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Vorwort

Nur 66 Jahre lang durften Ziige zwischen Dom-
biihl und Rothenburg die Frankenhohe iiber-
winden und das Wornitztal mit dem Taubertal
verbinden.

Es mag verwundern, warum heuer eine Stre-
cke befeiert wird, die es iiberhaupt nicht mehr
gibt. Zumal, anders als bei vielen stillgelegten
Bahnstrecken, keine Gleise und Bahnanlagen
an den Betrieb erinnern — nur einige Damme,
Einschnitte, Briicken und Gebidude oft auf den
zweiten Blick ihr Vorleben als Eisenbahnbauten
preisgeben.

Die Bahnstrecke Dombiihl — Rothenburg
schien vollig vergessen, nur wenige Bilder und
Berichte tiber sie waren veroffentlicht. Die Be-
miihungen einiger weniger um eine Sammlung
von Materialien und Bildern zur Strecke miinde-
ten schlielich im Jahre 2005 in ein reichhaltiges
Festprogramm aus Anlass der einhundertsten
Wiederkehr der Streckenerdffnung und die Her-
ausgabe dieser Broschiire.

Am 24. Juli 2005 feiern die Gemeinden und
Vereine entlang der Bahn ein Ereignis, das wohl
doch noch nicht in Vergessenheit geraten ist
— die Schienenanbindung an den Rest der Welt.

Danken mochte ich an dieser Stelle allen,
die Bilder und Dokumente iiber die Strecke

Oliver Paul, im Juli 2005

zu Verfiigung gestellt haben oder durch Ihre
Erinnerungen und Anekdoten diese Broschiire
ermoglicht haben. Dies waren und sind u.a. Herr
Barthelmef3, Herr Baumgértner, Herr Bockler,
Herr Braun, Herr Bufe, Herr Busch, Herr Eisen-
huth, Herr Eisenmann, Herr Felker, Herr Hoge-
mann, Frau Hofmann, Frau Hornung, Herr Huf-
nagel, Frau Junghans, Herr Kifel, Herr Lechler,
Herr Loblein, Herr Opitsch, Herr Pfundt, Herr
Rank, Herr Rockelmann, Herr Schmidt und Herr
Ziegler.

Besonders danken mochte ich auch Herrn Die-
ter Leipold vom Gasthof » Alter Bahnhof« in Bo-
ckenfeld, Herrn Jiirgen Lieb aus dem Diebacher
Bahnhof und Herrn Ernst Zapf vom Hotel Zapf
in Schillingsfiirst, die bei der Materialsammlung
unermiidlich aktiv waren.

Ein weiterer herzlicher Dank gilt auch allen,
die mit ihrer Unterstiitzung die Herausgabe
dieser Broschiire ermdglicht haben: Die Anlie-
gergemeinden Diebach, Dombiihl, Wettringen
und Wornitz, das Landratsamt in Ansbach,
Herr Leipold vom Gasthof »Alter Bahnhof« in
Bockenfeld, die Kreissparkasse Rothenburg o.d.
Tauber, die Omnibusverkehr Franken GmbH
(OVF) und der Verkehrsverbund Grofiraum
Niirnberg (VGN).
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Der Bahnhof Dombiihl in der »guten alten Zeit«. Mit sichtlichem Stolz prdsentieren sich die Eisen-

bahner vor dem Empfangsgebdiude.

Quelle: Sammlung Opitsch

Vorgeschichte

Es war der Bau der Eisenbahnen der im Wesent-
lichen den wirtschaftlichen Aufstieg im 19. Jahr-
hundert mitbestimmt hat. Schon bald nachdem
im Jahre 1835 die erste Eisenbahn Deutschlands
von Niirnberg nach Fiirth fuhr war man auch in
der Reichsstadt Rothenburg bestrebt, einen An-
schluss an das Bahnnetz zu erlangen.

Bereits 1860 bemiihte sich der westmittelfrin-
kische Raum um einen Bahnanschluss. So sollte
die Linienfiihrung der Hauptbahn von Ansbach
nach Wiirzburg auch Rothenburg anschliefen.

Aus verschiedenen, vor allem topographischen
Griinden wurde jedoch der Streckenbau iiber
Steinach vorgezogen und im Jahre 1863 eroff-
net. Rothenburg wurde an diese Hauptbahn erst
1876 durch eine Stichbahn von Steinach iiber
Hartershofen und Schweinsdorf angebunden.

Der siidliche Raum des ehemaligen Land-
kreises Rothenburg hatte durch den Bau der

Hauptbahn Ansbach — Dombiihl — Crailsheim
fast zeitgleich im Jahre 1875 Anschluss an die
weite Welt gefunden.

Die zwischen Rothenburg und Dombiihl
liegenden Gemeinden und vor allem die Stadt
Schillingsfiirst wollten nicht ldnger abseits
stehen und bemiihte sich nachdriicklich um die
Erweiterung der Lokalbahn von Steinach iiber
Rothenburg weiter nach Dombiihl. Es sollte da-
mit zugleich eine Verbindung der beiden Haupt-
strecken erreicht werden.

Bereits 1870 wurden von Rothenburg, Schil-
lingsfiirst und anderen Landgemeinden der ko-
niglich bayerischen Staatseisenbahnverwaltung
Vorschldge in dieser Richtung unterbreitet. Im
Jahre 1875 beginnt die Bahnbausektion Feucht-
wangen mit der Projektierung der Bahn. Uber
mehrere Jahrzehnte zogen sich zahlreiche An-
trige, Vorschldge und Bitten.



Auch Clodwig Fiirst zu Hohenlohe-Schil-
lingsfiirst wird als Initiator der Bahnverbindung
genannt. Er war von 1894 bis 1900 deutscher
Reichskanzler und bemiihte sich selbstverstiand-
lich um einen Bahnanschluss

worden. Es wurde noch ein dritter Plan in Erwi-
gung gezogen, der vom Fiirstenhaus unterstiitzt
wurde und eine Linienfithrung iiber Wohnbach
gebracht hitte mit dem Bahnhof Schillingsfiirst
in der Néhe des Friedhofs.

Schillingsfiirsts. Leider er-
lebte er die Eroffnung der
Strecke nicht mehr — er starb
im Jahr 1901.

Nach vielen Vorst6en und
Eingaben beschloss der baye-
rische Landtag 1895, acht
Lokalbahnstrecken zu bauen,
darunter an erster Stelle die
Verbindung Dombiihl — Ro-
thenburg.

Weitere acht Jahre verzo-
gerte sich der Baubeginn was
den auBerordentlich schwie-

SchlieBlich wurde Schillings-
fiirst ein Kopfbahnhof zuge-
standen, um die Kosten im
Rahmen des Machbaren und
die Entfernung der Stadt zum
Bahnhof zu minimieren.

Im April 1899 fanden Vor-
verhandlungen mit den Inter-
essenten einer Lokalbahn von
Dombiihl nach Rothenburg
statt. Es wurde eine 14 Seiten
starke detaillierte Auflistung
der Argumente und Wiinsche
der Gemeinden unterzeichnet

rigen Geldndeverhiltnissen,
insbesondere im Bereich
der Uberwindung der Fran-
kenhohe — der Europiischen
Wasserscheide zwischen Donau und Rhein
— zuzuschreiben war. Es wurden zahlreiche Ter-
rainaufnahmen durchgefiihrt und ebenso viele
Varianten zur Anbindung der Stadt Schillings-
flirst gepriift und verworfen.

Das zunichst von der Staatsbahn favorisierte
Projekt sah vor, dass der Bahnhof Schillingsfiirst
einer giinstigeren Linienfiihrung wegen unter-
halb des Weilers Wittum, etwa 3 km vom oberen
Ortsteil entfernt, errichtet werden sollte. Nach
Protesten der Stadtverwaltung Schillingsfiirst
unter der Leitung des Biirgermeisters Conrad
Pflaumer wurde ein neuer Plan ausgearbeitet.
Danach sollte die Bahnlinie von Dombiihl aus
tiber das Fischhaus direkt nach Schillingsfiirst
gefiihrt und der Bahnhof hinter dem Gasthaus
»Adler« in der Ortsmitte erbaut werden. Die
erforderlichen grofen Erdbewegungen hitten
Mehrkosten von etwa 311.000,— Mark ver-
ursacht und Wornitz wire nicht angebunden

Clodwig Fiirst zu Hohenlohe-
Schillingsfiirst

von allen Biirgermeistern auf-
gestellt.

Am 17. und 18.5.1899
fanden auferordentliche Sitz-
ungen der Distriktausschussmitglieder Schil-
lingsfiirst und Rothenburg wegen Beschluss-
fassung iiber Anteilnahme an der Aufbringung
der Grunderwerbungskosten fiir die Lokalbahn
statt.

Ein Extrablatt zum Frinkischen Anzeiger
verdffentlichte am 13.2.1900 eine telephonische
Mitteilung des Landtagsabgeordneten Dr. Aub,
dass der Eisenbahnausschuss einstimmig das
Projekt Dombiihl — Rothenburg nach der Re-
gierungsvorlage genehmigt hat und auBerdem
300.000,- Mark fiir die Niherlegung der Bahn-
linie an Schillingsfiirst bewilligt hat.

Am 30. Juni 1900 schlieflich wurde ein Ge-
setz zur Genehmigung des Baus und Betriebes
der Lokalbahn Rothenburg — Dombiihl verab-
schiedet.

Endlich — im Friihjahr 1903 wurde mit dem
Bau der Eisenbahn von Dombiihl nach Rothen-
burg begonnen.
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Aufnahme vom Bau von Briicke und Bahndamm zwischen Dombiihl und Rothenburg mit Feldbahn

und Muskelkraft.

Quelle: Sammlung Lieb

Der Bau der Strecke

Grunderwerb

Der Grunderwerb fiir den Bau der Strecke zog
sich von 1899 bis 1917 hin. Viele der Grundbe-
sitzer erhalten fiir die vielen Durchschneidungen
von Grundstiicken und Unannehmlichkeiten bei
der Bewirtschaftung der abgeschnittenen Fla-
chen nur wenig bezahlt. Am Beispiel der Mar-
kung Oestheim zeigt sich der hohe Abrechnungs-
aufwand an 30 Tagwerken Fliche, die mit sage
und schreibe 60 Eigentiimern verhandelt werden
mussten. Noch im November 1906 es gibt 55
nicht abgeschlossene Fille entlang der Strecke.
Im Jahre 1907 waren noch Zwangsenteignungs-
verfahren gegen sechs Grundbesitzer in Wornitz,
fiinf in Schillingsfiirst, eine in Oestheim, zwei in
Diebach sowie zwei in Bockenfeld anhingig.
Die Enteignungsgelder wurden geschitzt, die
Eigentimer zur Entgegennahme der Betrige

vorgeladen. Eine Zwangsenteignung im Bereich
des Bahnhofs Schillingsfiirst dauerte bis 1911.

So berichtet der Schillingsfiirster Anzeiger
vom 20.5.1911: Leserzuschrift des Betroffenen,
er wurde durch gewisse Maschinationen vom
28.9.03 zu diesem unerquicklichen Prozess ge-
trieben und wiinscht einem anonymen Spottau-
tor »sein vielleicht sauer erworbenes Eigentum
als ein Héuflein Erde und einen diirren Zwetsch-
genbaum verkaufen zu miissen«.

Ein weiterer Bahnanlieger in Schillingsfiirst
klagte noch in den Jahren 1913 bis 1920 wegen
Rissen und Setzungen in seinem Haus — Scha-
den durch Rangiermanéver und Grundwasser-
senkungen nach dem Bahnbau.

Bauablauf

Nach den umfangreichen Vorarbeiten der Pro-
jektierung, der Trassenaufnahme, den Grund-



Zur Verpflegung der Bauarbeiter wurden eigens Marketendereien erichtet. Eine davon ist neben dem

Bauzug zu sehen.

erwerbungen ging es 1903 endlich an den Bau
der Bahnstrecke. Dazu gehorten neben dem Ver-
legen von Schienen auf Schwellen und Schotter
umfangreiche Erdbewegungen sowie der Bau
von zahlreichen Briicken, Durchldssen und
Hochbauten.

Dies erforderte den Einsatz einer grofien
Anzahl von Arbeitskriften. So waren in den
»dreil Tdlern«, einem steilen Abschnitt zwischen
Schillingsfiirst und Gailnau vier Monate lang
250 Italiener als Bauarbeiter eingesetzt.

Ab November 1903 erfolgte die Einstellung
von Arbeitern, an die von den Polizeibehdrden
»Aufenthaltskarten« ausgegeben wurden.

Fiir die Verpflegung der Arbeiter wurden ent-
lang der Strecke sogenannte Marketendereien
erstellt. Eine Marketenderei war aus Holz auf-
gebaut und bestand in der Regel aus einem Kan-
tinenraum, einer Kiiche/Schianke sowie einem
»Herrnzimmer«. Neben den Hiitten waren stets
Aborthiduschen vorgesehen.

Die insgesamt sechs Bau- und Betriebsantrige
fiir die Marketendereien gingen an die Gemein-

Quelle: Sammlung Felker

den sowie das Bezirksamt Rothenburg und wie-
sen u.a. polizeiliche Fiihrungszeugnisse auf. Die
Bewerber kamen vor allem aus dem Niirnberger
Raum.

Die Gemeinde Diebach versuchte, dem Bau
von Marketendereien durch Werbung fiir die
vorhandenen fiinf Gastwirtschaften und Fla-
schenbierhandlungen zuvorzukommen.

Im April 1904 gab es eine Mitteilung an
die Bevolkerung, das demnichst Arbeitsziige
eingesetzt werden sollten. Es wurden oberpoli-
zeilicher Vorschriften zum Schutz der Arbeits-
ziige erlassen. An die Eisenbahnarbeiter wurden
Kontrollkarten zur Betretung der Baustelle aus-
gegeben, so das spezielle Erlaubniskarten zum
Betreten der Bahn tiberfliissig wurden.

Insgesamt wurden zehn Briicken iiber Stras-
sen, Wege und Gewdsser gebaut — die Bahn
selbst wurde von zwei Briicken iiberquert. Die
michtigsten Dammaufschiittungen und Ein-
schnitte wurden Ostlich von Wornitz, bei den
»drei Télern« — zwischen Schillingsfiirst und
Gailnau, im weiten Bogen nordlich von Gailnau



Bauzug bei der Diebacher Strafseniiberbriicke — die Briicke iiberspannt noch heute einen verfiillten

Einschnitt.

sowie zwischen Gebsattel und Rothenburg er-
richtet. Besondere Schwierigkeiten bereitete der
hohe Damm beim Rothenburger Siechhaus, der
mehrmals abrutschte und schlielich mit Stiitz-
mauern und angepflanztem Buschwerk gehalten
wurde. Er bereitete wegen seiner Rutschneigung
den Bahnmeistereien zu allen Zeiten Sorge.

Auch heute noch sind zahlreiche der Ein-
schnitte, Damme und Kunstbauten in der Land-
schaft zu erkennen.

Die Hochbauten entlang der Strecke waren
in ihrer Ausfiihrung sehr unterschiedlich und
sollten in ihrem Stil sowohl der landschaftsty-
pischen Bauweise als auch den der jeweiligen
Bedeutung der Station entsprechenden Einheits-
vorgaben entsprechen.

Die Stationen Wornitz, Schillingsfiirst, Gail-
nau und Diebach-Insingen wurden in massi-
ver Bauweise aus Naturstein in Verbindung
mit Fachwerk errichtet. Das Schillingsfiirster
Bahnhofsgebidude war seiner Bedeutung als
Kopfbahnhof entsprechend das grofite unter den
Stationen und vollstindig in Natursteinbauweise

Quelle: Sammlung Felker

errichtet. Die Stationsgebdude von Gailnau und
Diebach-Insingen waren von der Architektur
identisch. In Bockenfeld und Gebsattel wurden
einfache Holzbauten erstellt. Sie vereinigten die
Dienst- und Giiterrdumlichkeiten in einem Ge-
biude, wihrend die groferen Stationen separate
Giiteranbauten oder gar, wie in Schillingsfiirst,
einen eigenen Giiterschuppen erhielten. Zudem
wurden hier Zusatzgebdude fiir Abortanlagen
und Waschkiichen gebaut.

In Bockenfeld und Gebsattel wurden neben
den Holzgebéuden fiir die Station Bahnwohnge-
badude errichtet. Sie entstanden in direkter Nach-
barschaft zu den Haltepunkten. Geriichte besa-
gen, das die Baupline fiir die beiden Gebdude
vertauscht wurden und in der Tat erscheint das
Gebdude in Bockenfeld recht prichtig, das in
Gebsattel relativ klein — im Verhéltnis zur Grofe
und Bedeutung der jeweiligen Ortschaften.

Zwei der Haltepunkte hatten keine Betriebs-
gebiude aufzuweisen. In Unteroestheim bestand
ein einfacher Bahnsteig zunichst siidostlich
der Staatsstrae 25 nach Insingen. Erst in den



Bau des Diebacher Bahnhofs in landschaftstypischer Bauweise in Naturstein und Fachwerk mit

einem Giiterschuppenanbau aus Holz.

1940er Jahren wurde ein weiterer Bahnsteig
nordlich der Stralenquerung angelegt. Er wies
einen kleinen Unterstand auf. Der Haltepunkt
Rothenburg-Wildbad wies ein massives Be-
triebsgebdude auf.

In unmittelbarer Nihe der Stationen wurden
vielfach Bahnhofsrestaurationen gebaut. Man
hoffte auf reisende Kundschaft, die an den
jeweiligen Stationen ihre Fahrt unterbrechen
und in den jeweiligen Restaurationen speisen
und néchtigen sollte. Bahnhofsrestaurationen
entstanden 1904/1905 in Schillingsfiirst (heute
Hotel Zapf), in Gailnau (heute Gasthof Hor-
nung), in Diebach-Insingen (heute Wohnhaus).
Einem nahe dem Gebsattler Haltepunkt erbauten
Gasthof verweigerte der Gemeinderat insgesamt
sieben Mal die Betriebserlaubnis. Der Besitzer
gab schliellich auf und verzichtete auf den Be-
trieb der Bahnhofsrestauration.

Die Gleisanlagen der Stationen waren vom
Bau der Strecke an den jeweiligen Bediirfnissen
angepasst und wurden auch in der weiteren Be-
triebszeit nicht wesentlich gedndert.

Quelle: Sammlung Lieb

So erhielten die Stationen Bockenfeld, Die-
bach-Insingen und Schillingsfiirst jeweils zwei
Haupt- sowie ein Stumpf-, bzw. Ladegleis. Die
Stationen Gailnau, Wornitz und Gebsattel ver-
fiigten tiber je ein Haupt- und Ladegleis.

Im Sommer 1905 fanden die zahlreichen und
umfangreichen Bauarbeiten ihr Ende — am 31.
Juli 1905 erfolgte die technische Abnahme der
Bahnstrecke.

Die gesamte Streckenldnge betrug zwischen
Dombiihl und Rothenburg insgesamt 25,62 km,
die groBte maBgebende Neigung wies eine Stei-
gung von 1:64 auf (zwischen Ostheim-Gailnau
und Schillingsfiirst), der kleinste Bogenhalb-
messer 400 m. Die Gesamtbaukosten betrugen
2,5 Millionen Goldmark.

Einweihung

Der 1. August 1905 war ein Dienstag. Es war
der Tag der offiziellen Betriebsaufnahme auf
der Strecke Dombiihl — Rothenburg, der unter
reger Beteiligung der Bevolkerung stattfand.
Einen Eindruck iiber die grole Freude entlang



Der Bahnhof von Wornitz in den 1930er Jahren. Auch hier ist sehr gut der harmonische, land-

schaftstypische Baustil zu erkennen.

der Strecke zeigt der Originalbericht iiber die
Einweihungsfeierlichkeiten, wie er am 2. Au-
gust 1905 im Schillingsfiirster Anzeiger zu lesen
war:

Eroffnung der neuen Bahnlinie Dom-
biihl — Schillingsfiirst — Rothenburg

Gestern Montag fanden die Eroffnungsfahrten
auf unserer neuen Bahnlinie in 3 Sonderziigen
statt. In der Station Dombiihl, dem Ausgangs-
punkte der neuen Lokalbahn, stand der bereits
mit Girlanden und Schleifen, sowie Bdumchen
und Fdhnchen geschmiickte Sonderzug bereit.
Als der Zug die inzwischen eingetroffenen Ver-
treter und die iibrigen geladenen Festgdste auf-
genommen hatte war der Moment der Abfahrt
des ersten Personenzuges auf der neuen Lokal-
bahn gekommen. In Schillingsfiirst hatten sich
die »Eingeladenen« auf unserem netten Bahn-
hofchen lange schon vor 9 Uhr eingefunden.
Bis zur Ankunft des nervis erwarteten Zuges
vertrieben sich manche die Zeit genufSreich mit
der Einsichtnahme der einzelnen schmuck aus-
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Quelle: Sammlung Kifsel

gestatteten Bahnhofsrdume. Angenehm fiel u.a.
der in interessant modernem (fast assyrischem)
Stil gehaltene Warteraum 2. Klasse auf. Endlich
fuhr der langersehnte, reichgeschmiickte Festzug
in den Bahnhof ein vom Gesangverein mit dem
Sdangergruf3 »Griif3 Gott mit hellem Klang«, und
von vielen Umstehenden mit Hochrufen begriif3t.
Nach dem »Aus- und Umspannen« des Dampf-
rosses und eines sogenannten Kontrollwagens, in
dem mehrere hohere Bahnbeamte Platz genom-
men, gings dahin. Die Eingestiegenen waren voll
des Lobes iiber die lustigen bequemen Wdigen.
Auf der Fahrt durch die sogenannten »3 Tiiler«
wdhnte man sich in einer Gebirgsbahn, von so
herrlicher Waldschluchtromantik war man um-
geben. Einige Lichtungen gewdhrten entziicken-
de Fernblicke, bald sogar bis Rothenburg. Dann
kam Station um Stationchen, alle im trauten,
mehr oder weniger gelungenem Rothenburger
Stil. Uberall gabs frohe Neugierige und Einstei-
gende. Die Umkreisungen einzelner Stationen
boten dem Auge reiche Abwechslung. Fragte
mich doch ein Passagier, als Gebsattel nach
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Die Ankunft des Eroffungszuges in Rothenburg. Die Begeisterung der Bevolkerung iiber ihre neue

Bahn ist deutlich zu sehen.

einer Umschweifung wieder von anderer Seite
in Sicht kam, was das fiir ein Grenzdorf widre!
Trotz stetiger Steigung bis Station Wildbad traf
der Zug sogar einige Minuten zu friih in Rothen-
burg ein.

»Laut mischte sich in den Trompeten-Ton das
Jjauchzende Rufen der Menge« als die Unzahl
»Vertreter des Landbezirks« zum Perron strom-
te. Mit Musik gings dann, ja schob man sich,
vom Bahnhof zum Marktplatz. Von den Stufen
des schonen Rathauses aus begriifite dann Herr
Biirgermeister Kgl. Hofrat Mann von Rothen-
burg die Angekommenen und fiihrte in seiner
Ansprache aus, am heutigen Erdffnungstage
der neuen Lokalbahn begriifie er freudig die
Festgdste, in vorderster Linie Se. Exz. den ver-
ehrten Regierungsprdsidenten Frhrn. v. Welser,
der eine rege und tatkrdftige Teilnahme an
allen Einrichtungen des Kreises bekunde, Herr
Eisenbahnbetriebsdirektor Henoch, dem die
neue Bahn unterstellt sei, ferner den Erbauer
der Bahn, Herrn Oberbauinspektor Hafner,
welchem bei der technischen Probefahrt grofes

Quelle: Bufe-Verlag

Lob von seinen Herren Vorgesetzten fiir die Aus-
fiihrung des Projektes im einzelnen, wie fiir die
prompte Fertigstellung zuteil geworden sei. In-
sonderheit begriifite er herzlich die Vertreter der
beteiligten Landgemeinden, welche den Vorzug
hatten, mit dem ersten Zug von Dombiihl nach
Rothenburg fahren zu diirfen. Nach 10-jdhriger
Arbeit sei es endlich gelungen, die neue Lokal-
bahn zu erhalten. Bereits 1885 sei die Trace
aufgesucht und festgestellt worden, 1896 habe
sie der Landtag zur Beriicksichtigung empfohlen
und im Jahre 1900 sei das Projekt dann endlich
gesetzlich genehmigt worden. Man konne hier
wohl sagen: »Wer warten kann, kriegt auch eine
Bahn!« Grofie Opfer seien von den Beteiligten,
insbesondere aber von Rothenburg, zu bringen
gewesen. Holffentlich wiirden sich die Erwartun-
gen, die sich an die neue Bahn kniipfen, auch
etfiillen. Insbesondere moge ein reger Verkehr
und ein freundliches Verhdltnis zwischen Stadt
und Land gefordert werden. Freilich sei hiezu
notwendig, dafs auch Ziige auf der neuen Bahn
verkehren. (Heiterkeit!) Er hoffe, daf3 bereits
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vom 1. Oktober ab ein viertes Zugpaar verkeh-
ren werde. Die Gefiihle des Dankes fiir die Er-
bauung der Bahn fafite der Redner zusammen in
ein Hoch auf den Prinz-Regenten, in welches die
Festversammlung begeistert einstimmte. Nach
einer Standparade in den Burganlagen, wohin
man unter Vorantritt der Musikkapelle durch
die Herrengasse marschiert war, bewirkten die
hungrigen Mdgen eine starke Zersplitterung
der Gdsteschar. Um 1.30 Uhr vollzog sich der
Abmarsch zum Bahnhof zum 2. Sonderzug, den
auch S. Exzellenz, der Regierungsprdsident und
die Rothenburger Stadtbevolkerung samt Musik
bestiegen. Ebenso stiirmisch wie der Empfang
des 1. Zuges gestaltete sich die Verabschiedung
des zweiten. Auch ein Rothenburger Radfahrer-
klub war bei der Abfahrt vollzihlig am Perron
erschienen, den Fahrgdsten »All Heil« bei der
Abfahrt zurufend, welche sich das Vergniigen
machten, den Zug per Rad auf der Poststrafse zu
begleiten, bzw. ihn zu iiberholen. Auf der Fahrt
traten sogar einige erst halbfertige Restauratio-
nen schon in Funktion und schickten tiberdurs-
tigen Passagieren reichbekriigte Heben zu. Um
die Festesfreude vollkommen zu gestalten, un-
ternahmen es einige, das ewig Weibliche herein-
zuschwdrzen und mit nach Dombiihl zu nehmen.
Nach der Ankunft des Zuges in Schillingsfiirst
besichtigte der Herr Regierungsprisident un-
sern Bahnhof mit Befriedigung. Bei der Einfahrt
in Dombiihl erwarteten die Rothenburger Radler
die Ankommenden, sie, mit »All Heil« begrii-
Pend. In der Mitte der Gruppe prangte ein Pla-
kat mit der Aufschrift »Nur nichts iiberhudeln,
es geht schon langsam a«. Dieser Zeile folgte
eine in Fahrt befindliche Lokomotive. Die Rad-
ler brauchten 1 Stunde 10 Min, der Zug selbst 1
Stunde 29 Min. Die musikalische Unterhaltung
in der Schubertschen Restauration in Dombiihl
glich mehr einem Volksfest, so wenig Platz konn-
te man noch bekommen. Als Fahnenkompanie
war auch anwesend eine wackre Knabenschar
von Wornitz, die wegen ihrer strammen Front
in Station Wornitz von den Herrn Bahnbeamten
zur Mitfahrt nach Dombiihl eingeladen worden
war. Lob und Anerkennung wurde Herrn Schu-
bert allgemein gespendet fiir den frischen ausge-
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zeichneten Stoff, den er zum Ausschank brachte
und fiir die guten preiswerten Efswaren. Gegen
halb 6 Uhr erfolgte die Abfahrt von Dombiihl,
um die Teilnehmer von Rothenburg und den iib-
rigen Zwischenstationen nach Hause zu bringen.
Sonst hat sich auf der Fahrt weiter nichts ereig-
net, als daf} bei der Hin- und Riickfahrt hdufig
Amateurphotographen auftauchten, welche den
denkwiirdigen Moment des Passierens des Eroff-
nungszuges im Bilde festhielten oder doch fest-
halten wollten. Die Erdffnungsfahrt nahm einen
schonen, allgemein befriedigenden Verlauf, der
allen Teilnehmern in steter Erinnerung bleiben
wird. Mdgen sich auch die auf die neu erschlos-
sene Bahn gesetzten Hoffnungen in reichstem
Mape erfiillen, das sei der Wunsch, mit dem wir
unseren Bericht schlief3en.

Im Frinkischen Anzeiger war dieser Beitrag
mit Fahrplan zu finden:
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Der Rothenburger »Velociped-Clup« veranstal-
tete am Eroffnungstag eine Wettfahrt mit dem

Zug. Dem Frdnkischen Anzeiger vom 1.8.1905
ist dazu folgendes Gedicht entnommen.

Die Radler, die fuhren
Per Rad nach Dombiihl
Und kamen vollzdhlig
Vor 'm Zug noch an’s Ziel;
Doch ihr'm Fahrwart dem wurde
Wihrend dem Fahren so schwach
Drum fuhr er ne Stunde
30 Minuten hint” nach
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Sonderzug zum 1. Mai 1933 im Bahnhof Schillingsfiirst. Auch die Lokomotive, eine preufische T 12,

musste fiir Propagandazwecke herhalten.

Quelle: Sammlung Baumgdrtner

Betrieb der Bahnstrecke

Der Fahrbetrieb auf der Strecke Dombiihl — Ro-
thenburg war von Beginn an ein reiner Lokal-
bahnbetrieb. So betrug die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit zunéchst lediglich knappe
20 km/h, die sich erst mit Beginn des Sommer-
fahrplanes 1933 auf 50 km/h erhdhte.

Zum 20.7.1942 erfolgte als wichtige techni-
sche Neuerung die Aufstellung einer Warnblink-
lichtanlage bei Oestheim an der Kreuzung mit
der Reichsstrafle 25 Richtung Insingen.

Durch die Streckenverldngerung nach Dom-
biihl und den stindig anwachsenden Sonderzug-
verkehr war vor allem der Bahnhof Rothenburg
an seine Kapazititsgrenzen gelangt. Von 1908
bis 1933 zogen sich Planungen, Eingaben und
Forderungen um einen Aus- und Umbau der
Rothenburger Gleis- und Bahnhofsanlagen
hin. Sie brachten schlieflich keine grundle-
genden Anderung der ortlichen Verhiltnisse

mit sich. Die »vorldufige Zuriickstellung« der
AusbaumafBnahmen im August 1933 durch die
Reichsbahndirektion Niirnberg wurde auch mit

Der provisorische Haltepunkt Gebsattel Siid in
den Nachkriegsjahren. Quelle: Sammlung Rank
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Abfahrt eines VT 95 in Schillingsfiirst 1962. Mit der Einfiihrung dieser Triebwagen wollte die Bun-
desbahn den Betrieb auf Nebenstrecken wirtschaftlicher gestalten. Quelle: Sammlung Bockler

einer im folgenden Jahr beginnenden Verkehrs-
tibernahme druch Triebwagen begriindet. In die-
sem Fall wére nur noch eine Dampflokomotive
notwendig gwesen, sowie die Versorgungsanla-
gen fiir die neuen Triebwagen. So zeigen sich £

die Rothenburger Gleisanlagen und schmalen T i
Bahnsteige auch heute noch grundsitzlich im

urspriinglichen Charakter. I
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Die Kriegsjahre des Zweiten Weltkrieges
brachten 1945 die unnétige Sprengung der
Tauberbriicke in Gebsattel durch abziehen-
den deutsche Truppen mit sich. Sie wurde in
den ersten Nachkriegsjahren zunéchst provi-
sorisch und 1949 wieder in alter Form aufge-
baut. In der Zeit der Streckenunterbrechung
endeten die Ziige aus Richtung Dombiihl im
provisorischen Haltepunkt Gebsattel Siid.
Dafiir wurde ein einfacher Holzbahnsteig
errichtet. Die Fahrgiiste wurden mit dem
Bus zum Haltepunkt Gebsattel gefahren und
konnten dort ihre Reise nach Rothenburg
fortsetzen.

Auch in den Nachkriegsjahren gab es an den
Gleisanlagen der Strecke keine wesentlichen
strukturellen Anderungen. Erst 1969, als die
Stilllegung der Strecke bereits absehbar war,
erfolgte eine grundlegende Sanierung des
Oberbaus. Die Schienenstofie verschwanden
und der moderne durchgéngig geschweifite
Schienenstrang hielt Einzug. Zudem wurden
moderne Stahlschwellen anstelle von Holz-
schwellen verbaut.

Von Unfillen auf der Strecke ist einiges
aus der Oestheimer Ortschronik {iiberliefert.
Eine Bauersfrau aus Oestheim befuhr in
den 1930er Jahren den Ubergang bei der
Seemiihle mit ihrem Kuhgespann. Es wur-
de von einem herannahenden Zug erfasst
und mitgeschleift. Die Bauersfrau erlitt nur

leichte Verletzungen, die Tiere jedoch mussten
notgeschlachtet werden.

In den 1960er Jahren wurde ein Schlepper
mit Futterwagen am Ubergang Schiufelfeld bei
Oestheim ebenfalls vom Zug erfasst und mit-
geschleift. Es blieb gliicklicherweise bei einem
Sachschaden. Ebenfalls in den 1960ern befuhr
am Bahniibergang der Bundesstrafle 25 bei Un-
teroestheim ein Fahrer aus Feuchtwangen trotz
Rotlicht die Gleise — er wurde vom Zug erfasst,
mitgeschleift und getotet.

Auch ein Freitod ist iiberliefert. Ein 19-jahri-
ger Oberschiiler beging 1949 Selbstmord indem
er sich oberhalb von den »sieben Télern« vor
den Abendzug nach Rothenburg warf.

Der zweistdndige Lokschuppen in Rothenburg
nach einer Zeichnung der BD Niirnberg aus dem

Jahr 1964. Quelle: Sammlung Ziegler
B
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Lokomotiven und Triebwagen

Dampflokomotiven

Im Bauzugeinsatz kamen Lokomotiven der
bayerischen Bauart D V zum Finsatz. Eine die-
ser nur in 10 Exemplaren gebauten Lok war die
Nummer 795 »Ludwigsthal«.

T ol D I
Dampflok der BR 70 mit Bauzug bei Schillings-
fiirst, 1950er Jahre. Quelle: Sammlung Lechler

Als Erstausstattung dienten zur Zugférderung
drei bayerische D XI (spidtere Baureihe 98).
Bereits in den 1930er Jahren mussten diese

Ankunft eines Zuges mit der BR 86 in Rothen-
burg, 1950er Jahre.  Quelle: Sammlung Busch
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allerdings den stirkeren Einheitslokomotiven
der Baureihe 86 bzw. der bayerischen Pt 2/3
weichen.

Die Pt 2/3, von der Reichsbahn spiter in
Baureihe 70 umgezeichnet, war im westmittel-
frankischen Raum vor allem auf der Strecke von
Leutershausen nach Bechhofen im Einsatz. Hin
und wieder kam sie jedoch auch auf die Strecke
Dombiihl — Rothenburg, dann als Ersatz fiir die
hier iiblicherweise eingesetzten Einheitsloks der
Baureihe 86.

Die letzte beim Bahnbetriebswerk (Bw) Ans-
bach ausgemusterte Lok der BR 70, die 70 083,
wurde {iibrigens vom Bayerischen Localbahn
Verein in langjdhriger Arbeit aufgearbeitet und
bespannt seit Frithjahr 2005 Museumsziige.

Der Einsatz der Dampflokomotivenbaureihe
86 bei der Direktion Niirnberg sollte unter an-
derem die Baureihen 70.0 und 91.3 des Bw Ans-
bach ersetzen. Ein Triebfahrzeuglaufplan aus
dem Jahre 1961 zeigt den vielfiltigen Einsatz
der Baureihe 86 der, unterbrochen von langen
Ruhepausen, eine Gesamtstrecke von 167 km
aufweist. Es geniigte zu dieser Zeit fiir samtliche
lokbespannten Finsitze auf der Strecke eine Lo-
komotive der Baureihe 86.

Ab 1962 wurden die Ansbacher 86er von Die-
sellokomotiven der Baureihe V 100 verdringt.
Der letzte planmifBige Dampfzug befuhr am
28.4.1962 die Strecke.

Vor den zahlreichen Sonderziigen, die Ro-
thenburg auch iiber Dombiihl und Schillings-
fiirst ansteuerten, war vor allem die Baureihe
50 anzutreffen. Sie verfiigte iiber eine so geringe
Achslast, das sie miihelos auf der Nebenstrecke
eingesetzt werden konnte. Die Baureihe 50 kam
vor allem von den Betriebswerken Crailsheim
und Niirnberg Rbf.

Diesellokomotiven

Ab Beginn der 1960er Jahre iibernahm die
Baureihe V 100.10 vom Bw Niirnberg Hbf die
verbliebenen lokbespannten Ziige.



Am 26. Juli 1969 kam es zu einem Olschaden
im Bahnhof Rothenburg. Aus einer Dieselloko-
motive unbekannter Bauart flossen direkt vor
dem Lokschuppen iiber 1.000 Liter Diesel ins
Erdreich.

Nur eine vereinte Anstrengung von Feuer-
wehr, Polizei, Stadt und Bundesbahn konnte
Schlimmeres verhindern. Das verunreinigte
Erdreich wurde sogleich ausgegraben und auf
dem Miillplatz »unter Aufsicht der Feuerwehr
verbrannt«. Heute bedienen auf dem Reststiick
der Strecke zum Anschluss der AEG in Rothen-
burg schwere Rangierlokomotiven der Baureihe
290 den tdglichen Giiterverkehr.

Kleinlokomotiven

Bereits 1936 wurde im Bahnhof Rothenburg
eine Kleinlokomotive mit Dieselantrieb (Kof)
zur Bewiltigung der Rangierarbeiten in Dienst
gestellt. Im Jahre 1942 wurde diese von einer
Gasmotorlok abgeldst und 1949 wiederum tiiber-
nahm eine Akkulokomotive den Rangierdienst
in Rothenburg.

Die erste Kof II, eine dieselgetriebene Klein-
lok mit 125 PS, erschien 1960 in Rothenburg
und wurde 1970 durch eine Kof III mit 240 PS
abgelost.

Die Rothenburger Kleinloks versahen nicht
nur den Rangierdienst im Bahnhof Rothenburg,
sondern sie beforderten auch die Ubergabeziige
auf den Streckenabschnitten nach Steinach und
Dombiihl.

Verbrennungstriebwagen

Bereits in den 1930er Jahren wurden auf der
Strecke von Steinach nach Dombiihl Verbren-
nungstriebwagen im Personenverkehr einge-
setzt. Der westmittelfrankische Raum war ein
frilhes FEinsatzgebiet verschiedenster Verbren-
nungstriebwagen, die Strecken um Rothenburg
ein Triebwagen-Dorado.

Die ungeniigenden Rentabilitit vieler Neben-
bahnen fiihrten in dieser Zeit zum Einsatz der
im Betrieb giinstigeren Fahrzeuge. So konnte
ein angemessenes Zugangebot kostensparend
aufrecht erhalten werden. Bis Anfang der
1950er Jahre waren auf der Strecke Dombiihl

— Rothenburg zahlreiche verschiedene Trieb-
wagentypen im Finsatz. Der erste war der soge-
nannte WUMAG-Benzoltriebwagen (Baureihe

Bauzug mit V 100 in Diebach-Insingen etwa um

1965. Quelle: Sammlung Eisenmann
VT 669 900-905), der 1933 sein Debiit hatte.
Die Motorkiihlung der schweren Fahrzeuge be-
sorgten zunidchst zwei Lamellenkiihler, welche
sich auf dem Dach befanden und den Wagen
ihr charakteristisches AuBeres verlichen. Das
Fahrzeug erhielt von der Bevolkerung deshalb
die Bezeichnung »Kamelbus«.

Verschiedene Bauarten der zweiachsigen
Leichtbau-Nebenbahntriebwagen Reihe 135
kamen ebenfalls in den 1930er Jahren auf die
Rothenburg-Dombiihler Strecke.

Auch Sonderbaureihen wie der sogenann-
te »Hydronalium-Triebwagen« (VT 135 065
— 066) befuhren zu Ende der 1930er Jahren die
Strecke Dombiihl — Rothenburg. Der sonderbare
Name riihrt nicht etwa vom Kraftstoff her, son-
dern von der Leichtmetallbauweise in Alumini-
um. Der Triebwagen fiel vor allem durch seine
silberne Farbgebung auf.

Ein neues Kapitel der Triebwagenbeftrderung
auf der Strecke Dombiihl — Rothenburg wird mit
dem Erscheinen der bekannten roten »Schienen-
busse« der Baureihen VT 95 und 98 ab dem Jahre
1951 aufgeschlagen. Die ersten Prototypen der
Baureihe VT 95 fuhren als »Reichsstidtezug«
von Rothenburg nach Miinchen. Der einmotori-
ge VT 95 ist vielen Eisenbahnfreunden als »Ret-
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ter der Nebenbahnen« ein Begriff. Dieses war,
ebenso wie fiir den zweimotorigen VT 98, auch
seine Aufgabe. Da es fiir den VT 95 jedoch keine
Steuerwagen gab, musste bei einem Wechsel der
Fahrtrichtung der Motorwagen den Beiwagen
umfahren und sich wieder an die Spitze des Zu-
ges setzen. Dies fiihrte in Schillingsfiirst stets zu
einem ldangeren Aufenthalt. Beim VT 98 gab es
dank Steuerwagen dieses Problem nicht. Zudem

hatte der VT 95 eine Mittelpufferkupplung und
konnte keine »artfremden« Wagen mitnehmen.
Somit war eine Beforderung von Giiterwagen
mit dem VT 95 nicht moglich.

Schienenbusse prigten den Personenverkehr
zwischen Dombiihl und Rothenburg bis zum
Schluss wesentlich — mit wenigen Ausnahmen
wurden sidmtliche Personenziige von Triebwa-
gen dieser beiden Baureihen gefahren.

Fahrplane und Fahrpreise

Im Sommerfahrplan aus dem Jahre 1909 ergibt
sich fiir die Strecke Dombiihl — Rothenburg
eine durchschnittliche Fahrzeit von 1 Stunde 30
Minuten wobei der Friihzug von Dombiihl den
Rekord mit 1 Stunde 21 Minuten hielt. Es wurde
zwei Mal am Tag in Diebach-Insingen gekreuzt.

Eine Riickfahrkarte von Oestheim nach Ro-
thenburg kostete in dieser Zeit 20 Pfennige, zum
Wildbad nur 15 Pfennige.

Bis zum Beginn des 1. Weltkrieges dnderte
sich im Fahrplan einiges. Die Fahrzeiten wurden
allerdings deutlich herabgesetzt. Ein Zug schafft
sogar eine Zeit von 1 Stunde 11 Minuten.

Der Sommerfahrplan aus dem Jahre 1930
bietet zwischen Dombiihl und Rothenburg nur
noch 5 Zugpaare. Die Streckengeschwindigkeit
wurde gegeniiber 1914 nicht wesentlich erhoht.

|
Der WUMAG-Benzoltriebwagen mit Beiwagen

um ca. 1940. Quelle: Sammlung Leipold
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Auch gab es keine planmiBigen Zugkreuzungen
mehr — die Ziige pendelten mit geringen Aufent-
halten zwischen den Endstationen.

Das Kriegsjahr 1940 brachte einen stark ver-
dnderten Fahrplan, war doch die Fahrzeit in jeder
Richtung unter eine Stunde gesunken. Es waren
wieder sieben tidgliche Zugpaare verzeichnet,
wobei drei davon den Vermerk »Verkehrt nur
auf besondere Anordnung« trugen. Auch dieser
Fahrplan wurde fast vollstindig im Pendelbe-
trieb abgewickelt. Es erfolgte jedoch wieder eine
Zugkreuzung um 19.44 Uhr in Wornitz.

Im Jahre 1942 kostete eine Fahrt 3. Klasse
Dombiihl — Rothenburg 1,10 RM.

Der Nachkriegsfahrplan Sommer 1950 ent-
hielt weniger Zugleistungen als 1940. Es gab
nur Ziige 3. Klasse und nur drei Zugleistungen
waren mit »T« fiir Triebwagen gekennzeichnet.
Davon verkehrte eine Zugpaarung zwischen
Dombiihl und Steinach.

Eine »Sonntagsriickfahrkarte« 3. Klasse von
Dombiihl nach Rothenburg kostete im Jahr 1949
2,10 Mark.

Der »Reichsstidtezug«

»Reisen immer bequemer...« titelte der Frin-
kische Anzeiger am 26. Mai 1951 und fuhr fort
»... 54 bequeme Sitzplitze hat der mit dem
Inkrafttreten des neuen Sommerfahrplans auf
der Strecke Rothenburg — Miinchen zum ersten
Male eingesetzte »Reichsstddtezug« — ein mo-
derner Schienenbus, der den Reisenden allen
erdenklichen Komfort bei denkbar giinstigen



Fahrtverbindungen bietet«. Der als Eto 842 be-
zeichnete Eiltriebwagenzug fuhr um 7.50 Uhr in
Rothenburg ab und erreichte nach seiner Fahrt
tiber Schillingsfiirst, Dombiihl, N6rdlingen und
Augsburg Miinchen um 12.26 Uhr. Geplant war,
mittels schnellerer Triebwagen die Fahrzeit auf
unter vier Stunden zu driicken. Die Riickleistung
erfolgte ab 13.15 Uhr mit Ankunft um 17.30 Uhr
in Rothenburg.

Fiir die Benutzung »des neuen Verkehrsmittels
der Bundesbahn« war lediglich ein Eilzugzu-
schlag erforderlich. Ab Nordlingen wurde ein 44
Sitzplatze bietender Anhiinger angekoppelt.

Auf dem Miinchener Hauptbahnhof wurde
eine Aufschrift »Reichsstidtezug Miinchen
— Rothenburg iiber Augsburg und Nordlingen«
angebracht.

An manchen Sommersonntagen war die
Triebwagengarnitur allerdings so {iiberfiillt, das
ein Dampfzug mit vierachsigen preuflischen
Abteilwagen einspringen musste. Auf Dauer
bewihrte sich die Verbindung allerdings nicht,
so das der Zuglauf in den 1950er Jahren auf die
Verbindung Rothenburg — Augsburg und spéter
auf Rothenburg — Nordlingen verkiirzt wurde.
Bereits Mitte der 1960er Jahre war Schluss mit
der Fernverkehrsherrlichkeit — der Eilzug wurde
gestrichen.

Eine »Sonntagsriickfahrkarte« 2. Klasse von
Dombiihl nach Rothenburg kostete 1957 2,40
DM - nur 30 Pfennige mehr als 1949 die 3.
Klasse.

Der Sommerfahrplan des Jahres 1960 weist
bei 16 tiglichen Fahrten einen iiberwiegenden
Triebwageneinsatz aus. Aber es fahren auch
noch zwei Zugpaare lokbespannt. Jetzt wird
hiufig gekreuzt, vor allem in Diebach-Insingen,
aber auch in Schillingsfiirst begegnen sich regel-
miBig die Ziige.

Besonders hervorzuheben ist die Eilzugleis-
tung E 4041/4042 nach und von Nordlingen,
welche die Strecke in schnellen 47 bzw. 44
Minuten befihrt.

Eine Fahrt von Gebsattel nach Rothenburg
oder Bockenfeld kostete 1965 in der 2. Klasse
40 Pfennige, von Diebach-Insingen nach Ro-
thenburg 60 Pfennige.

Der letzte Fahrplan vom Sommer 1971 ent-
hielt noch sieben Zugpaarungen von denen
jedoch nur drei bis vier an Samstagen und Sonn-
tagen fuhren. Zahlreiche Verbindungen wurden
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Der »Reichstidtezug« VT 95 an seinem ersten
Betriebstag 1951 Quelle: Frinkischer Anzeiger

vom Bahnbus gefahren. Es fand lediglich eine
Zugkreuzung in Schillingsfiirst statt was eine
Besetzung des Bahnhofes Diebach-Insingen
iiberfliissig machte.

Personenzug mit BR 86 bei den »drei Tdlern« in

den 1960er Jahren.  Quelle: Sammlung Felker

Giiterverkehr
Die Strecke Dombiihl — Rothenburg erlangte im

Giiterverkehr nur regionale Bedeutung. Giiterzii-
ge im Fernverkehr mieden die Strecke vor allem
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wegen dem Schillingsfiirster Kopfbahnhof, der
im Betriebsablauf immer sehr storend war.

Es wurden im gesamten Betriebszeitraum der
Strecke vor allem Waren im Wagenladungs-
verkehr, Viehtransporte und Holztransporte
abgefertigt. Spiter kam auch der Transport von
Zuckerriiben und Kunstdiinger dazu. Die Abfuhr
von Kalk aus dem Gleisanschluss des Kalkwer-
kes Heimann bei Diebach sowie der Anschluss
der AEG-Werke in Rothenburg beim Haltepunkt
Rothenburg-Wildbad stellten die einzigen bei-
den GroBkunden der Strecke dar.

Der Betrieb des Kalkwerkanschlussgleises en-
dete nach einer Kiindigung durch den Betreiber
im Jahre 1965 — tatséchlich jedoch schon in den
1950er Jahren. Im Jahre 1969, nur zwei Jahre
vor dem Abbau der Gesamtstrecke, wurde er zu-
riickgebaut, die Weiche entfernt und die Liicke
— auf Kosten des Anschlussinhabers — wieder
geschlossen.

Sonderzug mit Triebwagen der SWEG in Schil-

lingsfiirst 1970. Foto: Braun

Der Gleisanschluss der AEG in Rothenburg-
Wildbad konnte schon sechs Jahre nach seiner
Inbetriebnahme am 20. September 1964 den
10.000sten versendeten Wagen verzeichnen.

Zu diesem Jubildum mit blumengeschmiick-
ten Waggons und Diesellok (Baureihe V 100)
und erschienen sogar der Vizeprisident der
BD Niirnberg, Dr. Reindl, Oberbiirgermeister
Ledertheil sowie der Landrat Dr. Wagner. Die
Zufiihrung und Abholung der Waggons erfolg-
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te ab 1964 mit einer Kleinlokomotive (Kof II),
was zur Folge hatte, das das Rangierpersonal
auf zwei Kleinlokfahrer und zwei Rangierleiter
verdoppelt werden musste.

Anfangs geniigten zwei bis drei tdgliche Be-
dienungsfahrten mit je zwei bis drei Waggons.
Ab dem Sommer 1968 wurde die Ladetitigkeit
erheblich ausgeweitet, so das acht bis zehn
Fahrten mit je vier bis fiinf Waggons notwendig
wurden. Ab 1970 wurde dem Bahnhof Rothen-
burg zur Bewiltigung der weiter steigenden Be-
dienungsfahrten eine stirkere Kleinlok (Kof I1I)
zugeteilt. Im Jahre 1971 wird ein Verkehr von
taglich 35 bis 45 Waggons abgewickelt. Dieser
Gleisanschluss wird auch heute noch werktig-
lich angefahren.

Sonderzugverkehr

Neben dem reguldren Personen- und Giiterver-
kehr wies die Strecke, bedingt durch den siid-
lichen Anschluss der Stadt Rothenburg, einen
regen Sonderzugverkehr auf. Es gab regelmiBig
Sonderziige an Sonntagen, welche die Stadt Ro-
thenburg aus Wiirzburg, Niirnberg, Nordlingen
oder dem benachbarten Wiirttemberg anfuhren.

Die Pfingstmontage mit dem Meistertrunk
stellten sicherlich die Hohepunkte dar. Im Jahre
1933 beispielsweise steuerten ein Zug aus Wiirz-
burg mit einer Lange von 150 m, zwei aus Niirn-
berg mit je 240 m sowie aus Richtung Dombiihl
einer mit 100 m Lénge die Reichsstadt an. Dies
war im Bahnhof Rothenburg stets mit grof3en
logistischen Problemen zur Unterstellung der
Wagengruppen verbunden. Auch die Ein- und
Aussteigesituation fiihrte bei starkem Andrang
und den schmalen Bahnsteigen immer wieder zu
betrieblich unhaltbaren Zusténden.

Sonderziige fuhren bis kurz vor der Einstel-
lung des Betriebes. So befuhr noch im Sep-
tember 1970 ein Triebwagenzug der SWEG fiir
Eisenbahnfreunde die Strecke. Auch aus dem
Stuttgarter Raum kamen Sonderziige — es wur-
den neben Dampfziigen auch Triebwagen VT
95/98 eingesetzt.

Im Jahr 1984 befuhren noch die Niirnberger
Eisenbahnfreunde (NEF) mit einer 614er Garni-
tur das verbliebenen Reststiick bis Gebsattel.



Der letzte Zug am 25.9.1971, hier in Diebach-Insingen, wurde von grofien Anzahl Menschen verab-

schiedet .

Foto: Junghans

Das Ende des Betriebes

Bereits in den 1960er Jahren zeichnete sich ein
Ende des Betriebes auf der Verbindung Dom-
biihl — Rothenburg. Es war eine Zeit, in der zahl-
reiche Nebenstrecken nach einem Aufbliithen des
Verkehrs in den 1950er Jahren die Folgen der
zunehmenden Massenmotorisierung zu spiiren
bekamen und starke Verkehrseinbriiche zu ver-
zeichnen hatten.

Die Zahl der Pendler und Schiiler, die den
relativ zeitraubenden Zugverkehr nutzten ging
standig zuriick. Auch die Verladung von Glitern
ging mehr und mehr an den Lastkraftwagen
verloren und brachte im Jahre 1967 die Aufgabe
des Wagenladungs- und Stiickgutverkehrs auf
den Stationen Bockenfeld und Wornitz, der
Tierverladung in Diebach-Insingen, Gebsattel,
Ostheim-Gailnau sowie Schillingsfiirst. Die
Verlader wurden auf die jeweils nédchstliegenden
Stationen verwiesen.

Das Stilllegungsverfahren fiir Dombiihl — Ro-
thenburg wurde im Juli 1968 eingeleitet. Bereits
im Oktober 1969 beschloss der Verwaltungsrat
der Bundesbahn die Stilllegung der Strecke be-
reits zum Jahr 1970.

Zahlreiche Eingaben und Bitten aus der Regi-
on und dem Freistaat blieben ungehort. Es gab
Stellungnahmen der Rothenburger Industriebe-
triebe und der Industrie- und Handelskammer.
Der Kreistag wies auf die Bedeutung der Strecke
fiir Industrie, Handel und den Fremdenverkehr
hin, »... vor allem hinsichtlich der Versorgung
der Bevolkerung mit Giitern mancherlei Art«. Es
gab eine Eingabe der Stadtverwaltung Rothen-
burg gegen die Stilllegung vom Oktober 1968,
die sich auch das Wirtschaftsministerium in
Miinchen zu Eigen machte.

Am 17. September 1969 genehmigte die
Regierung von Mittelfranken als zustindige
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Genehmigungsinstanz die FEinrichtung einer

Bahnbuslinie auf der Strecke.

Der Abbauzug im Jahre 1972, aufgenommen bei
Diebach. Quelle: Sammlung Lieb

Zum 31. Mai 1970 endete der Wagenladungs-
verkehr auch in den letzten beiden verbliebenen
Stationen Diebach-Insingen und Schillingsfiirst.
Es wurde die Flachenbedienung durch den LKW
eingefiihrt.

Die Fahrplankonferenz fiir Mittelfranken sah
fiir den Winterfahrplan 1970/71 noch keine

Das ehemalige Gleisfeld in Schillingsfiirst mit

dem Giiterschuppen 2004. Foto: O. Paul
Streckenstilllegung vor. Der Frinkische An-
zeiger mutmalite, dass mit dieser, wenn iiber-
haupt, erst wesentlich spiter zu rechnen sei. Der
Fahrplandezernent der DB konnte jedoch nicht
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versprechen, »... dass die Ziige im bisherigen
Umfange ungekiirzt weiter gefahren werden.
Wenn das Kontingent an Zugkilometern, das er
zur Verfiigung hat, nicht ausreichen sollte, dann
muss er in erster Linie bei den Strecken, die fiir
eine Einschrinkung vorgesehen sind, teilweise
auf Bahnbusverkehr ausweichen«.

Im April 1970 wandte sich Staatssekretir Dr.
Hillermeier an das Bayerische Staatsministeri-
um fiir Wirtschaft und Verkehr mit Griinden fiir
den Erhalt der Strecke. Das Ministerium hielt
ebenfalls an seiner Note gegen die Stilllegung
fest und verwies vor allem auf den schlechten
Zustand der fiir einen Ersatzverkehr in Frage
kommenden Straen. Demnach werde vom
Bundesverkehrsministerium keine Entscheidung
in néchster Zeit zu erwarten sein.

In diesem Jahr antwortete die DB auf die
Beschwerde, eine Stilllegung werde den Son-
derzugverkehr Rothenburg — Stuttgart zum Er-
liegen bringen mit der Aussage, die Spitzkehre
in Schillingsfiirst hétte den Sonderzugverkehr
sowieso sehr behindert.

SchlieBlich erfolgte zum 25. September 1971
die Stilllegung des Gesamtverkehres zwischen
Dombiihl und Gebsattel sowie des Personenver-
kehrs zwischen Dombiihl und Rothenburg. Als
Begriindung gab die DB letztendlich ein jéhrli-
ches Defizit von 750.000 DM an, da der Wagen-
ladungsverkehr gleich Null und keine Besserung
durch Industrieansiedlung zu erwarten sei.

An diesem letzten Samstag verkehrte der
letzte Personenzug ab 18.23 Uhr Rothenburg.
Er kehrte um 19.52 Uhr wieder zuriick und
hinterliel eine groBe Trauergemeinde entlang
der Strecke.

In dem von einer Diesellok der Baureihe 211
gezogenen geschmiickten Wagenzug fuhren
auch der Rothenburger Biirgermeister Friedlein,
Dr. Lechner vom Landratsamt sowie zahlreiche
dienstfreie und ehemalige Bundesbahner aus
Rothenburg mit. Auf manchen Unterwegsbahn-
hofen hatten sich einige Hundert Schaulustige
eingefunden. In Bockenfeld wehten schwarze
Trauerfahnen am Bahnhof, in Schillingsfiirst
wurde der Zug vom Trompetenstiick »'s is
Feierobend« empfangen. Bei den Ein- und Aus-



Am 19.5.1984 bereisten die Niirnberger Eisenbahnfreunde (NEF) auf Ihrer Sonderfahrt mit einer

614er Garnitur auch die Strecke Steinach — Rothenburg — Gebsattel.

fahrten aus den jeweiligen Haltepunkten und
Bahnhofen lies die Lokomotive einen schrillen
Pfeifton erklingen — so als wollte sie gegen die
Stilllegung protestieren.

Die sieben Zugpaare wurden voll durch
Omnibusse ersetzt. Die beiden Bahnbeamten
aus Schillingsfiirst wurden nach Ansbach bzw.
Dombiihl versetzt, das Rothenburger Zugbe-
gleitpersonal verringerte sich um zwei.

Erhalten blieb der Anschluss des AEG-Wer-
kes in Rothenburg sowie der Giitertarifpunkt
Gebsattel.

In den Jahren 1972 bis Mirz 1973 erfolgte der
Abbau der Strecke. Zuerst der Abschnitt Geb-
sattel — Schillingsfiirst, schlieBlich der Rest bis
auf einen Gleisstummel, der von Dombiihl etwa
einen Kilometer in das nahegelegene Waldstiick
reichte. Auf diesem Gleisrest wurden noch viele

Fotos: U. Rockelmann

Jahre lang ausgemusterte Giiterwaggons abge-
stellt bis auch er 1995 abgebaut wurde. Der Ab-
bau der Strecke kostete Berichten zufolge etwa
zwei Millionen Mark.

Die Bahngrundstiicke wurden wieder an die
Gemeinden zuriickverkauft. Es fielen insgesamt
47 Bahniiberginge weg, davon 37 Fuf}- und
Feldwege, fiinf Ortsverbindungswege, drei
StaatsstraB3en (davon eine mit Blinklicht — Dieb-
ach) sowie zwei an der B 25 (mit Blinklicht).

Der Giiterverkehr nach Gebsattel wurde noch
bis 1986 aufrechterhalten, das Gleis anschlie-
Bend bis 1994 zuriickgebaut. In der Zwischen-
zeit sorgte ein klappbarer Prellbock kurz vor
Gebsattel dafiir, dass auf dieser starken Gefill-
strecke keine Waggons durchrollen konnten. Es
endet heute im Bereich des AEG-Anschlusses
der noch immer angefahren wir.
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Heutige Situation und Ausblick

Streckenverlauf

Die ehemalige Strecke Rothenburg — Dom-
biihl beginnt als Verlangerung der Strecke von
Steinach nach Rothenburg vor dem Empfangs-
gebdude Rothenburg bei km 11,0. Noch heute
filhren die Schienen weiter durch das Rothen-
burger Stadtgebiet iiber zwei manuell bedien-
te, beschrankte sowie eine mit Blinklichtern
versehenen Bahniibergang bis zum ehemaligen
Haltepunkt Rothenburg-Wildbad. In diesem
Bereich zweigen die Gleisanschliisse der Firma
AEQG, die noch im Giiterverkehr bedient wird ab.
Kurz darauf endet heute der Schienstrang. Nach
einem weiten Bogen von Nordosten kommend
um die Firma AEG herum streift die Trasse in
ostlicher Richtung verlaufend das Rothenburger
Schulzentrum und den Stadtteil St. Leonhard
um anschliefend auf einem hohen Damm nach
Siiden einzuschwenken.

Im Bereich vor dem ehemaligen Bahnhof
Gebsattel wird die Staatsstralie 2249 gekreuzt.
Bis zu dieser Stelle ist das Gleis erst seit den
1990er Jahren abgebaut, das Schotterbett noch
gut zu erkennen. Vom Bahnhofsgebdude Gebsat-
tel selbst ist nichts mehr zu sehen. Lediglich das
ehemalige Dienstwohngebiude sowie der BAG-
Schuppen sind noch vorhanden.

Nach dem ehemaligen Bahnhof Gebsattel
wird in stidwestlicher Richtung erstmals die
Tauber mit der grofiten Briicke der Strecke iiber-
quert. Die direkt an die Tauberbriicke anschlie-
Bende StraBenbriicke existiert nicht mehr. Auch
der weitere Verlauf durch ein Wohngebiet ist
teilweise iiberbaut und nur entlang von Stralen-
fiihrungen in Gebsattel zu finden. Hier befand
sich in der Nachkriegszeit nach der Zerstorung
der Tauberbriicke der provisorische Haltepunkt
Gebsattel-Siid.

Nach dem Verlassen von Gebsattel nimmt
der Trassenverlauf eine siidliche Richtung und
quer den Wethbach. Die gerade Trasse ist bis
zum ehemaligen Bahnhof Bockenfeld durch
einen flachen Damm sowie einen mittlerweile
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verschiitteten Einschnitt gekennzeichnet. Das
Bahnhofsgebidude ist vorbildlich renoviert und
beherbergt eine gemiitliche Wirtschaft. Je ein
Vor- bzw. Hauptsignal lassen schon von weitem
den Bahnhofsbereich erkennen, wenngleich
dieser Bahnhof im Betrieb nie Signale aufwies.
Auch das ehemalige Dienstwohngebédude steht
noch neben der Straeniiberfahrt.

An den ehemaligen Bahnhof anschlieend
wird der Lohrbach iiberbriickt und der Tauber
folgend an der Bestleinsmiihle vorbei auf fla-
chem Damm das ehemalige Kalkwerk Diebach
erreicht. Hier bestand ein Gleisanschluss mit
Rampe fiir das Kalkwerk bis 1969. Nach ei-
nem kleinen siidwestliche Schwenk ist noch
eine Wegbriicke zu erkennen, die noch immer
einen verfiillten Einschnitt der Bahnstrecke
iiberbriickt.

Wieder in siidlicher Richtung quert die Tras-
se die Staatsstrale 2247 um anschlieBend den
ehemaligen Bahnhof von Diebach-Insingen
zu erreichen. Das Bahnhofsgebdude und das
Wasch- bzw. Toilettenhéduschen befinden sich in
einem sehr guten Zustand, das Bahngelédnde ist
mit einer Neubausiedlung bebaut.

Stidlich des ehemaligen Bahnhofs quert die
Trasse tiber zwei Briicken ein weiteres Mal die
Tauber und ihren Uberschwemmungsbereich um
anschlieBend in siidostlicher Richtung vorbei an
der Bollersmiihle und der Seemiihle auf flachem
Damm und einem verschiitteten Einschnitt
zum ehemaligen Haltepunkt Unteroestheim zu
gelangen. Vor der Querung der ehemaligen Bun-
desstraBe 25 ist der Uberrest eines Bahnsteiges
sowie einer gemauerten Hiitte zu finden. Stidlich
der der Straenkreuzung befand sich der erste
Haltepunkt Unteroestheim.

Direkt anschlieBend wird ein kleiner Bach
iiberquert und durch einen Einschnitt der Anstieg
zur Frankenhohe begonnen. Bis zum Bahnhof
Schillingsfiirst sind 90 Hohenmeter zu iiberwin-
den. In einem weiten Bogen schwenkt die Trasse
nach Osten, schneidet die heutige Bundesstraf3e
25 und erreicht den ehemaligen Bahnhof von



Gailnau. Die Bahnhofsgebidude befinden sich in
einem sehr originalgetreuen Zustand. Selbst die
Bahnsteigkante ist noch vorhanden. Abgebro-
chen wurde lediglich der Giiterschuppen.

Der weitere Verlauf im Anschluss an die
ehemaligen Bahnhofsanlagen ist heute von
der neuen Bundesstrale 25 iiberbaut. Ab dem
Bereich eines Rastplatzes ist die Trasse wieder
iiber einen kleinen Damm bis zur Uberquerung
der ehemaligen Bundesstralle 25 zu verfolgen.
Der folgende Abschnitt ist als die sogenannten
sieben Tiler bekannt. Im letzten Anstieg zur
Europiischen Wasserscheide Rhein-Donau bzw.
Tauber-Wornitz werden zwischen FEichelberg
und Wiihlberg sieben zum Teil sehr tiefe Klingen
und Téler auf michtigen Ddmmen iiberquert.
Die Trasse verlduft hier im Wald und unterquert
die Autobahn A7 durch eine neue Briicke. Nach
der Autobahnbriicke steigt die Strecke durch
einen steilen Einschnitt im Simonholzl bis zum
Erreichen der Staatsstrale 2246 an. In diesem
Bereich ist der Trassenverlauf durch Strafen-
neubauten und ein Industriegebiet nicht mehr
zu erkennen.

Nach einem Schwenk in nordostlicher Rich-
tung fiihrt die Strecke an der Schmerrmiihle
vorbei in den ehemaligen Bahnhof von Schil-
lingsfiirst. Der ehemalige Gleisbereich ist heute
durch eine Strafie bebaut. Es sind noch der Gii-
terschuppen und das Bahnhofsgebidude vorhan-
den. Im ehemaligen Bahnhofsbereich werden
die ersten Meter der Wornitz von der Quelle um
den vormaligen Bahnkorper herumgefiihrt bzw.
unter diesem hindurchgefiihrt.

Im weiteren Verlauf der Strecke nach Dom-
biihl ist der Trassenverlauf ab der StraBe nach
Wittum wieder zu erkennen. Er streift den
Weiler westlich und iiberquert die Wornitz. An-
schliefend fiihrt die Trasse weiter in siidlicher
Richtung auf einem flachen Damm an Rieden-
berg und Oberwornitz vorbei durch einen ver-
schiitteten Einschnitt und einen Damm bis zum
Neubaugebiet von Wornitz. An dieser Stelle ist
der Trassenverlauf verschwunden, die Bach- und
Straleniiberquerungen riickgebaut. Einzig die
Stralenanlage im Baugebiet ldsst den weiteren
Verlauf erahnen.

Am siidostlichen Ende des Baugebietes ist
der ehemalige Bahnhof Woérnitz erreicht. Das
Gebédude wird heute als Wohnhaus genutzt. Die
Gleisanlagen des Bahnhofes schlossen sich im
weiteren Streckenverlauf siidostlich des Bahn-
hofes an und sind heute von der Bundesstraf3e
25 tiberbaut.

Erst nordwestlich des Ortes Mittelstetten ist
zwischen zwei Teichen wieder der alte Tras-
senverlauf erkennbar. Er fiihrt weiter iiber einen
groBen Parkplatz 6stlich am Ort vorbei um sich
schlieflich in ostlicher Richtung dem letzten
Teilstiick nach Dombiihl zuzuwenden.

Im Bereich einer weiteren Querung der Trasse
mit der Bundesstralle 25 ist deren Verlauf ver-
schwunden und lésst sich anschlieBend wieder
bis zur Kreuzung mit der KreisstraBe Dombiihl
— Mittelstetten verfolgen. Nach der Kreuzung
durchquert die Trasse einen kleinen Wald und
miindet nach Uberquerung einer StraBe in den
Bahnhof Dombiihl ein. Die Strecke erreicht mit
dem km 36,6 das Empfangsgebiude.

Der letzte Abschnitt ist ab dem Waldrand noch
gut zu erkennen. Der Bahnschotter ist noch nicht
abgetragen, die Gleise wurden hier erst in der
Mitte der 1990er Jahre abgebaut. Das Gleis 1 im
Dombiihler Bahnhof, von dem frither die Ziige
nach Rothenburg verkehrten wird noch heute
von allen in Dombiihl haltenden Personenziigen
genutzt.

Ausblick

Vorschlage von PRO BAHN Mittelfranken:
Nach dem Vorbild des Rheinland-Pfalz-Taktes
schlagt PRO BAHN vor, so genannte »Regio-
Bus-Linien« einzurichten, die im leicht merkba-
ren Stundentakt regelmiBig schnelle Verbindun-
gen herstellen. Besonders interessant wére ein
solcher Regio-Bus von Rothenburg nach Dom-
biihl, der an den Endpunkten gute Anschliisse
zu den Bahnlinien hat. Rothenburg wire damit
auch von Siiden her (z.B. mit einem Regional-
Express aus Stuttgart) sehr gut mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu erreichen.

Von dem starken Verkehrsaufkommen zwi-
schen Neustadt/Aisch, Bad Windsheim und Ro-
thenburg profitiert die Bahn derzeit nur wenig.
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Schuld daran ist der Umsteigezwang in Stein-
ach mit langen Wartezeiten. Neben der Verkiir-
zung des Aufenthalts in Steinach durch bessere
Anschliisse wiinscht sich PRO BAHN daher
auch die Durchbindung beider Zweigstrecken
zur »Aisch-Tauber-Bahn« mit durchgehenden
Ziigen von Neustadt nach Rothenburg. (Vor-

aussetzung dafiir ist der Umbau des siidlichen
Weichenbereiches im Bahnhof Steinach. Dieser
sollte so erfolgen, dass auch Umsteigeanschliis-
se am gleichen Bahnsteig gegeniiber angeboten
werden konnen, z.B. vom Zug aus Rothenburg
nach Ansbach und vom Zug aus Bad Windsheim
nach Wiirzburg.)

Nicht realisierte Streckenplanungen

Im Bereich der Strecke Dombiihl — Rothenburg
gab es Uberlegungen fiir zwei weitere grenziiber-
schreitende Verbindungen nach Wiirttemberg.

Blaufelden — Gebsattel

Bereits im Jahre 1890 bemiihte sich Herrmann
Fiirst Hohenlohe-Langenburg um eine Anbin-
dung von Langenburg nach Rothenburg, stiel
aber sowohl bei der wiirttembergischen als auch
bei der bayerischen Regierung auf Ablehnung.
Im Jahre 1919 leben die Bemiihungen fiir
diese Bahn erneut auf als die wiirttembergischen
Gemeinden zwischen Rothenburg und Blaufel-
den eine Verlingerung der Bahn Langenburg
— Blaufelden weiter nach Gebsattel forderten.
Die Planungen fiihrten bis hin zu einem Gutach-
ten und Untersuchungen der Wirtschaftlichkeit
einer solchen Bahnstrecke. Auch die wiirttem-

bergischen Stddte Langenburg und Gerabronn
wollen das Projekt finanziell unterstiitzen. Die
Eisenbahndirektion Wiirzburg lehnt die Pla-
nungen jedoch im Jahre 1921 ab. Griinde waren
unter anderem die aufwindigen Aus- und Um-
baumafBnahmen, die in den Stationen Gebsattel
und Rothenburg nétig geworden wiren.

Creglingen — Steinach

Erst einige Jahre spdter — am 5.5.1927 wird ein
Bahnbauprojekt Creglingen — Steinach disku-
tiert. Die Stadt Rothenburg sprach sich gegen
ein solches Projekt aus, da die Strecke an der
Stadt vorbei laufen sollte und so den Interessen
der Stadt nicht dienlich sein wiirde. Die Bemii-
hungen miindeten zum Jahresende 1927 in einer
Denkschrift mit Ubersichtskarte — weiter wurde
das Projekt nicht mehr verfolgt.
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Rothenburg Wildbad. Foto: U. Rockelmann

.

Seit Friihjahr 2005 dampft 70 083 wieder. Am 30.4.2005 hatte der Bayerische Localbahn Verein mit
ihr einen Gastauftritt auf der Strecke Ebermannstadt — Behringersmiihle. Foto: J. Hogemann
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