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Otting und der Anschluss an die Eisenbahn

von Ottmar Seuffert

LANGWIERIGE PLANUNGEN UND
PLANUNGSVARIANTEN

Schon vor der Mitte des 19. Jahrhunderts gab es Uber-
legungen, die bis Donauwdrth geplante Eisenbahnlinie
nach Norden weiterzufihren. Nach den Gelandeuntersu-
chungen in den Jahren 1836 und 1837 wurde am 20. Mérz
1842 die Streckenfiihrung genehmigt, die einen Trassen-
verlauf von Donauwdrth iiber Fiinfstetten nach WeiBen-
burg vorsah. Uber die Problematik, die Wasserscheide
zwischen Wornitz und Altmiihl tiberwinden zu miissen,
war man sich von Anfang im Klaren. GroBle Diskussionen
gab es lange Zeit hinsichtlich einer Alternativstrecke durch
das Ries nach Nérdlingen.

Bahnhof Otting

In einem Gutachten, das kein geringerer als Leo von
Klenze (1784 - 1864), der Schopfer der Pinakothek und der
Glyptothek in Miinchen, erstellt hatte, wurde aber die
Linie iiber Fiinfstetten nach Dietfurt bei Treuchtlingen
und weiter nach WeiBenburg empfohlen. Dies war nicht
zuletzt auch eine Frage der Kosten, denn diese Strecken-
fithrung lag mit 5,6 Millionen Gulden Baukosten im Kos-
tenvoranschlag weit giinstiger als die Streckenfithrung
iiber Nordlingen, fiir die 8,1 Millionen Gulden veran-
schlagt waren. Eine EntschlieBung aus dem Jahre 1844,
die eine Streckenfiithrung von Donauwérth tiber Harburg
nach Nérdlingen und weiter nach Oettingen und Gunzen-
hausen vorsah, kam der heutigen Trassenfithrung schon
sehr nahe.

Getragen von der Absicht, das Hauptnetz der bayeri-
schen Eisenbahnen so auszubauen, dass alle Liicken ge-
schlossen wiirden, hatte ein Gesetzesentwurf vom 5. Fe-
bruar 1869 noch 22 Bahnstrecken vorgesehen. Darin stand
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die Linie von Donauwdrth nach Treuchtlingen in der
Rangfolge allerdings erst an zehnter Stelle. Die Kosten-
schitzung war bereits auf 6,5 Millionen Gulden beziffert
worden. Am 29. April 1869 wurden dann jedoch nur fir
zehn Bahnstrecken Finanzmittel bewilligt, die Verbindung
von Donauworth nach Treuchtlingen befand sich aber
nicht mehr darunter.

Die Trassenfithrung von Donauwdrth aus nordwirts
fiihrte durch schwieriges Geldnde und machte eine Reihe
von Kunstbauten erforderlich, da im Wornitz- und Moh-
renbachtal eine Reihe von Eisenbahnbriicken gebaut wer-
den mussten. Donauwdrths Biirgermeister Franz Forg
(1844 - 1875) iibergab seinem Amtskollegen Fleischmann
aus WeiBenburg in der Kammer der Abgeordneten am 2.
Juli 1874 eine von allen Mitgliedern des Magistrats und
der Gemeindebevollmiéchtigten Donauwdérths unterzeich-
nete Petition, die dieser in der Sitzung einbrachte und der
bei der Abstimmung Erfolg beschieden war. Denn in der
50. Sitzung der Kammer der Abgeordneten wurde am 4.
Juli fiir die projektierte Bahnstrecke ein Betrag von 8.060
Gulden beschlossen. Dazu wurden fiir die Verlegung des
Donauwdrther Bahnhofes in den Siidwesten der Stadt
noch einmal 2,4 Millionen, zusammen also eine Summe
von 10,46 Millionen Gulden, vorgesehen.

Dennoch wurde am 27. Juni 1876 bei der Endabstim-
mung das Bahnprojekt mit 76 gegen 64 Stimmen abge-
wiesen. Im Jahre 1885 erschien dann in Augsburg eine
Denkschrift der Handels- und Gewerbekammer fur Schwa-
ben und Neuburg, in der sich dessen Vorstand Albert Her-
tel fiir die Eisenbahnlinie Donauwérth-Treuchtlingen ein-
setzte. Diese Petition wurde am 27. Oktober 1885 bei der
Kammer der Abgeordneten in Miinchen iibergeben. Ein
Jahr spéter konstituierte sich im Augsburger Rathaus ein
Agitationskomitee fiir den Bau der Bahnlinie von Donau-
worth nach Treuchtlingen.

Im Januar 1898 hatte der Handels- und Gewerbeverein
in Augsburg eine gedruckte Eingabe an das Reichskanz-
leramt in Berlin gesandt, in der es um die Herstellung
einer Fernbahn auf der Strecke von Berlin nach Miinchen
und weiter tiber den Fernpass zum Comer See sowie nach
Mailand ging. Am 3. Februar 1898 griff die Augsbhurger
Postzeitung dieses Eisenbahnprojekt auf. Der Bericht ging
ausfiihrlich auf eine Versammlung im Augsburger Rathaus
ein. Diese war auf Einladung der Gewerbekammer fiir
Schwaben und Neuburg zu Stande gekommen und wihlte
durch Akklamation Kommerzienrat Albert Johann Fried-
rich von Hertel (1828-1900), der seit 1857 Vorsitzender der
Industrie- und Handelskammer in Augsburg war, zum
Vorsitzenden des Komitees fiir den Bahnbau von Donau-



worth nach Treuchtlingen. Der Mitinhaber der Maschi-
nenfabrik Augsburg-Niirnberg und der Augsburger Gas-
industrie rechnete zwar kurzfristig nicht mit einem Erfolg
des Bahnprojekts, da damals dem Landtag in Miinchen
nicht weniger als 154 Eisenbahn-Petitionen, darunter 74
Lokalbahnprojekte, vorlagen. Doch bei der Strecke Do-
nauworth-Treuchtlingen konne man - so das Komitee -
nicht von einer Lokalbahn sprechen, denn es wiirde sich
hier um Weltverkehr handeln. Der bayerische Staat miisse
dieses Projekt als Vollbahn einstufen und entsprechend
fordern. Dieser Einschitzung schloss sich der Direktor des
Cassianeums in Donauwdrth Ludwig Auer (1869 - 1914) an.
Der Monheimer Stadtpfarrer Dr. Melchior Weilenhagen
(1851 -1905), der zugleich Landtags- und Reichstagsabge-
ordneter war, berichtete, dass das Ministerium signali-
siert hatte, dass man die Strecke von Donauworth nach
Treuchtlingen als Vollbahn favorisiere, dennoch trete er
fir eine Lokalbahn von Donauwérth nach Monheim ein,
weil sich so die Lokalbahn von Monheim nach Treucht-
lingen zwangsldufig von allein ergibe.

Donauwirths Biirgermeister Wilhelm Gebhardt (1878 -
1907) machte deutlich, dass man das Lokalbahnprojekt
nach Monheim als Bau einer Vollbahn unterstiitze. Man
beauftragte das Komitee des Bahnbaus Donauwérth-
Treuchtlingen mit der Abfassung einer Denkschrift und
verstirkte dieses personell durch die Zuwahl von Vertre-
tern aus Donauwdrth, namlich Biirgermeister Wilhelm
Gebhardt, Direktor Ludwig Auer, den Kaufmann und Ma-
gistratsrat Anton Storr, den Parkett-Fabrikanten Amman,
den Pfarrer Intzenhofer aus Fiinfstetten, Biirgermeister
Diirr und Stadtpfarrer Dr. Weilenhagen aus Monheim
sowie Joseph Hager (1827-1902), der als Pfarrer in Miind-
ling (1861-1902) wirkte. Aus Donauwirth und seiner Um-
gebung wurden also acht Vertreter — darunter allein drei
Geistliche - neu in das Bahnbaukomitee gewiihlt.

Am 16. April 1898 erschien im Donauwdrther Wochen-
und Anzeigeblatt ein Beitrag, der ausfiihrlich von einer
Versammlung der Handels- und Gewerbekammer in Augs-
burg berichtete, die am 3. Mérz stattgefunden hatte. Es
wurde darauf verwiesen, dass durch diesen Bahnbau die
beiden Industriezentren Augsburg und Niirnberg niher
zusammenriicken wiirden.

Nach den Landtagswahlen wurde im Herbst 1899 im
Landtag dann ein Gesetz eingebracht, dass den zweiglei-
sigen Ausbau der Bahnstrecke von Augsburg nach Donau-
worth vorsah, wofiir 2.928.300 Reichsmark vorgesehen
wurden. Im Herbst 1899 legte der Magistrat der Stadt Do-
nauwdorth auBerdem eine Petition zum Vollbahnprojekt
Donauwdorth-Treuchtlingen vor, mit der man in Miinchen
vorstellig wurde. Am 24. November 1899 wurden Biirger-
meister Wilhelm Gebhardt, die Magistratsrite Ludwig
Auer und Anton Storr sowie der Vorsitzende des Kolle-
giums der Gemeindebevollmichtigten Oskar Schuhmann
aus Donauwdrth zur Ubergabe dieser Petition in Miinchen
einbestellt, die dort am 27. November Staatsminister Krafft
Graf von Crailsheim! (1841 -1926) iiberreicht wurde. Drei
Tage spéter schloss sich der Magistrat der benachbarten

Stadt Weillenburg der Donauwdrther Petition an, ein Glei-
ches taten am 1. Dezember der Magistrat von Niirnberg,
dann am 2. Dezember der Magistrat von Kempten, schlief3-
lich am 6. Dezember auch noch Schwabach. Schon im No-
vember 1899 war die Handels- und Gewerbekammer fiir
Mittelfranken der Donauworther Petition beigetreten
Gleichzeitig hatten aber auch die Magistrate der Stidte
Nordlingen, Oettingen, Gunzenhausen, Wassertriidingen
und Dinkelsbiihl eine Petition eingebracht, die die Stre-
ckenfiihrung der neuen Bahn durch das Ries iiber Nord-
lingen forderte.

Mit Telegramm vom 11. Dezember 1899 teilte der Ab-
geordnete und Geistliche Rat Kédufel mit, dass der Donau-
wiirther Petition in der 4. Plenarsitzung der Kammer des
Reichsrates auf Antrag von Sodens zur Errichtung einer
Vollbahn nach Treuchtlingen zugestimmt worden war.

Am 7. Mai 1900 tagte der Finanzausschuss, bevor in der
142. Plenarsitzung vom 19. Mai 1900 insgesamt 99 Petitio-
nen im Zusammenhang mit dem Eisenbahnbau in Bayern
behandelt werden mussten. 44 Mitglieder sprachen sich
fir die zweigleisige Vollbahn zwischen Donauwérth und
Treuchtlingen aus, 55 waren dagegen. Der liberale Abge-
ordnete Brachl, der fiir die Linie Donauwdrth-Treuchtlin-
gen war, zitierte in der Debatte den Abgeordneten Cra-
mer, der sich schon 1869, also 31 Jahre zuvor, mit dem
Hinweis der Weltverkehr zwischen Norden und Siiden
verlangt diese Bahn stark gemacht hatte. Nun miisse end-
lich diese Liicke im deutschen Eisenbahnnetz geschlossen
werden, damit Giiter- und Personentransporte mdoglich
wiirden, die Landwirtschaft, Handel, Industrie und Ge-
werbe in gleicher Weise befordern kénnten. Deshalb
sollte statt des Doppelgleises zwischen Nordlingen und
Gunzenhausen die Strecke Donauwérth-Treuchtlingen
beschlossen werden. Nach kontrovers gefiihrter Debatte
sprach sich abschlieBend der Abgeordnete Scherm fiir den
kiirzesten Weg zwischen Augsburg und Nirnberg und
damit fiir die Trasse Donauworth-Treuchtlingen aus.

Der Stadt Donauwérth wurde am 30. September 1900
mitgeteilt, dass ihre Petition der Staatsregierung iiberge-
ben werde. Als im Februar 1901 der Donauwdrther Stadt-
magistrat noch einmal einen VorstoB in Sachen Eisen-
bahnbau unternahm, lieB am 22. Februar 1901 Minister-
préasident Graf Krafft von Crailsheim die Abordnung der
stidtischen Kollegien und des Handels- und Gewerbe-
Vereins aus Donauworth fiir den Mittwoch, den 22. Fe-
bruar 1901, elf Uhr, ins Ministerium nach Miinchen ein-
bestellen. Wenngleich das Donauwdrther Anzeigeblatt
iiber den Fortgang des Bahnprojekts berichtete, schien das
Interesse der Offentlichkeit daran doch gesunken zu sein,
was Berichte von eher diirftig besuchten Veranstaltungen
des Handels- und Gewerbegremiums am 1. und 8. Mirz
1901 nahelegen. Dass die Magistrate von Augsburg und
Niirnberg Petitionen beim Verkehrministerium eingereicht
hatten, wurde mit vaterliandischen und wirtschaftlichen
Notwendigkeiten in der Lokalzeitung begriindet. Dass die
Planungen sich endlich der Realisierung des Bauvorha-
bens annéherten, machte die Zuleitung eines Gesetzes-
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Bahnhof Otting 1906

Bahnuwdarterhaus bel der Bahnunterfiihrung unter der Strafle Wem-
ding-Monheim 1906
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entwurfes an die Kammer der Abgeordneten deutlich.
Ging doch aus der Presseberichterstattung nun auch her-
vor, dass fiir alle Bahnhofe an der Neubaustrecke Signal-
und Weichenstellwerke vorgesehen waren.

Am 7. August 1901 berichtete das Rieser Volksblatt?
»ueber die Eisenbahnvermessung zwischen Donauworth-
Treuchtlingen u. a. wie folgt: »Die dermalen stattfindenden
Projektion der Bahnlinie Donauworth-Treuchtlingen durch
Ingenieure der koniglichen Generaldirektion biete zwi-
schen NuBbiihl und Méhren wohl die grioBiten Schwierig-
keiten, denn das Tal senke sich von NuBbiihl nach Otting
im Mohrenbachtal bei nur 22 km Entwicklung von 527
Meter auf 448 Meter, also um 39 m = 1,6 %. Wiirde die
Trasse Fiinfstetten-Otting eingehalten, so kiime der Bahn-
hof fiir Monheim 5 km von der Stadt nach NuBbiihl zu lie-
gen. Der Bahnhof NuBbiihl kénnte bei der nur 3 km be-
tragenden Entfernung von Fiinfstetten, das ja sicher auch
einen Bahnhof erhalte, eingespart und der fiir Weilheim
projektierte Bahnhof mit dem Monheim-Rothenberger
Bahnhof vereinigt werden. Otting konne niemals eine Sta-
tion erhalten, da es unmittelbar am FuBe des starken Ge-
falles liege. Weilheim bekdme seinen Bahnhof innerhalb
seiner Gemeindeflur und Gundelsheim erhielte bei seiner
nur 3 /4 km Entfernung von Méhren doch keinen Bahn-
hof .«

Diese Spekulationen erwiesen sich jedoch allesamt als
haltlos. Denn Fiinfstetten, Otting-Weilheim und Méhren
sollten ihre Bahnhdfe bekommen. Auch Monheim bekam
seine Lokalstrecke mit einem Bahnhof und dem Anschluss
an die Hauptstrecke Donauworth-Treuchtlingen. Schlief3-
lich sollte auch noch Gundelsheim - wenngleich auch erst
50 Jahre spéter — Haltepunkt werden.

Am 11. Oktober 1901 wurde der Gesetzesentwurf zur Er-
bauung einer zweigleisigen Hauptbahn Donauworth-
Treuchtlingen bei 104 Ja- und nur zwei Gegenstimmen,
die aus Nordlingen kamen, angenommen. Von der Plenar-
sitzung der Kammer der Abgeordneten am 11. Oktober
1901 berichtete anderntags die Augsburger Abendzeitung
iiber die Verabschiedung des Gesetzesentwurfes, der bei
nur zwei Gegenstimmen angenommen wurde. Als einzi-
ger Redner hatte sich Nordlingens Biirgermeister Dr. Bal-
thasar Ritter von Reiger (1871-1913), der zwischen 1899
und 1904 Mitglied des Landtages war, gegen den Bahnbau
Donauwdrth-Treuchtlingen ausgesprochen.’

Daraufhin empfahl der bayerische Ministerprisident
Dr. Krafft Graf von Crailsheim die Annahme des Eisen-
bahnprojekts, das der Reichsrat wenige Tage spéter eben-
falls billigte. Die Kostenschitzung lag mittlerweile bei 19,4
Millionen Reichsmark, die u. a. notig waren, um 385000
chm Erdmasse zu bewegen. Ddmme in einer Hohe bis zu
23 Meter mussten aufgefiihrt und Einschnitte bis zu einer
Tiefe von 26 Meter ausgefiihrt werden, was erhebliche Zu-
satzkosten bedeutete. Das von der Stadt Donauwdrth vor-
gelegte Gutachten, die lokale wirtschaftliche Bedeutung der
Bahnlinie Donauwdrth-Treuchtlingen betreffend, hatten
eine Reihe von Landgemeinden, so Funfstetten, Gunzen-
heim, M&hren, Miindling, Otting, Rehau, Sulzdorf und



Weilheim aber auch die Stadt Monheim, die Gutsinspek-
tion Otting-Fiinfstetten, Graf Pappenheim zu Médhren,
dessen Gutsverwalter Andrd und Plarrer Schmid, Geist-
licher Rat Dr. Weissenhagen in Monheim, Miindlings
Pfarrer Hager und die Dorflehrer Wiedemann, Miindling
und Clos in Fiinfstetten, unterzeichnet.

Nachdem nach 60 Jahren Planung und Diskussionen
endlich eine Entscheidung gefallen war, wurde vom Han-
del- und Gewerbegremium in Donauworth ein Festabend
im Hotel Krone in der Spitalstrae abgehalten. Dort hielt
dessen Vorsitzender Ludwig Auer eine Festrede.”

Behanntmadjung.
Hauptbahn Donautwirth:Trcuditlingen betr.
Bur Feierbesfitc unfere Stadt Hodjerfreulidjen Ereigniffes ber Annafme bes
auf begeicynete Hauptbahn Beziiglihen von der Staatdregierung eingebradjten
ejeh-Cntourfes Seitens der fammer ber Abgeorbneten roird nadten

Mittwod), den 16. d8. Wbendsd § NHhe

im froncnfaale
unter giitiger Mitwirfung bed Privatmufifvereind eine

Festversammlung (Herren-Abend)

veranfialtet werben, rwozu verehrl. Cinwofhneridaft freundlichft eingelaben toird.
Donauworth, 14. DEtober 1901.
Stabtmagiftrat:
Gebharbt, vedhtat. Biivgermeijter.

Gollegium bder Gbe.-Bevollm.: ‘
Fent, 1. Borftand. |

Aus dem Donavwworther Anzeigeblatt vom 15. Oktober 1901, 8. 3
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i L | bezeichnenderweise

nicht von ungefahr als
& | erstes Musikstiick den
| Marsch von Kraus
»Durch Kampf zum
Sieg« auf

Die Baukosten beliefen sich insgesamt auf 19.440.000
Reichsmark. Nicht nur in Donauwérth und den an der
Strecke liegenden Dérfern herrschte nun eitel Freude, die
sich beim Festabend in Donauwdrth auch durch den Text
der Kénigshymne Bahn brach.

In Donauwdrth brachte der Gesetzes-Beschluss zur Er-
richtung einer Vollbahn Donauwérth-Treuchtlingen die
Errichtung einer Eisenbahnsektion und auch die Hoffnung
auf wirtschaftliche Aufwirtsentwicklung, was in gleicher
Weise fiir die an der Bahntrecke liegenden Dérfer galt. In
der Donaustadt bezog noch vor Baubeginn der zweigleisi-
gen Hauptbahn nach Treuchtlingen der Oberbauinspektor

r gy e oy v dow

Los Bauabschnitt Léange in Meter
Baulos 1 Donauwdorth bis Felsheim 1643
Baulos 2  Felsheim bis Gunzenheim
(unterer Teil) 4 843
Baulos 3 Felsheim bis Gunzenheim
(oberer Teil) 3 260
| Baulos 4 Gunzenheim bis Fiinfstetten 4 440
Baulos 5 Fiinfstetten bis Otting 5 200
Baulos 6  Otting bis Gundelsheim 4 850
Baulos 7 Gundelsheim bis Mdhren 5 150
| Baulos 8 Modhren bis Dickmiihle 3 875
Baulos 9  Dickmiihle bis Gstadt
bei Treuchtlingen 3 300

Ko6nigshymne.

Heil dem Regenten! Heil!
Lang’ Leben sei sein Teil!
Erhalt’ ihn Gott!
Gerecht und fromm und mild,
i+ Ist er Dein Ebenbild.:/:
Gott, gib ihm Gliick!

-
Fest ist des Komigs Thron,
Die Wahrheit seine Kron
Und Recht sein Schwert!
Von Vaterlieb® erfiillt,
:/: Regiert er gross und mild. :
Heil sei ihin, Heil!

-
O heil'ge Flamme, gliil’
Glith’ und verldsche nie
Fiirs Vaterland!
Wir alle stehen dann
iz Voll Kraft fiir einen Mann
Fiars Vaterland,

-
Sc.‘l, bester Herrscher, hier
Recht lang des Volkes Zier,
Der Menschheil Stole!
Der hohe Ruhm ist dein,

Der Deinen Lust zu sein
ke, Eerrsehies (i Auerdruck mit dem Programm
und dem Text der Konigshymne
auf Prinzregent Luitpold (1586
bis 1912), aufzelegt zum Donau-
worther Festabend 1901

-

Alban Franck, bisher als Staatsbahningenieur in Donau-
warth téitig, eine Dienstwohnung und erdffnete ein Biiro.

Nachdem am 1. Dezember 1901 der Bau der zweigleisi-
gen Hauptbahn Donauworth-Treuchtlingen durch Geset-
zesbeschluss sichergestellt worden war, nahm am 1. Mirz
1902 die Eisenbahnsektion ihre Arbeit auf, und am 2. No-
vember 1902 begannen die Arbeiten an der Strecke. Im
Schloss zu Fiinfstetten zog ein Baustab ein. Die Miinchner
Baufirmen Leonhard Moll sowie Sager und Woerner be-
schiftigten nicht nur Arbeiter aus den bayerischen Not-
standsgebieten, sondern auch aus Frankreich, Italien, Kro-
atien und Serbien. Sie erhielten einen Stundenlohn von 32
Reichspfennigen. Untergebracht waren sie vor allem in
Privatquartieren in Fiinfstetten und Flotzheim. Die Ar-
beitskommandos waren in kleinen Gruppen organisiert,
denen jeweils ein Kapo vorstand. Fiir die gesamte Bau-
strecke in einer Linge von 34.561 Meter (oder von 28 Ki-
lometer Luftlinie) gab es neun Baulose, ndmlich:
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Mit dem bautechnisch leichtesten Teilstiick der Bahn-
strecke zwischen Gunzenheim und Fiinfstetten (Los 4) be-
gann man erst im November 1904. Die letzten Teilstiicke,
namlich die Lose 8 und 9, wurden dann im Sommer 1905
fertigestellt.

DIE NEUE STRECKENFUHRUNG

Die neu erbaute Bahnstrecke verlie den Bahnhof Do-
nauwdrth unmittelbar neben dem Gleis der Bahnlinie
nach Nordlingen am westlichen Ende. Nach 1,8 km bog sie
nahe dem Gutshof Neudegg in einer Kurve von 1000 Me-
ter Radius nach Uberschreiten der Wérnitz nach Nord-
westen ab. In einem Steigungsverhiltnis von 1:150 erreich-
te sie nach 8 790 Meter den Bahnhof in Miindling. Bei
Bahnkilometer 2,5 wurde ein erster Briickenbau errichtet,
der aus eisernen Halbparabeltragern etwa 14 Meter iiber
der Wornitz besteht. Der geologische Untergrund machte
eine Reihe von Kunstbauten nétig, die als Betonstiitzmau-
ern, Steinschiittungen und Faschinenddmmen ausgefiihrt
werden mussten. Dennoch kam es zwischen Donauwdrth
und Miindling zu starken Rutschungen, die den Bauab-
schluss verzogerten.

Auf der ganzen Neubaustrecke wurden Weg- und Stra-
Beniiberginge in Schienenhohe vollstindig vermieden und
sdmtliche Bahniiberginge teils mit Bogenbriicken aus
Stampibeton, teils mit Eisenbetonbriicken oder Durchliis-
sen mit eisernen Trdagern mit Betonfiillung entweder tiber
die Bahn hinweg oder unten hindurch ausgefiihrt.

Nach Uberqueren des Tales der Wornitz durchbricht die
Bahnlinie mit einer schlanken Kurve von 1400 Meter Ra-
dius in nérdlicher Richtung den Bergriicken bei Osterwei-
ler an der Abbruchkante der Juraplatte zum Donautal hin.
An beiden Enden des Einschnittes bei Osterweiler befin-
den sich Wegiiberfiihrungen, die als Balkenbriicken in Ei-
senbeton mit Eisenbetonstiitzen ausgefithrt sind. An den
Einschnitt von Osterweiler schlieBt sich ein hoher Damm
an, der die Talmulde mit der StaatsstraBe Donauwérth —
Nordlingen iiberschreitet. Die StraBenbriicke ist als Bal-
kenbriicke mit Eisentrdagern und einer Betonfahrdecke
ausgefiihrt. Danach erreicht die Strecke die dstlichen Hén-
ge des Ellerbaches, an denen sie sich zunichst hinzieht.
Nach dem Einschnitt am Weiler Binsberg befindet sich bei
Bahnkilometer 5 die Blockstelle »Berg«, durch die der Sta-
tionsabstand zwischen Donauwérth und Miindling mit
11,545 km fiir die Zugfolge unterteilt wurde, um so eine
dichtere Zugfolge zu erméglichen.

Dem Héhenriicken Ottenhart weicht die Bahntrasse in
drei Kurven von je 800 Meter Radius aus, um dann bis zum
Hornwald wieder die alte nordliche Richtung einzuneh-
men. Dieser Einschnitt, verbunden mit den beiden an-
schlieBenden hohen Diammen bereitete die groften Schwie-
rigkeiten.

Kurz vor dem Hornwald wird die Strecke in einer Kurve
von 800 Meter um 90 Grad nach Osten gedreht. Wihrend
der erste 'Teil dieser insgesamt 1200 Meter langen Kurve
auf einem michtigen Steindamm liegt, folgt unmittelbar
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daran anschlieBend ein 250 Meter langer, bis zu 27 Meter
tiefer Einschnitt, das »Horn«. Bei Bahnkilometer 9,4 niichst
Gunzenheim erreicht die Bahn ein Trockental, das bis zur
Wasserscheide bei Nussbiihl hin ansteigt. In einem weite-
ren Bogen von 1000 und 1200 Meter Radius verlduft die
Strecke dann wieder in der alten nirdlichen Richtung.

Die erste Zwischenstation der Bahnlinie wird nahe
Miindling bei einer Meereshdhe von 471,48 Meter erreicht,
wobei dieser Ort, Gunzenheim und Sulzdorf gleich weit
davon entfernt liegen. Der Bahnhof Miindling besitzt ein
zwischen den beiden Gleisen liegendes Uberholungsgleis.

Der Streckenabschnitt zwischen Miindling und Fiinf-
stetten betrdgt 5120 Meter. Die Streckenfiihrung zieht sich
in einer Steigung von 1: 150 Meter in dem Trockental am
Biberhof vorbei in Richtung Fiinfstetten. Nach Fiinfstetten
wird mit 511 Meter Meereshshe der hichste Punkt der
Bahnstrecke erreicht, und nach etwa 1 km &stlich des Ortes
durchbricht die Bahn in einem 1,5 km langen und bis zu
10 Meter tiefen Eisnchnitt das Hochplateau des Jura. Im
weiteren Streckenverlauf von Fiinfstetten nach Otting und
Weilheim herrschen geologisch Griesbreccien und Triim-
merkalke vor, die wohl beim Meteoriteneinschlag im Ries
entstanden waren.

Der Bahnhot Fiinfstetten befindet sich 502,05 Meter
tiber Meershohe. Nach seinem Verlassen steigt die Strecke
auf einer Linge von 1208 Meter mit 1: 150 auf hohem lang-
gestreckten Damm gegen Nussbiihl an. Die nassen und
feuchten Wiesen machten hier eine 1500 Meter lange
Dammaufschiittung erforderlich. Der vulkanische Tuff bil-
det hier dhnlich wie bei Otting einen gréfleren Durch-
bruchschlot.

Nach Uberwindung der Wasserscheide Altmiihl, Wir-
nitz und Ussel senkt sich die Bahnstrecke gegen Otting in
das Mdohrental. Durch mehrere Einschnitte mit dazwi-
schen aufgeschiitteten Dammen fiihrt die Bahnklinie an
der Siidostseite des Dorfes entlang, um dann den in der
Mitte zwischen den beiden Ortschaften gelegenen Bahn-
hof Otting-Weilheim nach 5,785 km ab Fiinfstetten ge-
rechnet, zu erreichen. Auch dieser Bahnhof hat ein zwi-
schen beiden Gleisanlagen liegendes Uberholungsgleis.

Nach Verlassen des Bahnhofs in Otting-Weilheim durch-
bricht die Bahntrasse in schlanken Kurven mit 400 Metern
und 4500 Metern Radius sich nach Norden wendend am
so genannten Prielfeld in einem 500 m langen und bis zu
15 Meter tiefen Einschnitt einen niedrigen flachen Ho-
henrticken. Am nérdlichen Ende des Einschnittes ist dann
endlich die unter dem Namen Scheuerfliche von Weil-
heim in Schwaben bekannt gewordene Stelle. Hier wurde
wegen der Rutschgefahr die obere Juratiberdeckung abge-
raumt. Uber den Einschnitt fithrt ein Feldweg, der mit
einer zierlichen Eisenbetonbogenbriicke mit zwei Gewdl-
berippen und aufgestinderter Fahrbahn den Einschnitt
tiberspannt. Die wohl schénste Briicke der neuen Strecke
betrdgt von Kimpfer zu Kampfer 24 Meter, ihre Breite 4,5
Meter und der Winkel mit der Bahnachse 68,5 Grad. Die
Briicke wurde 1906 von der Miinchner Baufirma Gebriider
Rank errichtet.



Danach itiberschreitet die Bahnlinie auf hohem Damm
erstmals das Tal und zieht sich nahe an Gundelsheim vor-
bei bis nach Mohren. Ab Otting zeigt die Landschaft die
fiir den WeiBjura typischen Merkmale. Méhren, hoch am
linksseitigem Talhang gelegen, ist die néchste Station, die
von Otting-Weilheim 6,621 km entfernt liegt. Hier iiber-
schreitet die Bahn auf einem 165 m langem, bis zu 20
Meter hohem, eisernen Viadukt das Mdohrental. Dieser
besitzt zwel Offnungen von je 46,2 Meter Spannweite und
2 zu je 35,4 Meter Spannweite. Jenseits der Talbriicke zieht
sich die Bahn an der Leite auf der dem Ort gegeniiber lie-
genden Talseite hin. Nach Mohren wendet sich die Bahn-
trasse bei der Schuttmiihle mit einer gewaltigen Kurve von
800 Meter, 1200 und 800 Metern Radius zum letzten Mal
direkt nach Norden und iiberschreitet auf einem langen
und hohen Damm das Méhrental. Eine Blechtrigerbriicke
iiberspannt bei Bahnkilometer 32,2 mit urspriinglich vier
Offnungen von je 22,8 Meter Spannweite den Mohren-
bach. Nach einem letzten Felseinschnitt miindet die Bahn-
line in den Bahnhof in Treuchtlingen ein. Dort treffen die
beiden Gleise mit den Ingolstddter Gleisen zusammen, die
direkt nach Niirnberg weiterfithren. Die aus Donauworth
kommenden Geleise dagegen setzen sich in Richtung Ans-
bach-Wiirzburg fort.

Gegeniiber der urspriinglichen Planung waren wihrend
des Streckenbaues 839 Meter Bauldnge zwischen Miind-
ling und Nussbiihl und zwischen Weilheim und Méhren
eingespart worden. Dies schlug sich auf in den Baukosten
nieder, die insgesamt 2 Millionen Reichsmark verringert
werden konnten. Dennoch gab es auch einen Mehrauf-
wand, der durch Rutschungen und die Erhéhung der Ar-
beitslohne bedingt war.

Die Neubaustrecke sollte urspriinglich am 1. Mai 1906
ihren Betrieb aufnehmen, doch verhinderten dies Damm-
rutschungen, wie etwa die hinter Osterweiler und dem El-
lerbachtal, die auf 2 km einen Bahnbetrieb unmoglich
machten. Doch die schlimmsten Befiirchtungen, dass die
Strecke erst in der zweiten Jahreshiilfte 1907 eroffnet wer-
den kénne, bestitigten sich dann doch nicht. Die techni-
sche Probefahrt konnte am 25. September 1906 stattfinden
und am Sonntag, dem 30. September 1906, wurde die Bahn-
linie dem Verkehr iibergeben, was aus einer entsprechen-
den Einladungskarte hervorgeht.

Einladungs-Karte
fiir dic

Sunnfag, den 30. September 1900 stattfindende
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Bauptbahn Donauwdrth-Creuchtlingen, Cokalbahn Fiinfstetten-Monbeim, i
Das Feft-Komitee:
Der 2. Vorsitzende : Der 1. Vorsitzende :
@Grahl, Gebhardt, K. hofrat
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Der Schrifthiibrer
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Pfarrer in Fiinfstetten,
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Fest-Programm mit Fabrplan.

Fejt-Sonder-Ziige:

2 1 Donanwdrth-Creudhilingen.
I. Sonderzug: | Fiinfstetten-IMonbeim-Fiinistetten.

Donauwdrth ab 9"
Miindling an 9%
5 ab q:Li
Fiinfstetten an 9"

LCokalbahn -Sonderzug :

Fiinfstetten ab 10"

Flotzbeim an 10'"

i ab 10-*

Monbeim an 10*

.. ab. 1"

Flotzheim an 1"

# ab 118

Fiinfstetten ail; =
Fiinfstetten ab 11**
Otting-Weilbeim — an 11"
= i 1 0 )
Mobren ananey
ab 1™

Treuchtlingen  an 12™

@ @ TFriibschoppen. @ @

Ll

2. Sonderzug: Creudtlingen-Donauwirth:

Treuchtlingen ap 2"

Fiinistetten an 2%
o agp ™
Donauwdrth an 3"

22

8 8 Festmahl 8 &
im Saale des Rath. Gesellenbauses Donauwdrth.

(Restauration : Hotel Krone)

— trockenes Kuvert 3 4 50 ~; —

(Anmeldungen zum Festmah! wollen, soweit nodh
nicht erfolgt, bis 1dngstens Donnerstag, den 27. ds. an
das TFestkomitee Donauwdrth eingesendet werden.)

3. Sonderzug: Donauwdrth-Creudhtlingen.

(Siehe folgende Seite).
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3. Sonderzug: Donauwdrth-Creuchtlingen.

Donauwdrth ab 7
Miindling an 7%
i ab 7%
Fiinfstetten an 70+ LoRkalbahnsonderzug:
Xk ab 7' Fiinfstetten ab 7>
Otting-Weilheim an 7' TFlotzheim an 8"
i it ab 8" i ab 8"
Mdhren an 8"%  Monheim an 8'*
ab 8"

”

Treuchtlingen an 8"

Am 1. Oktober 1906 wurde die neue Bahnlinie offiziell
in Betrieb genommen. Zuvor waren aber bereits Sonder-
ziige verkehrt. Nach Er6ffnung der Bahnlinie benétigte ein
von einer Dampflokomotive gezogener, beladener Giiter-
zug auf Grund der Steigung zwischen Donau-wérth und
Miindling 45 Minuten. Die Fest-Sonderziige - insgesamt
drei an der Zahl - geben die Abfahrts- und Ankunftszeit
an, was tiber die Dauer der Fahrt Aufschluss gibt.

Ein Jahr spiter, am 1. Mai 1907, war auch das zweite
Gleis betriebsbereit. 1935 wurde die Strecke dann elektri-
fiziert. Hundert Jahre nach ihrer Entstehung hat die 1906
fertig gestellte Strecke eine neue Qualitit gewonnen.
Denn am 1. August 2006 wurde der Bahnhof Otting-Weil-
heim in den Augsburger Verkehrsverbund (AVV) aufge-
nommen und am 9. Dezember 2007 dann auch in den Ver-
kehrsverbund des GroBraumes Niirnberg integriert. Da-
mit hat der Landkreis Donau-Ries iiber Otting-Weilheim
Anschluss an zwei groBe Verkehrsverbiinde gefunden. In
der Diskussion des 19. jahrhunderts sprach man eupho-
risch von einer Weltbahn!

Biirgermeister Gebhardt (1877-1908)

QUELLEN

Stadtarchiv Donauwdérth, M II Nr. 2740 und 2741 (Eisenbahnbau
Donauwirth-Treuchtlingen, zwei Faszikel 1869-1902)

Christian Keppeler, 100 Jahre Bahnhof Donauwirth, Bd. 2:Vom
Stationshof 1847 zum Verkehrsknotenpunkt von Nordschwa-
hen, Donauwdrth (Selbstverlag 1977), S. 247 1.

ANMERKUNGEN

! Der bayerische Politiker Krafft Graf von Crailsheim war 1865 in
den Staatsdienst eingetreten, der 1870 in das Handelsministe-
rium und 1872 in das AuBenministerium berufen worden. Seit
dem Jahr 1880 leitete er das Ministerium des kéniglichen Hau-
ses, des AuBeren und der Verkehrsanstalten.

2 Rieser Volksblatt. Dreiiigster Jahrgang Nr. 117 vom 7. August
1901.

b Augshurger Abendzeitung Nr. 282 vom 12. Oktober 1901, S. 1.

*Inserat im Donauworhter Anzeigeblatt vom 15. Oktober 1901,
8.3, sowie Bericht am 19. Oktober1901, S. 3.
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