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44er Impression 
Eine 44er fährt mit Güterzug hinter Neukirchen in Richtung Weiden an einem klaren Wintertag bei 
tiefstehender Sanne am 22. Februar 1975. Foto: J. Nelkenbrecher 
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ACHTUNG 
Nachdem auch die anderen teurer geworden sind und wir 
bisher bemüht waren, die gestiegenen Kosten durch Ratio- 
nalisierungsmaßnahmen aufzufangen, sehen wir uns nun 
gezwungen ebenfalls den Journalpreis anzuheben, um den 
Lesern die gewohnte Qualität und den großen Farbteil weiter 
bieten zu können. Andernfalls hätten wir von 44 auf 12 
Farbseiten zurückgehen müssen. 
Ab Journal 1/82 beträgt der Einzelpreis DM 7,80, der Preis 
für das Jahresabonnement erhöht sich auf DM 46,80. 
Beim Jahresabonnement tragen wir die Portokosten. 

Suche 
Eisenbahnen, Dampfmaschinen, Schiffe, 

Blechspielzeug aus der Vorkriegszeit. 

Josef Holzapfel 
8031 Gut Rottenried Tel. 081 OW82 65 

Zu unserem Titelbild: 

Eine Lok der Baureihe 50 mit Erzzug bei der Einfahrt in den Bahnhof 
NeukirchenlOberpfalz, an der Strecke Nürnberg-SulzbachlRosenberg. 
Aufgenommen am 1.12.1973. Foto: J. Nelkenbrecher 

Zu unserem Poster: 

Die 44 412 bei der Ausfahrt Neuenmarkt-Wirsberg in Richtung Bayreuth am 
25. November 1972. Foto: J. Nelkenbrecher 
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in Mün 
Die Zuverlässigkeit der im Eisenbahnverkehr 
verwendeten Fahrzeuge war stets die große 
Sorge der Bahnverwaltungen. Der Sicherheit 
dienen die Fahrpläne, das Signalwesen,. die 
technischen Sicherungen und nicht zuletzt der 
zuverlässige und einwandfreie Zustand des 
Schienenstranges und der darauf verwende- 
ten Fahrzeuge. Die fachgemäße Instandhal- 
tung der Lokomotiven und Wagen bildet seit 
Bestehen des Eisenbahnbetriebes die wichtig- 
ste Aufgabe der Werkstätten. 
Schon vor dem Jahr 1870 bestanden bei der 
Kgl. Bayer. Staatsbahn hierfür fünf Bezirks- 
und zehn Betriebswerkstätten. Dem sich 
rasch vergrlfßernden Bahnnetz wurde zwangs- 
läufig auch die Zahl der Fahrzeuge und der 
Werkstatten angepaßt. Mit Gesetz vom 
16.51868 wurde für Grunderwerb und Errich- 
tung einer neuen Zentralwerkstatte in MOn- 
chen die Summe von 1.093.000,- Gulden be- 
willigt. In Nilrnberg wurde ebenfalls eine 
Werkstättenanlage nach den gteichen Plänen 
errichtet. ,Diesen beiden Zentralwerkstatten, 
die auch fUr die Zukunft vorausschauend an- 
gelegt worden waren, wurden die regelmäßi- 
gen Untersuchungen und die Instandsetzung 
der Fahrzeuge sowie die Beschaffung von Vor- 
ratsstücken oder deren Anfertigung und die 
Abgabe an die Betriebswerke Obertragen. 

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

Die Zentralwerkstätten der 
Kgl. Bayer. Staatseisen= 
bahnen um 1875 
Die Zentralwerkstatte der Kgl. Bayer. Staatsei- 
senbahn in München zeigte Mitte der 70er Jah- 
re des vergangenen Jahrhunderts folgendes 
Bild: 
Nordlieh von der Mittelhalle des Zentralbahn- 
hofes führt ein Weg durch die Salzstraße - 
heutige Arnulfstraße - an den alten ehemali- 
gen Kasernenbaracken vorbei. Zur linken Sei- 
te steht noch der lange Empfangsbahnhof der 
Bayerischen Ostbahngesellschaft und deren 
Bürogebäude sowie das zum Teil holzerne lan- 
ge Bahnhofsgebäude der staatlichen Ingol- 
stadter Linie. Auf dem Bahngelände sehen wir 
noch die Ölgasanstalt, die alte Güterhalle 
nebst den dazugehörigen Ladegleisen. Zwi- 
schen den Rangier- und Güterzugsabferti- 
gungsgleisen befindet sich noch eine Bahnbe- 
triebswerkstatte. Nach Westen zu führt ein 
Sträßchen zu einer weiten Wiesenebene, dem 
Marsfeld, vorbei an einigen Bahnwärterhäu- 
sern und einem miefenden FäkalienumfOll- 
schuppen fOr die 1866 gegriindete Lokomotiv- 
fabrik Krauss. Weiter fuhrt der Weg an zwei 
langen Remisen fur den bayerischen Hofzug 
und fOr Personenwagen vorbei bis zur Restau- 
ration vor der Zentralwerkstätte. Ein eiserner 
hoher Fußgängersteg, heute die Donnersber- 
gerbrocke, überspannt hier die Streckengleise 

und bietet einen guten Aussichtspunkt Ober 
die nach Westen sich anschließenden Werk- 
anlagen, die von einer langen Backsteinmauer 
umfriedet sind. 
Im Osten, Norden und Westen ist diese soge- 
nannte rote Wand außen mit schmalen Baum- 
anlagen umsäumt. Im Soden belebt eine Allee 
von Bäumen innen die Umfassungsmauer. 
Südlich gegenober dieser Mauer, getrennt 
durch die nach Westen führenden Gleise, 
steht die im Jahre 1869 vollendete Lokbe- 
triebswerkstätte mit zwei je 30standigen 
Rundschuppen, sogenannte Rotunden, die 
durch ein zweistöckiges BOro- und Wohnge 
bäude verbunden sind. Die nach Süden gerich- 
tete, Uber 250 Meter lange Hauptfront der Zen- 
tralwerkstätten gestaltet sich zu einer ansehn- 
lichen Fassade. 
Die drei Hauptgebäude der Werkanlagen sind 
U-förmig zueinander gruppiert. Der ein- bzw. in 
der Mitte zweigeschossige Mittelbau wird öst- 
lich von der Lokmontierung und westlich von 
der Wagenwerkstätte flankiert. Beide sind mit 
je 30 Arbeitsständen ausgestattet. Im Mittel- 
bau selbst betreiben zwei Kraftmaschinen die 
mechanischen Werkstatten. Die erforderli- 
chen zwei Kesselhäuser sind ebenfalls hier 
untergebracht. Im ersten Obergeschoß ist die 
allgemeine Schlosserei, die Modellschreinerei 
sowie Anfänge zum Eisenbahnmuseum. Es 
wurde 1896 zur Landesausstellung nach Nurn- 
berg verlegt und seitdem dort in einem beson- 
deren Gebaude untergebracht. Im zweiten 
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Bild 2: Blick in die Richthalle, in der die zur Untersuchung 
bzw. Ausbesserung anstehenden Loks zerlegt wurden. 

Bild 3: B XI Verbund Betriebs-Nr 1337 am Hebekran I” der 
Zentralwerkstätte MOnchen. Die gezeigte Lok wurde von 
Maffel, MOnchen im Jahre 1900 unter der Fa-Nr. 2049 er. 
baut. Bel der Deutschen Relchsbahn erhIelt sie die Betnebs- 
Nr 36 824 und wurde 1931 ausgemustert 

Stockwerk befinden sich das Modell-Lager 
und vier Wasserbehälter mit insgesamt 
240 cbm Inhalt. 
Nördlich des Mittelbaues befinden sich die 
Radschmiede, die nach Errichtung der Rader- 
werkstatte in Augsburg aufgelassen wurde, 
die allgemeine Schmiede, die Kupferschmie- 
de, die Metallgießerei, die Kesselschmiede so- 
wie die Räderdreherei. Ein drittes Kesselhaus 
beliefert diese Werkstatten mit Kraft und Wär- 
me. Westlich der Wagenwerkstätte, getrennt 
durch mehrere, fast 100 m lange Hinterstell- 
gleise befand sich zunachst die im Jahre 1872 
abgebrannte Wagenlackiererei mit 16 Stan- 
den, ein größeres Magazingebaude, ein Lager- 
schuppen, ein langes Werkholzmagazin, ein 
Holztrockenofen, ein Spritzenhaus mit Woh- 

nungen, mehrere kleinere Bauten sowie zwei 
Wohngebaude. Samtliehe Werkstatten waren 
bereits mit Dampfheizung ausgestattet. FOr 
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 
Lokbetriebswerkstätte von dem Pasinger 
Pumpwerk gespeist wurde. Eine Dampfpum- 
pe, die aus einem gesonderten Brunnen saug- 
te, diente mit den schon erwahnten Wasserbe- 
hältern als Reserve. Abgerundet wird das Bild 
durch angelegte Garten und BegrOnungen. 
Die Wohnungen fur die Arbeiter aus der nahe- 
ren Umgebung der Zentralwerkstätte reichten 
bald nach Inbetriebnahme des Werkes nicht 
mehr aus. Zur Abhilfe wurden in den Jahren 



187411875 auf einem Areal nordlieh des Wer- 
kes 26 einstöckige Doppelhauser errichtet mit 
insgesamt 208 Wohneinheiten. Diese Woh- 
nungen, zu denen auch kleine Gärten gehör- 
ten, wurden zu billigen Mieten zwischen DM 
642 und DM 1084 pro Monat an die Handwer- 
ker und die Angestellten des Werkes abgege 
ben. Diese sogenannten roten Häuser (Ziegel- 

rohbau) trugen dazu bei, einen festen Stamm 
von Werkstatthandwerkern seßhaft zu ma- 
chen. 1905 kamen noch weitere sechs derarti- 
ge Häuser an der Donnersbergerstraße dazu. 
In den Jahren 191011911 wurde ein Teil dieser 
Bauten abgebrochen und durch mehrstöckige 
Wohnhäuser ersetzt. 
Bald erwies sich die Zentralwerkstatte als zu 

klein, so daß bereits 1877 eine neue Kes- 
seischmiede mit 20 Standen, Schuppen und 
Magazine gebaut werden mußten. 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 



Bild 6: DE Drehere~ 

wurden die Lokomotivenmontierung, damals 
Richthalle genannt, 1899-1900 nach Norden 
um 12 Stände vergrößert und die zu kurz ge- 
wordenen Schiebebühnen durch zwei 9,3 m 
lange, elektrisch betriebene versenkte Schie 
bebühnen ersetzt, ein 50 Tonnen-Kran wurde 
neu aufgestellt, da der alte handbetriebene 25 
Tonnen-Kran den Anforderungen nicht mehr 
entsprach. Spater erfolgte ein nochmaliger 
Anbau an die Lokomotivmontierung mit 12 Ar- 
beitsstanden, so daß man über insgesamt 54 
Stände verfügte. 
Die für das Werk erforderliche Kraft und War- 

me wurde In zwei Kesselhausern erzeugt, wo 
insgesamt 0 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 vollstandig zerlegt und eine grundliehe 

Reinigung der kleinen und mittelgroßen Teile 
durch Auskochen in Laugenbehaltern vorge 
nommen. Die grosseren Teile, wie Rahmen, 
Radsatze und dergleichen wurden mit heißem 
Wasser unter hohem Druck abgespritzt. Kes- 
sel, deren Ausrustung, Rader, 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 planmaßi- 
gen Umstellung des Werkbetriebes wurde 
weitgehend eine Arbeitsteilung, die sogenann- 

Bild 7: Hier wurden die Rader der Lokomotwan und Wagen abgedreht 



Sild 8: Eine der WerkstBten Besonders beachtenswert sind bei dlesar Aufnahme die TransmIssIonen mit Ihrem Lederriemen 

te Fließarbeit und das Tauschverfahren einge- 
führt, wodurch eine zu Oberarbeitende Loko- 
motive nach drei bis vier Wochen Aufenthalt 
wieder in Betrieb genommen werden konnte. 
Froher waren Kessel-, Lauf- und Triebwerkstei- 
le stets wieder in die gleiche Lok eingebaut 
worden, so daß 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 nachgeprüft. Bereits damals 
existierte eine hydraulische Senkwinde, die 
den Ausbau einzelner Rader ohne Anheben 
des Fahrzeuges ermöglichte. 

Kesselschmiede 
Die neuen technischen Hilfsmittel entlasteten 
die Kesselschmiede ganz erheblich von ihrer 
meist recht m0hsamen Handarbeit, die bisher 
mit den gebräuchlichen, noch primitiven 
Werkzeugen ausgeführt wurde. Eine stattliche 
Preßluftanlage betätigte eine Nietmaschine 
sowie die vielen Preßluft-,Niet- und Meißel- 
hämmer und Bohrapparate. Das Ausbohren 
der Stehbolzen erfolgte durch fahrbare, leicht 
verstellbare und rasch arbeitende Spezialma- 
schinen. Durch das autogene Schweißverfah- 
ren wurde manche Ausbesserung auf Bruch- 
teile des froheren Zeit- und Arbeitsaufwandes 
reduziert. Das SchweiRen konnte auch fOr 
komplizierte Maschinenteile und sogar für 
kupferne Feuerbuchsen anstelle der Nietun- 
gen angewendet werden. Elektrische Nieter- 
hitzer, die Lichtbogenschweißerei, das elektri- 
sche Stumpfschweißen der in einer Scheuer- 
trommel gereinigten Heiz- und Rauchrohre wa- 
ren als besondere Fortschritte zu erwahnen. 
Das autogene Schneiden großer Bleche oder 

Werkstücke durch Sauerstoffschneidbrenner 
wurde zu einer nunmehr unentbehrlichen 
Werktechnik. Die einbaufertigen Kessel wur- 
den im Probehaus den vorschriftsm#3igen 
Prüfungen unterzogen, das hierzu erwarmte 
Wasser in Behältern gesammelt und fOr weite- 
re Kesselproben verwendet. Die Heiz- und 
Rauchrohrinstandsetzung, die Kupferschmie 
de und Spenglerei, die Ausschmelzerei und 
Ausgießerei der Lagerschalen sowie die For- 
merei und Metallgießerei waren in einem ge- 
sonderten Gebaude gemeinsam unterge 
bracht. 
Die Metallgießerei verfugte Ober Formmaschi- 
nen, vier Tiegel, einen kippbaren Schmelzofen, 
Sandstrahlgehlase etc. und versorgte das 
Werk und die dazugehörigen Betriebswerk- 
statten mit den erforderlichen Rotgußteilen. 
Ab dem Jahre 1927 wurde die Herstellung die- 
ser Teile fOr das gesamte bayerische Netz 
dem Ausbesserungswerk in Ingolstadt Ober- 
tragen. Die Modelle hierzu wie auch die Eisen- 
gußmodelle für sämtliche bayerischen Loko- 
motiven wurden in der ModellwerkstBtte gefer- 
tigt. 

Schmiede 
In der 120 m langen Schmiede bearbeiteten 10 
Dampfhämmer mit 50-1.200 kg Druck die 
Werkstucke, die teils im Schmiedefeuer, teils 
in zwei großen GlOhöfen erwarmt wurden. 
Zwei Ventilatoren mit unterirdischer Windlei- 
tung, Pufferglüh(ifen, verschiedene Pressen, 
Blech und Eisenscheren sowie Sägen und die 
mit allen Hilfsmitteln ausgestattete Feder- 
schmiede vervollständigten die Einrichtung 
dieser Schmiede. Die Werkzeugmacherei war 
ebenfalls mit allen notwendigen Einrichtun- 
gen, Öfen und Härtebädern ausgestattet. 

Fotos l-8: Sammlung C. Asmus 

Mechanische Werkstätten 
In der Raderdreherei wurden auf großen, 
schweren Drehbanken die Reifen und Spur- 
kranze der Lokomotiven und Wagenräder 
nach genauen Lehren Oberdreht. Die Bearbei- 
tung erfolgte gleichzeitig mit je 4 Drehstählen. 
Besondere Maschinen drehten, schliffen und 
polierten die Achsen und Zapfen mit größter 
Genauigkeit. Zahlreiche horizontale und verti- 
kale Drehbänke aller Art waren für die Bearbei- 
tung runder Werkstucke in der allgemeinen 
Dreherei aufgestellt. Ebene Flächen wurden in 
der Hoblerei durch Hobel-, Fräs, Stoß- 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- 
stücken und Zylindern. Für 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 ermög- 
iichten. so daß der kostspielige Ab- und Wie- 
deranbau der Zylinder erspart bleiben konnte. 
In einer eigens eingerichteten Mechaniker- 
werkstatte wurden die Geschwindigkeitsmes- 
ser sämtlicher bayerischer Lokomotiven aus- 
gebessert,und gepr0ft. 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 für 
Lokomotiven und Wagen, Steuerungsteile, 
Speiseapparate, Manometer, Bremsschläu- 
che usw. instandgesetzt. 

C. Asmus 



Bild 1: Centralbahnhof Ingolstadt und Pferdebahn 1879 

Eisenbahnknotenpunkt 
Inselstadt 
Geschichte 
der Stadt Ingolstadt 
Ingolstadt, die mit knapp 100.000 Einwohnern 
zweitgrößte Stadt Oberbayerns, hat durch die 
Jahrhunderte als Residenz der Herzöge, als 
Universitatsstadt, als bayerische Landes- 
festung und in jüngster Zeit als Industriezen- 
trum im Donautal ihr Geprage erhalten. 
Im Norden steigen die HöhenzUge des Franki- 
sehen Jura in die breite, flache Donauebene 
hinab, im SOden verlieren sich die Wellen ei- 
nes tertiaren Hugellandes, des heute größten 
deutschen Hopfenanbaugebietes, der .HoIIe- 
daua. 
Die Besiedelungsgeschichte des bezeichne 
ten Raumes beginnt 10 km s6dlich 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.- 
TBneZeit (etwa ab 300 v. Chr.) Mitteleuropa be 
herrschten und in Bayern durch die Vindeliker 
vertreten waren. Ausgrabungen seit 1955 be 
weisen, daß dieseverteidigungsanlagen keine 
Fluchtburg darstellten, sondern das Schutz- 
wehr eines wohlgeordneten Stadtischen Ge 
meinwesens waren. Allenthalben stieß man 
auf Gegenstande aus Eisen wie Schwerter, 
Lanzenspitzen, Werkzeuge und Nagel. Schlak- 
kenreste ließen erkennen, daß außerhalb des 
Ringwalles Erz verhüttet und das gewonnene 
Eisen in Schmieden zu Waffen und Gerat- 
schaften verarbeitet wurde. Überreich war 
auch die Ausbeute an Haushaltsgeschirr aus 
Ton. Ausgrabungsergebnisse beweisen auch, 
daß die Keltenstadt ein gewaltsames Ende ge 
funden hat. Aller Wahrscheinlichkeit nach 
wurde sie im Jahr 15 v. Chr. bei dem Vorstoß 
des Tiberius und des Drusus an die obere Do- 

nau von den Rdmern erobert und zerstört. 

Ein unzweifelhafter Beweis f6r dle Existenz 
von Ingolstadt selbst findet sich erst 806 
n. Chr., als Karl der Große die Erbfolge seines 
Reiches regelte und die svilla Ingoldesstats 
als karolingisches Kammergut aufführt. 

Wechselvolle Geschichte 
Von nun an beginnt fur Ingolstadt eine recht 
wechselvolle Geschichte. Einmal gehort es 
der Niederaltsicher Stiftung, dann f6hlen sich 
die Wittelsbacher dort heimisch. Herzog Lud- 
wig mder Streng@ baut eine erste Burg 
(3geschossig), die man den »Herzogkastens 
nennt. Er ist es auch, der eine Stadtmauer an- 
legen laßt. Spater erstellt er ein Herzogschloß 
an der Donau, in dem heute das bayerische 
Armee-Museum untergebracht ist. 1459 erhält 
Ingolstadt eine Universität. 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 1. 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 Ober den FestungsgOrteI 
hinaus. Sie ersparten der &chanz«, wie man 
Ingolstadt im Volksmund nannte, auch einige 
damalige Zeiterscheinungen. Von den Schan- 
zern wurde das Unternehmerturn abgewiesen. 
Dadurch kam es, wie damals sehr oft Ublich, 
nicht zu den geschmacklosen Bauwerken aus 
der GrOnderzeit und damit verbundenen sozia- 

len Problemen. Einzige Industrie in Ingolstadt 
war die unter staatlicher Aufsicht stehende 
RUstungsindustrie. Erst nach dem 1. Welt- 
krieg konnte die Stadt aus der EntrOcktheit 
des 19. Jahrhunderts gerissen werden. In die 
Hallen der zur Festung gehörenden RUstungs- 
betriebe, die aufgrund des Versalller Vertra- 
ges stillgelegt werden mußten, zog als erster 
nennenswerter Industriebetrieb eine Spinne 
reimaschinenfabrik ein. Nach den Zerstörun- 
gen Ingolstadts durch die Bomben des 2. 
Weltkrieges wurden dann die alten Festungs- 
anlagen endgültig geschleift, und die Stadt 
hatte nun freie Ausdehnungsmoglichkeiten. 
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 Anschluß Ingolstadts 
an das bayerische 
Eisenbahnnetz 
Als in den Jahren 1835-1854 das erste bayeri- 
sche Eisenbahnnetz geschaffen worden war, 
tauchten auch schon Bestrebungen fur den 
Bau einer Linie von MUnchen Uber Ingolstadt 
nach Gunzenhausen auf. Interessant ist, daß 
die BemUhungen um diese Strecke von der 
Stadt Eichstatt ausgingen. Auf Anregung des 
Magistrats der Stadt Eichstatt waren namlich 
am 20. Marz 1858 die Burgermeister von Frei- 
sing, Pfaffenhofen, Ingolstadt, Eichstatt, Pap- 
penheim, Ellingen und Weißenburg in Eich- 
statt zusammengekommen. Hierbei hatten sie 
eine Petition an König Ludwig 1. verfaßt, daß 
der Bau einer durch die genannten Orte be- 
zeichneten Bahnlinie auf Staatskosten einge 
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Bild 2: Elllck auf den Hauptbahnhof Ingolstadt vom Kamin des AW. Zwischen den Btiumen (x) das Depot der Pferdestraßenhahn 

leitet werde. Am 1. Juni 1868 bezeichnete das 
fur den Bahnbau zustandige Staatsministeri- 
um des Handels und der öffentlichen Arbeiten 
das Projekt als naturgemäß und entspre 
chend, aber als sehr verfrüht. Wahrend es sich 
nicht in der Lage sah, das Projekt einer nahe 
ren WUrdigung zu unterziehen, beauftragte es 
gleichwohl die Generaldirektion der Verkehrs- 
anstalten mit einer allgemeinen Untersu- 
chung, um dem Landtag eine Vorlage machen 
zu können. 
Neben den genannten Städten blieb man auch 
anderswo nicht untätig. So versuchten Da- 
chau und Aichach, die neue Bahn an ihren 
Mauern vorOberzuleiten, was Dachau zu Un- 
gunsten Freisings dann auch gelang. Aichach 
erhielt seinen Anschluß an die Bahnlinie Augs- 
burg-Ingolstadt. Beilngrles, NeumarktlOber- 
Pfalz und Altdorf bei Nurnberg wollten in um- 
fangreichen Eingaben der Bahn eine vbllig ver- 
änderte Richtung geben und zwar über Lands- 
hut und NeustadtlDonau auf die genannten 
Orte zu- und von Altdorf aus nach NOrnberg 
oder HersbrucklPegnitz weiterfuhren. 
Allein alle diese Gesuche eilten dem tatsächli- 

chen Planungsfortschritt erheblich voraus. 
Der Gesetzesvorschlag der Staatsregierung, 
eine Eisenbahn von Munchen zur bayerischen 
Landesfestung Ingolstadt zu bauen, fand 
namlich 1861 nicht die Zustimmung des Land- 
tags. Dieser erachtete zwar den Anschluß In- 
golstadts an das Eisenbahnnetz als notwen 
dig, er konnte sich aber nicht schlüssig wer- 
den, ob dieser in Sud-Nord-Richtung (Mun- 
ehen-Ingolstadt-Gunzenhausen) oder West- 
Ost-Richtung (Neuoffingen-Donauwörth- 
Ingolstadt-Regensburg) erfolgen sollte. 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 
DGesetz, die Vervollständigung und weitere 
Ausdehnung der bayerischen Staatsbahnen 
betreffenda, das fOr den Bau einer Eisenbahn 
von München über Ingolstadt nach Gunzen- 
hausen mit einer Abzweigung nach Pleinfeld 
eine Summe von 19.000.000 Gulden (etwa 
32560.000 Mark) bewilligte. Die Freude in den 

Bild 3: Ein Pferdebahnwagen fahrt vom Hauptbahnhof kommend stadteinw&ts auf die Donaubrlicke 

Fotos 1 und 2: Stadtarchlv Ingolstadt 

anfangs genannten Städten war groß, doch 
sollte fOr Freising, Ingolstadt und Eichstätt 
der Bahnbau nicht ohne Enttäuschung vor 
sich gehen. 

Die schwierige Planung 
des »Centralbahnhofes« 
In Ingolstadt bereitete die Anlage eines &en- 
tralbahnhofsa große Schwierigkeiten, da bei 
seiner Planung wirtschaftliche, verkehrstech- 
nische und vor allem militärische Belange in 
Einklang gebracht werden mußten. So lagen 
schließlich 1863 insgesamt sieben Entwurfe 
fUr die Anlage des Bahnhofs vor. Sie unter- 
schieden sich vornehmlich in zweierlei Hin- 
sicht: entweder sollte der Bahnhof im Bereich 
der Festung oder weit auf3erhalb davon errich- 
tet werden. Nur so glaubte das Militär ihn im 
Kriegsfalle wirksam verteidigen zu kdnnen. Ei- 
ne Anlage innerhalb der Festung, also im We- 
sten, Norden oder Osten der Altstadt, hätte ei- 
ne spätere Erweiterung verhindert, während 
eine Anlage weit außerhalb im Suden der 


