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

ein. Abb.: Sammlung Asmus

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

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

Die Verfassung des Deutschen Reichs un-
terstellte in ihrem Art. 4, Abs. 8 und 41, das
Eisenbahnwesen dem Reich “im Interesse
der Landesverteidigung und des allgemei-
nen, gemeinsamen Verkehrs". Der bedeut-
same Art. 42 “Die Bundesregierungen ver-
pflichten sich, die deutschen Eisenbahnen
im Interesse des allgemeinen Verkehrs wie
ein einheitliches Netz verwalten und zu die-
sem Behufe auch die neu herzustellenden
Bahnen nach einheitlichen Normen anzule-
gen und ausriisten zu lassen” fand aber in
Bayern wegen der ihm eingerdumten Reser-
vatrechte fir Post und Bahn nur einge-
schrankt Anwendung.

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

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

Zum 1. Januar 1909 wurde die Pfalzbahn
verstaatlicht und von der Eisenbahndirek-
tion in Ludwigshafen verwaltet. Bis zu die-
sem Zeitpunkt war sie die gréBte Privat-
bahn in Deutschland; sie war im Jahre 1870
aus der Fusion von vier Privatbahnen zu
einer Bau-, Betriebs- und Ertragsgemein-
schaft hervorgegangen.

Damit war dem Staatsbahnprinzip auch im
linksrheinischen Bayern zum Durchbruch
verholfen. Die daneben noch weiter beste-
henden bayerischen Privatbahnen hatten
alle nur lokale Bedeutung.

S

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

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

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

2

mit seinem Lokalbahnzug zur Ausfahrt bereit.

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

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

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

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

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

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

Tirschenreuth ab.

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

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

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

Die Staatsbahn war inzwischen fiir den Ta-
riftkampf gut gerlstet. Nach den unrihmili-
chen Ergebnissen der frihen Jahre warf sie
ab 1856 erstmals nennenswerte Gewinne
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ab, und diese Tendenz setzte sich trotz
einiger Ruckschlage fort. Mitte der 1860er
Jahre — die Eisenbahnen erlebten allerorten
einen gewaltigen Aufschwung — wurde von
den Kéniglich Bayerischen Staatseisenbah-
nen eine Rendite von 6,24% erreicht, die
graBte in ihrer Geschichte. Angesichts die-
ser Situation hatten sich die alten Wider-
stdnde gegen einen Ausbau des Staats-
bahnnetzes verfllichtigt. Nun wurde von den
Verkehrspolitikern das Heil im Wettbewerb
gesucht. “Konkurrenz belebt das Geschaft”,
hieB nicht nur auf Bayerns Gleisen das
neue Motto.

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

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

Bayern-Report2 « 8



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

bahn Richtung

Schweinfurt erdffnet.

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

Abb.: Stadtarchiv
Schweinfurt

Bild 9 (linke Seite
oben): In Kirchenlai-
bach steht dieses
prachtige Empfangs-
gebdude. Die Lok
trédgt den Namen
Geiselhoring.

Bild 10 (linke Seite
Mitte): Bahnhof
Passau von der
StrafBenseite. Das
Dachreiter-Uhrtlnm-
chen ist typisch fiir
Ostbahnstationen.
Abb.: Slg. Kilee

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

Bild 14 (rechis):
Am Main liegt der
Bahnhof Obernburg
(heute Obernburg-
Elsenfeld). Hier
zweigle seit 1910
die Lokalbahn nach
Heimbuchentalab.
Abb. 9, 11, 12 und
14: Sig. Asmus
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— Neumarki — Regensburg, der einfach nicht
vorankommen wallte. Da waren die Klagen,
die Ostbahn verwende aus falsch verstan-
dener Sparsamkeit gelegentlich minderwer-
tige Materialien, ihre Ingenieure lieBen es
schon mal an der notwendigen Sorgfalt feh-
len. Schlér wuBte sehr wohl, wovon er rede-

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

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

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

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

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

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

Abb. 16 und 18: Sammiung Asmus
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