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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



und Niirnberg, Niirnberg—Bamberg—Hof,
Miinchen—Salzburg und Augsburg—Lindau.
Millionen schienen plétzlich fiir den Kauf
von Eisenbahnaktien fliissig zu werden.
Doch ebenso schnell, wie das Fieber aus-
gebrochen war, kithlte es wieder ab. Kurs-
einbriiche in England und Frankreich und
der langsame Fortschritt im Bau der Miin-
chen-Augsburg-Bahn verdeutlichten die
Schwierigkeiten, so dall die gegriindeten
Gesellschaften ihre Konzessionen wieder
zuriickgeben mufBten. Die Nordbahn-Ge-
sellschaft konnte ihre Streckenfiihrungs-
wiinsche nicht durchsetzen und wollte zu-
nichst nur bis Bamberg bauen, worauf auch
ihre Konzession wieder eingezogen wurde.
Im gleichen Signat schrieb Ludwig I. 1840:
Habe den Vorsatz, wenn im néchsten Friih-
ling des Friedens Fortdauer gewif3 ist, Eisen-
bahn von Niirnberg bis Hof zu erbauen —
auf Staatskosten . . . Nach Braunschweig und
Baden ging damit Bayern als dritter Staat
Deutschlands zum Staatsbahnprinzip tiber.
Zwei Monate spiter waren die Vereinba-
rungen mit Sachsen liber eine Fortsetzung
nach Leipzig perfekt.

Als baufithrende Behorde wurde eine
Eisenbahnbau-Commission eingesetzt, die
sich zunédchst auf die Vorarbeiten der priva-
ten Gesellschaften stiitzen konnte, welche
vom Staat angekauft worden waren. Ende
November 1842 waren die Projekte und
Voranschldge ausgearbeitet: fiir die Strecke
Augsburg-sichsische Grenze veranschlagte
man 54,5 Millionen Gulden — die Aktien-
gesellschaften hatten mit 17 Millionen, der
Staat immerhin mit 24 Millionen gerechnet.
Diese Kostenexplosion war umso ein-
schneidender, als man sich gezwungen sah,
die Kosten fiir den Eisenbahnbau ins or-
dentliche Staatsbudget aufzunehmen und
von den Abgeordneten genehmigen zu las-
sen. Sofort wurde eine Sparkommission
eingesetzt, welche die Kosten auf 46,2 Mil-
lionen zusammenstrich, wobei die gréfiten
Abstriche bei den Hochbauten gemacht
wurden — wir werden den Folgen spiter
noch begegnen. 1843 wurde das 1. bayeri-
sche Eisenbahndotationsgesetz beschlossen,
das die néchsten drei Jahre finanziell sichern
sollte.

Die Hauptschwierigkeit war nun die Pro-
jektierung der Streckenabschnitte zwischen
Donauworth und Niirnberg und zwischen
Kulmbach und Hof, wo die Wasserscheiden
zwischen Donau und Main bzw. zwischen
Main und Elbe zu tiberwinden waren. Fiir
den Aufstieg im Fichtelgebirge entschied
man sich fiir das sogenannte amerikanische
System, bei dem die Trasse durch grofiere
Steigungen und engere Kurven besser dem
Geldande angepalit wurde. Die dazugehori-
gen Lokomotiven besallen zwei resp. drei
gekuppelte Treibachsen. Nach ihrer Voll-
endung war die Schiefe Ebene die erste
Steilbahn der Welt fiir Personen- und Gii-
terverkehr, die mit Lokomotiven befahren
wurde, und fand auch bei ausldndischen
Eisenbahntechnikern groBe Beachtung.

Zwischen Donauworth und Nordlingen
verzichtete man auf dieses System, um die
Ziige nicht — durch den Lokomotivwechsel
bedingt — ein zweites Mal zerlegen zu
miissen.

Wihrend diese problematischen Strek-
kenabschnitte noch projektiert wurden,
konnten 1844 die ersten Teilstrecken der
Bahn eroffnet werden, die nun den Namen
Ludwig-Siid-Nord-Bahn trug. Es waren
die Abschnitte Niirnberg—Bamberg und
Oberhausen—Nordheim (Augsburg-Do-
nauworth ohne die zugehorigen FluBiiber-
ginge).

Schon nahte indes der nichste Finanz-
engpal}. Statt der beantragten 18,6 Millio-
nen fir die nichsten drei Budgetjahre be-
willigten die Abgeordneten 1846 nur eine
Anleihe tiber zehn Millionen. Auch diesmal
wurden SparmalBnahmen fiir die Hochbau-
ten angemahnt. Die Situation wurde jedoch
noch verschlimmert durch die Tatsache,
daB die Anleihe zu den vorgesehenen drei-
einhalb Prozent gar nicht aufzubringen
war; man mufte den Zinsfu3 erhéhen und
brachte dennoch kaum die Hilfte des Be-
trages zusammen. Im Herbst 1847 sah man
sich gezwungen, den Bahnbau fiir einige
Monate vollig einzustellen. Zahlreiche Sta-
tionsgebdude, die schon geplant waren,
kamen nicht zur Ausfithrung, die sogenann-
ten Interimsbauten aus Fachwerk wurden
erst in den spiten flinfziger Jahren ersetzt.
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Max II. ordnete bald nach seiner Thron-
besteigung 1848 an, alle Eisenbahn-, aber
auch Wasser- und Straenbauten als Ar-
beitsbeschaffungsmalBnahmen zu férdern,
soweit es die Staatskasse gestatte. Zwar
hatte der Vorstand der Eisenbahnbau-
Commission, August Pauli, schon 1843 ab-
gelehnt, beim Eisenbahnbau — wie es beim
Kanalbau iiblich gewesen war — Bagger
einzusetzen, doch gegen Ende der 1840er
Jahre erhielt der Eisenbahnbau in Bayern
immer mehr den Charakter von Notstands-
arbeiten.

1849 wurden aus dem Etat-Entwurf
simtliche Eisenbahnhochbauten nérdlich
von Kaufbeuren mit Ausnahme von Hof
gestrichen. Man konzentrierte sich voll auf
den Streckenbau. 1848 war die sidchsische
Grenze erreicht worden, 1849 konnten 130
Kilometer dem Betrieb tibergeben werden,
wobei nun eine durchgehende Strecke von
Miinchen resp. Kaufbeuren bis Hof befahr-
bar war.

1850 war eine neue Eisenbahndotation
zu beschlieBen. Waren bisher immerhin
zwei Drittel des Gesamtbedarfs aus den
laufenden Staatseinnahmen gedeckt wor-
den, so beschlo3 man nun erstmals, den
Geldbedarf fiir den Eisenbahnbau der kom-
menden Jahre vollig durch eine Anleihe zu
decken, die aber mit 5 Prozent aufgelegt
werden mufite — was umso bedenklicher
schien, als die Rendite der bisher er6ffneten
Strecke das Baukapital nur zu 1, nach ande-
rer Berechnung zu 3 Prozent verzinste.

Wieder waren die Hochbauten betroffen.
Fiir den letzten Abschnitt siidlich von Kauf-
beuren wurde festgelegt, dal die Bahnhofe
klassenweise nach gleichen Plinen aus-
gefithrt werden sollten; fiir die Bauweise
ausschlaggebend waren die jeweils preis-
giinstigsten Materialien. 1852 erreichte Mi-
nister von der Pfordten sogar von Max II.
die Genehmigung, dafl der Eisenbahnhoch-
bau von der Vorschrift entbunden wurde,
wonach die 6ffentlichen Bauten in dstheti-
schen Belangen beispielgebend sein soll-
ten: keinerlei dsthetische Ricksichten, die
irgendwelche Kosten verursachten! Zu die-
sem Zeitpunkt waren freilich die Bahnhofe
der Ludwig-Siid-Nord-Bahn schon weit-
gehend fertig.
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Zwischen Lindau und Kaufbeuren stan-
den allerdings ganz andere Probleme im
Vordergrund. Ein heimtiickischer Bau-
grund liel Ddmme versinken und Hange
abrutschen, der Damm bei Staufen wies
Risse auf. Bei Rentershofen wurde mit
2.2 Millionen Kubikmeter Erdmaterial der
seinerzeit grofite Eisenbahndamm der Welt
aufgeschiittet — in Handarbeit. 1852 waren
zwischen Kempten und Lindau durch-
schnittlich pro Tag 6327 Arbeiter und 1216
zweispannige Fuhrwerke beschiftigt.

Mit der Ludwig-Siid-Nord-Bahn bewiil-
tigte Bayern seine erste technische GroB-
leistung im 19. Jahrhundert, welche die
Entwicklung und Anwendung neuer Ver-
fahren erforderlich machte. Um die Trasse
im schwierigen Geldnde zu projektieren,
mufite dieses zundchst aufgenommen und
in Koten- und Hohenschichtenplidnen dar-
gestellt werden. Diese Methode der Ter-
raindarstellung hatte Pauli erstmals in
Deutschland beim Ludwig-Donau-Main-
kanal auf Ingenieurbauwerke angewandt
und dringend empfohlen. Die Darstellung
mittels Horizontalkurven wurde bald all-
gemeines Trassierungsmittel bei den baye-
rischen Eisenbahnen.

Um die Baukosten moglichst niedrig zu
halten, versuchte man, bei Erdarbeiten
Damm- und Einschnittsmassen nach Mog-
lichkeit auszugleichen. Zu diesem Zweck
entwickelte der Sektionsingenieur August
Bruckner in Lindau 1844 das sogenannte
Massennivellement.

Im Allgdu sah man sich gezwungen,
Briicken aus Steinpfeilern und Fachwerk-
trdgern aus Holz zu wihlen, da hier ergie-
bige und gute Steinbriiche fehlten. Um diese
Konstruktionen zu analysieren, schickte
die Eisenbahnbau-Commission eigens einen
Techniker nach Amerika und England. Es
war der junge Karl Culmann, der erstmals
diese Briicken nachrechnete und durch
seine Theorie des Fachwerks die Einfithrung
derartiger Fachwerkbriicken in Europa for-
derte. Nach seinen Lehrjahren beim baye-
rischen Eisenbahnbau wurde Culmann an
das neugegriindete Eidgenossische Poly-
technikum in Zirich berufen, wo er zum
Begriinder der graphischen Statik wurde.



Welche mengenmibBige Leistung der Bau
der Ludwig-Siid-Nord-Bahn war, sollen
einige Zahlen verdeutlichen: in zwélfein-
halb Jahren waren 116 Steinbriicken und 56
Holzbriicken, dazu 42 Wegbriicken, 1376
Durchlisse fiir Wasser und Wege sowie drei
Tunnel gebaut worden. 49 definitive und
ein gutes Dutzend provisorische Stations-
gebiude, auBerdem Wohngebiude, Lade-
hallen, Anheizhduser, Werkstitten, Remi-
sen, Magazingebdude kamen hinzu, 491
Bahnwirterhiitten, 235 Bahnwiirterhiiuser
und 22 Bahnwirterkasernen — in einer
Zeit, in der Ochse und Pferd die einzigen
Fortbewegungsmittel waren. Pauli legte zur
Beaufsichtigung des Eisenbahnbaus jedes
Jahr beinahe 3500 Kilometer zuriick . . .

Bevor wir zuden Bahnhéfen der Ludwig-
Stid-Nord-Bahn kommen, méchte ich noch
etwas ndher auf die Behorde eingehen,
deren Aufgabe der Eisenbahnbau war, und
die drei Architekten vorstellen, von denen
die meisten Entwiirfe stammen.

Eine eigenstindige Behorde fiir Bau-
wesen gab es in Bayern seit 1805. Noch im
Jahr seiner Thronbesteigung 1825 falite
Ludwig I. die gesonderten Sparten zu-
sammen, seit 1830 heilt sie Oberste Bau-
behorde. Thr war die oberste Leitung aller
Bauunternehmungen des Staates iibertra-
gen, die Aufsicht iiber das Bauwesen von
Stiftungen und Gemeinden sowie die Revi-
sion von Bauplidnen und Anschligen. Die
Staatsbauten sollten Vorbild sein, weshalb
samtliche Entwirfe von einem eigenen
Baukunstausschull geprift und anschlie-
Bend dem Konig zur allerhdchsten Geneh-
migung unterbreitet werden mufiten. Mit-
tel- und Unterbehdrden waren der Obersten
Baubehorde unterstellt, wobei im mittleren
und hoéheren Dienst Kenntnisse sowohl im
Zivilbau (entspricht heute Architektur
resp. Hochbau) als auch im StraBBen-, Briik-
ken- und Wasserbau verlangt wurde. Da fiir
das 19. Jahrhundert allgemein der Gegen-
satz zwischen Architekt und Ingenieur
betont wird, sei hier darauf hingewiesen,
daB in Bayern die beiden Sparten erst 1872
in Laufbahn und Ausbildung getrennt wur-
den. Die sogenannte schone Architektur
wurde an der Akademie, die mathemati-

schen und physikalischen Ficher an der
Universitat, spiter an der polytechnischen
Schule gelehrt. Die Ausbildung dauerte
funf Jahre, weitere zwei Jahre Praktikum
waren dem Eintritt als Baupraktikant voran-
gestellt.

Die Eisenbahnbau-Commission, 1841 in-
stalliert, war in dieses System der Baubehor-
den eingebunden und wurde allméhlich
in Stellung und Kompetenz einer Mittel-
behorde (den Kreisbaubehorden) gleich-
gestellt.

Eigene Hochbauspezialisten waren zu-
nédchst nicht vorgesehen, man hatte ja auch
beim Ludwigs-Donau-Mainkanal auf einen
Architekten verzichtet. Ein Oberingenieur,
Hermann Lehritter, sollte auch fiir die
Hochbauten zustidndig sein. Lehritter
diirfte jedoch kaum Erfahrung im Hochbau
gehabt haben, und so wurden seine ersten
Entwiirfe vom Baukunstausschufl samt und
sonders abgelehnt. Klenze beantragte dar-
authin dringend, einen Architekten bei-
zuziehen; die Wabhl fiel auf Eduard Riiber,
bisher Zivilbauinspektor in Augsburg. Als
die Eroffnungsdaten der ersten Teilstrek-
ken in greifbare Nihe riickten, zeigte es
sich, daB die Aufgabe auch die Krifte eines
erfahrenen Architekten {iiberstieg. 1844
wurden ihm Friedrich Birklein als 2. und
Gottfried Neureuther als 3. Architekt bei-
gegeben. Die Verteilung der Aufgaben er-
folgte zundchst nach der Bedeutung der
Stationen, seit 1845 jedoch nach Strecken-
abschnitten. Alle drei Architekten waren
zur Zeit ihrer Berufung zum Eisenbahnbau
im Beamtenstand, man mul sie sich also
uniformiert vorstellen, Da man den Eisen-
bahnbau zunichst fiir eine kurzfristige Auf-
gabe hielt, waren alle beteiligten Beamten
nur funktionierend bei diesem Geschift,
d.h. ihre urspriingliche Stelle wurde von
einem Verweser betreut, zum eigentlichen
Gehalt erhielten die Funktionire ein Tag-
geld, das normalerweise als Entschadigung
fiir auswirtige Dienstgeschifte bezahlt
wurde. Durch diese permanente Dienstreise
wurden die Architekten — wie alle leiten-
den Beamten beim Eisenbahnbau — auf ein
Einkommensniveau katapultiert, das sie in
ihrer reguliren Laufbahn nie hétten errei-
chen konnen. Wihrend ein Zivilbauinspek-
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tor maximal 1100 Gulden verdiente, erhiel-
ten Riiber, Neureuther und Biirklein zwi-
schen 1300 und 2200 Gulden — zum Ver-
gleich: Bei einer Petition veranschlagten
die Lehrer an den deutschen Schulen 1849
den bescheidenen Lebensunterhalt einer
Familie mit vier Kindern und einer Dienst-
magd mit 385 Gulden.

Die Architekten beim Eisenbahnbau wa-
ren also finanziell sehr gut gestellt. Doch
es wurden auch entsprechende Leistungen
erwartet; eine 60- bis 66-Stundenwoche galt
als Minimum.

Um den Spielraum der Architekten beim
Entwurf der Bahnhofe etwas zu verdeut-
lichen, mochte ich nun auf den Planungs-
und Bauvorgang nédher eingehen. Am An-
fang jedes Hochbauentwurfs stand das
Programm, in dem die Gebédudeteile und
Réaume in Funktion und GroBle genau be-
schrieben waren. Das Programm wurde
von der Eisenbahnbau-Commission, resp.
den Architekten verfat und mit der Be-
triebsbehorde abgesprochen. In einem er-
sten Planungschritt entwarf nun der zustéin-
dige Architekt eine Bleistiftskizze, die auf
einer gemeinschaftlichen Sitzung von archi-
tektonischem Biiro, Betriebsbehdrde und
Oberster Baubehorde besprochen wurde.
Ein Zeichner fertigte nun die Reinzeich-
nungen an, was etwa 6 — 8 Wochen dauerte,
wenn er auch die Details fiir sdmtliche
Gebdude einer Station ausfithren sollte.
Diese Reinzeichnungen, als Entwurf be-
zeichnet, wurden vom Architekt signiert
und bei Zustimmung von der Eisenbahn-
bau-Commission und der Betriebsbehorde
unterzeichnet. Ergdnzt durch einen Bericht
und einen generellen Kostenanschlag
wurde der Entwurf nun von Gértner und
der Obersten Baubehorde begutachtet:
Gartner setzte seine Unterschrift auf die
Blitter, die Oberste Baubehdérde einen
Prigestempel. So ausgewiesen kamen die
Plane nun zur allerhdchsten Genehmigung.
War diese erfolgt, so bereitete nun die
betreffende Sektion die Verakkordierung
vor, woflir spezielle Kostenanschlige sowie
Werk- und Detailpline angefertigt werden
mubBten. Die Bauausfiihrung oblag eben-
falls der Sektion. Bei der Ubergabe an den
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Betriecb wurde ein genaues Protokoll er-
stellt. Alle diese Pline und Geschifts-
papiere bilden ein nahezu unerschépfliches
Quellenmaterial, ergéinzt durch die Kata-
sterplane im Mafstab 1:200, die seit der
Mitte der 1850er Jahre angefertigt wurden.

Welche Ausbildung, welche Laufbahn
durchliefen die Architekten der Ludwig-
Stid-Nord-Bahn, welchen Stellenwert besall
der Eisenbahn-Hochbau in ihrem Werk?

e L e

Eduard Riiber (1804-1874), 1. Architekt der
bayerischen Eisenbahnbau-Commission, ent-
warf den wichtigsten Bahnhof der Ludwig-Stid-
Nord-Bahn, Niirnberg. Foto: Verkehrsmuseum
Niirnberg

Eduard Riiber, 1804 in Deisenhausen
(Schwaben) geboren, studierte an der Aka-
demie der bildenden Kiinste in Miinchen,
wohl auch an der Universitit oder der poly-
technischen Zentralschule. Mit 26 Jahren
trat er in Augsburg als Baugehilfe in den
Staatsbaudienst, wo er es in den nichsten
zehn Jahren zum Zivilbauinspektor und
zum Vertreter des Kreisbaurates brachte.
Auf einer bauwissenschaftlichen Reise zur
Walhalla und den Bauten des Ludwigskana-
les erreichte ihn vollig tberraschend die



Berufung zum Eisenbahnbau. Bis zu die-
sem Zeitpunkt sind von Riiber auler der
Aptierung des Schlosses Krumbach keine
Arbeiten bekannt; sein rascher Aufstieg im
Kreisbaubiiro spricht jedoch fiir die Fihig-
keiten des Architekten. Seine ersten Auf-
gaben im Eisenbahnhochbau bestanden im
Ausarbeiten jener Musterskizzen, die der
Baukunstausschufi nach dem Versagen von
Oberingenieur Lehritter angefertigt hatte.
Sehr bald konnte er jedoch mit der Projek-
tierung der umfangreichen Anlagen in
Niirnberg beginnen, wofiir Pline auf 30
Blattern und Kostenanschlige in 14 Heften
erforderlich waren. Mit einem Gesamtauf-
wand von 450.000 Gulden hatte der 39jih-
rige den bedeutendsten Bahnhof Bayerns
entworfen, der nicht nur von den grof3en
Zeitungen gewiirdigt wurde; Fachzeit-
schriften publizierten beispielhafte Details.
(Abb. 6).

Nach einigen kleineren Stationen verfer-
tigte Riiber Entwiirfe fiir Donauworth und
Lichtenfels, die jedoch von Anderungen im
Programm iiberholt wurden und nicht zur
Ausfithrung kamen. Bei der Umverteilung
der Aufgaben im architektonischen Biiro
wurde Riiber die Abteilung Kaufbeuren-
— Lindau zugewiesen. Da die Hochbaupla-
nung fiir diese Strecke noch in weiter Ferne
lag, wurde Riiber mit den Vorplanun-
gen fir Minchen beauftragt, bevor diese
Aufgabe der Eisenbahnbau-Commission
entzogen wurde. Riiber war nun vorwie-
gend mit Korrespondenz und Bauiiberwa-
chung beschiftigt.

1850 begann die Planung fiir den All-
gauer Streckenabschnitt. Durch die Wahl
des preiswertesten Baumaterials war Riiber
auf den sogenannten Gebirgsstil verwiesen,
der sich an die ortsiibliche Bauweise an-
lehnte. Wie intensiv sich Riiber mit dieser
Bauart auseinandersetzte, zeigt seine
Schrift iiber Rasendicher, mit denen er die
sanfte Neigung der — feuerpolizeilich ver-
botenen — Schindeldicher zu erreichen
hoffte.

Abschlufl und Krénung von Riibers Ar-
beit an der Ludwig-Siid-Nord-Bahn war
Lindau. Hier hatte er nicht nur die Eisen-
bahnhochbauten zu entwerfen, sondern

auch die Hafenbauten, den Leuchtturm
eingeschlossen.

In den folgenden Jahrzehnten war Riiber
im Dienst der Eisenbahnbau-Commission
und spiter der Generaldirektion im Eisen-
bahnhochbau tétig, 1868 ging er zur Bahn-
unterhaltung iiber, wo er bis kurz vor seinem
Tod 1874 titig war.

Friedrich Biirklein (1813-1872), 2. Architekt der
bay. Eisenbahnbau-Commission, schuf u.a. den
Bahnhof der Hauptstadt Miinchen. Foto: Ver-
kehrsmuseum Niirnberg

Friedrich Biirklein, 1813 geboren, neun
Jahre jiinger als Riiber, kam mit 15 zum Stu-
dium nach Miinchen, wo er die polytechni-
sche Zentralschule, spiater Universitidt und
Akademie besuchte und daselbst zum Mei-
sterschiiler Gértners wurde. 1840 reiste er
in Begleitung seines Lehrers nach Grie-
chenland und Italien.

Mit 30 Jahren konnte er schlieBlich in den
Staatsbaudienst eintreten, allerdings zu-
nichst im Wasserbaufach, was ihn wenig
gereizt haben diirfte. Schon im folgenden
Jahr kam der Wechsel zum Eisenbahnbau.
Hier war seine bemerkenswerteste Lei-
stung die Einfiilhrung des asymmetrisch-
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rhythmischen Entwurfs, um die komplexen
Anforderungen an die Stationsgebdude ab-
zudecken. Da Biirklein im wesentlichen
den Streckenabschnitt zwischen Niirnberg
und Kaufbeuren zugeteilt erhielt, dessen
Hochbauten 1848 eingestellt wurden, kamen
wenige seiner Entwiirfe zur Ausfiihrung.
1846 wurde Biirklein auf eine Erkundi-
gungsreise der rheinischen und belgischen,
vielleicht auch der franzosischen Bahnen
geschickt und nach seiner Riickkehr zur
Betriebsbehorde versetzt. Hier wurde ihm
sein wichtigster Auftrag zuteil: die Planung
und Baufiihrung des Miinchner Bahnhofs.

Die reizvolle Benutzung des Stils wie des
Materials zu einem gefilligen und heiteren
Ganzen gefiel Konig Maximilian II. so,
dal er Birklein zur Beteiligung am Wett-
bewerb um die Schaffung eines neuen Stils,
des sogenannten Maximiliansstils, auffor-
derte, in dem antike Horizontalitdt und go-
tische Vertikalitdt vereinigt werden sollten.
Birkleins Musterfassaden wurden fiir die
MaximilianstraBe zu verbindlichen Richt-
linien erklart. Mit dem Maximiliansstil frei-
lich hatte Biirklein kein Gliick. Er, der frii-
her zahlreiche Mietshduser in Miinchen
entworfen hatte, die fiir ihre Bequemlich-
keit berithmt waren, wurde nun wegen der
Kulissenfassaden gertigt, hinter denen sich
kleinbiirgerliche, unpraktische Wohnun-
gen befanden. Die Gunst Maximilians hatte
sich seit 1860 Eduard Riedel zugewandt,
und Birklein erhielt keine 6ffentlichen
Auftriage mehr.

Weitblickend hatte er sich schon 1853
wieder zur Eisenbahn versetzen lassen, wo
er zahlreiche Erweiterungsbauten, aber
auch Bahnhofe fiir neue Strecken entwarf.
Insbesondere entstanden die Ausstattungen
zu den Lokalititen fiir allerhochste Herr-
schaften nach Biirkleins Plinen, so etwa in
Niirnberg.

Birklein, dessen geschwichte Gesund-
heit ihn immer wieder zu Erholungsurlau-
ben gezwungen hatte, erkrankte 1869 er-
neut. Das Leiden beeintrichtigte allméhlich
auch die geistige Sphire, so daf3 er in die
Kreisirrenanstalt Werneck eingeliefert
werden muBte, wo er 1872 starb.
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Gottfried Neureuther (1811—1887), 3. Architekt
der bay. Eisenbahnbau-Commission, wurde nach
seiner Zeit bei der Eisenbahn zum wichtigsten
Vertreter der Neorenaissance in Bayern. Foto:
Architektursammlung der TU Miinchen

Gottfried Neureuther. Als einziger der
drei Architekten stammte der 1811 gebo-
rene Neureuther aus einer Kiinstlerfamilie.
Von seinem Vater, der aus der Pfalz nach
Bamberg tibergesiedelt war, erhielt Gott-
fried eine Ausbildung zum Architektur-
zeichner. Nach einer kurzen Studienzeit an
Universitat und Akademie in Miinchen be-
stand er die Priifungen, die ihm den Eintritt
ins Staatsbauwesen erlaubten. Wenig tiber
20 Jahre alt, wurde er jedoch bei verschie-
denen Bauinspektionen auf dem Gebiet des
StraBen- und Wasserbaus eingesetzt. Ein
Staatsstipendium erlaubte thm, mit seinem
Bruder, dem Maler Napoleon Eugen Neu-
reuther, iliber ein Jahr in Italien zu verbrin-
gen — doch nach seiner Riickkehr ging’s
weiter mit Wasserbau, bis er 1842 zum
Eisenbahnbau versetzt wurde. Auch jetzt
war er indes nicht als Architekt tétig, son-
dern als Sektionsingenieur, der fiir die



Streckenprojektierung zustéindig war. Erst
1844, als er ins architektonische Biiro ver-
setzt wurde, hatte er — 33jdhrig — erstmals
ausschlieBlich mit Hochbau zu tun. Seine
Entwiirfe fiir Bahnhofe folgen in der gene-
rellen Konzeption jenen Biirkleins, von
denen sie sich eher durch die Gestaltung
der Details unterscheiden. Nach einigen
Einzelobjekten — Neureuther war 3. Ar-
chitekt — erhielt er neben der Westbahn die
Strecke Bamberg — Hof zugeteilt. Im Hin-
blick auf die Bedeutung des Bahnhofs Hof,
wo die sachsische Eisenbahn einmiindete,
schickte man Neureuther auf eine Studien-
reise nach Osterreich und Norddeutsch-
land, insbesondere Sachsen. Durch die wie-
derholt verdnderten Vorgaben zogen sich
die Planungen fiir Hof bis 1851 hin, an der
Westbahn arbeitete er bis 1857. Damit war
Neureuthers Tatigkeit fiir die Eisenbahn —
im Gegensatz zu den beiden anderen Archi-
tekten — abgeschlossen.

Nahtlos ging er an die polytechnische
Schule iiber, wo er den Baukurs leitete;
daneben war er Mitglied der Obersten Bau-
behorde. Dennoch blieben offentliche und
private Auftrige aus. Als erklarter Gegner
des Maximiliansstils konnte er in Miinchen
keine Arbeit finden. Erst in den 60er Jah-
ren kamen die ersten Auftrige fiir Privat-
bauten von auswirts.

Wenige Monate nach dem Tod Konig
Maximilians wendete sich das Blatt: Neu-
reuther erhielt den Auftrag zum Bau der
neuen Polytechnischen Schule in Miinchen,
wo er seine Vorstellungen verwirklichen
konnte und fiir Minchen den Anfang
der Neorenaissance Semperscher Prigung
setzte. Nun kam auch die Berufung zum
ordentlichen Professor, Ehrungen, Beru-
fungen, Orden folgten.

Die Polytechnische Schule bildete den
Auftakt zu ehrenvollen, représentativen
Auftragen, die Neureuthers Ruhm begriin-
deten und in deren Schatten sein Frithwerk
bisher stand. Neureuther baute fiir die Pfal-
zischen Eisenbahnen ein Direktionsgebédude
in Ludwigshafen, vornehme Villen in Miin-
chen und bei Bozen. Den Hohepunkt sei-
ner Karriere bildete die Akademie der bil-
denden Kiinste, die ihm mit 64 Jahren tiber-

tragen wurde. Ein knappes Jahr nach deren
Fertigstellung starb Gottfried von Neu-
reuther 1887.

Die Bahnhdfe der Ludwig-Siid-
Nord-Bahn

Wer heute die erste bayerische Staats-
eisenbahn, die Ludwig-Siid-Nord-Bahn,
befihrt, weiBl, dafl an dieser Strecke die
iltesten Bahnhofe Bayerns stehen — nur
wenige #ltere haben sich in Deutschland
erhalten. Doch es ist nicht leicht, sich hier
ein Bild vom Eisenbahnhochbau zwischen
1840 und 1855 zu machen. Von den etwas
tiber 70 urspriinglichen Stationen besitzen
heute nahezu 30 Gebiaude, die nicht mehr
in die Zeit des Streckenbaus zurtickreichen,
viele sind mehr oder weniger verdndert, so
daf} dem originalen Zustand nur noch etwa
15 Bahnhofe entsprechen. Selbst diese weni-
gen Zeugen verbliffen jedoch durch ihre
enorme Vielfalt in Gestalt und Material.

Ich hatte mir zum Ziel gesetzt, die Ursa-
chen dieser Unterschiede herauszuarbei-
ten, denn auf den ersten Blick kénnte man
bei einer so einheitlichen Bauaufgabe wie
dem Bahnhof auch einheitliche Lésungen
erwarten — um so mehr, wenn eine zentrale
staatliche Behorde die Entwiirfe liefert.

Zunachst wurden die Plane gesichtet, die
in groBBer Zahl im Verkehrsarchiv in Niirn-
berg erhalten sind, alte Ansichten konsul-
tiert und Akten studiert. Schitzungsweise
mehrere hundert Aktenbéinde betreffen die
Bahnhofe der Ludwig-Siid-Nord-Bahn.
Mit diesem Material konnte nun die Bau-
geschichte eines jeden Bahnhofs erarbeitet
werden, so daB héiufig nicht nur das Jahr der
Planung, sondern der Tag festgelegt werden
konnte. Erst auf dieser Grundlage war
es moglich, eine Analyse durchzufiihren,
welche die Einflusse von Obrigkeit und
Behorde, von auslandischen Vorbildern,
aber auch von wirtschaftlichen und techni-
schen Faktoren erfa3t und gewichtet.

Die Hochbauplanung fiir die Ludwig-
Stid-Nord-Bahn setzte im Spatjahr 1841
ein. Im Mirz 1842 reichte die Eisenbahn-
bau-Commission bereits zahlreiche Ent-
wiirfe zu verschiedenen Bahnhofen zur Be-
gutachtung ein. Doch der Baukunstaus-
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schufl lehnte die Planung Oberingenieur
Lehritters mit einem vernichtenden Urteil
ab. Sie geniige weder allgemeinen Anfor-
derungen an die Architektur noch dem spe-
ziellen Wunsch Ludwigs I. Der Konig hatte
nimlich auf Anfrage geduBert, daff sdmt-
liche Entwirfe zu Eisenbahnbauten im
antik-romischen Style zu halten seien, da
er den Eisenbahnbau in der Tradition der
romischen Ingenieurleistungen sah. Doch
ebensowenig wie Lehritter konnte der Bau-
kunstausschufs antike Vorbilder fiir den
Eisenbahnhochbau ausfindig machen.
Wohl lehnte man sich fiir Erlangen und
Augsburg an Rekonstruktionen antiker
Villen an; im tbrigen jedoch wihlten die
Mitglieder des Baukunstausschusses, als sie
die Entwiirfe neu ausarbeiteten, Vorbilder
aus der Renaissance, beispielsweise in
Forchheim.

Die Grundrisse Lehritters behielt man
als zweckmilig bei. Fiir grolere Bahnhofe
waren dabei die Dienstriume in einem
mittleren Trakt vorgesehen, vor dem ein
Arkadengang angelegt war. Er sollte die
Passagiere auf dem Weg zu den Wartesélen
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Zu den iltesten Bahnhofen, die von der Bundesbahn in Bayern noch beniitzt werden, zihlt Elters-
dorf. Der 1845 fertiggestellte Bau ist bis auf kleinere Anbauten unverandert.
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vor der Unbill der Witterung schiitzen. Die
beiden Wartesile von gleichen Dimensio-
nen befanden sich an den Enden des Gebéu-
des. Dieser praktische Grundrif3 ist anfangs
der 1840er Jahre keineswegs selbstver-
stindlich. Er war vorher wohl nur in Kastel
angewendet worden, einer Station der Tau-
nusbahn, die Paul Camille Denis 1838 —1840
erbaut hatte. Da Denis bis 1842 neben Pauli
Vorstand der Eisenbahnbau-Commission
war, ist er als Vermittler dieses Schemas
anzunehmen.

Indem jeder Funktion ein eigener Bau-
teil zugeordnet war, spiegelte sich die sym-
metrische GrundriBeinteilung denn auch
am AuBern der groBeren Stationsgebiude
wieder. Als Mitglied des Baukunstaus-
schusses entwarf Friedrich Gértner das
Bahnhofsgebdude von Bamberg. Er bildete
die Warteséle als eigene kleine Pavillons
aus und riickte sie durch Arkadenginge
vom Mittelbau mit den Dienstrdumen ab.
Diese durch keinerlei praktischen Nutzen
bedingte Anordnung sollte den Wunsch
Ludwigs I. verwirklichen, in Bamberg etwas
GrofBartiges zu schaffen. Als Vorbild

Foto: Verfasserin



Nach dem Modell einer Palladio-Villa entwarf Friedrich Géartner 1842 den Bahnhof Bamberg, der

1846 vollendet wurde

wihlte Gértner die Villa Barbaro des Re-
naissancearchitekten Andrea Palladio.
Gartner entkleidete das Vorbild allen zeit-
typischen Schmucks und adaptierte ledig-
lich die Anordnung der Bauk&rper — ein
Verfahren, das er als gereinigten Stil bezeich-
nete. Um gerade bei den Hallen mit ihren
breiten Offnungen nicht mit den klassi-
schen Proportionen in Konflikt zu geraten,
hatte der Baukunstausschuf3 die Verwen-
dung von Segmentbogen anstelle von
Rundbogen empfohlen. Bei Kleinstbauten,
wie Eltersdorf, sind die segmentbogigen
Offnungen denn auch das prigende gestal-
terische Element der wiirfelhaft geschlosse-
nen Bauten.

Nur eine Ausnahme vom antik-rémi-
schen Stil wollte Ludwig I. erlauben: Fiir
Niirnberg sollte der Stil des Mittelalters ge-
wihlt werden, um die Gebédude der Staats-
eisenbahn dem Charakter der Stadt an-
zupassen. Riiber stattete daher den hoch
aufragenden Komplex des Empfangsgebiu-
des mit Spitzbogen und Zinnenkranz aus,
an den Ecken waren Erker angebracht. Im
Uhrengiebel iibernahm Riber das Wahr-
zeichen der Schau, des 1810 abgebrochenen
Miinz- und Goldschauamtes der Stadt.

Als 1844 Biirklein seine ersten Bahnhofs-
entwiirfe fiir Breitengtifibach vorlegt, unter-
scheiden sie sich grundsitzlich von den
Musterskizzen des Baukunstausschusses.
Den kubisch geschlossenen Baukorper er-
setzt ein vielfaltiger Komplex, anstelle von
spiegelbildlichem Gleichgewicht tritt Asym-

Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg

metrie. In kurzer Zeit hatten sich bereits
die Voraussetzungen gewandelt: Um den
Sparvorschriften zu gentigen, suchte Biirk-
lein, die Okonomieraume (Holzlege, Ab-
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Als mustergiiltig wurden die gotischen Details
des Niirnberger Bahnhofs in der Fachpresse ab-
gebildet; hier das durchbrochene Glockentiirm-
chen vom Hauptgiebel. Repro aus: Architekto-
nisches Skizzenbuch, Heft 24, Blatt 6 (0.1.)
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Waschkiiche, Dienstrdume, Vorhalle und Warte-
raum (v.l.n.r.) sind am Entwurf Biirkleins fiir
BreitengiiBbach durch die Dimensionen der Bau-
korper und die Gestalt der Offnungen ablesbar.
Foto: Verkehsrmuseum Niirnberg

tritte) im Hauptbau unterzubringen. Indem
auch er den einzelnen Funktionen jeweils
eigene Bauteile zuwies, ergab sich ein
rhythmisch-asymmetrischer Gebidudekom-
plex, wobei die Formen und GréBen der
Fenster und Tiiren auf die Bestimmung der
Riume hinwiesen.

L AR i
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Weitestgehend unverdndert erhalten ist der Bahnhof Mainleus mit seiner charakteristischen Bahn-
wirterkaserne (im Hintergrund). Er wird heute nicht mehr genutzt.

Seit 1844 sah man vor, die meist ledigen
Bahnwirter nachts gemeinsam in Kasernen
auf den Stationen zu beherbergen. Dieser
neue Bauteil war ebenfalls am besten in
einem frei komponierten und damit asym-
metrischen Komplex unterzubringen. Ob-
wohl man schon nach wenigen Jahren von
der Kasernierung der Bahnwirter wieder
abkam und seit 1851 bewohnbare Wirter-
héduschen errichtete, wurden einige Stations-
gebdude mit Bahnwirterkaserne erbaut,
und zwar vorwiegend in Oberfranken. Ein
nahezu unverdndert erhaltenes Beispiel
dieser Merkwirdigkeit ist Mainleus, von
Gottfried Neureuther 1845 entworfen.

Die Wahl asymmetrischer Anordnungen
mit dem Ziel, die Funktionen bestimmter
Bauteile ablesbar zu machen, verband Biirk-
lein und Neureuther mit einer der zukunfts-
trachtigsten Stromungen der Baukunst ihrer
Zeit. Die bewuBte Suche nach Asymmetrie
hat ihren Ursprung in England und wurde
in den 20er und 30er Jahren des 19. Jahr-
hunderts vor allem von Schinkel auf ihre
Verwendungsmoglichkeiten gepriift. Asym-

Foto: Verfasserin
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Mit dem reprisentativen Entwurf fiir Staffelstein
stellte Biirklein die Bahnhofe der Ludwig-Siid-
Nord-Bahn im qualitativen Anspruch an die
Seite des zeitgenossischen Miinchner Villenbaus.
Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg

metrische Planungen standen jedoch dem
méchtigen Strom der axialen Symmetrie
entgegen; seit altersher war die Bezogen-
heit auf eine Mitte selbstverstidndlicher
Bestandteil jeder architektonischen Repri-
sentation gewesen. Auch die Architekten
der bayerischen Staatsbahn spiirten diesen
Druck. Der reprasentative Charakter des
axialsymmetrischen Entwurfs kommt etwa
in Staffelstein zum Ausdruck, wo Biirklein
die Station fiir den Wittelsbacher Besitz
Banz in enger Anlehnung an die konigliche
Villa Gértners in Miinchen gestaltete.

Nicht tiberall war es moglich, jeder ein-
zelnen Funktion einen Bauteil zuzuordnen,
denn die Anforderungen an Bahnhofs-
gebiude nahmen stindig zu. Seit 1845 war
in groBeren Stationen eine ecigene Giiter-
abfertigung vorzusehen, seit 1846 Réume
fiir die Post und seit 1850 auch fiir die Tele-
graphie. So ordnete denn Neureuther in
Lichtenfels die beiden — verschieden dimen-
sionierten — Wartesdle im Hauptbau an,
die beiden gleich gestalteten Seitenfliigel
dienten  verschiedenen Gkonomischen
Zwecken und beherbergten die nun schon
zahlreichen Dienstrdume. )

Immer starker wurde nun am Auflern der
Bahnhofe die Hierarchie der Nutzung zum
Ausdruck gebracht. Raumhohe und Fen-
sterformen bezeichneten die Stellung des
einzelnen Geschosses im Gesamtbau:
Dienstraume, Wohnung fiir den Verwalter
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Gottfried Neureuther entwarf 1847 den Bahnhof
von Lichtenfels mit seiner eigenwilligen Achsen-
gliederung.  Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg

und fiir den Stationsmeister waren bei-
spielsweise genau unterschieden. Die Ele-
mente dieses geradezu protokollarischen
Systems waren Rundbogen, Segmentbogen
und gerade Fenstersturze ebenso wie Sohl-
bank- und Stockgesimse. Welche Gestal-
tungsmoglichkeiten damit auch bei stirk-
sten okonomischen Zwingen geboten wa-
ren, zeigte Riiber in Kempten. Ein Kreuz-
fries zwischen Gesims und Sohlbank trennt
das 1. vom 2. Obergeschofl und damit die
Dienstraume von den Wohnungen. Kleine
mezzaninartige Fenster im ersten Stock
kennzeichnen die Biiroetage im Gegensatz
zu den eigentlichen Dienstraumen des Erd-
geschosses. Die Wohnungen fiir den Ver-
walter und fiir den Ingenieur haben exakt
den gleichen Grundri — der kleine, aber
feine Unterschied besteht in der Fenster-
form: Segmentbogen fiir den Verwalter,
gerade Sturze fiir den Ingenieur.

Als Riiber seit 1850 die Bahnhofe im
Allgédu zu planen begann, wurde eine lang
geiibte Praxis zur Vorschrift erhoben: Es
sollten nur einheimische Materialien zur
Anwendung kommen. Beim Bau der ersten
Teilstrecken im mittleren und nordlichen
Abschnitt der Ludwig-Siid-Nord-Bahn
standen ohnehin nur Ochsenkarren und
Kanalschiffe als Transportmittel zur Verfi-
gung. Um allzu hohe Kosten zu vermeiden,
beschriankte man sich daher auf die anste-
henden Gesteine: gelber und roter Sand-
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In Kempten erforderte die topographische Lage einen Kopfbahnhof, der 350 m vor dem Tor der Stadt
lag. Griinanlagen mit Rasen und Bosquets, Springbrunnen und Beleuchtung empfangen den Reisen-
den. 1852 existierten in Bayern schon iiber 1000 km Telegraphenlinien. Repro nach einem Aquarell
von Karl Herrle: Verkehrsmuseum Niirnberg

Fachwerkbauten wurden — in Anndherung an die drtliche Bautradition — nur im Allgiu errichtet.
Die Aufnahme von 1902 zeigt die Station Wildpoldsried. Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg

262



Wihrend die tibrigen Hallen an der Ludwig-Stid-Nord-Bahn (Bamberg, Niirnberg, Augsburg,
Lindau) weitgehend aus Holz bestanden, errichtete Neureuther in Hof, wo die bayerischen und sich-
sischen Ziige endeten, eine massive Halle. Diese inzwischen auf ein Drittel ihrer urspriinglichen
Linge verkiirzte Halle des Alten Hofer Bahnhofs wurde 1985 von der Stadt Hof sorgfiltig renoviert.
Zusammen mit der Halle des Hamburger Bahnhofs in Berlin (heute Museum) diirfte die Hofer Halle

die letzte erhaltene Einsteighalle Deutschlands aus der Mitte des vorigen Jahrhunderts sein.

stein in Ober- und Mittelfranken, versuchs-
weise auch Granit und Gneis im Fichtel-
gebirge. Zwischen Kaufbeuren und Donau-
worth, wo natiirliches Steinmaterial fehlte,
baute man mit Backstein. Dabei wurde der
Backstein unverputzt gelassen, um die Un-
terhaltskosten zu vermindern. Diesen
Sichtziegelbau hatten Schinkel in Berlin
und Girtner in Miinchen wegweisend ein-
gefiihrt; im Eisenbahnhochbau sollte er
besonders in der 2. Hilfte des 19.Jahrhun-
derts grofe Verbreitung finden. Wie der
Haustein vereinigte der unverputzte Zie-
gelbau eine klare, ablesbare Konstruk-
tionsweise mit sparsamem Unterhalt.

Im Allgau war durch eine kaum entwik-
kelte Ziegelproduktion auch dieses Mate-
rial knapp. Fiir kleinere Stationsgebaude
wihlte Riiber daher Holz als Konstruk-
tionsmaterial, und zwar je nach der ortsiib-
lichen Bauweise fir Fachwerk wie in Wild-
poldsried oder fir verschindelten Block-

Foto: Verfasserin

bau. Trotz finanzieller Restriktionen erfuh-
ren die Details des Holzbaus liebevolle
Sorgfalt. Die bayerischen Konige LudwigI.
und Max II. hatten sich seit 1836 wiederholt
mit Verordnungen fiir den Schutz der ein-
heimischen Bauweise im bayerischen
Hochland eingesetzt, und seit 1850 war fiir
Neubauten der offentlichen Hand dieser
sogenannte Gebirgsstil vorgeschrieben. An
der Allgdustrecke haben sich einige interes-
sante Beispiele dieses Stiles erhalten.
Indem man sich den értlichen Gegeben-
heiten anpalite, entstand mit den Bahnhofen
der Ludwig-Siid-Nord-Bahn eine abwechs-
lungsreiche Architektur, die trotz ihrer
eigenstandigen Stilsprache zum jeweiligen
Standort in Beziehung trat und nicht auf ei-
ner aufgepfropften Einheitlichkeit beharrte.
Ausdriickliches Lob empfingen daher die
Architekten der bayerischen Staatseisen-
bahn vom franzosischen Architekturtheo-
retiker und -kritiker E. E. Viollet-le-Duc,
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der ihre Bauten in Gegensatz zu den ein-
tonigen Putzbauten an den franzdsischen
Eisenbahnen stellte, die keinerlei lokale
Eigenheiten beriicksichtigten.

Die rund 50 Stationsgebiude der Lud-
wig-Siid-Nord-Bahn stellten die Visiten-
karte der bayerischen Staatseisenbahn dar.
Ihr Bau bildete die wichtigste und umfang-
reichste Hochbauaufgabe, welche die staat-
liche Baubehdrde des Konigreiches um die
Mitte des 19. Jahrhunderts zu l6sen hatte.
Hier wurde ein Bekenntnis zum funktions-

Harald Bachmann

bestimmten Bauen, zur sichtbaren Kon-
struktion und zur Materialechtheit abgelegt
— Forderungen, die erst in der Architektur
des 20. Jahrhunderts richtig zum Tragen
kommen.

Dr. Beatrice Sendner-Rieger, Griiner Markt 3,
8600 Bamberg

Der Aufsatz faBt die Ergebnisse einer Disserta-
tion zusammen, die voraussichtlich im Frithjahr
1987 im Druck erscheinen wird. Die Subskription
wird in diesem Organ rechtzeitig angekiindigt
werden.

Entstehung und Bedeutung der Werra-Bahn

(Vorbemerkung: Aus verschiedenen Griinden
mufte die Form des Vortrags, so wie er wihrend
des 25. Frinkischen Seminars des Frankenbun-
des am 26. Oktober 1985 gehalten wurde, bei-
behalten werden. Es mullite somit auf weitere
Ergianzungen aus den archivalischen Unterlagen
verzichtet werden. Es wird deshalb fiir manche
sprachliche und formale Unvollkommenheit um
Nachsicht gebeten.)

"Die Werra-Eisenbahn, deren Betriebs-
Verwaltung wir zufolge des mit dem Verwal-
tungs-Rathe der Werra-Eisenbahn-Gesell-
schaft abgeschlossenen Vertrages vom
28ten Januar 1856 ubernommen haben,
wird am 2ten November 1858 dem allgemei-
nen Verkehr des Publicums erdffnet wer-
den, und zwar zunichst auf der Strecke
Eisenach—Coburg—Sonneberg. Die Bahn-
strecke von Coburg bis Lichtenfels ist ihrer
Vollendung nahe und wird dem Verkehr
ebenfalls bald tibergeben werden kénnen.”
Mit diesen Worten kiindigte die Direktion
der Thiiringischen Eisenbahn-Gesellschaft
in ihrem ersten Fahrplan die Er6ffnung der
Werra-Bahn an. Somit begann fiir Coburg
das Eisenbahnzeitalter am 2. November
1858.

Es war jedoch ein weiter Weg bis dorthin,
und man mufite im Herzogtum Sachsen-
Coburg auf der Hut sein, nicht in eine aus-
sichtslose Randlage in bezug auf die neuen
Eisenbahnlinien ringsum zu geraten. Wie-
der einmal wurde man sich in Coburg der
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Briickenfunktion zwischen Franken und
Thiiringen, zwischen Bayern und den mit-
tel- bzw. norddeutschen Staaten bewubBt.
Und nicht von ungefihr sah man auch die
neuen Eisenbahnlinien im Sinne der alten
Handelsstrallen von Niirnberg tiber Coburg
nach Erfurt bzw. tiber Neustadt bei Coburg
nach Leipzig, letztere die sogenannte "Sat-
telpaBBstraffe™ iber den Thiiringer Wald. So
taucht der Coburger Raum als Bindeglied
zwischen den Bewohnern des Thiiringer
Waldes und Franken in dieser Zeit immer
wieder auf.

Wihrend der Beitrittsverhandlungen
zum Deutschen Zollverein in den Jahren
18321834 drohte zeitweilig die Gefahr fiir
Coburg, sich zwischen einem preuBisch-
norddeutschen und einem bayrisch-siid-
deutschen Zollverein entscheiden zu miis-
sen. In einer Denkschrift der Coburger Ge-
werbetreibenden lesen wir u.a.: ”. . . die
Waldbewohner kaufen ihren Bedarf an Ge-
treide nirgends wohlfeiler als in Coburg,
welches gerade in der Mitte der Uberfluf an
Getreide habenden Provinzen Bayerns und
den Getreide bediirfenden Waldbewohnern
liegt . . . Jeder Anschlufs Coburgs an andere
Staaten, gleichviel an welche, und selbst
unter den besten Bedingungen, ohne daf
Bayern mit inbegriffen ist, wiirde aber iiber
den Handel Coburgs das Todesurteil aus-
sprechen . . . Ubrigens sei die Verbindung
mit Bayern fiir Coburg die natiirlichere . . .



