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V orwort

Uber das Eisenbahnproblem ist in den letzten Jhren viel diskutiert worden. War es nach dem deut-
schen Zusammenbruch zunéachst die Sorge, ob es den Hsenbahnen gelingen wiirde, aus den Trimmern
ihrer baulichen Anlagen und ihrer Fahrzeuge wieder einen fir die Versorgung des Volkes und der
Wirtschaft geniigend leistungsfahigen Verkehrsapparat aufzubauen, so traten nach der Wahrungs-
reform die Fragen des Wettbewerbes gegenuber den anderen Verkehrsmitteln und der Organisation
der Deutschen Bundesbahn in den Vordergrund.

Zu schnell ist mancherorts die Erinnerung daran verloren gegangen, daf in der Reichsmarkzeit die
damalige Deutsche Reichsbahn die Last der Verkehrsaufgaben in so Uberwéltigendem Mafe zu tragen
hatte, daf ein Versagen des Schienenwegs katastrophale Folgen fiir den ganzen westeuropéischen Raum
hatte haben missen. In der breiteren Offentlichkeit hat sich allerdings aus jenen Zeiten das BewuRtsein
erhalten, dal bei aller Aufgeschlossenheit gegeniiber anderen, jingeren Verkehrsmitteln ein schlag-
kraftiges und zu héchsten Leistungen bereites HEsenbahnsystem in unseren geographischen und wirt-
schaftlichen Verhaltnissen nicht entbehrt werden kann. Hieraus erklart sich zum guten Teil das rege
Interesse, das seit 1948 den Debatten (ber die Koordinierung der Verkehrsmittel und tber die kiinftige
Sellung der Deutschen Bundesbahn in der politischen und wirtschaftlichen Organisation der Bundes-
republik Deutschland in allen Schichten der Bevdlkerung entgegengebracht worden ist.

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

Anslahrbuch des Esenbahnwesens dienen will. Die andere ist, allen aus Beruf oder Liebhaberei am
Hsenbahnwesen Interessierten einen Querschnitt zu geben durch bemerkenswerte Probleme organisa-
torischer, wirtschaftlicher und technischer Art, die die weitere Entwicklung bei den deutschen Esen-
bahnen bestimmen werden. Die Leser werden aus den Beitrdgen den zutreffenden Eindruck gewinnen,
daR die Esenbahnen durchaus nicht am Ende ihrer Tage angelangt sind. Die arteigenen Vorziige des
Schienenwegs und das gut eingespielte, weit verastelte System seiner Verkehrsanlagen bieten so viele
zukunftstrachtige Moéglichkeiten, dal man geradezu eine Renaissance der Eisenbahnen erwarten kann.
Freilich werden die Esenbahnen sie nicht allein herbeifuhren kénnen. Es bedarf dazu auch einer weit-
sichtigeren und gegenwartsnaheren Einstellung bei den gesetzgebenden Korperschaften, als sie bisher
leider anzutreffen war.

Soweit nicht etwas anderes vermerkt oder sinngemafR zu folgern ist, beziehen sich die Ausfihrungen
in den einzelnen Beitrdgen nur auf die Deutsche Bundesbahn im ehemaligen Vereinigten Wirtschafts-
gebiet. Der nachste lahrgang des hhrbuchs des Eisenbahnwesens wird, so hoffen wir, zumindest auch
Beitrage Uber die Deutsche Bundesbahn im franzésischen Besatzungsgebiet bringen. Die Entwicklung
ist dort zum Teil andere Wege gegangen als in der Doppelzone.

Erwahnt sei noch, dal es sich bei allen Beitrdgen um persoénliche MeinungsiuRerungen der Verfasser,
nicht also um amtliche Auffassungen dieser oder jener Stelle handelt, wie Uberhaupt das Jahrbuch des

Eisenbahnwesens eine unabhéngige Publikation ist.

Allen Mitarbeitern sei auch an dieser Stelle unser herzlicher Dank ausgesprochen.

Frankfurt am Main, im Mai 1950. Jahrbuch des Eisenbahnwesens
Redaktion



Die Zusammenarbeit von Wissenschaft und Praxis hat die

modernen leistungsfahigen Eisenbahnen

entstehen lassen. Es bedurfte ebensosehr der ernsten praktischen Arbeit und der miuhe-
vollen Erfahrung in den vielen Dienstzweigen des Eisenbahnbetriebs, in den Konstruk-
tionsbiros und in den Werkstéatten der Industrie wie der grundlichen wissenschaftlichen
Forschung an den technischen Hochschulen, auf den Universitaten und in den verkehrs-
wissenschaftlichen Instituten, um die Eisenbahnen aus ihren bescheidenen Anféngen in

den ersten Jahrzehnten des vorigen Jahrhunderts zu dem fir das industrielle Zeitalter

unentbehrlichen Befdrderungsmittel

zu machen.

Kriegsschaden von wahrhaft erschitterndem Ausmaf und die jahrelange Vernach-
lassigung der Unterhaltungs- und Erneuerungsarbeiten haben das Ergebnisjahrzehnte-
langen Strebens nach technischer und organisatorischerVollkommenheitin erheblichem
Umfang vernichtet und den Leistungsstand der deutschen Eisenbahnen stark herabge-
setzt. Trotz aller Trimmernot und aller sonstigen schweren Belastung ist esjedoch nach
dem Zusammenbruch des Jahres 1945 gelungen, dem deutschen Volk und der deut-
schen Wirtschaft schnell wieder ein groBes MaR an Transportmogiichkeiten auf der
Schiene zur Verfigung zu stellen. Der ungebrochene Schaffenswille der deutschen
Eisenbahnerschaft und ihre hohe Auffassung von ihren Pflichten gegeniber der Allge-
meinheithaben damals die schlimmsten Wunden an den Schienenwegen, an den Bricken
und Bahnhofen, an den Lokomotiven und Wagen in wenigen Wochen heilen lassen. Seit-
dem ist es in der Verbesserung der Anlagen und Fahrzeuge, in der Giite, Haufigkeit und
Schnelligkeit der Befdrderung und in der allgemeinen Annédherung an friedensm aflige'
Verhéltnisse bei den Eisenbahnen unaufhaltsam vorwartsgegangen. Noch sind aller-
dings viele Ruckstédnde aufzuholen, und manche Anforderungen, die fruher selbst-
verstandlich waren, kénnen heute noch nicht erfullt werden. Gleichwohl ist eine

Erkenntnis Gemeingut des ganzen Volkes:

Die Eisenbahnen sind das Riuckgrat unseres

volklichen und wirtschaftlichen Lebens.

Sie sind die Lebensadern unseres Staates, die Klammern unserer Einheit und die
Voraussetzung fir den weiteren Wiederaufbau unserer Wirtschaft. Neue tech-
nische Entwicklungen werden die Uberlegenheit der Eisenbahnen vor anderen
Verkehrsmitteln sicherstellen und im Reisezugverkehrwie Inder Giiterbefdrderung
den alten Grundsatz wieder voll verwirklichen helfen.

Schnell, punktlich,

sicher und bequem mit der Eisenbahn.



Die Deutsche

I. Allgemeines

1. Die vier Kernprobleme

Die Entwicklung der Deutschen Bundesbahn im Jhre
1949 lielR vier Kernprobleme hervortreten. Die Bedeu-
tung dieser Probleme, die sich aus den vielerlei sonstigen
Fragen in eindeutig beherrschender Weise herausheben, er-
hellt allein aus der Tatsache, daR sie ihren Ursprung
bereits in dem vorangegangenen Jhr 1948 oder noch
fruher hatten, und daR es, obwohl die zustandigen Stellen
und die Offentlichkeit sich wahrend des ganzen JXhres
1949 intensiv mit ihnen beschaftigten, nicht gelang, sie
einer Lésung zuzufiuhren. Diese vier Probleme, die somit
dem Jhre 1950 als schwierige und delikate Erbschaft
hinterlassen wurden, betreffen die kritische Entwicklung
der Bundesbahnfinanzen infolge Ausbleibens des erwar-
teten Verkehrsaufschwungs, ferner in Verbindung damit
die Neuordnung der Eisenbahntarife, den Wettbewerb
zwischen Schiene und StralBe und schlieRlich die Regelung
der Organisation und der staatsrechtlichen Stellung der
Deutschen Bundesbahn.

Der Tag der Wahrungsumstellung hatte bekanntlich auch
die damalige Deutsche Reichsbahn ihrer letzten Barm ittel-
reserven beraubt. Hohe Einnahmen, die zu etwa zwei
Dritteln aus dem Reiseverkehr kamen, und dazu die Un-
moglichkeit, die betrachtlichen Uberschiisse in dem er-
wiinschten Umfang fiir die Erneuerung und Unterhaltung
der durch Kriegseinflisse zerstdrten, beschéadigten oder
heruntergewirtschafleten Anlagen und Fahrzeuge aus-
geben zu kdnnen, hatten der Reichsbahn damals zu an-
sehnlichen Barmittelbestdnden verholfen. Nachdem sie
kurze Zeit vor dem 20. Juni 1948 rund 1,1 Milliarden RM
zum Ausgleich der notleidenden Landerhaushalte hatte ab-
fuhren miussen, verfiel der Rest von rund 600 Millionen
RM im Augenblick der Wahrungsreform. Als ,Dotation*”
erhielt sie dafur den Betrag von 200 Millionen DM, die
jedoch bereits bis Ende August 1948, also in rund 10 Wo -
chen, aufgebraucht waren, da einerseits unter der Schock-
wirkung der Geldumstellung zunéchst ein starker Ver-
kehrsschwund eintrat und andererseits die von der Reichs-
bahn vorsorglich seit langerem beantragte Erhéhung der
Gutertarife erst mit dem 16. August 1948 in Kraft trat.
Eine fuhlbare Entlastung auf der Ausgabenseite war bin-
nen kurzer Zeit nicht zu erreichen, da dem die bekannte
Kostenstruktur im Eisenbahnverkehr mit ihrem hohen
Anteil an Fixkosten und ferner rechtliche, moralische und
psychologische Griinde auf personalrechtlichem Gebiet ent-
gegenstanden. So ergab sich in den Wochen nach der Wah -
rungsreform eine labile finanzielle Situation, die dann im
Frihjahr 1949 eindeutig in eine kritische Entwicklung um-
schlug, als die von sachverstandigen Wirtschaftlern und
Eisenbahnexperten angenommene Verkehrsentwicklung
stark hinter den Schatzungen zurtckblieb.

Unter dem EinfluR der ricklaufigen Einnahmeentwick-
lung erhielt das Tarifproblem, das mit der Herabsetzung
der Personentarife um 25 v. H. am 25. Juli 1948 und mit
der schematischen Gutertariferh6hung um 40 v. H. am
16. August 1948 zunéchst ein Uberwiegend mechanisch-
finanzielles zu sein schien, ein weit schéarferes Geprage.
Denn der Einnahmeausfall war sowohl darauf zurlick-
zufuihren, daR"das Verkehrsaufkommen allgemein die Er-
wartungen stark enttéduschte, als auch darauf, dall der
Kraftwagen in zunehmendem MaRe Verkehr, und zwar
vorwiegend die Giter der oberen Tarifklassen, aber auch
Rohstoffe, Kohle und andere Massengiter, an sich zog
und damit den Anteil der Schiene an den Befdrderungs-
leistungen immer mehr zuriickgehen lieR. Diese beiden
Momente verliehen der Ablésung der linearen Gutertarif-

Bundesbahn im

Jahre 1949

erhéhung durch eine ,organische* Tarifreform in weit
starkerem MaRe, als es sicherlich urspriinglich beabsich-
tigt war, eine spezifische Bedeutung im Rahmen der Be-
strebungen, den Verkehrsbesitz der Schiene zu halten und
moglichst sogar verloren gegangenes Terrain zurick-
zugewinnen.

Es darf allerdings wohl nicht angenommen werden, dal
tarifarische MalRnahmen, zumal da sie unter den gegebe-
nen Verhaltnissen von vornherein nur als unbefriedigende
KompromiBlésung denkbar sind, im Wettbewerb der
Schiene gegen die Strafle von groRerer Auswirkung sein
kdénnen. Solange die Eisenbahn die Bindungen und Ver-
pflichtungen weitertragen muf3, die man ihr friher auf-
erlegt hatte, als sie noch im unbestrittenen Besitz des
Landverkehrs- Monopols war, wird der Kraftwagen im-
mer die Mdglichkeit haben, sich jeder neuen Situation,
auch einer solchen auf tarifarischem Gebiet schnell anzu-
passen. Die Diskrepanz zwischen dem rechtlichen Status
der Eisenbahn und ihrer heutigen tatséachlichen Stellung
in der Verkehrswirtschaft macht jede echte Lésung der
Wettbewerbsfrage von vornherein unmdéglich. Dabei hat
sich das Problem im Jahre 1949 zu grofter Dringlichkeit
entwickelt, weil der Bestand an StraBenverkehrsmitteln
unablassig zunahm und auf diese Weise der Uberbestand
an Laderaum immer groBer wurde. Man kann davon aus-
gehen, daR die Nutzlast der Lastkraftwagen sich gegen-
tiber dem Jhre 1930 um rund 150 v. H. auf 250 v. H.
erhéht hat und daR die Zahl der Zugmaschinen fir den
StralRenverkehr noch weit starker gestiegen ist. Der Guter-
wagenladeraum der Bundesbahn blieb dagegen auf seiner
schon 1946 erreichten Héhe von annéhernd 75 v. H. des
Vorkriegsstandes. Wenn auch die Schatzungen Uber die
tatsachliche Transportkapazitat beider Verkehrsmittel
weit auseinandergehen, so ist doch die Tendenz der Ent-
wicklung unverkennbar unglinstig, ja existenzbedrohend
fur die Schiene. Dabei muR hinzugefiigt werden, dal nicht
allein der gewerbliche Kraftverkehr, sondern auch und
vielleicht sogar in erster Linie der sogenannte Werkver-
kehr zu einem bedrohlichen Wettbewerber der Eisenbahn
geworden ist. Der unechte Werkverkehr stellt eine beson-
ders schwer zu erfassende und Uberwachende Variante des
Wettbewerbs dar.

Von nicht geringer Ruckwirkung auf die Wettbewerbs-
fahigkeit der Eisenbahn wird es sein, welche Form der
Organisation und welche staatsrechtliche Stellung die
Bundesbahn kiinftig erhalten wird. Die seit Jhren dar-
Uber schwebenden Erdrterungen scheinen im Jhre 1949
zu einer gewissen Klarung gereift zu sein. Zu den bis dahin
bekanntgewordenen Planen der Hauptverwaltung der
Bundesbahn, die eine mdéglichst weitgehende Verselbstan-
digung der Bundesbahn unter Ausgliederung ihrer ober-
sten Verwaltungsstelle aus der Staatsverwaltung an-
strebte, und der damaligen Verwaltung fir Verkehr, die
im Gegensatz dazu flir eine zwar finanzwirtschaftlich
selbstandige, im Ubrigen aber als Teil der Staatsverwal-
tung fungierende Bundesbahn eintrat, kam im Herbst
1949 ein neuer Vorschlag des Ministerprasidenten und
Verkehrsministers von Nordrhein- Westfalen. Dieser Ent-
wurf stimmte mit der Auffassung der Bundesbahn weit-
gehend uberein. Die sich heftig widerstreitenden Ansichten
Uber diese Grundfragen sowie Uber die weiteren wichtigen
Fragen der Zusammensetzung und Zustandigkeit des Ver-
waltungsrats, der Rechte des Bundesverkehrsministers und
der Ausgleichsgewahrung an die Bundesbahn bei Verwei-
gerung oder Forderung von Tarifdnderungen durch die
Bundesregierung scheinen sich inzwischen so weit gena-
hert zu haben, daB die Annahme einer Kompromif3-
l6sung in greifbare Nahe geriickt scheint.



Stand und Entwicklung im

der

Signal-

Deutschen

und Fernmeldewesen

Bundesbahn

Von Ministerialdirigent Prof. Albert Dobm aier, Offenbach (Main)

Im Rahmen des gesamten Eisenbahnwesens sind Slgnal-
und Fernmeldewesen ein Hilfsbetrieb. Sie sind aber ein
so wesentlicher Bestandteil der Betriebsfihrung, daB hoher
entwickelte Bahnen ohne sie nicht mehr, zumindest nicht
mehr wirtschaftlich, betrieben werden kénnen. Signal- und
Fernmeldeeinrichtungen sind aufs engste miteinander ver-
knupft; bei Versagen der Signaleinrichtungen ist die Sicher-
heit der Betriebsfuhrung auf die Fernmeldeanlagen ge-
grindet. Mit der Dichte des Verkehrs und der Erhdéhung
der Geschwindigkeit gewinnen sie an Bedeutung. Fur die
Wirtschaftlichkeit sind sie in hohem MaBRe mitbestimmend,
und zwar bei der neueren Technik mehr als bei der alteren.

I. Signalanlagen

Die Signalanlagen der Deutschen Bundesbahn umfassen
7500 mechanische und 900 elektrische Stellwerke mit zu-
sammen 164 000 Hebeleinheiten, 30 000 Hauptsignalen,
15 000 Vorsignalen, 9000 Gleissperrsignalen, 3600 W arte-
zeichen, 3000 Vorrucksignalen, 1000 Ersatzsignalen, 700
Abdrucksignalen und 100 000 Weichensignalen. Fur die Be-
leuchtung der mit Petroleum gespeisten Signale werden
jahrlich etwa 6600 t Petroleum, 69 km Dochte und 2 Mil-
lionen Zylinder bendtigt. Ferner sind 13 000 km ein- und
zweigleisige Bahnen mit Wechselstrom-Streckenblock aus-
gerustet und 12 000 Schrankenanlagen vorhanden. Zur Be-
dienung der Signalanlagen sind etwa 35 000 Bedienstete
eingesetzt. Zur Durchfihrung der Zugfahrten und des Ran-
giergeschafts werden taglich 23 Millionen Bedienungshand-
lungen ausgefuhrt. In der Vorkriegszeit sind die Stellwerke
im allgemeinen nach einer Lebensdauer von 35— 40 Jahren
erneuert worden. Dies war notwendig, einmal aus Grinden
der Betriebssicherheit infolge des eingetretenen VerschleilRes
und zum anderen, weil die Technik durch die fortschreitende
Entwicklung inzwischen lberholt und den gesteigerten be-
trieblichen Anforderungen nicht mehr gewachsen war.
Durch die Einstellung der Stellwerkserneuerungen wéahrend
des Krieges und die Einschréankungen in der Nachkriegszeit
haben die Erneuerungsriickstdnde bis heute einen Umfang
erreicht, der die unmittelbaren Kriegsschaden bei weitem
Ubersteigt. Es sind zur Zeit 2300 Stellwerke mit 45 000
Hebeleinheiten Uber 40 Jahre alt, davon 250 Stellwerke

Abb. 1: Mechanisches Stellwerk mit Gleichstrombahnhofsblock
(Stellwerk M 43)

6 Jahrbuch des Eisenbahnwesens

Uber 50 und 20 Stellwerke uber 60 Jahre. Die Uuberalterten
Stellwerke befinden sich zum Teil an der Grenze des be
triebssicheren Zustandes.

Entwicklung

Uberfliegen wir die bisherige Entwicklung. Die ortliche Be-
dienung der Weichen und Signale wurde abgeldst durch
Zentralisierung und Fernstellung mit Hilfe von Gestangen
und Drahtziigen, und so entstand aus einer Vielzahl mecha-
nischer Stellwerke 1943 das mechanische Musterstellwerk
M ,43" (Abb. 1) und aus der stattlichen Zahl der Bau-
formen der seit 1900 gefertigten elektrischen Stellwerke das
elektrische Stellwerk E ,43“ (Abb. 2). Bei den Aullen-
anlagen beherrschten mechanische Einrichtungen, insbeson-
dere Formsignale, gegebenenfalls Formsignale mit elek-
trischem Antrieb und elektrischer Beleuchtung, das Feld.
Die Raumfolge der Zige ist — wenn Uberhaupt — bis heute
durch den Wechselstrom-Streckenblock gesichert. Beim
Bahnhofsblock — der Abhéangigkeit der Stellwerke unter-
einander — ist das Wechselstromblockfeld durch Gleich-
strom verdrangt worden. Erwahnt man noch die Schran-
kenanlagen, so ist die altere Technik im wesentlichen er-
faBt.

Zur neueren Sicherungstechnik z&ahlt in erster Linie das
(Relais-) Gleisbhild- oder Dr-Stellwerk (Abb. 3), von denen
sechs bereits in Betrieb sind. Das Dr-Stellwerk besteht aus
dem Stelltisch, der Schaltanlage, der Stromversorgung und
der AuBRenanlage. Der Steiltisch ist eine Nachbildung der
Gleisanlage. In dieser Nachbildung sind entsprechend dem
Spurplan die Bedienungsorgane zur Steuerung der Weichen,
FahrstraBen und Signale angeordnet. Der Steiltisch setzt
sich aus gleichen Feldeinheiten von 40 auf 60 mm (Abb. 4)

Abb. 2: Elektrisches Stellwerk mit
(Stellwerk E 43)

Gliihlampeniiberwacbun»
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Abb. 1: Friedrich Lists Entwurf fur ein deutsches Hsenbahnnetz (1833)

bahn- Gesellschaft (mit Verlangerungsziel Magdeburg) und
im November 1837 fir die Magdeburg- Halle- Leipziger
Eisenbahn- Gesellschaft ausgesprochen. Diese Bahn ist ganz
der Tatkraft der Magdeburger Burgermeister- Persdnlich-
keit August Wilhelm Francke zu verdanken. Unter seinen
Anregungen regte sich in Magdeburg etwas von dem Be-
wufltsein der mittelalterlichen kulturellen und wirtschafts-
politischen Bedeutung dieser Stadt. Sie nahm lange Zeit in
der Eisenbahnentwicklung und -Organisation (bis 1896)
eine fuhrende Rolle ein. Als Oberbirgermeister Francke
am 30. Juli 1836 einen Aufruf zur Zeichnung von
2300000 Thalern erlie, wurde der Betrag binnen weni-
gen Tagen Uberzeichnet. Am 29. Juni 1839 war die Ein-
weihung der ersten Teilstrecke, 1840 die Vollendung der
Gesamtlinie Magdeburg—Kodthen—Halle.

Als am 22. September 1838 die erste preuBische Eisenbahn
Berlin—Zehlendorf und im Oktober die Gesamtstrecke bis
Potsdam erdffnet wurde, war dies der Geburtstag der
dritten deutschen Eisenbahn. Im Bereich des damaligen
preuBischen Staates war der Bahnbau ganz der privaten
Initiative Uberlassen. Bei der zentralen Lage Berlins inner-
halb der sogenannten alten Provinzen strahlte diese private
Tatkraft nach den verschiedensten und von den verschie-
densten Richtungen aus. Die Berlin- Potsdamer Eisenbahn
war zunachst als ,Sammelschiene gedacht fir ein in Pots-
dam sich weiter verzweigendes Eisenbahnnetz. Dieser Ge-
danke entsprang der damaligen Lage und Bedeutung
Potsdams im StraBenverkehr, denn eine Reihe von
Chausseen wurde in Potsdam zusammengefuhrt. Ein
Knotenpunkt fur Eisenbahnen ist dann Potsdam nie ge-
worden, aber die Verlangerung der Berlin - Potsdamer
Eisenbahn nach Magdeburg wurde unmittelbar nach ihrer
Vollendung ins Auge gefafit.

Die andern Ausstrahlungsrichtungen waren Anhalt, Sach-
sen, Schlesien, Stettin, spater Hamburg. In chronologischem
Ablauf sind diese Planungen, wie folgt, im ersten Jahr-
funft gekennzeichnet:

1. 3. 1836 Grundung des Berlin - Stettiner Esenbahn-
Komitees;

26. 4. 1839 Staatsvertrag zwischen Preufen und Anhalt
betr. Bau der Bahn Berlin—Ko6then;

15. 5. 1839 Konzession an die Berlin- Sachsische (spatere
Berlin - Anhaitische) Eisenbahn - Gesellschaft
fir den Bau der Strecke Berlin—Kodthen;

1. 9. 1840 Eroffnung der ersten Teilstrecke der Berlin-
Anhaltischen Eisenbahn (Dessau—Kd&tben);

12. 10. 1840 Konzession fur die Berlin- Stettiner Fisen-

bahn- Gesellschaft.

Von grofRer Bedeutung fur die Eisenbahnentwicklung auf
Jhrzehnte hinaus war das preuBische Eisenbahn- Gesetz
vom 3. November 1838.

In Mitteldeutschland war inzwischen (23. Juli 1840) die
Gesamtstrecke Magdeburg— Leipzig vollendet, so da nun-
mehr einedurchgehende Eisenbahnverbindung Magdeburg—
Dresden bestand.

In Schlesien hatte schon 1834 der damals in Oppeln tatige
Regierungs- und Baurat Krause den Gedanken einer
Eisenbahnverbindung von Oberschlesien nach Breslau,
Berlin und Dresden o6ffentlich vertreten und 1836 bis in
alle Einzelheiten technisch ausgearbeitet. Die Verwirk-
lichung fiel erst ins zweite Eisenbahn- Jhrfinft.

Die Betrachtung der ersten funf Jhre 1835— 1840 wende
sich von dem ,Energie“zentrum Magdeburg ein wenig
westlich zu dem Wirkungszentrum des tatkraftigen, weit-
schauenden Philipp August v. Arnsberg: Braunschweig.
W ir hatten seiner schon gedacht unter den Pioniergestalten
und kennengelernt, wie sich seine Energie nach den groB-
zugigen Anregungen zunachst auf die Grenzen Braun-
schweigs beschranken muRte. Selbst die mit Hannover
1834 getroffene Vereinbarung uber eine gemeinsame Nord-
Sid- Eisenbahn fihrte noch zu keinen Ergebnissen. So
Baute der Staat Braunschweig allein, und zwar mit der
Strecke Braunschweig— Wolfenbuttel, die am 1. Dezember
1838 eroffnet wurde, die erste deutsche Staatsbahn\ Schon
am 23. Méarz 1837 hatte v. Arnsberg gegen bestimmte
Widerstande im Parlament den Beschlu3 zum Erlal3 eines
Gesetzes Uber den Bau dieser Bahn durchgesetzt. Dann
gelang es ihm auch, zu einem neuen Staatsvertrag mit
Hannover Uber den Bau von Eisenbahnen zu kommen
(13. November 1837). Auch auf technischem Gebiet wurde
fur die Braunschweigische Staatsbahn eine Neuerung gewagt
insofern, als sie die erste Lokom otive mit AuBenzylinder in
Deutschland erhielt. Die Planung dieser ersten Staatsbahn
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war auf den Harz gerichtet mit Harzburg als Endziel.
Die Bedeutung einer Ost-West-Verbindung zwischen
Magdeburg und Hannover Uber Braunschweig war auch
fruh erkannt worden.

Im Gegensatz zu Braunschweig war bei dem Kénig von
Hannover trotz aller aus der Wirtschaft kommenden An-
regungen und Vorstellungen zunachst der Widerstand
gegen eine Eisenbahn groB. Vor allem wollte er die Resi-
denzstadt frei halten von einer Bahn. So entstand in Aus-
wirkung dieser Haltung der Knoten Lehrte. Trotz der
erwahnten Staatsvertrage wurde im ersten Jhrfinft noch
kein Plan Wirklichkeit. In Hannover steigerte sich die
Aktivitat erst Anfang der 40er Jahre.

Die Hansestadte waren in ihren Planen von den umliegen-
den Staaten aufBerordentlich abhangig. In Schleswig und
Holstein waren die Planungen von der Absicht erfillt,
eine direkte Verbindung zwischen einem Ostsee- und
Nordseehafen unter Umgehung der Hansestadte zu finden
(&hnlich wie im LandstraBenbau).

Westdeutschland hatte vier Zentren eisenbahnpolitischer
Planungskréafte: Ein westféalisches (Harkort), ein bergisches
(Dusseldorf- Elberfeld) und ein starkes in Kdéln (Camp-
hausen) und in Aachen (Hansemann), deren Bestrebungen
sich bald zusammenfanden. Betrachten wir zunéchst Kdln-
Aachen.

Schon 1833 wurde dem Kolner Komitee unter Ludolf
Camphausen die Bildung einer Aktiengesellschaft zum Bau
einer Bahn von Ko6ln an die belgische Grenze genehmigt.
Am 25. Juli 1835 grindete Camphausen die ,Rheinische
Eisenbahn- Gesellschaft® in Koéln. Die Linienfuhrung der
geplanten Bahn berucksichtigte nicht Aachen. Darauf
grindete David Hansemann in Aachen am 31. M&arz 1836
eine ,PreuBisch - Rheinische Eisenbahn - Gesellschaft. Die
beiden Personlichkeiten einigten sich im Jhre 1837 und
fiuhrten beide Gesellschaften am 9. Juni 1837 in der ,Rhei-
nischen Bahngesellschaft® zusammen. Bei der zusammenge-
faBten Tatkraft beider kam der Bau schnell zustande. Am
2. August 1839 wurde die erste Teilstrecke in Betrieb genom-
men, Kolns erster Bahnhof ,Am Turmchen" eingeweiht.
Im ,Bergischen“ wurde auf die Initiative der tatkraftigen
Wirtschaftskreise in Elberfeld und Barmen die Verbindung
an den Rhein in Disseldorf bald verwirklicht. Am 23. Sep-
tember 1837 wurde in Berlin gleichzeitig mit der Konzession
fur die Berlin- Potsdamer auch die Konzession fur die Eisen-
bahn Dusseldorf—Elberfeld ausgesprochen. Die erste Teil-
strecke wurde auch im néchsten Jahr am 20.Dezember 1838
als erste westdeutsche Eisenbahn eréffnet. Im weiteren hatte
dieser Bahnbau einen bedeutenden Hohenunterschied zu
Uberwinden mit der Steilrampe Erkrath—Grafdahl, far
deren betriebliche Meisterung eine interessante Losung mit
einem Seilzug gefunden wurde.

Den westféalischen Planen lag vorwiegend die Absicht zu-
grunde, eine Schienenverbindung vom Ruhrgebiet an die
Weser zu schaffen, um die damals noch bestehenden hollan-
dischen Rheinzélle zu vermeiden. Schon 1828 schwebte
dieser Gedanke dem preuflischen Finanzminister v. Motz
vor, indem er eine Eisenbahn von Minden nach Lippstadt
vorschlug, also eine Schicnenverbindung lediglich zur Uber-
windung der Wasserscheide zwischen der schiffbaren Lippe
und der Weser. In gréBerem Rahmen kam dann Harkort
m it seiner Schrift ,Die Eisenbahn von Minden nach C6In*
im Jahre 1833 darauf zuriick. Doch muRte er klagend
lange Zeit warten: ,Aber die deutsche Schlafmitzigkeit,
statt den Triumphwagen des GewerbefleiRes mit rauchen-
den Kolossen zu bespannen, kommt vor lauter Bedenken
und Erwagungen nicht zur Tat“, so klagt er 1835. Im
ersten Jhrfinft der deutschen Esenbahngeschichte hat er
noch nicht die Verwirklichung irgendeines seiner Plane er-
leben kdnnen.

Auch in Kurhessen kam trotz der von Henschel ausgehen-
den Initiative in diesem Zeitraum noch kein Projekt zur
Verwirklichung.

Anders in Frankfurt a. M. Frankfurter Bankkreise, unter
ihnen das Haus Rothschild, das auch bei den bayerischen
Eisenbahnplanen mitwirkte, brachten ein Komitee zu-
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stande, das eine Eisenbahn nach Wiesbaden tUber Mainz-
Kastel anstrebte, die spéatere Taunusbahn. Da Frankfurt
rings von verschiedenen Staaten umgeben war, bedurfte
ein solcher Plan schon starker Initiative in den Nachbar-
staaten. Am 10. Februar 1838 kam schlieBlich ein Staatsver-
trag zwischen der Freien Stadt Frankfurt, Hessen (GroR-
herzogtum) und Nassau zum Abschluf? Uber den Bau der
Taunusbahn. Manchem Gespdtt der Zeitgenossen zum
Trotz konnte am 26. September 1839 die erste Teilstrecke
und am 19. Mai 1840 die Gesamtstrecke eingeweiht werden.
In den beteiligten Staaten waren vorher die notwendigen
gesetzlichen Voraussetzungen geschaffen worden.

Die Betrachtung wendet sich zum AbschluR der Chronik
Uber den ersten Finfjahreszeitraum den beiden siddeut-

schen Landern zu, die von vornherein — wie Braunschweig
— sich zum Staatsbahnbau entschlossen: Baden und Wirt-
temberg.

In Baden waren aus Mannheim schon 1833 von dem Kom -
merzienrat Newhouse die bereits erwdhnten Anregungen
zum Bahnbau Mannheim — Basel der Regierung vorgelegt
worden. Karl Friedrich Nebenius, der Staatsrat im Innen-
ministerium, griff diese Gedanken mit Nachdruck auf.
Am 17.Januar 1836 ernannte die Regierung auf sein Betrei-
ben einen Ausschufl ,zur Erérterung der Frage Uber die Réat-
lichkeit oder Notwendigkeit der Anlegung von Eisenbah-
nen“, und Nebenius wertete die Arbeiten dieses Aus-
schusses in einem Gutachten aus, in dem er den Bau von Bah-
nen durch den Staat befirwortete. Am 29. Mé&rz 1838 kam
der badische Landtag zu dem BeschluBB, eine Eisenbahn
von Mannheim bis an die Schweizer Grenze auf Staats-
kosten zu bauen. Die Regierung errichtete daraufhin am
14. April 1838 eine badische Eisenbahn- Baudirektion. Am
12. September 1840 wurde die erste badische Eisenbahn
Mannheim — Heidelberg eingeweiht. Allerdings wahlte man
damals eine eigene Breitspur, die nicht in das kontinen-
tale Eisenbahnsystem hineinpalite und spater mit hohen
Kosten umgebaut werden mufte.

Fur Wuirttemberg bestand die Sorge bei seiner geographi-
schen Lage, dal3 esin der Nord- Stid- wie in der Ost- West-
Richtung umfahren werden kénnte. Aber trotz der Stu-
dien der schon 1830 eingesetzten Kommission kamen vor-
erst noch keine endgtltigen Entschlisse zustande. Offen-
bar war auch zun&achst mit ausreichenden Verkehrsziffern
nicht zu rechnen, zumal da die Gelandeverhéaltnisse hohe
Bauaufwendungen erforderten. Die Persénlichkeit des seit
1839 amtierenden Ministers von Schlayer gab allen Be-
strebungen Richtung und Nachdruck, doch kam im ersten
Jhrfunft noch kein Bahnbau zur Verwirklichung. —

Eine Eisenbahnkarte von 1840 wiirde in der Gesamtheit
eine Streckenlange von 549 km zu verzeichnen haben. In
den verschiedensten Teilen Deutschlands war aufRer diesen
fertigen Strecken ein Vielfaches an Kilometern im Bau.
Das Wesentlichste in diesem ersten Jahrfinft liegt in dem
groRen angestauten ,Potential® an Projekten uberall, das
dann in dem Jhrzehnt 1840 bis 1850 in erstaunlichem
Tempo zur Wirkung kam.

Die folgenden Abschnitte sind diesem schépferischen Jahr-
zehnt gewidmet. Am AbschluR dieses Zeitraums sind in
Norddeutschland schon zahlreiche Zusammenschlisse zu
einem zusammenhéngenden Netz vollzogen. Selbstandig
ist noch der bayerische Nord- Sid- Streckenzug, der im
Vogtlande kurz vor dem ZusammenschluB mit dem mittel-
deutschen Netz steht, ferner der badisch- pfalzisch- hessische
Streckenzusammenhang, dessen Verbindung mit dem nord-
deutschen Netz zwischen GieRen und Friedberg gleichfalls
schon im Bau ist, und die wurttembergischen Strecken.
Der Rundgang durch dieses Jhrzehnt soll sich in der
gleichen Richtung vollziehen wie beim ersten Jhrfinft.

Nachdem das Privatbahnprojekt Nurnberg—Hof der
Kreise um die Nirnberger Ludwigsbahn mit Entziehung
der Konzession am 25. November 1840 in ,Ungnade” ge-
fallen war, fallte der bayerische Staat alle Initiative zusam-
men durch Einsetzung einer Eisenbahnbaukommission in
Nirnberg ,fir die Vorbereitung, den Bau und Betrieb der
staatlichen Eisenbahnen in Bayern“ (1. Juli 1841). DieBau-



tendenz ging eindeutig nach dem Norden. Dynastische und
JStrategische" Einflusse drangten auf die Verbindung mit
Sachsen und stellten sich gegen die Bestrebungen der
Privatpersonen aus der Wirtschaft, die Schienenverbin-
dungen an den Main und die Donau fiar vordringlich
hielten.

Schon am 14. Januar 1841 warein Staatsvertrag zwischen
Bayern, Sachsen und Sachsen- Altenburg zustande gekom-
men Uber den Bau einer Eisenbahn von Nurnberg uber
Hof nach Leipzig. Die erste Staatseisenbahn in Bayern auf
Grund des neuen Kurses, die Strecke Niurnberg— Bamberg
der ,Ludwigs- Sud-Nordbahn“ wurde am 25. August 1844
feierlich erdffnet. Im gleichen Jahr wurde die bisher private
Minchen- Augsburger Eisenbahn verstaatlicht (1. Oktober
1844). Auch von Augsburg aus wurde die Sid-Nordbahn
weiter vorgetrieben: Er6ffnung der Strecke Augsburg—
Donauwdrth am 20. November 1844. Im Zuge der Ver-
groRerung des Staatsbahnnetzes setzte die Regierung die
.Generalverwaltung der Kgl. Eisenbahnen® in Minchen am
7. April 1845 ein. Am 15. Februar 1846 wurde Bamberg-
Lichtenfels fertig, Ende 1848 der Gesamtstreckenzug Nurn-
berg— Hof— Plauen (20. November), am 1. Oktober 1849
die durchgehende Verbindung Minchen—Nirnberg. Der
AnschluBR an den wirttembergischen Streckenzug wurde
vorbereitet durch einen Staatsvertag zwischen Bayern und
Wirttemberg vom 25. April 1850 Gber den Bau der Strecke
Augsburg—UIm . Auch nach Siden war schon eine Linie
Augsburg— Kaufbeuren fertiggestellt worden. Fur die Ent-
wicklung der Lokomotivtechnik waren die in Minchen bei
den von Maffeischen Eisenwerken erstellten ersten
bayerischen Lokomotiven von grofRRer Bedeutung.

In Sachsen bestand neben der Leipzig- Dresdener und der
Erzgebirgischen Eisenbahn- Gesellschaft (sowie den An-
schlissen nach Halle) die in Auswirkung des Staatsvertrags
mit Bayern gegriindete ,Sachsisch-Bayerische Eisenbahn-
Gesellschaft, die ihre erste Teilstrecke Leipzig— Altenburg
bis zum 19. September 1842 fertigstellte. Die weiteren Ar-
beiten gingen langsamer vorwarts; insbesondere machten die
Talbricken Uber die Goltzsch und die Elster im Vogtland
so hohe Aufwendungen notwendig, dafl der Staat sich zur
Ubernahme der Bahn und zur Fortsetzung der Arbeiten
entschlieBen muBte (1. April 1847). Bis zum Jahre 1850 war
die Strecke Leipzig—Hof infolge dieser Schwierigkeiten
nicht ganz vollendet. Zur Verbindung mit Schlesien hatte
sich eine ,Sichsisch- Schlesische Eisenbahn- Gesellschaft* ge-
bildet. Sie eréffnete 17. November 1845 ihre erste Teil-
strecke, im Juni 1846 war der Streckenzug Dresden N .—
Bautzen fertig, am 1. September 1847 bis Gorlitz. (Dam it
gab es eine durchgehende Verbindung Dresden—Breslau,
s.u.). Von Wien aus drangte Metternich aus rein staats-
politisch- dynastischen Griinden auf die Verbindung Dres-
den— Prag zum Anschlu3 an das schon vorhandene Netz der
Donaumonarchie. 1846 bewilligte der sachsische Landtag
den Bau der ,Sachsisch- Bohmischen Eisenbahn* (Dresden—
Bodenbach) auf Staatskosten, am 1. August 1848 wurde
Dresden—Pirna er6ffnet. Auch die Erzgebirgsbahn (Riesa—
Chemnitz); deren Bau steckengeblieben war, mufte der
sachsische Staat am 31. Dezember 1850 Gbernehmen. Sach-
sen verfligte bis 1850 uber eine beachtliche Reihe wichtiger
Strecken.

Im Raume Berlin vollendeten sich in dem Jhrzehnt 1840
bis 1850 eine betrachtliche Zahl neuer Fernbahnen, so daB
am AbschluB dieser Zeit funf (bzw. sechs) Hauptbahnen
strahlenformig von Berlin ausgingen. Der Berlin- Pots-
damer folgte mit den Einweihungsfeiern die Berlin- An-
haltische Eisenbahn, und zwar am 1.Juli 1841 Berlin- Jiter-
bog, 10. September 1841 Jiterbog- Wittenberg. Damit war
die durchgehende Verbindung bis Kéthen fertig und der
Ubergang nachMagdeburg bzw. Leipzig— Dresden méglich.
Borsigs erste Lokomotiven verkehrten hier. Die Berlin-
Anhaltische Eisenbahn- Gesellschaft entschloR sich spéater zu
einer direkten Verbindung Berlin—Dresden durch Bau
der Strecke Jiterbog— Roderau, die sie am 1. Oktober 1848
eroffnete.

BJahrbuch des Eisenbahnwesens

Nach Norden vollendete sich die Berlin- Stettiner Eisenbahn:
erste Teilstrecke 30.Juli 1842, Gesamtstrecke am 16. August
1843. Nach Osten wird der Streckenzug verlangert durch
die Bahn Stettin— Kreuz— Posen (erdffnet 10. August 1848).
In Richtung nach Schlesien wurde zum Bau der Strecke
Berlin— Frankfurt (Oder) eine Berlin- Frankfurter Eisen-
bahn- Gesellschaft 1841 genehmigt, der Streckenbau im
Oktober 1842 fertiggestellt.

In Schlesien war zwischen Breslau und Oberschlesien (Ober-
schlesische Eisenbahn- Gesellschaft) eine Eisenbahnverbin-
dung in den Jhren 1842/43 zustande gekommen, ebenso
eine von Breslau an das Waldenburger Bergland (1843).
Nun strebte Schlesien nach einer Verbindung mit Berlin,
fir die die Konzession noch im gleichen Jahr gegeben
wurde: Niederschlesisch- Markische Eisenbahn- Gesellschaft.
In ihr schloB sich die Verbindung Berlin—Frankfurt—
Liegnitz— Breslau und verband sich mit dem sachsischen
Netz (Jahre 1844— 1846). 1847 wurden die oberschlesischen
Strecken bis an die Grenze nach Osterreich herangefiihrt
und 1848 die durchgehende Verbindung Berlin—Wien uber
Oderberg vollendet. Auf der Niederschlesisch- Markischen
Eisenbahn tbernahm der Staat 1850 den Betrieb auf Rech-
nung der Gesellschaft.

Die lange geplante Verbindung Berlin—Hamburg war
durch die schwierigen Verhandlungen mit den beteiligten
.Transit“staaten in ihrer Verwirklichung stark gehemmt
worden. Am 8. November 1841 kam ein Staatsvertrag
zwischen PreuBen, Mecklenburg-Schwerin, Danemark,
Libeck und Hamburg iUber die Herstellung einer Eisen-
bahn Berlin—Hamburg zustande. Hamburg baute bis
Bergedorf entgegen (Eréffnung 16. Mai 1842). Im Juli
1843 wurde die Berlin-Ham burger Esenbahn- Gesellschaft
gegriindet. Am 15. Dezember 1846 wurde die Gesamt-
strecke feierlich eingeweiht. InHagenow schlossen die meck-
lenburgischen von selbstandigen Gesellschaften erbauten
Strecken Hagenow— Schwerin— Rostock mit Anschlissen
nach Wismar und Gustrow an (1848— 1850). Zwischen
Wittenberge und Magdeburg kam 1849 eine Nord- Sud-
Verbindung zustande.

Unter Umgehung von Hamburg wurde am 16. Juni 1842
in Altona die Altona- Kieler Eisenbahn- Gesellschaft ge-
grundet, der der Name ,Konig-Christian- VIl- Ostsee-
bahn“ vom danischen Kénig verliehen wurde. Sie konnte
schon am 18. September 1844 erdffnet werden. Eine An-
schluBstrecke nach Rendsburg wurde ein Jahr spéter in
Betrieb genommen (Rendsburg- Neumiinstersche Esenbahn-
Gesellschaft).

Von grofter Bedeutung fur Berlin wurde die Herstellung
von Eisenbahnverbindungen nach dem Westen. Die Fort-
setzung der Berlin- Potsdamer bis Magdeburg wurde von
der Berlin- Anhalter langere Zeit aus Wettbewerbssorgen
zu verhindern gesucht. Erst 1845 wurde die Strecke Ber-
lin— Potsdam von einer erweiterten Berlin- Potsdam - Magde-
burger Eisenbahn- Gesellschaft Gbernommen und mit der
notwendigen Konzession zur Verlangerung ausgeristet.
Im Spatsommer 1846 war dann die direkte Verbindung
Berlin— Magdeburg vollendet.

Schon mehr als funf Jahre vorher, am 10. April 1841,
hatten Preuf3en, Braunschweig, Hannover einen Staats-
vertrag Uber die Ausfihrung einer Eisenbahn von Magde-
burg Uber Braunschweig— Hannover nach Minden abge-
schlossen. Von Magdeburg aus wurde im gleichen Jhre die
Magdeburg- Halberstadter Eisenbahn- Gesellschaft gegriin-
det. Ein Ast dieser Bahn fuhrte von Oschersleben an die
braunschweigische Grenze, Braunschweig baute von
Wolfenbuttel aus entgegen. So wurde mit diesen Teil-
strecken am 15. Juli 1843 eine durchgehende Schienen-
verbindung Berlin— Koéthen— Magdeburg— Oschersleben—
Wolfenbuttel—Braunschweig dem deutschen Ost- West-
Verkehr zur Verfigung gestellt. Braunschweig vollendete
seine Staatsbahn im gleichen Jahr bis Harzburg (8. No-
vember 1843).

Die weitere Fortsetzung der Ost- West- Verbindung vollzog
sich binnen Jahresfrist. Das Koénigreich Hannover griff
nach der schon frither dargelegten ablehnenden Eisenbahn-
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politik sehr tatkraftig den StaiZfibahngedanken auf und
schaltete sich als ein sehr wichtiges Durchgangsland mit
groRBeren Bauplanen ein. Fur die Durchflirung der Staats-
bahnbauten wurde 1843 die Kgl. Hannoversche Eisenbahn-
direktion in der Stadt Hannover errichtet.

M it einem hannoverschen und braunschweigischen Strecken-
anteil wurde die Bahn Braunschweig— Hannover am
19. Mai 1844 eroffnet und damit von Berlin bis Hannover
das Schienenband geschlossen.

In Anknipfung an den Punkt Lehrte wurden 1845 die
Strecke Lehrte— Celle und 1846 die Strecke Lehrte— Hildes-
heim in Betrieb genommen, so daB auf diese Weise das
berihmte hannoversche Eisenbahnkreuz Lehrte entstand.
Nach Norden wird die Strecke UuUber Ulzen— Lineburg
bis Harburg gegentuber Hamburg verlangert (vollendet
1. Mai 1847). Auch nach Westen baut Hannover der
KoIln- Mindener Eisenbahn entgegen. (Vollendung im Herbst
1847.) In dem Gabelpunkt Wunstorf wird eine Haupt-
bahn nach der Hansestadt Bremen angeschlossen (eréffnet
am 12. Dezember 1847).

In Westdeutschland verwirklichen sich in dem Jahrzehnt
1840— 1850 die von Harkort so viele Jahre friher vertre-
tenen Ideen. Zuvor ist schon die Dusseldorf- Elberfelder
Eisenbahn ihrer Vollendung entgegengegangen (3. Sep-
tember 1841). Am 6. September 1841 war Koln— Aachen
als Gesamtstrecke fertig und am 15. Oktober 1843 der
Ubergangsverkehr mit dem belgischen Netz in Herbes-
thal eré6ffnet. Am 15. Februar 1844 wird Kdéln— Bonn in
Betrieb genommen. Mit der Grindung der Bergisch- Mar-
kischen Eisenbahn- Gesellschaft in Elberfeld am 18. Ok-
tober 1843 wird ein weiteres berihmtes Kapitel deutscher
Eisenbahngeschichte aufgeschlagen. Hier konnte sich Har-
korts Energie miteinschalten; und mit der Konzession an
die Koéln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft fur den Bau
der Strecke Ko6ln-Deutz— Duisburg— Oberhausen—Dort-
mund— Minden nahern sich seine Planungen der Verwirk-
lichung. 1845, kurz vor Weihnachten, ist das erste Teil-
stick Deutz— Dusseldorf vollendet, 50 Tage spater Dussel-
dorf— Duisburg. Am 15. Mai 1847 steht die gesamte Ruhr-
gebietsstrecke von Duisburg uUber Oberhausen— Gelsen-
kirchen— Dortmund bis Hamm dem Verkehr zur Ver-
figung, im selben Jahr am 15. Oktober ist der Bau voll-
endet, der eiserne Weg von Berlin bis Kdln hergestellt.
Minster wird im néachsten Jahr durch eine AnschluBbahn
Minster— Hamm in das Netz einbezogen. Die Bergisch-
Mérkische Eisenbahn- Gesellschaft baut in den Jahren 1847
bis 1848 die Strecke Elberfeld—Hagen—Dortmund. Be-
trieb und Verwaltung der Gesellschaft werden 1850 vom
Staate Ubernommen. Zur Schaffung weiterer Ost- West-
Verbindungen errichtet der preuflische Staat 1849 in Pader-
born eine Kgl. Direktion der ,Westfalischen Eisenbahn®,
die bis zum Jahre 1850 die Strecke Ham m — Paderborn
fertigstellt.

Die Betrachtung knipft noch einmal an Mitteldeutschland
an, um die dortige Entwicklung im Zusammenhang mit
dem Westen und Sudwesten zu vervollstandigen. Am
20. Dezember 1841 schlossen PreuRRen, Sachsen-Weim ar-
Eisenach, Sachsen-Koburg-Gotha und Kurhessen
Staatsvertag zur gemeinsamen Férderung des Baues einer
Eisenbahn von Halle uber Weimar— Erfurt— Gotha—
Eisenach nach Kassel mit dem Ziele einer Fortfuhrung
dieses Streckenzuges an das entstehende westdeutsche Netz.
Dieser Vertrag war das Ergebnis eines langjahrigen tat-
kraftigen Einsatzes weitschauender Persdnlichkeiten, u. a.
des Gothaer Verlegers und Begriunders des Bibliographi-
schen Instituts, Josef Meyer, und des Erfurter Oberbirger-
m eisters Wagner. (Meyer hatte schon 1836 eine bayerisch-
hanseatische Eisenbahn von Lichtenfels aus durch das
Werratal angeregt und das notwendige Geld aufgebracht.
Hannover hatte ihm damals die Durchquerung hannover-
schen Gebietes versagt.) Die neue Bahn konnte die erste
Teilstrecke Halle— WeiBenfels am 6. Juni 1846 erdffnen;
sie erhielt den Namen ,Thiringer Eisenbahn- Gesellschaft"
mit dem Direktionssitz in Erfurt. Ende 1846 wurde sie
bis Weim ar, am 1. April 1847 bis Erfurt fertig, Mitte des
gleichen Jahres bis Eisenach, und im Herbst 1849 war die
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Strecke bis Kassel dem Betrieb zugefuhrt. Kurhessen war
seinerseits in die Eisenbahnentwicklung eingetreten. Als
Friedrich- Wilhelm - Nordbahn konnte es im Marz 1848 die
Strecke Kassel— Carlshafen erdffnen, die Kassel AnschluB
an die Wcserschiffahrt bot. Kurhessen tbernahm auch den
Streckcnanteil Kassel— Bebra— Gerstungen im Anschlul
an die Thuringische Eisenbahn, der am 25. September 1849
fertig wurde. Henschels erste Lokomotivkonstruktionen
wurden von der Nordbahn tUbernommen. Die Anknipfung
nach dem Suden hatten schon 1845 zum AbschluR eines
Staatsvertrages zwischen Kurhessen, Hessen und der
Freien Stadt Frankfurt gefahrt UGber den Bau einer
Bahn Frankfurt— GieRen— Marburg— Kassel(Main- Weser-
Bahn). Allerdings wurde die erste Teilstrecke dieser Bahn
erst am 19. Dezember 1849 erdffnet, weitere Teilstrecken
1850. Vor Ablauf des Jhrzehnts ist jedoch diese Bahn
nicht vollstandig fertiggeworden, so dall eine Netziber-
sicht hier noch eine Licke zwischen Gieen und dem von
Frankfurt aus vorgebauten Teilstreckenabschnitt aufweist.
(Erst 1852 geschlossen.)

Im sudwestdeutschen Gebiet (Frankfurt, Hessen, Baden,
Pfalz, Saar) schlielen sich die verschiedenen Ansatzstrecken
der ersten Grinderzeitin dem Jhrzehnt 1840— 1850 zusam -
men. Am 25. Februar 1843 schlieBen Baden, Hessen und
Frankfurt am Main einen Staatsvertrag Uber den Bau einer
Eisenbahn von Frankfurt Uber Darmstadt nach Heidel-
berg (Main- Neckar- Bahn). Hessen hatte im Jahr vorher
den Staatsbahnbau gesetzlich vorbereitet. Inzwischen hatte
Baden eine ,Direktion der GroRBherzoglichen Posten und
Eisenbahnen“ gegrindet (2. Méarz 1843) und die Staats-
bahn von Heidelberg bisKarlsruhe fortgesetzt. Im né&chsten
Jahr (L. Juni) wurde Karlsruhe— Offenburg fertig,
1. August 1845 Offenburg— Freiburg eréffnet. Die Main-
Neckar- Bahn weihte am 22. Juni 1846 ihr erstes Teil-
stick ein und eréffnete am 1. August 1846 die Gesamt-
strecke bis auf die Mainbriicke, die am 18. Novem ber 1848
vollendet wurde. Die ,Mainlinie“ war Uberwunden! Main-
aufwarts entstand 1848 auch die Strecke Frankfurt—Ha-
nau auf dem rechten Mainufer.

Das pfalzische Netz erfuhr unter der fachmannischen Aus-
gestaltung durch Paul v. Denis eine schnelle Verwirk-
lichung. Mit dem Ausgangspunkt Rheinschanz (Ludwigs-
hafen) waren die Strecken Rheinschanz— Neustadt (Hardt)
und Schifferstadt— Speyer der sogenannten ,Pfalzischen
Ludwigsbahn® am 11. Juni 1847 eréffnet worden. Der
weitere Ausbau fihrte an die Saar. Diesem kam Preuflen
entgegen, indem es die erste Staatsbahn von Saarbricken
bis Bexbach (pfélzische Grenze) baute. Die pfalzische Lud -
wigsbahn vollendete ihre Strecke am 25. August 1849, die
Saarbricker Eisenbahn am 15. Oktober 1850.

Den AbschluB dieser geschichtlichen Betrachtung des Eisen-
bahn-Jhrzehnts 1840— 1850 bildet ein kurzer Uberblick
Uber die Entwicklung in dem dam als noch isolierten Strecken-
zug auf wiirttembergischen Boden. Der Initiative, die der
wirttembergische Innenminister Jhannes von Schlayer
seit seiner Berufung 1839 in die Eisenbahnentwicklung in
Schwaben hineinbrachte aus einem Gedankenaustausch mit
Friedrich List, war schon gedacht. Am 18. April 1843 wurde
ein wdurttembergisches Gesetz Uber den Bau von Eisen-
bahnen erlassen, am 15. Juni 1843 die erste Eisen-
bahnkommission fir die wirttembergischen Eisenbahnen
eingesetzt; am 22. Oktober 1845 konnte die erste Eisen-
bahn Cannstatt— Untertiirkheim eingeweiht werden. Der
Bahnhof Stuttgart wurde am 26. September 1846 erdffnet.
Fir den Bau der schwierigen Strecken hatte Schlayer Karl
von Etzel in den Staatsdienst berufen. Etzel, der gebore-
ner Heilbronner, hatte nach seinen technischen Studien
reiche Erfahrungen in Paris und Wien gesammelt. In
Stuttgart wurde er der Planer des gesamten Netzes, ein
hervorragender Bauingenieur und zielbewuBter Organi-
sator. Bis zum Juni 1850 vermochte er die Strecken Ulm —
Friedrichshafen und Stuttgart— UIm mit der berihmten
,Geislinger Steige“ zu vollenden. Auch nordwarts wurden
bis zum AbschluR des Jahrzehnts Teilsticke der ,Wilrt-
tembergischen Staatsbahn“ fertig. In der Persénlichkeit
von Etzels pragt sich noch einm al besonders stark die Be-



deutung einzelner Pioniergestalten auf die Geschichte der
Eisenbahnen aus. Es schliet sich mit diesem Bilde der Kreis
der Geschichtsbetrachtung der ersten funfzehn Jahre mit
dem Ausgangspunkt. s

Ein stolzes Ergebnis ist der Ruckblick auf die Entwicklung
des Netzes. Aus einer Streckenlange von 549 km im Jahre
1840 sind 6044 km im Jahre 1850 geworden! Die ersten
Zeichen eines Gemeinschaftsgefiihls aller deutschen Eisen-
bahnen werden deutlich: Am 10. November 1846 wird
ein Verband preuBischer Eisenbahnen gegrindet, er er-
weitert sich am 2. Dezember 1847 zum ,Verein Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen“. Er schaffteinheitliche Verkehrs-
bedingungen und auf seinen ,Techniker-Versammlungen*

einheitliche Grundzige fir die Gestaltung von Anlagen
und Fahrzeugen bei den deutschen Bahnen.
Ein geschichtlicher Blick auf die ersten finfzehn Jahre

deutscher Eisenbahnentwicklung mufl sich von den Einzel-
heiten des Streckenzuwachses erweitern zu einer umfas-
senden Uberschau jener Zeitstrémung und Zeitstimmung,
in der sich das beginnende Eisenbahnzeitalter
zeichnet.

M it jeder Pioniertat zur Ausweitung des Streckennetzes
geht einher eine Summe von Pioniereinzelleistungen auf
technischem und wirtschaftlichem Gebiet. Auch die staats-
rechtlichen und politischen Faktoren schlieBen sich an, in
dem einen Staat schneller, ja vorauseilend, in dem &ndern
z6gernd, hemmend.

Fir den Techniker war alles Neuland: Vorbilder auBer
in England waren nicht da; Erfahrungen konnten vorher
nicht gesammelt werden, die Voraussetzungen, die Ge-
werbe, Industrie boten, waren gering. Das ganze konzi-
pierte Eisenbahnwesen Deutschlands lag vor dem Bauin-
genieur und Fahrzeugbauer wie ein einziges Versuchsfeld.

kenn-

Aber es fanden sich Ingenieurpersdnlichkeiten auf allen
(Fostock
Gldst Qistrow
>Harburg
Bemen
Mlinste' Megdeburg
Wash
Dishrg* -Dotmurd Gt
Dusseldf iKassel
Dresden
)Zwickav

.Hanau
[+

>Hadeby
O'eilbron«

iDonauw
Augsburg
N (Minchen
iFreibi

Fhednchshi Kaufbeuren

u3*

Gebieten, die vorbildlos die ihnen gestellte Problem atik
I6sten. Da mussen noch einmal in diesem Zusammenhang
als ,Vorlaufer® die Namen von Jsef von Baader und
Franz- Josef Ritter von Gerstner erwédhnt werden und dann
die ersten Erbauer Paul von Denis, Theodor Kunz (der
Erbauer der Leipzig-Dresdener Eisenbahn) und der welt-
berihmte Karl von Etzel, dessen Wirken sich in der
Schweizerischen Centralbahn und der Brennerbahn fort-
pflanzt. Oder man denke an die ersten Tunnelbauer, die
ihre Tc.chnik an den Bergbau anlehnten, oder die ersten
Briuckenbauer, denen anfangs nur Holz zur Verfigung
stand und dann GufBeisen und schlieBlich SchweiReisen (an
FluBstahl noch gar nicht zu denken) oder deren Stein-
bricken sich zu monumentalen Viadukten entwickelten!
Wieviel Kihnheit gehdrte z. B. zu einem EntschluB 1843,
die Elbe bei Wittenberge mit sogenannten Howe- Tragern
aus Holz in Spannweiten von 56,5 m zu Uuberbricken.
Mellin, Hans Viktor von Unruh, Koppin sind Namen, die
m it den ersten Strombrickenbauten Norddeutschlands ver-
bunden sind. Hierher gehéren aber auch die Namen von
Lohse, Lentze, Pruismann, Schwedler, Pauli, Schubert, der
Erbauer der ersten deutschen Lokom otive, beeinfluBt auch
den Entwurf fir die berithmte Goltzschtalbriicke.

M it der Entwicklung der Oberbau- und Brickentechnik
gehen einher, sich gegenseitig vorwartsfihrend, die Fort-
schritte der Hutten- und Walztechnik. Zunachst waren es
nur zwei Walzwerke, die mit Erfolg den Wettbhewerb
m it England aufnahmen, das von Remy in Rasselstein bei
Neuwied und das von Hoesch in Lendersdorf bei Diren.
C/j kg war das Metergewicht der ersten Schienen, heute
49 kg! Mit der Eisenbahn bahnt sich das Zeitalter der
Schwerindustrie an. Ganze Wirtschaftszweige beginnen
sich zu entfalten.

In der Fahrzeugtechnik das gleiche Bild. Nach dem Er-
folge Jhannes Andreas Schuberts mit seiner ersten be-

u Ste+ tii

(Posen

reslau

Schweidnitz

leuthe

Abb. 7- Die deutschen Eisenbahnen ]&50(
Jahre deutsche Eisenbahnen®, Berlin JEBS)

Von 1835 bis Ende 1875 erdffnete H

« 1846 * - 1850 .

195



triebsfahigen deutschen Lokomotive ,Saxonig“ regen sich
Lokom otivbauer in den verschiedensten deutschen Landern.
21 Lokomotivbauanstalten zahlte Deutschland schon am
Ende der ersten 15 Jahre! Neue Industrien entfalten sich:
In dieser Zeit wird der Keim gelegt zu Deutschlands Uber-
gang zu einem Industrieland. Ein ganz neues Kapitel deut-
scher Wirtschaftsgeschichte und Sozialgeschichte wird so-
eben begonnen. Namen der ersten Lokomotivbauer ver-
einigen sich meistens mit ihren Firmen zu einem Leistungs-
begriff. Mit eigenen deutschen Entwiirfen und Fertigungen
erschien in Berlin August Borsig 1840 auf dem Plan und
lieferte ein Jahr spéater seine erste Lokomotive ,Beuth” an
die Berlin- Anhaltische Eisenbahn; bis 1850 waren es schon
einige Hundert. Fast zur selben Zeit trat in Minchen Jsef
Anton von Maffei als Lokomotivbauer auf und ubergab
im Herbst 1841 seine erste Lokomotive ,Der Miunchener"
der Munchen- Augsburger Eisenbahn, zunéachst noch eine
Nachbildung eines englischen Modells; 1844 folgten dann
die Lieferungen eigener Konstruktion. Im Marz 1842
stellte KeRler in Karlsruhe seineerste Lokom otive ,Badenia“
der Badischen Staatsbahn zur Verfigung, 1846 grindete
er die Maschinenfabrik ERlingen. Hier muRten Spezial-
maschinen fir die Geil)linger Steige entwickelt werden.
Georg Egestorf mufBlte sich in Hannover gegen starken
Wettbewerbsdrude der englischen Firmen, die nach Han-
nover zollfrei einfihren durften, durchsetzen, als er sich
1841 zum Lokomotivbau entschlof3. 1846 wurden ihm seine
Lokomotiven von der Hannoverschen Staatsbahn abge-
nommen, die erste mit Namen ,Ernst August“. In Sachsen
war es Richard Hartmann, der neben &ndern Fertigungen
1847 den Lokomotivbau aufnahm. Im Februar 1848 ging
seine erste Lokomotive ,Glickauf* an die Sichsisch- Baye-
rische Eisenbahn- Gesellschaft. Als ehemaliger Mitarbeiter
Borsigs machte sich in Berlin Friedrich wWoéhlert 1842 selb-
standig und nahm dann auch 1846 den Lokom otivbau auf.
Die mecklenburgischen Bahnen erhielten 1848 den ,Mar-
schall Vorwarts* als erste Maschine seines Werks. Karl
Henschel in Kassel, der 1835 von seinem Vater Karl Anton
Firm a und Betrieb itbernommen hatte, nahm 1846 den Lo-
komotivbau wieder auf und lieferte 1848 seine erste Loko-
motive ,Drache“ an die Hessische ,Kurflirst- Friedrich-
Wilhelms- Nordbahn“. Zu diesen neuen Lokomotivbau-
anstalten kam schon frih die ,Maschinenfabrik Buckau*“
unter Leitung von Tischbein, die bis 1851 schon 16 Loko-
motiven herausgebracht hatte. Die meisten Firmennamen
haben im Laufe der Esenbahngeschichte Weltruf erlangt,
aber wurden auch in alle Katastrophen dieser Geschichte
hineingerissen.

Im Waggonbau herrschte zunachst stark der Regiebetrieb
der Eisenbahngesellschaften vor, aber eine reiche Waggon-
industrie hat sich gleichfalls in Deutschland mit der raschen
Eisenbahnentwicklung entfalten kénnen. Zwar baute jede
Eisenbahn zunachst Fahrzeuge nach eigenen Entwirfen,

ohne an den Ubergang von Wagen auf andere Bahnen zu
denken. Welche Wirkung dies allein auf die Pufferanord-
nung hatte, bedarf kaum der Erwédhnung. Gerade hieraus
ist deutlich zu entnehmen, welche wichtigen Vereinheit-
lichungsaufgaben der ,Verein Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen* auf technischem wie sonst auf betrieb-
lichem, tarifarischem oder verkehrsrechtlichem Gebiet zu
leisten hatte.

In allen technischen Zweigen finden wir schon in den ersten
15 Jhren die Ansétze zur industriellen Ausweitung der
Bedarfsdeckung der Eisenbahn.

W ir schauen auch die Wirkungen im sozialen und politi-
schen Leben. In diesen Zeitraum féallt das Jahr 1848. Ist
es da unvorstellbar, daB die Eisenbahnentwicklung mit
ihren befreienden Impulsen in der Uberwindung wirtschaft-
licher, politischer und Zollgrenzen, in der Uberwindung
sozialer Schranken, in der Verbindung von Stamm zu
Stamm, von Land zu Land, von Mensch zu Mensch wesent-
liche Beitrage geleistet hat, ja mitgeholfen hat, Giberalterte
politische Systeme und Sozialstrukturen endglltig zu er-
ledigen?

Diese geschichtliche Betrachtung der ersten 15 Jahre deut-
scher EHsenbahngeschichte ist keineswegs vollstandig. Sie
sollte aber einen Eindruck vermitteln von der Bedeutung
dieser Jhre fir malgebliche Entwicklungstendenzen in
unserm ganzen wirtschaftlichen, sozialen, staatlichen Leben
spaterer Jhrzehnte. Die deutsche Eisenbahnentwicklung
hatte aus der Vielfalt des deutschen Lebens heraus, im-
pulsiert von der Tatkraft einzelner weitschauender und
mutiger menschlicher Persdnlichkeiten, Ansatz- und Quell-
punkte an vielen Stellen. Aber schon in diesen ersten
15 Jahren waren sie nahezu zu einem Netz, zu einem Ader-
system lebendiger Blutbahnen des sich entwickelnden deut-
schen Wirtschaftsk6rpers zusammengewachsen. Es bleibt
gerade ein Kennzeichen dieser Epoche, dal? die Eisenbahnen
aus friedlichen Impulsen angeregt, in der Offentlichkeit
vertreten wurden und zu Zwecken einer Friedenswirtschaft
gebaut wurden. Die Benutzung der Bahnen zu machtpoli-
tischen und strategischen Zwecken setzte erst in den funf-
ziger Jahren ein.

Mit den ersten Jahren ihres Bestehens und Wirkens haben
die deutschen Eisenbahnen das ganze Wirtschafts- und
Sozialsystem Deutschlands mit befreiendem Schwinge ins
Rollen gebracht. Die menschlichen Einzelleistungen der
Pionierpersdnlichkeiten blieben wirksam in der Gesamt-
heit.

Heute steht das Verkehrsleben mit seiner modernen Viel-
falt wieder in einer Wendezeit. Es hat den Anschein, als
ob auch jetzt noch die Eisenbahn wieder Schrittmacher
fir die notwendigen Erkenntnisse Uber die gesamte Ver-
kehrs-, Wirtschafts- und Sozialpolitik in Deutschland (wie
Ubrigens auch in der Welt) sein muf.





