Hans-Peter Schiifer

Die Ludwigs-Westbahn

Planung und Bau der zweiten kgl. bayer. Staatsbahn in Franken

"Ludwigs-Westbahn™ hieB offiziell die
1852/54 in Betrieb genommene bayerische
Staatsbahn-Linie von Bamberg iiber
Schweinfurt — Wiirzburg — Gemiinden -
Aschaffenburg zur bayer./kurhess. Staats-
grenze in Richtung Hanau—Frankfurt, weil
noch Konig Ludwig 1. den Bau dieser 31
deutsche Meilen (knapp 208 km) langen
Bahnstrecke beschlossen und angeordnet
hatte. Diese “Westbahn™ verband von
Bamberg her die insgesamt 566 km lange
bayerische Bahnmagistrale Lindau — Augs-
burg — Donauwdrth — Nordlingen — Niirn-
berg — Bamberg ~ Kulmbach — Hof ("Lud-
wigs-Siid-Nordbahn™) mit der Handels-
und Messestadt Frankfurt am Main. Diec
frinkische Westbahn sollte nach Intention
Ludwigs I. vor allem den Verkehr zwischen
den damals wichtigsten deutschen Messe-

stidten und Handelspolen Leipzig und
Frankfurt a/M. zum Nutzen seines Konig-
reichs durch Franken fiihren.

Eine mainparallele Bahnverbindung von
Bamberg tiber Wiirzburg nach Frankfurt
hatten insbesondere unterfriinkische Wirt-
schaftskreise seit Beginn des Jahres 1836
gefordert. Die bayerische Staatsregierung
lehnte derlei Ansinnen bis in den Spiit-
herbst 1843 konsequent ab, weil sie von ei-
nem solchen Bahnprojekt schidliche Aus-
wirkungen auf das Verkehrsaufkommen des
Mains und des in Bau befindlichen Ludwigs-
Donau-Main-Kanals befiirchtete. Im De-
zember 1843 vermochte ein Memorandum
der Handelskammer von Unterfranken und
Aschaffenburg, das ein privates Maintal-
Bahnprojekt befiirwortete und dem Kénig
direkt zugestellt worden war, diesen von

 1owo|

|

Ji BILGO
8l0l0
200,

1 0j0]
1ol 1

 Wemimimimimimn——Kreis Unterfrankenu Asecha ffemburg ——-—r—r—r=—r—r—: =5

_!fe wen Frankfir

w BAYER:

| !.5!!1‘0.

FUSS.

“Vertikalprojektion™ (Hohenschnittplan) der Ludwigs-Westbahn, Bildquelle: General-Direction

der konigl. bayer. Verkehrs-Anstalten. 1860,

295

Landerg. gea.




// //// ‘///w

s g AT

- i o
Z/"r *z,f 4/{6 iz/y@ ' {f// // Z [// =
és.ﬂa.w m’};ﬁvﬁ).uz( sl
gﬁi “:{‘2'?;1;?

rﬁaf(lw«{- 4. TP

R/ 0: i I I

~a Jl raad a T
,‘_Ipi‘g s :4 o ~_’ e
ZJ—% éﬁ / -Qg\f
GJ ﬁ,{ J-‘? %J ff’)_»\f_'Lf] f,uyx .F_D u-{@ -ﬂ.gﬂ-

I UL MM‘-J—&_. .

fl

@'f"ﬁ éiﬁ r
::%;g,h ol
vy /‘

Az:m A %/

{{ Mn wu -
4 ,44,44

/.//(/‘3

NI

/

e 20/ oK
N



der unausweichlichen Notwendigkeit eines
solchen Bahnbaus zu iiberzeugen. Der auto-
kratisch regierende bayerische Konig ent-
schied sich Weihnachten 1843 zuniichst
grundsiitzlich fiir die Genehmigung des
Bahnprojekts und suchte zu Beginn des
Jahres 1844 nach Maéglichkeiten, das Projekt
in bayerische Staatshand ("Staatsregie”) zu
bekommen, um seinem Konigreich die
wirtschaftlichen Vorteile des rentabel ein-
geschiitzten Projekts zu sichern.
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Autograph Ludwigs 1. vom 14, November 1844:
Kénigliche Richtlinienweisung fir das K.B.
Staatsministerium des Innern.

Heute steht fest, daB der wirtschaftlich
vorsichtige Kénig bei seiner Entscheidung
fir die Westbahn selbst der Eisenbahn-
Spekulation verfallen war: Die detaillier-
ten regierungsseitigen Wirtschaftlichkeits-
berechnungen hatten nur Alibi-Charakter;
sie wurden iibrigens erst angestellt, als der
Landtag seine haushaltsrechtliche Projekt-
zustimmung geben sollte. Die SchluBab-
rechnung des Baus und der Erstausstattung
zeigte das Ludwigs-Westbahn-Projekt mehr
als doppelt so teuer, wic die der Regie-
rungsentscheidung zugrundeliegende Kal-
kulationsrechnung des Friihjahrs 1844 ver-
anschlagt hatte. Das Verkehrsaufkommen
der neuen Staatsbahnstrecke — bzw. ihre
wirtschaftlichen Ertriignisse — geniigten
lange Jahre nicht, um die Investitionskosten
Zu verzinsen.

Kdonigliche EntschlicBung (Autograph Ludwigs
1.) vom 13. Februar 1844 zur Westbahn-Vorlage
der K.B. Staatsministericn des AuBern, des
Innern und der Finanzen. Dic unterzeichneten
drei Ressortminister hatten die debattierte West-
bahn als Staatsbahn-Projekt empfohlen.

Das lange politische Tauziehen und kénig-
liche Ringen um das Westbahn-Projekt
wurde vom Verfasser mehrfach vorgestellt.
Aus Platzgrinden soll im folgenden vor
allem die bauliche Ausstattung dieser ersten
mainfrinkischen Fernbahn gewiirdigt wer-
den, zumal die damit verkniipften bau- und
kulturgeschichtlichen Leistungen von der
zumeist fahrzeugtechnisch orientierten Ei-
senbahn-Nostalgie gerne verdringt werden.

Die Streckenfithrung der Ludwigs-West-
bahn hatte Karl Schierlinger seitens der
Obersten Baubehorde quasi am Schreib-
tisch festgelegt: Schierlinger besaB als ehe-
mals unterfrinkischer Kreisingenieur so viel
Landeskenntnis, dafl er seinen Strecken-
vorschlag (12. Dez. 1843) ohne vorherige
Terrainerkundung und ohne detailliertes
Kartenmaterial zu erstellen vermochte. Die
Projektierungs-Ingenieure der kgl. Eisen-
bahnbau-Commission hatten "nur” noch
die Details der Streckenfithrung zu bestim-
men. Hierbei lieBen ihnen weder Konig
Ludwig 1. noch sein Nachfolger Max II.
freie Hand: Ludwig I. wehrte sich beispiels-
weise bereits 1846 rein prophylaktisch ge-
gen unnétige Trassierungsanspriiche am
Wiirzburger Stein. Max II. verbat sich die
in Wiirzburg beabsichtigte Bahnhofsplazie-
rung in unmittelbarer Residenz-Nachbar-
schaft ebenso barsch wie die von der Kom-
mission erstrebte Streckentrassierung auf
der Hauptachse des Veitshochheimer Hof-
gartens.

Die beim einfachen Volk wenig beliebte
kgl. Eisenbahnbau-Commission — die zu
eiserner Sparsamkeit angehaltene K. B. Be-
hérde leistete niedrige Grundentschidigun-
gen und zahlte schlechte Léhne — erarbei-
tete auch den Stationsplan und bestimmte
die Stationsausstattungen nach der Ver-
kehrsbedeutung bzw. Verkehrshoffigkeit
der jeweils vorgesehenen Stationsorte. Der
urspriingliche Commissionsentwurf vom
Friithjahr 1845 — siche nachstehende Ta
belle — entsprach den Fernbahn-Vorstel-
lungen der Verkehrsplaner. Bis zur Inbe-
triecbnahme der Bahn hatten Abgeordnete
und Kommunen eine kostentreibende, ver-
kehrswirtschaftlich  teilweise unsinnige
Ausweitung durchgesetzt.

297



Stations-Ubersicht der Ludwigs-Westbahn

Entwurf der Kgl. Eisenbahnbau-Commission

vom 23, Januar 1845

Bamberg: Abzweighahnhof von der
Ludwigs-Siid-Nord-Bahn

Ebelsbach: StraBenkreuzung n. Eltmann
und in den Steigerwald;
(Fabrik) Schleichach

Haffurt: StraBenkreuzung n. Hofheim

Schweinfurt:  Bad Kissingen

Waigolshausen: Straflenkreuzung n. Arnstein

und Werneck
Bergtheim
Rottendorf:

und Dettelbach
Wiirzburg

Veitshochheim: Kgl. SchloB und Garten,

Belustigungsort
Karlstadt: StraBienkreuzung n. Hammel-
burg und Briickenau
Gemiinden: Stralienkreuzung;
Bad Kissingen
Lohr
Aschaffenburg
Dettingen: Seligenstadt/Alzenau
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StraBenkreuzung n. Kitzingen

Stationsverzeichnis der Kgl. bayer. Verkehrs-
anstalten, Stand 1860

Bamberg:

Oberhaid
Staffelbach

Ebelsbach
ZLeil
HaBfurt
Obertheres

Gidheim
Schonungen

Schweinfurt

Bergrheinfeld
Waigolshausen

Bergtheim
Seligenstadt

Rottendorf

Wiirzburg

Veitshichheim

Thiingersheim
Retzbach

Karlstadt

Wernfeld
Gemiinden

Lohr

Partenstein
Heigenbriicken

Laufach

Aschaffenburg

Kieinostheim

Dettingen
Kahl

Oberpost- und Oberbahnamt,
Abzweigbahnhof von der
Ludwigs-Siid-Nordbahn

= Anhaltstelle

= Anhaltstelle

= Expedition

= Expedition

= Expedition m. Wasserstation
Telegraphenstation

= Anbhaltstelle

= Anhaltstelle

= Expedition

= Bahnhof m. Bahnverwaltung
Telegraphenstation

= Anhaltstelle

= Expedition m. Wasserstation

= Expedition m. Wasserstation

= Expedition
Telegraphenstation

= Expedition m, Wasserstation

= Bahnhof m. Oberpost- und
Oberbahnamt
Telegraphenamt

= Expedition

= Anhalistelle

= Expedition

= Expedition m, Wasserstation

Anhaltstelle

Expedition m. Wasserstation

Telegraphenstation

= Expedition m. Wasserstation
Telegraphenstation

= Expedition

= Expedition
Telegraphenstation

= Expedition,
Lok-Einsatz- u. Wasserstat.,
Telegraphenstation

= Bahnhof m. Bahnverwaltung
bayer.-hess. Wechselstation
Telegraphenstation

= Expedition

Expedition
Expedition m. Wasserstation
Telegraphenstation



Situationsplan des Aschaffenburger Bahnhofs (M. 1:5000, Ausbaustand 1860)
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Situationsplan des Alten Bahnhofs in Wiarzburg (Kopfbahnhof; M. 1:5000)
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Klenze-Verfiigungen Konig Ludwigs 1., die Westbahn betr., auf einer vertraulichen Vorlage des
Innenministers v. Abel vom 31. Juli 1846. — Oben rechts: Verfigung vom 3. Aug. 1846 mit konig-
lichem Signat; unten rechts: Autograph Konig Ludwigs I. vom 18. Nov, 1846,

Knapp sechs Wochen nach Erlafl des
bayerischen Gesetzes zum Bau der Ludwigs-
Westbahn als Staatsbahn bewarb sich Bay-
erns beriihmter Baumeister Leopold von
Klenze in einem an Konig Ludwig I. gerich-
teten Handschreiben vom 11. Juli 1846 um
die "architektonische Bearbeitung der Ent-
wiirfe zu den Briicken, Viadukten, Tunnel-
fassaden und Hochgebiuden” der kiinfti-
gen Westbahn. Ludwig I. hatte 1843 seinen
chedem geschitzten Hofbaumeister Klenze
von der Vorstandschaft der Obersten Bau-
behérde entbunden und mit Verfiigung
vom 10. Februar 1844 dem neuen Stern am
Miinchener Bauhimmel, Friedrich von
Giirtner, die "Wiirdigung der Bahn-Hoch-
bauten” aufgetragen. Dieser konigliche
Auftrag umfaBite sowohl die kiinstlerische
Wiirdigung der Architekturentwiirfe als
auch die “technische Superrevision” der
fertigen Planvorlagen, also sowohl die
kiinstlerische als auch die bautechnische
Uberwachung der einschligigen Hochbau-
MaBnahmen. Bereits am 14. Juli 1846 éu-
Berte Konig Ludwig I. gegeniiber Innen-
minister v. Abel in einem vertraulichen
Schreiben: ”. . . Mir scheint es riithlicher . .
., von Klenze bey Fraglichem ganz heraus-
zulassen, . . . Klenze bey Bemerktem nicht
zu beschiftigen . . " In Hinsicht auf Giirt-
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ner zeigte sich Ludwig 1. auBerordentlich
loyal. Giirtner hiitte nach Bekunden des
Innenministers von Abel vom 31. Juli 1846
Klenze sogar als leitenden Westbahn-
Hochbauarchitekten akzeptiert, sofern re-
gierungsseits eine Gffentliche Verlautbarung
zustande gekommen wire, die Klenzes
Verpflichtung mit Gértners nachweislicher
Arbeitstiberlastung begriindet hitte. Aber
der Kénig wollte nicht. Er verfiigte am 18,
November 1846 betreffs Westbahn endgiil-
tig, der (in Ungnade gefallene) "Geheimrat
v. Klenze, soll nichts damit zu schaffen
haben.”

Die politischen Umstinde des Jahres
1847 schufen dringlichere Probleme als die
Benennung des verantwortlichen West-
bahn-Hochbauarchitekten und  gaben
gleichzeitig Gottfried Neureuther (1811—
1887) die Chance, sich als Eisenbahn-Archi-
tekt zu profilieren.

Neureuther hatte am Siid-Nordbahn-
Abschnitt Bamberg—Hof die Hochbau-Ent-
wiirfe fiir 11 von insgesamt 18 Stationen
erstellt. Als er aufgrund dieser Leistung im
Miirz 1848 zum kgl. Kommissionsarchitek-
ten der Westbahn ernannt wurde, besaff
Neureuther auf dem Eisenbahn-Hochbau-
sektor einschligige Erfahrung und Aner-
kennung. Von Neureuthers urspriinglichen



Figiirlich-plastischer Schmuck des steinernen
Uhrgehiuses in der Fassade des Schweinfurter
Bahnhofs (Entwurf Neureuther)

Westbahn-Entwiirfen diirften viele Details
den von Kénig Max I1. verfiigten SparmaB-
nahmen zum Opfer gefallen sein. Auffalli-
gerweise datieren niimlich auch die éltesten
iiberlieferten Neureutherschen Westbahn-
Hochbauprojekte erst von 1851/52. Max 11
Verfiigung vom 9. September 1852, "die
Gebrechen des Staatsbauwesens betr.”, er-
zwang eine architektonische Revision der
Hochbau-Entwiirfe, der Neureuther i. allg.
seine liebevoll entworfenen, aber kosten-
trichtigen Ausstattungs- und Fassaden-
details opfern muBte. Umstindehalber sind
vor allem die westlich von Schweinfurt gele-
genen Neureuther-Bahnhéfe duBerlich et-
was cinfacher gehalten. Die zur Ausfiih-
rung gekommene Schweinfurter Bahnhofs-
Uhr des heutigen “Stadtbahnhofs” laBt
crahnen, um wieviel prichtiger sich Neu-
reuther selbst seine Hochbauten gewiinscht
hatte.

Insgesamt erweisen sich die von Neu-
reuther fiir die Westbahn entworfenen
Hochbauten als “Typen-Bahnhofe™ mit
Varianten. Thre GroBe — und damit ihre
bauliche Ausstattung — entsprach der ein-
stigen Verkehrsbedeutung der jeweiligen
Station: Neureuthers Typenprogramm um-
faBte damals vier Stationskategorien, die
hierarchisch abgestuft die Bedarfsspanne
von der Grofstadt (Kat. I; Wiirzburg) iiber

Mittelzentren (Kat. II; Schweinfurt und
Aschaffenburg), Unterzentren (Kat. IIT;
Karlstadt, Lohr etc.) bis hinunter zu den
Kleinzentren (Kat. IV; Bautyp Schonun-
gen) abdeckten.

Als Bahnhofs-Ensembles wirkten gerade
Neureuthers Bahnhofs-Hochbauten wie
aus einem GuB, weil Neureuther die jewei-
ligen Haupt- und Nebengebiude konse-
quent in seinem “italienischen Stil” konzi-
pierte. Diese frithe Neureutherische Neo-
renaissance wurzelt zwar in italienischen
Stil- und Objektstrukturen, doch gelang
eine — fiir damalige Verhiltnisse geradezu
perfekte — funktionale Ausrichtung der
isthetisch ansprechenden Zweckbauten.

Neureuther selbst erliuterte der Nach-
welt seine Westbahn-Hochbauten in zwei
Architekturbeitriigen, die die Generaldirek-
tion der bayerischen Verkehrsanstalten im
Rahmen ihres beabsichtigten (aber leider
nicht weit gediehenen) Tafelwerkes "Bild-
liche Darstellungen der Kéniglich bayeri-
schen Staats-Eisenbahnen” 1860/62 ver-
offentlichte. Die nachstehenden Hochbau-
Architekturzeichnungen sind diesem Tafel-
werk entnommen.

Der fiir die eigentliche Bahnhofs-Anlage
verfiigbare Platz des Wiirzburger Haupt-
bahnhofs war kleiner als das Aschaffenbur-
ger Bahnhofsareal. Innerstidtisch war nicht
mehr Baufliche verfiigbar (ein Teil des
Bahnhofareals war ohnedies nur durch
Zwangsenteignungen verfiigbar geworden)
und vor den Festungswillen konnte keine
Bahnhofseinrichtung plaziert werden, weil
das bayerische Kriegsministerium in Riick-
sicht auf die Festungs-Eigenschaft der Stadt
Wiirzburg grundsitzlich jede ridumliche
Veranderung des Wallsystems untersagt
hatte. Die Zufahrt vom Festungsglacis in
den Wiirzburger Sackbahnhof erfolgte des-
halb iiber eine abwerfbare sog. "leichte
Briicke” durch ein neues, zweijochiges
Festungstor (Bahnhofstor). Auf dem be-
engten Raum im eigentlichen Kopfbahnhof
— seine Linge betrug insgesamt 1.360 Ful3
(ca. 400 m) — muBten die vielen Neben-
bauten wie Ladehalle, Wagenhalle, Koks-
magazin, Lokomotivremise und Anheiz-
haus sowie Reparaturwerkstiitten unter-
gebracht werden, vgl. Situationsplan.
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Die horizontale Planie des Bahnhofs-
areals muBte erst durch eine im Mittel neun
FuB (ca. 2,70 m) méichtige Aufschiittung ge-
wonnen werden. Wegen der geringen Trag-
fihigkeit des Baugrundes waren spiter bis
30 Ful3 (ca. 9 m) tiefe Fundamentierungen
erforderlich. Aufgrund der betrichtlichen
Auffiillungen bekamen fast alle Hochbau-
ten Souterrains, in denen Magazine, Werk-
statten etc. untergebracht wurden.

Architektonisch-bauliche  Glanzstiicke
des Wiirzburger Kopfbahnhofs waren der
von Neureuther bewult reprisentativ ge-
haltene Empfangsbau (Westbau) mit der
Gstlich dahinterliegenden Bahnsteighalle

("Einsteighalle™), deren riumliche Anord-
nung Neureuther nach dem Vorbild des
Pariser Bahnhofs Gare de I'Est arrangierte.
Trotz dieses zur Bauzeit als genial gepriese-
nen Auswegs aus der baulichen Enge gab
letztere 1863/66 bereits den Ausschlag fiir
die Aufgabe des gesamten Bahnhofs zugun-
sten der Anlage eines Durchgangsbahnhofes
vor dem “Hauger Wall” zu FiiBen des
"Schalksbergs™.

Der elegante Westbau des alten Wiirz-
burger Ludwigs-Bahnhofs besaf in seinem
Nordfliigel den Hauptaufgang zur Eisen-
bahn, im Mitteltrakt dieses "Vorbaus”
lagen die Wartesiile und Restaurations-

Stark verkleinerte Neurcuthersche AulriB-Darstellungen des Wiirzburger Betricbs-Hauptgebiiudes:
Oben Westfassade, unten Ostansicht einschlicBlich Torfassade der Bahnsteighalle des Alten Bahnhofs.




Ansicht des Wiirzburger Ludwigs-Bahnhofs (Alter Bahnhof) von Stdwesten; Wiedergabe einer
Farblithographic von Bonitas Bauer vom Jahr 1871.

riume, im Sidfliigel (Richtung Roter Bau/
Residenz) war das Briefpost- und Paketamt
untergebracht, wihrend das Obergeschof3
vor allem die Bitrordume des umfinglichen
Wiirzburger Oberpost- und Bahnamts und
das Telegraphenamt beherbergte. Die zum
Wiirzburger Bahnhof gehdrigen koniglichen
Gemicher lagen im Mittelrisalit des siid-
lichen Lingsfliigels (vgl. Bildausschnitt),
der die Siidseite der Bahnsteighalle flan-
kierte.

Die ca. 330 FuB (rund 100 m) lange "Ein-
steighalle” besal nur zwei Bahnsteige; die
eingefahrenen Lokomotiven wurden jeweils
iiber eine Drehscheibe am Ende des Kopf-
gleises auf ein bahnsteigparalleles innenlie-
gendes Rangiergeleis gebracht und sofort
wieder aus der Halle gefahren. Die ostliche
Innenwand der Bahnsteighalle war nimlich
mit priichtigen farbigen Fresken ausgestat-
tet, die das Thema Verkehr und Eisenbahn

allegorisch vorstellten. Zum Schutz dieser
Fresko-Malerei waren den Lokfiihrern und
Heizern besondere Dienstvorschriften auf-
erlegt, die den Dampf und Qualm auf das
Unumgiingliche reduzieren sollten.

Mittelrisalit in der Siidfassade des Wiirzburger
Alten Bahnhofs mit den koniglichen Geméchern;
Neureuther-Darstellung (1862).
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Blick vom Walltor in den Wiirzburger Kopfbahnhof und auf das Portal der Bahnsteighalle (Foto,
ctwa 1870).

Die Riickwand (Ostwand) der viertorigen
Bahnsteighalle durchbrach — wie bei dem
von Girtner erbauten Miinchner Bahnhof
— ein groBes, zentrales Rosettenfenster,
das der imposanten Halle wie "ein Brenn-
punkt des Universums, welcher Licht und
Bewegung nach allen Seiten erweckt . . .
(Neureuther) zusitzliches Licht gab. Die
Uberdachung der Bahnsteighalle war in
Anbetracht der schlechten Tragfihigkeit
des urspriinglich sumpfigen Baugrundes
und wegen Feuersgefahr (Innenstadt-Lage)
als freitragende Eisenkonstruktion aus-
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gefithrt. Um die fiir damalige Verhiltnisse
riesige Halle hell zu halten, waren die bei-
den Dachschrigen jeweils auf die gesamte
Hallenliinge durch eine senkrechte, vier-
einhalb FuB} (ca. 1,30 m) hohe Glaswand
gegliedert,

Die zu ihrer Bauzeit allgemein bestaunte
eiserne Dachkonstruktion der blechgedeck-
ten Bahnsteighalle mit ca. 25 m lichter
Spannbreite hatte der geniale "Oberbau-
Director und Vorstand der Kgl. bayeri-
schen Eisenbahnbau-Commission” Fried-
rich August von Pauli personlich entworfen



und berechnet. Das damals durchaus sensa-
tionelle Dach — neben der eisernen Brun-
nenhalle in Kissingen lange Zeit Unter-fran-
kens berithmtestes Eisenbahnbauwerk —
wurde im Auftrag der Kgl. Eisenbahnbau-
Commission von der renommierten Niirn-
berger Firma Cramer-Clett ausgefiihrt. Pau-
lis Tragwerks-Konstruktion mubBte nicht
nur veriinderlichen Dachlasten (Schnee)
sowie Temperaturschwankungen Rech-
nung tragen, sondern auch die senkrecht in
die Traghogen eingesetzte glaserne Licht-
wand (Oberlichte) des Daches verkraften.

Neureuther war spiter sehr stolz, daB es
ihm gelungen war, den Bauten-Sparerla3
Konig Max II. durch die Verwendung be-
hauener Natursteine bei der Fassaden-
gestaltung zu kompensieren. Beim Wiirz-

Wiirzburger Bahnhof.

Die Rollenlager des Dachstuhls ruhten auf stabi-
len Muschelkalkpfeilern. Diese waren in die
Seitenwiinde der Bahnsteighalle integriert, wo-
durch eine elegante Leichtigkeit der Hallenkon-
struktion vorgetiiuscht wurde.

burger Ludwigs-Bahnhof waren die Funda-
mente des Hauptgebiudes (Westbau) sowie
der Bahnsteighalle und deren Pfeilersiulen
aus hartem, dauerhaften Randersackerer
Muschelkalk errichtet, wohingegen die
AuBenfronten des aufgehenden Mauer-
werks am gesamten Westbau ("Haupt-
gebiude™) sowie die kéniglichen Gemiicher
des siidlichen Seitenfliigels (Mittelrisalit;
vgl. Abb.) in dem gefilligen, gelblich-wei-
Ben Burgbreitbacher Sandstein, die Tiir-
und Fenstergewiinde sowie die Gesimse
hingegen in dem etwas festeren, weiBlichen
Ziegelangerer Sandstein aufgefiihrt waren.
Alle iibrigen Bauteile der Hauptgebiude
und alle Nebengebiude waren nur aus
Wiirzburger Werksandstein erbaut, der da-
mals bereits als nicht sehr dauerhaft galt
und deswegen in der Regel verputzt wurde.

Konstruktionsschnitt durch die seitliche Dachhilfte der Bahnsteighalle im Alten

Paulis eiserne Uberdachung der Wirzburger Bahnsteighalle war druckelastisch
konstruiert: Die schrig liegenden eisernen Dachsparren waren an parabelartig
geschwungenen eisernen Tragrippen aufge
ruhten. — Wie bei vielen anderen zeitgendssischen bayerischen Staatsbahnbauten
verschonerte Arkantusblatt-artiger Zierrat, die metalltechnische Konstruktion,
hier in metallischer Ausformung den eisernen Tragrippen aufgesetzt.

hiingt. die ihrerseits auf Rollenlagern
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Neureuthersche AufriBdarstellung des Aschaffenburger Betriehs-Hauptgebiiudes: oben straBensei-
tige, unten bahnseitige Fassadenansicht

Der Aschaffenburger Bahnhof wurde im
Nordwesten der Altstadt vor dem Karlstor
als sog. “Durchgangsbahnhof” angelegt.
Aschaffenburg fungierte als "Wechselsta-
tion” zwischen der bayerischen Staatsbahn
und der Frankfurt-Hanauer Bahngesell-
schaft (ab 1858 auch Wechselstation fiir die
kurhessische "Ludwigsbahn” nach Darm-
stadt). Umstindehalber besal Aschaffen-
burg einen groBen bayerischen Betriebs-
bahnhof und zum Teil gesonderte hessische
Betriebseinrichtungen, vgl. Situationsplan,

Das Aschaffenburger Betriebs-Haupt-
gebiude war den dortigen Verkehrsbediirf-
nissen entsprechend ausgelegt (II. Kat.).
Der mit seinen langen Seitenfliigeln sehr
reprisentativ gestaltete Bau entspricht i,
allg. seinem Schweinfurter Gegenstiick
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(Stadtbahnhof Schweinfurt!). Neureuther
variierte im Falle Aschaffenburgs insbeson-
dere die straBenseitigen Enden der AuBen-
fliigel, indem er das SchluBrisalit mit einem
gefilligeren Doppel-Bogenfenster ausstat-
tete. Bahnseits besaB der ca. 63,5 m lange,
doppelfliigelige Hauptbau ein 279 FuB (ca.
83 m) langes, viereinhalb Meter vorsprin-
gendes Vordach, das mit guBeisernen Siiulen
abgestiitzt war und als Perron fungierte.
Die Abfolge der zum Einsteig-Perron
ausgerichteten Riume des langen Haupt-
gebiudes zeigt die klare, funktionsspezifi-
sche Ausrichtung der Neureutherschen
Bahnhofsbauten (Reihenfolge von Ost
nach West; Erdgeschol):
= Abfertigungsprogramm
Brief- und Paketpost
— Zimmer fir Packer und Kondukteure

der  bayerischen



— Wartezimmer fiir Allerhichste Herrschaften
— Arbeitszimmer des Bahnamts-Vorstands
— Treppenhaus mit Aufgang zu den Oberge-
schossen (die Telegraphenstation war im zwei-
ten Obergeschof untergebracht)
— Hauptkasse mit straBenseitigem Fahrkarten-
schalter
— Gepickraum mit straBenseitigem Gepiick-
schalter
— Wartesaal fiir Reisende der I11. Klasse
— Kiiche des Bahnhofs-Restaurant
— Gemeinsamer Wartesaal fiir Reisende 1. und
11. Klasse
Alle Hochbauten der Aschaffenburger
Bahnhofsanlage wurden in behauenen bzw.
geschliffenen Buntsandsteinen aus dem
nahen Westspessart aufgefiihrt und hatten
Schieferdicher. Die Neureutherschen Bau-
werke waren auch bautechnisch hochwer-
tig; Neureuther selbst betonte, daf er die
AuBenmauern seiner Natursteinbauten aus
raumklimatischen  Riicksichten bewuBt
mehrschalig (innen Backstein) anordnete.
In den ObergeschoBen des Aschaffen-
burger Bahnhofs-Hauptgebiudes lagen
groBziigig geschnittene Wohnungen fiir hé-
here Bahnbedienstete. Diese Dienstwoh-
nungen, die in allen Stationsgebiuden der
Ludwigs-Westbahn lagen, sind durchaus als
hochrangige Sozialleistung des frithen
bayerischen Staatsbahnwesens zu sehen.




Rechts: bahnseitige Ansicht der bayerischen
"Lokomotivremisen mit Werkstittenbau”
des  Aschaffenburger Ludwigs-Westbahn-
hofs, darunter Lingsansicht und Lings-
schnitt. '

Die friihen Lokschuppen der bayerischen Staatsbahnen waren nach englischem Vorbild mit Stell-
boxen beidseits einer Schicbebiihne versehen. Die urspriinglich kurzen Einsatz-Reichweiten der
Lokomotiven erforderten eine zahlenméBig hohe Maschinenvorhaltung.

GrundriBl der 1853/54 erbauten bayerischen “Lokomotivremisen mit Werkstittenbau™ des Aschaf-
fenburger Ludwigs-Westbahnhofs
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Das Veitshochheimer Stationsgebiiude wurde
erst 1855 errichtet. Neureuther kombinierte ein
Stationsgebiiude seiner 1. Kategorie mit dem
(von Konig Max I1. nie benutzten) Konigspavillon
und gestaltete die pergola-urtige Querverbindung
als offene, mit Rankenpflanzen begriinte "Halle™
Das Hauptgebiude ist in schichtweise verbautem,
sorgfiltig behauenem gelb-weillen bzw. in rotem
Heigenbriickener Buntsandstein aufgefibrt. Im
ObergeschoB lagen die Wohnriiume der Stations-
bediensteten.

Unten: Das bereits 1853 erbaute Stationsgebéude von Schonungen entsprach der untersten Stations-
Kategorie. Schonungen war als Schweinfurter Ausflugsort und Umschlagsort fir den Steinbachgrund
2ur Westbahn-Station bestimmt worden. Das villenartig gestaltete Empfangsgebiude hatte urspriing-
lich ein Schieferdach. Die Aubenfassaden sind schichtweise in gelblichem Deutschhofer (= Schwein-
furter) Keupersandstein aufgefithrt, Sockel, Lisenen und Gesimse in festerem griinlichen Sandstein
aus den Kronunger Briichen.




B-IV-Lokomotive fir den “gemischten Dienst” auf der Ludwigs-Westbahn: Die Bayerischen Staatsbah-
nen mufiten fir den umfangreichen Fahrbetrieb auf der Ludwigs-Westbahn (ab 1855 taglich 8 durch-
laufende Ziige) mehrere Lokomotiven-Serien beschaffen. 1852/53 wurden aus der Bauserie B 1V die
Maschinen Veitshéchheim, Aschaffenburg, Eltmann, Zeil, Spessart und Rhon in Dienst gestellt.

Die Ludwigs-Westbahn fuhr Mainfranken end-
giiltig ins "Technische Zeitalter™. Die vergleichs-
weise hochentwickelte Eisenbahn-Technik er-
wies sich in vielen Bereichen als Vorreiter des
technischen Gewerbewesens. Unten im Bild ein
handbetriebener Lokomotiv-Hebekran aus der
Werkstitten-Erstausstattung der Ludwig-West-
bahn. T

12—

L
1

Der Verfasser dankt dem Verkehrsarchiv Niirn-
bergl DB-Dir. Niirnberg w. dem Stiirtz-Verlag Wiirz-
burg sehr herzlich fiir die grofiziigigen Abbildungs-
freigaben bzw. die zur Verfiigung gestellten Klischees.
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Quellenverzeichnis und Bildnachweis:

Quellen: Ludwigs-Westbahn-Akten des Eisen-
bahnarchivs beim Verkehrsmuseum Niirnberg
(DB-Direktion Niirnberg).

Weiterfithrende Literatur (Sekundirquellen),
in Auswahl:

General-Direktion der konigl. bayer. Verkehrs-
Anstalten: Bildliche Darstellungen der Kéniglich
bayerischen  Staats-Eisenbahnen.  Miinchen
1860/62. = Bildvorlage der Neureutherschen
Architektur-Darstellungen dieses Frankenland-
Beitrags. — Marggraff, Hugo: Die Kgl. Bayeri-
schen Staatseisenbahnen in geschichtlicher und
statistischer Beziechung. Miinchen 1884, Reprint
Stuttgart 1982, — Minchner Stadimuseum (Hg.):
Gottfried von Neureuther, Architekt der Neo-
renaissance in Bayern 1811—1887. = Ausstel-
lungskataloge der Architektursammlung der
Technischen Universitidit und des Miinchner
Stadtmuseums 2, Miinchen 1978. — Schiifer,
Hans-Peter: Die Entstchung des mainfrinki-
schen Eisenbahn-Netzes, Teil I: Planung und Bau
der Hauptstrecken bis 1879, Wiirzburg 1979, —
Schiifer, Hans-Peter: Verkehr und Raum im K-
nigreich Bayern rechts des Rheins. Ungedruckte
Habilitationsschrift der Fakultiit fir Geowissen-
schaften, Wiirzburg 1982, in Druckvorbereitung.
— Schifer, Hans-Peter: Die Anfinge der frinki-
schen Eisenbahn. (Stirtz-Verlag) Wiirzburg
1985. — Weigelt, Horst: Bayerische Eisenbahnen,
vom Saumpfad zum Intercity. Stuttgart 1982, —



Anne Bahrs

Herbstzeitlose

Von Schonheit, Gefahr und wundersamer Kraft einer altbekannten Heilpflanze

Im Botanischen Garten unserer Stadt,
der fachkundig angelegt ist und liebevoll
gepflegt wird, verweile ich gern. Hier ent-
decke ich noch in Novembertagen neben
Biumen und Biischen, die ihr Herbstlaub
bereits kriiftig zur Erde wehen lassen, Tuffs
von zartlila Bliten. Bleiche Spitherbst-
sonne zaubert ein Leuchten darauf. Eine
Pflanze ohne Blitter, so scheint es, hat
auf kriiftige Stengel die gedderten Kelche
gesetzt, die sich voll dem Licht zugewandt
haben, die sechs geiderten Bliitenblitter
weit gefichert, und in beeindruckender
Symmetrie die sechs Staubtriger jeder
Blume zeigen. Erst im nichsten Friithjahr
werden sich Blitter und Fruchtkapseln bil-
den. Dort, wo die Herbstzeitlose auf unse-
ren Feuchtwicsen heimisch ist, bliiht sie ver-
einzelt auch im Lenz. Immer macht das wei-
dende Vieh einen Bogen um diese Pflanze.
Hier schiitzt der Instinkt die Kreatur.

Die Informationstafel im Lehrgarten ver-
rit mir, daBf uns Menschen die giftige und
heilende Wirkung des in Knolle und Samen
der Herbstzeitlose enthaltene Colchicins
seit langer Zeit bekannt ist. Thren Namen
(lat. “colchicum™) erhielt sie nach der grie-
chischen Landschaft Kolchis, in der auch
die Giftmischerin Medea beheimatet gewe-
sen sein soll,

Wenige Milligramm des in dieser Pflanze
enthaltenen Alkaloids beseitigen sofort

Ewald Gliickert

Schmerz bei Gicht- und Rheumaanfillen,
sollen auch gegen Allergien und Juckreiz
helfen. Aber gefiirchtet sind die Nebenwir-
kungen: Ubelkeit, Erbrechen, Durchfall.
Die Weisheit des Paracelsus zeigt auch hier
die Grenze zwischen Medizin und Gift: die
Menge setzt die Zonen!

Seit der Nobelpreistrager Adolf Windaus
zwischen 1911 und 1924 den Molekularbau
des Tropolanalkaloids herausgefunden hat,
kann man mit verdiinnten Colchicinldsun-
gen PflanzensproBlinge behandeln und da-
durch ihr Wachsen beeinflussen — in die
Dicke und Breite statt in die Lange. Durch
Chromosomentrennung lassen sich nun bis
dahin unfruchtbare Pflanzenkreuzungen
zur Samenbildung anregen.

Die Herbstzeitlose — eine Zauberblume?
Sehr schon und sehr giftig ist sie zugleich.
Sie ist die gleichermaBen gefirchtete wie
gepriesene Schone, deren Knollen und
Samen vielen schmerzgeplagten Patienten
Linderung und Heilung bringen. Die Bli-
ten des nichsten Jahres entstehen aus den
Tochterknollen, die sich neben den krafti-
gen Altknollen im feuchten Boden entwik-
kelt haben. Mein Mann schrieb iiber die
Herbstzeitlose: Ist giitig wie nur die Mutter
Erde, die immer von neuem das Leben

griifit!

Anne Bahrs, Pogwischrund 18a, 2000 Hamburg 73

Schlo Neunhof bei Lauf als Gottesdienststitte
reformierter Glaubensfliichtlinge

Aus AnlaB der Ankunft der ersten huge-
nottischen Glaubensfliichtlinge in Franken
vor nunmehr 300 Jahren hat der Franken-
bund das Jahr 1986 unter das Thema Glau-
bensfliichtlinge und Glaubensfremde in
Franken gestellt. Dali es nicht nur Huge-
notten im engeren und weiteren Sinne ge-

wesen sind, die im Laufe der Jahrhunderte
in frankischen Gebieten Zuflucht fanden,
zeigt das Programm des zum Jahresthema
veranstalteten 26. Friinkischen Seminars in
Schney im Oktober dieses Jahres.

Dariiber hinaus konnen sich einzelne
Bundesgruppen die Aufgabe stellen, die

311



