fiel die Linie an die Staats-
bahn.

Am 1. Juli 1857 ging die von der Stadt
Ansbach geférderte Linie zur Station Gun-
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Bilder 111 und 112 (oben und unten): Zur Eréffnung der Pachtbahn von Neuenmarkt im November 1853 hatte Bayreuth noch keinen Bahnhof, da
Standortstreitigkeiten im Stadtrat die rechtzeitige Fertigstellung verhindert hatten. Bis Ende 1857 muf3te man sich deshalb mit einer ausrangierten Bauhtitte als
provisorischem Betriebsgebdude behelfen, dann war der erste Bahnhof (unten) bezugsfertig. Der zweite heutige Bahnhof (oben) wurde 1873 fertiggestellt, das
alte Gebaude zum Teil der Bahnverwaltung, zum Teil der Post (iberlassen. Abbildungen: Stadtarchiv Bayreuth

zenhausen an der Sid-Nord-Bahn in Be-
trieb (heute Teil der KBS 920 Wirzburg —
Ansbach — Treuchtlingen). Seit dem 1. Ja-
nuar 1912 ist die Strecke offiziell eine Staats-
bahn.

Vierte Pachtbahn war die Linie von Holzkir-
chen (an der alten Strecke Miinchen — Ro-
senheim) nach Miesbach (heutige KBS 955),
die am 23. November 1861 den Verkehr
aufnahm und von der Miesbacher Steinkoh-
lengewerkschaft gebaut worden war. Schon
zum 31. Mai 1867 kam sie an die Staats-
bahn, da der geplante Kohlenschacht weit
abseits der Bahn abgeteuft werden mubBte,
was dem Unternehmen den finanziellen
Ruin bescherte.

Ebenfalls um den Kohlentransport ging es
bei der seit dem 1. Marz 1863 planmaBig
befahrenen Linie von Hochstadt an der Stid-
Nord-Bahn nach Stockheim in Oberfranken.
Die Konzession war der Stadt Kronach so-
wie dem Fabrikbesitzer Cramer-Klett in
Nirnberg, also einem der damals groBten
Waggonbauer (und Vorlaufer der MAN),
erteilt worden. Obwoh! ab 1885 diese Linie
als Element der Frankenwaldbahn Uber
Ludwigsstadt und Probstzella nach Saalfeld
(heutige KBS 840) verldngert wurde, ge-
langte sie offiziell erstam 1. Januar 1918 an
die Staatsbahn.

Die langste aller Pachtbahnen (85 km) war
die lllerbahn Kempten — Memmingen — Neu-
Ulm (heutige KBS 975), fertiggestellt am
1. Juni 1863. Die Bau- und Betriebskonzes-
sion fir diese wichtige schwabische
ErschlieBungslinie hatte die Stadt Memmin-
gen erhalten. Schon am 12. April 1876 fiel
die Strecke an die Staatsbahn.

Eine Forisetzung der Munchen-Starnber-
ger Pachtbahn waren die Linien Starnberg
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Bild 113 (linke Seite unten): Bahnhof Miihital
an der ehemaligen Pachtbahn Mtinchen —
Starnberg um 1900. Heute halten hier die S-
Bahn-Ziige der Linie S 6. Foto: Slg. Asmus

Bild 114 (rechts oben): Schon vor 100 Jahren
war der Starnberger See — damals hiel3 er noch
Wiirmsee — ein beliebtes Ausflugsziel der
Mcinchner. Leider drdngeln sich heute mehr
Menschen in Autos als in den Ziigen.
Abbildung: Sammlung Asmus

Bild 115 (rechts Mitte): Die Station der Pacht-
bahn nach Starnberg wurde 1893 als Fliigelbau
des “Centralbahnhofs” mit sechs Gleisen in
Betrieb genommen; das Empfangsgeb&ude war
zundchst aus Holz. Erst 1921/22 erhielten der
Starnberger und - auf der anderen Seite der
Fernbahngleise — der Holzkirchner Fliigelbahn-
hof neue Empfangsgebdude. Damit war es
mdéglich, den Nahverkehr ganz aus der Haupt-
halle des “Centralbahnhofs” herauszunehmen.
Foto: Sammlung Hesselink

Bild 116 (rechts unten): Wie umfangreich der
Nahverkehr damals gewesen sein mul3, lassen
die drei Bahnsteigddcher vom Bahnhof Gauting

(Strecke Minchen — Starnberg) erahnen.
Foto: Sammlung Hesselink

— Penzberg (durchgehend befahrbar seit
16. Oktober 1865; heute KBS 961) und
Tutzing — UnterpeiBenberg (1. Februar
1866; heute KBS 962), die neben der Stadt
Weilheim (Konzessionstrager) besonders
den Bergbaubetrieben um Penzberg und
PeiBenberg am Herzen gelegen hatten. Ob
die Linien erst mit der Grindung der Deut-
schen Reichsbahn am 1. April 1920 offiziell
zur Staatsbahn kamen oder schon zu ei-
nem friheren Zeitpunkt (etwa mit Minchen
— Starnberg), ist nicht bekannt.

Die letzte Pachtbahn-Konzession ging am
15. September 1863 an die Stadt Hof und
Fabrikbesitzer Cramer-Klett (Nlrnberg) flr
die Strecke von Oberkotzau (an der Sud-
Nord-Bahn) Giber Selb nach Eger. (Oberkotz-
au — Selb ist heute die KBS 858.) Fur Bau
und Betrieb auf der béhmischen Seite hat-
ten Bayern und Osterreich am 17. Juni
1863 einen Staatsvertrag geschlossen. Zum
1. Januar 1922 wurde das bayerische Stlick
offiziell der Staatsbhahn unterstellt, also be-
reits der Deutschen Reichsbahn.

Zum Begriff “Pachtbahnen” sind hier noch
ein paar weitere Erlauterungen angebracht.
Als Pachtbahn wurden nédmlich auch solche
Strecken bezeichnet, die auslandischen
Staatseisenbahnen gehorten, aber von den
Kgl. Bayerischen Staatsbahnen pachtweise
betrieben wurden, etwa im Falle Osterreich
von der Grenze bei Freilassing nach Salz-
burg oder von der Grenze bei Kiefersfelden
nach Kufstein. Umgekehrie Beispiele gibt
es gleichfalls, ndmlich daBB bayerische Strek-
ken an andere Bahnen verpachtet wurden,
etwa das Sinntalbahn-Teilstick Gemiinden
— Jossa an die PreuBischen Staatseisen-
bahnen oder — wie oben gesehen — die Linie
Lichtenfels — Coburg an die Werrabahn.
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Die Ostbahn-Gesellschaft

Weit wichtiger als die Pachtbahnen, die ja
zunéchst regionalen Charakter hatten und
sich zudem als ungliickliche Lésung erwie-
sen, waren flir die Entwicklung des Privat-
bahnbaus in Bayern die Ostbahnen. Der
bisherige staatliche Eisenbahnbau hatte die
altbayerischen Gebiete Oberpfalz und Nie-
derbayern auBer acht gelassen; lediglich
die Planung fir die mit Osterreich verein-
barte Route Nirnberg — Amberg — Regens-
burg — Passau — Linz — Wien war aufgenom-
men und auch bis 1854 von der Eisenbahn-
baukommission fur den Abschnitt Ntrmberg
— Regensburg abgeschlossen worden.

Bild 119 (Mitte rechts): Am 1. Oktober 1863 begann zwischen Irrenlohe bei Schwandorf und Weiden der Verkehr auf der Ostbahn. In der érilichen Presse wurde

‘But rttd)c thbabucn.
(Die Eriffnung tn‘d E:tucﬁcﬂ aui ter Babnftrede Sdpvanberi-Tleiben betreffent.)
NAm 1. Oftober d. J&.
wird bie Bahuftrede vou Sdhwanvori resp. von Jrrenlohe big Weiven bem allgomeinen Ve
tebre fiberqeben.

Ticfe Babhn-Strede enthilt die Stationen: Jreenlofhe, Sdwaryenfeld, Nabl :11

Wireimt, Wernberyg, Lube und Weiden; auf bex Sration Pfreimt findet bid auf 28
Slos vie Aufnabue ven Perfonen und Meifeaepad flatt, auf allen abvigen Statonen it jeded
fenen-Mafeqerad uno Ghivrevabfertigung eingeviebrer.

Ter Rabrienplan wird befonders verdyentlicdr.

Wanden, ven 17. Seprember 1863, . .
Tie Diveftion

durch diese Anzeige darauf hingewiesen. Abbildung: Sammlung Klee

Bild 118 (ganz oben): Als 1864 der Bahnhof Regensburg der Ostbahn seiner Vollendung entgegensah, war auch G. Béttger aus Minchen, der spatere

Hoffotograf, zur Stelle. Ebenso wie die Miinchner Bahnsteighalle ist der Bau von Baurat Hiigel entworfen worden. Foto: Stadtmuseum Regensburg

Bild 117 (linke Seite): Ein Blick in die alte Mcinchner Bahnsteighalle der Ostbahngesellschaft (nicht zu verwechseln mit dem heutigen Ostbahnhof!). Ebenso

wie die der Staatsbahn wurde sie vom 1877 bis 1883 erbauten “Centralbahnhof” abgeldst. Foto: Stadtmuseum Minchen

Bild 121 (unten rechts): Um 1890 war der Platz vor dem Regensburger Bahnhof bereits begriint. Jenseits der Bahn lag damals noch freie Feldfiur.

Foto: Stadtmuseum Regensburg

Bild 120 (unten links): Paul von Denis bewéhrte sich auch bei der Ostbahn als erstklassiger Baumeister. Seiner geschickien Planung verdankte die

Bahngesellschaft gro3e Einsparungen an Zeit und Geld. Abbildung: Sammlung Klee

53 - Bayern-Report 1




]

= ipie

Bild 122: Schon 1891 erhielt Regensburg ein neues gréfleres Empfangsgebéude. Da der gesamte Verkehr erheblich angewachsen war, wurden zugleich die
Regensburger Bahnanlagen umgestaltet und umfassend erweitert. Foto: Stadimuseum Regensburg

Auch hier wéahlte man also, analog zur Std-
Nord-Bahn, nicht den klirzesten Weg, son-
dern stellte die ErschlieBung einer ganzen
Region in den Mittelpunkt und knipfte des-
halb zugleich Amberg und Umgebung mit
seinen Montanbetrieben an. Fur das noch
im 18. Jahrhundert bedeutende, zwischen-
zeitlich aber fast tberall ramponierte Ober-
pféalzer Metallgewerbe war das sicherlich
ein lebenswichtiger Schritt.

Das gilt naturlich ganz besonders flr die
Anfang der 1850er Jahre ins Leben gerufe-
ne “Eisenwerk-Gesellschaft Maximiliansht-

te” (Maxhitte-Haidhof), die fir die Staats-
bahnen auf der Basis langfristiger Verirage
Schienen lieferte und im scharfer werden-
den Wettbewerb nur Uberlebensfahig war,
wenn sie ihre Grundstoffe (bayerisches bzw.
aus dem Zollverein stammendes Roheisen,
sachsische Stein- und béhmische Braun-
kohle) billig heranschaffen und ihre Fertig-
produkte ebenso billig wieder abfahren konn-
te. 1859 kam mit der Bahnstrecke auch der
entscheidende Wachstumsschub. Heute ist
die — finanziell recht angeschlagene — Max-
hitte Ubrigens neben Thyssen Deutsch-

lands einziger Bahnschienenproduzent.
Andererseits: Mit der letztlich strukturpoli-
tisch begriindeten und noch vom Staat fest-
gelegten Streckenfliihrung Gber Amberg war
schon der spatere Bau einer direkten Ver-
bindung Nlrnberg — Regensburg (fertigge-
stellt (ber Neumarkt bis 1873) program-
miert. Ein Privatunternehmen wie die Ost-
bahn, das die Verbindung Nirnberg — Re-
gensburg ja letztlich realisieren sollte, hatte
andere Prioritdten setzen mussen, namlich
ihre Aktionare mit einer moglichst erfreuli-
chen Dividende zufriedenzustellen.

Bild 123: Ein Bauzug beféhrt die Mariaorter Donaubriicke bei Regensburg an der neuen Strecke nach Niirnberg (iber Neumarkt). Pfeiler, Briickenkdpfe und
die gemauerten Bogen der Flutbriicke sind fiir zwei Gleise hergerichtet, die Stahltrdger hingegen tragen nur ein Gleis. Foto: Sammliung Asmus
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schon zweigleisigen Strecke in Richtung Niirnberg. Foto: Stadtmuseum Regensburg

Doch eilen wir dem Geschehen nicht zu
weit voraus. Da also dem Staat das Geld
fehlte und die politische Mehrheit inzwi-
schen klar fur das Privatbahnsystem ein-
trat, blieb der Regierung nichts anderes
Ubrig, als die Linie Nurnberg — Regensburg
sowie weitere Bahnen in Ostbayern einem
Privatunternehmen zu Uberantworten. Am
12. April 1856 wurde der “Kéniglich privile-
gierten Aktiengesellschaft der bayerischen
Ostbahnen” die Konzession erteilt (befristet
auf 99 Jahre), in der die Aufgabe der Gesell-
schaft wie folgt definiert wird:

Bau und Betrieb der Bahnen

= von Nirnberg Uber Amberg nach Regens-
burg,

s von Munchen Uber Landshut an die Do-
nau,

* von Regensburg lber Straubing und Pas-
sau an die Landesgrenze Richtung Wels/
Linz,

* von der Amberg-Regensburger Linie bei
Schwandorf an die Landesgrenze bei Furth
Richtung Pilsen.

Die Bau- und Vorbereitungszeit wurde ab

der Konzessionserteilung auf maximal sie-

Bild 124 (oben rechts): Etwa 40 Jahre spéiter, also um 1910, diirfte diese Aufnahme der Mariaorter Briicke entstanden sein. Der Schnellzug féhrt auf der nun

ben Jahre bestimmt. Um die Bereitschaft
zahlreicher Privatleute zur Aktienzeichnung
zu stimulieren, wurde der Gesellschaft eine
Zinsgarantie von 4,5% flr die Dauer von
35 Jahren gewéhrt. Dieses Verfahren hatte
sich in der Frihzeit der Eisenbahnen bei-
spielsweise in PreuBen bewéhrt; und gera-
de im Agrarstaat Bayern, wo das verfligba-
re Kapital eher knapp und die Ergebnisse
des staatlichen Eisenbahnbetriebs eher un-
erfreulich waren, muBte eine gewisse Si-
cherheit gewahrleistet werden. Fur den Fall
aber, daB die Bahn eine Rendite von Uber

Bild 125: Auf der alten Ostbahnstrecke Regensburg — Schwandorf ist dieser Schnellzug unterwegs (um 1910). Wie die Passauer Innbricke der Ostbahn erhielt
auch die erste Regensburger Donaubriicke zwei mittelalterfichen Vorbildern nachempfundene Briickentore. Foto: Stadtmuseum Regensburg
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Bild 127: “Grol3er Bahnhof” an der Station Niirberg der Ostbahn am 9. Mai 1859: Die feierliche
Eréffnung der Strecke nach Hersbruck (— Regensburg) steht bevor. Vor dem Zug Lok A 16, die 1859
von Maffei als Nummer 340 gebaut worden war. Fotos 126 und 127: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 126 (ganz oben): Noch einmal das Regensburger Stationsgebédude von 1891, hier von der
Stadtseite aus gesehen. Im Zweiten Weltkrieg wurde es schwer beschédigt, spéater auf dem alten
Grundrif3, aber mit anderer Fassadengestaltung wieder aufgebaut.

5% erwirtschaftete, behielt sich im Gegen-
zug der Staat einen mit der Hohe der Ren-
dite steigenden Anteil am Gewinn vor.
Selbstverstéandlich war der Ostbahn-Gesell-
schaft mit der Konzession das Expropria-
tionsrecht verliehen worden, ohne welches
der Grunderwerb véllig unmadglich gewesen
ware. Dennoch zog er sich Uber fast zwei
Jahre hin. Am Rande: Vor allem das Enteig-
nungsrecht verlieh den Bahnbediensteten
beinahe obrigkeitlichen Status. Kein Wun-
der also, daBB die htheren Range auch pri-
vater Bahngesellschaften friher “Beamte”
genannt wurden.

Noch einige weitere Bestimmungen der
Konzessionsurkunde in Kirze: Der Staat
behielt sich das Recht vor, entlang der Ost-
bahnstrecken Telegrafenleitungen aufzu-
stellen. Auch wurde die Benutzung der Bahn
durch die Post in einer fir letztgenannte
glinstigen Weise geregelt. AuBerdem — der
vielleicht wichtigste Punkt — muBBte die Ost-
bahn-Gesellschaft ihre Tarife vom Staat ge-

nehmigen lassen und war an Obergrenzen
gebunden.

Hinter der Ostbahn-Gesellschaft standen
erste Adressen Bayerns: First Maximilian
von Thurn und Taxis, Fabrikbesitzer Cra-
mer-Klett, die Koénigliche Bank in Nurnberg,
zudem die Bankhauser von Eichthal, von
Hirsch, von Rothschild und andere promi-
nente Namen mehr. Prominenz konnte man
auch fir die Bau- und Betriebsleitung ge-
winnen: Paul Camille von Denis, der nach
der Ludwigsbahn inzwischen mit groBem
Erfolg der Taunusbahn Frankfurt — Wiesba-
den, der Hessischen Ludwigsbahn Mainz —
Worms und der Pféalzischen Ludwigsbahn
auf die Beine geholfen hatte.

Denis loste seine Aufgabe mit Bravour. Die
vier Ostbahn-Stammstrecken mit einer Ge-
samtlange von 453 km waren schon nach
finfeinhalb Jahren (anstatt der vorgeschrie-
benen maximal sieben Jahre) fertiggestellt.
Denis hatte die Arbeiten in insgesamt 107
Lose eingeteilt, so dal3 auch viele kleinere

Bauunternehmer bei den Ausschreibungen
eine Chance erhielten. Der Konkurrenzdruck
bewahrte die Gesellschaft vor (iberzoge-
nen Forderungen. Die Aufteilung in kleine
Lose hatte (berdies den Vorteil, daf3 Pro-
bleme bei einigen Abschnitten nicht das
Gesamtvorhaben entscheidend zurlickwer-
fen konnten.

Letztlich wurde der Kostenvoranschlag von
60 Mio Gulden um 17,3 Mio Gulden unter-
schritten. Und das war keineswegs auf
Pfusch oder falsche Sparsamkeit zuriickzu-
fhren, sondern, so riihmte man allseits die
Leistung des Paul von Denis, auf Kénnen,
Erfahrung und Verhandlungsgeschick des
Baumeisters. Allerdings sei an dieser Stelle
nicht verschwiegen, daf3 einige Jahre spa-
ter, als die Osthahn in die offentliche Kritik
geraten war, Vorwirfe aufkamen, man habe
es hier und da an der notwendigen Sorgfalt,
etwa bei der Wahl der Materialien (“Ziegel-
steine statt Granit” beispielweise), fehlen
lassen.
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Bild 128 (groBes Foto): Fliigelsignale haben im Regensburger Bahnhof Einzug gehalten. Aber
sowohl die Signale als auch die Weichen werden noch an Ort und Stelle von Hand bedient.
Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 129 (kleines Foto Mitte): Landshut war und ist wichtigste Zwischenstation der Verbindung
Regensburg — Miinchen. Die Briicke im Vordergrund trégt die hier abzweigende Strecke in
Richtung Mihldorf, die erst nach der Verstaatlichung der Ostbahn realisiert worden ist (1883).
Foto: Sammlung Hesselink
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Bild 130 (unten): Die erste Regensburger Do-
naubriicke und die Passauer Innbriicke waren
damals die imposantesten Briickenbauwerke
Bayerns. lhre technischen Vorbilder waren
Lenizes Briicken uber die Weichsel und die
Nogat an der Preuischen Ostbahn.

Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg
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Fur Ostbayern war der Bahnbau gleichzei-
tig ein gigantisches Arbeitsbeschaffungs-
programm. Wahrend der etwa zwei Jahre
langen Hauptbauphase 1858/59 waren wohl
rund 15 000 Arbeiter (niemand hat sie wirk-
lich gezahlt) an den Baustellen der Ostbahn
beschéftigt. Hinzu kamen die zahllosen
Fuhrleute und Gastwirte, Holzféller und
Steinmetze, Ziegelbdcker und Eisenprodu-
zenten, die ebenfalls direkt oder indirekt flir
den Bahnbau tatig waren, vom Bahnbau
lebten.

Bild 131 (oben): Hochbetrieb im Grenzbahnhof
Passau um 1900. Die Stadt zwischen Donau und
Inn war seit dem 20. September 1860 Endstation
der Ostbahnlinie von Regensburg. Knapp ein
Jahr spater aber war auch die Weiterfiihrung der
Verbindung tiber die dsterreichische Kaiserin-
Elisabeth-Bahn nach Wien hergestelit.

Foto: Sammlung Klee

Bild 132 (links Mitte): Neben Passau besaf3
auch der auf halbem Wege zwischen Nirmberg
und der Landesgrenze gelegene Regensburger
Hauptbahnhof tiberregionale Bedeutung.

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 133 (links): Ein aus Richtung Wien kom-
mender Schnellzug hat soeben dsterreichisches
Terrain verlassen und rollt tiber die Innbriicke
nach Passau. Die Briicke ist flir zwei Gleise
ausgelegt, trdgt aber zum Zeitpunkt der Aufnah-
me (um 1300) nur eines. Vion den vier Tiirmen
hat tibrigens nur einer die Sprengungen von
1945 uberstanden. Foto: Sammiung Klee
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Foto: Sammlung Klee

Da auch der Betrieb des neuen Eisenbahn-
unternehmens sehr rationell gestaltet wur-
de (der Verkehr wurde anfangs in moglichst
wenigen Zugpaaren geblndelt), erwirtschaf-
tete die Ostbahn trotz des eigentlich gerin-
gen wirtschaftlichen Potentials der von ihr
erschlossenen Gebiete eine kaum fir mog-
lich gehaltene Dividende. Fast immer lag
sie Ober der kritischen Marke von 4,5%,
unter der die staatliche Zinsgarantie ein-
setzte, in den besten Jahren (ab 1865)
sogar bei 6 bis 8%.

sty ; e e TS . TR I, - VLI R ‘
Bild 134: Bahnhof Deggendorf an der Strecke Plattling — Eisenstein. Der Personenwagen im Vordergrund dirfte zur Lokalbahn Deggendorf— Metten gehdren.

Die Entwicklung der vier Ostbahn-Stamm-
strecken liest sich im Uberblick wie folgt: Als
erste Linie wurde am 3. November 1858
Muinchen — Landshut fertiggestellt. Von
Landshut bis zum Abzweigbahnhof Geisel-
horing (heute eine einfache Zwischenstati-
on der Linie Neufahrn — Radldorf, KBS 932)
rollten die Ostbahn-Ziige ab 12. Dezember
1858. Geiselhdring — Regensburg sowie
Regensburg — Schwandorf — Amberg folg-
ten genau ein Jahr spater. Da bis zum
9. Mai 1859 auch die Licke zwischen Nurn-

N d
3 Rk

berg und Amberg in mehreren Schritten
geschlossen worden war, konnte man fortan
also von Munchen auch tber Landshut und
Regensburg nach Narnberg fahren. Von
Geiselhoring Ober Straubing nach Passau
hiel es ab 20. September 1860 “Fahrt freil”,
von Passau bis zur Grenze ab 1. Septem-
ber 1861. Als vierte und letzte Stammstrek-
ke wurde Schwandorf — Furth im Wald fer-
tiggestellt: Schwandorf — Cham am 7. Janu-
ar 1861, Cham — Furth — Grenze am 20.
September 1861.

Bild 135: Die jingste der vier Ostbahn-Stammlinien ist die von Schwandorf tber Furth in Richtung Pilsen (1861 erbaut). Wichtigste Zwischenstation und
Ausgangspunkt mehrerer Nebenbahnen ist Cham (Foto um 1910). Foto: Sammiung Kiee
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Bild 138: Etwa 1970 dlrfte diese Postkarte vorm Bahnhof Marktredwitz entstanden sein. Bei der Lok
auf der — handbedienten — Drehscheibe handelt es sich vermutlich um eine der 1867 bis 1875 von
Maffei gelieferten Ostbahn-C [li. Foto: Sammiung Nusser

Bild 136 (ganz oben): Eine Ostbahn-C Il mit dem charakteristischen Ressig-Kamin setzt sich in
Schwandorf vor einen Personenzug. Daneben ein bayerisches Hauptsignal in Ruhestellung.
Foto: Sammlung Hesselink

Bild 137 (oben rechts): Die anfangs hohe Rentabilitét der Ostbahn lag auch darin begrindet, daf3 der
Verkehr in sehr wenigen Ziigen zusammengefal3t wurde. Der erste Fahrplan fiir die Strecke Irrenlohe
— Weiden macht das deutlich. Abbildung: Sammliung Klee

Bild 139: Eisenbahnidylle im niederbayerischen Straubing. Hier zweigte von der Ostbahnlinie Re-
gensburg — Passau die Nebenstrecke in Richtung Miltach/Cham ab (erbaut 1895 bis 1905), auf der
heute Personenztige nur noch bis Bogen Ost am Ful3e des Bayerischen Waldes fahren.

Foto: Sammlung Hesselink

é Siraubing — Blidy aul Bahnhot und Posl
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Bis 1875 insgesamt
904 Ostbahn-Kilometer

Damit war der Ostbahnbau keineswegs ab-
geschlossen. Die junge und erfolgreiche
Bahngesellschaft dehnte bis zur Verstaatli-
chung zum 31. Dezember 1875 ihr Netz auf
904 km ganz oder teilweise fertiggestellter
Linien aus. Das war damals ziemlich genau
ein Viertel des gesamten bayerischen Ei-
senbahnnetzes. Zwischen 1863 und 1865
baute man in Richtung Norden die Linien
Schwandorf — Weiden — Bayreuth und Wei-
den — Eger. 1875 kam Weiden — Neu-
kirchen (bei Sulzbach-Rosenberg) hinzu.
Von besonderer Bedeutung ist noch heute
die bis zum Jahre 1873 abgeschlossene
“Begradigung” der Verbindungen Nirnberg
— Regensburg — Passau bzw. Regensburg
— Landshut durch die neue Strecke von
Nirnberg Uber Neumarkt nach Regensburg,
das kurze Stiick Stnching — Straubing (Li-
nie Regensburg — Passau) sowie Neufahrn
— Obertraubling (Linie Regensburg — Lands-
hut). Damit konnte der Abzweigbahnhof
Geiselhdring, in dem bis dahin die zwischen
Regensburg und Passau verkehrenden
Zige kopfmachen muBten, “ausrangiert”
werden.

Zur Ostbahn gehorte zudem die 1872 eroff-
nete 11 km lange Vizinalbahn Wiesau —
Tirschenreuth. (Zum Begriff Vizinalbahn
mehr im nachsten Band.)

Im Jahre 1872 schlieBlich erhielt die Ost-
bahn die Konzession zum Bau der Linien
Mihldorf — Landau/lsar — Plattling — Eisen-
stein (Uber Neumarkt-St. Veit und Fronten-
hausen-Marklkofen, zwischen Landau und
Frontenhausen heute auBer Betrieb, bis
Neumarkt nur noch Guterverkehr) und
Landshut — Pilsting (bei Landau an der
Isar). Diese beiden Linien wurden jedoch
erst nach der Verstaatlichung der Ostbahnen
(mehr dazu im nachsten Band) vollendet
und 1877 bzw. 1880 eroffnel.
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Die Eréffnungsdaten der Ostbahn
und der Pachtbahnen

OSTBAHN-AKTIENGESELLSCHAFT

I.  NURNBERG - AMBERG —
REGENSBURG

09.05.1859 Nirmberg — Hersbruck/Pegnitz

12.12.1859 Hersbruck — Schwandorf —
Regensburg

Il. REGENSBURG - MUNCHEN

03.11.1858 MUnchen — Landshut

12.12.1859 Landshut — Geiselhdring —
Regensburg

lll. REGENSBURG—-PASSAU—-GRENZE

12.12.1859 Geiselhoring — Straubing

20.09.1860 Straubing — Passau — Grenze
Richtung Wels

V. SCHWANDORF - FURTH IM WALD
07.01,1861 Schwandorf — Cham

| 20.09.1861 Cham — Furth — Grenze Rich-
tung Pilsen

V. NURNBERG - NEUMARKT —
REGENSBURG

01.12.1871 Nirnberg — Neumarkt

15.05.1873 Regensburg — Seubersdorf

01.07.1873 Seubersdorf — Neumarkt

VI. LINIENBEGRADIGUNGEN
REGENSBURG/PASSAU/LANDSHUT

01.07.1873 Slinching — Straubing

06.08.1873 Neufahrn — Obertraubling

Vil WEITERE OSTBAHN-LINIEN
BIS ENDE 1875

01.10.1863 Schwandorf — Weiden

01.12.1863 Weiden — Kirchenlaibach —
Bayreuth

15.08.1864 Weiden — Mitterteich

15.10.1865 Mitterteich — Eger

10.12.1872 Wiesau — Tirschenreuth

15.10.1875 Weiden — Neukirchen (bei
Sulzbach-Rosenberg)

15.10.1875 Mihldorf — Pilsting — Plattling

VIIL. NACHDER VERSTAATLICHUNG
EROFFNETE OSTBAHN-LINIEN
16.09.1877 Plattling — Ludwigsthal
15.11.1877 Ludwigsthal — Eisenstein
15.05.1880 Landshut — Pilsting
Hinweis: Von der Ostbahn mitbetrieben wurde auch
die 8,5 km kurze Privatstrecke Plattling - Deggendorf
(erdffnet am 1. Marz 1866). Mit Fertigstellung der
Strecke Platting — Deggendorf — Eisenstein wurde
sie auBer Betrieb gesetzt.

PACHTBAHNEN
28.11.1853 Neuenmarkt — Bayreuth

21.05.1854 Pasing — Planegg
16.07.1854 Planegg — Gauting
16.09.1854 Gauting — Mihlthal
28.11.1854 Mihlthal — Starnberg

01.07.1859 Gunzenhausen — Ansbach

20.02.1861 Hochstadt — Gundelsdorf
01.03.1863 Gundelsdorf — Stockheim

23.11.1861 Holzkirchen — Miesbach

12.10.1862 Neu-Ulm — Memmingen
01.06.1863 Memmingen —Kempten

01.07.1865 Starnberg — Tutzing
16.10.1865 Tutzing — Penzberg
01.02.1866 Tutzing - UnterpeiBenberg

01.11.1865 Oberkotzau — Eger
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Bild 141: Ebenfalls an der Strecke Niirnberg — Schwandorf liegt Sulzbach, hier dargestelit in einem
Stich von G. Hess.

Bild 140 (ganz oben): Noch einmal Eisenbahnromantik, diesmal in einem Stich festgehalten von
Friedrich Miller: “Das Etzelwanger Tal" an der Ostbahn zwischen Hersbruck und Amberg.

Bild 142: VVon L. Kopfmacher stammt dieser Stich von Stadf und Bahnhof Schwandorf. Damals lag die
Station noch weit vor der Stadt. Abbildungen 140 bis 142: Sammlung Asmus
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Bild 143: So wurden damals
Eisenbahnstrecken gebaut: Bei
Parsberg entstehen Damm und
Unterfihrung im Zuge der Linie
Nirnberg — Neumarkt —
Regensburg. Foto: Verkehrs-
museum Niirnberg

Bild 144: Den Stand der
Bauarbeiten bei Ascholtshausen
an der “Abklirzungslinie”
Neufahrn — Regensburg am

30. Mai 1873 gibt dieses Fota
wieder.

Bild 145: Eine Baulok und
zahllose Hénde sind am

23. August 1871 bei Parsberg/
Laaberdamit beschéftigt, die
Direktverbindung Regensburg —
Nirnberg herzustellen. Flirden
Fotografen wird eine kleine
Pause eingelegt.

Fotos 144 bis 149:

Sammlung Asmus

Bayern-Report 1 « 62




Erste Kritik an der Ostbahn

Der Erfolg des Unternehmens Ostbahn
weckte natlrlich Begehrlichkeiten. Zahllose
Gesuche von Stadten und Gemeinden des
dstlichen Bayern, die sich verstandlicher-
weise nichts sehnlicher winschten als eine
Eisenbahn, gingen bei der Gesellschaft ein.
Das brachte die Direkioren des Unterneh-
mens haufig in arge Verlegenheit. Wie konn-
te man sich am besten solcher Gesuche
erwehren?

Denn natlrlich wurde auch in der Presse,
also fiir jedermann sichtbar, die recht erfreu-
liche Ertragslage der Ostbahn ebenso leb-
haft diskutiert wie jedes neue Bahnprojekt.
Und auch bei Bahnlinien, deren Realisie-
rung auBer Frage stand, entbrannten um
die Streckenfuhrung regelméaBig heftige De-
batten.

Die Strecke Plattling — Eisenstein ist daflr
ein gutes Beispiel: Erbittert wurde 6ffentlich
darum gek&mpft, statt ihrer eine Bahn von
Straubing Uber Cham in Richtung Pilsen zu
bauen. Kurzum, das erfolgreiche Privatun-
ternehmen Ostbahn wurde mehr und mehr
als eine offentliche Institution angesehen,
die moglichst viele Interessen befriedigen
sollte.

Die privilegierte, also flr eine bestimmte
Region allein zustédndige Ostbahn war, wie
von Kritikern erwartet, bald zum “Staat im
Staate” geworden. Die Tatsache, daB3 der
Staat Bayern im Laufe der Jahre einen
GroBteil der Aktien auf seine Seite gebracht
hatte, stitzte diesen Eindruck nur noch. Es
fiel den Direktoren immer schwerer, rein
geschéftliche Argumente bei der Leitung
der Bahngesellschaft walten zu lassen. An
praktisch allem nahm die Offentlichkeit leb-
haft Anteil.

Fur ein Privatunternehmen war das keine
wiinschenswerte Geschaftsgrundlage.
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Bild 147: An der gleichen Stelle bei Neumarkt bot sich am 20. Februar 1872 dieses Bild. Trotz
Schneematsch wird gearbeitet.

Bild 146: Schwierigstes Teilstiick der Direktlinie Nirmberg — Regensburg ist der Abstieg ins Naab-
bzw. Donautal bei Etterzhausen. Die Stelle, an deram 17. Marz 1871 diese Aufnahme entstand, ist
Eisenbahnfreunden wegen des “Felsentores” bestens bekannt.

Bild 149 (ganz unten): Ein Blick ins Naabtal bei Etterzhausen auf die Baustelle der Strecke Regens-
burg — Niirmberg am 8. Juli 1871. Offenbar wurde ein Teil der Baumnaterialien mit Booten auf der Naab
herbeigeschafft.

Bild 148: Soeben fertiggestellt und mit einem Gleis bestiickt worden ist dieser Abschnitt der Strecke
Schwandorf — Eger bei Trautenberg.




Bayerische Konigszige und
»Salonwagen fur den

Allerhdchsten Dienst«

Eine Darstellung aller Personenwagen, die
anfangs bei den Bayerischen Staatsbahnen
in Betrieb waren, wirde den Rahmen unse-
rer Archivreine sprengen. Da wir aber in
den folgenden Archivbanden nur auf Loko-
motiven eingehen kdnnen, méchten wir |h-
nen hier wenigstens etwas Hintergrund-
information zu den Wagen auf bayerischen
Eisenbahnschienen vermitteln.

Stellvertretend haben wir den Hof- und

Salonzug herausgegriffen, dessen Tech-
nik, Bauweise und System die Wagenent-
wicklung der Bayerischen Staatsbahnen do-
kumentiert. In diesen Punkten und in ihren
Abmessungen unterschieden sich die Wa-
gen des Salonzugs namlich nicht von den
anderen Waggons der damaligen Zeit; le-
diglich an der Inneneinrichtung konnte man
erkennen, flr welch hehren Zweck die Wa-
gen gebaut worden waren. Trotz allen die-

Bild 150 (oben): Der &ltere bayerische Hofzug nach dem Umbau der Wagen in Zweiachser und der
Schaffung von Ubergangseinrichtungen. Am Zugende steht der nicht umgebaute Wagen 339.

Bild 151 (links): Schnitte des Kénigswagens Nr. 1254 (oben) und der Salonwagen Nr. 338 und 347
(darunter). Abbildungen 150 und 151: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 152: Zeitgendssische Darstellung der ersten Fahrt Kénig Ludwigs I. auf der Nirnberg-Fiirther
Eisenbahn am 17. August 1836. Die Darstellung der Wagen ist, abgesehen von der zu groi3en Héhe,
einigermalen realistisch. Abbildung: Verkehrsmuseum Nirnberg
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sen Wagen héaufig nachgesagten ver-
schwenderischen Prunks hatten sie keine
andere Aufgabe als die Prachtkutschen, in
denen die gekrénten Haupter heutiger Mon-
archien sich ihrem Volk préasentieren.

Wie schon beschrieben, war Bayern das
erste deutsche Land, das eine (wenn auch
kurze) Eisenbahnlinie besaB — gerade 6 km
lang. Etwa neun Monate nach der Eroff-
nung (genau am 17. August 1836) hatte
Kénig Ludwig |. Gelegenheit, das neue
Beforderungsmittel kennenzulernen.
Wahrend seiner Regierungszeit (1825 bis
1848) gab es bei den Bayerischen Staats-
bahnen noch keinen eigenen Koénigszug.
Fir Reisen der “hohen und héchsten Herr-
schaften”, wie es damals hief3, wurden le-
diglich einzelne Salonwagen verwendet. Erst
gegen Ende seiner Regierungszeit bestell-
te Ludwig |. einen aus vier Dreiachsern
bestehenden Zug.

Diese Wagen hatten eine Lange Uber Puf-
fer von rund 7,20 m, hélzerne Langstrager
und ebensolche Aufbauten. Mit ihren drei
Achsen mit dem kurzen Achsstand von nur
je 1,90 m entsprachen sie weitgehend der
damals von Bayern favorisierten dreiachsi-
gen Bauform, die erst in der zweiten Halfte
der 1850er Jahre zugunsten des Zweiach-
sers verlassen wurde.

Diese vier Wagen trugen die Wagennum-

Bild 153 (rechis oben): Die Hofzugwagen 338
und 346 nach ihrer Kurzkupplung im Jahre 1893
(Salonwagenpdérchen).

Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 154 (rechis): Ansicht und Grundrif3 des Wa-
gens auf Bild 153 nach dessen weiterem Umbau
im Jahre 1895.

Abbildung: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 155 bis 157 (alle unten): Vorschldge
Exters zum Umbau des Salonwagens von Konig
Max II. fiir die Verwendung auf den aul3er-
bayerischen Eisenbahnen einschliellich der
badischen Breitspur.

Abbildung: Verkehrsmuseum Niirnberg

=

| uuxu.u.\w.“' el

b o R Sl

R PR

B B e e b,
_H_M_Q e

65 « Bayern-Report 1




o

mern 338, 339, 346 und 347. Wir mussen
darauf hinweisen, daB Bayern seinerzeit
“wild" numerierte, d.h. die Wagen wurden
ohne Riicksicht auf Gattungs- und Klassen-
einteilung jeweils zum Zeitpunkt ihrer Uber-
nahme hintereinander numeriert, so daf3
aus der Wagennummer nur auf das unge-
fahre Jahr geschlossen werden konnte.
Dieser Vier-Wagen-Zug wurde 1855/56 um
vier Waggons erweitert, von denen eigent-
lich nur der Wagen Nr. 1254 als “Kdnigs-
wagen” bekannt ist. Die anderen drei Wa-
gen — alle Dreiachser — werden als ein
Gefolgewagen, ein Heizwagen und ein
“AnschluBwagen” Uberliefert.

Nachdem Kénig Ludwig |. bereits 1848 Uber
die schéne Lola Montez “gestolpert” und
nach der Revolution tief verbittert zurlick-
getreten war, diente der Hofzug jetzt den
Fahrten seines Sohnes und Nachfolgers,
Kénig Maximilian Il

Erstmals berichtlich erwdhnt wurde die
Wagengarnitur aufgrund einer Panne. Wah-
rend einer Uberlandreise Seiner Majestét
von Nordlingen nach Augsburg in den er-
sten Augusttagen 1850 wiinschte Kénig Ma-
ximilian seine Fahrt von Gunzenhausen

Bild 159 (linke Abb.): Der Kénigszug hinter der TRISTAN hat Ludwig

nach Augsburg mit einem “Extrabahnzug”
fortzusetzen. Sofort wurden die “Koénigli-
chen Wéagen” von Minchen nach Gunzen-
hausen transportiert. Die Bahnamtsvorstan-
de bestimmten zunachst die Station Meitin-
gen zwischen Donauwérth und Augsburg,
spater jedoch die Station Gersthofen sid-
lich von Meitingen als Kreuzungspunkt mit
dem zu erwartenden Guterzug Augsburg —
Nérdlingen.

Als nun der kénigliche Extrazug um 7.56
Uhr abends in Donauwérth eintraf, kiindigte
das Telegraphensignal von Meitingen her
einen Zug an. Der den Kénigszug begleiten-
de Inspektor Wimmer wul3te nichts von der
Zugkreuzungsverlegung. Er lieB um 8.20
Uhr dber den optischen Telegraphen das
Signal "Zug soll kommen” geben. Es tat sich
jedoch nichts, denn der Giterzug blieb
weisungsgemal in Gersthofen stehen.
“Nach vergeblichem Harren bis 10.24 Uhr
nachts entschlossen sich Seine Majestat,
der Kénig, nicht langer mehr zuzuwarten,
sondern in Donauworth zu verbleiben” —
sehr blamabel fiir die junge Staatsbahn und
den Inspektor Wimmer, der die langste Zeit
als Reisecommiséar gedient hatte.

I nach Biessenhofen gebracht. Abbildungen 159 u. 161: Archiv Merker Verlag

Auch eine etwas spater erfolgte Karambo-
lage ist Uberliefert. Am 22. August 1852
stie der leerfahrende Hofzug mit einem
von Buchloe nach Kaufbeuren verkehren-
den Zug zusammen. Die Lokomotive “Otto
von Guericke” (eine 1A1) zog den Kénigs-
zug; der zweite Zug wurde von der B Il “Im-
menstadt” gezogen. Welche Beschadigun-
gen entstanden, ist nicht Uberliefert.

Wie aufgeschlossen Kénig Max der Eisen-
bahn gegenuberstand und welch praktische
Gedanken er sich schon von Anfang an
machte, beweist ein Schreiben vom 30. No-
vember 1851. Der Kénig wollte von Staats-
minister Dr. von der Pfordten wissen, “ob
die Spurweite samtlicher Eisenbahnen in
Deutschland — vielleicht auch in den Nach-
barstaaten — gleich sei, “so dal3 ich meinen
eigenen Wagen auch bei Fahrten Gber Bay-
ern hinaus benutzen kann, oder — wenn
dies nicht der Fall sein sollte — ob nicht etwa
mein Wagen so eingerichtet werden kann,
daB er auf verschiedenen Gleisen brauch-
bar ware”.

Die schnelle Antwort vom 7. Dezember zeig-
te die ganze Misere der Landerbahnen auf:
Die Spurweite stimmte zwar (mit Ausnah-

Bild 161: Der neue Hofzug aus den Jahren 1860 bis 1865 im Bauzustand von etwa 1868: Gepédckwagen Nr. 4558, Gefolgewagen Nr. 4557, Aussichts- und
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Bild 158: Eine aus mehreren Einzelfotos zusammengesetzie Aufnahme des neuen Kénigszugs. Der Konigswagen hat noch keine Krone, und der “Glaswagen”
war noch nicht gebaut, daher diirften die Aufnahmen kurz nach dem Regierungsantritt Ludwigs Il. entstanden sein. Foto: Stadtmuseum Minchen

Bild 160 (linke Seite innen): Die bayerische Konigsfamilie nach einer Aufnahme aus dem Jahre 1862 (v.l.n.r.): der spatere Kénig Ludwig Il. als Kronprinz, sein
Bruder Otto, Kénigin Maria, Konig Max Il., Kénig Ludwig I, Prinz Karl. Foto: Stiddeutscher Verlag

THISTAN

Bild 162: Lokomotive TRISTAN (Gattung B V1) vor dem bayenschen Komgszug im Bauzusrand vom Sommer 1867. Foto: Stadtmuseum Miinchen

me von Baden, das 1,6 m gewahlit hatte)
Uberall in Deutschland Uberein, die Puffer
der norddeutschen Bahnen saBen jedoch
héher und weiter auseinander als die der
bayerischen, die Puffer der dsterreichischen
Bahnen ebenfalls hoher, aber wiederum
enger beieinander, und die wirttembergi-
schen Wagen hatten gar keine Puffer! Des-
halb muBte auch in Hof nach Sachsen um-
gestiegen werden. Zu Osterreich und Wirt-
temberg bestanden noch keine Bahnverbin-
dungen.

Aber noch schlimmer: “Die Einstiegsper-
rons mehrerer auslandischer Eisenbahnen,
unter anderem der sachsischen, sind so
enge, dal3 die breiten und niedrig gehang-
ten Wagenkasten der Koniglichen Wagen
(gemeint sind auch die Fahrzeuge des Gefol-
ges) daran anstoen und zertrimmert wir-
den.” Von der Pfordten schlof3, daf3 der Ko-
nigliche Wagen nicht auBerhalb Bayerns
verkehren kénne.

Da kannte er den sparsamen Kénig Max |1
aber schlecht! Dieser lie3 nicht locker und
fragte an, wie hoch der Kostenaufwand wa-
re, wenn besondere Wagen konstruiert wiir-
den. Man schéatzte, daB3 solch ein Wagen

bei Cramer-Klett 12 000 Gulden kosten wiir-
de. Aber von der Pfordten hatte die “erheb-
lichsten Bedenken" bezliglich der Fahrsi-
cherheit und hielt die umfassendsten Erhe-
bungen Uber alle Einzelheiten der anderen
Bahnen flr erforderlich.

Kénig Maximilian II. lieB das ungerihrt. Am
11. Januar 1852 gab er den Auftrag, Konig-
liche Wagen zu erstellen, die “stiddeutsche
nebst &sterreichische, preuBische und nor-
dische Eisenbahnen ohne Gefahr und be-
sondere Anstande” befahren kénnen.

Man startete eine Anfrage bei allen Eisen-
bahnen beziglich der angewandten Nor-
malien. Und siehe da, man fand einen Weg,
den vorhandenen Wagen umzubauen. Bei
dem Bericht findet sich der Querschnitt des
dltesten bayerischen Kénigswagens. Er
hatte eine FuBbodenhohe von 99 cm und
eine groBte Breite am Dachrand von 282 cm.
Die dekorativen Laternen (322 cm AulBen-
abstand) mlBten — so der Bericht — entfernt
werden. Weiterhin waren die Stufen ab-
klappbar auszufiihren. Aber leider gebe es
auch noch viele Perrons, wo die Seitentiiren
nicht aufgehen wirden. Dort kénnte man
trotzdem aussteigen, wenn an den Wagen-

Ubergangen eine Vorrichtung zum Ein- und
Aussteigen hergestellt wirde.

Das Problem der Puffer léste man mit Ge-
packwagen an jedem Ende, die auf der
abgewandten Seite fiir alle Puffer- und Zug-
einrichtungen ausgertstet waren und zu-
dem die Ofen fiir die Warmwasserheizung
aufnehmen konnten. Mit einem derart auf-
bereiteten Wagen konnten alle Bahnen mit
Ausnahme der badischen Breitspur befah-
ren werden. Von der Pfordten schlug auch
Probefahrten vor.

Konig Max stimmte am 17. Marz 1852 zu.
Rasch wurden die Umbauten erledigt, und
dann begann das flr diese Zeit so Unwahr-
scheinliche: die groBe Testfahrt (ber Tau-
sende von Kilometern kreuz und quer durch
Deutschland, ja durch Europa. Staatsrat
Freiherr von Pechmann berichtet am 16.
Juni 1852 an Seine Majestat:

“Der von einem technischen Beamten be-
gleitete Konigliche Eisenbahnwagen befuhr
die Sachsisch-Bayerische Staatsbahn von
Hof bis Leipzig, sodann die Leipzig-Magde-
burger Bahn bis Coéthen und von da die
Berlin-Anhaltische Bahn bis Berlin, von Ber-
lin zurlick die Anhaltische und Leipzig-Dres-

Terrassenwagen Nr. 7348, Kénigswagen Nr. 4555, Gefolgewagen Nr. 4556 und der Wagen fiir die Dienerschaft, zugleich Heizwagen, Nr. 4558.

67 « Bayern-Report 1



dener Bahn nach Dresden, von Dresden
die Sachsisch-Schlesische und Niederschle-
sisch-Markische Bahn bis Breslau, dann die
Oberschlesische und Wilhelmsbahn, ferner
die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn bis Wien,
von Wien die Bahnen nach Prag, von Prag
Uber die Sachsisch-Béhmische Bahn nach
Dresden und von da Uber die Leipzig-Dres-
dener Bahn zuriick.”

Das Resilimee lautete: “Im Ganzen stellte
sich heraus, daB... unter Einleitung der
ehrerbietigst bezeichneten Vorsichtsmal-
nahmen ... mit diesem Wagen alle Bahnen
Deutschlands, mit Ausnahme der badi-
schen, befahren werden kénnen.”

Mit Sicherheit hatte man hier den ersten
Reisezugwagen und den ersten Wagen
Uberhaupt vor sich, der in einer Tour Uber
so viele Strecken verschiedener Gesell-
schaften und durch groBe Gebiete des da-
maligen Deutschen Bundes gefahren war.
Es handelte sich sicher um die erste Lang-
strecken-Testfahrt eines Eisenbahnfahr-
zeugs auf dem européischen Kontinent.
Die Anschaffung des “neuen Kénigszugs”
im Jahre 1860 bedeutete keineswegs das
Ende fur den alten Zug. Im Gegenteil: 1861
bis 1863 wurden die drei altesten Wagen
338, 346 und 347 sowie der alte “Kdnigswa-
gen” 1254 in Zweiachser umgebaut und far
“Intercommunication” eingerichtet. Sie er-
hielten Ubergangseinrichtungen, so daB
man wahrend der Fahrt von einem Wagen
in den anderen gelangen konnte.

Bild 163: Kénig Lud-
wig Il. nach einer
Aufnahme aus dem
Jahre 1879. Foto:
Bayer. Verwaltung
der staatl. Schlds-
ser, Garten und
Seen

Bild 165 (rechte
Seite oben): Letzter
offizieller Einsatz des
neuen Kénigszugs
vor dem Umbau
1890/93 beim Schah-
Besuch im August
1889.

Foto: Verkehrs-
museum Niirnberg

Bild 164 (unten):
Der kdnigliche Wa-
genzug um 1870 mit
einer Lokomotive der
Gattung A V. Abb.:
Verkehrsmuseum
Niirnberg

In diesem Zustand sind sie noch im ersten
bildlichen “Verzeichnis der Personen- und
Glterwagen der Kgl. Bay. Staatsbahnen”
aus der Mitte der siebziger Jahre abgebil-
det. Nur der Wagen 339 aus dem alten
Kénigszug wurde 1863 unverandert in den
Park der allgemeinen Salonwagen Uber-
nommen.

Noch 1893/94 wurden die Wagen 338 und
346 zu einem mit Faltenbalglibergang ver-
bundenen kurzgekuppelten Doppelwagen
(neue Nummer 40) umgebaut, jedoch be-
reits 1895 unter Zusammenbau der beiden
Wagenkasten unter einem durchgehenden
Oberlicht in einen Dreiachser umgebaut,
den man erst 1923 ausmusterte. 1896 wur-
den die restlichen Wagen 347 und 1254 des
alten Konigszugs ausgemustert.

Der neue Konigszug

1860 lieB Konig Max Il. bei der Maschinen-
fabrik Klett & Co. in Nurnberg, der Vorlau-
ferin der MAN, einen neuen, aus funf Wa-
gen bestehenden Konigszug bauen. Da in-
zwischen die zweiachsigen Personenwagen
in Bayern vorherrschten, bestand er aus
vier Zweiachsern mit 4 m Achsstand und
8,5 m Lange Uber Puffer. Nur der Kénigs-
wagen, amtlich als “Hauptsalon fir den Al-
lerhoéchsten Dienst” bezeichnet, besal3 we-
gen seines hoheren Gewichts vier starre
Achsen mit 6,7 m Abstand der auBeren
Achsen und 13,95 m Léange tber Puffer.

Obwohl man bei anderen Eisenbahnen in
Deutschland seit Jahren Erfahrungen mit
Drehgestellwagen besal3, behielt der
Konigswagen seine vier Einzelachsen bis
zu seinem Umbau 1891 bei.
Der neue Funf-Wagen-Zug bestand aus
e dem Kénigswagen mit vier Achsen, Nr.
4555,
= zwei Gefolgewagen mit zwei Achsen, Nr.
4556/57 (die eine Halfte des Wagens 4556
war dem “Reisecommisar’ vorbehalten),
* ginem Gepackwagen mit zwei Achsen,
Nr. 4558,
e einem Heizwagen mit zwei Achsen, Nr.
4559.
Der Kdnigswagen war ungebremst; die
Wagen 4556 und 4558 besaf3en eine Heber-
lein-Bremseinrichtung. Die beiden anderen
hatten zusétzlich zur Heberleinbremse noch
eine sogenannte Verbindungsbremse. Da-
mit konnte die Bremsleitung Uber den
ungebremsten Kdnigswagen hinweg zum
Ende des Zugs durchgangig gefihrt wer-
den. Die Wagen 4558 und 4559 wiesen ein
hochliegendes Bremserhaus auf und wur-
den jeweils am Zugende eingereiht.
Die blau lackierten Waggons waren nach
heutigen Verhaltnissen spartanisch einge-
richtet: einige Einzelsessel flr das Gefolge,
zusatzlich fur den Reisecommisar ein klei-
ner ovaler Tisch — das war's schon! Zusatz-
lich zu vier Sesseln, einem Sofa und einem
Tisch im groBen Salon besal3 der Konigs-
wagen noch ein 2 m groBes Abteil mit zwei
Betten und einen kleinen Abort- und eben-
solchen Toilettenraum. Fiir das Begleitper-
sonal war am anderen Wagenende ein
1,6 m langes Abteil mit zwei Sesseln vor-
handen. Uber offene Ubergénge konnte
man von einem Wagen zum anderen ge-
langen.
Die erste offizielle Fahrt vom neuen Mdnch-
ner Centralbahnhof nach Salzburg war dazu
bestimmt, den Osterreichischen Kaiser
Franz Joseph nach Minchen zu bringen.
Den Minchner Centralbahnhof hatte man
festlich geschmickt, und mit erzbischof-
lichem Segen fuhr man nach Salzburg.
Die Streckeneréffnung Minchen — Salz-
burg war ein Ereignis von européischer Trag-
weite, denn sie schuf die durchgehende
Bahnverbindung zwischen den Metropolen
Wien und Paris, in der die Verbindung Mun-
chen — Salzburg das letzte Glied bildete.
Max |l. konnte sich nicht mehr lange seines
neuen Hofzugs erfreuen; 53jahrig verstarb
er am 10. Méarz 1864. Uber seinen Nachfol-
ger, Kénig Ludwig Il., sind ganze Bibliothe-
ken geschrieben worden. Der 19jahrige trat
die Regierung nach dem plétzlichen Tod
des Vaters recht unvorbereitet an.
1865 lieB er den Ubernommenen Konigs-
zug durch einen zweiachsigen offenen Aus-
sichtswagen, den sogenannten Terrassen-
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wagen Nr. 7348, erweitern, der seinerzeit
als “Glaswagen” bezeichnet wurde. Mit
8,75m LUP und 4 m Achsstand pal3te er
sich gut den anderen Hofzugwagen an.
Der nun aus sechs Wagen bestehende K&-
nigszug diente dem Kénig nach dem Ende
des preuBisch-dsterreichischen Krieges von
1866, der Bayern auf der Seite der Verlierer
sah, im November und Dezember dieses
Jahres zu seiner ersten Reise ins Franki-
sche. Von AufseB hat uns einen Bericht
Uber diese Frankenfahrt hinterlassen. Darin
wird die von Ludwig Il. ausgehende Fas-
zination sehr lebendig geschildert.

Ludwig wurde am 10. November 1866 in
Minchen feierlich verabschiedet. Gezogen
von einer Crampton-Lokomotive der Baye-
rischen Ostbahn fuhr der Sonderzug mit
Zwischenhalt und Lokomotivwechsel in
Landshut, Regensburg und Weiden in zehn
Stunden nach Bayreuth, am 13. November
weiter nach Hof, am 14. November in drei-
einhalb Stunden nach Bamberg. Jede Stadt
bot, was sie nur konnte; aber das Wichtig-
ste war, dafi Ludwig trotz aller Skepsis die
Herzen der Franken gewann. Weitere Au-
fenthaltsorte waren Schweinfurt und Kis-
singen — mit ihren Schlachtfeldern aus dem
“Bruderkrieg” zwischen PreuBen einerseits
und Osterreich und Bayern andererseits —
und dann schlieBlich Aschaffenburg. Es folg-
ten ein Besuch am Grof3herzoglichen Hof in
Darmstadt, glanzvolle Tage in der alten
Flrstbischoflichen Residenz Wirzburg und

— schon sehnslchtig erwartet — am 30.
November der Aufenthalt in Nirmberg, wo
der Monarch vier Wochen weilte.

Diese Fahrt sollte auch die letzte offizielle
Reise Konig Ludwigs Il. in den Norden sei-

nes Reichs bleiben; spatere Fahrten fihr-
ten in stets nach Bayreuth, wo er — aller-
dings nicht mit dem offiziellen Hofzug —
“‘incognito” seinen Freund Richard Wagner
besuchte.

alte Nr. 1.4.1893 1.4.1894
alterer Zug

338 1 40
346 2 41
347 3 42
1254 4 43
neuerer Zug

4555 5 1
4556 6 4
4557 7 3
4558 8 6
4559 9 5
7348 10 2
25140 11 7
19040 26 16
27620 27 17

Nummerung des Koéniglichen Wagenzugs 1893 und 1894

Salonwagen

31.3.1895: Nr. 40

Salonwagen (zum Umbau vorgesehen)
+ 1896

Salonwagen (zum Umbau vorgesehen)
+ 1896

Salonwagen

Salonwagen fir das Gefolge
und den Reisecommiséar
Salonwagen fir das Gefolge
Gepackwagen

Dienerschafts- und Heizwagen
Terrassenwagen

Salonwagen fur den
Allerhéchsten Dienst (Farbe: Grin)
Kiichenwagen

Kichenwagen
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Bild 166: Der Aussichts- und Terrassenwagen nach seinem Umbau 1891.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 167 (rechts): Unverdndert blieb die prunkvolle Innenausstattung des Kénigswagens
seit 1869/70. Foto: Verkehrsmuseum Nurnberg

Zwei Jahre spéater, 1868, lie3 Ludwig
Il. auf dem Dach des Konigswagens
die Konigskrone anbringen und ihn
auBerlich in den prachtigen Zustand
bringen, in dem wir ihn noch heute im
Nirnberger Verkehrsmuseum bewun-
dern kénnen. Die prunkvolle innere
Ausstattung folgte 1869/70. Haufig
wird diese Ausstattung in der Fachli-
teratur falschlicherweise dem “Re-
naissancestil nach Ludwig XIV.” zuge-
schrieben.

Aber sei es, wie es wolle! Der Theater-
maler Franz Seitz jedenfalls hatte den
Wunsch seines Kénigs verstanden und
verwandelte “den biederen Reisezug
in eine rollende Residenz”. Flr Schrei-
ner-, Bildhauer- und Vergoldungs-
arbeiten wurden 7100 Gulden, fir die
Gemalde von Seitz 2000 Gulden und
fr Tapeten, Vorhange und Mobiliar
5100 Gulden veranschlagt. Dazu ka-
men nachtragliche Anschaffungen flr
1800 Gulden, auBerdem die Nachver-
goldung des Terrassenwagens mit 800
und schlieBlich die Dampfheizung fur
820 Gulden.

Besonders liebte es der Kénig, in
schneereichen Wintern von der Bahn-
station Biessenhofen im Allgau, an
dessen Stationsgebdude eigens ein
Konigssalon angebaut war, begleitet
von Fackelreitern im Prunk-Pferde-
schlitten (mit elektrischer Bogenlam-
pe) nach Neuschwanstein zu reisen.
Leider ist nur wenig Uber die Fahrten
des Konigszugs Uberliefert. Jedoch
wird von einer besonders schnellen
Fahrt berichtet: Die A V “Kufstein” ha-
be 1867 ein nach dem Tode Kénig Ot-
tos von Griechenland per Extrazug
nach Minchen zurlickkehrendes Mit-
glied des Koénigshauses in 55 Minu-
ten von Augsburg nach Minchen ge-
bracht.

Konig Ludwig Il., der sich mehr und
mehr von den Regierungsgeschaften
zurlickzog und sie seinem Kabinett
tberlieB, benltzte flir seine Privatrei-

sen vom Beginn seiner Regierungs-
zeit an einen zunachst aus drei Wa-
gen des allgemeinen Verkehrs gebil-
deten Sonderzug (ein Salonwagen
Nr. 5596, Baujahr 1863, ein Begleit-
wagen 1./2. Klasse und ein Packwa-
gen mit Kicheneinrichtung). Die bei-
den letzteren Wagen wurden auf
Wunsch des Koénigs 1876 durch den
Gefolgewagen 19041 und den “Servi-
cewagen” 19040 mit Kiiche und Vor-
ratsraum ersetzt. Zugleich erhielt der
Reisewagen des Konigs Ubergangs-
einrichtungen zu den beiden anderen
Wagen. Entsprechend dem von Lud-
wig Il., gewlinschten “Strengsten In-
cognito” waren die drei Wagen im Ge-
gensatz zu den Hofzugwagen grin
gestrichen.

Zum Zeitpunkt des Todes Konig Lud-
wigs Il. am 13. Juni 1886 im Starnber-
ger See hatte Prinz Luitpold bereits
die Regentschatft fir den geisteskran-
ken Bruder des Kdnigs, Otfto, lber-
nommen. Fir seine Reisen benutzte
der Prinzregent vorerst den Salonwa-
gen 5596 aus dem “Incognitozug” Lud-
wigs Il. anstelle des Prunkwagens aus
dem Konigszug.

Erst im April 1892 erhielt Prinzregent
Luitpold den neuen Salonwagen Nr.
25140, einen modernen Vierachser,
der bei der allgemeinen Umnumerie-
rung des Wagenparks der Kgl. Bay.
Staatsbahnen zum 1. April 1893 die
neue Wagennummer 11 erhielt, je-
doch bereits ein Jahr spéter in Nr.7
umgezeichnet wurde.

Der letzte offizielle Einsatz des neuen
Konigszugs in der alten Form (funf
Zweiachser und ein Vierachser) durf-
te anlaBlich des Besuchs des persi-
schen Schahs Mirza vom 19. bis 21.
April 1889 gewesen sein.

In den Jahren 1891 bis 1893 wurde
der gesamte Zug umgebaut: 1891 der
Koénigswagen Nr. 1 und der Terras-
senwagen Nr. 2, 1892 die Gefolgewa-
gen Nr. 3 und 4 und zuletzt 1893 der
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Bild 168: In unverdnderter Schdnheit prédsentiert sich der Terrassenwagen im Nirmberger
Verkehrsmuseum. Foto: Verkehrsmuseum Nirnberg

Bild 169 (unten): Der umgebaute Hofzug steht Mitte der neunziger Jahre im Mtnchner

Heiz- und Dienerschaftswagen Nr. 5
sowie der Gepackwagen Nr. 6. Hierbei
erhielt der Konigswagen anstelle der
vier starren Achsen zwei Drehgestelle.
Die Ubrigen Wagen wurden zu Drei-
achsern mit mittlerer Vereinslenkachse
umgebaut. Die Wagen mit den Num-
mern 2 bis 6 erhielten an den Stirnsei-
ten offene Plattformen, wodurch sich
ihre Lange dber Puffer von 8,5 auf
10,26 vergroBerte.

Alle Wagen wurden mit Westinghouse-
bremse, Dampfheizung und Gasbe-
leuchtung ausgerlstet. Der Kichen-
wagen Nr. 19040 (jetzt Nr. 16) wurde
1893 durch einen neu gebauten Drei-
achser ersetzt (Nr. 17). Zum 1. April
1894 schied der alte Konigszug aus
dem Park der Hofzugwagen aus und
wurde in die Salonwagen eingereiht.
Daher verlor er seine bisherigen Num-
mern 1 bis 4 und wurde zu 40 bis 43.
Deshalb wurde auch die gerade gean-
derte Nummerung der Wagen des Ko-
nigszugs wieder umgestoBen, wie die
Tabelle auf Seite 69 zeigt.

Mit dem erst 1892 gebauten Salonwa-
gen Nr.7 fiur Prinzregent Luitpold
scheint man nicht zufrieden gewesen
zu sein; das Fahrzeug soll sehr unru-
hig gelaufen sein. Daher wurde bereits
1898 bei der Minchener Firma Rath-
geber, neben der MAN die zweite gro-
Be Waggonfabrik in Bayern, ein neuer
Hofsalonwagen mit der Wagennum-
mer 8 bestellt. Er war ein Sechsachser
mit 20,8 m LUP und Drehgestellen mit
3,5 m Achsstand. Er war grin gestri-
chen mit goldenen Zierleisten und zwei
vergoldeten bayerischen Staatswap-
pen auf jeder Seite und hatte eine au-
Berst modermne und geschmackvolle In-
neneinrichtung.

Nach einer zeitgenossischen Beschrei-
bung war der Vorsalon in dunklem Ma-
hagoni getafelt mit Fllungen in Leder-
schnitt und reicher Einlegearbeit an
Decken und Turfullungen. In die Decke
war ein Oberlichteinsatz eingebaut,

Hauptbahnhof. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

dessen gelb geflammtes Glas eine
glnstige Lichteinwirkung erzielt ha-
ben soll. Die Wande des Hauptsalons
waren mit grinem Damast bezogen.
An der Decke war ein Deckengemélde
angebracht. Vier groBe Sessel, die in
Schlaflager umgewandelt werden
konnten und ein groBes Sofa waren
mit rotem Seidenplisch Uberzogen.
Die Holzvertafelung an Rahmen, Tu-
ren und den Verkleidungen bestand
aus amerikanischem NuBbaum. Fr
unser heutiges Geschmacksempfin-
den war das alles reichlich tiberladen,
aber die Geschmécker &andern sich
bekanntlich.

Ein Seitengang flihrte aus dem Salon
in den anschlieBenden Schlafraum
(in blauem Damast gehalten), in das
Doppelabteil fir Begleitpersonen mit
nebenliegendem Waschraum und an-
schlieBendem Abteil fir die Diener-
schaft.

Der Salonwagen 8 wurde von der
Deutschen Reichsbahn Gbernommen,
1932 umgebaut und als Salon 60 10
344 verwendet. Nach dem Tod des
Prinzregenten Luitpold am 12. De-
zember 1912 benutzte ihn Konig Lud-
wig Ill. von Bayern bis zu seiner Ab-
dankung am 13. November 1918.
Mitten im Ersten Weltkrieg wurde der
Gepéackwagen 17697 aus dem Jahre
1910 zum Kichenwagen Nr. 18 fur
den Hofzug umgebaut. Nach Kriegs-
ende wurde er wieder zum Gepack-
wagen zuriickgebaut und stand als
Pw 40 107 621 bei der DRG.

Aus der Prinzregentenzeit sind zwei
Zusammenstellungen des Hofzugs
Uberliefert, aus denen ersichtlich ist,
daB dieser gegen Ende des Jahrhun-
derts offensichtlich auBer dem Prinz-
regentenwagen Nr.7 hauptsachlich
aus Wagen der Generaldirektion und
des allgemeinen Salonwagenparks
zusammengestellt wurde. So findet
sich flir 1893/94 die umseitige Rei-
henfolge der Wagen.
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Bild 171: Lokomotive HAL

Dienst- und Gepackwagen P3
Kichenwagen 3i
Salonwagen WL 30

Salonwagen 4U

Salonwagen WL30

Salonwagen 3i
Salonwagen 3i
Salonwagen 3i

Dienst- und Gepackwagen P3

Bild 170 (linke
Seite oben
links): Nach
dem Tod Kdnig
Ludwigs Il. war
Kronprinz Luit-
pold bis 1912
Regent. Foto:
Bayer. Verwal-
tung der staatl.
Schidsser,
Gérten u. Seen

Bild 172 (linke
Seite Mitte):
Salonwagen 1,
der Kénigswa-
gen, nach dem
Umbau 1891.
Statt vier Ein-
zelachsen hat
er zwef Drehge-
stelle mit 2,20 m
Achsstand.

Bild 173 (linke
Seite unten):
Terrassen- und
Kdnigswagen
um die Jahrhun-
dertwende in
Mtinchen Hbf.
Fotos 175 u.
176: Samm-
lung Asmus

25 541
27 620
27 623
25 140
25139
25138
27 622
27 621
25 542

LE der bayerischen Gattung B IX steht mit de

Flr 1898 sah die Reihenfolge so aus:

Dienst- und Gepackwagen 3u 16 407
Kiichenwagen 3i 17
Salonwagen WL 3 36
Salonwagen 4u 7
Salonwagen WL 3t 39
Salonwagen WL3U 23
Salonwagen 3i 38
Dienst- und Gepackwagen 16 405

m Hofzug 1889 im Bahnhof Prien. Foto: Sammlung Hufschlédger

Nur der Vollstandigkeit halber sei hier dar-
auf hingewiesen, dal3 es natlrlich neben
den Wagen der beiden Konigszlige noch
Salonwagen fir die Generaldirektion, Ver-
suchswagen und eine groBere Zahl von
Salonwagen fir den allgemeinen Gebrauch
gab, die jedermann mieten konnte — vor-
ausgesetzt natlrlich, er besal3 das notige
“Kleingeld”.

Bild 174: Lok 624 GEROLZHOFEN (Maffei-Fabriknr. 990, 1874) der Gattung B IX im “kéniglichen” Schmuck. Foto: Verkehrsm. Nbg.
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Bild 175: Nach dem Umbau der sechs Wa-
gen des neuen Hofzugs in den Jahren 1891
bis 1893 und nach der endgliltigen Nummern-
gebung zum 1. April 1894 wurden neue ami-
liche Zeichnungen angefertigt. Sie zeigen auf
dieser Seite:

Wagen Nr. 1 (Kénigswagen),

Wagen Nr. 2 (Terrassenwagen),

Wagen Nr. 3 (Gefolgewagen).

Abbildung: Verkehrsmuseum Nirnberg
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Die Lokomotiven der
Konigszuge

Wenig ist Uber die Lokomotiven bekannt,
die den Konigszligen vorgespannt waren.

Fur die ersten Jahre des alten Zugs kom-
men wohl nur Lokomotiven der 1847/48
gebauten Gattung A ll mit der Achsfolge
1A1 in Betracht. Selbst Ende der 1870er
Jahre hat man noch auf solche Loks zurtick-

gegriffen, wie eine Zeichnung aus dem Ver-
kehrsmuseum beweist. Ab 1853 kénnte die
Gattung AV (24 Stick) von Matffei die A ll
abgeldst haben. Ab 1863 tibernahmen auch
B VI (Achsfolge 1B) die Hofzlige.
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Bild 176 : Der Salonwagen 5596 (Abb.
oben) Kénig Ludwigs II. aus seinem
“Incognito-Zug” im Lieferzustand 1863.
Den gleichen Wagen (Abb. rechts)
bentitzte Prinzregent Luitpold nach dem
Tod Ludwigs Il bis zur Lieferung seines
neuen Vierachsers 1892. Wéhrend
dieser Zeit trug der Wagen als duBeres
Zeichen das bayerische Staatswappen.
Abbildung: Sig. Dr. Scheingraber
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Bild 177: Auf dieser Seite folgen die amtli-
chen Zeichnungen fiir:

Wagen Nr. 4 (Wagen fiir den Reisecommisér
und das Gefolge),

Wagen Nr. 5 (Wagen fir die Dienerschaft und
Heizwagen).

Wagen Nr. 6 (Gepdckwagen).

Abbildung: Verkehrsmuseum Nirnberg

Bild 178 (unten): Zum “Incognito-Zug” Kénig
Ludwigs Il. gehdrte auch der Gefolgewagen
19041 (Abb. links). Ein Service-Wagen
(Kuchenwagen), Nr. 19040, wurde spéter in
den koniglichen Wagenzug eingereiht (Abb.
rechts).

Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber

Die 1865 gebaute Lokomotive “Tristan" aus
dieser Gattung gelangte einige Male zu
Hofzug-Ehren; ansonsten wurden dem Ko-
nigszug ofter die neuesten und besten Ma-
schinen der Betriebswerkstatte Miinchen |

vorgespannt. So finden sich spater Maschi-
nen der Gattungen B IX vor diesem Zug;
aber auch B X und B Xl sind denkbar. Von
der “Tristan” existiert ein zeitgendssisches
Lichtbild, das wir auf Seite 67 wiedergege-

ben haben. Es zeigt die Lok im Bauzustand
um 1867. Zum Aufnahmezeitpunkt hatte
die Maschine wenigstens schon ein kleines
Dach (iber dem Fihrerstand. Die ersten
B VI aus der Lieferung des Jahres 1863
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besaBen als Wetter- und Rauchschutz fiir
das Personal nur eine sogenannte Brille mit
einem winzigen Dachansatz tber dem Fuh-
rerstand.

Diese spartanische Ausstattung war nicht
nur eine Kostenfrage, sondern auch eine
Sache des Lokgewichts. Wegen des schwa-
chen Oberbaus und der entsprechend ge-
ringen zulassigen Achsdriicke war eine sol-
che Ausfihrung durchaus angebracht.

Fur die B VI wie auch fur andere Vorganger-
maschinen gab es spater zwei unterschied-
liche Fuhrerhaus- und Tender-Bauformen.
Das Minchner Fuhrerhaus war kirzer und
besaB kein zusatzliches seitliches Fenster.
Die kirzere Bauform leitete sich vom aus-
ladenderen Torftender ab, der in Minchen
und den von dort ausgehenden Strecken im

oberbayerischen Raum meist zum Einsatz
kam. Steinkohle flir Lokomotiven war in
Munchen wegen der langen Transportwege
aus Oberschlesien und Béhmen, aber auch
von Rhein und Ruhr her zu teuer.

Der Torf fir MUnchen und Augsburg stamm-
te aus dem Haspelmoor zwischen Fursten-
feldbruck und Augsburg, der flir Rosenheim
aus dem Raum Kolbermoor und Raubling.
Er brannte zwar gut, aber ein Zentner Torf
weist gegenitber einem Zentner Kohle ein
wesentlich groBeres Volumen auf, deshalb
muBte auch der Torftender um etliches aus-
ladender ausfallen. Auf langeren Strecken
mit starken Steigungen oder schwereren
Zlgen waren sogar ein zusatzlicher soge-
nannter Torfmunitionswagen und fir die-
sen ein zweiter Heizer zum Umladen des

Brennstoffs auf den Tender notwendig.
Die zweite Bauform des Fuhrerhauses war
die Nlrnberger. Wegen der etwas grol3e-
ren Lédnge des Fuhrerhauses aufgrund des
“zierlicheren” Kohletenders bei gleicher
Achsabmessung konnte hier ein zusatzli-
ches Seitenfenster eingebaut werden. Der
kleinere Tender fur Steinkohle hatte aber
trotzdem dasselbe Fassungsvermogen fir
Wasser (in Litern) und Kohle (in Zentnern)
wie sein Torf-Pendant. In Nimberg saf3 man
wesentlich ndher an der bdhmisch-schlesi-
schen und der Ruhrkohle; der Torf wére hier
umgekehrt zu teuer geworden.

Und noch etwas: Urspriinglich waren bei der
“Tristan” und anderen Loks die Torftender
an der Oberseite noch nicht abgedeckt. Um
das Brenngut vor Nasse zu schitzen und

Bild 180: Zusammenstellung eines Acht-Wagen-Zugs mit Schnellzug-Lokomotive des Prinzregenten von Bayern im Jahre 1892. Zuggewicht ohne Lok: 154 1.
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Bild 183: Der sechsachsage Hofsalonwagen Nr. 8 wurde 1 899 von Rarhgeber in Munohen gebaut.

Luitpold und Ludwig Ill. bentitzten ihn bis zum Ende der Monarchie. 1932 wurde er von der DRG
umgebaut. Abbildungen 182 und 183: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 182 (ganz oben): Salonwagen 25 140 fiir Prinzregent Luitpold aus dem Jahre 1892.

Bild 179 (linke Seite oben): Amtliche Skizzen der Hofsalonwagen 7 und 8 aus dem “Bildlichen
Verzeichnis der Wagen der Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen’. Abbildung: Archiv Merker-Verlag

um zu verhindern, dal3 bei den jetzt héhe-
ren Reisegeschwindigkeiten Torfteile da-
vonwirbelten, und um zum einen das Lok-
personal, zum anderen die Fahrgaste vor
dieser Belastigung zu schiitzen, wurden die
Torftender spéater geschlossen ausgefiihrt.
In der langen Einsatzzeit der B VI von 1863
bis etwa 1920 anderte sich das Aussehen
der Maschinen immer wieder.

Ab 1872 wurden die moderneren B VIII in
Minchen angeliefert. Diese Reihe erreichte
nur eine Stiickzahl von sechs Maschinen
und spielte daher keine gro3e Ralle.

Ganz anders verhélt es sich mit der nach-
folgenden Reihe B IX. Die ersten drei Ma-

schinen absolvierten bereits Anfang Febru-
ar 1874 ihre Kesseldruckprobe. Bis Anfang
1875 waren im ersten Baulos 50 Maschinen
angeliefert worden; in den anschlieBenden
Jahren folgten laufend weitere groBe Stlick-
zahlen, so daB3 angenommen werden kann,
daR solche Maschinen schon sehr bald vor
dem Konigszug zum Einsatz kamen.
Ubrigens gab es spétestens ab der B IX
keine neuen Torftender mehr. Der von
Frankreich verlorene Krieg von 1870/71
lenkte so viel Kontributionsgelder auch nach
Bayern, daB man sich nun auch in Min-
chen die teurere Steinkohle leisten konnte.
H.M./-rab-

Bild 184: Kénig Ludw;g Il. nach einem Gemdil-
de. Abbildung: Bayer. Verwaltung der staatl.
Schiésser, Garten und Seen

Bild 181 (ganz unten): Neun-Wagen-Zug mit vermutlich zwei Ktichenwagen und kirzeren Gepéckwagen (Gewicht: 1541t). Abb. 180 u. 18 1: Verkehrsmuseum Nirnbg.
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Bild 185: Die Uniform eines Bahnhofsvorstehers der Bayerischen Bild 186: Dieser Beamte der Kategorie D | der Kéniglich Bayerischen
Staatsbahn. Dieser Beamte gehdrte zur Kategorie A Il Staatsbahn ist im maschinentechnischen Dienst beschéftigt.

Die Uniformierungsvorschriften fiir das Per-
sonal der Kéniglich Bayerischen Staatsbahn

U N Ifo 'Mm Ie r'un gSVO rSCh rlﬂ:e N vom 19. Mai 1897 schlossen auch das Per-

sonal der Bodensee-Dampfschiffahrt und

Bild 187: Titelseite der Unifor- der Verwaltung des Ludwigs-Donau-Main-
mierungsvorschrift aus dem Kanals ein. Trotz der Wichtigkeit dieser Vor-
Jahre 1897. schrift bemiihte man sich bei der Aufstel-

Bild 188: Die Pra-
ambel zu der im
Jahre 1897 in

%[Hifﬁrmimgmri !

fitr das Perfonal He. 2600 M Kraft gesetzten

A neuen Vorschrift
')Befialllltlllill'l‘]ullﬂ, zur Uniformierung
.. bie Uniformirung ded Perfonales der . Staatseijenbahn- der Beamtenim
verwaltung einjdlichlid)y ber Bobenfeedampfidyiffahrt und ber Dienst der Bayeri-

e fanalverwaltung betr. schen Staats-

L. b. Gteatdeijenbahuvermaltung i ; P S onbator o

: = . Stoatéminifterium bes Ronigliden Hanfes Bod dampf-

einfdhlieflich Oer Bodenfeedampfichiffahrt und 2 odenseedamp
(einfchliefslich 2 f plidiffaly unb bes Weufern. schiffahrt und der
der SRanalvermaltung). Im Namen Seiner Majejtit bed Kbnigs. Kanalverwaltung.

Diese neue Fest-
legung datiert vom

Bufolge Allexhichiter Genehmigung werben im Nad-
fteenben bie Borjdjrijten ifiber bie Uniformirung bdes

% . Hiad 19. Mai 1897.
Perfonales ber I Staatleijenbabhnverwaltunyg cinjdylieplid) o
| Ahrudk axs bew BO, n, ey B0 f, b, LB, 4. 5. 10, Juni 1897 Br. 28 ber Yovenjeebampijdhiffahrt wund ber Kanalverwaltung,
ik Yeirak des Diealbefehls Hr. 82 v. 24. Jmii 199 welde an bie Stelle ber bidlherigen lluiil:n:fuimugé=
beftimmungen treten, mit bem Anfitgen verdffentlicht, baf,
forocit bie dermalen im Gcbraudye befindlichen Uniforms-
ftiide Abdnbevungen erfahren, dbag Tragen berjelben bid
i 3u nothivendig werbenden Neuanjdaffungen geftattet bleibt.
Miindyen, den 19. Plai 1897.
Frhr. vou Eroilsheim.
Wiinden. :
Dr. Wilk fde Budbdruderel ({@ebr. Parveus) Fotos 185 bis
199: Sammliung

__— . G. Henneking
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lung um Sparsamkeit. Die alten Uniformen
durften noch “bis zu nothwendig werden-
den Neuanschaffungen” weitergetragen
werden.

Der Kreis der “betroffenen” Bediensteten
und der Umfang der Tragepflicht ist in den
Uniformierungsvorschriften genau festge-

Bild 190: VVerschiedene Mlitzenembleme.

T e, B i e

Bild 189: Eine Auswahl alter bayerischer Uniformen, getragen anlafBlich der Beamtenkundgebung in Nirnberg am 26. November 1933.

legt. Das Tragen von Galauniformen und
das Anlegen von Galaabzeichen an der
Uniform war nur besonderen Funktions-
tragern erlaubt und diesen auch wieder nur
zu besonderen, genau definierten Anlds-
sen. Dem Zeitgeist folgend wollte man auch
den Eisenbahnbeamten die Mdglichkeit ge-

Bild 191: Embleme der Kategorien C [ und D.

e

ben, bei besonderen Anlassen in einer ent-
sprechenden Uniform aufzutreten.

Dabei hatten die Urheber der Vorschriften
aber so ihre Schwierigkeiten mit der Ein-
grenzung der entsprechenden Personen-
kreise. Wahrend zum einen Beamten der
Kategorie B | das Tragen einer Galauniform

Bild 192: Galaachselstlick (Kat. AVa, AVb, Bl).

Witgenemblemeb. Perfonalsber 1.5, Stantseijenbafnvermwalty.

5 I

1. Generalbiceltor
ber b b. Staatdeifenbabnen.

2. Megier I.-t;rg_ﬁb.l'_l'ﬂéﬂﬂrzn unb
Dberregierunpsriithe.

ITh w AL

6. fategorie B, bann ¥n-
mwirter fiir ben §oferen unb
mittleren Dienft.

I 5 fat AIV, AVauw AVh,

(-ﬁl-i;\t(n{llé,)

i (efatzfireifen.) i

7. Unterbeamte CT bed Eifenbafnbienfied.

{ (Mistzenfeld.)
E ha 40 '\ [J‘!l[ﬂt‘lnﬂ.lfﬂ\lné

B. ategorie D beé Eifenbahnbienfies.

Galaadyfelfliid jur Dienftuniform der Beamten der Rategarie
AVa, AVb und Bl bes Gifenbafnbienftes.

....... 50 mm ;
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Bild 193: Uniformen der Beamten der Ludwigsbahn Nirnberg — Firth.

erlaubt ist, ist an anderer Stielle angefiihr,
dal Beamte der Kategorien AV und B
Galaabzeichen zur Dienstuniform anlegen
diirfen. Aufgeklart wird diese Ungereimtheit
in der ganzen Vorschrift nicht mehr. Leider
ist uns auch nicht Uberliefert, welchem
Dienstgrad oder welchen Aufgaben die ein-
zelnen Kategorienbezeichnungen genau
entsprechen.

Wir finden lediglich eine genaue Beschrei-
bung der Dienstuniform flr Generaldirekto-
ren, Regierungsdirektoren und “Oberregie-
rungsrathe”. In dem nur einen Monat nach
der Vorschrift herausgegebenen Dienstbe-
fehl ist dann ein Teil der fehlenden Angaben
erganzt. Jetzt erfahren wir zwar, wie die
Dienstuniform beispielsweise eines “Bahn-

Bild 195: Verschiedene Kragenauszeichnungen
der Dienstuniformen.

hofsvorstands |. Klasse” oder eines “Di-
strictsingenieurs” aussieht, aber leider wis-
sen wir immer noch nicht, zu welcher Kate-
gorie diese Dienstgrade gehoren.

In diesem nachtraglichen Dienstbefehl ist
auch festgelegt, daB Anwarter flr den ho-
heren und mittleren Beamtendienst keine
Kragenabzeichen tragen. Zur sogenannten
Uniformblouse durften keine Galaabzeichen
angelegt werden.Die Dienstkleidung bzw.
Uniformierung der “Unterbeamten” richtete
sich nach dem jeweiligen Einsatzgebiet. So
trugen die Beamten im Betriebs- und Ver-
waltungsdienst andere Uniformen als die
des maschinentechnischen Dienstes, und
der bautechnische Dienst war wieder an
einer anderen Uniformvariante zu erken-

Bild 194: Uniformierte Beamte der Kgl. Bayer. Bodenseedampfschiffahrt.

nen. Bahnmeister und Telegraphenmecha-
niker |. Klasse legten bei feierlichen Anlas-
sen eigens erwahnte Accessoires zu ihrer
Uniform an.

Auch das "nichtstatusmalBige” Personal der
Bahn — das waren die nichtbeamteten Mit-
arbeiter — wird bei den Kleidungsvorschriften
bedacht, und — man lese und staune — zum
ersten Mal in einer Vorschrift bei den deut-
schen Eisenbahnen wird hier ausdrticklich
auf “weibliche Personen” im Bahndienst ein-
gegangen!

Die Uniformierungsvorschriften enthalten
schlieflich noch exakte Zeichnungen von
den Galauniformen, den “Kragenauszeich-
nungen” — wie man damals sagte — fur die
Dienstuniformen und den Galaabzeichen.

Bilder 196 und 197: Mit aufwendigen Stickereien waren die Uniformen am Kragen versehen . Die
Abbildungen geben einen Einblick in die nach Kategorien eingeteilten Muster und Formen.

20 fragenausyeidnung jur Dienfuniform ber Beamten.
fategorie A Va.

Rategorie I TIT (Silbertrefjc).

Stiderei jur Galauniform ber Beamtrn ber 1. b. Staats:
eifenbafuvermalfung.
@eneraldiceltor ber [ b StantScifenbalnen.

N Ry
’\'_;.;;/

Regievungdbiveltoren, Dbevvegierungsrithe und Sategorie A L

36 mm

30 mm
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Bild 198:
Zugfihrer der
Kéniglich
Bayerischen
Staatseisen-
bahn von
hinten be-
trachtet.

Bild 199
(rechts
auBen):
Zugfihrer der
Kdniglich
Bayerischen
Staatseisen-
bahn in Uni-
form. Markant
und sehr deko-
rativ sind die
breiten Fang-
schniire tber
der Brust.

Auch die Mitzenembleme flr alle bayeri-
schen Transportunternehmen sind detail-
liert aufgeflihrt. Die mehrfach erwéhnte “Uni-
formblouse” mit verdeckter Knopfleiste ist
allerdings erst im Anhang, dem Dienstbe-
fehl, abgebildet.

Die “Krone auf dem Brustriemen der Karten-
taschen”, also das Hoheitsabzeichen, das
das Zugbegleitpersonal besonders hervor-
hebt, ist ebenfalls sehr detailliert aufgefihrt.
Bis vor kurzem hat sich davon der rote
Schulterriemen des Zugfiihrers gehalten.

Wer diese Uniformierungsvorschriften stu-
diert, vielleicht bei Besuchen in bayerischen
Uniformmuseen, der wird sich etwas in die
Mentalitat und den Habitus der Zeit um die
Jahrhundertwende einfiihlen kénnen.
Gunther Henneking/red

e Nebenbahnen
e Vizinalbahnen

 Endgtittiger Ubergang
zum Staatsbahnsystem
- Verstaatlichung der Ostbahn
— Neue Staatsbahnenab 1861

Undwie geht’sweiter?

Zeitabschnitt. Die

behandeltim einzelnen:

LAG
Pfalzbahn

Signale

...nattrlich mit dem hochinteressanten anschlieBenden

Bayerische Eisenbahngeschichte ¢ Teil 2: 1875-1920

Lokalbahnen

Bayerische Staatsbahnen biszur DR
Hoch-und Kunstibbauten

Band 2 wird voraussichtlich noch Ende dieses Jahres ausgeliefert. Ab Band 3 steigen wir
dann ein in die Geschichte der Lokomotiventwicklung.

Sie kdbnnen uns fur den kompletten Bayermn-Report — ebenso wie fur den PreuBen-Report,
den Sachsen-Report und den Dampflok-Report — einen Dauerauftrag zur Belieferung erfeilen,
damit Sie bestimmt keine Folge dieser Archivreine verpassen.
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