
erreichen, dass der frühere 2. ßürgermeister Martin Auer und 
dessen Frau ins Konzentrationslager verbracht würden.29 Dies 
bog aber Hans Lechner ab. Was Lederer dazu veranlasst haben 
konnte, ist nicht bekannt. 
Wie überall in ßayern war die Ortsgruppe der KPD in Freising 
unmittelbar nach dem R eichstagsbrand Ende Februar 1933 
rasch zerschlagen worden, endgültig aber interessanterweise 
erst im Frühjahr 1934 durch eine größere Verhaftu ngswelle. 
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Anschrift des Verfassers: 
Dr. Paul 1-loscr. Am Glockenbach 8, 80469 München 

»Eine möglichst schnelle Verbindung unserer Landeshauptstadt 
mit der Festungsstadt Ingolstadt<< 

150 Jah re Eisenbahnverbindung München-Dachau- Ingolstadt 1867- 2017 

Vo11 A11dreas a11er 

Das 19.Jahrhunderc war für das Königreich Bayern eine Epo­
che vielschichtiger Veränderungen. Technische Neuerungen 
w ie die für die Eisenbahn wichtige Dampfmaschine sorgten 
vor allem nach 1850 für tiefe Eingriffe in d ie Lebens- und 
Arbeitswelt der Bevölkerung. Noch im ersten D rittel des Jahr­
hunderts w urde die wirtschaftliche Entwicklung Bayerns zu 
einem der großen T hemen im bayerischen Landtag. N eben 
bevorstehenden Veränderungen mit der Aufliebung der Zoll­
schranken gewann die Weiterentwicklung des Verkehrswesens 
an Bedeutung. Die Ersch ließung neuer Handelsverbindungen 
und -wege galt als zentraler Schlüssel zur R eform des Wirt­
schaftslebens in Bayern.' 

Weiche11stel/1111ge11 i11 de11 /830er Jahre11 

Das In krafttreten des Deutschen Zollvereins im Jahr 1834, der 
die wirtschaftliche Zersplitterung des deutschen ·wirtschafts­
raums überwand, führte auch zur Diskussion eines neuen Ver­
kehr system , das in England bereits erfolgreiche Probeläufe 
absolviert hatte und nun auch in Bayern auf Interesse stieß: 
d ie Eisenbahn. H andelsleute und Honorat ioren als Gönner 
und Förderer der modernen Technik setzten sich für die Ver­
wirklichung der ersten Eisenbahnstrecke in Bayern ein. An 
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der am stärksten frequentierten Strecke des Landes zwischen 
Nürnberg und Fürth erfolgte nach zweijähriger Bauzeit am 
7. Dezember 1835 der Probelauf der ersten bayerischen Eisen­
bahn, die privat gebaut und, w ie in den Anfangsjah ren der 
Eisenbahn üblich , über eine mit Privatkapital ausgestattete 
Aktiengesellschaft finanziert wurde.2 

Die Ersc/1/iefJ1111,g des Kö11igreichs 111it Hilfe der Eise11/Jah11 

Der Grü ndungsimpu ls führte unter König Ludw ig 1. (reg. 
1825-1848) und seinem innovationsfreudigen Sohn, König 
Max II. (reg. "1848- 1864), zur Planung weiterer Strecken. Die 
erste größere privat gebaute und später verstaatlichte Linie 
verband seit 1840 die Städte M ünchen und Augsburg, bei­
des aufstrebende M etropolen im Königreich, d ie au fgrund 
ihres wirtschaftlichen Potentials große Bedeutung fi.ir die 
Entwicklung des Landes besaßen . Nachdem die Strecke von 
Augsburg weiter nach Nürnberg fortge etzt und in den l860er 
J ahren Niederbayern und d ie Oberpfalz mit der Eisenbahn 
erschlossen worden waren, feh lte noch eine wichtige Trasse 
in den Planungen der Verantwortlichen: die Verbindung der 
Landeshauptstadt München mit der strategisch wichtigen Fes­
tungsstadt Ingolstadt. Militärische Erwägungen spielten in der 
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Frühzeit des Eisenbahnbaus eine wichtige R olle, um Trup­
pentransporte und -verlegungen sicher und zügig durchführen 
zu können. Dabei sollte für die vorgesehene Verbindung nach 
Ingolstadt auch den R egionen um Dachau und P faffenhofen 
bald eine w ichtige R olle zukommen.3 

Das Verkehrswesen vor dem Eise11ba/111zeitalter 

Fuhrwerke und Kutschen bestimmten bis Mitte des 19.Jahr­
hunderts das Straßenbild im Königreich. Fahrten in entfern­
tere Räume waren noch etwas Besonderes und konnten nur 
zu bestimmten Zeite n in Anspruch genommen werden . In 
Pfaffenhofen und Dachau sowie weiteren M ärkten boten Pri­
vatpersonen sogenannte Stellwagenfahrten nach München und 
Ingolstadt an. Dabei konnten rund 20 Personen und Gepäck 
befördert werden.4 Für kleinere Transporte standen Botenfahr­
ten zur Verfügung, die von Boten mit eigenen Konzessionen 
in die Städte München, Augsburg, R egensburg und Freising 
durchgeführt wurden. Die R ealisierung einer durchgehenden 
Verbindung von München nach Ingolstadt zeichnete sich 1860 
ab. Erste Terra invermessungen eines Streckenverlaufs über 
Dachau und Pfaffenhofen im Jahr 1860 ließen das Vorhaben 
in ein konkretes Stadium treten. Doch sollte es bald zu einem 
konkurrierenden Projekt kommen , das über mehrere Jahre zu 
einem intensiven Werben um die beste Trasse von München 
nach I ngolsradt führte. 

Bestreb1111ge11 Daclia11s 11111 ei11e11 Bah11a,,sc/,/11ss 

Ein Schreiben eines Dachauer Bürgers an den Markt Dachau 
aus dem Jahr 1860 skizziert die bislang vergeblichen zweifa­
chen Unternehmungen des Marktes, einen Bahnanschluss zu 
bekommen.5 Bereits d ie Tra se München- Augsburg erwies sich 
den Ausführungen des Schreibers zufolge als verpasste Chance 
für Dachau, da Handelsleben zu befördern. Die Folgen tellte 
er in klaren Worten dar: »So sehen wir jetzt d ie früher belebte 
Strasse unserer Heimath nun öde und leer, nun stille und 
unbelebt.<< Mit der geplanten O stbahn, die von München über 
Freising nach R egensburg und weiter in die nördliche Ober­
pfalz führen sollte, sei nun eine weitere Chance gekommen, 
um Dachau in das neue Verkehrsmittel einzubinden, »dami t 
unser theurer Heimathort, der ohnedieß schon beinahe alles 
verloren hat, nicht ganz aufhört in der Welc zu sein, nicht auch 
den letzten Scoß in gewerblicher Beziehung auszuhalten hat.« 
W ährend der Bauzeit würden Tausende Arbeit finden und 
Handwerk und Gewerbe auf breiter Basis ge tärkt werden. Der 
unbekannte Verfa ser dachte auch in Richtung eines bevorste­
henden touristischen Anziehungspunktes, den Dachau bilden 
könnte: »Dachau würde durch eine Eisenbahn, so zu sagen zu 
einer Vorstadt Münchens und seiner herrl ichen Aussicht hal­
ber. gar bald ein Belustigungsort der Münchner werden(. ... ).« 
Eine Petition der Gemeindevertreter des Marktes Dachau vom 
6.Juni 1860 an König Max II. bedeutete schließlich den drit­
ten Anlauf, um noch ß ahnscation zu werden. Jetzt richtete 
ich das Gesuch um den Anschluss an die geplante Strecke 

München- Ingolstadt. Sowohl aufgrund seiner Bedeutung als 
Durchgangsort aller Waren aus den Landgerichten Dachau, 
Aichach und Schrobenhausen zur Münchener Schranne als 
auch aufgrund seiner Amperbäder könnte der Markt hier 
ehr profitieren. Z udem wäre D achau bei Lohhof mic der 

Ostbahn Richtung R egensburg oder bei Pasing mit der 
bestehenden Staatsbahn München- Augsburg verbunden, 
wodurch eine wichtige Verknüpfung benachbarter Bezirke 
berge teilt wäre. Insbesondere d ie drei Z iegeleien und die 
Dachauer Papierfabrik würden von der Eisenbahn in großem 
Maß profitieren. 
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Bestrebunge11 Pfa.ffenhefws 11m einen Bah11a11sc/,/11ss 

In die gleiche Richtung arbeiteten die Magistratsräte der 
Stade Pfaffenhofen. Sie wandten sich am 19.Januar l 86·t an 
den Rittergutsbesitzer und kg!. Kämmerer von Freyberg in 
Jeczendorf, der eine Petition an die Kammer der Abgeordneten 
»wegen Führung der lngolscädter Bahn über Pfaffenhofen« 
richtete. Darin wurde die geplante Route »über Schleißheim 
oder Dachau« nach Petershausen, Steinkirchen und Pfaffen­
hofen sowie i.iber R eichertshofen oder - wegen des günsti­
geren Terrains - über Geisenfeld nach Ingolstadt behandelt. 
In dieser Zeit hatten bereits Terrainerhebungen seitens der 
Generaldirektion der kgl.-bayer. E isenbahnen eingesetzt, in 
deren R ahmen das Gelände entlang einer über Dachau und 
Pfaffenhofen führenden Route für die Eisenbahn nach Ingol­
stadt untersucht wurde. 

Die »Paartalba/111« als Konkurre11z 11ntemeh111en 

Die Dringlichkeit einer schnellen Verbindung der Hauptstadt 
München mit der Festungsstadt Ingolstadt rückte das Thema 
in den potenziell als Bahnstation infrage kommenden Orten 
in den Mittelpunkt. Ausgelöst durch die erwäh nten Terrainar­
beiten entwickelte sich ab 1861 ein intensives Ringen um die 
Trassenführung. Dabei kam neben der geradl inigen Verbin­
dung über Dachau und P faffenhofen jetzt ein weiteres Projekt 
zur Sprache, dessen Vertreter mit allen Möglichkeiten versuch­
ten, bei der R ealisierung bevorzugt zu werden: Den Auftakt 
machten die Verancworclichen der Städte Augsburg, Friedberg, 
Aichach und Schrobenhausen sowie des Marktes Hohenwart. 
Hellhörig geworden durch die Vorarbeiten im Raum Dachau 
und Pfaffenhofen propagierten sie die •>Paarta llinie«, die in der 
Nähe von Stierhof bei Friedberg von der bereits errichteten 
Linie München- Augsburg abzweigen und i.iber die genannten 
Orte nach Ingolstadt führen sollte. 
Die Vertreter der beteiligten Gemeinden wandten sich im Feb­
ruar 1861 in einer zehnseitigen Denkschrift an König Max II. 
»und nahen sich den Scufen des Thrones Euerer Königlichen 
Majestät, um Allerhöchst Ihrer W eisheit das Projekt einer 
Eisenbahn zwischen I ngolstadr und Augsburg durch das Tha l 
des Paa r-Flusses allerehrfurchtsvollst zu un terbreiten.«6 Max IL 
hatte selb t bereits angeordnet, die angestrebte Verbindung der 
Hauptstadt Mi.inchen mit der Festungsstadt Ingolstadt auf dem 
Weg der Eisenbahn in Angriff zu nehmen und Vorschläge zu 
Trassenführungen vorzulegen. D en Anhängern der Paarcal­
bahn war nicht entgangen, dass die geradlin ige Direktverbin­
dung Mi.inchen- Ingolstadt dabei an erster Stel le stand. Den­
noch wollten sie nichts unversucht lassen, um ihre eigenen 
Vorstellungen vorzubringen und durchzusetzen. Sie schluge n 
eine Trasse vor, die in ihren Augenalternativlos erschien und 
argumentierten auf strategischer, technischer und finanziel­
ler Ebene. Die Bedeutung des militärischen Aspekts für den 
Eisenbahnbau stellten sie an den Anfang ihrer Argumentation. 
Unter »Rückgriff auf die bayer ische K riegsgeschichte aller 
Zeiten<< sprachen die Anhänger der Paarcalbahn dem Dreieck 
Augsburg, R ain / Donauwörth und Ingolstadt größte Bedeu­
tung zu. Nur hier sei ein Angriff von Westen oder Norden 
auf das Königre ich zu erwarten und entsprechend not­
wendig wäre hier der Streckenverlauf. Sie betrachteten dabe i 
bei einem Angriff Frankreichs auf das deutsche Territorium 
die Lech-D onau- Linie als dritte Verteidigungsbasis und 
maßen der Stade Augsburg mit ihrer Lage an elf Straßen, 
vier Eisenbahnen und drei Flusstälern hohe Bedeutung zu. 
Zudem sei eine Verlängerung der Strecke über Eichstätt 
nach Nürnberg ohne Weiteres möglich. Die Nähe zu den 
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militärischen Operationsgebieten im Kriegsfall war ihren 
Worten zufolge der große Vorteil gegenüber de r geraden 
Verbindung. 
In (bau) technischer Hinsicht argumentierten die Vertreter der 
Paartallinie mit den Terrainverhälmissen der beiden Trassen. 
Die gerade Verbindung über Dachau und Pfaffenhofen müsse 
in einer diagonalen Verbindung die Täler der Zuflüsse der Isar 
und zwei Wasserscheiden zwischen Amper, Glonn und Ilm 
passieren sowie mehrere Höhen züge durchqueren. Die Alter­
native würde entlang des Paarta les ohne derartige Schwierig­
keiten verlaufen, denn »das ganze Thal scheint wie zur Anlage 
einer Eisenbahnlinie gemacht.« 
Den wichtigen Aspekt der Finanzierungsfrage ließen sie eben­
fa lls nicht außer Acht. Dabei bezeichneten sie den geografi­
schen Raum entlang des Paartales als wesentlich gewerberei­
cher und dichter bevölkert als das Territorium entlang der 
Linie München-Ingolstadt, das kaum größere Orte besitze und 
nur ein gering entwickeltes Handelsleben aufweisen könne. 
Auch hier wurde auf den Kriegsfall Bezug genommen. Die 
Verproviantierung der Truppen im strategischen Dreieck sei 
von dieser Linie wesentlich einfacher zu bewerkstell igen als 
über die zu entfernt liegende Direktverbindung. 
Z uletzt untermauerten die Vertreter der Paarta lbahn ihre 
Argumente mit einem fünfseitigen Anhang, der zahl reiche 
>>statisti sche Notizen« und Zahlen hinsichtlich Bevölkerung 
und Gewerbeleben enthielt. Was hatte die Gegenseite in dieser 
H insicht zu bieten? 

»Gegendarsrellu1 ,g<< Pfajfe11hofe11s1 Dachaus, Geise,ifelds 1md 
Wolnz achs 

Die geradlinig verlaufende Verbindung von München über 
Dachau, Jetzendorf, Scheyern, P faffen hofen, Pörnbach und 
Geisenfeld nach Ingolstadt war seitens hochrangiger Regie­
rungs- und Wirtschaftsvertreter die zunächst favorisierte Ver­
bindung. Als die Vertreter Dachaus und P faffenhofens von 
der angedachten Alternative entlang der Paar erfuhren, ver­
fass ten sie ihrerseits wenige Monate nach der Denksch rift der 
Gegenseite ein eigenes Memorandum mit ihren Argumenten.7 

Darin sollten die eigenen Überlegungen und die Vorzüge der 
geraden Linienführung vorgebracht werden und die in der 
Paartal-Denkschri ft teilweise enthaltenen »pure(n) Unwahr­
heiten« widerlegt werden. 
Als klarer Vorteil gegenüber der alternativen Trasse wurde die 
Geradlinigkeit der Strecke hervorgehoben. Obendrein war der 
Untergrund der Trasse über Dachau und Pfaffenhofen wesent­
lich günstiger als das zum Teil moorige Gelände des Paartals. 
Als fa lsche Information betrachtete man auch die Behauptung, 
e müssten viele Schwierigkeiten hinsichtlich des Gelände 
überwunden werden. Lediglich nach Petershausen käme ein 
H öhenzug, der »fast gar nicht der Erwähnung werth ist«. Ent­
lang des llmta ls verliefe das Terrain ohnehin sehr gleichmäßig 
ohne irgendeine Erhebung. 
In wirtschaftlicher Hinsicht wurde mi t der Bedeutung der auf­
kommenden Hopfenwir tschaft argumentiert, die e in großes 
Plus fü r den Handel darstelle. Mit verstärktem Hopfenanbau 
über den Eigenbedarf hinaus war die Eisenbahn ein Desiderat 
in der ganzen R egion, um Anschluss an die großen Hopfen­
märkte zu bekommen und den eigenen Siegelhopfen besser 
vermarkten zu können. Auch der größere Waldreichtum im 
Norden des Landgerichts Pfaffen hofen bedeutete in den Augen 
der Vertreter der di rekten Verbindung ein großes Plus. 
Was sich in den beiden D enkschriften an Rivalitäten an ki.in­
digte, fand in einem wahren Federkrieg in der »Augsburger 
Abendzeitung« und weiteren Blättern seine Fortsetzung.8 
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La11d1ag e111scheide1 1863 

Ungeachtet des leidenschaftlichen Werbens für die eigene als 
die bessere Variante ze igten die Bemühungen der Bete iligten 
vorerst keine Früchte. Aus Mangel an finanziellen Mitteln lie­
ßen die zuständigen staatlichen Stellen das Projekt zunächst 
ruhen. Im Mai 1862 stellte jedoch der Nürnberger Bürger­
meister Maximilian von Wächter in Aussicht, dass bei der 
nächsten Ständeversammlung im bayerischen Parlam ent die 
Linie München- Ingolstadt behandelt werden könnte.9 Auch 
der Generaldirektor der bayerischen Verkehrsanstalten, Lud­
wig joseph Freiherr von Brück, d rängte auf eine Entscheidung. 
In einem an Kön ig Max. II . gerichteten Memorandum vom 
14. Mai 1863 klassifizierte er die direkte Linie •>als erstes und 
nächstes Bedürfnis.«10 Das Projekt stand wenige Wochen später 
auf der Tagesordnung der Kammer der Abgeordneten, die als 
zuständiges G remium den Beschluss fasste, die Verbindung 
der Städte München und Ingolstadt auf direktem W ege zu 
verwirklichen. Sie wäre vom baulichen Aufwand leichter aus­
zuführen als d ie Linie entlang des Paartals und die Fah rdauer 
zwischen München und Ingolstadt wesentlich kürzer als bei 
der alternativ diskutierten Trasse.11 

Der Bau der Ba/111/i11ie 1865 bis 1867 

Die Entscheidung war gefallen und die von dem großen 
Vorhaben betroffenen Orte w urden umgehend informiert. 
Durch die Bildung von fünfBausektionen München, D achau, 
Pfaffenhofen, R eichercshofen12 und Ingolstadt sollcen die 
umfangreichen Arbeiten enclang der Trasse München- Ingol­
stadt koord iniert werden .13 Die Bauarbeiten gingen nicht ohne 
Schwierigkeiten ab. So sorg te die geplante Erweiterung des 
Hauptbahnhofs München für Verzögerungen beim Bau der 
E infahrschneise vo n Allach an Pasing vorbei in den Mün­
chener Bahnkörper. Die Festlegung der Trasse im Raum 
Pfaffenhofen ging nicht ohne Diskussionen und R eibereien 
ab und führte an zwei Stellen zu erhebl iche n Abweichun­
gen von den ursprüngl ichen Planungen. Zunächst musste d ie 
angedachte Trassenführung über Jetzendorf und Scheyern 
aufgegeben werden. Jetzendorf hatte kein Interesse an dieser 
technischen N eueru ng und insbesondere der damalige Abt 
von Scheyem , Rupert Leiß (1795- 1872), war ein entschie­
dener Gegner des Eisenbahnbaus. Er weigerte sich zeit seines 
Lebens, die Eisenbahn zu benutzen.14 Deshalb musste nach 
einer Alternative gesucht werden. Die Wah l fiel auf eine von 
Petershausen entlang der Ilm führenden R oute, die an Pain­
dorf vorbei R eichertshausen berührte und von dort nach P faf­
fenhofen weiterlief. Auch der Streckenverlauf ab Pfaffe nhofen 
musste aufgrund massiver Proteste Pörnbachs, insbesondere 
des dortigen Gutsherrn von Törring, korrigiert werden. Dieser 
verweigerte Grundabtretungen durch sein waldreiches Ter­
ritorium, weshalb ein geradliniger Verlau f von P faffenhofen 
aus nicht möglich war.15 So musste von P faffenhofen aus die 
Linie über eine nach Osten abknickende Trassenführung an 
Förnbach und Walkersbach entlang des Ilmlaufs vorbe i über 
R ohrbach geführt werden. N ördlich von R ohrbach schwenkte 
die Linie w ieder auf die ursprünglich vorgesehene Trasse ein, 
die am Markt R eichercshofen und an Eben hausen vorbei nach 
Ingolstadt lief Der Markt Geisenfeld, der aus wirtschaftlichen 
Gründen gehofft hatte, in das Bahnprojekt einbezogen zu wer­
den und sich schon seit 1861 dafür stark gemacht hatte, blieb 
außen vor.16 Die aufgrund der Einwände gezwungenermaßen 
gewählte Trassenführung hatte hinsichtlich des Bauaufwandes 
Vorteile. Abgesehen von den Höhenzügen nörd lich Petershau­
sens hatte der Streckenverlauf entlang der Ilm keine g roßen 
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Niveauuncerschiede und Kurvenradien zu bewä ltigen, ein 
damals wichtiges Kriter iu m bei Streckenplanungen fü r die 
Eisenbahn. 
Die Gesamtlänge der Strecke belief sich auf 21,75 Stunden 
(ca. 80,6 Kilometer) . In Allach, D achau, R.öhrmoos, Pe ters­
hausen, R eicher tshausen, Pfaffenhofen, Wolnzach-ßahnhof, 
R eichercshofen und Ingolstadt kamen Bahnhöfe zu stehen, 
dazwischen lagen 72 Bahnwärterhäuser, deren Abstand zu­
einander in einzelnen Fälle n nur mehrere H undert M eter 
betrug. 
Zahlreiche K unstbauten wie Brücken und Durchlässe muss­
ten entlang der Strecke errichtet werden. Allein im Bereich 
der Sektion P faffenhofen waren es 35 Durchlässe und acht 
Durchfahrten. Brücken überquerten den Würmkana l zwi­
schen Pasing und Allach, die Würm bei Allach, die Amper 
bei Dachau, d ie Glonn bei Petershausen, die Ilm bei Woln­
zach-Bahnhof. die Paar bei R eicherrshofen , die Braut!ach bei 
Oberseim 111, die Sa ndrach bei Ingolstadt/ Unsern herrn und den 
Altwassergraben der Donau in ln golstadt.17 

Z111eijährige Ba11phase 1865 bis 1867 

Die Planungen für den Streckenbau , die unter der Oberauf­
sicht der Generaldirektion der kgl.- bayer. Staatseisenbahnen 
standen, begannen 1865. Die Erdarbeiten setzten gegen Ende 
diese J ahres ein. Für die Verrichtung der umfassenden Arbei­
ten an der Trasse wurden zahlreiche auswärtige Arbeitskräfte 
angeworben. Diese stammten sowohl aus Franken oder aus 
der Oberpfalz, wo sie bereits als Eisenbahnarbeiter Erfahrung 
gesammelt hatten, als auch aus Italien oder dem tschechischen 
R aum. Untergebracht waren sie meist auf Bauernhöfe n in 
nahegelegenen Orten im Umfeld der Bahnstrecke.18 

Das Terrain zwischen Petershausen und R eichercshausen mit 
seinen Höhenzügen und T älern , die ausgeglichen werden 
mussten, erforderten von den Arbeitern besondere Leistun­
gen. Das Schlagen von Schneisen, das Auffüllen des Terrains 
und die Arbeit mit Schaufel und Pickel zur Errichtung stabiler 
Bahndämme waren sehr beschwerlich und verlangten hohen 
körperlichen Einsatz.19 

Für die Errichtung der Dauwerke, der Bahnhöfe, Bahnwär­
terhäuser, aber auch der Brücken, Durch lässe und weite­
rer Gebäude erfolgte im Herbst 1865 die Ausschreibung an 
Bewerber. Nach Eingang der Angebote war die Vergabe der 
Aufträge im Februar 1866 abgeschlossen. Sowohl einheimi­
sche H andwerker als auch auswä rtige Firmen wurden dabei 
berücksichtigt. 
Aufgrund der damals noch fehlenden technischen Kom­
munikationsmöglichkeiten entstand ein dichtes Netz von 
Bahnwärterhäusern zwischen den vorgesehenen Bahnhöfen. 
Pfaffenhofen bekam eine Güterhalle sowie die zunächst in 
Petershau en vorgesehene Wasserstelle mit eigenem Brunnen 
zur Versorgung der DampAokomotiven.20 

Feierliche Eröffi11111g a111 14. Nove111ber '1867 

D er Ablauf der Arbeiten im R aum Pfaffenhofen geriet auf­
grund Materialmangels zeitweise ins Stocken, sodass die vor­
ge ebene Eröffnung der Bahn im Herbst des Jahres 1867 in 
Gefahr geriet. Insbesondere wurde seitens des Staates bedauert, 
das die Strecke nicht früher fertig war, um bereits im 1866 
ausgebrochenen Deutschen Krieg zur Truppenverlegung zur 
Verfügung zu stehen. ßis kurz vor der offiziellen Eröffnung 
wurde an der Strecke gebaut, die letzten Wärterhäuser ko nn­
ten im Oktober 1867 fert iggestellt werden.21 

Nach mehreren Probefahrten Ende Oktober/ Anfang Novem­
ber 1867, die der Überprüfung der Funktion fa higkeit der 
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Strecke dienten , rollte am 14. November 1867 eine Dampflo­
komotive von München aus zur ersten offiziellen Fahrt für d ie 
Öffentlichkeit über d ie neue Trasse.22 Besetzt mit Ministern 
und Abgeordneten, Vertretern des Handelsmin isteriums als 
zuständiger Behörde für das bayerische Eisenbahnwesen sowie 
ausgewählten Fahrgästen fuhr der überfüllte Zug in einem für 
damalige Verhältnisse beeindruckenden Tempo von rund 30 
Kilometern pro Stunde Richwng Ingolstadt.23 An den einzel­
nen Bahnhöfen fanden Feste für die zahlreichen Schaulustigen 
statt, Musikkapel len sorgten für feierliche Stimmung. Wohl 
niemand ahnte damals, welch weitreichende Auswirkungen 
das neue Verkehrsmittel au f die ganze Region haben würde. 
Dreimal täglich verkehrten nun Züge zwischen München und 
1 ngolstadt, die Gesamtfahrdauer betrug rund 2½ Stunden. Der 
Start in ein neues Verkehrszeitalter war vollzogen. 
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