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Bild 2: Sommeridyllim Bahnhof Vilsbiburg an der Strecke Neumnarkt/Rott — Landshut: Bahnpersonal und “Diensthund” haben sich fiir den Fotografen aufgebaut.

Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 1 (Titel): Stellveriretend fiir die Abhandlung der einzelnen Streckenabschnitte der Kéniglich Bayerischen Staatseisenbahnen durch Gleispléne und
Abbildungen der Bahnhofsgebéude leitet der Bahnhof Nérdlingen dieses interessante Thema ein.
Abb.: Sammiung Morgenstern und Verkehrsmuseum Niirnberg
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Einleitung

“Gleisplane und Streckengeschichte der
K.Bay.Sts.B.” sind Titel und Inhalt dieses
dritten Bayern-Report-Bandes. Und sogleich
miissen wir hier eine wesentliche, wenn
auch fur die meisten Leser vielleicht selbst-
versténdliche Erganzung hinzufligen: Der
vorliegende Band vereinigt die Gleisplane
von Bahnhofen, Stationen oder Haltstellen
(zur Verwendung dieser Begriffe unten
mehr) der Koniglich Bayerischen Staatsei-
senbahnen, nicht von “freien” Streckenab-
schnitten auBerhalb davon. Obwohl auch
das mancherorts eine interessante Sache
sein konnte, denken wir beispielsweise an
die “Schiefe Ebene” an der Sid-Nord-Bahn
mit ihren Stlutzmauern, Durchlassen, Block-
stellenhauschen usw. oder an den romanti-
schen Pegnitztal-Abschnitt der Fichtelge-
birgshahn Nirnberg — Marktredwitz mit sei-
nen Briicken und Tunnels bei Rupprechtste-
gen. Hier fanden sich auf freier Strecke An-
regungen fir Modelleisenbahner zuhauf.
Also: Es geht im folgenden um Stationen,
und zwar um Stationen unterschiedlicher
GroBenordnung. “Giganten” wie Minchen
oder Nurnberg sind in der diesem Band
zugrundeliegenden Sammlung zwar nicht
vertreten, aber das muB hier keineswegs
als Mangel empfunden werden. Die raumli-
che “Aufblahung” der Anlagen und die Auf-
teilung in Personen-, Guter-, Abstell- und
Betriebshahnhéfe hatte hier in den 1880er
Jahren bereits begonnen; die Plane wéaren
damit eher unibersichtlich geworden. Au-
Berdem: Fur Modelleisenbahner sind gro-
Bere Stationen wie Muhldorf (Seite 66/67)
oder gar Crailsheim (Seite 58/59) wohl so-
wieso das Maf aller Dinge. Um so besser,
dafB hier Personen-, Glter- und Betriebs-
bahnhéfe noch vereint sind. Das kann die
Sache nur interessanter machen.

Vorab einige Begriffserlduterungen. Statio-
nen war damals der Ubliche Sammelbegriff,
groBe Stationen wurden hingegen als Bahn-
hofe bezeichnet, Haltstellen entsprechen
den heutigen Haltepunkten. In diesem Zu-

sammenhang sei auch noch aus Hugo
Marggraffs Standardwerk “Die Kgl. Bayeri-
schen Staatseisenbahnen” aus dem Jahre
1894 zitiert. Demnach gab es im Verwal-
tungsjahr 1892 “... 63 gréBere Bahnhofe,
542 kleinere Stationen (Expeditionen), 129
Haltestellen mit Ausweichen und 167 Halte-
punkte ohne Ausweichen”. (Siehe hierzu
auch unsere Erlauterungen im Hinweiska-
sten zu dieser Einflhrung.)
Aufmerksamen Betrachtern der Plane wird
sehr bald auffallen, daB offenbar nur weni-
ge Strecken zweigleisig in die Bahnhofe
flihrten bzw. sie verlieBen. Und wo dies der
Fall zu sein scheint, vereinigen sich die
Doppelgleise zumeist auBerhalb des von
den Zeichnungen wiedergegebenen Be-
reichs. Kosmas Lutz, Betriebsingenieur bei
der Generaldirektion der Kéniglich Bayeri-
schen Verkehrsanstalten und Verfasser des
1883 erschienenen Standardwerks “Der Bau
der bayerischen Eisenbahnen rechts des
Rheines” (das auch fur die Texte dieses
Bandes als vorrangige Quelle diente), nennt
unter Berufung auf die amtlichen Unterla-
gen fiir Ende des Jahres 1881 lediglich
folgende doppelspurige Strecken:
» Untersteinach — Hof — Landesgrenze
(— Plauen)
= Wirzburg — Aschaffenburg — Landesgren-
ze (— Hanau)
= Schweinfurt-Oberndorf — Schweinfurt
* Ulm — Neuoffingen
* Miinchen Zentralbahnhof — Augsburg
» Minchen Zentralbf — GroBhesselohe
* Nirnberg — Mégeldorf
(In anderen Quellen wird auch noch die
Verbindung Wirzburg — Rottendorf ge-
nannt; bei Lutz wird das eine Gleis der
Strecke Wirzburg — Nirnberg zugerech-
net, das andere der Stammlinie Wurzburg —
Bamberg.)
Es handelt sich bei den doppelgleisigen
Strecken neben der Magistrale Minchen —
Augsburg, damals wie heute die meistbela-
stete Fernverkehrsstrecke in Bayern, im
wesentlichen um die steigungsreichen Ab-
schnitte der Stid-Nord-Bahn (Untersteinach
— Hof mit der Schiefen Ebene) sowie die
auch damals schon stark frequentierte

Betriebsbahnhdfen.

weise — Gleise auf Fahrschiffen.

Einige eisenbahnbetriebliche Grundbegriffe

Bahnhofe sind Bahnanlagen mit mindestens einer Weiche, wo Ziige beginnen,
enden, kreuzen, (iberholen oder wenden dirfen. Sie dienen verkehrlichen und
betrieblichen Aufgaben und werden nach ihrer Funktion unterschieden, z.B. nach
Personenbahnhofen, Giiterbahnhéfen, Abstellbahnhéfen, Rangierbahnhéfen und

Haltepunkte sind Bahnanlagen ohne Weichen, wo Zlige planmaBig halten, beginnen
oder enden dirfen. Sie dienen dem Ein- und Aussteigen von Reisenden und liegen
auf der freien Strecke oder seltener innerhalb eines Bahnhofs.

Haltestellen sind Abzweigstellen, Uberleitstellen oder AnschluBstellen, die mit einem
Haltepunkt értlich verbunden sind. Sie liegen stets auf der freien Strecke. Bei den im
vorliegenden Band als Haltstellen bezeichneten Stationen handelt es sich also nach
heutiger Definition nicht um Haltestellen, sondern um Haltepunkte.

Hauptgleise sind die von Zigen planméaBig befahrenen Gleise. Durchgehende
Hauptgleise sind die Hauptgleise der freien Strecke und ihre Fortsetzung in den
Bahnhofen. Alle (ibrigen Gleise sind Nebengleise. Zu den Nebengleisen gehéren
z.B. Abstellgleise, Ausziehgleise, Ladegleise, aber beispielsweise auch — kurioser-

Westbahn Wiirzburg — Aschaffenburg mit
den Spessartrampen. Ansonsten setzie der
konsequente zweigleisige Ausbau wichti-
ger Strecken erst Ende der 1880er Jahre
ein, also nach der Zeit, aus der diese Gleis-
pléne stammen (1877 bis 1884).

Von Beginn an war es bei praktisch allen
Staatsbahnbauten in Bayern Ublich gewe-
sen, die Trasse fiir zwei Gleise anzulegen,
aber zunachst nur mit einem Gleis auszu-
statten. Lediglich die Westbahn nérdlich von
Wiirzburg mit ihren Rampen im Spessart
oder die Schiefe Ebene im Fichtelgebirge
waren sofort mit “Doppelspur” ausgeristet
worden. Aber diese Art der Zukunftsvorsor-
ge erwies sich als scheinbar unbegriindet
und zu kostpielig. Im Marz 1876 erliel die
“Generaldirektion der kgl. bayer. Verkehrs-
anstalten” Vorschriften lber Einsparungen
im Eisenbahnbau. Darin hei3t es, daB von
den bayerischen Staatsbahnen nicht ein-
mal ein Zwolftel der Lange nachtraglich fiir
Doppelbahn ausgefiihrt worden sei, und
zwar durchschnittlich nicht vor 15 Jahren
nach der Bahneréffnung:

“Die Vorbereitungen beim ersten Bau flr
spatere Doppelbahn haben daher mit Ein-
rechnung der Zinseszinsen mehr denn 24-
mal soviel gekostet, als genutzt. Wegen der
vielen neuen Parallelbahnen werden kiinf-
tig zweite Gleise noch seltener werden. Aus
diesem Grunde sind bei den neuen Linien
thunlichst wenige Vorbereitungen flr spa-
tere Doppelbahnen zu treffen und nur der
Grund und Boden fiir diese zu erwerben.”
Hier allerdings irrte der Konigliche Baudi-
rektor Alois v. Rockl, der die Vorschriften
verfaBt hatte. Ab 1889 begannen die Bayeri-
schen Staatsbahnen angesichts des be-
deutend gewachsenen Verkehrsaufkom-
mens damit, planmaBig die Hauptstrecken
mit dem zweiten Gleis auszustatten. Zum
1. Januar 1911 waren schlieBlich 61% der
Hauptbahnen zweigleisig ausgefihrt, far
weitere 125 km wurden noch vor dem Er-
sten Weltkieg die Mittel bereitgestellt.
Raéckls “Einsparungs-Vorschriften” von 1876
gehen auch auf Bahnhofsgleise ein. Da
heiBt es beispielsweise: “Dreifache Wei-
chen lassen oft bedeutende Geleisekir-
zungen und Ersparungen zu, auch die Be-
dienung ist einfacher.” In der Tat: Solange
die Weichen vor Ort von Hand umgestellt
werden muBten, konnte sich der Weichen-
warter bei Dreifachweichen so manchen
FuBmarsch schenken. Und wie platzspa-
rend Dreifachweichen sind, weiB3 jeder Mo-
delleisenbahner. Dal3 diese Dreifachwei-
chen allerdings — ebenso wie Doppelkreu-
zungsweichen — einen hohen Unterhal-
tungsaufwand verlangen und meist nur ge-
ringe Durchfahrgeschwindigkeiten zulassen,
spielte damals angesichts der bescheide-
neren Belastung keine Rolle.

Des weiteren gab Rockl fir den Entwurf von
Bahnhofsgleisplanen noch folgende An-
weisungen: “Bei Muttergeleisen ist es fast
immer sehr vorteilhaft, je ein Geleisepaar
zusammen durch einen einfachen Wechsel
vom Muttergeleise abzuzweigen, und dann
erst durch einen weiteren Wechsel zu tren-
nen.” Und schlieBlich: “Am meisten wird die

Bayern-Report 3 - 6



Geleisekirzung und dadurch sehr bedeut-
same Ersparung erreicht, wenn das Spur-
netz eines Bahnhofes in Parallelogramm-
form angelegt wird, wobei alle Geleise na-
hezu gleiche Lange erhalten. Die beiden
gegenliberstehenden kirzeren Seiten der
Route werden hierbei Muttergeleise.” Auch
das gehort heute zum Basiswissen eines
ambitionierten Modelleisenbahners.
Vielleicht wird sich der eine oder andere
Leser selbst auf die Reise begeben und
anhand des vorliegenden Bandes untersu-
chen, was von Réckls Anweisungen umge-
setzt worden ist: wenig. Insgesamt kann
man namlich feststellen, daf3 erst eine ganz
andere Neuerung entscheidende Verande-
rungen der Gleisanlagen erzwungen hat:
die Einfuhrung von Stellwerkanlagen. Die
erste Weichen- und Signalzentralisierung
mit Stationsblock war 1881 im Minchner
Ostbahnhof in Betrieb genommen worden
(System Schnabel & Henning), bis 1910
waren schon fast samtliche rund 700 Haupt-
bahnstationen umgestellt. Damit einher ging
praktisch immer ein Umbau der Stationsan-
lagen, voran der Gleisanlagen, die nun den
neuesten Betriebs- und Verkehrsverhélt-
nissen angepaBt wurden. Mit den Stellwerk-
anlagen wurde bekanntlich auch ein ein-
heitliches Signalsystem eingefihrt. AuBer
den Einfahrsignalen wurden flr samiliche
Ausfahrgleise nun Ausfahrsignale aufge-
stellt und Vorsignale angeordnet. Bei den
meisten Nebenbahnen hingegen blieb vor-
erst alles beim alten, und manche Lokal-
bahnstation ist von der neuen Technik tber-
haupt nicht mehr erreicht worden.
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Mit dem Bau von Zentralstellwerken ver-
schwand das Gros der vielen kleinen Dreh-
scheiben, die so typisch sind fiir zahlreiche
der nachfolgend wiedergegebenen Gleispla-
ne. Per Seilzug vom Zentralstellwerk aus
waren Drehscheiben nicht zu bedienen,
deshalb haben sie sich bis heute praktisch
nur noch vor Ringlokschuppen gehalten,
wo sowieso eigene Warter fur ihre Bedie-
nung da waren. Anfangs, als noch alle Wei-
chen und Drehscheiben an Ort und Stelle
von Hand bedient wurden und gentigend
“billiges” Personal dafiir vorhanden war,
boten Drehscheiben eine gern genutzte
Maéglichkeit, Wagen auf engstem Raum zu
verteilen. Wegen des relativ geringen Auf-
kommens spielte es auch keine grof3e Rol-
le, daB zu den meisten Gleisen per Dreh-
scheibe nur Wagen fiir Wagen bugsiert
werden konnte, nicht aber mehrere Wagen
im Verband. Doch wie gesagt: Der Verkehr
war damals maBiger, man hatte Zeit, und
Personal fuir untergeordnete Handarbeit gab
es zuhauf.

Typisch auch folgendes: Fast an jeder Sta-
tion findet sich ein Torfschuppen. Torf war
das Heizmaterial Uberhaupt in Altbayern,
wo es bekanntlich keine gro3en Kohlevor-
kommen gab. Kohle mufte importiert wer-
den (hauptséachlich aus Béhmen) und wur-
de zunachst natirlich fir “hochwertige Auf-
gaben"” verwendet: etwa die Lokomotivfeue-
rung. Zum Heizen von Gebauden kam ne-
ben Holz in erster Linie billiger Torf zur
Anwendung. Hauptgebdude, Ladehalle,
Waage, Rampe, Abtritt, Remisen — also
Schuppen fiir Loks, Wagen oder Material —

Bild 3: Im Bahnhof Starnberg war vor 100 Jahren noch jede Menge Platz. Der See grenzt links unmittelbar an das Bahnhofsgeldnde. Abb.: VM Niirnberg

gehorten vor hundert Jahren auch stets
zum typischen Bahnhofs-Ambiente dazu.
AuBer bei Haltestellen natirlich: Da gab es
nur das sogenannte Hauptgebaude, in dem
die wichtigsten Funktionen vereint waren.
Und schlieBlich durfen natirlich die mei-
stens von Griinanlagen eingefaBten Brun-
nen nicht vergessen werden. Eine zentrale
Wasserversorgung gab es damals namlich
noch nicht.

Noch eine letzte Bemerkung technischer
Art: Die nachfolgenden Gleisplane sind nicht
in einheitlichem MaBstab wiedergegeben.
Wichtig aber ist, daB3 sie ohne die heute bei
der Darstellung von Bahnhofsgleisplanen
Ubliche Verzerrung aufgenommen wurden
(Beispiel: Breite 1:1000, Lange 1:2000 bis
1:4000), die zu den bekannt unschdnen
“bauchigen” Darstellungen mit elliptischen
Drehscheiben usw. flihrt, aber wegen der
Langenausdehnung moderner Bahnhofe
doch sehr praktisch, ja geradezu unver-
meidlich ist.

Und schlieBlich: Am Ende dieses Bandes,
nach all den "abstrakien” Wanderungen
uber gezeichnete Bahnhofsgleise, laden wir
die Leser ein zu einem “lebendigen” Besuch
auf dem Bahnhof Augsburg am 29. Juni
1890. Dipl.-Ing. Ludwig Freiherr von Wel-
ser, der grof3e bayerische Lokomotivhistori-
ker (auf seinen Forschungen beruhen auch
Band 4 und die folgenden des Bayern-Re-
ports), hat hier seine Erinnerungen nieder-
geschrieben und nimmt uns mit auf die
Bahnsteige oder ins Heizhaus zu einem
unvergeBlichen Sonntagsspaziergang. Viel
Vergnugen!




Bild 4: Um 1900, als dieses Foto entstand, verfiigte auch der Bahnhof Inningen (stidlich von Augsburg) bereits (iber eine kleine zentrale Stellwerkanlage.

Die Ludwigs-Sud-Nord-Bahn

Mit der Ludwigsbahn Nirnberg — Furth hat-
te 1835 in Bayern, ja in ganz Deutschland
das Zeitalter der Dampfeisenbahnen be-
gonnen. Die kurze, im wesentlichen dem
Personenverkehr dienende Strecke zwi-
schen den benachbarten frankischen Stéad-
ten erwies sich flr ihre Eigentimer sehr
bald als Volitreffer. Das als Aktiengesell-
schaft aufgebaute Privatunternehmen er-
wirtschaftete hervorragende Ergebnisse,
den Aktionaren konnten stolze Dividenden
ausgezahlt werden. Kein Wunder also, dal3
sich durch die Ludwigs-Eisenbahn auch
andernorts rihrige Eisenbahn-Komitees in
ihren Bemihungen um den Bau von Bahn-
strecken nachhaltig unterstiitzt sahen.
Allerdings: Ganz so glénzend und problem-
los wie zwischen Nirnberg und Firth stan-
den die Dinge natirlich nicht Gberall. Das
muBte als nachste die Minchen-Augsbur-
ger Eisenbahngesellschaft erfahren, die
1839/40 ihre Strecke in Betrieb genommen
hatte. Ihre Rendite blieb im ersten komplet-
ten Betriebsjahr 1840/41 weit hinter den
Erwartungen zuriick und erreichte mit 2,5%
nicht einmal eine ansonsten bei Geldanla-
gen (bliche Verzinsung. Die unerwartet pro-
blematische Entwicklung der Miinchen-
Augsburger Bahn versetzie manch ande-
rem Privatbahnprojekt in Bayern einen Stof3:
Wenn schon nicht einmal zwischen den
beiden groBten Stadten sidlich der Donau
eine technisch eher anspruchslose Strecke
nennenswerte Gewinne erwirtschaftete, wie
sollte das dann erst all den anderen Bahnen
gelingen?
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An dieser Stelle soll auf jene frihen Jahre
der bayerischen Eisenbahnen nicht weiter
eingegangen werden. Im Band 1 des Bay-
ern-Reports ist bekanntlich alles genau
nachzulesen. Festzuhalten jedenfalls ist,
daB fiir privates Kapital der Bau von Eisen-
bahnen in Bayern Anfang der 1840er Jahre
drastisch an Reiz verloren hatte und nun
der Staat auf den Plan gerufen wurde. Bald
herrschte bei den maBgebenden Stellen im
Lande — das waren der Monarch und seine
Regierung, die Stande, die finanzkréftigen
Grundbesitzer und Unternehmer — Einigkeit
dariiber, daB die wichtigste aller weiterhin
diskutierten Linien, namlich eine mehrere
Einzelprojekte einschlieBende Siid-Nord-
Bahn vom Bodensee an die séchsische
Grenze, am besten auf Rechnung des Staa-
tes — und natdrlich auch unter dessen Lei-
tung — gebaut werden sollte. Bereits 1841
ging es los; zwischen Nirnberg und Bam-
berg begannen die Arbeiten.

Das groBe Vorhaben erhielt den Namen
“Ludwigs-Siid-Nord-Bahn”. Diese Sid-
Nord-Bahn erreichte zwischen Lindau im
Bodensee und der bayerisch-sachsischen
Grenze bei Gutenfiirst eine Gesamtlange
von imposanten 566 km. Fir uns interes-
sant ist das Teilstlick Buchloe — Augsburg —
Donauwérth — Nordlingen — Gunzenhau-
sen, von dem auf den folgenden Seiten
zahlreiche historische Gleispldne wieder-
gegeben werden. Seit dem 15. September
1847 konnte, nachdem Teilabschnitte be-
reits friher fertiggestellt worden waren, der
Bereich Kaufbeuren — Buchloe — Augsburg

— Donauworth durchgehend befahren wer-
den. Abgesehen von der Donaubriicke bei
Donauwdrth hatte dieser fast genau 100 km
lange Abschnitt den Technikern keine gro-
Ben Probleme aufgegeben. Die Trassie-
rung konnte den weiten FluBniederungen
von Wertach und Lech folgen; nennens-
werte Steigungen oder Krimmungen wa-
ren nicht erforderlich.

Ganz anders stellte sich die Situation nérd-
lich von Donauw®rth dar. Von hier aus konn-
te namlich Nirnberg, einer der Fixpunkie
aller Planungen, nicht auf kiirzester Linie
angestrebt werden (etwa so, wie es heute
durch die Linie Nirnberg — Treuchtlingen —
Donauworth Realitéat ist), sondern nur auf
Umwegen. Zum einen fiirchteten die Tech-
niker die Durchquerung des Hahnenkamms
bzw. der Frankenalb, also des Hohenzugs
zwischen Donauwdérth und Treuchtlingen.
Zum anderen sollte die alte Reichsstadt
Nordlingen im Ries angeschlossen werden.
Das lag nicht nur in der Bedeutung der
Stadt selbst, sondern auch darin begriin-
det, daB man das direkt an Nordlingen an-
grenzende Konigreich Wirttemberg veran-
lassen wollte, hier den Anschlu3 an die
Sud-Nord-Bahn zu suchen.

Aber Wirttemberg plante unbeirrt seine
“Centralbahn” Stuttgart — Ulm — Friedrichs-
hafen weiter, und tatséchlich wurden zuerst
bei Ulm (1854), nicht bei Nérdlingen die
beiden Staatsbahnnetze verknupft. Bayerns
Versuch, auch den wirttembergischen
Nord-Std-Verkehr teils auf seine Bahnen
zu lenken, war damit gescheitert. Erst 1863
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Bild 5: Das imposante Bahnhofsgebaude von

Donauwdrth entstammit nicht der Entstehungs-
zeit der Stid-Nord-Bahn, sondern wurde mit der
Streckenverlegung vor die Stadt 1877 in Betrieb
genommen.

wurde die Bahnverbindung Nordlingen —
Aalen/Wirttemberg in Betrieb genommen.
Ab Nordlingen umfahrt die Siid-Nord-Bahn
die Hoéhen der Frénkischen Alb in einem
groBen Bogen, berlihrt Gunzenhausen und
schwenkt schlieflich bei Pleinfeld in einem
scharfen Knick nach Norden ein auf Nirn-
berg zu. Ein Vergleich: Die heutige Tras-
senflihrung von Donauworth Uber Treucht-
lingen nach Pleinfeld (ab hier benutzt der
Fernverkehr weiterhin die alte Sid-Nord-
Bahn) betragt 52 km; auf der urspringli-
chen Linie waren es von Donauwdrth ber
Nérdlingen und Gunzenhausen nach Plein-
feld 86 km.

Schauen wir uns in aller Kirze die einzel-
nen Streckenabschnitte etwas genauer an.
Buchloe — Augsburg hat sich — wie prak-
tisch der gesamte Sidabschnitt der Std-
Nord-Bahn — niemals zu einer erstrangigen
Magistrale entwickeln kénnen. Besonders
nach Fertigstellung der Linie Buchloe —
Geltendorf — Miinchen 1873, Uber die heute
der Fernverkehr zwischen Muinchen und
dem Allgau bzw. dem Bodenseegebiet rollt,
riickte Buchloe — Augsburg ins zweite Glied.
Ganz anders Augsburg — Donauwérth. Die-
ser Abschnitt der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn
kann mit Fug und Recht gestern wie heute
als eine erstrangige Magistrale bezeichnet
werden. Gleiches gilt natirlich fiir das Teil-
stlick Nrnberg — Pleinfeld. Mit gutem Grund
ist bereits 1935 auf der Gesamtverbindung
Augsburg — Donauwdrth — Treuchtlingen —
Pleinfeld — Niirnberg der elektrische Betrieb
aufgenommen worden, galt und gilt diese
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Bild 6: Interessante Details zeigt diese Aufnahme von Bobingen. Fliigelsignale standen damals noch

an der Bahnsteigmitte. Bemerkenswert auch die typisch stiddeutschen Klapp-Fensterldden.

Bild 7: Meitingen: Die grofBe Hinweistafel unter dem Vordach tragt den Schriftzug “Dienstthuender
Stationsbeamter”. Abb. 4 bis 7: VM Niirnberg




doch gemeinsam mit der alten “Maximili-
ansbahn” Minchen — Augsburg — Ulm (elek-
trifiziert 1927 bis 1933) als bedeutendste
bayerische Fernbahn. Erst die vielleicht im
Jahre 2000 ins Haus stehende Fertigstel-
lung der Schnellfahrstrecke Nurnberg — In-
golstadt — Munchen wird die Stellung der
heutigen Linie Nirnberg — Augsburg — Miin-
chen relativieren kénnen.

Kommen wir zum Teilstiick Donauwérth —
Nordlingen — Gunzenhausen — Pleinfeld der
Siid-Nord-Bahn. Dessen Position wird wohl
am hellsten durch die Tatsache beleuchtet,
daB es als einziger groBerer Siid-Nord-
Bahn-Abschnitt nicht zweigleisig ausgebaut
worden ist (obwohl natlirlich auch hier die
Trasse daflr vorbereitet worden war; an-
sonsten ist heute nur noch das kurze Stiick
Marktschorgast — Stammbach im Fichtel-
gebirge eingleisig). Die “Uberdehnte” alte
Streckenflihrung geriet der Slid-Nord-Bahn
hier schon 1870 zum Nachteil, als die er-
heblich glinstigeren Linien Minchen — In-
golstadt — Treuchtlingen — Pleinfeld/Ans-
bach fertiggestellt werden konnten. Endgl-
tig ins Hintertreffen geriet die Bahn durchs
Ries mit der Er6ffnung der direkien Linie
Donauworth — Treuchtlingen im Jahre 1906,
mit deren Eréffnung die jetzige Magistrale
Nimberg — Augsburg — Minchen komplett
fertiggestellt war.

Waéhrend die inzwischen elektrifizierte Linie
Donauwdrth — Nérdlingen — Wirttemberg
zumindest fir Giterziige einige Bedeutung
im Fernverkehr hat (Entlastung der Magi-
strale Stuttgart — Augsburg), ist Nordlingen
— Gunzenhausen vollends in Bedeutungs-
losigkeit versunken. Mit Ablauf des Som-

merfahrplans 1985 wurde der Personen-
verkehr eingestellt, auch planmaBigen G-
terverkehr gibt es nicht mehr. Dennoch kann
man hier gelegentlich noch Ziige antreffen,
dampfgeflihrie sogar: Sonderzlige des
“Bayerischen Eisenbahnmuseums Nordlin-
gen e.V.” bzw. der “Museumsbahnen im
Donau-Ries GmbH" (Kursbuchnummer
12988).

Noch einigermaBen in Takt — und zwar im
wortlichen Sinne — ist dagegen Gunzenhau-
sen — Pleinfeld. Als “R 62" ist hier die alte
Slid-Nord-Bahn namlich in den Verkehrs-
verbund GroBraum Nirnberg einbezogen —
“werktags aulBBer samstags”.

Zweigstrecke
Nordlingen — Dinkelsbuihl

Per Gesetz vom 29. April 1869 legte das
Koénigreich Bayern den Bau von zehn neu-
en Staatsbahnen fest und stellte dafiir knapp
158 Millionen Mark bereit. Das war der
Auftakt zur “Sturm- und Drangperiode”
(Hugo Marggraff) des bayerischen Eisen-
bahnbaus, denn nie wieder wurden so viele
Hauptbahnen mit einem Schlag ins Leben
gerufen. Unter den zehn Strecken waren
auch Rosenheim — Mihldorf, die uns spater
noch beschaftigen wird, sowie Noérdlingen —
Dinkelsbiihl. Urspriinglich war noch vorge-
sehen gewesen, die neue Linie in Wasser-
triidingen von der Siid-Nord-Bahn abzwei-
gen zu lassen. Auch wurde sie nicht mehr
wie zunachst geplant als Hauptbahn reali-
siert, sondern als Sekundarbahn. Die gut
30 km lange Strecke lieB sich problemlos
trassieren, es muBten keine Kurvenradien

Bild 8: Einen recht
imposanten Sta-
tionsbau erhielt
Wassertridingen.
Mit den bisher
abgebildeten Bau-
ten hat er wenig
gemein. Was natiir-
fich kein Zufall ist,
da alle Bahnhdfe
der Stid-Nord-Bahn
nach individuellen
Entwiirfen errichtet
wurden.

Bild 9 (rechte Seite
oben): Der Bahnhof
Nérdlingen gehdrt
Zu den eindrucks-
vollsten der Stid-
Nord-Bahn. Hier
war der Abzweig
der Strecke nach
Wiirttemberg
vorgesehen, der
aber erst 1863
zustande kam.

Bild 10 (rechte
Seite Mitte): Als
1876 die Zweig-
strecke Nérdlingen
— Dinkelsbdhl in
Betrieb ging, haite
sich in der Bahn-
hofsarchitektur
bereits der “Wiirfel”
durchgesetzt.

unter 600 m gewahlt werden. Auch die Stei-
gungen waren unbedeutend. Am 2. Juli
1876 ging die Strecke in Betrieb.

Knapp fiinf Jahre lang war Dinkelsbiihl End-
station, ehe am 1. Juni 1881 die Strecke
nach Feuchtwangen verléngert wurde. Und
da in Feuchtwangen bereits seit 1876 die
Gleise der Vizinalbahn aus Dombuhl, einer
Station an der Hauptbahn Nlrnberg — Ans-
bach — Crailsheim (diese werden wir spater
noch kennenlernen), lagen, konnte fortan
die 54 km lange Verbindung Nordlingen —
Dombiihl durchgehend befahren werden.
Stets hatte sie typischen Nebenbahncha-
rakter, denn fiir den Fernverkehr existierte
ja wenige Kilometer weiter Gstlich seit 1859
die parallel laufende Hauptibahn Gunzen-
hausen — Ansbach. Mit Beginn des Som-
merfahrplans 1985 wurde zwischen Nord-
lingen und Dombtihl der planméBige Schie-
nenpersonenverkehr eingestellt. Gelegent-
lich fahren aber auch hier noch Dampfson-
derzlige vom Bayerischen Eisenbahnmu-
seum Nordlingen aus (Kursbuchnummer
12989).

Zweigstrecke Bobingen —
Kaufering — Landsberg

Die sogenannte Lechfeldbahn von Bobin-
gen (an der Sid-Nord-Bahn) nach Kaufe-
ring (an der Hauptbahn Miinchen — Buch-
loe) wurde am 15. Mai 1877 als Sekundér-
bahn erdffnet. AnlaB flr ihren Bau waren in
erster Linie die zahlreichen militArischen
Einrichtungen auf dem Lechfeld. Neben den
Ublichen Gleisen und Stationseinrichtungen
erhielt die Lechfeldbahn noch viele aus-
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schlieBlich militarischen Zwecken dienende
Einrichtungen, beispielsweise eine von der
Station Klosterlechfeld ausgehende Zweig-
bahn zu den Depots bei Schwabstadel so-
wie ein 7,6 km langes “Militargleis” neben
dem normalen Streckengleis ab der Station
Klosterlechfeld bis zum nérdlichen Ende
des Truppenibungsplatzes.

Die landschafilich wenig reizvolle Strecke
ist heute auf weiten Abschnitten einge-
klemmt zwischen der B 17 und den schier
endlosen Kasernenanlagen. Sie tragt jetzt
die Kursbuchnummer 986 und wird im Stun-
dentakt befahren. Ebenso wie zur Entste-
hungszeit der Strecke werden die Zwischen-
stationen Oberottmarshausen, Lagerlech-
feld und Klosterlechfeld (wo das alte Stati-
onsgebaude inzwischen durch einen mo-
dernen “Zweckbau” ersetzt wurde) bedient.

11 - Bayern-Report 3

Bilder 11 und
12 (unten): Die
“Wirfel™
Empfangsge-
baude von
Lagerlechfeld
und Kloster-
lechfeld an der
Nord-Stid-
Bahn-Zweig-
strecke
Bobingen—
Kaufering sind
in fhrer
baulichen
Ausgestaltung
fast identisch —
aber eben nur
fast.

Abb. 8 bis 12:
VM Niirnberg
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Station Jnningen.

Bild 13 (oben): Bescheidener als Inningen konnte eine Sitation

an einer eingleisigen Hauptbahn damals kaum aussehen: Haupigleis

mit Ausweichgleis, AnschluBgleis zur Ladehalle und Stumpfgleis mit Waage.

Bild 14 (unten): Von ganz anderer Dimension ist da Bobingen, wo die Nebenbahn nach Kaufering —
Landsberg von der Siid-Nord-Bahn abzweigt. Das 1463t sich auch am Grundrif3 des Hauptgebadudes ablesen, das auch

tiber nach Klassen getrennte Warteséle verfugte.
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Bild 15 (rechts): In Schwabmdiinchen wurde fiir das Gleis zu Laderampe und Holzremise eine interessante Variante gewdhlt: auBen ums Hauptgebau-
de herum. Bemerkenswert ist auch die kleine Drehscheibe an der Augsburger Bahnhofsseite.
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Bild 17 (ganz oben): In Meitingen wurde — wie in vie-
len anderen Stationen — eine kleine Drehscheibe zur
Verteilung der Gliterwagen eingesetzt — plaizsparend.

Bild 16: Der neue Bahnhof Donauwdrth wurde
anlailich des Baus der Donautalbahn Neuoffingen —
Ingolstadt — Regensburg westlich der Stadt auf freiem
Feld angelegt. Die alte Station der Stid-Nord-Bahn lag
dagegen in unmittelbarer Néhe des Oriskerns.
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Bild 18 (oben): Der Nérdlinger gehdrt L J L
zweifellos zu den interessantesten der s -

hier abgedruckten Gleispldne. Der
bemerkenswerte eckige Ringlokschup-
pen beheimatet heute die Fahrzeug-
sammiung des Bayerischen Eisenbahn- il
museums. Zwischen den Strecken nach g
Aalen — Stuftgart und Dinkelsbihf haiten
auch die Wiirttembergischen Staatsei-
senbahnen ein Bahnbeiriebswerk. Zwei
Bw auf relativ kleinem Raum — welch ein
Thema fiir Modelleisenbahner!

Bild 19 (unten): In aller Bescheidenheit
prdsentiert sich dagegen Wassertriidin-
gen. Urspriinglich hatte hier die Strecke
nach Dinkelsbiihl abzweigen sollen;
dann wurde allerdings doch Nordlingen
zum Ausgangspunkt bestimmt.
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Bilder 20 und 21 (oben): Spiegelverkehrt, ansonsten aber weitgehend
gleich ist die Anlage der Bahnhdfe Fremdingen und Wilburgstetten an der
Strecke Nordlingen — Dinkelsblihl. Auch die “Hauptgebdude” wurden
offenbar nach gleichen Pldanen errichtet. Die Skizzen verraten auch, was
zu einer kleinen Station liblicherweise dazugehdrte: Laderampe, Waage,
Ladehalle (Gliterschuppen), Hauptgebdude, Abtritt und natirich ein
Brunnen. Wilburgstetten ist tibrigens in jliingerer Zeit wegen seiner
altbayerischen Fltigelsignale zu einigem Ruhm unter Eisenbahnfreunden
gelangt.

Bild 22 (unten): Bis 1881 war Dinkelsbiihl noch Endstation der Strecke
aus Nérdlingen, erst dann ging es weiter in Richtung Feuchtwangen.
Zusétzlich zum tiblichen Inventar eines kleinen Landbahnhofs verfiigte
aine Endstation also auch liber eine “Locomotiv-Remise” samt Wasser-
haus fir die Versorgung der Loks. Typisch ist auch die Drehscheibe am
Ende der Gleise.
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Bilder 23 (oben) und 24 (Mitte): Die ungewdhn-
liche Situation, daf3 aulBer dem normalen
Streckengleis der Linie Bobingen — Kaufering —
Landsberg hier auch noch parallel ein Militdrgleis
liegt, prégt die Bahnhdfe von Klosterlechfeld und
Lageriechfeld. Parallel zu den Bahngleisen
verlief schon damals die “Staalsstrasse” von
Augsburg nach Landsberg. Auch heute wird die
Strecke Augsburg — Kaufering von StralBe und
Militédreinrichtungen begleitet.

Bild 25 (unten): Um 1880 war Landsberg ein

recht bescheidener Kopfbahnhof. Zwar mégen
die Bahnanlagen in den Folgejahren diese oder
jene Anderung erfahren haben, eine wirkliche
Umgestaltung kam jedoch erst mit Inbetriebnah-
me der Lokalbahn nach Schongau 1886
zustande (98 Jahre spéter wurde zwischen

. Militarbabn
A Tands Landsberg und Schongau der Personenverkehr

nach Landshers
wieder eingestellt), die 1917 noch einmal bis
F Peil3enberg veridngert wurde.
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Bilder 26 und 27: Am 24. Juni 1854 wurde der “Maxbahn"-Abschnitt von Minchen nach Grol3hesse-
lohe (Foto) erdffnet. Von dort weiter nach Rosenheim geht es erst seit dem 31. Oktober 1857.
Verantwortlich fir die Verzégerung waren woh! Probleme beim Bau der méchtigen Grol3hesseloher
Isartalbriicke. Abb.: Sammiung Asmus, Verkehrsmuseum Niirnberg

Maximiliansbahn Munchen —
Holzkirchen (— Rosenheim)

Wahrend der Regentschaft von Kénig Ma-
ximilian 1. (1848 bis 1864) entstand als
wichtigste Magistrale die Verbindung Ulm —
Augsburg — Munchen — Kufstein/Salzburg.
Wie die Sid-Nord-Bahn den Namen des
seinerzeitigen Monarchen Ludwig |. erhal-
ten hatte, so wurde nun diese bedeutende
Ost-West-Linie mit dem Namen Kénig Ma-
ximilians geschmiuckt.

Auf Details der recht komplizierten Entste-
hungsgeschichte der “Maxbahn” soll hier
verzichtet werden, im Bayern-Report 1 ist
alles ausfiihrlich thematisiert worden. Be-
trachten wir also nun speziell den Abschnitt
Miinchen — Holzkirchen — Rosenheim. Be-
kannt geworden ist dieser natiirlich in erster
Linie durch die groBartige Isartalbriicke bei
GroBhesselohe. Die 300 m lange und 30 m
hohe Konstruktion ist wohl bis heute die
bekannteste Eisenbahnbriicke Bayerns und
hinsichtlich ihrer Dimensionen erst von den

gigantischen Bauwerken der Schnellfahr-
strecke Fulda — Wirzburg in Unterfranken
deutlich Gbertroffen worden. Von GroBhes-
selohe bis Holzkirchen fuhrt die Strecke
ohne besondere Krimmungen stetig leicht
bergan. Ab Holzkirchen beginnt dann ein
krimmungs- und geféllereicher Abschnitt
durch den sogenannten Teufelsgraben ins
Mangfalltal, ehe es wieder recht “unspekta-
kular’ weitergeht nach Rosenheim.

Am 24. Juni 1854 konnte die Strecke vom
Minchner Centralbahnhof bis GroBhesse-
lohe (heute Miinchen-Solln) in Betrieb ge-
nommen werden, von dort bis Rosenheim
am 31. Oktober 1857. Bereits 1862 wurde
von Miinchen bis GroBhesselohe das zwei-
te Gleis gelegt. Ausschlaggebend dafir diirf-
te einerseits die Verkehrszunahme durch
die Eroffnung der Strecke Holzkirchen —
Miesbach, andererseits der wachsende
Minchner Vorortverkehr gewesen sein.

Bereits 1871 wurde die Bedeutung der Linie
Munchen — Holzkirchen — Rosenheim deut-
lich zurlickgeschraubt: Mit Eréffnung der
erheblich gunstiger trassierten Linie Min-
chen — Grafing — Rosenheim wanderte der
hochwertige Fernverkehr zu dieser ab. Jahr-
zehntelang spielte nun die Holzkirchner Li-
nie eine eher zweitrangige Rolle. Erst mit
dem Aufbau des Minchner S-Bahn-Netzes
wurde sie 1968 bis 1971 umfassend moder-
nisiert und auch erst dann elektrifiziert. (Auf
der jingeren Route Uber Grafing nach Ro-
senheim war das bereits 1927 geschehen.)

Zweigstrecke
Holzkirchen — Schliersee

Die Strecke Holzkirchen — Schliersee, um
deren Bahnhofe es im folgenden geht, setzt
sich zusammen aus der am 23. November
1861 erdffneten “Pachtbahn” Holzkirchen —
Miesbach sowie den von der Staatsbahn
hinzugefiigten Abschnitten Miesbach —
Hausham (eroffnet am 8. Januar 1869) und
Hausham — Schliersee (eroffnet am 1. Au-
gust 1869). 1911 wurde schlieBlich auch die
Verlangerung von Schliersee bis Bayrisch-
zell eroffnet. Die Strecke Holzkirchen —
Schliersee ist nach wie vor auf ganzer Lan-
ge in Betrieb und tragt heute die Kursbuch-
nummer 955.

Die gut 17 km lange “Pachtbahn” (mehr
zum Thema Pachtbahnen spater im Kapitel
Uber die Strecke Miinchen — Starnberg) von
Holzkirchen an der “Maxbahn” nach Mies-
bach wurde von der Miesbacher Steinkoh-
lengewerkschaft erbaut und sollte in erster
Linie der ErschlieBung der &rilichen Koh-
lenfunde dienen. Bayern ist ein an Boden-
schatzen armes Land, so daf3 selbst an sich
unbedeutende Vorkommen ausgebeutet
wurden. Erst als durch die Eisenbahnen die
Transportpreise fir Importkohle drastisch
sanken, lieB das Interesse an den heimi-
schen Erzeugnissen nach. Hinzu kam in
Miesbach, daf die Kohlegruben dann doch
nur weit abseits der Bahn eingerichtet wer-
den konnten oder sich als langst nicht so
ergiebig erwiesen wie urspriinglich erhofft.
Jedenfalls war die finanzielle Basis des Un-
ternehmens bald zerstort, und schon zum
31. Mai 1867 Ubergab die Steinkohlenge-
werkschaft die Strecke an die Staatsbahn,
die — wie bei den anderen Pachtbahnen
auch — schon von Beginn an auf Rechnung
des Bahneigentimers den Betrieb abge-
wickelt hatte.

Zweigstrecke
Holzkirchen — Tolz

Mit der Strecke Holzkirchen — Tolz begeg-
net uns nun erstmals eine sogenannte “Vi-
zinalbahn”. Der alte Begriff “vizinal” bedeu-
tet so viel wie “nachbarschaftlich”, will hei-
Ben: Vizinalbahnen waren nicht mehr — wie
bis dahin alle bayerischen Staatseisenbah-
nen — fur den groBen Fernverkehr, sondern
fur die Belange benachbarter Orte gedacht.
An Grunderwerb und Erdarbeiten muBten
sich die berilihrten Ortschaften beteiligen,
um die Kosten flir den Staat in Grenzen zu
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halten. Fir die Strecken wurden gréBere
Steigungen und Krimmungen zugelassen,
der Oberbau war leichter. Allerdings blie-
ben trotz vereinfachten Betriebs die Bahn-
bewachung und die Beschrankung von
Bahniibergéngen weiterhin vorgeschrieben.
Erst bei den noch "billigeren” Lokalbahnen,
mit denen das Land ab den 1880er Jahren
Uiberzogen wurde, fiel auch diese kosten-
treibende Regelung fort.

Insgesamt wurden 14 staatliche Vizinalbah-
nen (hinzu kam noch die Vizinalbahn Wies-
au — Tirschenreuth der Ostbahn) zwischen
1872 und 1879 gebaut. Die Linie Holzkir-
chen — Tolz wurde als sechste am 1. Juni
1874 in Betrieb genommen. Gemeinsam
mit der Miesbacher Bahn verlaBt sie den
Bahnhof Holzkirchen in stdéstlicher Rich-
tung und erreicht in leicht hiigeligem Gelén-
de mit einer Maximalneigung von 1:105 und
einem kleinsten Kurvenradius von 450 m
nach 21,4 km Bad Tdlz.

Tolz war 50 Jahre lang ein Kopfbahnhof.
Erst am 4. September 1924 wurde die

Bild 30: Die Station Schiiersee wurde 1869 in Betrieb genommen. Die holz-
iiberdachte “Veranda” vermittelt angenehme Bahnhofsatmosphére.

23 - Bayern-Report 3

Bild 28: In Holzkir-
chen zweigen die
Strecken nach Bay-
rischzell und Leng-
gries von der “Max-
bahn" ab. Das Holz-
kirchner Stationsge-
béude ist inzwischen
verputzt und noch
heute in Betrieb.
Bild 29: Ein architek-
tonisch ungewdéhnli-
ches und sehr ge-
rdumiges Stationsge-
béude erhielt Mies-
bach. Ob wohl alle
16 abgebildeten Ei-
senbahner mit ihren
Familien darin Platz
gefunden haben?

9,5 km lange Verlangerung nach Lenggries
erdffnet. Bis dort fahren auch heute noch
die Zlge.

“Zuwachs” hatte es fur die Holzkirchen-
Tolzer Bahn bereits zum 1. August 1883 im
Bahnhof Schaftlach gegeben, als die Ei-
senbahn-Aktiengesellschaft Schaftlach-

Gmund-Tegernsee ihr erstes Teilstlick bis
Gmund in Betrieb nehmen konnte. Die Ver-
langerung bis Tegernsee lieB dann aber
noch bis zum 1. Mai 1902 auf sich warten.
Dort ist bis heute Endstation der weiterhin
privaten Strecke aus Schaftlach (Tegern-
see-Bahn).

Bild 31: Das Stationsgebéude von Tolz, seit 1874 Endstation der Vizinal-
bahn aus Holzkirchen, hat “Wirfel"-Charakter. Abb. 26 bis 31: VM Niirnbg.
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ZKIRCHEN.

racdy Holzkirolen

B Bild 32 (oben): Das vielleicht bemerkenswerteste Elernent der Station
e Mittersendling an der Maximiliansbahn Minchen — Holzkirchen diirfte das
i “L dsch-Ablagerungs-Geleise” sein. Ob dorthin wohl aus den Léschegruben
der benachbarten Bahnbetriebswerke die Rost- und Rauchkammerasche der
Lokomotiven zur — wie man heute sagen wiirde — Endlagerung gebracht
wurde?

Bild 33 (unten): Der Bahnhof GroBhesselohe liegt an seiner Minchner Seite
in einem Einschnitt, auf der Holzkirchner Seite, also zum Isartal hin, auf
angeschiuittetern Terrain. Gleich am ostlichen (Holzkirchner) Ende des
Gleisfachers beginnt die bertihmte Grof3hesseloher Briicke, die damals erst
mit einem Gleis besttickt war. Auf der Minchner Seite dagegen ist die
“Maxbahn” bereits zweigleisig. Bemerkenswert ist sicherlich auch der
langgestreckte Grundril3 des Stationsgebéudes.
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XOSENHEIM.

Station Aibling.
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Bild 35 (oben): Der Bahnhof Aibling (heute Bad Aibling) beeindruckt in erster
Linie durch sein recht lippiges Stationsgebédude. 1897 erdffnete die "AG Stiddeut-
sche elekirische Lokalbahnen™ die mit 550 V Gleichstrom betriebene Zweig-
strecke Aibling — Feilnbach, was Aibling zu einer der damals interessantesten
Stationen der Region machte. 1901 bis 1903 fiihrte die Staatsbahn (ibrigens hier
den Betrieb, dann tubernahm die Lokalbahn AG (LAG) die Strecke. Nach
Verstaatlichung der LAG 1938 war wieder die Staatsbahn — nun alse die
Reichsbahn —am Zuge. Erst 1959 wurde Bad Aibling — Feilnbach auf den DB-
tblichen Wechselstrom mit 15 kV Spannung umgestelit. 1972 endete der E-
Betrieb, im Jahr darauf legte man die Strecke still. Nun ist Bad Aibling wieder eine
einfache Durchgangsstation.

Bilder 34 (links) und 36 (unten): Die Stationen Heufeld und Kolbermoor des
‘Maxbahn™Abschnitts Holzkirchen — Rosenheim zeichnen sich durch interessan-
te Gewerbeanschlisse aus. Die “Chemische Fabrik” in Heufeld ist tiber eine
kleine Drehscheibe mit der Staatsbahn verkndpft; in Kolbermoor werden von der
Bahn eine “Thonwaarenfabrik”, eine Glasfabrik und eine Baumwollspinnerei
erschlossen.
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CHLIERSEE.

Station Miesbach
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Bilder 37 (links) und 38 (oben): Die AnschluBgleise der Kohlenbergwerke charakterisieren die Gleispldne

nach Schliersee von Hausham und Miesbach an der Verbindung Holzkirchen — Schijersee. Besonders interessant ist die
symmetrische Anlage der AnschiuB3gleise in Hausham. Miesbach war seit 1861 Endstation der Pachtbahn aus

Holzkirchen. 1869 wurde die Strecke von der Staatsbahn tber Hausham bis Schliersee veridngert.

Bild 39 (unten): Obwohl von den Kgl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen 1911 die Verbindung Schliersee —
Bayrischzell in Betrieb genommen wurde, ist Schiiersee noch immer ein Kopfbahnhof. Ebenso wie das
Holzkirchner wird némlich auch das Bayrischzeller Gleis von Nordwesten her in den Bahnhof eingefiihrt. Eine
einfache Verldangerung der Strecke nach Bayrischzell hatte miften durch den Ort Schiiersee trassiert werden
mussen.
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Bild 40 (oben): An Art und Ausdehnung der Gleisaniagen in Holzkirchen hat sich in den zurlickliegenden
110 Jahren nicht allzu viel gedndert. Nattirlich sind die kleinen Drehscheiben — eine nicht weiter bezifferte fir
Waggons, eine mit 11 m Durchmesser fir Loks — auch hier inzwischen verschwunden. Rund um Holzkirchen
spielt Gbrigens auch heute noch der Holzversand — der Gleisplan weist gleich drei *Holzniederlagen” mit
eigenem Anschlul3 aus — eine nicht geringe Rolle.

Bild 41 (unten): Schlank und “aufgerdumt” prasentiert sich die gesamte Anlage des Bahnhofs Tolz, der 1874
als Endstation der staatlichen Vizinalbahn aus Holzkirchen in Betrieb genommen wurde. Erst 1924 wurde St
diese Strecke (ber Tdlz hinaus bis Lenggries verldngert.
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MUnchen — Stamberg — Mumau

mit den Zweigstrecken Weilheim — PeiBBenberg

und Tutzing — Penzberg

Die heutigen Verkehrs- und Betriebsver-
héltnisse auf der elektrifizierten Hauptbahn
Miinchen — Weilheim — Murnau — Garmisch-
Partenkirchen (KBS 960) lassen nur allzu
leicht die eher verworrene Entstehungszeit
dieser Verbindung in Vergessenheit gera-
ten. Alles begann mit der zwischen dem
21. Mai und dem 28. November 1854 in vier
Etappen erdffneten Pachtbahn Minchen —
Starnberg. Diese Pachtbahn — zum Begriff
gleich mehr — wurde 1865 in zwei Etappen
um das Stlick Starnberg — Tutzing — Penz-
berg bzw. Tutzing — Weilheim — Unterpei-
Benberg verlangert. Auch hierbei handelte
es sich um Pachtbahnstrecken. Von Weil-

heim in Richtung Stiden ging es erst 1879
mit Erdffnung der staatlichen Vizinalbahn
nach Murnau weiter, und zehn Jahre spater
flgte die Localbahn AG das Stiick Murnau
— Garmisch hinzu. Erst zum 1. Januar 1908
wurde im Zuge der Vorbereitungen flr den
Bau der Karwendelbahn die Verbindung
Minchen — Garmisch in einheitliche staatli-
che Obhut gebracht.

Zum Begriff “Pachtbahnen™ Mitte der
1850er Jahre befand sich die bayerische
Eisenbahnpolitik in einer prekaren Lage.
Die finanzielle Situation der Staatsbahn war
alles in allem recht unerfreulich, fir den
gleichwohl als dringend notwendig erachte-

%ftr}“n ery
i

n"n"u 1

Bild 42: Das Starnberger Stationsgebéude der
Pachtbahn aus Miinchen — hier teilweise durch
die Bahnsteigtiberdachung verdeckt — zeichnet
sich durch architektonischen Schmuck aus.

Bild 43: Wie eine Renaissance-Villa prasentiert
sich auch der Bahnhof Tutzing. Sehr selten ist
heute eine “Restauration” am Hausbahnsteig.

ten Bau weiterer Linien sollten deshalb neue
Finanzierungswege beschritten werden. Ei-
ner davon war das sogenannte Pacht-
bahnsystem: Die Regierung wurde vom Par-
lament ermachtigt, von Privatleuten oder
Kommunen gebaute Bahnen zu pachten
und diese auf Rechnung des Staates ge-
nauso wie “ganz normale” Staatseisenbah-
nen zu betreiben. An die Erbauer der Bahn
war ein jahrlicher “Pachtschilling” zu zahlen,
dafiir fiel die Bahn nach Ablauf bestimmter
Fristen, die flir jede Strecke einzeln ausge-
handelt wurden, endgliltig an den Staat. Auf
dieser Basis entstanden acht Pachtbah-
nen, darunter auch Minchen — Starnberg
sowie Starnberg — Tutzing — Penzberg und
Starnberg — Tutzing — Unterpei3enberg.
Die Konzession fur den Bau der Strecke
Munchen — Starnberg hatte Baurat Ulrich
von Himbsel erhalten, der schon rund 15
Jahre zuvor im Direktorium der Minchen-
Augsburger Bahn erste prakiische Erfah-
rungen im Eisenbahnwesen hatte sammeln
konnen. Zugleich mit der Konzession flir die
Bahn erhielt er auch die fiir die Dampfschiff-
fahrt auf dem Starnberger See. So ist es
denn auch kein Wunder, dal3 der Stamber-
ger Bahnhof praktisch auf im See ange-
schiittetem Terrain gebaut wurde und An-
schluB an den Schiffsanleger erhielt. Welch
ein Thema fir Modellbahner!

Die Strecken von Starnberg in Richtung
Penzberg bzw. PeiBenberg kamen neben
der Stadt Weilheim (die Konzession flr den
Bau der Bahnen hatte Weilheims Stadtma-
gistrat erhalten) in erster Linie den Berg-
baubetrieben von Penzberg und PeiBen-
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berg zugute. Zunachst wurde der Abschnitt
Starnberg — Tutzing in Betrieb genommen
(1. Juli 1865), Tutzing — Penzberg folgte am
16. Oktober 1865. Die Linie Starnberg —
Tutzing — Weilheim — Unterpeienberg ging
auf ganzer Lange am 1. Februar 1866 in
Betrieb. Hier ist anzumerken, dal3 von Starn-
berg bis stidlich von Tutzing (genauer: bis
Unterzeismering) jede Strecke auf der ge-
meinsam genutzten Doppelspurtrasse ihr
eigenes Gleis hatte. Recht ungewdhnlich ist
die Trassierung der PeiBenberger Bahn in
der Nahe ihres damaligen Endbahnhofs.
Zunachst erreicht sie die Hohe von Unter-
peiBenberg, dann senkt sie sich wieder ins
Tal hinab bis zum Bahnhof PeiBenberg, der
urspringlich den Namen des benachbarten
Dorfes Sulz trug. Beim Bau der Strecke
Starnberg — UnterpeiBenberg war man nam-
lich noch davon ausgegangen, diese in Rich-
tung Biessenhofen an der Ludwigs-Sud-
Nord-Bahn zu verlangern, um die damalige
Verbindung Minchen — Kempten (némlich
tiber Augsburg) erheblich zu verkirzen. Mit
dem Bau der Linie Minchen — Buchloe war
das Vorhaben jedoch hinféllig.

Statt dessen wurde zur Bedienung der Koh-
legruben von Sulz die Strecke von Unter-
peiBenberg um 2,7 km verlangert (befahren
seit 1. August 1875). Sie diente zunachst
nur dem Werksverkehr. Bald darauf wurde
sie jedoch fir den allgemeinen Giter- und
Personenverkehr ausgebaut und erhielt ein
eigenes Stationsgebaude. Ladehalle sowie
Lokschuppen samt Wasserhaus wurden in
UnterpeiBenberg ab- und in Sulz wieder
aufgebaut. Mit Eréffnung der nun erheblich
erweiterten Station Sulz fir den allgemei-
nen Personen- und Giterverkehr am
15. September 1880 erhielt diese den Na-
men Peienberg; gleichzeitig wurde die fri-
here Station UnterpeiBenberg aufgehoben.
(Heute befindet sich etwa an gleicher Stelle
die Station PeiBenberg Nord.) PeiBenberg
blieb 37 Jahre lang ein Kopfbahnhof, ehe
am 11. Januar 1917 die Lokalbahn nach
Schongau in Betrieb genommen wurde.
Unter dem Namen “Pfaffenwinkel-Bahn”
(Kursbuchstrecke 962) wird die Linie Weil-
heim — PeiBenberg — Schongau heute im
(Beinahe-)Taktverkehr bedient.

SchlieBlich noch einige Angaben zum wei-
teren Schicksal des Penzberger Astes. Am
23. Mai 1898 wurde von den Bayerischen
Staatseisenbahnen die Verldngerung der
Bahn tber Bichl nach Kochel in Betrieb
genommen, wobei in Penzberg die ur-
spriinglichen Anlagen erheblich verdndert
wurden. Gleichzeitig nahm die Localbahn
AG die Strecke von Bichl nach Beuerberg
(damals Endstation der Isartalbahn der LAG)
in Betrieb. Wichtig war auch das Jahr 1925,
als auf der heutigen Kursbuchstrecke 961
Tutzing — Penzberg — Kochel der elektri-
sche Betrieb aufgenommen werden konnte
(Uibrigens gleichzeitig mit der Linie Min-
chen — Starnberg — Garmisch). Trotz der
eher geringen Bedeutung der Strecke ist
das kein Wunder, schlieBlich liegt die nun-
mehrige Endstation Kochel am FuBe des
Walchensee-Kraftwerks, das den Strom fiir
die oberbayerischen Bahnen liefert.
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Bild 44: Die grof3e
Zahl der Bedienste-
ten verrat, daf3 Weil-
heim schon um
1900 ein bedeuten-
der Bahnhof war.
Gut zu erkennen:
die Zwischenetage
(direkt tiber der
Hausbahnsteig-
Bedachung), in der
die unteren Dienst-
rénge wohnten.

Bild 45: VVor dem
verputzten Stations-
gebdude von Pei-
Benberg prasentie-
ren sich Personal
und C VI dem Bahn-
fotografen.

Bild 46: Wahrend
die “Wiirfel” der
Staatsbahn oft recht
schlicht ausfiefen,
gab es bei den
Pachtbahnen héufig
viele schmiickende
Details. Seeshaupt
an der Strecke nach
Penzberg ist ein
schénes Beispiel.
Bild 47: Relativ
selten waren Holz-
verkleidungen als
Nésseschutz an der
Wetterseite (wie
hier in Murnau).
Héufiger wurden die
Backsteinbauten
nachtraglich
verputzt.

Abb. 42 bis 47:

VM Niirnberg
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'"UTZING.
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Bild 48 (oben): Direkt gegentiber dem Hauptgebdude der Eisenbahn wurden in Starnberg die
Dampfschiffsanleger errichtet. Das war natlirlich kein Zufall, denn der Konzessiondr der

Pachtbahn Munchen — Starnberg, Baurat Ulrich von Himbsel, war auch Konzessiondr der

Dampfschiffahrt auf dem Wiirmsee (heute Starnberger See). Bahnhof und Anleger wurden zu

o gleicher Zeit auf grof3enteils im See angeschtiftetem Geldnde gebaut. Im Haupigebdude

» stehen im Parterre des Ostfliigels auch Raumlichkeiten fiir "Allerhdchste Herrschaften” bereit.

i d. fiir Allerhochste
Herrschaflten
e Wartsaal H.CL

Bild 49 (unten): Wahrend der Bahnhof Starnberg praktisch noch auf Seeniveau liegt, hat die
Tutzinger Bahn bis Feldafing bereits erheblich an Héhe gewonnen. An der Ostseite des
Bahnhofs fallt das Geldnde zum See hin ab. Auch im Feldafinger Stationsgebédude werden
Réume fur “Allerhéchste Herrschaften” bereitgehalten.
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Bild 50 (oben): Am 1. Februar 1866 ging die Pachtbahn nach Unterpei3enberg in Betrieb, 1875 wurde sie bis Sulz
verldngert. Da diese Verldngerung aber zundchst nur dem Werksverkehr der Sulzer Kohlengruben diente, behielt Unter-
peif3enberg noch fir einige Jahre den Charakter eines Endbahnhofs (daher die Lokremise). Der "Kdonigssalon” neben dem
Hauptgebdude diente Maximilian Il. zum Aufenthalt bei seinen héufigen Besuchen von Schlol3 Hohenschwangau.

Bild 51 (unten): Als dieser Gleisplan aufgenommen wurde, war Sulz praktisch noch ein reiner Werksbahnhof der Kgl.
Grubenverwaltung HohenpeiBenberg. 1880 wurde die Station Sulz erheblich erweitert und dem allgemeinen Guter- und
Personenverkehr gedffnet; gleichzeiltig erhielt sie den Namen PerBenberg Die alte Endstation Unterpeil3enberg wurde
aufgehoben; Ladehalle und Lokschuppen wurden hier demontiert und in der neuen Station PeilBenberg wieder aufgebaut.

AR

wore Tatzing
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TUT ZING
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Bild 52 (oben): In Tutzing trennen sich die Pachtbahnen nach
Penzberg und Sulz/PeiBenberg, liegen aber bis Unterzeismering
noch parallel auf der gemeinsam genutzten Doppelspurtrasse.
Zum Begriff “Wechselwdrter”, der nahe der Drehscheibe
auftaucht: Damit gemeint sind Weichenwdrter, hier wohl deren
Wohnung(en). An der Stidseite des Bahnhofs Donauwdrth
beispielsweise (siehe Seite 14) gab es sogar eine “Wechsel-
wérter-Kaserne".

Bild 53 (Mitte): Sehr (ibersichtlich prasentiert sich der Bahnhof
Seeshaupt an der Strecke Tutzing — Penzberg. Hier deuten nur
ein “Privatgeleise” und eine "Privat-Torfremise” auf gewerbliche
Aktivitdten hin, die tiber das an einer einfachen Landstation
tibliche Mai3 hinausgehen kénnten.

Bild 54 (unten): Der Bahnhof Penzberg wurde vom Bergbau
geprégt. Wie wohl die “Privat-Sortir- und Verlade-Halle" der
Grube tatséchlich ausgesehen haben mag? Und, gegentiber, die
“Privatcementhiitte”? Es ddrfte sich um eine der ersten in
Oberbayern tiberhaupt gehandelt haben. Neben dem Zement-
werk steht ein Ubernachtungsilokal fir Lokmannschaften (und in
diesem Falle vermutlich auch fir Bremser der Gliterztige). Solche
Bauten waren ebenfalls Bestandieil vieler Bahnhdfe.
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Bild 55 (oben): Seit 1879 zweigte in Weilheim von der urspriinglichen Pachtbahn
Tutzing — Sulz die staatliche Vizinalbahn nach Murnau ab. Das und die regionale
Bedeutung der Stadt Weilheim lieBen schon damals recht umfangreiche Gleisanlagen
entstehen. Eine weitere Ausdehnung wurde erforderlich, als 1898 noch die Lokalbahn
nach DiefBen — Mering hinzukam. Heute stellt sich die Situation so dar, daf3 von der
klar dominierenden Hauptroute Miinchen — Garmisch-Partenkirchen in Weilheim eine
Nebenbahn nach PeiBenberg und eine Hauptbahn nach Mering abzweigen.

Bild 56 (Mitte): Uffing, zwischen Weilheim und Murnau gelegen, war und ist eine
kleine Landstation. Allerdings: Als diese Zeichnung aufgenommen wurde, gab es im
Bahnhof Uffing praktisch nur Nebenbahnverkehr zu beobachten. Inzwischen rauscht
regelmanig (samstags) sogar der ICE durch Uffing.

Bild 57 (unten): Endsiation Murnau: Erst 1889 wurde die Vizinalbahn aus Weiltheim

bis Garmisch verldngert, allerdings nicht durch die Staatsbahn, sondern durch die

Localbahn AG. Die LAG war es auch, die 1900 die Strecke von Murnau nach

x : Oberammergau in Betrieb nahm. Wahrend letztere erst 1938 mit der LAG verstaatlicht
Station Murnau. wurde, kam Murnau — Garmisch im Zuge der Vorbereitungen fiir den Bau der
Karwendelbahn bereits 1909 unter die Fittiche der Staatsbahn.
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Bild 58: Memmingen war und ist die wichtigste Zwischenstation der lllerbahn. Auch dieses Gebaude wurde nachtréglich verputzt.

lllerbahn Kempten — Neu-Ulm

Mit einer Gesamtlange von 85 km war die
lllerbahn Kempten — Neu-Ulm die langste
aller Pachtbahnen. Die Baukonzession flr
diese wichtige ErschlieBungslinie im bayeri-
schen Schwaben hatte die Stadt Memmin-
gen erhalten, die nach der ersten Phase
des Eisenbahnbaus in Bayern weiterhin
abseits der neuen stahlernen Routen lag
und damit groBe Gefahr lief, in der Bedeu-
tungslosigkeit zu versinken. Schon bei der
Planung der Ludwigs-Sld-Nord-Bahn hatte
sich Memmingen vehement gegen deren
Trassierung Uber Immenstadt und Kemp-
ten eingesetzt. Die erheblich glinstigere
Streckenflhrung konnte tatsachlich nur fir
Memmingen sprechen; aber diese Variante
hatte den Nachteil, daB3 sie im Westen gro-
Benteils Uber wirttembergisches Terrain
fuhren muBte. Deshalb kam Memmingen
nicht zum Zuge. Erst 1890 wurde nach
endlos langen Verhandlungen mit Wiirttem-
berg durch die Linie Memmingen — Hergatz
die an sich "verniinftige” Streckenfiihrung
hergestellt, nachdem bereits 1874 die Linie
Munchen — Buchloe — Memmingen reali-
siert worden war. Uber diese Route fahren
denn auch heute tatsachlich die meisten
EuroCity-Zlge zwischen Minchen und ZU-
rich.

Aber damit sind wir der Zeit ein gutes Sttick
voraus. Die 50 km lange Strecke von Neu-

Ulm an der Maximiliansbahn nach Memmin-
gen wurde am 12. Oktober 1862 in Betrieb
genommen, die 35 km von Memmingen
nach Kempten (Station der Ludwigs-Siid-
Nord-Bahn) am 1. Juni 1863. Die Trassie-
rung der Strecke entlang der lller bereitete
in der weiten, vielfach sogar ebenen Land-
schaft keinerlei Probleme; nennenswerte
Neigungen oder Krimmungen gibt es nicht.
GroBerer Aufwand muBte lediglich am Bahn-
hof Neu-Ulm getrieben werden. Der war
namlich beim Bau der Maximiliansbahn nur
provisorisch als Durchgangsstation inner-
halb der Festungsmauern angelegt worden
und konnte den Verkehr der Strecken nach
Augsburg und Kempten bald nicht mehr
bewaltigen. Bis 1876 dauerten die Umbau-
arbeiten, bei denen Neu-Ulm endlich ein
festes Stationsgebéude erhielt, zudem zwei
Ringlokschuppen, Ladehalle, Betriebswerk-
statte usw.

Bis heute ist die lllerbahn eingleisig geblie-
ben. Fir den hochwertigen Fernverkehr
hatte sie den Nachteil, daB3 auf wirttember-
gischer Seite die Stidbahn Ulm — Friedrichs-
hafen, auf bayerischer Seite die von Augs-
burg bzw. Minchen ausgehenden Linien
zum Bodensee die attraktiveren Verbindun-
gen anboten. Was natlrlich auch damit zu
tun hat, daB Oberschwaben zu den am
dinnsten besiedelten Regionen Bayerns

gehort und die lllerbahn eigentlich nur eine
groBere und verkehrsreichere Stadt, nam-
lich Memmingen, durchquert.

Zweigstrecke
Senden — WeiBBenhorn

Die lllerbahn ist trotz ihrer La&nge Ausgangs-
punkt nur dreier Nebenstrecken geworden:
Memmingen — Legau (erdffnet 1904, still-
gelegt 1972), Kellmiinz—Babenhausen (Per-
sonenverkehr 1894 bis 1964) und Senden —
WeiBBenhorn. Auch das wirft ein Licht auf die
diinne Besiedlung des von ihr durchquerten
Landes. Als erste Zweigstrecke wurde am
15. September 1878 die 9,6 km lange Vizi-
nalbahn Senden — WeiBenhorn in Betrieb
genommen. In Witzighausen, dem hoch-
sten Punkt der gesamten Bahn, wurde im
Einschnitt liegend die einzige Zwischensta-
tion errichtet (das Stationsgebaude hinge-
gen liegt oberhalb des Einschnitts); spater
kamen noch Wullenstetten und Eschach
hinzu. Bescheiden wie Witzighausen fiel
auch die Endstation WeiBenhorn aus. Zwei-
fellos lassen schon die Gleisplédne erken-
nen, daB eine Bahn kaum spartanischer zu
betreiben gewesen waére. Allerdings: So
“sparsam” die Gleisplane auch ausfielen,
bei den Stationsgebauden wurden sowohl
in Witzighausen als auch in WeiBBenhorn
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recht imposante Lésungen gewahlt: typisch
bayerische “Wiirfel” in dreigeschossiger
Bauweise.

Der Personenverkehr zwischen Senden und
WeiBenhorn wurde mit Ablauf des Som-
merfahrplans 1966 eingestellt. Im Giter-
verkehr wird WeiBenhorn weiterhin bedient.

Bild 59 (ganz oben): Dackel und eine Rotte
Gleisbauarbeiter bereichern die Mannschaft des
Bahnhofs Altenstadt. Man beachte das filigrane
Signal, das mit einem hoch (iber die Gleise
flinrenden Seilzug vom Hausbahnsteig aus
bedient wurde und beide Richtungen sicherte.
Bild 60 (Mitte links): Auch in Kellm(inz war zum
Fototermin eine Gleisarbeiterrotte zugegen.

Bild 61 (Mitte rechts): Sommerstimmung in Fell-
heim mit Frau und Kindern des Vorstehers.

Bild 62: Senden hatte nur ein bescheidenes
Stationsgebdude. Vermutlich mit Eréffnung der
Zweigstrecke nach WeiBenhorn 1878 wurde es
seitlich erweitert. Abb. 58 bis 62: VM Niirnberg
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Bild 63 (oben): Memmingen ist die weitaus

bedeutendste Zwischenstation der lllarbahn

Kempten — Neu-Ulm, und das sah man

schon um 1880 dem Gleisplan wohl an (zwei

Bahnsteige zwischen den Gleisen, Lok-

S schuppen flir vier Lokomotiven, Wagen-
= remise, ausgedehnte Ladehalle usw.). Das
neben dem Neu-Ulmer in den Bahnhof

flihrende Minchner Gleis konnte 1874 in

Betrieb genommen werden; aber erst 1890

war auch dessen “natiirfiche” Fortsetzung in

Richtung Hergatz — Lindau fertiggestellt.

Bild 64 (unten): Fellheim prasentiert uns

lheim. gewissermal3en die Grundausstatiung einer
kleinen landlichen Hauptbahnstation: ein

langes Uberhol- bzw. Ausweichgleis sowie

Anschluf3gleise fiir Laderampe, Ladehalle

und die bemerkenswert groBen Torfmaga-

kit zine. Und auch die "Restauration”, also der
‘T ey Gasthof, gehdért zum Bahnhofsensemble

i ganz einfach dazu.
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Bilder 65 (oben), 66 (Mitte) und 67 (unten): Die Station Kellmdnz liegt in unmittelbarer Néhe wad UCempten
der liler. Weit mehr verdient jedoch das “Petroleum-Magazin™ unsere Aufmerksamkeit. Wie

dieses Gebadude in der Realitdt wohl ausgesehen haben mag?

In Altenstadt gibt es weder Torf- noch Petroleum-Magazin, dafiir aber eine “Kohlenhtitte”.

In Illertissen hingegen ist ebenfalls schon die Zeit des Petroleums angebrochen.
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Bild 68 (oben): In Senden zweigt von der lllerbahn die Vizinalbahn nach Wei3enhorn ab (1878
erdffnet). Entsprechend sind die Gleisanlagen erweitert worden. Bemerkenswert ist dabei die
gleichermalGen platzsparende wie “elegante”— und deshalb auch bei Modelleisenbahnern beliebte
— doppelte Gleisverbindung an der Bahnhofsstidseite.

Bild 69 (Mitte): Alle Gleise der Station Witzighausen an der Vizinalbahn Senden — WeiBenhorn
liegen in einer langgestreckten Krimmung und auBerdem in einem tiefen Einschnitt, der von der
Zufahrtsstral3e zum Hauptgebaude tberbriickt wird. Auch dieses Hauptgebdude selbst liegt hoch
tber den Gleisen, zu denen eine Treppe hinabfiihrt.

Bild 70 (unten): WeiBenhorn présentiert sich hier als typischer Endbahnhof einer ldandlichen
Nebenbahn. Die kieine Drehscheibe am Ende der Gleisharfe diente sowoh! zum Wenden der
Lokomotiven als auch zum Verteilen der Giterwagen auf die angeschlossenen Gleise.
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Staatsbahnstrecke Nurnberg — Crailsheim

Auch die Magistrale (Stutigart —) Crailsheim
— Nurnberg entstammt der bereits erwahn-
ten “Sturm- und Drangperiode” des Eisen-
bahnbaus in Bayern (siehe Abschnitt Nord-
lingen — Dinkelsbuhl). Sie war konzipiert als
westliche Verlangerung der gleichzeitig vom
Staat gebauten Fichtelgebirgsbahn Nim-
berg — Marktredwitz — Eger/Hof und sollte
den Verkehr zwischen Wurttemberg bzw.
dem Westen Deutschlands einerseits und
Béhmen bzw. Sachsen andererseits auf
eine neue Basis stellen. Sie wurde zwi-
schen Niirmberg und Ansbach am 15. Mai

1875 und zwischen Ansbach und Crails-
heim am 1. Juni 1875 erdffnet.

Crailsheim war zu dieser Zeit bereits ein
nicht unbedeutender Knoten im wirttem-
bergischen Staatsbahnsystem. 1867 hatte
die Kocherbahn aus Heilbronn (liber Schwa-
bisch Hall) Crailsheim erreicht, im Jahr zu-
vor bereits die Obere Jagstbahn aus Golds-
héfe (Station der Strecke Aalen — Nordlin-
gen). Wirttemberg baute die Strecken an
seiner Ostgrenze konsequent weiter aus
und nahm 1869 die Linie Crailsheim — Mer-
gentheim (— Lauda) in Betrieb. Durch diese

Lage im wirttembergischen Eisenbahnnetz
bot sich das nur etwa 10 km von der baye-
rischen Grenze entfernte Crailsheim als drit-
te wiirttembergisch-bayerische “Ubergangs-
station” (nach Ulm und Nérdlingen) natr-
lich geradezu an.

Wie sehr damals der Fernverkehr die Pla-
nung der Linie beeinfluBt hat, 1&Bt sich auch
heute an der Zahl der im Personenverkehr
noch bedienten Stationen zwischen Crails-
heim und Ansbach ablesen: Als einzige
dieser Stationen ist Dombiihl, Endbahnhof
der bereits oben behandelten Strecke aus
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Seitenfliigel des Stationsgebdudes von
Wicklesgreuth von Beginn an existierten
oder erst seit der Erweiterung fir die
Strecke nach Windsbach.

Bild 71 (linke Seite oben): In Stein,
heute Staditteil Niirnbergs, zweigte von
der Crailsheimer Bahn die 1914/15 fer-

tiggestelite Lokalbahn nach Unternbibert-

Rtigland ab. Auf dem Foto war Stein
noch eine einfache Durchgangsstation.

Bild 72 (linke Seite links): Eine selt-
same Karriere hat RoBstall genommen.
Aus dem “Pferdestall” ist um 1930 “Roi3-
tal” geworden — was ja etwas anderes
meint. Der Bahnhof jedoch ist geblieben.

Bild 73 (linke Seite rechts): Ein “Wiir-
fel” in einfachster Form wurde in Leu-
tershausen neben die Strecke Niirnberg
— Crailsheim gestellt. Die Bedachungen
Uber den Hausbahnsteigen waren
tibrigens durch die Stellwerkanlagen
zwingend notwendlig geworden.

Bild 75 (rechts): Um 1900 war in —

Domblihl die Zweigstrecke nach Nérd-

lingen bereits in Beirieb, die nach
Rothenburg jedoch noch nicht. |

Abb. 71 bis 75: VM Niirnberg [-

i

Nordlingen, auf diesen 46 km (!) Ubrigge-
blieben. Die Berlihrung der gréBeren Orte
war nicht das vorrangige Ziel der Strecken-
planer, sondern eine moglichst kurze und
fr den schnellen, hochwertigen Fernver-
kehr geeignete Trassierung. Ansonsten
hatte man beispielsweise Feuchtwangen
nicht “links liegengelassen”.

Als Fixpunkt ist zwischen Nirnberg und
Crailsheim offenbar lediglich Ansbach an-
genommen worden. Ansbach hatte seit
1859 AnschluB3 an die Std-Nord-Bahn-Sta-
tion Gunzenhausen. 1864 wurde die Strek-

51 - Bayern-Report 3

ke in Richtung Norden nach Wirzburg ver-
langert und ist seitdem eine der wichtigsten
Fernrouten Bayerns. Zum “Kreuzungsbahn-
hof” wurde spéter auch die bereits erwahn-
te Station Dombihl. 29 Jahre nach Eréff-
nung der von hier ausgehenden Strecke
nach Feuchtwangen/Noérdlingen (1876) wur-
de deren Fortsetzung in Richtung Norden
nach Rothenburg ob der Tauber in Betrieb
genommen. Auch hier ist der Verkehr langst
eingestellt worden.

Nicht vergessen werden sollen schlieBlich
auch die anderen Zweigstrecken, die erst

T
T T T e

nach Aufnahme der im folgenden abge-
druckten Gleisplédne entstanden sind, nam-
lich die Lokalbahnen Wicklesgreuth — Winds-
bach (1894), Leutershausen-Wiedersbach
— Bechhofen (1903) und Nirnberg-Stein —
Unternbibert-Rigland (1914/15).

Nur die alteste von diesen hat bis heute
Uberlebt (jetzt Kursbuchnummer 922) und
wird als “R 71" des Verkehrsverbunds Grof3-
raum Nlrnberg im Beinahe-Taktverkehr
bedient — auch hier mit der leider langst
allzu Ublichen Einschrankung “werktags
auBer samstags”.



NURNBERG

Station

e

L

gy SEELED
ARl T

v Nirnberg -

aNorplate
b Expedition
o Warts anl Lull(1,

dWartsaal ILUL

| I.!: Trernpio
e Stationsdiener e

200
28504 -y on

T

T P T

van Niirndierig

Bayern-Report 3 « 52




RAIL SHEIM.

einail.

= aech Croilsheim

Bild 76 (oben): Die Station Schweinau an der Hauptbahn Nirberg — =
Crailsheim zeichnet sich durch eine interessante Gestaltung der Lade-
gleise neben dem Hauptgebaude aus. Ein nettes "Randthema” ist
sicherlich auch das kleine Wérterhaus an der Crailsheimer Ausfahrt mit
Brunnen und Gartenaniagen.

Bild 77 (unten): Um 1880 war Stein noch ein winziges Nest westlich der
Metropole Nirnberg, entsprechend simpel sah der Gleisplan der Station

. aus. Inzwischen ist Stein langst von der Stadlt eingeholt worden. Ab 1914
Ex fielen dem Bahnhof mit der (schrittweisen) Inbetriebnahme der Lokalbahn
nach Unternbibert-Riigland weitere Aufgaben zu.
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TAILSHEIM.
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Stlation Sachsen b.Ansbach.

Bilder 78 (links), 79 (oben) und 80 (unten): Rof3stall, Raiterseich und
Sachsen bei Ansbach, das sind drei kleine Landstationen an der
Magistrale Nirnberg — Crailsheim. In der Gestaltung der Gleisplédne und
der Gebdude gibt es keine nennenswerten Unterschiede. Um so

erstaunlicher ist es, daf3 offenbar fiir alle Hauptgebédude eigene Baupldne
entworfen worden sind.
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Bilder 81 (oben) und 82 (Mitte): Auch Wicklesgreuth und b Expodition |-.+
Leutershausen entsprechen hier noch dem von der Vorseite |
her bekannten Typus. Beide Stationen machten aber
sozusagen noch eine spéte Karriere: 1894 wurde die
Lokalbahn Wicklesgreuth — Windsbach erdffnet, 1903
Leutershausen-Wiedersbach — Bechhofen. Wahrend die
Windsbacher Bahn nach wie vor in Betrieb ist, ist in Leuters-
hausen ldngst wieder der “Urzustand” hergestellt worden.

Bild 83 (unten): In Dombtihl zweigte seit 1876 von der
Nirnberg-Crailsheimer Bahn die Strecke nach Feuchtwan-
gen/Nérdlingen ab. Der Plan |46t unschwer erahnen, wie der
urspriingliche Bahnhof um zusétzliche Gleise sowie die Lok-
behandiungsaniagen erweitert worden ist. 1905 kam schiiel3-
lich noch die Strecke nach Rothenburg o.d. Tauber hinzu.
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Bild 84: Uber diese wirklich wunderschone Gleiskomposition schnauften damals in

b5 ;‘“’“;"‘i s Crailsheim die bayerischen und wiirttembergischen Lokomotiven. Schier unerschopf-
m. :‘:::;T:]cg:;f‘m'burcau lich ist die Fuille an groéBeren und kleineren Bauwerken. Leider nicht mehr komplett
2 ;‘H‘E A skizziert worden ist zwischen den Gleisen nach Aalen (Goldshdfe) und Heilbronn/
o e Backnang das wiirttembergische Bahnbetriebswerk — jenes also, das bis Mitte der
T f:;:;ﬂ e 1970er Jahre zu den bekanntesten “Wallfahrtsorten” von Dampflokfans aus aller Welt
= .:,.,,Pmmﬂff;_tm zdhite. Der bayerische Lokschuppen hingegen ist seit langem verschwunden. Das
t. Depoachenzufiabe obere der beiden Gleise an der linken Bahnhofseinfahrt ist das Nirnberger, das

andere die wirttembergische Strecke nach Bad Mergentheim.
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Bild 85: Bahn

hof Schwaben (heute: Markt Schwab

Vordach aus Wellblech schirmt auch die Fliigelbauten ab.

Staatsbahn Miinchen —
Muhldorf — Simbach

Das Jahr 1871 brachte den Bayerischen
Staatseisenbahnen hinsichtlich ihrer Ver-
knipfung mit den osterreichischen Eisen-
bahnen gleich mehrere entscheidende Ver-
besserungen. Zum einen konnte die neue
Verbindung Minchen — Grafing — Rosen-
heim in Betrieb genommen werden, die die
erheblich unginstiger trassierte Maximili-
ansbahn Uber Holzkirchen angesichts des
stark wachsenden Fernverkehrs (haupt-
séchlich Uber den Brenner) entlasten sollte.
Zum anderen wurde die Linie Minchen —
Muhldorf — Simbach er6ffnet, die in Sim-
bach AnschluB3 an die osterreichische Kai-
serin-Elisabeth-Bahn Richtung Wien erhielt.
Hauptzweck der Simbacher Linie war nam-
lich die Herstellung einer moglichst schnel-
len Verkniipfung von Minchen und Wien
bzw. Linz. Linz war gewissermafen das Tor
zu Studbéhmen, und das Geschéaft mit dem
gewerbe- und rohstoffreichen B6hmen woll-
te die Staatsbahn nicht allein der privaten
Ostbahn Uberlassen. (Mehr zur Ostbahn im
nachsten Kapitel.)

Vom Minchner Centralbahnhof tber Mun-
chen Sud bis zum neuen Minchner Ost-
bahnhof (nicht zu verwechseln mit dem da-
maligen Bahnhof der Ostbahn am Central-
bahnhof) benutzten Rosenheimer und Sim-
bacher Bahn gemeinsam die neue Dop-
pelgleistrasse. Diese zweigte neben den
Holzkirchner Gleisen vor den Lokomotiv-
schuppen aus dem Centralbahnhof ab und
zog sich in einer groBen Schleife wie ein
Grtel um den damaligen Stdrand der Lan-
deshauptstadt zum Ostbahnhof. Heute liegt
die — damals auch so genannte — “Girtel-
bahn” inmitten des Hausermeers der Me-
tropole. Ab Ostbahnhof wurde die Simba-
cher Bahn eingleisig weitergefiihrt in Rich-
tung Osten, die Rosenheimer in stdostli-
cher Richtung.

Die Simbacher Route ist nach wie vor die
kirzeste zwischen Miinchen und Wien. So
war es auch kein Wunder, daB3 der legenda-
re "Orient-Expre3” von seiner Einfihrung
1883 bis 1897 Uiber Simbach dampfte. Dann
aber nahm auch er den Weg lber Rosen-

heim und Salzburg, weil die touristischen
Attraktionen nun einmal an der langeren
stdlichen Route liegen. Aus eben diesem
Grunde und natlrlich auch deshalb, well
das von ihr durchquerte Terrain erheblich
dinner besiedelt ist als das von der “Max-
bahn” tber Rosenheim bzw. Salzburg er-
schlossene, wird die Simbacher Bahn heu-
te vom Femreiseverkehr gemieden.
Allerdings wird hier ein beachtlicher Regio-
nalverkehr abgewickelt (jedenfalls bis Mihl-
dorf). Und Planungen, zwecks Entlastung
der Rosenheimer Strecken auch die alte
Simbacher Bahn wieder flr internationalen
Fernverkehr herzurichten, liegen praktisch
fertig in den Schubladen. Bis Markt Schwa-
ben ist die nunmehrige Kursbuchstrecke
940 Munchen — Muhldorf (— Simbach) be-
reits zweigleisig und elektrifiziert. Letzteres
wiederum ist aber zurlickzufiihren auf die
Vorbereitung fir den S-Bahn-Verkehr bis
Erding im Jahre 1970.

Zweigstrecke
Markt Schwaben — Erding

Die Erdinger Zweiglinie ist als Vizinalbahn
am 16. November 1872 erdffnet worden.
Die 13,6 km lange Bahn folgt zundchst der
Hauptstrecke und schwenkt dann in nérdli-
cher Richtung auf Erding zu. Obwohl als
Vizinalbahn eingestuft, ist die Linie Markt
Schwaben — Erding nach den Normen fir
Hauptbahnen erbaut worden. Ihre Maximal-
steigung betragt 1:200 und der engste Kur-
venradius 584 m. Grund flr diese MaBnah-
men war, daf3 man eine magliche Verlange-
rung der Linie in Richtung Stden auf Kirch-
seeon (an der Strecke Minchen — Grafing —
Rosenheim), im Norden auf Landshut zu im
Auge hatte. Damit wére eine Sud-Nord-
Bahn Rosenheim — Landshut entstanden,
die besonders fiir einen Teil des Glterver-
kehrs von und zum Brenner den Weg durch
Minchen entbehrlich gemacht hatte.
Allerdings wurde parallel bereits die Linie
Rosenheim — Muhldorf — Landau “ange-
dacht” und bald auch realisiert. Eine Verlan-
gerung der *hauptbahnmaBigen” Vizinal-
bahn Markt Schwaben — Erding fand weder
nach Norden noch nach Siden statt. Das
soll bald anders werden. Zur besseren An-
bindung des GroBflughafens Franz-Josef
StrauB im Erdinger Moos nehmen die Plane
zur Verlangerung der S-Bahn iiber Erding
hinaus inzwischen Gestalt an.
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Bild 88: In Mdhldorf kreuzen sich die Haupi-
strecken Rosenheim — Plattling und Mtinchen —
Simbach. Entsprechend grof3 fiel das Stationsge-
baude aus.

Bild 89 (rechts): Die ausgedehnten Fltigelbau-
ten Neudttings waren wahrscheinlich fiir die
Altéttinger Wallfahrer — darunter auch “Allerhéch-
ste Herrschaften”— gedacht.

Bild 86 (linke Seite unten links): Endstation der
Zweigstrecke Markt Schwaben — Erding um
1900. Heute endet hier die S-Bahn.

Bild 87 (linke Seite unten rechts): Im Stations-
gebéude von Ampfing sind die Wohnungen der
unteren Dienstgrade nicht im Zwischengeschof3,
sondern ganz oben zu finden. Interessant ist
auch die Anbringung der Bahnhofsuhr.

Bild 90: Als Grenzstation zu Osterreich erhielt
Simbach nattirlich besonders grof3e Bahnhofs-
anlagen. Abb. 85 bis 90: VM Niirnberg
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o Fieplats e Wartaaal B.0L [ f | Bilder 91 und 92 (oben): Riem und Poing, zwei
B Wartsaal Tn0l. d. Expedition. ) //ﬁ’ 9 “Haltstellen” an der Strecke Mtinchen — Simbach. Zwar
waren “Haltstellen” damals fiir Hauptbahnen die unterste

/; Kategorie, gleichwohl wurden sie mit massiven Hauptge-

bduden ausgestattet.

Bild 93 (Mitte): In der Station Schwaben (heute: Markt
Schwaben) zweigl die 1872 erdffnete Vizinalbahn nach
Erding von der Miinchen-Simbacher Bahn ab. Von
Mtinchen bis Schwaben ist die Hauptbahn heute
zweigleisig und elektrifiziert.

Bild 94 (unten): In Erding, wo heute die S-Bahn endet,
ging es um 1880 noch erheblich beschaulicher zu.
Bemerkenswert auch hier: Neben dem Hauptgebdude
stehen zwei "Abtritt"-Héuschen, ein “Luxus”, der selbst
auf vielen kleinen Stationen anzutreffen war.
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Haltstelle Weidenbach.
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Bilder 95 (links), 96 (oben) und 97 (unten): Schwindegg, Weidenbach und Ampfing sind drei
kleine Stationen der Hauptbahn Minchen — Simbach, die auf keinerlei betriebliche oder technische
Besonderheiten schliefen lassen. Alle drei werden auch heute noch bedient, wobei jedoch in
Weidenbach nur einige der Eilztige halten. Die Vielzahl der *Fiillgruben” dtirfte ein Hinweis darauf
sein, dal3 das zur Aufschittung der Bahnhdfe und Trassen bendtigte Material praktisch gleich
nebenan ausgehoben werden muf3te und nicht von anderswo an der Strecke zu grabenden
Einschnitten (bernommen werden konnte.

a. Vorpluts
b, Wartsanl

Station Ampfing.

Ladehalle
aliam.|
Ry

I'F“-’-ﬁu'.'l'lfH.'.’.'.'!

a. Yorplats
b. Warisaal Lol (1

€ Wartsaal W01
d Expedition.

65 . Bayern-Report 3



MUNCHE

==
' T
1 h
a Varhalle ‘__ = i Cobinet xum reserv. Zimmer Bahn
b, Carrider , £ k. Stationsdiener |
. Dmrchgande K % Nl L Posthurean |
d. Wartsaal LullCl | ek . Bahnverwalter
wel. o Jourshmmer
; Bitffet e g 0. Telegraphenbure an
£ mmbemiitat o 7. Billet-& Bepadkburean
h . regerv Zimmer W 1 ] - Porlier, ——
far hihere Herr- e %
sthaften rf L. - F—
Wechs e [0 | ot
Halxlege el e —

Mg,
0 |aTeeare 3 |
¥ e .
- 3

vore Menchern || =
3 ———
w Rogen Aot
S ST e
w‘.:;l\\.\__ L3
'n T
Crasplats

Marioh

ot chern

_?4 i !_ l L3 I B S B . B 'r__l' - X
8 ! i | SR | O i
I'f = =]
T & =
1‘-1-4 ] I i I 1 [ . __,//
a. Yorhalle ey ¢ ),f’ © Expedition — -
b. Vorplats | | /1. Statiensvorstani !!?""
c. Wartsaal ToT.CL .| © £ Statimsdiencr. ™
= ., mrn ! - b e
EESERE
-

Bayern-Report 3 - 66




IMBACH.

Miihldoxrf.

Halwle i e
Br.  We c!uelm -
Lovomotidhen.

=

| kd i
B Lz
| | i I"'fﬂ %
1l
I
= |
+ E
A
Lok A —
_@i Yt n Simbach
. :
\ b
7
/ A
a2 IR ! T - m ‘
zﬂm - TRtedlsche | | i i = 5 Gastheans
ST fon IL'Tuwmkwtl | ﬂonmlemmlmhn\uh._\ ‘
at- Gebinde | ,- |E| Bre
B= %Mnfbm‘g '|§ Feben- g Gebitude
=) | ;
| ] E o fl’
|
s e
\ =
notting. )

Fillgrabe
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Bild 98 (oben): Mihidorf war und ist der bedeutendste Bahnhof zwischen Minchen und Simbach. Dem Gleisplan ist noch
anzumerken, daf3 er urspringlich zwei Betreibern (Staatsbahn und Ostbahn) gerecht werden mufte. Die ehemalige Ost-
bahn-Lokremise im Nordosten des Bahnhofs markiert (ibrigens auch den Standort des heutigen Betriebshofs Muhldorf.

Bild 99 (unten): Dal3 der Bau einer Bahnstrecke nicht nur aus Gleisverlegung besteht, verdeutlicht der Bahnhof Neudtting:
Bevor das Terrain aufgeschiittet werden konnte, muidte fiir das Isen-FlliBchen ein neues Belt gegraben werden; auch die
Staatsstral3e nach Eggenfelden wurde verlegt. Der Ort Neudtting liegt 2 km weiter siidlich auf der anderen Innseite.
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Bild 100: So sah der Bahnhof Simbach aus, als 1883 erstmals der Orient-Expref3 hier zur Grenzabfertigung Station machie. Wer machte da nicht auf
dem FuBgéngersteg am Hauptgebéude stehen und dem Geschehen auf den Gleisen zuschauen? Und was es da nicht alles fiir Gebdude zu entdecken
gibt, vom Eiskeller iber die Heizerkaserne bis zur Gasfabrik! Bemerkenswert ist sicherlich auch, dal3 die Bayerischen Staatseisenbahnen fur grof3e
Lokremisen inzwischen offenbar Ringschuppen favorisierten (siehe auch Bahnhdfe Augsburg oder Crailsheim). |
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Bild 101: In Etterzhausen (Strecke Niirnberg — Regensburg) wurden Haupt- und Nebengebéude durch eine gerédumige Uberdachung elegant verkniipft.

Nurnberg — Neumarkt/Opf. — Regensburg

mit der Zweigstrecke Feucht — Altdorf

Nun also zur bereits mehrfach erwahnten
Ostbahn. Diese private Eisenbahngesell-
schaft verknlipfte zwei an sich voneinander
unabhangige Interessenlagen: Sie trug dem
in den 1850er Jahren wieder auflebenden
Interesse an privater Initiative im Eisen-
bahnbau Rechnung, und sie Ubernahm die
Aufgabe, die bislang vom Eisenbahnnetz
praktisch noch unberiihrten Regionen Ober-

pfalz und Niederbayern zu erschlieBen. Die
erste Strecke der Ostbahn war die Verbin-
dung Nurnberg — Amberg — Regensburg —
Passau (— Osterreich) gewesen. Diese war
noch von der Kéniglichen Eisenbahnbau-
Kommission (flir die Staatsbahnen also)
projektiert worden und erinnerte hinsichtlich
der Konzeption ihrer Streckenfiihrung an
die Ludwigs-Sid-Nord-Bahn. Nicht auf eine

mdglichst kurze und schnelle Verbindung
kam es den Trassierern an, sondern auf die
Verknupfung moglichst vieler regional be-
deutender Orte. Dazu zahlten nicht zuletzt
die Hitten- und Bergwerke um Sulzbach-
Rosenberg, Amberg, Haidhof oder Burg-
lengenfeld, fiir die in der Tat ein Bahnan-
schluB3 lebensnotwendig geworden war.

Ende 1859 war die Ostbahn-Stammstrecke
Nirnberg — Amberg — Regensburg fertigge-
stellt. Es dauert nur wenige Jahre, bis die
Erfordernisse des internationalen Fernver-
kehrs nach einer neuen Verbindung zwi-
schen Nurnberg und Regensburg sowie
nach einigen Korrekturen am — aus heutiger
Sicht — ebenfalls recht ungliicklich trassier-
ten Abschnitt Regensburg — Passau ver-
langten. Die “Koéniglich privilegierte Aktien-
gesellschaft der bayerischen Ostbahnen”
(so der korrekte Titel des Unternehmens)
kam dem sehr bald nach. Bis zum Sommer
1873 war die Verbindung Nirnberg — Pas-
sau begradigt. Kernsttick der Verbesserun-
gen war der Bau einer komplett neuen Strek-
ke von Nurnberg uber Neumarkt in der
Oberpfalz nach Regensburg. Diese 101 km
lange Verbindung (die alte Gber Amberg
miBt 136 km) wurde in drei Etappen erdfi-
net: Nlrnberg — Neumarkt am 1. Dezember
1871, Neumarkt — Seubersdorf am 15. Mai
1873 und das Endstlck Seubersdorf — Re-
gensburg, dessen Bau wegen Hangrut-
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Bnl'd 103: Neumarkr in der Oberpfafz war und ist die bedeufendsre
Zwischenstation der Magistrale Niirnberg — Regensburg. Auch an den
Ausmallen des Stationsgebdudes 143t sich das ablesen.

Bild 104 (rechts): Fototermin in Beratzhausen. Der nicht uniformierte
Mann ganz rechts ist offensichtlich fir die Post zustédndig.

Bild 102 (linke Seite unten): In Dutzendteich bei Niirnberg baute die
Ostbahn ein Stationsgebéude aus Nalursteinquadern. Die groBe Zahl der
Bediensteten war nétig, weil die Verbindungsbahn Richtung Hersbruck
(1900) und der Anschlui3 an den Rangierbahnhof (1898) hier abzweigten.

schungen besonders groBe Probleme be- Hﬂfﬁ 1?5{;.-:::9;1!)(.;
: : ; 3 echt elegant wir
reitet ham—:_-, am 1. Ju“|| 18?3, Die neue Ost ot Bablh o Fatisht
bahn-Magistrale gehérte mit Baukosten von Die hier seit 1878
etwa 320 000 Mark pro Kilometer wegen ~ abzweigende
ihrer vielen Briicken und Einschnitte zu den Vizinalbahn nach

Altdorf ist heute ins

aufwgndigsten Strecken Bayerns unq war  Nimberger S-Bahn-
pro Kilometer etwa doppelt so teuer wie die System integriert.
alte Amberger Route. Abb. 101 bis 105:

Im Gegensatz zu dieser hatte sie jedoch VM Ndrnberg

keinen nennenswerten Eigenverkehr auf-
zuweisen, da sie dinn besiedelte und ge- |
werbearme Landstriche durchquert. Auch |
an der kleinen Zahl der von ihr ausgehen-
den Nebenstrecken laBt sich das ablesen:
1878 wurde die Vizinalbahn Feucht — Alt-
dorf erdffnet; hier fahrt heute die Nimber-
ger S-Bahn. 1888 ging die Verbindung Neu-
markt — Beilngries (mit dem Zweig Greif3en-
bach — Freystadt) in Betrieb; hier wurde
1987 der Personenverkehr eingestellt und
die Strecke anschlieBend gréBtenteils ab-
gebaut. SchlieBlich darf auch die Lokalbahn
Burgthann — Allersberg nicht vergessen wer-
den, die schon 1973 stillgelegt wurde.

Bis heute ist Nirnberg — Neumarkt — Re-
gensburg in erster Linie eine dem interna-
tionalen Fernverkehr dienende Verbindung
mit stetig wachsendem Verkehrsaufkom-
men geblieben. Dem trug auch die Deut-
sche Bundesbahn Rechnung, als sie die
Strecke 1950 als eine der ersten nach dem
Zweiten Weltkrieg elekirifizierte.

71 - Bayern-Report 3




NURNBERG

Station Dutzendteich.

\iage 1200 812 Les

ey

Hir e, S
Frocbeny, T B
£ -
= st W N (3 m\;_{
E“r.;ﬁ-:,ﬁ”"‘"" f = "Lndeplutr L

e Fer———

 Vorplatx
4 Dhurchgung i 3
« Expedition I
o Stuti Li -
II =1 jdid.
b E e

Bild 106 (oben): Um 1880 zweigte in Dutzendteich von der Ostbahn-Magistrale nur das
AnschiuBgleis zur Firma Spéth ab. 1898 wurde mit dem Anschiuf3 an den Niirberger
Rangierbahnhof, 1300 schiielich mit der Verbindung Richtung Hersbruck die Station
Dutzendteich erheblich aufgewertet und erweitert.

Bilder 107 (unten) und 108 (rechts): Einiges verdndert hat sich inzwischen auch in Feucht.
Die ehemalige Ostbahn-Magisirale ist heute zweigleisig und elektrifiziert, auf einem dritten
Gleis fiithrt aus Niirnberg die S-Bahn in den Bahnhof Feucht.

In Altdorf dagegen, der Endstation der S-Bahn, ist der Gleisplan noch magerer geworden.
Andere Ziige als die mit Elloks der Baureihe 143 bespannten S-Bahn-Garnituren bekommt I

man hier nicht mehr zu sehen, denn jlingst ist zwischen Feucht und Altdorf der Gliterverkehr Station Feucht .
eingestellt worden.
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Bilder 109 (oben), 110 (unten) und 111 (rechts): Als kleine Hauptbahn-
Stationen in "Grundausstattung” prasentieren sich hier Postbauer und
Deining. Die Gleispldne sind praktisch gleich.

Mehr zu entdecken gibt es da schon in Neumarkt, der grof3ten Zwischen-
slation der Magistrale Nirnberg — Regensburg. Die kleine Lokomotiv-
remise |&3t darauf schiieBen, dal3 zur Bedienung der Anschilisse und fiir
Rangierfahrten hier Loks bereitgehalten werden muiten. Mit Erdffnung
der Lokalbahin in Richiung Beilngries 1888 fielen Neumarkt weitere
Aufgaben zu.
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Bilder 112 (links), 113 (oben) und 114 (unten): Auch die Stationen Beratzhausen und Laaber entsprechen dem von Deining bzw. Postbauer her
bekannten Typus. Eichhofen hingegen verfiigt (iber ein zusétzliches Durchfahrgleis, das aber womdéglich in erster Linie der Bereitstellung von Wagen
flir das Ladegleis (mit Drehscheibe) an der Bahnhofsnordseite diente.

Station Kichhofen.
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dRammaal 0L Bild 115 (oben): Am Talhang des Einschnitts, durch-den auch die Staatsstral3e ins Tal der Laaber
£ hinabfihrt, liegt die Station Etterzhausen. Wer hier den Zug verldi3t, trifft nach einigen hundert
Metern auf das bertihmte Felsentor. Der von den Bahnbauern durchbohrte Felssporn tiber dem

Laaberial ist sicherlich eines der beliebtesten Bahn-Foiomotive Bayerns.

Bild 116 (unten): Bei Priifening treffen die Ostbahn-Strecke aus Niirnberg und die vom Staat
gebaute Donautalbahn aus Ingolstadt zusammen und flitren dann nebeneinander in den Regens-
burger Hauptbahnhof. Eine Gleisverbindung zwischen beiden Strecken gab es damals in
Priifening noch nicht, auch war der von der Ostbahn angelegte Bahnhof noch kein Haltepunkt der
Donautalbahn.
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Bilder 117 und 118 (oben): Wahrend Frontenhausen (spéterer Bahnhofsname war Frontenhausen-
Marklhofen) am gréBtenteils noch von der Ostbahn gebauten Abschnitt Mihidorf — Plattling ein
Stationsgebédude mit Giebeldach und Rundbogenfenstern erhielt, errichtete die Staatsbahn in Wasser-
burg (ganz oben) einen ihrer typischen “Wiirfel” mit flachem Walmdach.

Rosenheim — Muhldorf —

Landau/lsar

Die Verbindung Muhldorf — Landau/lsar ist
noch von der privaten Ostbahn-Aktienge-
sellschaft als Teil ihrer Linie GUber Plattling
nach Bayerisch Eisenstein (— Bohmen) kon-
zipiert und am 15. Oktober 1875 zwischen
Mihldorf und Plattling eréffnet worden. Aber
mit Ablauf des Jahres 1875 ging die Ost-
bahn in den Staatsbahnen auf, und die
Staatsbahnen waren es auch, die 1877 die
Fortfiihrung der Mihldorfer Strecke nach
Eisenstein vollendeten.

Von Beginn an eine Staatsbahnlinie war
dagegen die Inntalbahn Rosenheim — Muhl-
dorf, die am 1. Mai 1876 erdffnet werden
konnte. (Mit ihr wurde Ubrigens auch der
neue Rosenheimer Bahnhof in Betrieb ge-
nommen.) Diese ebenfalls nach Haupt-

bahnstandards gebaute Verbindung war,
bezogen auf ihre Lange, eine der teuersten
Staatsbahnlinien Gberhaupt, denn gleich
zweimal mufte der Inn mitimposanten Briik-
ken Uberquert werden: Die Jettenbacher
Briicke hat eine Gesamtlange von 195 m
und eine Héhe von 20 m Uber der FluBsoh-
le. Die Kénigswarter Briicke ist insgesamt
280 m lang; die Schienenoberkante liegt
hier sogar 49 m uber der FluBsohle.

Die "beriihmtere” ist letzilich die kleinere
Jettenbacher geworden, denn sie war we-
gen akuter Einsturzgefahr seit 1985 nicht
mehr begehbar! Tatsachlich begehbar! Ziige
durften Uber sie bereits seit 1978 nicht mehr
fahren, so dafB3 die Reisenden zu Ful3 den
Inn Obergueren muBten, um mit dem je-

weils an der anderen Seite wartenden Schie-
nenbus die Fahrt fortsetzen zu konnen.
(Auch das ware sicherlich ein interessantes
Modellbahn-Motiv fiir entlegene Anlagen-
"Regionen”.)

Inzwischen sind bekanntlich beide Brlcken
saniert, und seit 1994 ist die Verbindung
Rosenheim — Mihldorf wieder durchgehend
in Betrieb. Allerdings macht der Verfall der
Briicken auch darauf aufmerksam, daf3 die
mit groBem Aufwand gebaute Linie Rosen-
heim — Mihldorf den erhofften Verkehr nicht
anziehen konnte und letztlich ein recht kar-
ges Dasein fristete.

Auf die seit dem 1. Januar 1876 einheitlich
von der Staatsbahn betriebene Verbindung
Rosenheim — Muhldorf — Landau trifft im
(inzwischen aufgehobenen) Bahnhof Pilsting
bei Landau die 1880 fertiggestellte Strecke
aus Landshut, die ebenfalls noch von der
Ostbahn konzipiert worden war. Heute stellt
sich die Situation so dar, dai3 die Verbin-
dung Landshut — Landau — Plattling als
eingleisige — und seit 1976 auch elektrifi-
zierte — Hauptbahn betrieben wird, wah-
rend von der urspriinglichen Hauptlinie Land-
au/Pilsting — Muhldorf nur noch das Teil-
stick Muhldorf — Neumarkt/Rott (heute:
Neumarkt-St. Veit) planmaBig in Betrieb
steht. Zwischen Pilsting und Neumarkt wur-
de 1970/71 in zwei Etappen der Personen-
verkehr eingestellt. Glterverkehr gibt es
nur noch zwischen Neumarkt und Fronten-
hausen.

Zweigstrecke
Neumarkt — Pocking

Die als staatliche Sekundarbahn gebaute
Rottalbahn benutzt vom Bahnhof Neumarkt
aus die Trasse der Stammstrecke Rosen-
heim — Landau, die ja komplett flr einen
zweigleisigen Ausbau konzipiert gewesen
war (aber letztlich eingleisig blieb), auf etwa
4 km Lange mit. Sie wurde am 1. Septem-
ber 1879 eroffnet. Pocking — Passau folgte
am 15. Oktober 1888. Die heute einheitlich
unter der Kursbuchnummer 946 betriebene
Strecke ist mit knapp 98 km die langste
Nebenbahn Bayerns.

Und noch ein weiterer Superlativ: Auf dem
allein 64 km langen Teilstlick Passau —
Pfarrkirchen wird die beschauliche Rottal-
bahn freitags und samstags sogar von IC-
Zugteilen bedient. Pocking, von 1879 bis
1888 Endstation, wurde 1914 Abzweigstati-
on der Lokalbahn nach Tutting. Tutting wie-
derum lag an der Lokalbahn Simbach —
Rotthalmiinster (fertiggestellt 1911). Auf
beiden Lokalbahnen wurde 1969 der Schie-
nenpersonenverkehr eingestellt und an-
schlieBend der Guterverkehr auf das Rest-
stlick Pocking — Tutting — Rotthalmtnster
zurtiickgenommen.

Zweigstrecke

Neumarkt — Landshut

Die Strecke von Neumarkt/Rott nach Lands-
hut wurde am 4. Oktober 1883 erdffnet und

wie eine Sekundarbahn betrieben. Aller-
dings war sie auf Betreiben des Militars so
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Bild 119: Auch in Neumarkt/Rott baute die Ostbahn ein Empfangs-
gebdude mit Giebeldach und Rundbogenfenstern. Als die Strecke nach
Landshut hinzukam, wurde ein zweites Gebdude hinzugeftgt, und
beide wurden durch einen flachen Verbindungstrakt verkntipft.

Bild 120 (rechts): An der Zweigstrecke Neumarkt — Pocking liegt der
Bahnhof Eggenfelden. Hier wéhlten die Architekten die Kombination
Walmdach/Rundbogenfenster. Bemerkenswert ist auch die Schiefer-
verkleidung der Wetterseite. Abb. 117 bis 121: VM Niirnberg

gebaut worden, dal3 sie den Anforderungen
groBer Truppentransporte gerecht werden
konnte: Die Maximalsteigung betragt 1:80
und der kleinste Kurvenradius 300 m. (Zum
Vergleich: Die etwa gleichzeitig gebaute er-
ste bayerische Lokalbahn Gemlinden —
Hammelburg hatte eine Maximalsteigung
von 1:40 und einen kleinsten Kurvenradius
von 150 m.) Ohne militdrischen Hintergrund
— es durfte hierbei in erster Linie um eine
maoglichst kurze Nord-Sid-Verbindung der
im Osten des Konigreichs liegenden Garni-
sonen gegangen sein — ware die alles in
allem recht aufwendige Strecke vermutlich
bestenfalls als Lokalbahn gebaut worden,
denn fiir den Uberregionalen Bedarf gab es
bereits die in beinahe gleicher Verkehrsrich-
tung liegende Hauptbahn nach Landau.
Zahlreiche Briicken und Einschnitte — ins-
gesamt vier Wasserscheiden muf3 die quer
zu den Talern trassierte Bahn Uberschrei-
ten — trieben die Baukosten auf rund eine
Viertelmillion Mark pro Kilometer. Aus heu-
tiger Sicht wird man feststellen muissen,
dafl3 die Anlage als Hauptbahn (als solche
wird die Strecke inzwischen auch betrie-
ben; Kursbuchnummer 945) der Linie
Landshut — Neumarkt wohl das Uberleben
gesichert hat. Eine kurven- und steigungs-
reiche Lokalbahn auf billig angelegter Tras-
se ware vermutlich langst stillgelegt.
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Bild 121 (unten):
Nochmal Dédcher:
In Achdorf (Neu-
markt — Lands-
hut) ist mit Schie-
ferplatten ge-
decki, die Anbau-
ten mit Bitumen-
bahnen, das Vor-
dach am Haus-
bahnsteig mit
Wellblech.
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Bilder 122 (oben), 123 (unten) und 124 (rechis): Die langen Uberhol- bzw. Ausweichgleise von
Wasserburg, Soyen und Gars verraten, dal3 die Strecke Rosenheim — Miihldorf als Hauptbahn auch
fiir groBe Ferngliterziige konzipiert worden war. Allerdings blieb sie in dieser Hinsicht stets eine
Enttduschung, und auch heute, da hier moderne VT 628 als RegionalBahn verkehren, wundert man
sich, daf3 auf einer so groBzligig angelegten Strecke so lange Fahrzeiten mdglich sind. Die pfanméii-
gen Zugkreuzungen finden heute in Wasserburg statt. Hier besteht zudem seit 1905 Anschiul3 nach
Ebersberg (S-Bahn-Endstation); die 1902 erdffnete Zweigstrecke nach Wasserburg Stadt hingegen ist
inzwischen wieder verschwunden.
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Bild 125 (oben): Im Bahnhof Neumarkt a.d. Rolt (heute Neumarkt-

' St. Veit) trennt sich die aus Miihidorf kommende Strecke auf in die
| Zweige nach Landshut, Landau und Pocking. Man wird wohl davon
| ausgehen miissen, dal3 etwaige militdrische Erfordernisse, die ja auch
schon flr den Bau der Linie Neumarkt — Landshut ausschlaggebend

¥ gewesen waren, fir die tiberaus grof3zligige Gestaltung der Gleisanlagen
* verantwortlich waren. Der normale Verkehr diirfte mit weif weniger
Gleisen ausgekommen sein.

Bild 126 (unten): Auch die typische Hauptbahn-Dimensionierung konnte

den Bahnhof Frontenhausen (am Abschnitt Neumarkt — Landau gelegen)
letztlich nicht retten. 1970/71 wurde hier der Personenverkehr eingestelit.
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Station Pocking. Bilder 127 (links) und 128 (oben): Praktisch gleich ist die Anlage der
N Bahnhdfe von Pfarrkirchen und Eggenfelden. Dal3 Pfarrkirchen ein erheblich

groBeres Slationsgebdude erhiell, liegt unter anderem darin begriindet, daf3

hier auch die Post untergebracht war.

Bild 129 (unten): Um 1884 war Pocking noch Endstation der Sekundégrbahn
aus Neumarkt. Wohin das Gleis neben dem kleinen Lokschuppen fihrt, verrét
auch die Originalzeichnung nicht. Die Verldngerung der Strecke von Pocking
in Richtung Passau wurde ndmlich erst 1888 in Betrieb genommen. Vermut-
lich ist also das hier bereits veriegte, aber noch nicht planmé3ig befahrene
Gleis dargestellt.
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Bilder 130 (oben), 131 (Mitte) und 132 (unten): Als um 1884 diese
Gleispldne von Vilsbiburg, Geisenhausen und Achdorf gezeichnet
wurden, war offensichtlich gerade damit begonnen worden, die Durch-
fahrgleise flir Zugkreuzungen zu verldngern (zu erkennen an den
gestrichelten Linien). Da erst 1883 die Strecke Neumarkt — Landshut
erdffnet wurde, mul3 erneut spekuliert werden: Flir Militartransporte war

vermutlich die maBgebende Zugldnge inzwischen heraufgesetzt worden.
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BAHNH

Der 29. Juni 1890 am Augsburger Bahnhof

Der seit 1846 bestehende Augsburger Bahn-
hof wurde 6fter erweitert und den jeweiligen
Erfordernissen angepaBt. 1869 erhielt er
die stadtseitige Vorhalle mit den guBeiser-
nen Saulen, und gleich nach 1870 wurde
die bis dahin bestandene holzerne Einfahrts-
halle abgebrochen und Perrons fir finf Ein-
fahrtsgleise mit Dachern angelegt. Desglei-
chen wurden zum erstenmal in Bayern, wie
auch wenig spater am neuen Rosenheimer
Bahnhof, die damals neu aufgekommenen
Perrontunnels hergestellt. Bis Mitte der sieb-
ziger Jahre wurden auch die Raderwerk-
statte und die zwei neuen Heizh&user
(Halbrotunden) gebaut. In diesem Zustand
befand sich der Bahnhof, als Fettinger und
ich Ende der achtziger Jahre anfingen, im-
mer wieder denselben zu besuchen und
ernsthafte Studien zu betreiben.

1891/92 erfolgte ein Anbau am Betriebsge-
baude, beiderseits des schon friher erhoh-
ten Mitteltrakts. Dortmals bezog auch die
Post ihr neues Gebaude auf der Nordseite
des Bahnhofs, nachdem sie bis dahin im
Betriebsgebaude selbst in dessen Sudflu-
gel untergebracht gewesen war. In diesem
erweiterten und modernisierten Zustand ver-
blieb das Aufnahmegebaude und die ganze
Bahnhofsanlage tberhaupt bis zu der gro-
Ben Umwalzung, die 1904/05 begann und
sich mit Unterbrechungen bis nach dem Er-
sten Weltkrieg hinzog, denn erst nach des-
sen Ende wurde der eigene Ausgang mit
besonderem Perrontunnel fir die ankom-
menden Reisenden geschaffen.

Man sollte es kaum fir méglich halten, dal3
der Bahnhof, der mit allem seinem Drum
und Dran gemeiniglich als der Inbegriff ei-
nes ungemutlichen, larmenden, Aufregung
verursachenden, unbequem eingeteilten,
mit BuB, Staub, Dreck und schlechter Luft
etc. erflillten Gebaudes gilt — dalB dieser
Bau, wenn er noch dazu, wie der in Frage
stehende, im allerniichternsten Gewand
erscheint, eine solche Anziehungskraft aus-
iben konne! Aber das war unser Geheim-
nis und wir dachten: “Wenn lhr’s nicht fihit,
lhr werdet's nie erjagen.” Wir liefen hinaus
zu jeder Jahres- und Tageszeit, mit und
ohne Erlaubnis von daheim und verbrach-
ten dort genuB- und lehrreiche Stunden,
bald auf den diversen Perrons, die dortmals
noch frei zugénglich waren, wo wir aller-
dings manchmal bei miBglinstig gesinnten
Perrongewaltigen gelegentlich Stirnrunzeln
hervorriefen, was einmal sogar Vertreibung
aus dem Paradies zur Folge hatte, bald auf
dem “Eisernen Steg” — wie der 1879 errich-
tete, nach Pfersee flihrende breite Hoch-
steg fur FuBganger kurz genannt wurde.
Dieser war an Stelle der bis dahin bestan-
denen schienengleichen Uberfahrt mit Zug-
schranken errichtet worden, nachdem sich
mehrere Unfélle ereignet hatten.

Von ihm aus konnte man den nordlichen
Teil und die dort herautkommenden Ziige
(Steigung 1:125) so schén beobachten. Der
Steg wurde nach seinem Abbruch 1905 zur
Verlangerung des Heizhaussteges verwen-
det, als die Glterzugs- und Absteligleise

gegen den Rosenauberg zu wesentlich ver-
mehrt wurden. Der Fuhrwerksverkehr tber
die erwahnte schienengleiche Uberfahrt
wurde von 1879 an durch die Stephani-
enstraBe und die dort neu geschaffene Un-
terflihrung umgeleitet. Oft standen wir auch
auf oder neben der hélzernen und ziemlich
schmalen Gogginger Briicke, deren hdlzer-
ne Wande die Fahrbahn von den FuBgén-
gern beiderseits trennten, in der Mitte der
Briicke aber je eine Offnung besaBen, durch
die man bequem beim Beobachten hin und
herschlupfen konnte, was den Reiz des
Verweilens dort erheblich erhdhte. Diese
gegen das Sudende der Gleisanlagen zu
gelegene Briicke suchten wir meistens bei
schénem Wetter im Sommer in Zugpausen
auf, weil dort immer an beiden Seiten der
Briickenenden rangiert wurde. Ich habe dort
einstens noch B |l bei diesem Geschaft ge-
sehen, spater dann bis 1900 nur D IV, die
um jene Zeit durch D Il ersetzt wurden.

Im Winter besonders zogen wir es vor, in
ruhigen Stunden und bei glinstigen Gele-
genheiten, uns auf den Maschinenhaus-
steg zu begeben, der drohenden Verbots-
tafel zum Trotz und an dem Ende des Stegs,
die Treppe zum Heizhaus hinab zu eilen,
von wo aus direkt eine Thir in den rauchge-
schwarzten Tempel fihrte, in dem die Got-
ter aufgestellt waren, denen unser Kult galt.
An Sonntag Vormittagen, nach dem pflicht-
gemaBen Kirchenbesuch, wahrend dessen
uns bestandig die Sorge qualte, es konnte
die Predigt zu lang dauern, ging es schnell
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Bild 133: Um 1880 hatte der Augsburger
Hauptbahnhof bereits imposante Ausmafie
angenommern. Die interessanten Lok- und
Wagenschuppen fielen spéter dem
Rangierbahnhof zum Opfer,

und im Heizhaus dortselbst

nach Haus und so bald als méglich, mit
einigen Brezen versehen, die es auch am
Sonntag Vormittag beim Backer Butt in aus-
gezeichneter Qualitdt gab, wieder fort und
hinaus auf den Bahnhof trotz des regneri-
schen Wetters. Gegen 10.45 Uhr mufBte
man zur Stelle sein, um den Personenzug
718 nach Pleinfeld abfahren zu sehen. Da-
her zunachst ans Nordende des Hauptper-
rons, wo eine ganz eigenartige Mischung
von allerlei Gblen Diiften jeden nicht zum
Verweilen Gezwungenen alsbald ver-
scheuchte. Nur der genannte eine Zug stand
im Bahnhof auf dem dritten Gleis mit seiner
sauber geputzten B IX GRUNSTADT, ca.
zwolf Wagen stark. Der alte Schmachten-
berger, ihr Fihrer, ist schon seit 1875 auf
der B IX. Er sieht seine Maschine noch
einmal durch und raucht seine Pfeife dazu,
wie es guter Brauch und Regel war. Gleich
darauf, 10.45 Uhr, fahrt der Zug ab, dessen
Maschine abends 10 Uhr mit dem neuen
Schnellzug 83 zurilickkehrt. Dann ist der
Bahnhof véllig leer. Hinten auf den Giter-
gleisen fegt eine DIV herum, es ist die
TEJAS, sonst ist es still. Der Lastzugver-
kehr ruht, es ist ja Sonntag, Peter und Paul
dazu, ein geschéatzter Feiertag. Nur der
charakteristische Pumpenauspuff der B IX,
die nun abgefahren ist, tonte Uber die Per-
rons, auf deren Dachern nach einer Regen-
boe triigerisch warmer Sonnenschein bri-
tet und die Spatzen tschilpen.

Wir verlassen nach der Abfahrt des Zuges
718 unseren bisherigen Beobachtungsplatz
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mit seiner sehr gemischten Atmosphére und
seiner uralten Wagendrehscheibe, die 1846
der Schauplatz eines der ersten Unfélle der
Staatsbahn war. Die echt bajuwarische
Bahnhofsatmosphére zieht sich bis ans
Hauptgebdude hin, sie ist ein seltsames
Gemisch von Bierresten, Kasrinden, ver-
brauchter und verrauchter Wirtshausluft, der
Duft von Pre3gas und Creosot nebst Am-
moniak mischen sich drein, aus dem nahen
Holzbau dringend, jene flr die Umgebung
von Locus und Restauration Il. Klasse der
bayerischen Bahnhéfe typischen Atmospha-
re. Diese “Befreiungshalle” bestand aus ei-
ner der flr die bayerischen Bahnhéfe in der
alten Zeit so charakteristischen Holzbauten
von langlich polygonalem Querschnitt.

Wir schlendern nun an das Siidende des
langen Hauptperrons, der noch in seiner
ganzen Ausdehnung frei zugénglich war,
vorbei an den Restaurationslokalen, aus
denen der eben geschilderte Duft hervor-
dringt, an dem kleinen Wartesaal — unsere
Zufluchtsstatte und Warmestube an kalten
Tagen wahrend Zugpausen, der mit aufrei-
zenden Reklamebildern aus fernen Lan-
dern ausgestattet war — vorbei an den vier
zugverkindenden Lautwerken, die 1892 ans
Sidende des Betriebsgebaudes rlickten,
vorbei am Betriebsbiro selbst und an dem
immer zugigen Durchgang, dem Konigssa-
lon, der im Geschmack Konig Ludwigs Il.
ausgestattet war. Daran reihten sich die
Réume fir das Gepack und bis 1892 fir die
Post. Dann folgte in 20 Schritt Abstand vom

Empfangsgebaude genau das gleiche, au-
Berst primitiv eingerichtete holzerne Ge-
baude wie am Nordende, dem gleichen
Zweck dienend, so nichtern und g’'schamig
wie nur moéglich. Doch wird dieser Holzbau
wenig betreten, héchstens von Bahnbedien-
steten, die Atmosphére ist daher besser als
am Nordende des Perrons.

Es war auch sonst hier ein ruhiger Winkel,
aber zur Ausspdhung und Beobachtung
glinstig, weil man von da aus den ganzen
mittleren Teil des Bahnhofs bis zur Géggin-
ger Briicke gut Uberschauen und auch zu
den Lok-Rotunden hinlberspekulieren
konnte. Zudem begann hier der verbotene
Heizhaussteg, der flr uns von besonderer
Wichtigkeit war. Man schlich sich, nachdem
zuvor, wenn notig gedeckt, vom Locus aus
das Terrain sondiert war und die Umge-
bung sicher schien, die gestrenge Verbots-
tafel miBachtend, meuchlings die Treppe
zum Steg hinan. War man glucklich oben,
so durfte man nicht stehen bleiben, um
nicht gesehen und wieder heruntergejagt
zu werden. Aber wir kannten unsere Leute
und wuBten genau, wer gefahrlich war und
wer duldsamer. Von den beiden Perrondie-
nern, der eine mit der hélzernen Hand, der
andere einarmig, hatte wir nichts zu furch-
ten. Gefahrlich dagegen war der schwarz-
bartige und eben deshalb zum Gillick schon
von weitem kenntliche Expeditor und der
scharf blickende Inspektor (Schorer) mit
Brille, altbayerischem Knebelbart und ei-
nem Raubvogelgesicht.




Wahrend wir am Steg oben herumspéhen,
ertént der helle Sopran des Ulmer Léaut-
werks — zweimal je flinf Schlage. Oho, jetzt
kommt der Orient-ExpreBzug, und schon
sehen wir ihn aus dem Neuseser Einschnitt
heraus gegen die Oberhausener Kurve her-
abeilen. Also schnell hinab und hintiber auf
den dritten Perron, zum funften Gleis.

“Orient-ExpreBzug nach Minchen” ruft der
Einarmige mit seinem drohnenden Bierbal3
tber die Perrons — vollig zwecklos, denn es
ist weit und breit kein Mensch, der auf die
Idee verfallen wéare, mit diesem Zug flr das
Siindengeld von ca. 7'/2 Mark nach Min-
chen zu fahren. Nur wir stehen parat am
Perron, durch eine Saule gedeckt nahe der
Stiege, um nétigenfalls schnell verduften zu
kénnen, und spahen nach dem Zug und
dem jourhabenden Beamten, ob es nicht
der Gefahrliche ist. Nein, es ist der Anstén-
dige mit dem blonden Vollbart, der l1aBt uns
gewahren, das wissen wir ganz genau. Da
fahrt auch schon der Zug herein. Schwar-
zer, dichter Rauch streicht aus dem Kamin,
dumpf rollend gleiten die langen, fremdartig
aussehenden Wagen mit den Scheibenra-
dern, daher der dumpfe Ton, ein. Die Min-
chener B IX NANNHOFEN fiihrt den Zug,
ihre Ventile blasen witend ab, und der Hei-
zer hat es eilig, den Injektor anzustellen,
noch bevor der Zug halt, um unnétigen
Dampfverlust zu vermeiden. Schnell um-
geht der dicke Minchener Fihrer die Ma-
schine, zum obligaten Bierholen langt die
kurze Aufenthaliszeit dieses Zuges nicht.
Der weiBe Pumpenauspuffdampf mischt
sich mit dem braunschwarzen Qualm, der
dem Kamin entweicht, da infolge schnellen
Absperrens des Dampfes bei der Einfahrt
der Zug im Feuer plétzlich stark nachgelas-
sen hat und dieses nun wegen ungentgen-
der Luftzufuhr schwelt und qualmt. Nur aus
funf Wagen besteht der fremdartige Zug,
drei Vierachser, noch wesentlich kiirzer und
leichter als heute, vielleicht 261t schwer,
und am vorderen und hinteren Ende ein
Packlwagen von ca. 12 bis 15 t, da der Zug
unterwegs mehrfach “gesturzt” wird — zu-
sammen etwa 110 bis 115t Gewicht. Ein
einziger Reisender entsteigt dem vorneh-
men Zug, der nur |. Klasse flihrt, es ist ein

groBméachtiger Fabrikherr (Buz), dessen
wichtige, eilige Reise die Benlitzung dieses
Zuges rechifertigt.

Da — schon lautet es ab! Drei laute Schlage
der Perronglocke, dann zweimal die Schrill-
pfeife des Oberkondukteurs, die Maschine
antwortet mit zwei kurzen Pfiffen, und lang-
sam setzt sich nach vier Minuten der Zug
gen Minchen in Bewegung. Aus seinem
letzten Wagen schaut, ganz in Weil3 geklei-
det, der Koch des Speisewagens heraus.
Der hat's schén — meinen wir, der kann von
Paris bis Konstantinopel umsonst in den
schénen, braunen Wagen fahren! In der
Jugend sieht man eben meist nur die ange-
nehme Seite einer Sache.

Jetzt ruft uns der klangvolle Doppelschlag
der Hochzoller Glocke hintiber zum Haupt-
perron und wieder ans duftende Nordende
zum Ingolstadter Postzug. Es wahrt auch
nicht lange, bis derselbe am ersten Gleis
hereinrumpelt. Eine unschéne Ostbahn-B V
fuhrt ihn, und da sie bereits mit Westing-
housebremse ausgestattet ist, fahrt sie kiihn
viel schneller als sonst herein, trotzdem nur
drei oder vier Wagen des Zuges gebremst
und die Ubrigen vier nur Leitungswagen
sind, wie es damals meist noch die Regel
war. Nun steht er da, aus acht ehemaligen
Ostbahnwagen bestehend, ein ganz ande-
res Fuhrwerk als der ExpreBzug vorhin. Es
ist eine jener unschdnen, klobigen Perso-
nenzugloks der friiheren Bayerischen privi-
legierten Ostbahn-Gesellschaft. “B 14" steht
auf dem kleinen guBeisernen Schild am
Langkessel, als B V wird sie von der Staats-
bahn im Inventar gefiihrt, obzwar sie der
Staatsbahn-B V wenig gleicht. Sie macht
dieser gegeniber einen etwas plumpen,
“g'scherten” Eindruck, scheint auch nicht
grad besonders gepflegt zu werden. Die
eckigen Schieberkasten liegen hier auBBen,
oben auf den Zylindern, was recht unschén
ausschaut, der fast zylindrische guBeiserne
Kamin lastet schwer auf dem Vorderende
der Maschine. Der Dampfdom hinter dem
Schlot erscheint zu klein und ist kaum gro-
Ber als der neben ihm stehende Sandbe-
halter. Das Gewichtsventil mit nach vorn
gerichtetem Hebel ist ebenfalls ein unge-
wohnlicher Anblick, der ein harmonisches

Bild 134: Der Augsburger Hauptbahnhof um 1930. Galerie, Dach- und Fensterformen verleihen ihm

einen stidlandischen Charakier.

e il

Gesamtbild stort, und das schmale, erst
nachtrdglich aufgesetizte Fihrerhaus von
recht primitivem Aussehen mit weit vor-
springendem Dach vermag den wenig ein-
nehmenden Gesamteindruck des Fahr-
zeugs nicht zu verbessern. Das Gesamtbild
unserer Staatsbahn-B V und auch der B VI
kommt uns gegenuber dieser Ostbahnerin
fast elegant vor, jedenfalls bedeutend ge-
falliger und origineller. Gar nicht zu reden
von unserer lieben B IX. Der Zug hat durch-
aus oberbayerisches Geprage. Lok- und
Zugbegleitungspersonal schauen durchaus
altbayerisch aus, und ihre kernige Sprache
bestatigt dies aufs deutlichste. Auch die
Maschine ist in Ingolstadt daheim, die Zug-
garnitur dagegen in Regensburg. lhr ent-
steigt altbayerisches Landvolk aus der Ge-
gend von Schrobenhausen, Aichach und
Friedberg in ihrer charakteristischen Tracht
mit silbernen Knopfen etc. und mit ihrer
klangvollen, gern gehérten Sprache, die so
ganz anders und viel charaktervoller klingt
als der Augsburger Datschibrei.

Nun fahrt die Ostbahnmaschine, deren Ten-
der auf den Achslagerdeckeln noch die Zei-
chen B.O.B. tragt, vom Zug ab und begibt
sich ganz hinten vor die Raderwerkstéatte
auf dem Maschinenhausgleis zurlick, um
auszudrehen und Wasser zu nehmen, denn
sie kehrt um 1.20 Uhr nach Ingolstadt zu-
rick. Ins Heizhaus fahrt sie gar nicht, die
Umkehrzeit ist zu kurz. Inzwischen hat die
TEJAS — oder war es HARROD D IV? —
einen angehéngten Eilgutwagen von der
Ostbahngarnitur weggeholt, wahrend diese
selbst stehen bleibt und fir die Rickfahrt
bereit ist. Ansonsten aber tritt nun die idylli-
sche Vormittagsstimmung wieder in ihre
Rechte. Warm scheint die Sonne auf die
Glas- und Blechdéacher der Perrons, und
nur das Geschimpf der hier ungestért ni-
stenden Spatzen oder die tonlose, schep-
pernde Glocke, die den Perrondiener ins
Betriebsburo ruft oder das holpernde Rol-
len eines leeren Bierfasses, das bei der
bewuBten eisernen Thiir von groben Fau-
sten unsanft herausgeschmissen wird und
Uber den Perron rollt, storen zeitweise die-
se beschauliche kgl. bayerische Ruhe. Hier
ist jetzt bis 12 Uhr nichts weiter zu sehen,
nur die an der Hausmauer angebrachte
Héhenmarke des Bahnhofsplanies mit
490,7809 m Uber Normalnull zieht unser
alles umfassendes Interesse flr einen Au-
genblick auf sich, dann aber erklimmen wir
abermals den verlockenden Steg und lau-
fen sogleich bis an dessen hinteres Ende,
um nicht etwa gesehen zu werden. Dort
nehmen wir Aufstellung, weil von dieser
Stelle aus so ziemlich alles tibersehen wer-
den kann. Denn auch das eine Heizhaus ist
nun in unmittelbarer Nahe zu unseren Fus-
sen. Da zieht sogleich eine das Haus ver-
lassende, sauber geputzte B IX die Auf-
merksamkeit auf sich, es ist die AUER-
BACH, sie fahrt heute den Schnellzug 85
um 12.21 Uhr nach Buchloe und kommt
nachmittags 4.30 Uhr mit dem Schnellzug
82 zurlick, den sie weiter bis Pleinfeld be-
fordert. Sie wird auf der Drehscheibe aufs
richtige Gleis eingestellt und fahrt sogleich

Bayern-Report 3 « 92




zum Erganzen der Vorrdte an Kohle und
Wasser, da sie heute noch eine Fahrt von
207 km vor sich hat. Das war bei der da-
mals Ublichen einfachen Besetzung auch
eine erhebliche Leistung flir die Mannschaft.
Obzwar die AUERBACH dicht vor der
Hauptreparatur steht und seit der letzten
schon zweieinhalb Jahre vergangen sind,
ist sie doch noch gut beisammen, und ihr
Fiahrer, der alte Loffler, hat sie offenbar gut
gepflegt, wie es bei einfacher Besetzung
tiblich war. Als sie im August fir einige Zeit
in die C.W. nach Miinchen verschwindet,
bekommt er die aus derselben zurlickkeh-
rende Schwestermaschine WINDSBACH,
die im frisch gestrichenen griinen Gewand
besonders auffallt. Nachdem die AUER-
BACH weggefahren ist, kénnen wir der
schweren Versuchung nicht mehr widerste-
hen, ins Heizhaus selbst, das bisher scheu
gemiedene und doch so sehnlich begehrte
Heiligtum, wenigstens hineinzuschauen,
und schleichen zu diesem Zweck Uber die
riickwartige Stiege hinab, neben deren Ende
die Tir direkt ins Innere der Rotunde fiihrt.
Keck geworden, weil des Feiertags halber
niemand um die Wege ist, schlupfen wir
hinein und stehen sogleich dicht vor der
“Austraglichen”, der alten A V FRANKFURT,
die auf ihrem Eckplatz am letzten Stand des
rauch- und ruBgeschwéarzten Hauses von
vergangenen Zeiten traumt, als sie noch
Courierzlige fahren durfte und nichts wuBte
von Wagenwaschen und Desinfizieren etc.
Sie ist uns von ihren Fahrten zum und vom
Waschplatz bereits bekannt mit ihrem Trich-
ter, dem fensterreichen Haus und dem feh-
lenden Dampfdom. Zunéachst in der Halbro-
tunde, deren Mauern und Gebélk gleichmé-
Big geschwarzt sind und daher einen diste-
ren Anblick bieten, stehen mehrere CIli,
wie CORNELIUS, FRONTENHAUSEN,
BAADER, GALILEI und MARKT BIBART,
wuchtig anzusehen in unmittelbarster Néhe,
fast Urwelttieren &hnlich. Mit klopfendem
Herzen schleichen wir weiter und treffen auf
die beiden BIX ALLING und VOLKACH,
liebe Bekannte, deren Heizer Nagele, wel-
cher uns bereits kennt, uns auf die Maschi-
ne heraufholt, ins Feuer schauen laBt und
allerhand erklart — welche Wonne!

Auf die ALLING durfen wir steigen und
zuschauen, wie beide Maschinen mit Liebe
geputzt werden, denn das gab es dortmals
noch! Nagele ist uns gut gesinnt, zeigt und
erzahlt uns vielerlei, was wir wiBbegierig
und andéchtig in uns aufnehmen. Er teilt
uns auch die Reihenfolge der B IX im Tur-
nus mit und diesen selbst, so daB wir uns
nun ganz genau auskennen. Von den zehn
Augsburger B IX sind acht stindig in einfa-
cher Besetzung im Dienst, wahrend eine
als Reservemaschine dient, bei unserem
Besuch war es die MOSEL, und die zehnte
jeweils zur Hauptreparatur in der C.W. in
Mtinchen weilt. Bei ihrer Rickkehr kommt
dann die nachste zur Hauptreparatur, wel-
che ca. alle zwei Jahre stattfindet. Am Uber-
néchsten Stand erblicken wir die jingste
und formenschonste der Augsburger B IX,
die DUREN mit ihrer schén geschwunge-
nen Ventilverkleidung, welche die spateren
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Bild 135: Blick vom Siiden tber den Augsburger Hauptbahnhof vor 1900. Im Hintergrund sind

.

schwach Empfangsgebéude und Bahnsteighallen zu erkennen. Abb. 134 und 135: Sammiung Klee

B IX von 1877 und die von 1878 auszeich-
nen. lhre Cylinderstopfbiichsen erhalten
eben neue Packung, ihr derzeitiger Flhrer,
der schwarze Schmidt Il, ein stattlicher,
schéner Mann mit langem dunklem Vollbart
— gleich Hagen in der Gétterdammerung —,
ist selbst dabei tatig. Auch ihn kennen wir
schon vom Sehen. Hinter der DUREN steht
die Nordlinger B Il BURGKUNSTADT, die
mit dem Postzug 713 um 9 Uhr gekommen
ist und um 1.20 Uhr mit dem Postzug 720
wieder heimfahren wird. Trotz ihres Alters
schaut sie noch ganz gut aus, ist sauber
gehalten, wie es in Nordlingen gute Traditi-
on ist, und ihre lange Namenstafel mit den
breiten monumentalen Buchstaben leuch-
tet weithin. Dann folgen wieder mehrere
C lll, von denen, wie Nagele uns sagte “a
Stucka 30ge dosan”, und die B IX MOSEL,
die derzeitige Reservemaschine flir Schnell-
zlige. Alle Ubrigen B IX sind auf der Fahrt,
AUERBACH hat eben das Heizhaus verlas-
sen, WINTERHAUSEN kommt um 12.17
Uhr mit dem Postzug 717 von Pleinfeld, wir
werden sie also noch begriiBen kénnen.
BISCHOFSHEIM und GRUNSTADT sind
am Morgen bzw. am Vormittag nach Plein-
feld mit Personenzigen gefahren, WINDS-
BACH ist in der C.W. in Miinchen, und die
RHEINZABERN ist morgens mit dem Cou-
rierzug 79 nach Buchloe und weiter wohl als
Vorspann des Minchener Schnellzugs bis
Kempten mitgefahren. Sie kehrt erst abends
7 Uhr von dort mit dem Courierzug 84 zu-
rick. So erfahren wir, was die zehn Augs-
burger B IX an diesem Tag zu tun haben.
B V und B VI mit oder ohne Trichter sind in
diesem Heizhaus keine zu sehen, sie ste-
hen alle nebendran im 2. Heizhaus, auch
die Ulmer B VI und die von Kempten kom-
menden B V haben dort ihren Unterschlupf
bis zu ihrer Umkehr. Wir getrauen uns nicht
auch noch dorthin vorzudringen, aber wir
lugen doch hinliber zu dessen Toren und
Drehscheibe, neben welcher die Neu-Ul-
mer B VI ALLACH steht, die um 8.30 Uhr
gekommen ist und mittags wieder heim-
fahrt. Sie ist, wie die Torfmaschinen zu-
meist, sehr sauber anzusehen, weil die Torf-

feuerung an sich viel reinlicher und ruBfreier
ist als die Kohlenfeuerung. Behaglich
streicht diinner, blaulich-weiBer Torfrauch
aus ihrem Trichter. Auf der anderen Seite
erblicken wir noch eine Trichter-BV, die
morgens 5.30 Uhr von Kempten den Nacht-
postzug von Lindau gebracht hat und eben-
falls mittags umkehren wird. Es ist die ROT-
TENDORF mit dem Haus in Nirnberger
Form, das etwas besser schitzt als die
meistens zu findende Form der C.W. Min-
chen.

Jetzt aber ist es Zeit, zu den beiden Mittags-
postziigen von Pleinfeld und Kempten auf
den Bahnhof zuriickzukehren und die im-
mer gleichbleibende Heizhausatmosphare
bzw. deren Aroma, ein ganz eigenartiges
Gemisch aus Ol, Dampf und Kohlenrauch,
die sich in unsere Kleidung wie Stallgeruch
einhangt, zu verlassen. Nachdem wir freu-
dig erregt und ohne beanstandet worden zu
sein durch die Tir bei der FRANKFURT
wieder hinausgeschlipft sind, sehen wir uns
noch schnell im Hof der Werkstatte etwas
um, wo abgenommene Trichterkamine und
andere Schlote herumstehen und -liegen.
Sie erscheinen uns jetzt viel gréBer und
wuchtiger als auf den Maschinen selbst.
Daneben stehen Radsétze in allen GroBen
bis zu solchen fir die B IX, die hier ebenfalls
héher erscheinen als an den Maschinen.
Jetzt aber ist es héchste Zeit, denn eben
hort man bereits den Ankunftspfiff des ein-
fahrenden Lindauer Zuges. Also schnell auf
den Steg, von dem aus wir das Schauspiel
seiner Ankunft genieBen. Seine Trichter-
BV — die CHIEMSEE aus Kempten — fahrt
schaukelnd mit ihrem ziemlich langen Zug
herein, der, wie sie selbst, noch nicht mit
Luftbremse ausgeristet ist. Wir eilen vom
Steg hinunter und nochmals ans Nordende
des Hauptperrons und sehen dort grad noch
diese B V mit dumpf dréhnendem Auspuff,
den der Trichter bewirkt, vom Zug abfah-
ren. An ihrem Torftenderaufbau sind die
Deckel aufgestellt, und oben schaut der
Hilfsheizer heraus. Diese alten B V sehen
nicht so sauber aus wie die Nordlinger B Il
oder die Neu-Ulmer B VI, obzwar auch sie




nur Torf feuern, aber die hohe Zahl ihrer
fast 40 Dienstjahre macht sich eben bei
ihnen doch bemerkbar. Nun verkinden
zweimal je flinf Schldge des klanglosen
Donauwdrther Lautwerks das Nahen des
Postzugs 717 von Pleinfeld. Es dauert ziem-
lich lang, bis dieser nicht leichte Zug von
180 t von Gersthofen heraufkommt — Ober-
hausen war dortmals noch keine Station,
und wir haben Zeit genug, nochmals den
verbotenen Steg zu erklimmen, um von
demselben aus dem einfahrenden Zug na-
her zu sein. Wahrend wir dort warten, fahrt
die AUERBACH an ihren Schnellzug 85,
der am fiinften Gleis steht. Da dieser nur
finf Wagen stark ist, bedeutet er flr die
Maschine trotz der fortwahrenden Steigung
bis Buchloe keine besondere Anstrengung,
zumal die Fahrzeit mit 50 Minuten fiir die
40 km lange Strecke reichlich bemessen
ist. Er ist der “Gotthardschnellzug”, weil er
die direkte Verbindung Uber Lindau nach
Zurich vermittelt und dort Anschluf3 an den
wirklichen Gotthardzug hat. Jetzt fahrt auf
dem vierten Gleis der Donauwdrther Zug
herein, den, wie wir bereits von N&gele
wissen, die WINTERHAUSEN bringt. Sie
hat seit 8 Uhr morgens eine lange und
beschwerliche Fahrt hinter sich, denn der
Zug ist nicht leicht, hat Post und mehrere
Eilgutcurswagen, und die Steigung von Mei-
tingen herauf ist deshalb recht fihlbar. Die
WINTERHAUSEN schaut recht schon griin
aus, obzwar sie schon Uber ein halbes Jahr
seit ihrer letzten Hauptreparatur wieder im
Dienst ist. Sie hat, wie alle anderen B IX,
bereits Westinghouse-Bremsausriistung,
und der Abdampf des Luftkompressors ent-
weicht stoBweise dem Rohr hinter dem Ka-
min. Die schéne WINTERHAUSEN fahrt
vom Zug, sie hat jetzt Ruhe bis abends
8 Uhr, wo sie den Schnellzug 81 nach Plein-
feld fahrt, den die RHEINZABERN um 7 Uhr
von Kempten bringen wird. Jetzt fahrt die
AUERBACH gen Buchloe ab, wir wollen sie
nachmittags 4.30 Uhr bei ihrer Rickkehr
mit dem Schnellzug 82 nochmals begri-
Ben. Aber jetzt ist es hohe Zeit zur Heim-
kehr, die augenblickliche Regenpause
kommt uns dabei zustatten.

Am Nachmittag, obzwar es immer wieder
regnet, wie so oft im Juni, sind wir trotzdem
kurz nach 1 Uhr wieder zur Stelle, als eben
die B VI ADELSCHLAG zu unserer beson-
deren Freude, weil sie als Torfmaschine
Trichter tragt und geschlossenen Tender
hat, mit dem Personenzug von Minchen
gekommen ist und nun vor ihrer Wegfahrt
noch einige Minuten bequem zu beobach-
ten ist. Sie selbst hat bereits Westinghou-
se-Ausrlstung, aber ihr Zug ist noch ohne
Luftboremse, wenigstens die Mehrzahl sei-
ner Wagen. Am ersten Gleis sehen wir
abfahrbereit den Personenzug nach Ingol-
stadt, vor dem die ILLERTISSEN — eine
hiesige B VI — qualmt. Sie ist eine der élte-
sten B VI und schaut deshalb etwas anders
aus als die bedeutend jungere ADEL-
SCHLAG. Cylindrischer GuBkamin, Dom-
ventil und ein schmales, erst spéter aufge-
setztes Fihrerhaus sind die hauptsachli-
chen abweichenden Merkmale ihrer Ge-

samterscheinung. lhre Fabriktafel, die sich
am Raddach des Treibrades befindet, be-
sagt uns, dal3 sie 1863 geliefert wurde, also
zu den éltesten ihrer Klasse gehort, wah-
rend die ADELSCHLAG die spatere Bau-
form zeigt, die 1867 mit der ALLACH be-
ginnt. Driiben am vierten Gleis, am Zug
nach Kaufering, ist inzwischen die Lok an-
gefahren. Es ist die alte HAUPTSMOOR
von 1853, die zwar fast grad so ausschaut
wie die kohlegefeuerten B VI, aber ihre Ra-
der kommen uns kleiner vor, so dal3 wir im
Zweifel sind, ob sie nicht eine B V ist. Nahe-
re Betrachtung bringt uns zu der Meinung,
daf3 es in der Tat so ist. Wir stellen fest, dai3
ihr Raddurchmesser, das Triebwerk und
das ganze Untergestell genau dem der
Kemptener B V gleichen, die wir ja bereits
genau studiert haben. So kommen wir auf
die Vermutung, daB3 sie gar keine Augsbur-
ger Maschine sei, sondern eine von Kemp-
ten, aber dann muBte sie doch Trichter
haben und Torf feuern. Wir werden uns
nicht vollig klar Gber diesen Augsburger
Einspanner, indem wir sie erst betrachtlich
spéter als die einzige hiesige B V erkennen,
die aus dem einstigen groBen B V-Bestand
zurlckgeblieben ist und die nun im B VI-
Turnus mittat, weil sie bereits Ersatzkessel
fir 10 atm hat und daher entsprechend lei-
stungsfahiger geworden ist. Da die Ersatz-
kessel fur B V und B VI die gleichen waren,
steht hier der Dom vorn, und eine damit
versehene BV gleicht daher weitgehend
den B VI, und nur der Raddurchmesser und
Rahmen kann als sicheres Kriterium die-
nen, ob man eine B V oder B VI vor sich hat.
Indem wir so beraten, fahrt auf dem flnften
Gleis der Postzug von Neu-Ulm ein, der zu
unserer hochsten Freude gleich mit zwei
Trichter-B VI ankommt. OHLMULLER und
NEUOTTING sind es, beide echte Torfma-
schinen mit Trichtern und geschlossenen
Tendern und recht sauber anzusehen. Sie
fahren sogleich vom Zug ab, den hierauf die
hiesige B VI TREUCHTLINGEN Ubernimmt,
um alsbald mit ihm nach Mlnchen abzufah-
ren. Wir kennen sie schon, sie hat ein vom
Ublichen abweichendes Fihrerhaus, nam-
lich das mit den groBen seitlichen Schub-
blechen, wie wir es bereits bei einigen B V
wie ROTTENDORF gesehen haben. Es sind
dies die Hauser, die aus der Nirnberger
Centralwerkstatte stammen. Sie haben et-
was langere Seitenwande, keine Seitenfen-
ster, statt dessen groBe Ausschnitte, wel-
che durch ein Blech ganz verschlossen
werden kénnen und so etwas besser schiit-
zen als die kurzen Miinchener Hauser. Letz-
tere Hauser waren an allen Augsburger
B VI zu sehen, wenn auch, je nach der
Ausflhrungszeit, wieder manche Verschie-
denheit bestand, nur die TREUCHTLINGEN
besalB die Nirmberger Ausfihrung. Aus un-
seren Betrachtungen reil3t uns jetzt der hell-
klingende Doppelschlag des Lindauer Laut-
werks, der uns an die baldige Ankunft des
Schnellzugs 82, des sog. Gotthardzugs,
gemahnt, und wir eilen hintber auf den
Zwischenperron, wo am dritten Gleis dieser
Zug einlaufen wird. Wir brauchen auch gar
nicht lang zu warten, da sieht man durch

den Regenschleier den Zug schon die Lind-
auer Einfahriskurve passieren. Er fahrt noch
mit ziemlicher Geschwindigkeit ein, hdlt aber
dank der Luftbremse schnell an, und vor
uns steht wieder die AUERBACH, ihr voll-
bartiger Fiihrer Loffler steigt herab und revi-
diert Lok- und Stangenlager, wahrend der
Heizer die Feuerung versorgt und bei ange-
stelltem Surrer (Blaser, A.d.R.) Kohlen auf-
gibt, so daf dichter dunkelbrauner Rauch
aus dem Kamin wirbelt, den der wieder
einsetzende Regen auf den Boden herun-
terdriickt. Aber das stért uns nicht, wir mei-
nen, daB der Qualm eben dazugehort. Die
AUERBACH hat es leicht mit ihrem Zug, der
erst seit 1. Juni bis Pleinfeld verkehrt, wah-
rend er bis dahin in Augsburg endete. Auch
fihrt er als besondere Neuerung die lll.
Klasse und hat deshalb einen ganz neuen
Wagen mit bequemeren Sitzbanken als die
gewodhnlichen Wagen lll. Klasse, ferner
Gasbeleuchtung, Locus und doppelten Ver-
schlu3 der Coupétiiren, gleich den neuen
dreiachsigen Schnellzugwagen. Ansonsten
hat dieser Zug nur die gewohnten zweiach-
sigen Coupewagen |. und |l. Klasse ohne
Locus mit ihren dunkelblauen Vorhangen
und den hellgrauen schmalen und unbe-
guemen Sitzpolstern. Der nur aus finf Wa-
gen bestehende Zug ist also hochstens 60 t
schwer, aber das genigt fur die wenigen
Reisenden, die diesen Zug, der sich erst
einleben muB, nitzen. Denn niemand fiel
es zu jener Zeit ein, so halb und halb zum
Vergnigen und Zeitvertreib dahin und dort-
hin zu fahren und Zeit und Geld dabei zu
vertun, wie es heute oft geschieht.

Da — drei Schlage der Perronglocke, der
Oberkondukteur mit dem altbayerischen
Knebelbart 1aBt seine Schrillpfeife ertdnen,
die AUERBACH antwortet mit den zwei vor-
geschriebenen kurzen Pfiffen, setzt sich mit
ihrem leichten Zug schnell in Bewegung
und ist gleich darauf hinter dem Pferseer
Steg verschwunden. Nun haben wir Zug-
pause von ca. einer halben Stunde, denn
gleichzeitig mit dem Schnellzug nach Do-
nauworth ist auch der Postzug nach Miin-
chen abgefahren, und damit ist der Bahn-
hof véllig leer geworden. Da es immer noch
regnet, bleiben wir an Ort und Stelle, auf
dem Steg oben waren wir dem Regen
schutzlos preisgegeben. So erwarten wir
unten am Hauptperron die nachsten Zlge,
namlich den Lindauer und den Landsberger
Postzug und dann noch den von Ingolstadt
sowie den Sekundarzug von Dinkelscher-
ben und last not least den grof3en Courier-
zug von Ulm. Besonders diesen letzten
mussen wir unbedingt noch sehen, denn
unter der Woche kénnen wir uns den Spal3
nicht leisten, um diese Zeit hier zu verwei-
len. Der Lindauer Postzug kommt schon
eingefahren — etwas zu frih sogar und
heute gleich mit zwei Trichter-B V VICTO-
RIA und JUNO, deren erstere uns als etwas
bisher nicht Gesehenes auffallt. Diese B V
hat noch ihren alten Kessel und daher das
besondere Aussehen und die ungewdhnli-
che Reihenfolge ihrer Kesselaufbauten,
Dom hinten mit nach vorn gerichtetem Ge-
wichtsventilhebel und dem Sandbehalter vor
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dem Dom, wéahrend sonst bei den B VI und
den Ersatzkesseln die Reihenfolge umge-
kehrt ist. Auch sie ist eine Torfmaschine mit
Trichter und Tenderaufbau. Die JUNO, die
wir schon kennen, hat bereits Ersatzkessel
und daher vorderen Dom gleich den B VI
Beide sind schon alte Maschinen, aus den
Jahren 1857 bzw. 1856, aber noch wacker
im Dienst. Auf der schwierigen Allgéuer
Linie missen sie fur nicht wenige Perso-
nenzige und fir die Schnellzlige von Lind-
au bis Hergatz oder bis Oberstaufen recht
oft zu zweit ausrliicken, namentlich wéh-
rend der Hauptreisezeit bei winterlichem
Graus, an dem von Kempten bis Oberstau-
fen kein Mangel ist. Die fast 50 km lange
10°/0-Steigung mit ihren zahllosen engen
Curven von Lindau herauf gibt im Sommer
und Winter auch zwei B V genug zu schaf-
fen. Aber sie erfiillen ihre Pflicht trotz ihres
Alters noch recht wacker und sind stolz
darauf, daB sie immer noch (bis 1.VI1.1896)
auf der schwierigen und steigungsreichen
Linie Lindau — Kempten die Schnellzlige
fahren dlrfen. Kaum sind die beiden altba-
juwarischen B V vom Zug weggefahren, da
poltert schon am ersten Gleis der Ingolstad-
ter Zug herein, der wie am Vormittag wieder
eine Ostbahnmaschine bringt, die etwas
Ahnlichkeit mit den &lteren Staatsbahn-B ||
zeigt, wenigstens bezlglich Kamin und Fiih-
rerhaus, aber ansonsten nicht so gefallig
aussieht. Statt des Namens tragt sie am
Langkessel nur eine kleine guBeiserne Ta-
fel, auf welcher “B 90" zu lesen ist. Wir
kennen uns nicht recht aus mit ihr, doch
wissen wir, daB3 es sich um eine Maschine
der Ostbahn handelt. AuBerdem belehrt uns
ein Schild an der Flihrerhausseitenwand,
auf welchem statt des Gewohnten: “J.A.
MAFFEI, Hirschau bei Miinchen etc.” zu
lesen steht: “Kgl. Bayer. Staatsbahn, Cen-
tralwerkstatte Regensburg 1880, No 16"
Es ist eine 1870 umgebaute Crampton-
maschine der Ostbahn, die dann im Jahre
1880 neuen Kessel in der C.W. Regens-
burg erhalten hat und dabei gleichzeitig
auBerlich verschénert und durch Zutaten
modernisiert wurde. Auch hat sie bereits die
Westinghouse-Ausristung und Treibrad-
bremse. Uber alles das belehrte uns wenig
spéter mein gedruckies, amtiliches Lok-Ver-
zeichnis, das mir mein Vater beim Beginn
der Ferien von einer Eisenbahnratssitzung
mitgebracht hatte, dessen Inhalt ich bald
auswendig wuBte und das natlrlich mein
Wissen ungemein bereicherte und vieles
Dunkle erhelite. Wochenlang trug ich das
Heft bei mir in der Rocktasche mit herum,
um es ja jederzeit bei der Hand zu haben.
Die 1858 von Maffei gebauten Maschinen
dieser Klasse (12 Stiick) wurden 1870 in
gewdhnliche 2/3-gekuppelte umgebaut, um
sie weiterhin verwenden zu kénnen. Trotz
einiger &uBerlicher Ahnlichkeiten mit der
Staatsbahn-B IX erscheint uns diese Ma-
schine im Ganzen vielfach anders. Sie ist
klrzer, und manches kommt uns ohne rich-
tige Proportion vor. Nicht schén finden wir
die auf den Zylindern liegenden eckigen
Schieberkdsten und die schrag liegende
Schieberschubstange der hier véllig auBen-
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Bild 136: Das Augsburger Empfangsgebdude hat bis heute sein angenehmes AuBeres bewahren
kénnen. Die Spiegelungen im Vordergrund stammen von einem Zierbrunnen. Abb.: W. Klee

liegenden Steuerung. Treib- und Kuppel-
stangen sind nicht ausgehobelt wie bei der
Staatsbahn-B IX. Auch der Sandkasten
oben vor dem Dom ist abweichend, und
infolge des kurzen Kessels sehen die Auf-
bauten gedrangt aus, auch ist der Dom
niedriger als bei der “echten” B IX. Der Ten-
der ist schmaler, faBt infolge dessen weni-
ger Wasser. Die Maschine kann noch nicht
vom Zug abfahren, obzwar schon zweimal
das bekannte Signal mit der Pfeife gegeben
wurde. Aber der von Dinkelscherben kom-
mende Sekundérzug, der wegen des gleich
hinter im folgenden Courierzugs nicht auf-
gehalten werden darf, ist im Weg. Er ist mit
seiner kleinen D VI bereits zu sehen, die
wacker die Steigung von Oberhausen her-
aufdampft. Erst als sie, es ist die kleine D VI
CLOTHO, mit ihrem aus sechs Wagerln
bestehenden Zug eingefahren ist, fahrt die
Ostbahnerin ab, und uns rufen gleichzeitig
die zweimal je fUnf hellen Schldge des Ul-
mer Lautwerks hintiber auf den dritten Per-
ron, denn jetzt kommt der groBe Courierzug
auf dem funften Gleis, der Abendschnell-
zug gen Minchen, der von Paris — Avricourt
— Strassburg — Carlsruhe — Stuttgart — Ulm
her kommt. Kaum sind wir driiben, da er-
scheint er schon — auch er hat heute zwei
Maschinen, wie des ofteren in der Hauptrei-
sezeit. Es sind die beiden Minchner B IX
KISSINGEN und GOTHA. Der aus 14 Wa-
gen bestehende Zug ist ca. 160t schwer,
als Schnellzug fir nur eine der leichten B IX
zu schwer, selbst auf dieser an sich gutarti-
gen Linie, deren einziges unginstiges Stiick
das sogenannte Gabelbachergreut mit sei-
ner langeren Steigung 1:180 ist. Der Zug ist
gut besetzt, obzwar er nur |. und |l. Klasse
fahrt, viele Leute steigen aus, noch mehr
dagegen ein, um “auf Minga” (Minchen) zu
fahren. Wir aber weiden uns am Anblick der
gualmenden B |X, die beide reichlich Dampf
haben. Die Ventile der KISSINGEN blasen
heftig ab. Wir erkennen diese als Schwe-
stermaschine der NANNHOFEN, die wir
heute Vormittag am Orient-Expref3zug sa-
hen, ebenfalls erst 1887 gebaut und daher

noch ziemlich neu aussehend. An ihr fallen
uns wieder die hohe Ventilverkleidung und
der vor dem Dom stehende Sandbehalter
auf, wahrend derselbe bei der GOTHA den
gewohnten Platz unten auf dem Rahmen
vor den Treibradern einnimmt. Auch die
Form der Buchstaben auf der Namenstafel
der KISSINGEN ist etwas anders als bei
allen alteren B IX, und zwar nicht mehr so
schon und monumental wie bei jenen, und
ein sofortiger Vergleich mit der Namensta-
fel der GOTHA bestétigt unsere Meinung.
Als wir noch dariiber sprechen, erténen die
drei Schldge der Perronglocke, und der
lange Zug setzt sich in Bewegung. Seine
Zusammensetzung, die wir wahrend seiner
Vorbeifahrt mustern, zeigt auBer bayeri-
schen Wagen solche von Wirttemberg,
Baden, ferner solche der Hessischen Lud-
wigsbahn (H.L.B.), der Main-Neckar-Bahn
(M.N.E.) und der Pfalzbahn, ist besonders
lehrreich flir uns und wird mit geblhrender
Aufmerksamkeit wahrend der Vorlberfahrt
des Zugs schnell dem Gedachtnis einge-
pragt.
Wieder um manches Wissenswerte berei-
chert und aufs beste unterhalten, wenden
wir nunmehr unsere Schritte heimwarts, zu-
mal nun eine Stunde Zugpause bevorsieht
und wir schon die von daheim erlaubte Zeit
erheblich Uberschritten haben. Aber, mag
es auch Unannehmlichkeiten deshalb ge-
ben, man nimmt sie halt in Kauf, es war zu
schén und zu interessant, man muBte an
Ort und Stelle bleiben, und schlielich hat-
ten wir ja im Notfall den Regen als Hinde-
rungsgrund, rechtzeitig heimzukommen.
Wir haben also fir heute genug und eine
reichhaltige Ernte eingeheimst und unsere
Kenntnisse wieder bedeutend erweitert, und
damit ist Gesprachsstoff flr die ganze Wo-
che bis zum nachsten Samstag reichlich
vorhanden, dem ja bereits in begllickender
Néahe die goldene Ferienzeit der groBen Va-
kanz, die dortmals noch am 1. August be-
gann, folgen wird und damit véllige Unge-
bundenheit in sicherer Aussicht steht.
Ludwig Freiherr von Welser



Nach einem Manuskript »Der 29. Juni 1890 am Augsburger Bahnhof und im Heizhaus dortselbst«
befanden sich damals in Augsburg oder verkehrten dort folgende Lokomotiven:

e Zug 718 nach Peinfeld mit B IX Grunstaot, Rickkehr der Loko-

* |m zweiten Heizhaus sind BV und B VI, darunter B VI ALLacH
motive abends 10 Uhr mit Schnellzug 83.

(stationiert in Ulm), dann B V RotTenporr mit Haus in Nirnberger

« Auf den Gitergleisen die D IV Teuas. Form.

» OrientexpreBzug von Ulm her nach Minchen mit der Miinchner « Am Lindauer Zug die B V CHiemsee von Kempten, von Donau-
B IX NANNHOFEN, worth kommt die B IX WiNTERHAUSEN.

= Postzug von Ingolstadt mit einer Ostbahn-B V (B 14). Sie hatte
schon Westinghousebremse. Maschine in Ingolstadt stationiert,
Zuggarnitur in Regensburg.

L]

Von Miinchen kommt B VI ApeLscHLag, nach Ingolstadt fahrt B VI
ILLermissen (Domventil), am Zug nach Kaufering B V HaupTsmoor
als einzige in Augsburg noch stationierte BV (Ersatzkessel mit

* Rangiermaschine Margsob. 10 atm, vorderer Dom, einfacher Kamin).

e Schnellzug 85 um 12.21 Uhr mit B IX AuersacH nach Buchloe,
zurlick 4.30 Uhr mit Schnellzug 82 und weiter nach Pleinfeld
(Fihrer Loffler). B IX WinpseacH ist Ersatz, als AuemsacH in die
CW Mchn. kommt.

* Im Heizhaus: AV FrankrurT (domlos) als Waschmaschine mit
fensterreichem Haus.
C lll CorneLius, FronTENHAUS, BAADER, GALILEl, MARKT BiBarT — B IX
ALung und VoukacH, MoseL. Im ganzen waren in Augsburg damals
10 B IX stationiert, wovon 8 im Dienst, 1 in Reserve und 1 in CW,
ferner im Heizhaus die B IX Duren, dann B lll Burgkunstadt
(Nordlingen).

¢ Auf Fahrt sind AuersacH, WinTERHAUSEN (kommt 12.17 Uhr von
Pleinfeld); BiscHorsHem und GrunsTapT sind auf Fahrt nach Plein-

Von Ulm Postzug mit B VI OnumiLter und Neudtring (mit Trich-
tern), Weiterfahrt nach Minchen mit B VI TreucHtuinGEN. (FUh-
rerhaus mit seitlichen Schubblechen — Eigenart der CW Nbg.).

Postzug von Lindau mit BV Victoria und Juno (VicToria mit
rlickwartigem Dom). Die B V fuhren bis 1.7.96 die Schnellzlige
auf der Strecke Lindau — Kempten.

Ingolstadter Zug mit Ostbahn-B IX B 96. Statt der Firmentafel
eine Tafel K.B. Staatsbahn CW Rgsbg. 1880 Nr. 16 A 11 1072.
(Anmerkung Kolb: stimmt nicht, die B 96 war keine umgebaute
Crampton.)

Zug von Dinkelscherben mit D VI CLoTHo.

Schnellzug Paris — Minchen mit B IX Kissingen und GoTHa.

feld, WinpssacH ist in CW, Rreinzasean ist auf Fahrt nach Buchloe
(Kurierzug 79).

Namenstafel der Kissingen nicht so schon wie bei den alteren
B IX, Ventilverkleidung hoher.

Gegenwartig befinden
sich uber 50 Filme im
Programm!

Hier 1/2 Dutzend der

neuesten Streifen.

Volldampf a. d. Erzbergbahn (Neufass.)
Streckenbeschreibung

Sensationelle Farbbilder vom Dampflokeinsatz unter
Volldampf, Wochenschauszenen von 1939 und eine
Fahrt mit dem Schienenbus liber die Erzbergbahn in
der Steiermark. Neue Version.

S.R-Film/EJ  ca. 57 min DM 59,-

Bahnorama: Arlbergbahn (Neufass.)
Sireckenbeschreibung

Seltene Perspektiven der interessantesten Ab-

~ schnitte dieser Bahn — auch aus dem Hubschrauber
— zeigen die charakteristische Atmosphare

des Bahnbetriebs. Uberarbeitete Fassung.

S.R-Film ca.70min DM 59,

Mit Volldampf durch Berlin

) Dampflokbespannte FD- und D-Zlge gaben sich im
April 1994 vier Tage lang ein Stelldichein in Berlin.
DESTI hat das Ereignis mit sechs Kamerateams
festgehalten. Ein faszinierendes Dokument eines
unwiederbringlichen Geschehens!

DESTI-Film  ¢a.57 min DM 69,

Plandampf mit der 01 519
Lokomotivbeschreibung

1988 wurde die Rekolok 01 519 im RAW Meiningen
komplett neu aufgebaut. |hre Leistungsféhigkeit

konnte sie wahrend einer Plandampf-Aktion
zwischen Magdeburg und Thale beweisen.

DESTI-Film ca. 50 min DM 69,

Die Wiedergeburt der schrottreifen
Schnellzug-Dampflokomotive 01 066
Lokomotivbeschreibung

Die im Raw Meiningen vorgenommene Wiederauf-

arbeitung der 01 066 ist in diesem Film in allen
wesentlichen Schritten festgehalten.

DESTI-Film DM 79,

ca. 57 min

e
Die traditionsreiche Baureihe 38 * o0 (i
Lokomotivbeschreibung | S
Der Film stellt die noch betriebstlichtigen deutschen
Maschinen dieser so erfolgreichen Baureihe vor.
Auch Szenen aus dem Regel-Alltag in Polen und

eine sogenannte sachsische P 8 sind zu sehen.

DESTI-Film  ca.57 min DM 79~




