dung von Vordernberg nach Erzberg iiber
Steiermark. Durch die Erweiterung des
europdischen Eisenbahnnetzes verkiirzten
sich die Entfernungen in zeitlicher Hinsicht;
der Austausch von Wirtschaft, Handel und
Kunst wurde beschleunigt.

Hand in Hand mit dem Ausbau des Ei-
senbahnnetzes erfolgte die rasche Entwick-
lung des Lokomotiven- und Waggonbaus.
Bahnbrechende Arbeit leisteten hierbei in
Miinchen die Firmen Maffei und KrauB, die
spater fusionierten, in Niirnberg waren es
die Firmen Friedr. Spaeth, Schuckert und
Cramer-Klett. Die einzelnen deutschen
Lénder konstruierten vor allem im Loko-
motivenbau eigene Typen. Dabei gewan-
nen gerade die Lokomotiven der Bayer.
Staatsbahnen hohes Ansehen. Dem Aus-
bau der Beférderungsmittel entsprach der
Ausbau der Bahnstrecken. Das 19. Jahr-
hundert brachte einen stindigen Fortschritt
im Briickenbau sowie in der Gestaltung der
Bahnhofe, besonders an Knotenpunkten.
Sie wurden zu wahren Kathedralen der
Technik und des Verkehrs. Vergleiche zwi-
schen europidischen Bahnhofen ergeben
eine bunte Palette verschiedenster Erschei-
nungsformen. Dabei sprachen in den Bau-
ten auch nationale Eigentiimlichkeiten ein
gewichtiges Wort mit, besonders in Eng-
land und Frankreich (London, Paris, auch
Mailand).

Der laufenden Verbesserung bei Bahn-
strecken und Beforderungsmitteln ent-
sprach als tertium comparationis die Ent-
wicklung der Lokomotiven. Geradezu einen
Meilenstein in ihrer Frithzeit stellte das
beriithmte Lokomotiven-Rennen in Rain-
hill dar, bei dem George Stephenson ge-
wann und damit die Zukunft des Eisen-

Ernst Eichhorn

bahnbaues (u.a. die bis heute giiltige Spur-
breite der Schienen) bestimmte.

Dariiber hinaus wurde die Eisenbahn zur
Plattform einer neuen Gesellschafts- und
Sozialordnung, die sich u. a. bis in die Klas-
sifizierung der Wagengarnituren auswirkte.
Erst im Laufe des 20. Jh. kam es zu einer
allméhlichen Normierung der Lokomoti-
ven und Wagenziige. Dal} die Eisenbahn
einschneidende stddtebauliche Konsequen-
zen nach sich zog und vor allem im Bereich
der Malerei immer mehr an Aktualitit
gewann, wird im Kapitel Die Eisenbahn in
der Kunst ausfihrlich dargestellt, ebenso
die wachsende Erkenntnis des Denkmal-
wertes von ehemaligen Eisenbahnbauten.

Doch auch die Moderne vermag der Ei-
senbahn progressive Elemente abzugewin-
nen. So ist in Frankreich der beriihmte
Kopfbahnhof Gare d’Orsay nicht einem
urspriinglich geplanten modernen Bau von
Le Corbusier geopfert, sondern unter Mit-
wirkung des franzdésischen Staates (Giscard
d’Estaing, Mitterand) zu einem monumen-
talen Museum des 19. Jahrhunderts be-
stimmt worden. In idealer Weise ist der
Gertistbau aus Stahl — noch im Schatten
des Eiffelturms (1899) und seiner Tradition
stehend — die architektonische Mitgift. Die-
ses Jahrhundert-Museum wird selbstver-
standlich auch Gemilde des 19. Jahrhun-
derts aufnehmen und somit eine europdische
Mittlerfunktion zwischen Louvre und mo-
dernem Centre Pompidou einnehmen — ein
Vorbild, dem andere europiische Staaten,
vor allem Deutschland, nacheifern sollten.
Daf im Bahnhofsbau heute neue Darstel-
lungsmaglichkeiten zur Verfiigung stehen,
beweist der Stuttgarter Hauptbahnhof von
Paul Bonatz.

Franken als adlteste Eisenbahnlandschaft Deutschlands

(Zusammenfassung)

Hinweis: Extrakt der beiden Aufsitze des Ver-
fassers in "Schénere Heimat” Jg. 1985/Heft 3
Seite 149 ff. und “Frankenland” Jg. 1985 Heft 12
Seite 335 ff.

Das Eisenbahnjubildumsjahr 1985 hat
die Stiddte Niirnberg und Fiirth in den Mit-

telpunkt des 6ffentlichen Interesses geriickt.
Dartiber wurde leicht die Tatsache verges-
sen, dafl Mittelfranken und damit auch Ge-
samtfranken als Deutschlands dlteste Eisen-
bahnlandschaft figurieren. Schon im Vorfeld
der Ludwigsbahn von 1835 stehen eisen-
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Neujahrsplakette 1816 der Kgl. ElscngleBerel
Berlin mit der ersten in Deutschland gebauten
Lokomotive Foto: Ernst Eichhorn

bahntechnische Uberlegungen zur Debatte.
Ihr Hauptvertreter war das Mitglied der
Bayerischen Akademie der Wissenschaften
Joseph Ritter von Baader. Doch seine inter-
essanten Vorversuche fanden beim bayeri-
schen Konig Ludwig I. wenig Anklang, zu-
mal der Konig ohnehin der aufziehenden

Industrie skeptisch gegeniiberstand (Im
Dampfe losen sich auf die Verhdltnisse alle).
Zwar hatte Ludwig I. als Kronprinz dem
Fiirther Biirgermeister Baeumen 1825 er-
kldart, daB er an einer Bahnverbindung
Nirnberg — Fiirth interessiert sei; wahi-
scheinlich dachte er aber dabei an eine
Pferdebahn. Tatsdchlich wurde die Lud-
wigsbahn nach ihrer Eréffnung 1835 sowohl
als Pferdebahn wie als Dampfbahn betrie-
ben. Den Auftakt zum Eisenbahnzeitalter
signalisierte der um 1820 errichtete Ketten-
steg in Nirnberg, Deutschlands erste frei-
schwingende Flufbriicke, zugleich Vorliu-
fer spéterer Eisenbahnbriicken. Erbauer
war der Mechanikus J. G. Kuppler. Von
ihm stammt bereits 1833 die Darstellung
des Streckenverlaufs (Trasse) Niirnberg—
Fiirth und er war es auch, der als Erster in
Deutschland Vorlesungen iiber Eisenbahn-
wesen am Nirnberger Polytechnikum
(heute Simon-Georg-Ohm-Fachhoch-
schule) hielt. Zeitweise war der fiir den Bau
der Ludwigsbahn mitentscheidende Johan-

Der um 1820 errichtete "Kettensteg” in Nurnberg, Deutschlands erste tre:schwmgende FluBbriicke

und Vorliufer spiterer Eisenbahnbriicken
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nes Scharrer Direktor des Polytechnikums.
Seine zeitweilige Wohnung in der Johannis-
straBe hat sich bis heute als Eisenbahn-
historisches Denkmal erhalten. Wesentlich
beteiligt an der Realisierung des Bahnpro-
jektes war der weitgereiste, agile Kauf-
mann Zacharias Platner. Fiir die technische
Durchfiihrung stand ein hervorragender
Fachmann zur Verfiigung, der voriiberge-
hend aus bayerischen Diensten beurlaubte
Camille Denis. Da damals in Deutschland
noch keine Eisenbahnerfahrungen vor-
lagen, waren sein Rat und sein Einfalls-
reichtum wichtige Voraussetzungen fiir die
Realisierung dieser Sensation des Bieder-
meierzeitalters. Denis fiihrte den Unterbau
mit Steinwiirfeln und Schienen durch; in
der Mitte des Schienenkorpers verlief
gleichsam eine asphaltierte Spur fiir die
Pferde. Schwellen wurden also in dieser
Zeit noch nicht verwendet.
Vorausprogrammiert war der Verlauf der
Ludwigsbahn durch die nach 1800 geschaf-
fene Chaussee, die der spitere preuBische

Staatsminister v. Hindenburg im Niirnber-
ger Vorfeld ausgebaut hatte. Dariiber kam
es zu einem Pflasterkrieg zwischen den
Nachbarstddten Niirnberg-Fiirth. Preufien
lehnte die von Niirnberg beantragte Ein-
verleibung in sein Territorium ab, weil es
nicht bereit war, die erhebliche Verschul-
dung der abgewirtschafteten Reichsstadt zu
tibernehmen. Um diese Zeit riickte erst-
mals der Vorort Gostenhof in den Blick-
punkt, damals noch ein Dorf, in den folgen-
den Jahrzehnten in eine typische Vorstadt
des Industriezeitalters verwandelt.

Von der Ludwigsbahn wurde natirlich
das Fuhrwesen in den Hintergrund ge-
dringt. An den Endpunkten in Niirnberg
und Fiirth entstanden teilweise aus Holz
gebaute Bahnhofensembles, die um 1870
durch massive Steinbauten ersetzt wurden.
Fir den Nurnberger Bahnhof war, dem
Gebot Ludwigs 1. folgend, die Position vor
der Stadtmauer malgebend. Der Konig
war bei der Eroffnung der Bahn, die seinen
Namen trug, nicht anwesend. Er folgte der
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Einladung erst im Jahre 1836, wobei ihm
die Erfahrungen einer Probefahrt fir das
neue Verkehrsmittel sichtlich Sympathien
abgewannen.

Doch bald plante der bayerische Konig
eine eigenstandige Staatsbahn nach voraus-
gegangenen vergeblichen privatwirtschaft-
lichen Bemithungen. Als Staatsbahn konnte
sie die Trasse der privaten Ludwigsbahn,
die urspriinglich als Mittelstiick einer Diago-
nal-Magistrale zwischen Regensburg und
Wiirzburg gedacht war, nicht benutzen.
Ludwig 1. lehnte das Projekt ab, weil er
eine daraus resultierende Beeintrdchtigung
des von ihm protegierten Ludwigs-Donau-
Main-Kanals befiirchtete. Deshalb muBte
auch ein eigener Standort fiir den Niirnber-
ger Staatsbahnhof gesucht werden. Gewihlt
wurde der Platz vor dem Frauentor (vgl.
Lage des alten Augsburger Bahnhofs vor
dem dortigen Roten Tor). Der durch die
Lokaltradition bedingte neugotische Bau
schuf die ortlichen Voraussetzungen fiir
den heutigen Bahnhofsplatz, der um 1905
einen zweiten monumentalen Bahnhofsbau
von Zenger erlebte. Bedauerlicherweise
wurde dessen im letzten Krieg zerstorte
Tambourkuppel nicht wieder hergestellt,
was den platzbeherrschenden und stidte-
baulich wirksamen Effekt empfindlich ab-
schwicht. Mit dem Bahnhofsbau wuchsen
auch die Dominanten von Opernhaus und
Kulturverein auf, die somit in der Zusam-
menschau den stidtebaulich wichtigen
Ringcharakter hervorriefen.

Die Ludwigsbahn kann man nur begrenzt
als Vorldufer der bayerischen Eisenbahn
ansprechen, da sie sich nicht weiter entwik-
keln konnte. Brachte sie zundchst eine
erhebliche Rendite, so zeichnete sich der
allméahliche Riickgang ihrer Verkehrsbedeu-
tung im spiten 19. Jahrhundert ab. Zwei
Umsténde fiihrten schlieBlich zur Einstel-
lung des Verkehrsbetriebs am 31. Oktober
1922: Die Verlegung des Gaswerks von
Pliarrer/Rothenburger Strale nach Sand-
reuth, womit die kostentrichtigen Kohle-
und Kokstransporte, die bis dahin die Lud-
wigsbahn tibernommen hatte, entfielen.
Die dem 1. Weltkrieg folgende Inflation gab
dem Unternehmen endgiiltig den Todes-
stof3. Noch Jahre lang bot die eingezaunte
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Eisenbahntrasse mit den funktionslos ge-
wordenen Signalen ein trauriges Bild.

Der direkte Konkurrent der Ludwigsbahn
war die StraBenbahn, die kurz nach 1880
zunichst als Pferdebahn und ab 1896 als
elektrische Straflenbahn zwischen Niirn-
berg und Fiirth verkehrte. Nach der Auflas-
sung der Ludwigsbahn {ibernahm sie — bis
dahin parallel zu dieser verlaufend — die
Nachfolge. Zunédchst dachte man an eine
Unterpflasterbahn, wie sie Architekt Frey-
tag schon vor dem Ersten Weltkrieg und
erneut 1925 plante. Das zukunftsweisende
Projekt entfiel beide Male, das zweite Mal
aus finanziellen Grinden. So ging man nun
dazu tiber, den Verlauf der StraBenbahn auf
die Trasse der ehemaligen Ludwigsbahn,
also in die Mitte der Fiirther Strafe, zu
verlegen. Der Plarrer wurde das neue Ver-
kehrszentrum Niirnbergs; auf ilteren Fotos
sehen wir, daf3 auch aus der Gostenhofer
Hauptstrafe eine Stralenbahn in den Plér-
rer einmundete. Die Mitte des Plarrers bil-
dete das mit einem Dachreiter bekronte
Stralenbahnwartehduschen, das spiteren
Verkehrsplanungen zum Opfer fiel.

Mit den noch erhaltenen Relikten der
Ludwigsbahn verfuhr man nicht besonders
glimpflich. So wurde um 1965 das cinzige
noch erhaltene Bahnwirterhaus nahe der
Stadtgrenze im Rahmen der Verkehrs-
planung geopfert. Damit verschwand
Deutschlands dltestes Bahnwirterhaus, ein
Vorgang, der sich durch eine behutsame
Versetzung hitte vermeiden lassen. Eine
Odyssee erfuhr auch das opulente Ludwigs-
bahn-Denkmal, das zum 50jdhrigen Beste-
hen der Ludwigsbahn auf dem Plérrer er-
richtet wurde. Spater an die Stadtgrenze
zwischen Niirnberg und Firth versetzt,
konnte ihm eine sinnvolle Funktion nicht
abgesprochen werden. Umso ungliicklicher
wirkt die um 1965 erfolgte Versetzung in
eine benachbarte, wenig frequentierte An-
lage, die das bedeutsame Denkmal aus allen
verkehrsgeschichtlichen Beziehungen reiBit.
Da man sich dieser Unzulidnglichkeit inzwi-
schen wieder bewuBt wurde, ist nun an eine
Aufstellung am Niirnberger Veit-StoB-
Platz im Vorort Gostenhof gedacht. Auch
die StraBenbahn muBte inzwischen der
neuen U-Bahn-Planung endgiiltig weichen.



Die StraBe Niirnberg — Fiirth war zu Be-
ginn des 19. Jahrhunderts zu einer der wich-
tigsten Verkehrswege Bayerns geworden.
Sie hat in den folgenden zwei Jahrhunder-
ten mehrere verkehrsfunktionelle Metamor-
phosen erfahren. Thre damalige Dominanz
ist in Niirnberg nur noch an den aufwendi-
gen Gebéuden ldngs der Fiirther Strae zu
erkennen, soweit sie den letzten Krieg
liberstanden haben. Mehr noch erinnert
das Fiirther Ludwigsbahn-Gelinde an den
fritheren Zustand. War es doch in der
Griinderzeit fast zum Ausdruck eines Sta-
tussymbols geworden, daB sich die Villen
der Bankdirektoren und GroBkaufleute
langs der Ludwigsbahn ansiedelten. Noch
sind die Fiirther StraBenzeilen der Horn-
schuchpromenade und der Kénigswarter-
stralle erhalten geblieben, ein fiir die Stadt-
baukunst des 19. Jahrhunderts hervorragen-
des Ensemble, wie es im Nachkriegsdeutsch-
land nur noch selten anzutreffen ist. Es
wire sehr wiinschenswert, daB die Stadt
Fiirth die urspriingliche Verkehrssituation
nach Beseitigung der Strafenbahnschienen
wenigstens durch entsprechende girtneri-
sche Gestaltung noch anklingen laft.

Als Fazit ergibt sich, da die Ludwigs-
bahn nicht so sehr als Vorldufer der heutigen
Eisenbahn, sondern der Niirnberg-Fiirther
Straflenbahn angesehen werden kann.

Kehren wir zuriick zur Staatsbahn, die
durch das Vorhandensein der Ludwigsbahn
zum Ausweichen nach Siiden gezwungen
war. In bogenférmigem Verlauf nidherte sie
sich zunachst dem Ludwigs-Donau-Main-
Kanal, passierte die damalige Zeltnersche
Ultramarinfabrik, beriihrte den Stadtteil
Gostenhof, um auf der Héhe von Doos im
rechten Winkel die Ludwigsbahn an der
sog. Fiirther Kreuzung zu iiberschneiden —
ein verkehrsgeschichtliches Unikum! Aus-
gelost wurde dies durch eine vertragliche
Vereinbarung, wonach die Ludwigsbahn
fiir den Direktverkehr Niirnberg-Fiirth bis
1865 das Monopol besal, so daf3 die Staats-
bahn Firth nicht unmittelbar erreichen
konnte (die Fiirther muBten also an der
Firther Kreuzung von der Privatbahn zur
Staatsbahn umsteigen, wenn sie nach Bam-
berg wollten!). Ansonsten gab es nur noch
bis 1876 den Haltepunkt Poppenreuth, der

auf dem FuBweg von Fiirth aus erreicht
werden konnte.

Auch im Nurnberger Bereich ergaben
sich bei der Planung fiir die erste Staats-
bahn kuriose Situationen. Thre Ursache war
die Befiirchtung der Sebalder Bewohner,
daB ihnen durch die Anlage des Stadt-
bahnhofes vor dem Frauentor (Lorenzer
Stadtseite) ein schwerer wirtschaftlicher
Schaden erwachsen konne. Die nie aus-
gestandene Rivalitit der Nachbarstidte
Niirnberg-Fiirth hatte sich auf den internen
Niirnberger Bereich iibertragen. Die Sebal-
der wollten nicht mehr und nicht weniger
als einen eigenen Kopfbahnhof vor dem
Neutor. Von hier aus sollte die Trasse ent-
lang dem Pilgerspital Heilig-Kreuz und
dem Johannisfriedhof verlaufen, was den
Charakter der dortigen Sakrallandschaft si-
cherlich beeintrichtigt hitte. Bei Doos
sollte sie sich mit dem siidlichen Schienen-
strang der Staatsbahn vereinigen. LudwigI.
hatte bereits grundsitzlich sein Einver-
stdndnis zu diesem Plan gegeben, der zur
Verbindung der beiden Stadtbahnhofe einer
eigenen Ringbahn bedurft hitte. Zwar
wurde der Plan der Sebalder genehmigt, als
ihnen aber die hierfiir erforderliche Summe
von 425.000 Gulden aufgebiirdet wurde,
nahmen sie von dem ehrgeizigen Projekt
Abstand. Mithin blieb der Stadtbahnhof
auf der Lorenzer Seite weiterhin der einzige
der Stadt Nirnberg.

Der erste Abschnitt der bayerischen
Staatsbahn verlief von Niirnberg iiber Er-
langen und Baiersdorf nach Bamberg. Uber
die dabei beriihrten Empfangsgebiude so-
wie tber das Unikat des Burgbergtunnels
wird an anderer Stelle berichtet, ebenso
iber die Zweite Bayerische Staatsbahn
(Maximiliansbahn), die alsbald von Bam-
berg nach Wiirzburg gefiihrt wurde.

In der zweiten Halfte der 40er Jahre er-
folgte der Ausbau des Studabschnitts der
sog. Ludwigsbahn zwischen Lindau und
Nirnberg. Er verlief iiber Augsburg/Do-
nauwdrth, erlebte dann aber einen Umweg
von ca. 25 km iiber Harburg/Ries — Nord-
lingen — Oettingen — Wassertriidingen und
Gunzenhausen, um bei Pleinfeld auf die
heutige Haupttrasse einzuschwenken. Eine
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Bahihofgehinde in Nirnherg

«Aurnberg beoFr Jehacree

Stahlstich des ersten bayerischen Bahnhofes in Massivbauweise in Niirnberg 1845 von Fr. Scharrer

Direktverbindung Miunchen — Treuchtlin-
gen gab es also zunichst nicht. Grund fir
diese uns heute schwer verstandliche Maf-
nahme war die Tatsache, dal3 man eine Di-
rektiiberquerung des Hahnenkamms mit
den damaligen technischen Mitteln nicht
riskieren konnte. Diese Umwegstrecke
wurde eingleisig gefithrt. Ausgerechnet im
Eisenbahnjubildumsjahr 1985 wurde sie
stillgelegt. Der stattliche backsteinrote
Bahnhof in Wassertriidingen erinnert noch

Beatrice Sendner-Rieger

an diesen Sonderbeitrag der ersten bayeri-
schen Staatsbahn, die damals als Fern-
strecke in Deutschland ihresgleichen
suchte. Eine Eisenbahngeschichte ohne
Kenntnisnahme der primédren Funktion der
Eisenbahn in Mittelfranken und dariiber-
hinaus in ganz Franken wiirde das Bild der
eisenbahnhistorischen Entwicklung ver-
zeichnen!

Dr. Emst Eichhorn, Hermundurenstraflie 32,
8500 Niirnberg 40

Die Ludwig-Stid-Nord-Bahn als erste bayerische
Staatseisenbahn und ihre Bahnhofe (1841—1853)

Unter den grofen bayerischen Eisen-
bahnstrecken gebiihrt der Ludwig-Siid-
Nord-Bahn besonderes Interesse. Hier galt
es zum ersten Mal, das neue Verkehrsmittel
tiber groBe Distanzen zu planen und zu
bauen — ein Priifstein fiir die staatliche
Baubehorde, der diese Aufgabe oblag. Wa-
ren beim Streckenbau moderne Planungs-
mittel einzusetzen und neue Dimensionen
zu bewiltigen, so galt es im Hochbau, an
der Genese eines Bautyps — des Bahnhofes
— mitzuwirken, fiir den es bis dahin noch
kaum brauchbare Vorbilder gab.
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Der Bau der Ludwig-Siid-Nord-
Bahn

Mit dem Bau der ersten Staatseisenbahn
wurden die Voraussetzungen fiir den Ein-
tritt des bisher agrarisch gepragten Konig-
reichs Bayern ins Industriezeitalter ge-
schaffen. Schon wihrend der Bauzeit der
Ludwigsbahn zwischen Niirnberg und
Fiirth bildeten sich weitere Komitees, wel-
che den Bau von Eisenbahnstrecken zwi-
schen den groBeren Stidten Bayerns in
Angriff nehmen wollten, so zwischen Augs-
burg und Miinchen, zwischen Augsburg



