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Einleitung 
“Gleispläne und Streckengeschichte der 
K.Bay.Sts.B.” sind Titel und Inhalt dieses 
dritten Bayern-Report-Bandes. Und sogleich 
mussen wir hier erne wesentliche, wenn 
auch für die meisten Leser vrellercht selbst- 
verständliche Erganzung hinzufugen: Der 
vorliegende Band vereinigt die Gleisplane 
von Bahnhöfen, Stationen oder Haltstellen 
(zur Verwendung dieser Begriffe unten 
mehr) der Koniglich Bayerischen Staatsei- 
senbahnen, nicht von “fieren” Streckenab- 
schnitten außerhalb davon. Obwohl auch 
das mancherorts eine interessante Sache 
sein könnte, denken wir beisprelswerse an 
die “Schiefe Ebene” an der Sud-Nord-Bahn 
mit ihren Stützmauern, Durchlässen, Block- 
stellenbauschen usw. oder an den romanti- 
schen Pegnrtztal-Abschnitt der Fichtelge- 
brrgsbahn Nürnberg - Marktredwitz mit sei- 
nen Brucken und Tunnels bei Rupprechtste- 
gen. Hier fänden sich auf frerer Strecke An- 
regungen für Modelleisenbahner zuhauf. 
Also: Es geht rm folgenden um Stationen, 
und zwar um Stationen unterschiedlicher 
Größenordnung. “Giganten” wie Munchen 
oder Nürnberg sind In der diesem Band 
zugrundeliegenden Sammlung zwar nicht 
vertreten, aber das muß hier kerneswegs 
als Mangel empfunden werden. Die raumli- 
ehe “Aufblahung” der Anlagen und die Auf- 
teilung In Personen-, Guter-, Abstell- und 
Betriebsbahnhöfe hatte hier rn den 1880er 
Jahren bereits begonnen; die Pläne waren 
damit eher unubersichtlrch geworden. Au- 
ßerdem: Für Modelleisenbahner sind grö- 
ßere Stationen wie Mühldorf (Seite 66/67) 
oder gar Crailsheim (Serte 58/59) wohl so- 
wieso das Maß aller Dinge. Um so besser, 
daß hier Personen-, Guter- und Betrrebs- 
bahnhofe noch vereint sind. Das kann die 
Sache nur Interessanter machen. 
Vorab einige Begriffserläuterungen. Statio- 
nen war damals der ubliche Sammelbegriff, 
große 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 größere Bahnhöfe, 
542 kleinere Stationen (Expeditionen), 129 
Haltestellen mit Ausweichen und 167 Halte- 
punkte ohne Ausweichen”. (Siehe hierzu 
auch unsere Erläuterungen im Hinweiska- 
sten zu dieser Einführung.) 
Aufmerksamen Betrachtern der Pläne wird 
sehr bald auffallen, daß offenbar nur weni- 
ge Strecken zweigleisig in die Bahnhöfe 
führten bzw. sie verließen. Und wo dies der 
Fall zu sein scheint, vereinigen sich die 
Doppelgleise zumeist außerhalb des von 
den Zeichnungen wiedergegebenen Be- 
reichs. Kosmas Lutz, Betriebsingenieur bei 
der Generaldirektion der Königlich Bayeri- 
schen Verkehrsanstalten und Verfasser des 
1883 erschienenen Standardwerks “Der Bau 
der bayerischen Eisenbahnen rechts des 
Rheines” (das auch für die Texte dieses 
Bandes als vorrangige Quelle diente), nennt 
unter Berufung auf die amtlichen Unterla- 
gen für Ende des Jahres 1881 lediglich 
folgende doppelspurige Strecken: 
l Untersteinach - Hof - Landesgrenze 

(- Plauen) 
l Würzburg -Aschaffenburg - Landesgren- 

ze (- Hanau) 
l Schweinfurt-Oberndorf - Schweinfurt 
l Ulm - Neuoffingen 
l München Zentralbahnhof - Augsburg 
l München Zentralbf - Großhesselohe 
l Nürnberg - Mögeldorf 
(In anderen Quellen wird auch noch die 
Verbindung Würzburg - Rottendorf ge- 
nannt; bei Lutz wird das eine Gleis der 
Strecke Würzburg - Nürnberg zugerech- 
net, das andere der Stammlinie Würzburg - 
Bamberg.) 
Es handelt sich bei den doppelgleisigen 
Strecken neben der Magistrale München - 
Augsburg, damals wie heute die meistbela- 
stete Fernverkehrsstrecke in Bayern, im 
wesentlichen um die steigungsreichen Ab- 
schnitte der Süd-Nord-Bahn (Untersteinach 
- Hof mit der Schiefen Ebene) sowie die 
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Einige eisenbahnbetriebliche Grundbegriffe 
Bahnhöfe sind Bahnanlagen mit mindestens einer Weiche, wo Züge beginnt 
enden, kreuzen, überholen oder wenden dtirfen. Sie dienen Verkehrlichen u 
betrieblrchen Aufgaben und werden nach ihrer Funktion unterschieden, z.B. nacn 
Personenbahnhafen, Güterbahnhöfen, Abstellbahnhöfen, Rangierbahnhöfen und 
Betriebsbahnhöfen. 
Haltepunkte sind Bahnanlagen ohne Weichen, wo Züge planmäßig halten, beginnen 
oder enden durfen. Sie dienen dem Ein- und Aussteigen von Reisenden und liegen 
auf der freien Strecke oder seltener Innerhalb eines Bahnhofs. 
Haltestellen sind Abzweigstellen, Überleitstellen oder Anschlußstellen, die mit einem 
Haltepunkt örtlich verbunden sind. Sie liegen stets auf der freien Strecke. Bei den im 
/orlregenden Band als Haltstellen bezeichneten Stationen handelt es sich also nach 
leutiger Definition nicht um Haltestellen, sondern um Haltepunkte. 
iauptgleise sind die von Zügen planmäßig befahrenen Gleise. Durchgehende 
iauptgleise sind die Hauptgleise der freien Strecke und ihre Fortsetzung in den 
3ahnhöfen. Alle übrigen Gleise sind Nebengleise. Zu den Nebengleisen gehoren 
z.B. Abstellgleise, Ausziehgleise, Ladegleise, aber beispielsweise auch - kunoser- 

- Gleise auf Fährschiffen. 

Westbahn Würzburg - Aschaffenburg mit 
den Spessartrampen. Ansonsten setzte der 
konsequente zweigleisige Ausbau wrchtr- 
ger Strecken erst Ende der 1880er Jahre 
ein, also nach der Zeit, aus der diese Gleis- 
plane stammen (1877 bis 1884). 
Von Begrnn an war es bei praktisch allen 
Staatsbahnbauten in Bayern üblich gewe- 
sen, die Trasse für zwei Gleise anzulegen, 
aber zunachst nur mit einem Gleis auszu- 
statten. Lediglich dre Westbahn nordlieh von 
Würzburg mit ihren Rampen im Spessart 
oder die Schiefe Ebene im Fichtelgebirge 
waren sofort mit “Doppelspur” ausgerustet 
worden. Aber diese Art der Zukunftsvorsor- 
ge erwies sich als scheinbar unbegrundet 
und zu kostpielrg. Im März 1876 erließ die 
“Generaldirektion der kgl. bayer. Verkehrs- 
anstalten” Vorschrtften über Einsparungen 
rm Eisenbahnbau. Darin heißt es, daß von 
den bayerischen Staatsbahnen nicht ein- 
mal ein Zwölftel der Länge nachtragloch für 
Doppelbahn ausgeführt worden sei, und 
zwar durchschnittlich nicht vor 15 Jahren 
nach der Bahneroffnung: 
“Die Vorbereitungen beim ersten Bau fur 
spätere Doppelbahn haben daher mit Ein- 
rechnung der Zinseszinsen mehr denn 24. 
mal soviel gekostet, als genutzt. Wegen der 
vielen neuen Parallelbahnen werden kunf- 
trg zwerte Gleise noch seltener werden. Aus 
diesem Grunde sind bei den neuen Linien 
thunlichst wenige Vorbereitungen für spa- 
tere Doppelbahnen zu treffen und nur der 
Grund und Boden für diese zu erwerben.” 
Hier allerdings irrte der Konrgliche Baudr- 
rektor Alois v. Rockl, der die Vorschriften 
verfaßt hatte. Ab 1889 begannen die Bayen- 
sehen Staatsbahnen angesichts des be- 
deutend gewachsenen Verkehrsaufkom- 
mens damit, planmäßig die Hauptstrecken 
mit dem zweiten Gleis auszustatten. Zum 
1, Januar 1911 waren schließlrch 61% der 
Hauptbahnen zweigleisig ausgeführt, für 
weitere 125 km wurden noch vor dem Er- 
sten Weltkieg die Mittel bereitgestellt. 
Röckls “Einsparungs-VorschrIften” von 1876 
gehen auch auf Bahnhofsgleise ein. Da 
heißt es beispielsweise: “Dreifache Wei- 
chen lassen oft bedeutende Gelersekur- 
Zungen und Ersparungen zu, auch die Be- 
dienung Ist einfacher.” In der Tat: Solange 
die Weichen vor Ort von Hand umgestellt 
werden mußten, konnte sich der Werchen- 
warter bei Dreifachwelchen so manchen 
Fußmarsch schenken. Und wie platzspa- 
rend Drerfachweichen sind, weiß jeder Mo- 
delleisenbahner. Daß diese Dreifachwei- 
chen allerdings - ebenso wie Doppelkreu- 
zungsweichen - einen hohen Unterhal- 
tungsaufwand verlangen und meist nur ge- 
ringe Durchfahrgeschwrndrgkeiten zulassen, 
spielte damals angesichts der bescheide- 
neren Belastung kerne Rolle. 
Des weiteren gab Rock1 für den Entwurf von 
Bahnhofsgleisplänen noch folgende An- 
weisungen: “Bel Muttergeleisen Ist es fast 1 
immer sehr vorteilhaft, je ein Geleisepaar 
zusammen durch einen einfachen Wechsel 
vom Muttergeleise abzuzwergen, und dann 
erst durch einen weiteren Wechsel zu tren- 
nen.” Und schlreßlrch: “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 unfi 

Gelersekürzung und dadurch sehr bedeut- 
same Ersparung erreicht, wenn das Spur- 
netz eines Bahnhofes In Parallelogramm- 
form angelegt wird, wober alle Geleise na- 
hezu gleiche Lange erhalten. Die beiden 
gegenuberstehenden kurzeren Seiten der 
Route werden hierbei Muttergeleise.” Auch 
das gehort heute zum Basrswrssen eines 
ambrtronrerten Modellersenbahners. 
Vrellercht wird sich der eine oder andere 
Leser selbst auf die Reise begeben und 
anhand des vorliegenden Bandes untersu- 
chen, was von Rockls Anweisungen umge- 
setzt worden ist: wenig. Insgesamt kann 
man namlrch feststellen, daß erst eine ganz 
andere Neuerung entscheidende Verände- 
rungen der Gleisanlagen erzwungen hat: 
die Einführung von Stellwerkanlagen. Die 
erste Weichen- und Srgnalzentralrsrerung 
mit Statronsblock war 1881 rm Munchner 
Ostbahnhof In Betrieb genommen worden 
(System Schnabel & Henning), bis 1910 
waren schon fast samtlrche rund 700 Haupt- 
bahnstationen umgestellt. Damit einher ging 
praktrsch Immer ein Umbau der Stationsan- 
lagen, voran der Glersanlagen, die nun den 
neuesten Betriebs- und Verkehrsverhalt- 
nissen angepaßt wurden. Mrt den Stellwerk- 
anlagen wurde bekanntlich auch ein ein- 
heitliches Signalsystem eingefuhrt. Außer 
den Ernfahrsrgnalen wurden für samtlrche 
Ausfahrgleise nun Ausfahrsignale aufge- 
stellt und Vorsignale angeordnet. Bel den 
meisten Nebenbahnen hingegen blieb vor- 
erst alles beim alten, und manche Lokal- 
bahnstation ist von der neuen Technik über- 
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 für zahlreiche 
der nachfolgend wiedergegebenen Gleisplä- 
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 Wärter für ihre Bedie- 
nung da waren. Anfangs, als noch alle Wei- 
chen und Drehscheiben an Ort und Stelle 
von Hand bedient wurden und genügend 
“billiges” Personal dafür vorhanden war, 
boten Drehscheiben eine gern genutzte 
Möglichkeit, Wagen auf engstem Raum zu 
verteilen. Wegen des relativ geringen Auf- 
kommens spielte es auch keine große Rol- 
le, daß zu den meisten Gleisen per Dreh- 
scheibe nur Wagen für Wagen bugsiert 
werden konnte, nicht aber mehrere Wagen 
im Verband. Doch wie gesagt: Der Verkehr 
war damals mäßiger, man hatte Zeit, und 
Personal für untergeordnete Handarbeit gab 
es zuhauf. 
Typisch auch folgendes: Fast an jeder Sta- 
tion findet sich ein Torfschuppen. Torf war 
das Heizmaterial überhaupt in Altbayern, 
wo es bekanntlich keine großen Kohlevor- 
kommen gab. Kohle mußte importiert wer- 
den (hauptsächlich aus Böhmen) und wur- 
de zunächst natürlich für “hochwertige Auf- 
gaben” verwendet: etwa die Lokomotivfeue- 
rung. Zum Heizen von Gebäuden kam ne- 
ben Holz in erster Linie billiger Torf zur 
Anwendung. Hauptgebäude, Ladehalle, 
Waage, Rampe, Abtritt, Remisen - also 
Schuppen für Loks, Wagen oder Material - 

2s Bahnhofsgelande Abb.: VM Nürnberg 

gehörten vor hundert Jahren auch stets 
zum typischen Bahnhofs-Ambiente dazu. 
Außer bei Haltestellen natürlich: Da gab es 
nur das sogenannte Hauptgebaude, in dem 
die wichtigsten Funktionen vereint waren. 
Und schließlrch dürfen natürlich die mer- 
stens von Grunanlagen eingefaßten Brun- 
nen nicht vergessen werden. Eine zentrale 
Wasserversorgung gab es damals nämlich 
noch nicht. 
Noch eine letzte Bemerkung technischer 
Art: Die nachfolgenden Gleispläne sind nicht 
In einheitlichem Maßstab wiedergegeben. 
Wichtig aber ist, daß sie ohne die heute bei 
der Darstellung von Bahnhofsgleisplanen 
ubliche Verzerrung aufgenommen wurden 
(Bersprel: Breite 1 :lOOO, Lange 1:2000 bis 
1:4000), die zu den bekannt unschonen 
“bauchigen” Darstellungen mit elliptischen 
Drehscheiben usw. führt, aber wegen der 
Langenausdehnung moderner Bahnhöfe 
doch sehr praktisch, ja geradezu unver- 
meidlich Ist. 
Und schlreßlich: Am Ende dreses Bandes, 
nach all den “abstrakten” Wanderungen 
über gezeichnete Bahnhofsgleise, laden wir 
die Leser ein zu einem “lebendrgen” Besuch 
auf dem Bahnhof Augsburg am 29. Juni 
1890. Dipl.-Ing. Ludwig Freiherr von Wel- 
ser, der große 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 Herzhaus zu einem 
unvergeßlichen Sonntagsspaziergang. Viel 



Bild 4: Um 190 

Die Ludwigs-Süd-Nord-Bahn 
Mit der Ludwigsbahn Nürnberg - Fürth 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 fränkischen Städ- 
ten erwies sich für ihre Eigentümer sehr 
bald als Volltreffer. Das als Aktiengesell- 
schaft aufgebaute Privatunternehmen er- 
wirtschaftete hervorragende Ergebnisse, 
den Aktionären konnten stolze Dividenden 
ausgezahlt werden. Kein Wunder also, daß 
sich durch die Ludwigs-Eisenbahn auch 
andernorts rührige Eisenbahn-Komitees in 
ihren Bemühungen um den Bau von Bahn- 
strecken nachhaltig unterstützt sahen. 
Allerdings: Ganz so glänzend und problem- 
los wie zwischen Nürnberg und Fürth stan- 
den die Dinge natürlich nicht überall. Das 
mußte als nächste die München-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 zurück und erreichte mit 25% 
nicht einmal eine ansonsten bei Geldanla- 
gen übliche Verzinsung. Die unerwartet pro- 
blematische Entwicklung der München- 
Augsburger Bahn versetzte manch ande- 
rem Privatbahnprojekt in Bayern einen Stoß: 
Wenn schon nicht einmal zwischen den 
beiden größten Städten südlich der Donau 
eine technisch eher anspruchslose Strecke 
nennenswerte Gewinne erwirtschaftete, wie 
sollte das dann erst all den anderen Bahnen 
gelingen? 

An dieser Stelle soll auf jene frühen Jahre 
der bayerischen Eisenbahnen nicht weiter 
eingegangen werden. Im Band 1 des Bay- 
ern-Reports Ist bekanntlich alles genau 
nachzulesen. Festzuhalten jedenfalls ist, 
daß für 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 maßgebenden Stellen im 
Lande - das waren der Monarch und seine 
Regierung, die Stande, die finanzkräftigen 
Grundbesitzer und Unternehmer - Einigkeit 
darüber, daß die wrchtrgste aller weiterhin 
diskutierten Linien, nämlich eine mehrere 
Einzelprojekte einschließende Süd-Nord- 
Bahn vom Bodensee an die sächsische 
Grenze, am besten auf Rechnung des Staa- 
tes - und natürlich auch unter dessen Lei- 
tung - gebaut werden sollte. Bereits 1841 
ging es los; zwischen Nurnberg und Bam- 
berg begannen die Arbeiten. 
Das große Vorhaben erhielt den Namen 
“Ludwigs-Süd-Nord-Bahn”. Diese Süd- 
Nord-Bahn erreichte zwischen Lindau im 
Bodensee und der bayerisch-sächsischen 
Grenze bei Gutenfürst erne Gesamtlänge 
von imposanten 566 km. Für uns interes- 
sant ist das Teilstück Buchlee - Augsburg - 
Donauwörth - Nördlingen - Gunzenhau- 
sen, von dem auf den folgenden Seiten 
zahlreiche historische Gleispläne wreder- 
gegeben werden. Sert dem 15. September 
1847 konnte, nachdem Teilabschnitte be- 
reits früher fertrggestellt worden waren, der 
Bereich Kaufbeuren - Buchlee - Augsburg 

- Donauwörth durchgehend befahren wer- 
den. Abgesehen von der Donaubrücke bei 
Donauwörth hatte dieser fast genau 100 km 
lange Abschnitt den Technikern keine gro- 
ßen Probleme aufgegeben. Die Trassie- 
rung konnte den weiten Flußniederungen 
von Wertach und Lech folgen; nennens- 
werte Steigungen oder Krümmungen wa- 
ren nicht erforderlich. 
Ganz anders stellte sich die Situation nörd- 
lich von Donauwörth dar. Von hier aus konn- 
te nämlich Nürnberg, einer der Fixpunkte 
aller Planungen, nicht auf kürzester Linie 
angestrebt werden (etwa so, wie es heute 
durch die Linie Nürnberg - Treuchtlingen - 
Donauwörth Realität ist), sondern nur auf 
Umwegen. Zum einen fürchteten die Tech- 
niker die Durchquerung des Hahnenkamms 
bzw. der Frankenalb, also des Höhenzugs 
zwischen Donauwöt-th und Treuchtlingen. 
Zum anderen sollte die alte Reichsstadt 
Nördlingen im Ries angeschlossen werden. 
Das lag nicht nur in der Bedeutung der 
Stadt selbst, sondern auch darin begrün- 
det, daß man das direkt an Nördlingen an- 
grenzende Königreich Württemberg veran- 
lassen wollte, hier den Anschluß an die 
Süd-Nord-Bahn zu suchen. 
Aber Württemberg plante unbeirrt seine 
“Centralbahn” Stuttgart - Ulm - Friedrichs- 
hafen weiter, und tatsächlich wurden zuerst 
bei Ulm (1854), nicht bei Nördlingen die 
beiden Staatsbahnnetze verknüpft. Bayerns 
Versuch, auch den württembergischen 
Nord-Süd-Verkehr teils auf seine Bahnen 
zu lenken, war damit gescheitert. Erst 1863 
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Bild 5: Das irnp; 
Donauwötih entstammt nicht der &stehungs- 

zeit der Süd-Nord-Bahn, sondern wurde mit der 
Streckenverlegung vor die Stadt 1877in Betrieb 

genommen. 

wurde die Bahnverbindung Nördlrngen - 
Aalen/‘VVurttemberg in Betrieb genommen. 
Ab Nördlrngen umfährt die Süd-Nord-Bahn 
die Höhen der Fränkischen Alb in einem 
großen Bogen, beruhrt Gunzenhausen und 
schwenkt schließlich bei Plernfeld In einem 
scharfen Knick nach Norden ein auf Nürn- 
berg zu. Ein Vergleich: Die heutige Tras- 
senführung von Donauwöt-th über Treucht- 
Irrigen nach Plernfeld (ab hier benutzt der 
Fernverkehr weiterhin die alte Süd-Nord- 
Bahn) beträgt 52 km; auf der ursprüngli- 
chen Linie waren es von Donauworth uber 
Nördlingen und Gunzenhausen nach Plein- 
feld 86 km. 
Schauen wir uns in aller Kurze die ernzel- 
nen Streckenabschnitte etwas genauer an. 
Buchlee - Augsburg hat sich - wie prak- 
tisch der gesamte Sudabschnitt der Süd- 
Nord-Bahn - niemals zu einer erstrangigen 
Magistrale entwickeln können. Besonders 
nach Fertigstellung der Linie Buchlee - 
Geltendorf - München 1873, uber die heute 
der Fernverkehr zwischen Munchen und 
dem Allgäu bzw. dem Bodenseegebiet rollt, 
ruckte Buchlee- Augsburg ins zweite Glied. 
Ganz anders Augsburg - Donauwörth. Die- 
ser Abschnrtt der Ludwigs-Süd-Nord-Bahn 
kann mit Fug und Recht gestern wie heute 
als eine erstrangige Magistrale bezeichnet 
werden. Gleiches gilt natürlich für das Terl- 
stück Nurnberg - Pleinfeld. Mit gutem Grund 
ist bereits 1935 auf der Gesamtverbrndung 
Augsburg - Donauwörth - Treuchtlingen - 
Pleinfeld - Nürnberg der elektrische Betrieb 
aufgenommen worden, galt und gilt diese 
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Bild6: Interessante Dt ” 
an der Bahnsteigmitte. 

Bild 7: Meitingen: Die 
Stationsbeamter”. Abt 

eraus ze/gt d/ese Aufnahme von Boblngen. Flilge/s/gna/e standen damals noch 
BemerkenswerTauch d/e typisch suddeutschen Klapp-Fensterladen. 

große H/nwe/stafe/ unter dem Vordach tragt den Schnftzug “Dlenstthuender 
). 4 bis 7: VM Nürnberg 



dlten “Maximili- 
ansbahn” München -Augsburg - Ulm (elek- 
trifiziert 1927 bis 1933) als bedeutendste 
bayerische Fernbahn. Erst die vielleicht im 
Jahre 2000 ins Haus stehende Fertigstel- 
lung der Schnellfahrstrecke Nürnberg - In- 
golstadt - München wird die Stellung der 
heutigen Linie Nürnberg -Augsburg - Mün- 
chen relativieren können. 
Kommen wir zum Teilstück Donauwörth - 
Nördlingen - Gunzenhausen - Pleinfeld der 
Süd-Nord-Bahn. Dessen Position wird wohl 
am hellsten durch die Tatsache beleuchtet, 
daß es als einziger größerer Süd-Nord- 
Bahn-Abschnitt nicht zweigleisig ausgebaut 
worden ist (obwohl natürlich auch hier die 
Trasse dafür vorbereitet worden war; an- 
sonsten ist heute nur noch das kurze Stück 
Marktschorgast - Stammbach im Fichtel- 
gebirge eingleisig). Die “überdehnte” alte 
Streckenführung geriet der Süd-Nord-Bahn 
hier schon 1870 zum Nachteil, als die er- 
heblich günstigeren Linien München - In- 
golstadt - Treuchtlingen - Pleinfeld/Ans- 
hach fertiggestellt werden konnten. Endgül- 
tig ins Hintertreffen geriet die Bahn durchs 
Ries mit der Eröffnung der direkten Linie 
Donauwörth - Treuchtlingen im Jahre 1906, 
mit deren Eröffnung die jetzige Magistrale 
Nürnberg - Augsburg - München komplett 
fertiggestellt war. 
Während die inzwischen elektrifizierte Linie 
Donauwöt-th - Nördlingen - Württemberg 
zumindest für Güterzüge einige Bedeutung 
im Fernverkehr hat (Entlastung der Magi- 
strale Stuttgart - Augsburg), ist Nördlingen 
- Gunzenhausen vollends in Bedeutungs- 
losigkeit versunken. Mit Ablauf des Som- 

merfahrplans 1985 wurde der Person,, ,- 
verkehr eingestellt, auch planmäßigen Gü- 
terverkehr gibt es nicht mehr. Dennoch kann 
man hier gelegentlich noch Züge antreffen, 
dampfgeführte sogar: Sonderzüge des 
“Bayenschen Eisenbahnmuseums Nordlrn- 
gen e.V.” bzw. der “Museumsbahnen im 
Donau-Ries GmbH” (Kursbuchnummer 
12988). 
Noch einigermaßen In Takt - und zwar im 
wörtlichen Sinne - ist dagegen Gunzenhau- 
sen - Plernfeld. Als “R 62” ist hier die alte 
Süd-Nord-Bahn nämlich in den Verkehrs- 
verbund Großraum Nürnberg einbezogen - 
“werktags außer samstags”. 

Zweigstrecke 
Nördlingen - Dinkelsbühl 
Per Gesetz vom 29. April 1869 legte das 
Königreich Bayern den Bau von zehn neu- 
en Staatsbahnen fest und stellte dafür 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 - Mühldorf, die uns später 
noch beschaftigen wird, sowie Nördlingen - 
Dinkelsbuhl. Ursprünglich war noch vorge- 
sehen gewesen, die neue Linie in Wasser- 
trüdrngen von der Süd-Nord-Bahn abzwei- 
gen zu lassen. Auch wurde sie nicht mehr 
wie zunachst geplant als Hauptbahn reall- 
sier-t, sondern als Sekundärbahn. Die gut 
30 km lange Strecke ließ sich problemlos 
trassieren, es mußten kerne Kurvenradien 

Bild 8: Einen recht 
imposanten Sta- 
tionsbau erhielt 
Wassertrüdingen. 
Mit den bisher 
abgebildeten Bau- 
ten hat er wenig 
gemein. Was natür- 
lich kein Zufall ist, 
da alle Bahnhöfe 
derSüd-Nord-Bahn 
nach individuellen 
Entwürfen errichtet 
wurden. 

Bild 9 (rechte Seife 
oben): Der Bahnhof 
Nord//ngen gehori 
zu den emdrucks- 
vollsten der Sud- 
Nord-Bahn. Hier 
war der Abzweig 
der Strecke nach 
Wurttemberg 
vorgesehen, der 
aber erst 1863 
zustande kam. 

Bild 10 (rechte 
Seife Mitte): Als 
1876 die Zweig- 

strecke Nördlingen 
- Dinkelsbühl in 
Betrieb ging, hatte 
sich in der Bahn- 
hofsarchitektur 
bereits der “Würfel” 

- durchgesetzt. 

Ul ,<=r 600 m gewählt werden. Auch die Stei- 
gungen waren unbedeutend. Am 2. Juli 
1876 ging die Strecke in Betrieb. 
Knapp fünf Jahre lang war Dinkelsbühl End- 
station, ehe am 1. Juni 1881 die Strecke 
nach Feuchtwangen verlängert wurde. Und 
da in Feuchtwangen bereits seit 1876 die 
Gleise der Vizinalbahn aus Dombühl, einer 
Station an der Hauptbahn Nürnberg - Ans- 
hach - Crailsheim (diese werden wir später 
noch kennenlernen), lagen, konnte fortan 
die 54 km lange Verbindung Nördlingen - 
Dombühl durchgehend befahren werden. 
Stets hatte sie typischen Nebenbahncha- 
rakter, denn für den Fernverkehr existierte 
ja wenige Kilometer weiter östlich seit 1859 
die parallel laufende Hauptbahn Gunzen- 
hausen - Ansbach. Mit Beginn des Som- 
merfahrplans 1985 wurde zwischen Nörd- 
lingen und Dombühl der planmäßige Schie- 
nenpersonenverkehr eingestellt. Gelegent- 
lich fahren aber auch hier noch Dampfson- 
derzüge vom Bayerischen Eisenbahnmu- 
seum Nördlingen aus (Kursbuchnummer 
12989). 

Zweigstrecke Bobingen - 
Kaufering - Landsberg 
Die sogenannte Lechfeldbahn von Bobin- 
gen (an der Süd-Nord-Bahn) nach Kaufe- 
ring (an der Hauptbahn München - Buch- 
loe) wurde am 15. Mai 1877 als Sekundär- 
bahn eröffnet. Anlaß für ihren Bau waren in 
erster Linie die zahlreichen militärischen 
Einrichtungen auf dem Lechfeld. Neben den 
üblichen Gleisen und Stationseinrichtungen 
erhielt die Lechfeldbahn noch viele aus- 
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schließlich militärischen Zwecken dienende 
Einrichtungen, beispielsweise eine von der 
Station Klosterlechfeld ausgehende Zweig- 
bahn zu den Depots bei Schwabstadel so- 
wie ein 7,6 km langes “Militärgleis” neben 
dem normalen Streckengleis ab der Station 
Klosterlechfeld bis zum nördlichen Ende 
des Truppenübungsplatzes. 
Die landschaftlich wenig reizvolle Strecke 
ist heute auf weiten Abschnitten einge- 
klemmt zwischen der B 17 und den schier 
endlosen Kasernenanlagen. Sie trägt 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- 
onsgebäude inzwischen durch einen mo- 
dernen “Zweckbau” ersetzt wurde) bedient. 

Bilder 11 und 
12 (unten): Die 

“W(jrfel” 
Empfangsge- 

bäude von 
Lageriechfeld 

und Kloster- 
lechfeld an der 

Nord-Süd- 
Bahn-Zweig- 

strecke 
Bobingen - 

Kaufering sind 
in ihrer 

baulichen 
Ausgestaltung 

fast identisch - 
aber eben nur 

fast. 
Abb. 8 bis 12: 
VM Nürnberg 
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Bild 13 (oben): Bescheidener als Inningen konnte eine Station 
.-- -- 

an einer eingleisigen Hauptbahn damals kaum aussehen: Hauptgleis 
mit Ausweichgleis, Anschlußgleis zur Ladehalle und Stumpfgleis mit Waage. 

Bild 14 (unten): Von ganz anderer Dimension ist da Bobingen, wo die Nebenbahn nach Kaufering - 
Landsberg von der Süd-Nord-Bahn abzweigt. Das läßt sich auch am Grundriß des Hauptgebäudes ablesen, das auch 
über nach Klassen getrennte Wartesäle verfügte. 

Bild 15 (rechts): In Schwabmünchen wurde für das Gleis zu Laderampe und Holzremise eine interessante Variante gewählt: außen ums Hauptgebäu- 
de herum. Bemerkenswert ist auch die kleine Drehscheibe an der Augsburger Bahnhofsseite. 


