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Bild 1: Zentralwerkst&tte Minchen, im Jahre 1905

Die Zentralwerkstatten

der

Kol. Bayer. Staatseisenbahnen

in Miinchen

Die Zuverldssigkeit der im Eisenbahnverkehr
verwendeten Fahrzeuge war stets die groBe
Sorge der Bahnverwaltungen. Der Sicherheit
dienen die Fahrpléne, das Signalwesen, die
technischen Sicherungen und nicht zuletzt der
zuverldssige und einwandfreie Zustand des
Schienenstranges und der darauf verwende-
ten Fahrzeuge. Die fachgemédBe Instandhal-
tung der Lokomotiven und Wagen bildet seit
Bestehen des Eisenbahnbetriebes die wichtig-
ste Aufgabe der Werkstéatten.

Schon vor dem Jahr 1870 bestanden bei der
Kgl. Bayer. Staatsbahn hierfar flnf Bezirks-
und zehn Betriebswerkstatten. Dem sich
rasch vergréBernden Bahnnetz wurde zwangs-
laufig auch die Zahl der Fahrzeuge und der
Werkstatten angepaBt. Mit Gesetz vom
16.5.1868 wurde flr Grunderwerb und Errich-
tung einer neuen Zentralwerkstatte in Mdn-
chen die Summe von 1.093.000,— Gulden be-
willigt. In Ndrnberg wurde ebenfalls eine
Werkstattenanlage nach den gleichen Planen
errichtet. -Diesen beiden Zentralwerkstatten,
die auch fir die Zukunft vorausschauend an-
gelegt worden waren, wurden die regelméaBi-
gen Untersuchungen und die Instandsetzung
der Fahrzeuge sowie die Beschaffung von Vor-
ratssticken oder deren Anfertigung und die
Abgabe an die Betriebswerke Ubertragen.

Anfang des Jahres 1871 konnten die Werkan-
lagen fertiggestellt und dem Betrieb (berge-
ben werden.

Die Zentralwerkstatten der
Kgl. Bayer. Staatseisen-
bahnen um 1875

Die Zentralwerkstatte der Kgl. Bayer. Staatsei-
senbahn in Miinchen zeigte Mitte der 70er Jah-
re des vergangenen Jahrhunderts folgendes
Bild:

Nérdlich von der Mittelhalle des Zentralbahn-
hofes fiihrt ein Weg durch die Salzstrabe —
heutige ArnulfstraBe — an den alten ehemali-
gen Kasernenbaracken vorbei. Zur linken Sei-
te steht noch der lange Empfangsbahnhof der
Bayerischen Ostbahngesellschaft und deren
Blrogeb&ude sowie das zum Teil hdlzerne lan-
ge Bahnhofsgebidude der staatlichen Ingol-
stadter Linie. Auf dem Bahngelande sehen wir
noch die Olgasanstalt, die alte Guterhalle
nebst den dazugehérigen Ladegleisen. Zwi-
schen den Rangier- und Giaterzugsabferti-
gungsgleisen befindet sich noch eine Bahnbe-
triebswerkstatte. Nach Westen zu fohrt ein
StraBchen zu einer weiten Wiesenebene, dem
Marsfeld, vorbei an einigen Bahnwaérterhéu-
sern und einem miefenden Fakalienumfall-
schuppen fiir die 1866 gegriindete Lokomotiv-
fabrik Krauss. Weiter fuhrt der Weg an zwei
langen Remisen fdr den bayerischen Hofzug
und fur Personenwagen vorbei bis zur Restau-
ration vor der Zentralwerkstétte. Ein eiserner
hoher FuBgéngersteg, heute die Donnersber-
gerbriicke, (berspannt hier die Streckengleise

und bietet einen guten Aussichtspunkt Ober
die nach Westen sich anschlieBenden Werk-
anlagen, die von einer langen Backsteinmauer
umfriedet sind.

Im Osten, Norden und Westen ist diese soge-
nannte rote Wand auBen mit schmalen Baum-
anlagen umsaumt. Im Stden belebt eine Allee
von B&umen innen die Umfassungsmauer.
Sudlich gegentber dieser Mauer, getrennt
durch die nach Westen fihrenden Gleise,
steht die im Jahre 1869 vollendete Lokbe-
triebswerkstatte mit zwei je 30-stédndigen
Rundschuppen, sogenannte Rotunden, die
durch ein zweistdckiges Biro- und Wohnge-
b&ude verbunden sind. Die nach Suden gerich-
tete, ber 250 Meter lange Hauptfront der Zen-
tralwerkstatten gestaltet sich zu einer ansehn-
lichen Fassade.

Die drei Hauptgeb&dude der Werkanlagen sind
U-férmig zueinander gruppiert. Der ein- bzw. in
der Mitte zweigeschossige Mittelbau wird ost-
lich von der Lokmontierung und westlich von
der Wagenwerkstétte flankiert. Beide sind mit
je 30 Arbeitsstédnden ausgestattet. Im Mittel-
bau selbst betreiben zwei Kraftmaschinen die
mechanischen Werkstatten. Die erforderli-
chen zwei Kesselhduser sind ebenfalls hier
untergebracht. Im ersten ObergeschoB ist die
allgemeine Schlosserei, die Modellschreinerei
sowie Anfange zum Eisenbahnmuseum. Es
wurde 1896 zur Landesausstellung nach Nirn-
berg verlegt und seitdem dort in einem beson-
deren Geb&dude untergebracht. Im zweiten
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Stockwerk befinden sich das Modell-Lager
und vier Wasserbehdlter mit insgesamt
240 cbm Inhalt,

Noérdlich des Mittelbaues befinden sich die
Radschmiede, die nach Errichtung der Rader-
werkstatte in Augsburg aufgelassen wurde,
die allgemeine Schmiede, die Kupferschmie-
de, die MetallgieBerei, die Kesselschmiede so-
wie die Raderdreherei. Ein drittes Kesselhaus
beliefert diese Werkstéatten mit Kraft und War-
me. Westlich der Wagenwerkstétte, getrennt
durch mehrere, fast 100 m lange Hinterstell-
gleise befand sich zunachst die im Jahre 1872
abgebrannte Wagenlackiererei mit 16 Stan-
den, ein gréBeres Magazingeb&ude, ein Lager-
schuppen, ein langes Werkholzmagazin, ein
Holztrockenofen, ein Spritzenhaus mit Woh-

nungen, mehrere kleinere Bauten sowie zwel
Wohngeb&ude. Samtliche Werkstatten waren
bereits mit Dampfheizung ausgestattet. Far
die Beleuchtung wurde das Gas durch einen
9" weiten Rohrstrang von der Stadt bezogen.
Das Kesselspeisewasser wurde durch ein ei-
genes Leitungsnetz geliefert, das neben der
Lokbetriebswerkstatte von dem Pasinger
Pumpwerk gespeist wurde. Eine Dampfpum-
pe, die aus einem gesonderten Brunnen saug-
te, diente mit den schon erwahnten Wasserbe-
héltern als Reserve. Abgerundet wird das Bild
durch angelegte Garten und Begriinungen.

Die Wohnungen fir die Arbeiter aus der néhe-
ren Umgebung der Zentralwerkstétte reichten
bald nach Inbetriebnahme des Werkes nicht
mehr aus. Zur Abhilfe wurden in den Jahren




Bild 4: Die Kesselschmiede

1874/1875 auf einem Areal nérdlich des Wer-
kes 26 einstockige Doppelhauser errichtet mit
insgesamt 208 Wohneinheiten. Diese Woh-
nungen, zu denen auch kleine Garten gehor-

ten, wurden zu billigen Mieten zwischen DM
5,42 und DM 10,84 pro Monat an die Handwer-
ker und die Angestellten des Werkes abgege-
ben. Diese sogenannten roten Hauser (Ziegel-

Bild 5: Die Schmiede

rohbau) trugen dazu bei, einen festen Stamm
von Werkstatthandwerkern seBhaft zu ma-
chen. 1905 kamen noch weitere sechs derarti-
ge Hauser an der DonnersbergerstraBe dazu.
In den Jahren 1910/1911 wurde ein Teil dieser
Bauten abgebrochen und durch mehrstockige
Wohnhauser ersetzt.

Bald erwies sich die Zentralwerkstétte als zu

klein, so daB bereits 1877 eine neue Kes-
selschmiede mit 20 Sténden, Schuppen und
Magazine gebaut werden muBten. Eine neue
Wagenwerkstatte mit 23 Standen wurde 1885
in Betrieb genommen, die Wagenlackiererei
wurde 1889 um 11 Stande erweitert. Die ge-
samten Werkanlagen erfuhren zwischen 1890
und 1893 eine erhebliche Erweiterung. Auch
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Bild 6: Die Dreherei

wurden die Lokomotivenmontierung, damals
Richthalle genannt, 1899—1900 nach Norden
um 12 Stande vergroBert und die zu kurz ge-
wordenen Schiebeblhnen durch zwei 9,3 m
lange, elekirisch betriebene versenkte Schie-
bebiihnen ersetzt, ein 50 Tonnen-Kran wurde
neu aufgestellt, da der alte handbetriebene 25
Tonnen-Kran den Anforderungen nicht mehr
entsprach. Spéter erfolgte ein nochmaliger
Anbau an die Lokomotivmontierung mit 12 Ar-
beitsstdnden, so daB man dber insgesamt 54
Stande verflugte.

Die far das Werk erforderliche Kraft und Wér-

me wurde in zwei Kesselhdusern erzeugt, wo
insgesamt 6 Wasserrohrkessel, 8 Walzenkes-
sel und 3 Lokomotivkessel im Einsatz waren.
In einem gesonderten Lokomotivkessel wur-
den Untersuchungen des Heizwertes der auf
dem bayerischen Netz verwendeten Lokomo-
tivkohlen vorgenommen.

Lokmontierung

Die zur Untersuchung bzw. Ausbesserung ein-
getroffenen Lokomotiven wurden in der Richt-
halle vollsténdig zerlegt und eine griindliche

Bild 7: Hier wurden die Rader der Lokomotiven und Wagen abgedreht.

Reinigung der kleinen und mittelgroBen Teile
durch Auskochen in Laugenbehaltern vorge-
nommen. Die grosseren Teile, wie Rahmen,
Radsétze und dergleichen wurden mit heiBem
Wasser unter hohem Druck abgespritzt. Kes-
sel, deren Ausriistung, Réader, Lauf-, und Trieb-
werksteile, Luft-Speisepumpen, Vorwarmer
etc. wurden zu ihrer Instandsetzung in die
Sonderwerkstatten oder zu Sonderarbeits-
gruppen gebracht.

Mit der im Jahr 1927 begonnenen planmaBi-
gen Umstellung des Werkbetriebes wurde
weitgehend eine Arbeitsteilung, die sogenann-




Bild 8: Eine der Werkstatten. Besonders beachtenswert sind bei dieser Aufnahme die Transmissionen mit ihrem Lederriemen.

te FlieBarbeit und das Tauschverfahren einge-
fahrt, wodurch eine zu (berarbeitende Loko-
motive nach drei bis vier Wochen Aufenthalt
wieder in Betrieb genommen werden konnte.
Fraher waren Kessel-, Lauf- und Triebwerkstei-
le stets wieder in die gleiche Lok eingebaut
worden, so daB Stillstande bis zu 3—4 Mona-
ten unvermeidlich waren, schon allein wegen
der Vielzahl von Lokgattungen.

In einem Anheizschuppen wurden die fahrbe-
reiten Loks zur Probefahrt vorbereitet, die Be-
lastung der Rader wurde durch besondere
Kontrollwagen nachgepraft. Bereits damals
existierte eine hydraulische Senkwinde, die
den Ausbau einzelner Rader ohne Anheben
des Fahrzeuges ermoglichte.

Kesselschmiede

Die neuen technischen Hilfsmittel entlasteten
die Kesselschmiede ganz erheblich von ihrer
meist recht mihsamen Handarbeit, die bisher
mit den gebrauchlichen, noch primitiven
Werkzeugen ausgefiihrt wurde. Eine stattliche
PreBluftanlage betétigte eine Nietmaschine
sowie die vielen PreBluft-,Niet- und MeiBel-
hammer und Bohrapparate. Das Ausbohren
der Stehbolzen erfolgte durch fahrbare, leicht
verstellbare und rasch arbeitende Spezialma-
schinen. Durch das autogene SchweiBverfah-
ren wurde manche Ausbesserung auf Bruch-
teile des friheren Zeit- und Arbeitsaufwandes
reduziert. Das SchweiBen konnte auch far
komplizierte Maschinenteile und sogar fir
kupferne Feuerbiichsen anstelle der Nietun-
gen angewendet werden. Elektrische Nieter-
hitzer, die LichtbogenschweiBerei, das elektri-
sche StumpfschweiBen der in einer Scheuer-
trommel gereinigten Heiz- und Rauchrohre wa-
ren als besondere Fortschritte zu erwahnen.
Das autogene Schneiden groBer Bleche oder

Werkstlicke durch Sauerstoffschneidbrenner
wurde zu einer nunmehr unentbehrlichen
Werktechnik. Die einbaufertigen Kessel wur-
den im Probehaus den vorschriftsmaBigen
Prafungen unterzogen, das hierzu erwarmte
Wasser in Behaltern gesammelt und fir weite-
re Kesselproben verwendet. Die Heiz- und
Rauchrohrinstandsetzung, die Kupferschmie-
de und Spenglerei, die Ausschmelzerei und
AusgieBerei der Lagerschalen sowie die For-
merei und MetallgieBerei waren in einem ge-
sonderten Geb&ude gemeinsam unterge-
bracht.

Die MetallgieBerei verfiigte Gber Formmaschi-
nen, vier Tiegel, einen kippbaren Schmelzofen,
Sandstrahigebldse etc. und versorgte das
Werk und die dazugehoérigen Betriebswerk-
statten mit den erforderlichen RotguBteilen.
Ab dem Jahre 1927 wurde die Herstellung die-
ser Teile fur das gesamte bayerische Netz
dem Ausbesserungswerk in Ingolstadt Gber-
tragen. Die Modelle hierzu wie auch die Eisen-
guBmodelle for sdmtliche bayerischen Loko-
motiven wurden in der Modellwerkstétte gefer-
tigt.

Schmiede

In der 120 m langen Schmiede bearbeiteten 10
Dampfhadmmer mit 50—1.200 kg Druck die
Werkstlcke, die teils im Schmiedefeuer, teils
in zwei groBen Gluhdfen erwdrmt wurden.
Zwei Ventilatoren mit unterirdischer Windlei-
tung, Pufferglihdfen, verschiedene Pressen,
Blech und Eisenscheren sowie Sagen und die
mit allen Hilfsmitteln ausgestattete Feder-
schmiede vervollstandigten die Einrichtung
dieser Schmiede. Die Werkzeugmacherei war
ebenfalls mit allen notwendigen Einrichtun-
gen, Ofen und Héarteb&dern ausgestattet.

\ &
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Fotos 1—8: Sammlung C. Asmus

Mechanische Werkstatten

In der Raderdreherei wurden auf groBen,
schweren Drehbdnken die Reifen und Spur-
krdnze der Lokomotiven und Wagenrédder
nach genauen Lehren Uberdrenht. Die Bearbei-
tung erfolgte gleichzeitig mit je 4 Drehstéhlen.
Besondere Maschinen drehten, schliffen und
polierten die Achsen und Zapfen mit groBter
Genauigkeit. Zahlreiche horizontale und verti-
kale Drehbanke aller Art waren fir die Bearbei-
tung runder Werkstlcke in der allgemeinen
Dreherei aufgestellt. Ebene Flachen wurden in
der Hoblerei durch Hobel-, Ftas, StoB- und
Schleifmaschinen  bearbeitet. Besondere
Schraubenschneidemaschinen schnitten die
verschiedenen Gewinde an Bolzen und Mut-
tern. Einzel- und Doppelbohrmaschinen sowie
Bohrwerke dienten zur Herstellung genauer
Bohrungen an den verschiedenen Werk-
stlcken und Zylindern. Fir die Zylinder wur-
den fahrbare, leicht anzubringende Apparate
mit elektrischem Antrieb verwendet, die an der
Lokomotive selbst bzw. am Rahmen das Aus-
bohren von Zylindern und Schiebern ermég-
iichten, so daB der kostspielige Ab- und Wie-
deranbau der Zylinder erspart bleiben konnte.
In einer eigens eingerichteten Meéchaniker-
werkstatte wurden die Geschwindigkeitsmes-
ser samtlicher bayerischer Lokomotiven aus-
gebessert und geprift. In einer Lehrwerkstatt
fanden 30—40 Lehrlinge einen Ausbildungs-
platz im Schlosser- und Dreherhandwerk. Die
Lehrzeit betrug damals 4 Jahre.

Neben den bereits beschriebenen Arbeiten
wurden in der Schlosserei auch Achslager fir
Lokomotiven und Wagen, Steuerungsteile,
Speiseapparate, Manometer, Bremsschldu-
che usw. instandgesetzt.

C. Asmus
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Bild 1: Centralbahnhof Ingolstadt und Pferdebahn 1879
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Eisenbahnknotenpunkt

Ingoistadt

Geschichte
der Stadt Ingolstadt

Ingolstadt, die mit knapp 100.000 Einwohnern
zweitgroBte Stadt Oberbayerns, hat durch die
Jahrhunderte als Residenz der Herzdge, als
Universitatsstadt, als bayerische Landes-
festung und in jingster Zeit als Industriezen-
trum im Donautal ihr Geprége erhalten.

Im Norden steigen die H6henzige des Franki-
schen Jura in die breite, flache Donauebene
hinab, im Stden verlieren sich die Wellen ei-
nes tertidren Higellandes, des heute gréBten
deutschen Hopfenanbaugebietes, der »Holle-
daue.

Die Besiedelungsgeschichte des bezeichne-
ten Raumes beginnt 10 km sidlich von Ingol-
stadt. Bei dem Ort Manching liegt ein 7 km
langer Ringwall, den man wegen seiner Bau-
weise den Kelten zuschreibt, die in der La-
Téne-Zeit (etwa ab 300 v. Chr.) Mitteleuropa be-
herrschten und in Bayern durch die Vindeliker
vertreten waren. Ausgrabungen seit 1955 be-
weisen, dab diese Verteidigungsanlagen keine
Fluchtburg darstellten, sondern das Schutz-
wehr eines wohlgeordneten stadtischen Ge-
meinwesens waren. Allenthalben stieB man
auf Gegenstande aus Eisen wie Schwerter,
Lanzenspitzen, Werkzeuge und N&gel. Schlak-
kenreste lieBen erkennen, daB auBerhalb des
Ringwalles Erz verhlttet und das gewonnene
Eisen in Schmieden zu Waffen und Gerat-
schaften verarbeitet wurde. Uberreich war
auch die Ausbeute an Haushaltsgeschirr aus
Ton. Ausgrabungsergebnisse beweisen auch,
daB die Keltenstadt ein gewaltsames Ende ge-
funden hat. Aller Wahrscheinlichkeit nach
wurde sie im Jahr 15 v. Chr. bei dem Vorstob
des Tiberius und des Drusus an die obere Do-

nau von den Romern erobert und zerstort.

Ein unzweifelhafter Beweis flr die Existenz
von Ingolstadt selbst findet sich erst 806
n. Chr., als Karl der GroBe die Erbfolge seines
Reiches regelte und die »villa Ingoldesstat«
als karolingisches Kammergut auffihrt.

Wechselvolle Geschichte

Von nun an beginnt fir Ingolstadt eine recht
wechselvolle Geschichte. Einmal gehort es
der Niederaltaicher Stiftung, dann fihlen sich
die Wittelsbacher dort heimisch. Herzog Lud-
wig »der Strenge« baut eine erste Burg
(3-geschossig), die man den »Herzogkasten«
nennt. Er ist es auch, der eine Stadtmauer an-
legen 1&Bt. Spater erstellt er ein HerzogschloB
an der Donau, in dem heute das bayerische
Armee-Museum untergebracht ist. 1459 erhalt
Ingolstadt eine Universitat. Die Stadt wird
dann zur Festung ausgebaut und trotzt im 30-
jahrigen Krieg selbst den Schweden. Anfang
1800 verliert die Stadt ihre Landesuniversitat
an Landshut. Im selben Jahr wurde dann auch
die alte Festung, geschleift.

Unter Ludwig |. wurde Ingolstadt jedoch er-
neut zur bayerischen Landesfestung ausge-
baut. Bis 1850 waren die Arbeiten im wesentli-
chen abgeschlossen. Strenge Festungsgeset-
ze verhinderten bis zum 1. Weltkrieg eine
Stadtausdehnung (ber den Festungsgutrtel
hinaus. Sie ersparten der »Schanz«, wie man
Ingolstadt im Volksmund nannte, auch einige
damalige Zeiterscheinungen. Von den Schan-
zern wurde das Unternehmertum abgewiesen.
Dadurch kam es, wie damals sehr oft tblich,
nicht zu den geschmacklosen Bauwerken aus
der Griinderzeit und damit verbundenen sozia-
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len Problemen. Einzige Industrie in Ingolstadt
war die unter staatlicher Aufsicht stehende
Rastungsindustrie. Erst nach dem 1. Welt-
krieg konnte die Stadt aus der Entricktheit
des 19. Jahrhunderts gerissen werden. In die
Hallen der zur Festung gehérenden Ristungs-
betriebe, die aufgrund des Versailler Vertra-
ges stillgelegt werden muBten, zog als erster
nennenswerter Industriebetrieb eine Spinne-
reimaschinenfabrik ein. Nach den Zerstérun-
gen Ingolstadts durch die Bomben des 2.
Weltkrieges wurden dann die alten Festungs-
anlagen endglltig geschleift, und die Stadt
hatte nun freie Ausdehnungsmdglichkeiten.
Heute ist sie Heimat von Audi NSU. Seit den
60er Jahren wurden 5 Erdolraffinerien errich-
tet, die mit einer direkten Pipeline nach Triest
verbunden sind.

Der AnschluB Ingolstadts
an das bayerische
Eisenbahnnetz

Als in den Jahren 1835— 1854 das erste bayeri-
sche Eisenbahnnetz geschaffen worden war,
tauchten auch schon Bestrebungen fir den
Bau einer Linie von Mdnchen Uber Ingolstadt
nach Gunzenhausen auf. Interessant ist, dab
die Bemiihungen um diese Strecke von der
Stadt Eichstitt ausgingen. Auf Anregung des
Magistrats der Stadt Eichstatt waren namlich
am 20. Marz 1858 die Blrgermeister von Frei-
sing, Pfaffenhofen, Ingolstadt, Eichstatt, Pap-
penheim, Ellingen und WeiBenburg in Eich-
stétt zusammengekommen. Hierbei hatten sie
eine Petition an Kdnig Ludwig |. verfaBt, daB
der Bau einer durch die genannten Orte be-
zeichneten Bahnlinie auf Staatskosten einge-




__ush-.:.

Bild 2: Blick auf den Hauptbahnhot Ingolstadt vom Kamin des AW. Zwischen den Baumen (x) das Depot der PferdestraBenbahn.

leitet werde. Am 1. Juni 1858 bezeichnete das
far den Bahnbau zustandige Staatsministeri-
um des Handels und der &ffentlichen Arbeiten
das Projekt als naturgema@B und entspre-
chend, aber als sehr verfriht. Wahrend es sich
nicht in der Lage sah, das Projekt einer néhe-
ren Wirdigung zu unterziehen, beauftragte es
gleichwohl die Generaldirektion der Verkehrs-
anstalten mit einer allgemeinen Untersu-
chung, um dem Landtag eine Vorlage machen
zu kbnnen.

Neben den genannten Stédten blieb man auch
anderswo nicht untatig. So versuchten Da-
chau und Aichach, die neue Bahn an ihren
Mauern vorQberzuleiten, was Dachau zu Un-
gunsten Freisings dann auch gelang. Aichach
erhielt seinen Anschlub an die Bahnlinie Augs-
burg—Ingolstadt. Beilngries, Neumarkt/Ober-
pfalz und Altdorf bei Nurnberg wollten in um-
fangreichen Eingaben der Bahn eine véllig ver-
anderte Richtung geben und zwar Ober Lands-
hut und Neustadt/Donau auf die genannten
Orte zu- und von Altdorf aus nach Nirnberg
oder Hersbruck/Pegnitz weiterfihren.

Allein alle diese Gesuche eilten dem tatsachli-

chen Planungsfortschritt erheblich voraus.
Der Gesetzesvorschlag der Staatsregierung,
eine Eisenbahn von Minchen zur bayerischen
Landesfestung Ingolstadt zu bauen, fand
namlich 1861 nicht die Zustimmung des Land-
tags. Dieser erachtete zwar den AnschluB In-
golstadts an das Eisenbahnnetz als notwen-
dig, er konnte sich aber nicht schitssig wer-
den, ob dieser in Sad-Nord-Richtung (Man-
chen—Ingolstadt—Gunzenhausen) oder West-
Ost-Richtung (Neuoffingen—Donauwérth—
Ingolstadt—Regensburg) erfolgen solite. Er
ordnete deshalb am 9. Dezember 1861 neue
Erhebungen zur Projektierung der Linien und
einen summarischen Kostenvoranschlag an.

Das Jahr 1863 brachte dann einen wesentli-
chen Erfolg: am 5. Oktober 1863 erging ein
»Gesetz, die Vervollstandigung und weitere
Ausdehnung der bayerischen Staatsbahnen
betreffend«, das fur den Bau einer Eisenbahn
von Minchen iiber Ingolstadt nach Gunzen-
hausen mit einer Abzweigung nach Pleinfeld
eine Summe von 19.000.000 Gulden (etwa
32.560.000 Mark) bewilligte. Die Freude in den

Bild 3: Ein Pferdebahnwagen fahrt vom Hauptbahnhof kommend stadteinwérts auf die Donaubriicke.

Fotos 1 und 2: Stadtarchiv Ingolstadt

anfangs genannten Stadten war groB, doch
sollte fur Freising, Ingolstadt und Eichstéatt
der Bahnbau nicht ohne Enttduschung vor
sich gehen.

Die schwierige Planung
des »Centralbahnhofes«

In Ingolstadt bereitete die Anlage eines »Cen-
tralbahnhofs« groBe Schwierigkeiten, da bei
seiner Planung wirtschaftliche, verkehrstech-
nische und vor allem militadrische Belange in
Einklang gebracht werden muBten. So lagen
schlieBlich 1863 insgesamt sieben Entwurfe
far die Anlage des Bahnhofs vor. Sie unter-
schieden sich vornehmlich in zweierlei Hin-
sicht: entweder sollte der Bahnhof im Bereich
der Festung oder weit auBerhalb davon errich-
tet werden. Nur so glaubte das Militér ihn im
Kriegsfalle wirksam verteidigen zu kénnen. Ei-
ne Anlage innerhalb der Festung, also im We-
sten, Norden oder Osten der Altstadt, hétte ei-
ne spatere Erweiterung verhindert, wahrend
eine Anlage weit auBerhalb im Stden der

- I.-
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Bild 4: Kraftomnibusse befordern seit 3.3.1921 die Reisenden von der Stadt zum Hauptbahnhof.

Stadt fur die Reisenden sehr beschwerlich ge-
wesen wére. Ein ErlaB des Kriegsministeriums
von 1864 engte dann den Entscheidungsspiel-
raum ein: er schrieb den Verlauf der Bahnlinie
im Bereich der Festung genau vor, lieB aber
weiterhin den Platz fir den Centralbahnhof of-
fen. SchlieBlich setzte sich eine Kommission
aus drei Militars und vier Herren der General-
direktion zusammen, arbeitete die verschiede-
nen Projekte durch und beschloB die Anlage
des Centralbahnhofs 3 km sidlich der Alt-
stadt auf dem Gelé@nde des friheren Exerzier-
platzes der Ingolstédter Garnison, also an der
Stelle, wo sich noch heute der Ingolstadter
Hauptbahnhof befindet. In diesen Bahnhof
sollte von Westen her die Strecke Donau-
worth—Ingolstadt, von Osten her die Strecke
Regensburg—Ingolstadt und von Sidwesten

her die Strecke Augsburg—Ingolstadt einge-
fuhrt werden. Ein weiteres Projekt wurde da-
mals fallengelassen: der Bau eines viergleisi-
gen Dammes von Ingolstadt nach Siden bis
zum Dorf Oberstimm, wo sich die Linien nach
Minchen, Regensburg, Donauwérth und
Augsburg hétten verzweigen sollen. Die Anla-
ge des Bahnhofs wurde 1866 vorn Handelsmi-
nisterium genehmigt. Aber Anfang 1867 mach-
te die Generaldirektion der Staatsbahn einen
Strich durch die Rechnung: das Gelénde sei
zu sumpfig, die Grunderwerbskosten |agen zu
hoch. Wahrend der Bahnbau von Manchen her
immer naher auf Ingolstadt zuriickte, setzte
sich die erwdhnte Kommission erneut zusam-
men und beschloB den Bau eines kleinen Lo-
kalbahnhofs nahe der Altstadt und die Anlage
des Centralbahnhofs 10 km sidlich von Ingol-

_ P_hf..ks,_\:: ¥ Y H‘, 4 1
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stadt beim Dorf Oberstimm. Dieser Plan er-
hielt die allerhtchste Genehmigung und wur-
de trotzdem nur teilweise ausgefihrt.

In aller Eile wurde nun etwa 300 m nérdlich
des heutigen Hauptbahnhofs ein Lokalbahn-
hof errichtet, der aus nichts weiter als einer
Bretterhitte als »Empfangsgebédude« be-
stand. Am 14. November 1867 konnte der erste
Zug aus Minchen in Ingolstadt feierlich be-
griBt werden. Die vorerst eingleisige Strecke
endete auf freiem Feld und die Reisenden
muBten 3 km bis zur Stadt zu FuB zurticklegen.
Dieser Zustand wéhrte bis zum 12. April 1868.
An diesem Tage wurde die Fortsetzung der
Bahn bis Gunzenhausen und Pleinfeld in Be-
trieb genommen. Auch bei deren Bau hatte es
Schwierigkeiten gegeben: Eichstatt hatte eine
Heranfihrung der Bahn direkt an die Stadt

Bild 5: Die Wagen der Plerdebahn wurden nach der Einstellung versteigert. Ein Bauer holte seine Neuerwerbung mit einem Ochsengespann ab.
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Bild 6: Bahnsteig-
seite des alten
Hauptbahnhofs.

Bild 7: 1954 war der
neue Hauptbahnhof
fertiggestellt. Er wirkt
kalt und unfreund-
lich.

verlangt, was den Bau aber wesentlich verteu-
ert hatte. Man einigte sich schlieBlich als
KompromiB auf die heutige Trassenftihrung.
So blieb Eichstatt 5 km abseits liegen und
wurde erst 1885 durch eine Schmalspurbahn
an die Hauptbahn angeschlossen. Ingolstadt
selbst erhielt nérdlich der Donau, 1 km von der
Altstadt entfernt, seinen endgultigen Lokal-
bahnhof, heute Bahnhof Ingolstadt Nord. Mit
dem Bau der Zweiglinien nach Augsburg, Do-
nauwdrth und Regensburg sollte dann der
Centralbahnhof beim Dorf Oberstimm errich-
tet werden. .

Aber es sollte anders kommen! 1868 ordnete
namlich das Kriegsministerium weitere Erhe-
bungen an. Generalmajor Graf von Bothmer
arbeitete dazu eine 67 Seiten umfassende
Denkschrift aus und verlangte die Anlage des
Bahnhofs in méglichster Nahe der Festung In-
golstadt. Er schreibt darin u. a.: »Die Anlage
des Bahnhofs bei Oberstimm kann schon mit
Racksicht auf die Vorteile, welche daraus dem
Gegner fir die Berennung und den Angriff auf
die Festung seinerzeit erwachsen wirden, von
militarischer Seite nie zugegeben werden. Die
Verlegung des Centralbahnhofs in den Be-
reich der Festungswerke Ingolstadt muB da-
her — auch ohne Rucksicht auf die daraus er-
wachsenden Kosten — zur unumg&nglichen
Bedingung gemacht werden.« Die Verhandlun-
gen zogen sich weiter hin und durch den Krieg
von 1870/71 wurde die Ingolstadter Bahnhofs-
frage weiter verzdgert.

Die Ingolstadter selbst sahen dem Treiben
nicht tatenlos zu, sondern versuchten durch
verschiedene Eingaben den Bahnhofsbau am
alten Exerzierplatz zu erreichen. Der Erfolg
war jedoch gering. So wandten sie sich am 11.
Juli 1871 an Seine Majestat Kénig Ludwig II.
mit der Bitte, den Centralbahnhof Ingolstadt
nicht nach Oberstimm, sondern nahe an die




vor dem

Stadt heran zu legen. Am 28. April 1872 sank-
tionierte er ein Gesetz, das Mittel fur die Anla-
ge des Centralbahnhofs Ingolstadt an der
schon 1864 beschlossenen Stelle genehmigte.
GroB war nun die Freude der Ingolstéadter und

Bild 9: Uberfuhrung sheim—Regensb

alles dankte dem Kénig.

Noch im Sommer 1872 konnte unter der Lei-
tung von Jakob Graff mit dem Bau begonnen
werden. Das sumpfige Geldnde muBte zu-
nachst 2 bis 4,5 m hoch mit Kies aufgeschut-

Fotos 3—8: Sammlung Bergsteiner

tet werden. An jedem Ende und in der Mitte
des 1.020 m langen und 115 m breiten Gelan-
des wurden 40 m breite Uberfahrten fur das
Militar angelegt. Dazu muBten auch alle Bo-
schungen mdéglichst flach ausgefihrt werden.

Foto: Matussek/Archiv A. Ritz
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Bild 10: Militarbahnhot Ingolstadt vom Bahnsteig aus.

Bild 11: Die Kgl. Bayer. Eisenbahnkompanie setzte als
Ubungs- und Bauzuglok die »Suevia« ain.

Bild 12: Entlang der Donau fohrte die Militdrbahn vom Mili
tarbahnhof zum Lokalbahnhof. Im Hintergrund das SchioB
der Herzdge von Bayern.

Um Militarztge rasch be- und entladen zu kon-
nen, wurde am Studende des Bahnhofs eine
400 m lange Rampe errichtet. Damit war man
den Forderungen des Militdrs nachgekom-
men.

Das Empfangsgebdude des Centralbahnhofs
wurde dreistdckig ausgefuhrt und hatte zwei
Nebengeb&dude. Die Bahnsteige wurden durch
einen Bahnsteigtunnel verbunden und waren
mit schmiedeeisernen Hallend&chern verse-
hen. Nérdlich des Gebdudes wurde ein FuB-
géngersteqg errichtet, um die gegentberliegen-
de Bahnhofsseite mit dem Bahnbetriebswerk
erreichen zu kénnen.

Am 1. Juni 1874 war es endlich soweit: der
neue Ingolstadter Centralbahnhof wurde feier-
lich er6ffnet. Am gleichen Tag wurde auch das
Teilstdck Regensburg—Ingolstadt der Donau-
talbahn in Betrieb genommen, am 15.8.1874
folgte das Reststlick Ingolstadt—Donauworth.
Die Paartalbahn Ingolstadt—Augsburg nahm
schlieBlich am 15.5.1875 ihren Betrieb auf.

Damit war Ingolstadt innerhalb kurzer Zeit zu
einem bedeutenden Eisenbahnknotenpunkt in
Bayern geworden. Ostlich und westlich des
Centralbahnhofs entstanden in den folgenden
Jahren Eisenbahnersiedlungen. Zwischen
1888 und 1892 wurde die Hauptbahn Min-
chen—Ingolstadt—Treuchtlingen auf zwei-
gleisigen Betrieb ausgebaut.

Am 1.5.1903 konnte als erster Abschnitt der
Lokalbahn Ingolstadt—Riedenburg das Strek-
kenstick vom Ingolstaddter Lokalbahnhof
(heute Nordbahnhof) nach Dolling befahren
werden. Die Fortsetzung nach Riedenburg
folgte am 1.10.1904. Die Strecke ist 38,71 km
lang. Der hiermit erreichte Ausbauzustand des

Bild 13: Nach dem 2. Weltkrieg machte das Gelande des Mi
litarbahnhofs einen trostlosen Eindruck. Auf dem Pilatz
steht heute das Ingolstadter Stadttheater.




Bild 14: 1968 kam der Glase

Eisenbahnknotenpunktes Ingolstadt blieb bis
zum 2. Weltkrieg weitgehend unveréndert.

Vom 10.11.1878 bis zum 3.3.1921 beférderte ei-
ne in Privatbesitz befindliche PferdestraBen-
bahn die Reisenden vom Bahnhof zum Stadt-

err eZuqaabordz— ahrt durch Ingolstadt Hbf

zentrum. Als einzige StraBenbahn Bayerns be-
trieb sie auch Guoterverkehr. Elektrifizierungs-
plane scheiterten auf Grund des Ersten Welt-
kriegs und der nachfolgenden Inflationszeit.
So ibernahm schlieBlich der Kraftomnibus die

Bild 15: Die 194 139 mit Nahverkehrszug nach RBegensburg in Ingolstadt Hbf. am 5.5.1979.

———

Fotos 10—14: Sammlung Bergsteiner

Verbindung und erhélt sie auch heute noch
aufrecht.

Foto: Matussek/Archiv A. Ritz
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Bild 16: Die 119001 in

Die Koniglich Bayerische

Eisenbahnkompanie

An der Entstehung der Ingolstadter Bahnanla-
gen hatte die Koniglich Bayerische Eisen-
bahnkompanie betréchtlichen Anteil. Sie wur-
de am 16.12.1872 auf Befehl von Kénig Ludwig
Il. in Ingolstadt errichtet und belegte die
Tranktorkaserne an der Donau, sOdlich der
Altstadt.

Zunachst verlegte sie zu Ubungszwecken auf
der Donautalbahn Regensburg—Ingolstadt—
Donauwdérth und der Paartalbahn Augsburg—
Ingolstadt den Oberbau. Ihre Ubungslokomoti-
ve »Suevia« war die erste Lokomotive, die auf
diesen Strecken verkehrte. Von 1876 bis 1877

Bild 17: Die 601 als IC Frankfurt—Minchen (1978)

errichtete sie vom Lokalbahnhof aus eine
1.478 m lange Strecke, die an der Donau ent-
lang bis zur Tranktorkaserne und den Depots
der Eisenbahnkompanie fuhrte. Dort wurde
der Militdrbahnhof Ingolstadt errichtet. Auch
ein Lokschuppen war vorhanden. Die Kosten
betrugen 162.905 Mark. Verwaltung und Unter-
halt der Bahn sowie der Stationsdienst im Mi-
litdrbahnhof oblagen der Eisenbahnkompa-
nie, der Fahrdienst der Staatsbahn. Als die Ei-
senbahnkompanie 1888 nach Minchen ver-
legt wurde, Ubernahm die Staatsbahn die ge-
samte Anlage, die von nun an dem Lokalbahn-
hof unterstand. Bis zum 18.5.1925 verkehrte
téglich ein Zugpaar vom Centralbahnhof Gber
den Lokalbahnhof zum Militdrbahnhof Ingol-

i

Foto: A. Ritz

stadt. Es diente zur Beftrderung der Schiler
aus dem Bahnhofsviertel in die Schulen im
Stadtzentrum. Auch Arbeiter benutzten den
Zug recht gern. Wie alte Ingolstadter erzdhlen,
wurde der Zug meist von einer altersschwa-
chen B- oder C-Kuppler-Tenderlokomotive ge-
zogen und hatte 5—8 Wagen. Im Lokalbahn-
hof wurde nicht umgespannt, sondern bis zum
Militdrbahnhof hinein und wieder heraus ge-
schoben. Manchmal soll das DampfroB auch
am »Schlachthofberg«, der Auffahrt von der
Donauldnde zum Lokalbahnhof, liegen geblie-
ben sein. Dann hatten wieder einmal Schanzer
Lausbuben Schmierseife auf die Schienen
geschmiert. Nach dem 18.5.1925 errichtete die
Reichsbahn an der Donaubricke den Halte-

Foto: Sammiung Bergsteiner
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ben wurde. Seine Lage ist noch heute erkenn-
bar. Der Militdrbahnhof wurde im Krieg durch
Bomben beschéadigt. Zu Beginn der 60er Jahre
wurden die letzten Reste beseitigt und auf sei-
nem Geldnde das Ingolstiddter Stadttheater
errichtet. Auf der Bahntrasse verlauft heute,
wie kénnte es anders sein, eine AutostraBe!

Neben diesem wohl wichtigsten Bauvorhaben
schloB die Eisenbahnkompanie auch samtli-
che Rustungsbetriebe in Ingolstadt an das
Staatsbahnnetz an. 1876 erhielt die 6stlich der
Altstadt liegende GeschoBfabrik ihren An-
schluB. Dieser ist noch heute vorhanden, denn
auf dem Geldnde der GeschoBfabrik befindet
sich nun die GieBerei der Spinnereimaschi-

15 im Jahre 1974.

110 300-1

nenfabrik Schubert & Salzer AG. Im Osten des
Lokalbahnhofs muBte das Hauptlaboratori-
um, wo Sprengstoff hergestellt wurde, an die
Staatsbahn angeschlossen werden. Dazu bau-
te man 1883 eine 1.627 m lange, teils im Stra-
Benplanum, teils neben der StraBe verlaufen-
de Stichbahn. Die Baukosten betrugen 47.440
Mark. Der StraBenausbau verlangte 1968 eine




Bild 20: Die 218 218 mit Eilzug nach Regensburg in Ingolstadt 1974

Stillegung der Strecke.

In den folgenden Jahren war die Eisenbahn-
kompanie zwar noch in Ingolstadt stationiert,
verrichtete ihren Dienst aber immer auBerhalb.

1888 wurde sie dann nach Minchen verlegt.
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Bild 21: Die 151 031 im Bw Ingolstadt am 30.8.1974.

Die weitere Entwicklung
des Eisenbahnknoten-
punktes Ingolstadt

Wahrend Bw und Aw Ingolstadt, Gber die wir
gesondert berichten werden, im 2. Weltkrieg
ein Opfer der Bomben wurden, blieb der
Hauptbahnhof davor verschont. Nach Kriegs-

Fotos 18—20: A. Ritz

ende aber wurde er durch pliindernde amerika-
nische Soldaten in Brand gesetzt und brannte
vollig aus. Ein Wiederaufbau des Backsteinge-
baudes in der alten Form lohnte sich nicht
mehr, und so entstand bis 1954 das neue, kalt
wirkende Empfangsgebaude.

Die 60er Jahre brachten die Elektrifizierung
der Hauptstrecke Minchen—Ingolstadt—

Foto: Sammlung Bergsteiner
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Bild 22: Die 050 719 im Bw Ingolstadt, 1974.

Treuchtlingen und damit verbunden die Aufga-
be des Dampfbetriebes beim Bw Ingolstadt.
Auch der Goterbahnhof wurde erweitert, da
bis 1965 &stlich von Ingolstadt fanf Erddliraffi-
nerien erbaut wurden. Der alte Steg tber den
Bahnhof wurde von der Nordseite zur Stdseite
des Empfangsgebaudes verlegt, und auf dem
Geldande des ehemaligen noérdlichen Lok-
schuppens wurde das zentrale Gleisbildstell-
werk errichtet. Die Lokalbahn von Ingolstadt
nach Riedenburg wurde am 28.5.1972 stillge-
legt und bis Altmannstein zurickgebaut. Auf
dem Reststlck findet noch reger Glterverkehr
statt, der seine Spitze zur Zeit der Zuckerri-
benernte aufweist.

Die Jahre 1979 und 1980 brachten die Aufnah-

me des elektrischen Zugbetriebs von Ingol-
stadt nach Regensburg und von Ingolstadt
nach Donauwérth-Neuoffingen.

Seit 1979 bietet die DB von Ingolstadt aus
wéhrend der Urlaubszeit einen besonderen
Service far Autoreisende an: an Wochenenden
im Juni, Juli und August verkehrt von Ingol-
stadt nach Raubling bei Rosenheim der
»WeiBblau-ExpreB«. Autofahrer kbnnen hier ih-
ren Pkw auf einen zweiachsigen Rungenwa-
gen verladen, bleiben wahrend der Fahrt im
Auto sitzen und erreichen nach gut zwei Stun-
den unter Umgehung Minchens auf dem G-
terring das Voralpenland. Fur die Hin- und
Rackfahrt wurden 1981 pro Pkw DM 98,— be-
rechnet. Fahrer und Insassen werden kosten-

Bild 23: 118 017 und 160 001 im Bw Ingolstadt 1974. Die 118 017 hat noch die alten groBen Laternen

Foto: A. Ritz

los beférdert. Vor den Zigen wurden bisher
Maschinen der Reihen 140, 150, 151 und 194
gesichtet. Allein 1981 betrug der Zuwachs an
transportierten Pkw 30 %, und zum Teil muBte
der Stundentakt auf einen 45-Minuten-Takt
verkirzt werden.

Aber auch von Neubauten ist zu berichten:
1983 soll mit dem Bau der Neubaustrecke
Ingolstadt—Weichering begonnen werden.
Damit kann die Bahnlinie Ingolstadt—Donau-
worth aus dem Stadtgebiet von Ingolstadt ver-
legt werden. Dartiber wird noch in einem ge-
sonderten Artikel zu berichten sein.

L. Bergsteiner

Foto: Sammlung Bergsteiner




Bild 1: 211 056-7 (E 11 056) als Vorspannlokomotive zu einer weiteren 211 vor einem Oberlangen Schnellzug im Leipziger Hauptbahnhof. Beide Lokomotiven tragen noch den grinen Anstrich,
der aber bei falligen Haupt- oder Zwischenuntersuchungen durch den neuen weinroten Anstrich ersetzt wird.

Perspektiven der elektrischen Zug-
forderung bei der Deutschen Reichsbahn

Ausgangspunkt

Der elekirische Hauptbahnbetrieb bei der
Deutschen Reichsbahn ist am 1. September
1955 auf der Strecke Halle (Saale)—Ké&then
(Anhalt) offiziell (wieder) er6ffnet worden. Die

E 44 031 fubr an der Spitze eines Lokzuges mit UdSSR auf den gréBten Teil der Reparations-
insgesamt 13 E 44 von Kéthen nach Halle, und leistungen und die Rickgabe von 176 elektri-
die E 44 051 brachte den Erdffnungszug nach schen Lokomotiven.

Kéthen zurtick. Ende 1957 war die Strecke Halle—Magdeburg
Ausgangspunkt fir die Aufnahme des elektri- elektrisch befahrbar, ein Jahr spiter die
schen Betriebes war 1952 der Verzicht der Strecken Leipzig—Halle und Leipzig—Bitter-

Bild 2: Bis zum Erscheinen der BR 250 war die E 94 die stdrkste Ellok der DR. Heute, als BR 254 bezeichnet, wird sie allmahlich aus dem Betriebsdienst ausscheiden




se eingesetzt wird.

feld—RoBRlau, und ab September 1967 konnte
Erfurt von Halle und Leipzig aus elektrisch er-
reicht werden. Mit dem AbschluB der Elektrifi-
zierung des »S&chsischen Dreieck’s« Leipzig
— Dresden — Karl-Marx-Stadt — Werdau
(Reichenbach i.V.) — Leipzig war eine weitere
wichtige Etappe vollendet.

1975 war auch die Liucke zwischen RoBlau und
Magdeburg geschlossen, so dab die Elbestadt
sowohl Gber Halle-Kdthen als auch Gber
Bitterfeld-Dessau elektrisch bedient werden
konnte.

Am 20. Juni 1976 war eine der wichtigsten
Transitstrecken der Deutschen Reichsbahn,
der Streckenabschnitt von Dresden (iber Bad
Schandau bis zum Grenziibergang Schéna an
das elektrische Streckennetz angeschlossen.

Verdieselung als Losung?

Der MinisterratsbeschluB vom 17. Marz 1966
sah nur die Fertigstellung der bereits im Bau
befindlichen elektrisch betriebenen Strecken-
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fall der E 18 40 verblieben E 18 19 und E 18 31 bei der DR, wovon nur die E 18 31 heute noch fallwei-

abschnitte vor, so u. a. die SchlieBung des
»Sachsischen Dreieck’'s«. Die Ablésung der
Dampftraktion sollte vorrangig durch Diesel-
triebfahrzeuge erfolgen. Dieser BeschluB
stand im Zusammenhang mit der Fertigstel-
lung dernErddlleitung der Freundschaft« von
der UdSSR in die DDR und der Inbetriebnahme
des Erddlverarbeitungswerkes Schwedt an der
Oder. Ginstige Rohdlpreise, rationelle Anlie-
ferung und langfristige Vertrdge mit der
UdSSR berechtigten zu der Hoffnung, die ho-
hen Investitionskosten fiir elektrische Fahrlei-
tungen sparen und den gréBten Teil der Zug-
férderung mit Dieseltriebfahrzeugen erbrin-
gen zu kénnen.

Noch ehe jedoch die Preisexplosion auf dem
Rohd&lmarkt begann, korrigierte die DDR 1971
diesen BeschluB und entschied den Ausbau
weiterer Hauptstrecken fur elektrischen Zug-
betrieb. So wurden u. a. die S-Bahn-Netze der
Bezirksstadte Halle und Magdeburg ausge-
baut und von Muldenstein (bei Bitterfeld) in
Richtung Berlin (Strecke Nr. 600) weiter elektri-
fiziert.

Plane fiir die 80er Jahre

Trotz aller Fortschritte blieb der Anteil der
elektrifizierten Strecken am Gesamtstrecken-
netz der Deutschen Reichsbahn relativ gering.
Von 14.200 km Eisenbahnstrecke waren mit
1.200 km weniger als 10 % mit Fahrleitung
Uberspannt. 1978 erbrachten elektrische
Triebfahrzeuge 17,3 % der Zugférderung, wo-
bei in diesem Prozentsatz die Leistungen der
Berliner S-Bahn enthalten sind.

Im Mai 1980 beschloB der Ministerrat der DDR,
im laufenden Fianfjahresplan weitere ca. 730
Streckenkilometer zu elektrifizieren. Das sind
gewaltige Aufgaben, denn der Plan sieht u. a.
vor, den Berliner AuBenring und Berlin an das
bereits bestehende Netz im Siden der DDR
anzuschlieben.

Bekanntlich ist die Ellok das rationellste, lei-
stungsstarkste und  umweltfreundlichste
Triebfahrzeug der Eisenbahn. lhre Energieko-




A

sten betragen bei den heutigen Preisen nur ein
Drittel der Energiekosten fiir eine Dieselloko-
motive. Zur Zeit ist die Deutsche Reichsbahn
der groBte Dieselkraftstoffverbraucher in der
DDR. 25 % der zur Verfigung stehenden Ge-
samtmenge flieBen in ihre Lokomotivtanks.
Bei Elektrifizierung der Hauptstrecken wirde
der Verbrauch nur 2,5 % der in der DDR er-
zeugten Elektroenergie betragen.

Als Land ohne Erdél- und Steinkohlevorkom-
men muB es die DDR mit der Elektrifizierung
eilig haben. Elektroenergie wird zum Oberwie-
genden Teil aus einheimischer Braunkohle ge-
wonnen, z. Zt. ca. 88 % der insgesamt erzeug-
ten Elektroenergie. Der Rest wird bereits aus

A

Bild 4: Leistungsstarkste Ellok der DR ist die BR 250. Auf der Leipziger Frihjahrsmesse stand die 250 1435

Atomkraftwerken geliefert. Und mit der Bau-
reihe 250 (5400 kw), die inzwischen in Gber 180
Einheiten beschafft wurde, steht das auf lan-
ge Jahre ausreichend leistungsstarke Trieb-
fahrzeug zur Verfugung, weil die Maschine
universell im Reise- und Guterzugdienst einge-
setzt werden kann.

Elektrisch von
Reichenbach bis Rostock

1980 ist der elektrische Zugverkehr auf der
Strecke Halle/Leipzig—Berlin bis Ludwigsfel-

de aufgenommen worden. 1981 erfolgt die
Fahrleitungsmontage bis zum Berliner AuBen-
ring. Das geschieht (brigens mit dem »Flie-
genden Kran«, den Hubschraubern der Flug-
gesellschaft »Interflug«, weil der Zugverkehr
auf dieser stark frequentierten Strecke nicht
unterbrochen werden kann. Auch auf der
Strecke Nr. 300 Dresden—Berlin, die 1981
noch dber Elsterwerda hinaus elektrisch be-
fahren wird, erreicht der Bau der Fahrleitungs-
masten den Berliner AuBenring.

1982 kann der wichtige Gaterbahnhof Seddin,
die Drehscheibe fir den Ost-West- und Nord-
Sud-Verkehr, von Elloks angefahren werden.
Ein Jahr spater wird die Fahrleitung auf dem

Bild 5: Eines der beiden Baumuster fur die elektrischen Neubau-Schnellzuglokomotiven der DR war die 211 001-3, die inzwischen das grine gegen das neue weinrote Kleid getauscht hat
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westlichen AuBenring Wustermark und auf
dem &stlichen Teilstick Schénefeld erreichen.
1984 wird dann die Elektrifizierung des nord-
Ostlichen AuBenringes bis Oranienburg und
weiter in Richtung Rostock erfolgen. Parallel
dazu werden das Berliner Streckennetz und
der Bahnhof Berlin-Lichtenberg als neuer Per-
sonenfernbahnhof Uberspannt. Der Umbau
des Lichtenberger Bahnhofs (hier enden und
beginnen alle Stadte-ExpreBziige), der bei vol-
ler Aufrechterhaltung des Betriebes vor sich
ging und mehrere Jahre dauerte, wird Ende
1981 im wesentlichen abgeschlossen sein.

1985 schlieBlich soll Rostock von Berlin aus
Uber Neustrelitz unter dem Fahrdraht erreich-

Bild 6: Auch die BR 251 der Ribelandbahn (251 001-3) prasentiert sich vereinzelt schon in neuer Farbgebung.

bar sein. Damit ist dann die wichtigste Abfuhr-
strecke zum Uberseehafen Rostock elektrisch
befahrbar, was vor allem far den Giterverkehr
eine spldrbare Verbesserung und Beschleuni-
gung bringen wird. Damit kénnen auch die
Reisezige von Reichenbach im Siden der
DDR bis Rostock an der Ostseekiste elek-
trisch bespannt werden.

Perspektiven

Damit die groBe Nord-Stid-Schlagader aber
wirklich voll funktionsfahig wird und dem
Transitverkehr von den skandinavischen L&n-

dern (Uber die Eisenbahnfahre Gedser-Warne-
minde) bis nach Stid- und Stidosteuropa die-
nen kann, miBte auch das letzte »Loch« ge-
schlossen werden. Leider fehlt auf dem Gebiet
der CSSR noch das kleine Sthck Fahrleitung
von Décin bis zum DDR-Grenzibergang Scho-
na, so dab z. Zt. noch kein durchgehender elek-
trischer Zugverkehr CSD-DR méglich ist und
sowohl in Bad Schandau wie in Décin auf Die-
sellok umgespannt werden muB. Natdrlich ist
auch dieses Reststiick fur die Elektrifizierung
vorgesehen. Der Grenzwechsel soll dann von
Zweisystem-Lokomotiven vorgenommen wer-
den, die das Streckennetz der DR (15 kV, 16 2/3
Hz) und der CSD (3 kV Gleichstrom) befahren

Bild 7: 244 148-3 (E 44 148) mit einem Heizbikesselwagenzug bei der Ausfahrt aus Leipzig-Plagwitz. Links der Lokschuppen des ehemaligen Bw Plagwitz. Mit der Baurelhe E 44 begann nach
dem Kriege wieder der elekirische Betrieb bei der DR.




