Der Eisenbahnknotenpunkt Neumarkt-St.Veit

Walter Jani

Neumarkt an der Rott

Der Katasterplan von 1860 zeigt die Marktgemeinde Neumarkt
a.d.Rott mit seinem immer noch mittelalterlich wirkenden Markt-
platz.! Von Nord nach Siid durchquert die Strafle Landshut — Muhl-
dorf den Marktplatz und lauft durch die ,Schermer Loh® einem
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Katasterplan Neumarkt a. Rott 1860
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Armenviertel im Stiden. Die Anzahl der Einwohner betrigt zur Mitte
des 19. Jahrhunderts knapp 1000 Personen.? Wirtschaftlich ist man
seit Jahrhunderten relativ unabhingig, da fasst alles Lebensnotwen-
dige in und um Neumarkt selbst produziert wird. Andere Handels-
waren konnte man auf den Woll- und Viehmirkten erwerben, die alle
paar Wochen auf dem Marktplatz abgehalten wurden. Bis zur Siku-
larisation des Klosters Sankt Veit im Jahre 1802 besaff man zusitz-
lich noch rege wirtschaftliche Kontakte zu den Ménchen. Doch diese
Epoche neigt sich nun dem Ende zu, die technischen Revolutionen
des 19. Jahrhunderts liuten eine neue Zeit an. Im 250 km entfernten
Nirnberg hatte man 1835 die erste Dampflokomotive auf die Schie-
nen gestellt und verinderte damit das gesamte Verkehrswesen radikal.

Das Schienennetz in Bayern wuchs rasant heran und bis 1860 waren
die meisten groflen Stidte an die Eisenbahn angeschlossen. Wenn
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3 } i im Konigreich

Bayern um 1860
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Eisenbahnkarte Konigreich Bayern um 1860

Fuhrleute von Landshut nach Burghausen oder Miihldorf in Neu-
markt am Marketplatz Rast machten, dann drehten sich die Gespri-
che nicht ausschliefflich um Résser, sondern auch um sogenannte
Dampfrosser. Seit dem 3. November 1858 hatte die niederbayerische
Regierungsstadt Landshut einen Eisenbahnanschluss von Miinchen
her erhalten. Der Streckenbaustand des Jahres 1860 im Konigreich
Bayern zeigt im Bereich zwischen Miinchen, Landshut Straubing, Pas-
sau, Salzburg, und Rosenheim einen grofien weiflen eisenbahnlosen
Fleck, der noch erschlossen werden soll.> In der Generaldirektion der
koniglich bayerischen Eisenbahnen werden die ersten Vorschlige zur
weiteren Erschliefung diskutiert. Gefordert wurde unter anderem der
Bau einer weiteren West-Ost-Verbindung zur Entlastung der Linie
Miinchen nach Salzburg. Diese sollte von Miinchen durch das Isen-
tal iber Buchbach und Oberbergkirchen ins Rottal und iiber Neu-
markt, Massing, Eggenfelden und Pfarrkirchen bis Neuhaus und
Schirding fithren. Die Biirgermeister, Landtagsabgeordneten, Bauern
und alle Honoratioren die an dieser vorgeschlagenen Eisenbahntrasse
wohnten, kimpften natirlich jetzt um die Realisierung dieses Pro-
jekts. Auch im kleinen Neumarkt a. Rott hatte man die Zeichen der
Zeit erkannt und schickte ebenfalls Deputierte in Sachen Eisenbahn
nach Minchen. Zu den Neumarkter Lokalpolitikern die sich beson-
ders um den Eisenbahnbau verdient gemacht haben, gehéren die Biir-
germeister Anton Jaud, Max Emmer, Franz Paul Einmayr und der
kgl. Notar Josef Bachmair.

Fiir eine West-Ost-Verbindung werden letztendlich zwei Varianten
vorgeschlagen. Eine davon soll von Miinchen aus tiber Dorfen, Mihl-
dorf, Simbach/Inn bis nach Braunau fiithren. Die zweite Streckenpla-
nung verlief von Miinchen iiber Erding, Velden, Vilsbiburg und Gang-
kofen in das Rottal und sollte bei Schirding mit dem 6sterreichischen
Eisenbahnnetz verbunden werden. Im August 1863 wurde durch eine
Eingabe an die Abgeordnetenkammer die letztgenannte Linienfih-
rung von Velden tber Neumarkt in das Rottal vorgeschlagen. Die
alles entscheidende Landtagssitzung erfolgte am 24. September 1863
und endet fir alle Befiirworter der Rottallinie und damit auch fir
Neumarkt mit einer Niederlage. Die Landtagsabgeordneten ent-
scheiden sich fiir die Streckenfithrung tiber Dorfen, Mihldorf und
Simbach.*
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1865 — eine Bittschrift an den Konig
— Neumarkt darf weiter hoffen

Nach dem Neumarkt a. Rott 1863 mit der ersten Entscheidung im
wahrsten Sinne des Wortes nicht zum Zug gekommen war, hofft man
nun auf die weiteren Ausbaumafinahmen und schlief§t sich einer Inte-
ressengemeinschaft von mehreren Stidten und Mirkten an. Die Stadt
Straubing hatte bereits 1863 versucht, die zwischen Rosenheim und
Straubing gelegenen Stidte und Mirkte zu einem Komitee zu verei-
nen. Nach zweijihrigen Vorarbeiten wurde am 25. April 1865 eine
Bittschrift an den Konig Ludwig I verfasst und die dafiir aufgebrach-
ten Kosten von 2711 Gulden auf die beteiligten Orte Rosenheim,
Wasserburg, Gars a. Inn, Mithldorf, Neumarkt, Gangkofen, Reisbach,
Landau a. Isar, Pilsting, Straubing und Cham je nach Einwohnerzahl
umgelegt. Fiir Neumarkt werden 1130 Seelen gezihlt und eine Kos-
tenbeteiligung von 95,41 {l. errechnet.’

PLATTLING 3
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Streckenplan Rosenheim — Plattling

Parallel zur genehmigten Linie Miinchen — Miihldorf — Simbach
laufen auch die Planungen fiir eine Verbindung von Regensburg oder
Straubing nach Rosenheim. Diese Strecke war als Fortsetzung der
Brennerbahn gedacht und sollte den Nord-Sud-Verkehr von Miin-
chen ableiten, sowie tiber Eisenstein eine Verbindung nach Bohmen
herstellen. Das Gesetz ,, Die Vervollstindigung des bayerischen Staats-
eisenbahnnetzes betreffend“ vom 29. April 1869 enthielt nun neben
anderen Linien auch die beiden Abschnitte Mithldorf — Rosenheim
und Mihldorf — Landau a. Isar. Der deutsch-franzosische Krieg von
1870/71 blockierte fir kurze Zeit die Ausfithrung dieser Projekte,
zeigte aber zugleich die zunehmende Bedeutung eines gut ausgebau-
ten Streckennetzes sowohl fiir die Wirtschaft als auch fur das Militar.
Am 28. April 1872 unterzeichnete Konig Ludwig II. die notwendi-
gen Urkunden fiir den Streckenausbau. Die geplanten Kosten belau-
fen sich auf 9,9 Mio. Gulden, den Bauauftrag erhilt die private konig-
lich privilegierte Ostbahngesellschaft.¢

Der Bau der Strecke
Mihldorf - Landau/Isar

Die Bauleitung war in den Hinden von Oberingenieur Ludwig
Fromm und seinem Architekten Karl Zenger. Die gesamte Strecke
von Miihldorf bis Landau a. Isar wurde in drei Bausektionen unter-
teilt, in denen gleichzeitig gearbeitet werden konnte. Neumarkt a. R.
lag in der Bausektion Mihldorf bis Thambach, die zustindigen Bau-
sektionsingenieure waren von 1871-1873 Remigius Gotz, 1873-1874
Lorenz Seemann und von 1874—-1878 Friedrich Schnitzlein. Sie muss-
ten zuerst mit den Gemeinden und Privatpersonen die fiir den Bau
notwendigen Vertrige abschlieflen, wie z.B. den Erwerb von Grund-
stlicken, die Unterbringung und Verpflegung der Arbeitskrifte, sowie
deren Versorgung bei Erkrankung, Verletzung oder ahnliches. Im
Frithjahr 1873 beginnen die Arbeiten mit den notwenigen Gelinde-
vorbereitungen. Tiler und Flisse mussen durch Briicken und Bahn-
dimme tberquert und Hiigel entsprechend durchschnitten werden.
Erdbewegungen in diesem Ausmaf hatte es bis dahin in und um Neu-
markt noch nicht gegeben, die iiber Jahrhunderte gleich gebliebene
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Landschaft wird erheblich verindert. Nach der Vorbereitung des
Gelandes konnen die Gleise und Weichen auf ein Schotterbett verlegt
werden. In den dafiir vorgesehenen Gemeinden und Dérfern werden
1874 und 1875 die Bahnhofsgebaude, Giiterhallen und Versorgungs-
einrichtung fiir den Bahnbetrieb errichtet. Zur Nachrichtenverbin-
dung zwischen den Stationen mittels neuartiger Morsegerite werden
Telegraphenleitungen entlang des neuen Schienennetzes installiert.
Das Projekt kommt gut voran, bereits im Mai 1875 konnen zur
Beschleunigung des Baufortschrittes zusitzlich Materialziige ein-
gesetzt werden. Die Inbetriebnahme der Strecke Miihldorf — Neu-
markt — Landau/Isar wird fir den Herbst 1875 terminiert” und das
rollende Material wie Lokomotiven, Personen- und Giliterwaggons
von den entsprechenden Herstellerfirmen bestellt.

Die konigliche Bahn- und
Poststation Neumarkt a. Rott

Der Plan von 1873%sicht fiir die Station Neumarkt a. d. Rott zwei
Bahnhofsgleise und ein Ladegleis mit angeschlossener Giiterhalle? vor.
Als Empfangsgebdude dient ein zweistockiges Haus, dass im Erdge-
schoff sowohl die Dienstraume des Personals als auch die Warterdaume
der 1., II. und III. Klasse fiir die Fahrgiste beherbergt. Im Oberge-
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Bahnhofsplan Neumarkt a. Rott 1875

schoss befindet sich die Dienstwohnung des Stationsvorstehers.!® Das
fir die Bedienung und Wartung der Weichen bendtigte Personal mit
thren Familien wird in zwei Weichenwirterhdusern untergebracht.
Fur die Sicherung der Bahniiberginge auf der freien Strecke werden
Schrankenanlagen und Bahnwirterhduser gebaut, die als Wohn- und
Arbeitsstitten der Schrankenwirter und threr Familien dienen.!

Fiir das rechtzeitige Schlieffen der Schrankenanlagen werden auch
die Gattinnen der Bahnwirter eingesetzt.

Giiterhalle Neumarkt a. Rott

Bahnhofsempfangsgebiude 1875
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Schrankenposten 34 bei Rott mit Bahnwirterfamilie Miiller um 1930

Neumarkt wihrend der Bauzeit

Der Bau der Bahnstrecke Mithldorf — Neumarkt — Plattling in den
Jahren 1873-1875 verindert alle Orte, die sich im Dunstkreis der Bau-
stellen befinden. Mit dem Eisenbahnbau brechen Heerscharen von
Arbeitern mit ihren Familien in die lindliche Idylle und mit der tiber
Jahrhunderte gewachsenen Ruhe im kleinen Markt an der Rott war
es vorbei. In den Wirtshiusern war man nicht mehr unter sich, man
konnte Dialekte horen die noch nie in Neumarkt zu horen waren.

Manche der Einheimischen erkannten aber schon damals die neuen
Moglichkeiten die sich mit dem Bahnbau eréffnen. Zur Verpflegung
der Bauarbeiter richten die Eheleute Etzelsbeck im oberen Vormarkt
ein neues Gasthaus ein und geben ihm den Namen ,Gasthaus zur
Eisenbahn“ Aber die vortbergehende Unterbringung der meist
schlecht bezahlten Bahnbauarbeiter hatten auch ihre Schattenseiten,
so wird Ofters von Bettel und anderen negativen Vorkommnissen
berichtet. Die wahren Sensationen konnten die , Alt-Neumarkter®
natlirlich an den Baustellen bestaunen. Eisenbahnbriicken miissen
tiber die Rott, den Tegernbach und tber die alten Landstraflen nach
Landshut und Elsenbach gebaut werden, Dimme und Einschnitte ver-
andern die urspringlich gewachsene Landschaft nachhaltig. Neuar-
tige Maschinen und Gerite kommen zum Einsatz und der Anblick
der ersten Lokomotiven, die auf den neu verlegten Gleisen daher
dampfen, hinterlassen bei den Einheimischen einen bleibenden Ein-
druck. Ein Gebiude nach dem anderen schiefit aus dem Boden, Wei-
chen und Gleise werden verlegt. Wer von den Alteingesessenen aller-
dings die Meinung vertrat, dies alles wiirde sich schon wieder
verandern, wenn der Bahnbau im Herbst 1875 abgeschlossen ist, sollte
nicht Recht behalten.

Die Eroffnung der Strecke
Mihldorf - Landau a. d. Isar

Die urspriinglich geplante Eroffnung der gesamten Bahnlinie
Rosenheim — Plattling wird im Sommer 1875 verworfen und die Eroff-
nung der Teilstrecke Mihldorf — Plattling auf den 15. Oktober fest-
gelegt. Vom Erteilen der Baukonzession am 25. November 1872 hatte
es die Ostbahn AG geschafft, die 80,8 km lange Verbindung Muhl-
dorf — Plattling innerhalb von nur drei Jahren fertigzustellen. Der
Streckenneubau von Mihldorf bis Plattling kostete insgesamt
26,3 Millionen Gulden und umfasste die Stationen und Haltestellen:
Plattling, Otzing, Wallersdorf, Landau a. Isar, Pilsting, Mamming,
Griesbach, Frontenhausen, Trennbach, Gangkofen, Neumarkt, Rohr-
bach und Mihldorf. Bahnmeistereien wurden eingerichtet in Rohr-
bach, Gangkofen, Frontenhausen, Pilsting, Landau und Plattling.
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Neumarkt 15. Oktober 1875:

Am 15. Oktober 1875 verlisst der erste, festlich geschmtickte Zug
Mihldorf in Richtung Plattling. Es ist arbeitsfrei, tiberall stromt
die Bevolkerung zu den Bahnhofen und an die Strecke, so auch in
Neumarkt. Die Honoratioren in Frack und Zylinder, weil} gekleidete
Midchen und alles was laufen konnte, fand sich am Bahnhof ein um
die stolz daher schnaubende Lokomotive jubelnd und mit Bollerschiis-
sen willkommen zu heiflen.

Am 1. Mai 1876 kann auch der Streckenabschnitt Rosenheim -
Mihldorf seiner Bestimmung tibergeben werden. Der erste Fahrplan
1875/76 sah jeweils drei Ziige in beide Richtungen vor und zwar zwei
Personenziige und einen gemischten Zug, der sowohl Personen als
auch Giter beforderte.’? Auf den Fahrplinen wurde vermerkt, dass
fir die Abfahrtszeiten der gemischten Ziige auf den Unterwegsbahn-
hofen keine Garantie ibernommen werden konne und die Reisenden
sich schon 20 Minuten vor der planmifligen Abfahrtszeit am Bahn-
hof einzufinden hitten. Die ersten Jahre bestimmen nun die bis zu
45 km/h schnellen Dampfloks der Gattung C III das Geschehen in
und um den Bahnhof Neumarkt a. Rott."?

A 21, Plattling—Mihdorf—Rofenheim,

" Rilletprerje 830532354
LT Stationen, uni-"i'n"f.cTnTl
L | Gt | a1 Bug | Bug | Bug
gil. | Dearty s
a6 Plaitling " g .. ... ab | 700| 215
6| b0] 85| 25| Oplng . ..... . | 70| 278
1| %0 €0 Wallersborf . ... , | 72| 286
19 | 166/ 105| 66/ fanbauld, .. ... o | 7868 262
98 | 185| 126 Pilfting .. .... . | 7¢6] 501
27 | 220| 145 Mamming . .. .. o | 754 311
85 | 280( 190 @riesbad .. ... » | 812 830
41 | 880| 220| 140| FrontenGaufenl2, , , | 834] 381
50 | 400| 265| 170| Trembady. .. . . . » | 898 412
56 | 450 800| 195| Ganglofentd , . ., , | 910| 424
67 | 640( 860| 250] Meumartt a. G14, | | 981] 447
76 | 600| 400| 255| Robrbad. . .. . . » | 949 508
B2 | 660| 435 280 Mifborf . . . . . an (1000] 517
n. Bimbad Ar.186.14
n Miln « 190 . 14
ab Miihlderf Miifloorf . . . .. ab |1020] 545
10 | 80| 65| 85| Rraiburg?s. ..., . |10%9| g3
16 | 130| 8B| G6b| Jettenbady ... .. o U
22 |1 180 120 75| Gard. .... ... » |1105( 628
81 | 250, 165 110 Solen . ... ... . 1128 63
86 | 200! 196| 126 Wafferburg® ., , |1140f 722
46 | 870| 245| 160 Rott . . ... ... » [1159] 722
it} 286| 185 Sdeden . . ... . . [1218] 728
62 | 600| 830| 215| Mofenfelm . . . . an [1280] 730
n. Saiyburg We. 188, 10 |n HUIHReEDE.ST
nfuffieln  , 10, o |n@tnd. .14, 11

Fahrplan Plattling — Rosenheim 1876
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Dampflokomotive der Gattung C III

1878 — 1883 Neumarkt a. d. Rott
wird Knotenbahnhof

Wahrend 1875 die Bauarbeiten im Bereich Miihldorf — Plattling
voll im Gange sind, werden bereits weitere Pline fiir eine neue Stre-
cke in das Rottal erstellt. Als Abzweigbahnhof ins Rottal sollte nach
den Vorstellungen der Planer der Ostbahngesellschaft der Bahnhof
Gangkofen dienen." Zum 1. Januar 1876 wird die Ostbahngesellschaft
in die koniglich bayerische Staatsbahn integriert. Samtliche weiteren
Planungen und Baumafinahmen werden nun in die Hinde der baye-
rischen Staatsbahn gelegt. Dies war die Chance fiir Neumarkt a. Rott
sich dafiir stark zu machen, dass Neumarkt die Abzweigstelle fiir die
Rottalbahn erhilt und es gelingt. 1877 werden neue Vermessungsar-
beiten fiir den Bereich zwischen Neumarkt a. Rott und Dietfurt in
Auftrag gegeben und anschlieflend die Verlegung des Ausgangspunk-
tes nach Neumarkt a. Rott im Gesetzblatt vom 14. Februar 1878 Art.
5 bekanntgegeben. Die Rottalbahn soll aber im Gegensatz zur Haupt-
bahn Rosenheim — Mithldorf — Plattling nur als Sekundiarbahn (Neben-
bahn) ausgebaut werden.’s Fiir diese Art von Bahnstrecken galten ver-
einfachte Vorschriften, sowohl fiir den Bau als auch fiir den Betrieb.
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Die geplanten Kosten werden auf rund 8,5 Mill. Mark geschitzt. Der
Mihldorfer Anzeiger vermeldet am 31.08.1879: ,, Bei giinstiger Witte-
rung findet am Sonntag, den 31. August in der Restauration Einweck
in Neuwmarkt zur Feier der Eroffnung der Rottalbahn eine grofie musi-
kalische Produktion statt, und zwar aufgefiihrt von der riihmlichst
bekannten Kapelle Penzkofer aus Neuotting*

Wihrend die letzten Gleise auf der Rottalbahn verlegt werden, mel-
det am 2. August 1879 der Vilsbiburger Anzeiger kurz und knapp,
dass der jahrelange Kampf der Stidte und Gemeinden zwischen Lands-
hut und Neumarkt a. Rott um einen eigenen Bahnanschluss endlich
zum Erfolg gefithrt hat. Die Strecke wird wie die Rottalbahn zunichst
als Nebenbahn ausgefiihrt, die Fertigstellung soll im Herbst 1883
erfolgen; geschitzte Kosten 10 Mio. Mark.! Der Miihldorfer Anzei-
ger vermeldet am 4. Oktober 1883: ,,Heute morgen 4.30 Ubr wurde
mit dem wvon hier ausgehenden Lokalzug die Eisenbahnlinie nach
Landshut dem offentlichen Verkehr iibergeben. Der Zug kam 6.30
Ubr in Landshut an. Weitere Feierlichkeiten fanden nicht statt. Bis
zur Winter-Fahrordnung werden tiglich zwei Ziige in jeder Richtung
verkehren, vom 15. Oktober an tiglich drei®.

Um den zukiinftigen Aufgaben als neuer Knotenbahnhof gewach-
sen zu sein, muss der Bahnhof Neumarkt a. Rott erheblich vergro-
Rert werden. Neben dem schon bestehenden Zugverkehr der Haupt-
bahnlinie Rosenheim — Miihldorf — Neumarkt — Landau - Plattling
miissen die beiden neuen Nebenbahnen in den Betrieb integriert wer-
den. So war vorgesehen, dass alle Ziige von Pocking und Landshut
in Neumarkt enden sollen und fir die Ruckfahrt ins Rottal bzw.
nach Landshut vorbereitet werden miissen. Das bedeutete, dass simt-
liche Lokomotiven die aus Pocking bzw. Landshut gekommen waren,
als erstes von der Zugspitze abgehingt und fir die Rickfahrt auf
die andere Zugseite rangiert werden miussen. Da aber die Lokomo-
tiven fiir die Riickfahrt nicht mit dem Tender voran fahren durften,
mussten sie vorher auf einer Drehscheibe in die passende Richtung
gedreht werden. Zusitzlich sollten im Bahnhof Neumarkt auch noch
die Kohle- und Wasservorrite der gefriffigen Dampfloks aufgefullt
bzw. erginzt werden. Die Berechnungen fiir die notwendigen Erd-
arbeiten, Wegetiberginge, Kunstbauten und den Bahnunterbau fiihr-
ten 1878 zu einem Kostenvoranschlag von 255.000 Mark. Dazu
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Westen

gehorte auch ein Neubau der erst 1875 fertiggestellten Eisenbahn-
briicke tiber die Strafle nach Landshut, die nun statt einem Gleis
nun drei aufnehmen muss.

Neubau von Gebiuden und Gleis-
anlagen ab 1878

Mit der neuen Gleisanlage” konnten nun die Personenziige aus
Landshut, Plattling und Pocking nach Bedarf gleichzeitig ein- und
ausfahren ohne sich gegenseitig zu gefdhrden und ohne das viele Wei-
chen umgestellt werden mussten. Dies war umso wichtiger, da in Neu-
markt noch keine Stellwerksanlage vorhanden war und alle Weichen

1878 - 1883 Ausbau zum Eisenbahnknotenpunkt
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Bahnhofsplane (Vergleich) 1878 und 1883

noch vor Ort per Hand umgestellt werden mussten. Neben den neuen
Personenzuggleisen werden nordlich davon neue Giiterzuggleise ver-
legt und auch der Bereich der Verladeeinrichtungen rund um die
Giiterhalle vergroflert. Im westlichen Bereich entstehen die neuen Ver-
sorgungseinrichtungen fiir den Dampflokbetrieb. Fir die Loks aus
Landshut und Pocking wird 1879 ein Lokschuppen mit zwei Gleisen
gebaut, in dem bis zu vier Maschinen abgestellt und gewartet werden
konnen. An den Lokschuppen wird ein Wohn- und Dienstgebiude
angebaut, in dem das Zugpersonal iibernachten kann. Im Jahre 1898
macht es der steigende Verkehr notwendig, den Lokschuppen auf drei
Gleise zu erweitern und seine Kapazitit auf sechs Loks aufzu-
stocken.'® Die Entschlackung der Heizkessel der Dampfloks kann im
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Postkarte Bahnhof Neumarkt a.

Rott um 1895

ostlichen Bereich des Bahnhofs vorgenommen werden, wo tiber eine
Schiebebtihne drei kurze Gleise mit entsprechenden Einrichtungen zu
erreichen sind.

Der Ausbau der Station zum Eisenbahnknotenpunkt machte es
auch notwendig das Empfangsgebiude! den neuen Bediirfnissen
anzupassen. Dem bestehenden zweistockigen Gebiude wird ein wei-
teres baugleiches Haus angefiigt und mit einem einstockigen Zwi-
schenbau verbunden. Im neuen Ostfliigel findet nun das Personal der
Bahnhofsverwaltung ihre neuen Arbeitsplitze, wihrend im alten
Gebaudeteil das Postamt verbleibt. Im Mitteltrakt befinden sich die
Billett- und Gepickausgabe, die Warteraume L., II, und III. Klasse
nebst Kiiche, Biiffet und ein Damenkabinett. Diese fiir die Kunden
wichtigen Einrichtungen sind tber einen groflen Zugang von der Stra-
Benseite erreichbar. Der Durchgang zu den Zugen erfolgt tiber die
verschiedenen Warteraume, die jeweils nach Klassen voneinander
getrennt sind. Zur Unterbringung des Personals wird ostlich des
Hauptgebaudes ein Wohnblock errichtet. Durch die Vergroflerung der
Gleisanlagen von 6 auf 36 Weichen, musste zu deren Bedienung eine
groflere Anzahl an Weichenwirter eingestellt werden. Um das Perso-
nal und ihre Familien moglichst ortsnah an ihrer Arbeitsstelle unter-
bringen zu konnen, wurde auf der Westseite des Bahnhofs ein neues
Weichenwirterhaus gebaut.

1888/1889 Ausbau der Strecken nach
Passau und Landshut

Die Rottalbahn fiihrte seit ihrer Eroffnung im Jahre 1879 von Neu-
markt a. Rott bis nach Pocking, der Weiterbau zur damaligen Kreis-,
Garnisons- und Bischofstadt Passau unterblieb zunichst. Sowohl aus
dem Raum Pocking, wie von der Stadt Passau aus setzten aber schon
bald Bemithungen ein, die den Weiterbau nach Passau durchsetzen.
Langwierige Grundstiicksverhandlungen und die schwierige Trassen-
fihrung verzogerten die Fertigstellung, sodass die offizielle Er6ffnung
erst am 15. Oktober 1888 vorgenommen werden konnte. Eine wei-
tere Anderung trat auf der Strecke nach Landshut ein, die ein erheb-
lich hoheres Verkehrsaufkommen hatte, wie urspriinglich gedacht.
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Der Ausbau der Bahnlinie von einer Nebenbahn zu einer Hauptbahn
wurde in den Jahren 1885/86 vorbereitet, was unter Anderem zur
Folge hatte, dass die 27 hohengleichen Bahniiberginge durch Schran-
ken gesichert werden mussten. Dazu wurden 15 Schrankenwirterpos-
ten mit den dazugehorigen Bahnwirterhduser gebaut. Bei Aufnahme
des Hauptbahnbetriebes ab dem 1. Juni 1889 vermeldete der Neu-
markter Anzeiger: ,Es werden als dann tdglich zwischen Landshut
und Neumarkt a. Rott hin und zuriick je 4 Personenziige mit einer
Fahrgeschwindigkeit bis zu 48 Kilometer per Stunde verkebren (bis-
her 30 km/h), sowie ein gesonderter Giiterzug*

Der Bahnhof Neumarkt a. Rott im
neuen Jahrhundert

Die Fotografie von 19022 zeigt liber 60 Bedienstete vor dem
Empfangsgebaude. Hinter ihnen steht auf Gleis 1 die Bahnhofsran-
gierlok ,,Orion“ (bayr. Baureihe D IV) mit rauchenden Kamin und
stolz herausblickenden Lokfiihrer. Was das Bild nicht zeigt, sind die

Bahnhof Neumarkt a. Rott mit Personal 1902
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vielen Bediensteten, die bei der koniglichen Bausektion Neumarkt a.
Rott (spater Bahnmeisterei) oder auf der Strecke in den Bahnwirter-
hausern ihren Dienst taten. Insgesamt diirften in Neumarkt zu die-
ser Zeit rund 120-150 Menschen durch die Eisenbahn und die Post
in Lohn und Brot gestanden sein.

In Neumarkt a. Rott entsteht ein
neues Viertel

Die Eisenbahn sprengte den iiber Jahrhunderte gleichgebliebenen
Ortskern um den Marktplatz und ein neues Viertel entsteht. Neben
einigen Wohnhidusern, einem Wirtshaus und der Restauration
Schwinghammer (spiter Hotel Peterhof) baute auch der bayerische
Staat ein neues Gebdude fiir das konigliche Amtsgericht Neumarkt a.
Rott. Die weitere Ausdehnung des Ortes vollzieht sich rund um den
Bahnhof, der fiir Fortschritt und Modernitit steht. Die Anzahl der
Einwohner von Neumarkt betrug vor dem Eisenbahnbau im Jahre
1875 knapp 1000 Personen und wuchs innerhalb von nur 30 Jahren
auf rund 1600 Menschen an. Auch die damals angrenzenden Gemein-
den St.Veit und Wolfsberg, die heute zur Stadt Neumarkt-St.Veit ge-
horen, profitierten von der Bahn und wuchsen ebenfalls bestindig an.
Die drei Gemeinden bringen es bei der Volkszihlung von 1907
gemeinsam auf knapp 2600 Einwohner.”!

Modernisierungen bis zum Ersten

Weltkrieg

Im Jahre 1904 kommt mit dem Telefon eine neue und fir dama-
lige Zeiten revolutionidre technische Neuerung nach Neumarkt a.
Rott. Fiir die Unterbringung der technischen Einrichtungen und der
Vermittlungsstelle wird ein Flachbau an die Westseite des Empfangs-
gebdudes angebaut. Im Jahre 1912 beginnen am Bahnhof die grofi-
ten Modernisierungsarbeiten seit 1883. Neumarkt erhilt seine erste
Stellwerksanlage mit einem Befehlsstellwerk im Empfangsgebiude
und zwei Weichenwirterstellwerke, von denen je eines an der west-
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lichen bzw. 6stlichen Bahnhofseite errichtet wird. Uber einen soge-
nannten Haupt- oder Befehlsblock kann der Fahrdienstleiter vom
Empfangsgebdude aus Auftrige mittels elektrischer Leitungen an die
an die beiden Wirterstellwerke geben. Die beauftragten Weichenwir-
ter stellen dann die befohlenen Fahrstraflen fur die jeweiligen Zug-
fahrten ein. Dazu werden vom Weichenwirter die notwendigen Wei-
chen und Signale iiber Drahtzugleitungen in die entsprechenden
Stellungen gebracht.? Im Zuge dieser Umbauten wird auf der West-

Wairterstellwerk 2 Innenaufnahme 1962

seite zum schnelleren Aufstellen der Guiterziige ein Ablaufberg mit
eigenem Ausziehgleis installiert. Im Gleisbereich des Empfangs-
gebdudes werden zwei tiberdachte Inselbahnsteige fiir die Personen-
zuggleise 2 bis 5 gebaut, die tber eine neue Unterfithrung nun
gefahrlos erreichbar sind. Die Luftaufnahme? zeigt die neuen Insel-
bahnsteige und den Hausbahnsteig 1. Der Flachanbau am Empfangs-
gebdude beherbergt seit 1904 die Telefonzentrale.
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Bahnsteiganlage ab 1913, Aufnahme 1957

Beschreibung der Bahnstation
Neumarkt a. Rott aus dem Jahre 1914

Neumarkt (Rott) ist konigliche Bahnstation I. Klasse und liegt
bei km 77,2 an der eingleisigen Hauptbahnlinie Rosenheim — Pils-
ting — Plattling, 447,16 m tber der Nordsee. Neumarkt ist Zugmel-
destelle, Uberholungs- und Kreuzungsstation und hat unbeschrink-
ten Abfertigungsdienst. Die Station Neumarkt a. Rott ist Endstation
fir die Personenzuggarnituren Passau — Pfarrkirchen — Neumarkt
a. Rott und Landshut — Neumarkt a. Rott, ausgenommen bestimm-
ter Zige; in der Station Neumarkt a. Rott findet zur Zeit Loko-
motivwechsel bei simtlichen Personen- und Giiterziigen der Linien
von Landshut und Pfarrkirchen statt, mit Ausnahme der Ziige Nr.
150, 151, 1040 und 2460. Die Station Neumarkt a. Rott ist auch
Aufsichts- und Sammelstation fiir die Station Thambach. Sie ist nach
Klasse 3 zentralisiert (Stellwerksanlage) und zur Einlegung von
Bedarfszligen und anderen Sonderziigen in dringenden Fillen
berechtigt.
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Die Gebidude und Einrichtungen

Das Betriebshauptgebiaude (Empfangsgebaude) beherbergt die
Dienstraume und die Wohnung des Stationsvorstandes. Im Dachteil
des nordostlichen Gebdudeteils befindet sich eine Stationsuhr mit Zei-
gerblatt. Im Keller des Mittelbaues werden u. a. die Dienstkohlen der
Bahnstation und des Postamtes aufbewahrt. Im Erdgeschof§ befinden
sich je ein Warteraum II. und III. Klasse mit Wirtschaftsbetrieb. Im
stidwestlichen Fliigel ist das Postamt untergebracht, ferner die Woh-
nung fir den Stationsvorstandsstellvertreter sowie — wie auch in den
anderen Gebaudeteilen — ein Wasserbottich gegen alle Feuersgefahr.
Unter dem Vordach sind bahnsteigseitig u. A. eine Bahnsteiguhr, ein
Trinkbrunnen, ein Verkaufsautomat fiir Reisebediirfnisse und Post-
karten, ein Verkaufsschrank fiir Reiselektiire, ein Briefkasten, eine hol-
zerne Bahnsteigabgrenzung sowie eine Kabine fiir die Bahnsteigsperre
vorhanden. Das Dienstwohngebiude (nordwestlich vom Betriebs-
hauptgebiude) enthilt u. A. das Dienstzimmer des Bahnmeisters. Zu
beiden Seiten dieses Gebiudes befinden sich Okonomiegebiude. Die
Baumaterialien sind im Bahnmeisterlagerhaus aufbewahrt. Aulerhalb
der Bahnsteigeinfriedung befindet sich das Feuerloschgeritehaus mit
einer zweiradrigen Feuerspritze. Siidwestlich vom Betriebshaupt-
gebdude befindet sich die Giiterhalle. Der Lokomotivschuppen befin-
det sich am stidwestlichen Ende des Bahnhofs. Das Maschinenhaus
besteht aus einem dreistindigen Lokomotivschuppen fir sechs Loko-
motiven sowie vier Wasserkranen und dem an die Remise angebau-
ten Kessel- und Wasserhaus, ferner dem daran angebauten Wohnhaus.
Neben dem Kesselhaus ist der Brunnen fiir die Stativmaschine; dort
befindet sich auch eine Pulsometeranlage, welche Wasser aus dem
Brunnenschacht liefert. Im Wohngebiude befinden sich im Erd-
geschoss die Ubernachtungsriume fiir das Plattlinger Bremspersonal,
fur das Landshuter, Plattlinger und Rosenheimer Heizerpersonal
sowie die Wohnung des Stativwirters. Im Obergeschof} liegen die
Mietwohnung fiir einen Lokfithrer und die Ubernachtungsriume fiir
die Rosenheimer, Landshuter und Plattlinger Lokfihrer. Ferner sind
noch drei Weichenstellerhiuser, der Petroleumkeller und ein Eiskel-
ler fur die Bahnhofswirtschaft vorhanden. Fiir die Beheizung der
Dienst- und Warteraume im Betriebshauptgebaude werden Steinkoh-
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len verwendet. Die Beleuchtung in den Riumen erfolgt mit Beagid-
gas (Acetylengas), ansonsten (z.B. in den Aborten) mit Petroleum.
Die Beleuchtung des dufleren Bahnhofs erfolgt mit Spiritusglithlicht
(die Umstellung auf elektrisches Licht erlebt der Bahnhof erst 1919).
Die Station hat 7 Hauptgleise. Die Bahnsteige sind iiberdacht. Indus-
triegleise sind nicht vorhanden. Die Drehscheibe hat einen Durchmes-
ser von 12 Metern. Zur Sicherung der Wagen gegen Entlaufen sind
sechs Wagensperrvorrichtungen vorhanden und an verschiedenen Stel-
len des Bahnhofs hinterlegt. Zum rollenden Inventar gehoren: Drei
Handbriickenwagen, ein Gepickkarren und ein Handkarren mit Git-
ter zum Kleinviehtransport. Fiir den Eisenbahntelegraphen- und Tele-
fondienst sind vorhanden: Fiinf Morseapparate, zwei Einfach- und
ein Doppelstreckentelefon und ein Staatstelefon.

Die Abwicklung des Dienstes im Bahn-
hof Neumarkt a. Rott im Jahre 1914

Die Beaufsichtigung und Leitung des gesamten Stationsdienstes
obliegt dem Stationsvorstand, in dessen Abwesenheit seinem Stellver-
treter. Der Aufsichtsbeamte ist zugleich Fahrdienstleiter. Der Telegra-
phen- und Telefondienst wird vom Fahrkartenbeamten versehen. Die
Prifung des Freiseins der Gleise ist dem Aufsichtsrangiermeister und
den Wairtern auf den Stellwerken tbertragen. Zur Aufstellung der
Wagen diirfen Hauptgleise nicht verwendet werden. Die der Station
zugewiesenen Reservewagen stehen im Gleis 22. Hilfslokomotiven
stellt die Betriebswerkstitte Landshut fiir die Strecke Landshut — Neu-
markt a. Rott (ausschliefllich), fir die Strecken Miihldorf — Fronten-
hausen (ausschliefflich) und Neumarkt a. Rott — Pfarrkirchen (ein-
schliefflich) die Lokomotivstation Mihldorf (der Betriebswerkstitte
Simbach a. Inn). Nachschiebedienst ist zu leisten auf der Strecke Neu-
markt a. Rott — Mithldorf bis zum Brechpunkt bei km 75,07 und zwar
bei Zug-Nr. 2372 von der Landshuter Lokomotive des Zuges 2461, bei
den ibrigen Ziigen von der Neumarkter Rangierlok. Der Dienst an
der Bahnsteigsperre wird durch den Gehilfen im Stationsdienst ausge-
fithrt und vom Stationsvorstand iiberwacht. Das Abrufen in den War-
terdumen besorgt der Stationsdiener von 7 Uhr bis 6 Uhr (abends),
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von da an bis 10 Uhr der Beleuchtungsgehilfe und wihrend der Nacht-
zeit ein Gehilfe im Stundendienst. Zu jedem Zug wird einmal, und
zwar 5 Minuten vor der Abfahrt des Zuges, abgerufen. Die Warte-
raume sind von 1.55 Uhr morgens bis 11.30 Uhr nachts gedffnet. Das
Schlieflen und Offnen der Warteriume besorgt der jeweils diensttu-
ende Stationsdiener an der Bahnsteigsperre. Kommen mit den Nacht-
ziigen Reisende an, die mit dem nichsten Frithzug weiterfahren wol-
len, bleibt der Warteraum III. Klasse auf Verlangen die ganze Nacht
gedfinet. Die Entscheidung hieriiber trifft der Fahrdienstleiter, der den
Bahnhofswirt wegen Abraumen des Buffets zu verstindigen hat.

Giterabfertigungs- und Personen-
zugsdienst

Die Beaufsichtigung und Leitung des gesamten Giiterabfertigungs-
dienstes obliegt dem Stationsvorstand. Die Betriebsmaterialien fiir die
Bedurfnisse der Station und des Lokomotivhauses werden vom Maga-
zin der koniglichen Betriebswerkstitte Plattling bezogen. Gegen Miss-
brauch von Alkohol wurde eine Abgabestelle fiir alkoholfreie
Getrinke (Selterswasser und Limonaden) errichtet. Die Bezugsquelle
hierfir ist die konigliche Betriebswerkstitte Regensburg, wihrend das
dazu benotigte Eis durch die Station Landshut vermittelt wird. Hotel-
personal ist zu allen Personenziigen am Bahnhof (Ausgang des
Betriebshauptgebiudes) anwesend.

Fur Sonderfille im Zugverkehr sind u. A. entsprechende Vorkehrun-
gen in der Station Neumarkt a. Rott zu treffen: Anldsslich der an den
Feiertagen in Landshut stattfindenden Wochenmairkte ist an diesen
Tagen Zug 1042 mit 1-2 Wagen zu verstirken; Zug 2462 erhilt am
Dienstag und Donnerstag einen Kleinviehwagen. An jeden ersten Mitt-
woch des Monats ist in Landshut groflerer Viehmarke; der Zug 1042
ist daher mit 2 C-Wagen zu verstirken. An Ostern und Pfingsten ist
lebhafter Personenverkehr. Deshalb sind die Ziige zwischen Landshut
und Neumarkt, beginnend am Samstag mit Zug 1049 entweder mit
Vorspann- oder mit C IV-Lokomotiven zu fahren und wagenmaflig
entsprechend zu verstirken. An den Tagen der Militirbeurlaubungen
sind die Ziige Pfa 81 und 85 nach Pfarrkirchen und bestimmte Ziige
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an Schulschlusstagen ebenfalls zu verstirken. In den Monaten Mai und
August ist Dult in Landshut. An beiden Sonntagen sind zu den Ziigen
2464, 1042 und 1044 je ca. 8 Verstirkungswagen beizustellen. Im Juni
finden die historischen Festspiele in Landshut statt; am Haupttag wird
in der Regel ein Vorzug zu 1042 Neumarkt a. Rott — Landshut gefah-
ren; auflerdem erfolgt Verstirkung aller Ziige gegen Landshut. Der Bar-
tholomausmarkt in Landshut vom 24. August ist sehr bedeutend und
st Zug 2464 mit ca. 16-20 C-Wagen, Zug 1042 mit 8—10 C-Wagen
zu verstirken. In Vilsbiburg ist im September Maria Namensfeier und
im Oktober Dionysimarkt. Die Abfertigung von Sonderziigen und die
Verstirkung der Personenziige wird durch die Bahnstation Vilsbiburg
beantragt. Im September finden in Landshut Pferderennen statt; falls
Vorzug 1044 nicht verkehrt, ist Personenzug 1044 mit mindestens 10
C-Wagen zu verstirken und mit Vorspannlokomotive, welche recht-
zeitig von der Betriebswerkstitte Landshut zu verlangen ist, zu fahren.

»Der Konig kommt“
Am 12.12.1912 verstarb der langjihrige Herrscher Bayerns Prinz-

regent Luitpold und sein Sohn Ludwig wurde anschliefend zum
neuen Konig Ludwig III. ernannt. Im Frithjahr 1914 wird bekannt,

Empfang des Konig Ludwig III. am Bahnhof 1914

23

01
02
03
04
05
06
07
08
09
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37



01
02
03
04
05
06
07
08
09
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37

dass dieser am 18. Juni 1914 Neumarkt a. Rott einen Besuch abstat-
ten wird. Der Konig wird per Eisenbahn von Passau kommend am
Bahnhof empfangen werden und anschlieffend auf einer Ehrentribtine
an der Straflenseite des Empfangsgebiudes die Huldigungen seiner
Untertanen entgegennehmen. Es war natlirlich dem Ersten Biirger-
meister Franz Einmayr? vorbehalten, die hohen Giste am neu gebau-
ten und tberdachten Bahnsteig 1 willkommen zu heiflen. Tausende
von Biirgern aus Nah und Fern hatten sich am 18. Juni am Bahnhofs-
vorplatz eingefunden um dieses einmalige Ereignis hautnah mitzuer-
leben. Sechs Wochen spater beginnt der Erste Weltkrieg und verin-
dert den gesamten Betriebsablauf der kgl. Staatsbahn. Der Krieg
bestimmt nun das Handeln und Arbeiten in den Bahnhofen, die mit
immer weniger Material und Personal auskommen miissen. Der Bahn-
hof Neumarkt sicht in den nichsten vier Jahren viele Familien und
Angehorige die ihre Liebsten verabschieden miissen, ohne zu wissen
ob und wie sie wieder heimkommen werden.

Der Bahnhof Neumarkt a. Rott in
der Zeit der Weimarer Republik

Die koniglich bayerische Staatsbahn ist nach Kriegsende in der neuen
Deutschen Reichsbahngesellschaft aufgegangen. Die erste Hailfte der
1920er Jahre ist fir den Bahnhof Neumarkt a. Rott eine schwierige
Zeit, das ganze Verkehrsaufkommen ist riickldufig und die Inflations-
jahre tun ihr ibriges. Der Bahnhof muss seine Rangierlok abliefern, da
uberall im Lande ein grofler Mangel an Lokomotiven besteht, die ent-
weder durch den Kriegseinsatz nicht mehr vorhanden waren oder an
die Siegermichte als Reparationsleistung abgeliefert werden mussten.
Auch organisatorische Verinderungen wurden in Neumarkt a. Rott
durchgefihrt, wie aus einem Schreiben der Reichsbahndirektion
Regensburg vom 27. Januar 1925 zu entnehmen ist. ,,... dass die Wie-
dereinrethung der bisherigen Station 1. Klasse Neumarkt a. Rott nun
mehr unter die 2. Klasse genehmigt worden ist und das értliche Perso-
nalteilweise abgebaunt werden muss“. Nach Mitte der 1920er Jahre erholt
sich die deutsche Wirtschaft langsam und auch fiir die Reichsbahn (RB)
lauft es wieder besser. Das alte rollende Material wird geordnet und
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Stiick fir Stiick durch neue Wagen und Lokomotiven ersetzt. So kom-
men auch im Bereich der Station Neumarkt a. Rott neue und grofiere
Loks zum Einsatz, die 1926 eine Vergrofierung der Drehscheibe von
12 mauf 18 m Nutzlinge notwendig machte. An der Giiterhalle herrscht
nun wieder reges Treiben und auch die Bahnspedition Brummer hat
wieder viele Warensendungen in und um Neumarkt zu verteilen.26

Bahnspedition Brummer um 1930

Nebenbahnidylle auf der Rottalbahn

Die Geschwindigkeit und die Haufigkeit der Ziige auf der Neben-
bahn Neumarkt a. Rott nach Passau waren seit threr Eroffnung nicht
gerade atemberaubend, wie der Neumarkter Anzeiger am 7. Februar
1922 aus gegebenem Anlass vermeldete:

wDas langsame Ziigle. Zwischen Horbering und Massing legte sich
ein Lebensmiider, der mit dieser schonen Welt SchlufS gemacht hatte,
mit einem Brotwecken versehen, anf die Schienen der Eisenbahn. Ein
Streckengeher fand ibn in dieser entsetzlichen Lage und fragte ihn,
was er hier vorhabe. Mich iiberfabren lassen! Und was soll der Brot-
laib hier? erwiderte der neugierige Streckengeber, worauf ibm der
Selbstmordkandidat seelenrubig zur Antwort gab: Ja, moanans viel-
leicht, ich méchte verbungern, bis der Zug von Neumarkt kommt!“
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Wie man sich den Zugverkehr auf der Rottalbahn vorstellen muss,
schilderte der Neumarkter Anzeiger am 15. Februar 1925 in einem
Artikel mit der Uberschrift ,,Kleinbahnidyll“: , Mit welchen Hinder-
nissen ein Reisender bei einer Bahnfahrt mit der Rottalbahn? zu rech-
nen hat, konnte man wieder, wie schon so oft, am Dienstag mit dem
Vormittagsziigle erleben. Hatte der Zug obhnebin schon etwas Verspi-
tung, als er in Pfarrkirchen eintraf, was wabrscheinlich anf die an den
einzelnen Stationen erfolgten Vieheinladungen zuriickzufiibren ist, so

ol 3 -
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Zug der Rottalbahn um 1925

vergrofSerte sich die Verspitung immer mebr. Das grofite Hindernis
aber sollte den Reisenden des auch sonst nicht mit Blitzessschnelle
dahinsausenden Ziigleins in Massing a. R. noch bevorstehen. Als da
eine ca. 4 Zentner schwere Sau eingeladen werden sollte, erkannte
diese, daf$ der Transport der Anfang vom Ende sein konnte und suchte
das Weite. Wenn es ibr auch nicht gelang, ganz zu entwischen, so ver-
anstaltete sie doch ein richtiges Versteckspiel, suchte sich hinter dem
Bahnhof in Schutz zu bringen, wo man sie dann allerdings aufstobern,
aber immer noch nicht erwischen konnte. Auch einige Reisende betei-
ligten sich an dem lustigen Spiel, wihrend die anderen Reisenden die
Wagen wverlassen hatten und sich an dem ,herrlichen Schauspiel®
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erfreuten. Endlich nach langer Zeit konnte die Eigensinnige hinter
Schlof$ und Riegel gebracht werden und das Ziigle mit seinem paar
Personen- und wvielen, vielen Viehwagen konnte seine Fabrt fortset-
zen und mit mehr als einstiindigen Verspitung in Neumarkt a. R. ein-
treffen, was natiirlich bei allen Reisenden nunmebr eine stiirmische
Emporung hervorrief. Dieser Vorfall zeigr wieder so recht dentlich,
wie die Rottalerbahn von Seiten der Eisenbabnbehorden in der Losung
der Personenbeforderungsfrage bebandelt wird und es wire hiochste
Zeit, dafS fiir ordnungsgemdflen Verlauf der Beforderungsmaoglich-
keiten Sorge getragen wird“

Die Eisenbahn in und um Neumarkt
von 1933 bis 1945 - Fiuhrerzige

Die Bahnstation wird 1933 wieder um eine Rangklasse hoher ein-
gestuft und hat nun seine grofite Ausdehnung? erreicht. Ab April
1934 erhilt der Bahnhof den Namen Neumarkt-St.Veit, nachdem die
beiden Gemeinden Neumarkt a. Rott und St.Veit zusammengelegt

riy

Bahnhof Neumarkt a. Rott (Blick von Osten) 1932
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worden waren. Ein Jahr spiter wird ein neues Postamt gebaut und
die freigewordenen Raumlichkeiten im Hauptgebiude konnen nun
fur die Bahnmeistereiverwaltung verwendet werden. In den 1930er
Jahren erwachte die Reiselust der Deutschen, die sehr stark von der
nationalsozialistischen Gemeinschaft ,Kraft durch Freude“ (NSG
KdF) gefordert wurde. Die Organisation hatte unter anderem die
Aufgabe den Urlaub und die Reisen in die Ferienorte zu organisie-
ren. Solche KdF-Ziige fuhren auch von Landshut kommend durch
Neumarkt-St.Veit und weiter in die Alpen. Um zukiinftig noch mehr
Zige im Bereich zwischen Muhldorf nach Neumarkt-St.Veit fahren
zu konnen, werden im Sommer 1939 die Betriebsstelle Taibrechting
und die Blockstelle Frixing errichtet. Ab Kriegsbeginn 1939 werden
alle Transportkapazititen der Bahn fiir den Krieg bereitgestellt um
den erhofften Endsieg zu erreichen. In den ersten Kriegsjahren waren
die Auswirkungen auf den Normalbetrieb noch sehr wenig zu spi-
ren. Selbst die in Friedenszeiten so begehrten KdF-Sonderziige ver-
kehrten weiter. Eine Besonderheit stellten aber die sogenannten , Fiih-
rerziige” dar, die wihrend der Kriegszeit hohe und hochste
NS-Politiker von Berlin iiber Regensburg — Landshut — Muhldorf —
Berchtesgaden zum Obersalzberg transportierten. Sie waren stets mit
zwel Schnellzuglokomotiven bespannt und hatten zwischen 12-15
zum Teil gepanzerte Wagen. Der normale Fahrplan erfuhr durch
Fihrerztiige keine Verianderungen, das Einlegen der Sonderziige
wurde durch ein sogenanntes ,graues Netz“ ermoglicht und unter-
lag hochster Geheimhaltung.? Wihrend des Zweiten Weltkrieges
kam der Bahnlinie Landshut — Neumarkt-St.Veit — Mihldorf — Frei-
lassing — Salzburg mit Fortsetzung durch den Tauerntunnel nach Vil-
lach und nach Italien eine wichtige strategische Bedeutung zu. Dabei
wurden Militirtransporte von erheblichen Lingen gefahren, die nun
von den 1938 begonnenen Streckenausbauten profitierten. Damit
wurden aber die gesamte Strecke und vor allem die Bahnhofe auch
zu einem begehrten Angriffsziel alliierter Fliegerverbande. Der Bahn-
hof Neumarkt-St.Veit blieb aber im Gegensatz zum Bahnhof Miihl-
dorf und Landshut von Bombenangriffen und vor schweren Verwiis-
tungen verschont. Lediglich am 15. April 1945 kam es in Neumarkt
zu einem Tieffliegerangriff auf einen Personenzug, der mit Bordwaf-
fen beschossen wurde und einige Todesopfer forderte. Am 2. Mai
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riickten amerikanische Verbinde in Neumarkt-St.Veit ein und ver-
hinderten damit weitere Luftangriffe. Der Zugverkehr kommt nun
vollkommen zum Erliegen, da die Bahnlinien nach Landshut und
Miihldorf unterbrochen sind. Die Nachbarbahnhofe Miihldorf und
Landshut sind durch Bombenangriffe schwer beschidigt und die
Eisenbahnbriicken tiber den Inn, die Isar und die Rott in Neumarkt-
St.Veit unbefahrbar. Nach Berichten von Augenzeugen standen am
Bahnhof nur mehr zerschossene Waggons und nicht mehr einsatz-
fihige Lokomotiven herum. Ein Zeitzeuge beschrieb die Lage in
Neumarkt so: ,,Im Bahnhof stand ein zerschossener Giiterzug mit
aufgebrochenen Tiren, alle Waggons waren mit Pelzminteln vollge-
stopft, die anschliefend von der Ortsbevolkerung gedffnet und
gepliindert wurden:

Wiederaufnahme des Bahnbetriebs
nach dem Weltkrieg

Als neuer Bahnhofsvorstand kam 1945 der Bundesbahninspektor
Otto Auhuber nach Neumarkt-St.Veit. Seine erste und wichtigste
Aufgabe bestand darin, alles vorzubereiten, dass der Zugverkehr
Sttick fiir Stiick wieder aufgenommen werden konnte. Wihrend die
Anlagen innerhalb des Bahnhofs fast vollig unzerstort geblieben
waren, mussten die Schiden bei der gesprengten Rottbriicke bei
Furth in den Folgemonaten zuerst notdurftig instand gesetzt wer-
den. Diese durchgefiihrte Instandsetzung der Eisenbahnbricke war
allerdings so gut, dass das Provisorium bis zu einer umfassenden
Sanierung im Juli 1962 hielt. Eine weitere wichtige Aufgabe bestand
darin, schnellstméglich wieder gentigend Personal fiir einen geord-
neten Bahnbetrieb zu organisieren. Das zweifellos grofite Hindernis
bei der Betriebsaufnahme zwischen Mithldorf und Landshut war die
Wiederherstellung der zerstorten Eisenbahnbriicken und die Repa-
ratur der Gleis- und Stellwerksanlagen, sowie der Bahnbetriebs-
werke. Die Eisenbahnlinie Neumarkt-St.Veit nach Landshut Stid war
ab dem 1. Juli 1946 wieder befahrbar. Nach der Instandsetzung der
Isarbriicke konnte auch der Landshuter Hauptbahnhof wieder an-
gefahren werden und damit der planmifiige Reise- und Giiterzug-
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verkehr mit dem Winterfahrplan 1946/47 wieder aufgenommen wer-
den.’® Im Bahnhof Neumarkt wird zu dieser Zeit der zweigleisige
Ausfahrbereich in ostlicher Richtung auf einer Linge von etwa 2 km
auf ein Gleis zusammengelegt und bei der Abzweigung der Strecke
nach Plattling bzw. nach Passau bei der Ortschaft Rott eine
Abzweigstelle errichtet. Sie trigt die Bezeichnung Elsenbach, da in
unmittelbarer Nihe der kleine Fluss Elsenbach die Gleise unterquert.
In der neuen Abzweigstelle regeln nun die Bahnwirter mit einer
Weiche und drei Signalen die Ein- und Ausfahrten in und aus Rich-
tung Neumarkt-St.Veit. Gleichzeitige Ein- und Ausfahrten in den
Bahnhof aus Richtung Passau und Plattling sind nun allerdings nicht
mehr moglich. Nach der Griindung der Bundesrepublik Deutsch-
land im Jahre 1949 erhilt die alte Reichsbahn den neuen Namen
Deutsche Bundesbahn (DB).

Der Bahnhof Neumarkt-St.Veit in
den 1950er und 1960er Jahren

Der Zugverkehr nimmt nun wieder merklich zu, das westdeut-
sche Wirtschaftswunder beschert der neuen DB ab den beginnen-
den 1950er Jahren einen stetig steigenden Aufschwung, sowohl im
Personen- wie auch im Giterverkehr. Am Bahnhof Neumarkt-
St.Veit herrscht wieder Hochbetrieb und neue Baumafinahmen wer-
den in Angriff genommen. So errichtet die Firma BayWa neben der
Ladestrafle ein neues Lagerhaus mit einem eigenen Gleisanschluss
und auch der Antrag der nordlich des Bahnhofs gelegenen Firma
Reifll auf einen Firmengleisanschluss wird genehmigt. Wahrend der
Eisenbahnverkehr auf den Strecken rund um Neumarkt-St.Veit wie-
der auf Hochtouren liuft, zeigen sich auf der Strecke nach Platt-
ling die ersten gravierenden Probleme wegen fehlender Wirtschaft-
lichkeit. Um dem entgegenzusteuern und die Betriebskosten zu
senken, wird der Streckenabschnitt von Neumarkt nach Pilsting zur
Nebenbahn herabgestuft. Im Gegensatz zu einem Hauptbahnbetrieb
miissen nun die vielen Bahniiberginge nicht mehr zwingend mit
einer technischen Absicherung versechen sein miissen. Die vielen
Bahnwirterhduser entlang der Strecke werden aufgelost, die Schran-
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kenanlagen abgebaut und das Personal abgezogen. Zur Sicherung
des Ubergangs verbleiben nur noch die Andreaskreuze iibrig. Im
Bereich von Neumarkt ist das Bahnwirterhaus Po 33 sowie der
benachbarte Posten 34 in Hohe der Ortschaft Rott betroffen und
verschwinden bis 1960. Der Bahnhof Neumarkt-St.Veit steigt wie-
der zu der Bedeutung auf, den er vor dem Zweiten Weltkrieg ein-
genommen hatte. Neumarkt-St.Veit wird im Jahre 1956 zur Stadt
erhoben, die Einwohnerzahl war durch die grofle Anzahl an Flicht-
lingen nach dem Zweiten Weltkrieg stark angestiegen. Neue Firmen
und Handwerksbetriebe siedeln sich an und die Stadt dehnt immer
weiter aus. Im Jahre 1959 wird der Eingangsbereich zu den Fahr-
karten- und Gepickschaltern und der Bahnhofsgaststitte neu gestal-
tet. Der weitere Aufstieg der Eisenbahn wird im Laufe der 1960er
Jahre aber durch den stindig steigenden Individualverkehr auf den
Straflen gebremst. Der Wechsel des Hauptverkehrstrigers bringt die
Deutsche Bundesbahn immer mehr in wirtschaftliche Schwierig-
keiten und sie versucht verstirkt durch entsprechende Modernisie-
rungs- und Rationalisierungsmafinahmen gegenzusteuern. Einer der
grofiten Modernisierungen ist die Umstellung von Dampi- auf Die-
sellokomotiven. Neuartige Dieseltriebwagen ersetzen die alten Nah-
verkehrszlige wihrend die schweren Dieselloks immer mehr Eil-
und Schnellziige tbernehmen. Nur im Giiterzugbereich werden
noch Dampfloks eingesetzt’’. Die letzte Fahrt eines mit einer
Dampflok bespannten Giiterzuges zwischen Landshut und Miuhl-
dorf fand am 26. Mai 1972 statt.’2

Einfahrender Giiterzug von Miihldorf und Wirterstellwerk 1 im Jahre 1957
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Das neue Spurplanstellwerk in

Neumarkt-St.Veit

Um die Personalzahlen der DB weiter absenken zu konnen, wer-
den in Deutschland neuartige Stellwerkstypen entwickelt und gebaut.
Neumarkt-St.Veit wird 1960 als Standort eines hochmodernen Spur-
planstellwerks auserkoren. Die Umsetzung des Bauprojekts beginnt
1961mit der Errichtung eines neuen Stellwerksgebdudes®® und endet

Neues Stellwerksgebiude Nrf 1963

mit der Ubergabe am 3. Dezember 1963. Der Neumarkter Anzeiger
berichtet ein paar Tage zuvor uber die bevorstehende Inbetriebnahme:
JFiir 1,3 Millionen Mark wurde in Neumarkt-St. Veit ein hochmoder-
nes Zentralstellwerk errichtet, das am kommenden Dienstag 3. Dezem-
ber vom Bahnhofsvorstand Anton Schmid in Betrieb genommen
wird.** Es ersetzt vier alte Stellwerke deren Personal eingespart, aber
dringend an anderer Stelle gebrancht wird. Mit der Neueinrichtung
kann der tigliche Zugverkehr (77 Ziige) und die Rangierfahrten fliis-
siger abgewickelt werden. Das Gehirn befindet sich in einem neuen
mehrstockigen Stellwerksbau in der obersten Etage, wo mittels eines
Stelltisches der gesamte Zugbetrieb gestenert wird. Er besteht aus fast
870 Feldern mit Tasten und Meldern, iiber die nunmebr der Fahr-
dienstleiter einen sicheren und fliissigen Verkebr auf 38 Zugstrafien
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und 103 RangierstrafSen sorgen kann. 27 Weichen, 31 Haupt- und Vor-
signale und 43 Gleisstromkreise fiir die selbststitige Gleisfreimeldean-
lage sind dem neunen Stellwerk angeschlossen. An Signalkabeln wur-
den im Zuge seiner Errichtung 26000 Meter verlegt. Die etwa zwei
Kilometer entfernt liegende Weiche der Abzweigstelle Elsenbach wird
vom neuen Stellwerk ferngestenert und wie alle nenen elektrisch betrie-
benen Weichen mit einer Weichenheizung ausgestattet. Die neunen
Fernmeldereinrichtungen, Fernsprech- und Lautsprecheranlagen sind

Inbetriebnahme des Stellwerks Nrf durch Bahnhofsvorstand Anton Schmid 1963

in einem ,Allfernsprecher zusammengefasst und ermoglichen dem
Fabrdienstleiter rasche und zuverlissige Meldungen und Gegenmel-
dungen mit allen erforderlichen Stellen des Bahnhofs, sowie auch der
umliegenden Bahnhdife und Betriebsstellen. Dafiir wurden rund 6300
Meter Fernmeldekabel verlegt. Nach neuesten Erkenntnissen wurde
auch die Gleisfeldbeleuchtung mit zentraler Bedienung vom neuen
Stellwerk aus eingerichter. Mit einer eigenen Starkstromanlage im
Stellwerksgebinde kann in Sekundenschnelle ein eventueller Strom-
ausfall iiberbriickt werden. Die neuen Einrichtungen stammen von
der Firma Siemens Halske in Braunschweig. Dem Neubau ging eine
Durcharbeitung der Gleis- und Weichenanlagen, sowie eine Spurver-
besserung im Bahnhofsgelinde voraus Nach der Inbetriebnahme des
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neuen Zentralstellwerks wurden neben dem alten Fahrdienstleiterstell-
werk im Bahnhofsgebiude natiirlich auch die beiden alten Wirter-
stellwerke 1 und 2 und die Abzweigstelle Elsenbach aufler Betrieb
genommen und abgebaut. Da jedoch die Weichenwirter auf dem alten
Stellwerk 1 auch die Schrankenanlage an der Strafle nach Teising
(spater Werksiedlung) mitbedient hatten, musste ein neuer Schranken-
wirterposten eingerichtet werden.

Neumarkter Eisenbahner

Die Anzahl aller Eisenbahner die zur Dienststelle Bahnhof und
Bahnmeisterei gehorten Neumarkt-St.Veit betrug bis in die 1960er
Jahre tber 100 Personen. Zur Unterbringung des Personals hat die
DB 1954 ein weiteres Wohngebdude an der Bahnhofstrafle neben dem
Postamt errichtet. Der Zusammenhalt unter den Eisenbahnern war
grundsitzlich sehr grof}. Die Lohne und Gehilter waren eher beschei-
den aber dafiir sicher, man arbeitete und lebte zusammen und half

Eisenbahnerkameradschaft beim Faschingszug 1958
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sich gegenseitig so gut es ging. Feierlichkeiten gab es natiirlich auch
gentigend und so war die Grindung einer Neumarkter Eisenbahner-
kameradschaft im Jahre 1956 keine grofle Uberraschung. Neben der
Organisation von Festen und Feierlichkeiten fir die Eisenbahner,
nahm man auch bei den verschiedensten Veranstaltungen der Stadt
oder anderer Vereine teil, so z.B. beim Faschingszug 1958%. Aber
nicht nur im Fasching machten die Neumarkter Eisenbahner von
sich reden, sondern auch bei dienstlichen Angelegenheiten, wie
z.B. bei Einstellungen, Pensionierungen, Beforderungen oder runden
Dienstjubilium wurde ordentlich gefeiert. Aber nicht nur bei
erfreulichen Angelegenheiten hielten die Eisenbahner zusammen,
auch die Teilnahme bei der Beerdigung eines Kollegen war eine
Selbstverstindlichkeit.

Der langsame Niedergang des Bahn-
hofs Neumarkt-St.Veit beginnt

Der Giiter- und Personenverkehr verlagert sich bis Ende der 1960er
Jahre immer mehr auf die Strafle. Die DB gerit weiter in die roten
Zahlen und versucht durch verstirkte Einsparungsmafinahmen dieser
Entwicklung Einhalt zu gebieten. Sie verlegt grofle Teile ihres Stiick-
gutverkehrs auf die Strafle und schliefit viele der alten Giiterhallen,
so auch 1970 die in Neumarkt-St.Veit. Es beginnt die Zeit der Uber-
prufung einzelner Strecken nach ihrer Rentabilitit und es folgen die
ersten Stilllegungen. Obwohl 1964 der Teilabschnitt Neumarkt-St. Veit
— Gangkofen — Pilsting endgiltig zu einer Nebenbahn abgestuft wurde,
ist nach Meinung der DB-Fiihrung der wirtschaftliche Niedergang
nicht mehr aufzuhalten. Trotz diverser Initiativen stellt die DB zum
29. September 1969 den Schienenpersonennahverkehr sowie zum
13. Dezember 1969 auch den Giiterverkehr zwischen Frontenhausen
und Pilsting ein. Mit der Aufgabe des Schienenverkehrs wird der
Abschnitt Frontenhausen — Pilsting schliefflich komplett stillgelegt.
Die Gleisanlagen werden abgerissen, die Gebdude verkauft und die
mit groflem Aufwand gebauten Briicken gesprengt.’® Der Wegfall des
durchgehenden Verkehrs nach Plattling macht bereits ein Jahr spater
auch dem Personenverkehr von Neumarkt-St.Veit nach Frontenhau-
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sen den Garaus. Der letzte Nahverkehrszug verkehrte am 27. Septem-
ber 1970 und viele Biirger von Frontenhausen, Trennbach und Gang-
kofen liefen sich am letzten Verkehrstag den Spaff nicht nehmen, und
fuhren mit dem Zug nach Neumarkt-St.Veit. Nach einer groflen Trau-
erfeier wird der letzte Zug mit einem Trauerkranz geschmickt und
die Zugverbindung zur letzten Ruhestatt begleitet?. Der ersatzweise
eingefithrte Busverkehr wird nach wenigen Jahren wieder eingestellt.
Im Giiterverkehr sorgte hingegen ein in Marklkofen ansissiges Werk

ahverkehr
Frontenhausen-
Marklkofen

Letzter Nahverkehrszug nach Frontenhausen 1970

eines Automobilzulieferers noch tber viele Jahre fiir gut ausgelastete
Zige, ehe das Unternehmen nach der Jahrtausendwende seine Trans-
porte aus verschiedenen Griinden von der Bahn auf die Strafle verla-
gerte. Einziger regelmifliger Nutzer der Teilstrecke Neumarkt-St.Veit
— Frontenhausen-Marklkofen ist seither ein regionaler Abfallzweck-
verband, der in Marklkofen Hausmiill in Containern umschligt und
diese per Bahn zu einer Miillverbrennungsanlage in Burgkirchen
befordern lasst.
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Der Bahnhof Neumarkt-St.Veit ver-
liert seine Eigenstindigkeit

Zum Bereich der Dienststelle Bahnhof Neumarkt-St.Veit gehoren
seit den 1960er Jahren die Bahnhofe und Haltestellen Frontenhausen-
Marklkofen, Trennbach, Gangkofen, Thambach, Egglkofen, Aich,
Horbering, Massing, Taibrechting und Rohrbach. Der Bezirk der
Bahnmeisterei Neumarkt-St.Veit umfasst denselben Bereich, ausge-
nommen auf der Rottalbahn, hier reicht ihre Befugnis sogar bis zum
Haltepunkt Pfenningbach kurz vor Passau. Die beiden Dienststellen
gehoren seit 1949 zur Bundesbahndirektion (BD) Regensburg, die im
Jahre 1972 aufgelst wird.’® Die Neumarkter Dienststellen gehoren
nun zur BD Miinchen, die in ihrem neuen Bereich einschneidende
Verwaltungsreformen vorbereitet und sieben Jahre spiter auch
umsetzt. Zum O1. Februar 1979 verlieren im Bereich Mihldorf die
Bahnhofe Altotting, Dorfen, Garching, Neuotting, Tuflling, Toging,
Waldkraiburg-Kraiburg und Neumarkt-St.Veit ihre Eigenstindigkeit
und werden in den Knotenbahnhof Mithldorf tbergefithrt. Mit die-
ser Knotenbildung wird der Bahnhof Mihldorf verwaltungsmafig
grofler, der Personalbestand wichst um 280 auf 600 Bedienstete.
Auflenstellen mit beschrinktem Geschiftsbereich werden vorerst in
Dorfen, Garching und Neumarkt-St.Veit unterhalten. Ferner werden
zum 01. Mai 1979 die Bahnmeistereien Pfarrkirchen, Neumarkt-
St.Veit, Garching, Dorfen und die beiden Bahnmeistereien in Miihl-
dorf aufgeldst und zu einer Grofbahnmeisterei Mithldorf zusammen-
gefasst.”” Nach Abzug des Neumarkter Verwaltungspersonals nach
Mihldorf wird das Bahnhofsgebiude merklich leerer. Im 6stlichen
Gebiudetrakt verbleibt nur mehr das Biiro des Aufienstellenleiters,
die Fahrkarten-, Gepick- und Expressgutabfertigung und der neben-
liegende Raum in dem das Elektrofahrzeug steht, das fiir die Be- und
Entladung von Expressgiitern und Gepickstiicke zur Verfiigung steht.
Ein weiterer kleiner Raum steht den beiden Ortsrangierern zur Ver-
fiigung, die vorliufig noch in Neumarkt verbleiben konnen. Als neuer
Auflenstellenleiter fungiert bis zu seiner Pensionierung Gilinther
Beschoner, der nun fiir die Uberwachung des értlichen Betriebes und
fiir den Wagendienst zustindig ist. Nach dem auch die Auflenstelle
Neumarkt-St.Veit um 1985 aufgelost wurde, verbleiben als einziges
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nur mehr der Schalterbeamte, die beiden Ortsrangierer, die Bahn-
hofgaststatte und zwei Mietparteien im Bahnhofsgebaude tibrig, aber
auch ihre Tage sind gezahlt. Nach der Verlegung grofler Teile des Per-
sonals im Jahre 1979 ging der wirtschaftliche Abschwung der Bahn-
hofsgaststitte mit groflen Schritten voran und zwingt den letzten Pich-
ter zur Aufgabe. Das grofle Haus steht nun fast leer und erhoht
natiirlich den Kostendruck auf die DB, die sich jetzt mit der weite-
ren Zukunft des Gebidudes beschiftigen muss. Nach Kiindigung der

Fahrkartenschalter mit Bahnbeamten Walter Jani 1990 wenige Tage vor
endgiltiger Schlieflung

beiden Mietparteien wird zum 1. Juli 1990 die Fahrkarten-, Gepack-
und Expressabfertigung geschlossen und das verbliebene Rangierper-
sonal nach Mihldorf verlegt. Der Fahrtenkartenverkauf erfolgt nun
im ortlichen Postamt, wird aber nach kurzer Zeit wieder eingestellt.
Der Abbau der letzten Arbeitsplitze im Hauptgebdude macht nun
fir die BD Minchen den Weg frei fir den Verkauf des Hauses an
die Stadt Neumarkt-St.Veit, der im Jahre 1993 erfolgt. Diese plant
das unter Denkmalschutz stehende Gebidude zu restaurieren und es
neuen Aufgaben zuzufithren, kann diesen Wunsch aber aus finanziel-
len Griinden nicht sofort in die Tat umsetzen. Der fir die Fahrgiste
zur Verfugung stehende Warteraum wird wegen Vandalismus ge-
schlossen und das grofle Gebiude verkommt langsam zu einem
Schandfleck fiir die Stadt.
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Die Verkleinerung des Bahnhofs#

Die Rationalisierungsmafinahmen seit den 1960er Jahren machen
viele der alten Betriebsgebiude und Einrichtungen ,arbeitslos“ und
werden abgebaut. Nach dem Abriss der alten Stellwerke und der
Abzweigstelle Elsenbach im Jahre 1964 folgt 1969 die Drehscheibe.
Nicht mehr benotigt werden auch die drei Weichenwirterwohn-
hiuser, die 1972, 1983 und 1992 verschwinden. Die Giiterhalle und
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der Eisenbahnerwohnblock 6stlich des Empfangsgebaudes fallen 1986
bzw. 1987 der Spitzhacke zum Opfer. Das frei gewordene Areal vom
Wohnblock wird zuerst als provisorischer Parkplatz genutzt und im
Jahre 2001 von der Stadt Neumarkt-St.Veit zu einer modernen
Park&Ride-Anlage ausgebaut. Weitere grofie Anderungen vollzichen
sich auch im Bereich der Gleisanlagen des Bahnhofs, der nun Stiick
fir Stick verkleinert wird. 1986 wird der 6stliche Gleisbereich so ver-
andert, dass Ziige von und nach Landshut auch die Bahnsteiggleise 1
und 2 anfahren konnen. Das hat zur Folge, dass der Bahnsteig 3 mit
seinen Personenzuggleisen 4 und 5 nicht mehr gebraucht wird und
abgebaut werden kann. Beim Abriss werden auch gleich die Beda-
chungen der verbliebenen Bahnsteige 1 und 2 erheblich verkiirzt. Das
Werkstattgebaude der Signalmeisterei neben dem Stellwerk verschwin-
det 1992. Am westlich gelegenen Bahnhofsteil sind bereits 1984 die
Anlagen fiir den Rangierbetrieb erheblich umgebaut worden. Der
Ablaufberg mit dem Umfahrgleis verschwindet vollstindig, die ange-
schlossenen Rangiergleise 8, 9 und 10 werden verkiirzt und mit jeweils
einem Prellbock versehen. Der Lokschuppen und das gesamte Gleis-
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vorfeld fallt schon 1982 der Spitzhacke zum Opfer und macht den
Platz frei fiir den Bau eines Lagerhauses und eines Einkaufsmarktes.
Nach dem Umbau des westlichen Bereichs wird der 1963 einge-
richtete Schrankenposten 1 zur Werksiedlung durch eine moderne
Bahniibergangssicherungsanlage ersetzt, deren Steuerung und Uber-
wachung nun vom Stellwerk aus erfolgt.

Der Bahnhof Neumarkt-St.Veit im
Wandel der Privatisierung

Zum 1.1.1994 wird im Zuge der Privatisierung der Deutschen
Bahn (DB) der Knotenbahnhof Miihldorf aufgelost und ein Teil der
DBAG-Niederlassung Rosenheim. Fiir den Bereich Mihldorf wird
ein neues Konzept des Schienennahverkehrs mit dem Namen ,,Lini-
enstern Mithldorf“ ausgearbeitet und am 29. Mai 1994 in die Tat
umgesetzt. Die Hauptlast des Nahverkehrs im neuen Linienstern
Mihldorf tibernehmen die neuen Triebwagen der Baureihe VT 628.
Die Privatisierung zeigt auch im Bereich Neumarkt-St.Veit seine
Auswirkung und weitere Einsparmafinahmen werden durchgefiihrt.
So werden die Rangiergleise 8, 9, 10 und der Gleisanschluss zur
Firma Reifil stillgelegt. Ab dem 1.1.1997 gehort der Bahnhof zur
DB Netz AG Miunchen, Betriebsstandort Regensburg. In Zusam-
menarbeit mit der neuen DB Cargo AG, zustindig fir den Giiter-
verkehr, werden weitere Uberpriifungen der Wirtschaftlichkeit der
Gleisanlagen erarbeitet. Die Aufgabe des Einzelladungsverkehrs sei-
tens der DB Cargo AG macht zukiinftig die Vorhaltung von 6ffent-
lichen Ladegleisen, Rangiergleisen und vieler Privatgleisanschliisse
nicht mehr notwendig. In Neumarkt-St.Veit werden bis Ende 1998
der Ladegleisbereich mit der Kopf- und Seitenrampe, der Privat-
gleisanschluss der Firma Raiffeisen und das Rangiergleis 4 stillge-
legt. Ebenso Opfer der Einsparungen wird das Giiterzuggleis 6 mit
600 m Linge. Von 1998 ab waren nur mehr Zugfahrten durch die
Gleise 1, 2, 3, 5 und 7 moglich. Damit war aber auch ein Be- und
Entladen von Gliterwagen im Bahnhof Neumarkt-St.Veit nach 123
Jahren nicht mehr moglich.

40

Der Dienst im Stellwerk Neumarkt
im Jahre 2000

Von den vielen Eisenbahnern die am Neumarkter Bahnhof Lohn
und Brot gefunden haben, sind nur noch vier Fahrdienstleiter tibrig-
geblieben, die abwechselnd im Schichtdienst ithren verantwortungs-
vollen Dienst auf dem 1963 errichteten Stellwerk versehen. Den
Bahnhof passieren pro Tag ca. 75-80 Ziige aus und in Richtung
Miihldorf, Passau, Landshut und Frontenhausen-Marklkofen. Der
erste Zug ist ein Giiterzug der von Mihldorf kommend um 5.00
Uhr ins Rottal fihrt. In der Miillumladestation in Huldsessen, im
Gastanklager in Dietfurt und im Bahnhof Eggenfelden werden in
den Anschluss- und Ladegleisen die beladenen und die leeren Wag-
gons zugestellt und auch wieder abgezogen. Auf der Giiterzugstre-
cke nach Frontenhausen-Marklkofen verkehrt werktaglich ein Gtiter-
zugpaar, dessen Wagen gegen 7.45 Uhr von Miihldorf kommen. Nach
der Abstellung der Waggons fiir das Rottal, fahrt der Zug um 8.15
Uhr weiter zum Bahnhof Frontenhausen-Marklkofen, den er nach
einer Fahrzeit von etwa 40 Minuten erreicht. Bedient werden dort
die Anschlussgleise der Firma Mann&Hummel (Filterfabrik) und der
Millumladestation des Landkreises Dingolfing. Gegen Mittag kehrt
der Giiterzug von Frontenhausen-Marklkofen zurtick und wird in
Neumarkt-St.Veit mit dem Gtuterzug, der aus dem Rottal zuriickge-
kommen ist, vereinigt. Wahrend dieser Zug nach der Fertigstellung
nach Muhldorf weiterfihrt, stellt die Rangierlok aus dem Rottal
ithren, seit 7.45 Uhr abgestellten, Wagenpark zur Abfahrt in Rich-
tung Pocking fertig. Nach Fertigstellung des Ubergabezuges verlisst
dieser Neumarkt-St.Veit planmiflig um 13.08 Uhr in Richtung
Pocking und bedient bis dahin alle noch vorhandenen Gtiterverkehrs-
stellen. Der erste Personenzug fahrt um 5.29 Uhr von Neumarkt-
St.Veit nach Miihldorf. Der letzte Personenzug fihrt von Landshut
kommend um 22.31 Uhr nach Miihldorf. Die Frithschicht der Neu-
markter Fahrdienstleiter beginnt am Morgen um 4.21 Uhr und endet
um 13.30 Uhr. Die Nachmittagsschicht geht von 13.30 Uhr bis 23.45
Uhr. Am Samstag, Sonntag und an den Feiertagen sind die Arbeits-
zeiten etwas kiirzer.
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2001-2010 der Bahnhof
Neumarkt-St.Veit wird restauriert

Die Stadt Neumarkt-St.Veit beginnt 2001 mit dem Bau einer moder-
nen Parkplatzanlage am Bahnhof und nach deren Fertigstellung 2002
mit dem ersten Teilabschnitt der Sanierung des Empfangsgebaudes.
In Zusammenarbeit mit dem Denkmalschutz werden von 2003 bis
2005 die Restaurierung der Auflenfassade und des Daches in Angriff
genommen, dass wieder wie schon 1875 mit Schiefer bedeckt wird.
Bei den Arbeiten an der Fassade wird nach der Abnahme des Wet-
terschutzes an der westlichen Stirnseite der alteste Schriftzug des ers-
ten Bahnhofsgebiudes von 1875 entdeckt und wieder hergestellt. Im
Rahmen des zweiten Bauabschnittes wird ab 2008 bis 2010 das
Gebaude durch umfangreiche Umbauten der Innenriume seiner
neuen Nutzung als Kulturbahnhof zugefithrt. Im Zuge dieser Arbei-
ten wird der Wartesaal mit Toiletten wieder instandgesetzt und der
Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt. Das Bahnhofsgebiude mit
seinem Umgriff ist zu einem Zentrum des offentlichen Nahver-
kehrs geworden und wird fur vielschichtige Kulturveranstaltungen
genutzt.”? Die Stidostbayernbahn hat ab dem Jahre 2007 ebenfalls mit
baulichen Verbesserungen an den Bahnsteigen begonnen und so das
Umfeld fiur die Reisenden verbessert. Letztendlich erfolgt im Jahre
2007 der Neubau der Eisenbahnbriicke an der Landshuter Strafle, die
einen Uber 100 Jahre alten Vorgingerbau ersetzt.

Bahnhofsgebiude Neumarkt-St.Veit (Westansicht) 2012
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Mnchen Hof

2002 - die StidostBayernBahn wird
gegriundet

Im Jahre 2001 werden weitere Verinderungen innerhalb der DBAG
vorbereitet. Der offentliche Schienenpersonennahverkehr (OPNV)
soll nun mit der Griindung von regionalen, wirtschaftlich eigenstin-
dig arbeitenden Bahngesellschaften zu einer neuen Bliite gefiihrt wer-
den. Als einer der ersten Pilotprojekte ist der Bereich des bisherigen
Inn-Salzach-Netzes* ausgesucht worden und nimmt 2002 ihren
Betrieb auf. Bei der Namensgebung fiir das neue mittelstindische Ver-
kehrsunternehmen wird auch die ortliche Bevolkerung miteinbe-
zogen. Nach einer Umfrage erhilt das neue Unternehmen den Namen
»SudostBayernBahn® abgekiirzt SOB. Sie ist neben der Abwicklung
des Schienenverkehrs auch fir die Infrastruktur in ithrem Bereich
zustindig und strebt hier weitere Modernisierungen an, wie z.B. die
Fernsteuerung ihres Streckennetzes.

Liniennetzplan.

. 2004

Deutsche Bahn l«d,lun Rupgaideg Berchissgacen

Liniennetzplan der SiidostBayernBahn 2004
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2008 - das Ende der personellen Beset-
zung des Bahnhofs Neumarkt-St.Veit

Im Bahnhof Miihldorf wird im Jahre 1999 nach jahrelanger Pla-
nungsphase der Neubau eines hochmodernen elektronischen Stell-
werks (ESTW) vollendet. Im ersten Schritt wird von diesem ESTW
der Zugverkehr und die Rangierarbeiten im Bereich des Bahnhofs
Mihldorf abgewickelt und die Strecke nach Rosenheim ferngesteuert.
Weitere Fernsteuerprojekte werden ab 2002 von der SOB geplant, so
die Strecke Miihldorf — Neumarkt — Landshut. Nachdem die dazu not-
wendigen Finanzmittel genehmigt wurden, wird ab 2007 das ehrgei-
zige Projekt in Angriff genommen. Um die gesamte Strecke bis Lands-
hut vom ESTW Miihldorf aus steuern zu konnen, miissen alle Weichen-
und Signalanlagen auf elektrischen Antrieb umgestellt werden. Die
digitale Steuerungselektronik der drtlichen Anlagen wird in neugebau-
ten Betonhduschen untergebracht und mittels eines Glasfaserkabels mit
dem ESTW in Miihldorf verbunden. In den Bahnhofen Rohrbach,
Egglkofen, Aich, Vilsbiburg, Geisenhausen und Landshut Siid kénnen
die bestehenden Gleisanlagen im Wesentlichen unverindert in das neue
System integriert werden. In Neumarkt-St.Veit werden nach 1987 die
Gleisanlagen nochmals erheblich verkleinert, sodass nur mehr vier
durchgehende Schienenstringe verbleiben.* Die Arbeiten im gesam-
ten Streckenbereich gehen planmiflig voran, so dass der Termin zur
Umschaltung auf die neue Fernsteuerungstechnik am Wochenende 26.
bis 28. September 2008 vorgenommen werden kann. Einige alte Neu-
markter Eisenbahner und Biirger besuchten an den letzten Arbeitsta-
gen noch das Stellwerk um Abschied zu nehmen, denn mit dessen
Abschaltung am 28. September 2008 endete nach 133 Jahren die per-
sonelle Besetzung des Bahnhofes Neumarkt-St.Veit. Was noch folgte,

Westseite 2008 Ostseite nach

Langsmu

v -
e +
eiidort Bahnhofsplan 2008

44

war der Riickbau der jetzt nicht mehr benotigten Gleise, Weichen und
der technischen Einrichtungen. 2009 verschwinden die ehemaligen
Ladegleise und im stillgelegten Stellwerk werden grofie Teile der tech-
nischen Anlagen ausgebaut und dienen zukiinftig als Ersatzteile fiir
andere Stellwerke dieses Typs. Im Bereich der stillgelegten, aber noch
nicht abgebauten Gleisanlagen erobert sich die Natur Stiick fiir Stiick
wieder ihr einstiges Terrain zurtick.

Fazit: Der Bahnhof und das alte Empfangsgebaude ist heute wieder ein
Schmuckstiick der Stadt und der Bahn geworden, der sich sehen lassen
kann.® Den Glanz alter Tage kann aber auch diese Bahnhofssanierung
nicht wieder zuriickbringen. Neumarkt ist heute ein ferngesteuerter
Eisenbahnknotenpunkt, ohne eigenes Personal, in dem man als Fahrgast
in Ziige ein- und aussteigen kann, nicht mehr aber auch nicht weniger.

ety R

Bahnhofsansicht mit Bahnsteige 2012
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