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mit der S-Bahn-Strecke zum neuen Flughafen bei 
Erding noch nicht begonnen worden. Diese 
Bahnanlagen wurden aber auch als bestehende 
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------- untergegangene Bahnanlagen Stand 
-- bestehende Bahnanlagen l 
....... geplante Bahnanlagen August 1991 
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Vorwort des Herausgebers 
Unsere Straßen, unsere Städte, unser Land werden in zunehmendem Maße 
von Verkehrsproblemen geplagt. Nur eine Partnerschaft der Vernunft 
zwischen Straße, Schiene, Luft und Wasser kann dem drohenden Verkehrs­
infarkt begegnen und unsere Mobilität erhalten. Unter allen Verkehrsträgern 
wird die Eisenbahn den Forderungen der Ökonomie und Ökologie am 
ehesten gerecht. Mit neuen Strecken, neuen Anlagen und neuen Fahrzeugen 
versucht sie deshalb, ihre Leistungsfähigkeit zu erhöhen. Gerade in München 
werden die Bemühungen der Eisenbahn mit dem Bau des Rangierbahnhofs 
München Nord, des Umschlagbahnhofs München-Riem und der Anbindung 
des Flughafens München II an das Schienennetz besonders sichtbar. 

In diesem Zusammenhang ist es zu begrüßen, daß sich mit dem vorliegenden 
Buch die Autoren zur Aufgabe gemacht haben, Geschichte und Gegenwart 
der Eisenbahn in und um München umfassend darzustellen. 

Für die Entwicklung der Eisenbahn bedeutsame Ereignisse in der Vergangen­
heit werden ebenso beschrieben wie die weichenstellenden Geschehnisse 
unserer Tage. 

Aufmerksamkeit verdienen insbesondere auch Darstellung und Erläuterung 
der Aufgaben und Leistungen von Dienststellen im Großraum München. 

Persönliche Meinungen und Einschätzungen der Verfasser beleben den ver­
arbeiteten Stoff, so daß nicht nur Insider, sondern generell Eisenbahnfreunde 
die detaillierten Ausführungen mit Interesse lesen werden. 

(Professor Peter Lisson) 
Präsident der Bundesbahndirektion München 
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Vorwort der Autoren 
Nur vier Jahre nach Eröffnung der ersten deutschen Eisenbahn begann auch 
in München das Eisenbahnzeitalter. So konnten der Hauptbahnhof im Jahre 
1989 auf sein 150jähriges Bestehen zurückblicken und 1990 das Jubiläum 
der Strecke München-Augsburg feierlich begangen werden. In den kom­
menden Jahren stehen weitere für die Eisenbahn bedeutsame Ereignisse an. 
Es sind keine Geburtstage, sondern für München höchst wichtige, neue 
Bahnanlagen, die in Betrieb genommen werden: 1991 der Rangierbahnhof 
München Nord, 1992 der Umschlagbahnhof München-Riem und die neue 
S-Bahn-Linie zum neuen Flughafen München II . Nicht vergessen sei das 
Bahnbetriebswerk München 1, das bis dahin weitgehend umgestaltet sein 
wird und durch ein Betriebswerk für den neuen lnterCityExpress (ICE) 
ergänzt werden soll. 

All diese Ereignisse sind Anlaß genug, der Eisenbahn im Raum München 
(einschließlich S-Bahn-Bereich) von ihren Anfängen bis heute eine zu­
sammenfassende Darstellung zu widmen. 

Ein solch umfangreiches Vorhaben konnte nur durch die freundliche Unter­
stützung vieler Eisenbahner gelingen. Daher gilt unser besonderer Dank den 
Leitern der beschriebenen Dienststellen und ihren Mitarbeitern, einzelnen 
Fachabteilungen der Bundesbahndirektion München, den Pressestellen der 
Bundesbahndirektion, des Bundesbahnzentralamtes München und der 
Eisenbahnindustrie, den Damen und Herren der Lichtbildstelle und der 
Büchereien der Bundesbahndirektion München und des Verkehrsmuseums 
Nürnberg. 

So gelang es unter anderem, eine Reihe bisher unveröffentlichter Bilder zu 
finden; wenn auch ihre fotografische Qualität manchmal nicht befriedigt, 
wurden sie doch wegen ihres historischen Inhalts ausgewählt. 

Auf die Gebäude des Hauptbahnhofs wird in diesem Rahmen nicht weiter 
eingegangen, weil darüber eine eigene Veröffentlichung zu erwarten ist. Trotz 
allen Bemühens ließen sich manchmal geschichtliche Daten nicht immer 
lückenlos oder zweifelsfrei klären, worauf jeweils hingewiesen wird. Wenn 
nicht anders angegeben, entsprechen die Zahlenangaben dem Stand Ende 
1990; dies gilt auch weitestgehend für den Abschluß des Manuskriptes. 

Zum Schluß sei noch dem Hestra-Verlag für sein Engagement bei der 
Gestaltung dieses Buchs gedankt. 

9 



--------

öffentlichen Personennahverkehrs im Berufs­
verkehr von zur Zeit 32 Prozent, der totale Ver­
kehrsinfarkt mit allen seinen negativen Folgen 
wie Lärmimmissionen, Abgase usw. für die 
Lebensqualität und die Umwelt befürchtet. 
,,Kooperatives Verkehrsmanagement", ,, Inte­
grierte Planung für den öffentlichen Perso­
nennahverkehr" sind die Schlagworte. Alle 
Verkehrsmittel, Bus, Straßenbahn, U-Bahn 
und S-Bahn werden einbezogen. 

In diesem Rahmen wird die Forderung nach 
Fortführung und Fortschreibung des längst 
von MVV und DB entwickelten „S-Bahn-Denk­
modells" immer lauter und das auch berech­
tigterweise- nur, dieses Konzept sieht neben 
der Beschaffung weiterer Fahrzeuge bislang 
nur die Fortführung des S-Bahn-Ausbaus auf 
den Außenstrecken nebst Ausbau der Strom­
versorgung vor; hier wäre dann eine Taktver­
dichtung auf einen 10-Minuten-Betrieb tech­
nisch denkbar. Für die Autoren allerdings stellt 
sich die Frage, aufweichen Wegen die zusätz­
lichen Züge in die Innenstadt gelangen sollen. 
Die Leistungsfähigkeit der Stammstrecke zwi­
schen Pasing und dem Ostbahnhof ist mit der 
neuen Flughafen-S-Bahn (S 8) im gegenwär­
tigen Ausbauzustand fast ausgeschöpft; ein 
möglich erscheinender Ausbau der Verbindung 
über den Südbahnhof (Südring) könnte wohl 
eine betriebliche Entlastung bringen. Aber 
wird ein Südring auch von den Fahrgästen im 
notwendigen Umfang angenommen, um eine 
echte Entlastung der Stammstrecke bringen 
zu können? Das Gros der Fahrgäste hat 
schließlich die Innenstadt zum Ziel. Eine Takt­
folge mit zehn Minuten wäre beim Südring 
wohl für das zu erwartende Reisendenauf­
kommen ausreichend, auch wenn man an neu 
entstehende Umsteigemöglichkeiten zur U­
Bahn denkt. Eine Ableitung weiterer S-Bahn-

Mio. Fahrgäste 
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(links): Probebetrieb mit 
den niederländischen 
Doppelstockwagen auf 
der S 4 in Baldham am 
14. Juni 1989 

Tabelle 5 (unten): Anzahl 
der Fahrgäste bei der 
S-Bahn im Jahr 

0 _-...._...._,...__.__,___.___._....._._M_,_...._..__.__.__.__.___._~-➔' Jahr 
1972 74 76 78 80 82 84 86 88 

Züge auf den Südring hätte sicherlich einen 
erheblichen Umsteigeverkehr an den Ver­
knüpfungspunkten zur Folge. Dieser zusätzli­
chen Belastung wären die Bahnsteiganlagen 
des Ostbahnhofs wohl nicht mehr gewach­
sen. Daß der Südring dazu außerdem mit zwei 
eigenen S-Bahn-Gleisen ausgestattet werden 
müßte, ist wohl unbestritten. 

Auch die Fahrzeugfrage ist von entscheiden­
der Bedeutung; so wurde im Jahr 1989 ein 
Probebetrieb mit von den Niederländischen 
Eisenbahnen entliehenen Doppelstockwa­
gen durchgeführt, um ihre Eignung und Ak­
zeptanz durch die Benutzer zu testen. Ob ihrer 
gediegenen Ausstattung und ihrer bestechen­
den Laufruhe waren sie bald der Liebling des 
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Güterverkehr 
4.1 Wirtschaftsraum München 

Sowohl als bedeutender Umschlagplatz für 
den Güterverkehr in Südbayern und „Dreh­
scheibe zum Süden" als auch durch sein Ei­
genaufkommen und eigenen Bedarf ist der 
Wirtschaftsraum München ein wichtiger Part­
ner und Auftraggeber der Schiene. Hierbei 
summiert sich das Aufkommen der Eisen­
bahn aus einer Vielzahl von Quell- und Zielge­
bieten der unterschiedlichsten Größenord­
nung. Ein besonderer Schwerpunkt ist dabei 
die Landeshauptstadt München selbst. Die 
Bedeutung des hier konzentrierten Wirt­
schaftspotentials für die Bahn dokumentiert 
sich in 21 Tarifpunkten für den Wagenla­
dungsverkehr, vier Stückgutbahnhöfen und in 
über 500 Firmen mit eigenen Privatgleisan­
schlüssen innerhalb der Stadtgrenzen. Aber 
auch das Umland von München, das sich 
weitgehend mit dem S-Bahn-Bereich deckt, 
ist mit der Stadt über vielfältige, gegenseitige 
Verflechtungen zum Großraum München zu­
sammengewachsen. In ihm befinden sich zu­
sammen fünf Stückgutbahnhöfe und 55 Tarif­
punkte. 51 Prozent der in München ankom­
menden Wagen sind für diesen Großraum 
selbst bestimmt. Es überrascht daher nicht, 
daß München als eigener Wirtschaftsraum in 
das lnterCargo-Netz der DB (ICG) eingebun­
den ist. Dieses Netz für eilbedürftige Wagen­
ladungen verbindet elf Wirtschaftsräume der 
bisherigen Bundesrepublik untereinander im 
sogenannten Nachtsprung, den der Slogan 
,,abends versandt, morgens zur Hand" tref­
fend beschreibt. 

4.2 Das Knotenpunktsystem 
Kernstück der neuen Güterbahn 

Damit die Bahn ihren Wettbewerb mit Straße 
und Schiffahrt im Bereich des Güterverkehrs 
erfolgreich bestehen kann, bedarf es neben 
marktgerechten Güterwagentypen vor allem 
kurzer Transportzeiten, die teure Lagerhal­
tung sparen helfen . Im günstigsten Fall (zum 
Beispiel in der Autoindustrie) gelangt das 

Transportgut direkt vom Waggon in den Pro­
duktionsprozeß uust in t ime). 

Um diesem Ziel näher zu rücken, mußten 
neue Wege beschritten werden, auf denen die 
Systemvorteile der Bahn, nämlich große Men­
gen über große Entfernungen mit hoher Ge­
schwindigkeit und Zuverlässigkeit zu trans­
portieren, voll zum Tragen kommen können. 
Da beim konventionellen Wagenladungsver­
kehr die Beförderungsdauer nicht unerheb­
lich von den Rangierzeiten bestimmt wird, 
waren eine Reduzierung der Wagenumstel­
lungen auf dem Weg vom Versender zum 
Empfänger und eine Verkürzung der Aufent­
haltszeiten in den Rangierbahnhöfen unab­
dingbar. Je weniger rangiert werden muß, de­
sto besser kann die Bahn ihre Systemvorteile 
ins Spiel bringen. Daher wurde der konventio­
nelle Wagenladungsverkehr Mitte der siebzi­
ger Jahre neu organisiert und das Knoten­
punktsystem eingeführt. 

Beim Knotenpunktsystem ist der Güterver­
kehr auf wenige, leistungsfähige Linien und 
Bahnhöfe konzentriert. Die Fracht wird von 
den kleinsten Einheiten, den sogenannten 
Satelliten - das können Bahnhöfe oder An­
schlußgleise sein - als Einzelwagen oder in 
Wagengruppen zum nächstgelegenen Kno­
tenpunktbahnhof gefahren. Von diesen 217 
Sammelstellen im Bundesg~biet West wer­
den die Wagen in Nah- oder Ubergabezügen 
zum dazugehörigen Rangierbahnhof gefah­
ren. Von hier aus gelangt das Frachtgut- im 
Regelfall ohne weitere Zwischenaufenthalte 
-zu dem Rangierbahnhof, dem der Zielsatel­
lit zugeordnet ist. 

4.3 Kombinierter Ladungsverkehr 

Als sinnvolle Arbeitsteilung zwischen Schiene 
und Straße gilt der sogenannte „ kombinierte 
Ladungsverkehr (KLV)". Er umfaßt den 
Huckepack- und den Containerverkehr und 
damit eine Verkehrsart, die die jeweiligen Vor­
teile der beiden Verkehrsträger Schiene und 
Straße miteinander verbindet. Sie nützt zu-
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München Hbf, Gleis 12, 
Sonntag, den 2. Juni 
1991: ICE Gambrinus 
(790), mit dem Triebkopf 
401007 an der Spitze, ver­
läßt pünktlich um 6.41 Uhr 
beim schwachen Schein 
der aufgehenden Sonne 
als erster ICE München 
Hbf in Richtung Ham­
burg, wo er auch pünkt­
lich eintrifft. Zu seiner 
Verabschiedung haben 
sich trotz früher Stunde 
viele Neugierige einge­
funden, auch ein Fern­
sehteam und ein Autor 
dieses Buchs. 

' ' I 

- nach Auffassung der Autoren - also drin­
gend notwendig, beizeiten Vorplanungen für 
einen weiteren S-Bahn.:runnel und gleichzei­
tig für einen Fernverkehrstunnel aufzuneh­
men. Nur so kann der Bedarf dafür abge­
schätzt und können die weiteren Entwicklun­
gen positiv gesteuert werden, nur so ist ein 
Agieren anstelle eines - oft verspäteten -
Reagierens möglich! 

• 

Die Geschichte der Eisenbahn im Raum Mün­
chen und die Entwicklung ihrer Anlagen zeigt, 
daß die Eisenbahn immer bemüht war, sich 
möglichst sparsam den Erfordernissen des 
Verkehrs anzupassen. Dabei gingen und ge­
hen von München immer wieder bedeutende 
Impulse zur Weiterentwicklung der Eisen­
bahn aus. Der technische Fortschritt ist aber 
nie Selbstzweck für die Eisenbahner, sondern 
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es gilt, die städtebaulichen, staatlichen und 
internationalen Einflüsse und die umweltpoli­
tischen Entwicklungen rechtzeitig zu erfas­
sen und in Planungen umzusetzen. So soll die 
Eisenbahn in die Lage versetzt werden, allen 
Anforderungen gerecht zu werden. Dies ge­
schieht aus der Einsicht, daß die Eisenbahn 
als umweltverträgliches Verkehrsmittel Ver­
kehrsbedürfnisse volkswirtschaftlich sinnvoll 
befriedigen kann; diese Erkenntnis dringt 
nach und nach ins allgemeine Bewußtsein 
ein, da der Straßen- und Luftverkehr seine 
Grenzen erreicht hat, da sich allmählich öko­
logische Zusammenhänge klären und da sich 
Fragen des Umweltschutzes gebieterisch 
stellen. Diese Erkenntnis gilt nicht nur allge­
mein, sie gilt insbesondere auch für den 
Raum München, wenn die schöne Stadt und 
ihr reizvolles Umland ihre Lebensqualität 
nicht verlieren sollen. 



12 

Chroniken 
12.1 Streckenchronik für den Großraum München (MW -Bereich) 

Strecke 

~ 
München-Lochhausen ...... . ... . 
Lochhausen-Olching ..... . ..... . 
Olching-Maisach ............. . . 

~ 
Maisach-Augsburg ........ . ... . 

~ 
München-Planegg .........•.... 

München-Großhesselohe ... . ... . 

Planegg-Gauting ...• .. ... .. .... 
Gauting-Mühlthal .... .. ........ . 
Mühlthal-Starnberg ........... . . 

@ill 
Großhesselohe-Holzkirchen-
Rosenheim .... . .......... . ... . 

mfil 
München-Landshut ........ . ... . 

~ 
Starnberg-T utzing .. . ........ .• . 
Tutzing-Penzberg ..... .. ..... . . 

~ 
Tutzing-Weilheim . . . . ... ... . ... . 

~ 
München-Ingolstadt ..... .. . ... . 

CillD 
München- Ostbahnhof .......... . 
Ostbahnhof-Neuötting . . ....... . 

Ostbahnhof-Rosenheim ........ . 

lnbetrieb- Länge 
nahme (km) 

01.09. 
27.10. 
07.12. 

04.10. 

21 .05. 

24.06. 

16.07. 
16.09. 
28.11. 

31.10. 

03.11. 

01.07. 
16.10. 

01.02. 

14.11 . 

15.03. 
01.05. 

15.10. 

12,52 
6,58 
5,72 

37,07 

14,13 

10,72 

4,76 
4,63 
4,39 

62,92 

70,92 

11 ,66 
22,48 

13,88 

80,99 

9,82 
87,68 

55,07 

Bemerkungen 

.v 02.10.1927 
,,,,, 02.10.1927 
,,,,, 02.10.1927 

,V 17.10.1927 
,,,,, 15.05.1931 

.v 23.02.1925 

,,,,, 29.09.1957 
,,,,, 28.09.1968 
,,,,, 23.02.1925 
.,.,, 23.02.1925 
.,,,, 23.02.1925 

.v 28.09.1968 

+ = Stillegung P - Personenverkehr 
,,.,,, = Elektrifizierung G = Güterverkehr 

2. Gleis: 1862 ab Pasing 
2. Gleis: 1862 
2. Gleis: 1862 

Maisach-Nannhofen 2.Gleis: 1862 
Nannhofen-Augsburg 

2. Gleis: Centralbf-Pasing 28.09.1892 
Pasing-Planegg 1885 

München Hbf- Solln 2. Gleis: 1865 
Solln-Großhesselohe 
2.Gleis: 1885 
2. Gleis: 1885 
2. Gleis: 1885 

2. Gleis: 12.05.1900 Deisenhofen-Holzkirchen 
01 .05.1909 Großhesseloher Brücke 

+ 28.09.1892 Mü CB-Feldmoching (Streckenverlegung über Moosach) 
,,.,, 21.09.1925 Hbf-Freising 03.10.1925 bis Landshut 
2. Gleis: Centralbf-Feldmoching 28.09.1892 Moosburg-Landshut 

Feldmoching-Lohhof 03.11.1891 25.01.1892 
Lohhof-Freising 19.11.1891 
Freising-Moosburg 25.1 1.1891 

,,,,, 23. 02. 1925 
.v 04.03.1925 

,,,,, 23.02.1925 

2. Gleis: 1900 

,,.,,, 01.06.1934 Mü Hbf-Dachau; 05.05.1960 Dachau-Ingolstadt; 
2. Gleis: Hbf-Allach 09.07.1892; Allach-Dachau 03.08.1891 ; 
Dachau-Röhrmoos 17.08.1891 ; Röhrmoos-Petershausen 03.09.1891 ; 
Petershausen-Pfaffenhofen 04.09.1891; Pfaffenh.-Wolnzach 07.04.1 892; 
Wolnzach-Reichertshofen 23.06.1892; Reichertsh.-lngolstadt 18.07.1892 

,,.,, 03.01.1927 2. Gleis: seit Streckenöffnung 
,,.,, 07.09.1970 bis Markt Schwaben; 2. Gleis: Ostbahnhof-Riem 
01.05.1909; Riem-Markt Schwaben 1911 
,,.,,, 12.04.1927; 2. Gleis: Ostbf- Trudering 01.10.1892; Trudering­
Zorneding 05.10.1892; Zorneding- Kirchseeon 01.05.1893; Kirchseeon­
Aßling 01.10.1893; Aßling-Großkarolinenfeld 01 .05.1894; 
Großkarolinenfeld-Rosenheim 01.10.1894 

151 



1,m,mrmmmmmnr11m11ttmn11mtnn1tmmrnmnmnrrum~ttMl!lllltt1n, 1nmmn1nmmmmmnm~ 
'.h«.ol.. I.«nol&J.w.f; , 

i "" !iillffll~llllll!ll~ 
! ~ --
'--- - -- ------------ ------------- - ----·---------------

Plan 1: Der Münchner Staatsbahnhof von 1849, der Bahnhof für die Ostbahn 
und die übrigen Erweiterungen bis 1862 

Plan 2: Bahnhof Pasing 1879 
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Plan 3: München Hauptbahnhof 1926: Betriebswerk und Hauptwerkstätte 
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Drehscheibe d Südens 
Ei~e 1bat nknotPn tünchen 

Über 150 Jahre nach Inbetriebnahme des Münchner Hauptbahnhofs und der Strecke München-Augsburg 
wollen erstmals die fachkundigen Autoren Klaus-Dieter Korhammer, Armin Franzke und Ernst Rudolph 
mit diesem Buch die Geschichte der Eisenbahn im Großraum München nachzeichnen. Sie bieten einen 
nahezu lückenlosen Überblick über die Entwicklung der Eisenbahn von den Anfängen bis heute. Und sie 
beschreiben, wie der Eisenbahnknoten Einfluß auf die Entwicklung der bayerischen Landeshauptstadt 
genommen hat und zur Drehscheibe des Südens gewachsen ist. 

Die Autoren liefern aber auch genauso Interessantes über Gegenwart und Zukunft der Eisenbahn in und um 
München. 1991 geht der Rangierbahnhof München Nord in Betrieb, 1992 der Umschlagbahnhof München­
Riem, die neue S-Bahn-Linie zum neuen Flughafen München II und nicht zuletzt das Bahnbetriebswerk 
München 1, das bis dahin weitgehend umgestaltet und in den folgenden Jahren durch eine Werkstätte für den 
neuen ICE ergänzt werden soll. 

Die einmalige Darstellung des Eisenbahnknotens München wird durch viele bisher unveröffentlichte Bilder 
und Pläne sowie durch eine mit Akribie zusammengetragene, umfassende Chronik bereichert. Das Buch führt 
nicht nur alle Verkehrsfachleute, Eisenbahner und Eisenbahnfreunde durch alle wesentlichen Stationen der 
Eisenbahn im Großraum München, sondern auch alle historisch Interessierten durch ein bedeutendes Kapitel 
Stadtgeschichte. 

Hestra-Verlag 




