
Suchergebnisse: Streckenführung

10. Oktober 1863 – Eisenbahnstrecke über Mühldorf nach Österreich genehmigt

München-Kreuzviertel * Der Bayerische Landtag genehmigt die für die Stadtviertel des Münchner

Ostens so wichtig werdende Eisenbahnstrecke über Mühldorf zur österreichischen

Landesgrenze. Zeitgleich bewilligt er 15,4 Millionen Gulden für den Bau der Linie. Die genaue

Streckenführung ist zu diesem Zeitpunkt allerdings an mindestens zwei Stellen noch offen.      

Einmal, weil auf österreichischer Seite die rund fünfzig Kilometer lange Teilstrecke von der

Grenze in Richtung Linz nicht von der Eisenbahnverwaltung, sondern von einem privaten

Konsortium aus Großgrundbesitzern, Unternehmern und Bankiers finanziert wird und   sich als

Alternativen der Grenzübergang bei Braunau oder das vierzig Kilometer innabwärts gelegene

Schärding anbieten.   Von einem dieser Grenzübergänge soll die Eisenbahn das

oberösterreichische Neumarkt und darüber hinaus Linz erreichen.    Die zweite ungeklärte

Streckenführung war gleich am Beginn der Bahnlinie.       Die Generaldirektion der Kgl.

Bayerischen Staatseisenbahnen - als zuständige Planungsbehörde - will jedenfalls die Strecke

unmittelbar nach der Großhesseloher Brücke - der seit dem Jahr 1858 bestehenden

Hauptverkehrsstrecke München - Holzkirchen - Rosenheim - Salzburg - abzweigen lassen. In

einem weiten Bogen soll die Bahntrasse dann durch den Perlacher Forst, weiter über das

Obergiesinger Feld, südlich an Haidhausen vorbeiführend das Stadtgebiet in östlicher Richtung

verlassen. So jedenfalls sieht die grobe Planung lange Zeit aus.     Nun ist aber in Obergiesing,

östlich der Tegernseer Landstraße, ein großes Neubaugebiet geplant. Und um zu verhindern,

dass die Bahnverwaltung baureife oder möglicherweise schon bebaute Grundstücke teuer

erwerben muss, verweigert das Ministerium des Inneren, das bei allen Bauvorhaben in der

Haupt- und Residenzstadt ein Planungs- und Einspruchsrecht besitzt, ihre Zustimmung zum

Wohnungsbau so lange, bis eine detaillierte Bahnplanung vorliegt. Erst danach will das

Innenministerium den künftigen Baulinien zustimmen. 

10. November 1865 – Ein neuer Streckenverlauf wird festgelegt

München-Untergiesing * Nur wenige Monate vor dem Ende des dreijährigen österreichischen

Verhandlungsmarathons, legt sich die Generaldirektion der Kgl. Bayerischen

Staatseisenbahnen auf einen anderen Streckenverlauf fest.    Nach diesem sollte, um den

Umweg über die Großhesseloher Brücke zu umgehen, bereits in Friedenheim eine Trasse von

der Hauptstrecke München - Augsburg abzweigen und über Untersendling und einer neu zu
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erbauenden Isarbrücke nach Untergiesing und von dort weiter nach Haidhausen führen.    Diese

Streckenführung ist gar nicht so revolutionär, da schon bei der Projektierung der Strecke

München - Salzburg in der 1850er-Jahren dieser Verlauf zum Teil angedacht worden war.

Allerdings würde die neue Bahntrasse doppelt so teuer wie die ursprüngliche sein.    Die Planer

können aber darstellen, dass die Bahnstrecke zehn Kilometer kürzer ist und außerdem weniger

Steigungen überwinden muss. Dadurch entsteht nicht nur eine enorme Zeitersparnis, sondern

gleichzeitig ein beträchtlich verringerter Energieverbrauch. Den Mehraufwand für die neue Brücke

von 800.000 Gulden kann man in Kauf nehmen, da sich die erhöhten Baukosten bereits innerhalb

weniger Jahre wieder amortisieren. 

Februar 1867 – Noch eine Interessengemeinschaft zur Ostbahnhof-Standortfrage

München-Au - München-Giesing - München-Haidhausen * Noch eine Interessengemeinschaft zur

Standortfrage des Ostbahnhofs tritt auf. Ihr gehören Handels- und Gewerbetreibende aus der Au,

Giesing, Haidhausen und südlicher Stadtteile an.       Sie wollen einen Südbahnhof in

Untergiesing, südlich des im Jahr 1847 als Männerfreibad eröffneten Schyrenbades installiert

sehen.      Der Bahnhof soll die Anlage eines ausgedehnten Industrieviertels in den Isarauen

ermöglichen. Ein Vorschlag, der heute möglicherweise Erstaunen hervorruft. Aber am Auer

Mühlbach war von Hellabrunn bis hinauf zur Bäckerkunstmühle sogar ein Gebiet für

schwerindustrielle Güter im Entstehen.    Mit den genannten Vorschlägen liegen vier Standorte für

einen Bahnhof und zwei alternative Streckenführungen zur Auswahl:         eine innere, unmittelbar

am Haidhauser Zentrum, und   eine äußere, am östlicher gelegenen

Kuisl-Anwesen vorbeiführende Linie. 

Mai 1867 – Eichthal unterbreitet dem Innenministerium ein lukratives Angebot

München-Haidhausen * Carl von Eichthal unterbreitet dem Innenministerium ein lukratives

Angebot:         Wenn die Braunauer Eisenbahnlinie am Kuisl vorbei geführt wird, tritt die

Interessengemeinschaft - „der guten Sache halber und im Interesse der Vorstadt Haidhausen und

zum allgemeinen besten“ - dem Staat schenkungsweise einen Tagwerk Grund ab.   Gleichzeitig

bietet er an, die zusätzlich für die Anlage des Bahnhofs und der Bahnstrecke benötigten Flächen

zu einem Preis von lediglich 2.000 Gulden pro Tagwerk zur Verfügung zu stellen.      Natürlich

liegt dem Konsortium an der Wertsteigerung ihrer noch unerschlossenen Grundstücke. Das

vorgelegte Angebot liegt zwar weit unter dem Verkehrswert, doch durch die geänderte

Streckenführung würde sich das Entgegenkommen durch die in die Höhe schnellenden

Baulandpreise schnellstens wieder ausbezahlen. 
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August 1867 – Es kommt zur Entscheidung in der Standortwahl des Ostbahnhofs

München-Haidhausen * Es kommt zur Entscheidung in der Standortwahl des Ostbahnhofs. In

verschiedenen Gutachten werden eindeutig die Bahnhofs-Standorte in Haidhausen bevorzugt.

Dabei fällt die Wahl zunächst eindeutig auf die Sedlmayr‘sche Streckenführung mit dem

Bahnhof nahe dem heutigen Rosenheimer Platz. 

1868 – Die Gleisverlegungsarbeiten und der Bau des Ostbahnhofs beginnen

Haidhausen - Rosenheim - Simbach/Braunau * Die Gleisverlegungsarbeiten an den Bahnlinien

nach Simbach/Braunau am Inn und der neuen Streckenführung nach Rosenheim beginnen. Von

Rosenheim aus sollte noch eine weitere, insgesamt kürzere Strecke nach Salzburg abzweigen.    

Im selben Jahr wird auch der Bau für den Haidhauser Bahnhof begonnen, der zu dieser Zeit noch

„mitten auf der grünen Wiese“ entsteht. 

10. November 1918 – Bauernführer Ludwig Gandorfer verunglückt tödlich

Schleißheim * Der blinde Bauernführer Ludwig Gandorfer wird von Kurt Eisner beauftragt nach

Niederbayern zu fahren, um die Ablieferung und den Transport der Lebensmittel nach München

zu organisieren. Die Fahrt wird in einem vom Soldatenrat beschlagnahmten Auto erfolgen. Es ist

der Fiat des Prinzen Joachim Albrecht von Preußen, ein Verwandter Kaiser Wilhelms II..    In der

Nähe von Schleißheim kommt das mit sieben Personen besetzte Fahrzeug in einer Kurve von der

Straße ab, prallt gegen einen Baum und stürzt die Böschung hinab. Ludwig Gandorfer, der mit

zwei Begleitern auf der Rückbank sitzt, wird aus dem Automobil geschleudert und stirbt am

Unfallort an einem Schädelbruch.    Der Unfall wird in der Bevölkerung als rätselhaft empfunden:

Da ist       die Streckenführung nach Niederbayern vom Landtag über Schleißheim,   das

Unfallauto verschwindet spurlos und taucht nie mehr auf,   weder das Unfallprotokoll noch die

Aussagen der Überlebenden sind auffindbar.   Es gibt Gerüchte, wonach die Leichenfrau auf

Gandorfers Stirn einen Einschuss gesehen haben will.      Sein Nachfolger als Vorsitzender des

Bayerischen Bauernbundes - BBB wird sein Bruder Karl Gandorfer. 
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