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Bild 3: Die 119002 erklimmt mit dem D 303 Berlin — Miinchen bei Lauenstein die Nordrampe der Frankenwaldbahn. Der Schnellzug wird am 11. 4. 1977 von der
194 571 nachgeschoben. Im Hintergrund ist die Mantelburg zu erkennen. Foto: L. Rotthowe

Bild 1 (Titel): Die Frankenwaldrampe bergan — die 144 116 (Bw Wiirzburg) hat mit dem N 6717 schon einige Mihe, die 1:40-Rampe zu erklimmen. Im Hintergrund,
iber dem ZusammenfluB der Wasserlaufe von nérdlicher HaBlach, der Loquitz und des Trogenbachs, der Sommerberg bei Ludwigsstadt. Gleich hinter der Lok sind die
siidlichen Industrieanlagen von Ludwigsstadt (Wela-Werke) zu erkennen. Foto: B. Eisenschink

Bild 164 (Riicktitel): Die geruhsame Stille des schonen Frankenwaldes wird am 2. Juni 1985 von einem Ubergabezug (gefiihrt von einer 333) nur kurz unterbrochen.
Die bei Ludwigsstadt entstandene Aufnahme soll noch einmal darauf hinweisen, daB neben interessantem Bahnbetrieb im Frankenwald auch Erholung zu finden Ist.
Foto: U. Treuner

4 Bild 2: Bei der Fischbachsmiihle nicht weit von Falkenstein befindet sich am 1, 6. 1985 eine Lokomolive der Baureihe 151 auf Lokleerfahrt nach Probstzella.

Foto: U. Treuner
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Bild 4: Ein herannahender Zug von Stockheim nach Hochstadt in zeitgendssischer Darstellung aus dem Jahre
1867 im Tal der Rodach mit der Stadt Kronach und ihrer Feslung Rosenberg im Hintergrund.

Vorwort

Die Frankenwaldrampe, ein Teil der
Frankenwaldbahn, feiert am 1. Oktober
ihr hundertjahriges Bestehen. (Bahn-
hofsfest am 5. Oktober in Ludwigsstadt.)
Es ist eine Bahnlinie durch und iiber das
Mittelgebirge, welche zu den europai-
schen Gebirgsbahnen zahlt und zugleich
die dritte hundertjdhrige Gebirgsbahn in
unserer Sonder-Journal-Reihe ist. Diese
einstmals sehr stark genutzte Nord-Siid-
Verbindung hatte in punkto Verkehrsfre-
quentierung fast dieselbe Bedeutung wie
die Hochgebirgsbahnen, die (iber die Al-
pen fihren und den Norden mit dem Si-
den Europas verbinden. Das Reisen zwi-
schen den Metropolen Berlin und Min-
chen wurde wesentlich schneller, die
Streckenflihrung Uber Saalfeld — Probst-
zella — Ludwigsstadt und Stockheim
nach Kronach war kirzer als die altere
Uber Hof. Nattrlich erlaubt eine Mittelge-
birgsuberquerung eine einfachere Tras-
sierung, da gegeniber Hochgebirgsbah-
nen nicht so schwierige Kunstbauten er-
forderlich sind. Trotzdem besitzt dieser
Streckenabschnitt seinen eigenen Reiz.
Die urspringliche Planung hatte sogar
eine Parallele zur Gotthardbahn, denn
auch bei der Bahn uber den geschichts-
trachtigen ,Rennsteig” war anfangs ein
14 km langer Tunnel geplant (der Gott-
hard-Tunnel — ebenfalls 14 km lang —
befand sich gerade in der Ausfihrung).
Das Schiefergebirge und die zu erwar-
tenden enormen Kosten vereitelten den
Plan. Fur Eisenbahn-Freunde ist nicht
nur der von Anfang an notwendige Nach-
schiebebetrieb auf der Steilrampe inter-
essant, sondern auch der grenzlber-
schreitende Verkehr vom Konigreich
Bayern in die thuringischen Furstentu-
mer und das Konigreich PreuBen. Eine
Eisenbahn, die eine uralte Volksstamm-
und Landergrenze in unwegsamem Ge-
lande Uberwindet und neue Wirtschafts-
zentren zu erschlieBen half, war damals
nicht alltaglich.

Das neue deutsche Staatsgebilde, noch
nicht einmal 15 Jahre alt, festigte sich
durch das neue Bindeglied Eisenbahn
immer mehr. 60 Jahre spater jedoch war
es durch den Wahnsinn des Zweiten
Weltkriegs mit dem immensen Verkehrs-
aufkommen auf der Eisenbahnlinie durch
den Frankenwald jah zu Ende. Aus einer
einst blihenden Hauptbahn wurde fir
einige Zeit eine untergeordnete Stich-
bahn. Die gewaltsame Grenzziehung

Foto: Kreisarchiv Kronach

durchschnitt eine Verkehrsader und ver-
anlaBte die Bevolkerung, allmahlich ihre
Reisegewohnheiten zu dndern. Die Stra-
Be wurde mehr und mehr gegeniiber der
Eisenbahn bevorzugt und brachte eine
rapide Abwanderung der Reisenden und
Guter. Eine Verkehrsdichte wie zur Bli-
tezeit wird niemals mehr erreicht wer-
den, aber in weiten Kreisen behalt die
Frankenwaldbahn ihren Bekanntheits-
grad, da Eisenbahnfreunde flr Publizitat
sorgen.
Die von der Frankenwaldbahn ausge-
henden Nebenstrecken sind noch mehr
in Mitleidenschaft gezogen worden. Eini-
ge muBten durch die Ziehung der heuti-
gen deutsch/deutschen Grenze véllig
eingestellt werden. Gern wadren wir
auch auf jene Bahnen in dieser Sonder-
ausgabe eingegangen, aber hierflr reicht
der Platz ebenfalls nicht aus. Vielleicht
wird es zu einem spateren Zeitpunkt
moglich, daB auch diese Gegenden be-
schrieben werden konnen. Allerdings
wurde die Strecke Kronach-Nordhalben
schon in unserer Journal-Normal-Aus-
gabe Nr. 7/83 ausfuhrlich abgehandelt.
Das bevorstehende Jubilaum veranlaBte
ansassige Interessen-Gruppen, recht-
zeitig mit der Materialsuche und auch
Neufertigung von Fotos zu beginnen.
Unglaublich viel Bildmaterial ist auf diese
Weise aus der Vor- und Nachkriegszeit
vom Frankenwald gesammelt und erhal-
ten geblieben, immer neues kommt noch
heute hinzu. Weit Uber tausend Fotos
standen fir diese Broschulre zur Aus-
wabhl, keine leichte Aufgabe, eine repra-
sentative Auswahl zu finden. Sicher gibt
es irgendwo noch versteckte Bildrarita-
ten zu diesem Thema. Das meiste davon
lag uns vor, lediglich aus der Zeit des Ur-
sprungs und der Landerbahn konnten wir
nur wenig auffinden. Besonderer Dank
gilt der Gruppe der Ludwigsstadter Ei-
senbahnfreunde und dem Freundeskreis
der Frankenwaldbahn aus Stockheim.
Ein Personenkreis dessen Namen im Im-
pressum aufgefihrt ist und der mit gro-
Bem personlichem Einsatz sich der Fran-
kenwaldbahngeschichte angenommen
hat. Dank gebiihrt aber auch dem Text-
autor, Manfred Knappe, der in gekonnter
Weise die gesammelten Daten und Er-
eignisse journalistisch aufbereitet, nun
einem groBen Leserkreis zuganglich ge-
macht hat.

Hermann Merker

Einleitung

Im funfzigsten Jahr des Bestehens der
ersten deutschen Eisenbahn erfuhr das
Hauptbahnnetz in Bayern mit der Inbe-
triebnahme der Strecke Stockheim —
Ludwigsstadt (8. August 1885) — Lan-
desgrenze (1. Oktober 1885) — der
Frankenwaldrampe — seinen vorlaufigen
AbschluB. Mit der ebenfalls am 1. Okto-
ber 1885 erdffneten Strecke (Saalfeld —)
Eichicht — Probstzella — Landesgrenze
war mit dieser lange umstrittenen Verlan-
gerung der Pachibahn Hochstadt —
Stockheim (Oberfranken) eine Haupt-
bahnverbindung zwischen Bayern und
Thiringen hergestellt, die in den spate-
ren Jahren die Hauptlast des Verkehrs
Munchen — Nirnberg — Halle/Leipzig —
Berlin aufnehmen sollte.

Besondere Aufmerksamkeit bei Freun-
den der Eisenbahn erfuhr die Franken-
waldrampe mit ihrer maximalen Steigung
von 29,2 %. durch den ab 1914 erfolgen-
den Einsatz der schwersten Lokomotiv-
gattung der Koniglich Bayerischen
Staatseisenbahnen (K.Bay.Sts.B.), der
Gt 2 x 4/4 (spéatere Baureihe 96). Sie
wurde auf der Rampenstrecke in Verbin-
dung mit der Fihrung der durchlaufen-
den Schnellzige mit den damals mo-
dernsten Lokomotivgattungen der Ko-
niglich PreuBischen Eisenbahn-Verwal-
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Bild 5: Der Abend-Personenzug N 6725 macht sich auf den Weg von Ludwigsstadt nach Bamberg: Die 144 097 (Bw Wirzburg) wird einige Mihe haben, die lange Gar-

nitur Uber die Rampe zu schleppen. Die Aufnahme entstand am Trogenbach-Viadukt in Ludwigsstadt (25. 2. 1980)

tung (K.P.E.V.) und der K.Bay.Sts.B.,
namlich der Verbundlokomotiven S 10.1
pr (spatere Baureihe 17.10) und S 3/6
bay (spatere Baureihe 18.4) im Schiebe-
dienst eingesetzt. Der Mitte der 30er
Jahre untersuchte durchgehende elektri-
sche Betrieb Miinchen — Berlin und die
in der Folge 1939 vorgenommene Elek-
trifizierung der Rampe mit Einsatz der
damals modernsten elektrischen Loko-
motiven — E 18, E 44, E 94 und der spe-
ziell fiir den durchgehenden Schnellver-
kehr Miinchen — Berlin entwickelten E19
— stellte ebenso einen herausragenden
Meilenstein in der Geschichte der Bahn
dar.

Die nach Ende des Zweiten Weltkriegs
von den Siegerméachten vorgenommene
Teilung Deutschlands hatte fur den Fran-
kenwald, seine Bewohner und seine Ei-
senbahnen einschneidende Verande-
rungen zur Folge — diesseits und jen-
seits der Demarkationslinie wurde der
Lebensnerv einer in gemeinsamer ge-
schichtlicher Entwicklung gewachsenen
Region getroffen. Auch heute, 40 Jahre
nach dieser zwangsweise erfolgten
Grenzziehung, sind die daraus entstan-
denen Provisorien und Neuorientierun-
gen im Frankenwald noch allerorten
splrbar: flir die Eisenbahn bedeutete
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dies den Abbruch der Entwicklung des

Schnellverkehrs Minchen — Berlin, und

.Interzonenzige" sowie der Korridor-

verkehr nach Berlin traten die Nachfolge

an.

Die Frankenwaldrampe konnte den

Freunden der Eisenbahn aber trotz —

zum Teil sogar wegen — dieser Entwick-

lung immer neue und interessante

Aspekte bieten:

— einen abwechslungsreichen Rampen-
betrieb und den Verkehr Uber die
Grenze;

— die alten Stangen-Elektrolokomotiven
der Baureihe E 52 und E 91 kamen
hier im Rampendienst zum Einsatz;

— und schon friher, aber gerade in den
letzten Jahren diente die Steigungs-
strecke der Betriebserprobung neuer
Traktionsmittel der Deutschen Bun-
desbahn — speziell ihre modernste
Lokomotivgattung, die Drehstromlok
E 120, wurde hier ausgiebig erprobt
und am 18. Oktober 1984 in spektaku-
larem Rahmen der Fachwelt vorge-
flhrt.

Wenn wir das 100jahrige Betriebsjubi-

ldum der Bahn (ber die Frankenwald-

rampe zum AnlaB nehmen, Geschichte
und Gegenwart dieser Strecke in einer

Sonderausgabe des Eisenbahn-Journals

Foto: H. Farber

eingehend darzustellen, so wollen wir
dies gleichzeitig mit dem Aufruf an die
Freunde der Eisenbahn verbinden, die-
ser Bahn und der landschattlich Uberaus
reizvollen Frankenwaldregion im Land-
kreis Kronach selbst einen Besuch ab-
zustatten.

Fir die Unterstltzung bei Materialsamm-
lung und Akteneinsicht gilt unser Dank
allen Beteiligten im Stadt- und im Kreis-
archiv in Kronach, im Stadtarchiv Lud-
wigsstadt, im Archiv des Verkehrsmu-
seums Nirnberg, beim Bundesbahn-Be-
triebsamt Lichtenfels und bei den Bahn-
hofen Pressig-Rothenkirchen sowie
Ludwigsstadt, bei der Grenzpolizei-In-
spektion Ludwigsstadt sowie namentlich
bei den Herren Dr. Heinz Kohler, Landrat
des Landkreises Kronach, Louis Welsch,
Altblirgermeister der Stadt Ludwigsstadt
und seinem Amtsnachfolger, Gerd
Bayerlein. Unter den zahlreichen Freun-
den der Eisenbahn, die das Zustande-
kommen dieser Schrift erst ermdéglich-
ten, sollen die Arbeitsgemeinschaft Fran-
kenwaldbahn (Stockheim/Ofr.) und die
Eisenbahnfreunde Ludwigsstadt (siehe
Impressum) sowie schlieBlich die Herren
Thomas Naumann und Ulrich H. Rockel-
mann mit besonderem Dank hervorge-
hoben werden, M. Knappe
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Bild 6: Ein Schild am Falkenstein — hier lag die Mitte der Verbindung Minchen — Berlin, hier war diese Verbindung aber auch seit 1945 unterbrochen (Oktober 1949).
Foto: Sammlung Ludwigsstadter Eisenbahnireunde

Bild 7: Die Frankenwaldbahn von Hochstadt-Marktzeuln Gber Kronach und Stockheim nach Probstzella. Die anschauliche Darstellung von Reinhold Barkhoff verdeut- b
licht ebenso die Lage der von der Hauptsirecke abgehenden Nebenbahnen und die FluBlaufe diesseits und jenseits des Rennsteiges, der Wasserscheide zwischen
Elbe und Rhein. Der Rennsteig (auch ,Rennweg"; Stammwort ,Rain” = Grenze) war schon von den Franken vor der Jahrtausendwende als Hohenweg auf dem Kamm

von Thiringer- und Frankenwald gegen Grenzubergriffe keltischer und sorbischer Volksstamme angelegt worden.

Ein Schild am Falkenstein

Ende der 50er Jahre lenkte ein groBes
Metallschild den Blick des Gastes in der
Erkerstube der Einkehr des Weilers Fal-
kenstein an der ehemals bayerisch-thii-
ringischen Grenze auf sich: ,Minchen
— 300 km — Falkenstein — 300 km —
Berlin® war darauf zu sehen, untermalt
von bildhaften Darstellungen der Miinch-
ner Frauentirme, des Falkenstein-Fel-
sens und des Brandenburger Tores in
Berlin. Unser Gast dachte an seinen Be-
such in dem unter Ausfliglern aus Thi-
ringen beliebten Braugasthof vor 20 Jah-
ren: damals kam hinter der Umzaunung
der Gastwirtschaft mit schwerem Aus-
puffschlag ein Giterzug von Probstzella
heran, die neue Reichsbahn — Drillings-
lok 44003 an der Spitze, und nach un-
zahligen Waggons ertonte der dumpfe
Zwillingsschlag aus den Niederdruckzy-
lindern der machtigen 96017, der nach-
schiebenden  Vierzylinder-Verbundlok
der ehemals bayerischen Gattung Gt
2x4/4,

Kaum war damals das Schauspiel des
Giterzuges, der mit rund 20 Stunden-

kilometern die Steigung der Franken-
waldrampe nahm, auch akustisch in der
Ferne verklungen, naherte sich auf dem
Talgleis der Doppelbahn mit nur leise
sauselndem Auspuffspiel eine bayeri-
sche S 3/6, schon umgezeichnet zur
18486, mit ihrem zehn Wagen langen
FD 79 Munchen — Berlin und der dahin-
ter leer mitlaufenden 95032, der preuBi-
schen T 20, die den Nachschub auf dem
stidlichen Rampenabschnitt bis Stein-
bach besorgt hatte.

»Den halben Weg haben sie hinter sich”,
hatte unser Gast damals gedacht, ,noch
300 Kilometer bis Berlin." So mancher
am Falkenstein einkehrende Wanders-
mann und Sommerfrischler wird vor dem
Hintergrund durchfahrender Ziige ins
Sinnieren gekommen sein, vielleicht
Uber die Anlage der Rampenbahn im
Frankenwald, oder (ber die geographi-
sche Mitte der Eisenbahnverbindung
zwischen bayerischer Metropole und
Reichshauptstadt, die just an der Grenze
zwischen Bayern und Thiringen lag . . .
doch 1945 war die alte bayerisch-thiirin-

gische Grenze zur Demarkationslinie
zwischen amerikanisch und sowjetisch
besetzter Zone und schlieBlich zur Gren-
ze zwischen zwei deutschen Staaten ge-
worden.

Etwa 1947 lieB der Falkenstein-Wirt das
beschriebene Schild anfertigen und an
der Umzaunung zur Bahn befestigen: die
Gemeinsamkeiten der Deutschen und
das verbindende Element der Eisenbahn
als Mahnung im Sinn. Doch mit den Jah-
ren verkam das Schild, die Farbe blatter-
te ab, der Rost fraB an der Substanz. Zu
Beginn des Jahres 1985 wurde es
schlieBlich abgenommen.

Mit dem Erscheinen dieser Sonderaus-
gabe des Eisenbahn-Journals wird das
Schild am Falkenstein durch den Kunst-
maler Ewald Miller aus Lauenhain re-
stauriert sein und wieder den ange-
stammten Platz eingenommen haben.
Damit will man vor Ort auch auf das
100jahrige Jubilaum der Rampenbahn
Uber den Frankenwald hinweisen, deren
Geschichte im folgenden nachgezeich-
net wird.
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Bild 8: Bahnhof Stockheim um die Jahrhundertwende: Hinter dem in Paradestellung aufgereihten Bahnhofspersonal eine bayerische C |V der Zwillingsbauart

Pachtbahn Hochstadt — Stockheim

Der Erfolg der vor 150 Jahren am 7. De-
zember 1835 in Betrieb genommenen
ersten deutschen Eisenbahn zwischen
Nirnberg und Fiirth war damals so groB,
daB die zuvor allgemein herrschende
Reserviertheit gegeniiber diesem Ver-
kehrsmittel rasch in Begeisterung um-
schlug. In der Folge bildeten sich in vie-
len Teilen Deutschlands Initiativen, die

den Bau von Bahnlinien zum Ziel hatten
und die dazu bendtigten Kapitalien auf-
bringen wollten, um mit Bau und Betrieb
von Eisenbahnen ebenso hohe Renditen
ZU erwirtschaften, wie sie bei der ,Ko-
niglich  privilegierten Ludwigs-Eisen-
bahn" zwischen Nirnberg und Firth zu
erwarten waren.

Die von der Ludwigsbahngesellschaft

Bild 9: Der FDt 551 ,Fliegender Minchner” (SVT der Bauart ,Kdln") im Jahre 1936 nach Durchfahrt des
Bahnhofs Hochstadt-Markizeuln auf dem erst im Mai 1905 dem Betrieb Ubergebenen neuen Streckenbeginn

der Frankenwaldbahn — im Vordergrund das Doppelgleis der Ludwig-Siud-Nord-Bahn. Foto: E. Schorner

Foto: Archiv Verkehrsmuseum Nirnberg

selbst nachgesuchte Regierungsgeneh-
migung zur Bildung eines Aktienvereins
fur den Bau einer Bahn von Nurnberg
Uber Bamberg nach Hof wurde am
11. Februar 1836 unter der Bedingung
einer angemessenen Mitbeteiligung der
Stadt Bamberg erteilt. Bei Subskription
der Aktien am 7. Dezember 1837 in
NUrnberg wurde das flr die ganze Linie
Nirnberg — Hof benétigte Baukapital
von acht Millionen Gulden sogar dreifach
Uberzeichnet. Im Marz 1838 erhielt die-
se ,Nurnberg-Nordgrenze-Bahngesell-
schaft” die regierungsamtliche Erlaubnis
zur Ausfihrung der Bahn Nirnberg —
Bamberg unter den Auflagen, diese
Strecke innerhalb von zwei Jahren zu
vollenden, den Bahnbau Bamberg — Hof
im Frihjahr 1839 zu beginnen und bis
1844 zum AbschluB zu bringen sowie
der Bedingung, daB der Staat die Bahn
mit allem Zubehér schon vor Ablauf der
99jahrigen Konzessionsdauer kauflich
erwerben konne.

In der Zwischenzeit entwickelte sich der
in Teilen Deutschlands und des benach-
barten Auslands begonnene Bahnbau je-
doch nicht entsprechend den urspriing-
lich gehegten Erwartungen: zdgernde
Baufortschritte, MiBgriffe bei der Be-
triebsflihrung und anderes mehr flihrten
dazu, daB statt erwarteter Gewinne neu-
er Kapitalbedarf das Bild der meisten
Bahngesellschaften kennzeichnete.

Die Aktionare der Nirnberg-Nordgren-
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ze-Bahngesellschaft verloren den Mut
und beschlossen auf ihrer Generalver-
sammlung vom 1. Oktober 1840, die Re-
gierung um die Ubernahme des Bahn-
bauprojekis zu bitten, zumal sich inzwi-
schen auch maBgebliche Krafte darum
bemlhten, die bayerische Nordgrenze
statt bei Hof im Ubergang zum Koénig-
reich Sachsen hinter Lichtenfels im
Ubergang zum Herzogtum Sachsen-Co-
burg-Gotha mit AnschluB Coburgs zu er-
reichen.

Darauf wurde die Konzession der Ge-
sellschaft mit Datum vom 25. November
1840 zurlckgezogen, der Staat Uber-
nahm das Projekt in der Folge als Teil der
,Ludwigs-Sud-Nord-Bahn"“ selbst: der
Bau dieser Bahn auf Staatskosten von
Augsburg bis zur Staatsgrenze bei Hof
und deren in Aussicht zu nehmende
sudliche Fortsetzung bis Lindau wurde
dann noch vor Ablauf des Jahres 1840
vom bayerischen Koénig Ludwig |. be-
schlossen. Am 14, Januar 1841 kam ein
Staatsvertrag der koniglich bayerischen
mit der koniglich sachsischen und der
herzoglich anhaltischen Regierung zu-
stande, wonach die Bahn von Nirnberg
Uber Hof nach Leipzig im Sommer 1847
vollendet sein sollte.

Die Besitzer der Steinkohlengruben im
Revier Stockheim (Oberfranken) und
Neuhaus (Thiringen) versuchten im Au-
gust 1941 mittels eines Gesuches des
Stockheimer Grubenbesitzers Freiherr
H.J.v. Swaine an die Bayerische Staats-
regierung, die Trassierung der Bahn
nordlich von Bamberg zu beeinflussen
und einen AnschluB Stockheims zu er-
reichen. Der bisherige Versand der ge-
forderten Kohle verlief namlich sehr um-
standlich: mit Pferdewagen wurde der
Transport nur in die nahere Umgebung
vorgenommen, wahrend der Versand in
weiter entfernte Gebiete in Fassern auf

9

F ... P - _' - £. g 2 3 \
BTG o e 7

Bild 10: Die E 10001 (Bw NuUrnberg Hbf) als Leervorspann vor der E 44 107 (Bw Nurnberg Hbf) mit einem Personenzug zwischen Kronach und Neuses am 26. 9. 1967

dem Wasserweg (FloBerei) erfolgte und
damit in jedem Winter zum Erliegen kam.
Ein AnschluB an die Eisenbahn hatte so-
mit bisherige Versandprobleme weitge-
hend gelost.

Dem Gesuch des Freiherrn v. Swaine
war kein Erfolg beschieden: die am 1.
Oktober 1844 von Nirnberg nach Bam-
berg eroffnete Bahn nahm ihre Fortset-
zung (in Klammern: Eréffnungsdaten)
Uber Bamberg — Lichtenfels (15. 2.
1846) — Neuenmarkt (15. 10. 1846) —
Hof (1. 11. 1848) — Landesgrenze —
Plauen (20. 11. 1848).

Freiherr v. Swaine richtete am 23. Okto-
ber 1853 erneut ein Gesuch an die Ge-
neraldirektion der kgl. bayerischen Ver-
kehrsanstalten mit der Bitte um Erteilung
der Konzession und Leistung der Zins-
garantien flr eine Privatbahn von Hoch-
stadt am Main nach Stockheim. Beige-
flgt war ein Gutachten des kgl. Salinen-
inspektors Joseph Knorr (Bad Kissin-
gen), der Notwendigkeit und Rentabilitat
der Bahn attestierte.

Vorangegangen war im Frihjahr 1850 die
Erméchtigung der bayerischen Staatsre-
gierung, ,von Privaten an Staatseisen-
bahnen gebaute Zweigbahnen zu pach-
ten und auf Staatsrechnung zu betrei-
ben". Dies sollte der zu dieser Zeit be-
firchteten Stockung im Eisenbahnbau
Abhilfe schaffen, da damals wenig Nei-
gung bestand, weitere Staatsmittel fir Ei-
senbahnbauten bereitzustellen. Nach
der Ermachtigung sollten die am Bau ei-
ner bestimmten Bahnlinie Interessierten
(eine Stadt oder sonstige Interessenten,
wie beispielsweise der Steinkohlengru-
ben-Besitzer v. Swaine) mit dem Staat
einen Vertrag abschlieBen kdnnen: sie
hatten das Baukapital aufzubringen, der
Staat die Bahn nach Baufertigsiellung
zum Betrieb unter Stellung der Betriebs-
mittel zu pachten. An die Erbauer sollte
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dabei in der vereinbarten Pachtzeit eine
Rente von finf Prozent zur Verzinsung
und Tilgung des Anlagekapitals gezahit
werden. Nach Ablauf der Pachtzeit sollte
die Bahn dem Staat unentgeltlich tber-
schrieben werden.

Das Gesuch v. Swaines blieb jedoch zu-
nachst wieder erfolglos, vielleicht auch,
weil es ohne Unterstltzung einer Stadt
vorgetragen wurde. Daher wurde ab
Méarz 1854 die Stadt Cronach auf Be-
schluB ihres Magistrates aktiv und be-
schloB am 6. April 1854, selbst einen An-
trag auf Erteilung einer Konzession zum
Bahnbau ab Hochstadt beim Konig zu
stellen.

Zunachst wurden jedoch vielerlei Vorkla-
rungen getroffen: so gab es Gesprache
mit dem Nurnberger Fabrikanten Theo-
dor Freiherr v. Cramer-Klett (aus dessen
Maschinenbauanstalt die spatere M.A.N.
— Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg
— hervorging), mit der oberfrankischen
Regierung in Bayreuth und auch mit Ver-
tretern der Regierung von Sachsen-Mei-
ningen, welche eine Fortfiihrung der
Bahnlinie ab Gundelsdorf iber Neuhaus
bis Sonneberg im Auge hatten. Das Ge-
such zur Konzessionserteilung wurde
dann erst im Januar 1857 gestellt.

Das kgl. Kriegsministerium erhob mit Da-
tum vom 13. 12. 1857 Einwendungen
gegen die vorgelegten Plane, die die An-
lage eines Bahnhofs sldlich der Stadt
Cronach vorsahen: von der Feste Ro-
senberg waren die Bahnanlagen im
Kriegsfall nicht mit deren Geschitzen zu
bestreichen, so daB sie eine groBe Ge-
fahrdung von Feste und Stadt darstellten.
Das Kriegsministerium verlangte die An-
lage des Bahnhofs auf der Hofwiese
nordlich der Stadt. (Rosenberg war da-
mals noch vollwertige Festung, wurde
aber nach dem preuBisch-osterreichi-
schen (-bayerischen) Krieg im Jahre
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Obwohl das Landgericht Cronach die
Rentabilitat einer Eisenbahn Hochstadt —
Stockheim im Zuge der Verhandlungen
,bis zur Evidenz" nachgewiesen hatte,
wurde das Konzessionsgesuch am 21.
Juni 1858 abschlagig beschieden. Der
Magistrat der Stadt Cronach beauftragte
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nach vielen Beratungen 16 Monate dar-
auf, am 25. Oktober 1859, seinen Vor-
stand, wegen Ubernahme der Bauaus-
fuhrung mit dem Fabrikanten Theodor
Frhr.v. Cramer-Klett personlich zu ver-
handeln: dieser erklarte sich schlieBlich
dazu bereit. Der Birgermeister der Stadt
Cronach, Carl Mertel, reiste danach am
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4. November 1859 nach Minchen, um
mit der Staatsregierung Gesprache (ber
den Bahnbau zu fuhren.

Am 4. Dezember kam unter Vorbehalt
koniglicher Genehmigung eine Verein-
barung zwischen der Generaldirektion
der kgl. Verkehrsanstalten, der Stadt
Cronach und dem Fabrikanten Th.
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