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hält jetzt für Sie bereit: 

m Bahnorama wird Ihnen die w ‘ ‘irigste West- 
3st-Eisenbahnverbindung in dc;, I vprdlpen vorge- 
stellt. Erinnerungen eines Lokführers stehen ganz 
am Anfang. Eindrucksvoll die historischen Film- 
Passagen und die Bilder vom Winterbetrieb! Die 
bedeutendsten Kunstbauten werden auch aus 
dem fliegenden Hubschrauber heraus gezeigt. 
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lm Lokorama lernen Sie die 
gesamte Bahnstrecke von 
lnnsbruck nach Bregenz 
aus der Perspektive des 
Lokführers kennen. Glei- 
chermaßen faszinierend: 
die Fahrt auf den Schnell- 
fahrabschnitten im Tal 
und auf den eingleisigen 
Bergtrassen! 

Bahnorama 
Ca. 70 min (Farbe) 

Lokorama 
ca. 160 min (Farbe) 

nur DM 69,- 
Bitte beachten Sie 
auch die Bestellkarten 
mit unserem weiteren 
Video-Angebot sowie 
den EJ-Sonderpubli- 

DM 69,- 

kationen zum The- 
ma Gebirgsbahnen. 

Unsere neuen Po leitzahlen: 

h 1453 D-82244 Fürstenteldbruck 
Rudolf-Diesel-Ring 5 D-82256 Fürstenfeldbruck 

senbahnnefze 
aus: Max Spir 
ler, Bayerisch 
Geschichtsaf- 
las, Bayerisch 
Schulbuchver, 
München 196! 
Seite 39. 
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)er bayenschen Eisenbahn- und Lokomotrvgeschrchte ist eine Die Bayern - jene deutsche Volksgruppe, die bekanntlrch am 
\rchrvrerhe unseres Hauses gewidmet. Ebensolche Archivreihen langsten Innerhalb Ihrer angestammten Grenzen lebt - waren dazu 
frbt es auch fur die Preußischen Staatsbahnen (K.P.E.V.) und die auserkoren, die erste Dampfeisenbahn in Deutschland zu begrün- 
;achsrschen Staatsersenbahnen (K. Sachs. Sts. E. B.). Schlreßlrch den. Nur ein halbes Jahr nach der ersten Eisenbahn auf dem 
,rnd auch Technik und Funktion der Dampflokomotrve und Ihrer europatschen Festland rm damals wesentlich stärker rndustnalrsrer- 
Saugruppen In einem vier Bande umfassenden Archtv beschrieben. ten Belgien ging die Ludwrgsbahn Nurnberg - Furth In Betrieb. 
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Bayern war und Ist zwar ein recht großes Land (nach Preußen das 
zweitgrößte In Deutschland), hatte aber nur verhältnrsmäßig wenig 
Einwohner (4,3 Mrllronen auf 76467 km2 Im Jahre 1835) und war 
relativ arm. Auch in den beiden Weltkriegen mußte Bayern keine 
nennenswerten Gebietseinbußen hinnehmen - im Gegenteil, 1920 
kam Coburg durch Volksentscherd zu Bayern. 
Schon vor fast einem Jahrzehnt haben wir der bayerischen Dampf- 
lokomotivgeschichte Im Eisenbahn-Journal eine Fortsetzungsserie 
gewidmet. Dieses darauf aufbauende Archiv hat es srch nun zum Ziel 
gesetzt, das Thema ausfuhrllch unter Verwertung umfangreicher, 
bislang unbekannter Quellen zu behandeln. Die ersten beiden 
Bände befassen sich mit der Ersenbahngeschlchte: den Staatsbah- 
nen, den privaten Pachtbahnen und dem linksrheinlschen bayeri- 
schen Netz der Pfalz. Ab Band 3 geht es dann los mit der Lokomotiv- 
geschrchte. Wie viele Bände die neue Archivreihe haben wird, 
können wir wegen des umfangreichen Quellenmaterials noch nrcht 
festlegen. Die ersten Elektroloks und die bayerischen Tender sowie 
die wenigen Schmalspurlokomotiven sollen am Ende der Reihe 
ebenfalls noch in einem Band gewürdigt werden. 
Besonderer Dank gilt neben dem Autor Wolfgang Klee Herrn Helge 
Hufschlager (Firma Krauss-Maffei) und den Herren Carl Asmus, Dr. 
Günther Scheingraber und Gunther Henneking, die dem Verlag Ihre 
umfangreichen Archrve für diese Ausgabe zur Verfugung stellten. 

Ihr Hermann Merker Verlag 

Einleitung 
Hätte ein sachkundrqer Zeitqenosse zu Beginn der 1830er Jahre Eine- 
eine Prognose darüber abgeben sollen, in welchem deutschen 
Staat denn wohl die erste offentlrche Dampfeisenbahn gebaut 
werden wurde, er hätte vermutlich nicht auf Bayern getrppt. Denn 
während in einigen Gebreten Sachsens oder Preußens damals be- 
reits erste Bluten Industrieller Entwicklung zu sehen waren, deutete 
In Bayern kaum etwas darauf hin, daß der 1806 von Napoleon zum 
Königreich erhobene Staat bald entscheidende Schritte in die 
moderne Wlrtschaftswelt tun würde. Ganz eindeutig, Bayern war 
ein Agrarstaat, und das blieb auch bis weit Ins 20. Jahrhundert so. 

höchsten Anteil an landwirtschaftlicher Bevölkerung von allen deut- 
schen Staaten: 45% der Beschäftigten lebten ausschließlich von 
der Landwirtschaft. Nimmt man noch diejenigen Arbeiter hinzu, die 
sich durch Heimgewerbe ein Zubrot verdienen mußten, so kommt 
man auf insgesamt 74%. 
Nur 12% der Beschäftigten waren im gewerblich-industriellen Be- 
reich tätig, wobei mit “Industrie” damals nur die Augsburger 
Textilwirtschaft gemeint sein konnte. Die später besonders durch 
die Herstellung von Eisenbahnbedarf groß und berühmt geworde- 
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nen Unternehmen Klett in Nürnberg oder Maffei in München taten 
erst später in den 1840er Jahren den Schritt von der Manufaktur 
oder dem Handwerksbetrieb zum Industrieunternehmen. 
Mit Augsburg (1840 zählte die Stadt 37 000 Einwohner) und Nürn- 
berg (47 000 Einwohner) sind die wichtigsten Gewerbe- und Han- 
delszentren bereits genannt. Hinzu kommt noch die damals 95 000 
Einwohner zählende Hauptstadt München, schon wegen ihrer 
Größe und des Hofbedarfs eine ökonomisch wichtige Stadt. 

München, das war auch der Stern, um den alles Denken des 
Monarchen Ludwig 1. zu kreisen schien. Er gab München das 
moderne klassizistische Gesicht, machte München zum Mrttel- 
Punkt des künstlerischen Deutschland, während geschichtsträchtrge 
Städte und Landschaften, wie Regensburg oder Passau, die Ober- 
pfalz oder der Bayerische Wald, die Reichsstädte Frankens und 
Schwabens, in einen Dornröschenschlaf fielen. Struktur- und Wirt- 
schaftspolitik war nicht Ludwigs Sache. 

Bild 3: Einen Einblick in den Bahnbetrieb auf dem ersten Teilstück der München-Augsburger Eisenbahn im Jahre 1840 gibt dieser Stich des Lithographen Georg 
A. Kraus. Das rollende Materialist vom Künstler recht “frei”inferpretiert. In Wirklichkeit waren die Wagen kompakter und nicht so kutschenähnlich wie von Kraus 
dargestellt. Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 1 (Titel): Das 1859 entstandene Gemälde von Kirchner zeigt die große Regensburger Donaubrücke, die die Bayerische Ostbahn gebaut hat. 
Abbildung: Verkehrsmuseum Nürnberg 

Bildl: Die frühen Darstellungen des neuen Verkehrsmittels Eisenbahn lassen erkennen, wie schwersich die Künstlerseinerzeit damit taten, einen realistischen 
Eindruck zu erreichen. Die Abbildung stellt verschiedene Atten von Zügen der Liverpool-Manchester-Eisenbahn dar. Sie entstammt dem 1935 in Leipzig er- 
schienenen Buch “Die erste deutsche Eisenbahn” von Fritz Traugoti Schulz. Abbildung: Sammlung Merker 
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Ludwigs Kanal und Baacters eiserne Straßen 
Der von 1825 bis 1848 regierende Monarch 
Ludwig 1. hatte es sich in den Kopf gesetzt, 
das bereits von Karl dem Großen angefan- 
gene (aber bald wieder aufgegebene) 
Projekt eines Schiffahrtskanals zwischen 
Main und Donau zu realisieren. Das war 
nicht nur romantische Träumerei, das war 
auch ein Versuch, den europäischen Nord- 
Süd-Fernhandel auf Jahrzehnte an das 
Königreich Bayern zu binden. Ein Versuch, 
der angesichts der aufkommenden Eisen- 
bahn scheitern mußte. 
Sehr früh trat bereits ein Mann mit der Idee 
hervor, anstatt des Kanals eine Eisenbahn 
zwischen den beiden Flüssen zu bauen. 
Dieser Mann, Joseph Baader (1763 bis 
1835), hatte zunächst Medizin, dann Ma- 
thematik und Mechanik studiert. Zwischen 
1787 und 1793 ergänzte er seine theoreti- 
schen Kenntnisse in England. Ein zweites 
Mal besuchte er die Insel 1815. 
Baader trat in den Staatsdienst ein, wurde 
1798 zum Maschinendirektor beim Ober- 
sten Berg- und Münzamt in München er- 
nannt, 1799 zum Wirklichen, 1808 zum Ge- 
heimen Bergrat, dann zum Oberstbergrat. 
1813 wurde er schließlich in den Adelsstand 
erhoben. 

Bild 5 (links): In die Regierungszeit von König Ludwig 1. (1825 - 1848) fällt die Entstehungsphase der 
bayerischen Eisenbahnen. Der Monarch, hier von Meister Stieler im Krönungsornat dargestellt, konnte 
sich lange Zeit nicht mit den Schienenwegen anfreunden, da sie den von ihm favorisierten Donau- 
Main-Kanal in den Schatten zu stellen drohten. Abbildung: Bayerische Staatsgemäldesammlung 

Bild 6 (oben): Joseph von Baader (1763 - 1835) war eine der rührigsten, aber auch tragischsten 
Figuren der frühen bayerischen Eisenbahngeschichte. In sein Todesjahr fällt die Eröffnung der ersten 
Bahn heutigen Typs, die er stets für seinem System unterlegen gehalten hatte. Abb.: Sammlung Klee 

Bild 7 (oben rechts): Als “Gesamtkunstwerk” hatte sich König Ludwig 1. den Burgbergbereich in 
Erlangen gewünscht: im Vordergrund der Donau-Main-Kanal und dahinter - das entsprach durchaus 
der Rangfolge - die Süd-Nord-Bahn, auf dersoeben ein Zug den Burgbergtunnel ver/äßt. 
Abbildung: Sammlung Asmus 

Joseph Ritter von Baader war eine der er- 
staunlichsten Gestalten der frühen deut- 
schen Eisenbahngeschichte. Seine enor- 
me Ausdauer hob ihn stets aus dem Kreis 
der anderen Eisenbahnpioniere heraus. Da 
seinen Ideen letztlich jedoch der Erfolg ver- 
sagt blieb, Baader dies aber zu nur noch 
größeren Bemühungen (und Attacken ge- 
gen seine Widersacher) antrieb, stand er 
nach einiger Zeit in dem Ruf, ein Phantast 
zu sein. 

Baaders eiserne Straßen 
Baaders erste öffentliche Reflexionen über 
schienengebundene Fahrzeuge - er plä- 
dierte für eine Schienen- statt Kanalverbin- 
dung zwischen Main und Donau - gehen 
auf das Jahr 1807 zurück. Sie blieben ohne 
Echo. Daraufhin publizierte er 1812 seine 
Schrift “Zur Einführung der eisernen Kunst- 
straßen im Königreich Bayern”, ebenfalls 
ohne entscheidende Wirkung. 1822 folgte 
sein wohl bekanntestes Werk “Neues Sy- 
stem der fortschaffenden in dem 
er seine Ideen ausführlich entwickelte. Im 
Prinzip handelte es sich bei Baaders “neu- 
em System” um straßentaugliche Wagen 

Bild 8: D/e “rollende Landstraße” Baaderschen Zuschrutts. Auch d/ese Darstellung aus der “Fortschaf- 
fenden Mechan/k”dokument/erf, w/e we/t der Eisenbahnpionier te//we/se semer Zelt voraus war 
Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber 

< ‘,y , 

mrt zusätzlichen mrttleren Lauf- und seitli- 
chen Führungsrollen, so daß die Fahrzeuge 
nicht nur auf den erhöht angebrachten 
Schienen unter Nutzung des geringeren 
Rollwrderstands gezogen werden konnten, 
sondern ebenso als normales Fuhrwerk auf 
der Straße. Ern zweifach nutzbares System 
also. 
Natürlich wollte Baader auch In der Praxis 
die Vorteile sernes “neuen Systems” unter 
Bewels stellen. So regte er schon 1814 an, 
versuchswetse eine Pferdebahn von Nürn- 
berg nach Fürth zu bauen. Er fand jedoch 
kerne Geldgeber. Daraufhin stellte Baader 
ein Modell seiner Bahn her und sandte es 
an König Maxrmrlian 1. Joseph mit der Brtte, 
fur diese Erfindung “ein ausschließliches 
Privilegium für das ganze Königreich auf 25 
Jahre allergnädigst zu er-theilen”. Baader 
erhielt sein Privileg. 
Nach seiner bereits erwähnten zweiten Eng- 
landreise suchte er 1817 mit sernem Vor- 
schlag die Öffentlichkeit, eine doppelspurige 
Bahn seines Systems, die nur dem Fracht- 
verkehr dienen sollte, von Kitzrngen am 
Main uber Nürnberg nach Donauwörth zu 
bauen. Auf der 156 km langen Strecke soll- 
ten insgesamt 800 Wagen und 44 Pferde 
eingesetzt werden; die erforderliche Investi- 
ttonssumme bezifferte Baader auf 2,5 MIO 
Gulden. 
Als ein Jahr später eine Realisierung seines 
Vorhabens noch immer nicht in Sicht war, 
ließ Baader im Hof der ihm unterstehenden 
konrglrchen Maschinenwerkstätte in Mun- 
chen eine Demonstrationsbahn in halber 
Größe bauen, mrt der auch der Nachweis 
eines dramatisch niedrigeren Rollwrder- 
Stands tatsächlich gelang. So meldete am 
22. April 1818 die Munchner Stadtchronik, 
daß die bayerische Kronprinzessin einen 
mit 16 Zentnern beladenen Wagen bequem 
mit einer Hand fortzog. 
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Bild 9: Noch e,nma/ d/e Kombinat/on Eisenbahn/ 
Kanal, hier be/ Furth D/e machtlge S 3/6-Schnellzug- 
lok, d!e /rn HIntergrund vorbe/rauscht, verdeut//cht d/e 
eher bescheidenen Dimensionen der Wasserstraße 
Foto: E. Schömer 

Bild 70: DIeser Stah/st/ch ze/gt den Ludwjg-Kanal 
m/t den Anlaqen einer Schleuse be/ Rledenburq 
Schon bald sorgte die Bahn dafür, daß der Betrieb auf dem Kanal der Vergangenheit angehörte. Abbildung: Verkehrsmuseum Nürnberg 

Aber auch das verhalf Baader nicht zum 
entscheidenden Durchbruch, denn inzwr- 
sehen hatte srch In der Frage der Main- 
Donau-Verbindung die Waage mehr und 
mehr zugunsten eines Kanals geneigt. 
Baaders Pferdebahn-Argumente fanden 
keinen Wrderhall. 

List schaltet sich ein 
Auch das Eingreifen Friedrich Lists half 
nichts. List hatte sich inzwischen in die De- 
batte eingeschaltet und berichtete aus Ame- 
rika, daß dort die Sache zwischen Kanälen 
und Eisenbahnen noch nicht entschieden 
sel. In einer ganzen Bnefsene entwarf List 
dann ein bayerisches Eisenbahnsystem und 
unterstrich, daß ein neues Verkehrsnetz, 
wie es Bayern dringend benotige, mittels 
Kanälen nicht ausführbar sei, mit der Eisen- 
bahn jedoch sehr wohl. 
Den In Rom weilenden Konig Ludwig 1. 
bedachte List ebenfalls mit seinen Veröf- 
fentlichungen, traf jedoch auf wenig Ver- 
ständnrs. Aus der Herligen Stadt schrieb der 
Monarch an seinen Minister Eduard von 
Schenk, daß trotz allem Kanäle zwischen 
Munchen und der Donau sowie zwischen 
Main und Donau einer Eisenbahn vorzuzie- 
hen seien - falls man sie denn uberhaupt 
bezahlen kenne. List habe den bedeuten- 
den Aspekt außer acht gelassen, daß Ei- 
senbahnen in einem Krieg leicht zerstört 
werden konnten, wohingegen ein Kanal 
selbst nach Jahrhunderten (1) leicht wreder- 
hergestellt sei. Für den König, der sich mit 
seinen großartigen Bauten zu verewigen 
gedachte, war das ein wichtiger Gesichts- 
punkt. 
Wenig Beachtung fanden in München auch 
die Erfolge der englischen Bahnstrecken 
Stockton - Darlington und Liverpool - 
Manchester. Selbst Baader mochte dafür 
nicht eintreten, handelte es sich hier doch 
um ein Bahnsystem (spurkranzgeführte 
Fahrzeuge für ausschließlichen Schrenen- 
verkehr), das er dem seinen als deutlich 
unterlegen ansah. Ausschlaggebend für 
Konrg und Regierung blieb also letztlich die 
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Idee einer Verknüpfung der beiden Fluß- 
systeme Rhein/Main und Donau, der da- 
mals bedeutendsten europäischen Handels- 
wege, ohne lästiges Umladen zwischen 
Schiff und Waggon, ohne die Unwägbarkei- 
ten eines neuen Verkehrsmittels. 
Am 1. Juli 1834 wurde endlich das Gesetz 
veröffentlicht, das einen Kanalbau von 
Kelheim an der Donau über Nürnberg nach 
Bamberg durch eine noch zu bildende Ak- 
tiengesellschaft festlegte. Die Emission der 
Aktien übernahm das Bankhaus M. A. Roth- 
schild in Frankfurt/Main. Wenig später be- 
gannen die Bauarbeiten, und 1846 konnte 
der volle Betrieb auf dem 172 km langen 
“Ludwigskanal” aufgenommen werden. Die 
Endabrechnung der Bauarbeiten ergab eine 
Gesamtsumme von 17,4 Millionen Gulden, 
das Doppelte der ursprünglich veranschlag- 
ten Baukosten. Übrigens: Die 1844 bis 1854 
fertiggestellte Ludwigs-Süd-Nord-Bahn war 
pro Kilometer etwa gleich teuer. 

Der Kanal ist fertig 

Zur Zeit seiner Eröffnung war der teure Ka- 
nal schon wieder überholt. Mit seinen ins- 
gesamt 101 Schleusen von nur 35 m Länge 
und 4,7 m Breite ließ er lediglich den Ern- 
satz von Kähnen zu, die nicht mehr als etwa 
120 t Last zu befördern vermochten. Zwar 
wurden die ursprunglieh für die Kosten- 
deckung veranschlagten 100 000 t Fracht- 
gut jährlich erreicht, und im Jahre 1850 er- 
lebte das Bauwerk mrt 196 000 t sein be- 
stes Ergebnis. 
Ab 1863 aber war der Ludwigs-Donau- 
Main-Kanal ein Zuschußbetrieb. Bedeuten- 
den Fernverkehr gab es nach Fertigstellung 
der wichtigen Nord-Sud-Bahnen praktisch 
nrcht mehr. Dagegen sollen lokale Stein- 
und Bauholztransporte zu den großen Städ- 
ten Nurnberg oder Regensburg noch bis ins 
20. Jahrhundert erne gewisse Rolle gespielt 
haben. 

Bild 11: Ein Blick in Baaders zweibändiges Werk “Neues System der fortschaffenden Mechanik” von 
1822. Besonders interessant ist das in der Mitte dargestellte “‘Zweisystemfahrzeug”, ein für Schienen 
wie Straßen gleichermaßen geeigneter Wagen. Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber 



Bild 12: D/e erste offenlche Fahrt eInes Dampfzugs /n Deutschland, gemalt von Professor A. L Harnmonds nach eIner zeltgenossechen Darstellung vor 
Professor Helm W////am W//son, aus England gekommener “Urvater”aller deutschen Lokfuhrer, steuert am 7 Dezember 1835 den ADLER aus der Halle de: 
NurnbergerLudw/gsbahnhofs. Helms Onglnalgemalde befandslch langeZeit/m Deutschen Museum, Munchen, ehe es /ns Nurnberger Verkehrsmuseum kam 
Abbildung: Sammlung Asmos 

Die Ludwigsbahn und weitere 
frühe Privatbahn-Projekte in Bayern 

“In ganz Bayern, vrellercht selbst In ganz den “Allgemernen Handlungszeitung”, Er- in Unruhe versetzt hatte und sich nun sei- 
Deutschland Ist kein Punkt, wo erne Ersen- hard Friedrich Leuchs, in der Neutahrsaus- ner Realrsrerung naherte: den Bau ernet 
bahn leichter und mit großeren Vortherlen gabe vom 2. Januar 1833 sein Publikum dampfbetriebenen Eisenbahn zwrscher 
fur die Unternehmer ausgefuhrt werden einmal mehr auf ein großes Vorhaben ein, Nürnberg und Furth. 
konnte.” Mit diesen Worten stimmte der das schon seit einigen Jahren die fortschntt- Zahllose “Denkschriften”, 
Herausgeber der In Ntirnberg erscheinen- liehen Geister Mittelfrankens stets aufs neue oder “Untersuchungen” zur Ankurbelung fru- 

,111 
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Bild 13: Schnurgerade 
/st d/e neben der 
Further Straße liegende 
Trasse der Ludwigs- 
Osenbahn Ebenfalls 
dargestellt s/nd der 
Donau-MaIn-Kanal 

und 
d/e G/e/se der Ludwrgs- 
Sud-Nord-Bahn (Skizze 
etwa von 1845) 
Zeichnung: Verkehrs- 
museum Nürnberg 
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ler Eisenbahnprojekte waren schon kurz 
lach ihrem Erscheinen nicht mehr das Pa- 
lier wert, auf dem sie gedruckt standen. 
Erhard Friedrich Einschätzung aber 
lätte treffender nicht sein können. Tatsäch- 
ich war der Raum Nürnberg damals die 
,wirtschaftlich fortschrittlichste und gesün- 
jeste Region des Königreichs Bayern - 
eines Landes, das ansonsten zum aller- 
größten Teil von der Land- und Forstwirt- 
schaft lebte, das an Bodenschätzen arm 
And mangels leistungsfähiger Handelswege 
:Main und Donau hatten kaum internationa- 
en Verkehr) verkehrsgeographisch in eine 
qandlage gerutscht war. Der Menschen- 
And Warenaustausch der Nachbarstädte 
Nürnberg und Fürth war überaus rege; die 
Entfernung von nur rund 6 km wurde durch 
(einerlei Hindernisse künstlich gestreckt. 
>anz eindeutig: Wenn damals irgendwo in 
Deutschland eine Dampfeisenbahn klare 
4ussicht auf Gewinn versprach, dann wohl 
eindeutig hier. 
n den Jahren 1832/33, als Leuchs in seiner 
‘Allgemeinen Handlungszeitung” Stimmung 
3ro Bahn machte, waren außerhalb Bayerns 
3inge bereits Realität geworden, die dem 
loch von vielen Zeitgenossen dem Reich 
Jer Phantasie zugeordneten neuen Ver- 
tehrsmittel die notwendige Berechenbarkeit 
derliehen. Gemeint ist in erster Linie die seit 
1830 zuverlässig laufende (und auch ge- 
tiinnbringende) Bahn zwischen Liverpool 
Jnd Manchester, die erste dem allgemei- 
len Verkehr dienende Dampfeisenbahn der 
fielt. Mehr als alle klugen Reden und Schrif- 
ten, etwa des arg überschätzten Friedrich 
List, spornte dieses Exempel zur Nachah- 
nung an. 
Zusätzlich erhoffte, ja erwartete man von 
3em neugegründeten Deutschen Zollver- 
sin, dem auch Bayern beitrat, in Kaufmanns- 
kreisen eine spürbare Belebung des Han- 
-lels. Was Wunder, daß die Förderer des 
Nürnberg-Fürther Eisenbahnprojekts ihre 
Strecke bereits als ein Element des kom- 
menden deutschen Eisenbahnsystems sa- 
hen. Dazu ist es bekanntlich nicht gekom- 
men. Die Strecke Nürnberg - Fürth selbst 
hingegen wurde Realität. 

Eine lukrative Sache 
Die historische Bedeutung der Ludwigsbahn 
liegt in erste Linie darin, daß sie hohe Ge- 
winne abwarf (beispiellos hohe Gewinne, 
wie sich bald herausstellen sollte). Damit 
war der Beweis erbracht, daß auch in 
Deutschland eine Eisenbahn-Aktiengesell- 
schaft ein nicht nur für die “Landeswohlfahrt” 
wichtiges, sondern auch für die Aktionäre 
lukratives Unternehmen sein konnte. Eine 
bessere Motivation zum Bau weiterer Ei- 
senbahnen konnte es gar nicht geben. 
Nun sollen aber über dieser ersten Würdi- 
gung jener nur 6,04 km kurzen Eisenbahn 
zwischen Nürnberg und Fürth deren Entste- 
hung und weiteres Schicksal nicht verges- 
sen werden, wobei wir uns recht kurz fas- 
sen müssen. Wer es genauer wissen möch- 
te, sei darauf verwiesen, daß über keine 
deutsche Privateisenbahn auch nur annä- 
hernd so viel Literatur veröffentlicht worden 
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Bild 14: Der ADLER der Ludwigsbahn, erbaut von Robert Stephenson in Newcastle 1835, dann für 
den Transportzerlegt und in Nürnberg wieder fahrferfig montiert 
Zeichnung aus: Helmholtz/Staby: “Die Entwicklung der Lokomotive” 

Ist wie Uber die Ludwigsbahn. (Siehe auch 
die Broschüre “Der Adler und die Ludwlgs- 
bahn” von 1985 aus unserem Verlag.) 
Zuruck ins Jahr 1833. Da sich der Nurnber- 
ger Magistrat trotz einiger Anstoße nicht für 
das von vielen Kaufleuten geforderte Eisen- 
bahnprojekt erwärmen konnte, die Further 
Stadtobersten es aus Angst vor den Wurt- 
Schaftlichen Folgen - etwa für die Fuhr- 
leute - sogar meinten ablehnen zu mussen, 
ergriff einer der angesehensten und vermö- 
gendsten Manner des Landes, Ntirnbergs 
Marktvorsteher Georg Zacharias Platner 
(1779 bis 1862), selbst die Initiative. Ge- 
meinsam mit weiteren Bahnbefurwortern, 
darunter der Leiter der Polytechnischen 
Schule, Johannes Scharrer, gab er am 14. 
Mal 1833 eine Einladung zur Grtindung ei- 
ner EIsenbahn-AktIengesellschaft heraus. 
BIS zum 18. November 1833 waren ftir die 
veranschlagten 132 000 Gulden Aktien ge- 
zeichnet. (Tatsachlich waren dann 177 000 
Gulden erforderlich.) Es dauerte also im- 
merhin ein halbes Jahr, denn noch überwog 
Skepsis. (Zum Vergleich: Bel der zwei Jah- 
re spater eroffneten AktIensubskription ftir 
die Leipzig-Dresdener Eisenbahn war schon 
am ersten Tag der Betrag untergebracht.) 
Von den Ludwigsbahn-Aktien blieb mehr 
als dte Halfte in Ntirnberg. Die ubrigen Inter- 
essenten kamen aus dem gesamten stid- 
deutschen Raum. Sogar der Sohn eines 
Direktors der Liverpool-Manchester-Bahn 
beteiligte sich mit 2000 Gulden. Das Ver- 
trauen In die Gesellschaft basierte vornehm- 
lich auf dem Ansehen Platners, dessen 
Handelshaus Weltruhm genoß und von dem 
gesagt wurde, notfalls wtirde er das Vorha- 
ben auf eigene Rechnung realisieren. Tat- 
sachlich war Platner Großaktlonar; er betei- 
ligte sich mit 21 000 Gulden. 
Auch einige Kleinanleger wollten als Aktlo- 
nare der Ntirnberg-Further Eisenbahn da- 

beisein. Aber eine Aktie kostete 100 Gulden; 
für die meisten Menschen war das mehr als 
ein halbes Jahreseinkommen, so daß der 
Interessentenkreis von vornherein eng be- 
grenzt war. Zu den Kleinaktionären gehörte 
übrigens auch der Staat Bayern. König Lud- 
wig 1. ermächtigte seine Kreisregierung in 
Ansbach, zwei (!) Aktien auf Rechnung des 
Central-Industriefonds zu erwerben, um 
hierdurch, wie der Monarch es formulierte, 
“die lebhafte Teilnahme der Staatsregierung 
an dem wichtigen Unternehmen zu bewäh- 
ren”. Ob das unfreiwilliger Zynismus war 
oder ob Ludwig 1. seine aufsässigen Mittel- 
franken tatsächlich demütigen wollte, mag 
dahingestellt bleiben. Jedenfalls wird das 
Verhalten der ungeliebten Münchner Staats- 
regierung den Stolz der Nürnberger, die ja 
erst 1803 gegen ihren Willen von Napoleon 
Bayern zugeschlagen worden waren, nur 
weiter angefacht haben; man werde es pro- 
blemlos auch ohne die ungeliebte Obrigkeit 
schaffen. 
Gleichwohl, an Taktgefühl wollten es Platner 
und seine Mitarbeiter nicht mangeln lassen. 
Platners Bitte, der Regent möge dem neu- 
en Unternehmen gnädigst seinen Namen 
leihen, versagte sich Ludwig nicht. Die 
Schmeichelei war letztlich stärker als die 
Abneigung des Königs gegenüber Dampf- 
wagen hier und selbstbewußt-liberal han- 
delndem Bürgertum dort. 
Ludwigs Siegel und Unterschrift waren ja 
zur rechtlichen Fixierung des Unternehmens 
auch noch vonnöten. Im Dezember 1833 
wandten sich die Direktoren der Bahngesell- 
schaft - erster Direktor und Kassierer war 
Platner, sein Stellvertreter Johannes Schar- 
rer - mit ihren Vorschlägen für die Statuten 
an den Monarchen. Neben der allgemeinen 
Bau- und Betriebserlaubnis ging es dabei in 
erster Linie darum, daß ausschließliche Pri- 
vileg für eine Bahn zwischen Nürnberg und 


