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Bild 2: Sommeridyllim Bahnhof Vilsbiburg an der Strecke Neurnarkt/Rott — Landshut: Bahnpersonal und ‘Diensthund” haben sich fiir den Fotografen aufge

Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg
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Bild 1 (Titel): Stellveriretend fiir die Abhandlung der einzelnen Streckenabschnitte der Kéniglich Bayerischen Staatseisenbahnen durch Gleisplane und
Abbildungen der Bahnhofsgebéude leitet der Bahnhof Nordlingen 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 Stitzmauern, Durchldssen, Block-
stellenhauschen usw. oder an den romanti-
schen Pegnitztal-Abschnitt der Fichtelge-
birgshahn Nirnberg — Marktredwitz mit sei-
nen Briicken und Tunnels bei Rupprechiste-
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 rdumli-
che “Aufblahung” der Anlagen und die Auf-
teilung in Personen-, Guter-, Abstell- und
Betriebsbahnhéfe hatte hier in den 1880er
Jahren bereits begonnen; die Plane wéaren
damit eher unibersichtlich geworden. Au-
Berdem: Fir 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,
daB hier Personen-, Glter- und Betriebs-
bahnhofe noch vereint sind. Das kann die
Sache nur interessanter machen.

Vorab einige Begriffserlduterungen. Statio-
nen war damals der (ibliche 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 Koéniglich Bayeri-
schen Verkehrsanstalten und Verfasser des
1883 erschienenen Standardwerks “Der Bau
der bayerischen Eisenbahnen rechts des
Rheines” (das auch flr 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)
= Wiirzburg — Aschaffenburg — Landesgren-
ze (— Hanau)
» Schweinfurt-Oberndorf — Schweinfurt
» Ulm — Neuoffingen
* Minchen Zentralbahnhof — Augsburg
» Miinchen Zentralbf — GroBhesselohe
* Niirnberg — 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 Wuirzburg —
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 Std-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, Gilterbahnhéfen, Abstellbahnhoéfen, 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 fur 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” ausgertstet
worden. Aber diese Art der Zukunftsvorsor-
ge erwies sich als scheinbar unbegriindet
und zu kostpielig. Im Marz 1876 erlief3 die
“Generaldirektion der kgl. bayer. Verkehrs-
anstalten” Vorschriften Uber Einsparungen
im Eisenbahnbau. Darin heit 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 Bahneroffnung:

“Die Vorbereitungen beim ersien 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, planméBig die Hauptstrecken
mit dem zweiten Gleis auszustatten. Zum
1. Januar 1911 waren schlieBlich 61% der
Hauptbahnen zweigleisig ausgefihrt, fir
weitere 125 km wurden noch vor dem Er-
sten Weltkieg die Mittel bereitgestellt.
Réckls “Einsparungs-Vorschriften” von 1876
gehen auch auf Bahnhofsgleise ein. Da
heiBt es beispielsweise: “Dreifache Wei-
chen lassen oft bedeutende Geleisekdir-
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, weiB 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
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Bild 3: Im Bahnhof Starnberg war vor 100 Jahren noch jede Menge Platz. Der See grenzt links unmittelbar an das Bahnhofsgeldande. Abb.: VM Niirnberg

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 kiirzeren Seiten der
Route werden hierbei Muttergeleise.” Auch
das gehdrt 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, daf 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 Miinchner
Ostbahnhof in Betrieb genommen worden
(System Schnabel & Henning), bis 1910
waren schon fast samtliche rund 700 Haupt-
bahnstationen umgestelit. Damit einher ging
praktisch immer ein Umbau der Stationsan-
lagen, voran der Gleisanlagen, die nun den
neuesten Betriebs- und Verkehrsverhalt-
nissen angepaBt wurden. Mit den Stellwerk-
anlagen wurde bekanntlich auch ein ein-
heitliches Signalsystem eingefihrt. AuBer
den Einfahrsignalen wurden fiir sdmtliche
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 Uber-
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 fir 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 genligend
“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, daB3 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 méaBiger, man hatte Zeit, und
Personal fur 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 muBte importiert wer-
den (hauptsachlich aus Béhmen) und wur-
de zunachst natirlich fir “hochwertige Auf-
gaben” verwendet: etwa die Lokomotivieue-
rung. Zum Heizen von Gebaduden kam ne-
ben Holz in erster Linie billiger Torf zur
Anwendung. Hauptgebaude, Ladehalle,
Waage, Rampe, Abtritt, Remisen — also
Schuppen fir Loks, Wagen oder Material —

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 his
1:4000), die zu den bekannt unschdénen
“bauchigen” Darstellungen mit elliptischen
Drehscheiben usw. flhrt, 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-
poris), hat hier seine Erinnerungen nieder-
geschrieben und nimmt uns mit auf die
Bahnsteige oder ins Heizhaus zu einem
unvergeBlichen Sonntagsspaziergang. Viel
Vergnigen!




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, daB3
sich durch die Ludwigs-Eisenbahn auch
andernorts riihrige Eisenbahn-Komitees in
ihren Bemiihungen um den Bau von Bahn-
strecken nachhaltig unterstiiizt sahen.
Allerdings: Ganz so glénzend und problem-
los wie zwischen Nirnberg und Firth stan-
den die Dinge natiirlich nicht dberall. 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 Ubliche 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?

. g e

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

Die  Ludwigs-Sud-Nord-Bahn

An dieser Stelle soll auf jene friihen Jahre
der bayerischen Eisenbahnen nicht weiter
eingegangen werden. Im Band 1 des Bay-
ern-Reports ist bekanntlich alles genau
nachzulesen. Festzuhalten jedenfalls ist,
daB fir 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 finanzkréaftigen
Grundbesitzer und Unternehmer — Einigkeit
dariiber, daB die wichtigste aller weiterhin
diskutierten Linien, ndmlich eine mehrere
Einzelprojekte einschlieBende Sid-Nord-
Bahn vom Bodensee an die séachsische
Grenze, am besten auf Rechnung des Staa-
tes — und natlrlich 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 Sud-
Nord-Bahn erreichte zwischen Lindau im
Bodensee und der bayerisch-sachsischen
Grenze bei Gutenfiirst eine Gesamtldnge
von imposanten 566 km. Fir uns interes-
sant ist das Teilstiick 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 fertiggestelit worden waren, der
Bereich Kaufbeuren — Buchloe — Augsburg

— Donauwdrth durchgehend befahren wer-
den. Abgesehen von der Donaubriicke bei
Donauworth 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 nord-
lich von Donauw®érth dar. Von hier aus konn-
te namlich Nirnberg, einer der Fixpunkte
aller Planungen, nicht auf kiirzester Linie
angestrebt werden (etwa so, wie es heute
durch die Linie Nirnberg — Treuchtlingen —
Donauworth Realitat ist), sondern nur auf
Umwegen. Zum einen fiirchteten die Tech-
niker die Durchquerung des Hahnenkamms
bzw. der Frankenalb, also des Hohenzugs
zwischen Donauwoérth 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, daBB man das direkt an Nordlingen an-
grenzende Koénigreich Wuirttemberg veran-
lassen wollte, hier den AnschluB3 an die
Siid-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 verknipft. 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 Bahnhofsgebéude 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/Wiirttemberg in Betrieb genommen.
Ab Nordlingen umfahrt die Sitid-Nord-Bahn
die Hohen der Frankischen Alb in einem
groBen Bogen, beriihrt Gunzenhausen und
schwenkt schlieflich bei Pleinfeld in einem
scharfen Knick nach Norden ein auf Nirn-
berg zu. Ein Vergleich: Die heutige Tras-
senflihrung von Donauwdrth (iber 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 Gber
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 Sid-
Nord-Bahn — niemals zu einer erstrangigen
Magistrale entwickeln kénnen. Besonders
nach Fertigstellung der Linie Buchloe —
Geltendorf — Miinchen 1873, Uber die heute
der Fernverkehr zwischen Minchen und
dem Allgau bzw. dem Bodenseegebiet rollt,
rlickte Buchloe — Augsburg ins zweite Glied.
Ganz anders Augsburg — Donauwérth. Die-
ser Abschnitt der Ludwigs-Std-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. Fligelsignale standen damals noch
an der Bahnsteigmitte. Bemerkenswert auch die typisch siiddeutschen Klapp-Fensterlédden.

Bild 7: Meitingen: Die groBe Hinweistafel unter dem Vordach trégt den Schriftzug "Dienstthuender
Siationsbeamter”. Abb. 4 bis 7: VM Niirnberg




doch gemeinsam mit der alten “Maximili-
ansbahn” Mtinchen — Augsburg — Ulm (elek-
trifiziert 1927 bis 1933) als bedeutendste
bayerische Fernbahn. Erst die vielleicht im
Jahre 2000 ins Haus stehende Fertigstel-
lung der Schnellfahrstrecke Niirnberg — 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 Sid-Nord-
Bahn-Abschnitt nicht zweigleisig ausgebaut
worden ist {obwohl natlrlich auch hier die
Trasse daflir vorbereitet worden war; an-
sonsten ist heute nur noch das kurze Stiick
Markischorgast — Stammbach im Fichtel-
gebirge eingleisig). Die “lUberdehnte” alte
Streckenflhrung geriet der Stid-Nord-Bahn
hier schon 1870 zum Nachteil, als die er-
heblich glnstigeren Linien Minchen — In-
golstadt — Treuchtlingen — Pleinfeld/Ans-
bach fertiggestellt werden konnten. Endglil-
tig ins Hintertreffen geriet die Bahn durchs
Ries mit der Er6ffnung der direkten Linie
Donauworth — Treuchtlingen im Jahre 1908,
mit deren Eréffnung die jetzige Magistrale
Nimberg — Augsburg — Minchen komplett
fertiggestellt war.

Wahrend die inzwischen elektrifizierte Linie
Donauwdrth — Nérdlingen — Wirttemberg
zumindest fir Giterzlige einige Bedeutung
im Fernverkehr hat (Entlastung der Magi-
strale Stutigart — 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: Sonderziige 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 némlich in den Verkehrs-
verbund GroBraum Nurnberg einbezogen —
“werktags auBer samstags”.

Zweigstrecke
Nordlingen — Dinkelsbuhl

Per Gesetz vom 29. April 1869 legte das
Konigreich 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 spéter
noch beschéaftigen wird, sowie Nordlingen —
Dinkelsbiihl. Urspriinglich war noch vorge-
sehen gewesen, die neue Linie in Wasser-
tridingen von der Sid-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 muBien keine Kurvenradien

Bild 8: Einen recht
imposanten Sia-
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 individuelten
Entwiirfen errichiet
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 Nordlingen
— Dinkelsbtifl in
Betrieb ging, hatte
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 finf Jahre lang war Dinkelsbiihl End-
station, ehe am 1. Juni 1881 die Strecke
nach Feuchtwangen verlangert wurde. Und
da in Feuchtwangen bereits seit 1876 die
Gleise der Vizinalbahn aus Dombuhl, einer
Station an der Hauptbahn Nirnberg — Ans-
bach — Crailsheim (diese werden wir spater
noch kennenlernen), lagen, konnte fortan
die 54 km lange Verbindung Noérdlingen —
Dombiihl durchgehend befahren werden.
Stets hatte sie typischen Nebenbahncha-
rakter, denn flir den Fernverkehr existierte
ja wenige Kilometer weiter Ostlich seit 1859
die parallel laufende Haupibahn Gunzen-
hausen — Ansbach. Mit Beginn des Som-
merfahrplans 1985 wurde zwischen Nord-
lingen und Dombitihl 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 Minchen — Buch-
loe) wurde am 15. Mai 1877 als Sekundér-
bahn erdffnet. AnlaB far 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.
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Bilder 11 und
12 (unten): Die
“Wiirfel"-
Empfangsge-
bdude von
Lagerlechfeld
und Kloster-
lechfeld an der
Nord-Stid-
Bahn-Zweig-
strecke
Bobingen —
Kaufering sind
in ihrer =
baulichen ; 3 2 A L
Ausgestaltung L 3 s 10 TR
fast identisch —
aber eben nur
fast.

Abb. 8 bis 12:
VM Niirnberg
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Bild 13 (oben): Bescheidener als Inningen konnte eine Siation
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 Stid-Nord-Bahn abzweigt. Das 143t sich auch am Grundrif3 des Haupigebdudes ablesen, das auch
tiber nach Klassen getrennte Warteséle verfugie.

Bild 15 (rechts): In Schwabmiinchen wurde fiir das Gleis zu Laderampe und Holzremise eine interessante Variante gewdhlt: auBen ums Hauptgebéu-
de herum. Bemerkenswert ist auch die kleine Drehscheibe an der Augsburger Bahnhofsseite.
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