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Barbara Ohm
„Missgünstige Gesinnungen Nürnbergs“ 
Pläne und Ausführung der Bahnlinie Nürnberg-
Bamberg 1836 -1858

Als die erste deutsche Eisenbahn von Nürn-
berg nach Fürth, deren 175jähriges Jubi-
läum in diesem Jahr begangen wird, geplant
und gebaut wurde, arbeiteten die beiden
Städte, die sie verband, ohne alle Probleme
zusammen. Die Bürgermeister der beiden
Städte, Jakob Friedrich Binder in Nürnberg
und Franz Joseph Bäumen in Fürth bespra-
chen sich vertrauensvoll, und Fürth war in
der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft vertre-
ten, die den Bau der Bahn organisierte. Die-
ses gute Einvernehmen änderte sich schlag-
artig, als kurz nach der Eröffnung der Lud-
wigsbahn am 7. Dezember 1835, bereits An-
fang des Jahres 1836, die Ludwigs-Eisen-
bahn-Gesellschaft die nächste und weiterge-
hende Linie von Nürnberg nach Bamberg
und weiter nach Norden plante. Denn nun
war die Interessenlage für Nürnberg eine
ganz andere. Um den Ruhm der ersten deut-
schen Eisenbahn zu erringen, als andere –
längere – Strecken bereits geplant wurden,

war eine Zusammenarbeit mit der nah gele-
genen Nachbarstadt Fürth unumgänglich.
Nun, mit der überregionalen Ausdehnung
des Eisenbahnnetzes, wollte man nichts
mehr von dem wissen, was am 7. Dezember
1835 vorgetragen wurde: 
„Glück auf, mit Gott! der Anfang ist gesche-
hen,
Es liegt die Bahn!
Und soll´s nach Ost und Westen weiter
 gehen,
So knüpft man eben an.“1

Man knüpfte eben nicht an, ganz im Ge-
genteil! Die Strecke der Ludwigsbahn wurde
zur Nebenstrecke, die nur noch die beiden
Städte verband. Denn in Nürnberg legte man
alles darauf an, die wirtschaftlich potente
Nachbarstadt aus dem geplanten weiterfüh-
renden Netz herauszuhalten.

Aus den Akten des Fürther Stadtmagi-
strats kann man die vergeblichen und oft
verzweifelten Bemühungen der Stadt Fürth

In guter Zusammenarbeit zwischen Nürnberg und Fürth entstand 1835 die erste deutsche
Eisenbahn.
Zinkografie bei J. J. Lechner, 1835.



Ende Mai 1836 berichtete Fürths Erster Bür-
germeister Franz Joseph Bäumen dem Stadt-
magistrat, dass das Direktorium der Lud-
wigs-Eisenbahn bei der „allerhöchsten Stel-
le“, bei König Ludwig I., um Erlaubnis für
den Bau einer „Eisenbahn über Bamberg an
die Nordgrenze des Reiches“, des König-
reichs Bayern, nachgesucht und am 28.
 Februar 1836 erhalten hatte. Wie schon bei
der Ludwigs-Eisenbahn war ein Privatunter-
nehmen geplant, die Finanzierung der auf
sechs Millionen Gulden geschätzten Kosten
sollte wiederum durch Aktien aufgebracht
werden: vier Millionen Gulden wollte die
Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft aufbrin-

gen, eine Million Gulden sollten aus Bam-
berg und je 500.000 aus München und
Würzburg kommen. 

Für die Streckenführung war vorgesehen,
dass die neue Eisenbahn vom Neutor, dem
westlichen Tor Nürnbergs, aus über Johan-
nis und Schniegling mit „Communications-
punkt“, also einem Bahnhof in Fürth „bei
dem Ochsischen Garten“, dem heutigen Pra-
ter an der Erlanger Straße, und von da über
Stadeln, Eltersdorf und Bruck nach Erlangen
führen sollte.

So weit, so gut. Aber nun hatte der Für-
ther Kaufmann und Magistratsrat Heinrich
Friedrich Meyer, der von Anfang an ein För-

und ihrer Bevölkerung um eine direkte An-
bindung an dieses Netz nachvollziehen.2

Denn man hatte sehr schnell begriffen, dass
die Eisenbahn das Verkehrsmittel der Zu-
kunft war, dass sie die Verkehrsprobleme

der Zeit mit Kutschen und Fuhrwerken auf
schlechten Straßen ganz neu löste, und dass
sie in jeder Beziehung besser, das heißt
schneller, bequemer und kostengünstiger
war.

FGB 2/201028

Fürth um 1838. 
Zur Zeit der Planung der weiterführenden Bahnlinie Nürnberg-Bamberg herrschte reger
Fußgänger-, Kutschen- und Fuhrwerks-Verkehr. Fürth war eine wirtschaftlich bedeutende Stadt
und brauchte dringend den direkten Anschluss an die neue Eisenbahn.

Die ersten Pläne für die Strecke Nürnberg – Erlangen



derer der Eisenbahn und Komitee-Mitglied
der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft war, er-
fahren, dass die Vermessungen für die neue
Bahnstrecke an zwei anderen Strecken un-
ternommen würden. Die erste vom Laufer
Tor, dem nördlichen Tor Nürnbergs, aus
über das Judenbühl, heute Maxfeld/Stadt-
park, und dann über Kraftshof nach Erlan-
gen und die zweite zuerst nach Westen
längs der Ludwigs-Eisenbahn, und dann öst-
lich von Vach nach Erlangen. Fürth sollte al-
so wortwörtlich links liegen gelassen wer-
den.

Meyer unterrichtete der Stadt davon und
drückte seine Einschätzung der Lage deut-
lich aus: „Die missgünstigen Gesinnungen,
welche die Nürnberger Direktorial-Mitglie-
der bei mehreren Gelegenheiten unzweideu-
tig beurkundeten, geben der Vermutung
Raum, dass die Vermessung in der Richtung
Vach nur zum Scheine vorgenommen wird,
um am Ende der Vorlage der Kostenberech-
nung das Resultat zu entziffern, dass … (es)
einen weitgrößeren Aufwand erheische, als
die vorhandenen Mittel zu lassen. Daher
denn auch nichts anderes übrig bliebe als
die Richtung über das Judenbühl etc. einzu-
schlagen. Um „möglichen Umtrieben vorzu-
beugen“, schickte Meyer eine „Verwahrung“
an das Generaldirektorium in Nürnberg, um
die Strecke vom Norden Nürnbergs aus zu
verhindern. So berichtete er es Bürgermeis -
ter Bäumen.

Gleichzeitig schrieb er an das „General-
Komitee der projektierten Eisenbahn zur
Nordgrenze des Königreichs“, einem Able-
ger der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft. Er
forderte, dass „die Stadt Fürth durch die
 Anlage der Bahn nach Bamberg nicht um-
gangen werde“ und sprach, da er „ohne
 irgendeine offizielle Nachricht“ war, die Ver-
mutung aus, dass die Strecke vom Norden
Nürnbergs aus geführt werden sollte. „Bei
einem solchen Unternehmen, welches un-
streitig dem ganzen Vaterland angehört,
muss vor allem der Grundsatz festgestellt
sein, dass engherzige Privat- und Lokalin-
teressen dem allgemeinen Wohl untergeord-
net werden müssen.“ Im allgemeinen Inter-

esse liege es aber auch, dass „eine so bedeu-
tende Stadt wie Fürth mit 14.000 Einwoh-
nern und mit ihren vielseitig merkantili-
schen Verbindungen gerade nach Norden“
nicht von dieser Bahn auszuschließen sei.
„Denn wenn es dem vorherrschenden Inter-
esse der Stadt Nürnberg gelingen sollte, die
Richtung einer Eisenbahn nach Bamberg so
zu erhalten, dass die Stadt Fürth ganz damit
umgangen bleibe“, dann müsste von Fürth
aus eine Verbindungslinie nach Erlangen
gebaut werden. Aber der Wunsch der Stadt
war es natürlich, die neue Bahn so zu bauen,
dass sie am „Ochsischen Garten“ Fürth be-
rührt.

Meyer kann nur Vorteile für diese Strek-
kenführung aufzählen: Sie ist die geradeste
und kürzeste, berührt den Kanal – den von
Ludwig I. favorisierten Verkehrsweg –, das
Terrain ist eben und die Grundstücke sind
günstig zu erwerben. Außerdem würde sie
die „bedeutenden Tabakfabriken“ in Sta-
deln, Vach, Gründlach und Bruck mit an-
schließen. Das Generalkomitee  sollte es
sich „zur höchsten Preisaufgabe machen,
die Interessen der beiden Nachbarstädte
Nürnberg und Fürth durch offenes und
freies Zusammenwirken immer enger und
fester aneinander zu knüpfen.“ Weiter warb
Meyer bei den Nürnbergern um eine Zu-
sammenarbeit mit Fürth: „Ist Liebe und Ein-
tracht das größte Förderungsmittel alles
Großen und Besseren, so sollte auch die ge-
genwärtige Generation in Liebe und Ein-
tracht dahin wirken, dass der nächsten Zu-
kunft schon die schönen Früchte erblühen,
welche ihre Anstrengung erzielt.“ 

Die Probleme sind umrissen: Nürnberg
will aus Eigeninteresse die Bahn nicht über
Fürth führen und so die Nachbarstadt vom
überregionalen Eisenbahnnetz, von dem die
wirtschaftliche Zukunft abhing, fernhalten.
Und Fürth mit seinem Bürgermeister Bäu-
men versucht alles, um den Eisenbahnan-
schluss zu bekommen, den seine export -
orientierte Wirtschaft, die sich wieder im
Aufschwung befindet, unbedingt braucht. 
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Die prägende Persönlichkeit Fürths in die-
ser Zeit war Franz Joseph Bäumen (1784-
1861). Mit 34 Jahren übernahm er 1818, als
Fürth zur Stadt Erster Klasse erhoben wurde
und eine eigene Stadtverwaltung erhielt, das
Amt des Ersten Bürgermeisters, wie der
Oberbürgermeister damals genannt wurde,
und übte es mit großem Engagement 39 Jah-
re lang aus. Gerade auch für eine die Stadt
Fürth tangierende Strecke der Eisenbahn
nach Bamberg setzte er sich energisch ein.
Seine Unterschrift ist sehr häufig in den
 Akten der Zeit zu finden und bezeugt seinen
unermüdlichen Einsatz für die Stadt.

Zur Stadtverwaltung gehörten als Zweiter
Bürgermeister Adolph Schönwald und die
Rechtsräte Faber und Koeppel, außerdem 10
Magistratsräte und 30 Gemeindebevoll-
mächtigte, den heutigen Referenten und
Stadträten vergleichbar. 

Sie alle versuchten, die so wichtige Frage
der Eisenbahnstrecke zu Gunsten Fürths zu
lösen.

Fürth hatte im 18. Jahrhundert Nürnberg
wirtschaftlich überflügelt und mit vielen
Manufakturen, die in rationeller, arbeitstei-
liger Produktionsweise Massenwaren her-
stellten, die Grundlage für die Industrialisie-
rung im 19. Jahrhundert gelegt.3 Nach der
langen Kriegszeit im Anschluss an die Fran-
zösischen Revolution (1792-1814) dauerte
es bis zum Ende der zwanziger Jahre des 19.
Jahrhunderts, bis sich die Fürther Wirt-
schaft wieder erholte. In einer ausführlichen
Beschreibung des produzierenden Gewerbes
aus dem Jahr 1831 werden die wichtigsten
Branchen und ihre Exportgebiete aufge-
führt: Spiegelherstellung mit Export nach
Frankreich, England und in die Türkei, Me-
tallschlägerei und Bronzefarbenherstellung
mit Export nach Norddeutschland, Russ-
land, Frankreich und England und Brillenfa-
brikation mit Export nach England, Frank-
reich, Holland, Spanien und Nordamerika.4

Für die ausgesprochen exportorientierte
Fürther Wirtschaft, die eben wieder Fuß ge-
fasst hatte, war der Anschluss an das über-
regionale Eisenbahnnetz entscheidend.

Es ging in der Diskussion um drei Strecken:
1. Vom Neutor in Nürnberg aus über Johan-
nis und Schniegling, Fürth an der Erlanger
Straße (dem Ochsischen Garten) berührend,
und über Eltersdorf nach Erlangen. 2. Eben-
falls vom Neutor aus, aber östlich von Vach
nach Erlangen und 3. vom Laufer Tor längs
am Sebalder Wald nach  Erlangen.

Man war in Fürth von der ersten Strecke
ausgegangen. Aber auch das Gremium der
Gemeindebevollmächtigten, dessen Vorsit-
zender der bedeutende und hoch angesehe-
ne Kaufmann Conrad Gebhardt war, erhielt
„die höchst unangenehme Nachricht“, dass
die Eisenbahn von Nürnberg nach Bamberg
„ihre Richtung nicht, wie man anfangs
glaubte, über Fürth, sondern durch den
 Sebalder Wald hin erhalten würde“. Die
 Gemeindebevollmächtigten sahen darin für

Bürgermeister Bäumen

Der Erste Bürgermeister Franz Joseph
Bäumen, im Amt 1818-1857, kämpfte
 engagiert, aber ohne Erfolg, für eine direkte
Anbindung Fürths an die neu geplante Linie
Nürnberg-Bamberg. Die Nürnberger Interessen
standen dagegen. Portrait im Rathaus.

Wirtschaftliche Situation Fürths

Problem Streckenführung 



Fürth einen „nicht zu berechnenden Nach-
teil“, da „eine Stadt nur dann prosperiert,
wenn sie verkehrsmäßig mit anderen Städ-
ten konkurrieren kann.“ Deshalb wandten
sie sich „in diesem die Lebensfrage Fürths
berührenden Gegenstand“ an den Magistrat,
„da man von den gehässigen Gesinnungen
Nürnberg´s die Überzeugung hegt, dass al-
les aufgeboten wird, was nur immerhin un-
sern Wohlstand untergraben kann.“ Fürth
müsse alles tun, „um nicht Opfer des Eigen-
nutzes und Neides der Nachbarstadt zu wer-
den.“ (1. Juni 1836)

Bürgermeister Bäumen strebte nun eine
Kooperation mit den Städten Erlangen und
Bamberg und mit dem Tabakfabrikanten
Vierzigmann im Nachbarort Stadeln an. (2.
Juni 1836) Dort war bereits 1720 die erste
Tabakfabrik eingerichtet worden, eine Ma-
nufaktur, die den in Stadeln und im Kno-
blauchsland angebauten Tabak zu Zigarren
verarbeitete, 1764 kam eine zweite Manu-
faktur dazu. 

Nun wandte sich Fürth an die königliche
Regierung mit der „untertänigsten Bitte“,
„um hochgeneigte Berücksichtigung der hie-
sigen Stadt bei der Bestimmung der Eisen-
bahn über Bamberg nach der Nordgrenze
des Reiches“. Man bezog sich auf das könig-
liche Reskript vom 28. Februar des Jahres,
das dem Ludwigs-Eisenbahn-Komitee die
Anlegung einer Eisenbahn zur Nordgrenze

des Reiches bewilligt hatte. „Wenn es von
selbst einleuchtet, dass bei diesem hoch-
wichtigen Unternehmen die kommerziellen
Interessen im Allgemeinen in hohem Maße
angeregt werden, wenn es insbesondere auf
Offenkundigkeit beruht, dass der zahlreiche
Absatz von Gewerbs- und Industrieerzeug-
nissen hiesiger Stadt auf merkantilischem
Wege ganz vorzüglich nach Norddeutsch-
land sich hinlenkt“, so erlauben sich „die
ehrerbietig unterzeichneten Vertreter hiesi-
ger Stadt (Bäumen und Schönwald), … ihre
Ansichten und Wünsche über einen so tief
ins industrielle Leben eingreifenden Gegen-
stand gehorsamst vorzulegen.“ Der devote
Stil gehört zum üblichen Sprachgebrauch im
damaligen Königreich Bayern.

Bäumen referierte in diesem Schreiben
über die Richtungen der Bahn, die „gegen-
wärtig“ geprüft werden: Vom Norden Nürn-
bergs ausgehend über das Judenbühl und
Kraftshof und vom Westen „seitwärts der
Ludwigsbahn“.

Die Linie über das Judenbühl entspreche
„den Wünschen der Stadt Nürnberg am
dienlichsten“, „weil sie ihren Bewohnern
das Monopol des Handels führen würde“,
aber große Nachteile für die etwa 50.000
„gewerbefleißigen Bewohner“ der Umge-
bung habe. Fürth vertraue aber auf die
„Weis heit“ des Königs, „dass bei Bestim-
mung der künftigen Bahnlinie mit Beseiti-
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Unterschrift des hochangesehenen Kaufmanns Conrad Gebhardt, der sich als Vorstand des
Kollegiums der Gemeindebevollmächtigten für die Interessen Fürths einsetzte.



gung engherziger Rücksichten nur das öf-
fentliche Interesse beachtet werden wird, da
so wichtige Gründe dafür sprechen, eine
Stadt von 14.000 Menschen, welche Ge-
werbsbetrieb und Handel zum höchsten
Zielpunkt ihres Wirkens sich gesetzt hat,
nicht außer Kommunikation zu setzen.“ 

Deshalb wurde dann die Linie über Jo-
hannis und „die Stadt Fürth auf ihrer öst -
lichen Seite berührend“ herausgestellt
(1. Strecke), aus vielen Gründen – kürzeste
Linie, Anbindung der Ortschaften mit ihren
Tabakfabriken – als die wünschenswerte
 favorisiert und der König um eine techni-
sche Untersuchung dieser Strecke gebeten.
(13. Juni 1836)

„Im Namen Seiner Majestät des Königs“
antwortete am 22. Juni 1836 die Regierung
aus Ansbach: Der König hatte wunschgemäß
das Nivellement, die Bestimmung der Hö-
henunterschiede, dieser Strecke angeordnet
und ließ versichern, dass die „Interessen der
Stadt Fürth … schon im Voraus wohl erwo-
gen worden seien.“ 

Trotz aller königlichen Gewogenheitsbe-
zeugungen war aber die Richtung vom Nor-
den Nürnbergs aus nicht vom Tisch – ganz
im Gegenteil. J. M. Meyer, der Sohn des
Kaufmanns und Mitglieds der Ludwigs-Ei-
senbahn-Gesellschaft H. F. Meyer, teilte dem
Fürther Magistrat mit, dass das Nürnberger
Eisenbahn-Komitee einen Antrag der Nürn-
berger Gemeindebevollmächtigten erhalten
hat, die Eisenbahn von Norden aus zu füh-
ren. (20. Sept. 1836) Deshalb traf sich Bür-
germeister Schönwald mit Kreisbaurat Ott,
der ihm mitteilte, dass für alle drei Stre -
ckenführungen die Nivellements, die Be-
stimmungen der Höhenunterschiede, durch-
geführt worden sind. Ott meinte, das Resul-
tat würde „für die Stadt Fürth nicht ungün-
stig ausfallen“, da „es der ausdrückliche
 Allerhöchste Wille ist, bedeutende Handels-
und Gewerbs-Städte nach aller Möglichkeit
in die Bahnlinie zu ziehen und die Möglich-
keit zu Einschlusse der Fabrikstadt Fürth
auch dargetan ist.“
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Planskizze



Also wieder Beruhigung, die allerdings nicht
lange anhielt bzw. nicht überzeugen konnte.
Die Führung der Eisenbahn an Fürth vorbei
scheint das Stadtgespräch gewesen zu sein.
Es erweckt den Eindruck einer Bürgerinitia-
tive, wenn man das Schreiben von „Bürgern,
Gewerbsgenossen und Hausbesitzern der
Stadt Fürth“ vom 22. Okt. 1836 an den  Ma -
gistrat liest, das immerhin 142 Fürther Bür-
ger unterschrieben haben. Wieder wurde
auf die wirtschaftliche Bedeutung der Stadt
Fürth hingewiesen, die „im rühmlichsten
Fortschreiten der Vergrößerung und des
dem Zeitgeiste entsprechenden Aufschwun-
ges“ begriffen ist, deshalb müsse Fürth an
die überregionale Bahn angeschlossen wer-
den. „Die Stadt Nürnberg, welche das Auf-
blühen unserer Stadt mit  Unrecht und gegen
ihr eigenes Wohl, weil die Interessen beider
Städte aufs innigste verbunden sind, nur mit
scheelen Augen ansieht, fürchtet von ihr be-
einträchtigt zu werden und bietet nach
 authentischen Nachrichten, unterstützt von
ihrem Magistrate und dem Kollegium der
Gemeindebevollmächtigten, alles auf, dass
die projektierte Eisenbahn nach der Nord-
grenze des Reiches die Stadt Fürth nicht be-
rühre, in der wahrlich nicht unbegründeten
Hoffnung, letztere in gewisser Abhängigkeit
von sich zu erhalten, um sich den bedeuten-
den hiesigen Handel, die Erzeugnisse der In-
dustrie und Gewerbe ausschließlich in die
Hände zu spielen. Wir halten es daher als
treue Bürger und Untertanen, als die Wah-
rer und Vertreter der Rechte, des bürgerli-
chen Glückes und des Wohlstandes unserer
Familien und Nachkommen für unsere hei-
ligste Pflicht, unsererseits alles aufzubieten,
dass dieser verwerfliche Plan der Nachbar-
schaft vernichtet werde.“ Fürth brauche
aber die  Eisenbahn für den Export der Er-
zeugnisse über Norddeutschland in die
„überseeischen Staaten und Länder“. Wenn
dies nicht verwirklicht werde, dann – so das
düstere Szenarium – würde Fürth „um sei-
nen Wohlstand gebracht“ und in „unbeding-
te Abhängigkeit von Nürnberg“ geraten. Der
Wohlstand würde abnehmen, der Wert der

Häuser sinken, die „bisherige Vermehrung
der Bevölkerung“ hätte ein Ende, die „fleißi-
gen Gewerbetreibenden“ würden abwan-
dern. Der Stadtmagistrat wurde aufgefor-
dert, dafür zu sorgen, „dass den gerechten
und billigen, nur das Wohl der Stadt berük-
ksichtigenden Wünschen der Bürger Fürths
entsprochen werde.“

Gleichzeitig, Ende Oktober 1836, ergrif-
fen auch die Mitglieder des „Handlungs-Gre-
miums“ die Initiative und wandten sich „als
gesetzliche Vorsteher einer der bedeutend-
sten Klasse des Gewerbestandes“ Fürths an
das „General-Komitee der projektierten
 Eisenbahn“. Sie betonten die gemeinsamen
Interessen der beiden Städte, die „ein großes
Ganzes“ seien. Eine Stadt könne ohne die
andere kaum mehr bestehen und die „schön-
ste Aufgabe“ sei das gemeinschaftliche Ziel,
„die Beförderung des allgemeinen Wohlstan-
des beider Städte“. Es wäre „gegen alle Er-
wartung, … wenn man sich in engherzige Lo-
kalansichten verlieren und durch Entgegen-
wirken geradezu den schönsten Zweck stö-
rend, entgegentreten“ würde. Bei der Anle-
gung der Eisenbahn möge „kein anderer
Plan Platz greifen … als derjenige, welcher
diese Eisenbahn so nahe an die Stadt Fürth
hinleite“ wie möglich. Es wäre auch nicht im
Interesse der Eisenbahn-Gesellschaft, eine
Stadt wie Fürth, die nach Norden jährlich
14.000 bis 15.000 Zentner Exportgüter
transportiere, wie auch die benachbarten
Ortschaften mit den Tabakfabriken von der
neuen Bahn abzuschneiden. Auch das Han-
dels-Gremium erwähnte, da es „von ver-
schiedenen Seiten“ verlautet, die Führung
der Eisenbahn vom Laufer Tor aus über das
Judenbühl längs dem Nürnberger Wald und
hielt diesen Plan für unhaltbar, „da es zu
sehr am Tage liegt, dass nur engherzige, un-
richtige Absichten jemanden verleiten
konnten, eine unwegsame, aller belebten
Nachbarschaft entbehrende Wegstrecke
auszudenken, … während blühenden, mit
Städten und Dörfern auf beiden Seiten be-
völkerte und nähere Wege, gleichsam als se-
he man sie nicht, unbenützt bleiben sollen.“
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Breite Fürther Initiative gegen Nürnbergs Vorhaben



Bekannte Namen sind bei den Unterschrif-
ten zu finden: A. Billing (Kaufmann) als Vor-
stand, Hirschmann (später Bankier), J. W.
Berlin (Spiegelfabrikant), Ullstein (Papier-
großhändler und Vater von Leopold Ullstein)
usw.

Kurz danach, am 31. Okt. 1836, beschäf-
tigten sich die Gemeindebevollmächtigten
mit der Eingabe der Fürther Bürger. Sie wa-
ren derselben Meinung und sahen in der
 Eisenbahn „eine Lebensfrage unserer Vater-
stadt“. Nürnberg wolle Fürth abhängig
 machen, wie es schon mit der Speditions-
ordnung aus dem Jahr 1821 geschehen ist,
nach der alle nach Nürnberg gebrachten
 Güter den Nürnberger Kaufleuten zur Spedi-
tion übergeben werden müssen, obwohl der
geringste Teil in Nürnberg verbleibt. Der

 „lästige Kosten- und Zeitverlust“ hört auf,
„wenn Fürth in die Eisenbahnlinie gezogen
wird.“

Unterschrieben haben: Conrad Gebhardt
als Vorstand, Humbser (Brauereibesitzer),
Lederer (ebenfalls Brauereibesitzer), Kißkalt
(Bauunternehmer), Lotter (Lebküchner),
Rießner (Kaufmann), Ochs (Strumpffabri-
kant, ihm gehörte der Ochsische Garten),
Schröder (Brillenfabrikant), Heinrichsen
(Zinnfigurenhersteller).

Genauso sah der Magistrat die „bange Be-
sorgnis“ der Bewohner Fürths, „umso mehr,
als von Seiten Nürnbergs unverhohlen die
Absicht ausgesprochen wird, aus klein -
lichen Rücksichten gefürchteter Beeinträch-
tigung, die Stadt Fürth von den Vorteilen
auszuschließen, welche dieses für Industrie
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und Handel so wichtige Unternehmen mit
Grund erwarten lässt.“ Es werde gefordert,
dass der Eisenbahn „entweder die Richtung
unmittelbar über Fürth gegeben oder doch

wenigstens ihr Zug von der Vorstadt St. Jo-
hannis aus über Poppenreuth gegen den für
Fürth bestimmten Kanalhafen hin geleitet
wird.“ (2. Strecke) (7. Nov. 1836)

Die Stimmung in Fürth war wohl ziemlich
aufgebracht, denn es verfestigte sich das Ge-
rücht, „dass man von Nürnberg aus, zwar
ganz im Stillen und Geheimen, aber mit Auf-
spannung (=Anspannung) aller Mittel und
Wege den Plan verfolgt“, die Eisenbahn vom
Laufer Tor aus so zu führen, „dass sie die
Stadt Fürth wenigstens eine Stunde von ih-
rer Linie entfernt halte.“ Der Nürnberger
Landtagsabgeordnete Georg Bestelmeyer bot
„alles Mögliche auf“, um „das königliche
Staatsministerium für diese Absicht zu stim-
men.“ Er betrieb als Abgeordneter eine in-
tensive Nürnberger Lobby-Arbeit. Diese Be-
fürchtung teilte H. F. Meyer als Handelsvor-
steher am 28. Okt. 1837 Johannes Scharrer,
dem Direktor der Ludwigs-Eisenbahn-Ge-
sellschaft, mit und gab zu bedenken, dass
Fürth „im Fall einer so ungerechten und un-
freundlichen Behandlung von Ihrer Seite,
 eine eigene Eisenbahn nach Erlangen“ bau-

en und damit eine Konkurrenz zur Nürnber-
ger Bahn schaffen würde.

Meyer fuhr da ein ziemlich schweres Ge-
schütz auf, denn Fürth war finanziell in kei-
ner Weise in der Lage, diese Androhung
auch in die Tat umzusetzen. Aber Meyer
wünschte sich „nichts Sehnlicheres“ als
Friede und Eintracht“ und appellierte an
Scharrer: „Lassen Sie uns den alten engher-
zigen Spießbürgersinn den Stab brechen
und jener allgemeinen Liebe und Menschen-
pflicht huldigen.“ Scharrer antwortete post-
wendend, notierte eigens „7 Uhr morgens“,
und versicherte Meyer, dass das Komitee
nur die Bahnlinie vom Neuen Tor (1. Strek-
ke) aus beantragt habe und Bestelmeyer
nicht dagegen agiere. Er unterschrieb mit
„Ihr ergebener Freund Johannes Scharrer“.

Auch in einer Sitzung der „Unternehmer“
der geplanten Eisenbahn am 30. Okt. 1837
wurde alles als „bloße Gerüchte“ und
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Unterschrift von Johannes Scharrer, des Direktors der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft,
unter einen Brief an den Fürther Kaufmann H. F. Meyer vom 29. Oktober 1837.



„grund los“ bezeichnet und Meyer mit
„freund lichem Vertrauen“ beruhigt. 

Trotz dieser Versicherungen ging die Dis -
kussion um die Streckenführung vom Lau-
fer Tor aus weiter. H. F. Meyer berichtete als
„Mitglied des Ludwigs-Eisenbahn-Komitees“
über eine Sitzung dieses Komitees, das
 eigentlich die Eisenbahn in Richtung Fürth
bauen wollte, und zwar so, dass sie „entwe-
der die Stadt Fürth selbst berühre oder doch
möglichst naher Richtung bei derselben vor-
überzieht.“ Nachdem aber der Landtagsab-
geordnete Bestelmeyer wieder die Richtung
vom Laufer Tor aus betrieb und vier Bitt-
schriften an den König, überreicht durch
 Deputationen von Magistrat, Gemeindebe-
vollmächtigten, Handelsvorstand und Ge-
werbeverein, veranlasst hatte, stellte sich
auf dieser Sitzung des Komitees heraus,

„dass die vorzüglichsten Glieder desselben,
Binder (der Nürnberger Bürgermeister) und
Scharrer (der Direktor der Ludwigs-Eisen-
bahn-Gesellschaft), nicht geneigt sind, die
Vertretung der früher gefassten Beschlüsse
gegen die aufgeregte Stimmung der Bevöl-
kerung von Nürnberg“ zu übernehmen. Sie
wollten sich „passiv“ verhalten.

Das Ludwigs-Eisenbahn-Komitee gab sich
den Fürther Mitgliedern gegenüber erst loy-
al, verhielt sich dann aber ganz anders. Mey-
er berichtete auch, dass man sich in Nürn-
berg sehr sicher war, der König werde „die
Handelsinteressen der größeren Stadt be-
rücksichtigend nach dem so lebhaft ausge-
sprochenen Wunsche der dortigen Bevölke-
rung die Entscheidung geben.“ (29. Dez.
1837)

Sofort am Tag darauf rief Bürgermeister
Bäumen den Magistrat, die Gemeindebevoll-
mächtigten und den Handelsausschuss zu
einer gemeinsamen Sitzung, sozusagen zu
einer Krisensitzung, zusammen. Es wurde
eine „unverzügliche“ Bittschrift an den Kö-
nig beschlossen, die benachbarten Ortschaf-
ten sollten eingeladen werden, ebenfalls ei-
ne Petition zu übergeben.

Fürth, das in den Gremien kaum oder gar
nicht vertreten war, blieb nichts anderes
übrig als sich – immer wieder – direkt an
den König zu wenden.

Die Bittschrift vom 2. Januar 1838 – nun
befand man sich schon fast zwei Jahre in
dieser Auseinandersetzung – führte die be-
kannten Argumente auf: Große Bedeutung
von Eisenbahn und Kanal für Handel, Ge-
werbe und Industrie, die Ausfuhr der Für-
ther Erzeugnisse nach Norddeutschland und
„von da in die entlegendsten Erdteile“, was
eine direkte Anbindung an die Eisenbahn
erfordere, um dann wieder deutliche Worte
über Nürnberg zu finden: Nürnberg betreibe
„aus kleinlichen Rücksichten möglicher,
aber kaum wahrscheinlicher Beeinträchti-

gung von Seiten der Stadt Fürth“ eine entge-
gengesetzte Richtung, also vom Laufer Tor
aus (3. Strecke). Für Fürth sei es eine „große
Lebensfrage“, „dass sie ihren Industriepro-
dukten einen schleunigen und wohlfeilen
Absatz verschaffe.“

Der Deputation, die diese Bittschrift über-
brachte, bekundete der König ein „bemer-
kenswertes Wohlwollen“, machte aber keine
verbindlichen Zusagen, sondern versprach
nur eine „strenge Prüfung aller Verhältnis-
se“. (25. Jan. 1838)

Die beiden städtischen Kollegien schick -
ten daraufhin „in dankbarer Rührung“ eine
Dankadresse an den König, in der sie aber
auch deutlich machten, dass „leider … auf
unserer Seite noch nicht alle Besorgnisse
verschwunden“ sind. Denn die Bevölkerung
Nürnbergs ist „von dem törichten Wahn be-
fangen, als werde diese Bahn ganz allein von
und für Nürnberg erbaut.“ In einer stürmi-
schen Versammlung der Aktionäre blieb
den Fürther Teilnehmern, „überstimmt
durch lärmendes Getöse“ nur „der Weg der
Protestation, welche sie noch vor Schlusse
der Generalversammlung zu den Akten des
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Komites übergab.“ Der König wurde gebe-
ten, die Richtung der Eisenbahn vom Neutor
aus bis zum Kanalhafen zu beschließen. Das
entsprach der zweiten Strecke mit größerer
Entfernung der Eisenbahn zur Stadt als die
erste Strecke. Der Kanalhafen war 1838
noch nicht im Bau, er kam dann an die Stel-
le des heutigen Frankenschnellwegs, die un-
ter der Poppenreuther Brücke liegt.

Die Übergabe der Dankadresse an den
König erfolgte durch eine Deputation mit
Bürgermeister Schönwald und dem Fürther
Landtagsabgeordneten Johann Albrecht Sig-

mund in Bad Brückenau. „Auf unsere aller-
untertänigste Bitte, unserer Stadt gegen den
von einem Teil der Bewohner Nürnbergs
projektierten Ausschluss der Stadt Fürth
mit ihren nahegelegenen Fabrikorten von
der bereits höchst gnädig bestimmten Rich-
tung der Nordeisenbahn in königlichen
Schutz zu nehmen, geruhten Seine Majestät
der König „die merk-(=denk-)würdigen Wor-
te auszusprechen:

‘So waren sie immer und so werden sie
bleiben!‘ (19. Juli 1838)
Was auch immer dieser Satz bedeuten mag! 
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An der Spitze der Stadt Fürth standen: Erster Bürgermeister Bäumen, Zweiter Bürgermeister
Schönwald und Rechtsrat Koeppel (Unterschriften).

Nachdem im November 1837 die Subskrip-
tion der Aktien begonnen und König Ludwig
I. am 3. März 1838 die Erlaubnis für den Bau
der Eisenbahn erteilt hatte, beriet die Gene-
ralversammlung der Aktionäre am 2. Juli
1838 den Entwurf der Statuten, die vom
 König genehmigt wurden. Am 28. Dezember
1838 wurden diese „Statuten für die Eisen-
bahn von Nürnberg über Bamberg an die
nördliche Reichsgrenze“ erlassen. Der erste
Artikel legte Streckenverlauf und Zeitplan
fest: „Der Bau der Bahn wird von Nürnberg,
mit dem Ausgangspunkte von dem neuen

Tore, an dem Kanalhafen bei Poppenreuth
vorüber, nach Erlangen, in der Richtung bis
Bamberg im Frühlinge 1839 in Betrieb ge-
setzt, und diese Strecke von Nürnberg nach
Bamberg in 2 Jahren nach dem Beginn des
Baues vollendet werden.“ Die Bahnlinie war
nun festgelegt. Die erste Strecke wäre für
Fürth viel besser gewesen, aber die schlim-
me dritte, gegen die Fürth so vehement vor-
gegangen war, hatte sich nicht durchgesetzt.
Im Frühjahr 1841 sollte die Bahn fertig sein. 

Unterschrieben hat die Statuten der „pro-
visorisch dirigierende Ausschuss der Unter-

Statuten für die neue Eisenbahn 



nehmer der Eisenbahn von Nürnberg bis zur
nördlichen Reichsgrenze“, u. a. Binder,
Scharrer, Mainberger, Platner, Merkel. Die-
se Herren gehörten auch zum Direktorium
der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft. Sie
sind dann nach der folgenden Wahl auch im
Direktorium für die neue Bahn vertreten,
der Landtagsabgeordneter und II. Bürger-

meister Georg Bestelmeyer wurde als Er-
satzmann für das Direktorium gewählt. Ein
Name, der noch eine große Rolle gegen
Fürth spielen wird, findet sich im Wahlaus-
schuss: der spätere königliche Direktor der
 Eisenbahnbau-Kommission Oberzollinspek-
tor Dürig.
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Das am 28. Dezember 1838 konstituierte
Privatunternehmen war aber wohl mit der
langen Strecke überfordert, das Vorhaben
stagnierte. So zog der König im November
1840 die Konzession zurück und entschied
sich gleichzeitig für die Übernahme der
Bahnbauten durch den bayerischen Staat.
Auf Staatskosten sollte nun die Bahnlinie
Lindau-Augsburg-Nürnberg-Bamberg-Hof

gebaut werden, die mit Genehmigung vom
12. April 1844 den Namen „Ludwigs-Süd-
Nordbahn“ erhielt.5 Bis dahin hieß sie „Ei-
senbahn zur nördlichen Reichsgrenze“,
„Nordgrenzbahn“ oder einfach „Nordbahn“.

Nun begann der zweite Abschnitt in der
Planung der Strecke Nürnberg-Erlangen,
nun als königliche Staatsbahn, aber die Pro-
bleme für Fürth blieben.

Große Veränderung: Staatsbahn statt Privatbahn

Mit der Übernahme der Eisenbahn durch
den bayerischen Staat lag die Planung bei
der Königlich Bayerischen Eisenbahnbau-
Kommission Nürnberg, die nun den Verlauf
der Strecke klären musste. Inspektor Dürig,
einer der beiden Direktoren, wurde schon
erwähnt. Fürth war in diesem Gremium
nicht vertreten.

Die Probleme blieben die alten: Conrad
Gebhardt schrieb als Vorsitzender des Kolle-
giums der Gemeindebevollmächtigten am 9.
Febr. 1841 an den Magistrat: „Von mehre-
ren Seiten erfahre ich, dass in Nürnberg
über den Trakt der Eisenbahn nach der
Nordgrenze die gehässigen Gesinnungen
dieser Stadt gegen Fürth wieder in hohem
Grade Raum gewinnen. Einige sehr angese-
hene und einflussreiche Personen dortselbst
sollen nämlich alles aufbieten, die Richtung
dieser Bahn durch den Sebalder Wald zu
führen.“ Gebhardt teilte dies seiner „Vater-
stadt“ mit, damit der Magistrat alles unter-
nehme, „dass die engherzigen Nachbarn“
sich nicht mit ihren Plänen durchsetzten.

Die Streckenführung vom Nürnberger
Norden aus (3. Strecke), weit weg von Fürth,
war also wieder oder immer noch in der Dis -
kussion.

Bürgermeister Bäumen tat, was er konn-
te: Er schrieb wieder an den König, zählte
die Größe und Wirtschaftskraft Fürths auf,
verwies auf ihren Export in alle Erdteile und
betonte die Notwendigkeit einer unmittelba-
ren Anbindung an die Eisenbahn. (15. Febr.
1841)

Vorstand Gebhardt forderte wieder den
Magistrat im Namen der Gemeindebevoll-
mächtigten auf, eine Abordnung an den Kö-
nig zu schicken, um die Durchsetzung der
Fürther Interessen voran zu treiben. Er er-
wähnte zwei Personen, die besonders gegen
Fürth arbeiteten: Kreisbaurat Denis – er hat-
te die Ludwigsbahn erbaut – wollte die Bahn
aus Kostengründen durch den Sebalder
Wald bauen (3. Strecke) und Direktor Dürig,
der sich gegen Fürth „höchst feindselig“ ver-
halte. (27. März 1841)

Neue alte Probleme
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Viele Bemühungen Bäumens
Bürgermeister Bäumen fuhr fünfmal nach
Nürnberg, bis er „endlich“ Denis traf, der
aber „nicht von seinen Ansichten abging“.
Er betrachtete die Angelegenheit allein von
der technischen Seite aus und nicht auch
von der verkehrspolitischen. 

Wieder ging nun am 18. Okt. 1841 ein
langes Schreiben an den König ab, um den
Anschluss Fürths wenigstens am Kanalha-
fen zu bekommen. (2. Strecke) Die unmittel-
bare Anbindung, die die erste Strecke ge-
bracht hätte, scheint so unmöglich gewor-
den zu sein, dass es nun nur noch um Scha-
densbegrenzung ging. Denn die Richtung
der Bahn nach Norden war immer noch
nicht vom Tisch. Gebhardt äußerte sich am
27. Nov. 1841: „Die benachbarte Stadt Nürn-
berg setzt dem sicheren Vernehmen nach,
ihre Bemühungen mit aller Energie fort,
dass die Eisenbahn … nicht bei Poppenreuth
vorbei, sondern … nach der Richtung von
Thon hin, ihren Trakt erhalten soll.“ Nürn-
berg habe Schritte an die höchste Stelle, an
den König, eingeleitet. „Sehr einflussreiche
Männer Nürnbergs sind an der Spitze dieser
neueren Intrige gegen unsere Vaterstadt,
und alles wird aufgeboten, den beabsichtig-
ten Zweck zu erreichen.“ 

Bäumen hatte eine Reihe Petitionen ge-
schrieben und konnte nur noch ziemlich
entnervt konstatieren: „Es ist also alles ge-
schehen, was in den Grenzen des möglichen
Wirkens liegt.“ 

So verging ohne jeden Erfolg das Jahr
1841. Auch im folgenden Jahr 1842 änderte
sich zunächst nichts. Bäumen besprach sich
mit Bauinspektor Erdinger und Direktor Dü-
rig, der Fürth nicht positiv gesinnt war, und
erhielt nur vage Antworten. Er konnte nicht
mehr mitnehmen als: „Unserem Verlangen
… wird näher gerückt.“

Eine gemeinsame Sitzung von Magistrat
und Gemeindebevollmächtigten ergab den
üblichen Beschluss: Eine Petition an den Kö-
nig mit der Bitte, dass die Eisenbahn – we-
nigstens – dem „Kanalhafen möglichst nahe
gerückt“ wird. Ein anderes Mittel hatte
Fürth nicht. Die Petition betonte die „tiefe

Bekümmernis“, aber auch das „unerschüt-
terliche Vertrauen“ auf den König. Man ver-
suchte nun mit dem Kanal zu überzeugen,
da man wusste, wie sehr der König diesen
Verkehrsweg bevorzugte. Fürth brauchte
die Eisenbahn, aber „diese schöne Erwar-
tung“ würde nicht verwirklicht werden, „da
man von Seiten Nürnbergs alles aufbietet,
um den Zug der Nordbahn in die weiteste
Entfernung zu leiten.“ Um dieses Ziel zu er-
reichen, wurde „selbst das Direktorium der
Ludwigs-Eisenbahn angeregt, mit einer Re-
klamation aufzutreten, als sei die vermeind-
liche Durchschneidung der Ludwigs-Eisen-
bahn durch die Nordbahn gefährlich und un-
ausführbar.“ Zum ersten Mal wird die Kreu-
zung der beiden Eisenbahnen erwähnt.

Je weiter aber die Nordbahn von Fürth
entfernt verlaufe, umso schwieriger würde
die Benutzung, „weil die Warenversendun-
gen nur durch große Umwege stattfinden
können.“  Immer standen die Warentrans -
porte und die wirtschaftlichen Argumente
im Vordergrund. (4. Febr. 1842)

Als der Bayerische Staat den Eisenbahnbau
übernommen hatte, war die „Königlich
 Bayerische Eisenbahnbau-Commission“ in
Nürnberg für Planung und Ausführung
des Bahnbaus zuständig.



Bäumen unternahm nun eine Reise nach
München, am 4. Februar 1842 fuhr er mit ei-
nem „zweispännigen Fuhrwerk“ ab, am 14.
Februar kam er nach Fürth zurück. Für die
Hin- und Rückfahrt brauchte er jeweils drei
Tage; eine Eisenbahn nach München gab es
ja noch nicht. Sechs Tage lang machte er ei-
ne kleine Odyssee durch die Ämter und
 Ministerien, besuchte, da der König krank
war, Innenminister von Abel, dann Ministe-
rialrat von Volz, dann dessen „Koreferen-
ten“ Prof. Hermann, bis er dann doch noch
zur Audienz beim König vorgelassen wurde.
Der König versicherte ihm, „dass er der
 Industrie und dem Gewerbefleiße unserer

Mitbürger die verdiente Anerkennung wi-
derfahren lasse.“ Für die Eisenbahn sei noch
keine Bestimmung erlassen, deshalb machte
auch der König kein Versprechen. Bäumen
wurde „mit dem Ausdrucke des allerhöch-
sten Wohlwollens“ entlassen. Am nächsten
Tag ging Bäumen zu weiteren hohen Beam-
ten, darunter auch zu Oberbaurat Gärtner,
der sich um den Bau des Fürther Rathauses
kümmerte, und trat am 11. Februar wieder
die Rückreise an.

Er brachte aus München keine verbindli-
chen Aussagen mit, die unverbindlichen,
wohlwollenden Äußerungen sollten wohl
Beruhigung bringen. 

Außer der Streckenführung wurde im Jahr
1842 ein weiteres Problem diskutiert. Die
Königlich Bayerische Eisenbahnbau-Kom-
mission lud für den 24. Februar 1842 zu
 einer Besprechung ein, um Wünsche und
Anregungen einzuholen. Magistrat und Ge-
meindebevollmächtigte berieten sich des-
halb am 23. Febr. 1842 und stellten als
„Hauptantrag“, dass Fürth „ein eigener
Bahnhof zugestanden und dieser in der
 Nähe des Wölkerischen Gasthauses ange-
legt“ werde. Dieses Gasthaus befand sich am
damaligen östlichen Ende Fürths, etwa da,
wo heute die Nürnberger Straße beginnt.
Man wollte den Bahnhof möglichst nahe an
der Stadt. Fürth erklärte sich bereit, das
Grundstück zur Verfügung zu stellen und
25.000 Gulden zu den Baukosten beizutra-
gen. Falls dies nicht möglich sei, müsste
Fürth seinen Bahnhof am Kanalhafen be-
kommen, wenn auch das nicht möglich
 wäre, dann müsste „eine zweite Bahn nach
der Stadt auf Staatskosten“ gebaut werden.
(24. Febr. 1842)

Die Stadt Fürth brauche, so steht es in ei-
nem Schreiben an die königliche Eisenbahn-
bau-Kommission vom 24. Februar 1842, ei-
nen eigenen Bahnhof „und zwar im Bereiche

ihres Weichbildes, … damit die Versendung
der Waren unmittelbar erfolgen, und der
Personenverkehr ohne störende Einwirkung
bewerkstelligt werden könne.“ Die Nord-
bahn sollte „auf der linken Seite des Lud-
wigskanals gegen das Weichbild der Stadt
Fürth geleitet und hier ein eigener Bahnhof
angelegt“ werden. Der König habe seine Zu-
sicherung gegeben, dass die Interessen der
Stadt Fürth berücksichtigt würden. Wenn
aber „unübersteigliche Hindernisse“ vor-
handen seien, dann sollte die Bahn dem
 Kanalhafen möglichst angenähert und auf
Staatskosten ein eigene Bahn erbaut wer-
den, um eine unmittelbare Verbindung mit
der Nordbahn für Fürth zu sichern. (24.
Febr. 1842)

Bürgermeister Bäumen führte deshalb
ein Gespräch mit Direktor Dürig, der oft ge-
gen Fürth arbeitete. Dürig teilte Bäumen
mit, dass die Eisenbahnbau-Kommission
bald ihren Bericht vorlagen werde, aber „da-
bei zu erwarten sei, dass der Nürnberger
 Bericht für Fürth nicht entsprechend ausfal-
len dürfte.“ (27. März. 42) 

Nun musste ganz schnell – „citissime“ –
wieder eine Deputation nach München zum
König geschickt werden, um dem vorzubeu-
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gen. Irgendwie wirkt das alles wie das Hase-
und Igel-Rennen! In der Petition verlangte
Fürth, dass die Eisenbahn „nicht, wie jetzt
projektiert, bei dem Dorfe Doos den Lud-
wigskanal überschreiten“, sondern „bis zum
Anfange der Stadt Fürth“ gehen soll. Noch
einmal ein Fürther Versuch, die Eisenbahn
direkt an die Stadt anzubinden! Die Eisen-
bahnbau-Kommission habe keine Mitteilung
gemacht, ob sie diesen Antrag Fürths „zur
allerhöchsten Würdigung“ vorgelegt hatte,
deshalb wandte man sich wieder an den
 König, der „bei mehreren Veranlassungen“
über die Leistungen der Bewohner Fürths
„in Beziehung auf Gewerbefleiß, Handel und
Industrie“ anerkennend ausgesprochen ha-
be. „Würde nun ein Bahnhof, wie es in Aus-
sicht gestellt ist, auf eine Entfernung von
3⁄4 Stunden von der Stadt gerückt“, dann wür-
de eine Störung des öffentlichen Verkehrs,
Vermehrung der Transportkosten und „Zeit-
versäumnis“ eintreten. (2. April 1842)

Nachdem Bäumen erfahren hatte, dass
noch keine Entscheidung über die Situie-
rung des Bahnhofs gefällt worden war,
nahm er am 3. April 1842 einen „Eilwagen“
nach München, der „nur“ zwei Tage brauch-
te, aber der König war nach Italien abge-
reist. So ging er zu Innenminister von Abel,
der die Petition in Empfang nahm und versi-
cherte, dass „auf die Erfüllung unserer Bitte
umso mehr Bedacht genommen werden sol-
le, als … von der königliche Regierung von
Mittelfranken bezüglich auf die Stadt Fürth
eine neue Richtung der Bahnlinie beantragt
worden sei.“ Es waren immer die hinhalten-
den, positiv klingenden, aber letztlich un-
verbindlichen Antworten, die der Fürther
Bürgermeister in München bekam. So ver-
hielt es sich auch bei den anderen Ämtern,
bei denen Bäumen vorstellig wurde.

Von Ministerialreferent Prof. Hermann,
der meinte: „Die Ansprüche der Stadt Fürth
sind begründet“, erfuhr Bäumen wenig-
stens, was in der Bahnhoffrage im Vorder-
grund stand. Alles hing davon ab, wo und
wie viele Bahnhöfe in Nürnberg gebaut wer-
den sollten. Es ging darum, ob es einen
Nürnberger Bahnhof geben würde, für die
Richtungen Nürnberg-Augsburg und Nürn-

berg-Bamberg zusammen, oder ob die Bahn-
höfe getrennt würden. Nur im zweiten Fall –
wenn der Nürnberger Bahnhof in Richtung
Bamberg am Neutor angelegt würde – hätte
Fürth eine Chance, den gewünschten Bahn-
hof zu bekommen. (10. April 1842) 

Der königliche Entschluss in dieser Frage
ließ aber Nürnberg alle Möglichkeiten offen,
unter der Voraussetzung, dass die Stadt die
Kosten für einen zweiten Bahnhof selbst
übernahm. (2. Juli 1842) Damit war auch
vorgegeben, wie Nürnberg entscheiden wür-
de.

In Fürth läuteten wieder die Alarm glo -
cken. Magistrat und Gemeindebevollmäch-
tigte forderten, falls Nürnberg den zweiten
Bahnhof nicht übernehme, wovon auszuge-
hen war, solle der König gestatten, dass „die
auf der rechten Seite des Kanals fortzufüh-
rende Bahn bei Doos den Kanal zu über-
schreiten und in Richtung gegen das städti-
sche Weichbild sich fortzubewegen habe.“
(4. Juli 1842) 

Bäumen besprach sich auch mit Direktor
Dürig, der ihm klipp und klar erklärte, dass
es unmöglich sein werde, wenn Nürnberg
nur einen Bahnhof baut, „die Eisenbahn in
der ursprünglich projektierten Richtung,
 also mit Umgehung des Bahnhofs bei dem
neuen Tore, bei Doos über den Kanal zu füh-
ren“, weil dann eine zu starke Kurve entste-
hen würde. (8. Juli 1842) 

Die – allerdings nur vorläufige – Klärung
der Bahnhoffrage erfolgte am 17. September
1842. „Im Namen Seiner Majestät des Kö-
nigs“ wurde der Stadt Fürth mitgeteilt, dass
Nürnberg nur einen Bahnhof bauen will, der
am Frauentor – dem südlichen Nürnberger
Tor – seinen Platz erhielt, etwa da, wo auch
der heutige Bahnhof steht. Die Eisenbahn
wird nun rechts des Ludwigs-Kanals mit
Pegnitzüberquerung bei Doos verlaufen und
der Fürther Bahnhof ebenfalls rechts des Ka-
nals situiert werden, also nicht nahe bei der
Stadt und auch nicht in ihrem „Weichbild“!
Aber nun ist die Strecke endgültig festge-
legt, der Bau der Bahn Nürnberg-Bamberg
hatte ja bereits am 25. Juli 1842 begonnen.
Fürth wurde nun definitiv nicht mit der
 neuen Bahn verbunden.
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Bäumen intervenierte wegen der Situierung
des Fürther Bahnhofs rechts des Kanals
noch einmal. Bauinspektor Erdinger teilte
ihm am 2. Februar 1843 nach einer Bespre-
chung mit Direktor Pauli von der Kgl. Bayer.
Eisenbahnbau-Kommission mit, dass Fürth
seinen Bahnhof bei Muggenhof bekommen
würde. Muggenhof liegt aber auch nicht im
Weichbild von Fürth. Doch Erdinger meinte,
den Vorteil zu erkennen, „dass zu diesem
neu zu projektierenden Bahnhof“ nicht nur
die Chaussee – die von 1801-1804 erbaute
gerade Straße von Fürth nach Nürnberg –,
sondern auch die Ludwigseisenbahn führt.
Die Kombination der beiden Bahnen und da-
mit die Verbindung Fürths mit der Ludwigs-
Eisenbahn zur Nordbahn war ein neuer Ge-
danke. Erdinger entwickelte eine positive
Aussicht: „Leicht möglich wird es vielleicht,

für Personen und für die Handelsgüter von
und zu der Stadt Fürth eigene Transportwä-
gen auf der Eisenbahn zu halten, diese in
den Bahnhof der Ludwigs-Eisenbahn in der
Stadt Fürth selbst ein und aus zu laden, auf
der Ludwigs-Eisenbahn zu dem Punkt hin
und her zu schaffen, wo diese Ludwigsbahn
von der königlichen Bahn zur nördlichen
Reichsgrenze durchkreuzt wird; es darf ja
am Durchschnittspunkt nur eine Drehschei-
be angelegt werden und der oder die Fürther
Wagen oder Wägen schließen sich dann un-
mittelbar dem Hauptzug auf der königlichen
Bahn an oder trennen sich von selber und
gehen der Stadt Fürth ohne allen Aufenthalt
zu.“ Das klingt alles sehr schön, es stört nur
das Wort „vielleicht“. Da der Bau der Bahnli-
nie bereits im vollen Gang war, musste
schnell entschieden werden. (2. Febr. 1843)

Nach längerer Krankheit meldete sich Magi-
stratsrat und Handelsvorsteher Heinrich
Friedrich Meyer wieder zu Wort. Der Bau
der Bahn sei „bereits in vollkommener Aus-
führung begriffen“ und zwar so, dass sie bei
Muggenhof Fürth am nächsten berührt.
Meyer mahnte wieder die „direkte Verbin-
dung“ Fürths mit der Bahn und dem Bahn-
hof an, was inzwischen völlig unmöglich
war. Er bevorzugte als Platz für den Bahnhof
die Stelle, wo die Nordbahn die Chaussee
überquert, von dort soll eine Flügelbahn bis
Fürth gebaut werden. Dies habe „hohe Wich-
tigkeit“ für das „Gesamtwohl der Stadt“,
denn dann könnten alle Güter „ohne alle
Umladung“ von Augsburg wie von Bamberg
nach und von Fürth befördert werden. (4.
Febr. 1843)

In einem Gespräch von Bäumen, A. Bil-
ling und J. M. Meyer mit den Direktoren der
Königlich-Bayerischen Eisenbahnbau-Kom-
mission, Pauli und Dürig, wurden die Mög-
lichkeiten besprochen. Die früher projektier-
te Bahnstrecke beruhte auf der Vorausset-

zung, dass der Nürnberger Bahnhof am Neu-
tor angelegt werden würde, dann die Bahnli-
nie gerade gegen den Kanalhafen bei Pop-
penreuth und am Ochsischen Garten vorbei
nach Eltersdorf verliefe. „Da aber die Stadt
Nürnberg auf diesen Vorschlag nicht einge-
gangen war, so sei kein anderes Mittel übrig
geblieben, als die Bahn bei Doos über die
Pegnitz zu führen“. Bäumens Resultat: „So
waren unsere Wünsche“ – Bäumen meinte
die erste Strecke –„nicht zu erreichen.“
(8. Febr. 1843).

In Fürth diskutierte man, welchen Platz
der Bahnhof bekommen sollte. Bei diesem
„schwierigen Gegenstand“ war das Kollegi-
um der Gemeindebevollmächtigten uneins.
Conrad Gebhardt, Vorstand der Gemeinde-
bevollmächtigten, hielt den Bahnhof bei
Muggenhof für „zweckmäßiger“, da er mit
der Ludwigsbahn zu erreichen sei, die dann
als Zweigbahn zur Nordbahn fungieren soll-
te. (11. Febr. 1843) Dagegen meinte J. M.
Meyer, der Personen- und Warenverkehr
dorthin würde sehr hohe Kosten für den
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Fuhrlohn mit sich bringen. (17. Febr. 1843)
Eine dritte Möglichkeit sah der Handelsvor-
stand: Der Fürther Bahnhof sollte mit dem
bereits vorhandenen der Ludwigs-Eisen-
bahn verbunden werden, dann sei kein
Bahnhof bei Muggenhof nötig.

Diesen Vorschlag nahmen Magistrat und
Gemeindebevollmächtigte auf und beschlos-
sen, an das königliche Staatsministerium ei-
nen Antrag zu richten, „den für die Stadt
Fürth bestimmten Bahnhof in die hiesige
Stadt zu verlegen“, und die Ludwigsbahn als
Zweigbahn zu benützen.

Da Fürth keine Antwort erhielt, wandte
sich Bürgermeister Bäumen an Direktor Dü-
rig, der sich darauf berief, dass er ohne al-
lerhöchste Entscheidung keine Erklärung
abgeben dürfte. „Auf dringendes Bitten“ von
Bäumen ließ er aber durchblicken, „dass an
die Anlegung eines Bahnhofs in Fürth wohl
nicht zu denken sei“, es sei, „unseren Be-
dürfnissen genügt, wenn wir einen Lade-
platz in loco bekämen. Diesen könnten wir
aber erlangen entweder vom Staate oder im
Einverständnis mit dem Direktorium der
Ludwigsbahn, welches aber, soviel er unter
der Hand vernommen, nicht sehr geneigt
sei, auf Konzessionen einzugehen.“ (4. März
1843)

Bäumen erfuhr aber auch, dass Direktor
Pauli diese Meinung nicht teile, deshalb
reis te er nach Ansbach, um mit der Regie-
rung von Mittelfranken zu sprechen. Der
Vertreter des erkrankten Präsidenten riet
Bäumen, den Bahnhof mit Ladeplatz an die
Schnittstelle von Ludwigs- und Nordbahn zu
setzten. Die Ludwigs-Eisenbahn-Gesell-
schaft könne sich „dieser Einrichtung nicht
entschlagen.“ Dürigs Absichten waren nicht
zur Vorlage bei der Regierung gekommen.
Es müsse nun „ohne allen Verzug“ eine
 Petition beim königlichen Ministerium ein-
gereicht werden. (9. März 1843)

Diese Petition wurde sehr umfangreich:
Am 17. September 1842 habe eine könig -
liche Entschließung den Bahnhof für Fürth
unfern des Kanalhafens festgelegt. Nun wird
aber „nach der allerhöchst sanktionierten
Baukonzession“ die Nordbahn vom Frauen-
tor aus bei Muggenhof die Ludwigs-Eisen-

bahn durchschneiden und bei Doos über die
Pegnitz führen. Mit der Ludwigsbahn könne
Fürth „vorzüglich“ die Verbindung zur
Nordbahn sichern.

Um aber die Handelsgüter „unmittelbar“
in Fürth zu laden und „ohne Unterbre-
chung“ weiter zu befördern, sei ein Bahnhof
für die jährlich 30.000 Zentner Güter unent-
behrlich, zumal die Ludwigs-Eisenbahn nur
„mit Personenverkehr beschäftigt“ sei. Der
Bahnhof sollte unmittelbar neben dem der
Ludwigsbahn errichtet werden. Die Lud-
wigs-Eisenbahn-Gesellschaft müsste zustim-
men, da sie 1834 verpflichtet worden war,
„bei Errichtung neuer Eisenbahnen sich den
besonderen allerhöchsten Anordnungen zu
fügen.“ Die Eisenbahnbau-Kommission wol-
le den Bahnhof an der Kreuzung der beiden
Bahnen, aber, so die Fürther Argumentation,
die „Hebung des Handels und Beförderung
der Industrie“ geschehe nur durch „mög-
lichste Beschleunigung des Transports.“
„Wie höchst lähmend würde es aber auf den
merkantilen Verkehr einwirken, wenn die
dahier geladenen Güter auf dem 3⁄4 Stunde
entfernten Bahnhofe wieder abgestoßen und
einer neuen Behandlung unterstellt werden
müssten? Zeitverlust und Beschädigung der
Waren, welche mit dem Umladen unzer-
trennlich verknüpft ist, ja selbst Veröffentli-
chung des Handels-Geheimnisses – was der
Kaufmann seinen Konkurrenten gegenüber
so sehr fürchtet – würden als unvermeidli-
che Nachteile sich herausstellen.“ (12. März
1843)

Der Zeitfaktor spielte nun eine große Rol-
le, immer wieder taucht dieses wichtige,
zeittypische Argument auf. Mit der Eisen-
bahn setzte eine Beschleunigung aller Le-
bensbereiche ein. 

Fürth erbat die „landesväterliche Huld“
für seinen Wunsch, den Bahnhof dicht bei
dem der Ludwigsbahn zu bekommen und
diese Bahn als Zweigbahn benutzen zu kön-
nen.

Um die Petition zu überbringen, reiste
Bäumen am 17. März 1843 wieder einmal
nach München, klapperte wieder alle Ämter
ab, fand freundliche Aufnahme wie immer,
bekam sogar eine „unerwartete Einladung“
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Am 9. Juni 1843 fand das Gespräch mit dem
Direktorium statt. Es ging um die Benutzung
der Ludwigsbahn als Zweigbahn und um die
Fracht- und Personentaxe. Das Direktorium
lehnte diesen Wunsch nicht ab, wollte ihn
aber erst dem Ausschuss vorlegen. Der tag-
te am 13. Juni, fand sich auch prinzipiell be-
reit, sah sich aber nicht in der Lage, eine

Summe festzulegen. Fürth sollte sich mit der
Eisenbahnbau-Kommission in Verbindung
setzen. Diese sah kein Hindernis gegen eine
Verbindung der Ludwigsbahn mit der Nord-
bahn. „Die Ludwigsbahn-Gesellschaft beför-
dert auf der Ludwigsbahn von hier (von
Fürth) aus an die Nordgrenz-Eisenbahn oder
von da hierher die Wagen der Nordgrenz-

zu Geheimrat von Klenze, die aber ohne
sichtbares Ergebnis blieb. Minister von
Abel, der „genau unterrichtet“ war,  drückte
dagegen seine Bedenken deutlich aus: „Das
größte Hindernis dürften wohl die Eingelen-
ke (= Einwände) der Ludwigs-Eisenbahn-Ge-
sellschaft sein, welche, zum größten Teile
aus Nürnbergern bestehend, sich nicht wohl
herbeilassen möchte, ihre Bahn zum Befah-
ren mit königlichen Wagen (also mit den
Wagen der Staatsbahn) herzugeben.“ Bäu-
men verwies dann auf die Regelung bei der
Privilegvergabe 1834 und dass das könig -
liche Ministerium „mit der nötigen Ent-
schiedenheit“ auftreten müsse. Abel sicher-
te ihm zu, die Bittschrift, bzw. die Interessen
Fürths beim König zu vertreten. Die Au-
dienz beim König verlief nicht so erfolg-
reich. Ludwig I. versicherte Bäumen zwar:
„Ich werde alles tun, was möglich ist, denn
ich schätze die Stadt Fürth und bin ihnen,
Herr Bürgermeister, recht gut“, fügte dann
sogleich hinzu: „Aber einen bestimmten Er-
folg verspreche ich nicht, da ich erst genau-
er mich informieren muss.“ (24. März 1843)

Die königliche Antwort kam am 25. März
1843, brachte aber keine Entscheidung, son-
dern nur den Auftrag an die Eisenbahnbau-
Kommission, sich mit der Ludwigsbahn-Ge-
sellschaft in Verbindung zu setzen, und „ge-
gebenenfalls“ mit dem Fürther Magistrat zu
verhandeln. Bäumen führte nun wieder ein
Gespräch mit Direktor Dürig, ein sehr eigen-
artiges Gespräch.

Dürig sprach zu Bäumens „großen Be-
fremden“ von einem späteren Erlass des In-
nenministeriums vom 28. März: „Es sei jede
Unterhandlung mit der Ludwigs-Eisenbahn-

Gesellschaft zu umgehen“, und „unter allen
Umständen“ der Fürther Magistrat nicht zu
unterrichten. Dürig hatte eine Reise nach
München zu Ministerialrat von Volz ge-
macht, und dort wohl gegen Fürth gearbei-
tet. Bäumen gegenüber „gab er selbst der
Besorgnis Raum, dass von irgend einer Seite
uns (also Fürth) entgegengetreten worden
sein dürfte.“ – Von welcher Seite wohl! (19.
April 1843)

Was blieb anderes übrig, als wieder eine
Petition an den König zu richten? „Wir müs-
sen“, schrieb Bäumen, „der Besorgnis Raum
geben, dass von Seiten unserer Gegner Ein-
gelenke erhoben worden seien, welche die
Absicht verraten, uns entweder die unver-
kennbaren Vorteile, welche die Anlegung
des Bahnhofes im städtischen Weichbilde
verspricht, wo nicht gänzlich zu entziehen,
doch wenigstens an Bedingungen zu knüp-
fen, deren Erfüllung wegen enormen Kos -
tenaufwandes für uns unmöglich würde.“
(21. April 1843)

Der Fürther Landtagsabgeordnete Sig-
mund, den die Eisenbahnangelegenheiten
„fortwährend auf den Beinen“ hielten, und
dem sich „von verschiedenen Seiten nicht
die beste Aussicht dazustellen schien“, ging
deshalb zum Innenminister. Abel gab ihm
den Rat, „der Fürther Magistrat solle sich
mit der Ludwigs-Eisenbahn ins Benehmen
setzen, dass von Fürth aus auf dieser Bahn
bis zu den von uns vorgeschlagenen Punkt
gefahren werden dürfe, wo dann der Über-
gang und Anschluss an die Hauptbahn mit-
tels einer Drehscheibe würde bewerkstelligt
werden.“ (24. Mai 1843) 
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 Eisenbahn für Personen und Güter, welche
entweder von der hiesigen königlichen Ver-
waltung des Bahnhofes der Nordgrenz-Ei-
senbahn der Verwaltung der Ludwigsbahn
auf der Route nach Bamberg oder Augsburg
übergeben werden, oder welche von Bam-
berg oder Augsburg kommend, hierher be-
stimmt sind.“ Das Fahrgeld für Benutzung
der Ludwigsbahn soll die königliche Eisen-
bahnverwaltung zugleich mit dem für die

Nordbahn erheben und mit der Ludwigs-
bahn abrechnen. (21. Juni 1843)

Die Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft be-
riet darüber, akzeptierte diese Vorschläge
und konkretisierte sie dahingehend, dass
der Transport der Personen und Güter
„durch eigene, von der königlichen Eisen-
bahn zu stellende Personen- und Güterwa-
gen“ auf der Ludwigs-Eisenbahn fahren soll-
ten. (7. Juli 1843)

Bürgermeister Bäumen konstatierte, dass
die Entscheidungen, die aufgrund von „tech-
nisch-administrativen Rücksichten“ getrof-
fen wurden, sich „immer uns entgegenge-
stellt und am Ende mehr verdarben, als gut
gemacht werden wird.“ Er forderte nun, dass
die Verwaltungen von Nordbahn und Lud-
wigsbahn den Transport von Personen und
Gütern von und nach Fürth so regeln, dass
sie „gegen sofortige Entrichtung der Taxen“,
d.h. für beide Eisenbahnen zusammen, und
„ohne Umladung“ befördert werden, was für
Fürth sehr wichtig war. (16. Juli 1843) 

Auch der Magistrat hielt einen „geregel-
ten und ununterbrochenen Verkehr“ für
dringend notwendig, weil es sonst zur „Um-
ladung“ und Beschädigung der Waren und
Verzögerung“ kommen würde. Die Beförde-
rung von Fürth müsse mit königlichen Wa-
gen erfolgen, die am Kreuzungspunkt an
den ankommenden Zug angehängt und in
umgekehrter Richtung abgehängt werden
könnten. (25. Juli 1843). Im Dezember des
Jahres 1843 bestätigte die königliche Eisen-
bahnbau-Kommission diese Forderungen
der Stadt Fürth explizit, nämlich „dass die
auf dem Kreuzungspunkte auf die könig -
lichen Eisenbahn von Fürth zu versenden-
den Güter in Fürth auf königliche Eisen-
bahnwagen aufgeladen und verpackt wer-
den, um dann ohne nochmalige Verpackung
auf dem Kreuzungspunkte von da weiter zu
gehen, und dass ebenso die auf der königli-
chen Eisenbahn ankommenden nach Fürth
bestimmten Güter ohne auf dem Kreuzungs-
punkt umgepackt zu werden, auf denselben

Wägen nach Fürth gelangen und erst da ab-
geladen werden.“ (7. Dez. 1843) Das war
 eine klare Äußerung: Warentransport ohne
Umladen!

Anfang des Jahres 1844 ging es immer
noch um den Bahnhofbau in Fürth. Da die
Stadt Fürth die Kosten zu übernehmen hat-
te, wollte sie von der  Eisenbahnbau-Kom-
mission die Pläne und Kostenvoranschläge.
Die Eisenbahnbau-Kommission teilte nun,
obwohl immer vom Gütertransport und sei-
ner großen Bedeutung für Fürths Wirtschaft
die Rede gewesen war, mit, dass es nur um
den Personentransport gehe, nicht um den
Warentransport, und dass deshalb der Bau
eines Ladehofes in Fürth nicht vordringlich
sei. (9.April 1844) Die Stadt verwies dage-
gen auf die Entschließung vom 10. Nov.
1843 mit der Zusage, „dass die zu versen-
denden Güter auf königliche Eisenbahn -
wägen geladen und verpackt und dann ohne
nochmalige Verpackung auf dem Kreu-
zungspunkte von da weiterzugehen“ haben.
(15. Jan 1844) Wieder ein neues Problem für
Fürth, denn im Mai dieses Jahres war für
den Bahnhof noch nichts entschieden, ob-
wohl „die Nordbahn in der Richtung von
Nürnberg nach Erlangen täglich ihrer Voll-
endung näher rückt“. (24. Mai 1844) Am 18.
Juni 44 teilte die Eisenbahnbau-Kommission
noch einmal mit, dass sie erst „später den
Gütertransport allenthalben rechtzeitig zu
eröffnen“ gedenkt. Übrigens findet man in
diesem Schreiben zum ersten Mal in den
Fürther Akten den Namen „Süd-Nord-Bahn“.
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Am 25. August 1844, dem Namens- und
Geburtstag des Königs, wurde die Bahn von
Nürnberg nach Bamberg feierlich eröffnet.
14 Wagen zog die Lokomotive „Bavaria“, die
in der Lokomotiven-Fabrik Maffei in Mün-
chen gebaut worden war. Der regelmäßige
Verkehr begann am 1. Oktober 1844.6

Staatstreu hatte auch die Stadt Fürth eine

Ehrenpforte errichtet. In der Fronmüller-
Chronik wird nur ganz knapp die Tatsache
der Eröffnung erwähnt. Schließlich hatte Dr.
Fronmüller auch den Brief der 142 Fürther
Bürger im Jahr 1836 unterschrieben. 

Bei der Eröffnung der Strecke hatte Fürth
noch keinen Bahnhof, auch alles andere war
noch nicht geregelt.

Eröffnung der Strecke Nürnberg-Bamberg

Im September kam es dann zu einem Orts-
termin in Fürth mit dem königlichen Bauin-
spektor als Vertreter der Staatsbahn, Direk-
tor Mainberger und „Maschinist Wilson“
von der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft mit
den Vertretern der Stadt Fürth. Bäumen be-
richtete am 16. September 1844 darüber.
Als „Postulate“ wurden festgelegt: Büro für
die Beamten, Gebäude für das Auf- und Ab-
laden der Waren auf Wagen, die zum An-
schluss an die Nordbahn bereitgehalten wer-
den. Erst im Hebst 1844, als die Bahn in re-
gelmäßigen Betrieb ging, wurden Abma-
chungen getroffen, die zwischen den beiden
unterschiedlichen Bahnen für den Verkehr
von und nach Fürth notwendig waren, da die
Ludwigsbahn als Zweigbahn zur Staatsbahn
genutzt wurde. Der Vertrag zwischen Lud-
wigsbahn-Gesellschaft und Staatsbahn wur-
de ohne Fürther Beteiligung ausgehandelt.
Er beinhaltete in Stichworten: Der Personen-
transport erfolgt durch die Ludwigsbahn,
der Warentransport mit Wagen der Staats-
bahn, als Fahrgeld werden 3 Kreuzer für die
Person, 2 Kreuzer pro Zentner Frachtgut er-
hoben und monatlich abgerechnet. Die Gü-
terwagen werden, wenn sie an der Kreuzung
angekommen sind, durch das königliche
Personal angehängt. Ludwigsbahn-Gesell-

schaft gestattet aber wegen der „leichteren
Schienen“ nur maximal 60 Zentner. Der
Fahrdienst liegt bei der Ludwigsbahn-Ge-
sellschaft, sie darf auch den Bahnhof benut-
zen, obwohl er ohne Kosten der Ludwigs-
bahn-Gesellschaft gebaut wird. Königliche
Bahnwärter beaufsichtigen die Kreuzung,
ein Ladeplatz soll unmittelbar an Ludwigs-
bahnhof angrenzend hergestellt werden, die
Ludwigsbahngesellschaft übernimmt die
Verpflichtung, ihre Züge immer so abgehen
zu lassen, dass sie einige Minuten vor dem
Zug der königlichen Eisenbahn ankommen,
die Passagiere werden zuerst vom Personal
der Ludwigsbahn-Gesellschaft und an der
Kreuzung durch das der Staatsbahn kontrol-
liert. Für den Gütertransport gab es Ein-
schränkungen: Unvollständig beladene Wa-
gen gehen nach Nürnberg und werden da
umgeladen. Und: „Wenn die von Fürth an-
kommene Zugkraft nicht ausreicht, um alles
Angekommene, sowohl Personen als auch
Gepäck und Waren, gleichzeitig nach Fürth
zu schaffen, so bleiben die Waren bis zum
nächsten von Fürth kommenden Zug, wel-
cher mit der erforderlichen Zugkraft verse-
hen sein muss, auf der Station an der Kreu-
zung zurück.“ (20. Febr. 1845)

Der Güterverkehr fand zwar zunächst nur
sporadisch und provisorisch statt, aber am
22. April 1845 beschwerte sich Direktor
Mainberger von der Ludwigs-Eisenbahn-Ge-

sellschaft beim Fürther Magistrat, dass meh-
rere mit Gerste beladene Wagen aus Bam-
berg an der Kreuzung angekommen waren,
aber vom Brauereibesitzer Stengel nicht mit

Vertrag zwischen Staatsbahn und Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft

Weitere Schwierigkeiten



der Ludwigsbahn, sondern „mit eigenem Ge-
fährte auf der Chaussee abgeführt“ wurden.
Mainberger beschwerte sich darüber, „wenn
auch bisher ein eigentlicher Warentransport
zwischen Bamberg und Fürth nicht stattge-
funden hatte.“ Da ein solcher aber in Aus-
sicht gestellt ist, dürfe er diesen Vorfall
„nicht still vorüber gehen lassen“. Eine ei-
genartige Haltung, die von der Behörde der
Staatsbahn auch zurückgewiesen wurde.
Aber der Gütertransport musste nun drin-
gend geregelt werden, denn es gab wieder
eine Reihe von Schwierigkeiten. So teilte die
königliche Bahnhofverwaltung in Nürnberg
dem Fürther Magistrat mit, dass für den Wa-
rentransport ausreichende Transportmittel
wie auch die nötigen Einrichtungen fehlten.
Auch wolle die Ludwigsbahn nur 60 Zentner
auf den Transportwagen, die „für eine Last
von 90 dergleichen Zentner konstruiert
sind, verladen lassen.“ Da die Wagen schon
am Tag vor der Abfahrt beladen werden
müssten, sind sie zu lange der Disposition
entzogen. Unter diesen Umständen war die
Staatsbahn nicht bereit, den Güterverkehr
zu regeln. (29. April 1845)
Bürgermeister Bäumen hielt dagegen in sei-
nem Schreiben an die Bahnverwaltung vom
26. Mai 1845 noch einmal fest, dass die
 Güter in Fürth auf Wagen der Staatsbahn
verladen und an der Kreuzung an den Zug
nach Bamberg angehängt werden sollen.
Den Mangel an Transportmitteln betrachtete

Bäumen als „vorgeschützt“, es würde auch
völlig ausreichen, wenn die Wagen mit dem
letzten Zug nach Fürth kämen, dann bela-
den werden und so nur über Nacht dem Ge-
brauch entzogen wären. 
Da der Warentransport eine so wichtige An-
gelegenheit für Fürth war, schaltete sich der
Handelsausschuss wieder ein und führte ein
Gespräch mit dem Bahnhofverwalter, der
versicherte: Es liege „keineswegs in der Ab-
sicht der Behörde, die Stadt Fürth zurückzu-
setzen.“ Aber der Warentransport sei “für
diesen Augenblick“ nicht möglich, da „noch
alle Einrichtungen für den Gütertransport
fehlen.“ Er konnte nicht festlegen, wann der
Warentransport auf der Bahn eröffnet wer-
de. Die Vertreter des Handelsausschusses,
die Kaufleute Billing und Ley, legten noch
einmal die Bedürfnisse Fürths dar und zähl-
ten das hohe Frachtaufkommen aus Fürth
auf: Sie wollten keine „interimistischen Ver-
ladungsvorrichtungen am Kreuzungs-Punk-
te“, die „gar leicht ins Definitive übergehen
könnten“, dass auf keinem Fall ein Umladen
an der Kreuzung stattfindet und kein Um-
weg der Transportwagen über Nürnberg vor-
genommen wird, „da der Industrie und dem
Handel Fürths durch längere Entziehung
des Vorteils der unmittelbaren Benützung
der Eisenbahn zum Gütertransport große,
zur Zeit unberechenbare Nachteile zugehen
können.“ (6. Juni 1845)

Nachteile traten aber voll ein. 1846-1848
wurde ein „Stationsgebäude nebst Ladehal-
le“ an der südlichen Längsseite des Lud-
wigsbahnhofs erbaut.7 Er kam also an die
Stelle, die man sich in Fürth gewünscht hat-
te. Aber die Halle reichte in keiner Weise
aus, denn der Betrieb funktionierte über-
haupt nicht. Da die Hauptlinie der Staats-
bahn den Vorrang hatte, wurden die Nürn-
berger Waren direkt befördert, die Fürther
mussten warten.. Der Gütertransport verlief
alles andere als „unmittelbar“, „ohne alle
Zeitversäumnis“ und „ohne allen Aufenthalt

der Waren“, wie es von Fürther Seite immer
wieder gefordert worden war. Die Güter blie-
ben oft tagelang liegen und mussten dann
doch erst an der Kreuzung der beiden Bah-
nen, an der 1847 noch ein eigener Bahnhof
für die Güteraufbewahrung errichtet wurde,
oder gar in Nürnberg verladen werden.
Fried rich Marx, der andere Fürther Ge-
schichtsschreiber in der zweiten Hälfte des
19. Jahrhunderts neben Fronmüller, be-
schrieb die „unhaltbaren Zustände“ im Wa-
rentransport, wie sich, zum Beispiel im Jahr
1858, „Berge von Kisten und Ballen“ häuf-
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ten und, da sie über Nacht liegen blieben,
bewacht werden mussten. „Wer das Opfer
der Eilfracht nicht aufbringen konnte, mus-
ste oft mehrere Tage vergeblich warten und
sich doch zuletzt entschließen, die Güter
nach Nürnberg per Achse zu schaffen und
hier verladen zu lassen, was sehr kostspielig
und unangenehm war.“ Durch die Benut-
zung der Bahnen von zwei unterschiedli-
chen Organisationen stiegen die Kosten für
die Fürther Güter enorm: Ein Frachtstück
kostete von Nürnberg nach Bamberg 12
Kreuzer, Fürth nach Bamberg aber 39 Kreu-
zer!8 Es war eben nicht, wie früher öfter ge-
fordert, eine staatliche Flügelbahn gebaut
worden. 

Im Jahr 1854 kam noch ein Problem da-
zu. Die Stadt Fürth, von der dauernden Zu-
rücksetzung genervt, beschwerte sich am
6. Mai 1854 in deutlichen – und nicht den
üblichen devoten –Worten: „In höchstem
Maße verletzend ist es für eine Stadt I. Klas-
se, welche sich eines über alle Erdteile ver-
breiteten Verkehrs erfreut, dass sie bei der

Einführung der Eilzüge von aller Teilnahme
ausgeschlossen wurde.“ Diese „rücksichts-
los eingeführten Eilzüge“ fuhren an der Für-
ther Kreuzung vorbei, konnten also nur über
den Umweg nach Nürnberg benutzt werden.
Als Antwort kam drei Tage später der Tadel,
dass eine solche Sprache „in hohem Grade
unangemessen und zur Förderung der vor-
getragenen Bitten nicht geeignet erscheinen
kann.“ 

Am Ende war, nach dem verwirrenden
Hin und Her der sich ständig ändernden Plä-
ne, doch genau das eingetreten, was Nürn-
berg wollte. Auch wenn die weit von Fürth
entfernte Bahnstrecke nicht verwirklicht
wurde, so war Fürth doch für 20 Jahre von
der direkten Eisenbahn-Verbindung abge-
hängt. Diese Zeit reichte, um Nürnberg wie-
der den wirtschaftlichen Vorsprung zu si-
chern, der im 18. Jahrhundert verloren ge-
gangen war.

Erst als 1865 die Würzburger Linie mit
dem heutigen Bahnhof gebaut war, kam
Fürth unmittelbar an das überregionale
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Die „Kreuzung bei Fürth“, Stahlstich und Druck von Gerson Löwensohn, ca. 1850.
Hier, an der Fürther Kreuzung, trafen sich die Ludwigs-Eisenbahn von 1835 (von rechts
 kommend) und die Süd-Nordbahn von 1844, die trotz intensiver Fürther Bemühungen nicht
über Fürth geleitet wurde. Damit hatte es Nürnberg erreicht, die Nachbarstadt aus der
unmittelbaren Anbindung an eine überregionale Bahn herauszuhalten und sich wirtschaftliche
Vorteile zu sichern. Der Schaden für Fürth war groß. Im 1847 erbauten  Bahnhof mussten
Fürther Waren oft tagelang warten, denn die Nürnberg Güter wurden auf der direkten
Strecke bevorzugt transportiert.



 Eisenbahnnetz. 1876 wurde dann auch die
Strecke Nürnberg-Erlangen über diesen Für-
ther Bahnhof geleitet. „Ein hocherfreuliches
Ereignis brachte für Fürth der erste August
dieses Jahres (1876), an welchem unsere
Stadt nach vielen Kämpfen und Unannehm-
lichkeiten nunmehr in die direkte Verbin-
dung der Südnordbahn eingereiht und der
seit langer Zeit gehegte Wunsch erfüllt wur-
de, indem die neue über Fürth geleitete
Strecke Doos-Fürth-Vach-Erlangen dem
 Verkehr übergeben wurde.“ Aus Freude

beflagg ten die Fürther ihre Häuser, feierten
im damals größten Saal, fuhren in einer
 Extrafahrt die neue Strecke und hörten
abends ein Konzert im Musikpavillon der
englischen Anlage (heutiger Stadtgarten).
So schilderte Fronmüller dieses Ereignis.9

Man kann die Freude verstehen, wenn
man die Fürther Akten über die Planung der
Strecke Nürnberg-Erlangen und die Nürn-
berger Aktionen gegen Fürth gelesen hat.

Wie gut, dass das alles schon so lange her
ist!
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Seite 1337
“Mittwoch d. 17. May [1713]
Josef Carl Spreizer.
Nat. Mittwoch 10. May Abends zwischen 7 –
8. 1713. Renat. Donnerstag 11. May.
Pat. Johann Spreizer; u. Anna Blandina.
ComP. waren Herr Joh. Josef Seyfried, Herrn
Georg Benig. Seyfr[ied], so wegen der Mut-
ter Todesfall abwesend war; u. allein von
Carl. Frider. Lochner, mein Dom[inus] Loch-
ner Ehel. Sohn p. – inf. Josef Carl.
Anfangs frisch u. Gesund. p. – allein ver-
gang. Montag abends 5 – 6. mit dem Kinder-
wesen überfallen, so es dermaßen abgemat-
tet, daß es die Nacht durch biß gegen den tag
zwischen 3 – 4. ob. – aet. 5 tag u. etl. St.”

Seite 1337
“Mittwoch d. 17. May [1713]
Joh. Sebast. u. Maria Magdal. Winklerin,
Zwillinge.
Nat. 1713. Montag d. 8. May. 3 – 4 Uhr
Nachmittag.
Pat. M. Nicol. Winkler, Schumacher, u. Apol-
lon. Cathar.
ComP. weil das Söhnl. zu schwach, weil es 1
Stund später gebohren wurde per Dn. Col-
leg. [= durch den Herrn Kollegen] jagdtaufft,
da es Herr Joh. Sebast. Baum, GoldArbeiter
sollte mit Red u. …[?] vertretten; wegen ab-
wesendh. aber solche Verrichtung per Paul
Pesold, Barbierern beschehen. – inf. Joh. Se-
bast. – Das Töchterl. aber wurde weil es da-
mals gesund war, in der Kirch von Fr. Mar.

Magdal. Ermeldten Herrn Bauns Ehel.
[Hausfrau] erhoben Mar. Magd. voc. [= ge-
nannt]
Donnerstag stieß das töchterl. früh um 3 Uhr
aufgestoßen an Kinderweßen u. hats getrie-
ben biß Samstag um 12 – 1. nachmittag ob.
– Gleich darauf kam auch das Söhnl. das
Kinderwesen an, welches daßelbe abmatte-
te, daß es folgenden Sonntag um 3 Nachmit-
tag ob. – Das Söhnl. war alt 6 tag etl. St. - Das
Töchterl. 5 tag etl. St.”

Seite 1337
“Donnerstag d. 18. May [1713]
Gertraud Poppin von Höfen.
Nat. Mittwoch 17. May 1713.
Pat. Georg Popp. Mat. Christina.
Comm. Gertrauten, Hannß Käferl. zu Höfen
ux. – inf. Gertraud.
post jagdTauff obiit. [= nach der Nottaufe ge-
storben]”

Seite 1338
“Freitag 19. May [1713]
Cathar. Käferl[ein] von Gaißm[anns]hof.
[Nat.] Ao. 1712. Sonntag Quasim. 3. April.
Pat. Wolff Ludw. Käferl[ein] – Mat. Fr. Eli-
sab.
ComP. Fr. Cathar., Conr. Mullers, Dorff -
h[auptmann] ux. – inf. Cath.
stets gesund u. p.
Heut Freitag sind Grad 3 Wochen, da es er-
kranket an den zu dieser Zeit grassierenden
Flecken, so Es pp. überhaus hart mitgenom-
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men, jedoch mit Groster Gedult doloris pp.
[= die Schmerzen ertragen] biß Endl. G. ver-
wich. Mittwoch um 8 Uhr Vormittag sanfft
u. p. Aet. 1 Jahr 1 Mon. 2 Wochen 3 tag.”

Seite 1338
“Samstag 20. May [1713]
Barbara Baurin; Vulgo die Säuhirten Wabel.
Nat. vor etl. 60 Jahren. 1650.
Pat. Leonh. Scharmann, Rechenmacher in
Steinbühl.
Mat. Barbara. – Comm. Barbara von einer
dasigen Einwohnerin.
Zur Schul fleisig gehalten, lesen beten erler-
net, Guten Grund zum Christen geleget.
Da Ihre Mutter verstorben, ist sie in Dien-
sten kommen, gedienet 1. zu Zirndorff auf
10 Jahr in einer Wirthschafft; u. dann in der
Zirndorffer Pfarr zu Aspach daselbst sie
Nebst Ihrem EheGatten, Johann Steurern
 Tabackmachern, Beatus Jacob Steurers, da-
maligen Dragoners zu Gözenheim [= Göt-
zenhain, Stadt Dreieich, Landkreis Offen-
bach in Hessen] s. h. Sohn, in Diensten
2 Jahr gestanden u. sich mit Ihm Ehelich
versprochen auch zu St. Johannis bei Nürn-
berg copulirt worden; Erzeuget 9 Kinder,
5 Söhn u. 4 Töch ter. Davon 3 gestorben,
6 aber noch im Leben, folgende, als
1. Fr. Barb., des Erb. Adam Pensels; Knöpff
u. Schnallenmachers ux. de quibus [= von
denen] Beata erlebet 10 Eneckl. 5. in viv. [=
am Leben] 5. tod.
2. Fr. Anna, des Er. Wolff Bohnets, Mezgers
ux. 11 Eneckl. 10. in viv. 1. tod.
3. Johann Steurer, Tabackm. u. MaurGesell,
so mit s. ux. Marg. 8 Eneckl. erzeuget, davon
4. in viv. leben 4 tod.
4. Joh. Leonh. Steurer, MaurGesell, so mit
Gertraut ux. 4 Eneckl. 2 leb. 2 tod erzeuget.
5. Peter Steurer; Tabackm. mit s. Ehw. Aga-
tha. 6 Eneckl. p. 4 in viv. 2 tod.
6. Fr. Anna Catharina, des Erb. M. Casp.
Bausens, Glasers alhier ux. so aber ohne
LeibsErben p[ro] t[empore] sich befindet.
Hat also defunct. [= die Verstorbene] von ih-
ren noch lebenden Kindern in allem 39
Eneckl. erlebet, davon bereits 14 gestorben,
25 annoch in viv. – votum. [= Gebet]
1681. Freitag d. 18. Febr. starb ihrer erster

EheGatt im 32. Jahr seines alters verschie-
den; da verstorb. 14 Jahr im Wittwenst. ver-
blieben, hat sie sich zum andern Mahl ver -
Ehelichet mit Georg Bauern; Tabackma-
chern alhier ein Wittwer, mit welchem sie
1695. nach vorher beschehener Verkün-
dung Montag 7. 8br copulirt worden; mit
welchem sie keinen LeibensErben erzielet;

Häufige Abkürzungen
und lateinische Ausdrücke

7br September
8br Oktober
9br November
10br Dezember
aet. Lebensalter
Beata die Verstorbene
Beatus der Verstorbene
betr[l]. betreffend
ComP. Pate
Comm. Patin
de novo von neuem
die am Tag
eod. der-/die-/dasselbe
Fr. Frau
G. Gott oder Gottes
G. W. Gottes Wort
h. heilig
inf. Kind
l. st. ledigen Standes

M. Meister /
Magister

M(at). Mutter
Nat. geboren
nomine namens
ob[iit] starb
Par. Eltern
Pat. Vater
Pontif. Relig. katholisch
p[erge]/pp. usw.
Renat. getauft
sequent. folgende(r)
s. seine(r)
s. h. S. (T.) selig hinterlassene(r)

Sohn (Tochter)
ux. Ehefrau
V. Vater



u. länger nicht gehabt als 31⁄2 Jahr. Von der
Zeit an, ist Sie in ihrem Wittw.stand verhar-
ret.
Christenthum betr. so hat sie sich in sol-
chem vor eine arme Sünderin wie sie auch
gewesen, erkennet u. bekennet u. dahero
auch dawieder im Beicht Stuhl u. h. Abend-
mahl Trost gesuchet u. gefunden; G.dienst
besuchte sie gerne; Erzog Ihre Kinder zum
Guten etc. etc.
Krankh. schon bey 15 Wochen; doch dann u.
wann herumgangen, 5 Wochen ganz bettlä-
gerig; mit dem h. Abendm. versehen u. de-
vote genoßen; Grose Noth am Magen erlit-
ten, woran es endl. gestorben Mittwoch zwi-
schen 1 – 2 Nachmittag. – aet. 63. Jahr.”

Seite 1339
“Freitag d. 18. May [1713]
[„Samstag d. 20. Maji“ (laut Beerdigungs-
buch Fürth-St. Michael S. 367, Nr. 76)]
Maria Barb. Regina Cathar. ein Findelkind.
davon weitl. Bericht das Tauffbuch p. [= Sei-
te] 454. Ao. 1713 meldet. Bey Nächtl. weile
begraben worden. ohngefehr 7 Wochen alt.”

Seite 1340
“Montag 22. May [1713]
Pers. Johann Tobias Sixtens von
Großreuth.
[Nat.] 1712. Dienstag 26. Julij zu Großreuth.
Pat. Caspar Sixt, Taglöhner
Mat. Barbara
ComP. Tobias Mundel, Hofmeister im Teut-
schen Hauß zu Nürnberg, deßen Bruder ver-
tratt die Stelle nomine Joh. Mundel; nach de-
nen beeden das Kind den nomine Joh. Tobi-
as erhalten.
Anf. gesund p. – Bey ¼ Jahr schweifferl. von
Fleisch kommen, ausgedörret, doch stets ei-
nen Grosen Bauch als geschwollen gehabt;
Endl. das inwendige dazugeschlagen, so es
dergestalt pp. – ob. Freitag gegen den zwi-
schen 1 – 2. – aet 1 Jahr weniger 2 Mon.
3 Wochen.”

Seite 1340
“Montag 22. May [1713]
Margar. Lebenderin, von Mannhof.
Ao. 1711 d. 13. 10br zu Fach gebohren.

Pat. Conr. Lebender; Taglöhner.
Mat. Catharina.
Comm. Margareta Haußnerin, Conr. Haus-
ners, KörbMachers zu Bocksdorff ux.
Das Kind stets gesund geweßen; vor 14 Ta-
gen erkranket an den Flecken, welche Endl.
das Kind aufgerieben u. seelig verschieden,
Freitag um 7 Uhr. Aet. 1 Jahr. 5 Mon. 1 Wo-
chen.”

Seite 1340
“Samstag 27. May [1713]
Leonh. Conrad Scharr.
Nat. 1713. d. 20. April.
Pat. Herr Joh. Georg Scharr, Ehmals unter sr.
hochfürstl. Durchl. Onolzb. Lieut. nunmehro
aber in Neuburgl. Kriegsdiensten.
Mat. Fr. Anna Susanna.
Comm. Leonh. Conr. Lodter, l. st., Beatus Ge-
org Lodters, BierPr[auers] alhier seel. hin-
terl. jüngster Sohn. – inf. Leonh. Conrad.
Anfangs gesund p. – allein verwich. Mitt-
woch gegen MitterN. aufgestoßen an dem
Kinderweßen, so es auch gleich so mit -
genommen, daß es vergang. Fest. Ascens. C.
[= Christi Himmelfahrt] zwischen 2 – 3 Uhr
Nachm. ob. – aet. 1 Monat 1 Wochen 1 tag.”

Seite 1341
“Sonntag Exaudi d. 28. May [1713]
Conr. Eckards. Mahlers.
Das Herkommen, Leben u. seel. Absterben
uns. eingesargten seel. Mitbr[uders] des
weil. Erb. u. Kunstberühmten Herrn Conr.
Eckards; geweßnen KunstMahlers, wie auch
Ehemaligen DomPr[öbstischen] Gerichts-
Schöpffens alhier, so ist derselbe im Jahr C.
1648. d. 22. 10bris des ChristMonats in dem
benachb[arten] Nürnberg der damaligen
Fluchten [= Zuflucht im 30jährigen Krieg]
an das Licht der Welt gebohren u. von fol-
genden Ehrl. u. Christl. Eltern erzeuget wor-
den.
s. V. ist geweßen, der in G. ruhende Wolff
Eckard; damals Müller u. Einwohner auf der
Herz=LeidenMühl. [= Erzleitenmühle bei
Seukendorf] - s. Mutter aber Fr. Kunig. –
Von iztbemeldten Eltern ist Er bald darauf
nach sr. leibl. Geburt zum h. Bad der Wie-
derGeburt befördert durch die h. Tauff in
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den Bund G. auf u. angenommen; da Er den
Nahmen Conrad, von s. in G. ruhenden
TauffPaten erhalten u. in das Buch des Le-
bens einverleibet worden.
Hierauf ist Beatus nebst s. a. Geschwistr.
von Gedachten s. lieben Eltern in der Zucht
u. Vermahn. zum Herrn aufferzogen u.
Nachdem Er wenig erwachsen, fleisig zur
Schulen, teils zu Seuckend. teils zu Cadolzb.
u. dann Endl. zu Nürnberg gehalten u. am
lezten Ort einige Zeit in der Kost erhalten
worden, allwo Er nicht Nur guten Grund im
lesen, rechnen u. schreiben sondern auch in
s. Christenthum per ErlerNung des Catech.
geleget; da Er Nun in etwas erstarket u, sich
zu einer gewißen profession oder Kunst re-
solviret [= sich entschlossen], hat Er s. Ge-
liebte ... [fehlt] ersuchet ihme die Edle Mah-
ler=Kunst erlernen zu laßen, welche Ihm
auch wegen seines jederzeit gegen diesel-
ben erwiesenen kindl. Pflicht u. Gehorsam,
Ihm nicht nur willfahret, sondern auch äu-
sersten Vorschub gethan, u. zwar bemühe-
ten sie sich auf anderer Gute Leute Einra-
then, diesen zu der Mahlerey inclinirten [=
geneigten] Sohn zu dem damaligen in Nürn-
berg sehr beruffenen KunstMahler Herrn
Reisenleiter auf den Neuenbau zu thun, bey
welchem Er 4 Jahr, wie es einem Lehrling
zustehet, mit allem Fleiß, Treu u. Sorgfalt
zugebracht, biß Er Endl. nach Rühml. gefaß-
ter Kunst, sich nicht nur in Nürnberg son-
dern auch außerhalb an großer u. vorNeh-
men Herrn Höfe, wie auch a. Fürstenth. Pro-
vincien u. Königr. sich möge zu versuchen,
getrachtet ja in s. Edlen Wißenschafft meh-
rere perfectus [= vollkommen] erlangen; da-
hero Er denn sich reißfertig gemacht nicht
nur verschiedene Reisen durch Teutschland,
sondern auch weiters durch Italien gethan,
u. hat Er sonderlich eine Geraume Zeit, zu
Rom, Venedig, Florenz aufgehalten u. sich
jederzeit bemühet mit denen sr. Profession
wohl anständigen Künstlern bekand ge-
macht auch ihrer Arbeit u. Fleiß genoßen
hingegen aber auch s. Fleiß gegen sie wieder
Angedeihen laßen. Alß Nun derselbe sich
lang genug in der Fremde aufgehalten, hat
Er sich im retourniren [= beim Zurückkeh-

ren] bald bey diesem bald bey jenem be-
rühmten Künstler beliebt gemacht, biß Er
Endl. in s. Vatterland wieder ankommen; da
Er dann auch Nach dem hochFürstl. Bran-
denb. Hofe Onolzb. sich gemachet, auch alda
s. Fleiß in sr. erlernten Kunst gezeuget, so
daß Er in nicht geringe Bekandschafft kom-
men, u. deßhalben von jedermann sonder-
lich aber bey der dasigen hohen Herrschafft
beliebt u. belobt geweßen, dahero auch ge-
dachte hochFürstl. Herrschafft beyräthig ge-
wiesen sich im Stand der h. Ehe zu begeben,
maßen Er auch durch G. Gnädige direction,
sich mit der damaligen am hochf. Hofe be-
findl. Erb. u. Tugendbegabten Jgfr. Sofia Ma-
ria Margareta; des im Herrn seelig ent-
schlaffenen Herrn Johann Haußleitnern; ge-
weßnen Schloßbedienten in der hochf, Resi-
denz alda sich ehelich versprochen u. Nach
öffentl. beschehener Verkündung 1677. d.
15. Jan. per Herr Schülins wolEhrw. Prie-
sterl. Hand eingesegnet u. copuliret worden,
mit welcher Er aber in Recht vergnügter
friedfertiger gewünscht u. gedeilicher Ehe,
durch G. Seegen 6 Kinder erzeuget, als 2
Söhn 4 Töchter; davon 2 Söhn u. 3 Töchter in
zartester Jugendblühe verblichen, ein einzi-
ge fromme keusch u. Recht tugendhaffte
Tochter nomine Jgfr. Eleonora Juliana ist
Noch am Leben, so in der grösten Traur u,
tieffsten Betrübnus das lezte Gelait als ein
Nunmehro V. u. M.loser Waiß, den lieben V.
mit giebet, welche auch ihrer vor 12 Jahren
bereits im Herrn seel. verschied. Mutter
nicht Nur allein, sondern auch ihrem gelieb-
ten V. in s. Wittwenstand u. angehenden Al-
ter, rechte KinderTreu, Gehorsam u. alle a.
kindl. Pflicht so das 4te Gebot von Kindern
heischet, erwiesen; wofür auch der H. unser
G. ihr rechter V. seyn u. bleiben, ja mit dem
Seegen des 4ten Gebots bekrönen u. sie seg-
nen wird hie zeitl. u. dort ewigl.
Das geführte Leben u. christl. Wandel uns.
Beatus belangend, so hat Er von Jugend auf,
G. u. s. W. herzl. geliebet, auch die lieben
Seinigen darzu angewehnet; die Predigten u.
Betstunden unaußbleibl. besuchet u. vor-
sezl. keine versaumet, darüber denn Er auch
s. HaußAndacht gehabt, mit Lesung schöner,
Geistr. Lehrer, Bücher Gebät u. Gesänger.
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In s. vielen zuhandenstoßenden Creuz u.
Unglück, sonderlich auch auf s. lezten La-
ger, hat Er sich überaus gedultig erwiesen u.
dabey die Sorge vor die Seinen sehr angele-
gen seyn laßen; daneben auch s. Menschl.
Fehler erkennet, im h. BeichtStuhl zu rech-
ter Zeit bereuet u. per öfftere Genießung des
hochw. Abendmals sich der Gnade G. u. Ewi-
gen Seeligk. gewiß versichert; hierüber auch
mit s. NebenChristen friedf. u. freundl. gele-
bet, keinen Menschen zu einigem Wieder-
willen Anlaß gegeben, sondern vielmehr al-

leZeit zur Güte u. Glimpff geneigt gewesen;
u. hat also sich erzeiget wie einem fr. u. Got-
tesergebenen Kind G. wohl anstehet; dahero
Er auch von hohen u. Niedern, ja auch von
denen durchl. Häuptern lieb u. werth gehal-
ten worden.
Was nun s. Krankh. u. darauf erfolgter
 LebensAusgang betrl. so sind des Beatus
Leibes Kräffte schon bey 5 Jahr her zieml.
mitgenommen worden, indeme Beatus gro-
ßer Beschwert geweßen mit den leidigen
Stein Schmerzen, da Er zwar viel dawieder
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Bildnisse des Magisters Martinus Limburger (1637-1692), Pfarrer in Kraftshof, und seiner
 Ehefrau Regina Magdalena geb. Fink (gestorben 1691). Beide waren Mitglieder des
 Pegnesischen Blumenordens, dessen Irrhain in Kraftshof er schuf [Quelle: Simon,
 Nürnbergisches Pfarrerbuch, S. 128].
Conrad Eckhard malte die Portraits der beiden Personen. Aus diesen Vorlagen erstellte der
Kupferstecher Johann Christoph Sartorius die beiden Bildnisse (daher der Begriff
„abgekupfert“). Am unteren Bildrand der Portraits sind die Namen der beiden Künstler
zu  lesen (die Monogramme zu Conrad Eckhard sind am Ende seines Lebenslaufes
vergrößert wiedergegeben).
Veröffentlichung mit freundlicher Genehmigung der Grafischen Sammlung der Museen der
Stadt Nürnberg.
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Gebraucht aber nichts recht helffen wollen.
Schon bey 11⁄2 Jahren her wurde Er auch we-
gen des angegang. Alters Beschwerde, bald
hie bald dort schweifferl. Sogar daß Er von
jüngster Weinachten biß Ostern nichts mehr
in s. Kunst recht thun können; seither
Ostern aber hat Er wieder sich aufgemacht
u. wieder ein u. anders in s. Mahlereykunst
geübet; wie Er denn heut Sonntag 8 tag
Noch in der Kirchen Gewest u. gegen den
Abend bey guten vertrauten Freunden
Abends gespeiset auch gerühmet daß Ihm
alles wolgeschmeckt. Allein folgenden Mon-
tag darauff überfiel Ihm ein gewaltiger Fluß
auf die Brust, welcher sich gar zur linken
Seiten Geneiget u. ihm sehr hart Mitgenom-
men, so daß Er Gleich begehret sich mit den
lezten Zehrdl. versehen zu laßen, wie den
vergang. Dienstag Morgends Er auch sol-
chen mit G[ottes] Herzenbegierd u. Andacht
empfangen. Darauff Er denn s. übrige Zeit
mehrentheils mit beten u. seuffzen zu dem
lieben G. zugebracht, sich mit allerhand
schönen Sprüchen u. trostr. Gebätere son-
derlich aber per seel. Sterb=Bereitschafft
sich gefast gemacht, wie denn Ihm Theils
von mir bey meinen Besuchungen theils
auch von seinem lieben Kind u. Einzigen
tochter aus G. W. u. a. geistr. Büchern vor-
geleßen worden; biß Ihm Endl. verwich.
Freitag gegen den Tag ganz sanfft u. seelig
in s. Erlöser J. C. eingeschlaffen. Nachdem
Er mit s. lieben Ehegenoßin aufs vergnügl.
24 Jahr 7 Mon. 2 Wochen im Ehe, ins 12.
Jahr aber im Wittwenstand gelebet, auch
durch G. Gnade 6 Kinder erzeuget u. das
Elend in dieser Mühsamen Welt gebauet.
[Alt] 64 Jahr, 5 Mon. 4 tag.”

Literatur zu Conrad Eckhard:
aus dem Nürnberger Künstlerlexikon: „Ek-
khard, Conrad, Portraitmaler, malte die Vor-
lagen zu den von J. C. Sartorius gestochenen
Bildnissen des Martin Limburger und der
Dichterin Regina Magdalena Limburgerin,
Lit: Thieme-Becker; Panzer“

aus Thieme-Becker Künstlerlexikon, Seite
325: „Eckhard, Conrad, deutscher Maler,
2. Hälfte 17. Jahrh.; nach ihm stach J. C. Sar-

torius des Bildnisse des Pastors Martin Lim-
burger († 1692) u. der Dichterin Regine Magd.
Limburger (1692 gestochen), Lit.: Nagler, Mo-
nogr. I, No. 2499 – Drugulin, Allg. Portr. Kat.
I (1859) No. 12060-1”

aus: Dr. G. K. Nagler, Die Monogrammisten,
Nr. 2499: „Conrad Eckhard, Bildnismaler.
Brulliot, App. II. No. 52, fand diese gegebenen
Initialen auf einem von Christoph Sartorius
gestochenen Bildnisse des Pastors Martin Lim-
burger, und glaubt, es sei von Christoph Eim-
art gemalt; allein der fast unbekannte Maler
heisst Conrad Eckhard. Auf dem von Sartorius
gestochenen Bildnisse der Gattin des Pastors,
der Dichterin Regina Magdalena Limburger,
ist der Name des Malers ausgeschrieben.“

Seite 1345
“Dienstag 30. May [1713]
Johann Erman, von K[ronach]
Nat. 1704. Dienstag 18. 9br vor MitterNacht.
Pat. Conr. Ermann; Bauer zu Kronach.
Mat. Kunigunda.
ComP. Johann Sippel; Bauer zu Schnepffen-
reuth. – inf. Johannes.
Wohl angelaßen; Schulgang ins 3te Jahr.
 lesen gelernet u. fast mehrentheils den kl.
Catech. mit der Auslegung gekannt pp. - so
daß Eltern grose Freud darob geschöpfft; wie
Er denn auch denselben an Handen gangen
u. gegen solche Furcht u. Liebe gehabt. - Ver-
schied. Krankh. als Blattern u. dergl. Kin-
derKrankh. überstanden ohnlängst. - Alle
Kinder im Hauß erkrankt an Flecken, so
aber mehrentheils wieder genesen; der älti-
ste als Beatus erst den Mittwoch geklagt
über Kopffweh; Fest. Ascens. [= Christi Him-
melfahrt] Donnerstag ganzen Tag gelegen,
über Herz=Weh geklaget, u. Abends sehr ge-
schrien, von einem in das ander Bette geflo-
hen.
Ob schon medicamenta dawieder gebraucht
pp.
stets Mutter zum Gebät aufgemuntert pp.
biß in Tod den V. angesehen. Freitag Vor-
mittag um 10 Uhr Ob. – aet. 8. Jahr, 6 Mon.
1 Wochen 1 Tag.”
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Geschichtsverein Fürth e.V.
Schlosshof 12
90768 Fürth
Telefon: (0911) 97 53 43
Telefax: (0911) 97 53 4511
E-Mail: geschichtsverein-fuerth@web.de
www.geschichtsverein.fuerth.de

Bankverbindung:
Sparkasse Fürth
(BLZ 762 500 00)
Konto-Nr. 24 042

Die nächsten Veranstaltungen 

Besuch im
Historischen Straßenbahn-Depot und
Fahrt mit einer historischen
Straßenbahn
Führung durch Kurt Gottschalk,
Museumsleiter
Treffpunkt: Nürnberg, Straßenbahn-
Haltestelle vor dem Hauptbahnhof
Samstag, 3. Juli, 10.15 Uhr
Unbedingt Anmeldung Tel.: 97 534 65 17
oder 97 53 45 10
Kosten: Mitglieder 6 €

Vortrag:
Jürgen Seiler, Dipl. Ing. FH
Gesamtprojektleiter der Neubaustrecke
Nürnberg-München
Eisenbahnbau der Gegenwart und
Zukunft
Mittwoch, 22. September, 19.30 Uhr
Vortragssaal des Klinikums,
Jakob-Henle-Straße 1, 5. Stock (Aufzug!)
Parkmöglichkeiten auf der
Jakob-Henle-Straße und im Parkhaus

Wir wünschen Ihnen, liebe Mitglieder, einen schönen Sommer und freuen uns,
Sie im Herbst wieder zu sehen, wenn das Programm fortgesetzt wird.


