
Suchergebnisse: Bahndamm

1840 – Die Kolonie Birkenau entsteht inmitten von Feldern

Untergiesing * Wolfgang Wiensberger, der durch Heirat in den Besitz des Gutshofes

Birkenleiten kommt, verkauft Teile seines unbebauten Wiesengrundes, den man damals Birkenau

Lohe oder Bei den Pfaffenhäuser nannte, als Bauplatz. Dadurch entsteht in der Zeit von 1840 bis

1845 die Kolonie Birkenau.    Sie ist in sich abgeschlossen und liegt weit außerhalb der Vorstadt

Giesing - inmitten von Feldern. Sie befindet sich zwischen dem Bahndamm, der Birkenau, der

Sommer-, sowie Oberen- und Unteren Weidenstraße. Die Kolonie Birkenau stellt das Gegenstück

zur Feldmüller-Siedlung in Obergiesing dar.

4. Oktober 1840 – Die Bahnlinie von München nach Augsburg geht in Betrieb

München - Augsburg * Die rund 60 Kilometer lange Eisenbahn-Gesamtstrecke von München

nach Augsburg kann erstmals der Öffentlichkeit zur Verfügung gestellt werden. Auf der vorerst

eingleisigen Strecke braucht der Reisende - trotz der acht Zwischenstationen - eine Fahrzeit von

nur 2 Stunden 45 Minuten. Auf der Straße benötigt die Kutsche 17 Poststunden bis sie in der

Banken- und Handelsmetropole am Lech ankommt.    In der Anfangszeit verkehren zwischen

München und Augsburg täglich zwei Züge. Sie fahren um 8 Uhr und um 15 Uhr an ihren

Endpunkten ab. Während der Sommermonate werden drei, gelegentlich vier Züge eingesetzt.   

Neben dem Lokomotivbetrieb werden „Nacht-Fahrten mit Pferde-Kraft“ durchgeführt.       Bei

diesen Fahrten ziehen neben den Schienen herlaufende Pferde die Wagen.   Die Reisenden

brauchen - bei fünfmaligem Pferdewechsel - acht Stunden bis ans Ziel.   Da dieses Fahrten nicht

rentabel sind und der Bahndamm dabei Schaden nimmt, werden sie nach kurzer Zeit wieder

eingestellt. 

1868 – Der Untergiesinger Eisenbahndamm entsteht

München-Untergiesing * Zur optimalen Straßenführung legt die Bahnverwaltung „einen

Eisenbahndamm von der Brücke angefangen bis zum Berge von Giesing, und durch diesen einen

aufsteigenden tiefen Einschnitt“ an. Damit wird Untergiesing in zwei Hälften zerschnitten.   

Proteste der Untergiesinger stellen heraus, dass mit dem plumpen und unansehnlichen

Bahndamm die Vorstadt in ihrer baulichen Entwicklung beeinträchtigt, dass zumindest die in der
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Nähe des Damms liegenden Grundstücke entwertet und der Bevölkerung eine „unästhetische

und unerträgliche Last aufgebürdet“ wird.    Der Stadtrat befürchtet bei einem Bruch des

Hochwasserdammes der Isar können die hereinströmenden Wassermassen große Teile

Untergiesings überschwemmen. Statt des festen Bahndammes fordert man deshalb die

Herstellung der Bahntrasse auf Pfeilern. Die Bahnverwaltung hält aber die vorgetragenen

Hochwasserängste für stark übertrieben, da genügend Öffnungen für Straßen und Bäche

vorgesehen sind. Gleichzeitig stellt sie die - berechtigte - Frage, ob eine leichtere Bauweise

etwas an der Lautstärke und der Ästhetik ändern würde.    Zum Bau des Bahndamms wird auf

der gesamten Strecke zwischen dem Bergeinschnitt und der Braunauer Brücke ein sieben Meter

hohes Holzgerüst aufgebaut. Diese Konstruktion trägt eine Rollbahn, mit der die Erdmassen aus

dem Hangeinschnitt abtransportiert und anschließend auf beide Seiten der Holzkonstruktion

herabgekippt werden. Das Holzgerüst verschwand nach und nach im aufgeschütteten

Eisenbahndamm.    Zehn Monate sind dafür vorgesehen, um die 60.000 Kubikmeter Erdreich, die

beim Aushub des Einschnitts zwischen dem Giesinger Berg und dem Ostbahnhof anfallen, auf

den Bahndamm zu verteilen. Voraussetzung ist aber, dass die Bauarbeiter pro Tag rund 750

Waggons der Rollbahn mit Erdreich be- und entladen. Auf dem Streckenabschnitt sind drei

Rollbahnzüge mit jeweils siebzehn Waggons ständig im Einsatz. Zu erheblichen Problemen

führen nach der Inbetriebnahme der Bahnstrecke die Lärmentwicklung an der Eisenbahnbrücke

am Kolumbusplatz und dem gesamten Weg des Damms. Der Lärmpegel war noch höher wie

heute, da die Schienen ohne jede GeraÌˆuschdämmung direkt auf die eisernen Brückenläufe

montiert worden waren.

1. Juni 1871 – Die Ruhe und der Beschaulichkeit in Untergiesing ist dahin

München - Braunau - Linz - Wien * Die über Mühldorf nach Simbach/Braunau am Inn führende

Hauptverkehrsstrecke der Eisenbahn wird eröffnet. Sie führt weiter über Linz nach Wien.

Spätestens ab jetzt ist es mit der Ruhe und der Beschaulichkeit in Untergiesing vorbei.  Während

die neue Streckenführung für den Güter- und Personenverkehr einen erheblichen Zeitgewinn

bedeutet und reiche Spekulanten noch reicher macht, ist die Bahnlinie für Untergiesing mit

erheblichen Nachteilen verbunden und bringt für die ansässigen Bewohner neben einer

Lärmbelästigung noch zusätzlichen Gestank und einen sieben Meter hohen, die ganze Ortsflur

durchtrennenden Bahndamm.  Der gewünschte Bahnhof, verbunden mit der Möglichkeit der

Ansiedelung von Industrieanlagen, bleibt den Untergiesingern ebenfalls versagt. War zu Beginn

noch von einer Station mit Güterhalle die Rede, so verwarf die Generaldirektion auch diese

Pläne, da Bodenuntersuchungen die Untergiesinger Isarauen als denkbar ungünstiges Areal für

einen Bahnhof bezeichneten.  Das bedeutet für die Stadt München, dass sie nach einen neuen
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Standort für den Städtischen Schlacht- und Viehhof suchen muss, der ursprünglich zwischen

Schyrenbad und Stadtgartendirektion geplant war.

25. August 1876 – Die Wittelsbacherbrücke wird der Öffentlichkeit übergeben

München-Ludwigsvorstadt - München-Au * Am 31. Geburtstag König Ludwigs II. wird die

Wittelsbacherbrücke der Öffentlichkeit übergeben. Die eiserne Brücke stammt von der Münchner

Tochtergesellschaft der Cramer-Klett'schen Eisenwerke Nürnberg, der Süddeutschen

Brückenbaugesellschaft.    Einen besonderen Aufwand betreibt man mit den zwei

Brückenportalen, die reich ausgestattet waren. Den bisherigen Holzsteg reißt man kurz vor

Fertigstellung der Brücke ab. Zweifellos ist eine leistungsfähige Brücke für Untergiesing

überlebensnotwendig, da hier bisher nur sehr wenig funktioniert hat: kein Bahnhof, kein

Schlachthof, dafür aber der städtebaulich stark behindernde Bahndamm.    Eine Brücke ist

Untergiesings letzte Chance, denn nur durch sie ist mit einer großflächigen Ansiedlung von

Industriebetrieben und Unternehmen zu rechnen, nur durch sie entstehen neue Impulse für die

Entwicklung des Stadtviertels, nur durch den neuen Isarübergang kann der Wohlstand der

Bewohner gefördert werden und nur durch ihn kann bei der Vorstadt-Bevölkerung „Bildung und

bürgerlicher Freisinn“ zunehmen.
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