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Hinweise

1.1. Dieser Bericht beschreibt die wichtigen Entwicklungstendenzen des Eisenbahn-
netzes im heutigen Bayern. Auf die Entwicklung der Fahrzeuge und der techni-
schen Ausstattung, z. B. die Signal- und Stellwerkstechnik, geht er nicht ein.

1.2. Der Beitrag behandelt nicht die Geschichte der Eisenbahn in der bis 1945 zu
Bayern gehorenden Pfalz.

1.3. Die Tabellen 1 bis 10 befinden sich auf Seite 40 ff., die Karten 1 bis 7 auf Seite
53 tf. Um den Lesern in einem Spezialgeschaft den Ausdruck der Karten auch in
grofserem Format zu ermoglichen, sind diese zusatzlich als pdf-Dateien beige-
fugt.

1.4. Infolge des verlorenen Krieges von 1866 mufite Bayern drei kleinere Gebiete
abtreten: Bad Orb und Gersfeld an die preufSische Provinz Hessen-Nassau sowie
die Exklave Kaulsdorf (Saale) im heutigen Thiiringen an die preufische Provinz
Sachsen. Diese ehemals bayerischen Gebiete haben erst in nachbayerischer Zeit
einen Eisenbahnanschluf erhalten und werden im folgenden nicht behandelt.

1.5. Die benutzte Literatur ist nicht immer frei von Widerspriichen. Auch fehlen
immer wieder wichtige Angaben. Die meisten Beitrage der anonymen Verfasser
und Bearbeiter in , Wikipedia” zu den einzelnen Strecken sind inhaltsreich, zu
einigen wichtigen Strecken allerdings ziemlich diirftig, z. B. der Beitrag zur
Strecke Holzkirchen — Lenggries [32].

2.  Die Anfidnge der Schienenbahnen aufierhalb Bayerns

Die Voraussetzungen fiir den Einsatz spurgebundener Verkehrsmittel waren die Erfin-
dungen des Rades und des Gleises. Beide Techniken sind deutlich dlter als das 1825,
also seit fast 200 Jahren eingesetzte technische System ,Eisenbahn”. Die &ltesten Rad-
funde sollen aus dem sumerischen Ur stammen, und zwar aus der Zeit um 3300 vor
unserer Zeitrechnung. Die Anfange der gleisgefiihrten Bahnen liegen in den im 14. oder
15. Jahrhundert in deutschen Silberbergwerken im Harz entstandenen holzernen Spur-
riegelwegen. Vom Harz aus gelangten die Grubenbahnen schon im 15. Jahrhundert
durch deutsche Bergleute nach England. Um die rasche Abnutzung der holzernen
Schienen zu verhindern, sollen diese zum erstenmal im 16. Jahrhundert in Tiroler
Bergwerken mit Bandeisen benagelt worden sein [1].

In der Mitte des 18. Jahrhunderts begann in England die erste industrielle Revolution.
Sie beruhte auf dem Erfindungsreichtum der Menschen, die sich die Rohstoffe Wasser,
Eisen und Kohle zunutze machten. 1769 hatte James Watt ein Patent fiir die erste
brauchbare Dampfmaschine erhalten. Die Dampfkraft ermdglichte in groffem Umfang
den Ersatz menschlicher Arbeitskraft durch Maschinen und damit die Massenprodukti-
on. Schon bald wollte man Dampfmaschinen auch auf Radern einsetzen, um den Ver-
kehr zu beschleunigen.

Bereits 1801 hatte Richard Trevithik einen Straflendampfwagen mit Hochdruckdampf-
maschine vorgestellt. Er scheiterte jedoch an den unebenen schlechten Strafsenverhalt-
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nissen, die zu einem hohen Verschleif8 fithrten. Es war daher naheliegend, die Dampf-
wagen auf den ebenen, aus dem Bergwerksbetrieb bekannten Schienen fahren zu las-
sen. Die urspriinglich holzernen Schienen wurden ab 1767 zunehmend mit Eisenplatten
benagelt und dadurch haltbarer, aber erst 1814 war das System Dampflokomotive —
Schiene fiir den Dauerbetrieb einigermafien ausgereift, und zwar mit der von William
Hedley entwickelten Dampflokomotive ,Puffing Billy” mit Spurkranzradern [15]. Im
Gegensatz zur Strafie ermdglichte die Spurfithrung auf Schienen die Bildung langerer
Zige, ein Vorteil, der nur bei hohem Verkehrsaufkommen zu Buche schlégt.

Einen Schwachpunkt stellten urspriinglich die Schienen dar. Weder die durch Eisen-
platten verstarkten Holzschienen noch gufieiserne Schienen waren ausreichend haltbar.
George Stephenson (1781 — 1848) verbesserte nicht nur die Dampflokomotive, sondern
auch Gleise und Spurfithrung. Erst nach Entwicklung von gewalzten Schienen und
Radern mit Spurkrdanzen war das System Dampflokomotive — Schiene alltagstauglich.
Das war zum erstenmal bei der am 27. September 1825 eroffneten, 40 km langen Koh-
lenbahn von Darlington nach Stockton der Fall [2].

Vor etwa 1930 war der Zustand der Uberlandstralen schlecht. Die meisten dieser Stra-
len waren nicht staubfrei ausgebaut, so dafs rasch Schlaglocher entstanden und die
Straflen im Vergleich zu einer Schienenstrecke recht uneben waren. Dazu kam, dafS der
Reibungswiderstand zwischen Strafie und Rad deutlich grofser ist als zwischen Eisenrad
und Eisenschiene. Zum Beispiel kann ein Pferd auf einer Schienenbahn die vierfache
Last wie auf einer Strafe ziehen [1].

Die alteste offentliche Eisenbahnstrecke mit Personen- und Giiterbeférderung fiihrte
von Liverpool nach Manchester. Sie wurde am 15. September 1830 eroffnet [2]. Dort
zogen Dampflokomotiven die Ziige. Die erste im Dauerbetrieb brauchbare Dampflo-
komotive baute 1825 die von George Stephenson gegriindete Lokomotivfabrik, die
auch den ,, Adler” herstellte, die erste Lokomotive der altesten deutschen Eisenbahn.

England und die Vereinigten Staaten von Amerika waren zu Beginn des 19. Jahrhun-
derts beliebte Ziele von Pionieren, die Deutschland technisch-wirtschaftlich voranbrin-
gen und zu diesem Zweck etwas in den angelsachsischen Landern lernen wollten; denn
um 1800 lag Deutschland im Vergleich zu England in der industriell-technischen Ent-
wicklung zuriick, holte jedoch rasch auf. Unter vielen anderen Studienreisenden seien
genannt: Friedrich List, Joseph Ritter von Baader und Paul Camille von Denis.

Schon 1812 legte Joseph Ritter von Baader die Denkschrift ,Zur Einfiihrung der eiser-
nen Kunststraien im Konigreich Bayern” vor. Obwohl er 1826 sein Spurfiihrungssy-
stem fiir Zweiwege-Fahrzeuge auf einer rund 250 m langen Versuchsstrecke in Origi-
nalgrofie im Nymphenburger Schlofipark vorfithren konnte, fiihrte der erfolgreich
verlaufene Versuch nicht zum Bau der von ihm vorgeschlagenen Bahnlinie. Sie sollte
Donau und Main zweigleisig verbinden und von Donauwdérth tiber Niirnberg nach
Kitzingen fithren. Das Baadersche System konnte sich jedoch nicht durchsetzen. Auch
damals griff man lieber auf ein Vorbild zuriick, und dieses war die 1830 eroffnete Ei-
senbahnstrecke von Liverpool nach Manchester.

Im Jahr 1828, noch vor Eroffnung der ersten offentlichen Eisenbahn der Welt, schlédgt
Friedrich List in Briefen an Baader ein bayerisches Eisenbahnnetz vor. Die von ihm
genannten Strecken waren bis 1860 fast alle verwirklicht. Lediglich zur giinstigen Ver-
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bindung zwischen Augsburg und Lindau iber Memmingen ist es erst 1890 gekommen,
weil die bayerisch-wiirttembergische Landesgrenze die fiir die Biirger sinnvolle Ver-
stindigung zwischen den beteiligten Landern lange Zeit behinderte — eines der vielen
Trauerspiele der deutschen Politik.

3.  Die 1835 eroffnete dlteste bayerische und deutsche Eisenbahn -
eine Strecke nur von lokaler Bedeutung

Schon 1826 hatte Konig Ludwig I. den Niirnberger Kaufleuten empfohlen, zwischen
Niirnberg und Fiirth eine Eisenbahn zu bauen. Die Strafle zwischen beiden Stadten, in
denen damals zusammen 54 000 Menschen wohnten, war bereits gut ausgebaut und
eine der am starksten belasteten StrafSen Bayerns. Durch den Wegfall der Zollgrenzen
zwischen den meisten deutschen Staaten am 1. Januar 1834 nahmen Industrie, Gewerbe
und Handel einen grofien Aufschwung, und es wurde der bereits weit gediehene Plan,
eine Eisenbahn zwischen Niirnberg und Fiirth zu errichten, in die Tat umgesetzt. Tiich-
tige Manner, allen voran Georg Zacharias Platner und Johannes Scharrer, bereiteten die
Griindung der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft vor. Thre Griindung erfolgte am
18. November 1833. Geplant wurde die 6,04 km lange Strecke vom Kgl. Bezirksingeni-
eur Paul Camille von Denis. Der Bau begann am 1. Mai 1835; die feierliche Er6ffnung
fand am 7. Dezember 1835 statt. Als Spurweite iibernahm man die beriihmten 1435 mm
(= 4 englische Fuf$ zuziiglich 8,5 Zoll) von der Eisenbahn zwischen Stockton und Dar-
lington.

Deutlich langer als der Bau dauerten die Grunderwerbsverhandlungen. Sie zogen sich
von Mairz 1834 bis zum September 1835 hin, weil einige Eigentiimer einen iiberhohten
Verkaufspreis erzielen wollten. In diesem Punkt haben sich die Zeiten nicht geandert.
Die Baukosten hatten sich im Vergleich zu den veranschlagten Kosten deutlich erhoht,
und zwar von 132.000 auf 170.000 Gulden. Der Umstellungskurs Mark/Gulden betrug
1871: 1,72 Mark = 1 Gulden. Hauptgriinde fiir die Verteuerung waren die mangelnde
Erfahrung beim Eisenbahnbau und die iiberhchten Preisforderungen einiger Grund-
stiickseigentiimer. Letztere machten im Jahr 1837 ein bayerisches Enteignungsgesetz
notwendig. Die bereits erteilte Genehmigung zum Weiterbau der Ludwigs-Eisenbahn
nach Hof zog Konig Ludwig I. wieder zuriick, nachdem die Gesellschaft die eingegan-
genen Verpflichtungen nicht eingehalten hatte. Deshalb hatte die Ludwigs-Eisenbahn
bis zu ihrer Stillegung am 31. Oktober 1922 nur den Charakter einer Lokalbahn. Insbe-
sondere nach Eroffnung der parallelen elektrischen Strafienbahn im Jahr 1896 litt die
Ludwigs-Eisenbahn unter dem Konkurrenz-Verkehrsmittel.

Der Betrieb auf der Ludwigs-Eisenbahn wurde anfangs iiberwiegend mit Wagen
durchgefiihrt, die von Pferden gezogen wurden. Nur zweimal taglich verkehrten Ziige,
die mit der ,,Adler”-Lokomotive bespannt waren; denn die Steinkohle aus Sachsen war
mit dem Fuhrwerk nur schwierig heranzuschaffen, weshalb die Dampflok anfangs nicht
haufiger eingesetzt werden konnte.

Was die Streckencharakteristik betrifft, war die Ludwigs-Eisenbahn strenggenommen
die dlteste deutsche Pferde- und Dampfstrafienbahn. Der Giiterverkehr blieb stets
bescheiden. Jedoch war das Verkehrsaufkommen im Personenverkehr hoch. Schon im



Eisenbahnnetz in Bayern - Entwicklungstendenzen 7

ersten Betriebsjahr beforderte sie mit taglich 1230 Reisenden mehr Reisende als etliche
bayerische Nebenbahnen im Jahr 1981 [2].

Bild 2:

Die , Fiirther Kreuzung” um 1845: rechts ein Zug der Ludwigs-Eisenbahn auf der Fahrt nach Fiirth, links ein Zug
der Ludwigs-Siid-Nord-Bahn auf der Fahrt nach Bamberg. Da die private Ludwigs-Eisenbahn bis 1865 ein Privileg
auf den Eisenbahnverkehr zwischen Niirnberg und Fiirth besafs, mufite die Ludwigs-Siid-Nord-Bahn 6stlich an der
Fiirther Innenstadt vorbeigefiihrt werden. Sie erhielt bei Doos eine bis 1876 bestehende schienengleiche Kreuzung
mit der Ludwigs-Eisenbahn mit Umsteigmiglichkeit [103]. Diese fahrgastunfreundliche und nicht ungefihrliche
Losung war letztlich die Folge davon, dafl man eine privat betriebene Eisenbahn privilegiert hatte (Wikipedia).

Bis 1865 besafs die Ludwigs-Eisenbahn das Privileg fiir den Eisenbahnverkehr zwischen
Niirnberg und Fiirth. Aus diesem Grund mufte die Teilstrecke Niirnberg — Bamberg
ostlich an Fiirth vorbeigefiihrt werden. Erst nach dem Erloschen des Privilegs konnte
1865 die heutige Strecke nach Wiirzburg mit dem heutigen Hauptbahnhof Fiirth und
erst 1876 der ,Fiirther Bogen” eroffnet werden. Hatte man sich auf eine Entschadi-
gungszahlung an die Ludwigs-Eisenbahn geeinigt, ware von Anfang an die 1876 wieder
aufgegebene Linienfiihrung tiber Poppenreuth mit der gefdhrlichen schienengleichen
,Further Kreuzung” (Bild 2) mit der Ludwigs-Eisenbahn {tiberfliissig gewesen [102].

4.  Die erste bayerische Hauptbahnlinie von Miinchen nach Augsburg

Das Konigreich Bayern setzte zunachst auf den Bau der Eisenbahnstrecken durch priva-
tes Kapital. Schon vor der Eroffnung der Ludwigs-Eisenbahn ersuchte ein Augsburger
, Eisenbahn-Comitee”, bestehend aus Kaufleuten und Fabrikanten, am 31. Juli 1835
darum, eine Eisenbahn von Augsburg nach Miinchen bauen zu diirfen. Auch in Miin-
chen griindete sich fiir den gleichen Zweck ein Eisenbahn-Komitee. Beide Initiativen
gingen zunachst getrennt vor, mufdten aber der Bedingung zustimmen, die Bahn ge-
meinsam zu errichten. Diese wurde dem grundsatzlich am 4. Dezember 1835 geneh-
migt, also wenige Tage vor Eroffnung der Ludwigs-Eisenbahn. Danach wurde die Tras-
se ausgearbeitet und am 24. Juni 1836 genehmigt. Am 23. Juli 1837 wurde die Miinchen-
Augsburger Eisenbahn-Gesellschaft gegriindet. Die Fundamentalbestimmungen fiir die
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Miinchen-Augsburger Eisenbahn legten unter anderem Miinchen als Verwaltungssitz
der ersten bayerischen Fernbahngesellschaft fest. An die Post mufSte eine Ausfallent-
schadigung bezahlt werden, und zwar 3500 Gulden jahrlich fiir Verluste beim Brief-
und Pakettransport sowie 6 000 Gulden fiir entgangene Personenbeforderung.

Mit der Detailplanung und der Kostenermittlung beauftragte man Paul Camille von
Denis, der sich bereits beim Bau der Niirnberg-Fiirther Eisenbahn bewahrt hatte. Die
Strecke stellte allerdings deutlich hohere Anforderungen an die Trassierung, fiihrte sie
doch auf Teilstrecken durch das tertidre Hiigelland, mufste die vier Fliisse Wiirm, Am-
per, Paar und Lech tiberbriicken und ein Moor durchqueren. Mit Ausnahme der Kurve
in Hochzoll mit nur 876 m Radius wurde sie schon 1836 so weitsichtig trassiert, dafs
man seit Mitte der sechziger Jahre des 20. Jahrhunderts auf der urspriinglichen Trasse
bis zu 200 km/h schnell fahren kann, in Hochzoll nur 90 km/h. Zwischen Olching und
Hattenhofen verlauft die Strecke auf 14 km Lange sogar geradlinig.

Mit dem Bau der Strecke wurde am 9. Februar 1838 begonnen. Sie wurde in mehreren
Teilstrecken eroffnet, die erste noch pferdebetriebene Teilstrecke vom Roten Tor in
Augsburg zur Lechbriicke am 3. September 1838 [2], die ndchste schon mit Lokomotiv-
ziigen betriebene Teilstrecke von Miinchen bis Lochhausen am 1. September 1839, die
letzte Teilstrecke von Maisach bis Augsburg am 4. Oktober 1840 [4]. Die erste Lech-
briicke war anfangs nur eine Holzkonstruktion.

Die jahrliche Dividende, die die Gesellschaft zwischen 1841 und 1844 ausschiitten
konnte, lag zwischen 2 1/2 und 3 1/2% — im Gegensatz zur Ludwigseisenbahn mit ihrem
hohen Verkehrsaufkommen, die in der gleichen Zeit 15 — 16% Dividende jahrlich er-
wirtschaftete. Schon wenige Jahre nach Eroffnung hatte die Bahngesellschaft hohere
Betrage investieren miissen, z. B. fiir den Ersatz des holzernen Bahnhofsprovisoriums in
Miinchen durch ein massives Gebaude. Zudem legte der Staat Wert auf die Ubernahme
der Strecke. Deshalb wurde die Miinchen-Augsburger Eisenbahn-Gesellschaft zum
1. Juni 1846 verstaatlicht. Von da an betrieben die Koniglich Bayerischen Staatseisen-
bahnen (K. Bay. Sts. B.) die Strecke Miinchen — Augsburg und verbanden sie mit ihrer
Strecke von Augsburg-Oberhausen nach Donauworth.

5.  Planungs- und Bauperiode von 1838 bis 1860

Der Antrag der Ludwigs-Eisenbahn-Ges. vom 26. Januar 1836, die Strecke von Fiirth
nach Norden verlangern zu diirfen, wurde schon am 22. Februar 1836 genehmigt. Die
Strecke sollte von Niirnberg iiber Bamberg nach Hof fiihren. Die Plane wurden zwar
ziigig ausgearbeitet, auch kam das Aktienkapital nach der Projektausschreibung rasch
zusammen, jedoch wollte man wegen wirtschaftlicher Bedenken auf Beschlufd der
Generalversammlung der Bahngesellschaft nicht bis nach Hof, sondern nur auf einer
Teilstrecke in Richtung Coburg bauen. Weil die Bahngesellschaft ihre Verpflichtungen
nicht eingehalten hatte, erklarte Konig Ludwig I. die Genehmigung fiir erloschen und
beabsichtigte die Strecke Niirnberg — Hof auf Staatskosten zu bauen. Privatinitiativen
tiir Strecken von Augsburg nach Lindau, von Niirnberg nach Wiirzburg und Regens-
burg sowie von Miinchen nach Salzburg scheiterten ebenfalls. Hauptgriinde waren, daf3
nach einer ersten Bahnbauwelle in England 1839/40 eine gewisse Erniichterung eintrat
und vor allem: Bayern war damals noch ein diinn besiedelter Agrarstaat, in dem ein
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Eisenbahnnetz erst nach Jahren gute Ertrige erwarten liefS, besonders dann, wenn
schwierige Geldndeverhidltnisse hohe Baukosten erwarten liefSen. Privatinvestoren
tiberlieflen daher das Risiko des Bahnbaues zunachst dem Staat.

Zwischen den Landern des Deutschen Bundes bestand damals eine ausgepragte Kon-
kurrenz, ja ein gewisses Mifstrauen, auch wenn man notgedrungen zusammenarbeiten
mufdte, um zwischen 1848 und 1861 die ersten Hauptbahnlinien iiber die Grenzen zu
fithren. Wiirttemberg plante ab 1835 eine Hauptbahnlinie von Bruchsal — zusammen mit
Baden - iiber Stuttgart und Ulm nach Friedrichshafen. In Bayern war man nicht zu
Unrecht der Meinung, dafs diese Bahnlinie dem von 1836 bis 1846 errichteten, 172 km
langen Ludwig-Donau-Main-Kanal Konkurrenz machen wiirde. Dieser aus Sparsam-
keitsgriinden wenig leistungsfahig gebaute Kanal war ein Lieblingsvorhaben von Konig
Ludwig L

Wenn schon eine Bahnlinie als Konkurrenz zu dem Kanal nicht zu vermeiden war,
dann sollte sie wenigstens vollstindig auf bayerischem Staatsgebiet verlaufen. Dieses
aus Sicht der spateren Bahnnutzer verfehlte verkehrspolitische Ziel fiihrte zum Gedan-
ken, auf Staatskosten eine steigungs- und umwegreiche Hauptbahnlinie von Lindau
tiber Immenstadt — Kempten — Augsburg — Nordlingen — Niirnberg — Bamberg — Kulm-
bach nach Hof zu bauen. Sie sollte Ludwigs-Siid-Nord-Bahn heifSfen und wurde bald
durch die Ludwigs-Westbahn von Bamberg iiber Wiirzburg nach Aschaffenburg er-
ganzt. Bayern wandte sich also Ende 1840 dem Staatsbahngedanken zu, da private
Eigentiimer das finanzielle Risiko dieses Bahnbaues fiir zu hoch ansahen.

Schon am 14. Januar 1841 schlossen die Konigreiche Bayern und Sachsen sowie das
Herzogtum Sachsen-Altenburg den Vertrag zum Bau einer Bahnlinie zwischen Niirn-
berg und Leipzig. Technische Einzelheiten und der Grenziibergang bei Gutenfiirst,
15 km nordlich von Hof, wurden fiinf Monate spater festgelegt. Am 1. Juli 1841 tiber-
nahmen Friedrich August von Pauli und Paul Camille von Denis die Projektleitung.
Letzterer schied schon 1842 wieder aus. Erst 1843 trat das Eisenbahndotationsgesetz in
Kraft, und es konnte mit dem Bau begonnen werden, zwei Jahre spater als in Sachsen.
Gebaut und eroffnet wurde die 566 km lange Strecke von Lindau bis Hof in zahlreichen
Abschnitten in der fiir heutige Verhaltnisse kurzen Zeit zwischen 1843 und 1854.

Von Anfang an bertiicksichtigte man den Nachbau eines zweiten Gleises. Das war aus-
gesprochen weitsichtig, da anfangs nur drei bis vier Zugpaare auf der Strecke verkehr-
ten. Am 1. Méarz 1854 wurde als letzte die 1,8 km lange Teilstrecke mit dem Bodensee-
damm nach Lindau-Stadt eroffnet. Die Strecke Leipzig — Plauen — Hof wurde ebenfalls
in mehreren Abschnitten zwischen 1842 und 1851 eroffnet. Die Fahrt tiber die gesamte
sachsische Anschlufstrecke bis Leipzig war wegen Verzogerungen beim Bau der auf-
wendigen Briicken iiber die Elster und die Goltzsch erst ab dem 15. Juli 1851 mdglich.
Die Goltzschtalbriicke ist 78 m hoch, 574 m lang und die hochste aus Ziegeln gemauerte
Briicke der Erde.

Vorteilhaft war, dafs man fiir die bayerischen Teilstrecken auf Entwiirfe der nicht mehr
tatigen Privatgesellschaften zuriickgreifen konnte. Allerdings erschwerten die Mittelge-
birge Hahnenkamm in der Frankischen Alb sowie Fichtelgebirge und Frankenwald die
Trassierung und den Bau. Im Fichtelgebirge ging man zu grofieren als den bisher {ibli-
chen Steigungen von 5% iiber, aufierdem zu Radien herunter bis zu 403 m (statt bisher
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875 m). Dazu beschaffte man anstelle der bisherigen Dampflokomotiven englischer
Bauart mit starren Achsen solche amerikanischer Bauart mit horizontal beweglichen
Achsen. Das war vorausschauend geplant. Deshalb sah man im Bereich des Fichtelge-
birges zwischen Neuenmarkt-Wirsberg und Marktschorgast eine ,Steilrampe” mit
,nur” 25%. vor. Sie wurde als ,,Schiefe Ebene” bezeichnet. Dies war eine verhaltnisma-
3ig geringe Steigung im Vergleich zu spater gebauten Adhésionssteilstrecken und zur
bereits 1841 eroffneten Steilstrecke zwischen Erkrath und Hochdahl bei Diisseldorf,
deren Steigung mit 35 %o, damals nur mit Hilfe einer stationdren Seilzuganlage tiber-
wunden werden konnte [8].

In Deutschland ist seit 1887 die Hollentalbahn von Freiburg (Brsg.) nach Titisee mit bis
zu 57,14%0 Steigung die steilste deutsche Hauptbahnlinie. Sie wurde allerdings als
Nebenbahn gebaut und erst spdter zu einer Hauptbahn aufgestuft. Ab 1933 machte dort
der Einsatz leistungsfahiger Lokomotiven die Zahnstange tiberfliissig [6]. Nebenbahn-
strecken konnten nach Konstruktion leistungsfahiger Lokomotiven noch mit tiber 60%o
Steigung im Adhaésionsbetrieb (auch ,Reibungsbetrieb” genannt) befahren werden.
Heute unterliegen Hauptbahnlinien mit einer Steigung von iiber 25%., Nebenbahnlinien
mit einer Steigung von tiber 40%o besonderen technischen Vorschriften fiir den Bahnbe-
trieb auf Steilstrecken [14]. Dagegen konnen Strafsenbahnstrecken ohne Zahnstange
Steigungen von bis zu 120%. tiberwinden [1].

Den Bau einer Teilstrecke der Ludwigs-Sitid-Nord-Bahn durch die Frankische Alb mit
starkeren Steigungen vermied man durch den Umweg iiber Nordlingen. Aufserdem
erhoffte man sich in Nordlingen zusatzlich zur damals angedachten und am 25. April
1850 vereinbarten bayerisch-wiirttembergischen Bahnnetzverbindung zwischen Ulm
und Neu-Ulm an der Donau eine weitere Verbindung. Diese kam allerdings erst 1863,
14 Jahre nach Eroffnung des Bahnhofs Nordlingen zustande. Erst 1906 wurde der
Umweg iiber Nordlingen mit Eréffnung der direkten Strecke von Donauworth nach
Treuchtlingen abgekiirzt.

Die Ludwigs-Stid-Nordbahn war fiir die damalige Zeit eine herausragende ingenieur-
technische und verkehrsplanerisch weitschauende Leistung. Sie war verhaltnismafig
grofiziigiger geplant als viele Hauptbahnstrecken in den Nachbarldndern und etliche
nach dem 2. Weltkrieg neu gebaute S-Bahn-Strecken, bei denen man trotz dichten
geplanten Zugverkehrs nicht den Mut hatte, sie durchgehend zweigleisig auszubauen,
so dafs sie storanfallig und fiir Umleitungsverkehr nur bedingt geeignet sind. Neben
dem Damm durch den Bodensee besafs die Ludwigs-Siid-Nord-Bahn Tunnelbauten bei
Erlangen (306 m), Donauworth (125 m) und Oberstaufen (124 m), von denen der alteste
der heute noch in Betrieb befindliche 1844 eroffnete Burgbergtunnel bei Erlangen ist.
Auflerdem sind erwahnenswert mehrere grofse Flufibriicken, darunter im Allgdu meh-
rere weit gespannte Holzbriicken, unter anderen die teilweise noch vorhandene, spater
viele Jahre als StrafSenbriicke, dann als Rad- und Fufiwegbriicke genutzte Illerbriicke in
Kempten. Sie wurde nach Planen des Amerikaners William Howe errichtet und 1852 in
Betrieb genommen. Beachtenswert ist auch der bis zu 53 hohe und 901 m lange Damm
bei Rothenbach im Allgau. Hier soll auch der vielen Arbeiter gedacht werden, die beim
Bahnbau ihr Leben lassen muften, allein 44 beim Bau des Rothenbacher Dammes.
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Die Finanzierung des Staatsbahnbaues war fiir den Agrarstaat Bayern nicht einfach.
Allein die Baukosten der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn waren mit 51,5 Mio. Gulden veran-
schlagt, wobei nur rund 30% durch Schulden finanziert werden sollten [2]. Erhebliche
Unkosten lieflen sich durch Vermeidung der kiirzesten, technisch schwierigen Verbin-
dung zwischen Donauworth und Pleinfeld sowie durch den Verzicht auf Fassaden-
schmuck bei den Unterwegsbahnhofen vermeiden. Die Bahnhofsgebaude der Grofistad-
te erhielten dagegen durchaus ein schlofiartiges Aussehen (Bild 3). Bedauerlicherweise
haben nur wenige dieser palaisartigen Gebaude den 2. Weltkrieg tiberstanden.

Wiirzburg
Bahnhof

Bild 3:

Bahnhof Wiirzburg, 1863 — 1869 nach Plinen von Friedrich Biirklein errichtet, am 23. Februar

1945 durch einen US-Luftangriff zerstort [38, 391. Friedrich Biirklein war der Schipfer des

Miinchner Maximianstraflen-Stils mit dem Maximilianeum. Ev war in ganz Bayern titig. Von

ihm stammen u. a. die zerstorten Bahnhofsgebiude Miinchen Hbf, Miinchen-Ost sowie der noch

bestehende Bahnhof Augsburg Hbf. Die qualititsvollen Biirkleinschen Bahnhofsbauten zeigen,

daf3 die K. Bay. Sts. B. nur bei der Gestaltung der vielen Gebiude der kleineren Zwischenbahnhdife
sparen wollten (Sammlung Wolfgang Sauber in Wikipedia).

Der bayerische Konig Ludwig I. hat das Entstehen des bayerischen Eisenbahnnetzes bis
zu seiner Abdankung am 20. Marz 1848 mafigeblich mitgestaltet. Schon elf Jahre vor
Vollendung der Ludwigs-Stid-Nord-Bahn erteilte er am 25. Dezember 1843 den Auftrag
tir die Planung einer Bahnlinie von Bamberg iiber Wiirzburg nach Kahl an der baye-
risch-hessischen Grenze nordwestlich von Aschaffenburg. Noch wihrend der Planung
und des Baues der Ludwigs-Siid-Nordbahn begann man mit der Planung der Ludwigs-
Westbahn von Bamberg tiber Wiirzburg und Aschaffenburg zur Landesgrenze bei Kahl
am Main. 1846 war ihre Finanzierung gesichert. Die Eroffnung der 206 km langen
Strecke erfolgte in vier Abschnitten zwischen 1852 und 1854.

Der Bahnhof Wiirzburg war von 1854 bis 1869 als Kopfbahnhof mit einer viel zu kleinen
Bahnhofsflache ausgebildet, so dafi er mit dem Bau weiterer nach Wiirzburg fiihrender
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Strecken durch den Durchgangsbahnhof an der heutigen Stelle (Bild 3) ersetzt werden
mufdte. Ein bemerkenswertes Bauwerk der Ludwigs-Westbahn ist der Spessart-
Scheiteltunnel. Es ist der 926 m lange Schwarzkopftunnel bei Heigenbriicken. Zwischen
2013 und 2017 wird er durch eine Neutrassierung der Strecke mit einem langeren Schei-
teltunnel ersetzt, um bei schweren Giiterziigen den umstandlichen und teuren Schubbe-
trieb zu vermeiden. Weiter bemerkenswert ist der iiber 17 km lange kurvenfreie Strek-
kenabschnitt zwischen Stettfeld und Hafsfurt. Es ist die langste gerade Eisenbahn-
teilstrecke in Bayern.

Schon wahrend des Baues der Ludwigs-Siid-Nord- und der Ludwigs-West-Bahn be-
gann man 1851 mit der Planung und mit dem Bau der Maximilians-Bahn von Ulm nach
Salzburg mit der Zweigstrecke von Rosenheim nach Kufstein. Wegen der Grenziiber-
gidnge mufiten Staatsvertrage mit Wiirttemberg und Osterreich abgeschlossen werden:
mit Wiirttemberg am 25. April 1850, mit Osterreich zum Bau der Strecke von Miinchen
nach Kufstein am 21. Juni 1851, zum Bau der Strecke Rosenheim — Salzburg — Wien am
21. April 1856. Benannt wurde sie nach dem von 1848 bis 1864 regierenden bayerischen
Ko6nig Maximilian II. Die Strecke fiihrte — im Vergleich zu der erst 1871 erdffneten
kiirzeren Strecke iiber Grafing — mit einem Umweg von 9 km und einer verlorenen
Steigung von 161 m iiber Holzkirchen in Oberbayern. Diesen Nachteil nahm man in
Kauf, um die Miesbacher Kohlenvorkommen und das bayerische Oberland besser an
die Landeshauptstadt Miinchen anzuschliefen [19]. In die Maximiliansbahn wurde die
1839/40 eroffnete Strecke von Augsburg nach Miinchen einbezogen. Zwischen 1853 und
1860 wurden die neuen Teilstrecken der Maximiliansbahn in neun Abschnitten eroffnet,
als erster 1853 der Abschnitt Neu-Ulm — Burgau, als letzter 1860 der Abschnitt von
Traunstein nach Salzburg. Es fallt auf, in welch kurzer Zeit nach Genehmigung bzw.
Vertragsabschlufs im 19. Jahrhundert trotz der damals {iberwiegend eingesetzten Hand-
arbeit die Eisenbahnstrecken errichtet worden sind.

6. 1853 bis 1875: Pachtbahnen, Vizinalbahnen und die Koniglich
privilegierte Actiengesellschaft der bayerischen Ostbahnen

Immer wieder bremste Geldnot den Ausbau des staatlichen bayerischen Eisenbahnnet-
zes. Um den von vielen Stadten nachdriicklich gewtiinschten Bahnbau trotzdem voran-
zubringen, liefs man sich zwei Losungen einfallen: die ,,Pachtbahnen” und den Bahnbau
im bisher eisenbahnfreien Niederbayern und in der Oberpfalz durch die Kgl. privile-
gierte Actiengesellschaft der bayerischen Ostbahnen. Zwischen 1853 und 1866 entstan-
den acht Pachtbahnen, erbaut mit Privatkapital, betrieben durch die K. Bay. Sts. B.,
darunter die vier fiir die Kohlenabfuhr wichtigen Bahnstrecken nach Penzberg, Stock-
heim (bei Kronach), Miesbach und Peififenberg. Schwer verstandlich ist, warum die
85 km lange eingleisige Hauptbahnlinie Neu-Ulm — Kempten als Pachtbahn durch die
Stadte Memmingen und Kempten errichtet werden mufite. Bereits 1876 wurde diese
wichtige Strecke vom Staat erworben.

Bei den Pachtbahnen stellte der Staat das rollende Material, fithrte den Betrieb durch

und zahlte jahrlich 5% fiir Zins und Tilgung [2]. Die Pacht dauerte unterschiedlich lang.
Bei groflerer Verkehrsbedeutung wurde auch der vorzeitige Kauf vorgenommen.
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Nachdem die K. Bay. Sts. B. acht Jahre lang nur einen Fehlbetrag erwirtschaftet hatten,
war der Bayerische Landtag 1856 nicht mehr bereit, das in Ostbayern noch fehlende
Eisenbahnnetz auf Staatskosten zu erbauen. Mit Gesetz vom 19. Méarz 1856 wurde der
Weiterbau des Hauptbahnnetzes durch Privatunternehmer ermdglicht. Wenig spater
griindete sich die ,Kgl. privilegierte Actiengesellschaft der bayerischen Ostbahnen”,
kurz: Ostbahn. Auf deren Lokomotiven stand ,, Bay. Ostbahn”. Der Staat garantierte der
Ostbahn eine Rendite von 4,5% fiir 35 Jahre. Bei hoheren Einnahmen war eine Staatsbe-
teiligung am Gewinn vorgesehen.

Die Ostbahn kaufte die durch die K. Bay. Sts. B. bereits erstellten Streckenplanungen,
mufite ihre Hauptbahnlinien nach den gleichen technischen Richtlinien wie die der K.
Bay. Sts. B. bauen, d. h. den Nachbau sowie das Lichtraumprofil fiir ein zweites Gleis
vorsehen, und ihren Betrieb mit den K. Bay. Sts. B. abstimmen. Die zunachst geplanten
sechs Strecken mit einer Gesamtlange von 456 km [2] wurden zwischen 1856 und 1861
errichtet, jede in einer Bauzeit von nur zwei bis drei Jahren, eine heute nicht mehr
erreichbare Leistung. Ubrigens stellte die Lokomotivfabrik J. A. Maffei saimtliche Loko-
motiven der Ostbahn her, da Joseph Anton Ritter von Maffei am Grundkapital der
Ostbahn beteiligt war [10]. Unter dem Eisenbahnpionier Paul Camille von Denis wurde
die Ostbahn wirtschaftlich sehr gut gefiihrt, so daf} sie ab 1861/62 Dividenden von 6 —
8% ausschiitten konnte.

Aus verschiedenen Griinden iibernahm der Bayerische Staat zum 1. Januar 1876 die
Ostbahn. Sie besafd damals ein Streckennetz aus Hauptbahnen mit 842 km Lange und
zwei Nebenbahnen mit 62 km Lange. Zwei Strecken mit 114 km Lange waren im Bau.
Die Griinde fiir die Ubernahme waren, daf die K. Bay. Sts. B. wieder Gewinne einfuhr
und daf$ eine Inanspruchnahme der Zinsgarantie drohte [10].

Eine schwer verstandliche Fehlplanung aus der Ostbahnzeit hat sich bis in die Gegen-
wart erhalten, namlich die auf 30 km Lange parallele Fithrung von zwei Hauptbahnlini-
en zwischen Niirnberg und Hersbruck. Der Staat wollte sich mit der Ostbahn nur
wenige Jahre vor deren Verstaatlichung nicht iiber eine gemeinsame Gleisbenutzung
einigen und hat deshalb seine neue Strecke in weniger als zwei Kilometern Abstand
nordlich von der Ostbahnstrecke errichtet. Ohne das Wettbewerbsverhaltnis zwischen
K. Bay. Sts. B. und Ostbahn wére diese unnotige Parallelstrecke nie zustande gekom-
men. Als sie am 15. Juli 1877 eroffnet wurde, war die Ostbahn allerdings bereits seit
uber 18 Monaten verstaatlicht [23]. Die Parallelstrecke wurde durch eine Strecke zwi-
schen Hersbruck rechts der Pegnitz und Pommelsbrunn mit der Strecke nach Schwan-
dorf verbunden, um das bei Auerbach abgebaute hochwertige Eisenerz von Ranna zur
Maxhiitte in Sulzbach-Rosenberg transportieren zu konnen. Diese Verbindungsstrecke
wurde im gleichen Jahr wie die Strecke Niirnberg — Bayreuth eroffnet.

Wenig bekannt ist, daf$ lange vor Vollendung des bayerischen Hauptbahnnetzes durch
Privatinitiative die 8,7 km lange Strecke der Deggendorf - Plattlinger Eisenbahn AG
entstanden ist. Eroffnet wurde sie am 1. Marz 1866, stillgelegt nach Eroffnung der
parallelen, jedoch wegen der Donauiiberquerung hoher gelegenen Waldbahn am
16. September 1877 [30]. Diese kurze Privatbahn war nach der Ludwigseisenbahn die
erste bayerische Nebenbahn, die nicht der Kohlenabfuhr diente.
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Nach 1871 und besonders nach weitgehender Vollendung des Hauptbahnnetzes im Jahr
1885 (Karten 1 und 2) nahm der Druck auf die Staatsregierung zu, fiir die ErschliefSung
der Flache Nebenbahnlinien zu bauen. Um die Wiinsche etwas einzudammen und in
geordnete Bahnen zu lenken, forderte der Staat fiir die ,Vizinalbahnen”, deren Bau
1869 beschlossen worden ist, den Bahngrund bereitzustellen und die Erdarbeiten auf
Kosten der Antragsteller durchzufiihren. Vizinalbahnen waren Bahnen von unterge-
ordneter Bedeutung fiir die ortlichen Verkehrsbediirfnisse. Insgesamt wurden 15 Vizi-
nalbahnen gebaut [2], 1872 die ersten vier von Siegelsdorf nach Langenzenn, von
Georgensgmiind nach Spalt, von Markt Schwaben nach Erding sowie von Wiesau nach
Tirschenreuth eroffnet.

Die , Vizinalbahnen” entsprachen den spater als ,Nebenbahnen” bezeichneten Strecken.
Man trassierte sie noch verhaltnismaflig grofiziigig und daher noch zu teuer. Der wich-
tigste technische Unterschied zu den fritheren Hauptbahnen war, daff man Grunder-
werb und Erdarbeiten nicht mehr fiir den Nachbau eines zweiten Gleises vorsah und
daf} die Strecken nur an einem Ende an eine Hauptbahn angebunden waren. Nur 4 der
15 Vizinalbahnen wurden spater zu Hauptbahnen aufgestuft, weitere vier sind inzwi-
schen stillgelegt oder abgebaut. Die privaten Beteiligten sollten, falls die Einnahmen
den staatlichen Aufwand tiiberstiegen, bis zu 5% der Einnahmen fiir Verzinsung und
Tilgung ihres Aufwandes erhalten.

7. Die Zusammenarbeit mit den Nachbarlindern

Bis zur Griindung des Norddeutschen Bundes am 1. Juli 1867 waren die einzelnen
deutschen Lander selbstandige Staaten, die im Deutschen Bund zusammengeschlossen
waren. Grofie und Leistungsfahigkeit der einzelnen Lander waren sehr unterschiedlich,
ahnlich wie das auch heute bei den deutschen Bundeslandern oder bei den Mitglieds-
staaten der Europaischen Union (EU) der Fall ist. Im Laufe des Jahres 1870 traten die
stiddeutschen Lander dem Norddeutschen Bund bei und iibernahmen dessen in einigen
Punkten gednderte Verfassung. Dadurch entstand am 18. Januar 1871 das Deutsche
Reich. Eine Reichseisenbahn gab es damals noch nicht. Die grofieren Lander besafien
eigene Staatseisenbahnen. Beim Ubergang der staatlichen Eisenbahnen auf das Deut-
sche Reich am 1. April 1920 bestanden sieben Landerbahnen [81]:

¢ die Badischen Staatseisenbahnen,

e die Bayerischen Staatseisenbahnen,

e die Mecklenburgische Landeseisenbahn,

e die Oldenburgischen Staatseisenbahnen,

¢ die Preuflischen und Hessischen Staatseisenbahnen (Eisenbahngemeinschaft),

e die Siachsischen Staatseisenbahnen,

e die Wiirttembergischen Staatseisenbahnen.

Auflerdem gab es neben der 70 km langen Preufsischen Militdreisenbahn Berlin — Jiiter-
bog rund 50 Privatbahngesellschaften. Letztere blieben weiterhin privat. Die Reichsei-

senbahnen in Elsafi Lothringen waren bereits mit dem Reichsland Elsaf3-Lothringen
1919 an Frankreich abgetreten worden.
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Sehr gut war die Zusammenarbeit mit der Habsburger-Monarchie, ziemlich schlecht
mit Wiirttemberg, weil — zumindest im 19. Jahrhundert — zwischen Bayern und Wiirt-
temberg eine Art Konkurrenzgerangel bestand.

An Bayern ohne die Pfalz grenzten 1818-1866 folgende zwolf Lander: Baden, Hessen-
Darmstadt, Hessen-Nassau, Osterreich—Ungarn, Preufien (nur einige Gemeinden),
Sachsen, Wiirttemberg und die fiinf sachsisch-thiiringischen Lander: GrofSherzogtum
Sachsen-Weimar, die Herzogtiimer Sachsen Meiningen und Sachsen-Koburg und Go-
tha, Sachsen-Altenburg und das Fiirstentum Reufs jiingere Linie.

Mit den meisten der genannten Lander sowie mit Osterreich-Ungarn wurden im Laufe
der Jahrzehnte Staatsvertrdge fiir den Bau grenziiberschreitender Eisenbahnstrecken
geschlossen (Tabelle 1). Ihr Bau war immer wieder mit Schwierigkeiten verbunden,
teilweise wurde er politisch jahrzehntelang verzogert. Offensichtlich hielten die zustan-
digen Entscheidungstrager wenig von einem bahnkundenfreundlichen Verhalten (vgl.
auch Tabelle 8).

Vor 1860 gab es von Bayern aus nur vier grenziiberschreitende Bahnlinien: Ulm — Neu-
Ulm (1854) als alteste, danach Aschaffenburg — Hanau (1854), Kiefersfelden — Kufstein
(1858) und Lichtenfels — Coburg (1859). Im Laufe der Jahre wurden von Bayern aus in
alle angrenzenden Lander grenziiberschreitende Hauptbahnlinien und einige Neben-
bahnlinien gebaut. Insgesamt waren es 26 Hauptbahnlinien und 15 Nebenbahnlinien.
Tabelle 1 nennt — ohne die Pfalz — die Streckenabschnitte derjenigen bayerischen Eisen-
bahnstrecken, die 1920 die bayerische Grenze iiberschritten. An weiteren grenziiber-
schreitenden Strecken ist seither nur die Schnellfahrstrecke Wiirzburg — Fulda hinzuge-
kommen. Auflerdem ist die grenziiberschreitende Schnellfahrstrecke (Bamberg -)
Ebensfeld — Erfurt im Bau. Tabelle 2 nennt Strecken der K. Bay. Sts. B. in Nachbarlan-
dern und von benachbarten Bahnverwaltungen in Bayern betriebene Strecken.

Da die Fiirsten auf dem Wiener Kongref§ 1814/15 die weitgehend bis in die Gegenwart
giiltigen Grenzen willkiirlich und ohne Riicksicht auf die stammesmaéfiige Verbunden-
heit der , Untertanen” sowie deren kulturelle und wirtschaftliche Verflechtungen fest-
legten, erschwerte dies spater auch den Eisenbahnbau. Am deutlichsten ist dies bei der
erst sehr spit geschlossenen Liicke der Hauptbahnverbindung Niirnberg — Berlin sowie
bei der Verbindung von Augsburg bzw. Miinchen in die Schweiz sichtbar.

Das Konigreich Bayern wollte letztere Strecke unbedingt auf eigenem Staatsgebiet
errichten und nahm deshalb hohe Baukosten fiir den Umweg tiber Immenstadt mit
einer verlorenen Steigung von 190 m in Kauf. Die um 21 km kiirzere Strecke tiber
Memmingen héatte dagegen nur eine verlorene Steigung von 50 m aufgewiesen.

Die hochst unbefriedigende Zusammenarbeit zwischen Bayern und Wiirttemberg
dauerte bis zum Ende des 19. Jahrhunderts. Sie fiihrte unter anderem dazu, daf$ eine
grofizligig trassierte zweigleisige Hauptbahnstrecke von Miinchen iiber Memmingen in
die Schweiz zwischen Memmingen und Hergatz {iber wiirttembergisches Gebiet nie
zustande gekommen ist. Die Verbindung zwischen diesen bayerischen Orten wollten
spater die K. Bay. Sts. B. auf eigene Kosten durch wiirttembergisches Gebiet bauen. Dies
wurde aber nicht zugestanden. Deshalb entstand die Verbindung erst im Lauf von
Jahrzehnten in vier Abschnitten und blieb eingleisig, noch dazu zwischen Leutkirch und
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Memmingen mit einem Umweg von rund 7 km, da sich einflufireiche Adelige erfolg-
reich fiir die ihnen niitzlichen Bahnhofe in Unterzell und Tannheim (Wiirtt.) eingesetzt
hatten. Die Verbindung Miinchen - Memmingen — Lindau war noch bis 1890 durch eine
fiinf Kilometer lange Liicke zwischen der von 1802 bis 1810 bayerischen, dann wiirt-
tembergischen ehemaligen Freien Reichsstadt Wangen (Allg.) und dem bayerischen
Hergatz unterbrochen.

Ein weiteres Beispiel fiir die schlechte Zusammenarbeit zwischen Bayern und Wiirt-
temberg ist die von Bayern durchgedriickte ,,Brenzbahnklausel” [26]: Der Staatsvertrag
vom 21. Februar 1861 zwischen Bayern und Wiirttemberg zum Bau der Bahnstrecke
(Stuttgart —) Goldshofe — Nordlingen enthielt die Bedingung, daf$ Wiirttemberg erst
nach zwolf Jahren eine durchgehende Verbindung von Aalen nach Ulm bauen diirfe,
weil iiber diese Strecke die Verbindung Nordlingen — Bodensee kiirzer als iber bayeri-
sche Eisenbahnstrecken gewesen ware. Wegen des Konkurrenzdenkens zwischen den
beteiligten Landern muften die Belange der Reisenden immer wieder zurtickstehen.

Kennzeichnend fiir die mangelhafte Zusammenarbeit zwischen Bayern und Wiirttem-
berg und die gute zwischen Bayern und dem Habsburgerreich ist auch die Tatsache,
dafd die Verbindung von Lindau nach Wiirttemberg erst 1899 zustande kam, 25 Jahre
spater als die Verbindung von Lindau nach Vorarlberg.

Auch zwischen Baden und Bayern liefs in Unterfranken die Zusammenarbeit zu wiin-
schen {tibrig, weshalb die seit 1876 zwischen den beiden Hauptbahnen nach Miltenberg
in Bayern und nach Wertheim in Baden bestehende Liicke erst 1912 [104] geschlossen
worden ist, und dann nur durch eine in Miltenberg ungiinstig angebundene Neben-
bahn. Die von Aschaffenburg kommenden Ziige mufisten zur Weiterfahrt nach Wert-
heim aus dem alten Miltenberger Bahnhof zuriickstofien, um in die Strecke nach Wert-
heim einbiegen zu konnen. Diese Beispiele mdgen gentigen, um die Empfindlichkeiten
zwischen den einzelnen Landern zu erlautern.

Im heutigen Thiiringen lagen vor 1920 acht Kleinstaaten und mehrere preuflische Ex-
klaven. Wegen dieser Zersplitterung konnte die zwischen Stockheim und Eichicht
bestehende Liicke der Hauptbahnlinie Niirnberg — Berlin erst 1885 geschlossen werden.
Die auf bayerischer Seite , Frankenwaldbahn” genannte Strecke ist mit 25,7%o Steigung
[2] die steilste von vornherein als Hauptbahn erbaute bayerische Eisenbahnlinie. Der
Nachteil ihrer steilen und kurvenreichen Linienfithrung hatte sich nur durch den Bau
mehrerer langerer Tunnels vermeiden lassen, darunter ein 15 km langer Scheiteltunnel.
Der schon 1882 eroffnete alte Gotthardtunnel ist zwar 15 km lang. Aber dieses Wagnis
haben die vier am Staatsvertrag vom 21. Januar 1882 beteiligten Staaten Bayern, Preu-
8en, Sachsen-Meiningen und Schwarzburg-Rudolstadt nicht ins Auge gefafit. Die aus-
geprochen ungiinstig trassierte Frankenwaldbahn wird nach Inbetriebnahme der Neu-
baustrecke (Bamberg —) Ebensfeld — Erfurt stark an Bedeutung verlieren.

Die Zusammenarbeit zwischen Bayern und Osterreich beim Bahnbau war deutlich
besser als mit den meisten deutschen Landern. Ein herausragendes Beispiel ist der
Bahnknoten Eger. Er wurde ab 1865 von deutschen Bahngesellschaften erbaut und
betrieben, da bis 1871 der Anschlufs an das innerdsterreichische Eisenbahnnetz noch
fehlte [28]. Die aus Deutschland zulaufenden Strecken verblieben bis 1945 bei der Deut-
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schen Reichsbahn und deren Vorlduferbahnen [28]. Derart grofiziigige Losungen wéren
heute undenkbar.

Ein weiteres Beispiel fiir die gute Zusammenarbeit zwischen Bayern und Osterreich ist
die normalspurige, straffenbahnédhnliche Lokalbahn zwischen Salzburg und Berchtes-
gaden tiiber den Grenzbahnhof Hangender Stein. Sie wurde 1907 erdffnet und seit
1908/09 mit 1000-V-Gleichstrom-Triebwagen betrieben. Man konnte sich auf ein einheit-
liches technisches System und grenziiberschreitenden Personaleinsatz einigen. Der
einzige Unterschied war, dafs die staatlichen bayerischen Fahrzeuge griin gestrichen
waren, die privaten Salzburger Fahrzeuge rot.

8.  Bauperiode von 1875 bis 1885:
Vollendung des Hauptbahnnetzes

Einen grofien Schub beim Eisenbahnbau in Deutschland bewirkte die Griindung des
Deutschen Reiches am 18. Januar 1871. Im ,Rekordjahrzehnt”, wie Horst Weigelt
schreibt [2], wurde zwischen 1870 und 1880 das Netz der K. Bay. Sts. B. von 1787 km auf
3270 km erweitert. Auflerdem wurde 1876 die Ostbahn mit einem Netz von 912 km
eingegliedert.

1870 bestand in Bayern noch ein wenig dichtes Netz aus Hauptbahnlinien, die teilweise
recht umwegig gefiihrt waren. Hier Beispiele fiir die umwegig gefiihrten Hauptbahnli-
nien: Augsburg — Niirnberg iiber Nordlingen, Niirnberg — Bayreuth iiber Bamberg,
Niirnberg — Regensburg iiber Amberg sowie Regensburg — Hof iiber das bohmische
Eger. Dessen Bahnhof war, wie im Abschnitt 7 beschrieben, von drei deutschen Eisen-
bahnunternehmen erbaut worden und wurde seit 1865 gemeinsam von den K. Bay. Sts.
B., der Bayerischen Ostbahn und der Voigtlandischen Staatseisenbahn betrieben.

Hier soll ein fiir das Fremdenverkehrsland Bayern wichtiger Gesichtspunkt nicht uner-
wahnt bleiben. Erst nach dem Bau von Eisenbahnstrecken in Erholungsgebiete war ein
Fremdenverkehr im eigentlichen Sinn moglich. Nach 1880 erhielten die meisten heute
bedeutenden Fremdenverkehrsorte in den Alpen und in den Mittelgebirgen einen
Bahnanschluf3. Vorher war das Reisen mit der Postkutsche ein eher unbequemes Aben-
teuer, das nur wenige auf sich nehmen wollten und konnten. Beispielsweise stieg die
Gastezahl in Garmisch-Partenkirchen, nachdem es einen Anschlufi an die private Lo-
kalbahn nach Murnau erhalten hatte, von jahrlich 3408 (1882) auf 8774 (1889). Nach
1950 trat die Eisenbahn ihre Stellung allerdings an den privaten Pkw ab, der wegen
seiner Unabhangigkeit vom Fahrplan, wegen des bequemen Gepacktransportes und
wegen der Beweglichkeit am Urlaubsort zu einem harten Konkurrenten fiir die Eisen-
bahn geworden ist. Trotzdem konnten die meisten Urlaubsorte ihren Bahnanschlufs in
die Gegenwart retten, selbst kleinere Orte, deren Bahnanschlufs aufierhalb eines Erho-
lungsgebietes langst verschwunden ware. Als ein typisches Beispiel ist Bayrischzell mit
nur 1566 Einwohnern (2014) zu nennen. Nicht-Urlaubsorte in dieser Grofienordnung
sind langst nicht mehr Endpunkt einer Eisenbahnlinie.

Bis 1885 war das Netz der Hauptbahnlinien im heutigen Bayern im wesentlichen voll-
endet. Insbesondere die umwegig gefiihrten altesten Hauptbahnstrecken waren — mit
Ausnahme der Verbindung Donauworth — Pleinfeld — damals bereits durch kiirzere
Hauptbahnstrecken erganzt. An Hauptbahnen fehlten 1885 noch die erst 1906 eroffnete
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Direktverbindung Donauworth — Treuchtlingen durch die Frankische Alb sowie die
durch den 1908 durchgefiihrten Liickenschluff zwischen vorhandenen Nebenstrecken
entstandene Zulaufstrecke (Regensburg —) Miihldorf — Freilassing zur 1909 eréffneten
Tauernbahn. Damit verkiirzte sich die Eisenbahnverbindung vom industrialisierten
Bohmen nach Triest um 200 km [29], da der Umweg iiber Wien entfiel. Durch das
Entgegenkommen Bayerns gegeniiber der Habsburgermonarchie durfte man mit zu-
satzlichem Verkehr auf den bayerischen Hauptbahnstrecken rechnen. Aufierdem liegt
Bayern deutlich ndher am Hafen Triest als an den Nordseehéfen.

9.  Bauperiode von 1885 bis 1930: Eisenbahnbau in der Fliche,
zweigleisiger Ausbau der Hauptbahnen

Da der Aufwand fiir die Vizinalbahnen noch deutlich zu hoch war, vereinfachte man
die technischen Anforderungen weiter. Man gelangte zu den , Lokalbahnen”. Es waren
dies in der Regel kiirzere Strecken, die von einer Hauptbahn abzweigten. Mit Gesetz
vom 21.04.1884 wurden die ersten elf staatlichen Lokalbahnen genehmigt, von denen
heute nur noch sechs ganz oder auf Teilstrecken in Betrieb sind. Der Ausbaustandard
wurde durch die Lokalbahnnormalien wie folgt festgelegt:

e Trassierung in der Regel nur mit einseitigem Anschlufd an eine bestehende Strecke;

am Endbahnhof Stationierung von Lokomotive und Personal;

e Spurweite in der Regel 1435 mm. Es gab in Bayern — anders als in anderen Landern —
nur vier Strecken, die als meterspurige Strecken gebaut worden sind und keine Berg-
bahnen waren: die Altmiihltalbahn von Eichstédtt Bahnhof nach Kinding (in zwei Ab-
schnitten 1885 und 1898 eroffnet und bis 1934 auf 1435 mm umgespurt), die 1887 er-
Offnete Chiemseebahn, die von der Localbahn AG gebaute Walhallabahn von
Regensburg-Stadtamhof nach Worth an der Donau (in zwei Abschnitten 1889 und
1903 eroffnet) und die nur von 1923 bis 1931 bestehende Waldbahn der bayerischen
Forstverwaltung von Ruhpolding nach Reit im Winkel. Letztere war zwar auch me-
terspurig. Der Personen- und Postverkehr auf ihr waren aber nur Nebenzweck;

¢ Kkleinster Kriimmungshalbmesser: 150 m;

e Hochstgeschwindigkeit: 25 km/h bei eigenem Bahnkorper,
15 km/h bei Lage des Gleises in der Strafe;

e grofite Neigung: 40%o;

e Bahnhofe fiir Zugkreuzungen moglichst nur bei einer Streckenldnge von mehr als
15 km;

e Sicherung nur bei starker benutzten schienengleichen Bahniibergangen und bei einer
zuldssigen Zuggeschwindigkeit von mehr als 15 km/h.

Fiir den Bau gewiinschter Nebenbahnen muften die Antragsteller den Grund kostenlos
bereitstellen. Die Erdarbeiten mufsten sie nicht mehr finanzieren und erhielten deshalb
auch keinen Anteil an den Betriebseinnahmen. Es wurden in Bayern nur 14 Nebenbah-
nen gebaut, die tiber 40 km lang waren und an beiden Enden Anschluf3 an eine Haupt-
bahnlinie besafien. Die letzte dieser Strecken, auf der noch Personenziige fahren, ist die
97 km lange Nebenbahn von Neumarkt-St. Veit nach Passau.

Erwahnenswert ist die qualitatvolle Architektur der zwischen 1890 und 1914 entstande-
nen Bahnhofsgebdaude an den meisten bayerischen Nebenbahnlinien mit ihren vielen
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liebevoll ausgestalteten Details im Ortlichen Baustil (Bild 4) oder im Jugendstil (Bild 5).
Kulturbewufite Auftraggeber und Architekten waren damals bemiiht, mit den neuen
Bahnhofsgebduden Schmuckstiicke in den Gemeinden schaffen. Es zeugt von kulturel-
lem Verfall, daf} viele dieser Gebaude spéter ohne Einfithlungsvermogen modernisiert
wurden oder der Spitzhacke zum Opfer fielen.

Das System der Stichbahnen fiihrte dazu, daf} ein Teil der Fahrgaste bei der Bahnbenut-
zung grofle Umwege fahren mufite, um das Ziel zu erreichen. Auch deshalb war nach
1950 die Nufung des eigenen Wagens attraktiver, zumal nach dem 2. Weltkrieg die
Straflen nach und nach ausgebaut und die Pkw’s fiir die meisten Familien erschwinglich
wurden.

Bild 4:

Endbahnhof Bayrischzell der 1911 erdffneten Nebenbahnlinie von Schliersee nach Bayrischzell, erbaut in
oberbayerischem Heimatstil, Zustand um 1990
(Aufn.: Stefan Bauer, Stuttgart, Wikipedia).

Als ein typisches Beispiel fiir eine sehr ungiistige, umwegig gefiihrte Nebenbahnver-
bindung zu den nachsten grofieren Stadten sei hier die 21 km lange Nebenbahnlinie von
Dollnstein nach Rennertshofen aufgefiihrt. [33]: Die direkte Verbindung Rennertshofen
— Ingolstadt, die zu glinstigen Reisezeiten gefiihrt hatte, wurde wegen der teuren Do-
naubriikke bei Neuburg (Donau) nicht verwirklicht. Fiir die Pendler nach Ingolstadt
war die Reisezeit wegen der umwegigen Linienfiihrung durch das Wellheimer Trocken-
tal um etwa 50% langer als bei kiirzestmoglicher Streckenfiihrung tiber die abgelehnte
Donaubriicke. Deshalb war die Strecke von Anfang an praktisch ein totgeborenes Kind,
zumal in Rennertshofen nur 4 833 Einwohner (2008) lebten. Damit war das Ver-
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kehrsauftkommen fiir einen wirtschaftlichen Betrieb einer Eisenbahnstrecke deutlich zu
gering. Trotzdem wurde die Strecke nach anfinglicher Ablehnung durch das Ver-
kehrsministerium doch noch gebaut und 1916 eroffnet.

Immer wieder wurden die Streckengleise vor allem der frithen Lokalbahnen strafSen-
bahnmafig in die vorhandenen Landstrafsen gelegt, z. B. bei den Strecken Bad Neustadt
(Saale) — Bischofsheim in der Rohn (1885) und Erlangen — Eschenau (,,Seku”, 1886).
Dadurch behinderten und gefdhrdeten diese billigst gebauten Nebenbahnen den Stra-
enverkehr. Nach dem 2. Weltkrieg wurden schnell Forderungen laut, diese ,Ver-
kehrshindernisse” einzustellen. Als das allgemeine Bahnsterben um 1955 begann,
hatten straenbahnihnliche Nebenbahnstrecken keine Aussicht auf das Uberleben.

Bild 5:
Bahnhofsgebiude in Bechhofen am Ende der Nebenbahnlinie Leutershausen-Wiedersbach
in Betrieb von 1903 bis 1970 (Wikipedia)

Der planmafiige zweigleisige Ausbau der Hauptbahnstrecken begann nach 1875. In
Kapitel 12 wird dazu weiteres ausgefiihrt. Bedingt durch 1. Weltkrieg, Inflation und
Nachkriegszeit kam der Nachbau der zweiten Gleise zum Erliegen, und es sind in den
landlichen Gebieten Bayerns zwischen 1914 und 1929 im landlichen Raum nur 15 Bahn-
linien mit Personenverkehr neu gebaut worden. Teilweise waren es Strecken, deren Bau
schon zu Zeiten der K. Bay. Sts. B. genehmigt worden war. Nur hatte die Notzeit nach
1914 den Baubeginn oder die Fertigstellung verzogert. Die am spatesten erdffnete
Bahnlinie zur Erschliefung des ldndlichen Raums war die 1929 eroffnete Teilstrecke
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Kinding — Beilngries der Altmiihltalbahn. Durch sie entstand die 73 km lange Neben-
bahnverbindung zwischen Eichstitt und Neumarkt (OPf.), von der seit 1987 nur noch
die fiinf Kilometer lange Teilstrecke Eichstatt Bhf. — Eichstatt Stadt durch Personenziige
bedient wird. Die Strecke Eichstatt Bhf. - Neumarkt war nach der 97 km langen Neben-
bahn Passau — Neumarkt-St.Veit und der 94 km langen Auflerfernbahn Kempten —
Reutte — Garmisch-Partenkirchen, von der 45 km in Osterreich liegen, die drittlingste
bayerische Nebenbahnlinie.

Bei der Genehmigung vorgeschlagener Eisenbahnstrecken wurde deren Verkehrsauf-
kommen und Verkehrsbedeutung immer wieder falsch eingeschétzt. Antragsteller, die
besonders einflufsreich waren, drangen mit ihren Anliegen eher durch als andere. Auf
diese Art und Weise entstanden viele Nebenstrecken, deren Betrieb nach 1950 unwirt-
schaftlich wurde. Umgekehrt kam es auch vor, dafy Strecken nur als Bahnen von unter-
geordneter Bedeutung errichtet wurden und teilweise schon wenige Jahre spater zu
Hauptbahnen ausgebaut werden mufSten. Vier Pachtbahnen, die der Staat nicht selbst
bauen wollte, wurden spater wegen ihrer Verkehrsbedeutung zu Hauptbahnen aufge-
stuft, darunter die 85 km lange eingleisige Strecke von Neu-Ulm nach Kempten, die
nach Ablehnung durch den Staat von den Stadten Memmingen und Kempten errichtet
werden mufite. Als weitere nach 1889 zu Hauptbahnen aufgestufte Nebenbahnen sind
zu nennen, die Strecken

e Landshut — Neumarkt-5t. Veit (38,9 km; 1883 eroffnet , Hauptbahn seit 1889),
e Mering — Weilheim (Obb., 54,6 km; 1898 eroffnet, Hauptbahn seit 1913),
e Neukirchen — Weiden (Opf., km, 51,5 km, 1875 eroffnet, Hauptbahn seit 1973):

In Niederbayern gibt auch zwei Strecken, die von einer Hauptbahn zu einer Nebenbahn
abgestuft worden sind: die Strecke Neumarkt-St.Veit — Pilsting fiinf Jahre vor der
1969/70 erfolgten Einstellung des Personenverkehrs und die Teilstrecke Neumarkt-St.
Veit — Pfarrkirchen. Nach dem 2. Weltkrieg wurden verschiedene Hauptbahn-
Teilstrecken aufgegeben, meistens, weil sie bei Errichtung des Eisernen Vorhangs un-
terbrochen wurden oder an Verkehrsbedeutung verloren. Unter Ihnen ist die die wich-
tige Nebenbahnlinie (Coburg —) Sonneberg — Stockheim (- Berlin), die nach 1989 wegen
der Geringschatzung der Eisenbahn durch die Verkehrspolitik ebenso wie mehrere
andere nach 1945 unterbrochene wichtigere Strecken nicht mehr aufgebaut worden ist.

Die Tragik, die tiber dem Verkehrsmittel Nebenbahn liegt, besteht darin, daf$ es zur Zeit
des Baues fiir die Entwicklung des ldandlichen Raums unentbehrlich war. Man konnte
den Menschen dort ein modernes Verkehrsmittel mit niedrigen Transportkosten nicht
verwehren, vor allem dann nicht, wenn sie dafiir erhebliche Opfer brachten, indem sie
den fiir den Bahnbau benétigten Grund ohne Entschadigung bereitstellten. Diejenigen
aber, die hartndckig durch einflufSreiche Personlichkeiten bei den zustandigen Stellen in
Miinchen eine Bahnlinie beantragten und den Grund fiir die gewiinschte Strecke zur
Verfligung stellten, erhielten schliefSlich eine Eisenbahn, andere nicht. Dies lafit sich
immer wieder der benutzten Literatur entnehmen.

Die tiefere Ursache des Baues unwirtschaftlicher Nebenstrecken liegt darin, dafd die
Verkehrsmittel Pkw und Lkw sowie der Bau ebener und haltbarer Strafsen ohne Schlag-
16cher um etwa 40 Jahre zu spat entwickelt waren, dann aber in Gegenden mit gerin-
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gem Verkehrsbediirfnis den fahrplanabhangigen, langsamen und teilweise umwegig
gefithrten Nebenbahnziigen sofort deutlich {iberlegen

Etliche Neben- und Lokalbahnen wurden von Privatgesellschaften erbaut und betrieben
(Tabelle 3). Im Jahr 1900 waren es 15 Strecken mit einer Gesamtlange von 255 km. Sie
wurden von zehn Gesellschaften betrieben. Die dlteste noch heute betriebene private
Nebenbahnstrecke ist die am 1. August 1883 eroffnete Schaftlach-Gmunder Eisenbahn.
Sie wurde 1902 nach Tegernsee verlangert und 1942 in Tegernseebahn umbenannt.

Nach 1898 entstanden — abgesehen von der 1906 ertffneten Hartsfeldbahn (Tabelle 1)
und der Waldbahn Ruhpolding—Reit im Winkl — als neue Nebenbahnen nur noch solche
der K. Bay. Sts. B. Der Betrieb der privaten Nebenbahnlinien war keineswegs unwirt-
schaftlicher als der Betrieb der staatlichen, bei deren Genehmigung offensichtlich immer
wieder politische Einfliisse eine Rolle spielten. Deshalb sind heute fast alle privaten
Nebenbahnstrecken — im Gegensatz zu den staatlichen — noch in Betrieb.

Nur elf Jahre nach der Verstaatlichung der Ostbahn entstand in Bayern 1887 wieder
eine groflere Privatbahngesellschaft, und zwar die Localbahn-AG (LAG). Sie wurde
1938 von der Deutschen Reichsbahn tibernommen und betrieb in Stiddeutschland,
Thiiringen und in der Lausitz Nebenbahnlinien mit einer Gesamtstreckenldange von
rund 306 km im Jahr 1900, davon in Bayern sechs Strecken mit 142,1 km Gesamtlange.

Die verkehrsreichste bayerische Nebenbahn [2] war die der LAG gehorende 51 km
lange Isartalbahn von Miinchen-Siidbahnhof {iber Wolfratshausen nach Bichl. Diese
Strecke wurde in mehreren Abschnitten zwischen 1891 und 1898 erdffnet und war
hinsichtlich Streckenfiihrung, Bahnhofsgebdauden und Betrieb eine Art Musterbeispiel
bayerischer Nebenbahnstrecken. Heute sind von ihr nur noch 20 km als S-Bahn in
Betrieb. Es fallt auf, daf$ die Isartalbahn in Miinchen praktisch eine 6 km lange Parallel-
fiihrung zur Hauptbahn Holzkirchen — Miinchen aufwies. Die Parallelfithrung wurde
zwischen 1950 und 1989, also erst nach dem Ende der Localbahn AG (LAG), schrittwei-
se aufgegeben. Die von Anfang an sinnvolle Einfithrung der Isartalbahn in die Staats-
bahnstrecke bei Solln ist vermutlich deshalb zunachst nicht zustande gekommen, weil
sich die K. Bay. Sts. B. und die LAG nicht einigen wollten.

Schon ab 1849 fuhren auf der Strecke Niirnberg — Augsburg Eilzlige [42]. Ab 1864
verkehrten von Niirnberg tiber Hof nach Berlin Schnellziige [42]. Nach 1880 hatte der
Fern-Personenverkehr auf den Hauptbahnlinien so zugenommen, daf} eine Trennung
der Reiseziige in Personenziige, Eilztige und Schnellziige (D-Ziige) zweckmaflig er-
schien. Die schnelleren Ziige erhielten vierachsige Wagen. Die Ubergénge zwischen den
Wagen waren durch Faltenbalge geschiitzt. Im 19. Jahrhundert waren die D-Ziige mit
komfortableren Wagen als die Schnellziige ausgestattet [37, 40]. Schnell- und D-Ziige
waren zuschlagpflichtig [37]. Wann die K. Bay. Sts. B. die Schnellziige einfiihrten, war
der benutzten Literatur nicht zu entnehmen. Es diirfte um die gleiche Zeit wie bei den
preufsisch-hessischen Eisenbahnen gewesen sein, namlich 1892 [37, 40]. Bereits ab 1854,
also nach Vollendung der Ludwigs-Siid-Nord-Bahn, gab es unterschiedlich schnelle
Zige. Ihre Hochstgeschwindigkeit war jedoch — entsprechend den damals vorhandenen
Lokomotiven — gering: 59 km/h fiir Eilziige, 52 km/h fiir Personen- und Postziige und
33 km/h fiir Giiterziige [2]. Reiseziige, die an jedem Bahnhof oder Haltepunkt hielten,
hieflen frither , Personenziige”. Lange nach dem 2. Weltkrieg wurden sie zunachst in
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,Nahverkehrsziige” umbenannt, spiter in ,Regionalbahn”. Die heutigen ,Regionalex-
press“-Ziige hiefSen frither ,Eilziige”. Die ,Schnellziige”, im Fahrplan abgekiirzt mit
,D-Zug”, wurden ab 1988 allmahlich durch die , Interregio”-Ziige (IR) ersetzt, jedoch
2006 eingestellt.

Da nach Vollendung des Hauptbahnnetzes der Giiterverkehr stark zunahm, erforderte
dies den Bau grofier Rangierbahnhofe und in den drei grofiten Stadten Bayerns den Bau
besonderer Giiterverkehrsstrecken. Zu erwahnen sind hier die Rangierbahnhofe in
Miinchen-Laim (1896), Niirnberg (1906) [2] und Miinchen-Ost (1924) [35] mit ihren neu
errichteten Zulaufstrecken von den verschiedenen Ortsgiiterbahnhofen in den Stadten.
Es entstanden in Niirnberg zwischen 1899 und 1939 und in Miinchen zwischen 1901
und 1924 Ringstrecken fiir den Giiterverkehr, in Augsburg mit seinen vielen Industrie-
betrieben ebenfalls eine Ringbahn, gebaut jedoch durch die einer Gemeinschaft ortlicher
Unternehmer gehorende Augsburger Localbahn. Sie stellt den Ortlichen Unternehmen
Giiterwagen auf verschiedenen Strecken zu, deren alteste 1901 eroffnet worden ist.

Die stetige Zunahme des Eisenbahnverkehrs und der technische Fortschritt fithrten zu
einigen wichtigen Neuerungen:

e Am 1. Juni 1891 ist durch die deutschen und Osterreichisch-ungarischen Bahnverwal-
tungen die einheitliche mitteleuropaische Eisenbahnzeit eingefiihrt worden [34].

e Um 1890 hielten es die Eisenbahnverwaltungen fiir erforderlich, den Zugang zu den
Ziigen durch Bahnsteigsperren zu regeln, an denen die Fahrkarten gepriift wurden.
Auch die Sicherheit der Fahrgaste spielte eine Rolle: Weil kleinere Bahnhofe in der
Regel keine Bahnsteigunterfithrungen besafSen, wurden die Sperren nur geoffnet,
wenn gerade keine Ziige durchfuhren. Ab 1. Oktober 1893 fiihrten die Kgl. Preufsi-
schen Staatseisenbahnen die Bahnsteigsperren ein, die K. Bay. Sts. B. folgten am
15. Januar 1894. Die Deutsche Bundesbahn schaffte die Bahnsteigsperren zwischen
1965 und 1974 ab, soweit nicht an wenigen Bahnhofen die o. g. Sicherheitsbedenken
weiterbestanden [79, 80]. Inzwischen bestehen keine Bedenken mehr, wenn die Fahr-
gaste an Kreuzungsbahnhofen eingleisiger Strecken die Gleise tiberschreiten. Niedri-
ge Baukosten sind vorrangig.

e Von Bedeutung im behandelten Zeitabschnitt ist noch der Beginn der Elektrifizie-
rung. Sie begann zundchst auf kiirzeren privaten und staatlichen Nebenbahnstrek-
ken, teils strafSenbahndhnlich mit Gleichstrom, teils bereits mit dem heute {iblichen
Einphasenwechselstrom [41]. Die é&ltesten elektrisch betriebenen bayerischen Strek-
ken lagen alle im siidlichen Stidbayern.

Tabelle 4 nennt die bis 1916 elektrifizierten bayerischen Eisenbahnstrecken. Vier der
neun genannten Strecken bestehen inzwischen in Abschnitten oder auf ganzer Lange
nicht mehr oder sie werden nicht mehr elektrisch betrieben. Der elektrische Betrieb
wurde bis 1910 nicht wegen des hohen Verkehrsautkommens oder auf Steilstrecken
eingefiihrt, sondern- vom Berchtesgadener Land abgesehen — weil die Bahn- und Elek-
trizitatsgesellschaften damals damit werben wollten. Nach Inbetriebnahme des Wal-
chenseekraftwerkes im Jahr 1924 begann man, schrittweise auch die Hauptbahnen auf
elektrischen Betrieb umzustellen. Die alteste elektrisch betriebene Hauptbahnlinie war
die seit 1925 elektrisch betriebene Strecke Miinchen — Garmisch-Partenkirchen.

Der 1. Weltkrieg, der Versailler Vertrag und die Hyperinflation zwischen 1920 und 1924
stiirzten Deutschland in grofies Elend. Die giinstige Entwicklung der deutschen Bahnen
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fand ein Ende. Der Krieg hatte zu einer grofien Belastung der Eisenbahn gefiihrt. Sie lag
deutlich hoher als 1870/71, als durch Liicken im siiddeutschen Streckennetz die strategi-
sche Bedeutung der Eisenbahn noch beeintrachtigt war. Streckenausbau, Elektrifizie-
rung und Unterhaltsmafinahmen kamen fast vollig zum Stillstand. Nach dem unter
dem Zwang der Sieger geschlossenen Versailler Vertrag vom 28. Juni 1919 wurde die
Not in Deutschland noch grofier. Von den Reparationsleistungen waren gerade auch
die deutschen Eisenbahnen betroffen. Sie mufiten den modernsten Teil ihres Fahrzeug-
parks abliefern: 5000 Lokomotiven, 10000 Personen- und 150000 Giiterwagen. Dazu
stieg die Zahl der bayerischen Eisenbahner von rund 61000 im Jahr 1918 auf rund
88000 im Jahr 1919. Die Griinde waren, daf$ man die heimkehrenden Soldaten beschaf-
tigen wollte und den Acht-Stunden-Tag einfiihrte.

Diese Mafsnahmen bewirkten, daf$ bei den bayerischen Staatsbahnen im Jahr 1919 statt
der jahrelangen jahrlichen Rohiiberschiisse zwischen 40 und 108 Millionen Mark ein
Fehlbetrag von 300 Mio. Mark ohne Verzinsung und Tilgung der Eisenbahnschulden
entstand [2]. Schon damals deckte etwa ein Drittel der Nebenbahnen nicht die Betriebs-
kosten. In guten wirtschaftlichen Zeiten war das Defizit aus dem Uberschuf3, den die
Hauptbahnen erwirtschafteten, auszugleichen. Die Forderung des landlichen Raumes
war ohne Schwierigkeiten moglich, aber nach 1918 nicht mehr.

Trotz der politischen EinflufSnahmen, die immer wieder Fehlentwicklungen zur Folge
hatten, u. a. das schon ab 1918 zunehmend entstehende Eisenbahn-Defizit [57], ist
festzustellen, dafSs der Ausbau des bayerischen Eisenbahnnetzes von der Griindung der
Bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 1844 bis zu deren Ubergang auf das Deutsche
Reich am 1. April 1920 eine grofSartige planerisch-organisatorische und weitsichtige
Unternehmung war. Hervorzuheben ist der grofiziigige Ausbau der Hauptstrecken, auf
denen man von Beginn an den Nachbau eines zweiten Gleises vorsah. Obwohl etwa
zwei Drittel der dicht befahrenen Hauptbahnen eingleisig sind, hat sich beim zweiglei-
sigen Ausbau wegen chronischer Unterfinanzierung des Verkehrsmittels Eisenbahn seit
1937 nichts mehr getan.

In Bayern wurden die Kurvenradien grofier und die Steigungen geringer als teilweise in
den Nachbarldndern gewahlt. Die aus technischer Sicht zweckmafligere Trassierung im
Vergleich zur billigeren Trassierung in anderen Landern lafit sich deutlich erkennen,
wenn man einmal mit dem Zug von Miinchen iiber Simbach-Braunau und weiter nach
Linz (Donau) fahrt, ebenso bei einer Fahrt von Plattling {iber Bayerisch Eisenstein nach
Pilsen. Auch ein Blick auf eine topografische Karte genitigt. Der Bau mufite damals ohne
die heutigen technischen Hilfsmittel und bei beschrankten Geldmitteln bewaltigt wer-
den. Trotzdem waren die Planungs- und Bauzeiten um Grofienklassen geringer als
heute. Hut ab vor unseren tiichtigen und praktisch veranlagten Vorfahren!

10. Stagnation, Krieg und Wiederaufbau von 1930 bis 1955

Kurz vor dem Ende der Staatsbahnzeit legte die Bayerische Staatsregierung die , Denk-
schrift tiber den Ausbau des bayerischen Bahnnetzes” vor, die im Bayerischen Landtag
am 30. Januar 1920 erortert wurde [113]. In ihr wurde vom Deutschen Reich im heuti-
gen bayerischen Staatsgebiet der Bau von 54 Eisenbahnstrecken mit einer Gesamtlange
von tber 1 000 km in drei Dringlichkeitsstufen gefordert (Tabelle 5 und Karte 3). Die
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Planungen sahen vor allem den Bau weiterer Stichbahnen vor, auflerdem rund
20 Liickenschliisse und Abkiirzungsstrecken. Zum damaligen Zeitpunkt gab es fiinf in
der Landerbahnzeit genehmigte Strecken, deren Bau erst in der Reichsbahnzeit begon-
nen oder vollendet worden ist. Nur zwei der von Bayern 1920 neu geforderten
54 Strecken wurden einige Jahre spater noch gebaut, und zwar nach Bodenmais sowie
der Liickenschlufs zwischen Kinding und Beilngries.

Insbesondere die Strecken der 2. und 3. Dringlichkeitsstufe sind als politische Forde-
rungen anzusehen. Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen wurden offensichtlich zuriickge-
stellt, weil ja nicht Bayern, sondern das Deutsche Reich bzw. die Deutsche Reichsbahn
Kostentrager waren. Viele der vorgeschlagenen Bahnen sollten in Orten mit zur Zeit
unter 20 000 Einwohnern enden, wiren also voraussichtlich hoch unwirtschaftlich
gewesen. Die langste 1920 geforderte Strecke war rund 40 km lang und sollte von
Miinchen zum Ostufer des Starnberger Sees bis nach Seeshaupt fithren. Der Bau dieser
Strecke wurde noch in der Reichsbahnzeit diskutiert.

In Bayern wurden zwischen 1935 und 1941 — Beginn des RufSlandfeldzuges — groflere

Eisenbahn-Bauvorhaben fast nur noch in den Stadten Augsburg, Miinchen und Niirn-

berg verwirklicht. In Miinchen waren im wesentlichen folgende Baumafinahmen ge-

plant [35]:

e Verlegung des Miinchner Hauptbahnhofs (Kopfbahnhofes) nach Laim, Ersatz durch
einen Durchgangsbahnhof;

e Ersatz der beiden veralteten Rangierbahnhofe in Laim und Berg am Laim durch
einen neuen Rangierbahnhof fiir Zweirichtungsbetrieb in Ludwigsfeld; sein Bau be-
gann schon vor der erst 1938 begonnenen Umgestaltung der Miinchner Bahnanlagen;

e Bau neuer Zulaufstrecken zum neuen Rangierbahnhof, von denen die Teilstrecken
Steinwerk - Olching-Ost und Johanneskirchen - Feldkirchen bald nach dem
2. Weltkrieg wieder abgebaut und die Teilstrecke Feldkirchen — Zorneding nicht
vollendet worden sind;

e Neutrassierung der Strecke Laim — Ostbahnhof;

e Errichtung eines S-Bahn-Netzes mit einem unterirdischen Streckenkreuz am Karls-
platz (Stachus). Die S-Bahn sollte vom Fern- und Regionalverkehr getrennte Gleise
erhalten. Der im Rohbau fertiggestellte Tunnel in der Lindwurmstrafie wurde 1971 in
das Miinchner U-Bahn-Netz einbezogen. Das damals geplante Miinchner S-Bahn-
Netz sollte nur den dichtbesiedelten Vorortbereich bis in die Gemeinden Gauting,
Germering, Maisach, Oberschleiffheim usw. erschliefSen.

Im 2. Weltkrieg kamen noch die Plane der Breitspurbahn mit einer Spurweite von drei
Metern hinzu. Die geplanten Linien Paris — Miinchen — Wien und Miinchen - Berlin
hitten Bayern beriihrt. Uber Vorarbeiten kam dieses iiberzogene Vorhaben allerdings
nicht hinaus. Baureife Plane wurden nicht mehr ausgearbeitet [35].

In Niirnberg wurden die Gliterverkehrsanlagen und der Rangierbahnhof erweitert bzw.
umgebaut. Die Ringbahn mufte im Zusammenhang mit dem Bau des Reichsparteitags-
gelandes um 1,6 km nach Siidosten verlegt werden. Fiir den Sonderzugverkehr zu den
Reichsparteitagen wurde der Bahnhof , Marzfeld” (nach 1945 in ,Langwasser” umbe-
nannt und inzwischen geschlossen) erbaut [36]. In Augsburg wurde in den dreiffiger
Jahren die Ulmer Strecke verlegt und hohenfrei in den Hauptbahnhof eingefiihrt, aller-
dings gedacht fiir den nicht verwirklichten Kreuzungsbetrieb der Linien Niirnberg —
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Lindau und Ulm - Miinchen, was bei den heutigen Linienverhaltnissen betrieblich
ungunstig ist.

Der 2. Weltkrieg hatte ein bisher unbekanntes Ausmaf} an Zerstorungen zur Folge. Am
Kriegsende waren durch die Wehrmacht noch viele Briicken gesprengt worden. Der
Wiederaufbau begann sofort. Leistung und Geschwindigkeit des Aufbaus waren be-
wunderungswiirdig. Vielfach mufiten zunachst Provisorien bis zu einem dauerhaften
Wiederaufbau geniigen. Fast das gesamte bayerische Streckennetz wurde wieder be-
fahrbar gemacht, darunter nicht wenige Nebenbahnstrecken, die schon wenige Jahre
spater aufgegeben wurden. Als einzige Briicke des bayerischen Eisenbahnnetzes wurde
die im April 1945 gesprengte Mainbriicke in Kitzingen trotz jahrelanger Bemithungen
der Stadte Kitzingen und Schweinfurt nicht mehr wieder aufgebaut, was den Nutzen
der seit 2001 stillgelegten 50 km langen Nebenbahnlinie deutlich minderte [44]. In
Notzeiten ist eine weitschauende Planung unmoglich, wenn sie schon in guten Zeiten
aus politischen und aus Kostengriinden immer wieder nicht angestrebt wird.

Einen harten Einschnitt fiir die Bewohner Ost- und Nordbayerns brachte das Jahr 1945.
Damals sowie 1951 und 1952 wurden auf sowjetische Veranlassung ohne jede Riicksicht
auf gewachsene Verkehrsverbindungen und zwischenmenschliche Beziehungen fiinf
Hauptbahn- und sechs Nebenbahnlinien unterbrochen, die von Bayern aus in die Nach-
barlander fiihrten, acht davon fiir immer [123], vgl. Tabelle 1. Obwohl das Raumord-
nungsgesetz vom 08.04.1965 in § 1 Abs. 2 forderte, das Ziel der Wiedervereinigung zu
beriicksichtigen und zu fordern, verstieflen die fiir die Bundesfernstrafien zustandigen
Behorden und die Deutsche Bundesbahn immer wieder dagegen, indem sie bei neuen
StrafSentiberfithrungen nicht das Lichtraumprofil fiir die ehemals zweigleisige Eisen-
bahnstrecke freihielten oder den Bahngrund einer wegen des ,Eisernern Vorhangs”
,voriibergehend” abgebauten, ehemals wichtigen Bahnlinie als Bauland verkauften. Zu
nennen sind hier u. a. die unten genannten bis heute unterbrochenen Strecken.

Nach dem Fall des Eisernen Vorhangs 1989/90 wollte man nicht alle wichtigen Verbin-
dungen wiederherstellen, so dafi heute zwischen Oberfranken und Thiiringen fiir
bestimmte Verbindungen nur umwegige Bahnverbindungen mit unattraktiv langen
Fahrzeiten bestehen. Weil Ausbau und Unterhalt des deutschen Eisenbahnnetzes seit
etwa 100 Jahren unterfinanziert sind, hat man keinen Wert darauf gelegt, die Strecken
(Eisenach —) Eisfeld — Coburg (- Lichtenfels), (Saalfeld —-) Stockheim — Sonneberg (-
Coburg) und (Saalfeld —) Blankenstein — Marxgriin (- Hof) mit einer Gesamtstrecken-
lange von 41 km wiederaufzubauen, was fiir Personen- und Giiterverkehr unattraktive
Verkehrsverbindungen zur Folge hat. Diese Strecken sind im Bundesverkehrswegeplan
2016 entweder nicht genannt oder es wird ihr Wiederaufbau abgelehnt.

11. Beginn des Riickzugs aus der Flache ab 1953

Nach dem Ende des Wiederaufbaues, etwa im Jahr 1955, und nach dem , Anwerfen”
der Lohn-Preis-Spirale durch die Gewerkschaften hatte sich das frei verfligbare Ein-
kommen der Nichtselbstandigen soweit erhoht, dafS sich immer mehr Menschen einen
eigenen Personenkraftwagen leisten konnten. Fiir die Eisenbahn bedeutete dies, dafs
Berufstatige abwanderten und dafi der Lohnkostenanteil an den Eisenbahnbetriebsko-
sten stieg. Fiir sehr viele Nebenbahnen, die ohnehin jahrzehntelang kaum gewinnbrin-
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gend oder sogar nur mit Verlusten zu betreiben waren, bedeutete dies rasch das Ende.
In landlichen Gebieten ist der Zwang zur Motorisierung hoher als in stadtischen, wo
das Liniennetz des offentlichen Verkehrs wegen starkerer Nachfrage besser entwickelt
ist. Der Kundendienst an den Eisenbahnstrecken ist wegen des Zwangs zur Personal-
einsparung, der sog Rationalisierung, inzwischen deutlich schlechter als nach dem
2. Weltkrieg. An den meisten Halten erhdlt man keine personliche Beratung mehr und
kann Fahrkarten nur noch aus Automaten kaufen, die ab 1980 eingefiihrt und inzwi-
schen flachendeckend aufgestellt worden sind.

Wenn man ,,Gliick” hat, kann man sich nach dem Verpassen eines Zuges bei schlechtem
Wetter durchnafdt in einer nahen Gaststatte aufhalten — oder sich bei Wind am Bahn-
steig eine Erkaltung zuziehen, was dem Verfasser schon passiert ist.

Die Motorisierungskennziffer (Einwohner/Pkw) sank in Deutschland zwischen 1950
und 1990 von 93,4 auf 2,0 und ist seit 1990 in etwa konstant geblieben [46]. Das erklart
auch, warum in den alten Bundeslandern seit 1990 kaum noch Nebenbahnlinien stillge-
legt worden sind. Im Jahr 1991 wurde zum letzten Mal bei einer bayerischen Neben-
bahnlinie der Personenzugverkehr aufgegeben, namlich auf der 40 km langen Strecke
Gotteszell — Blaibach der Regentalbahn AG.

Die Karten 4 und 5 zeigen das bayerische Streckennetz am 31. Dezember 2015, die
Karten 6 und 7 seine geschichtliche Entwicklung. Das bayerische Eisenbahnnetz umfafs-
te im Jahr 1945 — etwa zur Zeit seiner grofiten Ausdehnung — 8346 km. Auf fast allen
Strecken fuhren neben Giiterziigen auch Personenziige. Bis Ende 2015 wurde gut ein
Viertel des Eisenbahnnetzes aufgegeben. Der Personenverkehr wurde auf 129 Strecken
und Teilstrecken mit einer Gesamtstreckenlange von 2 054 km eingestellt, darunter auch
auf fiinf Hauptbahnteilstrecken mit einer Gesamtlange von rund 130 km. Mehr als die
Halfte des 1930 bestehenden Nebenbahnnetzes wurde fiir den Personenverkehr ge-
schlossen. Die meisten der Strecken wurden noch eine Zeit lang fiir den Giiterverkehr
genutzt und spater entwidmet und abgebaut. Die ersten Strecken innerhalb Bayerns,
auf denen ab 1945 bis 1960 der Personenverkehr eingestellt worden ist, sind in Tabelle 6
genannt [47]. Bei den in Tabelle 6 genannten Strecken wurde der Reisezugverkehr
wegen der 1945 erfolgten Grenzziehung oder aus wirtschaftlichen Griinden eingestellt.

Einige wenige Strecken, auf denen der Personenverkehr eingestellt worden ist, werden
heute noch fiir den Giiterverkehr oder fiir gelegentlichen Museumsverkehr genutzt. Bei
einigen Strecken (Karte 6) liegt das Gleis noch, weil die Wiederinbetriebnahme gefor-
dert wird. Allerdings wurde der Personenverkehr seit 1994 nur auf wenigen Strecken
wieder aufgenommen, bei weiteren ist dies geplant.

Bei nicht wenigen der bis zur Gegenwart stillgelegten Strecken wurde der Reisezugver-
kehr nicht zum Fahrplanwechsel, sondern kurzfristig wegen Gleis- und Briickenscha-
den eingestellt, d. h. die Strecken wurden sozusagen bis zum bitteren Ende herunter-
gewirtschaftet, und die juristische Stillegung fand erst deutlich spater statt.

Die neuen Bundesldander hatten — im Verhéltnis zur Einwohnerzahl — 1990 noch ein
dichteres verbliebenes Streckennetz als die alten Bundesldnder. Das Verhaltnis Einwoh-
ner zu Streckenldnge diirfte sich inzwischen in den neuen Bundeslandern nach Stille-
gung vieler Nebenbahnstrecken an das der alten Bundesldander angeglichen haben.
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Noch vor dem Abschlufi des Wiederaufbaus begann man, im grofien Stil Hauptbahnli-
nien zu elektrifizieren. Als erste bayerische Hauptbahn seit 1939 wurde die Teilstrecke
Niirnberg — Regensburg elektrifiziert, auf der der elektrische Betrieb 1950 begann. 1959
erreichte der Fahrdraht Passau, das schon seit 1955 von Osterreich aus mit elektrischen
Ziigen angefahren werden konnte. Seit 1980 sind keine langeren Hauptbahnen in Bay-
ern mehr elektrifiziert worden, so daff der Osten Bayerns weitgehend, der Stidwesten
bis heute ganz fahrdrahtfrei sind. Planungen und Forderungen nach Streckenelektrifi-
zierungen bestehen zwar, vgl. Kapitel 16, ihre Verwirklichung ist bis heute daran ge-
scheitert, dafy die Finanzpolitik zu wenig Geld fiir die Elektrifizierung von Hauptbahn-
linien zu Verfiigung stellt, vgl. Abschnitt 16.

Die Rationalisierung des Eisenbahnbetriebs fithrte ab 1980 dazu, dafy vor allem auf
Hauptbahnlinien viele schwacher benutzte Bahnhofe und Haltepunkte fiir den Perso-
nenverkehr geschlossen worden sind. Anderseits wurden immer wieder geschlossene
Haltepunkte reaktiviert und sogar Haltepunkte neu errichtet. Auf der Strecke Gelten-
dorf — Kempten — Lindau wurden tiberdurchschnittlich viele Halte aufgegeben, namlich
31 von urspriinglich 43 Halten fiir den Personenverkehr.

Bild 6:

Nur rund 40 Jahre war diese Briicke tiber den Ende der sechziger Jahre erbauten Main-Donau-Kanal in Betrieb. Der
kritische Steuerzahler fragt sich, ob man nicht vor dem Bau der Briicke hitte iiberlegen konnen, ob man die 2005
aufgegebene Nebenbahnlinie von Forcheim (Ofr.) nach Hochstadt (Aisch) auf Dauer betreiben will; denn in den

sechziger Jahren war das Bahnsterben bereits voll im Gang (Fritz F. in Wikipedia).

Auch in Bayern spielte der Bergbau frither eine gewisse Rolle. Nach 1950 fand ein
wirtschaftlicher Strukturwandel statt. Der Anteil der industriellen und gewerblichen
Produktion ging zurtiick. Dagegen stieg der Anteil des Dienstleistungssektors an. Kohle
und Erz, klassische Massengiiter des Eisenbahntransports, verschwanden. Die Kohle
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wurde als Heizmaterial durch Ol und Gas verdréngt. Die umfangreichen Ladegleise fiir
den Umschlag der Kohle aus den offenen Eisenbahngiiterwagen auf Straflenfahrzeuge
wurden tiiberfliissig. 1950 gab es in Bayern noch an acht Standorten bedeutende Stein-
kohlen-, Pechkohlen- und Baunkohlenbergwerke. Diese wurden zwischen 1959 und
1982 stillgelegt [74-77]. Seit 1987 wird in Bayern weder Kohle noch Erz abgebaut. Zu
fast allen Kohlenbergwerken entstanden friihzeitig Eisenbahnstrecken fiir die Kohlen-
abfuhr (Tabelle 7). Noch 1920 war eine neue Strecke von Auerbach (Opf.) nach Neukir-
chen zur Beschleunigung der Erzabfuhr nach Rosenberg geplant (Tabelle 5) wo das Erz
in der Maxhiitte verarbeitet worden ist.

Wie schon frither erwahnt, erscheint es dem aufmerksamen Beobachter manchmal so,
als ob die Entscheidungstrager zu wenig vorausschauend planten oder mit den Geldern
nicht verantwortungsbewufst umgingen (Bild 6, Tabelle 8); denn immer wieder ist es
vorgekommen, dafs an Nebenbahnstrecken kurz vor der Einstellung teure Unterhalts-
arbeiten durchgefiihrt worden sind. Zum Beispiel gab die Deutsche Bundesbahn zwei
Jahre vor der Streckenstillegung 700000,- DM fiir die Oberbauerneuerung eines zwei
Kilometer langen Streckenabschnitts der Strecke Vilshofen — Aidenbach aus [48]. Ein
typisches Beispiel ist auch der 1991 eroffnete neue Rangierbahnhof Miinchen-Nord, den
man gebaut hat, bevor man durch Einstellung des Stiickgutverkehrs und durch die
weitgehende Kiindigung der Gleisanschliisse den Rangierbedarf stark vermindert hat,
so dafd der neue Rangierbahnhof moglicherweise bereits wieder geschlossen werden
soll [60].

12. Der zweigleisige Ausbau

Ein piinktlicher und sicherer Betrieb mit kurzen Reisezeiten auf dicht und schnell befah-
renen Eisenbahnstrecken ist nur moglich, wenn sie zweigleisig ausgebaut sind. Auch
wenn bei den als Hauptbahnen errichteten Strecken in Bayern von Anfang an der
Nachbau eines zweiten Gleises vorgesehen war, so verfligten doch jahrzehntelang nur
die Strecken Miinchen — Augsburg, Wiirzburg — Rottendorf und die Steilrampen im
Spessart und im Fichtelgebirge iiber ein zweites Gleis. Vor allem zwischen etwa 1875
und 1914 erfolgte zielstrebig ein zweigleisiger Ausbau des Hauptbahnnetzes. Im Jahr
1913 waren bereits 37% des Gesamtnetzes und 63% der Hauptbahnen zweigleisig
ausgebaut [2].

1914 ist der Nachbau von zweiten Gleisen bei Hauptbahnstrecken aufierhalb von Bal-
lungsraumen fast vollstandig zum Erliegen gekommen. Seit 1937 wurde keine langere
Hauptbahn mehr zweigleisig ausgebaut. Der letzte bedeutendere Nachbau des zweiten
Gleises fand 1937 im bayerischen Abschnitt Gemiinden — Jossa der bis dahin nicht
durchgehend zweigleisigen Strecke von Gemiinden nach Flieden bei Fulda statt. Sie
war von 1945 bis 1988 fiir den Stid-Nord-Verkehr sehr wichtig [110}.

In Bayern wurde im 2. Weltkrieg und in der Notzeit danach das zweite Gleis auf einer
Lange von rund 130 km endgiiltig wieder abgebaut (Tabelle 9). Ingesamt kam das in
der amerikanischen Besatzungszone liegende bayerische Eisenbahnnetz aber glimpfli-
cher davon als das in der sowjetischen Besatzungszone liegende Netz, wo nicht nur
Hunderte von Kilometern Streckengleise, sondern sogar die Oberleitungen als Repara-
tionsleistung in die Sowjetunion verbracht worden sind.
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Erst nach 1980 wurden kiirzere Streckenabschnitte im S-Bahn-Bereich abschnittsweise
mit einem zweiten Gleis versehen. Dagegen wurde an Regional- und Fernverkehrs-
strecken seit 1937 kein zweites Streckengleis mehr nachgebaut, obwohl diese inzwi-
schen wesentlich dichter als in den fiinfziger Jahren des 20. Jahrhunderts befahren
werden. Die Lange der mehrgleisigen Strecken in Bayern ist heute kiirzer als 1914. Der
zweigleisige Ausbau dicht befahrener Strecken wird zum einen verkehrspolitisch nicht
gefordert, zum anderen ist er wegen der dichteren Besiedlung und der hoheren Bereit-
schaft, Prozesse zu fiihren, deutlich schwieriger durchzusetzen als vor dem 1. Welt-
krieg. Der Hauptgrund fiir den im Vergleich zum 19. Jahrhundert sehr langsamen
Ausbau des Eisenbahnnetzes ist allerdings die Tatsache, daf$ der Staat seit Jahrzehnten —
von den neuen aufwendigen Schnellfahrstrecken abgesehen — viel zu wenig Geld fiir
seine Infrastruktur ausgibt. Deshalb ist der Nachbau von zweiten Streckengleisen heute
fast nicht mehr moglich.

Hier nur der Vergleich von zwei Strecken: Die Strecke Schweinfurt — Meiningen diirfte
die letzte bayerische Strecke sein, auf der vor dem 1. Weltkrieg das zweite Gleis nach-
gebaut wurde, und zwar auf 70 km Lange in nur fiinf Jahren zwischen 1908 und 1913.
Dagegen war man auf der 54 km Teilstrecke Markt Schwaben — Miihldorf seit Beginn
der Ausbauplanungen im Jahre 1985 bis zum Jahr 2010 nur in der Lage, auf sechs Kilo-
metern Lange das schon seit Eroffnung der Strecke im Jahr 1871 beim Grunderwerb
vorgesehene zweite Gleis nachzubauen. Dabei ist diese Strecke eine der am dichtesten
befahrenen eingleisigen Bahnlinien Deutschlands. Auf ihr wird mehr als 1% des deut-
schen Eisenbahn-Giiterverkehrs transportiert [31]. Eine Erneuerung des einzigen Glei-
ses ist daher bei Bedarf nur schwierig und mit einer unattraktiven Streckensperrung
durchzufiihren.

13. Die Nutzung der Eisenbahn fiir den Vorortverkehr

Schon am Ende des 19. Jahrhunderts wurde die Eisenbahn fiir den Vorortverkehr der
Grofsstadte wichtig. Es entstanden eigene Nebenbahnlinien fiir den Vorortverkehr im
Nahbereich von Miinchen, Niirnberg und Augsburg. Die Vorortstrecken von Niirnberg
nach Unternbibert-Riigland (Bibertbahn), von Augsburg nach Welden und von Regens-
burg nach Worth (Donau) konnten sich nicht auf Dauer halten. Auf den Hauptbahnen
wurden Vorortziige eingesetzt, die von den Hauptbahnhofen in Augsburg, Miinchen
und Niirnberg sowie vom Ostbahnhof Miinchen und dem Nordostbahnhof in Niirn-
berg aus in dichter Zugfolge nur bis zu 30 — 40 km weit fuhren.

Eingleisige Strecken fiir den Regionalverkehr wurden im Vorortbereich zweigleisig
ausgebaut. Schon 1894 bis 1902 wurden zum erstenmal neben einer bayerischen Fern-
bahn eigene Gleise fiir den Vorortverkehr errichtet, und zwar von Miinchen nach
Gauting neben der Strecke nach Garmisch-Partenkirchen [49]. Schon 1900 wurde die 9,3
km lange Teilstrecke Miinchen-Isartalbhf. — Hollriegelskreuth-Griinwald elektrifiziert,
um einen S-Bahn-dhnlichen Vorortverkehr mit vertaktetem Fahrplan zu ermoglichen.

Eine starkere Nutzung der Eisenbahn fiir den innerstadtischen Verkehr und fiir den
Vorortverkehr fand erst nach 1970 statt; denn die zunehmende Motorisierung hatte zur
Einsicht gefiihrt, dafs ein umfassender Ausbau der Strafien fiir die autogerechte Stadt
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nicht moglich ist. Durchdachte Vorschldge fiir den bundesweiten Ausbau des 6ffentli-
chen Nahverkehrs wurden nach dem entsprechenden bundesgesetzlichen Auftrag 1964
durch eine Sachverstandigenkommission [50] vorgelegt. Der Titel lautete in umstandli-
chem Deutsch: ,Bericht der Sachverstandigenkommission nach dem Gesetz iiber eine
Untersuchung von Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Ge-
meinden”. In der Folge flossen nach Erhoéhung der Mineraldlsteuer zum 01.01.1967
laufend erhebliche Bundesmittel in den Ausbau des 6ffentlichen kommunalen Nahver-
kehrs sowie in den Ausbau von Eisenbahnstrecken, die dem Vorortverkehr dienen, vor
allem von S-Bahn-Strecken. 1968 trat das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz in
Kraft [1]. Obwohl es sich bewdhrte, sollte es im Rahmen der Foderalismusreform abge-
schafft werden. Nach einer neuerlichen Gesetzesdnderung wird es jetzt doch beibehal-
ten.

Der Umschwung in der Verkehrspolitik in den sechziger Jahren des 20. Jahrhunderts
bewirkte den bis in die Gegenwart fortgefiihrten Ausbau der S-Bahn-Netze im Raum
Miinchen ab 1966 [49] und im Raum Niirnberg ab 1983 [42]. Im Rahmen des Ausbaus
wurden alle urspriinglich als Nebenbahnen errichteten Strecken im Raum Miinchen zu
Hauptbahnen aufgestuft, elektrifiziert und teilweise auch zweigleisig ausgebaut, die
1898 eroffnete Nebenbahn von Miinchen-Ostbhf. nach Deisenhofen sogar vollstandig.
Im Raum Niirnberg wurden dagegen von den 1983 vorhandenen nicht elektrifizierten
Strecken nur die Hauptbahnlinie Niirnberg — Schwandorf im S-Bahn-Bereich elektrifi-
ziert und der verbliebene Rest der Bibertbahn (Bild 7) zwischen Niirnberg-Stein und
GrofSshabersdorf bis 1993 stillgelegt und abgebaut, also nach Beginn des S-Bahn-Baues
im Raum Niirnberg. Ein im letzten Augenblick gefundener Investor wollte die Kosten
fiir die Abbestellung des bereits von der Bundesbahn bestellten Gleisbauzuges zum
Abbau der Gleise nicht bezahlen [52]. Keine der im Raum Niirnberg-Erlangen stillgeleg-
ten Nebenbahnen wurde reaktiviert.

Es ist eine Tatsache: Wenn die betroffenen Gemeinden den Erhalt einer stillegungsge-
tahrdeten Bahnlinie nicht unterstiitzen, fithrt kein Weg an deren Abbau vorbei; denn
die Deutsche Bahn AG muf$ nicht kulant sein, sondern nur darauf achten, dafs ihr keine
rechnerischen Verluste entstehen. Dies diirfte auch im Sinne der Steuerzahler sein.
Immerhin wird der Eisenbahnverkehr unter anderem durch die sog. Regionalisie-
rungsmittel vom Bund {iber die Lander bezuschufst — anstelle des friiheren Defizit-
Ausgleichs.
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Bild 7:

Reste der im Vorortbereich von Niirnberg gelegenen Bahnlinie Niirnberg-Stein — Unternbibert-Riigland
(Bibertbahn); ehemaliger Bahnhof Zirndorf-Altenberg, 2012 (Aufnahme: Giinter Fremuth)

14. Bau von Schnellfahrstrecken ab 1980

Seit 1929 wurden in Bayern nur noch kiirzere Strecken im Raum Miinchen und Niirn-
berg neu errichtet, erst nach dem Sachverstandigen-Gutachten [50] des Jahres 1964
erfolgten wieder in bedeutenderem Umfang Streckenausbauten fiir den S-Bahn-
Verkehr. Ab Mitte der siebziger Jahre fuhr die Bundesregierung ihre einseitig den
Strafsenbau und die Kraftfahrzeughersteller bevorzugende Verkehrspolitik deutlich
zurick [2].

Unter dem Werbespruch , Doppelt so schnell wie das Auto, halb so schnell wie das
Flugzeug” war vorgesehen, fiir den schnellen Eisenbahn-Fernverkehr verschiedene
Strecken fiir eine zuldssige Geschwindigkeit von mindestens 250 km/h neu zu bauen
und bestehende Strecken vor allem durch Kurvenbegradigungen fiir den Schnellver-
kehr zu ertiichtigen.

Die Neubau- und Ausbaustrecken sind seither in den Bundesverkehrswegeplanen
enthalten, vgl. auch Kapitel 16.

In Bayern liegen mehrere Ausbaustrecken, aufierdem drei Neubaustrecken [54-56]:

e Wiirzburg — Hannover
(327 km lang, davon rd. 60 km in Bayern), errichtet von 1973 bis 1991;

e Niirnberg — Ingolstadt-Nord (90 km), errichtet von 1994 bis 2005;

e (Nirnberg — Bamberg —) Ebensfeld — Erfurt (190 km, davon rd. 35 km in Bayern),
errichtet ab 1996, Bauunterbrechung von 1999 bis 2002, Fertigstellung ca. 2017.
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Nicht nur wegen der zahlreichen Tunnels und Grofibriicken auf den Neubaustrecken
sind die heutigen Bauzeiten, verglichen mit denen des 19. Jahrhunderts verhaltnismafSig
lang. Die immerhin 566 km lange Ludwigs-Siid-Nordbahn entstand dagegen in nur
knapp zehn Jahren von 1844 bis 1854.

Ein besonders trauriges Beispiel fiir lange Planungs- und Bauzeit und fiir die nur halb-
herzig eisenbahnfreundliche Verkehrspolitik ist die 157 km lange Ausbaustrecke Miin-
chen — Miihldorf — Freilassing, vgl. auch Abschnitt 12. Der Ausbau und die Elektrifizie-
rung der Strecke sind zwar seit 1985, also seit {iiber dreifiig Jahren, im
Bundesverkehrswegeplan enthalten. Wegen chronischer Unterfinanzierung wurden
aber die zundchst geplanten Kurvenbegradigungen und damit die durchgehende
Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h aufgegeben. Erst acht Kilometer der zu Beginn
der Baumafinahmen noch auf 119 km Lange eingleisigen Strecke wurden seit Bekannt-
machung der Ausbauabsicht zweigleisig ausgebaut — eine ausgesprochen schwache
Leistung.

15. Die Bahnprivatisierung zum 1. Januar 1994 und die
Trennung von Fahrweg und Betrieb zum 1. Januar 1999

Die Finanzierung der bis zum 31. Dezember 1994 bestehenden Sondervermogen der
Bundesrepublik Deutschland , Deutschen Bundesbahn” und ,Deutsche Reichsbahn”
war eine uniibersichtliche Angelegenheit. Einerseits waren die Eigenbetriebe nach
kaufmannischen Gesichtspunkten zu fithren, anderseits mufdten sie unmittelbar nach
dem 2. Weltkrieg Pensionslasten fiir die vertriebenen Ruhestands-Beamten aufbringen
und laufend gemeinwirtschaftliche Leistungen erbringen, z. B. bei den verbilligten
Ausbildungstarifen. Andererseits wanderten wegen der zunehmenden privaten Moto-
risierung viele Fahrgaste und Giiterverkehrskunden ab, wodurch die Einnahmen zu-
riickgingen. Der Anteil der Eisenbahn an der in Personenkilometern gemessenen Lei-
stung aller Personenverkehrsmittel sank in Deutschland zwischen 1950 und 1980 von
36% auf 7% [59].

Da bestimmte Eisenbahnstrecken auch eine strategische Bedeutung hatten, konnte man
das Eisenbahnnetz nicht herunterkommen lassen. Strecken und Fahrzeugpark befanden
sich in den alten Bundeslandern 1993 durchaus in einem guten Zustand, in den neuen
Bundeslandern war die Lage deutlich schlechter. Es bestand insbesondere beim Strek-
kennetz ein hoher Sanierungsbedarf. 1990 wurden die Kosten fiir die Sanierung der
Deutschen Reichsbahn auf 100 Mrd. DM geschétzt. Der Bund als Eigentiimer hatte das
jedes Jahr entstehende Defizit ausgleichen miissen. Tatsachlich aber entstand im Lauf
der Jahre ein Schuldenberg von 66 Mrd. D-Mark im Jahr 1993 [59], das sind rund
34 Mio. Euro.

Dazu kamen Vorschriften der EU, die letztlich die im folgenden genannte und in
Deutschland seit dem 19. Jahrhundert bewahrte unbiirokratische und umweltfreundli-
che Finanzierung der Infrastruktur beseitigten:

e die mautfreie Benutzung offentlicher Straflen; Finanzierung von Straflenbau und
-unterhalt durch die zweckgebundene, verbrauchsabhiangige Mineralolsteuer;
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e Bau, Streckenunterhalt und Zugbetrieb durch Unternehmen der 6ffentlichen Hand;
Finanzierung des Streckenbaus und -unterhalts sowie des Zugangebots durch Ein-
nahmen aus dem Personen- und Giiterverkehr.

Die unbiirokratische deutsche Losung hatte sich schon im 19. Jahrhundert aufgedrangt,
weil Privatunternehmen das Gemeinwohl weniger wichtig als die Erzielung von Ge-
winnen ist und es deshalb beim Netzausbau und beim Betrieb immer wieder Mei-
nungsverschiedenheiten zwischen der 6ffentlichen Hand und privaten Betreibern gab.
Auflerdem ist die Mineralolsteuer bequem zu erheben und, wer viel Kraftstoff ver-
braucht, zahlt auch viel. Trotz dieses Wissens hat man die kostenintensive Maut sowie
bei der Eisenbahn die Aufteilung und kostenintensive Abrechnung zwischen Strecken-
betreiber und Zugbetreiber eingefiihrt. Fiir die Anderungen beim Eisenbahnbetrieb
mafigebend war die fiir einen zufriedenstellenden internationalen Betrieb nicht erfor-
derliche EG-Richtlinie 91/440/EWG der EU vom 29. Juli 1991; denn auch ohne diese
Richtlinie hat es weit tiber 100 Jahre lang einen storungsfreien grenziiberschreitenden
Personen- und Giiterverkehr mit der Eisenbahn quer durch Europa auf der Grundlage
internationaler Vereinbarungen gegeben.

Im Zuge der Umsetzung der EG-Richtlinie 91/440/EWG sind die Bundes-Eigenbetriebe
(sog. Sondervermogen) Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichbahn ab 1. Januar
1994 in der Deutschen Bahn AG zusammengefafit worden. Zum 1. Januar 1999 trat die
zweite Stufe der Bahnreform mit der Trennung von Betrieb und Fahrweg in Kraft. Die
Schienenstrecken gingen an die DB Netz AG iiber. Obwohl Deutschland mit der Ent-
staatlichung des Betriebs weiter gegangen ist als andere Mitgliedslander der EU, hat die
EU-Kommission 2011 gegen Deutschland ein Vertragsverletzungsverfahren eingeleitet,
und zwar deshalb, weil die DB Netz AG noch Teil des DB-Konzerns ist [59].

Die frithere Deckung des Bahndefizits wurde auf Bundeszuschiisse umgestellt, z. B. fiir
den Streckenausbau und die Besoldung der verbliebenen Beamten der fritheren Bun-
desbahn. Fiir den Betrieb des Regionalverkehrs (frithere Nahverkehrs- und Eilziige)
erhalten die Bundesldnder sog. Regionalisierungsmittel, mit denen sie Regionalziige
bestellen und bezahlen konnen. Das Fernverkehrsangebot mufi dagegen in eigener
wirtschaftlicher Verantwortung der Bahnbetriebsunternehmen bereitgestellt werden.

Geregelt ist dies u. a. im , Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personennah-
verkehrs” (RegG) vom 27. Dezember 1993, das allerdings 2014 ausgelaufen ist [65]. Der
Bund zahlt die sog. Regionalisierungsmittel seither nur noch unter Vorbehalt. Auch
werden diese Mittel, was wenig sinnvoll ist, immer wieder einmal gekiirzt oder erhoht.

In Bayern ist die im Staatseigentum befindliche Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH
(BEG) [66] fiir die Bestellung der Verkehrsleistungen im Nah- und Regionalverkehr
zustindig. Uberwiegend erbringt die DB Regio AG die Verkehrsleistungen. Einzelne
Strecken und Streckennetze werden europaweit ausgeschrieben. Auf fast allen Strecken
verkehren die Nahverkehrs- und Regionalziige inzwischen in mehr oder weniger
regelmafiiger Folge im Ein- oder Zwei-Stunden-Takt, d. h. an jedem Halt fahren den
ganzen Tag hindurch die Ziige weitgehend jeweils zur gleichen Minute ab. Es gibt
jedoch Ausnahmen vom regelméfiigen Takt. Dieses System nennt man ,integralen
Taktfahrplan”. Er wurde auf dem bayerischen Netz probeweise 1993 im Bereich Allgau-
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Schwaben eingefiihrt, 1996 dann landesweit. An wichtigen Umsteigebahnhofen beste-
hen Anschliisse mit kurzen Wartezeiten [66]. Heute gibt es nur noch eine einzige Strek-
ke, auf der nach wie vor nur einige wenige, am Wochenende gar keine Personenziige
verkehren. Es ist dies die 34 km lange Strecke Garching — Horpolding im siidostober-
bayerischen Industriegebiet. Der Grund fiir dieses schlechte Angebot ist, dafs man den
Verkehr der Bundesstrafie B 304 an zwei schienengleichen Kreuzungen im Trauntal
nicht durch hédufige Sperrungen beeintrachtigen mochte [68].

Das Fahrplanangebot wurde seit 1994 deutlich erhoht, weshalb auch die Zahl der Rei-
senden zunahm. Zwischen 1996 und 2005 stieg die Verkehrsleistung (Zugkilometer) um
26%, die Zahl der Fahrgaste um 35% [66]. Auch wurde seit 2006 auf einigen Neben-
bahnstrecken, auf denen die Gleise noch nicht abgebaut waren, der frither aufgegebene
Personenverkehr wieder aufgenommen. Dies geschieht im allgemeinen dann, wenn ein
Gutachten die zu erwartende Zahl der Reisenden mit mindestens 1000 Personen/Tag
vorhersagt. Auf der Strecke von Gotteszell nach Viechtach, auf der seit 2016 ein Probe-
betrieb lauft, wurden bisher nur etwa 40% der erforderlichen Fahrgaste gezahlt. Mei-
stens sind vor der Reaktivierung des Personenverkehrs teure Baumafinahmen an Glei-
sen und Bahnsteigen durchzufiihren. Einige Nebenbahnstrecken, fiir die die DB Netz
AG keine Zukunft mehr sah, verkaufte sie an nichtbundeseigene Eigentiimer, z. B. die
49 km lange Strecke Passau — Waldkirchen — Freyung Viele Nebenbahnen haben inzwi-
schen zur Fahrgastwerbung geschichtlich nicht iiberlieferte Namen erhalten, z. B. Ran-
gaubahn, Chiemgaubahn usw.

Wegen der Zunahme des Regionalverkehrs sind die vielen langeren eingleisigen Strek-
ken inzwischen so stark belastet wie nie zuvor. Bei mehr als etwa 30 Zugpaaren téaglich
war frither der Nachbau eines zweiten Gleises iiblich. Heute dagegen verkehren auf
eingleisigen Strecken bis iiber 60 Zugpaare taglich, u. a. auf der Teilstrecke Miinchen-
Giesing — Hohenkirchen-Siegertsbrunn. Ein zuverldssiger und piinktlicher Betrieb ist
auf hoch belasteten eingleisigen Strecken mit Kreuzungsbahnhofen nicht moglich, da
nur ein einziger verspateter Zug sofort zu Verspatungen der Gegenziige fiihrt. Dichter
Zugverkehr auf lingeren eingleisigen Strecken ist wenig attraktiv. Diese Losung zeigt
deutlich, dafy der deutsche Staat zu wenig Geld fiir seine Infrastruktur ausgibt.

Zwar wurden seit 1953 in Bayern die meisten Nebenbahnen zu Orten mit weniger als
10000 Einwohnern aufgegeben. In Fremdenverkehrsgebieten konnten allerdings auch
etliche kleine Orte, z. B. Kochel (rd. 4 000 Einwohner im Jahr 2014) und Bayrischzell (rd.
1600 Einwohner im Jahr 2014), ihre Bahn behalten. Die grofite bayerische Stadt ohne
Eisenbahn diirfte Herzogenaurach (bei Niirnberg) mit rd. 23000 Einwohnern sein. Da
Herzogenaurach von Wiirzburg und Niirnberg aus mit dem Zug nur tiiber einen zeit-
raubenden Umweg zu erreichen war, sind die moglichen Fahrgaste sicher schon friith zu
einem erheblichen Teil mit dem eigenen Wagen gefahren. In der diinn besiedelten
Oberpfalz wurden fast alle Nebenstrecken aufgegeben.

Schritt fiir Schritt wurden folgende teilweise schon Jahrzehnte vor der Bahnreform
eingeleitete Entwicklungen vollendet:
e Auf einem erheblichen Teil des Hauptbahnnetzes wurde der Fernverkehr im Jahr

2006 eingestellt, auf einigen Strecken auch schon friither oder erst spater. Besonders
das ostbayerische Netz war davon betroffen. Auf insgesamt 830 km Lange verschie-
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dener bayerischer Hauptbahnen verkehren heute keine Fernverkehrsziige mehr,
darunter auf den Strecken Miinchen — Regensburg — Hof (und weiter in Richtung
Leipzig — Berlin bzw. Dresden — Gorlitz), Niirnberg — Schwandorf — Furth im Wald
(und weiter in Richtung Prag), Niirnberg —Eger sowie Ingolstadt — Treuchtlingen und
Mering — Weilheim (Obb.) Fiir den Fernverkehr in Richtung Prag werden in Deutsch-
land nur noch Regionalziige angeboten. In der tschechischen Republik verkehren
diese Ziige als EC-Ziige.

Im grofiflachigen Gebiet zwischen Dresden, Leipzig, Niirnberg, Regensburg, Passau
und der deutsch-tschechischen Grenze verkehren keine schnellen Fernziige mehr.
Wegen fehlender Oberleitung wurde nur von 2001 bis 2003 mit Dieseltriebziigen
ICE-Verkehr von Niirnberg iiber Bayreuth — Hof nach Dresden angeboten. Aufser-
dem gibt es seit Elektrifizierung der Strecke Reichenbach (Vogtl.) — Hof (Saale) keine
durchgehenden Ziige von Dresden nach Niirnberg oder von Leipzig iiber Regens-
burg nach Miinchen mehr, weil es Bayern seit Jahrzehnten nicht zustande gebracht
hat, z. B. durch Zuschiisse, die Verbindungen von Niirnberg bzw. von Regensburg
nach Hof zu elektrifizieren.

Die bei Bahnurlaubern beliebten Kurswagenverbindungen wurden eingestellt, eben-
so fast vollstindig die Fernverkehrsverbindungen von Norddeutschland in die
Fremdenverkehrsorte, z. B. nach Zwiesel, ins Rottal und nach Tegernsee;

Einstellung weit durchlaufender, allerdings verspatungsanfélliger Fernziige von
Bayern aus nach Griechenland, Rumaénien, in die Tiirkei, nach Danemark usw.;

Einstellung weit durchlaufender Eilziige, z. B. von Miinchen nach Bad Kissingen
oder Coburg; in der fritheren Eisenbahnersprache hieflen sie ,,Heckeneilziige” [67],
wenn sie liber im Fernverkehr sonst nicht benutzte Strecken fuhren. Diese Ver-
schlechterung hangt auch damit zusammen, daf die einzelnen Bundesldander die Re-
gionalzugangebote bestellen und dafs ihre Zusammenarbeit aus Fahrgastsicht man-
gelhaft ist. Deshalb ist fiir die im Abschnitt 7 erwdhnte Verbindung Miinchen -
Memmingen — Lindau in der Regel ein zweimaliges Umsteigen erforderlich. Das er-
innert doch sehr an die Animositaten des 19. Jahrhunderts.

Die fiir die Fahrgaste leicht zu merkenden Namen der Fernverkehrsziige, z. B.
,Heinrich der Lowe”, ,Miinchner Kindl” usw., wurden 2002 — von Ausnahmen ab-
gesehen — ersatzlos gestrichen [64];

Einstellung des Reisegepack-, Exprefigut- und Stiickgutverkehrs auf der Schiene
durch die Deutsche Bahn AG zum 31.12.1998, Verlagerung auf die StrafSe [61].

Aufgabe der meisten Gleisanschliisse und Stammgiitergleise. Die Bedienung von
Gleisanschliissen mit nur gelegentlicher Zustellung von Giiterwagen wurde gekiin-
digt. Ganzziige ohne Rangieraufwand sind aus Sicht des Zugbetreibers deutlich wirt-
schaftlicher. Diese Entwicklung fiihrte zu einem Riickgang des Rangierbedarfs. Zwi-
schen 1995 und 2013 sank die Anzahl der Gleisanschliisse um 78% [111].

Einstellung des Giiterverkehrs auf den meisten Nebenbahnlinien;

in diesem Zusammenhang Riickbau von Weichen und damit von Kreuzungs- und
Abstellmoglichkeiten. In der Regel wird nur noch der fahrplanmafiige Bedarf be-
riicksichtigt. Die meisten Endbahnhofe bayerischer Nebenbahnlinien besitzen daher
inzwischen keine Weichen mehr. Sie sind zu Haltepunkten zurtickgebaut. Es konnen
auf diesen Strecken nur noch fahrplanmafiige Triebwagenziige und lokbespannte
Wendeziige, jedoch keine Sonderziige mehr verkehren. Auf lingeren eingleisigen
Strecken gibt es nur noch wenige Kreuzungsbahnhofe, die von verspéateten Ziigen
und Sonderziigen genutzt werden kénnen. Ein Ubergang vom Zweistunden-Takt auf
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den Stundentakt ist deshalb schwierig bis unmdglich. Der noch verbliebene Giiter-
verkehr muf$ auf eingleisigen Strecken teilweise in die Nachtstunden verlegt werden.

e Die alte Eisenbahnbauregel, nach der in einen Knotenpunktsbahnhof aus allen Strek-
ken gleichzeitig Ziige einfahren konnen miissen, um ein rasches Umsteigen zu er-
moglichen, wird zu Lasten der Fahrgaste nicht mehr beachtet, u. a. deshalb, damit
man Briicken in Bahnsteigndhe schmaler bauen kann.

Durch die Einstellung des Stiickgutverkehrs und die Aufgabe der meisten Gleisan-

schliisse wurden Anlagen im Wert von weit tiber 100 Mio. € abgeschrieben. Ein Beispiel

einer solchen Anlage zeigt Bild 8. Weil das mit diesen Anlagen bereitgestellte Angebot
der Deutschen Bahn AG - fiir sich allein betrachtet — nach etlichen Jahren Verluste in
gleicher Groflenordnung eingebracht hitte, war die Aufgabe aus rein kaufméannischer

Sicht unausweichlich, aus gesamtwirtschaftlicher und umweltschiitzender Sicht war sie

bedauerlich. Auch nach 1998 bieten noch einige nichtbundeseigene Eisenbahnen, unter

anderem die Augsburger Localbahn GmbH, die Zustellung von Einzelwagen zu Gleis-
anschliissen an.
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Bild 8:

Die 1998 stillgelegte Stiickgut-Umschlaghalle des Rangierbahnhofs Niirnberg im Jahr 2015;
(Sugar Ray Banister [Dirk Murschall] CC BY 3.0 DE)

Die nach 1990 eingetretene Entwicklung beim Nah- und Regionalverkehr mit seinem
deutlich verbesserten Zugangebot und dem Taktfahrplan ist aus Sicht der Fahrgaste
erfreulich, auch wenn dafiir die von der Europédischen Union geforderte Trennung von
Verkehrsweg und Betrieb nicht erforderlich gewesen ware. Dagegen ist die Entwick-
lung beim Eisenbahn-Giiterverkehr aus der Sicht des Umweltschutzes bedauerlich.
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Auch dank des niedrigen Olpreises nimmt der Straen-Giiterverkehr stindig zu. Uber
die Forderung ,Giiter auf die Bahn”, die der Verfasser in den siebziger Jahren auf
Giiterwagen gelesen hat, ist die Geschichte hinweg gegangen; denn seit 1990 gelten
nach US-amerikanischem Vorbild mehr als frither die Gesichtspunkte der Qualitats-
und Kostensenkung, um die Gewinne laufend steigern zu konnen. Die von Investoren
begehrten Flachen der fritheren Innenstadt-Giiterbahnhofe, z. B. des Miinchener
Hauptgiiterbahnhofs, sind langst bebaut. Dagegen verrotten einzelne Giiterbahnhofs-
flachen am Stadtrand, z. B. in Niirnberg, noch vor sich hin.

Im Jahr 2015 hat die Deutsche Bahn AG erstmals seit zwolf Jahren wieder einen Fehlbe-
trag in Hohe von 1,3 Mrd. € eingefahren. Hauptursache waren die ungtinstige Entwick-
lung im Giiterverkehr und die gesamtwirtschaftlich schadlichen Streiks der Lokfiihrer-
gewerkschaft GDL. Trotz des Verlustes verlangt der Bund als Eigentiimer von der Bahn
eine Art Dividende, die sich nur tiber Schulden finanzieren lafst. Beim aufmerksamen
Beobachter entsteht der Eindruck, dafd die vor 1994 bestehende schlechte wirtschaftliche
Lage der bundeseigenen Eisenbahnen allméahlich wieder entsteht; denn die Deutsche
Bahn AG hat schon wieder Schulden in Hohe von 17,5 Mrd. € angehauft [63].

16. Der Bundesverkehrswegeplan 2030
und die Fortsetzung der Elektrifizierung von Strecken

Vorhaben des Ausbaus und des Neubaus von bundeseigenen Bahnstrecken sind seit
1973 in unverbindlichen Bundesverkehrswegeplanen enthalten [53]. Die dort aufgefiihr-
ten Projekte sind in der Vergangenheit stets nur teilweise verwirklicht worden. Deshalb
ist zu erwarten, dafd die Plane auch diesmal nicht voll umgesetzt werden. Wenn man
den am 3. August 2016 vom Bundeskabinett beschlossenen Bundesverkehrswegeplan
2030 studiert, stellt man fest, daf er an Ubersichtlichkeit und redaktioneller Einheitlich-
keit zu wiinschen tibrig lafst, insbesondere im Bereich Projekttabellen. Diese enthalten
zum Teil widerspriichliche Aussagen. Insbesondere hitten die Tabellen lesefreundlich
nach Bundesldandern gegliedert werden sollen.

Von den durch die Deutsche Bahn AG und durch die Bundeslander rund 2000 in
Deutschland angemeldeten Vorhaben wurden nur 1000 in den Bundesverkehrswege-
plan aufgenommen [116]. Nach welchen Gesichtspunkten dies erfolgte, bleibt mehr
oder weniger undurchsichtig.

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 gemafs Beschlufs des Bundeskabinetts vom 3. Au-
gust 2016 enthalt — einschliefilich der bereits begonnenen Vorhaben — fiir Bayern 21
langere auszubauende Eisenbahn-Streckenabschnitte (Karte 8). Es handelt sich dabei
um Bauvorhaben zur Erhohung der Streckengeschwindigkeit, um den zweigleisigen
Ausbau und um die Elektrifizierung elf langerer Teilstrecken mit rund 1000 km Lange
(Tabelle 10). Es fallt auf, daf$ fiir die Elektrifizierung nicht die Streckenbelastung fiir
mafigebend gehalten worden ist, sondern die Benutzung der Strecke durch Reise- und
Giterziige des Fernverkehrs. Die Streckenelektrifizierungen sind vor allem im bisher
weitgehend fahrdrahtfreien Osten Bayerns geplant. Einen zweigleisigen Ausbau und
eine Elektrifizierung von dicht befahrenen Strecken, die zur Zeit nicht oder kaum von
Ziigen des Fernverkehrs benutzt werden, sieht der Bundesverkehrswegeplan dagegen —
nicht nachvollziehbar — nur ausnahmsweise vor.
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Die Bewertungsmethodik ist im ,Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan
2030 (Entwurf) [120] beschrieben. Bei einer scheinbar objektiven Bewertung mit vielen
EinfluSgrofien lafst sich allerdings ein subjektiver bzw. politischer Einflufs so gut wie nie
vermeiden, so daf$ sich zumindest in Einzelfédllen durchaus das gewiinschte politische
Ergebnis erzielen lafst.

Eine fachlich nicht nachzuvollziehende Vorgabe war, daf$ Ausbauten und Elektrifizie-
rungen von bundeseigenen Strecken nur dann vorgenommen werden sollen, wenn die
Strecke dem Fernverkehr dient, und zwar sowohl dem Personen- wie dem Giiterver-
kehr. Ein Ausbau soll nach den Erlduterungen einen ,{iberregionalen Nutzen” bringen.
Alle Strecken mit bedeutenderem iiberregionalen Personen- und Giiterverkehr, d. h.
alle Fernverkehrsstrecken, sollen kiinftig elektrifiziert, jedoch nicht alle zweigleisig
ausgebaut sein. Falls erforderlich, waren die rechtlichen Voraussetzungen so zu dandern,
dafd sie den Kundennutzen sinnvoll berticksichtigen. Die gewdhlte Trennung des Nut-
zens fiir den Fernverkehr einerseits und fiir den Regional- und Nahverkehr andererseits
ist praktisch kaum nachzuvollziehen.

Als ,,Nahverkehr” auf Eisenbahnstrecken gelten in Deutschland entsprechend § 2 Abs. 5
Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) Fahrten von bis zu 50 km bzw. Fahrten mit weni-
ger als einer Stunde Dauer [121]. Praktisch werden viele Regionalziige nicht nur im
Nah- und Regionalverkehr genutzt, sondern auch im Fernverkehr. Ein typisches Bei-
spiel ist die Strecke von Miinchen iiber Regensburg nach Hof. Auch Straflenbahnen und
U-Bahnen bedienen Fahrten des ,Nahverkehrs”, werden aber von der rein juristischen,
die tatsdchlichen Verhaltnisse nicht berticksichtigenden Definition des AEG nicht erfafst.

Anstelle des in [119] immer wieder angesetzten Ablehnungskriteriums , kein Nutzen
fiir den Fernverkehr” ware ein objektiveres Kriterium die prognostizierte, wenn auch
stets unsichere Verkehrsbelastung im untersuchten Streckenabschnitt gewesen; denn
das Kriterium ,Beférderungs- bzw. Transportweite”, d. h. Fernverkehr, Regionalver-
kehr oder nur Nahverkehr auf der Strecke, ist fiir Bahnkunden nachrangig. Das Kriteri-
um , Fern- und Giiterverkehr auf der Strecke” fiihrte dazu, dafds die im Abschnitt 10
genannten wichtigeren Strecken von nur regionaler Bedeutung nicht wiederhergestellt
worden sind. Nicht nachvollziehbar ist auch die Entscheidung, dafs manche Bahn-
hofsausbauten in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen worden sind, z. B.
Aschaffenburg, andere dagegen nicht, z. B. Miinchen-Pasing. Ahnliches gilt fiir die
Tatsache, dafs in Oberfranken und in der Oberpfalz alle Hauptbahnstrecken elektrifi-
ziert werden sollen, in Schwaben dagegen nicht.

Seit 1980 sind in Bayern keine als Hauptbahnen eingestuften Strecken des Fern- und
Regionalverkehrs mehr auf elektrischen Betrieb umgestellt worden. GemafS Bundesver-
kehrswegeplan 2030 soll nun die Elektrifizierung von Hauptbahnstrecken in Bayern
wieder aufgenommen werden. Der teure zweigleisige Ausbau zur Erhchung der Piinkt-
lichkeit bei starker belasteten Strecken wird dagegen ausgesprochen zuriickhaltend
vorgesehen. Bei einigen Strecken ist ein zweigleisiger Ausbau nur auf Teilstrecken, sog.
Begegnungsabschnitten, vorgesehen, wie das z. B. auf den S-Bahn-Teilstrecken von
Niirnberg nach Roth oder von Dachau nach Petershausen in sparsamer Art und Weise
umgesetzt worden ist, obwohl diese Streckenabschnitte bei Bedarf fiir die Umleitung
von Fernziigen benutzt werden miissen.
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Aus Materialnot wurde bei einigen Streckenabschnitten nach 1940 bedauerlicherweise
das 2. Gleis entfernt (Tabelle 9). Wenigstens bei den Strecken von Kulmbach nach Hof,
von Amberg in Richtung Schwandorf und von Landshut nach Plattling sollen die friiher
zweigleisigen Abschnitte wiederhergestellt werden. Ein durchgehend zweigleisiger
Ausbau hochbelasteter eingleisiger Strecken, wie er vor 1914 iiblich war, ist dagegen
aus Sparsamkeit nicht vorgesehen.

Wegen der angewandten Entscheidungskriterien lehnt der Bundesverkehrswegeplan
z.B. den zweigleisigen Ausbau der hochbelasteten Teilstrecke Tutzing — Garmisch-
Partenkirchen ab, Sie ist fiir den Regional- und Fremdenverkehr wichtig. Auf dieser
Strecke verkehren zeitweise sogar ICE-Ziige, und es sind auf der eingleisigen Strecke
fahrzeitverlangernde Zugkreuzungen mit Halt in Betriebsbahnhofen ohne Publikums-
verkehr erforderlich. Andererseits soll in Nordbayern die ebenfalls nicht dem Fernver-
kehr dienende Strecke Neukirchen — Weiden elektrifiziert werden. Ebenso wie auf der
Strecke nach Garmisch-Partenkirchen verkehren auf ihr nur Regionalziige im Stunden-
takt, die allerdings von Niirnberg kommend in Neukirchen in Richtung Schwandorf
und Weiden und umgekehrt gefliigelt werden. Nur durch Sparvorgaben ist es zu erkla-
ren, dafS die zweigleisige Hauptbahn Buchloe — Immenstadt — Hergatz nicht elektrifi-
ziert werden soll. Sie ist auf der 1. Teilstrecke um 70% starker mit Ziigen belastet als die
nur eingleisige Hauptbahn Buchloe — Memmingen Hergatz, die elektrifiziert werden
soll.

Obwohl z. B. die Verkehrsleistung (Personenkm) beim Personen-Fernverkehr nur einen
Anteil von 42% am gesamten offentlichen Eisenbahnverkehr hat [117] und nach alteren
Statistiken der Anteil der Beforderungsleistung (beforderte Personen) im Eisenbahn-
Fernverkehr nur 12% am gesamten Eisenbahn-Personenverkehr betragt [1], erscheint
die Bevorzugung der Fernverkehrsstrecken willkiirlich und ist nur durch Sparabsichten
oder politische Einflufinahme zu erklaren. Diese tut sich sehr schwer, nicht bestimmte
Interessengruppen, Personen oder Regionen in ungerechter Art und Weise zu bevorzu-
gen. Es lafst sich aber auch dadurch sparen, daf$ es in Bayern nur noch verhaltnismaflig
wenige Eisenbahnstrecken mit hdaufiger verkehrenden Fernziigen gibt.

Betrieblich giinstig und fiir die Fahrgdste einigermafien attraktiv ware die Aufteilung
eines groflen Streckennetzes in elektrifizierte und nicht elektrifizierte Teilnetze. Nur
wenn an elektrifizierte Hauptbahnen nicht elektrifizierte Nebenstrecken anschliefSen
und deren Ziige nicht auf die Hauptbahn tibergehen, sollten die Nebenstrecken weiter-
hin mit Dieseltraktion betrieben werden. Dagegen sind Ziige in Dieseltraktion, die in
dichter Zugfolge und zu einem erheblichen Teil nur deshalb auf einer elektrifizierten
Strecke verkehren, weil ein Teil der Strecke nicht elektrifiziert ist, unzweckmafig.
Durch die Sparvorgaben ist leider damit zu rechnen, dafs die im Gegensatz zum Netz in
Oberfranken und in der Oberpfalz deutlich weniger umfangreiche Elektrifizierung des
Allgauer Teilnetzes zu einem erhohten Umsteigzwang fithrt, wenn man Dieseltriebziige
nicht auf langen Strecken unter Oberleitung fahren lassen mochte. Ein Kompromif3
ware der Einsatz von dieselelektrischen Triebwagen, die sowohl auf Strecken mit als
auch auf Strecken ohne Fahrdraht fahren konnten.

Insgesamt dréangt sich bei eisenbahnfreundlichen Fachleuten der Eindruck auf, dafs der
Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030 nicht wenige , halbe Sachen” vorsieht und
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daff weitschauende Losungen immer wieder dem Sparzwang geopfert worden sind.
Dies sei hier an weiteren Beispielen erlautert: Von den 2015 vorgebrachten 42 verkehrs-
technisch sinnvollen Anmeldungen fiir Projekte in Bayern zur Fortschreibung des
Bundesverkehrswegeplans [118] wurden 22 nicht beriicksichtigt [119]. Insbesondere
wurde der zur Verbesserung der Piinktlichkeit auf verschiedenen stark belasteten
Streckenabschnitten geforderte zweigleisige Ausbau — vor 1914 bei stark belasteten
Strecken eine Selbstverstandlichkeit — gestrichen. Als wenig sinnvolles Beispiel sei die
Strecke Buchloe - Memmingen — Lindau genannt: Sie soll wegen des Fernverkehrs in
die Schweiz zwar elektrifiziert werden. Die 132 km lange Strecke soll jedoch bis auf den
vorhandenen 23 km langen Abschnitt Hergatz — Lindau durchgehend eingleisig blei-
ben. Dieser Zustand wird eine Quelle von Verspéatungen sein, da jeder verspatete Zug
zu Verspatungen von Gegenziigen fiihrt. Der geforderte wenigstens abschnittsweise
zweigleisige Ausbau wurde abgelehnt. Ebenso bleibt die Elektrifizierung zweigleisiger
Hauptbahnen und ihrer Anschlufistrecken im stidlichen Schwaben so unzureichend,
dafd auch kiinftig nicht nur einzelne Strecken nicht elektrifiziert sein werden, sondern
daf3 ein , Dieselnetz” betrieben werden mufs.

Insgesamt setzt der Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030 die seit Jahrzehnten
erkennbare Tendenz fort, den Schienenverkehr in Deutschland gegeniiber dem Stra-
lenverkehr nachrangig zu behandeln.
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Anhang
Tabellen und Karten
Tabelle 1:

Grenziiberschreitende Eisenbahnstrecken in Bayern im Jahr 1920
Streckenabschnitt H;zgzzﬁ;i:zl;v' Eroffnet | Stillgelegt | Bemerkung:
Hof - Gutenfiirst Hauptbahn 20.11.1848 -

Ulm (Donau) — Neu-Ulm Hauptbahn 01.05.1854 ---
Aschaffenburg — Hanau Hauptbahn 01.10.1854 ---
Gorsdorf — Eisfeld Hauptbahn 01.11.1858 1945
Strecke von
Coburg — Sonneberg (Thiiringen) Hauptbahn 01.11.1858 1951 bis 1991
unterbrochen
Darmstadt — Aschaffenburg Hauptbahn 15.11.1858 ---
Kiefersfelden — Kufstein Hauptbahn 24.11.1858 -
Freilassing — Salzburg Hauptbahn 12.08.1860 ---
Passau — Scharding Hauptbahn 01.09.1861 ---
Furth im Wald - Pilsen Hauptbahn 15.10.1861 -
Nordlingen — Goldshofe Hauptbahn 03.10.1863 ---
Waldsassen — Eger Hauptbahn 15.10.1865 1945
Strecke von
Selb-Plofsberg — Asch Hauptbahn 01.11.1865 - 1996 bis 2015
unterbrochen
Wiirzburg — Lauda Hauptbahn 01.10.1866 ---
Simbach (Inn) — Braunau Hauptbahn 01.06.1871 ---
Gemdiinden - Jossa Hauptbahn 01'0[52']1 872 ---
Lindau - Lochau-Horbranz Hauptbahn 14.10.1872 ---
Strecke von
Mellrichstadt — Meiningen Hauptbahn 15.12.1874 1945 bis 1991
unterbrochen
Dombiihl — Crailsheim Hauptbahn 01.06.1875 -
Strecke von
Bayerisch Eisenstein — Pilsen Hauptbahn 15.11.1877 - 1945 bis 1991
unterbrochen
Ulm (Donau) - Langenau
(Wﬁritemberzgische %renzbahn) Hauptbahn 05.01.1876 o 3
Lohr — Wertheim Nebenbahn 01.10.1881  26.05.1979 2 km 2)
Schirnding — Eger Hauptbahn 01.11.1883 -
Ludwigstadt — Probstzella Hauptbahn 01.10.1885 ---
Ludwigstadt — Lehesten Nebenbahn 01.12.1885  12.07.1951 2,3km2)
Memmingen - Leutkirch Hauptbahn 02.10.1889 -
Wangen (Allgdu) — Hergatz Hauptbahn 15.07.1890 ---
Jossa — Wildflecken Nebenbahn 09.10.1891  04.02.2002 ca.3km 2)
Lindau - Friedrichshafen Hauptbahn 01.10.1899 -
Amorbach - Walldiirn Nebenbahn 1899 -
Stockheim — Sonneberg (Thiiringen) Nebenbahn 01.06.1901  03.07.1945
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Streckenabschnitt H;:gzl:;};rllul:zl;v. Eroffnet | Stillgelegt | Bemerkung:
Marxgriin — Blankenstein Nebenbahn 14.08.1901  11.04.1945
Pressig-Rothenkirchen — Tettau Nebenbahn 23.06.1903  29.05.1952 8 km 2)
Bieberehren — Weikersheim Nebenbahn 17.11.1909 1984 3 km 2)
Bieberehren — Creglingen Nebenbahn 17.11.1909  29.09.1974 2 km 2)
Dilligen — Ballmertshofen meterspurige
(Hértsfeldbahn) Schmalspurbahn 03.04.1906  30.11.1972
Gundelfingen — Sontheim (Brenz) Nebenbahn 01.05.1911 1959
1905
Garmisch-Partenkirchen — (Pfronten) 5
Pfronten Steinach (AufSerfernbahn) Nebenbahn 29.05.1913 o 45 km 2)
(Griesen)
Schellenberg — Hangender Stein Nebenbahn 01.10.1907  02.10.1938
Isny — Sibratshofen Nebenbahn 14.10.1909  18.04.1983
Haidmdtihle -
Schwarzes Kreuz (Cerny Kif) Nebenbahn 12.06.1910 1945
Mittenwald — Scharnitz Hauptbahn 01.12.1912 -
Fiirth am Berg -
2
Neustadt bei Coburg Nebenbahn 01.11.1920 1945 4 km 2)

1) Einige Strecken wurden erst nach der Eréffnung zu Hauptbahnen aufgestuft. Angegeben ist der Stand von

1945;

2) Diese Strecke fiihrt auf der genannten Lange durch aufierbayerisches Gebiet;

3) Die Strecke fiihrt 7 km lang durch bayerisches Gebiet. In Bayern liegen die fritheren Geneinden Thalfingen,
Ober- und Unterelchingen, seit 1978: Gemeinde Elchingen;
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Tabelle 2:

Bis 1920 von den (Kgl.) Bayerischen Staatseisenbahnen (Bay. Sts. B.) aufSerhalb Bayerns betriebene
Teilstrecken sowie die von fremden Bahnverwaltungen in Bayern betriebenen Teilstrecken

Diese Tabelle enthilt nicht diejenigen Strecken im rechtsrheinischen Bayern, die auf kiirzeren Teilstrecken
auf nichtbayerischem Staatsgebiet verlaufen sind, z. B. von Ebersdorf bei Coburg iiber Fiirth am Berg
nach Neustadt bei Coburg, ebenso nicht die Strecke Ulm — Aalen der Wiirttembergischen Staatseisenbah-
nen, die im Bereich Elchingen auf bayerischem Staatsgebiet verlaufen ist.

Linge [in Betrieb Betreiber
[km] |von ... bis, (1920)

Strecken aufierhalb Bayerns, die von den Bay. Sts. B.
betrieben worden sind

Teilstrecke

(Oberkotzau —) Asch — Eger 30 ab 1865 Bay. Sts. B.

(Marktredwitz —) Schirnding — Eger 7 ab 1883  Bay. Sts. B.

(Wiesau —) Waldsassen — Eger 12 ab 1865  Bay. Sts. B.

(Schweinfurt Hbf —) Miihlfeld —

Rentwertshausen — Meiningen 20 abl1874  Bay.Sts. B.

Rentwertshausen — Romhild 11 1893 -1970 Bay. Sts. B.

Grenze Bayern/Wiirttemberg — 2 1909 - 1974 Bay. Sts. B.

Greglingen

Grenze Bayern/Wiirttemberg — 3 1909 - 1990 Bay. Sts. B.

Weikersheim

Strecken im rechtsrheinischen Bayern, die von fremden

Bahnverwaltungen betrieben worden sind

(Plauen im Vogtland -) Gutenfiirst — 13 ab 1848  Sachsische Staatseisenbahnen

Hof (Saale)

(Unterlemnitz —) Marxgriin 5 1901 - 1945 PreufS. und Hess. Staatseisenbahnen
Grenze Bayern/Bohmen — Furth im 4 ab1861 K. K. Osterreichische Staatsbahnen
Wald

(Lauda -) — Kirchheim bei Wiirz- 19 ab 1866  Badische Staatseisenbahnen

burg — Wiirzburg-Heidingsfeld
(Fulda —-) Mittelsinn - Gemiinden 21 ab 1873  Preufs. und Hess. Staatseisenbahnen
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Tabelle 3:
Bayerische Privat-Eisenbahnen im Jahr 1900
Linge in Betrieb
Strecke Unternehmen (1900) (1900) ab bzw. von
[km] ... bis ...

.. . Ludwigs-Eisenbahn- 08.12.1835 -
Ntirnberg — Fiirth (Bay.) [3] Gesellschaft 60 31101922
(Plattling — Fischerhduser (Plattling-Deggendorfer Eisen- 37 4) 01.03.1866 —
bei Deggendorf) [11] bahn AG) / 16.09.1877
Schaftlach — Gmund Eisenbahn-AG Schaftlach— 77 5) ab 01.08.1883

Gmund ’ [2]
Prien — Stock (Chiemseebahn) [91] Chiemseebahn Fessler & 19  ab09.07.1887

Companie
Sonthofen - Oberstorf [82] Localbahn AG 13,4 ab 29.07.1888
Marktoberdorf — Fiissen [82] Localbahn AG 30,6 ab 01.06.1889
Regensburg-Stadtamhof — 6 23.06.1889 -
Donaustauf [83] Localbahn AG 896 31121968
17\;Iurnau — Garmisch-Partenkirchen [82] Localbahn AG 25,7 ab 21.07.1889
Fiirth — Kadolzburg [30] 14) Localbahn AG 12,9 ab 30.10.1890
Augsburger Lokalbahn [73, 90] 11) Augsburger Localbahn AG ca.2212)  ab10.11.1890

Gotteszell — Viechtach [84] 8)

Lokalbahn Gotteszell — Viech- 2509  ab10.11.1890

tach AG
Miinchen-Isartalbhf. — ab 09.06.1891
Localbahn AG 50,6
Wolfratshausen — Bichl [82] ocatbani 10)
Lokalbahn Deggendorf-Metten 17.10.1891 -
Deggendorf — Metten [85] AC 42 01.06.1991
Kotzting — Lam [86] Lokalbahn Lam — Koétzting AG 18 ab 16.07.1892
Tiirkheim (Bay.) — Bad Worishofen [89] Localbahn AG Wérishofen 13) 52  ab15.08.1896
Stiddeutsche Elektrische 29.05.1897 —
. . _ . 15
Bad Aibling — Feilnbach ) Lokalbahnen AG (SELAG) 12,1 1973
Kahl — Schollkrippen Eisenbahn- und Industrie-
(Kahlgrundbahn) [87] Gesellschaft AG 230 ab28.10.1898
Murnau — Oberammergau 15) SELAG 23,7 ab 05.04.1900
4) Lange bei Stillegung;
5) 1902 bis Tegernsee verldngert; Gesamtlange seither 12,3 km;

6)

7)
8)

9)
10)

11)

12)

13)
i14)
15)

Die Strecke wurde 1933 zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von Stadtamhof nach Reinhausen verkiirzt und
1903 von Donaustauf nach Wérth (Donau) verlangert;

am 01.01.1908 von den K. Bay. Sts. B. iibernommen.

Die Strecke wurde am 02.01.1928 nach Blaibach verlédngert. Die Verlingerung wurde in zwei Abschnitten 1991
und 1993 aufgegeben. Der restliche Personenverkehr wurde am 30.04.1991 eingestellt.

Streckenldnge betrug zwischen 1928 und 1991 39,7 km.

Die Strecke wurde bis 1898 in mehreren Abschnitten verlangert und 1959, 1964, 1972 und 1989 tiberwiegend
aufgegeben. Von der zwischen 1898 und 1959 50,6 km langen Strecke sind seit 1989 nur noch 20,4 km in Betrieb
[114].

Die Strecken der Augsburger Localbahn entsprechen nach baulicher Charakteristik, Betriebsweise und Ver-
kehrsbedeutung Giiterstammgleisen. Auf der Strecke von Augsburg Hbf nach Haunstetten fand von 1901 bis
1927 auch Personenverkehr statt.

1926 kam die Strecke nach Lechhausen dazu. Nach dem 2. Weltkrieg gab es im Bereich Haunstetten, Goggingen
und Pfersee Stillegungen. Die Unterscheidung Streckengleis oder Anschlufigleis ist schwierig.

1905 von der Localbahn AG {ibernommen;

1903 m ersten Abschnitt nur von Fiirth (Bay.) bis Zirndorf erdffnet, am 14.10.1892 nach Kadolzburg verléangert;
1903 von der Localbahn AG iibernommen.
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Tabelle 4:

Die bis 1916 eriffneten elektrisch betriebenen Eisenbahnstrecken in Bayern

Linge | Eroffnung 16) Strom- Bemerkur}gen.,
Strecke . 17 u.a. urspriinglicher
in km am system 1/) .
Betreiber
Tiirkheim (Bayern) Bhf. — 5,2 01.01.1900 550 V Gleich-  Localbahn Actienges.
Bad Worishofen strom Worishofen;
elektr. Betrieb 1939
eingestellt
Bad Aibling — Bad Feilnbach 12,1 29.05.1997 550 V Gleich-  Siiddeutsche Elektrische
) strom Lokalbahnen AG;

1973 stillgelegt 1959 auf 15 kV, 16 2/3 Hz
Einphasenwechselstrom
umgestellt

Miinchen-Isartalbhf. — 9,3 D.10.06.189118) 750 V Gleich-  Localbahn AG;
HéHriegelskreuth_crﬁnwald el. 15.01.1900 strom 1955 auf 15 kV,

auf dem Abschnitt Mii.- 16 2/3 Hz Einphasen-

Isartalbhf. — GrofShesselohe- wechselstrom umgestellt

Isartalbhf.

Personenverkehr 1964 ein-

gestellt,

Giiterverkehr 1989

Murnau — Oberammergau 23,7 D. 01.05.1900 5,5kV,16 Hz Stiddeutsche Elektrische
el. 01.01.1905  Einphasenwech- Lokalbahnen AG
selstrom 1953 auf 15 kV, 16 2/3 Hz
Einphasenwechselstrom
umgestellt
Brannenburg — Wendelstein 9,9 el. 12.05.1912 1,5kV Gleich-  Otto von Steinbeis

(Bergbahn); strom

2,3 km in Brannenburg

1961 stillgelegt

Garmisch-Partenkirchen - 23,1 D. 01.07.1912 15kV,15Hz K. k. Osterr. Staatsbahnen;
Mittenwald (- Innsbruck; el. 28.10.1912  Einphasenwech- 1923 auf 15 kV, 16 2/3 Hz
Mittenwaldbahn) selstrom Einphasenwechselstrom
umgestellt [122]
Berchtesgaden — Konigssee 50 el. 29.05.1909 1 kV Gleich- Kgl. Bayer. Staatseisen-
(Konigsseebahn) strom bahnen; 1942 auf 15 kV,

am 25.09.1965 stillgelegt

16 2/3 Hz Einphasen-
wechselstrom umgestellt

Mit Ausnahme der meterspurigen Wendelsteinbahn weisen alle Strecken die Spurweite 1435 mm auf. Weitere
geschichtliche Daten der einzelnen Strecken sind der Literatur zu entnehmen, z. B. den Wikipedia-Beitragen zu den

einzelnen Strecken.

D. Dampfbetrieb

el. elektrischer Betrieb

16) Mit Ausnahme der Strecken von Murnau nach Oberammergau und von Salzburg nach Berchtesgaden wurden
die genannten Strecke von Anfang an elektrisch betrieben.

17) zur Zeit der Erdffnung;
18) erste Teilstrecke.
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Linge | Eroffnung 16) Strom- Bemerkul.l'gen',
Strecke . 17 u.a. urspriinglicher

in km am system 17) .

Betreiber
Berchtesgaden — Hangender 12,6 16.07.1907 3) 1 kV Gleich- Kgl. Bayer. Staatseisen-
Stein (- Salzburg) el. 15.01.1908 strom bahnen
am 02.10.1938 stillgelegt

Garmisch-Partenkirchen — 45,3 29.05.1913 wie Mitten- Kgl. Bayer. Staatseisen-
Reutte (AufSerfernbahn) waldbahn bahnen [122]
Salzburg — Freilassing — 23,7 D.01.07.1866  15kV,162/3Hz Kgl. Bayer. Staatseisen-
Berchtesgaden el. 1916 Einphasenwech- bahnen

selstrom
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Tabelle 5:

Die Anfang 1920 im Bayerischen Landtag erirterten Eisenbahnprojekte in Bayern [113]

Gruppe I (1. Dringlichkeit)

(11 Strecken; davon wurden nur die beiden fett dargestellten bis 1929 noch gebaut)

Strecke Linge | Haupt- oder
[km] Nebenbahn
1  Bad Kissingen — Salz (bei Neustadt a. d. Saale) 23,4 Hauptbahn
2 ScheBlitz — Hollfeld 7,2 Nebenbahn
3  Kaltenbrunn — Rossach 28,7 Nebenbahn
4  Pegnitz — Pottenstein 14,7 Nebenbahn
5  Wiirzburg — Rimpar 8,0 Nebenbahn
6  Adelsdorf — Oberdachstetten (b. Ansbach) 25,0 Nebenbahn
7  Waldmiinchen — Tiefenbach 12,2 Nebenbahn
8 Zwiesel - Bodenmais 14,3 Nebenbahn
9 Kinding - Beilngries 10,1 Nebenbahn
10  Aichach — Pottmes 20,4 Nebenbahn
11  Maisach — Odelzhausen (Glonn) 16,7 Nebenbahn
Gesamtlinge 180,7
Gruppe II (2. Dringlichkeit)
(16 Strecken)
Strecke Linge | Haupt- oder
[km] 19) | Nebenbahn
12 Augsburg — Affing (- Aindling) 21 Nebenbahn
13 Gebsattel (bei Rothenburg ob der Tauber) — Landesgrenze b. 22 Nebenbahn
Bettenfeld (- Blaufelden)
14  Hafenlohr — Weibersbrunn 22 Nebenbahn
15  Konigshofen i. Gr. - Rodach 28 Nebenbahn
16  Schweinfurt Hbf. — Wiilfertshausen 19 Nebenbahn
17 Kirchenlaibach — Kemnath (- Waldeck — Erbendorf) 22 Nebenbahn
18  Gunzenhausen — Heidenheim 14 Nebenbahn
19  Hohe Tanne b. Auerbach (Opf.) — Neukirchen b. Sulzbach 23 Nebenbahn
20  Nordlingen — Diemantstein (Trafigebiet) — Tapfheim 28 Nebenbahn
21  Weifienburg in Bayern [oder Treuchtlingen] — Altdorf 28 Nebenbahn
22 Roth [oder Schwabach] — Abenberg — Wassermungenau 22 Nebenbahn
(-Windsbach)
23 Neumarkt (Opf.) — Lauterhofen 20 Nebenbahn
24  Simmelsdorf-Hiittenbach - Betzenstein 14 Nebenbahn
25  Hersbruck 1. Pegnitz — Alfeld 14 Nebenbahn
26  Leupoldsdorf — Bischofsgriin 12 Nebenbahn
27  Thannhausen (Schwaben) — Kirchheim 15 Nebenbahn
Gesamtlinge 324
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Gruppe III (3. Dringlichkeit)
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(27 Strecken)
Strecke Linge | Haupt- oder
[km] 19) | Nebenbahn

28  Bamberg — Untersteinbach 30 Nebenbahn
29  Burglengenfeld — Kallmiinz 11 Nebenbahn
30  Giinzach - Obergiinzburg — Rettenbach 18 Nebenbahn
31 Erding — Wartenberg (— Moosburg) 23 Nebenbahn
32  Straubing — Landau (Isar) [oder Straubing — Dingolfing] 29 Nebenbahn
33  Monheim - Langenaltheim — Steinbriiche 11

34  Beratzhausen — Hemau — Painten 12 Nebenbahn
35  Dinkelscherben — Zusmarshausen — Altenmiinster 17 Nebenbahn
36  Arnstorf — Walgersdorf — Eggenfelden 16 Nebenbahn
37  Aidenbach — Pfarrkirchen 24 Nebenbahn

[oder Aldersbach — Eggenfelden]
38 Bad Steben [oder Marxgriin] — Geroldsgriin 6 Nebenbahn
39  Deisenhofen — Dietramszell 23 Nebenbahn
40  Hosbach — Weiler — Waldaschaff Nebenbahn
41  Heimbuchenthal — Hessenthal Nebenbahn
42 Ortenburg — Griesbach 13 Nebenbahn
43  Friedberg — Odelzhausen (Glonn) 20 Nebenbahn
44  Velden - Vilsbiburg (- Frontenhausen-Marklkofen) 34 Nebenbahn
45  Kronach — Wilhelmsthal (- Tschirn) 25 Nebenbahn
46  Lokalbahn Miinchen — Miinsing - Seeshaupt 40 Nebenbahn
47  Endorf — Eggstddt — Seeon — Altenmarkt 25 Nebenbahn
48  Buch (Inn) — Tann 8 Nebenbahn
49  Pfaffenhofen (Ilm) — Scheyern — Klenau (- Aichach) 36 Nebenbahn
50  Schnaittenbach — Wernberg 12 Nebenbahn
51  Neuodtting — Eggenfelden 19 Nebenbahn
52 Ebrach — Wiesentheid 15 Nebenbahn
53  Sonthofen — Hindelang — Bad Oberdorf 10 Nebenbahn
54  Weifienstadt — Gefrees 12 Nebenbahn
Gesamtlinge 501

19) Es sind nur ungefihre Mindestlangen angegeben, da die Trassierung noch nicht festgelegt war. Die genannten

Léangen schlieflen die in Klammern genannten Orte bzw. Teilstrecken ein. Langere Varianten in [ ] sind bei der
Aufsummierung nicht beriicksichtigt.
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Tabelle 6:

Bayerische Eisenbahnstrecken, auf denen zwischen 1945 und 1959 der Reisezuguverkehr
fiir immer eingestellt worden ist

[123 und Angaben zu den einzelnen Strecken in ,, Wikipedia”]

Streckenabschnitt I.déinge Eroffnet am Pel:sonenverkehr
in km eingestellt am
Gorsdorf — Tiefenlauter 20) 5,0 2. November 1858 8. April 1945 [123]
Blankenstein — Marxgriin 6,3 14. August 1901 11. April 1945
Waldsassen — Eger 12,2 15. Oktober 1865 1945
Haidmiihle - Landesgrenze o 16 12.06.1910 1945
(- Schwarzes Kreuz bzw. Cerny Ktiz) !
Fiirth am Berg — Neustadt bei Coburg 7,4 1. November 1920 1945
Tiefenlauter — Coburg 20) 10,7 2. November 1858 14. Mai 1950
Ludwigstadt — Lehesten 7,6 1. Dezember 1885 12. Juli 1951
Pressig-Rothenkirchen — Tettau 20) 16,8 23. Juni 1903 29. Mai 1952
Wolnzach — Geisenfeld 9,3 6. Dezember 1894 1. Dezember 1953
Neuses — Weiflenbrunn 5,3 1. Juli 1916 3. Oktober 1954
Bodenwohr Nord — Nittenau 10,8 5. November 1907 22. Mai 1955
Feucht — Wendelstein 5,3 1. August 1886 22. Mai 1955
Kinding — Beilngries 11,1 5. November 1929 2. Oktober 1955
Gundelfingen — Sontheim (Brenz) 8,7 1. Mai 1911 2. Juni 1956
Untersteinach — Stadtsteinach 4,8 26. November 1913 30. September 1956
Beuerberg — Bichl 13,7 23. Mai 1898 31. Mai 1959
Flofs — Flossenbiirg 6,2 1. Mai 1913 30. September 1959
Rottershausen — Stadtlauringen 16,9 6. August 1900 4. Oktober 1959

20) Diese Strecke wurde auf Veranlassung der sowjetischen Besatzungsmacht an der Grenze unterbrochen.
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Tabelle 7:
Bayerische Kohlen- und Erzbergqwerke und ihre Abfuhrstrecken
“ Betriebsdauer . Eisenbahnstrecke in
Bergwerk Lagerstitte des Abbaues Eisenbahnabfuhrstrecke Betrieb von ... bis ...
21) Ej etwa 1000 Jahre. bis 3 16.12.1903 —
Auerbach (OPf.) 21) Eisenerz Zum 11.05.1987 Ranna — Auerbach (OPf.) 1.03.1982

Penzberg [96] Pechkohle (1557) 1840 — 1966 Tutzing — Penzberg ab 16.10.1865
Stockheim . Hochstadt-Marktzeuln —
(Oberfranken) [75] Steinkohle 1582 - 1968 Stockheim 22) ab 01.03.1863
Peifenberg [98] Pechkohle (1593) 1840 — 1971 Tutzing — Peifsenberg ab 01.02.1866
. (Ende 16. Jahrh.) . 3
Peiting [95] Pechkohle 1920 — 1968 Peifienberg — Schongau ab 17.01.1917
Wackersdorf Netz von Anschlufigleisen
(Tagebau) [77] Braunkohle  (1840) 1889 — 1982 an die Strecke Regensburg ab 12.12.1859
agebau — Hof bei Schwandorf
Miesbach [97] Pechkohle 1847 (?) - 1911 Holzkirchen — Miesbach ab 23.11.1861
Marienstein Anschlufibahn an die
: Pechkohle 1852-1962  Strecke Holzkirchen - Bad 1852 - 1962
[13, 99] N
Tolz
Hausham [100] Pechkohle 1860 — 1966 Miesbach — Schliersee ab 01.08.1869
Au bei Feilnbach ~ Pechkohle 1847 (?) - ? [100, 101] 23)
Kahl (Tagebau) [93] Braunkohle 1892 - 1932 Aschaffenburg — Hanau ab 01.10.1854
Viehhausen Braunkohle ~ 1919-1959  Sinzing - Alling 20.12.1875 - 1985

(bei Alling) [76]

21) Die Erzabfuhr von Auerbach zum Stahlwerk nach Rosenberg (seit 1934: Sulzbach-Rosenberg) sollte durch die
1920 geplante, jedoch nie verwirklichte Strecke von Auerbach nach Neukirchen deutlich verbessert werden.
Infolge Konkurses der Maxhiitte, nicht wegen Erschopfung der Lagerstitte, hat die Eisenerzgrube Leonie in
Auerbach als letzte deutsche Eisenerzgrube 1987 die Férderung eingestellt [105, 106]; ab 1982 Abfuhr durch
Lkw’s. Der Erzgehalt war mit 47% ebenso hoch wie der des bekannten schwedischen Erzlagers Kiruna [109].

22) Diese Kohlenabfuhrbahn wurde spater Teil der Frankenwaldbahn. 1885 wurde sie bis Eichicht bei Saalfeld
verlangert. Dadurch entstand neben der seit 1854 bestehenden 6stlichen Verbindung eine zweite westliche Ver-
bindung von Miinchen nach Leipzig.

23) Die Lokalbahn Bad Aibling — Feilnbach (vgl. Tab. 4) wurde erst nach Schliefung des Bergwerks eroffnet.

Tabelle 8:
Beispiele unwirtschaftlicher oder kundenunfreundlicher Fehlplanungen im bayerischen Eisenbahnnetz

Schlechte Losung | in Betrieb ‘ Erlduterung

Frithe Fehlentscheidung

Firther Kreuzung von 1845  Wegen des bis 1865 geltenden Privilegs der Ludwigs-
(schienengleiche Kreuzung bis 1876 ~ Eisenbahn mufite die Staatsbahnstrecke Niirnberg — Bam-

zwischen Ludwigs-Eisenbahn
und Staatsbahn)

berg ostlich an Fiirth vorbeigefiihrt werden.

Schlechte oder fehlende Zusammenarbeit mit den Nachbarlindern

Strecke Miinchen — Kempten  ab 1854  Fiihrung ausschliefilich {iber bayerisches Staatsgebiet mit 21
—Lindau km Umweg und einer verlorenen Steigung von 190 m
Strecke Pocking — Passau ab 1888  Trassierung als kurvenreiche Nebenbahn mit bis zu 24 %o

Steigung ausschliefilich iiber bayerisches Staatsgebiet statt
als kiirzere Verbindung mit Anschlufs an die dsterreichische
Bahnlinie Scharding — Passau



52

Strecke Bad Reichenhall -
Berchtesgaden

ab 1888
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Trassierung als steilste bayerische Bahnstrecke mit 41 %o
Steigung ausschliefilich iiber bayerisches Staatsgebiet..
Deutlich giinstiger wire eine Bahnlinie {iber Salzburg und
Markt Schellenberg nach Berchtesgaden gewesen.

Schwierige Zusammenarbeit zwischen Bayern und einzelnen Nachbarlindern;
deshalb stark verzogerte Fertigstellung der Strecken

Aalen — Ulm erst ab 1876

Bamberg — Probstzella erst ab 1885
- Leipzig

Memmingen — Lindau erst ab 1890

erst ab
1899

Lindau - Friedrichshafen

Wertheim — Miltenberg erst ab 1912

Grund war die ,, Brenzbahnklausel”, die den Liickenschluf
zwischen Langenau und Ulm erst 1876 ermdglichte. Bayern
fiirchtete die Konkurrenz durch die kiirzere Verbindung
Nordlingen - Lindau iiber wiirttembergisches Gebiet [1.18].

Da vier Lander beteiligt waren, wurde die Liicke zwischen
Stockheim und Eichicht bei Saalfeld erst 1885 geschlossen.

Da zwei deutsche Bundeslénder beteiligt waren, erfolgte
der LiickenschlufS zwischen Wangen (Allg.) und Hergatz
erst 1890.

Da sich die Lander Baden, Bayern und Wiirttemberg nur
schwer einigen konnten, ging die Bodenseegiirtelbahn erst
1901 auf voller Lange in Betrieb.

Der Liickenschluf der kiirzesten Verbindung von Augs-
burg nach Aschaffenburg zwischen Wertheim und Stadt-
prozelten erfolgte erst 1912 [5.25].

Zu geringer Weitblick, deshalb mangelhafter Ausbau,
Abstufung von Hauptbahnen zu Nebenbahnen oder Stillegung

Lage des urspriinglichen ab 1854
Hauptbahnhofs Wiirzburg

Strecke Regensburg — Hof ab 1865
Hauptbahnstrecke (Innsbruck  ab 1877
-) Rosenheim — Miihldorf - durchge-
Plattling Bayerisch Eisenstein hend
(- Pilsen — Prag bzw. befahrbar

Komotau)

immer wieder fehlende
strategische Uberlegungen
hinsichtlich mittelfristiger
Entwicklungen

Wegen mangelnden Weitblicks der Wiirzburger Stadtpoli-
tiker und des Militdrs wurde der erste Bahnhof innerhalb
der Wiirzburger Festungsanlagen errichtet. Da das zu
kleine Bahnhofsgrundstiick keine weiteren Strecken
aufnehmen konnte, mufste der erste Bahnhof schon 1864
aufgegeben werden.

Aus Wirtschaftlichkeitsgriinden entschied man sich 1935
fir die Elektrifizierung der Strecke Niirnberg — Berlin.
Deshalb ist die kiirzeste Verbindung von Miinchen tiber
Regensburg nach Berlin bis heute nicht durchgehend
elektrifiziert.

Diese zweigleisig trassierte, rund 214 km lange Hauptbahn
fiihrte unter Umgehung Miinchens und unter Nichtbeach-
tung von Hauptverkehrsstromen durch diinn besiedelte
Gegenden mit geringem Verkehrsaufkommen. Sie hatte
stets nur die Verkehrsbedeutung einer Nebenbahn und
verursachte wegen des im Bayerischen Wald topographisch
schwierigen Gelandes hohe Baukosten und war wegen der
zusatzlichen verlorenen Steigung (insgesamt 311 m mehr
als die langere Verbindung tiber Regensburg — Furth im
Wald) und wegen der ungiinstigen Trassierung in Bohmen
spater nicht fiir den Personen- und Giiterfernverkehr von
Miinchen nach Prag geeignet. Auf dieser Strecke verkehrten
selbst zwischen 1939 und 1945 keine durchgehenden Ziige
von Miinchen nach Prag. Der Mittelabschnitt zwischen
Frontenhausen-Marklkofen und Pilsting wurde schon 1969
stillgelegt und spéter abgebaut.

Es wurden immer wieder Baumafinahmen durchgefiihrt,
obwohl spéter die Strecken vor Ablauf der Betriebsfahigkeit
stillgelegt wurden; Beispiele: Gleiserneuerungen auf
Nebenstrecken, Neu-Elektrifizierung der spater stillgeleg-
ten Isartalbahn-Teilstrecke Miinchen — GrofShesselohe
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Schlechte Losung

| in Betrieb ‘Erléuterung

Bau von Parallelstrecken
wegen Nichteinigung der
beteiligten Streckenbetreiber

Die Ammerseebahn wurde
zur Kosteneinsparung als
kurvenreich trassierte Lokal-
bahn mit einfachsten Bahn-
hofsgebauden errichtet

Zu dichter Verkehr auf vielen
eingleisigen Strecken

Fehlende Weiche auf der
Strecke Mii.-Feldmoching —
Milbertshofen

Abstufung von Hauptbahnen:

e Garmisch-P. — Mittenwald
e Plattling — Zwiesel
e Zwiesel — Bay. Eisenstein

Zweite S-Bahn-Stammstrecke in Miinchen

Parallelstrecke zu der seit
1972 betriebenen S-Bahn-
Stammstrecke in Miinchen,
rund 8 km lang; Ablehnung
der Strecke tiber. den
Stidbahnhof

ab 1877

ab 1898

ab 1990

ab ca. 1996

in Planung
seit 2001,
in Bau sei
2019

Es handelt sich um die Teilstrecken Niirnberg — Hersbruck
rechts der Pegnitz (30 km) und Miinchen-Siidbhf. — Grof3-
hesselohe-Isartalbhf. (6 km)

Schon kurze Zeit nach der Eréffnung war die Strecke
Strecke Mering — Geltendorf — Weilheim eine der am
starksten belasteten Lokalbahnen Bayerns. Erst 1957 wurde
sie zur Hauptbahn aufgestuft. Bald nach dem Bau mufSten
solidere Bahnhofsgebaude errichtet werden. Auf der
Strecke fuhren Jahrzehnte lang bis 1991 Urlauber-Fernziige.

Seit 1937 wurden eingleisige Hauptbahnstrecken nicht
mehr zweigleisig ausgebaut.

Wegen der fehlenden Weiche miissen taglich zwei bis drei
Kohle-Ganzziige zum Kraftwerk Miinchen Nord im Ran-
gierbahnhof Miinchen-Nord Kopf machen.

Abstufung zur Nebenbahn 1950
Abstufung zur Nebenbahn 2014
Abstufung zur Nebenbahn 1975

seit 2001 geplant, jedoch zur Kosteneinsparung nur mit
zwei Zwischenbahnhofen ausgestattet, so daf$ diese Strec-
ke, auf die von der bestehenden Stammstrecke Ziige
umgeleitet werden sollen, fiir den innerstédtische Verkehr
nur teilweise brauchbar sein wird.

Zu geringer Weitblick, deshalb Aufstufung von Nebenbahnen zu Hauptbahnen erforderlich

Bau der bayerischen Tauern-
bahn

Ausbau von Lokalbahnen

ab 1908

Verbindung bzw. Stillegung von Lokalbahn-Teilstrecken,
beim Ausbau bzw. Neubau der Hauptbahn zwischen
Miihldorf und Freilassing

weitere durch Ausbau von Lokalbahnen entstandene
Hauptbahnen siehe Seite 112
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Tabelle 9:
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Ehemals zweigleisige Eisenbahnstrecken in Bayern

Ab 1942 wurde das zweite Gleis auf etlichen Teilstrecken zur Materialgewinnung voriibergehend oder
dauernd abgebaut. Wegen liickenhafter Literaturangaben kann die folgende Tabelle unvollstandig sein.

Teilstrecke Lange | Abschnitt der Strecke zweigleisig von ... bis ...
[km]
Huglfing - Murnau 12,9 Tutzing - 18.12.1935 - 1942

Garmisch-Partenkirchen

Niirnberg-Laufamholz 21,3 Niirnberg - Irrenlohe zweites Gleis 1943 abgebaut und 1983
— Hersbruck links der (- Schwandorf) zwischen Niirnberg-Laufamholz und
Pegnitz Lauf bzw. 2010 zwischen Lauf und
Hersbruck fiir die S-Bahn wiederherge-
stellt.
Amberg — Irrenlohe 22,2 Niirnberg — Irrenlohe Der zweigleisige Ausbau wurde ca. 1939
(- Schwandorf) begonnen und nicht mehr vollendet. Das
Material wurde ab 1942 fiir die Ostfront
ausgebaut und abtransportiert [5.22].
Plattling — Pilsting 21,3 Plattling - Landshut 1880 — 1942
Schweinfurt — 57,7 Schweinfurt - Erfurt 1913 — 1945/50
Landesgrenze Bayern-
Thiiringen (- Ritschen-
hausen)
Coburg — Coburg 1,7 Eisenach -Lichtenfels ?
Giiterbhf.
Marktschorgast— 11,3 Hochstadt-Marktzeuln - 1891 — ca. 1970
Stammbach Hof
Miinchen-Daglfing — 2,8 Zufahrt von Rosenheim 1942 - 1956
Miinchen - Trudering zum Rangierbahnhof
Miinchen-Nord
Feldkirchen — Markt 10,9 Miinchen Hbf — Miihldorf voriibergehender Abbau des 2. Gleises
Schwaben 1942 zwischen Feldkirchen und Markt
Schwaben; Wiederaufbau 1955 zwischen
Feldkirchen und Poing, 1956 zwischen
Poing und Markt Schwaben [4.12, 4,89]
Planegg — Gauting 4,8 Miinchen Hbf — Gauting voriibergehender Abbau des 2. Gleises
(sog. Vorortbahn neben von 1918 bis 1968
der Strecke Miinchen —
Mittenwald)
GrofShesselohe- 3,4 Miinchen-Isartalbahnhof  voriibergehender Abbau des 2. Gleises
Isartalbhf. — Hollrie- — Wolfratshausen zwischen 1942 und 1950
gelskreuth-Griinwald
Miinchen-Giesing - 10,9 Miinchen Ost — Deisenho-  Das fast fertiggestellte zweite Gleis
Deisenhofen fen wurde im 2. Weltkrieg abgebaut und bis
etwa 2000 wiederhergestellt [1.35].
Hochstadt-Marktzeuln 40,4 Bamberg — Leipzig voriibergehender Abbau des 2. Gleises
— Fortschendorf und von 1945 bis ca.1991
Ludwigstadt — Lan-
desgrenze bei Ludwig-
stadt
endgiiltiger Riickbau  129,9 voriibergehender Abbau auf 102,6 km

des 2. Gleises

Lange
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Tabelle 10:

In Bayern geplante Elektrifizierungen lingerer Eisenbahnstrecken
nach dem Bundesverkehrswegeplan 2030 (Stand: 03.08.2016)
sowie nach bayerischen Forderungen 2018/19 [2.38, 2,39]

Diese Tabelle enthélt die zwischen 2016 und 2019 erhobenen Forderungen. Soweit sie wiederholt vorge-
bracht wurden, sind sie hier redaktionell zusammengefaf3t.

Kurze Strecken, z. B. Verbindungskurven im Grofsstadtbereich und Ausbauten von Knotenpunkten, sind
nicht beriicksichtigt.

Rang | Strecke Linge | 2018 eingleisig/
25) [km] zweigleisig
Bundesverkehrswegeplan 2030
I  Geltendorf — Buchloe - Memmingen — Lindau 132 ein-/zweigleisig
/Il (Miinchen —) Markt Schwaben — Miihldorf — Freilassing 119 ein-/zweigleisig 26)
II  Tufling — Burghausen 25 eingleisig
I Neukirchen bei Sulzbach-Rosenberg — Weiden (Opf.) 58 eingleisig
I Hochstadt-Marktzeuln — Neuenmarkt-Wirsberg — Hof (Bay.) 87 ein-/zweigleisig
I Schnabelwaid — Bayreuth — Neuenmarkt-Wirsberg 79 eingleisig
I Landshut — Miihldorf — Rosenheim 56 eingleisig
I  (Niirnberg —) Hartmannshof — Irrenlohe 53 ein-/zweigleisig
III  Schwandorf — Furth im Wald 67 eingleisig
II/III  Oberkotzau — Regensburg 180 zweigleisig
II/III  Niirnberg — Schnabelwaid — Marktredwitz — Schirnding — 141 ein-/zweigleisig

Grenze (- Eger)

Bayerische Forderungen aus den Jahren 2018 und 2019

(soweit nicht im Bundesverkehrswegeplan 2030 enthalten)

Aschaffenburg — Miltenberg mit Hafenbahn Aschaffenburg 43 eingleisig
Ebersberg — Wasserburg (Inn) Bhf. 19 eingleisig

Die noch nicht elektrifizierten Telstrecken der Bayerischen

Oberlandbahn nach Bayrischzell, Tegernsee und Lenggries 84 cingleisig

Simmelsdorf-Hiittenbach — Neunkirchen am Sand 10 eingleisig
Kaufering — Landsberg a. Lech 5 eingleisig
Markt Erlbach — Siegelsdorf 18 eingleisig
Neu-Ulm — Memmingen — Kempten bzw. Weifsenhorn 94 eingleisig
Miihldorf — Wasserburg — Rosenheim 62 eingleisig
Traunstein — Garching /Traunreut 38 eingleisig
Rohrbach — Wolnzach 7 eingleisig

Miihldorf — Simbach (wegen Elektrifizierung

der anschliefflenden Gsterreichischen Strecke) 40 eingleisig

Hochstadt-Marktzeuln — Oberkotzau 87 ein-/zweigleisig

Neustadt (Aisch) — Steinach — Rothenburg o.d. Tauber 40 eingleisig

Augsburg — Buchloe 40 zweigleisig
Gesamtlinge 1.497

25) Dringlichkeit: je nach Teilstrecke: I = im Bau oder genehmigt; I = vordringlicher Bedarf; III = potentieller Bedarf;
26) Die Strecke soll durchgehend zweigleisig ausgebaut werden.
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Errichtet und betrieben durch die Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen
(K.Bay.Sts.B.) oder durch auRerbayerische Eisenbahnen

Strecke der Kgl. privil. Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft (1835 — 1922)
Strecke der Miinchen-Augsburger Eisenbahn-Gesellschaft (1839 — 1846)
Errichtet und betrieben durch die Kgl. Privilegierte Actienges. der Bayer. Ostbahnen

Pachtstrecken
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Von Ausnahmen abgesehen war in Bayern bei allen dargestellten Strecken von Anfang der
Nachbau eines zweiten Gleises vorgesehen, d. h. Grunderwerb, Lichtraumprofil,
Briickenwiderlager usw. haben den Nachbau von Anfang an beriicksichtigt.

Im 1863 vorhandenen Streckennetz bestanden Kopfbahnhéfe in Hof (Saale), Kempten (Allg.),
Landshut (Bay.), Regensburg, Stuttgart und Wiirzburg.

Darstellung der Staats- und Landesgrenzen nach dem Stand von 1990.

Karte 1:
Das bayerische Eisenbahnnetz am 31.12.1863
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In Bayern war bei den als Hauptbahnen errichteten Strecken von Anfang an der Nachbau eines
zweiten Gleises vorgesehen, d. h. Grunderwerb, Lichtraumprofil, Briickenwiderlager usw. haben
den Nachbau von Anfang an bericksichtigt.

Einige Strecken von untergeordneter Bedeutung sind spéter zu Hauptbahnen aufgestuft worden.
Darstellung der Staats- und Landesgrenzen nach dem Stand von 1990.

Karte 2:
Das bayerische Eisenbahnnetz am 31.12.1885
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27.3.1920 genehmigten Strecken
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Nummern nach Tabelle 8

Im Bereich grofRer Netzdichte, z. B. in Miinchen, Nirnberg und Augsburg, sind nicht
alle Strecken dargestellt. Die genaue Linienfiihrung der 1920 von Bayern geforderten
Strecken war noch nicht festgelegt.

Auflerhalb Bayerns sind nur die wichtigeren Strecken bericksichtigt.

Karte 3:
Das bayerische Eisenbahnnetz im Januar 1920 mit den von Bayern geforderten neuen Eisenbahnstrecken
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Schnellfahrstrecke im Bau

Im Bereich grofRer Netzdichte, z. B. in Miinchen, Nirnberg und Augsburg, sind
nicht alle Strecken dargestellt. Kiirzere Streckenumlegungen, z. B. nérdlich von
Schwandorf oder bei Plattling, sind nicht berticksichtigt.

Erfaf’t sind auch Anschluf3bahnen mit zeitweiligem Personenverkehr.
Auflerhalb Bayerns sind nur die wichtigeren Strecken beriicksichtigt.

Karte 4:

Das bayerische Eisenbahnnetz am 31.01.2019
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Kirzere Streckenumlegungen, z. B. im Bereich von TiRling, sowie einige Strecken im Bereich
grofler Netzdichte von GroRstadten sind nicht beriicksichtigt, Strecken auerhalb Bayerns nur
dann, wenn sie eine giinstige Verbindung zwischen bayerischen Orten ermdglichen.

Karte 5:
Entwicklung des bayerischen Streckennetzes von 1835 bis 2019
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;:ﬁg?:# Z‘Z’: Es sind nur die Strecken (nicht die Gleise) mit den
Augsburger wichtigeren Bahnhdéfen dargestellt. Kleinere Strecken-
Localbahn umlegungen, Gleisverschwenkungen, héhenfreie

GmbH Streckenverzweigungen, Anschlugleise, Giiterstamm-

gleise und eigene S-Bahn-Gleise neben einer Regional-
oder Fernverkehrsstrecke sind nicht dargestellt. Die
Linienfiihrung entspricht dem Stand von 2017.

Von der Augsburger Localbahn sind nur die Stamm-
strecken sowie AnschluRgleise mit mehr als 1 km
Lange enthalten.

nach Minchen

HAUNSTETTEN [

nach Buchloe

Karte 6:

Entwicklung des Eisenbahn-Streckennetzes in Miinchen, Niirnberg und Augsburg
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Karte 7:

Ausbau bayerischer Eisenbahnstrecken nach dem Bundesverkehrswegeplan 2030 (Entwurf)
und nach bayerischen Forderungen
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Quellen:
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Karte 8:
Strecken mit Personenverkehr im Jahr 1977 mit den von der DB als unwirtschaftlich ermittelten Teilstrecken
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