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Bild 1: Dpn offlzlellen Abschluß des Reko-Programmes bildete T]IF. AblIeferung der 01 535 Das Foto ragt die Maschtne 1971 !n Magdeburg Hbf vor emem Cl Zug nach Rostock 

Unter dem Stichwort nWAS WAR DAS?a wal- Eisenbahnfreundes gehären, deren Inhalt 
ten wir in diesem und in künftigen Journalen 

re Retrospektiv6erie gefällt, und schreiben 
und Bedeutung jedoch - vor allem jüngeren 

in zwangloser Folge einige Begriffe aus der 
Sie uns dabei auch, welche Ihrer Meinung 

Lesern - vielleicht manchmal nicht ganz 
Geschichte der Dampflokomotive erklären, klar sind. 

nach wichtigen Begriffe erklärt werden soll- 
ten. 

die zwar zum Sprachgebrauch eines jeden Bitte lassen Sie uns wissen, wie Ihnen unse- Die Redaktion 

r S? »Reko= - 
Bei diesem Wort handelt es sich um eine Ab- 
k6rzung fOr nrekonstruierte Lokomotivenm, 
- ein Begriff, der wahrend zahlreicher 
Nacharbeitungs- und Umbauarbeiten in den 
Jahren 1957-1965 im Rahmen des Rekon- 
struktionsprogrammes der heutigen Deut- 
schen Reichsbahn (DDR) gepragt wurde. Das 
Reko-Programm umfaßte die Lokomotiven 
der Baureihen 01, 03”, 39, 41, 50, 52 und 
5810-21, 

Als am 31.51965 die Schnellzuglokomotive 
01 535 der Deutschen Reichsbahn übergeben 
wurde, galt das Rekonstruktionsprogramm 
als abgeschlossen. Die 01 535 war aus der 
01 156 entstanden und trug nun die Fabrik- 
bzw. Umbaunummer 139 des Raw Meiningen. 
Begonnen hatte das Rekonstruktionspro- 
gramm mit der Übergabe der 50 3501 an die 
DR am 1211.1957, die aus der 50 380 entstan- 
den war. Bis zur Ablieferung der 01 535 im 
Jahre 1965’waren 622 Lokomotiven rekon- 
struiert worden. Wie noch zu zeigen sein 
wird, war das nur ein vorlaufiger Abschluß. 

Hauptuntersuchung, 
Generalreparatur oder 
Rekonstruktion? 
Der Raubbau, der mit den Lokomotiven in 

den Kriegs- und Nachkriegsjahren getrieben 
wurde, die sogenannte »Entfeinerungr, die 
bereits bei der Fertigung bestimmter Baurei- 
hen vorgenommen wurde (das bedeutete die 
drastische Reduzierung des Buntmetallein- 
satzes, den Wegfall verschiedener Teile oder 
Baugruppen und die Einsparung verschiede- 
ner Bearbeitungsgänge) sowie der Material- 
mangel der Nachkriegszeit hatten bewirkt, 
daß viele Lokomotiven einen sehr schlechten 
Erhaltungszustand aufwiesen, der ihre Be- 
triebstauglichkeit bis zum Traktionswechsel 
nicht als gesichert voraussetzen durfte. 
Für die Wiederherstellung der vollen Betriebs- 
tauglichkeit einer Dampflokomotive gab es 
drei Möglichkeiten: 
1. Die Hauptuntersuchung (Schadgruppe 

L4) mit der Wiederaufbereitung aller Teile 
oder Baugruppen bis zur Erreichung des 
Werkgrenzmaßes oder den Tausch gegen 
aufgearbeitete oder neue Bauteile. Im 
Rahmen einer Hauptuntersuchung konn- 
ten beispielsweise der Kessel (gegen ei- 
nen aufgearbeiteten der gleichen Baurei- 
he), die Pumpen, die Lichtmaschine usw. 
getauscht werden oder die Radsätze neue 
Reifen erhalten. 

2. Die Generalreparatur mit dem großzügi- 
gen Ersatz verschlissener oder storanfäl- 
liger Bauteile unter Beibehaltung der ur- 

sprünglichen Leistungsparameter von 
Kessel und Dampfmaschine. Zum Bei- 
spiel unterzog die Deutsche Reichsbahn 
1958 einige Lokomotiven der Kriegslok- 
baureihe 52 einer Generalreparatur mit 
dem Ziel, kriegsbedingte Mängel und Ver- 
einfachurigen zu beseitigen; so erhielten 
die Lokomotiven unter anderem Vorwarm- 
anlagen und Achsstellkeile. 

3. Die Rekonstruktion, - und hier setzt der 
Begriff sReko-Lok« ein, denn dafür hatte 
sich die heutige DR entschieden. Haupt- 
untersuchung und Generalreparatur stel- 
len im wesentlichen den konstruktiv be- 
absichtigten Originalzustand der Loko- 
motive wieder her. Bauartbedingte Män- 
gel, z. 8. schlechte Abstimmung zwischen 
Kessel- und Maschinenleistung lassen 
sich dabei ebensowenig beseitigen, wie 
eine Leistungssteigerung möglich ist. 
Die Rekonstruktion ermoglicht dagegen 
mit der Erneuerung von Großbauteilen ei- 
ne Leistungssteigerung gegenober der 
UrsprungausfUhrung (Steigerung der 
Kessel- und Dampfmaschinenleistung) 
und Bauartanderurigen zur besseren Ab- 
stimmung von Kessel- und Maschinenlei- 
stung oder des Laufverhaltens. 
Die Kosten fUr die Rekonstruktion einer 
Dampflokomotive lagen zwar Uber denen 
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Bild 2: Der Traktionswechsel verhalf auch dem einstigen Baumuster 03 002 zur Rekonstruktion. Unser Bild zeigt sie als 03 2002 1973 im BW Dresden A 

fur eine L4 oder Generalreparatur, aber 
unter dem Neubeschaffungspreis. Bei der 
Rekonstruktion wurden wesentliche Bau- 
teile wie Rahmen, Radsatzgruppen, z. T. 
Pumpen und Armaturen unverandert oder 
angepa6t Obernommen, was die geringe- 
ren Kosten gegenüber dem Neubau er- 
klärt. 

Von 1953 bis 1960 lief das Dampflokomotiv- 
Neubauprogramm der Deutschen Reichs- 
bahn, das die Baureihen (Normalspur) 23”, 
25, 25’O, 5040, 65’O und 83” hervorgebracht 
hatte (insgesamt 320 Lokomotiven). 
Die Fertigungskapazitäten der DDR-Lokomo- 
tivbauindustrie reichten jedoch nicht aus, um 
den Dampflokomotivbedarf bis zum Trak- 
tionswechsel zu decken, so daß schon aus 
diesem Grund das Reko-Programm notwen- 

dig wurde, das die Rekonstruktion mehrere 
hundert Dampflokomotiven vorsah. 

Umfang und Inhalt des 
Rekonstruktions 
Programmes bei der DR 
In das Rekonstruktionsprogramm (kurz 
+ieko-Programms genannt) sind Baureihen 
einbezogen worden, die zum einen grßßere 
StOckzahlen von Lokomotiven umfaßten und 
die zum anderen bis zum Traktionswechsel, 
also Ober drei und mehr Erhaltungsabschnit- 
te, im Einsatz bleiben sollten. Unter Erhal- 
tungsabschnitt versteht man die Zeit zwi- 
schen zwei Hauptuntersuchungen (L4). 
Hinzu kamen Lokomotiven mit Kessel aus 

dem Kesselwerkstoff St 47 K, einem nicht al- 
terungsbeständigen und schlecht schweiß- 
baren Material, die z. B. in die Baureihen 03”, 
41 und 50 (zum Teil) eingebaut waren. Etwa 
ab 1956 waren in den St 47 K-Kesseln Rißbil- 
dungen zu beobachten, die meist zur soforti- 
gen Außerdienststellung der Lokomotive 
führten. So war am 10.10.1958 der aus die- 
sem Material bestehende Kessel der 03 1046 
vor dem Bah-Orient-Expreß im Bahnhof 
WOnsdorf zerknallt. 
Umfang und Einzelheiten des Rekonstruk- 
tionsprogrammes wurden im Lokomotivaus- 
schuß der Deutschen Reichsbahn beraten 
und von der Hauptverwaltung Maschinen- 
wirtschaft (HvM) bestätigt. Bauausfuhrende 
waren die Reichsbahnausbesserungswerke 
»Helmut Scholz« Meiningen, BWilhelm Piecka 

Bild 3: Mit Rekc-Kessel und MischvorwWn?rpumpe in Fahrzeugmitte präsentiert sich die 03 0059 (03 105CfI 197ß auf der Drehscheibe dcs ßw Strulsund. 



Karl-Marx-Stadt, ~7. Oktober« Zwickau und 
Stendal. Das Raw Halberstadt und der VEB 
Schwermaschinenbau rKarl Liebknechts 
Magdeburg arbeiteten als Kesselhersteller 
am Reko-Programm mit. 

Der Neubau-Ersatzkessel 
- Hauptmerkmal der 
Reko-L6k 
Bereits beim Neubauprogramm hatten sich 
moderne Baugrundsätze durchgesetzt und 
bewahrt. Abgesehen davon, da6 die Neubau- 
kessel vollständig geschweißt waren, gab es 

eine bessere Abstimmung der Heizflachen- 
Verhältnisse, den Einbau von Verbrennungs- 
kammern (außer 65” und 83’9, Mischvorwar- 
meranlagen, U-förmig gepreßte Bodenringe 
und den Wegfall von Feuerlochringen durch 
angekumpelte Feuerbüchs- und Stehkessel- 
rückwände. 
Nach diesen Konstruktionsprinzipien ent- 
standen auch die Neubau-Ersatz-Kessel, die 
sog. Reko-Kessel, z. T. unter Verwendung von 
Kümpelteilen aus dem Neubauprogramm. 
Es wurden zwei Grundtypen von Reko- 
Kesseln entwickelt: ein Kesseltyp filr die 
Baureihen 03”, 39 und 41, ein zweiter für die 
Baureihen 50, 52 und 58’O-*‘. Der Reko- 
Kessel für die Baureihe 01 ist eine Sonderent- 

Wicklung, entspricht aber im prinzipiellen 
Aufbau ebenfalls diesen beiden Grundtypen. 
Die Festlegung auf 3 Kessel-Grundtypen be- 
dingte, alle erforderlichen AnpaBarbeiten am 
Rahmen der Lokomotive vorzunehmen. Mit 
den drei Kesseltypen konnten acht verschie- 
dene Lokomotivbaureihen ausgerustet wer- 
den. Alle Reko-Kessel besa8en eine Verbren- 
nungskammer und damit einen größeren An- 
teil hochwertiger Strahlungsheizflache als 
die Ursprungskessel. Die Verbrennungskam- 
mer bot zugleich eine gunstige Vorausset- 
zung für die später z. T. erfolgte Umrüstung 
auf Ölhauptfeuerung. Die Hauptkenndaten 
der Kessel im Vergleich können nachstehen- 
der Tabelle entnommen werden. Die mit der 

Bild 5: Für die OPblsfrlder 4ler war Magdeburg Hbf Wende BW DP 41 1131 mit Reko-Kessel wird fnr dir Ruckfahrt 
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Rekonstruktion beabsichtigte Leistungsstei- 
gerung wurde u.a. durch die mögliche höhere 
spezifische Heizflächenbelastbarkeit und da- 
mit durch die höhere Dampfleistung des Kes- 
sels erreicht. Hatten die Einheitslok-Kessel 
eine spezifische Heizflächenbelastbarkeit 
von 57 kg/m*h, so war die sogenannte Kes- 
selgrenze bei den Reko-Kesseln auf 70 bis 75 
kg/m*h festgesetzt. Die stündliche Dampflei- 
stung eines Lokomotivkessels errechnet 
man durch Wlultiplikation der Verdampfungs- 

heizfläche mit der spezifischen Heizflachen- 
belastbarkeit. Besonders deutlich wird die 
Steigerung der Kesselleistung am Beispiel 
der Baureihe !ZJ~‘O-~’ (pr. G 12) im Vergleich 
mit der Reko-Lok der Baureihe 58”‘: 

Baureihe Baureihe 
58io-2i 5830 

Verdampfungsheiz- 
fläche 191,46 m2 172,30 m2 

spez. Heizflächen- 
belastbarkeit 57 kg/m*h 70 kglm’h 
stündliche Dampf- 
erzeugung 10,91 t 1296 t 

Das ist eine Steigerung der Dampferzeugung 
auf 110,5 %. Unberücksichtigt IaRt diese 
Rechnung den Kesseldruck. Der G 12-Kessel 
wurde nur mit 14 bar betrieben, der Reko- 
Kessel lieferte jedoch hochwertigeren Dampf 
von 16 bar. 

Bild 7: Der gleiche Kesseltyp wie bei der BR 50 35 war auf der rekonstruierten BR 5ZRa eingehaut. Die Aufnahme der 52 8010 vom ßw Zittau rntstand im November 1981 in Bad Liebenwerda 
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Bild 8: Das BW Glauchau war Auslauf-Bw furdie Baurahe 5a30 Unser Foto zelqt die 583053 ~rn Jahre 1973 Alle Foto% M. Weisbrocl 

Mit den Mischvorwärmeranlagen war nicht 
nur eine schonendere Kesselbehandlung, 
sondern auch eine Brennstoffeinsparung ver- 
bunden. Die federlosen Druckausgleichkol- 
benschieber Bauart Trofimoff, mit der die 
Reko-Loks ausgerüstet wurden, sorgten für 
besseres Leerlaufverhalten. 
Nach Abschluß des Rekonstruktionspro- 
grammes im Jahre 1985 sind noch 52 Loko- 
motiven der BR 03 rekonstruiert worden. Weil 
die Baureihe 22 (ex BR 39) froher als geplant 
durch die Elektrifizierung des sächsischen 
Raumes aus dem Betriebsdienst ausschei- 
den konnte (Ausmusterung etwa 1968 bis 
1972), standen 85 relativ neue Kesset zur Ver- 
fugung. Einige Maschinen der BR 22 sind zu 
Dampfspendern umgebaut worden, bei allen 
anderen bewahrte man die Kessel auf und rü- 
stete von 1989 bis 1975 noch 52 Maschinen 
der Baureihe 03 damit aus. Die Rekonstruk- 
tion erfolgte im Raw Meiningen. 

Neue Baureihenbezeich- 
nung bei Reko-Lokomotiven 
Auf Wunsch des Ausbesserungswesens er- 
hielten die Rekolokomotiven z. T. neue Bau- 
reihenbezeichnungen bzw. Unterbaureihen. 
Das Ausbesserungswerk wollte bereits aus 
der Triebfahrzeug-Vormeldung anhand der 
Betriebsnummer erkennen können, ob es 
sich um eine Reko-Lok oder eine Einheits- 
bzw. Länderbahnlok handelte, um den tech- 
nologischen Ablauf der Aufarbeitung festzu- 
legen. Weil die Rekonstruktion einer Baurei- 
he sich Ober mehrere Jahre erstreckte, fielen 
gleichzeitig rekonstruierte und nicht rekon- 
struierte Maschinen zu den Schadgruppen 
an. Aus nachstehender Tabelle ist die jeweiis 
neue Baureihenbezeichnung ersichtlich. Mit 
absoluter Konsequenz ist dieses System je- 
doch nicht verfolgt worden. Bei Baureihen, 

von denen alle Maschinen rekonstruiert wor- 18 314, 19 015, 19 022 und 23 001. Hier wurde 
den waren, verzichtete man auf eine neue der Kesselgrundtyp 0310139/41 den speziellen 
Baureihen- oder Unterbaureihenbezeichnung Anforderungen angepaRt. 
(03 . “14’) Die Ausnahme war die BR 39, die zur 
BR 22 wurde. Auch die 52 rekonstruierten 03- 

Mit 760 Rekolokomotiven, die Neubauten 

Lokomotiven erhielten keine neue Baureihen- 
gleichwertig waren, und 320 Neubaulokomo- 

bezeichnung mehr, sicher deshalb, weil man 
tiven verf(lgte die Deutsche Reichsbahn Ober 

bei fast vollzogener Traktionsumstellung die- 
einen leistungsfähigen Triebfahrzeugpark 

Sen Aufwand für Uberflllssig hielt. 
der Dampftraktion, der noch durch moderni- 
sierte Einheits- und Länderbahnbaureihen er- 

Insgesamt wurden folgende Baureihen und 
gänzt wurde (z. B. BR 44 und 95). 

Stückzahlen rekonstruiert: 
Neubau- und Reko-Programm haben die 
wichtigsten Kennziffern des Dampflokbetrie- 

Zeitraum Baureihe Stock- neue bes sehr günstig beeinflußt. Im Zeitraum von 
zahl BR-Nr -.L 1959 bis 1965 sank der Ausbesserungsstand 

1982/1965 01 35 015 um 6.5 %, der Kohleverbrauch (t/MioBrtkm) 

1969/1975 03 52 - um 12 %, wogegen sich die störungsfreie 

1959 03’0 18 - Laufleistung auf 206 000 km erhöhte. 

1958/1962 39 85 22 
1957/1960 41 101 - M. Weisbrod 
195711961 50 208 5035 

196011967 52 200 52” Literaturangaben: 

1958/1962 5810-21 
56 5830 Kirchhoff, Heinz, Dampflokomotiv-Rekon- 

196111965 5 Bremslokomotiven der VESM struktionsprogramm der Deutschen Reichs- 
bahn beendet. In: Schienenfahrzeuge 1/1966. 

Die 5 Bremslokomotiven der Versuchs- und Neumann, Die Rekonstruktion von Dampf- 
Entwicklungsstelle fiir die Maschinenwirt- loks der Deutschen Reichsbahn. In: Die 
Schaft (VES-M) in Halle waren die 18 201, Werkstatt 2/1958. 

I 1 Altbaukessel I Rekokessel 

03'0 5280 
22 5035 

01 O3'O 39 41 50 52 58'0-2' 015 41 5830 

Dampfdruck (bar) 16 IO 14 16 16 16 14 16 16 16 
Rostfläche (v-0 4,5 33 4,06 4,O9 3,9 3!9 3,9 4,87 4,23 3,71 
Strahlungsheiz- 
flache (qm) 17,0 15,9 17,51 16,15 15,9 15,9 14,19 23,5 21,3 17,9 
Rohrheiz- 
fläche (qm) 230,O 187,06 199,5 187,50 161,7 161,7 177,27 201,O 165,O 154,5 
Gesamtheiz- 
flache (qm) 247,O 20296 217,Ol 203,65 177,6 177,6 191,46 224,5 206,3 172,3 
Verhältnis Rohr- 
heizflBch&trahlungs 
heizflache (qm) 1:13,5 1:11,7 1:11,4 1:11,6 l:lO,l l:lO,l 1:12,5 1:8,55 1:8,7 1:8,7 
Überhitzerheiz- 
fläche (am) 85.0 72.2 82.0 72.2 64.1 68.9 66.4 97.5 63.6 65.4 



Bild 1: Bel W~chertshofen wurde Dieser GOterzug nach Ingolstadt, gezogen vcln einer Lok der bayer Gattung C IV, am 9 12 1917 aufqenommen Foto: Dr. Mager, Sammlung Bergsteiner 

Teil 3 - Hauptstrecke München-Ingolstadt 
Vorgeschichte 
Wer anno 1855 von München mit der Eisen- 
bahn in den Norden Bayerns, z. B. nach NOrn- 
berg reisen wollte, hatte eine lange und um- 
wegreiche Fahrt vor sich: zunachst brachte 
der Zug den Reisenden erst einmal nach 
Augsburg. Dann f0hrte die Fahrt weiter durch 
das breite Lechtal nordwärts nach Donau- 
wörth. Der alte Donauwörther Bahnhof lag zu 
jener Zeit noch t)stlich der Altstadt, die in el- 
nem noch heute vorhandenen Tunnel unter- 
fahren wurde. Bis Nördlingen durcheilte der 
Zug nun in nordwestlicher Richtung das Wör- 
nitztal; erst hier bog die Bahn nach Nord- 
osten ab und führte Ober Gunzenhausen und 
Pleinfeld nach Nl)rnberg. FOr diese Reise von 
MUnchen nach Nürnberg waren damals 233 
km zurClckzulegen, heute sind es Uber Augs- 
burg-Donauwörth-Treuchtlingen oder über 
Ingolstadt-Treuchtlingen nur noch 199 km. 
Was war die Ursache fOr diesen umwegrei- 
chen Bahnbau im vergangenen Jahrhundert? 

gen-NUrnberg angedeutet, aber die Zeit war 
noch nicht reif für die Realisierung dieser 
Plane. 

Knapp f0nf Jahre nach der Eröffnung der er- 
sten deutschen Eisenbahnstrecke von NOrn- 
berg nach Fürth konnte am 4. Oktober 1840 
bereits die zweite Eisenbahnstrecke Bayerns 
feierlich eingeweiht werden: die Strecke 
München-Augsburg. Wie schon die Nürn- 
berg-Further Eisenbahn war auch die MOn- 
ehen-Augsburger Eisenbahn eine Privatbahn. 
In der Folgezeit war die Bahnprojektierung 
vornehmlich der Initiative vielerorts gegrlin- 
deter Privatbahngesellschaften zu verdan- 
ken. Sie verfolgten in erster Linie das Ziel, 
mit fertigen Projektierungen dem Staat den 
Bahnbau schmackhaft zu machen und gleich- 
zeitig eine mögliche Streckenfohrung zu ih- 

ren Gunsten zu beeinflussen. Diese Bern& 
hungen fllhrten am 1. Juli 1841 zur Bildung 
der mKgl. Eisenbahnkommission für die Ver- 
breitung, den Bau und Betrieb der staatli- 
chen Eisenbahnen in Bayerns. 

Man ging großzugig zu Werke. Zwei Haupt- 
strecken sollten zunächst Bayern durchzie- 
hen: die *Ludwigs-Sud-Nordbahn@ von Lin- 
dau Ober Augsburg, NOrnberg, Bamberg und 
Kulmbach nach Hof mit d8rtlgem Anschluß 
an die s&hsische Eisenbahn und die 
BLudwigs-West-Bahnu von Bamberg Ober 
Würzburg nach Aschaffenburg mit Anschluß 
an die Frankfurt-Hanauer Bahn. Als West- 
Ost-Verbindung sollte später zusatzlieh noch 
die .Maximiliansbahn« Ulm-Augsburg-MOn- 
ehen-Rosenheim-KufsteinlSalzburg dienen. 
Aus diesem Grund wurde auch am 1. Oktober 
1844 die MUnchen-Augsburger Eisenbahn 

Der Nationalökonom Friedrich List 
(1789-1846) hatte schon frohzeitig die Be- 
deutung der Eisenbahn fUr die Wirtschaft er- 
kannt und 1833 den Plan eines ganz Deutsch- 
land umfassenden Eisenbahnnetzes entwor- 
fen, das in großen Zügen alle in spateren Jah- 
ren verwirklichten Hauptstrecken der deut- 
schen Eisenbahnen enthielt. Zu diesen 
Strecken zahlte auch eine Bahnlinie, die von 
MUnchen aus geradlinig nach Nornberg fuhr- 
te und von dort Ober Bamberg die Stadt 
Gotha erreichte. Zweifellos war hier schon 
die ungefahre Linienführung der späteren 
Hauptbahn München-lngolstadt-Treuchtlin- 
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Bild 2: Uher die Sandrach-BrOcke bei Unsernherrn, Einem VWOI t von Ingolstadt. donnerf dleserG0terzug am 9.10.1916 mit der 
bayr Gattung C IV als Zuglok Foto: Dr. Mager, Sammlung Bergsteiner 
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Bild 3: Anfang der filnfll- 
ger Jahre wurden 30 Ma- 
schinen der Baurahe 16 5 
mit neuen Kesseln ausge- 
rustct. Neben dem AW 
Frelmann,war auch das 
AW Ingolstadt an Diesem 
Umbau beteil!@ Mit der 
r~~w?n Nummw IR 620 “er 
laßt eine dIeser Maschl- 
nnn das AW Ingolstadt zur 
Uberfuhrungsfahrt nach 
Munchen Zum Zeltpunkt 
der Aufnahme 1956 war 
~IC S 316 unier anderem 
auch auf der Strecke 
M0nchen-Ingolstadt ,m 
hochwertigen ReIsezug- 
rfwn~t ann,treffcn 

Foto: Sammlung 
Bergsteiner 

Bild 4: Die Entwicklung der 
Eisenbahnverbindunß 
MOnchen-Niirnberg I& 
letzten Jahrhundert 

verstaatlicht. 
. 

Als nun die Süd-Nordbahn projektiert wurde, 
glaubte man auf eine möglichst geradlinige . 
Verbindung Munchens mit dem Norden Bay c 
erns verzichten zu kbnnen. Aus Kostengrun- 
den wollte man sich die direkte Heranfüh- 
rung der von Lindau kommenden Strecke an 
München ersparen, und so fuhren die ersten 
Zuge von Lindau Ober Augsburg nach Mun- 
chen. Milnchen wurde über die schon beste- 
hende Strecke Munchen-Augsburg an die 
Sud-Nordbahn angeschlossen. Von Augs- 
burg ging der Bahnbau durch das Lechtal 
nordwärts nach Donauwörth. Hier aber trat 
ein für die Bahntechniker jener Zeit unlbsba- 
res Problem auf: die Überquerung des Fränki- 
schen Jura in Richtung Treuchtlingen- 
Pleinfeld. Notgedrungen entschloß man sich, 
die Bahn durch das Wörnitztal nach Nördlin- 
gen und weiter Ober Gunzenhausen und 
Pleinfeld nach Nurnberg zu fuhren, wobei 
man sich in Nördlingen einen Anschluß an 
das württembergische Eisenbahnnetz ver- 
sprach. 
Mit dem in den Jahren 1835 bis 1854 entstan- 
denen bayerischen Eisenbahnnetz waren die 
staatlichen Mittel für den Bau weiterer 
Strecken erschöpft. Auch wandte sich die öf- 
fentliche Meinung immer deutlicher gegen 
den Bau weiterer Staatsbahnstrecken. Nur in 
den Gemeinde- und Stadtverwaltungen ruhte 
man nicht und bemuhte sich weiter um einen 
Bahnanschluß. In einer gemeinsamen Peti- 
tion an den König baten unter anderem auch 
die Burgermeister von Freising, Pfaffenho- 
fenlllm, Ingolstadt, Eichstätt, Pappenheim, 
Ellingen und Weißenburg im März 1858 um 
den Bau einer Bahnlinie Munchen-lngolstadt- 
Pleinfeld auf Staatskosten. Aber umsonst - 
das Gesuch war verfrüht. Der Staat hatte da- 
fur kein Geld. 
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