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V  o r w o r t

Über das Eisenbahnp rob lem  ist in den letzten Jahren viel diskutiert worden. War  es nach dem deut­

schen Zusammenbruch zunächst die Sorge, ob es den Eisenbahnen gelingen würde, aus den Trümmern 

ihrer baulichen Anlagen und ihrer Fahrzeuge wieder einen für die Versorgung des Volkes und der 

Wirtschaft genügend leistungsfähigen Verk eh rsap p arat  aufzubauen, so traten nach der Währungs­

reform die Fragen des Wettb ew erbes gegenüber den anderen Verkehrsm itteln und der Org an isat io n  

der Deutschen Bundesbahn in den Vordergrund.

Zu schnell ist mancherorts die Erinnerung daran verloren gegangen, daß in der Reichsmarkzeit die 

damalige Deutsche Reichsbahn die Last der Verkehrsaufgaben in so überwältigendem Maße zu tragen 

hatte, daß ein Versagen des Schienenwegs k atastrop hale Fo lg en  fü r  den ganzen westeuropäischen Raum  

hätte haben müssen. In  der breiteren Öffentlichkeit hat sich allerdings aus jenen Zeiten das Bewußtsein 

erhalten, daß bei aller Aufgeschlossenheit gegenüber anderen, jüngeren Verkehrsm itteln ein schlag­

kräftiges und zu höchsten Leistungen bereites Eisenbahnsystem in unseren geographischen und w ir t ­

schaftlichen Verhältnissen nicht entbehrt werden kann. Hieraus erk lärt sich zum guten Teil das rege 

Interesse, das seit 1948 den Debatten über die Koordinierung der Verkehrsm ittel und über die künftige 

Stellung der Deutschen Bundesbahn in der politischen und wirtschaftlichen Organisation der Bundes­

republik Deutschland in allen Schichten der Bevölkerung entgegengebracht worden ist.

Dieses Interesse zu vertiefen und ihm ein verläßliches Fundament zu geben, ist die eine Aufgabe, der 

Ans]ahrbuch des Eisenbahnwesens dienen w ill. Die andere ist, allen aus Beruf oder Liebhaberei am 

Eisenbahnwesen Interessierten einen Querschnitt zu geben durch bemerkenswerte Probleme organisa­

torischer, wirtschaftlicher und technischer Art , die die weitere Entwicklung bei den deutschen Eisen­

bahnen bestimmen werden. Die Leser werden aus den Beiträgen den zutreffenden Eindruck gewinnen, 

daß die Eisenbahnen durchaus nicht am Ende ihrer Tage angelangt sind. Die arteigenen Vorzüge des 

Schienenwegs und das gut eingespielte, weit verästelte System seiner Verkehrsanlagen bieten so viele 

zukunftsträchtige Möglichkeiten, daß man geradezu eine Renaissance der Eisenbahnen  erwarten kann. 

Freilich werden die Eisenbahnen sie nicht allein herbeiführen können. Es bedarf dazu auch einer weit­

sichtigeren und gegenwartsnäheren Einstellung bei den gesetzgebenden Körperschaften, als sie bisher 

leider anzutreffen war.

Soweit nicht etwas anderes vermerkt oder sinngemäß zu folgern ist, beziehen sich die Ausführungen 

in den einzelnen Beiträgen nur auf die Deutsche Bundesbahn im  ehem aligen Verein ig ten  Wirtsch af ts­

gebiet. Der nächste Jahrgang des Jah rb uchs des Eisenbahnwesens wird, so hoffen w ir, zumindest auch 

Beiträge über die Deutsche Bundesbahn im französischen  Besatzungsgebiet bringen. Die Entwicklung 

ist dort zum Teil andere Wege gegangen als in der Doppelzone.

Erwähnt sei noch, daß es sich bei allen Beiträgen um persönliche Meinungsäußerungen der Verfasser, 

nicht also um amtliche Auffassungen dieser oder jener Stelle handelt, wie überhaupt das Jah rb u ch  des 

Eisenbahnwesens eine unabhängige Pu b lik at io n  ist.

Allen M itarb eitern  sei auch an dieser Stelle unser herz licher D an k  ausgesprochen.

Frankfurt  am Main, im Mai 1950. Jah rb u ch  des Eisen b ah n w esen s
Redaktion



D i e  Zu sam m en ar b e i t  v o n  Wi ssen sch af t  u n d  Prax is h at  d ie

m o d e r n e n  l e i s t u n g s f ä h i g e n  E i s e n b a h n e n

en t st eh en  lassen . Es b ed u r f t e  e b en so seh r  d er  ern st en  p r ak t i sch en  A r b e i t  u n d  d er  m ü h e­

v o l l en  Er f ah r u n g  in d en  v i e l e n  D ien st z w e ig en  d es Eisen b ah n b et r ieb s,  in d en  Ko n st r u k ­

t io n sb ü r o s u n d  in d en  Wer k st ät t en  d er  In d u st r ie w ie  d er  g r ü n d l i ch en  w issen sch af t l i ch en  

Fo r sch u n g  an  d en  t ech n i sch en  H o ch sch u len ,  au f  d en  Un iver s i t ä t en  u n d  in d en  ver k eh r s ­

w issen sch af t l i ch en  In st i t u t en , um  d ie  Eisen b ah n en  aus ih ren  b esc h e i d e n e n  A n f än g en  in 

d en  er st en  Jah r z eh n t en  d es v o r i g en  Jah r h u n d er t s  zu d em  fü r  d as in d u st r ie l le  Ze i t a l t e r

u n e n t b e h r l i c h e n  B e f ö r d e r u n g s m i t t e l

zu m ach en .

Kr ieg ssch äd en  v o n  w ah r h af t  e r sch ü t t e r n d em  A u sm aß u n d  d ie  j ah r e l an g e  V e r n a c h ­

lässig u n g  d er  Un t er h al t u n g s-  u n d  Er n eu er u n g sar b e i t en  h ab en  d as Er g eb n is  j ah r z eh n t e ­

lan g en  St r eb en s n ach  t ech n i sch er  u n d  o r g an i sa t o r i sch e r Vo l Ik o m m en h e i t  in e r h eb l i ch em  

Um f an g  v e r n i ch t e t  u n d  d en  Leist u n g sst an d  d er  d eu t sch en  Eisen b ah n en  stark  h e r ab g e ­

setz t . Tro t z  a l l e r  T r ü m m er n o t  u n d  a l l e r  so n st ig en  sch w er en  Belast u n g  ist  es j e d o c h  n ach  

d em  Z u sam m en b r u ch  d es Jah r es  1945 g e lu n g en ,  d em  d eu t sch en  Vo lk  u n d  d er  d eu t ­

sch en  Wi r t sch af t  sch n el l  w ied e r  e in  g r o ßes  M aß  an  T r an sp o r t m ö g i i ch k e i t en  au f  d er  

Sc h i e n e  zu r  V e r f ü g u n g  zu st el len . D e r  u n g e b r o c h e n e  Sch af f en sw i l l e  d er  d eu t sch en  

Eisen b ah n er sch af t  u n d  ih re h o h e  Au f f assu n g  vo n  ih ren  Pf l i ch t en  g e g e n ü b e r  d er  A l l g e ­

m e i n h e i t h ab en  d am als d ie  sch l im m st en  Wu n d e n  an d en  Sc h i e n e n w eg e n ,  an  d en  Br ü ck en  

u n d  Bah n h ö f en ,  an  d en  Lo k o m o t i ven  u n d  Wa g e n  in w en ig en  W o c h e n  h e i l en  lassen . Se i t ­

d em  ist  es in d er  Ve r b esse r u n g  d e r  A n lag en  u n d  Fah r z eu g e, in d e r  Gü t e ,  Häu f ig k ei t  u n d  

Sch n e l l i g k e i t  d e r  Be f ö r d e r u n g  u n d  in d er  a l l g em ein en  A n n äh er u n g  an  f r i e d e n s m äß i g e '  

Ver h ä l t n isse  b ei  d en  Eisen b ah n en  u n au f h al t sam  v o r w är t sg eg an g en .  N o ch  sin d  a l l e r ­

d in g s v i e l e  Rü ck st än d e au f z u h o len , u n d  m an ch e  A n f o r d er u n g en ,  d ie  f r ü h er  selb st ­

ve r s t än d l i ch  w ar en ,  k ö n n en  h eu t e n o ch  n ich t  er f ü l l t  w er d en .  G l e i c h w o h l  ist  e i n e  

Er k en n t n is G e m e i n g u t  d es g an z en  V o l k e s :

D i e  E i s e n b a h n e n  s i n d  d a s  R ü c k g r a t  u n s e r e s  

v o l k l i c h e n  u n d  w i r t s c h a f t l i c h e n  L e b e n s .

Si e  s i n d  d i e  L e b e n s a d e r n  u n s e r e s  St a a t e s ,  d i e  K l a m m e r n  u n s e r e r  Ei n h e i t  u n d  d i e  

V o r a u s s e t z u n g  f ü r  d e n  w e i t e r e n  W i e d e r a u f b a u  u n s e r e r  W i r t s c h a f t .  N e u e  t e c h ­

n i s c h e  En t w i c k l u n g e n  w e r d e n  d i e  Ü b e r l e g e n h e i t  d e r  Ei s e n b a h n e n  v o r  a n d e r e n  

V e r k e h r s m i t t e l n  s i c h e r s t e l l e n  u n d  im  R e i s e z u g v e r k e h r w i e  I n d e r  G ü t e r b e f ö r d e r u n g  

d e n  a l t e n  G r u n d s a t z  w i e d e r  v o l l  v e r w i r k l i c h e n  h e l f e n .

S c h n e l l ,  p ü n k t l i c h ,  

s i c h e r  u n d  b e q u e m  m i t  d e r  E i s e n b a h n .



D i e  D e u t s c h e  B u n d e s b a h n  i m  Ja h r e  1 9 4 9

I. Allgem eines

1. D ie v ie r  Kernp rob lem e

Die En tw ick lu n g  der Deutschen Bundesbahn im  Jah re 
1949 ließ vier  Kernp rob lem e h ervo r t reten . D ie Bedeu­
tung dieser Prob lem e, die sich aus den vieler lei sonstigen 
Fragen in  eindeutig beherrschender Weise herausheben, er­
hellt  allein  aus der Tatsache, daß sie ih ren  Ursp rung  
bereits in  dem  vorangegangenen Jah r  1948 oder noch 
früher hatten, und daß es, obwohl die zuständigen Stellen 
und die Öf fen t lich k eit  sich während  des ganzen Jah res 
1949 in tensiv m it  ihnen beschäftigten, n icht gelang, sie 
einer Lösung zuzuführen. Diese vier  Prob lem e, die som it  
dem  Jah re 1950 als schwierige und delikate Erbschaft  
hin terlassen wurden, betreffen d ie k rit ische En tw ick lun g  
der Bundesbahnfinanzen in fo lge Ausbleibens des erw ar­
teten Verkehrsaufschwungs, ferner in  Verb ind ung  dam it  
die Neuordnung  der Eisenbahntarife, den Wet tb ew erb  
zwischen Schiene und Straße und schließlich die Regelung 
der Organ isat ion  und der staatsrechtlichen Stellung  der 
Deutschen Bundesbahn.
D er  Tag  der Währungsum stellung  hat te bekannt lich  auch 
die dam alige Deutsche Reichsbahn ih rer  letz ten Barm it tel­
reserven beraubt. Ho h e Einnahm en , d ie zu etwa zwei 
D r it teln  aus dem Reiseverkehr kam en, und dazu die Un ­
m öglichkeit , d ie beträcht lichen Überschüsse in  dem er­
wünschten Um fang  fü r  die Erneuerung  und Un terh altu ng  
der durch Kriegseinflüsse zerstörten, beschädigten oder 
heruntergew irtschafleten  An lagen und Fahrzeuge aus­
geben zu können, hat ten  der Reichsbahn dam als zu an­
sehnlichen Barm it telbeständen verho lfen . Nachdem  sie 
kurze Zeit  vo r  dem  20. Ju n i 1948 rund  1,1 M illiard en  RM  
zum  Ausgleich der not leidenden Länderhaushalte hat te ab-  
führen müssen, verf iel der Rest  von rund 600 M illionen  
RM  im  Augenb lick  der Wäh rungsreform . Als „D o t at io n “ 
erh ielt  sie d afü r den Betrag  von  200 M illio n en  D M , die 
jedoch bereits bis End e August 1948, also in  rund  10 W o ­
chen, aufgebraucht waren , da einerseits un ter der Schock­
w irk u ng  der Geldum stellung zunächst ein starker Ver ­
kehrsschwund ein t rat  und andererseits d ie von  der Reichs­
bahn vorsorg lich  seit  längerem  beantragte Erhöhu ng  der 
Gü ter tar ife erst m it  dem  16. August 1948 in  Kraf t  t rat . 
Ein e füh lbare En t lastung  auf der Ausgabenseite w ar b in ­
nen kurzer Zeit  n icht zu erreichen, da dem die bekannte 
Kosten st ruk tu r  im  Eisenbahnverk eh r m it  ih rem  hohen 
An teil an Fix kosten und ferner rechtliche, moralische und 
psychologische Gründe auf personalrechtlichem  Gebiet ent­
gegenstanden. So ergab sich in  den Wochen nach der Wäh ­
rungsreform  eine lab ile f in an z ielle Situ at io n , die dann im 
Früh jah r 1949 eindeutig in  eine krit ische En tw ick lung  um­
schlug, als die von sachverständigen Wirtschaft lern  und 
Eisenbahnexperten angenommene Verkehrsentwick lung 
stark  h in ter den Schätzungen zurückblieb.
Un ter  dem  Ein f lu ß der rück läufigen Einnahm eentw ick ­
lung erh ielt  das Tar ifp ro b lem , das m it  der Herabsetzung 
der Personentarife um  25 v. H . am  25. Ju l i  1948 und m it  
der schem atischen Gü tertar iferh öh un g  um  40 v. H . am 
16. August 1948 zunächst ein überwiegend m echanisch­
finanzielles zu sein schien, ein w eit  schärferes Gepräge. 
Denn  der Einnahm eausfall w ar sowohl darauf zurück­
zuführen, daß"das Verk eh rsau fkom m en allgem ein die Er ­
wartungen  stark  enttäuschte, als auch darauf, daß der 
Kraf tw agen  in  zunehm endem  Maße Verk eh r , und zwar 
vorw iegend  die Gü ter  der oberen Tar ifk lassen , aber auch 
Rohstoffe, Koh le und andere Massengüter, an sich zog 
und dam it  den A n teil der Schiene an den Beförderungs­
leistungen im m er m ehr zurückgehen ließ. Diese beiden 
Mom ente verliehen der Ablösung der linearen Gü ter tar if ­

erhöhung durch eine „organische“ Tar if refo rm  in  weit  
stärkerem  Maße, als es sicherlich ursprünglich beabsich­
t ig t  w ar, eine spezifische Bedeutung im  Rahm en  der Be­
strebungen, den Verkehrsbesitz  der Schiene zu halten  und 
m öglichst sogar ver lo ren  gegangenes Ter rain  zurück­
zugewinnen.
Es darf  allerd ings w oh l n icht angenom m en werden, daß 
tar ifarische Maßnahm en, zum al da sie un ter den gegebe­
nen Verhältn issen  von  vornh erein  nur als unbefriedigende 
Kom prom ißlösung  denkbar sind, im  Wet tb ew erb  der 
Schiene gegen die Straße von  größerer Ausw irk ung  sein 
können. Solange die Eisenbahn die Bindungen und Ver ­
p f lichtungen weitertragen  m uß, die m an ih r  f rü h er  auf­
erlegt hatte, als sie noch im  unbestrit tenen Besitz  des 
Landverkehrs- Monopols w ar, w ird  der Kraf twagen  im ­
m er die M ög lichk eit  haben, sich jeder neuen Situat ion , 
auch einer solchen auf tarifarischem  Geb iet  schnell anzu­
passen. D ie Disk rep an z  zwischen dem  rechtlichen Status 
d er Eisenbahn und ih rer  heutigen tatsächlichen Stellu n g  
in  der Verk eh rsw ir tschaft  m acht jede echte Lösung der 
Wettbewerbsfrage von  vo rnh erein  unm öglich. Dabei hat 
sich das Prob lem  im  Jah re 1949 zu g rößter Dr in g lichk eit  
en tw ickelt , w eil der Bestand an Straßenverk eh rsm it teln  
unablässig zunahm  und auf diese Weise der Überbestand 
an Laderaum  im m er größer wurde. M an  kann davon  aus­
gehen, daß die Nu tz last  der Lastk raftwagen sich gegen­
über dem  Jah re 1930 um  rund  150 v. H . auf 250 v. H . 
erhöh t  hat und daß die Zah l der Zugm aschinen fü r  den 
Straßenverk eh r noch w eit  stärker gestiegen ist. D er  Gü ter ­
wagenladeraum  der Bundesbahn b lieb dagegen auf seiner 
schon 1946 erreichten Höh e von  annähernd 75 v. H . des 
Vorkriegsstandes. Wen n  auch die Schätzungen über die 
tatsächliche Transp o rtk ap az ität  beider Verk eh rsm it tel 
weit  auseinandergehen, so ist doch die Tendenz der En t ­
w ick lung  unverk ennbar ungünstig, ja ex istenzbedrohend 
fü r  die Schiene. Dabei m uß hinzugefügt werden, daß nicht 
allein  der gewerbliche Kraf t verk eh r , sondern auch und 
vielleich t  sogar in  erster Lin ie der sogenannte Wer k ver ­
kehr zu einem  bedrohlichen Wet tb ew erb er der Eisenbahn 
geworden ist. Der unechte Werk verk eh r stellt  eine beson­
ders schwer zu erfassende und überwachende Var ian te des 
Wettbewerbs dar.
Vo n  n icht  geringer Rü ck w irk u n g  auf die Wet tb ew erb s­
fäh igkeit  der Eisenbahn w ird  es sein, welche Fo rm  der  
Org an isat io n  und welche staatsrechtliche Stellu n g  die 
Bundesbahn k ü n f t ig  erhalten  w ird . D ie seit  Jah ren  dar­
über schwebenden Erö r terun g en  scheinen im  Jah re 1949 
zu einer gewissen Kläru n g  gereift  zu sein. Zu  den bis dahin  
bekanntgewordenen Plänen  der Hau p tverw altu n g  der 
Bundesbahn, die eine m öglichst weitgehende Verselbstän­
digung der Bundesbahn unter Ausgliederung ih rer  ober­
sten Verwaltungsstelle aus der Staatsverw altung  an­
strebte, und der dam aligen Verw altu n g  fü r  Verk eh r , die 
im  Gegensatz dazu fü r  eine zwar f inanzw irtschaft lich  
selbständige, im  übrigen aber als T e i l  der Staatsverw al­
tung fungierende Bundesbahn ein t rat , kam  im  Herb st  
1949 ein neuer Vorschlag des Min isterp räsidenten  und 
Verk ehrsm in isters von  Nord rh ein - West falen . Dieser En t ­
w u r f  stim mte m it der Auffassung der Bundesbahn w eit ­
gehend überein. D ie sich heft ig  widerstreitenden Ansichten 
über diese Grundfragen sowie über die weiteren wichtigen 
Fragen der Zusam mensetzung und Zuständ igkeit  des Ver ­
waltungsrats, der Rechte des Bundesverkehrsm inisters und 
der Ausgleichsgewährung an die Bundesbahn bei Verw ei­
gerung oder Forderung  von  Tar ifänderungen  durch die 
Bundesregierung scheinen sich inzwischen so weit  genä­
hert  zu haben, daß die Annahm e einer Kom p rom iß­
lösung in  greifbare Nähe gerückt scheint.
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S t a n d  u n d  E n t w i c k l u n g  i m  S i g n a l -  u n d  F e r n m e l d e w e s e n  

d e r  D e u t s c h e n  B u n d e s b a h n

V o n  M in is te r ia ld ir ig en t P ro f. A lb e r t  D o b m a i e r ,  O ffenbach (M a in )

Im  Rahm en des gesamten Eisenbahnwesens sind S lgna l-  
und Fernm eldewesen ein H ilfsb e tr ieb . Sie sind aber ein  
so wesentlicher Bestandteil der Betriebsführung, daß höher  
entw ickelte Bahnen ohne sie nicht m ehr, zum indest nicht  
mehr w irtschaftlich, betrieben werden können. S ignal- und  
Fernm eldeeinrichtungen sind aufs engste m ite inander ve r­
knüpft; bei Versagen der S ignaleinrichtungen ist d ie Sicher­
heit der Betriebsführung a u f die Fernm eldeanlagen ge­
gründet. M i t  der D ichte des Verkeh rs  und der Erhöhung  
der Geschw ind igkeit gew innen sie an Bedeutung. F ü r die  
W irtschaftlichkeit sind sie in hohem M aß e  m itbestim m end,  
und z w a r bei der neueren Techn ik  m ehr als bei der älteren.

I .  Signalanlagen

D ie  Signalanlagen der Deutschen Bundesbahn umfassen  
7500 mechanische und 900 elektrische S te llw erke  m it zu ­
sammen 164 000 H ebele inhe iten , 30 000 H aup ts igna len ,
15 000 Vors igna len, 9000 Gleissperrsignalen, 3600 W a r te ­
zeichen, 3000 Vorrücksignalen, 1000 Ersatzsignalen, 700  
Abdrücksignalen und 100 000 W eichensignalen. F ü r d ie Be­
leuchtung der m it Petro leum  gespeisten Signale werden  
jährlich  e tw a 6600 t Petro leum , 69 km  Dochte und 2 M i l ­
lionen Z y lin d e r  benötig t. Ferner sind 13 000 km  e in - und  
zweigleisige Bahnen m it Wechselstrom-Streckenblock aus­
gerüstet und 12 000 Schrankenanlagen vorhanden. Z u r  Be­
dienung der Signalanlagen sind e tw a  35 000 Bedienstete  
eingesetzt. Z u r  D urch führung  der Z ug fah rten  und des R a n ­
giergeschäfts w erden täglich 23 M ill io n e n  Bedienungshand­
lungen ausgeführt. In  der V o rk r ieg sze it sind die S te llw erke  
im  allgem einen nach einer Lebensdauer von  35— 40 Jahren  
erneuert w orden. Dies w a r no tw end ig , e inm al aus G ründen  
der Betriebssicherheit in fo lge des eingetretenen Verschleißes  
und zum  anderen, w e il die Techn ik  durch die fortschreitende  
Entw ick lung  inzwischen überholt und den gesteigerten be­
trieblichen A nfo rderungen  nicht m ehr gewachsen w ar.  
Durch die Einstellung der Stellwerkserneuerungen w ährend  
des Krieges und die Einschränkungen in  der Nachkriegszeit  
haben die Erneuerungsrückstände bis heute einen U m fan g  
erreicht, der die unm itte lbaren  Kriegsschäden bei weitem  
übersteigt. Es sind zu r Z e it  2300 S te llw erke m it 45 000  
H ebele inhe iten  über 40 Jahre a lt, davon 250 S te llw erke

Abb. 1: Mechanisches S te llwerk m it Gleichstrombahnhofsblock 
(S te llw erk M  43)

über 50 und 20 S te llw erke  über 60 Jahre. D ie  überalterten  
Ste llw erke befinden sich zum  T e i l  an der G renze des be  
triebssicheren Zustandes.

E n tw ic k lu n g

Überfliegen w ir  die bisherige En tw ick lung . D ie  örtliche Be­
dienung der W eichen und Signale w urde  abgelöst durch  
Zen tra lis ierung  und Fernstellung m it H i l f e  von Gestängen  
und D rah tzüg en , und so entstand aus einer V ie lz a h l mecha­
nischer S te llw erke  1943 das mechanische M usters te llw erk  
M  „ 4 3 “ (A bb . 1) und aus der stattlichen Z a h l der Bau­
form en der seit 1900 gefertig ten elektrischen S te llw erke das  
elektrische S te llw erk  E  „ 4 3 “ (A bb . 2 ). Bei den A ußen ­
anlagen beherrschten mechanische Einrich tungen, insbeson­
dere Form signale, gegebenenfalls Form signale m it e lek­
trischem  A n tr ie b  und  e lektrischer Beleuchtung, das Feld.  
D ie  R aum fo lge  der Züge ist —  w enn überhaupt —  bis heute  
durch den Wechselstrom-Streckenblock gesichert. Beim  
Bahnhofsblock —  der A b hän g igke it der S te llw erke  u n te r­
einander —  ist das W echselstrom blockfeld durch G le ich­
strom verd räng t w orden. E rw ä h n t m an noch die Schran­
kenanlagen, so ist die ä lte re  T e c h n ik  im  wesentlichen er­
faß t.
Z u r  neueren Sicherungstechnik zäh lt in  erster L in ie  das  
(R e la is -) G le isb ild - oder D r-S te l lw e rk  (A bb . 3 ), von denen  

sechs bereits in  Betrieb sind. Das D r -S te llw e rk  besteht aus  
dem Stelltisch, der Schaltanlage, der Strom versorgung und  
der Außenanlage. D e r  Steiltisch ist eine N achb ildung  der  
Gleisanlage. In  dieser N achb ildung  sind entsprechend dem  
Spurp lan  die Bedienungsorgane zu r Steuerung der W eichen,  

Fahrstraßen und Signale angeordnet. D e r  Steiltisch setzt  
sich aus gleichen Feldeinheiten von 40 au f 60 m m  (A bb . 4)

Abb. 2: Elektrisches S te llw erk m it G liih lam peniiberwacbun» 
(S te llw erk E 43)
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Abb. 1: Friedrich Lists En tw u rf fü r ein deutsches Eisenbahnnetz (1833)

bahn- Gesellschaft (m it  Verläng eru ng sz iel M agd eb urg ) und 
im  Novem b er 1837 f ü r  d ie M ag d eb u rg - Halle- Leip z ig er 
Eisenbahn- Gesellschaft  ausgesprochen. Diese Bah n  ist  ganz 
der T at k r af t  der Magdeburger Bürgerm eister- Persön lich ­
k eit  August  W ilh e lm  Fr a n c k e  zu verd ank en . Un t er  seinen 
Anregungen regte sich in  Magdeburg  etwas von  dem Be­
wußtsein  der m it telalter lich en  k u ltu rellen  und w irtschafts­
polit ischen Bedeutung dieser Stad t . Sie nahm  lange Zeit  in  
der Eisenbahnen tw ick lung  und - Organisat ion (b is 1896) 
eine füh rende Ro lle  ein. A ls Oberbürgerm eister Franck e 
am  30. Ju l i  1836 einen A u f r u f  zu r Zeichnung von
2 300 000 Th alern  er ließ, w urd e der Bet rag  b innen w en i­
gen Tag en  überzeichnet. Am  29. Ju n i  1839 w ar  die Ein ­
weihung  der ersten Teilst reck e, 1840 die Vo llen d u n g  der 
Gesam t lin ie M ag d eb u rg — Kö t h en — H alle.

A ls am  22. Septem ber 1838 d ie erste preußische Eisenbahn 
Ber l in — Zeh len d o r f  und im  Ok to b er  d ie Gesam tstrecke bis 
Potsdam  erö ffnet  w urd e, w ar  dies der Geb urtstag  der 
d r it ten  deutschen Eisenb ahn . Im  Bereich  des dam aligen 
preußischen Staates w ar  der Bahn b au  ganz der p r ivaten  
In i t ia t ive  überlassen. Bei der zen tralen  Lag e Ber lin s in n er­
h alb  der sogenannten alten  Pro vin z en  strah lte diese p r ivate 
T at k r af t  nach den verschiedensten und vo n  den versch ie­
densten Rich tungen  aus. D ie  Berlin - Po tsd am er Eisenbahn 
w ar  zunächst als „Sam m elsch iene“  gedacht f ü r  ein  in  Po ts­
dam  sich w eiter  verzweigendes Eisenbahnnetz . D ieser Ge­
danke entsprang der dam aligen Lag e und  Bedeutung 
Potsdam s im  St raßen verk eh r , denn eine Reih e von  
Chausseen w urd e in  Potsd am  zusam m engeführt. Ein  
Kn o ten p u n k t  f ü r  Eisenbahnen ist dann Potsdam  nie ge­
w orden, aber d ie Ver län g eru n g  der Ber l in  - Potsdam er 
Eisenbahn  nach Magd eb urg  w urd e u n m it telb ar  nach ih rer  
Vo llen d u n g  ins Auge gefaßt.
D ie ändern  Ausstrah lungsrich tungen w aren  A n h alt , Sach­
sen, Schlesien, Stet t in , später Ham b urg . In  chronologischem  
A b lau f  sind diese Planu ngen , w ie fo lg t , im  ersten Ja h r ­
fün f t  gekennzeichnet:

1. 3. 1836 Grü nd ung  des Ber l in  - Stet t in er  Eisenbahn-  
Kom itees;

26. 4. 1839 Staatsvert rag  zwischen Preu ßen  und A n h alt  
betr. Bau  der Bah n  Ber l in — Kö th en ;

15. 5. 1839 Konzession an d ie Berlin - Sächsische (spätere 
Ber l in  - An h ait isch e) Eisenb ahn  - Gesellschaft  
fü r  den Bau  der Strecke Ber l in — Kö th en ;

1. 9. 1840 Erö f fn u n g  d er ersten Teilst reck e der Ber lin -  
An h alt isch en  Eisen b ah n  (Dessau— Kö t b en );

12. 10. 1840 Konzession fü r  d ie Ber lin - Stet t in er  Fisen-  
bahn- Gesellschaft.

Vo n  g roßer Bedeutung f ü r  d ie Eisenb ahnentw ick lung  au f  
Jah rz eh n te h inaus w ar  das preußische Eisenbahn- Gesetz 
vom  3. Novem b er 1838.
In  M it teld eu tsch land  w ar  inzw ischen (23. Ju l i  1840) die 
Gesam tstrecke M agd eburg— Leip z ig  vo llen d et , so daß nun ­
m ehr eine durchgehende Eisenb ah nverb in d un g  M agd eb urg—  
Dresden bestand.
In  Schlesien hat te schon 1834 der dam als in  Op p eln  tät ige 
Regierungs-  und  Bau rat  K r a u s e  den Ged ank en  einer 
Eisenb ah nverb in d ung  von  Obersch lesien nach Breslau , 
Ber l in  und Dresden öffen t lich  vert reten  und 1836 bis in  
alle Ein z elh eiten  technisch ausgearbeitet . D ie  V e r w ir k ­
lichung f iel erst ins zw eite Eisen b ah n - Jah rfü n f t .
D ie  Betrachtung  der ersten fü n f  Jah re 1835— 1840 wende 
sich von  dem „En erg ie“ zentrum  M agdeburg  ein  wenig  
w est lich  zu dem Wirk u n g sz en tru m  des tatk räf t ig en , w eit ­
schauenden Ph i l ip p  August  v. A r n sb er g :  Braunschweig . 
W i r  hat ten  seiner schon gedacht un ter den Pion iergestalten  
und  kennengelern t , w ie sich seine En erg ie nach den g roß­
zügigen Anregungen zunächst au f  d ie Grenzen  Braun-  
schweigs beschränken m ußte. Selbst  d ie m it  H an n o ver
1834 getroffene Verein b aru n g  über eine gem einsam e Nord -  
Süd- Eisenbahn fü h rte noch zu keinen Ergebnissen. So 
Bau te der St a a t  Braunschw eig  allein , und z w ar  m it  der 
Strecke Braunschw eig— Wo lfen b ü t tel, d ie am  1 . Dezem ber
1838 erö ffnet  w u rd e, d ie erst e deutsche St aat sb ah n \  Schon 
am  23. M ärz  1837 hat te v. Arnsberg gegen bestim m te 
Wid erstän d e im  Par lam en t  den Beschluß zum  Er laß  eines 
Gesetzes über den Bau  d ieser Bah n  durchgesetzt. D an n  
gelang es ihm  auch, zu einem  neuen Staatsvert rag  m it  
H an n o ver  über den Bau  von  Eisenbahnen zu  kom m en 
(13. Novem b er 1837). Auch  au f  technischem Geb iet  w urd e 
f ü r  d ie Braunschweig ische Staatsb ahn  eine Neuerung  gewagt 
inso fern , als sie d ie erste Lo k o m o t ive m it  A u ßen z ylin d er  in  
Deutsch land  erh ielt . D ie Plan u n g  dieser ersten Staatsbahn
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w ar  au f  den H ar z  gerich tet  m it  H arz b u rg  als En d z iel. 
D ie Bedeutung einer Ost- West - Verb ind u ng  zwischen 
Magdeburg  und H an n o ver  über Braunschw eig  w ar  auch 
f rü h  erk ann t  w orden.
Im  Gegensatz zu Braunschw eig  w ar  bei dem  Kö n ig  von 
H a n n o v e r  t ro tz  aller  aus der Wir t sch af t  kom m enden A n ­
regungen und Vo rstellu ng en  zunächst der Wid erstan d  
gegen eine Eisenbahn  g roß. V o r  allem  w o llte er d ie Resi­
denzstadt f rei halten  von  einer Bah n . So entstand  in  Au s­
w irk u n g  dieser H alt u n g  der Kn o ten  Leh rte. T ro t z  der 
erw ähnten  Staatsvert räg e w urd e im  ersten Jah r fü n f t  noch 
kein  Plan  Wirk l ich k eit . In  H an n o ver  steigerte sich d ie 
A k t iv i t ä t  erst An fan g  der 40er Jah re.

D ie Hansestäd te w aren  in  ih ren  Plän en  von  den um liegen­
den Staaten  au ßero rd en t lich  abhäng ig . In  Schlesw ig  und 
Ho lstein  w aren  d ie Planung en  von  der Ab sich t  er fü ll t , 
eine d irek te Verb in d u ng  zwischen einem  Ostsee-  und 
Nordseehafen  un ter Um gehung der Hansestäd te zu f inden 
(ähn lich  w ie im  Lan d st raßen b au ).
Westdeutsch land  hat te v ie r  Zen t ren  eisenbahnpolit ischer 
Plan u n g sk räf te: Ein  westfälisches (H ar k o r t ), ein  bergisches 
(D ü sseld o r f - Elb er feld ) und ein  starkes in  K ö ln  (Cam p ­
hausen) und in  Aachen  (Han sem an n ), deren Bestrebungen 
sich b ald  zusam m enfanden. Betrach ten  w ir  zunächst Kö ln -  
Aachen.

Schon 1833 w u rd e dem Kö ln er  Ko m itee u n ter Lu d o lf  
Cam p h au sen  d ie Bild u n g  einer Ak t iengesellschaft  zum  Bau  
einer Bahn  von  Kö ln  an die belgische Gren ze genehm igt. 
Am  25. Ju l i  1835 gründete Cam phausen d ie „Rhein ische 
Eisenbahn- Gesellschaft “  in  K ö ln . D ie Lin ien fü h ru n g  der 
gep lanten Bah n  berücksichtig te n ich t  Aachen . D arau f  
gründete D av id  H an se m an n  in  Aachen am  31. M ärz  1836 
eine „Preu ßisch  - Rhein ische Eisenb ah n  - Gesellschaft. D ie 
beiden Persön lich k eiten  ein ig ten  sich im  Jah r e  1837 und 
fü h rten  beide Gesellschaften  am  9. Ju n i  1837 in  der „Rh e i­
nischen Bahngesellschaft“  zusam m en. Bei der zusam m enge­
faßten  T at k r af t  beid er kam  der Bau  schnell zustande. Am
2. August  1839 w u rd e d ie erste Teilst reck e in  Bet r ieb  genom ­
m en, Kö ln s erster Bah n h o f  „A m  Tü rm chen “  eingeweih t . 

Im  „Berg ischen“  w urd e au f  d ie In i t ia t iv e  der t atk räf t ig en  
Wirtschaftsk reise in  Elb er fe ld  und Barm en  die Verb ind u ng  
an den Rh ein  in  Düsseld or f  b ald  verw ir k lich t . Am  23. Sep ­
tem ber 1837 w u rd e in  Ber lin  g leichzeit ig  m it  der Konzession  
f ü r  die Ber lin - Po tsd am er auch d ie Konzession  fü r  d ie Eisen ­
bahn Dü sseld o r f— Elb er fe ld  ausgesprochen. D ie erste T e i l ­
strecke w urd e auch im  nächsten Ja h r  am  20. Dezem ber 1838 
als erste westdeutsche Eisenb ah n  erö ffnet . Im  w eiteren  hatte 
dieser Bahn b au  einen bedeutenden Höhenuntersch ied  zu 
überw inden  m it  d er Steilram p e Er k r a t h — Gräf d ah l, f ü r  
deren betr ieb liche M eisterung  eine in teressante Lösung m it  
einem  Seilzug  gefunden w urd e.

Den  westfälischen Plän en  lag  vo rw ieg en d  d ie Absich t zu ­
g runde, eine Sch ienenverb indung  vom  Ru h rg eb iet  an die 
Weser  zu schaffen, um  d ie dam als noch bestehenden h o llän ­
dischen Rh ein z ö lle zu verm eid en. Schon 1828 schwebte 
d ieser Ged an k e dem preußischen Fin an z m in ister  v . M o tz  
vo r , indem  er eine Eisenb ahn  von  M in d en  nach Lip p stad t  
vorsch lug, also eine Sch icnenverb in dung  led ig lich  zu r Üb er ­
w in d un g  der Wasserscheide zwischen der schif fbaren Lip p e 
und der Weser. In  g rößerem  Rah m en  kam  dann H ark o r t  
m it  seiner Sch r if t  „D ie  Eisen b ah n  vo n  M in d en  nach C ö ln “ 
im  Jah r e  1833 d arau f  zurück . Doch m ußte er k lagend  
lange Zeit  w ar ten : „A b er  d ie deutsche Sch lafm ü tz ig k eit , 
stat t  den Tr iu m p h w ag en  des Gew erb efleißes m it  rauchen­
den Kolossen  zu bespannen, kom m t vo r  lau ter  Bedenken 
und Erw äg u n g en  n icht zu r T a t “ , so k lag t  er 1835. Im  
ersten Jah r f ü n f t  der deutschen Eisenbahngeschichte h at  er 
noch n icht  d ie Verw irk lich u n g  irgendeines seiner Plän e er ­
leben können.

Auch in  Kurhessen kam  t ro tz  der von  Henschel ausgehen­
den In i t ia t ive  in  diesem  Zeit rau m  noch kein  Pro jek t  zur 
Verw irk lich u n g .

And ers in  Fr an k f u r t  a. M . Fr an k fu r t er  Ban k k reise, un ter 
ihnen das H au s Ro t h sch i l d ,  das auch bei den bayerischen 
Eisenb ahnp län en  m itw irk te, b rachten ein  Kom itee zu ­

stande, das eine Eisenb ah n  nach Wiesb ad en  üb er M ain z-  
Kastel anstreb te, d ie spätere Taunusb ahn . D a Fran k fu r t  
rings von  verschiedenen Staaten  umgeben w ar , bedurfte 
ein  solcher Plan  schon stark er  In i t ia t ive  in  den N ach b ar ­
staaten. Am  10. Feb ru ar  1838 kam  schließlich ein  Staatsver ­
t rag  zwischen der Freien  Stad t  Fran k f u r t , H essen  (G r o ß ­
herzogtum ) und Nassau zum  Absch luß über den Bau  der 
Taunusbahn . Manchem  Gesp ö t t  der Zeitgenossen zum 
T ro t z  konn te am  26. Sep tem ber 1839 d ie erste Teilst reck e 
und am  19. M ai 1840 d ie Gesam tstrecke eingew eih t  werden. 
In  den b eteilig ten  Staaten  w aren  vo rh er  d ie notwend igen  
gesetzlichen Voraussetzungen geschaffen worden.

D ie Betrachtung  wendet  sich zum  Absch luß der Ch ro n ik  
über den ersten Fü n f jah resz eit rau m  den beiden süddeut­
schen Län d ern  zu, d ie von  vo rn h erein  —  w ie Braunschweig  
—  sich zum  Staatsbahnbau  entschlossen: Bad en  und W ü r t ­
tem berg.

In  Baden  w aren  aus M annheim  schon 1833 von  dem Ko m ­
m erz ien rat  N e w h o u s e  d ie bereits erw ähn ten  Anregungen 
zum  Bahn b au  M an n h eim — Basel der Reg ierung  vorgeleg t  
w orden . K a r l  Fr ied r ich  N eb en iu s ,  der Staatsrat  im  In n en ­
m in isterium , g r if f  d iese Ged an k en  m it  Nachd ruck  au f. 
Am  17. Jan u ar  1836 ernann te d ie Reg ierung  au f  sein Bet rei­
ben einen Ausschuß „z u r  Erö r teru n g  der Frag e über die Rä t ­
lich k eit  oder N o tw en d ig k eit  der An legung  von  Eisen b ah ­
nen“ , und Neben ius w ertete d ie A rb eiten  dieses Au s­
schusses in  einem  Gutach ten  aus, in  dem  er den Bau  von  Bah ­
nen durch den Staat  b efü rw o rtete. Am  29. M ärz  1838 kam  
der badische Lan d tag  zu dem Besch luß, eine Eisenbahn  
von  M annheim  bis an die Schw eizer Grenze au f  Staats­
kosten zu bauen. D ie Reg ierung  err ich tete d arau fh in  am 
14. A p r i l  1838 eine badische Eisenb ah n - Bau d irek t ion . Am  
12. Sep tem ber 1840 w u rd e d ie erste badische Eisenbahn  
M an nh eim — Heid elb erg  eingew eih t . A llerd in g s w äh lte m an 
dam als eine eigene Breitsp u r , d ie n icht  in  das k on t in en ­
tale Eisenbahnsystem  h inein p aßte und später m it  hohen 
Kosten  um gebaut w erden  m ußte.

Fü r  Wü rt tem b erg  bestand d ie Sorge bei seiner geog raph i­
schen Lage, daß es in  der Nord - Süd -  w ie in  der Ost- West-  
Rich tung  um fahren  w erden  könnte. A b er  t ro tz  der Stu ­
dien d er schon 1830 eingesetzten Kom m ission  kam en vo r ­
erst noch keine endgü lt igen  Entschlüsse zustande. O f fen ­
b ar w ar  auch zunächst m it  ausreichenden Verk eh rsz if fern  
n icht  zu rechnen, zum al da d ie Geländ everh ältn isse hohe 
Bauau fw end ungen  erfo rd er ten . D ie Persön lich k eit  des seit
1839 am tierenden M in isters von  Sc h l a y e r  gab allen  Be­
strebungen Rich tung  und Nachd ruck , doch kam  im  ersten 
Jah r f ü n f t  noch k ein  Bah n b au  z u r  Verw irk l ich u n g . —

Ein e Eisenb ah nk arte von  1840 w ürd e in  der Gesam theit  
eine Streckenlänge von  549 km  zu verzeichnen haben. In  
den verschiedensten Teilen  Deutschlands w ar  außer diesen 
fert igen  Strecken ein  Vielfaches an Kilo m etern  im  Bau . 
Das Wesen t lichste in  diesem  ersten Jah r fü n f t  lieg t  in  dem 
großen angestauten „Po t en t ia l“  an Pro jek ten  ü b erall, das 
dann in  dem Jah rz eh n t  1840 bis 1850 in  erstaunlichem  
Tem po zu r Wir k u n g  kam .

D ie fo lgenden Abschn it te sind  diesem  schöpferischen Ja h r ­
zehnt gew idm et. Am  Absch luß dieses Zeit raum s sind  in  
Nord d eu tsch land  schon zah lreiche Zusam m enschlüsse zu 
einem  zusam m enhängenden N et z  vo llzogen . Selb ständ ig  
ist  noch der bayerische Nord - Süd- Streckenzug , der im  
Vo g t lan d e k u rz  vo r  dem  Zusam m ensch luß m it  dem m it t el­
deutschen N etz  steht, fern er  der badisch- pfälzisch- hessische 
Streckenzusam m enhang, dessen Verb in d u n g  m it  dem n o rd ­
deutschen N etz  zwischen Gießen  und Fr ied b erg  g leich falls 
schon im  Bau  ist , und d ie würt tem berg ischen Strecken. 
D er  Rundgang  durch dieses Jah rz eh n t  so ll sich in  der 
gleichen Rich tun g  vo llz ieh en  w ie beim  ersten Jah r fü n f t . 

Nachdem  das Pr ivatb ah n p ro jek t  N ü rn b erg — H o f  der 
Kreise um  d ie N ü rn b erg er  Lud w ig sb ahn  m it  En tz iehu ng  
der Konzession  am  25. Novem b er  1840 in  „Un g n ad e“ ge­
fallen  w ar , faßte der bayerische Staat  alle In i t ia t iv e  zusam ­
m en durch Einsetzung  einer Eisenbahnbaukom m ission  in  
N ü rnb erg  „ f ü r  die Vo rb ereitu n g , den Bau  und  Bet r ieb  der 
staat lichen Eisenbahnen  in  Bayer n “  (1 . Ju l i  1841). D ieBau -
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tendenz ging eind eu t ig  nach dem N o rd en . Dynast ische und 
„st rateg ische“  Ein f lü sse d räng ten  au f  d ie Verb in d u n g  m it  
Sachsen und stellten  sich gegen die Bestrebungen der 
Pr ivatp erson en  aus der Wir t sch af t , d ie Sch ienenverb in ­
dungen an den M ain  und  d ie D o n au  f ü r  vo rd r in g lich  
h ielten .
Schon am  14. Jan u ar  1841 w a r e in  Staatsvert rag  zwischen 
Bayern , Sachsen und Sachsen- Altenburg  zustande gekom ­
men über den Bau  einer Eisenb ah n  vo n  Nü rn b erg  über 
H o f  nach Leip z ig . D ie erste Staatseisenbahn in  Bayern  au f  
Gru n d  des neuen Kurses, d ie Strecke N ü rn b erg — Bam berg  
der „Lu d w ig s- Sü d - N o rd b ah n “  w urd e am 25. August  1844 
feier lich  erö ffnet . Im  gleichen Ja h r  w u rd e d ie b isher p r ivate 
München- Augsburger Eisenb ah n  verstaat lich t  (1 . Ok to b er  
1844). Auch  vo n  Augsburg  aus w urd e d ie Süd - Nord b ahn  
w eiter  vo rgetr ieb en : Erö f fn u n g  der Strecke Augsburg—  
D o n au w ö r th  am  20. No vem b er  1844. Im  Zuge der V e r ­
größerung des Staatsbahnnetzes setzte die Reg ierung  d ie 
„Gen eralverw alt u n g  der K g l. Eisenb ah nen “  in  München am  
7. A p r i l  1845 ein . A m  15. Feb ru ar  1846 w u rd e Bam berg-  
Lich ten fels fer t ig , En d e 1848 der Gesam tstreckenzug N ü r n ­
b erg— H o f — Plau en  (20. N o vem b er ), am  1. O k t o b er  1849 
d ie durchgehende Verb in d u n g  M ünchen— N ü rn b erg . D er  
Ansch luß an den würt tem berg ischen Streckenzug w u rd e 
vo rb ereitet  durch einen Staatsver tag  zwischen Bayern  und 
Wü rt tem b erg  vom  25. A p r i l  1850 über den Bau  der Streck e 
Augsburg— Ulm . Auch  nach Süden w ar  schon eine Lin ie  
Augsburg— Kau fb eu ren  fer t ig g estellt  w ord en . Fü r  d ie En t ­
w ick lun g  der Lo k o m o t ivtech n ik  w aren  d ie in  München bei 
den von  Maffeischen Eisen w erk en  erstellten  ersten 
bayerischen Lo k o m o t iven  von  g roßer Bedeu tung .

In  Sachsen bestand neben der Leip z ig - Dresd ener und der 
Erzgeb irg ischen Eisenbahn- Gesellschaft  (sow ie den A n ­
schlüssen nach H a l le ) d ie in  Au sw irk u n g  des Staatsvert rag s 
m it  Bayern  gegründete „Sächsisch- Bayerische Eisenbahn-  
Gesellschaft “ , d ie ih re erste Teilst reck e Leip z ig — Alten b u rg  
bis zum  19. Sep tem ber 1842 fer t ig stellte. D ie w eiteren  A r ­
beiten  gingen langsam er vo rw är t s; insbesondere m achten die 
Talb rü ck en  über d ie Gö ltzsch  und  die Elst er  im  Vo g t lan d  
so hohe Au fw en d u n g en  n o tw en d ig , d aß der Staat  sich zur 
Übernahm e der Bah n  und zu r Fortsetzung  der Arb eiten  
entschließen m ußte (1 . A p r i l  1847). Bis zum  Jah r e  1850 w ar  
die Strecke Leip z ig — H o f  in fo lg e d ieser Sch w ier ig k eiten  
n icht  ganz vo llen d et . Zu r  Verb in d u n g  m it  Schlesien hat te 
sich eine „Sächsisch- Schlesische Eisenbahn- Gesellschaft “  ge­
b ild et . Sie erö ffnete 17. N ovem b er  1845 ih re erste T e i l ­
strecke, im  Ju n i 1846 w ar  der Streckenzug Dresden  N .—  
Bau tzen  fer t ig , am  1. Sep tem ber 1847 bis Gö r l i t z . (D am it  
gab es eine durchgehende Verb in d u n g  Dresden— Breslau , 
s.u .). Vo n  W ien  aus d räng te M et tern ich  aus rein  staats­
polit isch- dynastischen Grü n d en  au f  d ie Verb in d u n g  D res­
den— Prag  zum  Ansch luß an das schon vorhandene N et z  der 
Donaum onarch ie. 1846 b ew illig te der sächsische Lan d tag  
den Bau  der „Sächsisch- Böhm ischen Eisenb ah n “  (D resd en —  
Bodenbach) au f  Staatsk osten, am  1. August  1848 w urd e 
Dresden— Pir n a  erö ffnet . Auch  die Erzgeb irg sb ah n  (Riesa—  
Ch em n itz ); deren Bau  steckengeblieben w ar , m ußte der 
sächsische Staat  am  31. Dezem ber 1850 übernehm en. Sach­
sen verfüg te bis 1850 über eine beacht liche Reih e w ich t iger 
Strecken.
Im  Rau m e Ber l in  vo llen d eten  sich in  dem Jah rz eh n t  1840 
bis 1850 eine beträcht liche Zah l neuer Fernb ahnen , so daß 
am  Absch luß dieser Zeit  f ü n f  (b z w . sechs) Hau p tb ah n en  
st rah len fö rm ig  vo n  Ber l in  ausgingen. D er  Ber lin - Po ts­
dam er fo lg te m it  den Ein w eih u n g sfeiern  d ie Ber lin - An -  
halt ische Eisenb ahn , und  z w ar  am  1 . Ju l i  1841 Ber l in - Jü t er ­
bog, 10. Sep tem ber 1841 Jü terb o g - Wit ten b erg . D am it  w ar  
d ie durchgehende Verb in d u n g  bis Kö th en  fer t ig  und der 
Üb erg ang  nach M agdeburg  bzw . Leip z ig — Dresden  m öglich. 
Borsigs erste Lo k o m o t iven  verk eh rten  h ier . D ie Ber lin -  
Anhalt ische Eisenbahn- Gesellschaft  entschloß sich später zu 
einer d irek ten  Verb in d u n g  Ber l in — Dresden  durch Bau  
der Strecke Jü terb o g — Rö d erau , d ie sie am  1. Ok to b er  1848 
erö ffnete.

N ach  N o rd en  vo llen d ete sich d ie Ber lin - Stet t in er  Eisen b ah n : 
erste Teilst reck e 30. Ju l i  1842, Gesam tstrecke am  16. August  
1843. Nach  Osten w ir d  der Streckenzug ver län g er t  durch 
d ie Bah n  Stet t in — Kreu z — Posen (erö f fnet  10. August  1848). 
In  Rich tun g  nach Schlesien w u rd e zum  Bau  der Strecke 
Ber l in — Fr an k f u r t  (O d er ) eine Ber lin - Fran k fu r t er  Eisen ­
bahn- Gesellschaft 1841 genehm igt, der Streck enbau  im  
O k t o b er  1842 fer t ig g estellt .

In  Schlesien w ar  zwischen Breslau  und Obersch lesien (O b er ­
schlesische Eisenb ahn- Gesellschaft ) eine Eisen b ah n verb in ­
dung in  den Jah r en  1842/ 43 zustande gekom m en, ebenso 
eine vo n  Breslau  an das Wald en b u rg er  Berg lan d  (1 843). 
N u n  strebte Schlesien nach einer Verb in d u n g  m it  Ber lin , 
f ü r  d ie d ie Konzession  noch im  gleichen Ja h r  gegeben 
w u rd e: Niedersch lesisch- Märk ische Eisenbahn- Gesellschaft . 
In  ih r  schloß sich d ie Verb in d u n g  Ber l in — Fr an k f u r t —  
Lieg n it z — Breslau  und  verb an d  sich m it  dem  sächsischen 
N etz  (Jah r e  1844— 1846). 1847 w u rd en  d ie oberschlesischen 
Strecken bis an  d ie Grenze nach Österreich  herangeführt  
und 1848 d ie durchgehende Verb in d u n g  Ber l in — W ien  über 
Od erb erg  vo llen d et . A u f  der Niedersch lesisch- Märk ischen 
Eisenb ahn  übernahm  der Staat  1850 den Bet r ieb  au f  Rech ­
nung der Gesellschaft.

D ie lange gep lante Verb in d u n g  Ber l in — Ham b u rg  w ar  
durch d ie schw ierigen Verh an d lu n g en  m it  den b eteilig ten  
„T r an s i t “ staaten in  ih rer  Verw irk lich u n g  stark  gehem m t 
w ord en . Am  8 . Novem b er  1841 kam  ein  Staatsvert rag  
zwischen Preu ßen , Meck lenburg - Schw erin , D än em ark , 
Lübeck  und  Ham b u rg  über d ie Herstellu n g  einer Eisen ­
bahn Ber l in — Ham b u rg  zustande. Ham b u rg  baute bis 
Berg ed o r f  entgegen (Erö f fn u n g  16. M ai 1842). Im  Ju l i  
1843 w urd e d ie Ber lin - Ham b u rg er  Eisenbahn- Gesellschaft  
gegründet. A m  15. Dezem ber 1846 w u rd e d ie Gesam t­
strecke feier lich  eingew eih t . In H ag en o w  schlossen d ie m eck­
lenburg ischen von  selbständ igen Gesellschaften erbauten 
Strecken H ag en o w — Sch w erin — Rostock  m it  Anschlüssen 
nach Wism ar  und Gü st ro w  an (1848— 1850). Zw ischen 
Wit ten b erg e und Magdeburg  kam  1849 eine Nord - Süd -  
Verb in d u n g  zustande.

Un t er  Um gehung von  Ham b u rg  w u rd e am  16. Ju n i  1842 
in  A lt o n a d ie A lt o n a- Kie ler  Eisenbahn- Gesellschaft  ge­
gründet , der der N am e „Kö n ig - Ch r ist ian - VIII- O stsee-  
bahn “  vom  dänischen Kö n ig  ver lieh en  w urd e. Sie konnte 
schon am  18. Sep tem ber 1844 erö ffnet  w erden . Ein e A n ­
schlußstrecke nach Rendsburg  w u rd e ein  Ja h r  später in  
Bet r ieb  genom m en (Rendsburg- Neum ünstersche Eisenbahn-  
Gesellschaft).

Vo n  g rößter  Bedeu tung  f ü r  Ber l in  w u rd e d ie Herstellu n g  
von  Eisenb ahnverb ind ungen  nach dem Westen . D ie Fo r t ­
setzung der Ber lin - Po tsd am er bis M agdeburg  w u rd e von  
der Ber lin - A n h alter  längere Zeit  aus Wettbew erbssorgen  
zu verh in d ern  gesucht. Er st  1845 w u rd e d ie Strecke Ber ­
l in — Potsdam  von  einer erw eiter ten  Ber lin - Po tsdam - Magde-  
burger Eisenbahn- Gesellschaft  übernom m en und  m it  der 
no twend igen  Konzession  zu r Ver län g eru n g  ausgerüstet. 
Im  Spätsom m er 1846 w ar  dann d ie d irek te Verb in d u n g  
Ber l in — Magdeburg  vo llen d et .

Schon m ehr als f ü n f  Jah r e  vo rher, am  10. A p r i l  1841, 
hat ten  Preu ßen , Braunschw eig , H an n o ver  einen Staats­
ver t rag  über d ie Ausfüh rung  einer Eisenb ahn  von  M ag d e­
burg über Braunschw eig— H an n o ver  nach M in d en  abge­
schlossen. Vo n  Magdeburg  aus w u rd e im  gleichen Jah re die 
M ag d eb u rg - Halb erstäd ter  Eisenbahn- Gesellschaft  gegrün­
det. Ein  Ast  dieser Bah n  fü h r te von  Oschersleben an die 
braunschweigische Gren ze, Braunschw eig  baute von  
Wo lfen b ü t tel aus entgegen. So w u rd e m it  diesen T e i l ­
strecken am  15. Ju l i  1843 eine durchgehende Sch ienen­
verb ind ung  Ber l in — Kö th en — M agd eb u rg— Oschersleben—  
Wo lfen b ü t te l— Braunschw eig  dem  deutschen Ost- West-  
Verk eh r  zu r Verfü g u n g  gestellt . Braunschw eig  vo llen d ete 
seine Staatsb ahn  im  gleichen Ja h r  bis H arz b u rg  (8 . N o ­
vem ber 1843).

D ie w eitere Fortsetzung  der Ost- West - Verb ind u ng  vo llz o g  
sich b innen Jah resf r ist . Das Kö n ig reich  H an n o ver  g r if f  
nach der schon f rü h er  dargeleg ten ab lehnenden Eisenb ah n ­
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p o l i t i k  seh r  t a t k r ä f t ig  d en  Sta iZ f ib ah n g ed an k en  a u f  u n d  

sch altete sich  als e in  seh r  w ich t ig es D u r ch g an g s lan d  m it  
g r ö ßer en  Bau p län en  e in . Fü r  d ie  D u r ch f ü r u n g  d er  St a a t s ­

b ah n b au t en  w u r d e  1843 d ie  K g l .  H an n o ve r sch e  Eis e n b ah n ­
d i r e k t io n  in  d e r  St a d t  H a n n o v e r  e r r ich t e t .

M i t  ein em  h an n o versch en  u n d  b rau n sch w eig isch en  St r eck en ­
a n t e i l  w u r d e  d ie  Ba h n  Br au n sch w e ig — H a n n o v e r  am

19. M a i  1844  e r ö f f n e t  u n d  d am it  vo n  Be r l in  b is H a n n o v e r  

d as Sch ien en b an d  gesch lossen .

In  A n k n ü p f u n g  an  d en  Pu n k t  Le h r t e  w u r d e n  1845 d ie 
St r eck e Le h r t e — C e l le  u n d  1846  d ie  St r eck e Le h r t e — H i ld e s ­

h eim  in  Be t r ie b  g en o m m en , so d aß  a u f  d iese W e is e  d as 
b erü h m te h an n o versch e Eisen b ah n k r eu z  Le h r t e  en t st an d . 
N ac h  N o r d e n  w i r d  d ie  St r eck e ü b er  U lz e n — Lü n eb u rg  

b is H a r b u r g  g eg en ü b er  H a m b u r g  v e r lä n g e r t  (v o l le n d e t  
1. M a i  1 8 4 7 ). A u ch  n ach  W e s t e n  b au t  H a n n o v e r  d er  
K ö ln - M in d e n e r  Eisen b ah n  en tg eg en . (V o l le n d u n g  im  H e r b s t  

1 8 4 7 .) In  d em  G a b e lp u n k t  W u n s t o r f  w i r d  ein e H a u p t ­
b ah n  n ach  d er  H an ses t ad t  Brem en  an g esch lossen  (e r ö f f n e t  

am  12. D ez em b er  1 8 4 7 ).

In  W est d eu t sch lan d  v e r w i r k l i c h e n  sich  in  d em  Ja h r z e h n t  

1 8 4 0 — 1850  d ie  vo n  H a r k o r t  so v ie le  Ja h r e  f r ü h e r  v e r t r e ­
ten en  Id een . Z u v o r  is t  schon  d ie  D ü sse ld o r f - Elb e r f e ld e r  
Eisen b ah n  ih r e r  V o l le n d u n g  en tg eg en g eg an g en  (3 . Sep ­

t em b er  1 8 4 1 ). A m  6 . Sep t em b er  1841 w a r  K ö l n — A ach en  

als  Gesam tst reck e f e r t ig  u n d  am  15 . O k t o b e r  1843  d er  
Ü b e r g an g sve r k eh r  m it  d em  b elg isch en  N e t z  in  H e r b e s ­
t h a l  erö f f n e t . A m  15 . Fe b r u a r  1844  w i r d  K ö l n — Bo n n  in  
Be t r ie b  g en o m m en . M i t  d er  G r ü n d u n g  d er  Ber g isch - M är -  

k isch en  Eisen b ah n - Gesellsch af t  in  Elb e r f e ld  am  18. O k ­

t o b er  1843  w i r d  e in  w e it e r es  b erü h m t es K a p i t e l  d eu tsch er 
Eisen b ah n g esch ich te au f g esch lag en . H i e r  k o n n te  sich  H a r -  
k o r t s  En e r g ie  m it e in sch a lt en ; u n d  m it  d er  K o n z essio n  an  

d ie  K ö ln - M in d e n e r  Eisen b ah n - Gesellsch af t  f ü r  d en  Ba u  
d e r  St r eck e K ö ln - D e u t z — D u isb u r g — O b erh au sen — D o r t ­
m u n d — M in d e n  n äh er n  sich  sein e Plan u n g e n  d er  V e r w i r k ­

lich u n g . 1 8 4 5 , k u r z  v o r  W e ih n a ch t e n , is t  d as erste T e i l ­
stü ck  D e u t z — D ü sse ld o r f  v o l le n d e t , 50  T a g e  sp äte r  D ü sse l­
d o r f — D u isb u r g . A m  15. M a i  1847  steh t  d ie  g esam te Ru h r -  

g eb ietsst reck e v o n  D u isb u r g  ü b er  O b erh au sen — G e lse n ­
k i r ch en — D o r t m u n d  b is H a m m  d em  V e r k e h r  z u r  V e r ­

f ü g u n g , im  selb en  Ja h r  am  15. O k t o b e r  ist  d er  Ba u  v o l l ­
en d et , d er  eisern e W e g  vo n  Be r l i n  b is K ö ln  h er g est e l lt . 

M ü n s t e r  w i r d  im  n äch sten  Ja h r  d u rch  ein e A n sch lu ßb ah n  
M ü n s t e r — H a m m  in  d as N e t z  ein b ez o g en . D ie  Berg isch -  

M är k isch e  Eisen b ah n - Gesellsch af t  b au t  in  d en  Ja h r e n  1847 
b is 1848  d ie  St r eck e Elb e r f e ld — H a g e n — D o r t m u n d . Be ­
t r ie b  u n d  V e r w a l t u n g  d er  Gesellsch af t  w e r d en  18 50  vo m  

St aa t e  ü b ern o m m en . Z u r  Sch af fu n g  w e i t e r e r  O st - West -  
V e r b in d u n g en  e r r ich t e t  d er  p reu ßisch e St a a t  18 49  in  Pa d e r ­

b o rn  ein e K g l .  D i r e k t io n  d er  „W e s t f ä l is c h e n  Eise n b ah n “ , 

d ie  b is z u m  Ja h r e  18 50  d ie  St r eck e H a m m — Pa d e r b o r n  

f e r t ig s t e l l t .

D ie  Bet r ach t u n g  k n ü p f t  n och  e in m a l an  M i t t e ld eu t sch lan d  

an , u m  d ie  d o r t ig e  En t w ic k lu n g  im  Zu sam m en h an g  m it  
d em  W e s t e n  u n d  Sü d w est en  zu  v e r v o l ls t ä n d ig e n . A m

2 0 . D ez em b er  1841 sch lossen  Pr eu ße n , Sach sen - Weim ar -  

Eisen ach , Sach sen - K o b u r g - Go t h a u n d  K u r h essen  ein en  
St a a t sv e r t a g  z u r  g em ein sam en  Fö r d e r u n g  des Bau es e in er  

Eisen b ah n  v o n  H a l l e  ü b er  W e im a r — Er f u r t — G o t h a —  
Eisen ach  n ach  K asse l m it  d em  Z ie le  e in e r  Fo r t f ü h r u n g  

d ieses St r eck en z u g es an  d as en tsteh en d e w estd eu tsch e N e t z . 
D iese r  V e r t r a g  w a r  d as Er g eb n is  eines la n g jäh r ig e n  t a t ­

k r ä f t ig e n  Ein sa t z es  w e it sch au en d er  Pe r sö n l ich k e it en , u . a. 
des G o t h a e r  V e r leg e r s  u n d  Beg r ü n d ers  des Bib l io g r a p h i ­
sch en  In s t i t u t s ,  Jo s e f  M e y e r ,  u n d  d es Er f u r t e r  O b e r b ü r g e r ­

m eisters W a g n e r .  (M e y e r  h a t t e  schon  1 8 3 6  ein e b ayer isch -  
h an seat isch e Eisen b ah n  v o n  Lich t e n f e ls  aus d u rch  d as 
W e r r a t a l  an g ereg t  u n d  d as n o t w en d ig e  G e ld  au f g eb rach t . 
H a n n o v e r  h at t e  ih m  d am als  d ie  D u rch q u er u n g  h an n o v e r ­

schen Geb iet es ve r sag t .) D ie  n eu e Ba h n  k o n n t e  d ie  erste 

T e i ls t r e ck e  H a l l e — W e iß e n f e ls  am  6 . Ju n i  1846  e rö f f n en ; 
sie e r h ie l t  d en  N am e n  „T h ü r in g e r  Eisen b ah n - Gesellsch af t “  

m i t  d em  D ir e k t io n ss i t z  in  Er f u r t .  En d e  18 46  w u r d e  sie 
b is W e im a r ,  am  1. A p r i l  1847  b is Er f u r t  f e r t ig ,  M i t t e  des 
g le ich en  Ja h r e s  b is Eisen ach , u n d  im  H e r b s t  1849  w a r  d ie

St r eck e b is K asse l d em  Be t r ie b  z u g e f ü h r t . Ku rh essen  w a r  
sein erseit s in  d ie Eisen b ah n en t w ick lu n g  e in g et re t en . A ls  
Fr ie d r ic h - W i lh e lm - N o r d b a h n  k o n n t e  es im  M ä r z  1848 d ie 

St r eck e K a sse l— C a r ls h a f e n  erö f f n en , d ie  K asse l A n sch lu ß 
an  d ie  W c se r s c h i f f a h r t  b o t . Ku rh essen  ü b er n ah m  auch  d en  

St r eck cn an t e i l  K a sse l— Be b r a — Gerstu n g en  im  A n sch lu ß 
an  d ie  T h ü r in g isch e  Eisen b ah n , d er  am  2 5 . Sep t em b er  1849 

f e r t ig  w u r d e . H en sch els erste Lo k o m o t iv k o n s t r u k t io n e n  
w u r d en  vo n  d er  N o r d b a h n  ü b ern o m m en . D ie  A n k n ü p f u n g  
n ach  d em  Sü d en  h at t en  schon  1845 z u m  A b sch lu ß  eines 

St aa t sve r t r ag e s  z w isch en  K u r h essen , H essen  u n d  d er  

Fr e ie n  St a d t  Fr a n k f u r t  g e f ü h r t  ü b er  d en  Ba u  e in er  
Ba h n  Fr a n k f u r t — G ie ß e n — M a r b u r g — K a sse l(M a in - W e se r -  
Ba h n ).  A l le r d in g s  w u r d e  d ie  erste T e i ls t r e ck e  d ieser  Bah n  

erst  am  19. D ez em b er  18 49  e r ö f f n e t , w e it e r e  T e i ls t r eck en  
1850 . V o r  A b la u f  des Ja h r z e h n t s  is t  jed o ch  d iese Bah n  
n ich t  v o l ls t ä n d ig  f e r t ig g ew o r d e n , so d aß  ein e N e t z ü b e r ­

sich t  h ie r  n och  ein e Lü ck e  z w isch en  G ie ß e n  u n d  d em  vo n  
Fr a n k f u r t  aus vo r g eb au t en  T e ils t r eck en ab sch n it t  au f w e is t . 

(Er s t  1852  g esch lossen .)

Im  sü d w estd eu tsch en  G e b ie t  (Fr a n k f u r t ,  H essen , Bad en , 
Pf a lz ,  Sa a r ) sch ließen  sich  d ie  versch ied en en  A n sat z st reck en  

d er  ersten  G r ü n d e r z e i t  in  d em  Ja h r z e h n t  1 8 4 0 — 1 8 5 0  z u sam ­
m en . A m  2 5 . Fe b r u a r  1843  sch ließen  Bad en , H essen  u n d  

Fr a n k f u r t  am  M a in  ein en  St a a t s v e r t r a g  ü b er  d en  Ba u  e in er  
Eisen b ah n  v o n  Fr a n k f u r t  ü b er  D a r m s t a d t  n ach  H e id e l ­
b erg  (M a in - N e c k a r - Ba h n ). H essen  h at t e  im  Ja h r  v o r h e r  

d en  St aa t sb ah n b au  g eset z lich  v o r b e r e i t e t . In z w isch en  h at t e  
Bad en  ein e „ D i r e k t io n  d e r  Gr o ß h e r z o g l ich en  Po s t en  u n d  

Eisen b ah n en “  g eg rü n d et  (2 . M ä r z  1 8 4 3 ) u n d  d ie  St a a t s ­

b ah n  v o n  H e id e lb e r g  b is K a r ls r u h e  f o r t g eset z t . Im  n äch sten  
Ja h r  (1 . Ju n i )  w u r d e  K a r l s r u h e — O f f en b u r g  f e r t ig ,
1. A u g u s t  1845 O f f e n b u r g — Fr e ib u r g  e rö f f n e t . D ie  M a in -  

N eck a r - Bah n  w e ih t e  am  2 2 . Ju n i  18 46  ih r  erstes T e i l -  
stü ck  e in  u n d  erö f f n e t e  am  1 . A u g u s t  18 46  d ie  G esam t ­

streck e b is a u f  d ie  M a in b r ü ck e , d ie  am  18. N o v e m b e r  1848 
vo l le n d e t  w u r d e . D ie  „ M a in l i n i e “  w a r  ü b er w u n d en ! M a in -  

a u f w ä r t s  en t st an d  1848  au ch  d ie St r eck e Fr a n k f u r t — H a ­
n au  a u f  d em  rech ten  M a in u f e r .

D as  p f ä lz isch e N e t z  e r f u h r  u n t er  d er  fach m än n isch en  A u s ­
g est alt u n g  d u rch  Pa u l  v .  D en i s  e in e sch n elle V e r w i r k ­

lich u n g . M i t  d em  A u sg an g sp u n k t  Rh e in sch an z  (L u d w ig s ­

h a f e n ) w a r e n  d ie  St r eck en  Rh e in sch an z — N eu s t ad t  (H a r d t ) 
u n d  Sc h i f f e r s t a d t — Sp e y e r  d er  so g en an n ten  „Pf ä lz is c h e n  

Lu d w ig sb a h n “  am  11 . Ju n i  18 47  erö f f n e t  w o r d en . D e r  
w e it e r e  A u sb au  f ü h r t e  an  d ie  Sa a r . D iesem  k am  Pr eu ßen  

en tg eg en , in d em  es d ie  erste St aa t sb ah n  v o n  Saar b rü ck en  

b is Bex b ach  (p f ä lz is ch e  G r e n z e ) b au t e. D ie  p f ä lz isch e  L u d ­
w ig sb ah n  vo l len d e t e  ih r e  St r eck e am  25 . A u g u s t  1 8 4 9 , d ie  

Saar b r ü ck e r  Eisen b ah n  am  15. O k t o b e r  1850 .

D e n  A b sch lu ß  d ieser  g esch ich t lich en  Be t r ach t u n g  des Eis e n ­
b ah n - Jah r z eh n t s  1 8 4 0 — 18 50  b i ld e t  e in  k u r z e r  Ü b e r b l ic k  

ü b er  d ie  En t w ic k lu n g  in  d em  d am als  n och  is o l ie r t en  St r eck en ­

z u g  a u f  w ü r t tem b erg isch en  Bo d en . D e r  In i t i a t i v e ,  d ie  d er  
w ü r t tem b erg isch e In n e n m in is t e r  Jo h an n es  v o n  Sc h l a y e r  

seit  sein er  Be r u f u n g  18 39  in  d ie  Eise n b ah n en t w ick lu n g  in  

Sch w ab en  h in e in b r ach t e  aus ein em  Ged an k en au stau sch  m it  
Fr ie d r ic h  L is t ,  w a r  schon g ed ach t . A m  18. A p r i l  1843  w u r d e  

e in  w ü r t tem b er g isch es Gesetz  ü b er  d en  Ba u  vo n  Eis e n ­

b ah n en  er lassen , am  15. Ju n i  1843 d ie  erste Eis e n ­
b ah n k o m m issio n  f ü r  d ie  w ü r t tem b erg isch en  Eisen b ah n en  

ein g eset z t ; am  2 2 . O k t o b e r  1845 k o n n te  d ie  erste Eis e n ­
b ah n  C a n n s t a t t — U n t e r t ü r k h e im  e in g ew e ih t  w e r d en . D e r  

Ba h n h o f  St u t t g a r t  w u r d e  am  2 6 . Sep t em b er  18 46  erö f f n e t . 

Fü r  d en  Ba u  d er  sch w ier ig en  St r eck en  h at t e  Sc h la y e r  K a r l  
v o n  Et z e l  in  d en  St aa t sd ie n st  b eru f en . Et z e l ,  d er  g eb o r e­

n er  H e i lb r o n n e r , h at t e  n ach  sein en  tech n isch en  St u d ien  
reich e Er f a h r u n g e n  in  Pa r i s  u n d  W i e n  g esam m elt . In  

St u t t g a r t  w u r d e  e r  d er  Pla n e r  des g esam ten  N et z es, ein  
h e r vo r r ag e n d e r  Ba u in g e n ie u r  u n d  z ie lb e w u ß t e r  O r g a n i ­

sato r . Bis  z u m  Ju n i  18 50  verm o ch te  e r  d ie  St r eck en  U lm —  
Fr ie d r ich sh a f e n  u n d  St u t t g a r t — U lm  m it  d er  b erü h m ten  

„G e is l in g e r  St e ig e “  z u  vo l len d e n . A u ch  n o r d w ä r t s  w u r d en  
b is z u m  A b sch lu ß  des Ja h r z e h n t s  T e i ls t ü ck e  d er  „ W ü r t ­

tem b erg isch en  St aa t sb ah n “  f e r t ig .  In  d er  Pe r sö n l ich k e it  

vo n  Et z e ls  p r äg t  sich  n och  e in m a l b eso n d ers s t a r k  d ie  Be-
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d eu t u n g  e in z e ln e r  Pio n ie r g e s t a l t e n  a u f  d ie  Gesch ich te d er  
Eisen b ah n en  aus. Es  sch ließt  sich  m it  d iesem  Bi ld e  d er  K r e is  
d er  Gesch ich tsb et rach t u n g  d e r  ersten  f ü n f z eh n  Ja h r e  m it  
d em  A u sg an g sp u n k t .

$

Ein  sto lz es Er g eb n is  is t  d e r  Rü ck b l ic k  a u f  d ie  En t w ic k lu n g  

des N et z es . A u s  e in e r  St r eck en län g e v o n  54 9  k m  im  Ja h r e  
18 40  sin d  60 44  k m  im  Ja h r e  1850  g ew o r d en ! D ie  ersten  

Zeich en  eines Gem ein sch af t sg ef ü h ls a l le r  d eu tsch en  Eis e n ­
b ah n en  w er d en  d eu t l ich : A m  10 . N o v e m b e r  18 46  w i r d  

e in  V e r b a n d  p reu ßisch er  Eisen b ah n en  g eg rü n d et , er  e r ­
w e i t e r t  sich  am  2 . D ez em b er  1847  z u m  „ V e r e in  D eu tsch er  
Eise n b a h n - V e r w a l t u n g e n “ . E r  sch af f t  e in h e it l ich e  V e r k e h r s ­

b ed in g u n g en  u n d  a u f  sein en  „T e ch n ik e r - V e r sam m lu n g e n “  

e in h e it l ich e  G r u n d z ü g e  f ü r  d ie G es t a l t u n g  vo n  A n lag en  

u n d  Fah rz eu g en  b ei d en  d eu tschen  Bah n en .
Ein  g esch ich t lich er  B l i c k  a u f  d ie  ersten  f ü n f z eh n  Ja h r e  
d eu tsch er  Eise n b ah n en t w ick lu n g  m u ß sich  vo n  d en  Ein z e l ­

h e it en  des St r eck en z u w ach ses e r w e i t e r n  zu  e in e r  u m f as­

sen d en  Üb er sch au  jen er  Z e i t s t r ö m u n g  u n d  Z e i t s t im m u n g , 
in  d er  sich  d as b eg in n en d e Eise n b a h n z e i t a l t e r  k en n ­

z eich n et .
M i t  jed er  Pio n ie r t a t  z u r  A u sw e it u n g  des St r eck en n etz es 

g eh t  e in h er  e in e Su m m e v o n  Pio n ie r e in z e l le is t u n g e n  a u f  
tech n isch em  u n d  w ir t sch af t l ich em  G e b ie t . A u ch  d ie  s taat s­

r ech t l ich en  u n d  p o l it isch en  Fa k t o r e n  sch l ießen  sich  an , in  

d em  ein en  St a a t  sch n el ler , j a  vo r au se i len d , in  d em  än d ern  

z ö g ern d , h em m en d .
Fü r  d en  T e ch n ik e r  w a r  a lles  N e u la n d : V o r b i ld e r  au ßer  
in  En g la n d  w a r e n  n ich t  d a ; Er f a h r u n g e n  k o n n t en  v o r h e r  

n ich t  g esam m elt  w erd en , d ie  Vo rau ssetz u n g en , d ie  G e ­
w erb e , In d u s t r ie  b o t en , w a r e n  g er in g . D as  g an z e k o n z i­
p ie r t e  Eisen b ah n w esen  D eu tsch lan d s lag  v o r  d em  Ba u in ­

g en ieu r  u n d  Fah r z eu g b au er  w ie  e in  ein z ig es Versu ch sf e ld . 

A b e r  es f an d en  sich  In g en ieu r p e r sö n l ich k e i t en  a u f  a l len

Geb ie t en , d ie  v o r b i ld lo s  d ie  ih n en  g est e llt e  Pr o b le m a t ik  
lö st en . D a  m üssen  n och  e in m al in  d iesem  Zu sam m en h an g  

als  „ V o r l ä u f e r “  d ie  N am e n  vo n  Jo s e f  v o n  Ba a d e r  u n d  
Fr a n z - Jo s e f  R i t t e r  v o n  Ge r s t n e r  e r w ä h n t  w e r d en  u n d  d an n  

d ie  ersten  Er b a u e r  Pa u l  v o n  D e n i s , T h e o d o r  K u n z  (d e r  
Er b a u e r  d e r  Le ip z ig - D r esd en e r  Eise n b a h n ) u n d  d er  w e l t ­
b erü h m te K a r l  v o n  Et z e l , d essen  W i r k e n  sich  in  d er  

Sch w eiz er isch en  C e n t r a lb a h n  u n d  d er  Br e n n e r b ah n  f o r t ­

p f lan z t . O d e r  m an  d en k e an  d ie  ersten  T u n n e lb a u e r , d ie 
ih r e  T c.ch n ik  an  d en  Ber g b au  an leh n t en , o d er  d ie  ersten  
Brü ck en b au er , d en en  an f an g s n u r  H o l z  z u r  V e r f ü g u n g  

stan d  u n d  d an n  Gu ße isen  u n d  sch ließlich  Sch w eißeisen  (an  
Flu ß s t a h l  n och  g ar  n ich t  z u  d en k en ) o d er  d eren  St e in ­

b rü ck en  sich  z u  m o n u m en t alen  V ia d u k t e n  en t w ick e lt en ! 
W i e v i e l  K ü h n h e i t  g eh ö r te  z . B .  z u  ein em  En t sch lu ß  1 8 43 , 

d ie  Elb e  b ei W i t t e n b e r g e  m it  so g en an n t en  H o w e - T r ä g e r n  
aus H o lz  in  Sp an n w e it e n  v o n  56 ,5  m  z u  ü b er b rü ck en . 

M e l l i n ,  H a n s  V i k t o r  v o n  U n r u h ,  K o p p i n  s in d  N am e n , d ie 

m it  d en  ersten  St r o m b rü ck en b au t en  N o r d d eu t sch lan d s  v e r ­
b u n d en  sin d . H ie r h e r  g eh ö ren  ab er  au ch  d ie  N am e n  vo n  

Lo h se, Le n t z e ,  Pr ü sm an n ,  Sc h w e d le r ,  Pa u l i ,  Sch u b er t ,  d er  
Er b a u e r  d er  ersten  d eu tsch en  Lo k o m o t iv e , b ee in f lu ß t  auch  

d en  En t w u r f  f ü r  d ie  b erü h m te Gö lt z sch t a lb r ü ck e .
M i t  d er  En t w ic k lu n g  d er  O b erb au -  u n d  Brü ck en t ech n ik  

g ehen  e in h er , sich  g eg en seit ig  v o r w ä r t s f ü h r e n d , d ie F o r t ­

sch r it t e  d er  H ü t t en -  u n d  W a lz t e c h n ik . Zu n äch st  w a r e n  es 
n u r  z w e i W a lz w e r k e ,  d ie  m it  Er f o l g  d en  W e t t b e w e r b  

m i t  En g la n d  au f n ah m en , d as v o n  Re m y  in  Rasselst e in  b ei 

N e u w ie d  u n d  d as v o n  H o esch  in  Le n d e r sd o r f  b ei D ü r e n . 
C’ / j  k g  w a r  d as M e t e r g e w ich t  d er  ersten  Sch ien en , h eu te 
4 9  k g ! M i t  d e r  Eis e n b a h n  b a h n t  sich  d as Z e i t a l t e r  d e r  
Sch w e r in d u s t r ie  an . G an z e  W i r t s c h a f t s z w e ig e  b eg in n en  

sich  z u  e n t f a l t e n .

In  d er  Fah r z eu g t ech n ik  d as g leich e B i l d .  N ach  d em  E r ­

f o lg e  Jo h an n es  A n d r e as  Sch u b er t s  m it  sein er  ersten  be-
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t r ieb sfäh igen  deutschen Lo k o m o t ive „Sax o n ig “  regen sich 
Lo k o m o t ivb au er  in  den verschiedensten deutschen Län d ern . 
21 Lo k o m o t ivb au an stalten  zäh lte Deu tsch land  schon am  
En d e der ersten 15 Jah r e ! Neu e In d u st r ien  en t falten  sich: 
In  d ieser Zei t  w ir d  der Keim  gelegt  zu Deutsch lands Üb er ­
gang zu einem  In d u st r ielan d . Ein  ganz neues K ap it e l deut­
scher Wirtschaftsgesch ichte und  Soz ialgesch ichte w ir d  so­
eben begonnen. N am en  der ersten Lo k o m o t ivb au er  ver ­
ein igen  sich m eistens m it  ih ren  Firm en  zu einem  Leistungs­
b eg rif f . M i t  eigenen deutschen En tw ü r fen  und  Fert ig ungen  
erschien in  Ber l in  Au g ust  Bo r s i g  1840 au f  dem  Plan  und 
liefer te ein  Ja h r  später seine erste Lo k o m o t ive „Beu t h “  an 
d ie Ber lin - An h alt isch e Eisen b ah n ; bis 1850 w aren  es schon 
ein ige H u n d er t . Fast  zu r selben Zeit  t r a t  in  München Jo sef  
A n to n  vo n  M a f f e i  als Lo k o m o t ivb au er  au f  und  übergab 
im  H erb st  1841 seine erste Lo k o m o t ive „D e r  M ünchener“ 
der München- Augsburger Eisenb ah n , zunächst noch eine 
N ach b ild u n g  eines englischen M o d ells; 1844 fo lg ten  dann 
d ie Lieferu n g en  eigener Ko n st ru k t io n . Im  M ärz  1842 
stellte K e ß l e r  in  Kar lsru h e seine erste Lo k o m o t ive „Bad en ia“ 
der Bad ischen  Staatsb ah n  zu r Ver fü g u n g , 1846 gründete 
er d ie M asch in en fab r ik  Eßlin g en . H ie r  m ußten  Sp ez ial­
m aschinen f ü r  d ie Geißlin g er  Steig e en tw ick elt  w erd en . 
Geo rg  Eg e s t o r f  m ußte sich in  H an n o ver  gegen stark en  
Wet tb ew erb sd rud e der eng lischen Firm en , d ie nach H an - ' 
n o ver  z o llf re i ein füh ren  d u rf ten , durchsetzen, als er  sich 
1841 zum  Lo k o m o t ivb au  entschloß. 1846 w u rd en  ihm  seine 
Lo k o m o t iven  von  der Hann oversch en  Staatsb ahn  abge­
nom m en, d ie erste m it  Nam en  „Er n s t  Au g u st “ . In  Sachsen 
w ar  es Rich ard  H a r t m a n n ,  der neben änd ern  Fert igungen  
1847 den Lo k o m o t ivb au  au fnahm . Im  Feb ru ar  1848 ging 
seine erste Lo k o m o t ive „Glü ck au f “  an d ie Sächsisch- Baye-  
rische Eisenbahn- Gesellschaft . A ls ehem aliger M itarb eit er  
Borsigs m achte sich in  Ber l in  Fr ied r ich  W ö h l e r t  1842 selb­
ständ ig  und  nahm  dann auch 1846 den Lo k o m o t ivb au  au f . 
D ie  m eck lenburg ischen Bah n en  erh ielten  1848 den „M a r ­
schall V o rw är t s“  als erste M asch ine seines Werk s. K a r l  
H en sch e l  in  Kassel, der 1835 vo n  seinem  V at e r  K a r l  An to n  
Firm a und  Bet r ieb  übernom m en hat te, nahm  1846 den Lo ­
k o m o t ivb au  w ied er  au f  und  liefer te 1848 seine erste Lo k o ­
m o t ive „D rach e“  an  d ie Hessische „Ku r fü rst - Fr ied r ich -  
Wilh elm s- N o rd b ah n “ . Zu  diesen neuen Lo k o m o t ivb au ­
anstalten  kam  schon f rü h  d ie „M asch in en fab r ik  Bu ck au “ 
un ter Leitu n g  von  T i sch b e in ,  d ie b is 1851 schon 16 Lo k o ­
m o t iven  herausgebracht hat te. D ie m eisten Firm ennam en  
haben im  Lau fe der Eisenbahngeschichte W e l t r u f  er lan g t , 
aber w u rd en  auch in  alle Katast ro p h en  dieser Geschichte 
h ineingerissen.
Im  Wag g o n b au  herrschte zunächst stark  der Reg ieb etr ieb  
der Eisenbahngesellschaften  vo r , aber eine reiche Wag g o n ­
in d ustr ie h at  sich g leich falls in  Deu tsch land  m it  der raschen 
Eisenb ah nen tw ick lun g  en t falten  können. Z w ar  baute jede 
Eisenb ah n  zunächst Fah rzeuge nach eigenen En tw ü r fen ,

ohne an den Üb ergang  von  Wag en  au f  andere Bahn en  zu 
denken. Welch e Wir k u n g  dies allein  au f  d ie Pu f feran o rd ­
nung hat te, b ed arf  kaum  der Erw äh n u n g . Gerad e h ieraus 
ist deut lich  zu entnehm en, welche w ich t igen  Verein h eit ­
lichungsau fgaben der „V er e in  Deutscher Eisen b ah n - Ver­
w altu n g en “  au f  technischem  w ie sonst au f  b et r ieb ­
lichem , tar ifar ischem  oder verk eh rsrech t lichem  Geb iet  zu 
leisten hat te.
In  allen  technischen Zw eig en  f inden  w i r  schon in  den ersten 
15 Jah ren  d ie An sätze zu r in d u st r iellen  Au sw eitun g  der 
Bedarfsdeck ung  der Eisenb ahn .
W i r  schauen auch d ie Wirk u n g en  im  soz ialen  und  p o l i t i ­
schen Leb en . In  d iesen Zeit rau m  f ä l l t  das Ja h r  1848. Ist  
es da u n vo rstellb ar , d aß d ie Eisenb ah nen tw ick lun g  m it  
ih ren  befreienden Im p u lsen  in  der Üb erw in d u n g  w ir tsch af t ­
licher, po lit ischer und  Zo llg ren z en , in  der Üb erw in d u n g  
soz ialer  Schrank en , in  der Verb in d u n g  vo n  Stam m  zu 
Stam m , vo n  Lan d  zu Lan d , von  Mensch zu Mensch wesent­
liche Beit räg e geleistet  h at , ja m itg eh o lfen  h at , ü b eralter te 
polit ische System e und  So z ialst ru k tu ren  end gü lt ig  zu er­
led igen?

Diese geschichtliche Bet rach tun g  der ersten 15 Jah r e  deut­
scher Eisenbahngeschichte ist  keineswegs vo llstän d ig . Sie 
so llte aber einen Ein d ru ck  verm it teln  vo n  der Bedeu tung  
dieser Jah r e  f ü r  m aßgeb liche En tw ick lun g stend en zen  in  
unserm  ganzen w ir tschaf t lichen , soz ialen , staat lichen  Leben 
späterer Jah rz eh n te. D ie deutsche Eisenb ah nen tw ick lun g  
hat te aus der V ie l f a l t  des deutschen Lebens heraus, im -  
p u lsier t  vo n  der T at k r a f t  ein zeln er w eitschauender und 
m ut iger m enschlicher Persön lich k eiten , Ansatz -  und  Q u e ll­
p unk te an v i e l en  Stellen . A b er  schon in  d iesen ersten 
15 Jah ren  w aren  sie nahezu zu einem  N etz , zu  einem  A d er ­
system  lebend ig er Blu tb ah n en  des sich en tw ick elnd en  deut­
schen Wirtsch af tsk ö rp ers zusam m engewachsen. Es b leib t  
gerade ein  Kennzeichen  dieser Epoche, daß d ie Eisenbahnen  
aus f r ied lich en  Im p u lsen  angeregt , in  der Ö f fen t lich k eit  
ver t reten  w urd en  und  zu Zw eck en  einer Fr ied en sw irtsch af t  
gebaut  w u rd en . D ie Benu tzung  der Bah n en  zu  m ach tp o li­
t ischen und  strategischen Zw eck en  setzte erst in  den f ü n f ­
z iger Jah ren  ein .
M i t  den ersten Jah r en  ih res Bestehens und  Wirk en s haben 
d ie deutschen Eisenb ahnen  das ganze Wirtschafts-  und  
Soz ialsystem  Deutsch lands m it  befreiendem  Schwünge ins 
Ro llen  gebracht. D ie m enschlichen Ein zelleistu n g en  der 
Pio n ierp ersö n lich k eiten  b lieben  w irk sam  in  der Gesam t­
heit .
H eu te steht das Verk eh rsleb en  m it  seiner m odernen V ie l ­
f a l t  w ied er  in  einer Wen d ez eit . Es h at  den Anschein , als 
ob  auch jet z t  noch  d ie Eisen b ah n  w ied er  Sch r it tm ach er  
f ü r  d ie n o tw en d ig en  Erk en n tn isse üb er d ie gesam te V e r ­
kehrs- , Wir tsch af ts-  u nd  So z ialp o lit ik  in  D eu tsch lan d  (w ie 
üb rig ens auch in  d er W e l t ) sein  m uß.
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