Die Bahnhofe im Landkreis Deggendorf
Bernhard Riickschlof8

Teil III: Auf der Hauptstrecke von Landshut nach Bayerisch
Eisenstein

II1.1. Der Bahnhof Otzing

I11.1.1. Entstehung und Erstausstattung der Station Otzing

Auch der Bahnhof Otzing hat seinen Ursprung in der Ostbahnzeit. Am
25. November 1872 erteilte das Konigreich Bayern auf Grund des Gesetzes
vom 28. April 1872 der privaten ,, Koniglich privilegirten Actiengesellschaft der
Bayerischen Ostbahnen“! die Konzession fiir den Bau und den Betrieb einer
Hauptbahn von Eisenstein tiber Plattling nach Landau. Die Konzession vom
25. November 1872 ersetzte im Abschnitt Cham—Landau die am 3. August
1869 fiir eine Hauptbahn von Cham tber Straubing nach Muhldorf erteilte
Konzession. Unser Bahnhof Otzing lag also urspriinglich an der Hauptbahn-
linie Eisenstein—Miihldorf—Rosenheim, die als Teil einer internationalen Ver-
kehrsader von Bohmen zu den Alpen gedacht war.

Offiziell erdffnete die Koniglich Bayerische Staatseisenbahn am 15. Oktober
1875 die Linie von Plattling nach Mithldorf. Dieser Termin lag jedoch mitten in
der Ubergangsphase zwischen der privaten Ostbahn und der Staatsbahn. Die
letzte Generalversammlung der Aktiengesellschaft sanktionierte am 23. Mirz
1875 den Ubernahmevertrag vom 1. Mirz 1875 zwischen der Ostbahn und der
Staatsbahn. Danach ging das Ostbahneigentum riickwirkend zum 1. Januar
1875 an die Staatsbahn tiber. Die férmliche Betriebsiibernahme durch die
Staatsbahn erfolgte am 10. Mai 18752, Zu diesem Zeitpunkt hatte die Ostbahn
den Streckenbau weit vorangetrieben. Die Ostbahnleitung freilich arbeitete bis
zum 31. Dezember 1875 als , Konigliche Abteilung fiir den Betrieb der Ost-
bahnen selbstindig weiter. Erst ab 1. Januar 1876 vollzog sich die vollstindige
Eingliederung in die Bayerische Staatsbahn?. Es lafit sich deshalb behaupten,
daf noch die Ostbahn die Hauptstrecke von Plattling nach Mihldorf gebaut
und in Betrieb genommen hat.

Der Bau der Hauptbahn im Streckenteil Plattling—Landau—Pilsting bereitete
den Bahnbauern keine besonderen Probleme. In annihernd gerader Linie fithrt
die Bahntrasse durch den ebenen Giuboden nordlich an der Gemeinde Otzing
vorbei. Die Ostbahn bzw. die Ostbahnleitung errichtete 6 km nach dem Bahn-
hof Plattling, bei Bahnkilometer 58,27 (von Landshut Hauptbahnhof aus ge-
messen), die erste Unterwegsstation Otzing.

Die Gemeinde Otzing erhielt einen Standardbahnhof aus dem Ende der Ost-
bahnzeit, wie er fiir gewohnliche Landgemeinden vorgesehen war. Im Unter-
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Zum Zeitpunkt seiner Inbetriebnahme am 15. Oktober 1875 lag der Bahnhof Otzing auf der
Hauptstrecke Plattling—Landau—Mihldorf. Otzing erhielt ein Empfangsgebiude aus der Spitzeit
der Ostbahngesellschaft. In der Zeit um 1870 bis 1875 errichtete die Ostbahn an den gewdhnlichen
Unterwegsstationen einfache zweigeschossige Empfangsgebiude mit einem Quergiebel. Nach bei-
nahe 120 Jahren Betriebszeit zog die Deutsche Bahn A.G. am 26. Mirz 1995 das letzte Bahnperso-
nal aus Otzing ab. Foto: Bernhard Riickschlof}, Februar 1993

schied zu den fiinfzehn Jahre zuvor errichteten Bahnhofsgebiuden auf der
Strecke Landshut—Geiselhoring—Passau, zum Beispiel in Stephansposching,
Langenisarhofen oder Osterhofen, fallen die Bahnhofsbauten aus der Zeit von
1873 bis 1875 durch einen Quergiebel auf. Das Otzinger Bahnhofsgebiude ist
das einzige im Landkreis Deggendorf, das diesem spiten Ostbahn-Bahnhofs-
typ entspricht. Als baugleiche Bahnhofsbauten seien hier beispielhaft die
Nachbarstation Wallersdorf oder die Stationen Steinrain und Eggmiihl aufge-
fuhrt, die beiden Letztgenannten an der am 6. August 1873 eréffneten Haupt-
bahn von Neufahrn in Niederbayern nach Obertraubling gelegen.

Noch heute kann man auf der Fahrt von Plattling nach Miinchen die drei un-
terschiedlichen Streckenbauabschnitte anhand der typisierten Bahnhofsbauten
erkennen. Jedes der identischen Bahnhofsgebiude in Otzing und in Wallers-
dorf, die auf dem am 15. Oktober 1875 von der Ostbahn in Betrieb genomme-
nen Streckenteil bis Pilsting liegen, hat zusammen mit den Quergiebeln vier
Giebelseiten. Die Baukorper und Dachformen der gewohnlichen Unterwegs-
bahnhéfe auf dem weiteren Abschnitt bis Landshut, zum Beispiel in den Statio-
nen Schwaigen, Ahrain und Altheim, unterscheiden sich wesentlich vom
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An ganz anderer Stelle in Ostbayern findet man Empfangsgebiude, die dem spiten Ostbahntyp in
Otzing entsprechen. Ein Beispiel hierfiir gibt der Bahnhof Steinrain, der an der am 6. August 1873

erdffneten Strecke Neufahrn—Obertraubling liegt. Der Bahnhof Steinrain steht seit 1988 leer und
ist dem Verfall preisgegeben. Foto: Bernhard Riickschlof}, Mai 1992

Otzinger Bahnhofstyp durch ein Walmdach, das durch einen Quergiebel unter-
brochen ist. Auflerdem fallen diese drei Bahnhofe im Gegensatz zu den ge-
wohnlichen Ostbahnbauten durch Rundbogenfenster auf. Bei den Bahnhofs-
bauten in Schwaigen, Ahrain und Altheim handelt es sich um einen T'ypenbau
der Koniglich Bayerischen Staatsbahn aus dem Jahr 1880 (s. u.). Der friihe
Ostbahntyp begegnet dem Bahnfahrer bei den gewdhnlichen Landgemeinden
entlang des letzten Streckenabschnitts zwischen Landshut und Minchen. Die-
ser Streckenteil wurde am 3. November 1858 eroffnet. Auf ihm befinden sich
schlicht gehaltene Empfangsgebiude, die ein einfaches Satteldach — ohne
Quergiebel — deckt. Als Beispiele fir diesen frithen Ostbahn-Bahnhofstyp sei-
en die Stationen Bruckberg, Langenbach oder Neufahrn in Oberbayern ge-
nannt.

Das Betriebsgebiude am Bahnhof Otzing beherbergte nach dem beiliegenden
Grundrifiplan vom Februar 1883 einen ,Wartesaal I. und II. Classe, einen
»Wartesaal II1. Classe“ sowie eine ,Expedition. Im ersten Stock hatte der
Bahnhofsvorsteher seine Dienstwohnung. Selbstverstindlich verfugte der
Bahnhof als 6ffentliche Einrichtung tiber eine hélzerne Abtrittsbude, die sich
auf Bahnsteig 1 etwa 25 Meter in Richtung Landau befand.
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Grundrifplan des Hauptgebiudes in der Station Otzing vom Mai 1883.
Quelle: Bayer. Hauptstaatsarchiv — Kriegsarchiv, Generalstab, Bestands-Nr. 417
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Die kleinste Giterhalle auf dem Gebiet des heutigen Landkreises Deggendorf hatte die Station
Otzing. Der Giiterumschlag ging auf jeder Lingsseite Giber nur ein Tor von sich. Nachdem die
Stiickgutverladung in Otzing im Jahr 1970 aufgegeben wurde, stand die Halle leer. Anfang der
achtziger Jahre fiel das Gebiude der Spitzhacke zum Opfer.

Quelle: Archiv des Verkehrsmuseums Niirnberg
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Zur Grundausstattung der Station Otzing gehdrten zwei Weichenwirterwohnhiuser, die heute
schon lingst abgerissen sind. Jedes dieser Bahndienstwohnhiuser bot Platz fir zwei Familien. Als
Marginalie sei erwihnt, daff im Jahr 1875 auf dem Land Wohnungen mit Klosetts zur gehobenen
Kategorie gehorten. Quelle: Archiv des Verkehrsmuseums Niirnberg

Die Staatsbahn fiihrte den Bahnhof Otzing als Station. Dies bedeutete, dafl
Otzing mit den erforderlichen Anlagen zur Giterabfertigung ausgestattet
wurde. Nach dem Gleisplan aus dem Jahr 1883 (siche Kartenbeilage zu dieser
Ausgabe) konnten Ziige aus beiden Richtungen direkt in ein Rangiergleis, das
siidlich des Hauptdurchfahrgleises lag, einfahren. Vom Rangiergleis aus fithrte
in jede Richtung ein Ladegleis. Am westlichen Ladegleis hin zum Hauptgebiu-
de erleichterte eine Verladerampe in Form einer Kopframpe die Ladegeschifte.
An dieser Rampe schlof§ sich zur witterungsgeschiitzten Lagerung der Bahngii-
ter eine Giiterhalle an. Die Otzinger Giiterhalle hatte zur Gleisseite und zur
Straflenseite je ein Tor. Damit war sie 1883 die kleinste Giiterhalle auf dem Ge-
biet des heutigen Landkreises Deggendorf. Das Wegzichen der vollbeladenen
Giiterwaggons von der Verladerampe und von der Giiterhalle konnten die
Bahnbediensteten unterbrechen, um anhand einer Gleiswaage die Waggon-
gewichte zu notieren. Die Otzinger Gleiswaage war als Briicckenwaage gebaut*.
Dieselbe zweckmifige Anordnung von Kopframpe, Giiterhalle und Gleiswaa-
ge besaflen um 1880 auch die Stationen Deggendorf, Langenisarhofen, Oster-
hofen und der Bahnhof Plattling.

Wichtig fiir den Eisenbahnbetrieb auf der eingleisigen Hauptstrecke war in
Otzing ein Ausweichgleis, auf dem Ziige bis zu einer Linge von 436 Meter eine
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Zugiiberholung oder eine Zugkreuzung abwarten konnten. In der Anfangszeit
der Eisenbahnen mufiten die Bediensteten die ,, Wechsel“5 und Signale vor Ort
mit Handhebeln und Handkurbeln bedienen. Hierfiir wohnten an jeder Ein-
fahrt zur Ausweiche die zustindigen Wechsel- und Signalwirter in einem
zweigeschossigen, standardisierten Wechsel- und Signalwirterhaus. Jedes
Wechselwirterhaus bot Platz fiir zwei Familien. Zusitzlich hatten die Eisen-
bahner noch die Schranken an den beiden Bahniibergingen, die ebenfalls an
den Einfahrten lagen, zu kurbeln.

I11.1.2. Der Bahnhof Otzing in 121 Jahren Bahnbetrieb

Bereits funf Jahre nach der Er6ffnung kam fiir den Bahnhof Otzing die erste
einschneidende Veridnderung. Die Staatsbahn erdffnete am 15. Mai 1880 die
45,22 Kilometer lange Hauptbahn von Pilsting nach Landshut. Vom Bahnhof
Pilsting verlduft die neue Hauptbahn annihernd in Luftlinie im Isartal nach
Landshut, das bereits seit 1858 einen direkten Bahnanschluff zur Landeshaupt-
stadt Mtinchen hat.

Der Bahnhof Otzing lag somit ab dem 15. Mai 1880 an den beiden Hauptstrek-
kenstringen Plattling—Landshut—Miinchen und Plattling—Miihldorf. Der ein-
gleisige Streckenabschnitt Plattling—Pilsting mufite die doppelte Streckenbela-
stung aufnehmen. Er geriet deshalb im alltiglichen Eisenbahnbetrieb immer
mehr zu einem Nadel6hr. Erst 21 Jahre nach Eréffnung der Pilsting—Landshu-
ter Linie schuf das Konigreich Bayern die erforderliche Abhilfe. Mit Gesetz
vom 18. Dezember 1901 stellte der Bayerische Landtag den Bedarf fiir den
zweigleisigen Ausbau des Abschnitts Plattling—Landau fest und ermichtigte
den Staatsminister der Finanzen, entsprechende Staatsanlehen aufzunechmen,
Die Staatsbahn verlegte in den Jahren 1902 bis 1905 das zweite Streckengleis
von Plattling nach Landau und sinnvollerweise weiter bis zum Abzweigbahn-
hof Pilsting.

Mit dem Ausbau zur Doppelbahn verschwanden in Otzing die beiden Bahn-
tberginge. Dafiir unterquerten etwa jeweils 100 Meter weiter in Richtung
Landau und in Richtung Plattling versetzt zwei Straflen mittels Unterfiithrun-
gen die Hauptstrecke. Um diese Zeit beseitigte die Staatsbahn weitere héhen-
gleiche Uberginge entlang der Strecke. Der Erdaushub zu einer Bahnunterfiih-
rung in der Nihe von Eisenstorf forderte dabei frithbronzezeitliche Griber zu
Tage.

Der Bildfahrplan, giiltig ab 1. Mai 1912, belegt, dal der Bahnhof Otzing auch
nach dem zweigleisigen Ausbau iiber eine Ausweichméglichkeit verfiigt hat.
Neben den beiden Streckengleisen (Gleis 1 und Gleis 2) war noch ein Aus-
weichgleis (Gleis 3) vorhanden.

Im Jahr 1904 wurde der Bahnhof Plattling ,centralisiert, d. h. er bekam zen-
trale mechanische Stellwerkseinrichtungen. Mit dieser Mafinahme mufte sinn-
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Im Giuboden gehorte zu jedem Bahnhof ein landwirtschaftliches Lagerhaus. Der Bahnhof Otzing
bekam nach der Jahrhundertwende ein Baywa-Lagerhaus. Leider hatte auch dieser Bau kein gnidi-
ges Schicksal. Nachdem der Tarifpunkt Otzing schon lange aufgehoben war, riff die Deutsche
Bahn A.G. im Frithjahr 1995 dic Zufahrtsweichen heraus. Der Teil der Lagerhalle, der aus Holz
bestand, wurde im selben Jahr abgerissen. Der gemauerte Teil beherbergt heute ein Schiitzenheim.
Foto: Bernhard Riickschlof}, Februar 1993

vollerweise die Installation von mechanischen Stellwerken auf den Nachbarsta-
tionen einhergehen. Die Staatsbahn richtete deshalb zeitgleich mit dem zwei-
gleisigen Streckenausbau in Otzing ein Stellwerk ein. Nunmehr regelte im
Otzinger Bahnhofsgebiude der ,jourhabende Beamte“¢ die Zugfahrten tiber
zentrale Siganalkurbeln und Weichenhebel. Nach der Stellwerkseinteilung der
Bayerischen Staatsbahn handelte es sich um ein Stellwerk der ,, Klasse 1“7. Die
beiden Wechsel- bzw. Signalwirterhiuser wurden auch nach der ., Centralisie-
rung® als Bahndienstwohnhiuser weiterhin gebraucht.

Die Eisenbahn brachte Otzing einige wirtschaftliche Vorteile. Der ziigige Ab-
transport landwirtschaftlicher Giiter erschloff im Grolaum Minchen neue Ab-
satzmirkte. Dies fithrte dazu, dafl zusitzlich zu der bahneigenen Giterhalle
cin grofies landwirtschaftliches Baywa-Lagerhaus entlang des ostlichen Lade-
gleises hinzukam.

Die nichste grofiere Verinderungen an den Otzinger Bahnanlagen kam mitten
im Zweiten Weltkrieg. Wegen des Verkehrs von bzw. zu dem Wirtschaftszen-
trum Miinchen gelangte die Hauptbahn Plattling—Landshut zu einer tiberra-
genden Bedeutung. Die als Abschnitt einer internationalen Verkehrsader ge-
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dachte Bahnlinie Pilsting—Miuhldorf trat immer mehr zuriick. Es kam schlief3-
lich soweit, daff das zweite Streckengleis entbehrlich wurde. Die kriegswirt-
schaftlich bedingte Rohstoffknappheit tat ein Ubriges. Die Deutsche Reichs-
bahn baute deshalb im Kriegsjahr 1942 das zweite Streckengleis aus$. Das
Schienenmaterial sollte fiir einen notwendigen Bahnbau in den Besatzungsge-
bieten Verwendung finden. Das zweite Streckengleis wurde nach dem Krieg
nicht mehr wiederaufgebaut. Nach dem Gleisriickbau im Jahr 1942 standen
dem Otzinger Fahrdienstleiter weiterhin drei durchgehende Gleise zur Verfii-
gung: ein Durchfahrtsgleis (Gleis 1) und zwei Ausweichgleise (Gleis 2 und
Gleis 3). Nach 1942 bot das Ausweichgleis auf Gleis 2, das aus dem ehemaligen
zweiten Streckengleis bestand, mit einer Nutzlinge von 694 Meter die lingste
Ausweichmoglichkeit zwischen Plattling und Dingolfing.

Bis in die sechziger Jahre blicben die Otzinger Bahnanlagen unverindert. Die
Deutsche Bundesbahn nahm am 25. Mai 1966 ein elektrisches Drucktasten-
stellwerk in Betrieb?. Gleichzeitig wurden die Formsignale durch Lichtsignale
ersetzt. Der Bahnbeamte brauchte jetzt nicht mehr die Weichenhebel und Sig-
nalkurbeln mit der Hand umzustellen. Stattdessen regelte er die Zugfahrten
bequemer per Knopfdruck an einem Stellpult. Der Bahnhof Otzing war nach
Schollnach der zweite Bahnhof im Landkreis Deggendorf, der mit einem elek-
trischen Drucktastenstellwerk und Lichtsignalen ausgestattet wurde.

Im Sommer 1966 verputzte die Deutsche Bundesbahn als etwas zweifelhafte
Modernisierungsmafinahme das trauliche Backsteingebiude. An der Straflen-
seite des damals 91-jihrigen Gebiudes wurden, einem zeitgendssischen Mode-
trend folgend, sogar Glasbausteine eingemauert.

Interessant ist, dafl die letzte schwere Dampflokleistung in Niederbayern
durch den Bahnhof Otzing fihrte. Plattlinger Personenzugdampfloks der Bau-
rethe 38.10 zogen bis Ende September 1968 simtliche Eilziige zwischen Lands-
hut und Plattling. Diese schweren Eilziige, die im Wochenendverkehr aus bis
zu 13D-Zugwagen bestanden, beanspruchten die Loks und ihr Personal auf
das Auflerste. Das Passieren des Bahnhofs Otzing war auf jeden Fall fiir den Be-
trachter am Bahnsteig ein eindrucksvolles Erlebnis.

Auch der Bahnhof Otzing, der verwaltungsmifig stets zur Hauptdienststelle
Plattling gehérte, bekam den wirtschaftlichen Niedergang der Bahn zu spiiren.
In der Nachkriegszeit geriet die als Teil einer internationalen Magistrale konzi-
pierte Linie Pilsting—Neumarkt St. Veit immer weiter ins Hintertreffen. Die
am 15. Oktober 1875 so hoffnungsvoll eréffnete Strecke erlebte einen unauf-
haltsamen Beforderungsschwund. Schliefllich war sie eine der ersten Strecken,
die die Deutsche Bundesbahn in Niederbayern stillegte. Der letzte Zug zwi-
schen Pilsting und Frontenhausen fuhr am 13. Dezember 1969. Seitdem rollt
an unserem Bahnhof Otzing nur mehr der Zugverkehr zwischen Plattling und
Landshut vorbei. Die Verkehrsverlagerung von der Hauptstrecke Plattling—
Landau—Miihldorf hin zur Hauptstrecke Plattling—Landau—Landshut spiegelt
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Die Bahnsteigszene am Bahnhof Otzing kurz nach Aufnahme des elektrischen Zugbetriebs, der am
30. Mai 1976 erdffnet wurde. In der Flucht des Empfangsgebiudes folgt die Giiterhalle aus dem
Jahr 1875 und dahinter das Baywa-Lagerhaus. ~ Foto: Archiv Michael S. Westerholz, Deggendorf

sich auch in der Streckenkilometrierung wider: Urspriinglich erfolgte die fiir
Otzing mafRgebliche Kilometrierung von Miihldorf aus. Heute befindet sich
der Kilometerstein 0,00 in Landshut Hauptbahnhof.

Schmerzlich stimmt es, daf§ die Konkurrenz auf der Straffe den Giiterumschlag
am Giuboden-Bahnhof Otzing vollig zum Erliegen gebracht hat. Eignet sich
doch gerade die Bahn besonders gut fiir den Transport landwirtschaftlicher Er-
zeugnisse und Massengiiter. Der Stiickgutverkehr kam spitestens ab dem
1. Juni 1970 zum Bahnhof Plattling!®. Die Deutsche Bundesbahn rif3 Anfang
der achtziger Jahre die Giiterhalle aus der Ostbahnzeit ab. Wegen des zu gerin-
gen Giiteraufkommens fiel auch der Tarifpunkt Otzing im Wagenladungsver-
kehr weg. Das Baywa-Lagerhaus am ostlichen Ladegleis hatte schon lange aus-
gedient. Im Jahr 1995 wurde der Teil des langgezogenen Gebdudes, der aus
Holz gebaut worden war, abgerissen. Der restliche Lagerhausbau aus Mau-
erwerk beherbergt heute ein Schiitzenheim.

Ein erfreulicheres Ereignis erlebte der Bahnhof Otzing am 30. Mai 1976. Der
planmifige elektrische Zugbetrieb begann an diesem Tag zwischen Plattling
und Landshut.

Das Jahr 1995 brachte fiir den Bahnhof Otzing nichts Gutes. Die Deutsche
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Ein Relikt aus den Anfingen hat sich bis heute erhalten. Das zweite Bahnwirterhaus von Otzing in
Richtung Wallersdorf trigt auf seiner Frontseite noch den achtzackigen Ostbahnstern. Im Zeit-
raum von etwa 1870 bis 1875 galt dieser Stern als Emblem der ,,Kéniglich privilegirten Actien-
gesellschaft der Bayerischen Ostbahnen®. Foto: Bernhard Riickschlof}, Februar 1993

Bahn A.G. sah auf der eingleisigen Hauptstrecke keinerlei Bedarf mehr fiir ei-
nen Kreuzungs- bzw. Uberholbahnhof in Otzing. Im Friihjahr 1995 baute die
Bahnverwaltung das Drucktastenstellwerk, die Lichtsignale, die beiden Ein-
fahrweichen zur Ausweiche sowie die Weiche zum Ladegleis aus. Das zweite
Ausweichgleis, Gleis 3, war ohnehin Jahre zuvor bereits gesperrt worden. Die
zwei Geraden in der ehemaligen Ausweiche und die Gerade im Ladegleis ver-
blieben im Gleisbett, da deren Ausbau offenbar den Aufwand nicht lohnte.
Das ausgebaute Drucktastenstellwerk sowie die Lichtsignale und Weichen soll-
ten an anderen Stellen weiterverwendet werden. Am Sonntag, dem 26. Mirz
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1995, beendete zum letzten Mal ein ,Bahnerer® im Bahnhof Otzing, dessen
Gleisplan bereits nur mehr aus dem durchgehenden Streckengleis bestand,
seine Dienstschicht.

Der Bahnhof Otzing ist heute eine unbesetzte Haltestelle fiir Regionalbahnzii-
ge. An den Werktagen kénnen die Bahnreisenden wihrend des Jahresfahrplans
1996/1997 in acht Regionalbahnziige nach Landau und in neun Regionalbahn-
ziige nach Plattling einsteigen. Einen gewissen Aufwirtstrend gibt es seit der
Regionalisierung mit Beginn dieses Jahresfahrplans: Nach langen Jahren halten
seit dem 2. Juni 1996 an Samstagen und an den Sonntagen erstmals wieder Per-
sonenziige am Otzinger Bahnsteig (jeweils sieben Richtung Landau und Rich-
tung Plattling).

Die Bahnverwaltungen brachten friher an simtlichen Bahnhofsgebiuden
Hoéhenmarken an. Daran war etwa in Brusthéhe die genaue Hohenlage tiber
N. N. markiert und beschildert. Die millimetergenaue Angabe am Bahnhof
Otzing lautet heute noch: 332,452 Meter ii. N. N. Beschilderte Hohenmarken
sind heute im Bereich des Landkreises Deggendorf nur mehr in Ulrichsberg
und Otzing zu finden.

Zwischen Otzing und Wallersdorf haben sich mehrere Bahngebiude im Origi-
nalzustand aus der Ostbahnzeit erhalten. Das zweite Wirterhaus in Richtung
Wallersdorf trigt auf der Giebelseite zum Gleis sogar noch den achtzackigen
Ostbahnstern. Dieser Stern um eine runde Vertiefung war ab etwa 1870 als
»Markenemblem® auf simtlichen Bahnbauten der ,Kéniglich privilegirten
Actiengesellschaft der Bayerischen Ostbahnen“ angebracht.

I11.2. Der Bahnhof Pankofen

III.2.1. Die Anfinge der Haltestelle Pankofen bis zum Jahr 1937

Die Koniglich Bayerische Staatseisenbahn eréffnete am 16. September 1877 die
Waldbahn bis Ludwigsthal. Die Hauptstrecke hat ithren Ausgangspunkt im
Eisenbahnknotenpunkt Plattling. Nach dem Verlassen des Bahnhofs Plattling
schwenkt die Bahn in nordéstlicher Richtung und fithrt anschliefend gerade-
wegs zur Deggendorfer Donaubriicke. Bei dieser direkten Linienfithrung blieb
die Erschliefung der kleinen Landgemeinden bis Deggendorf unberiicksich-
tigt. Zum Zeitpunkt ihrer Eroffnung verlief die Hauptstrecke abseits der Be-
bauungen von Pankofen, Mainkofen und Rettenbach auf freiem Feld. Da die
Staatsbahn offenbar ein zu geringes Verkehrsaufkommen erwartete, richtete sie
zwischen Plattling und Deggendorf keinen Personenzughalt ein.

Ende des 19. Jahrhunderts brachte die Eisenbahn den Ortschaften mit Bahnan-
schlufl einen unerwarteten Aufschwung. Im allgemeinen Eisenbahnfieber
dringten die Gemeinden, eine Haltestation an geplanten oder an bereits beste-
henden Strecken zu bekommen. Es steht aufler Frage, daff die bisher unberiick-
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sichtigten Gemeinden Pankofen und Natternberg entsprechende Gesuche an
die Koniglich Bayerische Staatsbahn richteten. Ihre Bitten erlangten Gehor.
Die Bauabteilung der Staatsbahn richtete beim heutigen Bahnkilometer 66,566
(von Landshut Hauptbahnhof aus gemessen) einen Halt fiir den éffentlichen
Personenverkehr ein. Im Kursbuch, giiltig ab 1. Mai 1897, taucht zum ersten
Mal die Haltestelle Pankofen auf.

Die ,Urzelle“ des Pankofener Bahnhofs war das Bahnwirterhaus auf Posten 29
der Waldbahn, der bis etwa 1890 als Posten 3 bezeichnet wurde!!. Unmittelbar
am Bahnwirterhaus mufte der Bahnwirter eine Tragschranke an der Bezirks-
strafle von Natternberg nach Plattling, damals von Plattling her gesehen die
neunte hohengleiche Uberfahrt, bedienen. Den weiteren Bediensteten auf
Posten 29 oblag die Bedienung der Ziehschranke auf Uberfahrt Nummer 7 im
Bereich Ringkofen (heute Bahnkilometer 64,564), der verschlieffbaren Trag-
schranke bei Uberfahrt Nummer 8 an der heutigen Gemeindeverbindungsstra-
3e Pankofen—Rettenbach (heute Bahnkilometer 65,263) und der Ziehschranke
auf Uberfahrt Nummer 10 an der Gemeindeverbindungsstrafle Mainkofen—
Rohr (heute Bahnkilometer 67,260).

Das Bahnwirterhaus auf Posten 29 war ein Standardbahnwirterhaus mit dem
Giebel zum Gleis. Der Typenbau bekam 1897 an der Westseite einen Querbau,
der den ,, Warteraum III. Klasse“ beherbergte. An diesem Querbau schloff sich
ein Anbau an, der wiederum mit dem Giebel zum Gleis stand. In dem Anbau
befanden sich das Dienstzimmer und das , Wartezimmer II. Klasse®“. Der be-
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Der Grundrifiplan des Pankofener Bahnhofsgebiudes aus der Zeit vor der im Jahr 1938 durchge-
fihrten Bahnhofserweiterung. Die ,,Urzelle® bestand aus einem Bahnwirterhaus (rechter Gebau-
deteil), dem ein Querbau fir den Warteraum I11. Klasse und ein weiterer Anbau angefiigt wurde.
Dieser Anbau (linker Gebiudeteil) beherbergte ein kleines Wartezimmer 11. Klasse sowie das
Dienstzimmer. Im Zuge des 1938er Ausbaus wurde der Warteraum II1. Klasse zum einzigen War-
tesaal ohne Klasseneinteilung. In das bisherige Wartezimmer II. Klasse kam ein zusitzlicher
Dienstraum. Quelle: Archiv des Historischen Eisenbahnvereins Plattling e. V.

204



reits 1877 errichtete Gebaudeteil blieb weiterhin fiir Wohnzwecke genutzt.
Wie alle Wirterhiduschen auf dem unteren Abschnitt der Waldbahn war es in
Backstein gehalten. Nach dem beiliegenden Grundrifiplan gehorte zu einem
Standardbahnwirterhaus auch ein kleiner Stall, in dem die Eisenbahnerfamilie
oft eine Ziege, die sogenannte ,, Eisenbahnerkuh®, unterbrachte.

Das Bahnhofsgebaude in Pankofen entstand aus dem Bahnwiirterhaus auf Posten 29 der Waldbahn
(rechter Gebaudeteil). Thm wurden Warteriume (Querbau) und ein Gebiudetrakt fiir Dienstzim-
mer (mit Giebel zum Gleis) angebaut. Quelle: Georg Hackl, Pankofen, ca. 1965 bis 1971

Die Staatsbahn wihlte nicht den kiirzesten Punkt zwischen der Bahnlinie und
dem Pankofener Ortskern. Damals lag die Haltestelle vielmehr einen guten Ki-
lometer nordostlich der Ortsmitte Pankofens, auf halbem Weg nach Retten-
bach entfernt. Die Haltestelle Pankofen hatte somit auch die Funktion, die Or-
te Rettenbach und Mainkofen mitzuerschliefen. Uber die BezirksstrafSe hatten
die Bahnreisenden aus den drei Ortschaften einen verhiltnismafig gut ausge-
bauten Zufahrtsweg. Im Laufe der folgenden Jahrzehnte gruppierte sich um
den Bahnhof herum eine Wohnsiedlung. Aus der den Bahnhof umgebenden
Bebauung wuchs mit der Zeit die heutige Ortschaft Pankofen-Bahnhof.

Die ersten 14 Jahre lag die Haltestelle Pankofen auf freier Strecke. Dies dnderte
sich mit dem Bau der Heil- und Pflegeanstalt Mainkofen. Am 11. November
1909 erfolgte die feierliche Grundsteinlegung!2. Bereits wihrend der Bauarbei-
ten erschlofl man das betreffende Gelinde mit einer 1000 Meter langen Stich-
bahn von der Haltestelle Pankofen her. Die Stichbahn erscheint zum ersten
Mal im Bildfahrplan, giltig ab dem 1. Oktober 1911. Sie wurde bahnamtlich
als Industriegleis bezeichnet. Beim Bau des Gleisanschlusses traten mehrere
mittelbronzezeitliche Siedlungsfunde zu Tage, die nach Fundort und Fundda-

205



In der Zeit vom 1. Oktober 1911 bis in die dreifiiger Jahre fiihrte eine Anschlufbahn von der Hal-
testelle Pankofen zur Heil- und Pflegeanstalt Mainkofen. Die einen Kilometer lange Bahn endete
am Kesselhaus der Anstalt. Um 1930 mufiten Patienten die Kohle aus den Giiterwaggons in das
Kohlelager am Kesselhaus schaufeln,  Quelle: Verwaltung des Bezirkskrankenhauses Mainkofen

tum genau kartiert wurden. Die Anschluflbahn zweigte von der Haltestelle
Pankofen in der Weise ab, daf§ Ziige von Plattling her kommend ohne Rangie-
ren direkt einfahren konnten. Nach einem Schwenk nach links verlief das Gleis
parallel zur Bezirksstrafle und endete am spiteren Kesselhaus der Anstalt.

Der Gleisanschluf§ diente wahrend der Bauarbeiten zur Anfuhr von Baumate-
rial. Nachdem die Anstalt im Jahr 1912 bezogen worden war, gelangte iiber die
Stichbahn die Kohle zum Heizen des Kesselhauses. Dieses Kesselhaus hebt
sich heute noch durch einen Schlot von der Umgebung ab. Wihrend der Zeit
des Kohlentransportes per Bahn heizten im Kesselhaus zwei kohlegefeuerte
Dampfkessel die gesamte Anstalt. Zur Verfeuerung kam hauptsichlich ober-
schlesische Kohle und Ruhrkohle. Der Brennstoffverbrauch lag an kalten Win-
tertagen bei tiglich 200 Zentnern. Interessant ist die Tatsache, dafi noch in den
dreifliger Jahren die Patienten die Waggons mit Schaufeln entladen mufSten!3.
Die aus dem Waggon geschaufelte Kohle gelangte iiber eine Kohlenschiitte in
das Brennstofflager des Kesselhauses.

Noch vor Beginn des Zweiten Weltkriegs wurde der Bahnverkehr direkt ins
Anstaltsgelinde eingestellt und der Brennstoff per Lkw zum Kesselhaus gefah-
ren't. Eine Reststrecke von 200 Meter diente an der Station Pankofen als La-
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degleis weiter. Ansonsten kamen die Gleise bis zum Kesselhaus heraus. Die
Trasse der Anschluffbahn ist heute noch als Geh- und Radweg, der westlich
neben der Strafle nach Mainkofen verliuft, gut zu erkennen.

Gesicherte Kenntnisse, wann genau die Haltestelle Pankofen eine Signalaus-
stattung bekommen hat, liegen leider nicht vor. Der alteste Bildfahrplan, den
der Verfasser im Verkehrsmuseum Niirnberg einsehen konnte, stammte vom
1. Mai 1908. Er weist in Pankofen ein ,Betriebshauptgebaude mit Stellwerk®
auf. Sehr wahrscheinlich richtete die Staatsbahn im Jahr 1904, zeitgleich mit
der ,,Centralisierung“ des Nachbahrbahnhofs Plattling, Vor- und Hauptsignale
ein. Nach der bayerischen Einteilung handelte es sich dabei um ein Stellwerk
der ,,Stellwerksklasse OS“15, d. h. der Fahrdienstleiter konnte anhand des Kur-
belwerks Signale stellen. Ein Grundrif§ des Betriebsgebaudes aus der Zeit vor
dem im Jahr 1938 durchgefiihrten Ausbau (s. 0.) zeigt ein solches mechanisches
Kurbelstellwerk. Die Pankofener Signale teilten den 9,5 Kilometer langen ein-
gleisigen Streckenabschnitt Plattling—Deggendorf in zwei Blockabschnitte ein
und ermoglichten dadurch eine hohere Zugfrequenz.

[11.2.2. Der Bahnhof Pankofen ab dem im Jahr 1938 durchgefiihrten Ausbau

Eine wesentliche Ausbauphase erfuhren die Pankofener Bahnanlagen im Jahr
1938. Hierzu muf$ man vorausschicken, daf seit 1890 fiinf Nebenbahnen in Be-
trieb genommen wurden, die alle von der Waldbahn ausgehen. Es sind dies in
chronologischer Reihenfolge die Strecken Zwiesel—Grafenau am 1. September
1890, Gotteszell-Viechtach am 20. November 1890, Deggendorf—Metten am
17. Oktober 1891, Deggendorf—Hengersberg am 26. Juni 1913 und Zwie-
sel-Bodenmais am 3. September 1928. Von den Nebenbahnen her floff der
Verkehr iiber die Waldbahn zum Eisenbahnknotenpunkt Plattling. Mit der
Zeit geriet deshalb der mit 9,5 Kilometer verhiltnismafig lange eingleisige
Streckenabschnitt zwischen Deggendorf und Plattling zu einem Nadel&hr.

Im Jahr 1938 mufite die Leistung der Waldbahn mit allen Mitteln gesteigert
werden. Die Deutsche Reichsbahn baute entlang der Hauptstrecke im Rahmen
der sogenannten ,Ld-Mafinahmen®, das waren unter dem Mantel der Ver-
schwiegenheit Maflnahmen zum Zweck der Landesverteidigung, Bahnhofe
und Gleisanlagen aus. Wohl unterteilten die Pankofener Signale die Strecke in
zwei Blockabschnitte. Zur Erhéhung der Streckenkapazitit war jedoch eine
Kreuzungs- und Uberholméglichkeit zwischen Deggendorf und Plattling un-
umginglich. Dabei fiel die Wahl auf den bereits vorhandenen Personenzughalt
in Pankofen. Das flache Gelinde erforderte kaum Erdbewegungen. Unmittel-
bar an der Pankofener Bahnschranke beginnend verlegte die Deutsche Reichs-
bahn in Richtung Deggendorf ein Ausweichgleis parallel zur Hauptstrecke.
Ein 50 Meter langes Stumpfgleis kam noch am Deggendorfer Ende hinzu. An
der Pankofener Ausweiche konnten bis zu 600 Meter lange Ziige eine Kreu-
zung oder Uberholung abwarten!s. Das 50 Meter lange Stumpfgleis konnte
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Im Jahre 1938 erfuhren die Pankofener Bahnanlagen eine wesentliche Erweiterung. Das Betriebs-
gebiude bekam einen holzverschalten Anbau, der das Befehlsstellwerk des Fahrdienstleiters beher-
bergte (Gebaudetrakt mit Bahnhofsschild). Das links nach hinten versetzte Gebiude wurde eben-
falls 1938 errichtet. Es umfafite einen Lagerraum fiir Stiickgut, Toiletten und Geriteunterstinde.
Quelle: Foto Bergbauer, Archiv des Historischen Eisenbahnvereins Plattling e. V.

niemals ganze Ziige aufnehmen. Der Gleisstutzen bot dem Fahrdienstleiter die
Moglichkeit, schadhafte Lokomotiven oder Waggons aus den Ziigen zu stellen.
Die erweiterte Gleisanlage ging laut dem entsprechendem Bildfahrplan am
2. Oktober 1938 erstmals in Betrieb.

Mit Errichtung des Uberhol- und Kreuzungsgleises ging der weitere Ausbau
der Stellwerkseinrichtungen einher. An der Westseite des Bahnhofsgebdudes
fiigte die Deutsche Reichsbahn einen holzverschalten Anbau hinzu, der das Be-
fehlsstellwerk mit Bahnhofsblock (Stellwerk 1) beherbergte. Das Befehlsstell-
werk bediente der Fahrdienstleiter. In Abhingigkeit zum Befehlsstellwerk
stand ein eingeschossiges Wirterstellwerk (Stellwerk 2). Diese ebenfalls holz-
verschalte Stellwerksbude lag innerhalb der Ausweiche kurz nach den beiden
Ausfahr-Hauptsignalen in Richtung Deggendorf. Das Befehlsstellwerk am
Bahnhofsgebiude und die Stellwerksbude am Uberholgleis waren rund 700
Meter voneinander entfernt. An den mechanischen Stellwerken der Einheits-
bauart hingen simtliche Signale sowie die beiden Einfahrweichen zum Uber-
holgleis. Der Stellwerker in der Ausweiche mufite zusitzlich die Bahnschran-
ken fiir die Gemeindeverbindungsstrafle von Mainkofen nach Rohr, dem ehe-
maligen Ubergang Nummer 10 (s. o.), bedienen.
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Im Zuge des im Jahr 1938 durchgefiihrten Ausbaus installierte die Deutsche Reichsbahn am Bahn-
hof Pankofen ein Ausweichgleis mit 600 Meter Nutzlinge. Die Ausweiche begann nach der Bahn-
schranke an der Staatsstrafle 2124 in Richtung Deggendorfer Ausfahrt. An ihrem Ende hatte ein
Stellwerker in seiner Stellwerksbude seinen Arbeitsplatz. Dieses Wirterstellwerk war abhingig
vom Befehlsstellwerk im Hauptgebiude. Im Jahr 1938 erhielt der Bahnhof Grafling ebenfalls ein
Ausweichgleis mit einem Befehlsstellwerk im Bahnhofsgebiude und mit einer dhnlichen Stell-
werksbude. Foto: Harry Schnell, 1972

Fir die neu geschaffenen Bahnarbeitsplatze schuf die Deutsche Reichsbahn im
Jahr 1938 an der Hauptstrafle nach Mainkofen ein Eisenbahnerwohnhaus fir
zwel Mietparteien. Am Bahnhof entstand zur selben Zeit ein freistehendes,
eingeschossiges und barackenihnliches Nebengebdude fir Toiletten, Brenn-
stofflagerriume und Geriteunterstinde. Dieses Nebengebiude stand nord-
westlich gegeniiber dem Befehlsstellwerkanbau am Bahnhofsvorplatz. Als wei-
tere Baumafinahme im Zuge des 1938er Ausbaus bekam das bisher in Backstein
gehaltene Bahnhofsgebiude einen Auflenverputz!7.

Bis zum Jahr 1938 mufite der Bahnhof Pankofen auf eine Giiterhalle warten.
Bis dahin konnten laut dem amtlichen Giiterfrachttarif nur Eil- und Stiickgut
im Einzelgewicht bis zu 250 Kilogramm unter der Bedingung angenommen
werden, ,daf§ die Absender oder Empfinger . . . an der Station das Ein- und
Ausladen selbst besorgen, auch die notigen Lademittel bereitstellen®. Im Zuge
des 1938er Ausbaus errichtete die Deutsche Reichsbahn unmittelbar westlich
am Nebengebiude eine gemauerte Giiterhalle und anschliefiend eine Kopfram-
pe. Das Nebengebaude bildete mit der Giiterhalle einen Baukorper. Das gerin-
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ge Giterfrachtaufkommen spiegelte sich in den Ausmafien der Pankofener
Giiterhalle wider. Der Lagerraum bot lediglich etwa 25 Quadratmeter iiber-
dachte Lagerfliche 8. Die Giiterhalle und die Verladerampe lagen am Ladegleis
von dem Rest der ehemaligen Stichbahn (s. 0.). Der amtliche Gleisplan vom
12. September 1941 enthilt noch ein zweites ca. 100 Meter langes Ladegleis in
Richtung Plattling, an dem jedoch keine Rampe liegt.

Der Zweite Weltkrieg hinterlief§ am Bahnhof Pankofen gottlob keine Zersts-
rungen. In der Stellwerksbude am Uberholgleis mufiten bis 1943/1944 Reichs-
bahnerinnen den Dienst versehen. Sie wurden durch kriegsverwundete Eisen-
bahner abgeldst. Der ehemalige Pankofener Bahnvorstand Josef Keller erinnert
sich an die Wirren der letzten Kriegstage: ,Am Stumpfgleis unten am Uber-
holgleis stand wochenlang eine bombenbeschidigte Lok. Alliierte Jabos hielten
die Dampflok fiir betriebsbereit und beschossen dieselbe Lok an mehreren Ta-
gen mit Bordwaffen. Auswirkungen hatte der Zweite Weltkrieg auf unseren
Bahnhof insoweit, als daf§ alliierte Bomberflugzeuge am 16. April 1945 den
Bahnhof Plattling ausschalteten und deutsche Truppen am 27. April 1945 die
Deggendorfer Donaubriicke sprengten. Wegen der Unpassierbarkeit des Platt-
linger Bahnhofs blieb am 16. April 1945 auf dem Uberholgleis ein Giiterzug
liegen. Beladen war der Zug mit Riumgut aus den besetzten Gebieten, haupt-
sichlich mit Lebensmitteln. Nach der Sprengung der Donaubriicke konnten
die Waggons auch nicht mehr nach Deggendorf riickgefithrt werden. Da der
Giiterzug den Aufriumarbeiten und den Wiederaufbauarbeiten in Plattling im
Wege war, blockierte er etwa sechs Monate lang das Uberholgleis. In dieser
Zeit riumten Hamsterer die Gliterwaggons weitgehend leer.

Die pensionierten Pankofener Eisenbahner Josef Keller und Franz Xaver Sei-
derer schildern den improvisierten Bahnbetrieb bis zur Wiedereréffnung der
neu aufgebauten Deggendorfer Donaubriicke am 3. April 1946 wie folgt: ,Erst
im Juni 1945 konnten wieder Ziige bis zum Bahnhof Plattling nach einem vor-
liufigen Fahrplan einfahren. Die Personenziige nach Deggendorf gingen bis
Fischerdorf. In eine Fahrtrichtung wurden die Ziige iber die gesamte Distanz
nachgeschoben. Ab Pankofen verkehrte die Fuhre als Sperrfahrt bis zu einem
Wiirterhaltesignal, das vor der Bahnbriicke tiber die heutige Bundesstrafle 11
im Gleis stand. Die Bahnmeisterei Deggendorf verlegte eine holzerne Platt-
form auf der Fischerdorfer Gleisseite. Von diesem Notbahnsteig fiihrte eine
Holztreppe die Bahnbéschung hinab, von wo die Weiterreise vonstatten gehen
muf3te.

Auf Grund der Nachkriegsverhiltnisse wurde das Pankofener Uberholgleis
doch noch unentbehrlich. Dies hatte jedoch eine ganz andere Ursache als der
Grund, fir den es die Deutsche Reichsbahn 1938 verlegt hatte. In den letzten
Kriegstagen flog die Eisenbahnbriicke am Passauer Kachletkraftwerk ebenfalls
in die Luft. Diese Donaubriicke war erst am 29. April 1948 wiederaufgebaut!?.
In der Zeit vom 3. April 1946 bis zum 29. April 1948 lief somit der gesamte
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Bahnverkehr von Freyung und von Haidmiihle, soweit er fiir den Giuboden
und den Passauer Raum bestimmt war, tiber die Deggendorfer Donaubriicke.
In diesen zwei Jahren des Hochbetriebs hatte das Pankofener Uberholgleis sei-
ne Bewihrungszeit.

Der Bahnhof Pankofen, der stets der Hauptdienststelle Plattling unterstand,
blieb bis Anfang der siebziger Jahre unverindert. In den sechziger Jahren ver-
sahen bis auf die Zeiten der Betriebsruhe, das war die Nachtzeit von 23.10 bis
3.10 an Werktagen und von 23.10 bis 5.40 an Sonntagen, stindig drei Bahn-
beamte ihren Dienst. Am Bahnhofsgebdude hatte der Fahrdienstleiter, zugleich
Bahnhofsvorsteher, zusitzlich zu seinen fahrdienstlichen Aufgaben noch den
Fahrkartenverkauf sowie die Gepick- und Giiterabfertigung zu erledigen.
Ebenfalls am Bahnhofsgebiude mufite ein Schrankenwirter sowohl die
Schranke an der Staatsstrafle 2124 als auch die Schranke fiir den Ubergang bei
Bahnkilometer 65,263, den ehemaligen Ubergang Nummer 8 (s. 0.), kurbeln.
Der dritte Mann saff in der Stellwerksbude am Uberholgleis2.

Erstmals bekam der Bahnhof Pankofen den Strukturwandel im Jahr 1970 zu
sptren. Die Deutsche Bundesbahn beendete mit Ablauf des 31. Mai 1970 die
Stuckgutverladung in Pankofen, da sie den Stiickgutverkehr am Bahnhof Platt-
ling konzentrierte.

Einen Schritt hin zu mehr Sicherheit brachte am 21. Dezember 1971 die Inbe-
triecbnahme einer automatischen Blinklichtanlage mit Halbschranken an der
Hauptstrafle von Plattling nach Natternberg, der Staatsstrafle 212421, Der
Ubergang, 200 Meter in Richtung Plattling, chemals Ubergang Nummer 8
(s. 0.), erhielt gleichzeitig eine automatische Blinklichtanlage. In Pankofen fiel
somit der Arbeitsplatz des Schrankenwirters weg.

Der Bahnhof Pankofen blieb vom Riickgang des Personen- und Giiterverkehrs
auf der Schiene nicht verschont. Da durch den Eisernen Vorhang der erwartete
Verkehrsaufschwung auf der Waldbahn ausgeblieben war, zeichnete sich erst
recht keinerlei Bedarf mehr fiir das Pankofener Uberholgleis ab. Ab dem
30. Mai 1976, den Beginn des Sommerfahrplans 1976, nahm deshalb die Deut-
sche Bundesbahn das Uberholgleis samt Signalen und Stellwerkseinrichtungen
aufler Betrieb und baute die Anlagen ab. Das verbliebene Bahnpersonal muf3te
die Pankofer Bahnarbeitsplitze riumen. Am 29. Mai 1976 um 23.10 Uhr been-
deten die letzten Pankofener Eisenbahner ihre Dienstschicht. Es waren dies der
Fahrdienstleiter Josef Keller ,oben“ im Bahnhof und der Stellwerker Erich
Meier ,unten® in der Stellwerksbude. Von nun an stand der Bahnhof Pankofen
leer. Ein Zyniker schrieb auf dem betreffenden Kundenaushang: ,Wegen
Reichtums geschlossen®22,

Heute fithrt die als Umgehung von Mainkofen grofiziigig ausgebaute Staats-
strafle 2124 an anderer Stelle mittels einer Straflenbriicke tiber die Waldbahn.
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Die Deutsche Bundesbahn nahm am 30. Mai 1976 das Pankofener Ausweichgleis mit seinen Sig-
nal- und Stellwerksanlagen aufler Betrieb. Gleichzeitig wurde das Bahnpersonal abgezogen. Bis zu
seinem Abrif} im Jahr 1986 stand das Bahnhofsgebiude leer.

Foto: Bernhard Riickschlofl, Dezember 1983

Die chemalige Staatsstrafie ist im Bereich des Bahnhofs Pankofen zur Gemein-
destrafle zurtickgestuft. Der Bahniibergang am Uberholgleis (ehemals Uber-
gang Nr. 10) wurde aufgelassen.

Anfang der achtziger Jahre erlebte der Streckenabschnitt zwischen Pankofen
und Deggendorf eine wesentliche Umgestaltung. Ein 1700 Meter langes Teil-
stiick wurde um 30 Meter nach Westen verlegt und der Bahndamm auf eine
Hohe von 8,50 Meter aufgeschiittet. Die Autobahndirektion Stidbayern veran-
laflte diese Neutrassierung, da die Uberfithrung der Waldbahn tiber die Bun-
desautobahn A 3 eine ausreichende Durchfahrtshohe bieten muff. Die Inbe-
triecbnahme des neuen Bahndammes erfolgte am 23. August 198123,

Das Gesicht des Bahnhofs und der nunmehrigen Haltestelle Pankofen hat sich
stark verindert. Der Bereich des einstigen Uberholgleises liegt heute wieder auf
freier Strecke. Die Deutsche Bundesbahn riff im Jahr 1986 das Bahnhofsgebiu-
de samt Nebengebiude und Giiterhalle ab. Einige Reste des Bahnhofs bewahrt
der Historische Eisenbahnverein Plattling e. V. auf. Das Ladegleis hin zur
Kopframpe ist heute ebenfalls herausgerissen; das Ladegleis in Richtung Platt-
ling liegt weitgehend ungenutzt im Gleisbett. Am Pankofener Bahnsteig steht
nunmehr ein schmuckloser Unterstand. Im Jahresfahrplan 1996/97 halten in
jede Richtung von Montag bis Freitag immerhin 17 und an Sonntagen 15 Re-
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Einst und jetzt! Statt dem Bahnhofsgebiude steht heute ein schmuckloser Unterstand neben dem
Gleis. Ein Fulgingeriiberweg fithrt von einem Grofiparkplatz zum KERMI-Heizungsbauunter-
nehmen. Foto: Bernhard Riickschlof}, Februar 1993

gionalbahnziige. Auf der gegentiberliegenden Gleisseite, wo frither ein Acker
gewesen ist, befindet sich heute — Symbol fiir den Strukturwandel im Verkehr —
der Groflparkplatz des KERMI-Heizungsbauunternehmens. Den Autofahrern
baute man einen Fuflgingersteg iiber die Bahn, damit sie gefahrlos und auf
kiirzestem Weg von der Firma zu ihrem Auto gelangen kénnen.

II1.3. Der Bahnhof Deggendorf Hauptbahnhof

II1.3.1. Entstehung und Erstausstattung der Station Deggendorf

Im Zuge des Baues der Waldbahn errichtete die Koniglich Bayerische Staats-
bahn die damals als ,Deggendorf* benannte Station etwa 1,5 Kilometer west-
lich des Stadtkerns auf dem Gebiet der ehemaligen Gemeinde Schaching. Fiir
diese Lage des Bahnhofs war die kiirzeste Distanz vom Bahnhof Plattling bis
zum Kohlbachtal, von wo der Aufstieg in den Bayerischen Wald beginnen soll-
te, ausschlaggebend. Die , Koniglich privilegirte Actiengesellschaft der Bayeri-
schen Ostbahnen und ab dem 1. Januar 1875 die Bayerische Staatsbahn fithr-
ten die Bahnlinie von der 366 Meter langen Donaubriicke direkt auf die ersten
Anhéhen am Fufl des Himmelreiches zu. Damit konnte die wertvolle Hohe
des Brickendammes mit dem kiirzesten Weg tiber das Donauschwemmland
gehalten werden. Der Bahnhof liegt 322,40 Meter tiber N. N. um etwa 5 Meter
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tiber dem Niveau der Deggendorfer Altstadt. Das Bahnhofsgelinde ist dadurch
vor Hochwasser weitgehend sicher. Die sanfte Anhohe am Fufl des Himmel-
reichs eignete sich gut fir die Planierungsarbeiten. Die Bahnbauer wihlten so-
mit das kiinftige Bahnhofsgelinde aus plausiblen bautechnischen Uberlegun-
gen heraus. Anders lautende Darstellungen in der Literatur, wonach die Deg-
gendorfer aus Furcht vor den feuerspeienden Lokomotiven ihren Bahnhof
drauflen in der Schachinger Flur durchgesetzt haben?24, treffen sicherlich nicht
zu. Gegen diese Darstellung spricht auch, daff mafigebliche Deggendorfer Biir-
ger, darunter Stadtpfarrer Dr. Konrad Pfahler, gerade fiir einen méglichst di-
ckten Bahnanschluff Deggendorfs gekimpft haben.

In spdteren Jahren bescherte die relative Hohenlage den Dampflokheizern auf
den Ziigen von Eging und von Metten oftmals eine letzte Anstrengung.

Am Fuf}§ des Himmelreiches, dort wo der zweite Deggendorfer Bahnhof ent-
stand, befand sich seit jeher eine Industrieansiedlung. Mehrere Ziegeleien hat-
ten sich hier wegen der Tonvorkommen niedergelassen. Zum Heizen der
Brennofen benotigten die Ziegeleien Kohle. Bisher kam die Kohle auf Pferde-
fuhrwerken von der Deggendorfer Donaulinde, wo das Brennmaterial per
Schiff eintraf. Beim Kohletransport von der Donaulinde zu den Ziegeleien
konnte sich fir die kiinftige Eisenbahn ein Betitigungsfeld abzeichnen.

Mit Eréffnung der Waldbahn bis Ludwigsthal am 16. September 1877 nahm
die Koniglich Bayerische Staatsbahn dcn zweiten Deggendorfer Bahnhof bei
Bahnkilometer 72,397 (von Landshut Hauptbahnhof aus gemessen) in Betrieb.
Dieser Bahnhof auf Schachinger Gemeindegebiet léste den ersten Deggendor-
fer Bahnhof der Krautbahn (siche oben Teil IT) ab, der damals auf dem Gebiet
der Gemeinde Fischerdorf lag. Nachfolgend soll die Erstausstattung anhand
einer Momentaufnahme aus dem Jahr 1883 dargestellt werden. Vom Mai 1883
liegen ein kompletter Gleisplan, ein Grundrifiplan des Hauptgebiudes und der
amtliche Fahrplan vor. Bei den Vergleichen mit den iibrigen Waldbahnstatio-
nen bleibt der Sonderfall ,Eisenstein® als Grenzbahnhof unberiicksichtigt.
Vorab sei erwihnt, daff der 1877 gebaute Bahnhof Deggendorf seit seiner Ent-
stehung der zweitgréfite Bahnhof nach dem Bahnhof Plattling auf dem Gebiet
des heutigen Landkreises Deggendorf ist.

Die Stadt Deggendorf bekam als Sitz eines Bezirksamtes, eines Gerichts, eines
Notariats und bedeutender Mirkte usw. eine Station, die sich deutlich von den
tibrigen Unterwegsstationen auf der Waldbahn abhob. Parallel zum Haupt-
durchfahrtsgleis verlegten die Bahnbauer drei Ausweichgleise mit Nutzlangen
von 406 Meter, von 517 Meter und von 500 Meter (siche Kartenbeilage zu die-
ser Ausgabe). Erst der Ausgangsbahnhof Plattling tibertraf diese Aussmttung
Stdlich des Degjgcndodu Hauptgebiudes auf de1 Stadtseite kam ein Rangier-
gleis hinzu, in das Ziige aus beiden Richtungen direkt einfahren konnten. Von
dem Rangiergleis gingen drei Ladegleise aus. Am 6stlichen Ladegleis in Rich-
tung Hauptgebdude ordnete die Staatsbahn nacheinander eine Gleiswaage, eine
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Drei Jahre nach Eréffnung der Waldbahn erhielt die Stadt Dingolfing ein baugleiches Bahnhofs-
gebiude wie in Deggendorf. Dingolfing war genauso wie Deggendort Sitz eines Bezirksamtes. Deg-

gendorf und Dingolfing bekamen jeweils cin Bahnhofsgebiude der Gattung 1 der Koniglich Bay-

erischen Staatsbahn. Foto: Bernhard Riickschlof}, August 1996

Die Fotografie aus der Zeit um die Jahrhundertwende zeigt uns u. a. die Deggendorfer Giiterhalle
in ihrer Ursprungsform (rechter Bildrand). Der Giiterumschlag ging auf jeder Lingsscite tber
sechs Tore von sich. Interessant fiir die Freunde von Industriedenkmilern ist der historische Brenn-
ofen rechts neben dem neueren Ziegeleischlot. Quelle: Archiv Michael S. Westerholz, Deggendorf
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Lagerhalle und eine Verladerampe an. Ein etwa 100 Meter langes Stumpfgleis
parallel zu Gleis 4 vervollstandigte den Deggendorfer Gleisplan aus dem Jahr
1883.

Eine Deggendorfer Besonderheit stellten zwei handbediente Drehscheiben dar
(vergleiche Abbildung der um die Jahrhundertwende in der Station Osterhofen
errichteten Drehscheibe bei Teil T auf Seite 198), die auf Hohe der Laderampe
zwei parallele Ladegleise verbanden. Der Handbetrieb dieser Drehscheiben
war fir die Eisenbahner besonders bei Eis und Schnee Schwerstarbeit. Mit Hil-
fe der Scheiben konnte man ohne Lokomotiveinsatz einzelne Waggons zwi-
schen den beiden Ladegleisen umsetzen. Die Rangierer mufiten dabei nicht nur
mit Muskelkraft den Waggon drehen, sondern thn auch mit ganzem Kérper-
einsatz — allenfalls mittels einer Seilwinde — auf die Nachbarscheibe bringen.
Wihrend dieses Vorgangs waren die beiden Drehscheiben gegen unbeabsich-
tigtes Drehen festzumachen. Das Wenden der Nachbarscheibe ging wieder im
Handbetrieb vor sich. Diese mthevolle und relativ langsame Art des Waggon-
verschubs gab es im Jahr 1883 entlang der Waldbahn noch im Bahnhof Platt-
ling. Der Betrieb mit den handbedienten Drehscheiben wurde in der Station
Deggendorf spitestens bis zum Marz 1914 aufgegeben.

Die Wirtschaftskraft Deggendorfs von 1883 geben die Ausmafle der Lagerhalle
an der Bahnstation wieder. Zieht man auch in diesem Punkt alle anderen Sta-
tionen auf der Waldbahn zum Vergleich heran, so hat Deggendorf mit 48 Me-
ter Lange und 9 Meter Breite die weitaus grofite Giiterhalle erhalten. Einen in-
teressanten Anhaltspunkt fiir die Wirtschaftskraft und die eingeschitzte Bedeu-
tung im Guteraufkommen bietet die Anzahl der Giiterhallentore. Der Giiter-
umschlag in der Station Deggendorf ging an der Gleisseite und an der Strafien-
seite tiber jeweils sechs Toren von sich. Deggendorf kam somit auch in diesem
Punkt, bezogen auf das heutige Landkreisgebiet, die Spitzenreiterrolle zu. Im
Jahr 1883 hatten auf jeder Seite die Giterhallen der Station Langenisarhofen
zwei Tore, der Station Osterhofen drei Tore, der Station Otzing ein Tor und
des Bahnhofs Plattling drei Tore.

Der Baukorper des Hauptgebiaudes im Bahnhof Deggendorf entspricht einem
Typenbau der Gattung I der Koniglich Bayerischen Staatsbahn2s. Es handelt
sich um einen mit 30 Metern relativ langgestreckten Bau mit Quergiebel. Die
Koniglich Bayerische Staatsbahn verwirklichte in Ostbayern dieselben Baupla-
ne mindestens noch einmal, und zwar drei Jahre spiter beim Bau des Bahnhofs
Dingolfing. Die Stadt Dingolfing war damals ebenfalls Sitz eines Bezirksamtes
und erhielt deshalb eine gehobenere Bahnhofsausstattung. Es fillt auf, dafi,
von Richtung Mithldorf bzw. Landshut her gesehen, in Deggendorf der letzte
Bahnhofsbau steht, den ein einfaches Satteldach deckt. Simtliche Hauptgebéu-
de auf den weiteren Waldbahnstationen unterscheiden sich von dem Typ
»Deggendorf durch ein Kriippelwalmdach entlang der Gebiudehauptachse.
Das Deggendorfer Hauptgebaude verzierten die Bahnhofsarchitelcten zeitge-
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mifl mit quergestellten Ziegelreihen unter der Dachlinie und mit geschnorkel-
ten Granitsteinkonsolen fiir die Dachbalken. Dieselben Verzierungen finden
sich auf simtlichen 1875 bis 1880 errichteten Ziegelbauten entlang der Haupt-
strecken von Landshut bzw. von Mthldorf her.

— Gleisseite —

B

a.Vorplatz e.Wartsaal IL.CI.

b.Expodition r. . . cL
c.Gepiickzimmer & Lompenzimmor

d Vorstendszimmer h.Postconducteuro.

Stand: Mai 1883

N =1:500.

Grundrifiplan des Empfangsgebiudes im Erdgeschofl der Station Deggendorf. Die Koniglich Bay-
erische Staatsbahn errichtete im Jahr 1877 das Empfangsgebiude der Gattung I. Der Bau hebt sich
hinsichtlich der Anzahl der Betriebsriume, die stets im Erdgeschof§ liegen, deutlich von den ge-
wohnlichen Unterwegsstationen entlang der Waldbahn, z. B. in Gotteszell oder in Ludwigsthal ab.
In Deggendorf befinden sich zusitzlich ein Vorstandszimmer, ein Lampenzimmer, ein Gepick-
zimmer und ein Raum fiir Postconducteure.

Quelle: Bayer. Hauptstaatsarchiv — Kriegsarchiv, Bestands-Nr. 417

Die Betriebsriume im Deggendorfer Hauptbau ragten gegentiber den gewdhn-
lichen Waldbahnstationen hinsichtlich ihrer Anzahl und ihren Funktionen
ebenfalls deutlich heraus. Laut dem beiliegenden Grundrifiplan befanden sich
im Erdgeschof8 neben den beiden obligatorischen Wartesilen und der ,,Expedi-
tion® zusitzlich ein ,,Vorstandszimmer®, ein ,Lampenzimmer*, ein ,, Gepick-
zimmer“ und ein Raum fiir ,Postconducteure®. Die letztgenannten zusitzli-
chen vier Riume teilte die Koniglich Bayerische Staatsbahn innerhalb der
Waldbahn noch den Stationen Regen und Zwiesel zu. Im Jahr 1883 verkaufte
die ,Expedition® in der Station Deggendorf 40409 Billets2e.

Das Obergeschofy im Deggendorfer Empfangsgebiude beherbergte zwei
Dienstwohnungen fiir Eisenbahnerfamilien. Eine separate Ttr fithrte vom zen-
tralen Treppenhausflur in eine Kammer, die als ,,Zimmer fir einen ledigen Ne-
benbeamten® bestimmt war?”.

Zur Anfangszeit der Eisenbahn mufiten Wechselwirter die zwolf im Stations-
bereich — ohne Kohlenbahn (s. u.) — vorhandenen ,, Wechsel“ vor Ort umstel-
len. Fiir diese Bediensteten kam an jeder Bahnhofsausfahrt ein zweigeschossi-
ges Wechselwirterwohnhaus hinzu. Die Wechselwirterhiuser, wovon jedes
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Zur Erstausstattung der Station Deggendorf gehorten zwei Wechsel- und Signalwirterwohnhiu-
ser. Das Wechsel- und Signalwirterwohnhaus an der Plattlinger Ausfahrt ist der einzige Bau aus
dem Jahr 1877, der heute noch weitgehend im Ursprungszustand vorhanden ist.

Foto: Bernhard Riickschlofl, Mirz 1996

Das Wechsel- und Signalwirterwohnhaus an der Ulrichsberger Ausfahrt wurde um das Jahr 1970
abgerissen. Die Aufnahme aus der Zeit vor 1906 zeigt, da nebenan eine umfangreiche Holzver-
ladung im Gange ist. Quelle: Archiv Michael S. Westerholz, Deggendorf
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Platz fur zwei Familien bot, waren vollkommen identisch. Im Ausschen ent-
sprechen sic in etwa einem Bahnwirterhiuschen mit einem zusitzlichen
Stockwerk. Das Wechselwirterhaus an der Ausfahrt nach Plattling, heute
Giiterstrafe Hausnummer 8, hat sich bis in unsere Tage nahezu unverindert
erhalten. Das Wechselwirterhaus an der Ulrichsberger Ausfahrt fiel Anfang
der siebziger Jahre der Spitzhacke zum Opfer.

Wie auf jeder Station fiir den 6ffentlichen Personenverkehr kam eine holzerne,
freistechende Abtrittsbude hinzu. Zur Standardausstattung einer Koniglich
Bayerischen Bahnstation gehérte auch eine gemauertes Waschhaus mit ,,Holz-
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Kursbuchauszug tiber den ,Sommerdienst* der Kéniglich Bayerischen Staatseisenbahn, giiltig ab
1. Juni 1883. Entlang der Waldbahn fehlen noch die Halte in Pankofen (ab 1. Mai 1897 installiert),
in Grafling (ab 15. Mai 1927 installiert) und in Bettmannsige. Die Uhrzeiten, bei denen die Minu-
ten unterstrichen sind, bedeuten ,Nachfahrplan®, z. B. 6! ist heute 1814,

Auf dem Amtlichen Fahrplan aus dem Jahr 1878 findet der Betrachter hinter
dem Deggendorfer Bahnhofsnamen ein abgebildetes Trinkglas. Das Trinkglas
steht als Symbol fiir eine vorhandene Bahnhofsrestauration. In welchen Rau-
men diese Restauration untergebracht war, lifit sich heute leider nicht mehr
feststellen. Méglicherweise lagen die Lokalititen in einem eingeschossigen frei-
stchenden Bau ca. 20 Meter vom Hauptgebiude in Richtung Ulrichsberger
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Ausfahrt entfernt. Die Postkutschenreisenden und die Bahnreisenden konnten
ihre Wartezeit darin angenehm verbringen. Warum im beiliegendem Amtli-
chen Fahrplan aus dem Jahr 1883 das Symbol nicht mehr erscheint, bleibt rit-
selhaft. Fir die Bahnreisenden bestand am Bahnhof der tigliche Anschluff fiir
zwel Postkutschenfahrten von bzw. nach Metten und eine Postkutschenfahrt
von bzw. nach Hengersberg—Schollnach. Welchen Fortschritt hier die Eisen-
bahn bringen sollte, kann man aus der sehr beschrinkten Platzkapazitit der
Postkutschen ermessen.

I11.3.2. Die Kohlenbahn zur Deggendorfer Donaulinde

Schon zu Zeiten der Krautbahn bestand eine Gleisverbindung von der damali-
gen Endstation in Fischerdorf unmittelbar zum Donauufer. Die private ,,Deg-
gendorf-Plattlinger Eisenbahn Actiengesellschaft verlingerte im Mirz 1868
die Strecke um 525 Meter zur Donaulinde. Am Fischerdorfer Donauufer dien-
te ein 30 Meter langer und 8 Meter breiter Giiterschuppen dem Warenum-
schlag.

Im Zuge des Waldbahnbaus legte die Staatsbahn die neue Station Deggendorf
abseits des Donauufers an. Da sich wegen der Stillegung der Krautbahn der
Wegfall des Giiterumschlags zwischen Schiff und Eisenbahn abzeichnete, be-
trieb man im Frihjahr 1877 mit Nachdruck den Bau einer Donaulindebahn.
Die Donaulindebahn sollte von der kiinftigen Deggendorfer Bahnstation aus-
gehen. Die Bauabteilung der Staatsbahn beauftragte deshalb am 12. Mirz 1877
den Sektionsingenieur Ludwig Strehl mit den Planungsarbeiten fiir eine ent-
sprechende Verbindungsbahn. Dem Sektionsingenieur Ludwig Strehl unter-
stand der Waldbahnbau von Pankofen bis kurz nach dem Kiihbergtunnel.

Der Waldbahnforscher Fritz Schosser (1913—1993) ist der Entstehung und dem
Verlauf der Deggendorfer Donaulindebahn akribisch nachgegangen. Es er-
staunt, welchen baulichen Aufwand die Lage im Uberschwemmungsgebiet der
Donau erfordert hat. Die folgenden Baudaten entstammen den Aufzeichnun-
gen von Fritz Schosser2s: ,Fiir die Anschluffbahn waren viereinhalb Tagwerk
Grund erforderlich. In zwei Fillen kam das Gesetz tiber die Zwangsabtretung
von Grundeigentum fiir 6ffentliche Zwecke vom 17. November 1837 zur An-
wendung. Die Trasse war in elf Profile unterteilt. Insgesamt 28 684 Kubikmeter
Erde mufiten die Bahnbauer bewegen. Fiir die Boschungsfliche kamen 8873
Kubikmeter Humus und 628 Kubikmeter Béschungspflaster zum Einbau. Fiir
die Wasserableitung aus einer 220 Meter langen und 30 Meter breiten Fiillgrube
fihrte man bei Profil 3 und Meter 25 einen offenen Durchlaf} aus. Das Material
fir den Dammbau kam aus der Fiillgrube. Der Durchlaf} bei Profil 3 bestand
aus Bruchsteinen und einer Spundwand an der Vorderseite. Bei Profil 9 erfor-
derte die Lage im Uberschwemmungsgebiet eine Flutéffnung mit 6 Metern
lichter Weite aus Bruchsteinmauerwerk, die Ecken und die Abdeckung mit
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Lageplan der im Jahr 1877 gebauten Donaulindebahn. Die Bahn fiihrte von der Station Deggen-
dorf hinunter zum Donauufer. Vor Errichtung des Deggendorfer Winterhafens und der Wallner-
Linde befand sich der Umschlagplatz fiir Schiffsgiiter am linken Donauufer oberhalb der heutigen

Autobahnbriicke.
Quelle: Sammlung Verkehrsmuseum Niirnberg, Ausstellung im Bayer. Localbahnmuseum Bayer.

Eisenstein 1996.
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Haussteinen aus Beton fundiert und mit einer Spundwand versehen. Auf die-
sen Unterbau verlegten die Bahnbauer 1400 laufende Meter Gleis und vier
Weichen, wobei hier die Rangiergleise unten am Donauufer mitgerechnet wur-
den.”

Die Donaulindebahn zweigte von der Waldbahn bei der Flutbriicke Nummer
VIII bei Profil 88, heute auf Hohe des Feuerwehrhauses gelegen, in stidéstliche
Richtung ab (siche beiliegenden Lageplan). Von der Station Deggendorf her
konnten die Ziige ohne Umsetzen direkt einfahren. Im Radius von 200 Meter
schwenkte die Bahn parallel zum linken Donauufer hin und ging bis zum Ende
des Schiffslandeplatzes. Die Linge von der Abzweigweiche bis zum Prellbock
am Donauufer betrug 814 Meter.

Im amtlichen Streckenplan der Waldbahn aus dem Jahr 1883 ist der Anschlufl
als ,Kohlenbahn“ bezeichnet. Dies lilt auf den Hauptzweck und auf die
iiberwiegend beforderten Giiter schlieflen. Das Massengut Kohle eignet sich
seit je her gut fiir den Schiffs- und Eisenbahntransport.

Gleisplane von den Anlagen am Donauufer sind uns leider nicht bekannt.
Nach den Angaben von Fritz Schosser erfuhren die dortigen Ladegleise bis
etwa 1910 beachtliche Erweiterungen. Im Endausbau umfafite der Gleisplan
nicht weniger als 10 Weichen.

Die Betriebsverhaltnisse auf der Donaulindebahn gestalteten sich schwierig, da
vom Ufer hinauf zum Waldbahndamm ein Héhenunterschied von 6,95 Meter
zu Giberwinden war. Ein Abschnitt von 330 Meter lag deshalb in einer Steigung
von 1:55, dazu noch in einer engen Kurve. Fiir die Dampflokfithrer war es
schon eine Kunst, die vollbeladenen Giiterwaggons hinauf auf den Briicken-
damm zu bringen. Die Loks schoben deshalb ihre Last iiber die Rampe, damit
die Fuhren aus dem Stand richtig in Schwung kamen.

Einen interessanten Nachweis fiir die Donaulindebahn finden wir in der Ein-
gabe an die Bayerische Staatsregierung vom 11. November 1893, in der die
»Localbahn-Actiengesellschaft Deggendorf-Metten® um eine Verstaatlichung
ihrer Bahnlinie ersucht hat. In dem Antrag schlug die Privatbahn vor, dafl man
im Falle einer Ubernahme die Staatsbahn die beiden ,Mettener Bockerl“ auf
der Donaulindebahn gut einsetzen kénnte29.

Die Bahnanlagen am Donauufer zogen auch den Bau von Lagerhiusern und
Verladeanlagen etc. nach sich. Von Anfang an bestand unten an der Donau ein
kleines Fachwerkhaus mit der Gebiudeachse parallel zur Uferlinie. Dieses
Fachwerkhaus ist heute als Wohnhaus noch vorhanden. Die amtlichen Flurkar-
ten geben Auskunft, daf} zwischen 1886 und 1908 folgende Giiterumschlagan-
lagen hinzukamen: eine grofle Fachwerklagerhalle mit der Gebaudeachse quer
zur Uferlinie, heute Bootshaus fiir Paddelboote, weiter eine Lagerhalle in
Backstein mit der Gebaudeachse parallel zur Uferlinie, heute Bootshaus fiir
Motorboote, und zwei Tanklager, von denen allerdings im Gelande heute
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nichts mehr erkennbar ist. Die Tanklager lagen auf Hohe der heutigen Auto-
bahnbriicke. Aus Fotografien aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg geht her-
vor, daf} das linke Donauufer oberhalb der heutigen Bogenbachmiindung da-
mals der Deggendorfer Hauptumschlagplatz fr Schiffsgiiter gewesen ist.

Der Bau der Nebenbahn nach Kalteneck in den Jahren 1912/1913 hat die ur-
spriingliche Bahntrasse weitgehend beseitigt. Bis in die vierziger Jahre war
noch eine Donaulidndebahn in Betrieb, deren neue Trasse aus der Gabelung der
Kaltenecker Strecke und der Waldbahn heraus zum Donauufer fithrte. Eine
entsprechende gestrichelte Linie findet sich im Amtlichen Gleisplan vom Mirz
1914. Einen weiteren Nachweis fiir die Existenz der Kohlenbahn zum Donau-
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ufer findet man in der ,besonderen Stellwerksvorschrift fiir Deggendorf-
Bahnhof“ vom Oktober 1936. Nach § 7 Abs. 1 dieser Vorschrift mufiten die
Lokfihrer bei der Ausfahrt aus der Donaulinde ein Gleissperrsignal beachten.
Das Gleissperrsignal stand 60 Meter vor der Einfahrweiche zu den Strecken-
gleisen und wurde vom Stellwerk 1 bedient.

Im Gleisplan vom 20. Oktober 1954 erscheint die Donaulindebahn nicht
mehr. Einige Gleisreste und Trassenreste waren in den fiinfziger Jahren noch
vorhanden. Heute sucht man im Gelinde vergebens nach Spuren. Letztlich hat
bereits die Neuanalge des Winterhafens sowie der Wallnerlinde in den zwanzi-
ger Jahren der Anschluflbahn das Ende bereitet. Der grofiziigig angelegte Win-
terhafen und die Wallnerlinde konnten leichter tiber die Nebenbahn nach Kal-
teneck erschlossen werden.

I11.3.3. Die Station Deggendorf wird Eisenbahnknotenpunkt

Die Station Deggendorf fiithrte in den ersten 14 Jahren das Dasein eines bedeu-
tenden Unterwegsbahnhofs. Mit der Eréffnung der Lokalbahn nach Metten
am 17. Oktober 1891 kam der Aufstieg zum Abzweigbahnhof. Von jetzt an
benutzten zwei Bahnverwaltungen, die Staatsbahn und die private ,,Actien-
gesellschaft der Localbahn Deggendorf-Metten®, die Deggendorfer Bahnanla-
gen. Durch den Anschluf§ an das Schienennetz erlebten die Granitsteinbriiche
und die Forstwirtschaft in der Mettener Umgebung einen Aufschwung, der
wiederum dem Giiterverkehr auf der Schiene neue Impulse gab. Hinzu kam die
allgemeine Aufwirtsentwicklung des Verkehrsmittels Eisenbahn, die sich auch
auf die Waldbahn auswirkcte.

Die Eroffnung der Lokalbahn nach Metten brachte zunichst den Ausbau der
Deggendorfer Giiterverladeanlagen mit sich. Die Granitsteingesellschaft Met-
ten installierte einen Aufziehkran. Die Firma Sperling & Adelmann sowie das
Dampfsigewerk Bobracher Forst erstellten fiir sich je ein Komptoirhiuschen.
Hinzu kam ein weiterer Aufziehkran und ein Bodenwaagehiusl30. Sehr wahr-
scheinlich errichtete man die speziell fiir den Giiterverkehr auf der Mettener
Strecke zugeschnittenen Umschlagsanlagen gegentiber dem Empfangsgebiude
entlang dem neu angelegten Gleis 5. Fotografien aus der Zeit von 1900 bis 1905
zeigen auf der Seite gegentiber dem Empfangsgebiude ausgedehnte Holzlager-
platze. Die haushoch aufgetiirmten Holzstapel erstreckten sich iiber die gesam-
te Bahnhofslinge.

Um diese Zeit baute auch die Bahnverwaltung fiir einen dritten Wechselwirter
eine Unterstellbude.

In die Jahre 1891 bis 1905 fillt die Erweiterung der Giiterhalle durch den An-
bau eines zweigeschossigen Okonomiegebiudes3!.

Die Staatsbahn verbreitete die Giiterhalle zur Stralenseite hin um fiinf Meter
auf nunmehr 14 Meter. Die urspriingliche Gebiudeform kann der Betrachter
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In der Zeit bis 1905 figte die Koniglich Bayerische Staatsbahn an die Giiterhalle ein zweigeschossi-
ges Okonomiegebiude an. In dem Anbau befanden sich bis zum 31. Dezember 1994 die Biiros der
Giiterabfertigung. Die Bahnmeisterei hatte bis 1959 ebenfalls ihre Biiros im Giiterabfertigungs-
gebiude. Foto: Bernhard Rickschlof}, Mirz 1996

In den Jahren bis 1905 wurde die Giiterhalle zur Strafle hin verbreitert. Da die Verbreiterung nicht
die gesamte Gebidudelinge betraf, ragt an der Giebelseite zum Empfangsgebiude noch ein Stiick
der ,,Ur-Giiterhalle® heraus. Foto: Bernhard Riickschlof}, Mirz 1996
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An der Gleisseite der Giiterhalle blieben die Auflenmauern unverindert. Sie weisen noch die

Rundbogentore und Rundbogenfenster aus dem Jahr 1877 auf.
Foto: Bernhard Riickschlof§, Mirz 1996

an der Giebelseite zum Empfangsgebiude heute noch gut nachvollziehen. Die
Verbreiterung betraf nimlich nicht die gesamte Gebaudelinge. Etwa eineinhalb
Meter vor der Nordseite (= Giebelseite zum Empfangsgebiude) knicke die
Mauerfront wieder zur urspringlichen Gebaudebreite ein. Ein kurzes Teil-
stick der ,,Ur-Giiterhalle® ragt deshalb in Richtung Empfangsgebiude heraus.
Dasich die Verbreiterung nur zur Straflenseite hin erstreckt, resultieren daraus
asymetrische Dachseiten und unterschiedlich hohe Seitenwinde. Giiterhallen
wurden so gebaut, daff auf beiden Lingsseiten dieselben Tor- und Fenster-
anordnungen waren. In der Station Deggendorf blieb die Mauer an der Gleissei-
te unverandert. Heute hat sie noch die urspriinglichen Rundbogenfenster (0,60
Meter Breite und 1,00 Meter Hohe; bis zum Ansatz des Rundbogens gemes-
sen) und die urspriinglichen Rundbogentore (2,60 Meter Breite und 2,90 Meter
Hohe; bis zum Ansatz des Rundbogens gemessen). Die im Zuge der Verbreite-
rung versetzte Wand entlang der Straflenseite ist deutlich niedriger (3,60 Meter
gegeniiber 5,90 Meter auf der Gleisseite; vom Fuffbodenniveau der Giiterhalle
gemessen). Auf dieser Seite weisen die Tore und Fenster Flachbogen sowie
deutlich andere Mafle auf (Fenster: 0,90 Meter Breite und 1,40 Meter Hohe;
Tore: 2,20 X 2,20 Meter; bis zum Ansatz des Flachbogens gemessen).

Unmittelbar an der Siidseite der Giiterhalle fiigte die Staatsbahn ein zweige-
schossiges Okonomiegebiude in Backstein an. Der Anbau beherbergte neben
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den Biirogebduden der Giiterabfertigung jahrzehntelang die Bahnmeisterei
(s. u.). Als Beleg dafiir, dafl die Guiterabfertigung erst Jahre spiter zur bereits
vorhandenen Giiterhalle hinzugekommen ist, erkennt der Betrachter im Innern
der Giiterhalle anhand der Struktur des Innenverputzes das Rundfenster an der
chemaligen Giebelwand, der Wand, an der sich heute der Anbau anschlief3t.

Die Staatsbahn lief bis 1910 eine Reihe weiterer kleinerer Nebengebiude erstel-
len. An der Ausfahrt nach Ulrichsberg entstand auf der Stadtseite ein Draisi-
nenschuppen in Holzbauweise. Im Stationsbereich baute die Staatsbahn des
weiteren einen Gepick- und Postkarrenschuppen und eine Feuerwehrhalle32.

Um die Jahrhundertwende hatte die Eisenbahn einen rasanten und unerwarte-
ten Aufschwung genommen. Es stellte sich heraus, dafl auch in Deggendorf die
Verhiltnisse zu eng geplant waren. Aus diesem Grund erweiterte die Staats-
bahn in den Jahren bis 1913 den Deggendorfer Gleisplan. Bei der nachfolgen-
den Aufzihlung der wichtigsten Ausbaumafinahmen empfiehlt es sich, den
Gleisplan vom Mirz 1914 aus der Kartenbeilage zur Hand zu nehmen. Folgen-
de Gleisanlagen kamen hinzu: Ein weiteres durchgehendes Gleis (Gleis 5)
(s. 0.), zwei zusitzliche Ladegleise, Weichenstrafien zum direkten Einfahren in
die Rangier- und Ladegleise aus jeder Richtung u. a. als Ersatz fiir die handbe-
dienten Drehscheiben, Weichenverbindung von Gleis 4 tiber Gleis 5 hin zur
Mettener Strecke, ein Stumpfgleis zum Draisinenschuppen, ein Stumpfgleis am
Wirterstellwerk 2 und Lokbehandlungsanlagen mit einem Umfahrungs- und
einem Hinterstellgleis. Durch den Gleisausbau verlingerte sich der Stationsbe-
reich von 560 Meter auf 800 Meter, wenn man die Entfernung zwischen der
ersten und letzten Weiche als Maf3stab heranziceht.

Heute lafit sich nicht mehr genau feststellen, in welcher zeitlichen Reihenfolge
diese einzelnen Gleisbauschritte abgelaufen sind. Es sollte fiir uns heute aber
eine cher sekundire Rolle spielen, ob zum Beispiel die beiden zusitzlichen La-
degleise vor dem fiinften Ausweichgleis verlegt wurden. Auflerdem sei zu dem
Gleisplan gesagt, dafl dieser in einem relativ groflen Bahnhof wie Deggendorf
ofter Veridnderungen unterworfen war. Dieser Beitrag soll hier nicht jede lau-
fende Verinderung behandeln. Vielmehr sollen Vergleiche anhand vorliegen-
der amtlicher Pline die wesentlichen Unterschiede zwischen den Ausbausta-
dien hervorheben.

Zur Anfangszeit der Eisenbahn mufiten die Eisenbahner simtliche Weichen
und Signale mit der Hand bedienen, d. h. die Wechselwirter mufiten bei jeder
Verschubbewegung den Wechsel aufschliefen, umstellen und wieder gegen
unbefugtes Bedienen verriegeln. Hierzu mufite so ein Bahnbediensteter das tig-
liche Laufpensum eines Langstreckenliufers bewiltigen. Gerade im Winter
und bei schlechter Sicht barg diese Titigkeit vielerlei Gefahren in sich. Je um-
fangreicher die Gleisanlagen und der Zugverkehr waren, desto problematischer
wurde die Verstindigung zwischen den Wechselwirterposten. Die Signalbe-
dienung fiir die Zugfahrten ging umstindlich iiber den optischen Telegrafen,
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Das Gleisfeld der Station Deggendorf vor der Errichtung zentraler Stellwerksanlagen. Wechselwir-
ter muflten vor Ort die ,,Wechsel® (alte Bezeichnung fiir Weichen) umstellen und den Ziigen mit
der Flagge Zeichen geben. Bei genauem Betrachten erkennt man den zweiarmigen ,,Perrontelegra-
phen® vor dem Empfangsgebaude. Quelle: Archiv Michael S. Westerholz, Deggendorf

genannt ,Semaphor® (= Zeichentriger), vonstatten. Auf einer Bahnhofsfoto-

grafiec aus dem Jahr 1902 ist der ,Perrontelegraph® vor dem Deggendorfer

,Bahnhofsbureau® gut zu erkennen. Der , Perrontelegraph® galt in erster Linie

fir die Ziige selbst. Auflerdem zeigte er den Wechsel- und Signalwirtern an

den Bahnhofseinfahrten an, ob sie den ankommenden Zug in den Bahnhof zu
. . . . g

lassen hatten (siche Text in Kursivschrift).

Die Signalgebung in der Station Deggendorf vorder ,,Centralisierung “3

Die Vorganger der Fliigelsignale waren bei der Koniglich Bayerischen Staats-
bahn die ,Optischen Telegmp/oen auch ,Semaphor” genannt. Der Optiscbe
Telegmpb bestand aus einem aufgestellten Masten, an dessen Spitze ein oder
zwei Arme angebracht waren. Die Bahnbediensteten mufiten die Stellung des
Signalarms vor Ort durch Kurbeln verdndern. Der waagrecht stehende Arm
bedeutete ,Halt“ (nachts rotes Licht) und der schrig nach oben stehende Arm
bedeutete ,Fahrt frei (nachts griines Licht). Es kam vor, daff an einem Masten
zwel Arme in entgegengesetzte Seiten zeigten. In diesem Fall galt der Arm, der
in Fabrtrichtung gesehen nach rechts zeigte. Im Jahr 1902 stand in der Station
Deggendorf, anf Perron 1, ein ,,Perrontelegraph mit zwei Armen.

Bis zur ,Centralisierung®, d. b. bis zur Installation zentraler Stellwerksanla-
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Die Kéniglich Bayerische Staatsbahn lief§ im Jahr 1902 simtliche Stationen fotografieren. Auf dem
Bahnhofsfoto der Station Deggendorf ist gut der »Perrontelegraph® schen. Der ,Perrontelegraph®
war der Vorlaufer des Ausfahrsignals. Rechts steht die 1891 von Krauss in Miinchen unter der
Fabrik Nr. 2452 gebaute Lok ,Metten® der privaten ,,Localbahn-Actiengesellschaft Deggendorf-
Metten®. Quelle: Archiv des Verkehrsmuseums Niirnberg

gen, gab es in den Hauptdurchgangsstationen wie Deggendorf folgende Signai-
gebung: Die Zugfahrten regelten ,,Optische Telegraphen an den beiden Bahn-
hofseinfahrten, diese laut der Signalordnung vom 1. Januar 1881 als ,,Bahn-
hofabschluftelegraphen® bezeichnet. Kombiniert waren die ,Bahnbofabschluf-
telegraphen mit dem ,Perrontelegraphen vor dem Empfangsgebéiude. Die
Ziige erhielten iiber den ,,BahnhofabschlufStelegraphen die Evlaubnis zur Ein-
fahrt in die Station. Am Empfangsgebéndes erteilte der , Perrontelegraph* dem
Zug das weitere Signal, entweder zum Halten oder zur Weiterfahrt.

Die Bedienung des ,,Perrontelegraphen gehorte anschlieflich zu den Befugnis-
sen des ,jourhabenden Beamten“ (= Fabrdienstleiter), der seinen Arbeitsplatz
im ,Bahnhofsburean” des Empfangsgebindes hatte. Uber den ,,Perrontele-
graph* richtete er seine Weisungen nicht nur an die Ziige, sondern auch an die
Wechsel- und Signalwdrter an den beiden Bahnhofseinfabrten. Gemdf seiner
Signalgebung mufiten die Wiirter den ,Bahnbofabschluftelegraphen anf
w»(Ein-)Fabrt frei* stellen. Umstindlich und nicht immer eindeutig gestaltete sich
der Fall, wenn ein Zug in die Station zwar einfabren aber nicht mebr ausfabren
durfte. Der ,Perrontelegraph“ war hier auf ,Halt“ oder ,Rube* zu stellen, so-
bald der ,BahnhofabschlufStelegraph“ das Signal ,,(Ein-)Fabrt frei“ angenom-
men hatte.
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Auszug aus der Signalordnung der Koniglich Bayerischen Staatsbahn vom 1. Januar 1881 in Plakat-
form. In der Station Deggendorf waren ,Bahnhofabschlufitelegraphen® und ,, Perrontelegraphen®
mit Mast und beweglichen Fliigel installiert.

Als dritter Begriff erschien in der Bayerischen Signalordnung vom 1. Angust
1893 beim ,Perrontelegraphen erstmals das ,Optische Rubesignal®. Bei die-
sem Begriff hing der Signalarm senkrecht nach unten (nachts blanes Licht). Das
»Optische Rubesignal® bedeutete, dafi eingefahrene Ziige fiir einen planmafSi-
gen Halt oder fiir einen Bedarfshalt bis zum gewdhnlichen Halteplatz vorzu-
riicken hatten.

Die Ausfahrsignale, die die Koniglich Bayerische Staatsbahn allgemein ab dem
Jahr 1881 im Zuge der Ervrichtung zentraler Stellwerke an den Babnbofsans-
fabrten installierte, ersetzten die ,,Perrontelegraphen .

Die Handbedienung der Weichen und Signale fand in Deggendorf ein Ende mit
dem Bau zentraler Stellwerkseinrichtungen im Jahr 190634, Die Firma Georg
Noell & Co. aus Wiirzburg installierte nach dem Patent Jiidel/Biissing (Braun-
schweig) im Hauptgebaude ein Befehlsstellwerk mit Bahnhofsblock und an den
beiden Bahnhofsausfahrten davon abhingige Wirterstellwerke. Diese waren
das Stellwerk 1 an der Plattlinger Ausfahrt und das Stellwerk 2 an der Ulrichs-
berger Ausfahrt. Nun regelten mittels Kurbeln und Umstellhebel im Hauptge-
biude der Fahrdienstleiter am Befehlsstellwerk sowie von hoher Warte aus
zwei Stellwerker den Fahrbetrieb. Von den Hebelbinken und Kurbeln im
Stellwerk gingen tiber Umlenkrollen die Drahtziige zum Antrieb der Weichen
und Signale. Nach dem Amtlichen Gleisplan vom Mirz 1914 waren von den 27
im Bahnhofsbereich (ohne Kohlenbahn) vorhandenen Weichen 15, davon zweti
Doppelkreuzungsweichen, an den Stellwerken angeschlossen. Die 10 Weichen
im Bereich der Ladegleise und der Lokbehandlungsanlagen (s. u.) blieben
zweckmifligerweise handbedient. An der zentralen Stellwerksbedienung hin-
gen zum selben Zeitpunkt fiinf Ausfahrsiganale und die vier Einfahrsignale.
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Die Handbedienung der Weichen und Signale vor Ort hatte ein Ende mit dem Bau zentraler Stell-
werkseinrichtungen im Jahr 1906. Von nun an regelten im Empfangsgebiude der Fahrdienstleiter
am Befehlsstellwerk und an den Bahnhofsausfahrten je ein Stellwerker in einem Wirterstellwerk
den Fahrbetrieb. Das Bild zeigt das Warterstellwerk an der Ulrichsberger Ausfahrt. Wenige Tage
nach der Auflerdienststellung am 26. November 1991 fiel das Backsteingebiude der Spitzhacke
zum Opfer. Foto: Bernhard Riickschlof, Februar 1991

Von den mechanischen Stellwerken wurden iiber Hebelbinke die Signale und Weichen per Draht-
ziige umgestellt. An der Ausfahrt nach Plattling zeigen die Formsignale der Reichsbahn-Einheits-
bauart ,,Halt*. Foto: Bernhard Riickschlofl, Oktober 1972
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Mit je zwei Ausfahrsignalen waren die Gleise 1 und 2 versehen. Das Ausfahr-
signal nach Metten galt nur fiir Gleis 4. Fiir Zugfahrten standen somit die Glei-
se 1 und 2 sowie das Gleis 4 als Richtungsgleis fir Metten bereit. Nach der
»Centralisierung® in Deggendorf dienten die beiden Wechselwirterhduser wei-
terhin als Eisenbahnerwohnhauser.

Die Kéniglich Bayerische Staatsbahn gruppierte die Anordnung von einem Be-
fehlsstellwerk und davon abhingigen Wirterstellwerken als ,,Stellwerksklasse
3“ ein?. Im Landkreis Deggendorf gab es zur Linderbahnzeit nur mehr in
Plattling die ,,Stellwerksklasse 3.

Die Erweiterung der Gleisanlagen umfafite auch Lokbehandlungsanlagen mit
einem Umfahrungsgleis und einem Hinterstellgleis. Die Staatsbahn legte das
Gleis entlang der Ulrichsberger Ausfahrt auf der Stadtseite an. Dieser Platz lag
damals auf freier Flur ohne umgebende Bebauung. Die abgestellten Dampflo-
komotiven konnten somit beim Hochheizen ihres Kessels kaum jemanden
durch Qualm und Ruf belistigen. In der Dampflokzeit waren die Moglichkei-
ten zum Wasserfassen besonders wichtig, wichtiger noch als die Méglichkeiten
zum Kohlenehmen. Am Lokbehandlungsgleis errichtete man deshalb einen
Wasserkran. Dadurch erst konnten Dampflokomotiven, die gerade aus Eging
angekommen waren, gleich wieder eine weitere Zugleistung tibernehmen.
Nach Auskunft des ehemaligen Leiters des Bahnbetriebswerks Plattling, Herrn
Ludwig Rupprecht ¥, erfreute sich das Deggendorfer Lokspeisewasser wegen
seines idealen Hirtegrades grofier Beliebtheit. Ein kleiner Behelfskran zum
Kohlenehmen gehérte nach dem Gleisplan vom Mirz 1914 mit zu den Lokbe-
handlungsanlagen. Ein amtlicher Gleisplan vom Mirz 1957 weist neben dem
Wasserkran eine Inspektionsgrube nach, in der das Lokpersonal vor allem die
Achslager nachsehen konnte. Spitestens mit dem Dampflokabschied auf der
Waldbahn am 6. Mirz 1974 wurde der Wasserkran tiberfliissig. Die Deutsche
Bundesbahn baute den Wasserkran kurz darauf ab. Der Kohlekran war bereits
lange Jahre zuvor verschwunden. Fiir die Diesellokomotiven und Schienenbus-
se steht seit den sechziger Jahren eine Betankungsanlage neben dem Giiterab-
fertigungsgebaude bereit.

Die Baumafinahmen in der ersten Dekade des 20. Jahrhunderts bewirkten auch
einen verwaltungsmifligen Aufstieg: Im Zuge der mit Wirkung vom 1. April
1907 vollzogenen Organisationsreform erhob die Kéniglich Bayerische Staats-
bahn die Station Deggendorf zur ,Station I. Klasse“3. Besonders wichtige
Bahnhéofe wurden auf diese Weise hervorgehoben. In Bayern gab insgesamt 90
,Stationen I. Klasse.

Auf Grund des Gesetzes vom 26. Juni 1908 erbaute die Staatsbahn bis zum
1. August 1914 die Nebenbahn iiber Hengersberg, Schéllnach und Eging nach
Kalteneck. Uber den Streckenbau waltete in der Zeit vom 1. Oktober 1911 bis
zum 1. Dezember 1914 eine eigens eingerichtete Neubauinspektion mit Sitz in
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der Station Deggendorf3. Die feierliche Eroffnung des Teilabschnitts bis Hen-
gersberg fand am 26. Juni 1913 statt. Jetzt wurde die Station zum zweiten
Eisenbahnknotenpunkt im Landkreis Deggendorf. Zur Unterscheidung gegen-
tiber dem neu erbauten Hafenbahnhof erhielt die Station ab Oktober 1914 die
amtliche Bezeichnung ,,Deggendorf Bahnhof*3s, \

I11.3.4. Die Zeit von 1920 bis 1948

Die Deggendorfer Bahnanlagen erlebten in den zwanziger Jahren die ersten
Eigentimerwechsel. Den Anfang machte die Bayerische Staatsbahn, die am
1. April 1920 in das Reichseisenbahnvermdgen einging. Am 11. Oktober 1924
trat das Gesetz iber die Bildung der Deutschen Reichsbahngesellschaft in
Kraft, wodurch die behordlich organisierte reichseigene Eisenbahn in eine pri-
vatwirtschaftliche Gesellschaft umgewandelt wurde. Die Anlagen der privaten
Actiengesellschaft der Localbahn Deggendorf ibernahm am 1. Februar 1928
die ebenfalls private Regentalbahn A.G.%.

Die Deutsche Reichsbahn erreichte in den zwanziger Jahren durch verschiede-
ne Weichenverlegungen eine Nutzlinge von 539 Meter fiir das Durchfahrts-
gleis 1, den damaligen ,,Rekordwert“ in Deggendorf Bahnhof. Dieser Gleisum-
bau lafit sich deshalb in die zwanziger Jahre datieren, da weiterhin die Bayeri-
schen Flugelsignale an den Aus- und Einfahrten stehenblieben. Die Bayeri-
schen Linderbahnsignale sind leicht anhand den markant in drei Spitzen aus-
laufenden Fligelenden zu erkennen. Nach dem Umbau erhielt das Gleis 3
ebenfalls Ausfahrsignale. Nunmehr standen fiir Zugfahrten die Gleise 1 bis 3
zur Verfigung. Gleis 4 war weiterhin Richtungsgleis fiir die Ziige nach Metten.

Zu den Anlagen von Deggendorf Bahnhof gehorte seit jeher eine Schranke am
Bahnwirterhaus des Postens 33 der Waldbahn, heute Untere Himmelreich-
strafle. Im Mirz 1914 mufite noch der Schrankenwirter bei jeder Zug- und
Rangierfahrt die Schranken hoch- und niederkurbeln. Die Bahnverwaltung
entband den Bahnwiirter schon frith von dieser Aufgabe. Nach der ,,besonde-
ren Stellwerksvorschrift fir Deggendorf Bahnhof“ vom Oktober 1936 zihlte
die Bedienung der Schrankenanlage zu den Obliegenheiten von Stellwerk 2.
Aus derselben Vorschrift geht auflerdem hervor, daf§ der dortige Stellwerker
die Schranken fir den Fulwegiibergang, der auf Hohe seines Arbeitsplatzes
von der Stadtfeldstrafle zur Schwaigerbreite fiihrte, bedienen mufite. Die Rei-
senden am Bahnsteig konnten, schon lange bevor der Zug aus Richtung Ul-
richsberg einlief, das ankiindigende Gebimmel vom Bahniibergang ,,Himmel-
reichstrafle her vernchmen. Das vertraute Gebimmel hallte weit in die Umge-
bung.

In den dreifliger Jahren blieb unser Bahnhof weitgehend unverindert. Die Ei-
senbahn war zu dieser Zeit das bedeutendste Verkehrsmittel zu Lande. Es kam
deshalb nicht von ungefihr, daff die Deutsche Wehrmacht im Jahr 1938 zwei
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grofle zweistockige Lagergebiude an der Ausfahrt nach Ulrichsberg auf der
Stadtseite errichtete. Im Jahr 1938 war es selbstverstandlich, daf§ diese als be-
sonders wichtig angesehenen Gebiude einen Gleisanschlufl erhielten. Einer die-
ser chemaligen Wehrmachtsspeicher beherbergt heute eine Gemeinschaftsun-
terkunft der Zentralen Anlaufstelle fiirr Asylbewerber des Regierungsbezirks
Niederbayern.

Am 10. Februar 1937 wechselte wieder einmal die Rechtsform der Staats-
bahn. Die Deutsche Reichsbahn Gesellschaft wurde in die behordlich organi-
sierte offentlich-rechtliche Deutsche Reichsbahn umgewandelt. Die Machtha-
ber wollten damit die Staatsbahn fiir den bevorstehenden Krieg an die ,kurze
Leine“ nehmen.

Der Zweite Weltkrieg machte sich in den Deggendorfer Bahnanlagen zunichst
durch zahlreiche Truppentransporte bemerkbar. Mitten im Krieg erhielt unser
Bahnhof eine nominelle Aufwertung: Die Station ,,Deggendorf Bahnhof“ trigt
seit dem 5. Mai 1941 den neuen Titel ,Deggendorf Hauptbahnhof“41.

Erst in den letzten Kriegstagen sah sich der Deggendorfer Hauptbahnhof un-
mittelbar mit dem Zeitgeschehen konfrontiert: Ein Evakuierungszug mit 4480
KZ-Haftlingen aus Buchenwald und Ohrdruf sollte iiber Pilsen und Bayerisch
Eisenstein nach Dachau rollen. Auf der tagelangen Reise waren bereits zahlrei-
che Hiftlinge umgekommen. Am 17. April 1945 erreichte der Haftlingszug
Deggendorf. Inzwischen konnte jedoch wegen des Bombardements vom Vor-
tag kein Zug mehr den Bahnhof Plattling passieren. Der Evakuierungszug safs
deshalb 40 Stunden in Deggendorf Hauptbahnhof fest. Am 19.- April 1945
wurde aus den KZ-Hiftlingen ein Baukommando fiir die Aufrium- und Wie-
deraufbauarbeiten nach Plattling abkommandiert. Noch am selben Tag ging
die Fahrt des Schreckenszuges auf der Kaltenecker Strecke bis Nammering wei-
ter. Insgesamt 794 Hiftlinge kamen dort bis zum 24. April 1945 zu Tode*?.

Von unmittelbaren Kriegshandlungen blieb unser Bahnhof gottlob verschont.
In den letzten Tagen des , Tausendjihrigen Reiches®, am 27. April 1945, be-
gingen jedoch deutsche Truppen die Torheit, die Deggendorfer Eisenbahn-
briicke in die Luft zu sprengen. Noch am gleichen Tag nahmen die Amerikaner
Deggendorf ein. Mit Hilfe amerikanischer Pioniere gelang es relativ schnell, die
Eisenbahnbriicke wieder instandzusetzen. Der 1. Biirgermeister von Deggen-
dorf, Andreas Maderer, konnte bereits am 3. April 1946 die Deggendorfer Ho-
noratioren zur feierlichen Wiedererdffnung in den Hauptbahnhof laden®.

Bis zum 3. April 1946 war der gesamte Untere und Mittlere Bayerische Wald
vom Schienennetz rechts der Donau abgeschnitten. Um auf das Gebiet rechts
der Donau zu gelangen, mufiten die Ziige iiber Gotteszell, Viechtach, Blaibach
und Miltach iiber die unzerstérte Bogener Eisenbahnbriicke nach Straubing
fahren. Die Eisenbahner muf3ten in dieser Zeit des Inselbetriebs mit vielerlei
Schwierigkeiten fertig werden und oft genug improvisieren. Woher sollte zum
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Am 27. April 1945 wurde die Eisenbahnbriicke tiber die Donau in die Luft gesprengt. Mit Hilfe
amerikanischer Pioniere konnte die Briicke bis zum 3. April 1946 wieder aufgebaut werden. Der
nichstgelegene Donau-Eisenbahniibergang befand sich in der Zwischenzeit in Bogen und war um-
standlich tiber Gotteszell-Viechtach—Blaibach-Miltach—Konzell-Mitterfels zu erreichen.
Quelle: Stadtarchiv Deggendorf

Beispiel der Fahrdienstleiter eine dringend benétigte Ersatzlok herbekommen,
wenn zerstorte Donaubriicken die Verbindungen zu den Bahnbetriebswerken
blockierten?

Ein nachkriegsbedingter Hochbetrieb herrschte vom 3. April 1946 bis zum
29. April 1948. Auch die Eisenbahnbriicke am Passauer Kachletkraftwerk war
in den letzten Kriegstagen in die Luft geflogen. Der Wiederaufbau dieser
Donaubriicke dauerte bis zum 29. April 1948. Die nichstgelegene passierbare
Donautiberfahrt befand sich ab dem 3. April 1946 in Deggendorf. Also muf3te
zwel Jahre lang der Bahnverkehr von Freyung und von Haidmiihle, soweit er
fur den Miinchner und Passauer Raum bestimmt war, durch Deggendorf
Hauptbahnhof rollen.

I1.3.5. Der Deggendorfer Hauptbahnhof im Aufschwung und Abschwung
seit 1949

Am 7. September 1949 wechselte erneut der Eigentiimer. Die Deutsche Bun-

desbahn léste in Westdeutschland die Deutsche Reichsbahn ab. In den kom-

menden Wirtschaftswunderjahren spielte das Verkehrsmittel Eisenbahn eine
entscheidende Rolle. Nach allen Richtungen herrschte Hochbetrieb. Noch be-
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vor der Autoverkehr gegeniiber der Bahn die Oberhand gewann, mufite die Ei-
senbahn am Deggendorfer Hauptbahnhof drei Privatanschliisse bedienen. Die
Privatanschliisse lagen an der Ulrichsberger Ausfahrt und fithrten zum Auto-
haus Lesser, zum Lagerhaus der Firma Glasschréder und zum chemischen Be-
trieb Pfestorf im Bereich der heutigen Dr.-Kollmann-Strafle*4. Wenn auch kein
formeller Privatanschlufl bestand, so hatte die benachbarte Mineralolhandlung
Neumeyer in der Giiterstraffe ihre Umfiillanlagen unmittelbar neben dem La-
degleis.

Die Deutsche Bundesbahn begann in dieser Bliitezeit der Eisenbahn mit einer
Reihe von Modernisierungen. Der erste Bereich, der davon profitierte, war die
Bahnmeisterei. Schon zu Zeiten der Kéniglich Bayerischen Staatsbahn befand
sich in der Station Deggendorf eine Bahnmeisterei, von den Eisenbahnern kurz
»2Bahnmeister genannt. Der ,, Bahnmeister® sorgte innerhalb seines Bezirks fiir
den einwandfreien Zustand der Bahnanlagen. Neben den Schienen gehoren
hierzu auch Gebiude, Bahndimme, Wegiiberginge, Durchlisse, Einschnitte,
Tunnels usw. Maurerarbeiten standen genauso an wie Metall-, Maler- oder
Schreinerarbeiten. In einer Bahnmeisterei fanden sich deshalb mehrere Hand-
werksbereiche vereint. So hatte die Deggendorfer Bahnmeisterei unter ande-
rem eine eigene Schmiedewerkstatt und eine eigene Schreinerei.

Organisatorisch bestand die Bahnmeisterei als selbstindige Dienststelle, unab-
hingig vom Deggendorfer Bahnhofsvorsteher. Sie beschaftigte im Juli 1960
folgendes Personal: Einen Dienststellenleiter im Range eines Oberinspektors,
drei Biirokrifte, drei Rottenaufsichtsbedienstete, einen Streckengeher, vier
Schrankenwirter und 46 Lohnarbeiter aus vielerlei Berufen. Der Deggendorfer
Bahnmeistereibezirk erstreckte sich damals auf der Waldbahn von Pankofen
bis Grafling und auf der Kaltenecker Strecke bis zur Briicke bei Alzenmiihle
(Bahnkilometer 31,00), zwischen den Bahnhéfen Auflernzell und Eging gele-
gen®,

Viele Jahre hatte die Bahnmeisterei ihre Riumlichkeiten im Gliterabfertigungs-
gebiude. Die dazugehorigen Magazine befanden sich behelfsmiflig in benach-
barten Fachwerkschuppen. An der Ulrichsberger Ausfahrt, gegeniiber dem
Stellwerk 2, schuf die Deutsche Bundesbahn einen grofiztigigen Neubau. Die
Bauarbeiten begannen 1959. Zug um Zug wurden simtliche Biiro-, Werkstatt-
und Sozialriume sowie das Magazin bis zum Sommer 1963 fertiggestellt#t.

Nachdem die Bahnverwaltung mit Wirkung vom 1. August 1959 das Signalwe-
sen aus dem Aufgabenbereich der Bahnmeistereien ausgelagert hatte, kam zum
Deggendorfer Hauptbahnhof ein Stiitzpunkt der Signalmeisterei Plattling hin-
zu¥’. Der Stiitzpunkt befand sich in demselben Gebiudekomplex wie die Bahn-
meisterei. Als Plattling am 1. Januar 1976 seine Signalmeisterei verlor, hief§ es
in Deggendorf ,,Stiitzpunkt der Nachrichtenmeisterei Regensburg®.

Die nichsten Modernisierungsmafinahmen betrafen den Bereich, den die
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An der Ulrichsberger Ausfahrt errichtete die Deutsche Bundesbahn von 1959 bis 1963 einen Neu-
bau fiir die Deggendorfer Bahnmeisterei. Der eingeschossige Bau umfafit grofziigige Biiro-,
Sozial-, Werkstatt- und Magazinraume. Am 1. Mai 1979 endete die Bahnmeisterei als selbstindige
Dienststelle. Foto: Bernhard Riickschloff, Juni 1996

Bahnreisenden tagtiglich betreten muf§ten. Zunichst war im Sommer 1963 das
Empfangsgebiude an der Reihe. Der inzwischen 86-jihrige Bau wurde einer
Generalsanierung unterzogen*. Der Betrachter erkannte diese Modernisierung
daran, daff das trauliche Backsteingebiude einen Auflenanstrich im hellen
Grauton erhielt und die gefilligen Fensterliden verschwanden. Zumindest das
Tinchen des Backsteinmauerwerks erscheint aus heutiger Sicht etwas zweifel-
haft, denn die Giiterhalle, die Giiterabfertigung, die Stellwerke und die zwei
chemaligen Wirterhduser waren ebenfalls in Backstein gehalten und bildeten
zusammen mit dem Empfangsgebiude eine gewisse Harmonie.

Zwei Jahre spiter, im Jahr 1965, verschwanden die Bahnsteigsperren. Als Zu-
gestindnis an den Stralenverkehr fiel im Mai 1970 die Baumallee am Bahn-
hofsvorplatz den Motorsigen zum Opfer. Die Stadt Deggendorf schuf dafiir 14
Stellplatze fir Omnibusse, sechs fiir Taxis und 14 fiir Pkws*.

Die Deutsche Bundesbahn setzte die Modernisierungen des Kundenbereichs
im Jahr 1975 fort. Zur Erhohung der Sicherheit grub man die Fulgiangerunter-
fihrung vom Empfangsgebiude hintiber zur Jigerstrafle. Von der Unterfiih-
rung fiithrt eine Treppe zu einem neugebauten Zwischenbahnsteig fiir Gleis 2
und Gleis 3. Die Bahnreisenden kénnen seitdem iiber das hohere Bahnsteig-
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Die Deutsche Bundesbahn fithrte am Deggendorfer Hauptbahnhof eine Reihe von Umbauten und
Modernisierungen durch. Am augenfilligsten war der Bau der Fuflgingerunterfiihrung vom Bahn-

hofsvorplatz zur Jigerstraffe mit gleichzeitigem Neubau der Bahnsteige.
Foto: Bernhard Riickschlofd, Mai 1975

niveau leichter ein- und aussteigen. Die Fuflgingerunterfithrung zur Jigerstra-
Be ersetzte den beschrankten Fuflwegiibergang am Stellwerk 2.

Ende der siebziger Jahre verschwanden auch die Bahnschranken an der Him-
melreichstrafle. An derselben Stelle konnen die Fulginger ebenfalls durch eine
Unterfithrung die Gleisseite wechseln.

Bereits zur Linderbahnzeit unterstanden der ,Station 1. Klasse“ Deggendorf-
Bahnhof mehrere kleinere Bahnhéfe. Die Deutsche Bundesbahn bezeichnete
die Bahnhofe, die mehreren Bahnhéfen vorstanden, seit dem Jahr 1956 als
Hauptdienststellen. Zur Hauptdienststelle Deggendorf Hauptbahnhof gehor-
ten seit jeher Ulrichsberg und Grafling. Auf der Nebenbahn nach Kalteneck
ging der Zustandigkeitsbereich bis zur Briicke bei Alzenmiihle bei Bahnkilo-
meter 31,00. Auf dieser Strecke waren somit die Unterwegsbahnhdfe Deggen-
dorf-Hafen, Hengersberg, Schwanenkirchen, Iggensbach, Schéllnach und
Auflernzell dem Deggendorfer Hauptbahnhof untergeordnet. Mit Wirkung
vom 1. Juni 1975 16ste die Deutsche Bundesbahn die Hauptdienststellen Regen
und Kalteneck auf. Des einen Leid, des anderen Freud — zu unserem Bahnhof
kamen die Bahnhofe Gotteszell und Eging hinzus°,

Wihrend sich der Deggendorfer Hauptbahnhof in den sechziger und siebziger
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Jahren von Stufe zu Stufe einem Umbau und einer Modernisierung unterzog,
mufite er schicksalhaft den gleichzeitigen Niedergang der Bahn miterleben.
Selbst wenn sich voriibergehend einzelne Vorteile ergaben, bekam der Bahnhof
den Strukturwandel hart zu spiiren. Dies lafft sich am Beispiel des Stiickgut-
verkehrs gut aufzeigen: Mit Wirkung vom 1. Juni 1970 konzentrierte die Deut-
sche Bundesbahn den Stiickgutverkehr entlang der Waldbahn auf die Bahnhéfe
Plattling, Deggendorf Hauptbahnhof und Zwiesel5!. Nach dem damaligen Ra-
tionalisierungskonzept durften nur diejenigen Stationen ihre Stiickgutannah-
mestellen behalten, die ein tigliches Empfangs- und Versandaufkommen von
mindestens acht Tonnen, entsprechend etwa einer Waggonladung, nachweisen
konnten. Leider brachte diese ,,Gesundschrumpfung® nicht den gewtinschten
wirtschaftlichen Effekt. Denn sechs Jahre spater, am 1. Januar 1976, stieg Deg-
gendorf zum ,, Konzentrationspunkt® im Stiickgutbahnverkehr auf52. Der Be-
griff ,Konzentrationspunkt® beinhaltete, dafl gleichzeitig andere Stiickgut-
bahnhofe wegfielen. Im Falle Deggendorf Hauptbahnhof ging dies auf Kosten
von Plattling, Vilshofen und Freyung. Von den Konzentrationspunkten aus
versorgte die Deutsche Bundesbahn ihre Kunden direkt per Lkw. Neben Deg-
gendorf Hauptbahnhof besaflen im Jahr 1993 innerhalb des Regierungsbezirks
Niederbayern noch Passau Hauptbahnhof und Landshut Hauptbahnhof Stiick-
gutverteilerbahnhofe, wie die Konzentrationspunkte inzwischen amtlich hie-
fen. In dieser Endzeit der Deggendorfer Stiickgutbahnverladung bedienten die
Lkws vom Hauptbahnhof aus die Bereiche mit den Postleitzahlen 835, 836 und
837 (Postleitzahlen nach dem Stand bis 30. Juni 1993)53. Immerhin frequentier-
ten 1993 taglich acht bis 13 Waggons die Verladerampe. Doch auch dieser Be-
trieb war nicht kostendeckend. Die Deutsche Bahn A.G. zog sich im Stiick-
gutbahntransport vollkommen aus der Fliche zuriick. Seit dem 1. Januar 1995
ist die Stickgut-Bahnverladung in Regensburg Hauptbahnhof konzentriert.
Die Biiros der Deggendorfer Giiterabfertigung stehen leer. Da seit den siebzi-
ger Jahren die Bedienung der Privatanschliisse weggefallen ist, spielt Deggen-
dorf Hauptbahnhof im Bahnguterverkehr heute keine Rolle mehr.

Auch fiir die Deggendorfer Bahnmeisterei ergab sich aus der allgemeinen
Rationalisierungswut zunichst ein Vorteil. Nachdem am 31. Dezember 1966
die Bahnmeisterei in Gotteszell aufgelost worden war, kam zum Deggendorfer
Bezirk der Waldbahnabschnitt von Grafling bis Bahnkilometer 112,20, kurz
nach dem Bahnhof Regen gelegen. Doch diese Aufwertung war nicht von lan-
ger Dauer. Am 1. Mai 1979 endete die Existenz der Bahnmeisterei Deggendorf.
Die Deutsche Bundesbahn unterstellte die Anlagen als ,,Baubezirk 4 — Deggen-
dorf“ der Bahnmeisterei Passau4. In jiingster Zeit hat die Deutsche Bahn A.G.
auch diese Organisationsstruktur véllig umgekrempelt. Statt dem Baubezirk 4
und dem Stiitzpunkt der Nachrichtenmeisterei Regensburg befindet sich heute
am Deggendorfer Hauptbahnhof ein ,Instandhaltungsbezirk der Niederlas-
sung-Netz-Technik“. Diese , Niederlassung-Netz-Technik“ hat ihren Sitz in
Regensburg.
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Schwere Riickschlige brachten die achtziger Jahre fiir den Eisenbahnknoten-
punkt Deggendorf Hauptbahnhof. Immer weniger Berufspendler, Schiiler und
Reisende fuhren auf den Nebenstrecken mit dem Zug. Das Verkehrsaufkom-
men ging immer mehr zuriick. Schlieflich kam die Einstellung des Reisezug-
verkehrs. Der letzte Personenzug aus Eging fuhr am 25. September 1981. Zum
nichsten Fahrplanwechsel, am 23. Mai 1982, zog die Deutsche Bundesbahn ihr
Personal von den noch besetzten Unterwegsstationen Eging, Schéllnach, Hen-
gersberg und Deggendorf Hafen ab. Damit fielen Bahnarbeitsplitze weg, die
alle der Hauptdienststelle Deggendorf Hauptbahnhof unterstanden.

Zwei Jahre spiter, am 23. September 1983, endete der Personenverkehr nach
Metten. Deggendorf Hauptbahnhof ist seitdem hinsichtlich des Personenver-
kehrs nur noch eine Unterwegsstation. Am 31. Mai 1991 kappte die Regental-
bahn A.G. mit der letzten Zugfahrt und dem anschlieffend sofort begonnenen
Streckenabbau den Streckenarm nach Metten. Von einem Fisenbahnknoten-
punkt Deggendorf Hauptbahnhof kann man jetzt nicht mehr sprechen.

Trotz des Verkehrsriickgangs und des Dienststellenabbaus erneuerte die Deut-
sche Bundesbahn in den letzten Jahren die Signal- und Stellwerksanlagen. Die
Bahnverwaltung versah Mitte der achtziger Jahre das Gleis 4 mit Ausfahrsigna-
len. Seitdem steht Gleis 4 auch fiir Zugfahrten von Deggendorf nach Plattling
zur Verfugung.

Eine véllige Umstellung kam in der Signal- und Stellwerkstechnik. 85 Jahre
lang hatten das Befehlsstellwerk im Empfangsgebiude und die beiden Wirter-
stellwerke an den Bahnhofsausfahrten zuverlissige Dienste geleistet. Den ge-
wissenhaften Eisenbahnern und nicht zuletzt der unverwiistlichen Stellwerks-
mechanik ist es zu verdanken, dafl unser Bahnhof von schweren Unfillen ver-
schont geblieben ist. Am 26. November 1991 ersetzte ein elektromechanisches
Drucktastenstellwerk, das der Fahrdienstleiter im Empfangsgebiude alleine
bedient, die alten Anlagen. Die zwei leerstehenden Stellwerksgebiude aus dem
Jahr 1906 fielen der Spitzhacke zum Opfer. Den Reisenden am Bahnsteig ist
diese Umstellung vielleicht auch daran aufgefallen, daff nunmehr Lichtsignale
statt der markanten Fligelsignale ,Halt“ oder ,Fahrt frei“ zeigen.

Die Deutsche Bahn A.G. trat am 1. Januar 1994 an die Stelle der Deutschen
Bundesbahn. Die neue Eigentiimerin konnte in Deggendorf Hauptbahnhof
einen neu gestalteten Kundenbereich tibernehmen. Noch die Deutsche Bun-
desbahn richtete im Sommer 1992 im Empfangsgebiude ein ,DB-Kundencen-
ter ein. Bei dieser Gelegenheit erhielt der Bahnhofsbau einen Auflenverputz.
Einige Zahlen zu den in Deggendorf Hauptbahnhof in der Nachkriegszeit ver-
kauften Fahrkarten zum Vergleich: Im Jahr 1953 verkaufte der Schalter 123247
Fahrkarten. Zehn Jahre spiter war die Anzahl auf 115407 gesunken. Die Bi-
lanz des Jahres 1973 weist 106302 verkaufte Fahrkarten aus’s. Laut Auskunft
des damaligen Bahnhofsvorstandes Helmut Winkler belief sich die Anzahl im
Jahr 1992 auf rund 100000 Stiick.
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Die am 1. Januar 1994 eingekehrte Privatbahnzeit brachte fiir Deggendorf
Hauptbahnhof das sofortige Ende als Hauptdienststelle. Jetzt gehort Deggen-
dorf mit seinen bis dahin unterstellten Bahnhofen Ulrichsberg und Gotteszell
zum Betriebsbezirk Plattling der ,Niederlassung-Netz-Betrieb® in Regens-
burg.

Immerhin hat die Deutsche Bahn A. G. bereits den Komfort fiir die wartenden
Reisenden gesteigert: Der freistehende Bahnsteig fiir Gleis 2 und fir Gleis 3
bekam im Jahr 1994 eine Uberdachung und einen Windschutz. Fiir den Deg-
gendorfer Hauptbahnhof bleibt zu hoffen, daff wenigstens die Personenbefor-
derung auf der Waldbahn gesichert bleibt.

I11.4. Der Bahnhof Ulrichsberg:

I11.4.1. Der Bau der Ulrichsberger Doppelkehre:

Der Bahnhof Ulrichsberg steht als Synonym fir die Doppelkehre der Wald-
bahn im Graflinger Tal. Seine Geschichte ist mit diesem Streckenverlauf und
mit dem Kihbergtunnel eng verbunden. Vorab soll deshalb die Baugeschichte
dieses Streckenabschnitts, in dessen Mitte der Bahnhof Ulrichsberg liegt, be-
handelt werden.

Am 12. November 1872 erhielt die damalige ,, Koniglich privilegirte Actienge-
sellschaft der Bayerischen Ostbahnen® die Konzession fir den Bau und den
Betrieb einer Bahnlinie von Plattling her iiber Deggendorf und Zwiesel an die
Grenze nach Eisenstein. In einer turbulenten Aktionirsversammlung am
13./14. Februar 1873 entschlof! sich die Gesellschaft, den Bau dieser konzes-
sionierten Linie zu realisieren. Als Konkurrenzprojekt unterlag eine Haupt-
strecke von Straubing nach Cham bei der Abstimmung. Das Abstimmungser-
gebnis ging mit 25559 Stimmen gegentiber 7918 Stimmen bei 33374 stimmbe-
rechtigten Aktien zugunsten der Plattling—Eisensteiner Linie aus (197 Stimmen
waren ungiiltig)36. Das Engagement des Deggendorfer Stadtpfarrers und Land-
tagsabgeordneten Dr. Konrad Pfahler und des Zwieseler Glasindustriellen Be-
nedikt Freiherr von Poschinger, Vorsitzender des Zwieseler Eisenbahnkomi-
tees, trug wesentlich zu diesem Votum bei. Ausschlaggebend fiir deren Einsatz
war unter anderem eine verheerende Windbruchkatastrophe am 26. Oktober
1870, die besonders den mittleren Bayerischen Wald heimsuchte. Zum Ab-
transport der Hundertausende Klafter Brennholz und Nutzholz brauchte die
Region dringend ein leistungsfihiges Verkehrsmittel. Vor Ort konnten die un-
geheuren Holzmengen nur weit unter dem Selbstkostenpreis verkauft werden.
Der Staat, selbst Eigentiimer ausgedehnter Waldflichen, erlitt durch den
Windbruch einen Schaden in Héhe der drei- bis vierfachen Kosten fiir den
Waldbahnbau57.

Der Bau der Waldbahn in der Zeit von November 1874 bis zum Spitsommer
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1877 bedeutete eine gewaltige Ingenieurleistung. Oberingenieur Badhauser von
der Ostbahn machte sich die Erfahrungen beim Bau und Betrieb der Schwarz-
waldbahn, die im Jahr 1857 eréffnet wurde, zunutzess. Damals wandte der ba-
dische Ingenieur Robert Gerwig (1820-1885) beim Uberwinden von Steigun-
gen erstmals das ,,Prinzip der kiinstlichen Lingenentwicklung® an; d. h. mit
Streckenschleifen wird die Eisenbahnlinie so verlingert, daf} sich daraus eine
fir den Betrieb zu bewiltigende Steigung ergibt. Bei zahlreichen weiteren Pafi-
strecken sollte dieses Prinzip noch zur Anwendung kommen. Fines der be-
rihmtesten Beispiele ist die in der Zeit von 1872 bis 1882 gebaute Gotthard-
bahn in der Schweiz.

In den Jahren 1875 und 1876 waren zeitweise bis zu 4000 Arbeiter und Arbeite-
rinnen im Einsatz, um die Strecke von Deggendorf nach Gotteszell in einer
solchen Doppelschleife zu bauen. Die Bauarbeiter kamen oft von weither. Die
Masse von ihnen waren Tagelohner am Rande der Existenz. Viele Italiener und
Tschechen verdienten sich beim Waldbahnbau ihr tigliches Brot. In Deggen-
dorf rebellierten am 23. Mai 1875 die Bahnarbeiter, weil der Hengersberger
Bierbrauer Leeb den Bierpreis von sieben auf acht Kreuzer pro Liter erhéhtes?.
Die Menschenflut von 4000 Bauarbeitern stellte fiir das eher beschauliche
Graflinger Tal ein bis heute einmaliges Ereignis dar. Der Bayerwaldschriftstel-
ler Paul Friedl (1902-1989), genannt ,Baumsteftenlenz®, hat in seinem Roman
»Das Rofl Gottes“ die bewegten Zeiten des Waldbahnbaus im Graflinger Tal
anschaulich beschrieben.

Anhand des Baues des Kohlbachdammes und des Kiihbergtunnels soll der
Bahnbau anno 1875 niher dargestellt werden.

Bereits in der ersten Kehre stand die Aufschiittung des Kohlbachdammes an.
Dieser herausragende Kunstbau erreicht eine Linge von 390 Meter und eine
Héhe von 45 Meter. Am Dammfuf§ flieflt bei Bahnkilometer 79,0 (Kilometer-
angaben jeweils von Landshut Hauptbahnhof aus gemessen) der Kohlbach
durch einen 178 Meter langen Bachtunnel unter die Strecke. Insgesamt 452
Frauen und Minner erbauten mit primitiven Mitteln ab dem 5. April 1875 das
Dammwerk. Mit Pickeln hieben die Tagelohner das Material aus dem Berg,
schaufelten es in Loren und entleerten die Loren am entstehenden Bahndamm.
Allenfalls Felssprengungen erleichterten den Gesteinsabtrag. Der Verschub der
schwerbeladenen Loren ging natiirlich per Hand vor sich. Dazu muf3ten stin-
dig Holzgeriiste in freier Hohe zu den Stellen fiihren, an denen der Loreninhalt
auszukippen war. Der Kohlbachdamm verschlang insgesamt 524000 Kubik-
meter Fels- und Erdmaterial. Da das Material aus den umliegenden Einschnit-
ten nicht ausreichte, muflte die Bahnverwaltung eigens Entnahmegruben er-
werben. Vier Arbeiter kamen bei diesem Bauwerk zu Tode und 25 wurden ver-
letzt. Nach tiber zweijahriger Bauzeit passierte am 25. Mai 1877 der erste Ma-
terialzug den Kohlbachdamme®,
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Zwischen den beiden Kehren legten die Bahnbauer in einer Streckenentfernung
von 9794 Metern nach der Station Deggendorf die Station Ulrichsberg an. Die
Hohendifferenz betrigt 102,0 Meter. Der Bahnhof Ulrichsberg ist in einer
Luftlinie von 3,65 Kilometer vom heutigen Deggendorfer Hauptbahnhof ent-
fernt. An seinem Bahnsteig steht der Zug in entgegengesetzter Richtung wie
beim Verlassen in Deggendorf.

Die Bergfahrt geht nach der Station Ulrichsberg in die zweite Kehre. Am Ende
dieser Gegenkehre passiert der Zug den 476 Meter langen Kihberg-Kehrtun-
nel, der unter den 509 Meter G. N. N. hohen Kithberg fithrt. Vom Nordportal
des Kehrtunnels verliuft die Hauptstrecke ohne groflere Kurvenbogen nach
Gotteszell. Die Bahn lifit einen halben Kilometer nach dem Kuhbergtunnel
den Bahnhof Ulrichsberg links unten liegen. Auf Hohe Arzting, zwischen
Bahnkilometer 87,5 und 88,0, mufiten die Bahnbauer einen weiteren sehr auf-
wendigen Bahndamm schiitten. Natirlich steigt die Bahn von der 424,40 Meter
tber N. N. hoch gelegenen Station Ulrichsberg bis zum 13,73 Kilometer ent-
fernten Station Gotteszell stetig an. Sobald der Zug im 551,10 Meter uber
N. N. gelegenen Bahnhof Gotteszell hilt, hat er den Anstieg tiber das Bay-
erwald-Vorgebirge iiberwunden.

Dem Waldbahnforscher Fritz Schosser lag die Baugeschichte der Ulrichsberger
Doppelschleife und des Ktihbergtunnels besonders am Herzen. Fritz Schosser
war Personalsachbearbeiter bei der Bahnmeisterei Gotteszell. Auf Grund sei-
ner Titigkeit hatte er Zugang zu den Bauakten. Auflerdem konnte er wihrend
seiner jahrzehntelangen Forschertitigkeit noch manchen pensionierten Eisen-
bahner tber die Geschehnisse befragen. In einem Zeitungsbeitrag vom 22. Au-
gust 1969 hat er faktenreich und mit viel Zahlenmaterial die Baugeschichte des
Kthbergtunnels wiedergegeben. Die folgenden Angaben sind aus diesem Bei-
trag ibernommen:

»Zunichst mufiten die fiir den Tunnelbau beauftragten Bauunternechmer Seba-
stian Reiter aus Hof und Andreas Biihler aus Miinchen eine Zufahrt herstellen.
Von der Ortschaft Weiher bei Mietraching legten die zwei Firmen hinauf nach
Untergrub eine neue Serpentinenstrafle an (Kosten hierfiir 4952 fl. und 44
Kreuzer).

Von den kiinftigen Tunneleingingen aus trieben die Mineure zwei Sohlstollen,
die Stollen T und IV, in den Berg. Auf Dringen des Sektionsingenieurs Ludwig
Strehl gruben die Bahnbauer zusatzlich von oben her einen vier Meter langen
und 1,40 Meter breiten Schacht. Von der Anhéhe des Kithbergs, bei der Ort-
schaft Grub, begannen am 18. Januar 1875 die Grabungsarbeiten ftir diesen
Forderschacht. Die Geometer errechneten eine erforderliche Tiefe von 54 Me-
ter. Schon bald erschwerten harter Quarzgneis und ab einer Tiefe von etwa
25 Meter unablissig flielendes Wasser die Arbeiten. Am 10. Mirz 1875 kamen
auf einen Kibel gefordertes Material bereits zwei Kiibel Wasser. Die Arbeiter
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Die Bauarbeiten im Kithberg-Kehrtunnel waren im Sommer 1876 bereits weitgehend abgeschlos-
sen. Unzihlige Arbeiter waren jedoch noch am Einschnitt des Stidportals beschiftigt. Eine Loren-
bahn erleichterte den Abraumtransport aus dem Einschnitt. Aus den Granitquadern im Vorder-
grund entstand eine Straflentiberfihrung. Quelle: Archiv des Verkehrsmuseums Niirnberg

unten”im Schachtgrund konnten im kalten und tritben Schlammwasser nicht
mehr weiter nach unten graben. Ein Pferdegépel schuf in dieser mifdlichen Lage
Abhilfe. Tag und Nacht drehten zwei Pferde, die alle sechs Stunden ausge-
wechselt wurden, am Gépel ithre Runden. Jetzt endlich ging es beim Forder-
schacht voran. Der Schacht war bereits am 17. Juli in der vorgesehenen Tiefe
abgeteuft. Nun erfiillte der Forderschacht seinen Zweck. Von der Schachtsohle
aus tricben die Mineure zwei weitere Sohlstollen, die Stollen IT und III, und die
dazugehorigen Firststollen zu den Tunneleingingen hin. Bedauerlicherweise
kam es hierbei zu einem todlichen Arbeitsunfall, als am 24. Juli 1875 ein herab-
fallender Stein den Mineur Andreas Bonn erschlug.

In den folgenden sechs Monaten wurde Giber vier Sohlstollen und den dazuge-
hérigen Firststollen in den Berg gegraben. Die Berechnungen der Ingenieure
und Geometer gingen prizise auf. Am 21. Januar 1876 erfolgte der erste
Durchschlag zwischen den Sohlstollen IIT und 1V, bei Profil 217 + 3 Meter
,ohne Differenz in Héhe und Richtung‘. Im betreffenden Bautagebuch steht
hierzu: ,Jetzt zieht es so stark, daf} die Lampen verléschen. Den endgtiltigen
Tunneldurchschlag konnten die Bahnbauer am 12. Februar feiern, als die Ver-
bindung zwischen den Sohlstollen IT und I aus dem Berg gebrochen wurde.
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Die Schwerstarbeit war jedoch noch nicht vorbei. Von den Firststollen und den
Sohlstollen aus mufiten die Arbeiter den Fels soweit herausschlagen, bis die
Tunnelrohre auf das erforderliche Profil aufgeweitet war.

Am 22. Januar 1876 stellten die Tunnelbauer die Abraumférderung tiber den
Forderschacht ein, da das Material weniger aufwendig iiber die Tunnelausgin-
ge aus dem Berg gelangen konnte. Eine Lorenbahn beforderte zum Beispiel
den Abraum aus dem Stdportal.

Die Verfiillung des Forderschachtes begann am 31. Juli 1876. In der Tiefe er-
stellte man ein Entlastungsgewdlbe und hob darauf mit Hilfe des Gopels Fels-
material aus dem Aushub. Die Verfiillung ging in sduberlicher Schichtung von-
statten. Soweit tibriggebliebenes Aushubmaterial nicht an anderer Stelle Ver-
wendung fand, blieb es auf einer benachbarten Halde liegen.

Bis zur Bahner6ffnung mauerten die Bauunternehmer Reiter und Bihler die
Tunnelw6lbung am Stidportal auf ein Linge von 74,2 Meter, in der Tunnelmit-
te beim ehemaligen Férderschacht auf eine Linge von 29,9 Meter und am
Nordportal auf eine Linge von 60,0 Meter mit Haussteinen aus.

Am 20. Februar 1878 wurde der Kithbergtunnel bei Ulrichsberg mit Gesamt-
kosten in Hohe von 524130 fl. und 32 Kreuzer abgerechnet. Davon entfiel ein
Betrag von 14500 fl. auf den Forderschacht.

Mehrere Steinhaufen sind heute im Gelinde die einzigen Hinweise auf den
Forderschacht beim Bau des Kithbergtunnels.

I11.4.2. Erstausstattung der Station Ulrichsberg

In der Mitte der Doppelkehre legte die Kéniglich Bayerische Staatsbahn die
Station Ulrichsberg an. Ein Zughalt auf der 24 Kilometer langen Bergfahrt zwi-
schen Deggendorf und Gotteszell war unumgiglich. Fritz Schosser hat auch
die Bauakten zu diesem cinmalig gelegenen Waldbahn-Bahnhof eifrig gewilzt.
Bei der folgenden Darstellung stammen die Daten, soweit sie die ausfithrenden
Firmen und die Schluflabrechnungen betreffen, aus seinen Aufzeichnungen®!.
Ein geeignetes Gelinde zur Herstellung des erforderlichen Planums ergab sich
ungefihr bei Bahnkilometer 82,0. In diesem Bereich verlief die Strecke eini-
germaflen gerade sowie auflerhalb von grofieren Einschnitten oder Dimmen.
Das kiinftige Bahnhofsareal lag inmitten der Waldeinsamkeit auf dem Gebiet
der chemaligen Gemeinde Alberting. Einen Streit um den Stationsnamen
schlichtete die Bauabteilung der Kéniglich Bayerischen Verkehrsanstalten mit
der Verfiigung vom 16. Mai 1876. Danach hatte der Stationsname nicht
,Withn“ sondern ,,Ulrichsberg® zu lauten. Die Behérde wihlte den Bahnhofs-
namen offenbar deshalb, weil der 636 Meter hohe Ulrichsberg mit seiner Berg-
kirche weithin die Umgebung dominiert.

Die Verfiigung vom 16. Mai 1876 enthiclt gleichzeitig die Bauerlaubnis fiir ein
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Stationsgebdude der Klasse II ¢ mit Bahnmeistersitz, fiir ein eingeschossiges
und fiir ein zweigeschossiges Wechselwirterhaus, letzteres mit einem Wasser-
hausanbau, fir eine Waschkiiche mit Holzlege und fiir eine hélzerne Abtritts-

bude.

Sektionsingenieur Ludwig Strehl, dem der Waldbahnbau unweit Pankofen bis
kurz hinter dem Kithbergtunnel unterstand, veranlafite die Auftragsvergabe bei
den Hochbauten. Fir simtliche Aushub- und Maurerarbeiten bekam die Firma
Andreas Miuller aus Forchheim den Zuschlag. Das eingeschossige Wechselwir-
terhaus an der Deggendorfer Ausfahrt entstand in Granitsteinmauerwerk mit
Ziegelinnenverblendung. Im Unterakkord fiihrte die Forchheimer Baufirma
~ das Erdgeschof sowohl im Empfangsgebiude als auch im Wechselwirter- und
Wasserhaus in Granitsteinmauerwerk mit Ziegelinnenverblendung aus. Alle
tbrigen Stockwerke mauerte die Firma ausschliefllich in Ziegelbauweise. Da
simtliche Bauten ohne Auflenputz geblieben sind, kann der Betrachter die
Verwendung der Baumaterialen, soweit die Gebiude heute noch vorhanden
. sind, gut erkennen.
Von Plattling her gesehen fand der Baustoff Ziegel in der Station Ulrichsberg
zum letzten Mal Verwendung. Auf den weiteren Waldbahnstationen in Rich-
tung Eisenstein mauerten die Bahnhofsbauer die Hochbauten mit Granitstei-
nen. Dies hatte seinen guten Grund. Im Waldgebirge gibt es keine Tonvor-
kommen und somit auch kaum Ziegeleien. Um die Ziegel zur Station Ulrichs-
berg zu bringen, mufiten Pferdefuhrwerke den Weg von den Deggendorfer
Ziegeleien iiber Grafling, Arzting, Withn und Alberting einschlagen. Beson-
ders umstindlich gestaltete sich der Ziegeltransport auf dem letztgenannten
Wegabschnitt. Selbst nach mehreren Ausbesserungen befand sich die Furt in so
schlechtem Zustand, daf§ die Gespanne nur mit halber Ladung dariiber hin-
wegrollen konnten. Es lag somit auf der Hand, die tiberall anfallenden Granit-
steine zu behauen und aufzumauern. Vor allem das Sichtmauerwerk aus Granit
macht die Waldbahnbauten unverwechselbar. Durch den heimischen Bay-
erwaldgranit wirken die Empfangsgebiude, Giiterhallen, Wirterhiuser, Lok-
schuppen usw. bodenstindig. Die Bahngebiude entlang der Waldbahn bilden
allein schon wegen ihres Baumaterials mit der urwiichsigen Landschaft eine
schéne Harmonie.
Neben der Baufirma Andreas Miiller arbeiteten an den Ulrichsberger Bahnbau-
ten der Zimmermeister Max Scheuer aus Straubing, die Wagenfabrik Joseph
Rathgeber aus Miinchen-Moosach (Schreinerarbeiten), der Schieferdeckermei-
ster Andreas Koch aus Bamberg und die Tonwarenfabrik der Gebriider Mosl
aus Mithldorf (Ofensetzen). Aus der niheren Umgebung erhielten lediglich der
Maler und Vergolder Carl Papit (Anstreicharbeiten) und der Glasermeister
Carl Hetzenecker, beide aus Deggendorf, Auftrige.

Der Ulrichsberger Bahnhofsbau entstand bei Bahnkilometer 82,191. Das Sta-
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Von Plattling her gesehen verwendete die Kéniglich Bayerische Staatsbahn in der Station Ulrichs-
berg zum letzten Mal Ziegelmauerwerk. Das Ulrichsberger Empfangsgebiude hat umgeben von
Wald die Zeitabliufe nahezu unverindert iiberdauert.  Foto: Bernhard Riickschlof, Januar 1993

Der Waldbahn-Bahnhof Triefenried erhielt ein baugleiches Stationsgebiude der Gattung ¢ wie in
Ulrichsberg. Einzig das Baumaterial hat sich gedndert. In der Anfangszeit war Triefenried ebenso
wie Ulrichsberg Sitz einer Bahnmeisterei. Auf dem Bild durchfihrt gerade ein Dampfloksonderzug
mit Lok 50 0072-4, die von Krauss-Maffei im Jahr 1940 unter der Fabriknummer 15832 gebaut
wurde, den Bahnhof Triefenried. Foto: Bernhard Riickschloff, 30. Mai 1994
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Das Wechsel- und Signalwirterwohnhaus an der Deggendorfer Ausfahrt war in Ulrichsberg als

Standardbahnwirterhaus ausgefiihrt. Inzwischen hat das Gebiude durch einen Umbau viel von
seinem urspriinglichen Aussehen eingebtfit. Foto: Bernhard Riickschlof, Januar 1993

tionsgebdude der Klasse IT ¢ mit Bahnmeistersitz hat innerhalb der Waldbahn
in der Station Triefenried sein Pendant. Zur Anfangszeit befand sich in Triefen-
ried genauso wie in Ulrichsberg eine Bahnmeisterei. Die Kéniglich Bayerische
Staatseisenbahn verwendete bei beiden gleichbedeutenden Stationen dieselben
Baupline. Es handelte sich um dreigeschossige Gebiude mit einem Quergiebel
und einem Kriippelwalmdach entlang der Gebiaudelingsachse. Neben Ulrichs-
berg und Triefenried besaflen nur noch die Endpunkte der Waldbahn dreige-
schossige Empfangsgebaude.

Der Bautyp ,Ulrichsberg® beherbergte 1883 im Erdgeschoff einen ,, Wartesaal
II. Classe, einen Wartesaal III. Classe und die Expedition“. In den oberen
Stockwerken befanden sich Dienstwohnungen, u. a. fiir den Stationsvorsteher
und den Bahnmeister.

Von den gewéhnlichen Unterwegsstationen hob sich Ulrichsberg besonders
durch ein zweigeschossiges Wechselwirterhaus ab, das mit einem Wasserhaus
kombiniert war. Das Doppelgebdude stand ca. 30 Meter vom Empfangsgebiu-
de in Richtung Gotteszeller Ausfahrt. Der Gebiudeteil fiir das Wechselwiir-
terwohnhaus stand mit dem Giebel zum Gleis. In dem Wohnhaus gab es Platz
fir zwei Familien. Ummittelbar stidlich daran schloff sich der Wasserhausan-
bau als Querbau an. Das Doppelgebiude hatte einen gemeinsamen Dachstuhl.
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Grundrifplan des Empfangsgebiudes (Erdgeschof) der Station Ulrichsberg, Stand Mai 1983. Im
Zuge der ,Centralisierung der Weichen und Signale nach der Jahrhundertwende kamen die
mechanischen Hebel- und Blockwerke in die Expedition, spiter als Dienstraum bezeichnet.

Quelle: Bayer. Hauptstaatsarchiv — Kriegsarchiv, Bestands-Nr. 417

Bei dem Wechselwirter- und Wasserhaus soll einmal beispielhaft die Schlufi-
abrechnung wiedergegeben werden. Um mit den o. g. Tunnelbaukosten, die in
fl. aufgezihlt sind, einen einheitlichen Mafistab herzustellen, sei vorwegge-
schickt, daf ein fl. ab 1872 in 1,72 Mark gewertet wurde. Im einzelnen wurden
folgende Gewerke abgerechnet: Rohbau 6800 Mark, Zimmerarbeiten 800,82
Mark, Schreinerarbeiten 228,20 Mark, Schieferdecker 320,76 Mark, Anstrei-
cherarbeiten 141,17 Mark, Einglasen 38,76 Mark und Setzen von zwel Koch-
herden sowie zwei Sesselofen 260 Mark.

In den ersten Jahrzehnten mufiten simtliche bergauf fahrenden Dampflokomo-
tiven in Ulrichsberg Wasser fassen. Das Kesselspeisewasser hierzu kam als
Quellwasser oder Tagewasser aus den Hingen der Umgebung. Da der laufende
WasserfluR nicht ausreichte, errichtete die Staatsbahn hinter dem Wasserhaus
cine 25 Kubikmeter fassende Wasserzisterne. Die Bahnmeisterei beschiftigte
vier kriftige Minner, die per Hand mittels einer Doppelhebelpumpe das Was-
ser aus der Zisterne in die zwei Hochbehilter des Wasserhauses pumpen
muften. Diese fahrbare Pumpe diente iibrigens auch als Feuerldschgerit fiir die
Umgebung. Vom Hochbehilter im Wasserhaus fithrte eine Zuleitung zum ca.
60 Meter entfernten Wasserkran. Die Lage des Wasserkrans in einer Distanz
von etwa 100 Meter oberhalb des Empfangsgebiudes pridestinierte ihn fiir
bergwirts fahrende Ziige. Die aufwendigen Wasserversorgungsanlagen mufiten
in der Lage sein, wihrend eines Personenzughalts den Tenderinhalt zu fullen.
Zum Beispiel konnte die Dampflok der Bayerischen Gattung D'V, eine Type
die 1878 in vier Exemplaren eigens fiir die Waldbahn gebaut wurde (s. u.),
5,5 Kubikmeter Wasser aufnehmen. Im Jahr 1883 gab es entlang der Waldbahn
noch auf den Unterwegsstationen Gotteszell und Regen sowie an den End-
punkten Wasserstationen fiir Lokomotiven.

Der Ulrichsberger Gleisplan enthielt 1883 ein Ausweichgleis mit 395 Meter
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Mithsam gestaltete sich die Suche nach einer Fotografie bzw. nach Planzeichnungen vom
Ulrichsberger Wechselwirter- und Wasserhaus, das im Januar 1972 abgerissen wurde. Der Verfas-
ser wurde lediglich in der ,Plattlinger Zeitung®, Ausgabe vom 25. Januar 1972, fiindig. Auf dem
Zeitungsbild weist ein Pfeil auf das Wechselwirter- und Wasserhaus hin.

Nutzlinge und ein Rangiergleis, in das Ziige aus beiden Richtungen direkt ein-
fahren konnten. Vom Rangiergleis aus, das an der Deggendorfer Ausfahrt lag,
fihrten zwei Ladegleise. Das Ladegleis in Richtung Norden war mit einer
Gleiswaage und einer Kopframpe ausgestattet. Trotz der Rampe und der
Gleiswaage hat Ulrichsberg nie eine Giiterhalle besessen. Das Fehlen einer
Giiterhalle ist ein sicherer Hinweis auf das Hauptverladegut: Holzstimme aus
den Waldgebieten, die die Waldbahnstation Ulrichsberg reichlich umgeben.

I11.4.3. Der Bahnhof Ulrichsberg in der Zeit von 1877 bis heute

Am 18. Juli 1877 fand eine erste Personenzugfahrt mit geladenen Gisten statt.
Die offizielle Streckener6ffnung von Plattling bis Ludwigsthal vollzog sich am
16. September 1877 ohne die bei Streckeneréffnungen tiblichen Feierlichkei-
ten®2. In den ersten Betriebsjahren hatte der Bezirksingenieur in Eisenstein die
Aufsicht iiber Hauptbahn Plattling—Eisenstein. Dessen vorgesetzte Behorde
war wiederum das Konigliche Oberbahnamt in Rosenheim.

Die Station Ulrichsberg war wesentlicher Bestandteil der Infrastruktur der
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Waldbahn. Welche Bedeutung Ulrichsberg fiir den Streckenverlauf und fir die
Kunstbauten hatte, zeigt die Tatsache, daf§ die Koniglich Bayerische Staats-
bahn eine Dampflok danach benannte. Im Jahr 1878 baute die traditionsreiche
Lokomotivfabrik J. A. Maffei in Miinchen vier fiir die Waldbahn entwickelte
Dampfloks, die in die Gattung D V der Bayerischen Staatsbahn eingereiht
wurden. Die Bayerische D V mit der Nummer 7, Bahnnummer 793, trug den
Namen ,Ulrichsberg®. Die folgenden Lokomotiven erhielten die Namen
»Gotteszell“, ,Ludwigsthal“ und , Eisenstein“. Die dreiachsigen, 44,6 Tonnen
schweren Tenderlokomotiven waren die ersten bayerischen Dampfloks mit
einem Kesseliiberdruck von 12 atii. Jedoch erwiesen sich die Lokomotiven bald
nach der Inbetriebnahme fiir den Bergdienst als zu schwach. Die Dampfloko-
motive ,,Ulrichsberg® versah 50 Jahre lang ihren Dienst. Bis zur Ausmusterung
im Jahr 1928 war sie als Rangierlok, zuletzt mit der Reichsbahnnummer
89 8107, im Einsatz63.

o ciomy o]

Im Jahr 1878 baute die traditionsreiche Miinchner Lokomotivfabrik J. A. Maffei vier Lokomoti-
ven, die eigens fiir die Waldbahn entworfen wurden. Die Lokomotiven wurden als Gattung D V in
den Lokpark eingereiht und trugen die Namen , Ulrichsberg®, ,Gotteszell, ,Ludwigsthal“ und
4Eisenstein“. Die Lokomotive ,Ulrichsberg® (Fabriknummer 1160) war 50 Jahre lang eingesetzt.
Zuletzt stand sie im Rangierdienst. Quelle: Archiv Robert Zintl, Nirnberg

Fiir die Betreuung der Kunstbauten in der Ulrichsberger Doppelschleife be-
setzte die Staatsbahn die Station Ulrichsberg mit einem Bahnmeister. In den
ersten Jahren befiirchtete die Bahnverwaltung bei den Bahndimmen Setzungen
und Abrutschungen. Die frisch gegrabenen Einschnitte und der Kithbergtun-
nel gaben ebenfalls Anlafl zur stindigen Beobachtung. Nicht zuletzt waren die
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Gleisunterhaltungsarbeiten bei den nur sechs Meter langen Schienen sehr auf-
wendig. Als Ulrichberger Spezialitit mufiten die Minner in der Bahnmeisterei
das Wasser in die Hochbehilter des Wasserhauses pumpen (s. 0.). Der Bahn-
meister, seine zwel Vorarbeiter und 30 Arbeiter hatten somit alle Hinde voll zu
tunot,

Daf§ die Bahnmeisterei in Ulrichsberg ihre Berechtigung hatte, zeigt ein Vorfall
am 12. Februar 1886. Routinemiflig absolvierte der Bahnwirter am Posten 37
seinen Kontrollgang durch den Kithbergtunnel. Mit der Fackel leuchtete er die
Tunnelwinde ab. Da er nichts Auffilliges bemerkte, gab er pflichtgemafl den
Tunnel zur Durchfahrt frei. Zwischenzeitlich fiel jedoch ein drei Kubikmeter
grofler Felsbrocken von der Tunneldecke auf das Gleis. Auf das Hindernis fuhr
der folgende Zug Nummer 837 mit nahezu unverminderter Geschwindigkeit
auf. Erheblicher Sachschaden und mehrere Verletzte waren die Folge. Die Ber-
gung der Verletzten gestaltete sich in der Tunnelrohre duflerst schwierig. Die
Minner um den Bahnmeister Roth hatten die Ursache fiir den Felssturz schnell
herausgefunden: Bergwasser sickerte durch die Felsritzen, gefror und sprengte
Gestein auf die Gleise.

Die Verantwortlichen erkannten das vollstindige Ausmauern der Tunnelwdl-
bung als die einzig wirksame Abhilfe. Unter der Koordination der Bahnmeiste-
rei Ulrichsberg beschaffte man ein transportables Geriist, sprengte zur Nacht-
zeit Gestein aus der Tunnelwandung und mauerte die R6hre aus. Eine Tunnel-
linge von 166 Meter war bereits beim Bahnbau in den Jahren 1876/1877 aus-
gemauert worden, so dafy nun 310 Meter zur Arbeit anstanden. Diese Tunnel-
sicherung dauerte fiinf lange Jahre. Probleme bereitete vor allem der Luftzug
im Kehrtunnel. Besonders im Frithjahr und Herbst erkrankten fortwihrend
die Arbeiter. An der Tunnel6ffnung von Ulrichsberg her brachte deshalb die
Bahnmeisterei ein Doppelschiebe- und Falttor an, das bei jeder Zugfahrt geoff-
net und geschlossen wurde.

Im Jahr 1910 I6ste die Koniglich Bayerische Staatsbahn die Bahnmeisterei Ul-
richsberg auf, da die Anfangsschwierigkeiten offenbar behoben waren¢s. In der
Folgezeit hatten die Nachbarstationen Deggendorf und Gotteszell ohnehin
Bahnmeistereien. Die Kunstbauten um Ulrichsberg forderten von den Bahn-
verwaltungen zu jeder Zeit erhohte Aufmerksamkeit. Noch die Deutsche Bun-
desbahn muflte im Jahr 1977 einen Einschnitt in der Kithberg-Kehre mit um-
fangreichen Verbauungen sichern.

Ungefihr zeitgleich mit der Auflésung der Bahnmeisterei nahm die Staatsbahn
in der Station Ulrichsberg die ,,Centralisierung® vor. Die Handbedienung der
Weichen und Signale an den Bahnhofseinfahrten fiel weg. Stattdessen stellt der
Fahrdienstleiter vom Empfangsgebiude aus die Hebel und Kurbeln fir die vier
Vorsignale, fiir die zwei Einfahrsignale, fiir die vier Ausfahrsignale und fur die
zwei Einfahrweichen. Nach der Stellwerkseinteilung der Bayerischen Staats-
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bahn entsprach die Anordnung in Ulrichsberg der ,,Stellwerksklasse 1“¢¢. Das
Linderbahnstellwerk tauschte die Deutsche Bundesbahn erst 1966 gegen ein
ebenfalls mechanisches Einheitsstellwerk der Bauart Jidel aus. Ausgenommen
von der ,,Centralisierung® blieb die Einfahrt zum Ladegleis. Die Zufahrtswei-
che, die nur mehr selten genutzt wird, mufl heute noch per Hand umgestellt
werden.

Der Ulrichsberger Gleisplan erfuhr bisher nur ein einziges Mal eine wesentli-
che Umgestaltung. Bis Ende der zwanziger Jahre verlegte die Bahnverwaltung
die Durchfahrt von Gleis 1 auf Gleis 2. Seitdem hat Gleis 1 die Funktion des
Uberhol- und Kreuzungsgleises. Da die Einfahrweiche am stidlichen Bahn-
hofskopf versetzt worden ist, bietet heute das Ausweichgleis eine Nutzlinge
von 521 Meter fiir bergwirts fahrende Ziige und eine Nutzlinge von 529 Meter
fiir talwirts fahrende Ziige. Eine Vereinfachung des Gleisplans trat durch die
Entfernung einer Weichenverbindung zum Rangiergleis ein. Jetzt kann in das
Ladegleis nur mehr vom Empfangsgebiude her cingefahren werden. Diese
Gleisplaninderungen lassen sich leider nur grob datieren. Fest steht, daff die
Verlegung des durchgehenden Hauptgleises noch vor den dreiffiger Jahren er-
folgt ist. Erkennen kann man dies an der Weiterverwendung der Bayerischen
Linderbahnsignale bis in die Nachkriegszeit.

Noch zur Dampflokzeit wurden die Zisterne, das Wasserhaus und der Was-
serkran iiberfliissig. Letztlich bereiteten die immer leistungsstirkeren Dampf-
lokomotiven, die auch gréfere Wasservorrite mitfithren konnten, den Ul-
richsberger Wasserversorgungsanlagen das Ende. Sehr wahrscheinlich ersetzte
noch eine elektrisch betriebene Pumpe die urspriingliche Doppelhebel-Hand-
pumpe. Laut Auskunft des langjihrigen Ulrichsberger Bahnhofsvorstandes
Georg Konig, Jahrgang 1915, der schon seine Jugend in Ulrichsberg verbracht
hat, waren die Anlagen in den dreifliger Jahren bereits nicht mehr in Gebrauch.
Als grofere Instandsetzungsarbeiten anstanden, fiel das Wechselwirter- und
Wasserhaus im Januar 1972 der Spitzhacke zum Opfer®”. Der Gebaudetrakt
mit den beiden Hochbehiltern kam fiir eine sinnvolle Nutzung ohnehin kaum
mehr in Betracht. Heute ist im Gelinde vom Wechselwirter- und Wasserhaus
und von der Zisterne nichts mehr zu sehen.

Der Zweite Weltkrieg hinterlie an den Ulrichsberger Bahnanlagen gottlob
keine Zerstorungen. Ludwig Wimbauer aus Deggendorf, Jahrgang 1923, erin-
nert sich, dafl im Bahnhof Ulrichsberg wihrend der letzten Kriegstage eine Ab-
teilung des Volksgerichtshofs Berlin ausquartiert war. Von Ende Mirz 1945 bis
zum Einmarsch der Amerikaner hatte die Abteilung ihre Unterkunft in abge-
stellten Eisenbahnwaggons. Man hielt offenbar den von Wald umgebenen
Bahnhof vor Tieffliegern einigermafien sicher. Ludwig Wimbauer, damals
selbst bei den Deggendorfer Justizbehérden titig, weiff auch noch, dafd der be-
riichtigte Volksgerichtshof-Ankliger Dr. Rothaug tiglich vom Bahnhof Ul-
richsberg zu seinem Dienst herunter nach Deggendorf gekommen ist68.
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Im Mai 1953 fihrt Lok 86 351, die von der Wiener Lokomotivfabrik Floridsdorf im Jahr 1939 unter
der Fabriknummer 3254 gebaut wurde, mit einem Personenzug in Richtung Bayerisch Eisenstein
aus. Die Personenwigen sind preuffische Abteilwigen. Der Giebel des Ulrichsberger Wechselwir-
ter- und Wasserhauses hebt sich deutlich vom Giebel des Empfangsgebaudes ab.

Foto: Gottfried Turnwald, Ebersberg

Nach einer Bliite in der Nachkriegszeit setzte in den sechziger Jahren der Nie-
dergang des Verkehrsmittels Eisenbahn ein. Dem Bahnhof Ulrichsberg geriet
hierbei seine abgelegene Lage zum Verhingnis. Spatestens am 1. Juni 1970 gab
er die Stiickgutverladung an Deggendorf Hauptbahnhof ab. Welch geringe Be-
deutung der Ulrichsberger Stickgutverladung zugekommen ist, zeigt die Tat-
sache, dafl der nur 36 Quadratmeter grofle ehemalige Wartesaal II. KI. im
Empfangsgebiude als Lagerraum ausreichte.

Auch der Personenverkehr ging am Bahnhof Ulrichsberg stetig zurtick. Nach-
dem der Fahrkartenverkauf so gut wie bedeutungslos geworden war, strich die
Deutsche Bahn A.G. am 30. Mai 1994 den Personenzughalt aus dem Fahrplan.
Am Samstag, dem 29. Mai 1994, loste der Modell-Eisenbahnverein Deggen-
dorf e. V. die letzte Fahrkarte am Bahnhof Ulrichsberg. Die Eisenbahnfreunde
befuhren an diesem Tag mit einer Gruppenfahrkarte zum letzten Mal von Ul-
richsberg aus die Doppelkehre. Seit dem 30. Mai 1994 hat der Bahnhof nur
mehr die Funktion einer Ausweich- und Blockstelle.
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Endzeit im Bahnhof Ulrichsberg: Seit 30. Mai 1994 ist der Personenzughalt aus dem Kursbuch
gestrichen. Ein Jahr spiter verschwand der Mittelbahnsteig. Nunmehr hat Ulrichsberg die Funk-
tion eines Kreuzungsbahnhofs. Foto: Bernhard Riickschlof, September 1996

Im darauffolgenen Jahr entfernte die Bahnverwaltung den Mittelbahnsteig, da
er Gleiserneuerungsarbeiten im Weg war. Nach den neuesten Planungen soll
der Bahnhof Ulrichsberg als Kreuzungsbahnhof in wenigen Jahren wegrationa-
lisiert werden.

Am Bahnhof Ulrichsberg hat der Betrachter das bayernweit einmalige Erleb-
nis, die Vorbeifahrt ein und desselben Zuges dreimal erleben zu kénnen. Nach
der Ausfahrt aus Deggendorf arbeitet sich der Zug unten im Graflinger Tal
bergwirts nach Norden. Der Betrachter kann die nichste Vorbeifahrt unmit-
telbar am Bahnhof erleben. Das dritte Mal eilt der Zug auf dem Hang hinter
dem Empfangsgebiude nach Gotteszell. Es ist kaum vorstellbar, welche Spek-
takel sich hier zur Dampflokzeit abgespielt haben. Im Jahr 1883 dauerte eine
Bergfahrt in einem planmifigen Personenzug von Deggendorf herauf 20 Minu-
ten. Im Sommerfahrplan 1937 durfte eine Dampflok fiir dieselbe Leistung 14
Minuten benotigen. Im Mai 1994 schafften Diesellokomotiven diese Distanz in
neun Minuten.

Eine Wiederbelebung des Ulrichsberger Personenzughalts scheint heute un-
wahrscheinlich. Hierzu liegt der Bahnhof Ulrichsberg zu sehr abseits von
Wohnbebauungen. Wenn der Uberhol- und Kreuzungsbahnhof in der nich-
sten Zeit aufgelassen wird, besteht die Gefahr, dafl dieses bayernweit heraus-
ragende Stiick Eisenbahnhistorie in Vergessenheit gerit.
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Der Bahnhof Ulrichsberg behielt bis 1966 die bayerischen Linderbahnsignale. Im Jahr 1954 zeigt
das bayerische Hauptsignal an der Einfahrt von Deggendorf , Fahrt frei“. Lok 50 2457, die im Jahr
1942 von Krupp unter der Fabriknummer 2622 gebaut wurde, wird gleich in Ulrichsberg einfah-
ren. Nach dem Bahnhof Ulrichsberg wird der Giiterzug in die zweite Kehre einfahren und an-
schliefend den Arztinger Damm (links im Hintergrund) passieren.

Foto: Gottfried Turnwald, Ebersberg

II1.5. Der Bahnhof Grafling
I1.5.1 Die Anfinge der Haltestelle Grafling bis zum Jahr 1937

Die Nachforschungen beim Bahnhof Grafling beginnen mit einem Pauken-
schlag. Steht doch in der einschligigen Literatur, dafl die Gemeinde Grafling
schon im Jahr 1897 eine Haltestelle bekam®®. Tatsichlich findet man den Na-
men ,,Grafling® zum ersten Mal im Amtlichen Kursbuch, giiltig ab 15. Mai
1927, erwihnt. Etwas ungliubig hat daraufhin der Verfasser einige iltere
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Graflinger Biirger befragt. Frau Maria Schwitz, Jahrgang 1908, erzihlt, dafl sie
im Jahr 1926 nach Grafling geheiratet hat. Damals war in Grafling keine Bahn-
station und die Bahnreisenden mufSten von der Ortsmitte drei Kilometer zum

Bahnhof Ulrichsberg gehen.
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Auszug aus dem Kursbuch, giiltig ab 15. Mai 1927. Zum ersten Mal erscheint darin Grafling.

Der im Jahr 1928 geborene Eichenhof-Wirt von Arzting, Josef Fischer, gibt die
Anekdote tiber seinen Vater, den Arztinger Wirt, Josef Fischer sen., Jahrgang
1872, wieder. Danach kimpfte die Gemeinde Grafling jahrelang vergebens um
eine Bahnstation. Immer wieder lehnte die Bahnverwaltung mit der Begriin-
dung ab, daff die Ziige in der Steigung nicht mehr anfahren konnten. Der
schlitzohrige Wirt von Arzting trat jedoch anschaulich den Gegenbeweis an.

Er setzte sich in einen bergwarts fahrenden Personenzug. Nach der ersten Keh-
re zog er auf Hohe seines Wirtshauses die Notbremse, so daf§ der Zug eine
Schnellbremsung hinlegen mufite. Entgegen der bahnamtlichen Bedenken ge-
lang die Wiederanfahrt. Fiir diese Demonstration nahm der Gastwirt sogar
20 Mark Geldstrafe in Kauf.

Bei aller Zuriickhaltung bleibt festzustellen, dafl der 1872 geborene Josef
Fischer sen. eine solche Aktion kaum im Hinblick auf eine Haltestelle, die 1897
eréffnet worden sein soll, unternommen haben diirfte. Aus Erzihlungen weif}
sein Sohn, dafi sich der Vorfall vielmehr in den Jahren nach dem Ersten Welt-
krieg abgespielt hat.

263



Auf Grund des Amtlichen Kursbuchs gilt ein erstmaliges Erscheinen der Halte-
stelle Grafling ab dem 15. Mai 1927 als gesichert. Dies lift sich ebenfalls durch
eine Befragung dlterer Graflinger Biirger belegen.

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft richtete bei Bahnkilometer 89,04 (von
Landshut Hauptbahnhof aus gemessen) die Haltestelle Grafling ein. Die Halte-
station lag nach der zweiten Kehrschleife auf dem relativ geraden Streckenteil
zwischen dem Kithbergtunnel und dem Hochbiihltunnel. Von Deggendorf
kommend geht die Bahn bereits in der ersten Kehrschleife iiber Graflinger
Gemeindegebiet. Dieser Streckenabschnitt eignet sich jedoch wegen seiner
iberwiegenden Lage in Einschnitten und auf Dimmen nicht fiir die Einrich-
tung eines Personenzughalts.

Der Haltestelle Grafling bestand aus einem aufgeschiitteten Bahnsteig. An der
Stelle, wo im Jahr 1938 das Nebengebiude hinkam, errichtete die Deutsche
Reichsbahn ein eingeschossiges Agenturgebiude in Holzbauweise. In dem
kompakten Holzbau mit der Grundfliche von etwa 7 X 5 Meter waren ein
Dienstraum und ein Warteraum untergebracht. Vom schrig gegeniiberliegen-
den Bahnwirterhaus versah eine von der Gemeinde Grafling bezahlte Bahn-
agentin stundenweise ihren Dienst. Sie verkaufte Fahrkarten und besorgte die
Gepickabfertigung.

Anlagen zum Giiterumschlag, zum Beispiel eine Verladerampe oder eine Gii-
terhalle, waren in der Haltestelle Grafling nicht vorhanden. Ebenso verfigte
die Haltestation {iber keinerlet Weichen. Leider sind trotz intensiver Suche
keinerlei Fotodokumente von dieser ersten Graflinger Haltestelle bekannt. Das
Archiv des Niirnberger Verkehrsmuseums hat die entsprechenden Gebiude-
pline auch nicht in seinem Bestand. Der Verfasser muflte sich deshalb auf
miindliche Angaben ilterer Graflinger Biirger stiitzen. Diese Angaben stim-
men in wesentlichen Punkten tiberein und sind erstaunlich prizis.

[I1.5.2 Der Bahnhof Grafling ab dem im Jahr 1938 durchgefiihrten Ausbau

Schon nach kaum zehn Jahren Betrieb trat beim Graflinger Personenzughalt
eine entscheidende Anderung ein. Hierzu mufl man vorausschicken, dafl die
Deutsche Reichsbahn Mitte der dreiffiger Jahre die Streckenkapazitit der
Waldbahn steigern mufite. Unter dem Mantel der Verschwiegenheit fithrte die
Bahnverwaltung sogenannte ,Ld-Mafinahmen®, das waren Mafinahmen zu
Zwecken der Landesverteidigung, durch. Im Hinblick auf den bevorstehenden
Einmarsch in das Sudetenland baute man Bahnhéfe und Gleisanlagen aus. Der
mit 14 Kilometer relativ lange, eingleisige Streckenabschnitt zwischen den
Bahnhéfen Ulrichsberg und Gotteszell schrinkte die Leistungsfihigkeit der
Waldbahn besonders ein. Es lag deshalb auf der Hand, ungefihr in der Mitte
eine Ausweichmoglichkeit zu schaffen. Von den Entfernungen und von der
Gelindebeschaffenheit her bot sich die bereits vorhandene Haltestelle Grafling
in idealer Weise an.
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Die Bauarbeiten am Graflinger Bahnhof begannen mit umfangreichen Erd-
bewegungen. Auf einer Linge von 600 Meter wurde auf der Hangseite die
Trasse fiir das zweite Gleis gegraben. Gegen den Hang stitzten Futtermauern
die neue Bahnbéschung ab. Die Deutsche Reichsbahn mufite den Durchlafl des
Hinterbaches (Granit- und Bruchsteinmauerwerk; Lichte Weite: 2,0 Meter,
Bahnkilometer 88,918) ebenso verlingern wie zwei kleinere Durchlisse (Bahn-
kilometer 89,188 und Bahnkilometer 89,389). Zusitzlich mufiten die Bauarbei-
ter eine Wegunterfihrung neu betonieren.

Auf dem erweiterten Planum verlegten die Gleisarbeiter anschlieflend das
Ausweichgleis. Dazu bekam der Bahnhof Grafling in Verlangerung zur Aus-
weiche ein 45 Meter langes Stumpfgleis an der Ulrichsberger Ausfahrt. Eben-
falls in Verlingerung zur Ausweiche entstand ein 25 Meter lmges Stumpfglus
an der Ausfahrt nach Gotteszell. Dieser Gleisausbau erforderte insgesamt vier
Weichen. Die Nutzlinge des durchgehenden Hauptgleises (Gleis 1) betrug fiir
beide Richtungen 596 Meter. In dem Ausweichgleis (Gleis 2) konnten Ziige bis
zu einer Gesamtlinge von 580 Meter in Warteposition verharren, ohne dafl sie
den Zugverkehr auf Gleis 1 behinderten. Die beiden 25 und 45 Meter langen
Stumpfgleise konnten niemals ganze Ziige aufnehmen. Sie boten dem Fahr-
dienstleiter allenfalls die Moglichkeit, schadhafte Lokomotiven oder Waggons
abzustellen.

Selbstverstindlich benétigten die erweiterten Gleisanlagen eine umfangreichere
Gebiudeausstattung. Auf der Talseite baute die Deutsche Reichsbahn bei
Bahnkilometer 89,007 ein zweigeschossiges Empfangsgebaude. Der Bau unter-
scheidet sich allein wegen seines Auflenverputzes wesentlich von den iibrigen
Bahnhofsgebiuden entlang der Waldbahn. Der Baukérper weist relativ flache
Dachneigungen auf. Am Graflinger Bahnhofsgebiude fillt eine runde Kanzel
auf, die dem Fahrdienstleiter eine bessere Sicht auf die Gleisanlagen verschaff-
te. Die Raumaufteilung sah im Parterre neben dem Dienstraum noch den
Wartesaal und einen ,Papierraum® vor. Das Obergeschofl beherbergte eine
Dienstwohnung. Bezeichnend fiir die ,Ld-Mafinahmen® war, daf§ ein Keller-
raum als ,Schutzraum® dienen mufite. Der Bahnhof Grafling hat — von Neu-
aufbauten nach Kriegszerstorungen abgesehen — das jiingste Bahnhofsgebiude
im Landkreis Deggendorf.

Das neue Empfangsgebiude ersetzte die hélzerne Bahnhofsbude aus dem Jahr
1927. An derselben Stelle errichtete die Bahnverwaltung ein eingeschossiges
gemauertes Nebengebiude. In ithm waren Toiletten, Vorrats- und Geriterdu-
me untergebracht. Eine gesonderte Giiterhalle fiir Stiickgut vermifiten die Graf-
linger in threm neuen Bahnhof weiterhin. Genausowenig gab es eine Verlade-
rampe. Das Amtliche Bahnhofsverzeichnis der Deutschen Reichsbahn, giiltig
vom 1. Juni 1944, erwihnt deshalb unseren Bahnhof mit dem Vermerk ,b“
(= beschrinkter Guterverkehr).

Mit dem ,,Ld“-Ausbau bekam der Bahnhof Grafling endlich Haupt- und Vor-
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Im Jahr 1938 wurde Grafling zum Bahnhof mit Uberhol- und Kreuzungsgleis ausgebaut. Selbst-
verstindlich bekam Grafling ein neues Empfangsgebiude, an dem eine Rundkanzel zur Gleisseite
auffille. Foto: Bernhard Riickschloff, Mai 1992

signale. Nunmehr standen an den Ausfahrten sowohl des Durchfahrtsgleises
als auch des Ausweichgleises sowie an den beiden Bahnhofseinfahrten insge-
samt sechs Hauptsignale. Vier Vorsignale kiindigten den Lokfiihrern die Stel-
lung der jeweiligen Hauptsignale an.

Samtliche Signale und die beiden Einfahrweichen in die Ausweiche hingen an
zentralen mechanischen Stellwerken. Im Dienstraum des Graflinger Emp-
fangsgebiudes bediente der Fahrdienstleiter das Befehlsstellwerk mit Bahn-
hofsblock (Stellwerk 1). In Abhingigkeit davon stand ein Wirterstellwerk
(Stellwerk 2). Untergebracht war das Stellwerk 2 in einem freistehenden, einge-
schossigen Bau. Das gemauerte Graflinger Stellwerksgebiude dhnelte mit sei-
ner Holzverschalung sehr der Pankofener Stellwerksbude, die ebenfalls zur
selben Zeit im Rahmen der ,Ld - Maflnahmen* errichtet wurde. Die Deutsche
Reichsbahn plazierte das Wirterstellwerk auf der Talseite in einer Entfernung
von 560 Meter zum Empfangsgebiude (Bahnkilometer 89,568). Hier konnte
der Stellwerker den Bereich zwischen den Ausfahrsignalen nach Gotteszell
(Bahnkilometer 89,500) und dem Einfahrsignal von Gotteszell (Bahnkilometer
89,823) gut einsehen. Vom Empfangsgebiude aus war die Sicht dorthin wegen
einer leichten Streckenkriimmung verwehrt.

Spitestens im Oktober 1938 war der Ausbau des Bahnhofs Grafling abge-
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Der Graflinger Bahnhof von der Bahnsteigseite her gesehen. Der Graflinger Bahnhof war der
Bahnhof entlang der Waldbahn, der den wartenden Reisenden die schénste Aussicht bot.
Foto: Bernhard Riickschloff, April 1996
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Zum Bahnhof Grafling gehérte auch ein Nebengebiude fiir Toiletten, Geriteunterstinde und Vor-
ratsraume. Foto: Bernhard Riickschlof}, April 1996
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Die Graflinger Bahnsteigszene heute: Seit dem 27. Mai 1990 halten keine Ziige mehr. Am Bahn-
steig, der noch weitgehend intakt ist, brausen die Zuge mit unverminderter Geschwindigkeit

durch. Anwohner haben am aufgestinderten Bahnhofsschild ein Vogelhiusl angebracht.
Foto: Bernhard Riickschlof, Mai 1992

schlossen. Der Bahnamtliche Bildfahrplan, giiltig ab dem 2. Oktober 1938,
fihrt Grafling als Bahnhof mit einer Ausweichmoglichkeit.

Jetzt mufiten im Bahnhof Grafling zu Betriebszeiten stindig zwei Bahnbedien-
stete ihren Dienst versehen. Fir die im Schichtdienst eingesetzten Eisenbahner
schuf die Deutsche Reichsbahn ein Eisenbahnerwohnhaus. Es entstand ca. 100
Meter vom Empfangsgebiude entfernt in Richtung Gotteszell. Mit seinen rela-
tiv flachen Dachneigungen und mit seinen relativ kleinen Fenstern lif3¢ sich das
Wohnhaus unschwer dem benachbarten Empfangsgebiude zuordnen. Das
Graflinger Eisenbahnerwohnhaus beherbergte zwei Dienstwohnungen.

Unser Bahnhof stand in den folgenden 28 Jahren als Kreuzungsbahnhof in Be-
trieb. In der Zeit von 1938 bis 1945 lag er wie alle Waldbahn-Bahnhéfe offiziell
an der Hauptstrecke Plattling-Neuern (heute: Nyrsko/Tschechische Repu-
blik). Unmittelbare Kriegseinwirkungen gingen an der Bahnstation Grafling
gottlob vorbei. Nach dem Zweiten Weltkrieg blieb die erwartete hohe Zugfre-
quenz insbesondere durch die Errichtung des Eisernen Vorhangs aus. Aufler-
dem begann sich bereits in den fiinfziger und sechziger Jahren die Verlagerung
der Personen- und Giiterverkehrs auf die Strafle abzuzeichnen. Fiir das Graf-
linger Uberholgleis bestand sehr bald keinerlei Bedarf mehr. Es kam schlieflich
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so weit, daf die Deutsche Bundesbahn bereits im Jahr 1965 das zweite Gleis
ausbaute und das Personal abzog. Der Bahnhof Grafling mit den jiingsten
Bahngebiuden bekam als erster Bahnhof im Landkreis Deggendorf die Ratio-
nalisierungswelle der Deutschen Bundesbahn vernichtend zu spiiren.

Der Bahnhof Grafling wurde zu dem, was er schon einmal war, zur bloflen
Haltestelle. Schliefilich bot die Deutsche Bundesbahn Mitte der achtziger Jahre
das Empfangsgebiude zum Verkauf an. Die Gemeinde Grafling zeigte Sinn fir
erhaltungswiirdige Bahngebiaude und erwarb den Bahnhof samt Nebengebau-
de. Am 12. September 1987 eroffnete die Gemeinde im ehemaligen Wartesaal
und in den ehemaligen Dienstraumen ein Heimatmuseum.

Bemerkenswert ist, daff der Bahnhof Grafling wohl der Bahnhof der Waldbahn
ist, der vom Bahnsteig aus die beste Aussicht bietet. Von hier aus hatten die
Reisenden einen weiten Blick ins Graflinger Tal und hinaus nach Deggendorf
ins Donautal. Zur Dampflokzeit konnte man an kalten Wintertagen die berg-
wirts fahrenden Ziige anhand der turmhohen Dampffahne weithin verfolgen.

In den achtziger Jahren schwand das Personenbeférderungsaufkommen am
Graflinger Bahnhof bis zur Bedeutungslosigkeit. Heute hat sich der Zustand
wie bei der Bahneréffnung im Jahr 1877 wieder eingestellt. Seit Sonntag, dem
27. Mai 1990, ist der Haltepunkt Grafling — von der Offentlichkeit véllig un-
bemerkt — aufgehoben.

Der Graflinger Bahnsteig steht heute noch intakt neben dem Streckengleis. An
der Wegunterfithrung, an dem verbreiterten Bahndamm und an dem breiteren
Gleistrog im Hangbereich kann der Betrachter gut die Trasse des ehemaligen
Ausweichgleises erkennen. Vielleicht erwachen im Zuge der Regionalisierung
die unbenutzten Graflinger Bahnanlagen wieder aus ihrem Dornroschenschlaf,
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