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Bild 1: 98 886 und 98 812 am 6. Oktober 1968 vor einem Sonderzug auf der Strecke Seligenstadt—Volkach,
Foto: H. Kirchner
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Bild 2: Wahrend einer groBen Fahrzeugausstellung der DGEG im Hauptbahnhof von Schweinfurt war im Oktober 1967 die 98 886 einer der Hauptanziehungspunkte.
Foto: Obermayer




«ufl’ m'.
--.!- L :;
H i i
Pelapbiinn
- “a

Bild 3: Im Mérz. 1961
war die Lokomative
98 856 noch im plan-
maBigen Dienst zwi-
schen Réthenbach
und Scheidegg einge-
setzt. Die Aufnahme
entstand damals im
Bahnhof Lindenberg
im Allgéu.

Foto: Obermayer

Bild 4: 98 886 am
19. August 1968 mit
MNahgiaterzug Kdnigs-
hofen—Bad Neustadt
bei Saal.

Foto: H. Kirchner

Bild 5: 98 886 am

27. Februar 1968 vor
dem Nahverkehrszug
Bad Neustadt—
K#énigshofen beim
ehemaligen Halte-
punkt Heustreu.

Foto: H. Kirchner



Bild 6: Bel der Veranstaltung der Deut-
schen Gesellschaft for Eisenbahnge-
schichte im Oktober 1967 war die
98 1125 noch voll in Aktion, einen Monat
spater erfolgte die Z-Stellung.

Foto: Obermayer

Bild 8: Original ,,kéniglich bayerische*
Loklaterne, die auch heute noch an der
R 3/3 — fotografiert von Herrn Jentzsch
—, angebracht ist.
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Bild 7: 98 1125 am 3.9.1966 im Hbf. Schweinfurt. Der Heizer be-
nutzt den Aufenthalt fir ein paar besinnliche Minuten.
Foto: H. Kirchner

Bild 9: 98 886 am 27. Februar 1968 mit Nahgiterzug Kénigshofen—Bad Neustadt auf der Saalebriicke bei Bad

Neustadt.

Foto: H. Kirchner




Bild 10: Mit der Bahn-Nr. 2552 lieferte Krauss die Maschine der Gattung GtL 4/4 auch noch im Jahr 1911,

Werkfoto: Krauss/Sammlung Merker

Die Gattung GtL 4/4

Mit der Indienststellung der Gattung GiL 4/4
erreichte der Bau von Lokalbahn-Tenderloko-
motiven in Bayern seinen absoluten Hdhe-
punkt. Bereits im Jahr 1911 lieferte Krauss in
Miinchen die beiden ersten Exemplare unter
den Fabrik-Nr. 6447 und 6448. Fiir den Ent-
wurf der Maschine mit vier gekuppelten Ach-
sen zeichnete der geniale Konstrukteur Ri-
chard von Helmholtz verantwortlich.

Far den Einsatz auf den engen Radien der
bayerischen Lokalbahnstrecken wandte
Helmholtz das Prinzip der seitenverschiebli-
chen Achsen des Systems Golsdorf an. Die
zweite und vierte Kuppelachse hatten ein
Spiel von 30 mm nach jeder Seite. Fest im

Bild 11: Die Maschinen des Lieferjahres 1927 unterschieden sich von der Ursprungsbauart durch elliptische Stirnfenster und den Loftungsaufsatz.

Werkfoto: Krauss/Sammlung Dr. Scheingrab

Bild 12: Dieses Foto der Lok 2605 des Baujahres 1923 zeigt, daB bereits damals hohe Kohlenkastenaufsitze angebaut waren. Im Bildhintergrund stehen je eine Goterzuglok der Gattung

G 3/4 und G 4/5.

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber
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Bild 13: Bei Kleinaibstadt entstand im Jahr 1966 diese Auf-
nahme der 98 812 mit ihrem Personenzug. Foto: Obermayer

Bild 14: Am 14,10.1956, dem Tag der Aufnahme, zihlte die
98 823 zum Bestand des Bw Minchen-Hbf. Der Wasserka-
sten tragt die Anschrift ,\West Bremse (P-G)mZ" und ,,Letzle
Br.U.Bw.Mi.Hbf. 13.12,55". Foto: Dr. Scheingraber

Rahmen gelagert waren die erste Kuppelach-
se und die Treibachse. Diese Antriebskon-
zeption verlangte eine recht lange Treibstan-
ge. Eine zweite Serie in genau derselben Aus-
fahrung wurde im Jahr 1914 mit den Fabrik-
Nr. 6902 bis 6912 geliefert. Danach unter-

Bild 15: Der selbe Zug wie auf Bild 13 mit der Lok 98 886 kurz
vor der Einfahrt In den Bahnhof K&nigshofen,
Foto: Obermayer
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Bild 16: Die 98 812 am 11.4.1967 im Bw Schweinfurt.

band der Erste Weltkrieg zunachst einmal al-
le weiteren Aktivitaten. Erst im Jahr 1921
konnte der Bau der Gattung GtL 4/4 wieder
aufgenommen werden. Bel unverdnderten
HauptmaBen und gleichem Kohlenvorrat von
1,7 t war das Fassungsvermdgen der Wasser-
kasten von 5,0 cbm auf 5,3 cbm erweitert wor-

den. Die Fuhrerhduser hatten nicht mehr die
groBen Offnungen, sondern hohe Taren mit
davor angeordneten Fenstern. Dadurch stieg
nun auch das Dienstgewicht von 43,0 t auf
45,3 t. Diese dritte Bauserie aus dem Jahr
1921 trug die Fabrik-Nr. 7831 bis 7850. Im
Jahr 1922 schloB sich eine Lieferung von 20

Bild 17: In Kbnigshofen im Grabfeld, einem kleinen Endbahnhof, muBten die Lokomotiven umgesetzt und meist auch abgefer-

tigte Gaterwagen eingestellt werden.
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Foto: Obermayer
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Foto: J. Nelkenbrecher

Maschinen mit den Fabrik-Nr. 8001 bis 8020
an.

DaB die Gruppenverwaltung Bayern der in-
zwischen gegrindeten Deutschen Reichs-
bahn eine Sonderstellung einnahm, zeigt die
Tatsache, daB auch die Lokomotiven des
Baujahres 1923 mit den Fabrik-Nr. 8176 bis
8192 und 8204 bis 8216 und der Lieferung von
1924 mit den Fabrik-Nr. 8273 bis 8289 noch
die Gattungsbezeichnung GtL 4/4 erhielten.
Diese bis zu diesem Zeitpunkt gelieferten 100
Maschinen trugen auBerdem die bayerischen
Betriebsnummern 2551 bis 2650. Bis zur Ma-
schine mit der Bahn-Nr. 2603 aus dem, Jahr
1922 hatten die Fahrzeuge runde Fenster in
Front- und Rlckseite des Fuhrerhauses. Ab
der Bahn-Nr. 2604, der spateren 98 854, wie-
sen sie elliptische Stirnfenster, einen Kohlen-
kasten mit Aufsatz for 1,8 t Kohle und einen
in Langsrichtung angeordneten Luftungsauf-
satz auf dem Dach auf. Durch diese Anderun-
gen stieg das Dienstgewicht erneut an und
betrug nun 46,3 t. Auf Grund der guten Erfah-
rungen veranlaBte die Deutsche Reichsbahn
den Nachbau weiterer 17 Lokomotiven, die
Krauss im Jahr 1927 mit den Fabrik-Nr. 8383
bis 8387 und 8404 bis 8419 lieferte. Diese Ma-
schinen mit einer Ladnge Ober Puffer von
9.400 mm und mit einem Dienstgewicht von
46,7 t wurden mit den Reichsbahn-Betriebs-
nummern 98 901 bis 98 917 in Dienst gestellt.
Zum selben Zeitpunkt erfolgte die Umzeich-
nung der zuvor gelieferten Fahrzeuge in
98 801 bis 900.

Alle 117 Lokomotiven der Baureihe 9889 hat-
ten einen Zylinderdurchmesser von 460 mm,
einen Kolbenhub von 508 mm und einen Rad-
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wurden,

durchmesser von 1.006 mm. Mit einer indi-
zierten Leistung von 450 PSi waren die Ma-
schinen die starksten Tenderlokomotiven fiir
Lokalbahnen, ihre Hoéchstgeschwindigkeit
mit 40 km/h war jedoch recht bescheiden.
Dies fiihrte dann ab dem Jahr 1934 zum Um-
bau von insgesamt 29 Fahrzeugen. Hierbei
handelte es sich um die 17 Maschinen des
Baujahres 1927 und um 12 Lokomotiven aus
den Lieferungen ab 1923. Bis 1939 fuhren die
umgebauten Maschinen noch unter den al-
ten Betriebsnummern der Baureihe 9889, Die
Gattung GtL 4/4 war auf vielen Lokalbahn-
strecken und in nahezu allen gréBeren Bahn-
betriebswerken Bayerns anzutreffen. Hoch-
burgen waren u.a. Ingolstadt, Kempten,
Augsburg, Minchen, Nirnberg, Neu-Ulm, Re-
gensburg, Schweinfurt und Weiden. Vier Ma-
schinen der Reihe 988 die 98 806, 98 824,
98 862 und 98 865 gingen im Zweiten Welt-
krieg durch Feindeinwirkung verloren. Die
98 822 muBte 1950 wegen erlittener Kriegs-
schéden ausgemustert werden, Drei weitere
Lokomotiven mit den Betriebsnummern
98 803, 98 808 und 98 828 verblieben nach
1945 in der Tschechoslowakei und fuhren
dort noch bis zum Beginn der finfziger Jahre.
SchlieBlich ist noch die 98 810 zu erwéhnen,
die im Jahr 1952 an die Kahigrundbahn ver-
kauft wurde.

Die Ausmusterung
der GtL 4/4

Ab 1953 begann dann bei der Deutschen Bun-
desbahn die Ausmusterung zahlreicher Fahr-
zeuge. Bis zum Jahr 1960 schrumpfte der Ein-
satzbestand auf rund 30 Exemplare zusam-
men. Im Frihjahr 1961 war die 98 856 noch
planmaBig zwischen Rothenbach und Scheid-
egg und nach Wangen im Allgéu eingesetzt.
Im Sommer 1964 zahite die 98 826 zum Bw
Nirnberg Hbf, und in Schweinfurt waren die
98 812,98 813, 98 861 und 98 886 beheimatet.
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Bild 18: Wie die meisten Lokomotiven wanderten auch die GiL 4/4 — hier die 98 884 und BB5 mit einer weiteren Schwester

Die Schweinfurter Maschinen kamen vor al-
lem auf der Strecke von Bad Neustadt/Saale
nach Kénigshofen im Grabfeld zum Einsatz.
Im Frohjahr 1965 war dann zunichst die
98 861 z-gestellt worden, der zu Beginn des
Jahres 1966 die 98 913 nachfolgte. Ende 1966

auf den Schrottplatz, wo sie 1963 in Feldkirchen fotogratiert

Foto: Sammiung C. Asmus

sollten schlieBlich auch noch die beiden letz-
ten Maschinen aus dem Dienst scheiden. Die
98 812 war zwar erst ein Jahr zuvor zur Unter-
suchung im AW Offenburg, und auch die
98 886 befand sich in einem noch recht guten
Zustand. So fiel dann schlieBlich doch die

Bild 19: Lokalbahntenderlokomotive Baureihe gg8 ""g. bay.

REVUE von H. J. Obermayer.

GtL 4/4, entnommen der Typenblatisammiung LOKOMOTIV-

Bild 20: Lokalbahntenderlokomotive Baureihe 9811, bay. GIL 4/5, entnommen der Typenblattsammiung LOKOMOTIV-REVUE

von H. J. Obermayer
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Bild 21: Durch Umbau sowie Einbau einer vorderen Laufachse wurden 29 Maschinen der Gattung GiL 4/4 zur Gattung GtL 4/5. Hier eine dieser Maschinen, die 98 1125, die Mitte der 60er Jah-

%

re zwischendurch immer wieder kalt auf einem Freistand des Bw Schweinfurt abgestellt war.

Entscheidung, beide Maschinen auch noch
weiterhin einzusetzen. Nach 1968 trugen die
Lokomotiven sogar noch die neuen Compu-
ternummern.

Im Oktober 1969 kam das Ende far die 98 886.
Zunéchst blieb die Lok noch im Bw Schwein-
furt abgestellt. Danach entschloB sich die
Stadt Schweinfurt, die Maschine als Denk-

mal vor dem Hauptbahnhof aufzustellen, wo
sie sich auch im Jahr 1980 noch in einem
recht gepflegten Zustand zeigte.

Am 22. Juni 1970 trat die 98 812 als letzte GtL
4/4 der Deutschen Bundesbahn ihre Ab-
schiedsfahrt an. Sie ging in den Besitz eines
Studenten aus Bayreuth Gber, der die Loko-

Bild 22: Bis 1939 fuhren die GiL 4/5 noch unter ihrer alten Betrisbsnummer, so wie auf diesem Bild die 88 908, die spater die
Nummer 98 1101 erhielt.

Foto: Sammlung Dr. Schelngrabar

Foto: Obermayer

motive in einem Preisausschreiben gewon-
nen hatte, das die DB zusammen mit einer
Schallplattenfirma ausgeschrieben hatte.
Schon bald kam die Maschine jedoch in neue
Hande. Mit der Unterstitzung des ,,Darm-
stadter Verein Museumsbahn* wurde sie von
den ,,Ulmer Eisenbahnfreunden erworben.
Nach einer Hauptuntersuchung im Jahr 1972
konnte die 98 812 schlieBlich wieder bei sehr
vielen Sonderfahrten im Suddeutschen
Raum eingesetzt werden.

Die Gattung GtL 4/5

Mit 117 in Dienst gestellten Fahrzeugen war
die Gattung GiL 4/4 die zweitstarkste Loko-
motivbauart fur den Einsatz auf den bayeri-
schen Lokalbahnstrecken. Ubertroffen wurde
sie nur noch von den 139 Exemplaren der
Gattung D XI, zu denen auch noch die drei
Maschinen der pfélzischen Gattung T 4! und
die acht Lokomotiven der bayerischen Gat-
tung PtL 3/4 gerechnet werden darfen.

In der Mitte der zwanziger Jahre dominierten
die Maschinen der Gattung GtL 4/4 auf den in
Bayern so zahlireich vorhandenen Vizinal-und
Lokalbahnstrecken. Die kleinen zwei- und
dreiachsigen Tenderlokomotiven, mit denen
die beiden Miinchener Lokomotivfabriken vor
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Bild 23: Am 11.4.1967 entstand diese Aufnahme der 98 1125
im Bw Schweinfurt. Foto: J. Nelkenbrecher

Bild 24: Das AW Weiden zeichnete nicht nur fir den Umbau
der GiL 4/5 verantwortlich, ihm oblag auch die Unterhaltung
der Maschinen, Dort entstand am 30.5.1960 diese Aufnahme
der 98 1127. Foto: Dr. Scheingraber

der Jahrhundertwende solch groBe Erfolge
erzielt hatten, wurden mehr und mehr in den
Rangier- und Bw-Dienst verdréngt.

Zu Beginn der 30er Jahre unternahm die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft groBe
Anstrengungen, den Reisezugverkehr attrak-
tiver zu machen. In diesem Bestreben kam es
zur Beschaffung zeitgemaBer Fahrzeuge fir
Haupt- und Nebenbahnen. Zu diesem Zeit-
punkt entstanden auch die Plane, den Lokal-
bahnverkehr zu beschleunigen.

Nachdem die Lokomotiven der Baureihe 9810
mit hinterer Laufachse nicht den gewiinsch-
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ten Erfolg gebracht hatten, erwog man den
Umbau von Maschinen der Gattung GiL 4/4.
Ziel der Bemuhungen sollte eine Steigerung
der Hochstgeschwindigkeit sein, die fur die
GtL 4/4 auf unzureichende 40 km/h festge-
setzt war. Durch den Einbau einer vorderen
Laufachse sollte Abhilfe geschaffen werden.
Hierbei handelte es sich um eine Bisselachse
mit einem Seitenspiel von 80 mm nach jeder
Seite und einem Raddurchmesser von 800
mm. Den fir die Laufachse erforderlichen
Raum schuf man durch eine Zuriickverle-
gung des gesamten Trieb- und Laufwerkes.
Dazu war der Rahmen in seinem hinteren Teil
verkirzt und im vorderen Bereich, vor dem Zy-
linderblock, entsprechend angeschuht und
verlangert worden. Diese MaBnahmen erfor-
derten auch Anderungen an den Wasserka-
sten, die in ihrem vorderen, unteren Teil aus-
gespart werden muBten, um Platz fur die Zy-
linder zu schaffen. Das Fassungsvermdgen
der Wasserbehalter verringerte sich auf 5,1
cbm. Bei den Umbauarbeiten wurde der Koh-
lenbehilter vergroBert und konnte danach
2,6 t Kohle aufnehmen.

Die erste Lok, die im AW Weiden im Jahr 1934
umgebaut wurde, war die Maschine 98 906.
Bei eingehenden Erprobungen wurden die
gehegten Erwartungen bestatigt: die Loko-
motive zeigte auch bei 60 km/h noch ein recht
ordentliches Laufverhalten, so daB die
Hoéchstgeschwindigkeit fur beide Fahrtrich-
tungen nun auf 55 km/h festgesetzt werden
konnte. Von 1935 bis 1941 erfolgte durch das
AW Weiden nun der Umbau von weiteren 28
Maschinen:

98 1101 aus 98 906 Umbau 1934
98 1102 aus 98 915 Umbau 1935
98 1103 aus 98 912 Umbau 1935
98 1104 aus 98 911 Umbau 1935
98 1105 aus 98 908 Umbau 1936
98 1106 aus 98 905 Umbau 1936
98 1107 aus 98 909 Umbau 1936

98 1108 aus 98 900 Umbau 1936
98 1109 aus 98 901 Umbau 1936
98 1110 aus 98 902 Umbau 1936
98 1111 aus 98 914 Umbau 1936
98 1112 aus 98 913 Umbau 1936
98 1113 aus 98 904 Umbau 1936
98 1114 aus 98 916 Umbau 1936
98 1115 aus 98 898 Umbau 1936
98 1116 aus 98 910 Umbau 1936
98 1117 aus 98 917 Umbau 1837
98 1118 aus 98 899 Umbau 1937
98 1119 aus 98 903 Umbau 1937
98 1120 aus 98 907 Umbau 1937
98 1121 aus 98 858 Umbau 1938
98 1122 aus 98 866 Umbau 1938
98 1123 aus 98 873 Umbau 1938
98 1124 aus 98 888 Umbau 1938
98 1125 aus 98 879 Umbau 1939
98 1126 aus 98 872 Umbau 1939
98 1127 aus 98 892 Umbau 1939
98 1128 aus 98 883 Umbau 1940
98 1129 aus 98 874 Umbau 1941

Bis zum Jahre 1939 fuhren die umgebauten
Lokomotiven noch unter ihrer alten Betriebs-
nummer. Zur Unterscheidung von der Ur-
sprungsbauart erhielten sie die Gattungsbe-
zeichnung GtL 4/5, die allerdings inoffiziell
war, trotzdem aber im ,Merkbuch fur Schie-
nenfahrzeuge' erschien.

Die GtL 4/5 in den 60er
Jahren

Der Wandel in der Struktur der Zugférderung
und die Auflassung vieler Nebenbahn-
strecken im SOden der Bundesrepublik,
brachte zu Beginn der 60er Jahre fur viele
Maschinen der Baureihe 98711 das Ende. Alle
Fahrzeuge hatten den Zweiten Weltkrieg

Uberlebt. Im Jahr 1954 muBte als erste Lok
die 98 1101 nach einem Unfall ausgeschie-
den werden. Die 98 1108 war nach 1945 bei
der Deutschen Reichsbahn in der DDR ver-
blieben und schied 1965 beim Bw Probstzella
aus dem Dienst.
Letzte Lokomotive der Baureihe 98'" war die
98 1125 der Deutschen Bundesbahn, die mit
der Fabrik-Nr. 8212 am 18.9.1923 von Krauss
in Miinchen geliefert und am 12.10.1923 beim
Bw Mihldorf in Dienst gestellt worden war.
Weitere Stationen ihrer Dienstzeit waren die
Bahnbetriebswerke Simbach, Miinchen-Ost,
Kempten und Bayreuth. Am 19.12.1961 kam
die Maschine dann zum Bw Schweinfurt. Im
Wechsel mit den Lokomotiven 98 812 und 886
war sie dann sehr haufig auf der Strecke von
Bad Neustadt/Saale nach Kénigshofen im
Grabfeld eingesetzt. Obwohl die Maschine in
der Mitte der 60er Jahre einige Zeit kalt abge-
stellt war, erreichte sie eine Laufleistung von
mehr als 1.600.000 km. Am 22.10. 1967 hatte
die kleine Lok ihren letzten groBen Auftritt:
anlaBlich einer Veranstaltung der Deutschen
Gesellschaft  fur  Eisenbahngeschichte
brachte die 98 1125 zusammen mit der 98 886
einen Sonderzug von Warzburg nach Gerolz-
hofen wund zurick. Bald danach, am
18.11.1967 erfolgte die z-Stellung der Loko-
motive 98 1125, Bereits am 27.3.1968 wurde
die Maschine dann ausgemustert. Leider ge-
lang es nicht, dieses letzte Exemplar einer
markanten Lokgattung zu erhalten. So blieb
dann schlieBlich am 24.2.1969 nur noch der
Weg zum Schrottplatz.

HO

Im Journal 1/82 wurden im Bavern-Journal folgende
Bildautoren verschentlich nicht genannt:
Hans-Georg Reims: Bild 1 + 4, Seite 44 + 45
R. Sandmann: Bild 2, 3 + 6, Seite 44 + 45
Ingo Jentzsch: Bild 5, Seite 45
Hans-Peter Schramm: Bild 7 + 10, Seite 46
Manfred Traube: Bild 8 + 9, Seite 46

Die Redaktion

120 Jahre Schienenverkehr
Zwischen Bayern und Bohmen

Furth im Wald, 19./20. September 1981 — er-
stes Jubilaum der Nachkriegszeit in einem
Ubergangsbahnhof an Bayerns Ostgrenze
zur GSSR. Alle Gbrigen Geburtstage gingen
sang- und klanglos vorbei: der 75. Geburtstag

1958 in Schirnding, der 100. Geburtstag 1965
in Selb-Pl6Bberg; aber auch das 100-jahrige
Jubildum wurde 1961 in Furth im Wald nicht
gefeiert.

Die Ubrigen drei fruheren Ubergange an der

Bild 1: Erinnerung an die 30er Jahre: tsD-Lok der Reihe 275 in Furth im Wald vor einem Reisezug nach Plisen
Foto: Kronawitter

deutsch-tschechischen Grenze hatten ohne-
hin keinen Grund zum Jubilieren: Zwischen
Waldsassen und Eger wurde 1945 im 80. Be-
triebsjahr der Grenzverkehr eingestellt; 1953
ging tUber Eisenstein nach Gber 75 Jahren ge-
meinschaftlichen Betriebsdienstes der bis
dahin noch bestehende recht bescheidene
Leerguterwagenverkehr endg(ltig ein, nach-
dem der Reisezugverkehr bereits mit Kriegs-
ende zum Erliegen kam. In Haidmihle er-
reichte der Personenverkehr gerade noch sei-
nen 50. Geburtstag, denn er war 1960 nicht
nur langst von bdhmischer Seite her einge-
stellt, sondern bald darauf auch von Waldkir-
chen herauf auf die StraBe verlagert.

Furth im Wald hatte eine wechselvolle Ge-
schichte wie kein anderer der genannten
Grenzibergange. Es war der einzige gemein-
schaftliche Grenzbahnhof beider Bahnver-
waltungen auf bayerischer Seite — auch
nach dem Kriege noch (auf Grund des Pacht-
vertrages) bis 1953. Schirnding und Selb-
Pl6Bberg hatten dagegen, wie (brigens auch
Waldsassen, vor 1938 keine Aufgaben im
Grenzabfertigungsdienst. Diese lagen fir die
Strecken nach Wiesau, Nirnberg und Hof im
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Bild 2: DB- und CSD-Triebwagen nebeneinander in Furth im Wald am 1.8.1958. Zwischen 1957 und 1884 bestand eine Umsteigeverbinaung von Nirnberg

Gemeinschaftsbahnhof Eger auf bdéhmi-
schem Gebiet, wobei die PaB- und Zollkon-
trolle auf der Hofer Strecke im Bahnhof Asch
durchgefihrt wurde. Alle drei Linien wurden
von Bayern aus gebaut: die Wiesauer Strecke
durch die Bayerische Ostbahn, die Fichtelge-
birgsbahn von Nurnberg durch die Bayeri-
sche Staatsbahn, die Hofer Strecke auf Ko-
sten der Stadt Hof, wahrend der Betrieb
pachtweise durch die Staatsbahn tbernom-
men wurde.

In Eisenstein entstand 1877 das gemeinsame
Bahnhofsareal samt Hauptgebaude mitten
auf der Grenzlinie; die wenigen Zige auf der
Lokalbahn von Wallern wurden von CSD-
Lokomotiven zum Betriebswechselbahnhof
Haidmiihle gebracht.

Fur Furth im Wald war die Einweihung des
Grenzbahnhofes anno 1861 ein bedeutendes
Ereignis gewesen, war dieser Schienen-

Bild 3: 1948 hingen im Bahnhof Furth im Wald noch die Sta-
tionsschilder »Brqg nad lesys. Das leider nicht sehr scharfe
Bild zeigt einen CSD-Triebwagen im Ostteil des Gemein-
schaftsbahnhofs. Foto: Israel

strang doch zugleich die erste landerverbin-
dende Eisenbahn zwischen Bayern und Boh-
men; selbst die erste Bahnverbindung Sud-
ostbayerns mit dem Osterreichischen Kern-
land Uber Passau ist nur ganze 20 Tage alter
als die Trasse durch die Further Senke. Sie
bot sich aus geografischer und topografi-
scher Sicht besonders an, nachdem erste
Plane, eine Eisenbahn von Niirnberg ab Am-
berg iber Waidhaus nach Pilsen zu bauen,
fehigeschlagen waren. Wie alle Bahnlinien
Ostbayerns jener Zeit erstellte die Bayeri-
sche Ostbahn auch diesen Schienenstrang
von Schwandorf, der am 7. Januar 1861 bis
Cham und am 20. September des gleichen
Jahres bis Furth betriebsfertig war. Auch jen-
seits der Grenze baute nicht der Staat, son-
dern eine private Gesellschaft, die Bohmi-
sche Westbahn, den Gleiskdrper von Pilsen
Uber Taus zur Grenze.

Bild 4: Anfang der 50er Jahre war der Verkehr in Furth im
Wald sehr schwach. Die Aufnahme zeigt einen CSD-Guter
zug Im Jahr 19854, nachdem der Gemeinschaftsbahnhot zum
Betriebswechselbahnhof umgewandelt worden war.

Foto: Thurnwald

ach Pilsen Foto: Thurnwald

Von Schwandorf bis zur
bayerisch-b6hmischen
Grenze

Wahrend es von Schwandorf (360 m) bis
Furth im Wald (405 m) kaum bautechnische
Probleme gab, bereitete der Bau der Grenz-
strecke gelandemaBige Schwierigkeiten,
denn hier waren 110 m Héhenunterschied zu
iberwinden. Um die Steigung auf maximal
12 9, zu begrenzen, muBte die Trasse mit Hil-
fe einer groBen Schileife verlangart werden,
was einen Streckenanteil von 7 km auf baye-
rischer Seite bedeutete. Dabei muBte auch
ein Gber 100 m langer Tunnel am Kidpfles-
berg durch besonders hartes Gestein von ita-
lienischen Tunnelbauern gebohrt werden.
Bohmischerseits wurde die Linie von Taus
am Rande des Bohmerwaldes durch tiefe




Bild 5: Ein Guterzug bei der Austahrt aus Furth im Wald, Im Hintergrund der Stadtturm, das Wahrzeichen der Stadt. Mai 1954,

Einschnitte zur Wasserscheide zwischen El-
be und Donau bei B6hmisch-Kubitzen (516 m)
gebaut, von wo aus der Schienenstrang rela-
tiv eben zur 5 km entfernten bohmisch-
bayerischen Grenze verlegt werden konnte.

Der gemeinschaftliche
Grenzbahnhof in
Furth im Wald

Auf Grund des zwischen Bayern und Oster-
reich-Ungarn abgeschlossenen Staatsvertra-
ges entstand in Furth im Wald der gemein-

Bild 6: Ebenfalls im Mai 1954 fahrt ein ESD-Goterzug in den ,,Betriebswechselbahnhof* ein,

schaftliche Grenzbahnhof beider Bahnver-
waltungen. Neben den 10 Bahnhofsgleisen
wurde ein 102 m langes Betriebshaupt-/Emp-
fangsgebdude (mit bayerischen und bdhmi-
schen Verwaltungsbiros, Bau- und Betriebs-
inspektion, Revisionszimmern fir die Zoll-
abfertigung und Bahnhofsrestauration), ein
bayerisches und ein béhmisches Zollgebéau-
de mit Zollhalle, ein bayerisches und ein boh-
misches Maschinenhaus, je eine Wagenhal-
le, eine bayerische Glterhalle sowie eine
Desinfektions- und Gasanstalt und ein Wech-
selwéarterhaus erbaut.

Im August 1861 unterzeichneten die Verwal-

Foto: Thurnwald 31.5.1960 zus.

Foto: Thurnwald

tungsorgane der Bayerischen Ostbahn und
der B6hmischen Westbahn ein Ubereinkom:-
men, nach dem die Bayerische Ostbahn den
gesamten Stations- und Rangierdienst ein-
schlieBlich der Abfertigung der Reisenden,
des Gepacks und des Giterdienstes durch-
zufihren hatte. Die B&hmische Westbahn
Ubernahm lediglich die Ziige im Grenzbahn-
hof Furth im Wald und beférderte sie Gber die
Grenze Richtung Pilsen. Fir diese Betriebs-
leistung der Bayerischen Ostbahn hatte die
Bohmische Westbahn eine entsprechende
Entschadigung fur Personal- und Sachausga-
ben zu leisten.

Bild 7: 556 D06 mit ESU-GUH]!ZSQ fahrt aus Furth im Wald in Richtung Taus und &sSR am »
Foto: Dr. Scheingraber
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Offensichtlich bewahrte sich diese Losung
nicht; denn bereits zwei Jahre spater wurde
ein neues Ubereinkommen geschlossen, das
eine Aufteilung der Aufgaben im Bahnhof
Furth im Wald zum Inhalt hatte und fortan
Galtigkeit Uber Jahrzehnte besaB. Jede
Bahnverwaltung besorgte fortan durch eige-
nes Personal und auf eigene Kosten den
Betriebs- und Rangier-, Gepack- und Frach-
tendienst sowie die Abfertigung der Reisen-
den. Dabei wurde der Rangierdienst bzw. das
Aufstellen der ZOge im gegenseitigen Einver-
nehmen durch die beiden Bahnhofsvorstan-
de bzw. ihre Fahrdienstleiter geregelt.

Der Betrieb, der 1861 (bei 26 Mann Bahnhofs-
personal) mit zwei Personenziigen und einem
Goterzug (mit PersonenbefGrderung) nach
Schwandorf bzw. einem Courierzug und ei-
nem Goterzug mit Personenbefbrderung
nach Pilsen aufgenommen worden war, stieg
sehr schnell an; bereits 1871 fuhren téglich
sechs Gaterzlge Ober die Grenze, wobei be-
achtliche Mengen bdhmischer Kohle und
béhmischen Holzes, aber auch Hopfen und
Braugerste eingefahrt, wahrend in der Ge-
genrichtung vor allem Industriegiter trans-
portiert wurden. Darlberhinaus entwickelte

Bild 9: Eine bayer. G 3/4 (Baureihe 54) mit einem Personenzug aus ehemaligen Linderbahnwagen bei der Ausfahrt aus Furth in Richtung Cham im Mai 1956.
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Bild 8: Ein éSD-GDterzug fahrt im Juni 1954 bei Furth im Wald in Richtung Taus.
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sich ein lebhafter Viehtransportverkehr Gber
Furth im Wald.

Trotz der Konkurrenz der 1883 durchgehend
von Nirnberg Gber Marktredwitz nach Eger
(-Prag) eroffneten »Fichtelgebirgsbahne
konnte um die Jahrhundertwende abermals
eine Steigerung des Reise- und Giterver-
kehrs verzeichnet werden; die vorhandenen
Gleisanlagen des Grenzbahnhofs reichten
nicht mehr aus — sie muBten nach Westen
hin groBzlgig erweitert werden, wéhrend
gleichzeitig die unzuldnglichen Drehschei-
ben verschwanden. In jener Bauphase zwi-
schen 1905 und 1907 wurden auBerdem drei
Ladehdfe angelegt; das bayerische Maschi-
nenhaus wurde abgerissen und dafdr ein
neuer Lokschuppen im Nordwesten des
Bahnhofsareals errichtet, der schienenglei-
che Bahniibergang im Westkopf durch eine
UnterfGhrung ersetzt. Zugleich erstrahlte der
gesamte Bahnhofsbereich — anstelle der al-
ten Gasbeleuchtung — im Glanz des elektri-
schen Lichts.

Seine Anziehungskraft behielt der Grenz-
bahnhof Furth im Wald auch nach dem Zer-
fall der Osterreich-ungarischen Monarchie;
im Aufgabenbereich und im Grenzverkehr an-

Foto: Thurnwald

derte sich nach 1918 kaum etwas, denn die
Tschechoslowakische Staatsbahn (CSD)
Obernahm die &sterreichischen Vertrage,
wenngleich auch neben den bisherigen Sta-
tionsaufschriften tschechische Bahnhofs-
schilder mit Brod nad lesy (wie Furth im Wald
genannt wird) angebracht und tschechisches
Bahnpersonal in Furth im Wald stationiert
wurde.

Eine weitere technische Verbesserung er-
hielt der Bahnhof Furth im Wald 1932: die
neue mechanische Stellwerksanlage im
Westkopf des Bahnhofs ersetzte die zahlrei-
chen alten Handweichen; 1938 folgte das
Stellwerk im &stlichen Stationsbereich an
der Ausfahrt in Richtung Pilsen. In diesem er-
eignisreichen Jahr war der Reisezugverkehr
bis auf acht Zugpaare einschlieBlich des
Schnellzuges Mdnchen-Prag angewachsen,
der ab Furth im Wald mit einer hochraderigen
CSD-Lok der Reihe 275 gezogen wurde. Am
23. September jenes Jahres wurde der Grenz-
verkehr eingestellt. Am 3. Dezember wurde
der Gaterverkehr und eine Woche spéiter
auch der Reisezugdienst wieder aufgenom-
men, wobei die Kontrollaufgaben nach
Bohmisch-Kubitzen und Babylon verlegt wur-

Foto: Thumwald




den, so daB Furth im Wald nur noch Binnen-
station war.

Interessant waren in damaliger Zeit auch die
abgeschlossenen Sperrwagen, die ohne Kon-
trolle im Verkehr mit den Boéhmisch-
Méahrischen-Bahnen (BMB), wie von Furth im
Wald Gber Taus nach Ronsperg (an der Ne-
benbahn nach Haid—Tachau—Plan bei Ma-
rienbad) benutzt werden konnten.

Auch nach dem 2. Weltkrieg
noch Gemeinschafts-
bahnhof bis 1953

In den letzten Kriegstagen muBte der Bahn-
hof sowie die Briicke Ober die Warme Pastritz
auf der Grenzstrecke Beschadigungen hin-
nehmen, die relativ schnell, wenn auch zu-
néachst nur behelfsméaBig behoben werden

A

Bild 10: Gaterzug mit der
556 006 von Furth im
Wald kommend, aber
noch auf bayerischem Bo-
den, in Richtung Taus. Es
handelt sich um den sel
ben Zug wie auf Bild 7
(31.5.1960).

Foto: Dr. Scheingraber

Bild 11: "120 Jahre Grenz-
bahnhof Furth im Wald*
— das aus AnlaB des Ju
bildums geschmickte
Empfangsgebdude am
19./20. September 1981.
Foto: Emstberger
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konnten. Der vor 1938 giltige Rechtszustand
wurde wieder hergestellt, so daB die ¢SD am
3. August 1945 wieder Quartier in Furth im
Wald bezog. Besonders im Jahre 1946 war
der Bahnhof durch die zahlreichen Zlge mit
Ausgewiesenen stark belastet; in der Gegen-
richtung wurden Ziige mit Reparationsgitern
durchgeschleust. Daneben verkehrten 3 Zige
der CSD-Binnenkursbuchstrecke 18 (Praha-)
Plzen—Domazlice—Ceska  Kubice (das
tschechische Grenzstation geworden war)
bis Furth im Wald/Brod nad lesy: So kam friih
ein Reisezug aus Prag, mittags ein vierachsi-
ger Eiltriebwagen aus Budweis und abends
ein kleiner Personenzug aus Taus in diesem
Gemeinschaftsbahnhof an, den sie nach Um-
setzen der Lok in dstlicher Richtung wieder
verlieBen. Die geringe Frequenz nach 1948
fahrte zu einer Reduzierung dieses Grenzver-
kehrs. 1951 verkehrte nur noch ein zweiachsi-

ger Triebwagen, der mit Ablauf des Pachtver-
trages 1953 ganz eingestellt wurde. AuBer-
dem wurde in jener Zeit der Gemeinschafts-
bahnhof in einen Betriebswechselbahnhof
zwischen DB und €SD umgewandelt, der Ta-
rifschnittpunkt wurde damit vom bisherigen
Gemeinschaftsbahnhof Furth im Wald zur
Landesgrenze verlegt. Die CSD I5ste ihre
Dienststelle auf deutscher Seite auf, es ver-
blieben nur noch ein Agent des Ubergabe-
dienstes und der Wagenmeister in Furth im
Wald.

H. Kundmann

Uber die weitere Verkehrsentwicklung auf
dieser bayerisch-tschechischen Strecke wer-
den wir im nachsten Eisenbahn-Journal be-
richten.




