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

Bahnorama
ca. 70 min (Farbe)

DM 69,--

Lokorama
ca. 160 min (Farbe)

nur DM 69,--

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

Unsere neuen Postleitzahlen:

Postfach 1453 « D-82244 Firstenfeldbruck
Rudolf-Diesel-Ring 5 » D-82256 Flrstenfeldbruck
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Die Daten geben den Tag der Ertffnung an.

Folgende kurze Strecken konnten nicht ein-
gelragan werden:

BAYERISCHEN
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1835 - 1844
= w1845 - 1854
sanesses 1866 - 1864
e 1865 - 1874
e e 1875 - 1884
esesss 1885-1894
1895 - 1904
1906 - 1914
1915 - 1924
1925 - 1934
= Anschlubstrecken
iiber die Grenze
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Passau-Granze
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\Vorwort

Jer bayerischen Eisenbahn- und Lokomotivgeschichte ist eine
\rchivreihe unseres Hauses gewidmet. Ebensolche Archivreihen
ibt es auch fir die PreuBischen Staatsbahnen (K.P.E.V.) und die
sachsischen Staatseisenbahnen (K. Sachs. Sts. E. B.). SchlieBlich
ind auch Technik und Funktion der Dampflokomotive und ihrer
daugruppen in einem vier Bande umfassenden Archiv beschrieben.

|« Bayern-Beport 1

Die Bayern — jene deutsche Volksgruppe, die bekannilich am
langsten innerhalb ihrer angestammten Grenzen lebt — waren dazu

auserkoren, die erste Dampfeisenbahn in

Deutschland zu begriin-

den. Nur ein halbes Jahr nach der ersten Eisenbahn auf dem
européischen Festland im damals wesentlich starker industrialisier-
ten Belgien ging die Ludwigsbahn Nirnberg — Flrth in Betrieb.




Bayern war und ist zwar ein recht groBBes Land (nach PreuBen das
zweitgroBte in Deutschland), hatte aber nur verhéltnismaBig wenig
Einwohner (4,3 Millionen auf 76 467 km? im Jahre 1835) und war
relativ arm. Auch in den beiden Weltkriegen muBte Bayern keine
nennenswerten GebietseinbuBen hinnehmen — im Gegenteil, 1920
kam Coburg durch Volksentscheid zu Bayern.
Schon vor fast einem Jahrzehnt haben wir der bayerischen Dampf-
lokomotivgeschichte im Eisenbahn-Journal eine Fortsetzungsserie
gewidmet. Dieses darauf aufbauende Archiv hat es sich nun zum Ziel
gesetzt, das Thema ausfiihrlich unter Verwertung umfangreicher,
bislang unbekannter Quellen zu behandeln. Die ersten beiden
Bénde befassen sich mit der Eisenbahngeschichte: den Staatsbah-
nen, den privaten Pachtbahnen und dem linksrheinischen bayeri-
schen Netz der Pfalz. Ab Band 3 geht es dann los mit der Lokomotiv-
geschichte. Wie viele Bande die neue Archivreihe haben wird,
kénnen wir wegen des umfangreichen Quellenmaterials noch nicht
festlegen. Die ersten Elektroloks und die bayerischen Tender sowie
die wenigen Schmalspurlokomotiven sollen am Ende der Reihe
ebenfalls noch in einem Band gewiirdigt werden.
Besonderer Dank gilt neben dem Autor Wolfgang Klee Herrn Helge
Hufschlager (Firma Krauss-Maffei) und den Herren Carl Asmus, Dr.
Gunther Scheingraber und Giinther Henneking, die dem Verlag ihre
umfangreichen Archive fiir diese Ausgabe zur Verflgung stellten.
Ihr Hermann Merker Verlag

Einleitung

Hatte ein sachkundiger Zeitgenosse zu Beginn der 1830er Jahre
eine Prognose dariiber abgeben sollen, in welchem deutschen
Staat denn wohl die erste offentliche Dampfeisenbahn gebaut
werden wiirde, er hatte vermutlich nicht auf Bayern getippt. Denn
wahrend in einigen Gebieten Sachsens oder PreuBens damals be-
reits erste Bliten industrieller Entwicklung zu sehen waren, deutete
in Bayern kaum etwas darauf hin, daB der 1806 von Napoleon zum
Kénigreich erhobene Staat bald entscheidende Schritte in die
moderne Wirtschaftswelt tun wirde. Ganz eindeutig, Bayern war
ein Agrarstaat, und das blieb auch bis weit ins 20. Jahrhundert so.
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Eine Statistik von 1840 gibt AufschluB: Bayern hatte damals den
héchsten Anteil an landwirtschaftlicher Bevolkerung von allen deut-
schen Staaten: 45% der Beschaftigten lebten ausschlieBlich von
der Landwirtschaft. Nimmt man noch diejenigen Arbeiter hinzu, die
sich durch Heimgewerbe ein Zubrot verdienen muBten, so kommt
man auf insgesamt 74%.

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

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

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

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

dargestellt. Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber

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

Abbildung: Verkehrsmuseum Niirnberg

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

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

Transport der

"Waaren.

Bransport von Schlathtvieh und Gefligel .
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Bild 5 (links): In die Regierungszeit von Kénig Ludwig I. (1825 — 1848) fallt die Enistehungsphase der
bayerischen Eisenbahnen. Der Monarch, hier von Meister Stieler im Krénungsornat dargestellt, konnte
sich lange Zeit nicht mit den Schienenwegen anfreunden, da sie den von ihm favorisierten Donau-
Main-Kanal in den Schatten zu stellen drohten. Abbildung: Bayerische Staatsgeméaldesammiung

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

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

Abbildung: Sammliung Asmus

Ludwigs Kanal und Baaders eiseme Stral3en

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

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

Baader trat in den Staatsdienst ein, wurde
1798 zum Maschinendirektor beim Ober-
sten Berg- und Minzamt in Mlnchen er-
nannt, 1799 zum Wirklichen, 1808 zum Ge-
heimen Bergrat, dann zum Oberstbergrat.
1813 wurde er schlief3lich in den Adelsstand
erhoben.

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

Baaders eiserne Straf3en

Baaders erste 6ffentliche Reflexionen Uber
schienengebundene Fahrzeuge — er pla-
dierte fur eine Schienen- statt Kanalverbin-
dung zwischen Main und Donau — gehen
auf das Jahr 1807 zuriick. Sie blieben ohne
Echo. Daraufhin publizierte er 1812 seine
Schrift “Zur Einfihrung der eisernen Kunst-
straBen im Koénigreich Bayern”, ebenfalls
ohne entscheidende Wirkung. 1822 folgte
sein wohl bekanntestes Werk “Neues Sy-
stem der fortschaffenden Mechanik”, in dem
er seine ldeen ausflhrlich entwickelte. Im
Prinzip handelte es sich bei Baaders “neu-
em System” um straBentaugliche Wagen

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

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

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

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

Als ein Jahr spater eine Realisierung seines
Vorhabens noch immer nicht in Sicht war,
lie3 Baader im Hof der ihm unterstehenden
kdniglichen Maschinenwerkstétte in Min-
chen eine Demonstrationsbahn in halber
GroBe bauen, mit der auch der Nachweis
eines dramatisch niedrigeren Rollwider-
stands tatsdchlich gelang. So meldete am
22. April 1818 die Minchner Stadtchronik,
daR die bayerische Kronprinzessin einen
mit 16 Zentnern beladenen Wagen bequem
mit einer Hand forizog.

Bayem-Report1 « 6



Foto: E. Schiorner

Bild 10: Dieser Stahlistich zeigt den Ludwig-Kanal
mit den Anlagen einer Schleuse bei Riedenburg.

Bild 9: Noch einmal die Kombination Eisenbahn/
Kanal, hier bei Fiirth. Die méchtige S 3/6-Schnellzug-
lok, die im Hintergrund vorbeirauscht, verdeutlicht die
eher bescheidenen Dimensionen der Wasserstral3e.

Schon bald sorgte die Bahn dafilr, dai der Betrieb auf dem Kanal der Vergangenheit angehérte. Abbildung: Verkehrsmuseum Nirnberg

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

List schaltet sich ein

Auch das Eingreifen Friedrich Lists half
nichts. List hatte sich inzwischen in die De-
batte eingeschaltet und berichtete aus Ame-
rika, daf3 dort die Sache zwischen Kanélen
und Eisenbahnen noch nicht entschieden
sei. In einer ganzen Briefserie entwarf List
dann ein bayerisches Eisenbahnsystem und
unterstrich, daB3 ein neues Verkehrsnetz,
wie es Bayern dringend bendtige, mittels
Kanalen nicht ausfihrbar sei, mit der Eisen-
bahn jedoch sehr wohl.

Den in Rom weilenden Konig Ludwig I.
bedachte List ebenfalls mit seinen Verof-
fentlichungen, traf jedoch auf wenig Ver-
sténdnis. Aus der Heiligen Stadt schrieb der
Monarch an seinen Minister Eduard von
Schenk, dafl3 trotz allem Kanale zwischen
Minchen und der Donau sowie zwischen
Main und Donau einer Eisenbahn vorzuzie-
hen seien — falls man sie denn uberhaupt
bezahlen kénne. List habe den bedeuten-
den Aspekt auBer acht gelassen, da3 Ei-
senbahnen in einem Krieg leicht zerstort
werden konnten, wohingegen ein Kanal
selbst nach Jahrhunderten (!) leicht wieder-
hergestellt sei. Fur den Koénig, der sich mit
seinen groBartigen Bauten zu verewigen
gedachte, war das ein wichtiger Gesichts-
punkt.

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

7 « Bayern-Report 1

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

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

Der Kanal ist fertig

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

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

Bild 11: Ein Blick in Baaders zweibandiges Werk “Neues System der fortschaffenden Mechanik” von
1822, Besonders interessant ist das in der Mitte dargestellte “Zweisystemfahrzeug”, ein flir Schienen

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




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

Die Ludwigsbahn und weitere

fruhe Priva

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

den “Allgemeinen Handlungszeitung”, Er-
hard Friedrich Leuchs, in der Neujahrsaus-
gabe vom 2. Januar 1833 sein Publikum
einmal mehr auf ein grof3es Vorhaben ein,
das schon seit einigen Jahren die fortschritt-
lichen Geister Mittelfrankens stets aufs neue

oahn-Projekte in Bayern

in Unruhe versetzt hatte und sich nun sei-
ner Realisierung naherte: den Bau einer
dampfbetriebenen Eisenbahn zwischen
Narnberg und Farth.

Zahllose “Denkschriften”, "Mittheilungen”
oder “Untersuchungen” zur Ankurbelung fri-
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Bild 13: Schnurgerade
ist die neben der
Flirther StraBe liegende
Trasse der Ludwigs-
Eisenbahn. Ebenfalls
dargestellt sind der

Wit Donau-Main-Kanal
(“Ludwigs-Canal”) und
die Gleise der Ludwigs-
Stid-Nord-Bahn (Skizze
etwa von 1845).
Zeichnung: Verkehrs-
museum Niirnberg
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1er Eisenbahnprojekie waren schon kurz
1ach ihrem Erscheinen nicht mehr das Pa-
sier wert, auf dem sie gedruckt standen.
=rhard Friedrich Leuchs’ Einschéatzung aber
“atte treffender nicht sein kénnen. Tatsach-
ich war der Raum Nlrnberg damals die
virtschaftlich fortschrittlichste und gesln-
Jeste Region des Konigreichs Bayern -
sines Landes, das ansonsten zum aller-
yroBten Teil von der Land- und Forstwirt-
schaft lebte, das an Bodenschatzen arm
and mangels leistungsfahiger Handelswege
‘Main und Donau hatten kaum internationa-
en Verkehr) verkehrsgeographisch in eine
Jandlage gerutscht war. Der Menschen-
ind Warenaustausch der Nachbarstddte
NUrnberg und Furth war tiberaus rege; die
=ntfernung von nur rund 6 km wurde durch
<einerlei Hindernisse kinstlich gestreckt.
3anz eindeutig: Wenn damals irgendwo in
Deutschland eine Dampfeisenbahn klare
Aussicht auf Gewinn versprach, dann wohl
sindeutig hier.

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

Zuséatzlich erhoffte, ja erwartete man von
dem neugegriindeten Deutschen Zollver-
ein, dem auch Bayern beitrat, in Kaufmanns-
kreisen eine splrbare Belebung des Han-
dels. Was Wunder, dai3 die Forderer des
Nirnberg-Flrther Eisenbahnprojekts ihre
Strecke bereits als ein Element des kom-
menden deutschen Eisenbahnsystems sa-
hen. Dazu ist es bekanntlich nicht gekom-
men. Die Strecke NUmberg — Firth selbst
hingegen wurde Realitat.

Eine lukrative Sache

Die historische Bedeutung der Ludwigsbahn
liegt in erste Linie darin, dal3 sie hohe Ge-
winne abwarf (beispiellos hohe Gewinne,
wie sich bald herausstellen sollte). Damit
war der Beweis erbracht, daB3 auch in
Deutschiand eine Eisenbahn-Aktiengesell-
schaft ein nicht nur fir die “Landeswohlfahrt”
wichtiges, sondern auch fiir die Aktionare
lukratives Unternehmen sein konnte. Eine
bessere Motivation zum Bau weiterer Ei-
senbahnen konnte es gar nicht geben.

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

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

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

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

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

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




ser unbekannte Meister den Verkehr zwisch

wigsbahn als auch auf dem Kanal im Hinter-
grund. Abbildung: Staatliche Graphische
Sammiung Miinchen

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

Bild 19 (rechte Seite oben): Ein Gemaélde

offenbart sofort, daf3 das Werk jlingeren Da-
tums sein muB. Es entstand zum *Hundert-
Jféhrigen” der deutschen Eisenbahnen 1935.
Abbildung: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 20 (rechte Seite Mitte): Ankunft eines
Zugs im Nirnberger Ludwigsbahnhof. In
den verkehrsschwachen Stunden wurde
nicht mit dem ADLER, sondern mit Pferden
gefahren; die Reise dauerte mit 22 bis 24
Minuten dann etwa doppelt so lange.
Abbildung: Sammlung Klee

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

Abbildung: Sammliung Schérner

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

Abbildung: Stadtgeschichtliches
Museum Niirnberg

Bild 17: Georg Zacharias Platner (1781
— 1862). Abbildung: Sammlung Klee

Bild 15: Ein wenig lbertrieben lippig dirfte die-

Nirnberg und Flirth dargestellt haben: Hochbe-
trieb sowoh! auf der LandstralBe und der Lud-

von Ludwigsbahn und ADLER. Die Maltechnik

en - .
Firth zu erhalten. Im wesentlichen erkann-

te Ludwig die Wiinsche der Bahngesell-
schaft an.

Konzession fur 30 Jahre

Die Ludwigsbahn-Gesellschaft muB3te aber
auch Abstriche hinnehmen. Statt des bean-
tragten “immerwahrenden” Privilegs wurde
lediglich ein Zeitraum von 30 Jahren kon-
zessioniert, und das nur fiir die Linie Nurn-
berg — Frth, nicht wie gefordert auch fir
AnschluBlinien. Der Wunsch nach “Abga-
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