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 . . .



Anschluff an Bayern bedeutet Offnung der
Straffen nach Bamberg, Wiirzburg und
Schweinfurt . . .” Diese Sitze wurden nicht
wihrend der  AnschluBverhandlungen
1918/19 niedergeschrieben, sondern finden
sich unter dem Datum vom 28. Dezember
1832!

Eine nicht unerhebliche Schwierigkeit
bestand natiirlich in der staatlichen Zer-
splitterung Deutschlands und speziell Thii-
ringens. Jeder Landesherr war ja zunichst
bestrebt, sozusagen nur seine Haupt- und
Residenzstadt in einen Verkehrsstern der
neuen Eisenbahnlinien einzubinden, den-
ken wir an die ersten Eisenbahnlinien 1838
von Berlin nach Potsdam oder 1839/40 zwi-
schen Miinchen und Augsburg. Letztlich
waren das zundchst nichts anderes als Vor-
ortsverbindungen zur jeweiligen Haupt-
stadt. Die Eisenbahnstrecke zwischen
Nirnberg und Furth 1835 bildet hier eine
Ausnahme als Ausgangspunkt der fiir die
Zukunft gedachten Ludwig-Siid-Nord-
Bahn von Lindau nach Hof. Es lag auBer-

Coburg - Bahnhof.

Coburg)

Der Coburger Bahnhof der Werra-Bahn bis 1911/14 (nach einer alten Postkarte mit Gen. d. Bahnhofs

halb jeder Diskussion, daBl an sie die
Werra-Bahn herangefiihrt werden mufte,
wenn sie im zukiinftigen Eisenbahnnetz
Deutschlands tiberhaupt einen Sinn haben
sollte.

Bereits 1837 war die erste deutsche Gii-
ter- und Fernbahn auf der Strecke von
Leipzig nach Dresden eroffnet worden. An
der Einrichtung dieser zukunftsweisenden
Bahnstrecke war kein Geringerer beteiligt
als Friedrich List, der in dieser Zeit als
amerikanischer Konsul in Leipzig wirkte.
Bekanntlich war der 1879 in Reutlingen ge-
borene streitbare Professor der Staatswis-
senschaft in Tiibingen wegen seiner progres-
siven Gedanken, die auf einen politischen
und wirtschaftlichen Zusammenschluf3 aller
deutschen Staaten auf liberaler Grundlage
basierten, bei seinem wiirttembergischen
Landesherrn in Ungnade gefallen. Er
wurde zur Festungshaft verurteilt und nur
unter der Bedingung freigelassen, wenn er
nach den USA auswandern wird. Nach sei-
ner Riickkehr aus Amerika setzte er sich
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Einer der zahlreichen Durchldsse, wie sic in dem hiigeligen Gelidnde zwischen Coburg und Eisfeld

notig wurden, heute ohne Gleisanlagen

unverdrossen fiur ein einheitliches Eisen-
bahnnetz in Deutschland ein. 1833 erschien
seine Schrift "Uber das sichsische Eisen-
bahnsystem als Grundlage eines allgemei-
nen deutschen Eisenbahnsystems” mit einer
Karte fiir ein deutsches Eisenbahnnetz, das
dann erst Jahrzehnte spiter verwirklicht
werden sollte. Lists genialer Blick sah in
eine Zukunft, in der die wichtigsten Stiadte
Deutschlands ohne Riicksicht auf die Gren-
zen der einzelnen Liander durch Schienen-
wege miteinander verbunden sein sollten,
als Grundlage der wirtschaftlichen Einheit
und der kommenden Industrialisierung. Er
wollte gleichsam mit der Damptlokomotive
die Einheit Deutschlands vorantreiben, fiir
ihn gewann die Eisenbahn auch eine ganz
eminent politische Bedeutung.

So kann er in gewisser Weise auch als der
geistige Vater der Werra-Bahn gelten. Seine
Eisenbahnpléne speziell fiir Thiiringen stie-
Ben bei dem Gothaer Industriellen und Ver-
lagsbuchhédndler Joseph Meyer (Meyers
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(Aufn.: Robert Reiter, Coburg)

Konversationslexikon!) auf waches Inter-
esse. Im Mai 1840 trafen beide zusammen
und wirkten von nun an unablissig auf die
thiiringischen Herzoge und vor allem auch
auf die Gewerbetreibenden ein.

Erster Erfolg war, dal nach mehrfachen
Konferenzen am 19. August 1840 in Gotha
ein Staatsvertrag geschlossen wurde, in
dem sich die Regierungen von Sachsen-
Weimar-Eisenach, Sachsen-Coburg und
Gotha sowie Sachsen-Meiningen zu einem
thiiringischen  Eisenbahnverein — zusam-
menschlossen. Am 20. Dez. 1841 kam ein
Vertrag iiber den Bau einer thiiringischen
Eisenbahn von Halle tiber Eisenach und
Meiningen nach Coburg zustande (List
wurde dafiir Ehrendoktor der Rechte der
Universitit Jena und bekam einen Preis
von umgerechnet etwa 1700 Mark). List
hoffte auf eine dauernde Anstellung im
Rahmen der thiiringischen Eisenbahnver-
waltung; doch ging das Projekt nicht recht
vorwirts: nur die Teilstrecke Halle—Weimar



war bis 1846 fertiggestellt worden. Im glei-
chen Jahr beging List Selbstmord! Nun
betrieb Meyer das Projekt der Werrabahn
allein weiter, es war seine Lieblingsidee. Er
glaubte, sie allein durchfithren zu kénnen,
nachdem er das Stammkapital weitgehend
zusammengesammelt hatte.

Nun interessierten sich aber die Staaten
zusehends fiir das Projekt. Die direkte Be-
teiligung der thiiringischen Herzogtiimer
an der Finanzierung der Werrabahn zeigt
vor allem, wie sehr man sich gerade vom
Eisenbahnbau eine Innovation fiir Gewerbe
und beginnende Industrialisierung er-
hoffte. Graf von Keller, Mitglied der Direk-
tion der thiringischen Eisenbahngesell-
schaft brachte dies als Vorsitzender der
Generalversammlung der Aktiondre der
Werra-Eisenbahn-Aktiengesellschaft am
18. Januar 1856 in der Generalversamm-
lung zu Meiningen mit folgenden Worten
zum Ausdruck: “die Hauptzeichnung des
Aktienkapitals ist nicht an den groBen Bor-
senplitzen erfolgt, sondern hauptsichlich
durch das Zusammentreten von Fiirst und
Volk im Lande selbst™.

Somit kam ein Aktienkapital von rund
8 Millionen Talern (umgerechnet etwa 24
Millionen Mark) aus den Staatshaushalten
der beteiligten thiringischen Fiirstentiimer,
aus dem Vermogen der kommunalen Ge-
bietskorperschaften (z.B. Stiddte Coburg
und Neustadt bei Coburg) und nicht zuletzt
wegen der gilinstigen Zinsen aus Zeichnun-
gen der zahlreichen privaten Gewerbetrei-
benden zusammen. Die Gesellschaft zum
Bau der Werra-Bahn mit dem Sitz in Erfurt
mufte nun, bevor sie mit den Bauarbeiten
beginnen konnte, verschiedene Vertrige
der einzelnen Staaten untereinander ab-
warten. So kam z.B. am 8. Mai 1853 der
Vertrag zwischen dem Konigreich Bayern
auf der einen Seite und den Herzogtlimern
Sachsen-Coburg und Gotha, Sachsen Mei-
ningen und dem GroBherzog Sachsen-Wei-
mar-Eisenach auf der anderen Seite {iber
den Ausbau der Anschlulstrecke von
Coburg nach Lichtenfels zustande. Darin
wurde “der in der unmittelbaren Néhe der
Stadt Coburg zu errichtende Bahnhof . . .
als alleinige und gemeinschaftliche Wech-
selstation fiir den Eisenbahnbetrieb der

Bahnverwaltungen auf der Linie von Lich-
tenfels” bestimmt. Somit konnte der Thii-
ringischen Eisenbahngesellschaft in Erfurt
der Auftrag erteilt werden, mit dem Ausbau
zu beginnen. Am 18. Februar 1856 erfolgte
der erste Spatenstich bei Themar in Thiirin-
gen. Im Coburger Land begann man mit
dem Bau der Trasse am 22. Marz 1856 bei
Gortsdorf unmittelbar an der alten Grenze
zwischen den Herzogtiimern Sachsen-Mei-
ningen und Sachsen-Coburg, der heutigen
Zonengrenze. Zugleich wurde von Coburg
aus der Ausbau in Richtung Neustadt bei
Coburg und Sonneberg (damals Herzog-
tum Sachsen-Meiningen) vorangetrieben.
6500 Arbeiter waren beim Bau der Werra-
Bahn beteiligt. Trotz der oft sehr schwierigen
Bodenverhiltnisse und des meist hiigeligen
Gebiets, trotz der oft noch unzureichenden
Sicherheitsvorkehrungen und primitiven
Werkzeuge gingen die Arbeiten ziigig
voran, und es kam auch zu relativ wenigen
ernstlichen Unfillen.

Am 24. September 1857 erfolgte der erste
Spatenstich fiir den Coburger Bahnhof, der
in einem etwas niichternen Einheitsstil
errichtet, zwei dreistockige Verwaltungs-
bzw. Wohntrakte mit einer beide verbin-
denden Abfertigungshalle auswies. Eine
erste Probefahrt konnte am 3. Oktober
1858 von Eisenach nach Coburg mit 20
Waggons unternommen werden. Die Bau-
zeit hatte somit insgesamt zweieinhalb
Jahre betragen, der Kostenaufwand belief
sich auf umgerechnet 22 Millionen Mark.
Am 2. November 1858 fuhr um 12 Uhr der
erste Zug, gezogen von den Lokomotiven
“Coburg” und "Meiningen”, im Bahnhof
Coburg ein. Bereits am 24. Januar 1859
konnte das Verbindungsstiick nach Lich-
tenfels ins benachbarte Bayern dem Ver-
kehr iibergeben werden.

Damit war nach dem Stiden der Anschluf3
an die bayerische Siid-Nord-Bahn gefunden
worden, zugleich aber auch an das séch-
sische Bahnnetz und eben iiber Eisenach an
den thiiringisch-mitteldeutschen Strang
Bebra—Erfurt an das preuBisch-norddeut-
sche Eisenbahnnetz. Von den 151 km
Strecke von Coburg nach Eisenach folgten
ab Eisfeld rund 80 km dem namengebenden
FluB. Man sollte dabei nicht iibersehen,
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daB damit ein landschaftlich sehr schoner
Teil Thiiringens der Bevolkerung verkehrs-
méBig leicht zugénglich gemacht wurde. In
der ErschlieBung einer der reizvollsten
Landschaften Deutschlands lag wohl die
eine Bedeutung der Werra-Bahn. Die an-
dere und viel wichtigere sollte auf dem
Gebiet des Giiterverkehrs liegen. Doch
waren hier die Hoffnungen von Anfang an
zu hoch geschraubt, wenn man beispiels-
weise die folgenden Sitze in der Einladung
zur Aktienzeichnung liest: "Die Werra-
Bahn bildet das Mittelglied, welches die
bestehenden Eisenbahnen zwischen dem
Adria-Meer und der Nord- und Ost-See in
kiirzester Linie, in der Richtung der alten
Handelsstrale zwischen Niirnberg, Bre-
men und Hamburg verbindet.” Sicher
leuchtet hier die Erinnerung an die einstige
Bedeutung der eingangs erwihnten alten
Handelsstralen tiber Coburg auf. Doch
schien sich das allgemein erhoffte Ver-
kehrsaufkommen nicht gleich zu erfiillen
und erst allméhlich stiegen die Zahlen.
Drei Vergleichszahlen seien hier zur Ver-
anschaulichung angefiihrt:
Personenbeforderung  Giiterverkehr

1860 361398 Personen 117495 t Giiter
1880 547885 Personen 415982 t Giliter
1890 1265733 Personen 582253 t Giiter

Das allgemeine Verbundsystem, das sich
durch die Werra-Bahn im siid- und west-
thiiringischen Raum herausgebildet hatte,
wirkte doch recht fordernd auf Handel und
Gewerbe und auf die Herausbildung neuer
Industrien ein. In einem Werk {iber den
Sonneberger Wirtschaftsraum wird z.B.
geurteilt: "Immerhin hatte damit die stid-
thiiringische Versandmetropole (Anm. d.
Verf.: Sonneberg wurde zum Mittelpunkt
der thiiringischen Spielwaren- und Glas-
industrie) den Anschluf} an die Weser-Main-
Route erhalten, . . . die bis 1945 der natiir-
liche Abzugskanal fiir die Ausfuhrgiiter
Stdthiiringens geblieben ist.” Doch ist die
Werra-Bahn vergleichsweise nie zu einer
der groflen Durchgangsstrecken in Deutsch-
land geworden. Da liefen ihr die groflen
Linien von Niirnberg iiber Probstzella nach
Leipzig und Berlin auf der ostlichen Seite
und von Niirnberg tiber Wiirzburg— Gemiin-
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den nach Fulda und Hannover im Westen
den Rang bei weitem ab. Sie ist letztlich
threr Bedeutung als Bindeglied zwischen
diesen Nord-Stud-Achsen als eine Art Ost-
West-Verbindung treugeblieben. Fiir den
regionalen Bereich war sie bis 1945 als Ver-
kehrsmittel zwischen dem frankischen und
thiiringischen Raum von uniibersehbarer
Bedeutung und ihre Durchschneidung
durch die Zonengrenze blieb bis heute
schmerzlich und tiefgreifend spiirbar.

Zum Schluf} sei mir die Erwdhnung einer
Episode erlaubt, die erstmals schlaglicht-
artig die Bedeutung der Eisenbahn im mili-
tirischen Sinne selbst in einem solch regio-
nalen Bereich beleuchtet. Im Deutschen
Bruderkrieg von 1866 stand das Herzogtum
Sachsen-Coburg bekanntlich auf preufi-
scher Seite, das benachbarte Bayern und
Meiningen auf dsterreichischer. Somit blieb
dem Coburger Herzog Ernst II. nichts an-
deres iibrig, als sein Kontingent schleunigst
aus der Einkreisung herauszufithren und
mit ihm in seine zweite Residenz Gotha
auszuweichen. Deswegen lesen wir bei
Kriegsausbruch unter dem 18. Juni 1866 in
der "Coburger Zeitung” folgendes: "Heute
morgen um 4 Uhr gab ein zahlreiches aus
allen Schichten der Bevdlkerung bestehen-
des Publikum den ins Feld riickenden hiesi-
gen Truppen das Geleit zum Bahnhof.”
Weiterhin wird berichtet, da man hinter
den abfahrenden Coburger Truppen ein
paar Schienen der Werra-Bahn herausge-
rissen und die Telegraphendrihte durch-
schnitten habe. Somit lag nun Coburg
schutzlos den bayerischen Truppen aus-
geliefert.

Diese lieBen denn auch nicht lange auf
sich warten. Das Amberger Infanterieregi-
ment "Konig Wilhelm von PreuBen™ (!)
riickte am 3. Juli 1866 in Coburg ein. Dar-
tiber kann man in den Erinnerungen eines
alten Coburger folgendes lesen: "Wir be-
grilfiten die einziehenden Bayern, nahmen
an ihrem Lagerleben auf dem Ketschen-
anger (Anm. d. Verf.: groBer Platz vor dem
Coburger Ketschentor, dem siidlichen
Stadttor) teil und freuten uns an ihrer hell-
blauen, massenhaften Gegenwart . . . bei
Coburger Bier und Bratwiirsten”. (Anm. d.
Verf.: die Bayern trugen im Gegensatz zu



den griinen Uniformen der Coburger be-
kanntlich blau!). Am 7. Juli 1866 fuhren die
bayerischen "Besatzer™ auf der inzwischen
wieder hergestellten Werra-Bahn nach
Meiningen, um sich mit dem dortigen Kon-
tingent zu vereinen, und um schlieBlich
noch in die Gefechte von Kissingen und
Hammelburg verwickelt zu werden.

Bis 1895 bestand eine selbstindige Ver-
waltung der Werra-Bahn mit einer Direktion
in Erfurt, spéter in Meinigen. In diesem Jahr
wurde die Werra-Eisenbahngesellschaft AG
fiir 95 Millionen Mark von der preuflischen
Staatsbahn aufgekauft. Der Prozefl der
Vereinheitlichung und  Verstaatlichung
bahnte sich an, der zu Beginn der zwanziger
Jahre unsres Jahrhunderts durch die
Reichsbahn reichseinheitlich abgeschlos-
sen wurde.

Dies war gerade die Zeit nach dem ver-
lorenen Ersten Weltkrieg, als Coburg den
AnschluR an Bayern suchte. Bei den An-
schluBverhandlungen tauchte wieder die
alte Forderung nach einer Fortsetzung der
Lokalbahn Coburg—Rossach im Itzgrund
bis BreitengiiBbach und Bamberg auf sowie
der Ausbau einer "Grabfeldbahn” von Ro-
dach bei Coburg tiber Konigshofen im
Grabfeld nach Bad Neustadt. Aus bisher
unerklirlichen Griinden wurde die Werra-
Bahn nimlich von Coburg nicht direkt nach
Rodach und weiter iiber Hildburghausen
gefiihrt, sondern iiber das wesentlich
schwierigere Huigelland nach Eisfeld. Sollte
hier wirklich der Wille des Herzogs aus-
schlaggebend gewesen sein, sein ausgedehn-
tes Jagdgebiet im Gallenberger Forst zwi-
schen Coburg und Rodach nicht durch

Der sogenannte Coburger “Fiirstenbahnhof”, mit dessen Bau ausgerechnet im August 1914 begon-
nen wurde. Er zeigt im Giebelfeld das Staatswappen des ehem. Herzogtums Sachsen-Coburg und
sollte fiir Staatsempfinge dienen. Er steht unmittelbar neben dem 1914 vollendeten heutigen Perso-

nenbahnhof.

(Aufn.: Werner Lorenz, Coburg)
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Eisenbahnldrm storen zu lassen? Es wurde
lediglich eine Stichbahn nach Rodach
(heute unmittelbar an der Zonengrenze!)
gebaut. Beim Abschlufl des Staatsvertrags
zwischen Bayern und Coburg wurde die
Forderung nach der Verbindung zwischen
Rodach und Konigshofen sogar wortlich
aufgenommen. Doch ist es bis 1945 nicht zu
ithrer Ausfiihrung gekommen.

Ersparen Sie mir weitere Ausfithrungen
fiir die Zeit nach 1945. Wir alle wissen nur
zu gut, dafB} die einstige Werra-Bahn ihren
verbindenden Charakter fiir unseren fréin-
kisch-thiiringischen Raum wohl fiir immer
verloren hat. Vor wenigen Jahren wurden
auf der Strecke Coburg bis zur Zonen-
grenze bei Gorsdorf (Anm. d. Verf.: iibri-

Wolfram Liibbeke

gens der einzige Bahnhof einer thiiringi-
schen Ortschaft auf bayerischem Boden; er
wurde vor einiger Zeit als Wochenendhaus
an einen Coburger verkauft) die Schienen
abgebaut, man konnte also sagen, die
Werra-Bahn wurde etwa 2 km nordlich von
Coburg amputiert. Es existieren somit
heute nur noch die Teilstrecken Coburg—
Lichtenfels und Coburg—Neustadt (eben-
falls unmittelbar an der Zonengrenze ge-
gentiber Sonneberg). Im Kursbuch der
Deutschen Reichsbahn fiir 1944/45 lesen
wir auf der Fahrplanseite fiir die Werra-
Bahn "Eisenach — Meiningen — Lichtenfels
gliltig vom 3. Juli 1944 bis auf weiteres”.

Dr. Harald Bachmann, Oberstudiendirektor,
EupenstraBe 108, 8630 Coburg

Die Eisenbahn als Baudenkmal

In diesem Vortrag" sollte die Problematik
der Erfassung der Eisenbahn in Denkmal-
listen programmatisch vorgefiihrt und an-
schaulich gemacht werden, was ein Denk-
malpfleger, der Kunsthistoriker ist, findet,
wenn er systematisch nach Eisenbahndenk-
malen sucht.

Meine sehr geehrten Damen und Herren,
meine geschitzten Eisenbahnfreunde, ich
habe spontan auf die Einladung, in Threm
Kreise zu sprechen, zugesagt, weil mir die
Gelegenheit recht kam, die Problematik
der Erfassung von Eisenbahndenkmalen
vorzufiithren. Die deutschen Denkmalpfle-
ger miussen auch aus Anlaf3 des Eisenbahn-
jubildums, das 1985 gefeiert wird, Stellung
beziehen. Es gilt darzustellen, welche
Fragen zu l6sen sind, wenn Relikte dieser
150-jdhrigen  Eisenbahngeschichte  als
Denkmal definiert werden sollen, — ohne
daB man idealistischer Eisenbahnfan ist,
sondern ein berufsmafiger Denkmalinven-
tarisator, der alle bayerischen Eisenbahn-
denkmale zu sammeln und zu sichten hat.

Wie gesagt — die bundesdeutschen
Denkmalpfleger sind aus Anlaf3 des Jubi-
laums gerufen, Stellung zu beziehen, sind
gefordert, nach Vorbesprechung von Ver-
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tretern der Kultusministerkonferenz und
der Vereinigung der deutschen Denkmal-
pfleger, sozusagen ihre Karten auf den
Tisch zu legen.

Ich mochte anhand von nur wenigen Bei-
spielreihen typische Eisenbahndenkmale
vorfiihren; in dieser Runde des Franken-
bundes ist es selbstverstindlich, vorwie-
gend Beispiele aus frinkischen Gegenden
zu zeigen, doch versage ich es mir nicht,
auch nach auflen zu blicken, sogar nach
Wuppertal, Kéln und Berlin.

In allen deutschen Bundesldndern wer-
den in irgendeiner Form Denkmallisten
gefiihrt, in allen deutschen Bundesldndern
werden hierbei natiirlich Eisenbahndenk-
male verzeichnet. Uberall versucht die
denkmalpflegerische Betreuung natiirlich
auch diese Denkmale zu schiitzen, woraus
sich gerade mit dem ¢konomisch orientier-
ten  Wirtschaftsunternehmen  Deutsche
Bundesbahn einige Streitfille ergeben ha-
ben. Daher gibt es bei der Vereinigung der
deutschen Denkmalpfleger nicht nur eine
Arbeitsgruppe Technische Denkmiler —
darunter sind also die Eisenbahn und die
Industriedenkmale zu verstehen, im Ge-
gensatz zur gotischen Kathedrale, die ja



