Entwicklung wurde auch noch dadurch werfestigt, daf sic
1920—23 bei Klee und Kandinsky am Bavhaus in Weimar
studierte. Unsere Abbildung (3) zeigt Ida Kerkovius in
ihrem Swuttgarter Atelier, im Hintergrund einige ihrer
Werke, zumeist Webercicn. Die Kinstlerin hat in den
letzten Jahren viele Ausceichnungen erhalien: 1931 den
Wirttembergischen Staatspreis, 1934 das Bundesverdiense-
kreuz, 1958 den Professorentitel.

Eine grolie Ubcrraschung war uns Norbertine Bresslern.
Roth, geboren 1891 in Graz. Wir fanden ihren bemerkens-
werten Farbenholzschnior »Angorakatzes in einem 1927 in
London erschienenen Buch. Nach den Angaben im »All
gemeinen Lexikon der Bildenden Kunst des 20. Jahrhun-
derts« von Hans Vollmer, hat Norbertine bereits 1901,
also im Alter von 10 Jahren, die steiermarkische Kunst-
schule in Graz-Kroisbadh bezogen, 1906, damals 15 Jahre,
soll sie schon die Silberne Medaille der Stadt Graz
erhalten haben. Sie kam dann 1910 zu F. Schmutzer nach
Wien und war ab 1911 Schiilerin des gleich thr aus Graz
stammenden Hans von Hayek in Dachau, um sich zur Tier-
malerin auszubilden. Es ist ja bekannt, daf sich die Hayek-
Schule insbesondere der Tierdarstellung widmete. Bald nach
dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges horte die Hayek-
Schule auf, da der Meister als Enegsmaler ins Feld zog.
Norbertine kchrte 1916 nach Graz zuriidk. Sic hat sich
fortab als Tiermalerin und im Farbenholeschnite betitigt
und scheint auBerordentliche Erfu]g:: gehabt zu haben
(1922 Goldene Medaille der Stadt Graz), so daB sic in der
damaligen Kunstliteratur zur »grisften Tierdarstellerin der
Gegenwart« erklirt worden ist. Wen reizt es, die mirchen-
hafte Laufbahn einer Dachauer Hayek-Schilerin weiter
aufzuhellen?

Es verbleibt uns noch, der machk 1900 geborenen Kinstle-
rinnen zu gedenken. Man ist thnen gelegentlich in den Aus-
stellungen der Kiinstler-Vereinigung Dachau begegnet, aber
das ist einstweilen zu wenig, um ein klares Bild der einzel-

Abb. 4, Norberiine Brestlern-Rork: Anporakaize [ Farbenbols

sohuee ).,
Fute: Sessrer, Dachau

nen Persinlichkeit zu haben. So nennen wir Lieselotte
Berndl, Edith von Bonin, Hilde Dorner, Lissy Edkhart,
Rosa Hintermayer (Bildhaverin), Anni Huber, Margarete
Eron (Buchbinderin), Alice Kriiger, Gisela Oberst-Bosse,
Liselotte Popp-Plangger, Liselotte Reinhard, Ulla Schin-
nerer { Bildhauerin), Elisabeth von den Velden, Elisabeth
Schmidt-Sophienberg und Margot Kaufmann. Und wic
immer bel soldhen statistischen Arbeiten erhebt sich zuletzr
die Frage: wer wurde vergessen?

Anschrift der Verfasserin:
Frav Prof. Dr. Owilic Thiemann-Stoediner, 806 Dachau, Her-
rann-Stockmann-Strafe 20.

130 Jabre Eisenbabn Munchen-Augsburg

Vau Fritz Seherer

1789, dem Jahr der FranzBsischen Revolution und gemein-
hin Beginn des technischen Zeitalters, wird der National-
tkonom Professor Friedrich List geboren. Er, der seinem
Leben 1847 selbst cin Ende setzte, war nicht nur Vorkimp-
fer fiir cine deutsche Zollunion, sondern — nach Josef Rit-
ter von Baader und Friedrich Iarkort — unermiidlicher
Wegberciter der deutschen Eisenbahn.

Kinig Ladwig I, erteilt Konzession

Die erste Schienenbahn baute Georg Stephenson 1825 in
England, Zehn Jahte spiter, am 7. Dezember 1835, fuhsr
die erste Dampfeisenbahn von Niirnberg nach Fiirth. Schon
wihrend des Baues dieser Strecke entstanden in Bavern
Vereine, die eine Schienenverbindung von Miinchen nach
Augsburg anstrebten.

Machdem Konig Ludwig 1. am 28. November 1834 die
Konzession erteilt hatte, wurde auf Initiative des Augs-
burger Biirgermeisters Corron du Val cine Aktiengesell-
schafi mit cinem Kapital von sechs Millionen Gulden ge-
griindet. Zwischen thm und dem Miinchner Industriellen
Josef Anton Ritter von Maffei (der spatere Erbauer von
Lekomotiven) kam es zu schweren Rivalititen, die bis zum
Ridckerint du Vals filirten.

Unter der Direkdon von Baurat Ullrich Himbsel, der spa-
ter das erste Wiirmsee-Dampfschift baute, plante der Schisp-
fer der Ludwigsbahn, Paul Denis, auch diesen neuen
Schienenweg. Er unterschied sich allerdings von der Bahn
zwischen Niirnberg und Fiirth sehr wesentlich. Wihrend
es dort nur wenige Kilometer auf ebenem Feld waren, ging
es hier um eine sechzig Kilometer lange Strecke auf schwie-
rigstem Gelinde.
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#Dampfendes Ungebeners Der Adler, die Lok der ersten dent

schen Eisenbabn von Nirnberg nach Fiirth.
Fogo: Fritg Schevar, Olehing

Vier FluBliufe — Amper, Maisach, Paar und Lech — wa-
ren zu iiberfihren. Bei Hattenhofen muBte ein Berg durch:
stochen und bei Haspelmoor ein Moorgebiet Gberquert
werden. Dazu wurde cin sogenanntes »Schachbretiver
fahrene angewandt: Konische Schichte von einem Meter
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Wagen 2. Klasse der Minchen-Augsburger Efzenbabn
R £ £
Fotor Fritz Schercr, Olching
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Durchmesser und eineinhalb Meter Tiefe wurden mit Lehm
ausgestopfi. Noch heute rubt darauf der Untergrund!

Leicdler ficlen dem am 9. Februar 1838 begonnenen Bau
auch Waldbestinde zum Opfer. Bei Olching stiel man da-
bei auf ein Higelgrab (1200 v. Chr.), in dem ein Tongefall
unid drei aus ciner MNachbestattung herrithrende Minzen
gefunden wurden.

Dem Plan, die Linie {iber den Marke Brudk zu fithren, sol-
len sich die Brucker Biirger wegen des »fcuerspeicnden
Rosscs« aufs Hefligste widersetzt haben. Dreilig Jahre
spiter freilich haben sic sich um die Sctrecke Miinchen—
Memmingen geradezu gerissen und das Ereignis der In
beitricbnahme am 1, Mai 1873 als cine stolze Pioniertat
pefeiert. Natiirlich sind ihre damaligen Bedenken begriin-
det gewesen, war doch Bruck (wie auch Augsburg) be-
deutender Mittelpunkt des Postwesens.

Eine Million Gulden teurer als geplant

Die Strecke wurde zuniichst eingleisig, der Damm aber fiir
cin rweites Gleis gleich entsprechend breit gebaut. Die
(englische) Spurweite betrug vier FuB 8% Zoll, was
1,435 Metern entspricht. Auch damals wurden die veran
schlagten Kosten der eisernen Strafie von Minchen nach
Augsburg um fast eine Million Gulden Gberschritten. Der
Bahnkilometer kam auf umgerechnct 120 300 Mark, die

Gesamtsumme betrug rund sieben Millionen Mark.

Nach Uberwindung vieler Schwicrigkeiten war es dann so
weit. Das Abfahrtssignal bestand aus drei Glodkenschliigen.
Sie ertbnten am 25. August 1839, piinkilich 10 Uhr, und
der Zug — voran dic festlich bekrianzte Lokomotive
»Vestax — setzte sich vom holzernen Bahnhof auBerhalb
der Minchner Hackerbriicke zur ersten Probefahrt nach
Lochhausen in Bewegung. Ab 1. September wurde fahr-
planmiBig gefahren. Acht Wochen spiiter, am 27. Oktober
1839, konnte der weitere Abschnitt nach Olching in Be-
trieb genommen werden. Und am 7. Dezember fuhren die
wKutschens bereits bis Maisach. Zahlreiche Ehrengiiste
— ausgenommen der inzwischen vergessene Friedrich
List — fanden sich zu diesem Ereignis der Erfinung der
sweiten Bahnlinie in Bayern ein. Ein richtiges Volkstest
entwickelte sich zu beiden Seiten der Gleise, auf denen der
erste, mit sedhzig Personen bescizte Zug in ncunzehn Mi-
nuten nach Lochhausen fuhr,

Die romische Gottin »Vestas (Hiuslichkeit und Keusch-
heit) stand Konig Ludwig 1. Patin fiir den Namen der
15.PS-Lok. Nicht nur sie, sondern auch die Schienen und
der »Superintendant« ( Lokfithrer) mit seinem Heizer ka-
mien aus England. Thre roten Beinkleider konnte man von
den schwarzen Jacken und Kippis bald nicht mehr unter-
scheiden, denn sie waren nicht nur jeglichem Unwetter,
sondern Rauch und Rub schonungslos ausgesetzt.
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Eine zeitgendissische Darstellung der ersten Fabrt der Minchen-ugeburger Efsenbabn

Vier Klassen

Die Wagen sclbst hatten viererlei Klassen: 1. Klasse: Glas-
wagen mit herabzulassenden Fenstern; 2, Klasse: gededie
und dezent gepolsterte Wagen mit ledernen Wettermin-
teln; 3. Klasse; wie Klasse 2 und iiberzogenen Grading
4. Klasse: offenc Wagen ohne Dach und Polster, jedoch mit
gut verschlossenen Tiiren verschen. Diese Kategorie lebre
allerdings nur zwei Jahre.

Bis Qlching betrug der Fahrpreis dreifig Kreuzer bis zu
einem Gulden. Die Geschwindigkeit war immerhin drei-
bis viermal grofer als die der Post — niimlich 24 Kilometer
in der Stunde. Um die Stredie besser zu nutzen, richtere
man cinen Giiterverkehr cin, der nachts mit einem Plerde-
gespann betrichen wurde. Weil aber dic Holzschwellen
unter den Pferdehufen besonders litten, wurde diese Ver-
kehrsart bald wieder eingestelle. Als besonders proble-
matisch erwies sich dic Heizungsfrage. Wihrend man in
England die Loks mit Koks fillen konnte, versuchte man
cs bel uns mit billiger, jedoch ungeeigneter Braunkohle,
auch Torf und Holz befriedigten nicht. Erst ¢ine Mischung
von Steinkohle und Holz zeigte sich brauchbar.

MNeben finanziellen und technischen Hindernissen hatte die
damals noch private Gesellschaft auch vicle Vorurteile, die
sich ihren sEisenwegen« in den Weg stellten, zu beseitigen.
In einem (utachten eines Mediziner-Kollegiums hieb es
beispielsweise, sdaft die Geschwindigkeit von 30 km/h be-
reits zum Erstickungstod fihren kann, die Rider durch die
entstehende Reibungshitze alles in Brand setzen und aus
Sicherheitspriinden rechts und links der Bahn Bretter-
wiinde anzubringen sind.« Woanders liest man, dal ganze
Gemeinden von den »sdampfenden Ungeheuern«e sich wie
gegen ein bises Ubel wehrten. Trotzdem wurde diese
kinstliche Strafe durch unseren Landkreis bald darawf
whoffihige. Am 13. November 1839 fuhren Konig Lud-
wig I. mit sciner Gemahlin Therese und Prinz Luitpold,
der spiitere Prinzregent, mit der Bahn nach Olching. Eine
Panne soll »Seine Majestite samt dem Gefolge zum Uber-

Foo: Frive Scherer, Qlching

nachten in der Ampergemeinde gezwungen haben. Verstiind-
licherweise war das fiir das seinerzeit fiinfhundert Seclen
zihlende Dorf ein historisches Ercignis.

Eisenbabn wird staatlich

Vermutlich durch Funkenflug brannte am Ostersonntag
anno 1847 — es war der 4. April — der Miinchner Bahn-
hof samt mit Getreide gefiillten Wagen villig ab. Bereits
am 1. Oktober 1844 tbergab die Aktiengesellschaft den
Eisenbahnbetrich an den Bayerischen Staat, der dann den
Zentralbahnhof Miinchen baute.

Vor zweiundsiebzig Jahren erreichte Gribenzell durch ein
Gesuch des Justizeats Dr. Troll an die Eisenbahndirektion
die Errichtung einer Haltestelle, Dic erforderlichen drei-
hundert Unterschriften konnte er nur durch die Einbezie-
hung der weiteren Umgebung — bis ins Dachaverische —
rusammenbringen. Am 20, November 1898 wurde das
Schild »Grobenzelle am neuen Haltepunkt angebracht,
aufer zwei Bahnwirterhiuschen war weit und breit noch
nichts zu sehen. Doch jetzt fuhren die Siedler ins Moos und
errichteten die ersten Hiitten, Die »Vorfahrena der »Mis-
ler« waren allerdings Torfstecher aus der Steinpfalz.

Weder die Forderer noch die Gegner der Bahn hatten wohl
cine Ahnung, welch ein wichtiger Faktor im Massenver-
kehr und welche Bedeutung die Eisenbahn tiberhaupt ein-
mal erringen sollte — deshalb hebt auch kein Geschichts-
buch die Jahreszahl 1839 besonders hervor. (Schluft folgt)

Licber Leser!

Unsere Inscrenten fordern malgeblich die volksbild-
nerischen und kulturellen Ziclsctzunsen unscrer Hei-
matzeitschrift. IThre idealistische Aufgeschlossenheit
triigt cdazu bei, dal das ohne Gewinn arbeitende
»Amperland« erscheinen kann. Wir bitten Sie deshalb,
den Anzeigenteil besonders zu beachten.
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Ornar und driickt dessen Edelsinn und seine grofe Person-
lichkeit tiberzeugend aus. Einen Ehrenplatz hat auch das
Bildnis des Domdekans Christian von Konigsfeld, der das
Spital zu scinem Haupterben ecingesertzt hatte, und des
Fiirstbischofs Ludwig Josef von Welden, dem Begriinder der
Freisinger Normalschule. Des Benediktinerklosters Weihen-
stephan wird durch das Konterfei des Abtes Ildcfons ge-
dacht. Das Gemilderund setzt sich fort in einer Kopie des
Domhochaltarbildes von Rubens »Das apokalyptische Weibe,
zwei Bildern: »sHimmelfahrt« und »Tempelgang Mariense,
die in Komposition und Farbgebung einem Asam zugeschrie-
ben werden und endet mit drei prichrigen Hausaltartafeln
Freisinger Domherren: »Geburt«, »Anbetung« und »Kreu-
zigung Christi« aus spiitgotischer Zeit. Schnitzwerke aus
dem Freisinger und Landshuter Kunstkreis und zwar aus
allen Zeitepochen sind auf einer Seitenwand verteilt, unter
denen besonders hervorzuheben verdienen: cin gotisches
Brustbild »Crott Vazer« und eine frithbarocke Darstellung
des Gnadenstuhles. Im Liduite der Fensternischen stehen
eine Haolzplastik des hl. Cosmas { 1420}, eine Mutter Anna
Selbdritt (1500) und eine gotische Ziegelligur des hl. Ste-
phanus (um 1400), in einer Altarnische ein prichtiges
Rokoko-Kruzifix. Kostbare kleine Holzhiguren, Besonder-
heiten von Kunsvwerken, ein hl. Petrus, cin »zerschunde-
nere Christus am Kreuz und das gotische Johannishaupt
auf dem Teller der Salome werden neben reizenden Fili-
granarbeiten, Pergamentmalereien, Hinterglass und Rulf-
bildern in einer hellen Vitrine ausgestellr.

Fast reichhaltig ist die Hinterlassenschaft aus dem Lebens-
bereich der Fiirstbischife, so ein MeBgewand mit einge-
sticktem Mohrenwappen, Einzelstiicke aus der bischiflichen
Reiseapotheke und als Kuriositdt ein Trinkglas, in dem das
Wappen des Bischofs Ecker und eine Inschrift cingraviert
sind, und das bei der Domrenovierung 1724 unverschrt
den Sturz vom Domturm iiberstand, nachdem es ein Dach-
decker in schwindelnder Hihe auf das Wohl des Firstbi-
schofs leerte und es dann auf den Residenzplatz warf, Zu

den besonderen Sehenswiirdigkeiten und Seltenheiten aus
der firstbischtflichen Miinzstiitte zdhlen Freisinger Miinzen
und Medaillen sowie Erzeugnisse aus der furstbischbflichen
Hofdruckerei, ein Rituale aus 1373, der »Kleine Katechis-
mus« von Peter Canisius, der zugleich ein Leselernbiichlein
war, und der grobe, bebilderte Wandkalender des Hoch-
stifts. Unter Albert Sigismund, dem Erbauer der Marien-
siiule, blithte in Freising die Glasbereitungskunst fiir Glas-
perlen, Glasedelsteine (»Freisinger Flifi«) und die Erstel-
lung optischer Linsen fiir Brillen und Perspektive. Von
beiden letztgenannten besitzt das Museum noch originelle
Sticke. Nicht unerwihnt aus dieser Zeit sei ein in kunst-
voller Handschrift angefertigtes und mit priichtigen Sicgeln
versechenes kaiserliches Schutzprivileg (1727), das dem
Stadtmedikus das Alleinherstellungsrecht von Arzneipillen
beurkundet.

Eine zwar heimatfremde, aber mit vielen antiken kostbaren
Bronzekultgegenstinden ausgestattete Sammlung schenkte
der in Freising geborene Missionar und Franziskanerpater
Erhard Strobl dem Musecum, dic wegen ihrer Exotik bei
jedem Besucher besonderes Interesse crregt.

So hat sich hiermit das Freisinger Heimatmuseum vorgestellt
als eine Sammelstitte von Zeugnissen aus ciner [ahrtau-
sende umfassenden Vergangenheit, denn sie kann vor- und
frithgeschichtliche Funde aus der heimatlichen Scholle zei-
gen, die als greifbare Urkunden von menschlicher Kultur-
arbeit erzihlen und zwar aus einer Zeit, von der noch keine
schriftlich {iberlieferte Geschichte berichtet. Weiterhin kann
sie in Dokumenten, Bildern und Stichen die Entwicklung
der Stadt nachweisen und an Erzeugnissen vom Handwerk
und Kunstschallen lingst vergessener Biirger berichten.
Alle diese Zeugen reprisentieren die Kulturhthe ihrer Zeit
und verpflichten zu ihrer Erhaltung.

Anschrifi des Verfassers:
Rektor a. D, und Museumsleiter Frize Willi, 805 Frefsing,
[smaninger Stralfe 4.

130 Jabre Eisenbahn Miinchen-Augsburg

Von Fritz Scherer

{ Schlul )

Eine Entwicklung, deren Ursprung die im Bergbau unter
Tage verwendeten Transportkarren des 16. Jahrhunderts
waren, hat sich durchgesetzt. In der zweiten Hilfte des
19. Jahrhunderts sctzte der auch heute noch nicht ent.
schiedene Wettlauf zwischen Stralle und Schiene ein. Das
Schienennetz, das 1835 erst scchs Kilometer lang war,
fafte um die Jahrhundertwende bereits rund 20000 Kilo-
meter, Inzwischen baute man Eingst auch in Deutschland
Lokomotiven. Zwar gab es bereits 1845 ein Kursbuch, aber
crst 1893 konnten nach Einfithrung der Mitteleuropdischen
Zeit (MEZ) die Fahrpline besser abgestimmt werden.
Einen gewaltigen Aufschwung nahm das Eisenbahnwesen
nach 15870. 1875 wurde erstmalig eine einheitliche Signal-
Ordnung beschlossen. Und fiinf Jahre spiter baute Werner
von Siemens die erste Elektrolokomotive der Welt.
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Die Streche wivd eleltrifiziert

Wihrend der erste elektrische Zugbetrich 1895 in Wiirt-
temberg eingefithrt wurde, konnte die Augsburger Strecke
1927 elektrifiziert werden. Sie galt als Versuchsstrecke fir
weitere Entwicklungen. Sieben Jahre vorher war die Uber-
nahme aller Staatsbahnen durch das Reich erfolgr. Damals
verlagerte sich auch der Gliterverkehr immer mehr auf dic
Schiene. Schon bald nach Eréffnung der Augsburger Bahn
wurde der Giiterverkehr in den Nachistunden mit Pferden
betrieben. Sie brauchten acht Stunden und muften fiinf-
mal ausgewechselt werden. Ein Jahr vor Beginn des Zwei-
ten Weltkrieges wurde dann ausschlieBlich firr den Trans-
port von Giitern eine Umgchungshahn von Olching tber
Ludwigsteld nach Milbertshofen-Moosach in Betrieb ge-
nommen. Um diese Zeit freilich war die finanziclle Bliite-
zeit der Eisenbahn schon iiberschritten.



Ein anderer Aspekt des Schienenverkehrs war die hiufig
unvermeidliche Trennung von Orten in zwei Teile, die
zwangsweise fiir den StraBenverkehr erhshte Gefahren mit
sich bringt. Sclange die Bahniiberginge schienengleich sind,
lift sich ein gewisses Ungliicksrisiko einfach nicht aus
schalten,

Eines der groBten Ungliicke auf dieser 130 Jahre alten
Bahnlinie ereignete sich in den frilhen Morgenstunden des
16. Februar 1939 in Olching. Damals wurden zwei Per-
sonen getitet und vier verletzt. Ein mit einer Geschwindig-
keit von 85 Kilometern pro Stunde nach Augsburg fahren-
der Personenzug stieB mit dem Anhiinger eines den
Bahnkiirper iiberquerenden Lastwagens zusammen, Der
Schrankenwiirter hatte das Schliefen der Schranken ver-
gessen. Er konnte dem Fahrer eines Lastzuges, dem Ol
chinger Karl Gleilfiner, gerade noch ein Zeichen geben, das
Gleiliner zu einem Tritt auf das Gaspedal veranlafite. Dic-
sem Umstand diirften sowohl Karl GleiBner als auch sein
Mitfahrer Johann Plabst aus Lsting ihr Leben verdanken.
Zwanzig Meter weiter, als der Zug zum Stehen gekommen
war, etwa in Hishe der Amperbriicke, arbeitete cine Rotie
von fiinfzig Streckenarbeitern . . . Glimptlicher hingegen
verlief an der gleichen Stelle am 24, Mirz 1949 ein Un-
gliick, bei dem der Lokfiihrer eines Giiterzuges ein Halte-
signal {ibersah, den Prellbock eines Abstellgleises tiberfuhr
und im Amperkanal landete. Es entstand nur Sachschaden.
Der Lokfithrer kam mit dem Schrecken davon. Im Sommer
1969 torderte am Bahniibergang in Maisach cin tragischer
Unfall ¢in Menschenleben.

Krenzan gi‘fré' ey Aushau

Im Zuge des bereits begonnenen S-Bahn-Avsbaves werden
die schienengleichen Ubergiinge nun kiinftig durch Unter-
fiihrungen erscrzt. Noch withrend des Kricges hatte man
mit dem Bau einer Unterfihrung in Olching begonnen.
Aber erst dreifig Jahre spiiter konnte man dieses Projekt
verwirklichen.

Die Eisenbahn hiell bereits Reichsbahn, als immer groBere
Kriegszerstorungen schlicBlich zum villigen Zusammen-
bruch und damit zum Ende des Bahnverkehrs fiihrten.
Zwei augenfillige Relikte erinnern noch an die vierziger
Jahre: Der Olchinger See, dessen Aushub fiir den damals
peplanten Umbau der ganzen Vorortsstrecke 2ur Aufschiie-
tung der heute vollkommen verwachsenen Bahndimme in
Olching verwendet wurde, und der Bahnkorper, der einmal
als dirclkete Zugverbindung von Olching zur Kreisstade Fur-
stenfeldbruck gedacht war.

Wihrend sich der (Bagger-) Sce zum riesigen Erholungs-
gebiet mauserte, dient der in den Nachkriegsjahren seiner
Gleise bBerapbre Schorterdamm, iiber den nach Gribenzell
urd Eichenau #wei Hochbriichen fihren, der Firma Met-
zeler zum Testen ihrer Reifen.

Die Augsburger Strecke wurde als erste nach dem Krieg
bereits am 9. Mai 1945 wieder voll in Betrieb genommen.
Die Wihrungsreform — drei Jahre spiter — war auch fir
die Bahn ein Wendepunkt., Schon bald begann sic mit
einer umfassenden Modernisierung. Als sensationelle Neue-
rung war es wieder diese Linie, auf der die Bahn die naht-
lose Langschiene erprobte. Dic bisherigen Schienen von

etwa dreillig Meter Liange wurden durchgehend geschweilt.
Das bedeutet nicht nur mehr Fahrkomfort, sondern audh
eine grifere Schonung der Waggons.

Nicht minder aufsehenerregend diirfte die 1951 erfolgte
Ausstartung der 5.2 Kilometer langen Strecke Olching-Mai-
sach mit Betonschwellen gewesen sein, Eisenbahnfachleute
aus der ganzen Welt begutachteten die Umbauarbeiten.
Pro Tag konnten — mit Hilfe einer Spezialmaschine —
1 200 Meter Strecke erstellt werden, die sofort mit D-Zugs-
geschwindighkeit befahren wurde,

Erstes Gleishildstellwerk

Einige Jahre spiter ging man in Olching daran, ein mo-
dernes Gleisbildstellwerk miv Relaisschaltung zu installie-
ren. Es wurde im Mai 1957 in Betrieb genommen, Dabei
werden die Bedienungsvorginge durch Betitigung von zwei
Drucktasten cingeleitet und laufen dann selbsttiitig ab. Die
Weichen zu den Nebengleisen sind ortsbedient und durch
elektrische Schliisselsperren von den Hauptgleisen getrennt.
Eine besondere Sicherheir bietet das Linienleiter-System.
Bei Schnellfahrten reicht der normale Bremswegabstand
zwischen Vor- und Hauptsignal nicht mehr aus. Deshalb
vetlegte man wwischen den Gleisen ein Kabel (Linien-
Leiter), das dem Lokfiihrer auf elektronischem Weg alle
fiir ihn wichtigen Daten {iber Gleise, Weichen und Signale
aus dem vor ihm licgenden Streckenbereich optisch iiber-
mittelt, Die Linienzug-Beeinflussung ldst ferner im Zug
vor einem Bahniibergang automatisch die Schnellbremsung
aus, wenn ein StraBenbenutzer die peschlossene Schranke
beschiidigen sollte.

Dieses Sicherheits-System war die Vorausserzung fiir einen
Markstein auf dem Weg der Eisenbahn in die Zukunft:
Line Hauprattrakeion wihrend der Internationalen Ver-
kehrsausstellung  (IVA) 1965 in Minchen waren die
Schnellfahreen dreimal réglich von Miinchen nach Augsburg

Das Drucheasten-CGleisbildseellwerk fm Babnbof Olching, wvor
wo der Verbebrsablanf nwiseben Loghhansen und Maivach -

stenert tnd fGberwachs wird.
Fowa: Frite Scheter, Oldhing
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mit einer Geschwindigkeit von 200 Kilometern pro Stunde,
Zum erstenmal dberschritt am 26, Juni 1965 ein fahrplan-
milBiger Schnellzug dicse Geschwindigkeit. Scit Herbse
1969 brausen die verschiedenen Trans-Europ-Express-
( TEE-) Zige mit so hohem Tempo tber diese Strecke.

An den Bahnitbergingen Grisbenzell, Gernlinden, Maisach
und Mammendorf wurden deshalb besondere Lichizeichen-
Anlagen installiert. Sie leuchten jeweils liber dem Andreas-
kreuz erst gelb, dann rot auf, um dem Verkehrsteilnehmer
das Schliefen der Sranken noch auffilliger anzuzcigen.

Awtomatizche Sicherbeit

Schon jetzt konnten die Zige ohne jedes Personal fahren.
Zur zusitzlichen Sicherheit obliegt dem Lokfiihrer vor-
wicgend nur noch die Uberwadchung der laufend tbermit-
telten Informationen. Die SIFA (Sicherheitsfahrschaltung)

kontrolliert sein Reaktionsvermigen und bremst im Notfall
sutomatisch den Zug ab. Eine weitere Sicherheitseinrich-
tung ist die INDUSI. Unabhingig von den Signalanlagen,
jedoch gekoppelt mit der jeweiligen Signalstellung, bewirke
sic die selbsttitipe Bremsung des Zuges sowohl bei un
zulissiger Geschwindigkeitsiberschreitung als auch beim
Vorbeifahren an cinem sHalt« zeigenden Signal.

Fiir die rund achttausend Pendler, die tiglich in den Spit-
zenzeiten die iiberfiilllten Vorortziige auf dieser Strecke
beniirzen, wird die Zukunft sicher in der 5-Bahn liegen;
auch wenn der Personenzug jetzt »Nahverkehrseuge heifir,

Qucllcnnachweise:
Biblinthek der Bundesbahn-Dirckrion Miinchen.

Anschrifi des Verfassers:
Fritz Scherer, 8031 Olching, Jahnstralle 15

Alte Erdwerke im Landkreis Fiirstenfeldbruck

Von Clesiens Bé bn ¢

Bis in das Spatmittelalter hinein bestanden die »Krieges —
wenn man von den grofen Vilkerwanderungen absieht —
gewdhnlich in gewaltsamen Auseinandersetzungen zwischen
Stadtstaaten oder kleinen Lindern. Es waren meistens
Raubziige in das Nachbargebiet, wobei man sich darauf
beschriinkte, die ungeschiitzten Dorfer zu iberfallen und
zu verbrennen, das Vieh, das einzige Besitztum der Uber-
fallenen, zu rauben und die Bewohner gefangenzunchmen,
um sie pegen Losegeld wieder freizulassen. Stidte mit
Mauvern und Tirmen konnten sich, wenn sie rechtzeitig
gewarnt worden waren, eine Zeit lang hinter den schiitzen-
den Mauvern der Angreifer erwehren, weil diese meistens
iiber kein ausrcichendes Belagerungsperiit verfiigten. Sie
mubten dann ohne Erfolg wieder abzichen. Den besten
Sclbstschutz der Landbevilkerung gegen solche Raubaber-
fille boten die immer zur Verfiigung stehenden natiirlichen
Zufluchtsorte, wie Hiigel, Berge, Inseln, FluBschleifen,
Moore und dergleichen. Sie licflen sich leicht zu Burgen
{ Bavernburgen ) ausbauen, in die man sich bei rechizeitiger
Warnung mit seiner beweglichen Habe zuriickzog. Bei ent-
schlossener Gegenwehr konnte man einem auf eine lingere
Belagerung nicht eingerichteten Angreifer standhalten, wenn
Hunger und Durst nicht zur Ubergabe zwangen.
Wenn man heute die Entstchungszeit der Erdwerke in das
Spiic-Mittelalter verlegt, so ist doch nicht ausgeschlossen,
daf die cine oder andere Anlage schon in der vorchrist-
lichen Zeit, in der Bronze- und sogar in der Steinzeit zur
Verteidigung eingerichter wurde. Die Veranlassung zu sol-
chen Schutzbauten unter Verwendung von natiirlichen Ge-
gebenheiten ist ja zu allen Zeiten die gleiche gewesen'.

Eine Aufwertung won ilteren natiitlichen Verteidigungs-
anlagen scheint in West- und Mitteldeutschland unter dem
EinfluB der Beuteziige der Normannen und der Hunnen
erfolgt zu scin. Hier konnte man die nur auf schnelles
Beutemachen bedachten Horden in relativer Sicherheit vor-
beifluten lassen. In diesen Jahrhunderten mégen auch viele
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weitere Lufluchtsorte entstanden scin, die heute in den
Wildern verborgen licgen, weil sic von den Landbewoh-
nern nach dem Ridfluten des Feindes wieder verlassen
wurden und dic heute vergessen sind. Es kam aber auch
hiufig vor, dal der Orts-Adlige oder der Landesherr den
Wert ecines solchen Zufluchtsortes erkannte und ihn fiir
sich zum Dauergebrauch einrichtete, zuerst mit Turm und
Palisaden aus Holz, die dann spiiter durch Tiirme und
Mauern aus Stein ersetzt wurden, Man darf sich unter
diesen ersten Burgen keine prunkenden Steinbauten vor-
stellen, wie sie sich aus dem spéiten Mittelalter erhalten
haben. Man kann sus susgegrabenen Resten den Schluff
zichen, daB es sich anfinglich um cinfache Lehmhiitten
gehandelt hat, vielleicht mit cinem UntergeschoB aus Stein,
die sich von den Hiusern der Bauern kaum unterschieden
haben.

Im Landkreis Firstenfeldbrudk wurden etwa 50 solcher
Befestigungen in jeder Ausfithrung ermittelt. Sie haben bis-
her von der Archiologie noch keine cingehende Wiirdigung
erfahren. Grabungen, die manche Aufklirung iiber ihre
Vorgeschichte und die Daver jhrer Beniitzung bringen wiir-
den, sind noch nicht vorgenommen worden. Die Fachlite-
ratur des vorigen Jahrhunderts erwihnt nur kurz die be-
kanntesten von ihnen, wobei man die meisten kurzerhand
als sRomerschanzena bezeichnete. Unter dieser unzutref-
fenden Bezeichnung sind sie heute noch bei der Bevilke-
rung bekanne.

Der Verfasser hat im Laufe des vorigen Jahres alle erreich-
haren Erdwerke im Landkreis Bruck aufgesuche. Manche
von ihnen sind vollstindig der Bodenkultur zum Opfer
gefallen und nur noch aus Urkunden bekannt. Eine ein-
gehende Untersuchung durch Vermessung und archiiolo-
gische Grabung war nidw mglich. Es war zunachst eine
erste Bestandseufrnabme der Erdwerke im Landkreis Bruck
beabsichtigt, der sich spiiter cingehendere Untersuchungen
anschlieBen sollen.



