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Einführung

1	 Vgl. Hugo Marggraff, Die Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen in geschichtlicher und statistischer Be-
ziehung, München 1894, S. 18–19; Wolfgang Klee, Kleine bayerische Eisenbahngeschichte, Hövelhof 2006, 
S. 24–25.

Am 7. Dezember 1835 fuhr die erste Eisenbahn in Bayern auf der Bahnstrecke zwi-
schen Nürnberg und Fürth. Allerdings war auch 30 Jahre nach diesem offiziellen Beginn 
des Eisenbahnzeitalters in Bayern ein großes Gebiet im Südosten des Königreichs noch 
ohne jede Bahnanbindung. Zur Erschließung dieses „eisenbahnlosen Vierecks“ plante 
und errichtete die staatliche Bahnverwaltung zwischen 1863 und 1871 eine Eisenbahnstre-
cke von München über Simbach nach Braunau. Als kürzeste Verbindung zwischen Paris, 
München und Wien wurde die neue Strecke von Beginn an für den wichtigen internationa-
len Fernverkehr konzipiert – eine Aufgabe, die sie letztlich nur für kurze Zeit erfüllte.

Die kleine Ausstellung stellt die Planung und den Bau der München-Braunauer Bahn 
als Beispiel einer in vielen Dingen typischen bayerischen Hauptbahn vor. Dabei wirft sie ei-
nen Blick auf die verschiedenen Ideen und Widrigkeiten bei der Festlegung der Strecken-
führung und ihrer Stationen und befasst sich mit den zahlreichen Bauwerken aller Art, die 
für den Bahnbetrieb errichtet werden mussten. Ihren Abschluss findet sie mit der Stre-
ckeneröffnung im Mai und Juni 1871 und einer kurzen Betrachtung der ersten Fahrpläne.

1	 Vorgeschichte

Die ersten Eisenbahnstrecken im Königreich Bayern wurden durch private Unterneh-
men errichtet und betrieben. Während die 1835 eröffnete Ludwigs-Eisenbahn von Nürn-
berg nach Fürth ein Erfolg wurde, hatte die 1840 fertiggestellte München-Augsburger Ei-
senbahn mit erheblichen finanziellen Schwierigkeiten zu kämpfen. Nachdem weitere pri-
vate Bahnprojekte in Bayern an der Finanzierung gescheitert waren, lösten Bahnbaupläne 
im Königreich Württemberg die Befürchtung aus, Bayern könne von den wichtigen Ver-
kehrsströmen abgeschnitten werden. In der Folge entschloss sich die bayerische Regie-
rung zur Errichtung von Eisenbahnstrecken quer durch den Staat, wodurch Bayern einer 
der ersten deutschen Staaten mit einer Staatseisenbahn wurde.1 Den Anfang machte die 
Ludwig-Süd-Nord-Bahn von Lindau über Augsburg und Nürnberg bis an die sächsische 
Grenze, die zwischen 1841 und 1854 errichtet wurde. Dabei waren Bahnbau und Bahnbe-
trieb zunächst in getrennten Behörden und Ministerien angesiedelt, 1860 wurden sie in 
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der Generaldirektion der königlichen Verkehrsanstalten vereinigt, die aus einer Betriebs- 
und einer Bauabteilung bestand. Sie war als Mittelbehörde dem Ministerium des Handels 
und der öffentlichen Arbeiten unterstellt.2

Zwischen 1856 und 1860 errichtete das Königreich Bayern die als Maximiliansbahn 
bezeichnete Eisenbahnstrecke von München über Holzkirchen und Rosenheim nach Salz-
burg. Damit war erstmals ein durchgehender Eisenbahnbetrieb von Paris über München 
bis nach Wien möglich.3 Im selben Zeitraum begann die Königlich privilegierte Aktienge-
sellschaft der Bayerischen Ostbahnen mit der Errichtung der Strecke von München über 
Landshut und Geiselhöring nach Regensburg mit einer Zweigbahn von Geiselhöring über 
Straubing nach Passau, die ebenfalls 1860 fertiggestellt wurde. 1861 nahm die k.k. pri-
vilegierte Kaiserin-Elisabeth-Bahn die österreichische Anschlussstrecke von Wels nach 
Passau in Betrieb, die eine zweite Verbindung zwischen Bayern und Wien herstellte.4

Umschlossen von diesen beiden grenzüberschreitenden Bahnverbindungen verblieb 
in Südostbayern zwischen München, Straubing, Passau und Salzburg das sogenannte 
eisenbahnlose Viereck, das in den 1860er Jahren eine der flächengrößten Lücken im 
bayerischen Eisenbahnnetz bildete. Zur Erschließung dieses Gebiets brachten Bürgerko-
mitees, Landtagsabgeordnete und Grundbesitzer zu Beginn der 1860er Jahre zahlreiche 
Vorschläge ein. Ein Teil der Vorschläge umfasste Nord-Süd-Verbindungen zwischen dem 
Streckennetz der Ostbahn und der staatlichen Maximiliansbahn, von Regensburg, Strau-
bing oder Passau nach Rosenheim oder Traunstein. So setzte sich der Stadtmagistrat 
von Wasserburg am Inn für eine Strecke entlang des Inntals von Endorf über Wasserburg 
nach Schärding in Österreich ein. Demgegenüber standen die Ideen zu einer Streckenfüh-
rung in Ost-West-Richtung von München an die österreichische Grenze, die auch von der 
bayerischen Staatsregierung bevorzugt wurden.5

Unterdessen erwies sich die eingleisige Strecke der Maximiliansbahn von München 
über Holzkirchen nach Rosenheim, die die Züge nach Salzburg und nach Kufstein auf-
nehmen musste, mit steigendem Verkehrsaufkommen als Engpass. Ein vollständiger 
zweigleisiger Ausbau war aufgrund der Streckenführung durch den Teufelsgraben östlich 

2	 Vgl. Marggraff (wie Anm. 1) S. 20–21.
3	 Vgl. Klee (wie Anm. 1) S. 40.
4	 Vgl. Karl Bürger, München – Mühldorf – Simbach. Glanz, Niedergang und Renaissance einer königlich 
bayerischen Eisenbahn. Bewegte Verkehrsgeschichte mit umwälzender Zukunft, Walpertskirchen 2017, 
S. 11; Klee (wie Anm. 1) S. 48–49.
5	 Vgl. Reinhard Wanka – Wolfgang Wiesner, Die Hauptbahn München–Simbach und ihre Zweigbahnen, 
Egglham 1996, S. 7–8; Bürger (wie Anm. 4) S. 11–12.
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von Holzkirchen nur schwer zu bewerkstelligen. Daraus entstand der Vorschlag zu einer 
Entlastungsstrecke von München in Richtung Osten durch das Rottal bis nach Schärding 
an der Strecke Wels–Passau der Kaiserin-Elisabeth-Bahn.6 Bei der Generaldirektion der 
Verkehrsanstalten war zu diesem Zeitpunkt der bisherige Grundsatz, mit nur einer Stre-
cke möglichst viele bedeutende Orte anzuschließen, dem Konzept gewichen, bevorzugt 
den kürzestmöglichen Weg zu wählen.7 In diesem Sinne war ein wichtiges Argument für 
die Entlastungsstrecke, dass sie sehr nah an der direkten Linie von München nach Wien 
entlangführen würde.8

2	 Verschiedene Streckenvarianten

Im Auftrag des Handelsministeriums untersuchte die Generaldirektion der Verkehrs-
anstalten zwei verschiedene Streckenvarianten: Die sogenannte Rottaltrasse sah eine 
Führung von Großhesselohe an der Maximiliansbahn über Erding, Velden, Neumarkt an 
der Rott und Pfarrkirchen nach Schärding vor. Dem wurde eine weiter südlich verlaufen-
de Streckenführung von Großhesselohe über Hohenlinden, Neuötting und Simbach nach 
Schärding gegenübergestellt.9 In einem am 27. Mai 1863 vorgelegten Gutachten sprach 
sich die Generaldirektion der Verkehrsanstalten klar für die Streckenführung über Neuöt-
ting aus: Mit veranschlagten Kosten von etwa 12,2 Millionen Gulden sei diese erheblich 
günstiger zu realisieren als die Streckenführung durch das Rottal mit 16,3 Millionen Gul-
den. Zudem entspreche die Neuöttinger Variante am besten den Verkehrsverhältnissen, 
da sie das bisher unerschlossene Gebiet mittig durchschneide.10 Um die Baukosten zu 
reduzieren und eine möglichst schnelle Verbindung München–Wien zu erreichen, befür-
wortete die Generaldirektion eine direktere Streckenführung zur österreichischen Grenze: 
Anstelle der Führung nach Schärding sollte die Grenze zwischen Simbach und Braunau 
überquert und weiter durch das österreichische Innviertel bis nach Neumarkt (im Haus-
ruckkreis) an der Strecke Wels–Passau geführt werden.11

6	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 12.
7	 Vgl. Marggraff (wie Anm. 1) S. 36.
8	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 8.
9	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 12.
10	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 8.
11	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 12.
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Am 24. September 1863 beschloss der Bayerische Landtag daraufhin den Bau einer 
„Eisenbahn von München in gerader Linie nach Osten, also auf kürzestem Wege über Öt-
ting an die österreichische Grenze“.12 Mit dem Gesetz „die Vervollständigung und weitere 
Ausdehnung der bayerischen Staatseisenbahnen betreffend“ vom 5. Oktober 1863 wur-
den die Baukosten auf 15,4 Millionen Gulden veranschlagt.13

Für die nunmehr beschlossene Streckenführung von München nach Braunau stan-
den weiterhin verschiedene Trassenvarianten zur Diskussion. So hatte das Gesetz of-
fengelassen, ob die Strecke in München beginnen sollte, was die Errichtung einer neuen 
Isarbrücke erforderte, oder erst in Großhesselohe von der Maximiliansbahn abzweigen 
sollte, was eine Mitbenutzung der bestehenden Großhesseloher Brücke ermöglicht hät-
te. Im November 1865 entschied die Generaldirektion der Verkehrsanstalten, die Strecke 
vom Bahnhof München (heutiger Hauptbahnhof) aus auf direktem Weg über Haidhausen 
(heute München Ost) zu führen und eine neue Isarbrücke zu errichten.14 Für den Abschnitt 
zwischen Hohenlinden und Mühldorf kam einerseits eine nördliche Streckenführung 
durch das Isental über Schwaben (heute Markt Schwaben) und Dorfen, andererseits eine 
südlichere Variante über Anzing und Haag infrage. In einem Gesuch vom 1. April 1865 
setzte sich die Marktgemeinde Haag mittels eines Gutachtens vehement für die südliche 
Variante ein. Da aufgrund der günstigen Geländeverhältnisse die Trasse durch das Isental 
mit geringeren Steigungen errichtet werden konnte und zudem mit geringeren Kosten zu 
rechnen war, entschied sich die Generaldirektion der Verkehrsanstalten aber für die nörd-
liche Variante.15 Im Abschnitt Mühldorf–Simbach bat der Wallfahrtsort Altötting um eine 
Trassierung zwischen Neu- und Altötting und eine gemeinsame Station für beide Orte. 
Da diese Trasse zwei zusätzliche Brücken über den Inn bei Mühldorf und Marktl erfordert 
hätte, wurde sie jedoch verworfen und stattdessen eine Station nördlich von Neuötting 
geplant.16

12	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 12.
13	 Gesetzblatt für das Königreich Bayern 1863/1865, Sp. 29–32; BayHStA, MInn 44487.
14	 Vgl. Thomas Guttmann, Giesing und die Eisenbahn, München 1998, S. 13–15.
15	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 9–10.
16	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 13; BayHStA, Ehemaliges Verkehrsarchiv, Generaldirektion der Verkehrsan-
stalten 33190.
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3	 Verhandlungen mit Österreich

Durch die Entscheidung für den Grenzübergang bei Braunau statt bei Schärding war 
der Bau einer längeren Anschlussstrecke in Österreich bis zur bestehenden Bahnstrecke 
Wels–Passau erforderlich. Die Verhandlungen stießen jedoch auf politische Widerstände: 
Die österreichische Regierung sah keinen Bedarf für eine weitere Strecke nach Bayern 
und hatte aufgrund ihrer angespannten finanziellen Lage kein Interesse an neuen Bahn-
bauten. Die Kaiserin-Elisabeth-Bahn, die bereits die Strecken nach Salzburg und Passau 
betrieb, lehnte den Streckenbau dagegen ab, weil sie eine Konkurrenz zu ihren bestehen-
den Strecken befürchtete.17

Am 27. Juni 1864 stimmte die österreichische Regierung schließlich der Errichtung 
der Strecke zu, verweigerte aber jede Beteiligung an den Baukosten. Maximilian Graf von 
Arco-Valley, Besitzer der im Einzugsbereich der Strecke gelegenen Herrschaften St. Martin 
und Aurolzmünster (im Innviertel), bemühte sich um die Gewinnung von Geldgebern und 
gründete gemeinsam mit anderen Grundbesitzern ein Konsortium für den Streckenbau. 
Am 22. August 1865 erhielt dieses Konsortium von der österreichischen Regierung die 
Konzession zum Bau und Betrieb der Verbindungsbahn zwischen der bayerischen Gren-
ze und dem Streckennetz der Kaiserin-Elisabeth-Bahn. In der Folge versuchte Arco-Val-
ley, die bayerischen Staatseisenbahnen als zukünftigen Betreiber der österreichischen 
Strecke zu gewinnen, da er einen selbständig organisierten Fahrbetrieb auf der kurzen 
Strecke als wirtschaftlich nicht sinnvoll einschätzte. Während die Generaldirektion der 
Verkehrsanstalten einen bayerischen Bahnbetrieb in Österreich ablehnte, wollte die bay-
erische Staatsregierung einer Betriebsübernahme auf dem österreichischen Abschnitt 
unter bestimmten Voraussetzungen zustimmen.18

Längere Diskussionen gab es zu der Frage, ob der Grenzbahnhof auf der bayerischen 
Seite in Simbach oder auf der österreichischen Seite in Braunau errichtet werden sollte. 
Um die Grenzabfertigung zu beschleunigen, wurde ein gemeinsamer Grenzbahnhof, wie 
bereits in Kufstein, Salzburg und Passau, zwei getrennten Stationen vorgezogen. Die Ge-
neraldirektion der Verkehrsanstalten sprach sich für den Standort in Bayern aus, da sich 
bereits zwei der drei bestehenden Grenzbahnhöfe in Österreich befanden und eine finan-
zielle Unterstützung des Bahnhofsbaus durch Österreich nicht in Sicht war. Die österrei-

17	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 11.
18	 Vgl. ebd. S. 14–17.
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chische Seite bevorzugte hingegen den Standort Braunau, für den vor allem die erheblich 
größere Bedeutung der Stadt Braunau gegenüber dem Dorf Simbach sprach.19

Am 4. Juni 1867 schlossen Bayern und Österreich schließlich den „Staatsvertrag über 
den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von München über Braunau zum Anschlusse an die 
Kaiserin-Elisabeth-Bahn bei Neumarkt“. Dieser legte fest, dass der Bahnbau innerhalb ei-
nes Jahres zu beginnen habe und innerhalb von drei Jahren zu vollenden sei. Der Vertrag 
sah die Möglichkeit einer Betriebsführung durch die bayerische Staatsbahn in Österreich 
mit eigenen Fahrzeugen und eigenem Personal vor, schrieb aber die Errichtung aller Stre-
ckenbauwerke nach den österreichischen Normen fest. Als Standort des Grenzbahnhofs 
wurde Simbach bestimmt.20

Am 13. November 1868 gründete sich die k.k. privilegierte Aktiengesellschaft der 
Neumarkt-Ried-Braunauer Eisenbahn, die die Rechte und Verpflichtungen des privaten 
Konsortiums zum Bau der Eisenbahnstrecke übernahm. Erster Präsident der Aktienge-
sellschaft wurde Maximilian von Arco-Valley.21

Erst kurz vor der Fertigstellung der Strecke gelang schließlich eine Einigung über die 
Betriebsführung auf dem österreichischen Streckenanteil: Um die Entstehung eines Kon-
kurrenzunternehmens zu verhindern, kaufte die österreichische Kaiserin-Elisabeth-Bahn 
am 23. Oktober 1870 die von Arco-Valley geführte Neumarkt-Ried-Braunauer Eisenbahn 
auf.22 Am 6. März 1871 schlossen Bayern und die Kaiserin-Elisabeth-Bahn einen Vertrag, 
der festlegte, dass die Kaiserin-Elisabeth-Bahn den Fahrdienst zwischen Simbach und 
Neumarkt (im Hausruckkreis) übernehmen sollte. Die Grenzstrecke und das östliche Drit-
tel des Grenzbahnhofs Simbach wurden dafür von Bayern an die Kaiserin-Elisabeth-Bahn 
verpachtet.23

19	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 63.
20	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 17–18; BayHStA, Bayern Urkunden 2982.
21	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 18.
22	 Vgl. ebd. S. 30.
23	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 63.
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4	 Streckenbau

Für die Detailplanung und den Streckenbau wurden 1866 sechs Bausektionen einge-
richtet, die in München, (Markt) Schwaben, Dorfen, Mühldorf, Neuötting und Simbach an-
gesiedelt waren. Jede dieser Bausektionen wurde durch einen Sektionsingenieur geleitet. 
Die Sektion München wurde im Januar 1869 in drei neue Sektionen München I, München 
II und Haidhausen mit jeweils eigenem Sektionsingenieur aufgeteilt. Die Bauoberleitung 
oblag Eisenbahnbaudirektor Karl von Dyck, dem Leiter der Bauabteilung der Verkehrsan-
stalten, dem als ingenieurtechnische Referenten Philipp Kühles, Alois Röckl und der spä-
tere Staatsbahn-Generaldirektor Karl Schnorr von Carolsfeld zur Seite standen.24

Im Frühjahr 1868 begannen die Bauarbeiten mit der Vergabe der Baulose an selbstän-
dige Subunternehmer. Neben regional ansässigen Unternehmern erhielten dabei auch 
Baumeister aus Mittelfranken den Zuschlag. Die Subunternehmer führten die Arbeiten in 
jeder Bausektion unter Aufsicht des jeweiligen Sektionsingenieurs aus.25 Dazu gehörten 
die Erdarbeiten an der Bahntrasse, die Errichtung von Kunstbauwerken, die Legung der 
Gleise und die Errichtung der Hochbauten.

Die maximale Neigung der Trasse wurde auf 1:200 (5 Promille) festgelegt; der mi-
nimale Bogenradius sollte bei 500 Metern liegen.26 Diese Werte, erstmals für die 1867 
eröffnete Bahnstrecke von München nach Treuchtlingen vorgegeben, waren im Vergleich 
zur Trassierung der ersten staatlichen Eisenbahnen in Bayern deutlich großzügiger ausge-
legt, um größere Zuglasten und höhere Geschwindigkeiten zu ermöglichen. Der Abschnitt 
im Münchner Stadtgebiet vom Bahnhof München bis Haidhausen wurde von Beginn an 
zweigleisig gebaut, da er auch für die 1868 genehmigte Strecke von München über Gra-
fing nach Rosenheim genutzt werden sollte. Die restliche Strecke wurde für einen späte-
ren zweigleisigen Ausbau vorbereitet.

Da die Strecke mehrfach zwischen Flusstälern wechselte, waren auf einigen Ab-
schnitten umfangreiche Erdarbeiten zur Erstellung von Bahndämmen und Einschnitten 
erforderlich: Im Bereich der Bausektion München musste im Hochwassergebiet der Isar 
bei Giesing über eine Länge von 1,5 Kilometern ein sieben Meter hoher Bahndamm er-
richtet werden, dem ein tiefer Einschnitt durch den Giesinger Berg folgte. Östlich von Wal-
pertskirchen wurde zur Überquerung des Hammerbachtals ein 18 Meter hoher Damm 

24	 Vgl. Kosmas Lutz, Der Bau der bayerischen Eisenbahnen rechts des Rheines, München-Leipzig 1883, 
S. 120–121.
25	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 10.
26	 Vgl. Lutz (wie Anm. 24) S. 123.
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aufgeschüttet; daran anschließend wurde zur Überwindung der Wasserscheide zwischen 
Isar und Inn ein 19 Meter tiefer und 1,5 Kilometer langer Einschnitt ausgehoben. Die Arbei-
ten daran zogen sich über drei Jahre hin; da während des Deutsch-Französischen Krieges 
Arbeitskräfte fehlten, wurden Damm und Einschnitt schließlich nur in der Breite eines 
Gleises fertiggestellt. Zwischen Neuötting und Marktl musste das Flussbett des Inns für 
die Errichtung der Bahntrasse verlegt werden, wofür 250.000 Kubikmeter Bruchstein mit-
tels einer Lorenbahn antransportiert wurden.27 Großflächige Erdaufschüttungen erforder-
te auch die Anlage des Grenzbahnhofs in Simbach, für den die Bausektion Simbach auf 
einem schräg zum Inn abfallenden Gelände ein ebenes Planum herstellen musste.28

5	 Bauwerke der Strecke

5.1	Kunstbauwerke

Für die Querung von Straßen und Flussläufen mussten entlang der Trasse der Mün-
chen-Braunauer Eisenbahn zahlreiche Brücken und Durchlässe angelegt werden. Die 
Flussbrücken wurden als eiserne Fachwerkkonstruktionen auf gemauerten Widerlagern 
errichtet. Während die meisten Brücken über kleinere Flussläufe nur eine Öffnung mit einer 
lichten Weite von maximal 20 Metern aufwiesen,29 hatten die Brücken über die Schwillach 
zwischen (Markt) Schwaben und Hörlkofen, über die Goldach bei Ampfing und über den 
Türkenbach bei Buch zwei Öffnungen und einen gemauerten Mittelpfeiler.30

Erheblich aufwendiger fiel die Brücke über die Isar in München aus, die nach dem 
Streckenendpunkt die Bezeichnung Braunauer Eisenbahnbrücke erhielt. Sie hatte drei je-
weils 48,5 Meter weite Öffnungen und wurde als Bestandteil des Streckenabschnittes 
von München nach Haidhausen zweigleisig ausgeführt.31 Anders als bei allen anderen 
Brücken der München-Braunauer Bahn verliefen die Gleise hier auf dem Untergurt der 
Fachwerkkonstruktion.

27	 Vgl. ebd. S. 122; Bürger (wie Anm. 4) S. 27–28.
28	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 63.
29	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 29.
30	 Vgl. Josef Dollhofer, Feuerross und Flügelrad in Ostbayern. Die Ära der Bayerischen Ostbahnen,  
Regensburg 2010, S. 365.
31	 Vgl. Klaus-Dieter Korhammer – Armin Franzke – Ernst Rudolph, hrsg. von Peter Lisson, Drehscheibe 
des Südens. Eisenbahnknoten München, Darmstadt 1991, S. 94–95.
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Das größte Kunstbauwerk der Strecke war die grenzüberschreitende Brücke über 
den Inn zwischen Simbach und Braunau: Hier errichtete die Bausektion Simbach der Bay-
erischen Verkehrsanstalten ein 400 Meter langes Bauwerk mit sechs jeweils 60 Meter 
weiten Öffnungen. Von den fünf Pfeilern standen drei im Überschwemmungsgebiet auf 
dem bayerischen Ufer zwei hingegen im Inn. Die Fundamente der beiden Flusspfeiler wur-
den mithilfe des Senkkastenverfahrens32 hergestellt; damit war die Innbrücke die erste in 
Senkkastenbauweise errichtete Brücke in Bayern.33

Für die im Bereich hoher Bahndämme zu querenden Straßen errichteten die Bausekti-
onen kurze gemauerte Bogenbrücken und Durchlässe.34 In Vorbereitung auf einen zukünf-
tigen zweigleisigen Ausbau wurden die Widerlager der Brücken für zwei Gleise ausgelegt, 
die Überbauten aber zunächst nur eingleisig ausgeführt.

5.2	Stationen

Entsprechend den Forderungen des Militärs sollte an bayerischen Eisenbahnen min-
destens alle 2¼ Stunden (etwa alle 8 Kilometer) eine Ausweichstation angelegt werden, 
um das Kreuzen der Züge auf der eingleisigen Strecke zu ermöglichen. Diese Anforde-
rung war jedoch bereits in der Vergangenheit nicht immer eingehalten worden.35 In ihrer 
Planung von 1867 sah die Generaldirektion der Verkehrsanstalten zwischen dem Bahnhof 
München und der Staatsgrenze zwölf Ausweichstationen mit Anlagen für den Personen- 
und Güterverkehr vor, die in Thalkirchen (zunächst als Oberkaiblmühle bezeichnet), Haid-
hausen, Feldkirchen, (Markt) Schwaben, Walpertskirchen, Dorfen, Schwindegg, Ampfing, 
Mühldorf, Neuötting, Marktl und Simbach errichtet werden sollten. Hinzu kam zwischen 
Feldkirchen und (Markt) Schwaben eine einfache Haltestelle für den Personenverkehr in 
Poing. Damit lagen die Ausweichstationen außerhalb des Münchner Stadtgebietes im 
Durchschnitt 11 Kilometer auseinander; der größte Stationsabstand zwischen Walperts-
kirchen und Dorfen betrug knapp 15 Kilometer.36

32	 Beim Senkkastenverfahren wird eine Arbeitskammer im Wasser versenkt, um menschliche Arbeiten un-
terhalb der Wasseroberfläche zu ermöglichen. Der Senkkasten wird mittels Druckluft wasserfrei gehalten.
33	 Vgl.  Walther Zeitler, Eisenbahnen in Niederbayern und der Oberpfalz. Die Geschichte der Eisenbahn in 
Ostbayern. Bau – Technik – Entwicklung, 2. erweiterte und überarbeitete Auflage, Amberg 1997, S. 131–132; 
Lutz (wie Anm. 24) S. 122.
34	 BayHStA, Deutsche Bundesbahn DB 1020.
35	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 25.
36	 BayHStA, Ehemaliges Verkehrsarchiv, Generaldirektion der Verkehrsanstalten 33187.
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Größere Diskussionen gab es ab Oktober 1867 über die Lage der Ausweichstation auf 
dem 26 Kilometer langen Steigungsabschnitt zwischen den Stationen (Markt) Schwaben 
und Dorfen. Zunächst beabsichtigten die Königlichen Verkehrsanstalten eine Errichtung 
bei Walpertskirchen in möglichst mittiger Lage. Die Stadt Erding forderte hingegen eine 
für sie möglichst günstig gelegene Station bei Hörlkofen an der Kreuzung der Bahnstre-
cke mit der Distriktstraße Erding–Hohenlinden, die näher an (Markt) Schwaben lag. Das 
Handelsministerium genehmigte daraufhin am 5. Februar 1868 die Errichtung der Aus-
weichstation in Hörlkofen. Am 17. Februar 1868 beantragte jedoch die Gemeinde Isen eine 
weiter östlich gelegene Station bei Niedergeislbach. Die Generaldirektion der Verkehrsan-
stalten lehnte diese ab, verlegte aber ersatzweise auf Empfehlung der Eisenbahnbausek-
tion Dorfen die geplante Ausweichstation wieder zurück nach Walpertskirchen. Hörlkofen 
erhielt stattdessen eine einfache Haltestelle.37 Auf diese Weise kam es zu einem Stations-
abstand von nur drei Kilometern zwischen Walpertskirchen und Hörlkofen, der für eine 
bayerische Staatsbahn ungewöhnlich gering war.38

Auf Gesuche der Anliegergemeinden wurden nachträglich noch vier weitere Halte-
stellen in die Planung eingefügt: 1867 die Haltestelle Buch, 1869 die Haltestelle Weiden-
bach sowie 1870 die Haltestellen Riem und Perach. Damit belief sich die Zahl der Statio-
nen schließlich auf zwölf Bahnhöfe und sechs Haltestellen: Thalkirchen (heute München 
Süd), Haidhausen (heute München Ost), Riem (Haltestelle), Feldkirchen, Poing (Haltestel-
le), Schwaben (heute Markt Schwaben), Hörlkofen (Haltestelle), Walpertskirchen, Dorfen, 
Schwindegg, Weidenbach (Haltestelle), Ampfing, Mühldorf, Neuötting, Perach (Haltestel-
le), Marktl, Buch (Haltestelle) und Simbach.39

Die Mindestausstattung aller Ausweichstationen bestand aus zwei 500 Meter lan-
gen Hauptgleisen sowie einem einseitig angebundenen Ladegleis mit Laderampe, Güter-
schuppen und Gleiswaage. Die bedeutenderen Ausweichstationen in (Markt) Schwaben, 
Dorfen, Ampfing, Neuötting und Marktl wurden von Beginn an mit drei Hauptgleisen aus-
gestattet; an den übrigen Ausweichstationen wurde der Bahndamm für ein zukünftiges 
drittes Gleis vorbereitet. Die als zukünftige Knotenpunkte vorgesehenen Bahnhöfe Haid-
hausen und Mühldorf und der Grenzbahnhof Simbach erhielten erheblich umfangreichere 
Gleisanlagen.

37	 BayHStA, Ehemaliges Verkehrsarchiv, Generaldirektion der Verkehrsanstalten 33190.
38	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 23–26.
39	 BayHStA, Ehemaliges Verkehrsarchiv, Generaldirektion der Verkehrsanstalten 33187.
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5.3	Hochbauten

Am 30. Oktober 1867 erstellte die Generaldirektion der Verkehrsanstalten ein „Pro-
gramm für die Hochbauten“ der München-Braunauer Bahn, in dem sie die jeweiligen An-
forderungen an die Ausstattung der einzelnen Stationen festhielt. Die Ausgestaltung der 
Stationsanlagen wurde nach dem erwarteten Verkehrsaufkommen festgelegt, dem vor 
allem die Einwohnerzahl der erschlossenen Orte und potentielle zukünftige Anschluss-
strecken zu Grunde gelegt wurden. Auf Einwendungen des Handelsministers Gustav von 
Schlör wurde das Programm 1868 noch einmal überarbeitet und ergänzt.40 Für die Ge-
staltung der Hochbauten war der Architekt Friedrich Bürklein verantwortlich, der bereits 
in den 1840er Jahren das Empfangsgebäude des Bahnhofs München entworfen hatte; 
später übernahm diese Aufgabe Jakob Graff.41

Alle Bahnhöfe erhielten für die Verwaltung und den Personenverkehr ein Empfangs-
gebäude und ein bis zwei freistehende Toilettengebäude, für die Güterabfertigung einen 
Güterschuppen, sowie für den Bahnüberwachungsdienst zwei Bahnwärterhäuser an den 
Stationsenden. Die Haltepunkte, die nur dem Personenverkehr dienen sollten, wurden le-
diglich mit einem Hauptgebäude und einem Toilettengebäude ausgestattet.42 Die Gebäu-
de wurden überwiegend als unverputzte Ziegelbauten ausgeführt, die Toilettengebäude 
und die Güterschuppen der kleineren Stationen in Holzbauweise.

Die Empfangsgebäude, als Betriebshauptgebäude bezeichnet, wurden als Typenbau-
ten nach einem einheitlichen Schema errichtet, das in ähnlicher Weise bei der 1867 in 
Betrieb genommenen Hauptbahn von München über Ingolstadt nach Treuchtlingen an-
gewendet worden war. An den meisten Stationen entstanden quaderförmige Gebäude in 
Ziegelbauweise, die mit einem flachen Walmdach abgedeckt waren. Diese bei den Baye-
rischen Staatseisenbahnen weit verbreitete Gebäudeform erhielt später den Spitznamen 
„bayerischer Würfel“.43 Je nach der Größe der Station wurden sie zwei- oder dreigeschos-
sig und mit unterschiedlichen Grundflächen ausgeführt. Alle Empfangsgebäude enthiel-
ten im Erdgeschoss einen Wartesaal und einen Dienstraum für den vereinigten Bahn- und 
Postdienst sowie meist auch einen Vorraum. Bei den größeren Stationen wurden ein von 
der 3. Klasse getrennter Wartesaal für die 1. und 2. Klasse sowie eigene Räumlichkeiten 

40	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 18–20; BayHStA, Ehemaliges Verkehrsarchiv, Generaldirektion der Verkehrs-
anstalten 33187.
41	 Vgl. Lutz (wie Anm. 24) S. 120.
42	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 21–23.
43	 Vgl. ebd. S. 39–40.
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für den Stationsvorstand und den Stationsdiener eingerichtet. In den Obergeschossen 
waren in allen Gebäuden Wohnungen für das Bahnpersonal untergebracht.

Die Bahnhöfe mit dem größten erwarteten Verkehrsaufkommen in Thalkirchen, 
Haidhausen, Mühldorf, Neuötting und Simbach erhielten große individuell gestaltete Emp-
fangsgebäude mit Seitenflügeln und Rundbogenelementen, die deutlich von den übrigen 
Typenbauten abwichen. So entwarf der Architekt Bürklein für den Bahnhof Neuötting – in 
Erwartung des Wallfahrtsverkehrs nach Altötting – ein repräsentatives Ziegelgebäude, 
bestehend aus einem dreigeschossigen Mitteltrakt mit zweigeschossigen Seitenflügeln. 
Auf der Gleisseite war eine 70 Meter lange offene Vorhalle angebaut, die zur Straße durch 
Rundbogenmauern begrenzt und an beiden Enden durch kubische Pavillons abgeschlos-
sen wurde.44 Das bis heute weitgehend unveränderte Gebäude steht unter Denkmalschutz, 
ist jedoch zur Ruine verfallen.

5.4	Anlagen für Sicherung und maschinentechnischen Dienst

Zur Sicherung der Kreuzungen mit größeren Straßen wurden entlang der Strecke 
insgesamt 44 Bahnwärterposten eingerichtet. Die Bahnwärter waren für die Bedienung 
der Bahnschranken, die Überwachung der Strecke und die Sicherstellung der Kommuni-
kation zwischen den Stationen verantwortlich. Alle Bahnwärterposten waren mit einge-
schossigen Wärterhäusern ausgestattet, die als einheitliche Typenbauten an zahlreichen 
bayerischen Eisenbahnstrecken errichtet wurden. Baugleich wurden die Wohnhäuser der 
Wechselwärter an beiden Enden jedes Bahnhofs ausgeführt.45 Die Wechselwärter stellten 
die Weichen, damals auch als Wechsel bezeichnet, der Bahnhöfe vor Ort mittels Umstell-
hebeln.

Die Bahnhöfe Haidhausen, (Markt) Schwaben, Dorfen, Mühldorf, Neuötting und 
Simbach wurden als Wasserstationen mit Anlagen zur Wasserversorgung der Dampflo-
komotiven versehen: sie erhielten ein dreigeschossiges Wasserhaus mit Dampfwasser-
pumpe und Reservoir sowie Wasserkrane an den Stationsenden.46

44	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 56; Bürger (wie Anm. 4) S. 49–50.
45	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 40.
46	 BayHStA, Ehemaliges Verkehrsarchiv, Generaldirektion der Verkehrsanstalten 33187.
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Anlagen zur Fahrzeugunterhaltung richteten die Verkehrsanstalten an den Bahnhöfen 
Haidhausen, Mühldorf und Simbach ein. Die erst nachträglich 1870 eingeplante Betriebs-
werkstätte des Bahnhofs Haidhausen war zunächst nur mit einer kleinen Lokomotivremi-
se mit zwei Fahrzeugständen und einer Wagenremise ausgestattet.47 Erst nach der Stre-
ckeneröffnung wurde sie um einen großen Ringlokschuppen mit 23 um eine Drehscheibe 
angeordneten Fahrzeugständen erweitert. Auch in Mühldorf gab es zu Beginn nur einen 
provisorischen hölzernen Lokomotivschuppen, der Mitte der 1870er Jahre durch zwei ge-
mauerte Schuppen ersetzt wurde.48 Der Grenzbahnhof Simbach, der gemeinsam von bei-
den Bahnverwaltungen betrieben wurde, erhielt eine bayerische und eine österreichische 
Betriebswerkstätte. Die bayerische Betriebswerkstätte war die bedeutendste der Strecke: 
Sie bestand aus einem Ringlokschuppen mit 25 Fahrzeugständen, einer Wagenremise, 
einem Werkstättengebäude, einem Kohlenmagazin und zwei Übernachtungsgebäuden 
für Lokführer und Heizer. In der kleineren Werkstätte der österreichischen Kaiserin-Elisa-
beth-Bahn waren lediglich eine Wagenremise und ein rechteckiger Lokschuppen mit drei 
Ständen vorhanden.49

6	 Fertigstellung und Inbetriebnahme

Am 20. Dezember 1870 nahm die Kaiserin-Elisabeth-Bahn die österreichische Strecke 
von Neumarkt (im Hausruckkreis) bis Braunau in Betrieb. In Bayern kam es hingegen zu 
erheblichen Verzögerungen, da mit Beginn des Deutsch-Französischen Krieges ein Groß-
teil der Arbeiter für den Militäreinsatz abgezogen wurde. Insbesondere bei den beiden 
Großprojekten der Bausektion Simbach – der Erstellung des Grenzbahnhofs und der Inn-
brücke – kam es zu größeren Schwierigkeiten, sodass eine termingerechte Fertigstellung 
nicht gelang. Wegen der Überschreitung der im Staatsvertrag auf drei Jahre festgelegten 
Bauzeit musste das Königreich Bayern eine Vertragsstrafe von 100.000 Gulden an die 
Kaiserin-Elisabeth-Bahn zahlen.50

Für den Betrieb zwischen München und Simbach beschaffte die Betriebsabteilung 
der Verkehrsanstalten ab 1870 bei der Münchner Lokomotivfabrik J. A. Maffei sieben 
Dampflokomotiven der Klasse B VI. Dabei handelte es sich um Schlepptenderlokomoti-
ven mit zwei angetriebenen Achsen, vor denen sich eine nicht angetriebene Laufachse be-

47	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 89.
48	 Vgl. ebd. S. 92.
49	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 102–103; Bürger (wie Anm. 4) S. 51.
50	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 10.
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fand. Nach den Stationen der Strecke erhielten die Lokomotiven die Namen Thalkirchen, 
Haidhausen, Poing, Schwaben, Schwindegg, Neuötting und Marktl. Daneben wurden auch 
ältere Lokomotiven für den Streckeneinsatz herangezogen.51

Der zweigleisige Streckenabschnitt im Münchner Stadtgebiet vom Bahnhof München 
nach Haidhausen, die sogenannte Gürtelbahn, wurde bereits vorzeitig am 15. März 1871 
zusammen mit der neuen Strecke nach Rosenheim eröffnet.52 Da die München-Braunauer 
Bahn mit Ausnahme des Bereichs der Bausektion Simbach bereits weitgehend fertigge-
stellt war, entschied sich die Generaldirektion der Verkehrsanstalten im März 1871 zu ei-
ner vorläufigen Betriebsaufnahme auf der Teilstrecke von Haidhausen bis Neuötting. Der 
Bahnhof Neuötting wurde dafür provisorisch mit einem hölzernen Lokomotivschuppen 
ausgestattet; eine Bauhütte diente als Ersatz für das noch unfertige Empfangsgebäude.53 
Nach einer ersten Probefahrt am 12. April nahmen die Verkehrsanstalten am 1. Mai 1871 
den Betrieb zwischen München und Neuötting auf.54 Zunächst verkehrten in jeder Rich-
tung zwei Güterzüge mit Personenbeförderung.55

Mitte Mai konnte die Bausektion Simbach schließlich die Bauarbeiten an der Innbrü-
cke vollenden; eine erste Belastungsprobe wurde am 18. Mai durchgeführt.56 Am 1. Juni 
1871 ging der verbliebene Abschnitt von Neuötting über Simbach nach Braunau in Betrieb. 
Der erste, noch provisorische Fahrplan für die Gesamtstrecke sah zwischen München und 
Simbach in jeder Richtung täglich einen Personenzug sowie zwei Güterzüge mit Perso-
nenbeförderung vor.

Der erste reguläre Fahrplan trat 1872 in Kraft: Es fuhren in jeder Richtung täglich zwei 
Personenzüge und ein Güterzug mit Personenbeförderung. Hinzu kam erstmals ein in-
ternationaler Schnellzug von Paris nach Wien, der zwischen München und Simbach nur 
in Haidhausen, Dorfen, Mühldorf und Neuötting hielt. Während die Personenzüge für die 
Strecke München–Simbach eine Fahrzeit von vier Stunden benötigten, legte der Schnell-
zug sie in 2:55 Stunden zurück.57

51	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 55; Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 56.
52	 Vgl. Korhammer – Franzke – Rudolph (wie Anm. 31) S. 151.
53	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 109.
54	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 32.
55	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 126; BayHStA, Ehemaliges Verkehrsarchiv, Generaldirektion der 
Verkehrsanstalten 32456.
56	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 31.
57	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 13, 126.
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Die Baukosten für die 124,5 Kilometer lange Strecke von München bis zur Staatsgren-
ze betrugen insgesamt 30.900.142 Mark. Gegenüber den 1863 veranschlagten Haushalts-
mitteln von 15,4 Millionen Gulden (umgerechnet 26,4 Millionen Mark) bedeutete dies eine 
Kostensteigerung um 17 Prozent.58

7	 Ausblick

Geplant für den internationalen Fernverkehr auf der kürzesten Verbindung zwischen 
München und Wien, konnte die München-Braunauer Bahn diesen Zweck nur in geringem 
Maße und nur für kurze Zeit erfüllen. Dies hatte auch damit zu tun, dass der Bayerische 
Landtag 1868 die Errichtung einer weiteren Strecke von München nach Rosenheim über 
Grafing genehmigt hatte, die sogar noch vor der Braunauer Bahn am 15. März 1871 in Be-
trieb ging. Die Verbindung von München über Rosenheim und Salzburg nach Wien war zwar 
deutlich länger als diejenige über Braunau, stellte aber dennoch eine deutliche Verbesse-
rung gegenüber der alten Strecke von München über Holzkirchen nach Rosenheim dar. Da 
die Streckenführung über Salzburg ein größeres Fahrgastaufkommen versprach, wurden 
bereits in den 1870er Jahren die meisten internationalen Fernzüge über die längere südliche 
Route abgewickelt.

Mit der Einführung des ersten Luxuszuges der Compagnie Internationale des Wagons-
Lits 1883 gewann die München-Braunauer Bahn noch einmal an internationaler Bedeutung: 
Der Orient-Express von Paris nach Giurgiu, ab 1888 bis nach Konstantinopel, wurde auf der 
direktesten Strecke über Simbach und Braunau geführt. Nach 14 Jahren wurde jedoch 1897 
auch dieser Luxuszug auf die für den Fremdenverkehr interessantere Strecke über Salzburg 
verlegt; damit verlor die Braunauer Bahn ihre letzte internationale Zugverbindung.59 Fortan 
musste immer in Simbach von deutschen in österreichische Züge umgestiegen werden.

Verstärkt wurde diese Entwicklung durch den unterschiedlichen Ausbauzustand beider 
Strecken. Während die Strecke München–Rosenheim–Salzburg in den 1890er Jahren voll-
ständig zweigleisig ausgebaut wurde, blieb die Braunauer Bahn zunächst eingleisig. Ledig-
lich der Abschnitt von München Ost bis (Markt) Schwaben erhielt zwischen 1909 und 1911 
ein zweites Gleis, um den angestiegenen Vorortverkehr zu bewältigen.60 Auch das in den 

58	 Vgl. Lutz (wie Anm. 24) S. 123; Bürger (wie Anm. 4) S. 32.
59	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 126; Bürger (wie Anm. 4) S. 72–73.
60	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 68–69.
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1920er Jahren begonnene Streckenelektrifizierungsprogramm der Deutschen Reichsbahn 
umfasste zwar die Strecke über Rosenheim, nicht jedoch die Strecke über Simbach.

Nach Eröffnung der in Mühldorf abzweigenden Hauptbahn nach Freilassing 1909 
führten die Bayerischen Staatseisenbahnen noch einmal internationale Züge zwischen 
München und Salzburg über den Streckenabschnitt München–Mühldorf, stellten diese Ver-
bindungen aber mit Beginn des Ersten Weltkriegs wieder ein.61 Seitdem dient die Strecke 
fast ausschließlich dem Nah- und Güterverkehr. Durch die Ansiedlung zahlreicher chemi-
scher Großbetriebe im sogenannten bayerischen Chemiedreieck rund um Mühldorf erlangte 
die Strecke ab dem Ersten Weltkrieg eine hohe Bedeutung für den Güterverkehr. Das Perso-
nenverkehrsaufkommen entwickelte sich nach dem Zweiten Weltkrieg auf dem westlichen 
und östlichen Streckenabschnitt stark auseinander: Während der Abschnitt München–
Mühldorf ein hohes Aufkommen im Pendlerverkehr nach München aufwies, waren die Rei-
sendenzahlen zwischen Mühldorf und Simbach sowie über die Grenze hinweg sehr gering; 
ab 1966 musste in Mühldorf bei fast allen Verbindungen umgestiegen werden.62 In den 
1970er Jahren erwog die Deutsche Bundesbahn eine Stilllegung des östlichen Abschnittes, 
die aber nicht umgesetzt wurde.63

Im Zuge des Konzepts Linienstern Mühldorf führte die Deutsche Bahn 1994 einen fes-
ten Stundentakt auf beiden Streckenabschnitten ein.64 Mit seinem hohen Güter- und Per-
sonenverkehrsaufkommen wurde der Streckenabschnitt zwischen Markt Schwaben und 
Mühldorf zu einer der am dichtesten befahrenen eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecken 
Deutschlands. Ein Ausbau der Infrastruktur fand hingegen, bedingt durch die lange Zeit 
eher geringe Bedeutung der Strecke, nicht statt. Noch immer sind Brücken aus der Eröff-
nungszeit der Strecke und Stellwerke aus der Zeit um 1900 fast unverändert in Betrieb. 

Dies soll sich ändern: Im Zuge des Projekts Ausbaustrecke München–Mühldorf–
Freilassing ist seit den 1980er Jahren eine Streckenerneuerung zwischen München und 
Mühldorf geplant, die den vollständigen zweigleisigen Ausbau, die Elektrifizierung, die Er-
neuerung der Stellwerkstechnik und die Ertüchtigung für höhere Geschwindigkeiten um-
fassen soll. Ein erster Abschnitt zwischen Ampfing und Mühldorf wurde bereits zwischen 
2008 und 2015 ausgebaut. Nach der Umsetzung des Gesamtprojekts ist eine Rückkehr des 
internationalen Fernverkehrs über Mühldorf geplant.

61	 Vgl. Wanka – Wiesner (wie Anm. 5) S. 128–129.
62	 Vgl. Bürger (wie Anm. 4) S. 191.
63	 Vgl. ebd. S. 194.
64	 Vgl. ebd. S. 258.
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Katalog

1	 Streckenvarianten durch das Rottal und über Neuötting

Kartenskizze der Streckenvarianten, 1860er Jahre

Zu Beginn der 1860er Jahre klaffte im 
bayerischen Eisenbahnnetz zwischen Mün-
chen, Salzburg, Passau und Straubing eine 
große Lücke, das sogenannte eisenbahn-
lose Viereck. Für die Erschließung des Ge-
biets untersuchte die Generaldirektion der 
Verkehrsanstalten zwei verschiedene Stre-
ckenführungen zwischen München und 
der österreichischen Grenze: Die nördliche 
Variante hätte über Erding und das Rottal 
nach Schärding geführt, die südliche über 
Neuötting und Simbach nach Braunau. Auf-
grund der erheblich geringeren Baukosten 
und der besseren Erschließungswirkung 

sprach sich die Generaldirektion in einem 
am 27. Mai 1863 vorgelegten Gutachten 
schließlich für die Streckenführung über 
Neuötting aus. Als Streckenbeginn war zu-
nächst Großhesselohe vorgesehen, um die 
dortige Eisenbahnbrücke über die Isar mit-
benutzen zu können. Später entschied man 
sich für einen Beginn direkt am Bahnhof 
München.

Kartenskizze, Papier, 20 × 20 cm. Bayerisches 
Hauptstaatsarchiv, MH 13304.
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2	 Gesetzliche Regelung des Bahnbaus

Entwurf zum „Gesetz, die Vervollständigung und weitere Ausdehnung der bayerischen 
Staatseisenbahnen betr.“, 5. Oktober 1863

Am 24. September 1863 beschloss 
der Bayerische Landtag den Bau der Eisen-
bahnstrecke von München an die österrei-
chische Grenze bei Simbach und Braunau. 
Mit dem Gesetz vom 5. Oktober 1863 schuf 
der Landtag die finanzielle Grundlage zum 
Bahnbau. In Artikel 1, Absatz 3 des Ge-
setzes wurden „zum Bau einer Eisenbahn 
von München, respektive Grosshesselo-
he, in östlicher Richtung an die bayerisch-
österreichische Landesgrenze bei Sim-
bach, eventuell Neuhaus“ Haushaltsmittel 
in Höhe von 15,4 Millionen Gulden bewilligt. 
Mit den tatsächlichen Baukosten von 30,9 
Millionen Mark trat letztendlich eine Kos-
tensteigerung von 17 Prozent ein.

Gesetzesentwurf, Papier, 4 Seiten, 36 × 22,5 cm. 
Gezeigt wird Seite 1. Bayerisches Hauptstaatsar-
chiv, MInn 44487.
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3	 Initiative des Wallfahrtsortes Altötting

Gesuch der Marktgemeinde Altötting um eine Streckenführung über Altötting,  
19. Juli 1865

In zwei Gesuchen an den König vom 
25. Februar und 19. Juli 1865 setzte sich 
der Wallfahrtsort Altötting für eine alterna-
tive Trassenführung ein: Die Strecke sollte 
zwischen Neuötting und Altötting hindurch 
geführt werden, um dort eine gemeinsame 
Station für beide Orte errichten zu können. 
Dafür hätte die Strecke hinter Mühldorf auf 
das rechte Ufer des Inns und vor Marktl 
wieder zurück auf die linke Seite wech-
seln müssen. Wegen der erheblich höhe-
ren Baukosten durch die zwei zusätzlichen 
Innbrücken lehnte die Generaldirektion der 
Verkehrsanstalten diese Streckenführung 
jedoch ab. Der Bahnhof Neuötting wurde 
abseits beider Orte auf der linken Innseite 
errichtet, vier Kilometer von Altötting ent-
fernt.

Schreiben, Papier, 2 Seiten, 33,5 × 20,5 cm. Gezeigt 
wird die Vorderseite. Bayerisches Hauptstaatsar-
chiv, Ehemaliges Verkehrsarchiv, Generaldirektion 
der Verkehrsanstalten 33190.
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4	 Konsortium zum Bau der Eisenbahn Neumarkt–Ried–Braunau

a) „Prospect zu einer Eisenbahntrace, welche die Kaiserin-Elisabethbahn in directer  
Richtung über Ried und Braunau mit der bairischen Linie Simbach–München verbindet“, 
März 1864

b) Übersichtskarte der Eisenbahn Neumarkt–Ried–Braunau, März 1864

Da die österreichische Regierung und 
die private Kaiserin-Elisabeth-Bahn kein 
Interesse am Bau der Anschlussstrecke 
von der österreichischen Grenze nach Neu-
markt (im Hausruckkreis) hatten, gründe-
te sich unter Führung von Maximilian Graf 
von Arco-Valley ein Konsortium für den 
Streckenbau. In einem Prospekt stellte 
das Konsortium die Vorteile der geplanten 
Strecke von Neumarkt  nach Braunau vor: 
Gegenüber den bestehenden Bahnen über 
Salzburg oder Passau sei die neue Trasse 
erheblich kürzer und stelle damit die di-
rekteste Verbindung zwischen Wien und 
Paris her. Im Vergleich zu diesen sei sie 
auch sehr kostengünstig zu realisieren. Am 
22. August 1865 erteilte die österreichische 
Regierung dem Konsortium die Konzession 
zu Bau und Betrieb der Strecke.

a) Prospekt, Papier, 4 Seiten, 30,5 × 21 cm. Gezeigt 
wird Seite 1. Bayerisches Hauptstaatsarchiv, MH 
13303.

b) Karte, Papier, 21 × 30,5 cm. Bayerisches Haupt-
staatsarchiv, MH 13303 (s.a. S. 36).

a)

b)
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5	 Staatsvertrag zwischen Bayern und Österreich

„Staatsvertrag zwischen der königlich baierischen und der k.k. österreichischen Regierung 
über den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von München über Braunau zum Anschlusse 
an die Kaiserin-Elisabeth-Bahn bei Neumarkt“, 4. Juni 1867

1867 vereinbarten Bayern und Öster-
reich in einem Staatsvertrag die Rahmen-
bedingungen für die Errichtung der grenz-
überschreitenden Strecke. Darin legten sie 
den Grenzübergang zwischen Simbach und 
Braunau mit einem gemeinsamen Grenz-
bahnhof in Simbach fest. Der Vertrag setz-
te eine Frist von einem Jahr bis zum Beginn 
des Bahnbaus und von drei Jahren bis zur 
Vollendung. Offen gelassen wurde die Fra-

ge der Betriebsführung auf dem österrei-
chischen Abschnitt: Ein Betrieb durch die 
bayerische Staatsbahn mit eigenen Fahr-
zeugen und eigenem Personal wurde als 
Möglichkeit eingeräumt.

Urkunde, Papier, 10 Seiten, 35 × 23,5 cm.  Bayeri-
sches Hauptstaatsarchiv, Bayern Urkunden 2982.
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6	 Fachwerkbrücke über den Türkenbach

Ansicht der Bahnbrücke über den Türkenbach, September 1867

Die Flussbrücken der München-Brau-
nauer Bahn wurden als eiserne Fachwerk-
brücken auf gemauerten Widerlagern und 
Pfeilern errichtet. Die Bausektion Simbach 
der bayerischen Verkehrsanstalten erstellte 
die Brücke über den Türkenbach zwischen 
Marktl und Buch, die zwei Brückenfelder 
über einem Mittelpfeiler aufwies. Mit einer 
Länge von 54 Metern war sie die drittgrößte 
Brücke der Strecke außerhalb des Münch-
ner Stadtgebiets. Für die Anlage der Brücke 

musste der Türkenbach auf einer Länge von 
mehreren 100 Metern verlegt und begradigt 
werden. Die eisernen Fachwerkträger der 
Brücke wurden später durch Stahlträger er-
setzt; Pfeiler und Widerlager sind hingegen 
bis heute in Verwendung.

Aufriss und Grundriss, Papier, 33 × 75,5 cm. 
Staatsarchiv München, Deutsche Bundesbahn DB 
986.
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7	 Gemauerter Durchlass für den Hammerbach

Ansicht des Bahndurchlasses Nr. 2 der Bausektion Dorfen, September 1867

Für die Kreuzungen mit Straßen, We-
gen und kleineren Bächen wurden gemau-
erte Brücken und Durchlässe angelegt, die 
eine maximal 10 Meter weite Öffnung auf-
wiesen. Westlich des Bahnhofs Walperts-
kirchen überquert die München-Braunauer 
Bahn das Tal des Hammerbachs auf ei-
nem bis zu 18 Meter hohen Bahndamm. 
Um den Hammerbach durch den Damm 

zu führen, errichtete die Bausektion Dorfen 
bei Bahnkilometer 32,8 den Bahndurchlass 
Nummer 2. Er wurde als gemauerte Bogen-
brücke mit einer Gesamtlänge von acht Me-
tern ausgeführt.

Aufriss, Papier, 34 × 66 cm. Staatsarchiv München, 
Deutsche Bundesbahn DB 1020.
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8	 Liste der Stationen

„Verzeichnis über die Entfernungen der Stationen auf der Bahn von München nach Brau-
nau“, 1867

In ihrer ursprünglichen Planung von 
1867 sah die Generaldirektion der Verkehrs-
anstalten zwischen München und Braunau 
die Anlage von 13 Bahnhöfen und einer 
Haltestelle in Poing vor. In den folgenden 
Monaten wurden auf Gesuche der Anlie-
gergemeinden hin noch die Haltestellen 
Hörlkofen und Buch in die Planungen ein-
gefügt. Die Abstände zwischen den Stati-
onen werden im Entfernungsverzeichnis in 
geometrischen Stunden angegeben, wobei 
eine geometrische Stunde in Bayern 3,7 Ki-
lometern entsprach. Damit lagen die Bahn-
höfe außerhalb des Münchner Stadtgebiets 
im Durchschnitt 11 Kilometer auseinan-
der; der größte Stationsabstand zwischen 
Walpertskirchen und Dorfen betrug knapp 
15 Kilometer.

Stationsverzeichnis, Papier, 34 × 20,5 cm. Bayeri-
sches Hauptstaatsarchiv, Ehemaliges Verkehrs-
archiv, Generaldirektion der Verkehrsanstalten 
33187.
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9	 Programm für die Hochbauten

„Programm für die Stationen der München-Braunauer-Bahn“, 4. März 1868

Am 30. Oktober 1867 legte die General-
direktion der Verkehrsanstalten ein erstes 
„Programm für die Hochbauten“ der Mün-
chen-Braunauer Bahn vor. Dieses wurde 
nach Einwendungen des Handelsministers 
Gustav von Schlör 1868 noch einmal über-
arbeitet und umfassend ergänzt. Das Pro-
gramm enthielt zu Beginn die allgemeinen 
Anforderungen an alle Stationen, anschlie-
ßend wurde die geplante Ausstattung der 
einzelnen Stationen beschrieben. Die Aus-

gestaltung der Stationsanlagen folgte dem 
erwarteten Verkehrsaufkommen, dem vor 
allem die Einwohnerzahl der erschlossenen 
Orte und potentielle zukünftige Anschluss-
strecken zu Grunde gelegt wurden.

Geheft, 38 Seiten, 34 x 41 cm (aufgeschlagen). 
Bayerisches Hauptstaatsarchiv, Ehemaliges Ver-
kehrsarchiv, Generaldirektion der Verkehrsanstal-
ten 33187.
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10	 Gleisplan des Bahnhofs Walpertskirchen

„Situationsplan der Haltstelle Walpertskirchen“, Februar 1870

Der Bahnhof in Walpertskirchen (auf 
dem Plan fälschlich als Haltestelle bezeich-
net) erhielt als einfache Ausweichstation 
die minimal erforderlichen Anlagen, um die 
Abfertigung von Personen und Gütern so-
wie das Kreuzen von Zügen zu gewährleis-
ten. Die Gleisanlagen bestanden aus zwei 
knapp 500 Meter langen Hauptgleisen mit 
Bahnsteigen sowie einem kurzen, einseitig 
angebundenen Ladegleis. An Hochbauten 

wurden ein Empfangsgebäude, ein acht-
eckiges Toilettengebäude, eine Ladehalle 
mit anschließender Laderampe am Lade-
gleis sowie zwei Wechselwärterhäuser für 
die Weichenwärter an den Enden der Stati-
on errichtet.

Gleisplan, Papier, 33,5 × 148 cm.  Staatsarchiv 
München, Deutsche Bundesbahn DB 1035.
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11	 Empfangsgebäude des Bahnhofs Walpertskirchen

Bauplan des Empfangsgebäudes in Walpertskirchen, um 1871

Die Empfangsgebäude oder Betriebs-
hauptgebäude der kleinen und mittleren 
Stationen wurden nach einem einheitlichen 
Schema als quaderförmige Ziegelbauten 
mit flachem Walmdach errichtet, was ih-
nen den Spitznamen „bayerische Würfel“ 
eintrug. Der Bahnhof Walpertskirchen er-
hielt ein zweigeschossiges Gebäude mit 
einer Grundfläche von 14,20 × 9,90 m, das 
weitgehend baugleich mit den Gebäuden 
in Feldkirchen und Schwindegg war. Es 
war im Erdgeschoss mit einem Wartesaal 
1. und 2. Klasse, einem Wartesaal 3. Klas-
se, einem Dienstraum für den vereinigten 

Post- und Bahndienst und einer Vorhalle 
ausgestattet. Im Obergeschoss befanden 
sich Wohnräume für das Bahnpersonal. 
Das Empfangsgebäude wurde 1976 abge-
brochen.

Grundriss, Aufriss und Schnittzeichnung, Maße 
unbekannt. Verkehrsmuseum Nürnberg, Reg.Nr. 10 
137/18, abgedruckt in: Karl Bürger, Von königlich 
bayerischen Zeiten zur S-Bahn und Flughafenbahn. 
Eisenbahngeschichte am Beispiel des Landkreises 
Erding. Bilder – Hintergründe – Seitenblicke, Wal-
pertskirchen 2013, S. 24.
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12	 Empfangsgebäude des Grenzbahnhofs Simbach

a) Aufriss der Straßenseite und Grundriss des Empfangsgebäudes in Simbach, um 1871

b) Fotografie des Empfangsgebäudes in Simbach von der Gleisseite, um 1871

Das größte Empfangsgebäude der 
Strecke errichteten die Verkehrsanstalten 
am Grenzbahnhof Simbach. Der monumen-
tale symmetrisch aufgebaute Ziegelbau 
bestand aus einem viergeschossigen Mit-
telbau, an den im Westen und Osten jeweils 
ein zweigeschossiger Verbindungsbau und 
ein dreigeschossiger Kopfbau anschlossen. 
Er wurde von den bayerischen und österrei-
chischen Bahn- und Zollverwaltungen ge-
meinsam genutzt: Im Mittelbau befanden 
sich der gemeinschaftliche Wartesaale für 
die 1. und 2., der Wartesaal für die 3. Klasse, 
das Bahnhofsrestaurant und ein Königssa-
lon, in den westlichen Seitenflügeln die bay-

erischen und in den östlichen Seitenflügeln 
die österreichischen Diensträume. Das Ge-
bäude steht heute unter Denkmalschutz.

a) Aufriss und Grundriss, Maße unbekannt. Abge-
druckt in: Reinhard Wanka – Wolfgang Wiesner, 
Hauptbahn München–Simbach und ihre Zweigbah-
nen, Egglham 1996, S. 234–235.

b) Fotografie, Maße unbekannt. Sammlung Alfred 
Baumgartner, abgedruckt in: Karl Bürger, Von 
königlich bayerischen Zeiten zur S-Bahn und Flug-
hafenbahn. Eisenbahngeschichte am Beispiel des 
Landkreises Erding. Bilder – Hintergründe – Sei-
tenblicke, Walpertskirchen 2013, S. 52 (s.a. S. 36).

a)

b)
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13	 Bahnhofstoiletten

Aufrisse und Grundrisse des Abtrittsgebäudes in Schwindegg, Oktober 1870

Für die öffentlichen Abtritte, also Toi-
letten, wurden seitlich der Empfangsgebäu-
de separate Nebengebäude errichtet, bei 
denen es sich überwiegend um achteckige 
Holzbauten handelte. Je nach erwartetem 
Fahrgastaufkommen erhielt jede Station 
ein oder zwei Toilettengebäude, der Bahn-
hof Schwindegg als Station mittlerer Größe 
wurde mit zwei Abtritten auf beiden Seiten 
des Empfangsgebäudes ausgestattet. Das 
abgebildete Abtrittsgebäude enthielt je ei-
nen Einzelsitz für Männer und Frauen, einen 

Pissoir-Raum, eine Waschküche und eine 
Holzlege. Im zweiten Abtrittsgebäude wa-
ren anstelle der Waschküche zusätzliche 
Einzelsitze untergebracht. Die Exkremente 
wurden in Gruben unterhalb des Gebäudes 
gesammelt.

Aufriss und Grundriss, Papier, 25,5 × 39 cm. Baye-
risches Hauptstaatsarchiv, Ehemaliges Verkehrs-
archiv, Generaldirektion der Verkehrsanstalten 
34413.
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14	 Wechselwärterhaus

Grundriss eines Wechselwärterhauses am Bahnhof Haidhausen, 12. Mai 1871

Für die Stellung der Weichen, damals 
auch Wechsel genannt, waren Wechselwär-
ter verantwortlich, die sie direkt vor Ort mit-
tels Umstellhebeln betätigten. An beiden 
Enden jeder Station, möglichst nah an den 
Einfahrweichen, wurden daher die Wohnge-
bäude für die Wechselwärter errichtet. Die-
se wurden einheitlich als eingeschossige 
Ziegelbauten mit Satteldach gestaltet. Der 
Innenraum war auf einer Grundfläche von 

10,00 × 6,20 Metern in eine Wohnung für 
den Wechselwärter sowie einen Raum für 
Ablösemänner unterteilt. Baugleiche Wär-
terhäuser wurden an den Bahnwärterpos-
ten auf freier Strecke errichtet.

Grundriss, Seidenpapier, 22,5 × 21 cm. Bayerisches 
Hauptstaatsarchiv, Ehemaliges Verkehrsarchiv, 
Generaldirektion der Verkehrsanstalten 34419.
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15	 Bahnwärterposten und Bahnübergänge

Konstruktionszeichnung einer Drehschranke, Juli 1870

Zwischen den Stationen der Mün-
chen-Braunauer Bahn wurden insgesamt 
44 Bahnwärterposten eingerichtet, die 
sich oft an den Kreuzungen mit größeren 
Straßen befanden. Zu den Aufgaben der 
Bahnwärter gehörten die Überwachung der 
Strecke und die Sicherung der beschrank-
ten Bahnübergänge. Die Zeichnung zeigt 
eine Drehschranke, die durch den Bahn-
wärter per Hand horizontal bewegt wurde. 

Daneben gab es Ziehschranken, die mittels 
Ketten über eine Handkurbel gehoben und 
gesenkt wurden. Zur Unterbringung der 
Bahnwärter befand sich an jedem Posten 
ein Bahnwärterhaus (siehe Kat.-Nr. 14).

Konstruktionszeichnung, Papier, 42 × 50,5 cm. 
Staatsarchiv München, Deutsche Bundesbahn DB 
1036.
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16	 Beginn des Zugverkehrs

a) Provisorischer Bildfahrplan München – Neuötting, 1. Mai 1871

b) Fahrplan Augsburg – München – Simbach, 1. Juni 1872 

Am 1. Mai 1871 nahmen die bayeri-
schen Verkehrsanstalten den Bahnbetrieb 
auf der Teilstrecke zwischen München und 
Neuötting auf. Es verkehrten in jeder Rich-
tung täglich zwei Güterzüge mit Personen-
beförderung, die in München um 6:30 und 
17:00 Uhr, in Neuötting um 6:10 und 16:40 Uhr 
abfuhren und sich im Bahnhof Walpertskir-
chen kreuzten. Nach der Eröffnung der Ge-
samtstrecke am 1. Juni 1871 wurde 1872 ein 
erster regulärer Fahrplan aufgestellt. Dieser 
sah neben zwei Personenzügen und einem 
Güterzug erstmals einen internationalen 
Schnellzug, genannt Courierzug, von Paris 

nach Wien vor. Während die Personenzü-
ge für die Strecke München–Simbach eine 
Fahrzeit von vier Stunden benötigten, legte 
der Schnellzug sie in 2:55 Stunden zurück.

a) Bildfahrplan, Papier, 7,5 × 26,5 cm. Bayerisches 
Hauptstaatsarchiv, Ehemaliges Verkehrsarchiv, 
Handelsministerium 6882.

b) Fahrplan, Maße unbekannt. Abgedruckt in: Rein-
hard Wanka – Wolfgang Wiesner, Hauptbahn Mün-
chen–Simbach und ihre Zweigbahnen, Egglham 
1996, S. 13.

a)

b)
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4 b)

12 b)


