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Vorwort

Das Deutsche Nationalkomitee von ICOMOS veranstaltete
vom 1.—4. April 1990 in Frankfurt am Main mit Denkmalpfle-
gern und Eisenbahnfachleuten aus GroBbritannien, Osterreich,
der Schweiz, der Deutschen Demokratischen Republik und der
Bundesrepublik Deutschland ein unter der Schirmherrschaft
von Oberbiirgermeister Dr. Volker Hauff stehendes internatio-
nales Symposium «Eisenbahn und Denkmalpflege». Es war
die erste europiische Tagung iiber die historischen Zeugnisse
des Eisenbahnwesens, das ja ganz entscheidende Impulse fiir
die Entwicklung der modernen Industriegesellschaft gegeben
hat. Themenschwerpunkt war die Friihzeit der Eisenbahn. Das
komplexe Thema mit seinen Wechselbezichungen zu Industrie,
Wissenschaft, Gesellschaft und Umwelt sollte also zuniichst in
seinen Anfingen bis 1870 behandelt werden, nachdem das
Deutsche Nationalkomitee von ICOMOS in den kommenden
Jahren weitere Tagungen iiber die Eisenbahn der wilhelmini-
schen Zeit und die Epoche zwischen den Weltkriegen plant.
Die Veranstaltung ist dankenswerterweise von der Deut-
schen Bundesbahn (Hauptverwaltung), dem Referat fiir Denk-
malpflege der Stadt Frankfurt am Main, dem Férderkreis Indu-
strie und Technikgeschichte e. V. und dem Deutschen Bergbau-
Museum Bochum unterstiitzt worden. Besonderer Dank fiir die
Organisation des Symposiums gilt Herrn Dr.-Ing. Volker Rodel
sowie Herrn Dr. Heinz Schomann und Herrn Dr. Rainer Slotta,
auBerdem allen Referenten. Ihre Vortrige werden im vorlie-
genden vierten Band der «Hefte des Deutschen Nationalkomi-
tees» vollstindig publiziert, mit Ausnahme des Beitrags von

Foreword

From April 1-4, 1990, the German National Committee of
ICOMOS organized an international symposium in Frankfurt-
on-Main on “Railway and Monument Conservation” with pre-
servationists and railway experts from Great Britain, Austria,
Switzerland, the German Democratic Republic and the Federal
Republic of Germany, unter the patronage of Lord Mayor Dr.
Volker Hauff. It was the first European conference on the
historic legacy of the railway. The main emphasis was the
early years of the railway, which provided crucial impulses for
the development of modern industrial society. Thus this com-
plex theme, with its interrelationships to industry, science,
society and environment, was first treated from the beginnings
of the railway to about 1870; the German National Committee
of ICOMOS is planning further conferences on the railway
during the period of Emperor William II and between the
World Wars.

The meeting was kindly supported by the German Federal
Railway (central headquarters), the monument conservation
department of the city of Frankfurt-on-Main, the “Forderkreis
Industrie und Technikgeschichte e. V7 and the “Deutsches
Bergbau-Museum™ in Bochum. Special thanks for the organi-
zation of the symposium go to Dr. Volker Rédel, Dr. Heinz
Schomann and Dr. Rainer Slotta, as well as to all the speakers.
Their papers are published here, in the fourth volume of the
“Journals of the German National Committee™ of ICOMOS, in
full with the exception of the contribution of Dr.Ulrich Krings

Dr. Ulrich Krings, KéIn, zum Thema ,.Die ‘sprechende Archi-
tektur’ der Empfangsgebdude, Beispiele charakterisierender
Baukorper- und Fassadengestaltungen bei Bahnhofsbauten des
19. und friihen 20. Jahrhunderts”. Der Referent verweist statt-
dessen auf die Kapitel 1-8 (S. 15-86) seines Buches iiber
Bahnhofsarchitektur (Bahnhofsarchitektur — Deutsche GroB-
stadtbahnhéfe des Historismus, Miinchen 1985).

Ziel des ersten Symposiums ,,Eisenbahn und Denkmalpfle-
ge” war es, auf das bedeutende kulturelle Erbe im Bereich der
Eisenbahn hinzuweisen, seine Erforschung zu férdern und
mehr Verstindnis fiir seine Erhaltung zu wecken. In ganz
Europa drohen weiterhin Streckenstillegungen mit allen ver-
lustreichen Konsequenzen fiir historische Bahnanlagen sowie
durchgreifende Modernisierungsmafinahmen, die Moglichkei-
ten einer wirtschaftlichen Weiternutzung des gewachsenen
Bestandes unberiicksichtigt lassen. So waren auch in den ver-
gangenen Jahren — trotz einzelner Erfolge denkmalpflegeri-
scher Bemiihungen — immer wieder gravierende Verluste zu
verzeichnen.

Der vierte Band der «Hefte des Deutschen Nationalkomi-
tees» soll also auch als ein Appell an alle Verantwortlichen
verstanden werden, sich dem Thema «Eisenbahn und Denk-
malpflege» ernsthaft zu stellen. Dies gilt nicht nur fiir den
Bereich der Deutschen Bundesbahn sondern in der gegenwiirti-
gen Situation insbesondere fiir die Reichsbahn der friiheren
DDR, die iiber eine ungewohnliche Fiille historischer Bahnan-
lagen verfiigt. Michael Petzet

of Cologne on the theme “Die ‘sprechende Architektur’ der
Empfangsgebiude, Beispiele charakterisierender Baukérper-
und Fassadengestaltungen bei Bahnhofsbauten des 19. und
frilhen 20. Jahrhunderts”. The reference is instead made to
chapters 1-8 (pp. 15-86) of his book on railway station archi-
tecture (Bahnhofsarchitektur — Deutsche GroBstadtbahnhife
des Historismus, Miinchen 1985).

The objective of the first symposium on “Railway and
Monument Conservation™ was to draw attention to the impor-
tant cultural heritage of the railway, to further its exploration,
and to arouse more understanding for its preservation.
Throughout Europe the closures of railway lines continue to
have damaging consequences for historic railway installations;
moreover, sweeping modernization measures give no conside-
ration to the possibilities for continued, economic use of the
existing stock. Thus in the past years, despite some individual-
ly successful conservation efforts, many severe losses have
been suffered.

The fourth volume of the “Journals of the German National
Committee” should thus also be understood as an appeal to all
those responsible to confront seriously the theme “Railway and
Monument Conservation™. This applies not only to the German
Federal Railway but also in particular, given the present situa-
tion, to the German National Railway of the former German
Democratic Republic, which possesses an unusual abundance
of historic railway installations. Michael Petzet



Avant-propos

Le Comité National allemand de I'ICOMOS a organisé du ler
au 4 avril 1990 un congres international intitulé «Chemins de
Fer et Conservation» & Francfort */Main. Ce congrés, patronné
par le Dr. Volker Hauff, maire de la ville, a réuni des conserva-
teurs et des experts du rail venant de Grande Bretagne,
d’Autriche, de Suisse, de République Démocratique et de
République Fédérale d'Allemagne. Il s’agissait de la premiere
rencontre européenne consacrée au patrimoine historique des
chemins de fer, qui ont, comme on sait, joué un role décisif
dans 1’évolution de la société industrielle moderne. Le théme
dominant en a été la premiére période du développement ferro-
viaire, allant des débuts jusqu’a 1870. Vu la complexité du
sujet et ses implications multiples dans les domaines de 1'indu-
strie, de la science, de la société et de I’environnement, une
périodisation s’imposait. C’est pourquoi le Comité National
allemand de I"ICOMOS se propose d’organiser d’autres con-
férences qui porteront sur les périodes du Second Reich et de
|'entre-deux-guerres.

Le Comité National allemand remercie I’administration cen-
trale de la Deutsche Bundesbahn, le Service de Conservation
des Monuments de la ville de Francfort, le «Forderkreis fiir
Industrie und Technikgeschichte e. V.» et le «Deutsches Berg-
bau-Museum» Bochum pour leur subvention et coopération.
En ce qui concerne I’organisation du congrés, nous remercions
spécialement le Dr.-Ing. Volker Rodel, le Dr. Heinz Schomann
et le Dr. Rainer Slotta, ainsi que tous les rapporteurs. Leurs
communications se trouvent publiées dans le présent volume
des «Cahiers du Comité National allemand», a I’exception de

celle du Dr. Ulrich Krings, Cologne, au sujet de «Die ‘spre-
chende Architektur” der Empfangsgebiude, Beispiele charak-
terisierender Baukorper- und Fassadengestaltungen des 19. und
frithen 20. Jahrhunderts». Ce dernier prie de se référer aux cha-
pitres 1-8 (pp. 15-86) de son livre sur I'architecture des gares
(Bahnhofsarchitektur — Deutsche GroBstadtbahnhofe des
Historismus, Miinchen 1985).

Ce premier symposium ,,Chemins de Fer et Conservation™
s’était donné pour objectif d’attirer 1’attention sur I’héritage
culturel important qui existe dans le domaine des chemins de
fer, d’en activer la recherche et d’éveiller davantage de com-
préhension pour sa sauvegarde. Dans I'Europe entiére des fer-
metures de lignes menacent, qui entrainent bien souvent la
dégradation totale des installations ferroviaires historiques
ainsi que des mesures de modernisation outrées, qui ne tien-
nent compte des possibilités d’une utilisation rationnelle de
I'inventaire traditionnel. C’est ainsi que les pertes enregistrées
ces dernieéres années sont lourdes, en dépit de succes isolés
dont ont été couronnés quelques efforts de sauvetage.

C’est pour cette raison que le tome IV des «Cahiers du
Comité National allemand» veut étre compris surtout comme
un appel a tous les responsables, de faire face au défis lancé
par la devise «Chemins de Fer et Conservation». Ceci n’est pas
valable seulement pour le domaine de le «Deutsche Bundes-
bahn» mais plus forte raison, vu la situation actuelle, pour
celui de la «Reichsbahn» de I’ancienne République Démocra-
tique, qui dispose d'une abondance extraordinaire d’installati-
ons ferroviaires historiques. Michael Petzet



John Robinson

GroBbritannien und die Anfinge der Eisenbahn

Britain and the Development of the Railway

Wie viele von Ihnen habe auch ich mich auf meinem Wege
hierher der Eisenbahn anvertraut, die mich sicher, bequem und
piinktlich nach Frankfurt gebracht hat. Und genauso verlasse
ich mich auch auf meinen tdglichen Fahrten zwischen Woh-
nung und Arbeitsplatz auf die Eisenbahn. Aber wie vertraut
mir das Fahren mit der Eisenbahn auch geworden ist, stehe ich
doch noch immer staunend vor der groBartigen Idee der
Umsetzung einfacher Ingenieurprinzipien, die dieses Wunder
moglich machen: Stahlrdder mit Spurkranz, die auf stéihlernen
Schienen mit konstanter Spurweite laufen, eine Kombination,
die sicherlich den effektivsten Gebrauch der Antriebskraft von
allen nur moglichen Transportarten darstellt. Das Prinzip der
Eisenbahn, wie wir es heute kennen, hat sich seit etwa zwei-
hundert Jahren nicht wesentlich veriindert. Die leitende und
stiitzende Schiene und die achsenmontierten Rider, die mittels
eines einfachen Spurkranzes auf den Schienen gehalten wer-
den, wiren auch einem Eisenbahner von 1830 in ihrer Funkti-
on sogleich erkennbar. Lokomotiven werden heute von Elek-
tro- oder Dieselmotoren angetrieben anstatt durch Dampf, aber
sie bedienen sich mittels ihres eigenen Gewichtes noch immer
einfacher Adhision, um Ziige zu ziehen, die ein Vielfaches
dieses Gewichtes aufweisen. Hinter der Einfachheit der Idee,
die dem Fahren mit der Eisenbahn auch heute noch zugrunde-
liegt, verbirgt sich jedoch eine Fiille von komplexen histori-
schen Faktoren, die beinahe zufillig zusammentreffen muBten,
um eine Menge von Transportproblemen einer Ldsung entge-
genzufiihren.

Wiihrend des 16. Jahrhunderts nutzten Bergleute und Stein-
brucharbeiter die Verbesserungen, die auf dem Gebiete des
Sprengstoffs gemacht wurden, wie er fiir das Brechen von
Gestein verwendet wurde. Die wachsende Menge von Erz und
Abraum, die aufgrund einer immer leistungsfihigeren und
kontrollierbareren Sprengtechnik erzeugt wurde, mufte von
der Arbeitsstelle in groferen Mengen weggebracht werden, als
die Arbeiter auf ihrem eigenen Riicken tragen konnten. Man
entwickelte primitive Wagen, um diese Arbeit zu erleichtern
und legte Holzer der Linge nach darunter, damit die Réider
leichter iiber den Boden rollen konnten. Hiufig muBten diese
Laufbahnen hoher als der sie umgebende Boden gelegt wer-
den, damit sie von den Triimmern frei gehalten werden konn-
ten, die von den Wagen fielen, und daraus ergab sich die Not-
wendigkeit eines Leitsystems, mit dessen Hilfe die Rider
genau auf den hélzernen Schienen gehalten werden konnten.
Zwei Spurkrinze auf jedem Rad erfiillten diesen Zweck, aber
simpler und dkonomischer war es, die Spurkrinze nur auf der
Innenseite eines jeden Rades anzubringen, wobei der Achs-
durchmesser fiir die notwendige Distanz zwischen jedem
Riderpaar sorgte. Ein Pferd war stark genug, um mehrere die-
ser Erzwagen ziehen zu konnen, und damit war die Idee des
Giiterzuges geboren.

Von allen technischen Errungenschaften war der Entwick-
lung der frithen Eisenbahn nichts dienlicher als die quantitative
Steigerung in der Eisengewinnung. Abraham Darby schmolz
Eisen mit Koks zum ersten Mal in Coalbrookdale in England
im Jahre 1709, und GuBeisen fand rasch und vielseitig neue

Verwendung im Bauwesen und im Ingenieurbau. Bergleute
experimentierten mit einem Schutzbelag aus GuBeisen auf
ihren holzernen Schienen und fanden schnell heraus, daB diese
Verbesserung, wenn zusiitzlich auch noch Eisenrider mit ange-
gossenem Spurkranz verwendet wurden, die Leistungsfihig-
keit der Erzziige erheblich steigerte. Von hier aus war es nur
noch ein Schritt, bis man eine ganze Schiene aus Eisen goB,
stark genug, um das Gewicht eines beladenen Wagens iiber
unebenes Gelidnde zu tragen. Diese Schienen wurden auf
stahlernen Schwellen montiert, die akkurat in den Boden ein-
gelassen wurden, um eine konstante Spurweite zwischen den
Schienen sicherzustellen. Uber lingere Entfernungen hinweg
nutzte man die natiirliche Schwerkraft, um beladene Wagen
hinunter an Fliisse und Kanille zu befordern, die bis in das
zweite Viertel des 19. Jahrhunderts hinein den hauptséchlichen
Transportweg darstellten, um schwere Giiter iiber groBe Ent-
fernungen hinweg zu transportieren. Es konnte also durchaus
passieren, dal Wagen, die in einem bestimmten Bergwerk oder
Steinbruch verwendet wurden, auch noch auBerhalb des Wer-
kes fahren muBten, iiber Strecken, die anderen Eigentiimern
gehorten, so daB ein gemeinsames MaB fiir die Spurweite
zweckmiBig wurde, um den Austausch von Wagen zwischen
unterschiedlichen Fahrstrecken von Erzziigen zu erméoglichen.
In England wurden die meisten dieser Neuerungen im norddst-
lichen Kohlerevier in der Nihe der Fliisse Tyne und Wear ein-
gefiihrt. In dieser Region wurde ein MaB von 4 FuB 8 1/2 Zoll
(143,51 cm) die giéingige Norm.

Nachdem wir eben einige frithe Meilensteine in der Ent-
wicklung des Erztransportes betrachtet haben, wollen wir
unsere Aufmerksamkeit nun dem Transport von Personen
zuwenden. Bis in das 17. Jahrhundert hinein war in England
wie in anderen europiischen Lindern die Beftrderung von
Personen dem Adel und der Klasse der reicheren Kaufleute
vorbehalten. Die meisten der englischen Soldaten, die 1415 in
der Schlacht bei Agincourt kimpften, marschierten vom Ort
ihrer Ausschiffung zu FuB dorthin, und die frommen katholi-
schen Pilger, die zu Tausenden aus ganz Europa am heiligen
Schrein von Santiago di Compostela in Nordspanien zusam-
menstromten, muBten sich ebenfalls auf die eigenen FiiBe ver-
lassen, um dorthin zu gelangen. Pferde fiir die Befdrderung
von Personen waren nur dem Adel und der herrschenden Klas-
se der Gesellschaft vorbehalten, ein Umstand, der durch den
Jahrhundertelangen Gebrauch von Titeln wie «Ritter» im Deut-
schen, «Chevalier» im Franzosischen oder «Caballero» im
Spanischen fortlebte. Packtiere waren zum Transport kleiner
Mengen Tuch, Salz, Edelmetalle und anderer Giiter von hohem
spezifischen Wert, die iiber die hoheren Erhebungen des
europidischen Binnenlandes transportiert werden mubBten,
geeignet, withrend geringwertige, nicht-eilige Waren fast aus-
schlieBlich zu Wasser beférdert wurden. England, Schottland
und Wales kamen ihre ausgedehnten Kiisten und Fliisse als
hauptsdchliche FrachtstraBen zugute. Frankfurts Bedeutung als
ein Zentrum der Administration und des Handels leitete sich ab
von seiner strategisch giinstigen Lage am MainfluB, so wie die
meisten anderen europidischen Stidte einschlieBlich London,



Bristol, Edinburgh, Glasgow, Paris und Antwerpen geogra-
phisch gleichermallen begiinstigt sind durch ihre Nidhe zum
Wasser.

Eine Folge der Entdeckungsreisen auf dem Seeweg war die
betriichtliche Verbesserung der Tiichtigkeit der Handelsschiffe,
und grenziiberschreitende, internationale Handelsverbindungen
wurden durch merkantile Organisationen wie die Hanse ermu-
tigt. Die Fracht, die deren Schiffe geladen hatten, sollte schnell
und wirtschaftlich auf den Inlandsmirkten verteilt werden kon-
nen. So kam es, daBl im 16. und 17. Jahrhundert in Grofbritan-
nien ein planvolles Netz von Straflen entstand, auf denen die
Waren die Verbraucher, fiir die sie bestimmt waren, auch errei-
chen konnten. Die Kunst des Straenbaus war seit dem Unter-
gang des Romischen Reiches weitgehend in Vergessenheit
geraten. Die erste Kutsche soll in England angeblich im Jahre
1555 gefahren sein, zu einer Zeit, als es in Paris schon deren
drei gab. Der Fahrbereich dieser primitiven Vehikel war jedoch
begrenzt durch den &duBerst schlechten Zustand der Strafien.
Die Kirchen waren verantwortlich fiir die Instandhaltung der
Strafien innerhalb der einzelnen Sprengel, ein System, das die-
jenigen Pfarreien arg benachteiligte, die an den groBen Ver-
kehrsstraBen lagen, wie der von London nach Bristol. 1663
wurde ein Wegezoll auf der GroBen Nordstrale erhoben, einer
UberlandstraBe mit lebhaftem Verkehr, die von London nach
Edinburgh fiihrt, um diejenigen, die die Strae benutzten, fiir
ihre Instandhaltung aufkommen zu lassen. Durch einen Auf-
stand in Schottland im Jahre 1715 sah sich die Regierung ver-
anlaBt, ein strategisches Netz von MilitirstraBen im schotti-
schen Hochland anzulegen. Ahnliche Uberlegungen fiihrten
zur Verbesserung der StraBen durch Nordwales zum Hafen von
Holyhead, so daB die englischen Truppen rasch nach Irland
iibersetzen konnten, wenn es dort zu Unruhen kam. Zwischen
1720 und 1730 wurden nicht weniger als 71 Wegezoll-Gesetze
im Parlament verabschiedet, und die Verbesserungen, die sie
zur Folge hatten, leiteten eine kontinuierliche Erhdhung der
Geschwindigkeit und Zuverliissigkeit des Reisekutschenver-
kehrs ein. Bis zum Jahre 1750 waren simtliche StraBen, die
aus London hinausfiihrten, mit einem Wegezoll belegt.

Die wachsende Bedeutung der Zentren des Manufakturwe-
sens wie Birmingham und Manchester hatte im 18, Jahrhundert
eine anhaltende Abwanderung der Landbevélkerung zur Folge,
die ihre Situation in den Stidten zu verbessern trachteten.
Wiihrend ihre Eltern und GroBeltern sich wohl in ihrem ganzen
Leben selten mehr als 20 km von ihrem Geburtsort forthewegt
haben diirften, hofften diese weltldufigen neuen Stidter, iiber
die Grenzen ihrer eigenen liuferischen Fihigkeiten hinaus rei-
sen zu konnen. Pferdekutschen erlebten einen Aufschwung
und leisteten einen erheblichen wirtschaftlichen Beitrag in der
Erzeugung und Verteilung von Wohlstand. Gastwirte und
Hoteliers verdienten gut, indem sie den Kutschenreisenden
Speisen und Unterkunft boten und frische Pferdegespanne
bereithielten, durch die die erschopften Gespanne an jeder Sta-
tion ersetzt werden konnten. Fahrgiste, die im inneren der Kut-
sche reisten, zahlten einen hoheren Fahrpreis als die, die
drauBen oder auf dem Dach saBen. Dies war schon eine Unter-
scheidung in verschiedene Klassen, die spiter von den Eisen-
bahngesellschaften iibernommen wurde und die es heute noch
gibt.

Den enormen Anstieg in der Herstellung und im Gebrauch
des Eisens im 18. Jahrhundert habe ich bereits erwihnt. Riesi-
ge Mengen Koks wurden fiir Schmelz- und GieBverfahren
bendtigt, und der Kohlenbergbau muBte in grifiere Tiefen ver-

legt werden, um neue Lagerstitten zu erschlieBen. Die primiti-
ven, von Pferden oder Menschen betriebenen Pumpen geniig-
ten nicht mehr, um das Wasser zu entfernen, das sich immer
stiarker in den nun tiefer liegenden Stollen ansammelte. Der
englische Ingenieur Thomas Newcomen (1663-1729) bediente
sich im Jahre 1720 zum ersten Mal einer Dampfmaschine, um
die Grube zu entwissern. Die stationidire Dampfmaschine, die
mit seinem Namen verbunden ist, wurde im Laufe des 18.
Jahrhunderts verfeinert und verbessert und zwar ganz beson-
ders durch den separaten Kondensator, den der schottische
Ingenieur James Watt 1765 einfiihrte. Es gab Versuche,
Maschinen mit Eigenantrieb zu entwickeln. Hier machte sich
vor allem der franzosische Ingenieur Nicolas Cugnot einen
Namen mit seinem dampfbetriebenen StraBenwagen von 1769,
dessen Fahrbereich aber noch &duBerst gering war. William
Murdoch, ein Ingenieur, der fiir Boulton und Watt arbeitete,
baute eine kleine ModellstraBenlokomotive, die funktionstiich-
tig war. Aber all diese Versuche wurden gehemmt durch den
niedrigen Dampfdruck, der zu jener Zeit verfiigbar war und
aus primitiven, ineffektiven Kesseln stammte, die von aufien
erhitzt werden muBten.

Ein fundamentaler Fortschritt wurde 1802 erzielt, als Rich-
ard Trevithick, ein Ingenieur aus Cornwall, in Coalbrookdale
zusammen mit anderen Ingenieuren eine einzylindrige Ver-
suchsdampfmaschine konstruierte. Der Erfolg dieses Experi-
mentes, bei dem «starker Dampf» verwendet wurde, fiihrte
zum Bau verbesserter Versionen des gleichen Bautyps, der von
Zechenbesitzern und Industriellen finanziert wurde. Trevithick
hatte seine Pen-y-Darren-Lokomotive zur Version der «Catch-
me-who-can» («Fange-mich-wer-kann») verbessert und ver-
vollkommnet, eine Lokomotive, von der man annimmt, daB sie
in London iiber einen Zeitraum von mehreren Wochen auf
einem Rundkurs vorgefithrt wurde, der sich nahe dem Ort
befand, wo heute der Euston-Bahnhof ist. Wegen Geldmangels
konnten diese Projekte nicht weiter verfolgt werden, und
schlieBlich wurde Trevithick durch steigenden Druck des Berg-
baugeschiiftes in Stidamerika dazu gezwungen, sich mehr der
Entwicklung der stationéiren Hochdruckdampfmaschine als der
der Lokomotiven zuzuwenden,

Kohlengrubenbesitzer erkannten in England schnell die Vor-
teile des dampfbetriebenen Transportes der Kohle. Die engli-
sche Kohlenindustrie konzentrierte sich zu jener Zeit im Nord-
osten des Landes, wo tiefe Fliisse wie der Tyne oder der Wear
es den Hochseeschiffen ermoglichten, in den FluBhiifen Kohle
zu laden, die auf den Schienen herantransportiert worden war.
John Blenkinsop baute im Jahre 1812 eine Lokomotive, die als
die erste funktionstiichtige Zechenlokomotive gilt und zwi-
schen den guBeisernen Schienen zum besseren Vortrieb eine
Zahnstange erhielt. Im darauffolgenden Jahr baute William
Hedley eine vierridrige Lokomotive fiir die Wylam-Zeche in
der Nidhe von Newcastle. Wegen des hiufigen Brechens der
flachen guBeisernen Schienen wurde diese Lokomotive, die
den Namen Puffing Billy erhielt, im Jahre 1815 mit acht
Riidern ausgestattet, mit deren Hilfe eine bessere Gewichtsver-
teilung erzielt wurde. Um 1830 gab es dann stirkere Gleise, so
dal die Puffing Billy wieder auf vier Riider gesetzt werden
konnte, und in dieser Version lief sie zufriedenstellend, bis sie
1861 nach 48 Dienstjahren in den Ruhestand treten konnte. Sie
steht heute im Science Museum in London als ilteste erhaltene
Dampflokomotive der Welt.

George Stephenson war ebenfalls ein Zechenbesitzer aus
dem Nordosten Englands, der die Kraft der Dampflokomotive



nutzte. 1814 baute er seine erste Lokomotive, dhnlich der von
Hedley, aber ohne dessen Zahnstange zur Erzielung eines bes-
seren Vortriebes. Stephenson erkannte bald, daBl eine Balan-
cier-Dampfmaschine auf Riddern zu kopflastig war, und er ver-
einfachte und verbesserte die mechanische Verbindung, um
ohne den Balancier auszukommen. Das Ergebnis seiner Miihe
war die Zechenlokomotive von Killingworth aus dem Jahre
1816, bei der die Zugkraft mittels einer Kette auf die beiden
Achsen verteilt wurde. Die niichsten zehn Jahre hindurch blieb
der Nordosten Englands die Wiege der Lokomotiventwick-
lung. 1822 wurde eine von Stephensons Lokomotiven so
umgebaut, daB sie einen Dampfschlepper auf dem Tyne antrei-
ben konnte. Man war auf diese Improvisation verfallen, weil
die Bootsleute in einen ausgedehnten Streik getreten waren, Im
folgenden Jahr errichtete George Stephenson die erste Fabrik
der Welt, die sich auf den Bau von Lokomotiven spezialisierte
und setzte seinen Sohn Robert als deren Leiter ein. Eindeutig
hatte sich die Zechendampflokomotive zu jener Zeit den Ruf
der Zuverlissigkeit und Zweckdienlichkeit erworben.

All jene Zechenlokomotiven hatten eines gemeinsam: Sie
dienten einzig dem Zweck, Kohle und Material, das den
Zecheninhabern gehorte, zu befordern. 1821 wandte sich eine
Gruppe von Geschiftsleuten an George Stephenson mit dem
Vorschlag, eine 6ffentliche Eisenbahn zu bauen, die die Koh-
lenreviere rund um Darlington mit dem Hafen Stockton-on-
Tees, der etwa 40 km entfernt war, verbinden sollte. Der Plan
hierfiir wurde duBerst sorgfiltig entworfen, da die Bahn durch
offenes Gelidnde auflerhalb des Besitzes der Zecheninhaber
fiihren sollte. Das Parlament billigte den Antrag, und vier Jahre
spiter konnte im September 1825 die Stockton-und-Darling-
ton-Eisenbahn erdffnet werden. Obwohl die Sponsoren der
Eisenbahn es bezweifelten, daB die Dampflokomotive es
schaffen wiirde, einen voll beladenen Zug iiber die gesamte
Strecke zu befordern, konnte sich Stephenson mit seiner
Zuversicht durchsetzen. Seine Locomotion wurde am Eroff-
nungstag eingesetzt, um einen Zug Kohlenwaggons zu ziehen.
Ein einziger Personenwagen wurde in den Zug eingegliedert,
in dem die Eigentiimer mitreisen sollten. Aber die Begeiste-
rung des Publikums fiir die neue Eisenbahnlinie war so grof3,
daB Hunderte von Leuten sich oben auf die Kohle setzten und
mitfuhren. Die normale Geschwindigkeit betrug ca. 25 Stun-
denkilometer.

Die Stockton-und-Darlington-Eisenbahn erwarb sich rasch
den Ruf der Sicherheit und Zuverlissigkeit. Ihr Erfolg wurde
auch anderswo in England zur Kenntnis genommen, besonders
in Manchester, das in seiner Entwicklung zu einem Zentrum
der Baumwollfabrikation zu jener Zeit gehemmt wurde durch
die ungeniigenden Transportverbindungen zum Hafen von
Liverpool, iiber den die meiste Rohbaumwolle nach England
importiert wurde. Der Flu§ Mersey ist nur iiber ein kurzes
Stiick hinweg schiffbar, und die Kanalverbindung mit ihrem
schmalen englischen MaB von 2,20 m Breite erwies sich zum
schnellen und wirtschaftlichen Transport groBer Mengen
Baumwolle als ungeeignet. Zu jener Zeit galten Stephenson
und sein Sohn Robert als die Fachleute fiir den Entwurf und
Bau von Eisenbahnen. Sie willigten ein, die Leitung des Baues
einer neuen Eisenbahnverbindung zwischen dem Zentrum
Liverpool und dem von Manchester zu iibernehmen. Es gab
viele Hindernisse zwischen diesen beiden Stiidten zu iiberwin-
den, einschlieBlich des Hiigels Olive Mount bei Liverpool, in
den ein tiefer Einschnitt gemacht werden muBte, sowie der
ausgedehnten Marschfliche, bekannt unter dem Namen Chat

Moss, und des dichten Netzes von Kanilen, die in Manchester
zusammenlaufen und mit viel Miihe und Sorgfalt iiberbriickt
werden muBiten, um den Schiffsverkehr nicht zu unterbrechen.
Die Direktoren der neuen Eisenbahnlinie sahen einen lebhaften
Verkehr voraus und verlangten, daf die Lokomotiven, die die
Stephensons vorschlugen, sich als besser als jedes andere Zug-
system erweisen sollten, wie z.B. das der stationiiren Zugma-
schinen an den Steigungen und der Pferdegespanne auf ebe-
nem Gelidnde. 1829 wurden Wettbewerbe bei Rainhill zwi-
schen Liverpool und Manchester abgehalten, bei denen vier
verschiedene Typen von Dampflokomotiven getestet wurden,
die an Ziige gekoppelt wurden. Die einzige Wettbewerbsteil-
nehmerin, die sdmtliche Anforderungen erfiillte, war die
Rocket, die in Newcastle von Robert Stephenson & Co. gebaut
worden war und die die ganze Erfahrung verkérperte, die die
Stephensons beim Bau und Betrieb von Lokomotiven gesam-
melt hatten. Mit ihren direkt an die Antriebsrider gekoppelten
Kolbenstangen, einem Zugrohr in der Rauchkammer, das dem
Feuer einen besseren Zug verschaffte, und einem Mehrrohrkes-
sel, dessen- Standfestigkeit ein Chassis iiberfliissig machte,
stellte die Rocket die bedeutendste Lokomotive des 19. Jahr-
hunderts dar, die alle anderen beeinflussen sollte. Dal} ihre
Bedeutung auch damals schon erkannt wurde, wird daraus
sichtbar, daB im Jahr 1862 dieses Sinnbild der Eisenbahninge-
nieurbaukunst, zu jenem Zeitpunkt weitgehend verindert und
den verschiedensten Verwendungszwecken angepaBit, vom
Patentmuseum erworben wurde, um es zu erhalten. Das Patent-
museum ist heute Teil des Science Museums in London.

Als erstes Intercity-Eisenbahnnetz der Welt setzte die Liver-
pool-Manchester-Eisenbahn neue MaBstibe in bezug auf
Geschwindigkeit und Sicherheit fiir den Personenreiseverkehr.
Bevor sie erdffnet wurde, verkehrten 29 Pferdekutschen zwi-
schen Liverpool und Manchester, die tiglich noch nicht einmal
700 Personen beférderten und fiir eine Strecke vier Stunden
bendtigten. Eisenbahnpassagiere brauchten fiir die gleiche
Strecke nur eineinhalb Stunden in der 1. Klasse und zwei Stun-
den in der 2. Klasse, und die Anzahl der beférderten Passagie-
re verdoppelte sich. Die Fahrgiste waren zwar zugegebener-
maBen diirftig untergebracht, aber dafiir muBte dieser mangeln-
de Komfort weniger als halb so lange ertragen werden als
jener, den die Kutschenreisenden auf sich nehmen muBten.

Bald gab es Vorschlige fiir Eisenbahnverbindungen zwi-
schen anderen groBen Stiddten mit hoher Einwohnerzahl in
GroBbritannien: London-Birmingham, London-Bristol und
Edinburgh-Glasgow. Im Jahr 1830, dem Jahr, in dem die
Liverpool-Manchester-Eisenbahn erdffnet wurde, gab es 3.000
Kutschen auf britischen Straien, die Beschiiftigung fiir minde-
stens 30.000 Menschen und 15.000 Pferde sicherstellten. Doch
innerhalb weniger Jahre verloren die groBen Postgasthife in
London und anderen groflen Stddten ihre Vormachtstellung als
die groBten und bestorganisierten Zentren des Personenver-
kehrs an die groBen Eisenbahnhofe. Uber ganz GroBbritannien
verstreut haben einige dieser prachtvollen Postgasthéfe bis in
unsere Tage iiberlebt und sorgen nun fiir das leibliche Wohl der
Automobilisten, die die Nachfahren der Kutschenreisenden des
Voreisenbahnzeitalters sind.

Um 1835, als in Deutschland die Dampfeisenbahn mit der
Adler auf der Strecke Niirnberg-Fiirth eingefiihrt wurde, mach-
te der Lokomotivbau rasche Fortschritte. Bei den Stephensons
iiberstieg die Nachfrage nach Lokomotiven bei weitem ihre
Kapazitiit, dieser Nachfrage nachzukommen, und so entwickel-
ten sie einen Bautyp, der es erlaubte, dal} andere Firmen nach



Erwerb des Patentes die Lokomotive nachbauen konnten. Die-
ser Bautyp wurde als Patentee bekannt, und die Adler ist ein
Beispiel dafiir. Dank innenliegender Zylinder und einer
gekropften Antriebswelle war es méglich, den Durchmesser
des Kessels auf ein der Spurweite entsprechendes optimales
MalB zu vergroBern. Patentee-Lokomotiven wurden bald iiber-
all in Europa gebaut, und die Ingenieurprinzipien, denen sie
unterworfen waren, boten geniigend Spielraum, um auch sehr
breite Spurweiten wie bei der Arend, 1839 auf der Amsterdam-
Haarlem-Strecke eingefiihrt, miihelos zu bewiltigen. Und dort,
wo es galt, schwere Giiterziige zu ziehen, konnten auf einfache
Weise zwei Paar Antriebsrider vorgesehen werden, z.B. bei
der Lion, die 1838 fiir die Liverpool-Manchester-Eisenbahn
gebaut wurde. Das Jahrzehnt, das der Eroffnung jener Eisen-
bahn im Jahre 1830 folgte, erlebte ein rasches Anwachsen des
Personeneisenbahnverkehrsnetzes in GroBbritannien, 1839
wurde Robert Stephensons London-Birmingham-Eisenbahn
eroffnet, 1841 fuhr die Great-Western-Eisenbahn von London
nach Bristol, und 1850 erdffnete die Vollendung der Britannia-
Briicke iiber die Meerenge von Menai in Nordwales die Eisen-
bahnstrecke nach Irland iiber Holyhead.

Lokomotiven, die nach englischem Muster gebaut wurden,
sah man bald in ganz Europa. In Miinchen iibernahm die Firma
Maffei Stephensons Entwiirfe und paBte sie bayerischen Erfor-
dernissen an, wie z.B. bei der Bavaria-Lokomotive von 1844.
Aber die Briten gaben nicht nur ihre handwerkliche Geschick-
lichkeit und Erfahrung auf dem Gebiet des Lokomotivbaues an
die iibrigen europiischen Nationen weiter, auch Briicken und
Tunnel wurden gebraucht fiir die neuen Strecken, die sich auf
dem europdischen Kontinent ausbreiteten. Britische Fachleute
verlieBen zu Tausenden ihr Heimatland, um ihr handwerkli-
ches Konnen Volkern fremder Sprache zugute kommen zu las-
sen. Thomas Brassey war einer von ihnen. Sein Viadukt von
Barentin auf der Strecke von Paris nach Le Havre steht bis auf
den heutigen Tag als ein Monument der englischen und iri-
schen Arbeiter, die in die Normandie kamen, den Viadukt bau-
ten (und nochmals aufbauten, nachdem er kurz vor der Ersff-
nung der Strecke eingestiirzt war) und weiterzogen, um neue
Eisenbahnen in anderen Republiken und anderen Kénigreichen
zu bauen.

Ich hoffe, ich habe deutlich machen kénnen, wie die herauf-
dimmernde Ara des Eisenbahnpersonenverkehrs um 1830
durch mindestens 25 Jahre einer stetigen Entwicklung der
Dampf-Lokomotion vorbereitet wurde, die ihren Anreiz wie-
derum darin fand, daf es eher einen Bedarf an besseren Giiter-
transportmoglichkeiten zu befriedigen galt als einen solchen,
den Personenverkehr schneller und komfortabler zu gestalten.
Es gab eine gewisse historische Koinzidenz insofern, als zu
Beginn des 19. Jahrhundert der Bau der selbstfahrenden Loko-
motive, bei der Richard Trevithicks Hochdruckdampfmaschine
zur Anwendung kam, zeitlich zusammenfiel mit der Tatsache,

daB die von Pferden gezogenen oder die Schwerkraft nutzen-
den Erzziige nicht in der Lage waren, groBe Frachtmengen
ohne Stau und Verzogerung zu beférdern. Zwei voneinander
unabhiingige technologische Entwicklungen (Lokomotion und
Erzziige) wurden so vereint zu einem machtvollen neuen
Instrument des industriellen Fortschritts. Zwei weitere Jahr-
zehnte muBten vergehen, ehe die Dampfeisenbahnen den
Zwecken des Personenreiseverkehrs angepaBt und entspre-
chend verbessert wurden. Den Erfordernissen des Frachtver-
kehrs ist die Verbreitung des Eisenbahnnetzes zu verdanken.
Als sich das 19. Jahrhundert seinem Ende zuneigte, hatte der
Wettbewerb zwischen konkurrierenden Eisenbahngesellschaf-
ten eine solche Vermehrung der Strecken zur Folge, daB auch
Menschen in entfernten lindlichen Gegenden davon profitier-
ten, obwohl dort Hoffnungen auf eine betriichtliche VergroBe-
rung des Frachtaufkommens gar nicht berechtigt waren.

Um 1860 waren durch das Entstehen der Eisenbahn in GroB-
britannien groBere Verinderungen der Sozialstruktur zu beob-
achten. Das Reisen war nicht linger nur den Reichen und Pri-
vilegierten vorbehalten, die Dampfziige brachten stiidtische
Sitten und Moden bis in die letzten Winkel der lindlichen
Gegenden, und gegenseitiges Unverstiindnis wurde allméhlich
ersetzt durch ein stiirkeres Gefiihl fiir nationale Identitiit, die
alle Regionen GroBbritanniens miteinander verband. Auswan-
derer aus ganz Europa landeten an Englands Ostkiiste, reisten
mit der Eisenbahn quer durchs Land und gingen in Hifen an
der Westkiiste wie Liverpool oder Glasgow wieder an Bord
von Schiffen, die sie einem neuen Leben in Amerika entgegen-
brachten, wo um die Mitte des 19. Jahrhunderts wiederum die
Eisenbahn einen groBen Beitrag zur ErschlieBung des Lan-
desinneren leistete.

Die europiischen Vélker machten sich die Idee der Dampf-
eisenbahn zueigen und paBten sie ihren eigenen lokalen Be-
diirfnissen an, und innerhalb weniger Jahre war das «Engli-
sche» dieser Konzeption untergegangen in einem starken Ge-
fiihl nationaler Identitdt in jedem der deutschen Staaten, in
Frankreich, in Osterreich, in Italien und in all den anderen Na-
tionen, die es eilig hatten, die Dampfeisenbahn zu iiberneh-
men. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts hatte GroBbritannien
seine technische Vorherrschaft auf dem Gebiet des Eisenbahn-
ingenieurbauwesens an andere westeuropéische Nationen ver-
loren, allen voran Deutschland und Frankreich. Eine Idee, die
nur zogernd aus den Kohlerevieren von Northumberland und
Durham im spiiten 18. Jahrhundert aufgestiegen war, hatte sich
in 100 Jahren in ganz Europa, ja in der ganzen Welt verbreitet.
Selbst heute noch, wo Flugreisen fast iiberall in der Welt mog-
lich sind, stellt die Eisenbahn fiir Millionen von Menschen das
schnellste, sicherste und bequemste Transportmittel dar, um zu
ihrer Arbeitsstelle zu gelangen oder verwandtschaftliche Be-
ziehungen zu pflegen. Ein solches Geschenk an die Welt macht
uns Briten versténdlicherweise stolz.



Gordon Biddle

Denkmalgeschiitzte Bauten der Eisenbahn in GroBbritannien

aus den Jahren 1726 bis etwa 1870

Protection of Railway Monuments

Zuniichst méchte ich Thnen einen Vorgeschmack von der Viel-
falt und der groBen Zahl historischer Eisenbahnbauwerke
geben, die in GroBbritannien bis etwa zum Jahre 1870 gebaut
wurden; es wird zwar nur ein kleiner Vorgeschmack sein, weil
wir so iiberaus viele Bauwerke aus dieser und spiterer Zeit
besitzen, aber, wie ich hoffe, ausreichend, um Ihnen sozusagen
das «Aroma» nahezubringen.

Die Forderer der ersten Eisenbahnlinien in GroBbritannien
waren sich ihrer Rolle als Pioniere sehr stark bewuft, Pioniere,
die die aufstrebende Industrie des Landes mit einem neuen und
schnellen Transportsystem versorgten. Obwohl die Strecken
von privaten Gesellschaften mit privaten Geldern gebaut wur-
den ohne irgendwelche finanzielle Unterstiitzung seitens des
Staates, galten sie als nationale Unternehmungen, die schlief3-
lich dem ganzen Land zugute kommen sollten. Auf der ande-
ren Seite gab es natiirlich viele, die die Eisenbahn ablehnten,
weil sie sie fiir ihren wirtschaftlichen Ruin verantwortlich
machten. Das Profitmotiv der Forderer war zwar allein schon
stark genug, wurde aber noch durch das enorme Vertrauen in
dieses Werk unterstiitzt, von dem man glaubte, dal} es in nie
dagewesenem Male von immerwihrender Dauer sein wiirde.
Dieses Selbstvertrauen driickte sich ganz wesentlich in monu-
mentalen Bahnhofsgebiduden aus, die in vielen groBeren Stidd-
ten errichtet wurden, lange bevor ihre Eigentiimer daran den-
ken konnten, einen Gewinn zu erwirtschaften. Die vorsichtige-
ren Gesellschaften, die sich zunichst zuriickgehalten hatten,
machten es ihnen bald nach, als die Forderung der Eisenbahn
in den frithen 1840er Jahren stark zunahm und es zu einem
heftigen Wettbewerb zwischen konkurrierenden Gesellschaften
kam,

Die Idee, die dem grofien Kopfbahnhof zugrundelag, war der
Triumphbogen. Die britische Architektur befand sich noch in
der Phase, die als Klassizismus bekannt ist, so daB die Entwer-
fer der Eisenbahnbauten naturgemil} bestrebt waren, die grie-
chischen und rémischen Gebiiude des klassischen Altertums zu
imitieren. In London war der erste Bahnhof zugleich auch der
grofartigste: Ein massiver dorischer Portikus (korrekter: Pro-
pylidum) fiir den Bahnhof von Euston (1838), den die London
& Birmingham-Bahn errichtete, um damit das Tor zu den Mid-
lands und zum Norden zu symbolisieren, wo der industrielle
Reichtum der Nation lag (Abb. 2). Andere folgten. Hervorzu-
heben ist der Bahnhof von Huddersfield (1850) in Yorkshire,
bei dem der zentrale korinthische Portikus von eleganten Sdu-
lenreihen und dazu passenden Pavillons flankiert wird. Er hat
eine Gesamtlinge von 126,8 m. Oder der Bahnhof von New-
castle Central (1853-1863), der 182,8 m lang ist und erst nach
zehnjihriger Bauzeit fertiggestellt war. Wenn das urspriingli-
che Konzept nicht abgedndert worden wire, um die Kosten zu
senken und mehr Biiroraum zu schaffen, wire er sogar noch
prachtvoller geworden. Eine ganze Reihe anderer klassizisti-
scher Bahnhofe, grofle und kleinere, wiiren ebenfalls erwih-
nenswert.

Ein anderer Stil, der auch sehr beliebt war, war der italieni-
sche, der so tiberaus zahlreich vertreten war, daB ein zeitgends-

sischer Schriftsteller ihn den «englischen Eisenbahn-Stil»
nannte. Ein vorrangiges Beispiel fiir den italienisierenden Stil
ist der Bahnhof von Chester (1848), der unter allen die lidngste
Fassade besal, sie war 320 m lang. In den 1840er Jahren
begann in GroBbritannien die Neugotik ('Gothic Revival’). Es
war der gelungene Versuch, mittelalterliche Stilarten wiederzu-
beleben, was in Kiinstler- und Architektenkreisen heftige Kon-
troversen zwischen Traditionalisten und den Verfechtern des
neuen Stils ausloste. Einige Eisenbahngesellschaften, die eifrig
bestrebt waren, sogleich mit der neuesten Mode Schritt zu hal-
ten, machten ihn sich rasch zu eigen. Carlisle (1847) ist ein
gutes Beispiel hierfiir, wihrend Stoke-on-Trent (1850) eine
etwas spitere, "jakobinische’ Variante darstellte.

Die langen Fassaden dieser Bahnhofe dienten dem Zweck,
die Gleishallen zu verbergen, unter denen die Perrons und
Gleise lagen. Nach wenigen Jahren begannen einige Eisen-
bahngesellschaften, Hotels mit einzubauen, die dem gleichen
Zweck dienten. Hull (1851) besaB eines der ersten groBen
Bahnhofshotels, die in den Bahnhof integriert waren und
gleichzeitig die Gleishallen verbergen halfen. Das erste derarti-
ge Hotel in London war das Hotel im Paddington-Bahnhof
(1854), damals noch kunstvoller gestaltet als heute nach den
Veridnderungen von 1936-38. Zu der Zeit, als es gebaut wurde,
war es das groBte Hotel in GroBbritannien, mit 103 Zimmern
und zahlreichen Suiten. Es war das erste groBe Luxushotel.
Andere folgten, sowohl in London als auch anderswo. Das
Bahnhofshotel von Liverpool Lime Street (1869-71) war ein
herausragendes Beispiel, besall es doch 200 Zimmer (aber nur
acht Badezimmer). Das grofite und iippigste von allen aber war
das Bahnhofshotel des Londoner St. Pancras-Bahnhofs (1863-
1873). Es war unglaublich phantasievoll gestaltet, sowohl
auBen als auch innen, und es ist als ein hervorragendes Bei-
spiel profaner viktorianisch-neogotischer Architektur bezeich-
net worden.

Aber wie sah es mit den Gleishallen hinter diesen groBarti-
gen Gebiuden aus? Die frilhen Hallen standen in enttiuschen-
dem Gegensatz zu ihnen: niedrige hoélzerne oder eiserne
Schuppen, die billig und schnell errichtet werden konnten, an
den Seiten offen und mit Schiefer oder Glas gedeckt. Euston
(1837) besall eine zweischiffige eiserne Halle, entworfen von
dem Ingenieur Robert Stephenson, nicht unelegant, aber durch
den dorischen Portikus gedriickt in der Wirkung. Isambard
Kingdom Brunel jedoch verwendete in seinem Entwurf fiir das
Dach einer hoélzernen Gleishalle fiir den Bahnhof von Bristol
(1840) schon einige kunstvolle Details, u.a. imitierte Gratstich-
balken, die eine eigentlich freitragende Konstruktion kaschier-
ten. Ihre Spannweite von 22,5 m blieb fiir einige Jahre uniiber-
troffen. Einige kleine Bahnhofe hatten Décher, die den gesam-
ten Komplex iiberdachten. Brunel baute viele holzerne Uber-
dachungen, mehr oder weniger durchschnittlich im Entwurf,
von denen eine Reihe bis ins 20. Jahrhundert hinein tiberlebt
hat. Von ihnen existiert allerdings heute nur noch eine, namlich
die des Bahnhofs von Frome in Somerset (1850). Ein anderer
Typ einer kleinen Gleishalle ist in Beverley, Ostyorkshire,
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erhalten geblieben, 1909 wiedererbaut, jedoch nach einem Ent-
wurf von 1845, mit schmiedeeisernen Bindern als Unterkon-
struktion fiir ein schiefergedecktes Holzdach. Viele Hallen die-
ses Typs wurden im Nordosten Englands errichtet.

Um der Forderung nach ungehindertem Raum in groBen
Bahnhofen nachzukommen und zusitzlich noch Héhe zu
gewinnen, um Rauch und Dampf abzufiihren, wurde die eiser-
ne Wolbung entwickelt. Der Bahnhof von Newcastle Central
(1850) war einer der ersten dieses Typs, in zweifacher Hinsicht
bemerkenswert, weil er auch noch durch seine Lage an einer
scharfen Kurve interessante geometrische Perspektiven bot.
Der Architekt entwarf ein spezielles Walzwerk, in dem die
gekriimmten Eisenteile hergestellt wurden. Die drei originalen
Spannweiten betrugen jeweils 18,3 m, die Halle besaB eine
maximale Ldnge von 2188 m und der #uBere Kriimmungsra-
dius betrug 2438 m. Kurz darauf folgte der Bahnhof von
King’s Cross (1852). Er war der letzte der groBen Bahnhife
mit hélzernem Dach und war der einzige seiner GréBe mit paa-
rig angeordneten Schichtholzbindern. Sie wurden in den Jah-
ren 1870 und 1887 durch Eisenbinder ersetzt, die allerdings
das gleiche Profil aufwiesen wie ihre hélzemen Vorgiinger, so
daB der Bahnhof heute so aussieht wie zu der Zeit, als er
gebaut wurde.

Ein Jahr spiiter wurde mit dem Bahnhof von Birmingham
New Street (1854) ein groBer Fortschritt erzielt. Er wurde auf
einem unregelmiiBig geformten Grundstiick errichtet und
erhielt eine einschiffige eiserne Wolbung, die an ihrer breite-
sten Stelle 64,6 m maB. Vierzehn Jahre lang wurde dieses MaR
von keiner anderen Gleishalle erreicht, bis schlieBlich die
Gleishalle von Liverpool Lime Street (1867) zum dritten Mal
seit Eroffnung des Bahnhofes (1836) erweitert wurde, was uns
eine Vorstellung davon vermittelt, wie stark der Personenreise-
verkehr gewachsen war. Zwolf Jahre spiiter mute der Bahnhof
erneut erweitert werden, indem man ein zweites Schiff parallel
anbaute, so daB der Bahnhof die doppelte GroBe erhielt (Abb. 3).

Die groBte Gleishalle wurde im Jahre 1868 fiir den Bahnhof
von St. Pancras in London fertiggestellt. Sie hat eine Breite
von 74,07 m und iiber den Gleisen eine Hohe von 33,53 m.
Thre Breite wird nur noch von drei anderen Bahnhofen auf der
Welt iibertroffen, die alle in den USA liegen, wohingegen kein
anderes Bahnhofsdach eine solche Hohe aufweist. Dieser
Bahnhof hat viele interessante Details, nicht zuletzt das einer
Gleishallenzwischendecke, die in Hohe des ersten Oberge-
schosses aufliegt, um als Kiampfer fiir die Bogen zu dienen und
gleichzeitig darunter als Giiterbahnhof genutzte Kellerriume
zu schaffen, in die Waggons mittels eines hydraulischen Auf-
zugs hinunterbefordert werden kénnen.

1964 wurde trotz landesweiter Proteste der dorische Portikus
des Euston-Bahnhofs (Abb. 2) abgerissen, um einem neuen
Bahnhofsgebiude Platz zu machen, ein Akt, den der beriihmte
Baugeschichtler Sir Nikolaus Pevsner «den groBten Akt eines
kollektiven Vandalismus» bezeichnet hat. So bedauerlich der
Verlust des Portikus auch war, so fiihrte er doch zu einer
Wende, denn er riittelte das 6ffentliche BewuBtsein dafiir auf,
daB viele bedeutende viktorianische Bauwerke bedroht waren.
Viele Jahre lang waren Gebiude von historischer oder archi-
tektonischer Bedeutung schon gesetzlich geschiitzt, aber nur
wenige von ihnen stammten aus dem 19. Jahrhundert. Seit
1964 jedoch wurde den viktorianischen Bauwerken dank der
wachsenden allgemeinen Wertschiitzung auch von offizieller
Seite immer stirkere Anerkennung zuteil. Baudenkmiiler wer-
den ihrer Bedeutung gemiB in verschiedene Kategorien einge-
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stuft und in eine staatliche Denkmalliste eingetragen, weshalb
man sie «eingetragene Bauwerke» (’listed structures’) nennt.
Mehrere nationale Erhebungen, die seit 1964 durchgefiihrt
wurden, haben dazu gefiihrt, da nun mehr als 1000 Eisen-
bahnbauwerke auf der Denkmalliste stehen. Tatséchlich besitzt
nur eine einzige andere Institution mehr unter Schutz gestellte
Gebiude als die Britische Eisenbahn, und das ist die Kirche
von England.

GemiB der parlamentarischen Gesetzgebung, die das Eintra-
gungsverfahren regelt, werden Gebéude und zugehorige Aus-
stattungen unter Schutz gestellt, um auf diese Weise dafiir zu
sorgen, dafi sie ohne ministerielle Genehmigung weder verin-
dert noch abgerissen werden diirfen. Und diese Genehmigung
wird nicht ohne weiteres erteilt. Bedauerlicherweise stellt der
Gesetzgeber aber nicht auch die Gelder fiir Unterhalts- und
Reparaturkosten zur Verfiigung. Viele der geschiitzten Bauwer-
ke der Britischen Eisenbahn sind entweder ganz oder teilweise
nutzlos geworden, einige sind total stillgelegt, und doch
besteht die Regierung darauf, daB die Eisenbahn sie aus eige-
nen Mitteln erhalten muB. Wir haben ein Sprichwort in Eng-
land: «Wer bezahlt, darf auch bestimmen». Aber in diesem Fall
bestimmt die Regierung, ohne zu bezahlen.

Alle erwihnten Bahnhofe sind in der Liste eingetragen,
auBer natiirlich den Bahnhéfen von Euston und Birmingham,
die Nachbauten darstellen. Wir wollen uns nun einer Auswahl
Kkleinerer Bahnhéfe und anderer geschiitzter Bauwerke zuwen-
den und schauen, welche Probleme sie darstellen und welche
Methoden es gibt, diese Probleme zu losen.

Trotz vieler Stillegungen gibt es noch immer eine groBe Zahl
kleiner Landbahnhéfe in GroBbritannien, typisch in ihrer Art
und faszinierend in ihrer Vielfalt. Einige wurden speziell nach
den Wiinschen des Landbesitzers entworfen, der urspriinglich
sein Land an die Eisenbahn verkauft hat, damit diese dort eine
Bahnlinie verlegen konnte, wie z.B. der Bahnhof von Fenny
Stratford (1846) in Buckinghamshire, der mit dem Sitz des
Herzogs von Bedford in Woburn Abbey harmonieren solite.
Der Bahnhof von Audley End (1842-47) entsprach einem
Standardentwurf fiir einen Teil der London-Cambridge-
Strecke, bekam aber zusitzlich noch eine Wagenauffahrt, um
Lord Braybrookes Wunsch zu entsprechen, dessen Herrenhaus
in der Nihe lag und der den Bahnhof nutzte. Brunel baute viele
kleine Zwischenstationen nach einem Standardentwurf mit nur
geringen Abweichungen. Die meisten sind abgerissen worden,
aber Culham (1845) in Oxfordshire ist erhalten geblieben,
obwohl das Gebiude selbst nicht mehr fiir Eisenbahnzwecke
bendtigt wird und leersteht, ein Beispiel dafiir, wie schwer es
ist, eine neue Nutzung zu finden. Errol (um 1847), zwischen
Perth und Dundee gelegen, ist ein typischer kleiner schotti-
scher Bahnhof, ebenso Dunblane (1848) mit seinem charakte-
ristischen Treppengiebel.

Auch Tunnel wurden sorgfiltig architektonisch gestaltet.
Brunels Box Tunnel (1841) an der Great-Western-Eisenbahnli-
nie von London nach Bristol hat ein klassizistisches Portal an
der Westseite; der Tunnel von Clayton (1841) an der London-
Brighton-Strecke andererseits ist im Stil der Neugotik gehal-
ten, ein Stil, den das friihe viktorianische Zeitalter fiir Tunnel-
bauten ganz besonders angebracht fand.

Einige Briicken und Viadukte erhielten auch dekorativen
Schmuck. In Shugborough in Staffordshire wurde ein Briicke
(1847) im Park des Earl of Lichfield eigens so entworfen, daB
sie. mit dem Wappen und anderen Motiven des Earl
geschmiickt werden konnte (Abb. 4). GleichermaBen kunstvol-



Abb. 2. London, Bahnhof Euston, dorischer Portikus, errichtet 1838, zerstort 1964 (Zustand um 1925).

le eiserne Briicken wurden z.B, fiir die Uberfiihrung von Water
Street in Manchester (1849) gebaut, die jiingst erst wieder sehr
schon bemalt worden ist. Ein besonders schoner Viadukt iiber-
quert das Tal der Ouse bei Balcombe in Sussex (1841), ein
Ziegelbau mit schonen Steinbalustraden und ornamentalen
Pavillons an jedem Ende. Alle diese Bauwerke werden nun mit
Ziigen belastet, die weit schwerer sind und viel hiufiger ver-
kehren als jene, fiir die sie entworfen wurden, und doch muf-
ten sie nie verstirkt werden — zum Lobe ihrer Erbauer. Einer
der kiihnsten Viadukte GroBbritanniens steht bei Ballochmyle
in Siidwestschottland (1848). Seine mittlere Spannweite
betrigt 55,17 m und seine Hohe 49,68 m. Nach seiner Fertig-
stellung war er einige Jahre der lingste gemauerte Briickenbo-
gen der Welt.

Um den FluBl Conwy in Nordwales (1849) zu iiberbriicken,
entwarf Robert Stephenson eine eiserne Rohrenbriicke mit
quadratischem Querschnitt und michtigen burgartigen Wider-
lagern, die sich der Architektur des benachbarten Schlosses
anpalite. Sie war der Prototyp fiir seine spektakulire und
wesentlich ldngere Royal-Britannia-Briicke iiber die Meerenge
von Menai, die leider vor einigen Jahren durch ein Feuer
schwer beschidigt wurde und in veriinderter Form wieder auf-
gebaut werden mufBite. Um den FluB Tamar bei Saltash (1859)
in der Nihe von Plymouth zu iiberbriicken, baute Brunel eine
an gekrimmten Eisenrohren aufgehiingte Briicke, die heute
einzigartig in GroBbritannien ist.

Das Geld fiir den Unterhalt der unter Schutz gestellten Bau-
werke muB die Britische Eisenbahn aus eigenen Mitteln auf-
bringen. Im Falle gewisser grofier Bahnhofe, bei denen ledig-
lich der Frontbau geschiitzt ist, aber nicht die Gleishalle, oder
bei denen die Gleishalle von minderer Bedeutung ist, kann

manchmal die Genehmigung zum Abriff der Halle erlangt wer-
den. Der Luftraum iiber den Bahnsteigen wird an Grundstiicks-
gesellschaften verpachtet, die darauf eine Betonplattform
errichten, auf der Liden und Biirordume entstehen, die ihrer-
seits der Eisenbahn die Mittel verschaffen, die sie zur Erhal-
tung der historisch bedeutenderen Teile des Bahnhofs braucht.
Ein Beispiel neueren Datums ist der Charing-Cross-Bahnhof in
London. Hier hat man das Dach von 1907 abgerissen und ein
Ladenzentrum errichtet. Die daraus erwirtschafteten Einkiinfte
haben der britischen Eisenbahn geholfen, die groBartige
Restaurierung des geschiitzten Frontbaues mit dem dazu-
gehorigen Hotel (1865) zu finanzieren, einschlieBlich neuer
Gelidnder und Leuchten. Das gleiche Verfahren wurde beim
Bahnhof von Fenchurch Street (1841) und anderen Bahnhafen
in London und anderswo angewendet.

Fiir kleinere Bahnhofe, jetzt ohne Personal, deren Gebiiude
oft nicht mehr genutzt werden, ist es schwierig, eine neue Nut-
zung zu finden. Atherstone in Warwickshire (1847) war jahre-
lang baufillig. Jetzt ist das alte Bahnhofsgebiude gemein-
schaftlich vom ortlichen Gemeinderat und einer Baufirma
erworben worden, wiederhergestellt und zu Biiros umgebaut.
Das Eingangsgebiude des Bahnhof von Denmark Hill (1866)
in Siidlondon war teilweise stillgelegt und auch durch Brand
beschidigt, wurde aber von einem Konsortium wiederherge-
stellt, dem die Britische Eisenbahn, drtliche Denkmalpflege-
vereine, der Gemeinderat und eine Brauerei angehirten. Der
Teil, der von der Eisenbahn nicht mehr genutzt wird, ist nun zu
einem beliebten Pub geworden.

Die Britische Eisenbahn selbst hat eine unabhiingige Organi-
sation ins Leben gerufen und mit finanziellen Mitteln ausge-
stattet, den Railway Heritage Trust, dessen Aufgabe es ist,
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neue Nutzungen fiir leerstehende Gebidude sowie Sponsoren
fiir ihre Wiederherstellung zu finden. Die britische Eisenbahn
stellt dem Trust jihrlich einen Betrag zur Verfiigung, den die-
ser nach eigenem Gutdiinken fiir ausgewiihlte Projekte ausge-
ben darf, gewohnlich gemeinsam mit einem Partner. Der Trust
hat schon ausgezeichnete Arbeit geleistet. Besonders bemer-
kenswert ist die Wiederherstellung des Bahnhofs von Shrews-
bury (1848) einschlieBlich des Baues eines neuen Fahrkarten-
schalters in dhnlichem Stil. Ein weiteres bemerkenswertes Bei-
spiel ist der Bahnhof von Great Malvern in Worcestershire
(1862). Dort wurden die Kapitelle der eisernen Siulen, die die
Bahnsteigdiicher tragen, im Original alle individuell aus
Schmiedeeisen geformt und angeschraubt, nicht zusammen mit
der Saule gegossen, wie es normalerweise iiblich war. Jedes
Kapitell hat ein anderes florales Motiv und alle sind in lebhaf-
ten Farben nach Befund neu gestrichen worden. Im vergange-
nen Jahr wurde unter der Leitung des Trusts die Wiederherstel-
lung des Bahnhofes von Gobowen (1848) in Shropshire in dem
licbenswerten Florentiner Stil vollendet, der wohl einmalig ist
unter allen britischen Bahnhfen. In beiden letztgenannten Fil-
len haben sich die ortlichen Gemeinderiite und andere an dem
Unternehmen beteiligt.

Wir wollen uns nun einigen Bauwerken zuwenden, die iiber-
haupt nicht mehr genutzt werden, fiir die die Eisenbahn gar
keine Verwendung mehr hat und wo auch in einigen Fiillen gar
keine Ziige mehr verkehren. Sie stellen uns oft vor sehr grofe
Probleme. Manchmal ist es moglich, einen Kiufer zu finden,
der bereit ist, ein Gebiiude zu einem Nennbetrag zu iiberneh-
men und der so die Eisenbahn von der Verpflichtung entlastet,
es zu unterhalten. Nur der Eingang zum Bahnhof von Curzon
Street in Birmingham z.B. ist iibriggeblieben, ein Bahnhof, der
ehemals als Pendant des Bahnhofes von Euston Arch am ande-
ren Ende der Strecke erbaut worden war. Der Rat der Stadt
Birmingham kaufte ihn zu einem Nennbetrag, restaurierte ihn
und richtete ihn zu kleinen Handwerksateliers und Biirordumen
her. Den bezaubernden kleinen Bahnhof von Ashby-de-la-
Zouch (1849) in Leicestershire, der im griechischen Stil erbaut
worden war, erwarb ein Architekt und baute ihn zu einem
Biiro- und Wohnhaus um. Ein Architekt aus Edinburgh hat
auch den alten Bahnhof von Melrose (1846) in Siidschottland
gekauft, der als irreparabel verfallen galt, aber er stellte ihn
wieder her und vermietete die Innenrdume als Restaurant, Biiro
und Laden. Er restaurierte sogar das ungewohnliche Bahn-
steigdach. Der Bahnhof von Bath Green Park (1870), einer
unserer besten Bahnhofe in klassizistischem Stil, war jahrelang
baufiillig, bis er von einer Supermarktkette gerettet wurde, die
auch die eiserne Gleishalle restaurierte, um sie als Parkhaus fiir
ihre Kunden nutzen zu konnen. Die beiden letztgenannten Bei-
spiele und noch eine Reihe anderer, die ich erwiihnt habe,
waren die Gewinner des Railway-Heritage-Preises, der jihrlich
vergeben wird, ein Wettbewerb um die beste Wiederherstel-
lung, die von einem Verleger gesponsort wird.

Wiihrend der letzten dreiBig Jahre ist eine Reihe von Gesell-
schaften zur Erhaltung der Eisenbahn gegriindet worden, die
die kiirzeren Strecken, die von der britischen Eisenbahn stillge-
legt wurden, wieder befahren, meistens mit Dampflokomoti-
ven. An einigen dieser Strecken stehen denkmalgeschiitzte
Gebiude, und auf einer von ihnen, die der schottischen Gesell-
schaft zur Erhaltung der Eisenbahn gehort, wurde die histori-
sche eiserne Gleishalle des Bahnhofs von Haymarket in Edin-
burgh (1842) mit der finanziellen Unterstiitzung eines grobBzii-
gigen Sponsors wiedererrichtet, nachdem sie an ihrem
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Abb. 3. Liverpool, Bahnhof Lime Street, Gleishalle mit eiserner Dachkon-
struktion von 1867 (Zustand 1914),

urspriinglichen Standort komplett abgebaut und mittels Lkw an
ihren neuen Standort in Bo’ness in Mittelschottland translo-
ziert worden war.

Ehemalige Bahnhofsgebiiude in lédndlichen Gegenden sind
beliebt fiir die Umwandlung in Wohnhéuser, und eine grofie
Zahl von ihnen ist recht hiibsch geworden. Ein gutes Beispiel
hierfiir ist der ehemalige Bahnhof in Lartington in der Graf-
schaft Durham (1861). Schon in den ersten Jahren bauten die
Eisenbahngesellschaften selbst eine groBe Anzahl Hiuser fiir
ihre Angestellten, einige von ihnen sind unter Schutz gestellt
worden, wie z.B. die fiir die Arbeiter der Midland Eisenbahn-
gesellschaft in Derby (um 1845). Sie wurden in baufilligem
Zustand vom Derbyshire Historic Buildings Trust und der
Derby Civic Society erworben, mit Hilfe von Zuschiissen
restauriert und werden nun als kleine Stadthiuser vermietet.

Lagerhiuser zihlen zu denjenigen Eisenbahngebiiuden, fiir
die am schwersten eine neue Nutzung zu finden ist. Unter
ihnen befinden sich weniger denkmalgeschiitzte Gebiude als
unter den Fahrgastbahnhifen. Eines der wenigen Beispiele
gelungener Umwidmung ist der ehemalige Kornspeicher in
Burton-on-Trent in Staffordshire, der Stadt der Brauer. Er
wurde gemeinschaftlich von der Britischen Eisenbahn und dem
ortlichen Gemeinderat restauriert. Letzterer erwarb den Spei-
cher und baute ihn innen um zu Biiros und kleinen Werkstiit-
ten. Sogar einige Stellwerke sind als Denkmiiler eingetragen.
Sie verursachen besonderes Kopfzerbrechen. Kleine holzerne
Stellwerke konnen manchmal abgebaut und an einer denkmal-
geschiitzten Eisenbahnstrecke wiederaufgebaut werden. Aber
die Mglichkeiten sind begrenzt, und ein groBes Stellwerk wie
das von Severn Bridge Junction, Shrewsbury, stellt ein noch
grofieres Problem dar. Letzteres ist das grifite noch erhaltene
mechanische Stellwerk in GroBbritannien, aber bald wird es
nutzlos sein, wenn niimlich alle Signale nur noch elektronisch
gesteuert werden. Was tun mit einem solchen Bauwerk? Ein
Vorschlag besteht darin, es zu einem Stellwerk-Museum zu
machen, aber wie soll das Publikum es auf sicherem Wege
besuchen kénnen, wenn erst alle moglichen Gleise ringsum
iiberquert werden miissen, weil es keine Briicke gibt? Wer soll
das Ganze bezahlen?

Mit nicht mehr benutzten Tunneln kann man dagegen auf
einfache Weise fertig werden. Die meisten der denkmalge-
schiitzten Tunnel werden ohnehin noch benutzt, und die nicht
mehr benotigten werden normalerweise an Jjedem Ende versie-
gelt, wobei dafiir gesorgt wird, daB fiir periodische Inspektio-
nen eine Zugangsmoglichkeit geschaffen wird. Und dann wer-



Abb. 4, Shugborough (Staffordshire), Eisenbahnbriicke im Park des Earl of
Lichfield, 1847.

den sie einfach so gelassen, wie sie sind. Ein friiherer Forder-
bahntunnel bei Calke (1802) an der Forderstrecke von Ticknall
in Derbyshire ist als Denkmal eingetragen. Er wurde gebaut,
um die Forderbahn von Calke Abbey darin zu verbergen, ver-
fiel jedoch und wird nun wieder von den neuen Eigentiimern
des Besitzes restauriert.

Denkmalgeschiitzte Briicken und Viadukte schaffen die
groBten Probleme in bezug auf Erhaltung und VerduBerung.
Die dilteste Eisenbahnbriicke der Welt, die Causey Arch-
Briicke (um 1726) in der Grafschaft Durham wurde erbaut fiir
eine holzerne Forderbahn und war dreifig Jahre lang die ling-
ste Bogenbriicke Grofbritanniens mit nur einem Bogen. Sie ist
eines der bedeutendsten Zeugnisse der Eisenbahngeschichte,
und dennoch war sie jahrelang dem Verfall preisgegeben, der
stindig schlimmer wurde, bis schlieBlich der 6rtliche Gemein-
derat die Briicke kaufte und sich finanzielle Unterstiitzung fiir
die Restaurierung verschaffte. Die Gemeinde nutzt sie nun als
Teil eines langen Wanderweges. Eine Briicke, die ein Problem
ganz anderer Art verursacht, ist die Briicke von Richmond
(1846) in Nordyorkshire, die die Stadt mit dem damals neu
erbauten Bahnhof verbinden sollte. Die Eisenbahnlinie wurde
1969 stillgelegt und der Bahnhof in ein Garten-Center umge-
wandelt. Inzwischen hat die StraBe iiber die Briicke im Verlauf
der Jahre verkehrstechnisch eine immer gréfiere Bedeutung
erlangt, und der Rat der Grafschaft hat es iibernommen, fiir
den Unterhalt des StraBenbelages aufzukommen. Die Briicken-
konstruktion jedoch gehért noch immer der Britischen Eisen-
bahn, und weil der Grafschaftsrat nicht gewillt ist, sie zu iiber-
nehmen, muB die Britische Eisenbahn sie in gutem Zustand
erhalten, obwohl die niichste Eisenbahnlinie nicht weniger als
19 km entfernt ist.

Wer kauft schon ein Viadukt? Diese wunderbaren Zeugnisse
der Ingenieurbaukunst des 19. Jahrhunderts stellen nicht nur
das grofite Problem von allen dar, sondern sie sind auch ein
potentielles Haftungsrisiko, auf Grund dessen andere Organi-
sationen #uBerst wenig geneigt sind, sie zu erwerben, selbst
wenn sie ihnen geschenkt werden und selbst wenn sie auch
noch eine betriichtliche Summe obendrein bekommen, die zur
Bestreitung kiinftigen Erhaltungsaufwandes dienen soll. Es
gibt 48 denkmalgeschiitzte Viadukte in England und Wales, die
nicht benutzt werden, und weitere 42 in Schottland. Viele von

ihnen befinden sich in abgelegenen Gegenden, und doch ist die
Britische Eisenbahn gesetzlich verpflichtet, sie in sicherheits-
technisch unbedenklichem Zustand zu erhalten. Und iiberdies
konnen sie als eingetragene Denkmiiler nicht abgerissen wer-
den. Als der Monsal Dale Viadukt in Derbyshire im Jahre 1863
erbaut wurde, war der Schriftsteller John Ruskin entsetzt iiber
die Verschandelung seines Lieblingstales. Als jedoch die Briti-
sche Eisenbahn im Jahr 1969 vorschlug, den Viadukt ab-
zureillen, hatte dieser Vorschlag eine Welle 6ffentlicher Pro-
teste zur Folge. Was Ruskin als einen Eingriff in die Land-
schaft verdammt hatte, wurde nun als etwas betrachtet, das die
Landschaft bereicherte, und man forderte, den Viadukt zu
erhalten, worauf er prompt als Denkmal eingetragen wurde.
Gliicklicherweise war die Britische Eisenbahn dann in der
Lage, den Viadukt dem Peak District National Park zu iiber-
tragen, als néimlich die friihere Eisenbahnlinie zu einem land-
schaftlich schonen FuBweg umgestaltet wurde. Der elegante
Viadukt von Leaderfort (1865) an der schottischen Grenze
rief dhnliche Forderungen hervor, nachdem sein méglicher-
weise bedenklicher Zustand die Britische Eisenbahn dazu ver-
anlaBt hatte, ministerielle Genehmigung zum Abri} zu bean-
tragen. Niemand war jedoch bereit, Geld fiir die Reparatur-
kosten zu geben. Es hat etliche Jahre gedauert, bis ein Forder-
verein gegriindet wurde, der ihn erwarb. Diesem Verein
gehoren lokale und nationale Verschonerungsvereine an. Die-
ser Prozel3 niahert sich nun seinem AbschluB, unterstiitzt durch
finanzielle Hilfe aus verschiedenen Quellen. Die Britische
Eisenbahn wird die Reparaturen ausfiihren, bevor der Viadukt
offiziell iibergeben wird und wird auch noch eine Spende zur
Verfiigung stellen, nur um endlich aus der Haftung entlassen
zu werden. Der Smardale Gill Viadukt in Cumbria (1861) war
fhnlich problematisch. Er war zum Teil so baufillig, daB sogar
Mauerstiicke herunterfielen. Zum Gliick fiir die offentliche
Sicherheit befindet sich der Viadukt 3,2 km von der nichsten
offentlichen Strafle entfernt. Aber diese Entfernung stellt auf
der anderen Seite auch ein groBes Problem dar, wenn es darum
geht, Zugang zu dem Viadukt zur Durchfithrung von Repa-
raturen herzustellen. Der Viadukt ist jedenfalls ganz zwei-
fellos ein bedeutendes Bauwerk, das diesem abgelegenen
Tal ein ganz charakteristisches Aussehen verleiht. Auch hier
hat sich ein ortlicher Forderverein gebildet, der ihn iiber-
nehmen will, und Restaurierungsarbeiten sind ab 1990 vor-
gesehen.

Eiserne Viadukte sind sogar noch schwieriger zu handhaben
als Backstein- oder Steinkonstruktionen. Bei Millers Dale in
Derbyshire gibt es zwei direkt nebeneinander: den urspriingli-
chen von 1863 und einen zweiten, der errichtet wurde, als man
die Strecke im Jahre 1905 auf vier Gleise erweiterte. Der frii-
here Viadukt wird heute als FuBweg genutzt, aber fiir den
zweiten gibt es natiirlich keine Nutzung, er wird jedoch noch
immer von der Britischen Eisenbahn unterhalten.

Hiermit habe ich Thnen einige der verschiedenen histori-
schen Eisenbahnbauwerke GroBbritanniens vorgestellt. Ich
hoffe, sie haben Ihr Interesse gefunden und Thnen einen Ein-
druck vermittelt von den Problemen, mit denen wir konfron-
tiert sind, wenn sie fiir den Eisenbahnverkehr nicht mehr
genutzt werden konnen und ich haben Ihnen auch einige
Losungsmoglichkeiten vorstellen konnen.
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Wolfhard Weber

Die Entstehung des deutschen Eisenbahnnetzes

Der Aufbau eines Eisenbahnnetzes hat fiir die Entwicklung
von Technik, Wirtschaft und Politik in Deutschland eine kaum
zu iiberschiitzende direkte und katalytische Funktion zugleich
gehabt. Der Ausbau des Netzes bedeutet anders als in England
zugleich den Einbruch der industriellen Technik in unseren
Raum. In England hatte ein erhebliches Fundament an industri-
eller Produktion bereits vorher entstehen kénnen, und zwar
durch einen intensiven Ausbau der Kiistenschiffahrt und eines
Kanalnetzes, die damit die Versorgung der im Inland gelege-
nen Gewerbebetriebe, den Ausbau der Textil- und Maschinen-
fabriken, sowie einen umfangreichen Steinkohlenbergbau
sicherstellten.

In Deutschland waren solche Ansiitze nur sehr spirlich zu
erkennen: Wir sehen, daf am Ende des 18. Jahrhunderts in
Berlin, in Sachsen, auch im rheinischen, hessischen, bayeri-
schen, badischen oder wiirttembergischen Raum erste Maschi-
nen und Fabriken errichtet werden. Der Abstand zu England
war jedoch durch die Scheinbliite wiihrend der Kontinental-
sperre, die zum Aufleben der veralteten weil nun gewinntriich-
tigen Technologien gefiihrt hatten, noch erheblich vergroBert
worden. So wurden aus verschiedenem staatlichen und priva-
ten Interesse heraus nach der Wiedererdffnung der englisch-
kontinentalen Verbindungen Wallfahrten von Experten nach
England finanziert, die sich dort die inzwischen vorangeeilte
Entwicklung auch im Bereich der Steinkohlen-Eisenbahnen
ansahen. In den Jahren nach 1815 sind in Deutschland viele
Kilometer dieser Pferdecisenbahnen zur Verladung schwerer
Rohstoffe (der Steinkohle im Ruhrgebiet: etwa 75 km Gesamt-
linge) erbaut und betrieben worden.

Der entscheidende Schub, der in England den Durchbruch
und den Sieg der Eisenbahnentwicklung iiber die Kanalschif-
fahrt ausgeldst hat, fehlte in Deutschland. In England waren
dampfbetriebene Zechenbahnen in vieler Gestalt seit 1905 in
Betrieb, und die Ingenieure, darunter auch George Stephenson,
sammelten eine Unmenge an Erfahrungen. Als die Kanalge-
sellschaften, zumindest einige von ihnen, die Benutzungsge-
biihren drastisch anhoben, um die Verzinsung des investierten
Kapitals zu verbessern, rebellierten die Kaufleute von Manche-
ster und setzten auf die Eisenbahn, die sie in eigener Regie,
also unabhingig von den Grundbesitzern und Kanalgesell-
schaften, kontrollieren und betreiben wollten und konnten,
Herausgefordert wurde hier die technische Entwicklung in der
Form des Wettbewerbes durch alternative Entscheidungsmag-
lichkeiten. Dabei war zugegebenermaBen die Eisenbahn noch
nicht allzu entwickelt. Aber Stephenson gelang es mit seiner
Lokomotive Rocket 1829, die Geschwindigkeit so anzuheben,
dab sie eine erfreuliche Alternative gegeniiber der Kanalschif-
fahrt darstellte,

DaB schnellere Verkehrswege zu den schon immer wiinsch-
baren infrastrukturellen Voraussetzungen eines erfolgreichen
Handels gehort haben, muB hier nicht erliutert werden. Das
I8. Jahrhundert ist voll von aufgeklirten merkantilistischen
Fiirsten, die selbst im Inland umfangreiche Kanalprojekte auf-
legten, um (Fern-)Handel zu betreiben. Erinnert sei hier nur an
die zu Beginn des 18. Jahrhunderts versuchten Projekte der
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Landgrafen von Hessen-Kassel, den Aufbau von Karlshafen an
der Weser, oder an Herzog Carl 1. von Braunschweig-Wolfen-
biittel. Es ist deshalb auch nicht so verwunderlich, dal Fried-
rich List in dem Entwurf zu einem Eisenbahnsystem, das er in
Amerika kennengelernt hatte, mit seinem Grundnetz 1833 den
Linien des Handels in Deutschland folgte. Die Eisenbahnen
waren als Erleichterung fiir den Handel gedacht, nicht etwa
zum Ausbau einer irgendwie gearteten industriellen Kapazitit,
iiber die dann auch andere Bereiche der Volkswirtschaft hiitten
entwickelt werden koénnen oder fiir den Personenverkehr.
Diese Spinn-off-Erfahrungen standen den Volkswirten und
Ingenieuren noch bevor.

In Deutschland entstand also kein grofler Wettlauf zwischen
konkurrierenden Transportsystemen, sondern allenfalls ein
Wettlauf der Volkswirtschaft des eigenen Landes mit derjeni-
gen anderer Lénder, hier vor allem Englands. Der vergleich mit
England sollte nicht iiberstrapaziert werden: Denn auch in
England wurde noch bis weit in die sechziger Jahre hinein der
Lowenanteil im Transport von der Kanal- und FluBschiffahrt
geleistet, die in Deutschland praktisch ausfielen. In England
handelt es sich im wesentlichen um eine Rivalitit zwischen
Kanal und Eisenbahn. Dabei achtete das Parlament bei den
jeweiligen Einzelkonzessionen fiir die Eisenbahngesellschaften
sehr genau darauf, daB sich die Eisenbahngesellschaften unter-
einander Konkurrenz machten. Die im Parlament dominieren-
den Kaufleute und Grundeigentiimer wollten nicht von den
Eisenbahngesellschaften abhingig werden, so wie sie es von
den Kanalgesellschaften gewesen waren. Auffillig ist jeden-
falls, daB das Parlament die politische Entscheidungsgewalt,
die es bei den Kanilen noch nicht villig gehabt hatte, fiir die
Eisenbahnen fest in die — freilich bestechliche — Hand nahm.
Auch lag deren Finanzierung nun bei Londoner Banken und
nicht mehr bei den Regionalbanken wie fiir die Kanalgesell-
schaften.

Die deutschen Landesbehérden achteten dagegen von
Anfang an darauf, daB die fiir sie hohen Investitionen fiir
Eisenbahnanlagen, gleich, ob sie nun staatlichen oder privaten
Linien dienten, nic ht doppelt fiir konkurrierende Linien
ausgegeben wurden. Dieses ist ein prinzipieller Unterschied,
der auch begriindet, warum die Verstaatlichung der Eisenbah-
nen von vorneherein etwa im preuBischen Eisenbahngesetz
von 1838 als Moglichkeit angelegt war.

Nur waren in Deutschland die groBeren Landesregierungen
gar nicht so sicher, da8 ihr Territorium eine Eisenbahn notig
habe. Die Interessen der Kaufleute entfalteten sich nur langsam
auf gewerblichem Gebiet, auf den Sektoren Eisenbahnbau bzw.
Fabrikbau, wie auch die Gewerbefreiheit formal (ab 1810 in
PreuBen bis 1861 in Sachsen) nur langsam eingefiihrt wurde.
Schneller ging es, als die wirtschaftliche Titigkeit kompensa-
torische Funktion fiir die vorenthaltenen politischen Mitspra-
cheméglichkeiten erhielt.

Die ersten in Deutschland gebauten Eisenbahnen (wenn man
einmal von den preuBischen Versuchen 1816 absieht, den Ver-
kehr auf den Steinkohlengruben analog der englischen Ent-
wicklung durch betriebseigene Lokomotiven abwickeln zu las-



sen, was bekanntlich scheiterte) haben dann die Kaufleute in
Niirnberg, in Dresden und Leipzig, in Diisseldorf und zwischen
Berlin und Potsdam in den Jahren 1835 bis 1839 erbauen las-
sen und damit gezeigt, wo groflere Kapitalien mobilisierbar
waren und wo auch ein groferer Bedarf nach Transportleistun-
gen bestand.

Doch die Situation sollte sich bald dndern. Die deutschen
Bundesstaaten hatten sich auch in den 1830er Jahren mitnich-
ten aus der Verantwortung fiir das wirtschaftliche Wohlergehen
ihrer Untertanen und auch fiir die Territorialwirtschaft entfernt.
Wo immer die Gefahr bestand, daB durch den Bau von Eisen-
bahnlinien in der Nachbarschaft dem heimischen kommerziel-
len Publikum Nachteile entstanden, griffen die Staatsregierun-
gen selbst zum Bau dieser Linien, die sie nun wiederum weni-
ger nach kommerziellen Gesichtspunkten iiberregionaler Art,
sondern streng an den partikularen Interessen orientierten, die
auch zuvor den StraBenbau bestimmt hatten, Braunschweig
1838, Baden 1840, Hannover 1843 und Wiirttemberg 1845
investierten in groBere Linien, so da die Privatbahnen insge-
samt bereits in die Defensive gerieten.

In den deutschen Bundesstaaten zeichneten sich dabei etwa
folgende Entwicklungen ab; PreuBen, das gerade sehr viel
Geld in einen landesweiten Chausseebau steckte, war von der
Entwicklung eines Eisenbahnnetzes in staatlicher Hand
zuniichst gar nicht angetan. Das Eisenbahngesetz von 1838
reglementiert daher die Initiativen der Privaten in erheblichem
MaBe. Schon die Regelung der Haftpflicht zeigt, in welchem
MaBe man offentliche Pertubationen vermeiden wollte: Die
Gefdhrdungshaftung wurde in das deutsche Recht eingefiihrt,
die sich heute allgemein im industriellen Bereich als notwen-
dig und sinnvoll erweist, die damals jedoch im aufkommenden
Liberalismus eine aufreizende Ausnahme blieb, unter der die
Eisenbahngesellschaften sehr gestohnt haben. Nach der Revo-
lution von 1848 bekannte sich der preufische Landtag dann
wie selbstversténdlich zur Verstaatlichung, die erst nach dem
Einzug der Liberalen in den Landtag in das Gegenteil
umschlug, als diese 1859 den Verkauf der staatlichen Linien
empfahlen. Die Griindung des Deutschen Reichs, sein starker
militdrischer Charakter, der Versuch, die Eisenbahnen zu
Reichseisenbahnen zu machen, und das schlieBliche Scheitern
dieses Versuches haben dann aber ab etwa 1879/80 zur Ver-
staatlichung der preuBischen Eisenbahnen gefiihrt.

Hinter dieser Entwicklung steckte jedoch auch eine allge-
meinere sozialpsychologische Verinderung: Die Eisenbahnen
hatten sich in den vorangegangenen 40 Jahren zu so etwas wie
einer selbstverstindlichen Infrastruktur entwickelt, ein Dienst-
leistungsangebot, ein sozialer Besitzstand, auf welchen die
fiihrenden gesellschaftlichen Gruppen glaubten Anspruch zu
haben. Jede, auch kleinere, Region wollte — gegen geringe oder
ohne finanzielle Beteiligung — vom Gesamtsystem profitieren.
Das traf vor allem auf die landwirtschaftlichen Regionen zu,
die nach 1880 Anspruch auf ErschlieBung anmeldeten, um ihre
Ernten abfahren zu konnen. Durch die Verstaatlichung konnte
die Tariffrage erfolgreich angegangen werden, weil — wie
selbstverstiandlich — die Nutzer der Bahn der Meinung waren,
dal die Transportabgaben der Waren nach Entfernung und
Gewicht zu tragen seien und nicht etwa, wie die Eisenbahnge-
sellschaften dieses immer wieder versucht hatten, nach
Gesichtspunkten des Marktméglichen.

Die Sachsen hatten gleich zu Beginn mit der ersten iiberlo-
kalen Linie eine der lukrativsten deutschen Privatlinien auf der
Strecke von Dresden nach Leipzig und weiter nach Magdeburg

etabliert. Sie kam ohne entsprechende staatliche Zuschiisse
aus, doch mufite der sdchsische Staat fiir fast alle weiteren
Strecken bald Zinsgarantien geben oder wie bei der Strecke
Dresden-Bodenbach zur Verbindung nach Béhmen selbst als
Eigentiimer auftreten. Da die Leizpzig-Dresdener Eisenbahn
jedoch eine Privatgesellschaft blieb, konnten ihre Gewinne
nicht zum Ausbau des aufwendigen siichsischen Eisenbahnsy-
stems in die gewerblich verdichteten Mittelgebirgsriume des
Erzgebirges verwendet werden.

Auch in Bayern hatte die staatliche Biirokratie zunichst
Bedenken, iiber die Linie Niirnberg-Fiirth hinaus private Bah-
nen zuzulassen, da sie selbst mit den Bauten fiir den Ludwigs-
kanal glaubte, eine geeignete Verbindung zwischen der Donau
und dem Main herstellen zu kénnen. Eine Konkurrenz von
zwei Verkehrstrigern hielt sie nicht fiir wiinschenswert. Hier
zeigt sich bereits sehr deutlich, daB der Staat in einem nicht
aufzuhebenden Konflikt stand zwischen seiner Eigenschaft als
oberste Aufsichtsbehorde und als eigener Betreiber. Dieser im
zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts nicht auflésbare Wider-
spruch hat schlieBlich auch die Okonomen und Ratgeber dafiir
plidieren lassen, in den 70er Jahren die Eisenbahn zu verstaat-
lichen. Tatsidchlich hat Bayern bereits 1814 die Linie Augs-
burg-Niirberg verstaatlicht und ist 1875 zur Verstaatlichung
anderer wichtiger Linien geschritten.

Insgesamt kann man sagen, dal 1850 die ersten durchgehen-
den Verbindungslinien in Mitteleuropa vorhanden waren und
daB 1870 mit etwa 20000 km Linge ein Grundnetz vorhanden
war, das nun durch sogenannte Sekundirbahnen -erginzt
wurde. Die Sekundirbahnen unterlagen, wie der Verein Deut-
scher Eisenbahnverwaltungen festgelegt hatte, nicht dem
hohen technischen Standard der Hauptbahnen, fiir die er 1871
das Blocksystem der Zugfolgensicherung eingefiihrt hatte.

Doch mit dem Hinweis auf die letztliche politische oder
wirtschaftliche Kontrolle der Eisenbahnen und den Ausbau der
Schienennetze ist die Frage nach der Entstehung des Eisen-
bahnnetzes noch nicht annidhernd beantwortet. Erst das Netz
schuf ja die volkswirtschaftlich durchschlagenden Senkungen
bei den Produktionsfaktoren, welche die Gewinne der Unter-
nehmer sowie die Einkommen der Arbeitnehmer ansteigen
lieB.

Am deutlichsten wird das miihsame Zusammenwachsen der
vielen Einzellinien zu einem Netz bei einer Betrachtung der
Tarife. Zahlreiche Kunden hatten auf die privaten aber auch
auf die staatlichen Gesellschaften immer wieder eingewirkt,
ithnen fiir bestimmte Zwecke giinstige Tarife einzuriumen. So
gab es 1876 auf dem Gebiet des Deutschen Reiches 1500 ver-
offentlichte Tarife, vermutlich aber ebenso viele, wenn nicht
noch mehr geheime Tarife. Aber nach der Verstaatlichung gab
es kein rasches Absinken der Tarife mehr. Die Giitertarife, die
im gesamten Durchschnitt um 1840 bei 17 Pfennigen pro km
gelegen haben, waren 1855 auf 8 Pfennig und 1880 auf 5 Pfen-
nig abgesunken, um danach bis zum Ersten Weltkrieg bei 4
Pfennig zu stagnieren. Die Personaltarife lagen 1840 bei 4 1/2,
1870 bei 3 1/2 und 1910 bei ebenfalls 3 Pfennig pro km.
Soweit der statistische Durchschnitt. Es ist aber unzweifelhaft
so, daB nach der Verstaatlichung die Expansion des Ruhrkoh-
lenbergbaus zu einem groBen Teil mit auf besonders giinstige
Kohlentarife zuriickging. Hier hat die leichte Zugiinglichkeit
der preuBischen Ministerialbiirokratie fiir die Spitzen des Berg-
bauvereins zur Ausdehnung des Ruhrkohlenbergbaus beigetra-
gen, sehr zum Unwillen der schlesischen Zechenherren und der
englischen Exporteure.



Das entscheidende Teilelement bei der Konstruktion der
Eisenbahn war die Lokomotive. Sie kam als durch den engli-
schen Maschinenbau gefertigtes System auf den Kontinent,
auch nach Deutschland und blieb hier bis Anfang der 50er
Jahre absolut dominierend.

Alter als die Lokomotive war das dazugehorige Schienensy-
stem. Uber eine Fiille von Experimenten muBte nicht nur die
richtige Form, sondern auch die richtige Qualitiit des Stahls
und die richtige Spurweite gefunden werden. Schon sehr friih
legte man sich auf die Spurweite von 1435 mm fest, die spiter
von so herausragenden Ingenieuren wie [.K. Brunel in England
(2110 mm) und auch von der badischen Staatseisenbahn (1600
mm) durchbrochen wurde, die jedoch als Norm nur bei den
bayerischen Staatsbahnen festgelegt werden muBte. Nach ihr
hatten sich viele andere technische Gegebenheiten zu richten.
Die normative Kraft des Faktischen war nirgends stirker als
hier zu spiiren.

Damit nun Eisenbahn, Waggons und Schienen wirksam
zusammenfinden konnten, bedurfte es der entsprechenden
Organisation des Betriebes und der Zu- und Abfuhr der jewei-
ligen Giiter bzw. Personen. Signale bzw. Telegraphen iibernah-
men die Regelungen des Zugverkehrs. Obwohl bis in die
1870er Jahre noch optische Telegraphen eingesetzt wurden,
waren es gerade die elektrischen Telegraphen, die mit dem
Kapital der Eisenbahngesellschaften entwickelt wurden. Was
die Eisenbahn fiir den Landtransport wurde, eine vollig neuar-
tige schnelle Transportméglichkeit, sollte die Telegraphie fiir
die Organisation der Eisenbahnen, aber auch des Schiffsver-
kehrs werden. Zugleich diente sie vor allem der Herrschaftssi-
cherung der Kolonialmichte.

SchlieBlich war noch fiir die An- und Abfuhr der Giiter bzw.
Personen zur Eisenbahn zu sorgen. Hier waren die englischen
wie deutschen Eisenbahngesellschaften zuniichst iiberrascht.
daBl nicht der Giiterverkehr dominierte, dem die Netzlinien
folgten, sondern der Personenverkehr und erst nach Zusam-
menwachsen zu einem Netz auch der Giiterverkehr miichtig
autholte. Ganz anders als in England, wo Steinkohlen zwar
auch auf Eisenbahnen transportiert wurden, vor allem zur Ver-
sorgung verschiedener Inlandsstidte, die Hauptlast der Stein-
kohlentransporte aber auf der Kiistenschiffahrt und Kanalschif-
fahrt ruhte, ist in Deutschland die Eisenbahn der Haupttriger
des Kohlenverkehrs geworden. Die Kéln-Mindener Linie oder
auch die Bergisch-Mirkische Strecke im Ruhrgebiet haben
weit iiber die Halfte ihrer Einnahmen in dieser ja noch nicht so
dicht besiedelten Gegend aus dem Kohlentransport gezogen.

Wiederum anders als in England und auch in Frankreich hat-
ten das vielgestaltige Eisenbahnwesen im Deutschen Bund und
die hier vorgesehenen technischen Losungen erhebliche Aus-
wirkungen auf die zahlreichen Nachbarstaaten, die an die Staa-
ten des Deutschen Bundes grenzten. Der Verband der privaten
Eisenbahngesellschaften von 1846, 1847 in den Verein Deut-
scher Eisenbahnverwaltungen umgegriindet, umfaBte bald
Deutschland, Osterreich, Ungarn, spiiter Belgien, die Nieder-
lande, Luxemburg, russische und rumiinische Eisenbahnen.
Man stellte auf diese Weise einen relativ reibungslosen mittel-
europdischen Eisenbahnverkehr sicher. Hier waren ja trotz der
Bemerkung eines badischen Kammerdeputierten von 1846, ein
badischer Personenwagen wiirde niemals auf wiirttembergi-
schen Eisenbahnschienen laufen, die Frage des Wagenumlaufs
iiber die nationalen Grenzen hinweg zu l6sen. Zudem gab es ja
noch kein Handelsgesetzbuch, mit dem Fragen des Personen-,
Gepiick- und Giiterverkehrs hitten geregelt werden konnen,
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Das PreuBische Handelsgesetzbuch von 1862 hat hier die Ver-
einbarungen des Vereins iibernommen und damit mangels
eines Gesetzgebers auch auf staatliches spiiter internationales
Recht eingewirkt. Zu einem internationalen Abkommen/Uber-
einkommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr ist es jedoch erst
1890 gekommen, nachdem die Schweiz schon 1874 eine sol-
che Regelung angeregt hatte. Internationale Fahrplankonferen-
zen und Wagenbestellungskonferenzen seit 1872 waren ebenso
erforderlich wie internationale Vereinbarungen iiber technische
Einheiten im Eisenbahnwesen (Spurweite, Bau- und Unterhal-
tung von Eisenbahnwagen). Die technischen Einrichtungen,
etwa die Wagentiiren, die Pufferhohe, die Beleuchtung, die
Bremsen waren, nachdem so unterschiedliche Systeme einmal
eingefiihrt waren, sehr schwer zu harmonisieren; erinnert sei
nur an die durchgehende Bremse oder die automatische Kupp-
lung, deren erstere erst in der Zeit der Weimarer Republik und
deren zweite bis heute nicht hat realisiert werden konnen, weil
sich die nationalen Gesichtspunkte zu sehr im Wege stehen.
Gleichwohl ist die Kupplung gerade fiir die Zuglinge und die
Wirtschaftlichkeit von duBerster Bedeutung.

Uber die Ausdehnung der deutsche Eisenbahnen in dem
ersten Jahrzehnt diirfen wir uns keine allzu groBen Vorstel-
lungen machen. In den Jahren bis 1845 wurden ganze 2162 km
erbaut, die sich auf den bergischen, rheinischen, badischen,
bayerischen,  braunschweigisch-séichsischen,  preuBischen,
schlesischen und schlieflich den schleswig-holsteinisch-ham-
burgischen Raum konzentrierten. In den folgenden fiinf Jahren
sind dann eine Reihe groBer durchgehender Linien fertig-
gestellt worden, so etwa von Berlin in den Norden, von Berlin
nach Schlesien, von Berlin in den Siiden nach Dresden, von
Sachsen Anhalt nach Frankfurt, wenn auch iiber den Umweg
Kassel sowie von Frankfurt nach Freiburg zugleich auch von
Mannheim ins Saarland und schlieBlich von Berlin nach
Kéln. Auch die Verbindung von Leipzig nach Miinchen stand
kurz vor der Fertigstellung. Bei diesen Linien hatten die
Staaten allerdings schon gréBere Zinszusicherungen gegeben.
Um 1855, also nach insgesamt 20 Jahren, hielten sich Staats-
bahnen mit 4000 und Privatbahnen mit 4200 km etwa die
Waage.

Fir die auBenstehende Offentlichkeit wirkten diejenigen
Bauvorhaben am eindruckvollsten, die mit groBen Briicken
(KéIn, Hamburg, Dirschau) und Bahnhéfen, mit zahlreichen
Einschnitten im Gelinde der Eisenbahn schnelle Fahrt
gewiihrten. Nicht nur rascher Verkehr wurde méglich, auch so
manche Bodenschiitze sind dabei entdeckt worden.

Um 1860 — 25 Jahre nach Baubeginn — waren alle wesentli-
chen Wirtschaftszentren des zukiinftigen Deutschen Reiches
durch Eisenbahnen miteinander verbunden. Wiihrend der
Eisenbahnbau im Flachland schnell vorangekommen war,
blieb er im Mittelgebirge aus technischen und politischen
Griinden noch weiter zuriick. Es sind dies die Gebiete, die
auch in der Folgezeit noch eine Fiille von Auswanderern abga-
ben, die unter dieser Art der Industrialisierung litten, so daB
man gelegentlich sogar von Deindustrialisierung sprechen
konnte.

Mit dem politischen Wandel der deutschen Einigung und
dem Vordringen der biirgerlichen Parteien ging der wachsende
Anspruch auf Netzbildung einher. Schon der Norddeutsche
Bund nahm 1866 die in seinem Wirtschaftsgebiet liegenden
Eisenbahnen unter seine Oberaufsicht. Zugleich wurden die
bestehenden Eisenbahnen verpflichtet, sich mit neuen oder
anderen Linien zusammenschlieBen zu lassen.



Was nach 1870 passierte, wird in der Historiographie der
deutschen Eisenbahn als groBartige Leistung geschildert, ist im
wesentlichen aber eine Geschichte der Staatsplanung. Diese
fiihrte nun weniger unter dem Gesichtspunkt wirtschaftlicher
als vielmehr sozialer und militdrischer Notwendigkeiten eine
starke Netzveristelung durch, bei der freilich auch sehr bald
die Gewinne pro transportierter Tonne sanken, auch wenn die
deutschen Staaten insgesamt erkleckliche Einnahmen aus dem
Eisenbahnverkehr zogen.

Ganz wesentlich war, da mit der Verstaatlichung die
Sicherheitsgesichtspunkte einen hoheren Stellenwert erhielten.
Es war nicht nur die Erkenntnis, dafl bessere Materialien mehr
Sicherheit garantierten. Die Verwendung von GuBstahl fiir
Achsen und Réder und Bessemerstahl fiir die Schienen stand
auch bei privaten Gesellschaften hoch im Kurs. Damit sank die
Zahl der Achsbriiche, die in der Regel katastrophale Konse-
quenzen fiir die Benutzer hatten. Zugleich stellten diese einen
ungemein groBen Rationalisierungsschub dar, denn die Schie-
nen hielten zehnmal lidnger als die die élteren Puddelschienen.
Gegen Ende der vierziger Jahre begann man mit der Herstel-
lung nahtloser Reifen (Bandagen), Ende der fiinfziger Jahre
wurden dann ganze Radsiitze hergestellt. Es waren vor allem
Festigkeitspriifungen der Materialien, die unter staatlicher
Regie etwa durch Wahler oder Bauschinger in Gang kamen.
Zuvor hatten Eisenhersteller und Eisenbahnen langjihrige
Gefechte um die Schuld von Unfillen gefiihrt.

Mit dem Funktionieren des Netzes bzw. mit seinem Aufbau
gingen aber auch gesamtwirtschaftliche nach riickwiirts und
nach vorwiirts gerichtete Effekte einher. Unter den riickwiirti-
gen Effekten verstehen wir den Aufbau eines Maschinenbau-
und Eisenhiittenapparates, welche in der Lage sind, die nétigen
Investitionsgiiter herzustellen, und es ist nicht iiberraschend,
wenn man feststellt, dal der deutsche Lokomotiv- und Wagen-
bau sich seit Anfang der vierziger Jahre sehr schnell entwickelt
hat und bereits in den siebziger Jahren, als das deutsche Netz
halbwegs aufgebaut war, so stark war, dal} er seine iiberschiis-
sigen Kapazititen im Ausland absetzte. Anders als der Maschi-
nenbau, der zundchst vor allem mit staatlicher Hilfe englische
und amerikanische Vorbilder nachbaute, hat die (Walz-) Eisen-
industrie in den anfidnglichen Jahren um erheblichen Zoll-
schutz nachgesucht, um der englischen Konkurrenz entgegen-
treten zu kénnen. Sie reagierte in den siebziger und achtziger
Jahren aber empfindlich, als andere Linder ihrerseits eine
national gestiitzte Eisenbahnindustrie aufbauen wollten. Es ist
sehr iiberraschend, in welchen groBen Stiickzahlen die Ausrii-
stung fiir die deutschen Eisenbahnen in Deutschland produziert
wurde. Ab 1855 war der ausldndische EinfluBl im Lokomotiv-
bau weitgehend zuriickgedringt.

Obwohl der absolute Bedarf fiir Eisen und Stahl sowohl fiir
den Gleisbau wie fiir den Lokomotivbau vor allem aus spiterer
Sicht nicht so besonders in Gewicht fiel, war durch die bereit-
willige Investition und durch die sehr bald einsetzende Erneue-
rung eine erhebliches Stimulanz fiir die Maschinenbaufabriken
und die Eisenhiittenwerke (Stahl- und Walzwerke) zu verzeich-
nen. Lokomotiven wurden in Berlin, Hannover, Kassel, Miin-
chen, Niirberg, Chemnitz und Stuttgart gebaut, vor allem also
an Plitzen, die iiber ein Polytechnikum verfiigten. Diese poly-
zentrische Struktur hebt die deutsche Entwicklung sowohl von
der englischen wie der franzosischen ab. Stirker noch als der
Lokomotivbau lieB sich der Waggonbau in verschiedenen deut-
schen Territorien nieder. Die Industrie hatte um 1840 etwa 200,
um 1860 bereits 5000 und um 1870 bereits 12000 bis 15000

Giiterwagen jihrlich herzustellen, bei den Personenwagen
diirfte das Verhiltnis am Anfang hoher, spiter etwas niedriger
gelegen haben. Berlin, Schlesien (Breslau), Magdeburg, Kdln
und Diisseldorf sowie Niirnberg, Stutigart, Karlsruhe und
Mainz waren Standorte des Waggonbaus (1866 gab es 146
Waggonfabriken).

Insgesamt, so hat schon Sombart vermutet, haben von 1840
bis 1900 etwa 300000 Menschen jihrlich fiir die Herstellung
der Eisenbahnanlagen einschlieflich des rollenden Materials
gearbeitet.

Unter den vorwértsgerichteten Effekten verstehen wir solche
der verbilligten Transportmoglichkeit und auch der nun entste-
henden nationalen Arbeitsteilung, den sich herausbildenden
Schwerpunkten des Maschinenbaus in verschiedenen Gegen-
den etwa Sachsens und des Rheinlandes oder Wiirttembergs
und Bayerns, von Berlin einmal ganz zu schweigen, das Ent-
stehen der Hiittenwerke auf den Standorten der Kohle und die
fiir unglaublich gehaltenen Transportverbilligungen fiir Post-
und Warensendungen. Auch ein grofler Teil der Auswanderung
konnte mit Hilfe der Eisenbahn rasch iiber die Hifen Bremen
und Hamburg nach Amerika abgewickelt werden. Auch diese
schnelle Auswanderung entlastete die deutschen Gemeindekas-
sen, spiter die Sozialkassen.

Die Eisenbahnen mit ihren aus heutiger Sicht primitiven Sig-
nalinstrumenten haben aber auch eine rigorose Unterordnung
der Beschiiftigten verlangt. Ein heute unvorstellbares Heer von
subalternem Stations-, Block-, Wartungs- und Streckenperso-
nal muBte schon aus Sicherheitsgriinden nach militirisch-biiro-
kratischem System die jeweiligen Ordnungen strikt durchfiih-
ren. Nachdem im Jahrzehnt 1860/70 die Optimierung der Lo-
komotivaggregate und die Entwicklung besserer Wagentypen
im Vordergrund der Eisenbahnentwicklung gestanden hatte,
wurde in den siebziger Jahren das Signalwesen vereinheitlicht.

Sucht man nach einem Anteil des Eisenbahnsektors (Bau
und Betrieb) an der Gesamtwirtschaft bzw. Wertschopfung, so
wird man feststellen, daBl dieser Anteil relativ gering ist, etwa
1% um das Jahr 1850 und gut 3% Anfang der siebziger Jahre.
Aber daran liegt ja gerade der gewaltige Effekt eines so relativ
schmalen Sektors mit so groBen Auswirkungen auf die Sen-
kung der Transportkosten. Markanter wird die Antwort, wenn
man untersucht, wie hoch denn die Investitionen in den Eisen-
bahnsektor im Vergleich zu anderen Sektoren waren. Hier zeigt
es sich, daB} gleichmiBig ansteigend von etwa 1850 bis 1880
der Kapitalstock, der im Eisenbahnsektor verkdrpert war, von
15 auf 65% kletterte, um danach wieder auf etwa 30% im
Jahre 1910 abzufallen.* An den laufenden Nettoinvestitionen
hatte der Eisenbahnsektor Anfang der fiinfziger Jahre mit 12%
und um 1880 mit 25% seinen Hohepunkt erreicht.

Die gewaltigen Spekulationen, denen die amerikanischen
Netze vor allem in den 1870er Jahren unterlagen, als sie nicht
mehr profitabel arbeiteten, hat in vergleichbarer Weise das
deutsche Eisenbahnnetz nicht durchmachen miissen. Doch
withrend die amerikanischen Gesellschaften durch Marktme-
chanismen zu einem eintriglichen Geschiift zuriickfinden muB-
ten, und dieses unter weitgehender Verbiegung der Wettbe-
werbsmoglichkeiten auch erreichten, ist in Europa im wesentli-
chen eine biirokratisch-obrigkeitliche Losung zur Verwaltung
der Netze gefunden worden, die eher an volkswirtschaftlichen
als an betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten orientiert war.

Anmerkung:
* Fremdling (1975), S. 33.
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Rainer Slotta

Eisenerzbergbau — Hiittenwesen — Maschinenbau — Eisenbahn:

Die Entwicklung bis 1870

Eisen wurde durch alle Jahrhunderte hindurch bendtigt. Eine
Periodisierung in bestimmte Epochen der besonderen Bedeu-
tung des Eisenerzbergbaus fiillt ausgesprochen schwer, da
Eisen bzw. Stahl immer sowohl fiir Gebrauchs- als auch fiir
Kriegsmaterial bendtigt worden ist. Die Bedeutung des Eisen-
erzbergbaus war dennoch lange Zeit hindurch bis ins 19.
Jahrhundert hinein gering: Von einem eigentlichen Bergbau
kann man im Mittelalter und in der friihen Neuzeit oftmals
nicht sprechen, die Gewinnung der Eisenerze beschriinkte sich
meist auf den Abbau oberflichennaher Lagerteile, Bauern
betrieben im Winter oder Erzgriber bei Bedarf bzw. besonde-
ren Anlissen einen wenig umfangreichen Bergbau, der Berg-
mannsstand war nur in Ausnahmefillen zunftmiBig gegliedert.
Die mit einfachsten Mitteln gewonnenen Eisenerzmengen
geniigten meist vollauf fiir den Bedarf der zahlreichen kleinen
Schmelzhiitten, welche die Umgebung mit Eisen versorgten.
Der vorindustrielle Hiittenbetrieb war ebenfalls eher hand-
werksmifig organisiert, er zog oftmals dem Holz sogar nach
und siedelte sich in Gegenden mit ausreichender Wasserkraft
an. Sprandels auBerordentlich wertvolle Arbeit iiber das
«Eisengewerbe im Mittelalter» (Stuttgart 1968) beschreibt die
vorwiegend durch den Bedarf an Riistungsmaterial bedingten
wirtschaftlichen Verhiiltnisse in eindrucksvoller Deutlichkeit.

Dennoch darf nicht iibersehen werden, daB sich der
Eisenerzbergbau bis ins 19, Jahrhundert hinein in engster Ver-
bindung mit den lokalen Landesherrschaften entwickelt hat.

Er war auch weiterhin meistens ein Kleinbetrieb, der durch
Eigenlohner unterhalten wurde; die Bergleute bzw. vielmehr
die Erzgriber waren in der Regel auch Unternehmer, In dem
MaBle, wie die Hiittenproduktion anstieg und damit héhere
Anforderungen an den Bergbau gestellt wurden, wurde dann
aber der Eigenlohnerbergbau eingeschriinkt: Die Bergleute
wurden abhiingig von Unternehmern, d.h. in der Regel von den
Hiittenbesitzern, welche die Gruben fiir die Deckung des eige-
nen Bedarfs betrieben.

Nach der langsamen Aufbauphase des 18. Jahrhunderts, in
der sich die Anzahl der Gruben zwar allgemein vergrofiert, die
betrieblichen Verhiiltnisse aber nicht wesentlich veriindert hat-
ten, setzte zu Beginn des 19. Jahrhunderts ein gewaltiger Auf-
schwung der Eisenindustrie ein, der auch fiir die Eisensteingru-
ben Veriinderungen mit sich brachte. Doch forderten diese
immer noch fiir die benachbart gelegenen Hiittenwerke, die bis
zur Mitte des 19. Jahrhunderts oft noch mit Holzkohleneinsatz
arbeiteten.

Seit der Mitte des 19. Jahrhunderts bestimmten im wesentli-
chen zwei Elemente den Eisensteinbergbau: Einmal das Vor-
dringen der Steinkohle als mechanische Kraftquelle und zum
anderen das Aufkommen neuer Stahlerzeugungsverfahren. In
Verbindung damit entstanden z.B. Stahl-GroBkonzerne an der
Ruhr und der gesteigerte Eisenerzbedarf fiihrte zu einem ver-
stiirkten Engagement der Hiitten im Bergbau und zur Konsoli-
dation des oftmals stark zersplitterten Feldesbesitzes, eine Ent-
wicklung, die sich immer weiter fortsetzte und den Bergbau

allmihlich in die Hinde weniger, aber dafiir kapitalkriftiger”

Unternehmen brachte: Damit wurde der Bergbau unabhiingiger
von der ortlichen Eisenindustrie und entwickelte sich weitge-
hend zu einem selbstindigen Forderbetrieb fiir den iiberregio-
nalen Absatz. Diese Entwicklung konnte allerdings nur erfol-
gen durch die Ausgestaltung der Verkehrswege in Gestalt der
Eisenbahnen und der Schiffahrt. Dadurch waren die Erzreviere
einerseits an die Standorte der Hiittenindustrie angeschlossen
und konnten problemlos ihre Forderung absetzen, andererseits
aber waren sie auch einem erhohten Konkurrenzdruck ausge-
setzt. Dieser Konkurrenzkampf fiihrte innerhalb kurzer Zeit
nach der Mitte des 19. Jahrhunderts dazu, daB in zahlreichen
Revieren die Eisenerzgruben schlieen muBten (z.B. im Ober-
harz, im Solling, im Sauerland und im Ruhrrevier).

Auf die Griinderzeit mit ihrer Uberproduktion folgte eine
allgemeine Wirtschaftskrise: Der Erwerb der grofiflichigen
Minette-Eisenerzfelder Lothringens in Verbindung mit dem
Thomasverfahren bedeutete fiir manche deutschen Erzreviere
starke Beeintrichtigungen fiir die Produktion, Beeintriichtigun-
gen, die durch die Gewihrung besonderer Tarife und Fracht-
vergiinstigungen ausgeglichen werden konnten. Doch erlahmte
das Interesse an einheimischen deutsche Erzen um die Jahr-
hundertwende immer mehr, da auslindische, einheitliche und
héherprozentige Eisenerze effektiver und wirtschaftlicher ein-
gesetzt werden konnten. Insgesamt ist zu bemerken, daf der
Eisenerzbergbau immer im Schatten des Steinkohlenbergbaus
gestanden hat - sowohl in technisch-betrieblicher, mengen-
miBiger als auch in innovativer Hinsicht.

Was die Entwicklung des Steinkohlenbergbaus vor
allem im Ruhrgebiet und in Schlesien in der ersten Hilfte des
19. Jahrhunderts anbetrifft, so ist dariiber schon hiufig und
umfassend berichtet worden, so daB hier einige diirre Angaben
geniigen mogen, Unter der Agide des Freiherrn von und zum
Stein begann im Ruhrgebiet eine umfassende Forderung des
Steinkohlenbergbaus vor allem durch den Einsatz von Dampf-
maschinen. Hatte die Steinkohlenférderung im Gebiet des
Oberbergamts Dortmund in den Jahren 1816 bis 1825 auf etwa
170 Bergwerken mit einer Forderung von 500.000 t 37 bis
40% des gesamten preuBBischen Bedarfs gedeckt, so verdoppel-
te sie sich bis 1837 und stieg im folgenden Jahrzehnt auf 1,7
Mio t aus 229 Bergwerken bei gleichbleibendem Prozentsatz.
Starke Wasserhaltungs-Dampfmaschinen kamen zum Einsatz,
die Mergeldecke wurde durchteuft. Ménner, wie Franz Dinnen-
dahl, Friedrich Harkort, Hugo Daniel und Matthias Stinnes
bestimmten die Entwicklung nachhaltig.

Es waren aber nicht nur und nicht allein technische Innova-
tionen, die den Prozef der Industrialisierung auslosten bzw.
beschleunigten. Es bedurfte einer Faktorenkette bzw. verschie-
dener Bedingungskonstellationen fiir den industriellen Ausbau
des Reviers. Eine wesentliche derartige Bedingungskonstella-
tion lag in der Bergrechtsreform der Jahre 1851 bis 1865 vor,
die erst die Aufhebung des vorindustriellen Direktionsprinzips
ermoglichte und eine grundlegende Veridnderung der Wirt-
schaftsverfassung des Bergbaubetriebs einschlieilich der So-
zialfassung der darin Beschiiftigten bewirkte. Das, was dem
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Staat seit der Mitte des 19. Jahrhunderts an Aufgaben im Berg-
bau verblieb, hat man unter dem Begriff des Inspektionsprin-
zips zusammengefafit.

Im Hiittenwesen wurde seit der Jahrhundertmitte allméh-
lich der Einfluf belgischer Spezialisten auf die Entwicklung
des Kokshochofens und der Walzwerke in Westdeutschland
groBer als der aus Oberschlesien. Noch 1850 benutzte man
iiberall Hochéfen mit freistehendem Gestell, 1867 wurde auf
der Georgsmarienhiitte, Osnabriick, der Hochofen mit
geschlossenem Gestell nach F. Liirmann eingefiihrt. Der Ofen
machte nun eine «Schmelzreise» von 12 Jahren: Mit dieser
Erfindung, die beliebig hohen Winddruck gestattete, begann
das Zeitalter der Riesenerzeugungen der Hochéfen. In der
Eisenwirtschaft wurde im Ruhrgebiet das Puddeln ab 1823
schnell aufgegriffen, da es Eisen mit wenig Kohlenstoff
erbrachte, das schmiedbar war und zu Draht verarbeitet werden
konnte, es war weicher als Stahl. Nach 1841 wurde das Pud-
deln mit Gichtgas und Generatorgas eingefiihrt. A. Krupp und
Jac. Mayer stellten seit 1843 bereits hochwertigen GuBstahl fiir
Maschinenteile, Rider, Federn, Wellen und Achsen, Gewehr-
und Geschiitzldufe her (Erfindung des Stahlformgusses Patent
Mayers 1851, 1855 groBe Erfolge Mayers auf der 1. Pariser
Weltausstellung). Auf der ersten Londoner Weltausstellung
1851 zeigte Krupp den in die Wirtschafts- und Technikge-
schichte eingegangenen GuBstahlblock von 2.150 kg Gewicht
und erhielt allein die hchste Auszeichnung in seiner Klasse.
1859/60 wurde der «Tausendzentnerhammer Fritz» fiir
600.000 Taler aufgestellt. Krupp griff seit 1851 auch das Stahl-
puddeln durch Hinzufiigen von Kohlenstoff zu Puddeleisen auf
und fiihrte den GuBstahl in den Maschinenbau ein; 1857 zog er
einen Chemiker fiir die Entwicklung des Tiegelschmelzverfah-
rens heran.

Als Henry Bessemer 1854/55 Roheisen in geschmolzenem
Zustand durch Einblasen von Luft in schmiedbares Eisen ver-
wandelte, begann das Zeitalter des FluBeisens: Man konnte
fortan Roheisen «ohne Feuer», d.h. ohne Energiezufuhr in
schmiedbares Eisen verwandeln und aus gewéhnlichem Rohei-
sen in 15 Minuten fast beliebige Mengen fliissigen GuBstahles
herstellen.

Erster Betrieb in Deutschland mit Bessemerverfahren war
Krupp, der iiber die Entwicklung bei Bessemer auf dessen
Waunsch am besten unterrichtet war; er verwendete «Konver-
ter» 1865, kippbare Bimen 1862, erzeugte Bessemer-Stahl-
schienen unter Einsatz von Siegener und Nassauer Holzkoh-
lenroheisen seit 1863. Die zweite preuBische Bessemer-Hiitte
arbeitete in Horde 1864. Das Grundproblem der 1870er Jahre
sollte «Puddeln oder Bessemern» heifen.

Den niichsten Schritt bildete die Verwendung von Regenera-
tivofen durch Friedrich Siemens, einen Bruder von Werner und
Wilhelm Siemens, zum Schmelzen von Tiegelstahl (1858 in
Kapfenberg), ab 1865 wurden Regenerativifen von F. Siemens
zuerst in einer Glashiitte bei Dresden hergestellt. Wilhelm Sie-
mens’ Stahlschmelzversuche fiihrten 1866 zur Zusammenar-
beit mit dem Franzosen Emil Martin und dessen Sohn Pierre,
die 1864 den ersten Herdstahl unter Verwendung von Schrott
erschmolzen hatten (Martin-Ofen). Auf der Pariser Weltaus-
stellung wurden 1867 die drei Erfinder und Unternehmer aus-
gezeichnet. In Deutschland kam der erste Martin-Ofen bei Bor-
sig in Berlin in Betrieb; es folgte die Errichtung eines groBen
Martin-Werkes in Horst bei Steele.

GroBte Bedeutung fiir den Bedarf an Eisen und Stahl hatte
die Eisenbahn. Am Anfang des Eisenbahnbaues fehlten die
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technischen Vorgaben in anderen Wirtschafisbereichen, die auf
verhiiltnismiBig breiter Grundlage verwirklicht sein muBten,
um den Anforderungen des neuartigen Nachfragestofes
gerecht werden zu konnen. So ist z.B. der starke Import von
Eisenbahnmaterial zu erkldren; denn eine Strecke von 1 km
Linge erforderte im Jahre 1850 einschlieBlich des rollenden
Materials etwa 450 t Eisen. Seit 1837 folgten den Remy-Wer-
ken weitere Fabriken fiir den gleichen Zweck (Harkort, E.
Schmidt, Iserlohn, W. u. E. Hoesch, Lendersdorf u.a.) — alle
und auch spitere unter Verwendung von belgischer und engli-
scher Erfahrung, mit auslindischen Arbeitern, auch Unterneh-
mern —, obgleich die Bahngesellschaften im Rheinland nur
einen Teil ihres Schienenbedarfs in Deutschland deckten. An
der Saar begann man 1845 mit dem Schienenwalzen (Stumm
fir badische Bahn, Bexbacher Bahn; St. Ingbert 1847).
Gegeniiber den Hauptgebieten der deutschen Eisenindustrie
Rheinland, Westfalen und Schlesien besaB das iibrige Deutsch-
land fiir die Schienenproduktion geringere Bedeutung.

Obwohl in Deutschland 1835-1850 16 Puddel- und Walz-
werke entstanden, von denen 13 Schienen produzierten, bezo-
gen die meisten deutschen Eisenbahngesellschaften die Schie-
nen fiir 39 Bahnprojekte aus GroBbritannien oder Belgien,
beriicksichtigten die deutschen Bahngesellschaften bis 1846 in
27 Fallen ausschlieBlich britische, in 2 ausschlieBlich belgi-
sche, in 5 Fillen ausschlieBlich deutsche, in 5 Fillen deutsche
und auslindische Lieferanten, wobei deutschen Lieferanten nur
einmal wenigstens die Hilfte der Bestellungen zufiel. GroBauf-
trage gingen bis 1846 ausschlieBlich an Ausliinder, teils, weil
diese trotz Zoll billiger lieferten, teils, weil es an lieferfihigen
deutschen Interessenten fehlte; bei AnschluBauftrigen wurden
selbstverstindlich gewdhnlich die ersten Lieferanten beriick-
sichtigt.

Der Verbrauch an Roheisen zur Herstellung von Eisenbahn-
artikeln aller Art fiir die Bahnen des Zollvereins betrug 1836-
1838: 4900 t, 1839-1841: 73.122 t, 1842-1844: 126.150 t,
1845-1847: 298.300 t, 1848-1850: 208.400 t. Fiir die Instand-
haltung der Bahnen in dieser Zeit brauchte man 168.700 t, so
da die Menge des bei Bau und Erhaltung der Bahnen bendtig-
ten Roheisens 879.382 t betrug. Die gesamte Hochofenproduk-
tion des Zollvereins betrug 1839/41 jihrlich 179.710 t und
auch 1845/46 jahrlich nur 204.210 t. Die Steigerung der Rohei-
senproduktion blieb also weit hinter der Bedarfssteigerung im
gleichen Raum zuriick, so daB Einfuhren immer notiger wur-
den. Da obendrein die Kapazitit der deutschen Puddel- und
Walzwerke nicht ausreichte, um aus dem Roheisen Schienen
herzustellen, wurde die Liicke noch groBer. Allein fiir die in
Bau begriffenen und geplanten Bahnen im Zollvereinsgebiet
bestand 1845 ein Bedarf von 260.000 t, bei einer Verteilung
tiber 5 Jahre von je 50.000 t, wihrend die Produktionsleistung
nur 5100 t betrug und erst nach 1847 erheblich stieg. Infolge-
dessen betrugen die Einfuhren des Zollvereins noch 1848-
1850: 223.600 t Roheisen und 4998 t Schienen, Stabeisen und
Stahl.

Die britischen und belgischen Hersteller konnten grofie
Schienenauftrige billig ausfiihren, weil ihre Anlagen im Ver-
bund mit Bergwerken und Hiitten so viel grofer, technischer
fortgeschrittener und leistungsfihiger waren als die deutschen,
dal sie Zwischenhandel, Transport und Zoll iiberwanden.

Schlesische Werke waren #hnlich strukturiert, produzierten
aber teurer, da ihre Hochéfen nur 25 - 35% der britischen lei-
steten, der schlesische Koks fiir grofere Hochiéfen zu weich
war und — weil er aus Magerkohle erstellt wurde — nur 50% der



Leistung von englischer Kohle erbrachte; auch das schlesische
Erz war schlechter und teurer als der Kohleneisenstein (black
bend). Im Rheinland gab es fast iiberhaupt noch keinen Ver-
bund von Hochofen, Puddel- und Walzwerken. Das Roheisen
kam aus Nassau, Siegerland, Belgien, Wales, Schottland. An
Saar und Mosel begann man mit der Schienen-Erzeugung in
groBeren Mengen erst, als seit 1844 Schutzzolle behilflich
waren, dem englischen Angebot zu begegnen, wihrend gleich-
zeitig besonders in den Jahren 1848-1850 die englischen Preise
stiegen. Erst als nach 1850 die Rohstoff- und Produktionsko-
sten in Deutschland gesenkt wurden, war wirklich eine Kon-
kurrenz mit den Lieferanten aus GroBbritannien moglich. Die
deutschen Schienenwerke gingen den Weg der Kostensenkung
in erster Linie durch vertikale Konzentration in Westfalen,
Schlesien, im Saarland und auch auBerhalb PreuBiens. Als 1853
die Zollbegiinstigung fiir die belgische Einfuhr in den Zollver-
ein aufgehoben wurde, errichteten belgische Unternehmer ein
Werk im Saargebiet, da der preuBische Staat beim Bezug aus
Staatsgruben im Saarland bis 1861/1863 5-25% Rabatt
gewiihrte.

Wiihrend in Deutschland 1846-1848 jéihrlich mehr als 1000
km Eisenbahn in Betrieb genommen wurden, sank die Linge
1849-1855 auf durchschnittlich 400, ab 1858 stieg sie bis 1870
auf jihrlich 600 - 900 km; auBerdem wurden viele vorhandene
Strecken zweigleisig ausgebaut. Die Einfuhr an Stabeisen und
Schienen sank aber, da die deutschen Kapazititen gewachsen,
die Produktionskosten gesunken, die Qualitidtsforderungen der
Bahnen iiber den englischen und belgischen Standard gestie-
gen waren, die Zo6lle wirkten und der englische Export sich den
USA zuwandte. Eine neue Epoche begann, als 1862/63 Krupp
und andere Unternehmer dazu iibergingen, Bessemer-Stahl-
schienen zu produzieren.

Abschliefend soll das Verhiltnis Eisenbahn/Bergbau und
Hiittenwesen/Maschinenbau etwas ausfiihrlicher behandelt
werden, wobei ich mich im wesentlichen auf die fundierten
Ergebnisse von Rainer Fremdling stiitze. Was den Kohlen-
markt bei der Entstehung der Eisenbahnen im Deutschen Reich
anbetrifft, so waren die Kohlenzechen bis Mitte des 19. Jahr-
hunderts iiberwiegend zum Absatz ihrer Produktion auf den
ortlichen Markt angewiesen, withrend auBerhalb der Reviere
die englische Steinkohle den Kohlenmarkt in Nord- und Mit-
teldeutschland beherrschte. Berlin wurde z.B. bis zur Mitte des
19. Jahrhunderts auf dem Wasserweg mit Kohle versorgt,
obwohl seit 1847 eine Eisenbahnverbindung bestand. Diese
iiberragende Marktbeherrschung der englischen Kohle ist
zuriickzufiihren auf durch Schiffverfrachtung giinstigere Trans-
portkosten. Die Erhhung der Absatzfihigkeit deutscher Kohle
und damit das Wachstum des Steinkohlenbergbaus hing ent-
scheidend von Innovationen im Transportsektor ab. Geldst
wurde das Problem in Deutschland durch die Ausbreitung des
Eisenbahnnetzes und Transportkostensenkungen. Fiir den deut-
schen Steinkohlenbergbau war die Ausgangslage duflerst vor-
teilhaft: Er fand einen durch englische Kohle bereits erschlos-
sen Markt vor. Aufgrund der billigen Eisenbahntarife konnte
nach der Mitte des 19. Jahrhunderts durch eine Importsubstitu-
tion das Wachstum des Steinkohlenbergbaus erheblich ange-
regt werden.

Die Fithigkeit zur schnellen Ubernahme auslindischer Tech-
nologie und damit zur Importsubstitution zeigt sich besonders
deutlich bei der Herstellung von Lokomotiven. Kamen im
Jahre 1838 von den sieben vorhandenen Lokomotiven sechs
aus England und eine aus Belgien, so wurden von den 1853 in

Betrieb stehenden 105 Lokomotiven schon 99 im Deutschen
Reich hergestellt; die iibrigen sechs kamen aus Belgien. Die
preuBischen Eisenbahnen bezogen ab 1842 Lokomotiven aus
deutscher Produktion, doch schon 1855 waren ausliindische
Anbieter von deutschen verdringt. Welch groBes Gewicht der
Lokomotivbau innerhalb des Maschinenbaus in Preufien um
die Jahrhundertmitte und danach besessen hat, geht auch aus
dem iiberragenden Anteil der Eisenbahnen an allen Dampfma-
schinen hervor. Gemessen an der PS-Zahl betrug dieser Anteil
im Jahre 1840 nur 2,8%, 1855 bereits 55% und 1875 sogar
T4%.

Was das Verhiltnis von Eisenbahnbau zur Eisenindustrie
anbetrifft, so sind die Ergebnisse in den damals fiihrenden
Industrienationen durchaus unterschiedlich. Fiir die Vereinig-
ten Staaten haben Fogel und Fishlow die Abhiingigkeit der
Eisenindustrie vom Eisenverbrauch der Eisenbahnen unter-
sucht. Fogel kommt dabei zum Ergebnis, daB die Nachfrage
nach Eisenbahnschienen das Wachstum der amerikanischen
Eisenindustrie in den zwei Jahrzehnten bis zum Biirgerkrieg
nicht iiberragt habe. Die Eisennachfrage der Eisenbahnen sei
lange iiberschiitzt worden, da nicht beriicksichtigt wurde, dafl
in groBem Umfang die abgenutzten, ausgewechselten Schienen
wieder neu ausgewalzt bzw. neu verarbeitet wurden, so daf die
Eisenbahnen einen grofen Teil ihrer Nachfrage iiber eigenes
Eisenangebot decken konnten. Auch nach Fishlows Ergebnis-
sen ist das schnelle Wachstum der amerikanischen Hochofen-
werke am Ende der 1840er Jahre nicht den Eisenbahnen zuzu-
rechnen, doch war ihre Nachfrage vor allem in den 1850er Jah-
ren ein nicht zu unterschitzender Fakitor, {iberragten die Eisen-
bahnen doch in diesem Jahrzehnt mit ihren Investitionen alle
anderen Sektoren in den USA. Betrug die Nettonachfrage nach
Roheisen durch die amerikanischen Eisenbahnen im Zeitraum
1840 bis 1845 noch 4,7%, so stieg diese auf 20,6% im Zeit-
raum der Jahre 1856 bis 1860. Die gleichen Prozentangaben
betrugen in England und Wales hingegen rd. 6% bzw. 5%,
woraus Hawke die SchluBfolgerung zieht, daB in England und
Wales die Eisenbahnnachfrage fiir den Eisenmarkt nur eine
untergeordnete Rolle gespielt habe. Doch darf die Exportorien-
tierung der Eisenindustrie GrofBbritanniens hier nicht unter-
schiitzt werden.

In seiner 1973 publizierten Arbeit hat Wagenblal den Ein-
fluB des Eisenbahnbaus auf das Wachstum der deutschen
Eisenindustrie untersucht. Danach kann fiir das Deutsche
Reich die Aussage gemacht werden. daff die Eisennachfrage
der Eisenbahnen einen weit groferen EinfluB auf die Entwick-
lung der Eisenindustrie gehabt hat als in den USA und in
GroBbritannien. Danach betrug der durchschnittliche Rohei-
senverbrauch nur fiir Neubauten der Eisenbahnen in Deutsch-
land zwischen 1840 und 1864 26,1% des im Inland produzier-
ten Roheisens. Da diese Werte allein bei den Neubauten den
tatsichlichen Verbrauch bei weitem unterschitzen, kann davon
ausgegangen werden, dafl das prozentuale Verhiltnis des Ver-
brauchs zur Gesamtproduktion das amerikanische von 14%
zwischen 1840 und 1860 um mehr als das Doppelte iiberstieg.
Noch zwischen 1835 und 1845 wurde der grofite Teil des
Schienenbedarfs durch Importe in den Zollverein gedeckt, aber
bereits zu Beginn der 1840er Jahre bahnte sich die Substitution
der Schienenimporte durch inldndische Produkte an, die durch
eine Zollerhohung fiir Stabeisen im Jahre 1844 geftrdert
wurde, wodurch britisches Stabeisen um iiber 50% teurer
wurde. In den 1840er Jahren wurden zahlreiche Hiittenwerke
gegriindet bzw. erweitert, wobei damals moderne englische
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Technologie iibernommen worden ist. Es 1iBt sich sagen, daB
seit etwa 1847/1848 die Nachfrage nach Schienen und anderen
Eisenbahnmaterialien zunehmend durch inlindische Produzen-
ten abgedeckt werden konnte, und daB in den 1850er Jahren
der deutsche Markt nur noch unerheblich von Schienenimpor-
ten abhingig war. 1864 belief sich das Verhiltnis von Einfuhr
zur Ausfuhr nur noch auf 4,1%.

Firdie Eisenerzeugung hatte die enorme Nachfrage
der Eisenbahnen bis fast zum Ende der 1840er Jahre kaum Aus-
wirkungen: Das hauptsichlich auf der Basis von Holzkohle pro-
duzierte Roheisen des Zollvereins verzeichnete von 1837 bis
1850 kaum Zuwiichse. Dieses Zuriickbleiben erklirt sich vor
allem daraus, daB die Eisenbahnen vorwiegend Produkte aus
Koksroheisen benétigten und dieses billig aus England und Bel-
gien einfiihren konnten. Erst im Jahrzehnt von 1851 bis 1860
setzte sich auch in Deutschland Koksroheisen durch. In Preufen,
das fast die gesamte Koksroheisenproduktion des Deutschen
Reiches beinhaltete, stieg die Roheisenerzeugung von 136.600 t
im Jahre 1851 auf 394.700 t im Jahre 1860, von denen das
Koksroheisen 1851 nur 25,6%, im Jahre 1860 aber 70.1% stell-
te. Trotz der weiterhin hohen Einfuhren von Koksroheisen nach
Deutschland, hatten sich seit den 1850er Jahren vor allem eisen-
verarbeitende Werke im rheinisch-westfilischen Industrierevier
Kokshochéfen modernster Technik angegliedert: Diese Entwick-
lung lief parallel sowohl zur Expansionsphase des Ruhrkohlen-
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bergbaus, die 1851 einsetzte, als auch zum ProzeB der Senkung
von Eisenbahntarifen fiir Steinkohlen, der zunichst vor allem
Auswirkungen auf den Kohlentransport haite.

DaBl auch wihrend des Eisenbahnbaubooms der 1870er
Jahre der Eisennachfrage der Eisenbahnen ein bedeutendes
Gewicht zukam, hat Holtfrerich nachweisen kénnen. Aufgrund
einer detaillierten Aufteilung der Gesamtproduktion der Eisen-
und Stahlindustrie in Preuffien konnte er ermitteln, daB von den
Endprodukten der Eisenindustrie 40% auf Eisenbahnschienen,
-laschen-, -achsen und -rider entfielen. Unter Beriicksichti-
gung der anderen Eisenmaterialien fiir die Eisenbahnen diirfte
es nicht zu hoch gegriffen sein, wenn fiir den Eisenbahnsektor
ein Anteil von 50% am Gesamtverbrauch der Produkte der
Eisen- und Stahlindustrie angenommen wird.

Zusammenfassend 4Bt sich sagen, daB die Menge der zum
Eisenbahnbau notwendigen Eisenmaterialien, die zunichst fast
ausschliefilich durch Importe gedeckt werden mufBten, zuneh-
mend durch inlindische Produktion ersetzt worden sind. Diese
Entwicklung setzte beim Lokomotivbau ein, griff iiber auf die
Eisenverarbeitung, um schlieBlich auf die Eisenerzeugung
durchzuschlagen. Dieser ProzeB ging einher mit einer Uber-
nahme moderner englischer Technologie. Es bleibt zu konsta-
tieren, daB die Innovation Eisenbahn im Deutschen Reich
tatsiichlich «bahnbrechend» fiir das Wirtschaftswachstum im
19, Jahrhundert gewesen ist.
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Joachim Mucha

150 Jahre erste deutsche Ferneisenbahn Leipzig — Dresden

Zwei fiir die Entwicklungsgeschichte der deutschen Eisenbahn
bedeutende Jubildien markierten die denkmalpflegerischen
Aktivititen der DDR, insbesondere aber des siichsischen
Raumes, im Jahr 1989 und setzten Schwerpunkte fiir die
Arbeit des Verkehrsmuseums Dresden:

— der 150. Jahrestag der Inbetriecbnahme der ersten deutschen

Ferneisenbahn Leipzig - Dresden und
— der 200. Geburtstag Friedrich Lists, des Wegbereiters eines

modernen Verkehrswesens und Initiators des Baues der

Leipzig — Dresdener Eisenbahn.

Wenn wir uns in der heutigen Zeit der Eisenbahn bedienen,
als sei sie seit undenkbarer Zeit Teil unseres Alltags, dann kon-
nen wir ihren EinfluB auf die gesellschaftliche Entwicklung
des 19. Jahrhunderts kaum noch nachvollziehen. Uns ist
unvorstellbar, wie Lastenfuhrwerke, Postkutschen und getrei-
delte Frachtkriihne den Verkehrsbedarf jemals decken konnten.
Es bleibt ein Hauch von Vorstellung beschwerlichen Reisens
und Transportierens. Fiir viele Menschen der Gegenwart ver-
binden sich mit der dampfbetriebenen Eisenbahn nostalgische
Trdume. Niichtern betrachtet ist fiir uns alle Eisenbahnge-
schichte ein Stiick Menschheitsentwicklung, Ausdruck
menschlicher Arbeit und ihrer Schopferkraft. Interessant
erscheint, wie man vor 150 Jahren eine Eisenbahn beschrieb.
So lesen wir in einer Druckschrift zur Erdffnung der ersten
Teilstrecke der Leipzig - Dresdener Eisenbahn von Leipzig
nach Althen am 24. April 1837: «Eine Eisenbahn besteht aus
zwei, auf festen Grundlagen von Pfihlen, Stimmen oder Stein-
blécken gleichlaufend gelegten Eisenschienen oder Gleisen, in
welchen sich die Rider der fahrenden Wagen bewegen...
Diese Wagen werden entweder von Pferden oder auch von der
Locomotiv-Maschine, dem Dampfwagen, an welche dieselben
gehiingt werden, fortgezogen.»

Unverkennbar ist die Tatsache, daf das Prinzip der Eisen-
bahn den sogenannten Riegelbahnen in deutschen Bergwerken
nachgestaltet ist, wo Hunte auf holzernen, spiiter eisernen Glei-
sen die Bodenschiitze unter Tage transportierten. Die damals
gefiihrte Polemik fiir oder gegen die Eisenbahn brachte bald
die unbestrittenen Vorteile der Dampfeisenbahn zum Tragen.
Sie erschlof} die Fliche, brachte neue wirtschaftliche Struktu-
ren hervor und lief Handel und Warenaustausch wie nie zuvor
aufblithen. Diese Erfahrungen bewegten auch die Gemiiter des
sich entwickelnden siichsischen Biirgertums, denn Pirnaer
Sandstein, Topfererde nordlich von MeiBen, Holz aus dem
Erzgebirge und Steinkohle aus dem Plauenschen Grund bei
Dresden erlangten nunmehr eine Aufwertung, die wesentlich
billigere Gestellungspreise ob der gesunkenen Transportkosten
hervorbrachte.

So trat die Eisenbahn einen Siegeszug an, der bis in die heu-
tige Zeit vorhielt und dessen Zukunft durch die enormen tech-
nischen und technologischen Wandlungen unserer Zeit vorpro-
grammiert ist.

Der ca. 116 km langen Eisenbahn zwischen der Messestadt
Leipzig und der Residenzstadt des Konigreiches Sachsen,
Dresden, gebiihrt nicht nur wegen der Linge das Recht einer
bedeutenden Bahnlinie. Sie iibte Initialwirkung auf ganz

Deutschland aus, weil sie den Beweis der produktivititsfor-
dernden Kraft der Eisenbahn erbrachte. Nachweislich vollzog
sich bereits in den ersten 25 Jahren des Bestehens der Leipzig
— Dresdener Eisenbahn eine rasche Industrie- und Gewerbeent-
wicklung in den beiden Begrenzungsstidten wie in den die
Strecke tangierenden siichsischen Gebieten. Es entstanden vil-
lig neue Betriebe und die giinstigen Transportkosten férderten
die ErschlieBung bisher ungenutzter Rohstoffquellen (z.B. des
Erzgebirges) und Absatzmirkte. Besonders nachhaltig wirkte
sich die Strecke und ihre spiteren AnschluBbahnen auf den
Messeverkehr und die Verbindung Sachsens mit den anderen
deutschen Territorialstaaten aus.

Zu den Ausgangsbedingungen: ,Zuniichst sprach gar nichts
fiir eine Eisenbahn von Leipzig nach Dresden, denn das Leip-
ziger Kapital suchte einen neuen Transportweg fiir die Messe-
und Handelsgiiter nach Magdeburg, um von dort iiber den
Wasserweg der Elbe den bedeutendsten Hochseehafen
Deutschlands, Hamburg, zu erreichen. Leipzig war nach 1815
zur sdchsischen Grenzstadt geworden. Halle wie Magdeburg
gehorten zu PreuBen und iiber beide Stidte sollte eine grofe
Eisenbahn von Berlin nach Bayern verlaufen.

Die Magdeburger Kaufmannsgilde sperrte sich u.a. deshalb
gegen den Bau einer Eisenbahn von Leipzig. Etwa gleichzeitig
hatte man dem Leipziger Rat einen Plan fiir eine Eisenbahn
nach Frankfurt (Main) vorgetragen. Es war das Verdienst von
Friedrich List, da er die zu diesem Zeitpunkt technisch
undurchfiihrbare Verbindung ad absurdum fiihrte und dafiir auf
iiberzeugende Art die Sinnfilligkeit der séchsischen Strecke
zwischen Leipzig und Dresden demonstrierte.

Der Bau der Leipzig — Dresdener Eisenbahn ist in die Tech-
nikgeschichte mit vier Pioniertaten eingegangen. Zuniichst galt
es in Abhdngigkeit von der Trassenfiihrung, die Mulde bei
Wurzen und die Elbe bei Riesa zu iiberqueren. Die Elbbriicke
stellte mit ihrem Holziiberbau auf elf Steinpfeilern ein bis
dahin einmaliges Eisenbahnbauwerk dar. Eine ingenieurtechni-
sche Aufgabe anderer Art mulite bei Oberau bewiltigt werden.
In bergminnischer Bauweise trieben Freiberger Bergleute
einen 513 Meter langen Tunnel durch das schwere und nasse
Gestein. Dieser Tunnelbau bei Oberau stellt den ersten deut-
schen Eisenbahntunnel dar. Er wurde 1932/33 iibrigens «auf-
geschlitzt», weil die gewachsenen Lichtraumprofile eine siche-
re Durchfahrt der modernen Ziige nicht mehr gewihrleisteten.

Bemerkenswert ist die Tatsache, daB zum Zeitpunkt der
Gesamtstreckenerdffnung auch die erste funktionsfihige deut-
sche Dampflokomotive zur Verfiigung stand. Zwar vertrauten
die Leipziger Aktiondre zuniichst ausschlieBlich den engli-
schen Lokomotiven (1839 standen bereits 16 zur Verfiigung),
doch der schopferische Erfindungsgeist von Johann Andreas
Schubert, Professor an der Hoheren Bildungsanstalt Dresden,
bescherte Deutschland eine Dampflokomotive, die den engli-
schen Maschinen technisch und leistungsseitig in keiner Weise
nachstand.

Schubert konstruierte und baute die «Saxonia» in der
Maschinenbauanstalt Uebigau bei Dresden und durfte nach
mehrmaligen Interventionen mit kéniglicher Genehmigung am
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8. April 1839 hinter den nach Leipzig zuriickkehrenden Fest-
ziigen einherfahren.

Letztlich stellte der Einbau der BreitfuBschiene im Eisen-
bahnoberbau eine besondere Leistung dar, weil sie groBe
Lasten aufnehmen und giinstige Rollwiderstinde hervorbrin-
gen konnte. Eisenbahnbauten in topographisch schwierigem
Gelinde erforderten beim damaligen Stand der Technik einen
enormen Arbeitskriftebedarf,

Insofern stellt der ab 1. Mirz 1836 bei Machern zu grabende
Einschnitt eine Riesenleistung dar, die mit einem Erdaushub
von 475000 Kubikmetern verbunden war.

Die technische Gesamtleitung des Eisenbahnbaues zwischen
Leipzig und Dresden oblag dem von der sichsischen Regie-
rung zur Verfiigung gestellten Wasserbaudirektor Hauptmann
Theodor Kunz. Neben ihm wirkte mit Regierungsauftrag auch
von Schlieben, Direktor der Cameralvermessungsgesellschaft,
die mit Lohrmann einen profilierten Geoditen besaB, der ent-
sprechend eines Listschen Trassenfiihrungsplanes das schwie-
rige Stiick durch MeiBen projektierte, welches jedoch spiiter
nicht gebaut wurde. Die Eisenbahntrasse wurde nach Vor-
schlag des extra nach Sachsen geholten englischen Ingenieurs
Walker ab Riesa rechtselbig gefiihrt.

Gebaut wurde in der eingemessenen Strecke, nachdem die
Enteignung des erforderlichen Baugeliindes durch die sichsi-
sche Regierung genehmigt war, sowohl von Leipzig als auch
von Dresden. So entstanden Teilstrecken, die nacheinander in
Betrieb genommen wurden. Der legendirste ist sicherlich der
am 24. April 1837 eingeweihte erste Streckenabschnitt von
Leipzig nach Althen. Gebaut wurde ziigig, obwohl das
urspriinglich veranschlagte Grundkapital von 1,5 Millionen
Thaler bald auf 4,5 Millionen Thaler aufgestockt werden
muBte. Die feierliche Einweihung der Gesamtstrecke erfolgte
am 7. April 1839.

Heute kann man sich unschwer vorstellen, da8 die Jungfern-
fahrt ein aufregendes Ereignis fiir Sachsen und den konigli-
chen Hof in Dresden war. Im Programm zur Eroffnung der
Leipzig — Dresdener Eisenbahn hieB es u.a.:

«§ 3: Um 1 1/2 Uhr wird das erste, um 2 Uhr das zweite Sig-
nal mit der Eisenbahnglocke gegeben, worindurch alle Einge-
ladenen sofort ihre Plitze in den auf den Karten bezeichneten
Wagenabteilungen einzunehmen haben, und es erfolgt unter
Kanonensalven die Abfahrt nach Dresden.

§ 7: Se. Majestiit der Kénig, sowie die Hohen Mitglieder
des Koniglichen Hauses werden durch Allerhéchst Thre Gegen-
wart das Fest zu verherrlichen geruhen, und werden durch das
Directorium der Compagnie und die zu diesem Ehrendienst
erwihlte Deputation empfangen und an die fiir Allerhchst
Dieselben bestimmten Wagen begleitet.

§ 12: Unmittelbar nach den Festziigen gehen von Leipzig
und von Dresden Dampfwagenziige zum Dienste des Publi-
kums mit Plitzen aller 3 Classen ab, und es ist hierbei Veran-
staltung getroffen, dass alle Ziige moglichst gleichzeitig an den
Endpunkten eintreffen.»

Das Protokoll dieses Spektakels stand seit langem fest: Am
7. April sollten drei Festziige von Leipzig nach Dresden und an
dem darauffolgenden Tag mit der koniglichen Familie im
Salonwagen zuriick nach Leipzig fahren. Die Billetts zur ersten
Fahrt waren bereits nach wenigen Stunden verkauft. Der lei-
tende Ingenieur, Hauptmann Kunz, der bekanntlich den gesam-
ten Streckenbau koordiniert hatte, plante eine Galavorstellung
technischen Fortschritts, denn er lieB jeden Zug mit zwei
Lokomotiven bespannen und mit je 15 bzw. 16 Wagen ausstat-
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ten. Zum Personal gehorten neben dem Zugkommandanten
Feuerleute, Oberwagenmeister, Oberschaffner, Schaffner und
Stellmacher, letztere auf dem Tender plaziert. Reservelokomo-
tiven standen unter Feuer, um bei technischem Ausfall Ersatz
leisten zu kénnen. Die Bereitstellung von Koks und Wasser in
ausreichender Menge war fiir jeden Bahnhof geregelt. Den
Bahnwiirtern an der Strecke standen bis zu acht Beiarbeiter zur
Verfiigung, um auftretende Ausfiille beheben zu konnen. Es
bestanden von Anfang an klare Reglements oder Betriebsvor-
schriften fiir die einzelnen Berufsgruppen und technischen
Dienste. Ein straffes Befehlssystem fiir einen sicheren
Betriebsablauf war eingefiihrt und erprobt, und es bestanden
voll funktionsfihige Dienstvorschriften, die in ihren Grundzii-
gen auch heute noch Bedeutung besitzen.

Der 7. April 1839 war ein Sonntag. Nachdem sich bereits 12
Uhr die Communalgarde Leipzigs auf dem Bahnhofsgelinde
eingefunden hatte, um den Ehrengiésten der koniglichen und
stédtischen Beh6rden sowie der Abordnung der Leipziger Uni-
versitit und dem Direktorium der Eisenbahncompagnie die
Reverenz zu erweisen, sammelten sich bis 14 Uhr Zehntausen-
de Menschen. Der Konigliche Kommissar fiir die Leipzig -
Dresdener Eisenbahncompagnie, Dr. von Falkenstein, wiirdigte
den herausragenden AnlaB der Eisenbahngriindung, ehe der
séichsische Innenminister den Vorstand der Compagnie, Gustav
Harkort und den Hauptingenieur, Theodor Kunz, zu Rittern des
Civilverdienstordens schlug. Piinktlich 14 Uhr setzte sich unter
Beifall und Béllerschiissen der erste Zug in Richtung Dresden
in Bewegung, dem nacheinander die beiden anderen mit insge-
samt etwa 1200 Personen folgten. Entlang der gesamten
Strecke jubelten die Menschen und machten sich gegenseitig
auf die fauchenden Ungetiime aufmerksam, die auf guBeiser-
nen Schienen in bisher unvorstellbarer Geschwindigkeit ihrem
Ziel Dresden entgegeneilten.

Die Residenzstadt war trotz eines fiirchterlichen Schneege-
stobers auf den Beinen, als die Ziige 3/4 7 Uhr an den Bahn-
steigen des Leipziger Bahnhofs in Dresden anlegten. Dem
BegriiBungszeremoniell durch die Honoratioren der Stadt
schloB sich ein groBes Souper in den festlich geschmiickten
Siilen der Harmonie an. Damit neigte sich der erste Tag eines
denkwiirdigen Ereignisses in der deutschen Verkehrsgeschichte
seinem Ende, welches den Beginn einer qualitativ neuen Ver-
kehrsentwicklung signalisierte. Rasch und in breiter Ausdeh-
nung trat die Eisenbahn in Deutschland ihren Siegeszug an,
forderte sie die wachsende Industrialisierung heraus und fér-
derte den steigenden Warenaustausch zwischen den deutschen
Territorialstaaten und ihren internationalen Nachbarn,

Das Ergebnis ist auf das Engste verbunden mit dem Namen
Friedrich List. Dieser Mann ist in die deutsche und internatio-
nale Verkehrsgeschichte als Pionier des modernen Verkehrswe-
sens eingegangen, der sehr gut verstand, dal} die Wirtschafts-
entwicklung ohne ein leistungsfihiges Transportwesen un-
ankbar ist. 1833 iiber Hamburg nach Leipzig aus der Emigra-
tion in den USA zuriickgekehrt, hatte er eigene praktische
Erfahrungen mit dem neuen Transportmittel, der Eisenbahn,
gesammelt. Kaum in Leipzig seBhaft geworden, legte Friedrich
List drei Monate spiiter seine brillante Schrift «Uber ein sich-
sisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen
deutschen Eisenbahnsystems und insbesondere die Anlage
einer Eisenbahn zwischen Leipzig und Dresden betreffend»
vor. Darin entwickelte er mit groBer Sachkenntnis und Uber-
zeugungskraft den Plan fiir die erste groBe Ferneisenbahn zwi-
schen Leipzig und Dresden und zugleich Gedanken, wie Leip-



Abb. 5. Leipzig, Bahnhof, errichtet 1837 (Zustand um 1880).

zig zum Ausgangspunkt eines deutschen Eisenbahnnetzes wer-
den konnte. Damit lenkte List das Interesse des Leipziger Han-
delskapitals auf die Jubildumsstrecke und fand in ihm Partner
fiir das Projekt. Mit dem im Monat Mérz 1834 von ihm verfaB-
ten «Aufruf an unsere Mitbiirger in Sachsen, die Anlage einer
Eisenbahn zwischen Dresden und Leipzig betreffend», der
wortgewandt und einleuchtend die Argumente fiir den Eisen-
bahnbau wiedergab, legte List die geistigen Grundlagen fiir die
Arbeit des sich bildenden Eisenbahnkomitees zu Leipzig, des-
sen fithrender Kopf er war.

Politische Engstirnigkeit und Egoismus verhinderten zu die-
sem Zeitpunkt, dafl Leipzig zum Ausgangspunkt und zu einem
Zentrum des von List entworfenen deutschen Eisenbahnnetzes
wurde. Es entspricht aber der Weitsicht Lists, daB bereits 1870
das von ihm entworfene Netz deutscher Eisenbahnen faktisch
Realitit geworden war.

Die Jubildumsstrecke unterlag in ihrer 150jdhrigen Entwick-
lung den Wechselbiddern deutscher Geschichte. Als am 9. April
1839 der regulidre Zugverkehr einsetzte, wuchsen Personenbe-
forderung und Giitertransporte von Jahr zu Jahr an. Die Divi-
dende der Aktionidre erreichte in Spitzenzeiten reichlich 20
Prozent vom Grundkapital, was die 6konomische Bedeutung
des Eisenbahnbaus unterstreicht. Der Staat, in unserem Falle
Sachsen, begriff rasch, daff die Eisenbahnen nicht nur politi-
sche und militirische Aufwertung erfuhren sondern auch eine

Abb. 6. Dresden, Leipziger Bahnhof, 1837/39 (Zustand um 1880).

zukunftstrichtige Finanzquelle darstellten. Bei der Konzessie-
rung der Strecke hatte der sdchsische Staat den Fehler
gemacht, seine Interessen am Eisenbahnbetrieb auBler Vertrag
zu lassen. Die gute Profitrate der privaten Leipzig - Dresdener
Eisenbahn-Compagnie lie die Gesellschaft einerseits mutig
neue Streckenprojekte angehen, wihrend der Staat andererseits
in langwierigen Verhandlungen einen Weg suchte, die Eisen-
bahngesellschaft aufzukaufen. Erst am 1. Juli 1876 kam es zur
Verstaatlichung der Strecke Leipzig — Dresden und zu ihrer
Einordnung als Stammlinie der Koniglich-Séchsischen-Staats-
eisenbahn.

Heute verkehren tiglich im Durchschnitt zwischen 15 und
27 Schnellziige auf dieser Trasse. In den Siedlungszentren um
Dresden, Leipzig und Riesa erbringt die Eisenbahn beachtliche
Leistungen im Berufsverkehr zum Teil iiber die SV- oder S-
Bahn. Wiihrend iiber die Dresdner Stadtbahnhéfe tiglich bis zu
150.000 Reisende mit ca. 450 Ziigen abgefertigt werden, sind
es im groBten europiischen Kopfbahnhof Leipzig bis zu 750
Ziige.

Mit einer anlédBlich des Streckenjubiliiums am 7. und 8. April
1989 durchgefiihrten, von Inhalt und Anzahl einmaligen Eisen-
bahn-Fahrzeugparade in Riesa, die von der im Original nach-
gebauten «Saxonia» angefithrt wurde, fanden die schopferi-
schen Leistungen vergangener Generationen eine besondere
Wiirdigung.
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Reinhard Roseneck

Die Braunschweiger Staatsbahn

Die im Wiener Kongrel beschlossene Neugestaltung Europas
war indirekt AnlaB dafiir, da das kleine Herzogtum Braun-
schweig als erstes deutsches Bundesland eine Eisenbahn staat-
licherseits baute und betrieb. Um die den Giiterverkehr stark
belastenden Zollschranken zu seinen Westprovinzen zu beseiti-
gen, schlofi PreuBien in den Jahren 1817 und 1818 mit dem
Kénigreich Hannover Vertriige, um die Zollinien an die Lan-
desgrenzen zu verlegen. Das von den miichtigen Nachbamn
Preufien und Hannover eingeschlossene Herzogtum Braun-
schweig drohte durch diese MaBnahme wirtschaftlich ins Hin-
tertreffen zu geraten.

Der Herzogliche Kammerassessor August Philipp von Ams-
berg (Abb. 7), mit dessen Person die Braunschweigische
Staatsbahn untrennbar verbunden ist und der zu dieser Zeit
Referent des «Accise- und Chausseewesens» im Herzogtum
Braunschweig war, fiihrte daraufhin eingehende Analysen der
Zustinde durch und entwickelte Losungsmoglichkeiten zum
Nutzen Braunschweigs. Die im wesentlichen gewerblich aus-
gerichtete Braunschweiger Wirtschaft, die fast ausschlieBlich
auf Hannover als Absatz- und Durchfuhrgebiet ausgerichtet
war, hiitte durch eine vertragliche Regelung mit PreuBen keine
wesentlichen Vorteile erzielen konnen. Von Amsberg richtete
daraufhin seine Uberlegungen mit sicherem Blick auf das
Transportwesen als solches. Der weitgereiste Kammerassessor
erkannte, daB das deutsche Transportwesen sowohl in Bezug
auf den Zustand der Transportwege — also in erster Linie der
LandstraBen — als auch in Bezug auf die Transportmittel
gegeniiber anderen Landern weit riickstidndig war. Ziel muBte
also sein, die Transportkosten fiir die braunschweigischen

Abb. 7. Philipp August von Amsberg, der Begriinder der ersten Staats-
eisenbahn. Lithographie, um 1850,

Handelsgiiter sowohl auf den braunschweigischen als auch auf
den hannoverschen Landstraen niedriger zu halten als auf den
preuBischen LandstraBen, und zwar einschlieBlich der dort
anfallenden Einfuhr- und Durchfuhrzélle. Als kleines Land
mufte Braunschweig darauf bedacht sein, zukiinftig nicht von
den grofen Transportwegen umgangen zu werden. So hielt es
von Amsberg fiir unabdingbar, ein auch fiir das Kénigreich
Hannover, das ebenso wie Braunschweig am Nord-Siid-Han-
delsverkehr interessiert war, erfolgversprechendes Mittel zu
finden.

Im Jahr 1824, also ehe in England die erste Eisenbahn den
offentlichen Betrieb aufgenommen hatte und bevor in Deutsch-
land der allgemeine Aufruf Friedrich Harkorts zum Bau von
Eisenbahnen erschienen war, hatte Philipp August von Ams-
berg in einer 300-seitigen Denkschrift seine Vorstellungen nie-
dergelegt, die in die SchluBfolgerungen miindeten, die hanno-
verschen und braunschweigischen Landwege derart zu vervoll-
kommnen, dal sie hinsichtlich der Leichtigkeit des Waren-
transportes mit den FluBwegen gleich stehen sollten. Dieses
Ziel sollte durch die Errichtung «...einer EisenstraBe von
Hannover und Braunschweig nach Celle und weiter iiber Liine-
burg — Harburg nach Hamburg...» erreicht werden. Spiter
sollte eine Fortfiihrung der EisenstraBe von Hannover und
Braunschweig nach Siiden erfolgen. Von Amsberg hatte diese
Bahnen noch als Pferdebahnen unter privater Leitung geplant.
Er versuchte durch Wirtschaftlichkeitsberechnungen die Wirt-
schaft fiir sein als Aktiengesellschaft konzipiertes Unterneh-
men zu gewinnen. Transportkosten und Transportdauer sollten
gegeniiber dem LandstraBenverkehr um rund ein Viertel bis ein
Fiinftel reduziert werden.

War die braunschweigische Regierung den Plinen von Ams-
bergs gegeniiber positiv eingestellt, so lehnte Hannover diese,
als nicht den Interessen des Landes dienend, ab. Bis zum Jahr
1832 ruhten daraufhin allen Eisenbahnpliine, da von Amsberg
im diplomatischen Dienst auBerhalb des Landes titig war.
Zuriickgekehrt, griff er die Pline wieder auf und verdffentlich-
te anonym seinen etwas abgewandelten Plan von 1824 in einer
Schrift unter dem Titel: «Plan zur Anlegung einer Eisenstra3e
zwischen Hannover, Braunschweig und den Freien Hansestéid-
ten». Dieser Schrift war eine Karte mit dem geplanten Eisen-
bahnnetz beigegeben.

Von Amsberg hat damit erreicht, daf sich die braunschwei-
gische Stindeversammlung fiir den Plan interessierte und Ver-
handlungen mit Hannover aufnahm., die jedoch bald wieder ins
Stocken gerieten.

Da von Amsberg in dieser Richtung kein Weiterkommen
sah, schlug er der braunschweigischen Landesregierung vor,
nunmehr auf Staatskosten eine «Giiterbahn» von Braun-
schweig iiber Wolfenbiittel nach Harzburg, also im eigenen
Lande zu bauen (Abb. 9). Er begriindete diesen Vorschlag
damit, daB die offentlichen Kassen durch den «miglichst billi-
gen Transport der Pflaster- und Chausseesteine, sowie der Pro-

dukte der Forstwirtschaft und der Berg- und Hiittenprodukte
des Harzes» profitieren wiirden.



Abb. 8. Der erste Bahnhof in Braunschweig, 1838 durch Carl Theodor Ottmer, errichtet. Holzstich, um 1843,

Als das Konigreich Hannover auch ein am 1. Dezember
1834 durch von Amsberg iiberreichtes Memorandum, in wel-
chem er die Erlaubnis, die Giiterbahn iiber hannoversches
Hoheitsgebiet fiihren zu diirfen, erbat, unbeantwortet lieB,
beschlof} die braunschweigische Regierung dennoch die Vorar-
beiten in Angriff zu nehmen. Das Herzogtum Braunschweig
tibernahm damit im Eisenbahnbau Norddeutschlands eine
fiihrende Rolle.

Abb. 9. Verlauf der Bahnstrecke von Braunschweig nach Bad Harzburg.

? BRAUNSCHWEIG
i
i
¥
{
i
|
1
%
i

i

WOLFENBUTTEL

4
\
}
f BORSSUM

i

# SCHLADEN

)
[VIENENBURCI
{

& BAD HARZBURG

-—

Die Planungen gingen nunmehr — infolge der weiter fortge-
schrittenen Lokomotivbautechnik — nicht mehr von Pferdebe-
trieb, sondern von Betrieb mit Dampflokomotiven aus. In
einem Bericht vom 22. April 1836 beantragt von Amsberg
beim Braunschweigischen Staatsministerium die Bewilligung
von 15.000 bis 20.000 Talern, um mit dem Bau beginnen zu
konnen. Weiter fiihrt er, abweichend von seiner friilheren Mei-
nung aus, daff die Bahn auf Staatskosten gebaut und betrieben
werden soll.

Nachdem die Stindeversammlung am 15. Mirz 1837
beschlossen hatte, den Plinen Philipp August von Amsbergs
zu folgen, wurde am 1. Mai desselben Jahres die «Herzoglich
Braunschweig-Liineburgische Eisenbahncommission» unter
dem Vorsitz von Amsbergs gebildet. Bereits drei Monate spi-
ter wurde in Braunschweig mit dem Bau der Teilstrecke nach
Wolfenbiittel begonnen. Unter Zugzwang geraten, erkliirte sich
schlieBlich auch Hannover durch Staatsvertrag mit der Linien-
filhrung der Bahn iiber sein Hoheitsgebiet einverstanden, aller-
dings nur unter der Bedingung, daB die Stadt Goslar spiter
ebenfalls an diese Bahnlinie angeschlossen werden kénnte.

Die Bauarbeiten schritten ziigig voran, und so waren im amt-
lichen Verordnungsblatt, in den Braunschweigischen Anzeigen
vom 14. November 1838 Vorschriften «zum Schutze der Bahn
und zur Sicherheit des Publikums» zu lesen, da alsbald mit der
Erdffnung dieser Bahn zu rechnen sei. Nachdem zahlreiche
Probefahrten iiber die 11,8 Kilometer lange Strecke bis Wol-
fenbiittel mit Erfolg durchgefiihrt worden waren, wurde am 1.
Dezember des Jahres 1838 die erste deutsche Staatseisenbahn,
die zugleich die ilteste Staatseisenbahn iiberhaupt war, erdff-
net.

Bereits zur Betriebseroffnung waren auch die beiden Bahn-
hofe in Braunschweig (Abb. 8) und Wolfenbiittel mit Emp-
fangsgebiduden ausgestattet gewesen. Um eine moglichst nahe
Anbindung der Bahn an die Stadtmitte zu bekommen, lief von
Amsberg den ersten Braunschweiger Bahnhof siidlich der
Stadt, unmittelbar vor dem ehemaligen Bruchtor errichten. Das
Empfangsgebiude dieses Bahnhofs wurde durch den Architek-
ten des Braunschweiger Residenzschlosses, den Hofbaurat
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Abb. 10. Der erste Bahnhof in Wolfenbiittel, 1838 durch Carl Theodor
Ottmer errichtet. Darstellung auf Fiirstenberger Porzellan, um 1840,

Carl Theodor Ottmer, als romantisch-gotisierender Bau in
rotem Backstein errichtet. Dieses Bahnhofsgebiude vermittelt
bereits einen Eindruck von der groBen Bedeutung, die dem
neuen Transportmittel Eisenbahn beigemessen wurde. Die
Bahnhofe, als Merkzeichen des neuen Transportmittels
betrachtet, galten sinnbildlich als Tore zur Welt. Diese Auffas-
sung schlug sich auch in der Gestaltung des Braunschweiger
Bahnhofes nieder, dessen Zugang Ottmer wie ein gotisches
Stadttor gestaltet hatte, durch dessen Mitte der Herzog zum
Zug reiten konnte. Das Empfangsgebiiude lag seitlich neben
den Eisenbahngleisen, die an einer Drehscheibe endeten, mit
der die Abstellgleise sowie die Maschinen- und Wagenschup-
pen erreicht werden konnten.

Unmittelbar gegeniiber dem spiiteren Standort des Bahnho-
fes hatte sich August Philipp von Amsberg in kluger Voraus-
sicht bereits zehn Jahre vorher, im Jahr 1827, ein Wohnhaus
durch den weit iiber die braunschweigischen Landesgrenzen
hinaus bekannten Architekten Peter Joseph Krahe errichten las-
sen. Das mit einem zweisiiuligen Portikus versehene Gebiude
bewohnte von Amsberg bis 1847. Bis 1967 als Wohnhaus
genutzt, dient das Gebiude nunmehr als Bankhaus.

Auch der Bahnhof in Wolfenbiittel (Abb. 10), wie der Braun-
schweiger Bahnhof von Carl Theodor Ottmer errichtet, war,
wie bereits erwiihnt, zur Betriebseroffnung fertiggestellt. Da
der Weiterbau der Strecke geplant war, wurde das Empfangs-
gebiiude, das aus einer groBeren Mittelhalle und zwei kleinen
Seitenpavillons bestand, seitlich zu den Gleisen angeordnet.
Architektonisch scheint dieses Gebiiude den Eindruck von
Zeltbauten eines mittelalterlichen Feldlagers vermitteln zu
wollen. Betrachtet man den ersten Braunschweiger Bahnhof
und den ersten Wolfenbiitteler Bahnhof als Einheit, so 1Bt sich
das gedankliche Programm des Architekten rekonstruieren:
nach dem Auszug aus der Residenzstadt durch das mittelalter-
liche Stadttor, war auf dem Weg zum fernen Zielort ein mittel-
alterliches Zeltlager aufgeschlagen worden. Fiir diese Deutung
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Abb. 11. Das Tiirkische Cafehaus in Wolfenbiittel, 1838 durch Carl Theo-
dor Ottmer errichtet. Darstellung auf Fiirstenberger Porzellan, um 1840.

der architektonischen Aussage spricht die Tatsache, daB Ott-
mer hiufig, von der Bauaufgabe ausgehend, aus dem Angebot
historischer Bauwerke die bildinhaltlich entsprechenden ausge-
wiihlt und verwirklicht hat. DaB es von Amsberg war, der Ott-
mer zu diesem in Architektur umgesetzten ikonographischen
Programm ermutigt hat, wird durch dessen erklirte Absicht
deutlich, mit Hilfe der im Zusammenhang mit der Bahn errich-
teten Bauten die Verkehrsentwicklung positiv beeinflussen zu
wollen, die Bahn also fiir das Publikum zusitzlich interessant
zu machen. So lieB er eigenmiichtig, ohne Beteiligung des Par-
laments, weitere, zur Attraktivititssteigerung gedachte, den
Bahnbau jedoch erheblich verteuernde Bauten errichten, und
zwar als Ausflugsziel fiir Schaulustige in Wolfenbiittel ein tiir-
kisches Cafehaus und zur Ankurbelung des Giiterverkehrs in
Harzburg eine Siigemiihle sowie den Gabbrosteinbruch im dor-
tigen Radautal, der bis heute betrieben wird und dessen Steine
nach wie vor auf der Bahn abtransportiert werden.

Das Tiirkische Cafehaus (Abb. 11), dem der 1815 durch
John Nash im Stil der «Indian Gothic» in Brighton errichtete
«Royal Pavillon» als Vorbild diente, wurde sofort zu einem der
beliebtesten Ausflugsziele fiir die Braunschweiger Bevolke-
rung. Vom Tiirkischen Cafehaus, das Ende des Jahrhunderts
einem Brand zum Opfer fiel, haben sich nach dem Wiederauf-
bau in anderer Form dennoch einige Teile erhalten.

Der Personenverkehr auf der neuen Bahn iiberstieg alle
Erwartungen. Hatte man vor Eroffnung der Bahn mit ca. 100
Fahrgisten pro Tag gerechnet, so waren es in der ersten Woche
taglich weit iiber 900. In den ersten 5 Monaten benutzten mehr
als 100.000 Fahrgiiste die Bahn.

Der Bau der Eisenbahn wurde auf Dringen von Amsbergs
ziigig fortgesetzt und bereits am 10, August 1840 konnte auf
der Teilstrecke Vienenburg nach Harzburg der Betrieb aufge-
nommen werden.

Mit der Betriebsaufnahme in Vienenburg (Abb. 12, 14) war
das dort noch heute existierende Empfangsgebiude bereits fer-



tiggestellt. Bei der genaueren Untersuchung des von der Deut-
schen Bundesbahn zum Abril vorgesehenen und aufgrund
mangelnden Bauunterhalts im Jahr 1985 sicherlich nicht mehr
sonderlich attraktiv aussehenden Bahnhofes, konnte die Bau-
geschichte dieses Gebiudes, von dem keinerlei Bauunterlagen
mehr auffindbar waren, geklirt werden. Dabei kam die Denk-
malpflege zu der iiberraschenden Feststellung, daB es sich bei
diesem Bauwerk um das ilteste erhaltene Bahnhofsgebiude
Deutschlands handelt.

Das Empfangsgebiude, mit dessen Errichtung im Jahr 1840
begonnen worden war, bestand aus einem parallel zur Bahnli-
nie angeordneten, langgestreckten Gebiude, dessen einge-
schossiger Mittelteil von zweigeschossigen Seitenrisaliten ein-
gefaBit war. Der reprisentative Charakter des in Fachwerkbau-
weise errichteten Gebiiudes wird durch die Art des auch in der
Vorharzregion durchaus iiblichen Harzer Holzbeschlages un-
terstrichen. Im Klassizismus wurde die aus Witterungsgriinden

bestehende Notwendigkeit zur Holzverkleidung auch gestalte-
risch eingesetzt, um eine Anniherung an die Gliederungen
eines Massivbaues zu erreichen. Dies geschah durch profilierte
Verkleidungen, welche Fenster- und Tiiréffnungen einfaBten,
sowie durch die lagerhafte Anordnung horizontal verlegter,
breiter Holzbohlen. Die Gestaltung der Bohlen in Quaderma-
nier durch vertikale Einkerbungen, wie beim Vienenburger
Bahnhof, erfolgte im Spitklassizismus in der Regel nur bei
herausragenden Gebiuden.

Recht bald nach der Betriebsaufnahme bekam auch Harz-
burg ein Empfangsgebdude, das dem urspriinglichen Vienen-
burger Bahnhof architektonisch sehr nahe kam. Im Gegensatz
zu diesem wurde es jedoch als Steinbau im Rundbogenstil
errichtet. Vor dem Bahnhofsgebiude befand sich ein groBer
Holzlagerplatz, zu welchem die im Harz geschlagenen Stimme
noch gefloBt wurden, um dort zum Weitertransport auf die
Bahn verladen zu werden. Wiihrend das alte Bahnhofsgebiiude

Abb. 12. Bahnhof Vienenburg, Empfangsgebiiude. Rekonstruktion der baulichen Entwicklung von 1840 bis 1935.
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im Jahre 1905, nachdem der Fremdenverkehr erheblich zuge-
nommen hatte, einem stattlichen Kopfbahnhof, der im Stil der
Neorenaissance gestaltet war, weichen multe, so hat sich die
urspriingliche Bahntrasse zum alten Bahnhof neben der neuen,
tiefergelegten Zufahrt zum Bahnhof bis heute erhalten.

Nur wenige Wochen nach Eréffnung des Streckenabschnittes
zwischen Vienenburg und Harzburg war am 22. August 1840
auch die Verbindung von Wolfenbiittel iiber BorBum nach
Schladen fertiggestellt. Auf der Gesamtstrecke bis Harzburg
muBite im Verkehr von Braunschweig aus jedoch noch eine
Teillésung hingenommen werden. Wiihrend der Betrieb von
Braunschweig iiber Wolfenbiittel und BérBum nach Schladen
auf dem Schienenweg mit Lokomotiven erfolgte, konnte der
Abschnitt zwischen Schladen und Vienenburg nur mit Pferde-
fuhrwerken — Omnibussen, wie die Zeitgenossen sagten — iiber
die normalen LandstraBen erfolgen. Erst am 31. Oktober 1841,
nachdem das Konigreich Hannover den restlichen zum Bau zur
Strecke bendtigten Boden enteignet hatte und die Schienen
verlegt waren, konnte der Zugverkehr mit Lokomotiven bis
Vienenburg aufgenommen werden.

War in der Friihzeit der Bahn BérBum nur eine unbedeutende
Zwischenstation ohne nennenswerten Baubestand, so war bald
nach Betriebsbeginn dieses Streckenabschnitts das noch heute
erhaltene Bahnhofsgebiude in Schladen (Abb. 13) fertigge-
stellt. Bis auf unwesentliche Details ist dieses in Fachwerk
errichtete und mit einem Holzbeschlag in Quadermanier verse-
hene Gebiiude, mit dem ersten Vienenburger Bahnhof vollig
identisch, so daB8 man bereits von einem ersten Typenbau spre-
chen kann. Wie Stichproben ergaben, hat sich unter der heute
an dem Bahnhofsgebiude befindlichen Verkleidung mit Eter-
nitplatten der originale Holzbeschlag erhalten.

Auf dem Streckenabschnitt zwischen Vienenburg und Harz-
burg blieb der Bahnverkehr seit dem Beginn im Jahr 1840 bis
1843 jedoch eine Besonderheit. Da die leichten, nur mit einer
Treibachse ausgestatteten Lokomotiven derart steile Weg-
strecken, wie die zwischen Vienenburg und Harzburg, mit
einem Steigungsverhiltnis bis zu 1:46 nicht bewiiltigen konn-
te, behalf man sich auf einfache, aber wirkungsvolle Weise: als
Zugkraft wurden kriftige Pferde eingesetzt, welche die Ziige
iiber die Schienen den Anstieg hinauf nach Harzburg zogen.
Das Problem der Riickfahrt wurde auf denkbar einfache Weise
gelost, denn die Ziige fuhren mit eigener Schwerkraft den Berg
bis Vienenburg wieder hinunter, Die Pferde nahmen an diesen

Abb. 13, Bahnhof Schladen, Empfangsgebiiude aus den friihen vierziger
Jahren des 19. Jahrhunderts (Zustand 1989).

Fahrten bergab als Passagiere teil, wihrend die Pferdeknechte
als Bremser die Fahrgeschwindigkeit regulierten.

Erst 1843 konnten die Pferde durch zugkriftige Lokomoti-
ven ersetzt werden, die von Amsberg in der Maschinenfabrik
in Zorge am Harz bauen lieB. Diese eigentiimliche, drei Jahre
davernde Beforderungsmethode fiihrte zu dem weitgehend
unbeachteten Umstand, daB es sich bei diesem Abschnitt der
iltesten deutschen Staatsbahn auch um eine der iltesten deut-
schen Pferdebahnen iiberhaupt handelte.

Nach der Aufnahme des Bahnbetriebes im Jahr 1838 hatte
von Amsberg sehr schnell die notwendigen Vorkehrungen
getroffen, Braunschweig an die Nachbarlinder Hannover und
PreuBlen anzuschliefen. Durch diese Aktivititen schaffte
Braunschweig fiir seine Nachbarldnder uniibersehbare Fakten,
so dafl diese die wirtschaftlich lukrativste norddeutsche Ost-
West-Verbindung von Berlin zum Rhein iiber das Braun-
schweigische Netz fiihrten.

Mit dem Anschluf Braunschweigs iiber Wolfenbiittel und
Oschersleben an Magdeburg im Jahr 1843 und angesichts der
bevorstehenden Verbindung nach Hannover war der Braun-
schweiger Bahnhof bereits iiber die Grenzen seiner Kapazitit
hinaus belastet und muBte bereits nach fiinf Jahren im Jahr
1843 einem neuen Bahnhof (Abb. 15) weichen. Die Planung
fiir diesen fiihrte noch der bereits schwerkranke Carl Theodor
Ottmer durch. Er erlebte zwar noch die Annahme seines Ent-
wurfes, nicht mehr jedoch die Errichtung des Gebéudes. Der
am 18. November 1845 seiner Bestimmung iibergebene Bahn-
hof war einer der dltesten monumentalen Bahnhofe Deutsch-
lands. Wesentlich war auch, daB dieser Bahnhof nur noch dem
Personenbetrieb und nicht mehr dem Giiterverkehr diente, der
ausgelagert worden war.

Kernstiick des Bahnhofes war die Wagenhalle, ein impo-
santer Raum von ca. 105 Metern Linge, ca. 21 Metern Breite
und ca. 11 Metern Héhe. Der Raum wurde stiitzenfrei durch
auf guBeisernen Konsolen lagernde Hauptbalken iiberspannt,
die den Blick in das Sprengwerk der Dachkonstruktion frei
lieBen. Zu beiden Seiten der Halle waren Warterfiume und
Dienstrdume der Eisenbahnverwaltung angeordnet. Im nordli-
chen quer vor die Halle gestellten Gebéudetrakt befand sich
die Restauration.

Die stadtwiirts gerichtete Fassade dieses Gebiudeteiles weist
auf die Bedeutung hin, die dem Bahnhof, oder besser, dem
Transportmitte] Bahn beigemessen wurde. Die breitgelagerte

Abb. 14, Bahnhof Vienenburg, ehem, Empfangsgebiiude nach Abschluf
der Restaurierungsarbeiten (1988),




Abb. 15. Der zweite Bahnhof in Braunschweig, 1843-1845 nach Entwiirfen von Carl Theodor Ottmer errichtet. Lithographie von Henry Winkles, um

1850.

Front wird durch einen kriiftigen Mittelrisalit sowie zwei Sei-
tenrisalite akzentuiert. Zur Gestaltung der Fassade wurden der
bekannte Braunschweiger Erzgieer Howaldt sowie der Bild-
hauer Korner hinzugezogen. Gestalterisches Kernstiick der
Fassade ist der Mittelrisalit, auf dessen vier Pilastern ein
Architrav sowie eine hohe Attika ruht, die ihrerseits von einer
weiteren Attika, die mit einem zierlichen Eisengitter versehen
ist, iberragt wird. In den Zwickeln des hohen Portals befinden
sich zwei Viktoriengestalten, iiber den beiden kleinen Portalen
jeweils ein mit guBeisernem Gitterwerk versehenes Rundfen-
ster. Auch bei diesem Bauwerk blieb Ottmer seiner Gewohn-
heit treu, ein historisches Gebiude aufgrund dessen inhaltli-
cher Bedeutung als Vorbild fiir seine Bauaufgabe heranzuzie-
hen. So bildete er den Mittelrisalit dem rémischen Triumph-
bogen des Kaisers Constantin nach, um damit den Triumphzug
des neuen Verkehrsmittels Eisenbahn zu signalisieren.

Als im Jahr 1960 in Braunschweig ein neuer Durchgangs-
bahnhof anstelle des alten Kopfbahnhofes in Betrieb genom-
men worden war, bestand die Absicht, den Ottmer-Bahnhof
abzureifien. Nach lidngeren Diskussionen iibernahm jedoch die
Norddeutsche Landesbank, eine Nachfolgeeinrichtung der
«Herzoglichen Pfand- und Leihhausanstalt», deren Direktor
von Amsberg lange Jahre gewesen war, den Koptbau des
Bahnhofes und richtete hinter den drei erhaltenen Fassaden
und einem zuriickhaltend eingefiigten Mezzanin ein Verwal-
tungsgebiude ein (Abb. 16).

Als im Jahr 1843 nach Beendigung des Pferdebetriebs zwi-
schen Vienenburg und Harzburg die gesamte 47 Kilometer
lange Strecke von Braunschweig nach Harzburg mit Dampflo-
komotiven befahren werden konnte, war damit eine Zunahme
des Passagier- und insbesondere des Giiteraufkommens ver-
bunden, so da auch die Kapazitit des Vienenburger Bahn-
hofsgebiudes nicht mehr ausreichte. Es wurde eine Auf-
stockung des eingeschossigen Mittelbaues geplant und im Jahr
1844 ausgefiihrt, so daB nunmehr das ganze Gebidude zweige-
schossig war.

Nachdem bedingt durch den starken Ost-West-Verkehr auch
der erste Wolfenbiitteler Bahnhof zu klein geworden war,
wurde um das Jahr 1850 ein neues Gebidude an seine Stelle
gesetzt (Abb. 17). An einen parallel zu den Gleisen gestellten
Baukorper schlieBen rechtwinklig drei Gebiudefliigel an. Der
stark gegliederte Sandsteinbau erhielt wie die meisten friihen
Bahnhife einen symetrischen Grund- und AufriB.

Die zweite grofle Verbindung, welche die Staatsbahn kreuz-
te, die im Jahr 1856 in Betrieb gegangene Strecke Berlin-Krei-
ensen-Frankfurt am Main, war Anlal} fiir die Neukonzeption
des Bahnhofs in BérBum (Abb. 18), der nunmehr ein wichtiger
Verkehrsknoten war. Der symmetrisch gegliederte, zweige-
schossige, massige Sandsteinbau wird durch einen um ein
Geschof8 hoheren Mittelrisalit dominiert. Der kurz nach 1856
fertiggestellte, im Rundbogenstil gestaltete Bahnhofsbau wird
dem Braunschweiger Architekten Ebeling zugeschrieben. Die
auf guBeisernen Stiitzen ruhende Bahnsteigiiberdachung aus
dem spiiten 19. Jahrhundert ist ebenfalls erhalten.

Abb. 16. Der Braunschweiger Bahnhof nach seiner Umnutzung als Ver-
waltungsgebiude (Zustand 1989).
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Abb. 17. Bahnhof Wolfenbiittel, Empfangsgebiiude, errichtet um 1850 (Zustand 1989).

Der 1844 erweiterte Vienenburger Bahnhof konnte fiir fast
25 Jahre den gestellten Anforderungen gerecht werden. Mit
dem Anschlul der Stadt Goslar an das Eisenbahnnetz im Jahr
1866, vor allem aber mit der Fertigstellung der Strecke von
Halberstadt nach Vienenburg, nahm das Verkehrsaufkommen
Jjedoch derart zu, daf eine weitere VergroBerung des Bahnhofs-
gebiudes notig wurde. So fiigte man unter Preisgabe der kla-
ren, symmetrischen Grundform des Gebiiudes einen zweige-
schossigen Anbau am westlichen Risalit an, der seinerseits eine
eingeschossige Erweiterung bekam.

Da die Deutsche Bundesbahn im Jahr ihres 150-jihrigen
Jubiliums nicht dafiir gewonnen werden konnte, von den
Abrifiplinen fiir den iltesten erhaltenen deutschen Bahnhof
abzuriicken, mubte die Stadt Vienenburg das Gebidude zum
Zwecke der Erhaltung erwerben. Sie richtete darin nach der
durchgreifenden Restaurierung ein  Gemeindezentrum ein
(Abb. 14). Die bauhistorische Untersuchung hatte im iibrigen
gezeigt, daB unter dem im Jahr 1935 aufgebrachten Holzbe-
schlag, der seit Jahren schon nicht mehr gepflegt wurde, der
originale, klassizistische Holzbeschlag in Quaderimitation
erhalten war. Es war also méglich, dem Bahnhof, nach Beseiti-
gung spdterer Anbauten, die Gestalt des Jahres 1844 zuriickzu-
geben, ohne auf Spekulationen iiber seinen friiheren Zustand
angewiesen zu sein.

Mit der Schaffung des Norddeutschen Bundes im Jahr 1866
verlor Braunschweig die unmittelbare und selbstiindige Einwir-

kungsmoglichkeit auf das Eisenbahnwesen. Fiir seine staatli-
chen Bahnen, die nunmehr vollig von preuBischen Bahnen
umgeben waren, hatte dieses eine griBere tarifliche Abhiingig-
keit zur Folge. Da auch zunehmend Konkurrenzbahnen im
norddeutschen Raum entstanden, befiirchtete die Stindever-
sammlung einen Riickgang der bis dahin guten Ertrige. Da
zudem die Finanzkasse durch den Eintritt Braunschweigs in
den Norddeutschen Bund stark beansprucht war, entschloB sich
die Landesregierung im Jahr 1866, den Ausschuff der Landes-
versammlung mit der Frage einer VeriduBerung der Staatsbah-
nen zu befassen. Die Beratungen dieses Ausschusses fiihrten
im Jahr 1869 zu dem Ergebnis, die Braunschweigische Staats-
bahn zu veriuBern. Es wurden daraufhin Verkaufsverhandlun-
gen eingeleitet, an denen der 80-jéihrige von Amsberg noch
mabgeblich beteiligt war. Die Verhandlungen endeten mit dem
Verkauf der Braunschweiger Staatsbahnen an die Bank fiir
Handel und Industrie in Darmstadt, die diese in eine Aktienge-
sellschaft iiberfiihrte. Damit war die #lteste deutsche Staats-
bahn privatisiert.
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Abb. 18. Bahnhof BorBum, Empfangsgebiiude aus den spiten fiinfziger Jahren des 19. Jahrhunderts (Zustand 1989).
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Harold Hammer-Schenk

Friihe Eisenbahnempfangsgebiude im Konigreich Hannover

«Die Architekten lassen das Publikum viel erleben,
bis es die Waggons erreicht. »*

Der Forschungsstand zur Geschichte der friihen Eisenbahnbau-
ten im Konigreich Hannover kann nicht als befriedigend
bezeichnet werden. Vielleicht spielt hier gerade eine iiberregio-
nal bedeutsame, friithe Publikation, reich illustriert und aus-
fiihrlich in den Texten, eine wider Erwarten retardierende
Rolle. Man glaubt sich offenkundig ausreichend informiert.
Angesichts groBer archivalischer Verluste in den engeren bau-
geschichtlichen Feldern bleibt diese erste groBe Arbeit stets
Grundlage jeder Beschiiftigung mit der Architektur der Hanno-
verschen Eisenbahnen.' Reiches Material, das nicht fiir alle
Strecken und Objekte gleich vollstiindig erfaSt werden konnte
und das leider bisher nicht publiziert wurde, erbrachte ein For-
schungsprojekt am Institut fiir Bau- und Kunstgeschichte der
Universitidt Hannover.?

Neben dem Akten- und Planschwund haben Kriegsverluste
an Bauwerken, hat der Verinderungsdruck im Zuge von
Streckenstillegungen, Modemisierungen und Neubauten vor
allem wiihrend der letzten 30 Jahre Bauten der Eisenbahnen in
Niedersachsen bzw. im engeren Gebiet des ehemaligen Konig-
reichs Hannover im Originalbestand stark dezimiert und die
historischen Erkenntnisméglichkeiten eingeschrinkt.

Hier soll eine kurze Charakteristik der Bauten bis etwa in die
Mitte der fiinfziger Jahre gegeben werden.’ Nicht Eisenbahn-
technik und technische Funktionen von Bahnhéfen sollen im
Mittelpunkt stehen, sondern die Frage, wie durch Stil, gewihl-
ten Bautyp und Baumaterial die neue Baugattung als Selbst-
darstellung gesehen werden sollte; die Frage also, welche For-
men, Formkombinationen und Stile dazu beitragen sollten, die
neue Funktion in die Gesellschaft zu integrieren.

Kurze Bemerkungen zur Geschichte und Organisation des
Eisenbahnwesens im Kénigreich Hannover seien vorangestellt.
«Bekanntlich hat das deutsche Eisenbahn-Wesen im Hannover-
schen Gouvernement den hartniickigsten Gegner gefunden.»
Der Eisenbahnbau begann tatsiichlich relativ spit. Wiihrend in
den umliegenden Territorien, vor allem in Braunschweig, bereits
in den zwanziger Jahren intensive Aktivititen zu beobachten
waren, beherrschten in Hannover zunichst politische und enge
Wirtschaftsinteressen die Debatten. Furcht vor einem Verlust der
Eigenstindigkeit bei grenziiberschreitenden Linien, direkte
Durchgangs- und Handelshemmnisse, die man den Nachbarn in
den Weg legen wollte, bis hin zum Schutz des eigenen Fuhr- und
Gastgewerbes auf den alten Handelsstraen, waren Griinde fiir
die Zuriickhaltung. Wenn wohl internationale politische Strate-
gien in Folge der Personalunion mit England und der daraus fol-
genden Abhiingigkeit Hannovers nicht als entscheidend angese-
hen werden konnen, so bedeutete doch die geographische Lage
des Konigreiches als groBes Territorium vor den Kiisten und als
Keil zwischen den westlichen und ostlichen Gebieten, vor allem
PreuBens, ein bedeutendes Machtmittel.

*]. A. Romberg (Anm. 1)

Erst Ausgang der dreiBiger Jahre, als das Ende der Personal-
union absehbar wurde, nahm die Stindeversammlung unter
preulischem und braunschweigischem Druck wieder Beratun-
gen iiber die Griindung von Eisenbahnlinien auf. Nachdem
1837 Ernst August Konig von Hannover geworden war, began-
nen, trotz gewisser personlicher Vorbehalte des Konigs, inner-
halb weniger Jahre Festlegung und Bau der Linien, die im
wesentlichen als zwei Nord-Siid-Stringe von Harburg (Ham-
burg) nach Géttingen bzw. von Bremen nach Hannover und
eine West-Ost-Linie von Minden nach Braunschweig verstan-
den wurden. UnerldBliche Voraussetzungen bildeten politisch-
gesetzgeberische Entscheidungen, die den Eisenbahnbau zur
Staatsaufgabe erklirten, Anleihen ermdglichten und die Linien
mit rigoros handhabbarem Enteignungsgesetz, 1840 verab-
schiedet, durchsetzten.

Die Feinorganisation, vor allem der baulichen Anlagen,
iibernahm eine 1841 eingesetzte «Eisenbahn-Kommission»
unter Vorsitz eines Militdringenieurs. Mitglieder waren der
Oberhofbaurat G.L.F. Laves, weitere Militidringenieure und
Fabrikanten. 1843, nach der Umwandlung in die «Eisenbahn-
Direktion» wurde mit dem Baurat C.EL. Hagemann ein erfah-
rener Architekt berufen, dem eine Reihe jiingerer Architekten
als Mitarbeiter beigeordnet wurden. Darunter befanden sich
die Autoren des Berichts in der «Allgemeinen Bauzeitung»,
Funk und Debo, sowie ab 1844 Conrad Wilhelm Hase als wohl
bedeutendster Architekt Hannovers seit der Mitte des 19. Jahr-
hunderts.

Die frilhen Strecken im Konigreich Hannover wurden in
Abschnitten in West-Ost- und Nord-Siid-Linien fertiggestellt.
Nach Osten: Hannover-Braunschweig bis 1844; nach Westen:
Hannover-Wunstorf-Minden bis 1847; erste Nordstrecke: Han-
nover-Lehrte-Celle-Liineburg-Harburg bis 1847; zweite Nord-
strecke: Hannover-Wunstorf-Bremen bis 1847; als nordliche
Teilstrecke: Rheine-Lingen-Leer-Emden bis 1856; nach Siiden:
Hannover-Lehrte-Hildesheim-Nordstemmen-Gottigen, 1854.

Die geringe Zahl groBer Stidte im Konigreich erforderte nur
wenige groPe Bahnhofe. Man muB sich vergegenwiirtigen, dali
im Jahre 1850 Hannover 42.000 Einwohner hatte; andere
Stidte wiesen entsprechend geringere Zahlen auf: Hildesheim
15.000, Liineburg 12.000, Wunstorf 2.000, Lehrte 750. Auch
das lidndliche Umfeld war jeweils relativ diinn besiedelt.

Je nach Lage und Funktion konnten einzelne Bahnhdfe und
ihre Bauten allerdings betrichtlich gréBer ausfallen als die
Bevilkerungszahl des Ortes bzw. der Umgebung erwarten lieB.
So verlangte etwa Lehrte als «Trennungsstation» eine ausge-
dehnte Anlage. Sogenannte Zwischenstationen mit Maschinen-
haus, Wagen- und Giiterschuppen, wie etwa Burgdorf, Celle
oder Peine forderten ebenfalls vielfiltige Bauten. Die soge-
nannten Hauptstationen, also Endbahnhéfe wie Harburg und
besonders grolle Anlagen wie Hannover bendtigten sehr auf-
wendige Einrichtungen. Die Masse an Empfangsgebiduden
stellten die kleinen Haltestationen.

Ende 1850 gab es im Konigreich Hannover 28 Bahnhofe mit
24 Empfangsgebiiuden, 23 Giiterschuppen, 11 Maschinenhiiu-
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Abb. 19. Hannover, Bahnhof, Hauptgebiude (Stadtseite). F. Schwarz, 1845-1847.

sern, 31 Wasserstationen, 23 Wagenschuppen und 3 groBen
Reparaturwerkstétten. Bis 1853 war die Zahl der Empfangsge-
biude auf 31 angestiegen. Die Beforderungsleistungen waren
deutlich von den billigen Wagenklassen gepriigt. Etwa 790.000
Personen benutzten 1850 die 3. und 4. Klasse, 196.500 die 2.
Klasse und nur 10.500 die 1. Klasse. Wiihrend die Fahrgiiste
der 3. und 4. Klasse fast 80% der Beforderten stellten und
damit 59% der Einnahmen aus dem Personenverkehr erbrach-
ten, stellten die Passagiere der 1. Klasse nur 1% der Beforder-
ten und lieferten 4% der Einnahmen. Obwohl dieser Prozent-
satz sehr niedrig lag, gab es 49 Waggons fiir die 1. Klasse, aber
nur 109 fiir die 3. Klasse. Fiir die 2. Klasse waren 25 Waggons
bereitgestellt, die etwa 20% der Giiste beforderten, aber 37%
der Einnahmen erbrachten.’

Bautypen, Materialisthetik — Das SchloB als Vorbild

Versucht man, die Empfangsgebiude zu ordnen, so kénnen
nicht sehr trennscharf drei Typen benannt werden. Zu den
schloBartigen, symmetrischen Anlagen gehort als Gesamtkom-
plex sowie mit seinem Empfangsgebidude der Bahnhof in Han-
nover. Das Hauptgebidude war anstelle eines einfachen, dem
Wohnhaus nahe kommenden Fachwerkbaus von 1843 in den
Jahren 1845-47 von dem Architekten Ferdinand Schwarz
errichtet worden (Abb, 19).°

Innerhalb der zur Mittelachse symmetrischen Gesamtanlage
gehorten zum Hauptgebiude jeweils seitlich noch eingeschos-
sige Anbauten fiir die Gepickausgabe, an die sich dann iiber
Perronhallen verbunden, den Bahnhofsvorplatz einfassend,
links das Postgebéude und rechts Wagenschuppen anschlossen.
In der Symmetrieachse des Hauptgebiiudes lagen jenseits der
Bahnsteige und der Gleise die Reparaturwerkstitten (Abb. 20).
Die Nutzung des Hauptgebdudes konnte mit repriisentativen
Vorgaben in Einklang gebracht werden. Da die Anlage zwar
die Form eines Durchgangsbahnhofes erhalten hatte, in der
Funktion aber zwei Kopfstationen — fiir die westliche und die
ostliche Linie — enthalten waren, wurden alle Einrichtungen
doppelt untergebracht. Die Seitenrisalite waren durch Giebel-
fassaden und dreibogige offene Durchfahrten ausgezeichnet,
sie enthielten jeweils die Einrichtungen fiir die Abreise (Kar-
tenverkauf, Gepickaufgabe), die Zwischentrakte beherbergten
die Wartesile der verschiedenen Klassen, wiihrend dem Mittel-
bau die reprisentativ-iibergeordneten Aufgaben vorbehalten
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waren, wie Restaurant und Fiirstenzimmer sowie im Oberge-
schoB die Rdume der Direktion.

In der Ausformulierung des Stils zeigte der Bahnhof hetero-
gene Elemente. Die Grundstruktur war geprigt von Formen
des Berliner Rundbogenstils der zwanziger und dreiBiger
Jahre, wie sie von Schinkel und seinen Nachfolgern in zahlrei-
chen Entwiirfen vorgelegt und gebaut worden waren. Dazu
gehorten auch die eng gestellten, schmalen Rundbogenfenster
eher romanischen Charakters, die an den halbrunden seitlichen
Treppenhiusern im ObergeschoB als Dreiergruppe und an den
als Telegraphenstation genutzten vier Tiirmen der Perronhalle
zu beachten sind. Schinkels Entwiirfe fiir die Kirchen der nord-
lichen Vorstidte Berlins vereinen diese Formen.” Aber auch der
gleichzeitige Leipziger Bahnhof in Dresden weist diese Archi-
tektur auf. Der im Herbst 1843 nach Hannover berufene Ferdi-
nand Schwarz (1808-1866) hatte bis 1838 in Berlin studiert,
war dann bei der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn beschiiftigt:
ab 1851 lehrte er wieder in Berlin an der Bauakademie. Zudem
war ab September 1843 der von der Berlin-Anhalter-Bahn
kommende Baurat Mohn in die Eisenbahn-Direktion berufen
worden, 5o daB zuniichst der EinfluB Berlins gewichtig gewe-
sen zu sein scheint.

Die wesentlich gedrungeneren Formen des Werkstittenge-
bidudes mit den romanisierenden Rundbogenfriesen kénnen
gleichermaBen von der Berliner Tradition und Miinchner Vor-
bildern der zwanziger Jahre abgeleitet werden. Dabei ist zu
erwihnen, daB ein Projekt des Hofbaurates Laves von 1842 fiir
die verschiedenen Teile des Bahnhofes eher von der Miinchner
Architektur Klenzes und Girtners in Tendenzen zur florentiner
Palastarchitektur beeinfluBt scheint (Abb. 21).* Ferdinand
Schwarz iibernahm fiir die Perronhalle in Hannover ein Motiv.
das als Durchfahrt mit oberer Halle zwischen zwei massiven
Tiirmen urspriinglich als reprisentative Front fiir Kopfbahnho-
fe entwickelt worden war (Abb. 22). Mindestens zwei Vorbil-
der standen dabei zur Verfiigung. Die Grundform hatten
August Stiiller und Heinrich Strack, gleichsam als Muster,
schon Mitte der dreifliger Jahre in Form eines Ziegelrohbaus
entwickelt. Wobei zwischen den Tiirmen, in einer iiberdachten
Urfterfahrt die Drehscheibe der Kopfstation gedacht war und
bei Festlichkeiten hier eine Musikkapelle Aufstellung finden
sollte. Tiirme rechtfertigten Stiiler und Strack mit der her-
kémmlichen Analogie zu Stadttoren: «Wenn nicht mit Unrecht
am Anfang groBer oder wichtiger StraBenziige hiiufig ein Por-
tal gebaut wurde, welches zugleich durch Inschriften die inter-



‘Abb. 21. G. L. E. Laves, Entwurf fiir das Bahnhofsgebiiude in Hannover, 1842.

Abb. 22. Hannover, Bahnhof, Hauptgebiude (stliche Einfahrtsseite). F. Schwarz, 18451847,
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Abb. 23. Lehrte, Bahnhof, Hauptgebdude. F. Schwarz, 1845.

essanten Momente der Griindung und Ausfiihrung hervorhebt,
so erscheint eine solche Anlage, wenn nicht schon durch sich
selbst, noch durch die beriihrten Umstéinde (Anbringung einer
Uhr, Anbringung von Biisten) gerechtfertigt.»’

Das Motiv tauchte in monumentaler Form beim Hamburger
Bahnhof in Berlin (1845-47) wieder auf und in freier Variation
bei einer Vielzahl von spiteren Empfangsgebiiuden, iiberwie-
gend bei Kopfbahnhofen."

In den Dimensionen war kein anderes hannoversches Emp-
fangsgebiiude mit diesem vergleichbar. Das Grundschema,
Mittelrisalit mit durch Zwischenfliigel verbundenen Seitenrisa-
liten war geradezu formelhafter Ausdruck fiir 6ffentliche Bau-
ten geworden. In Hannover hatte man fast gleichzeitig mit dem
Bahnhof das Regierungsgebiude (1846) nach Entwiirfen H.
Hunaeus nach diesem Grundplan fertiggestellt." Das Hauptge-
biude des Bahnhofes mufite 1875-1880 einem Neubau nach
Plinen von Hubert Stier weichen.”

Die Flexibilitiit dieses Plans in der Verteilung und Trennung
von Funktionen bei gleichzeitiger bedeutsamer Massengrup-
pierung machten ihn fiir viele Gattungen anwendbar.

Kleiner, stark vereinfacht legte Ferdinand Schwarz das
Muster auch fiir einen der éltesten Bahnhofsbauten im Konig-
reich zugrunde, fiir das Hauptgebiiude in Lehrte, 1843-44
geplant, 1845 als Putzbau fertiggestellt (Abb. 23)." Hier waren
in den Seitenrisaliten links Post und Damenzimmer, rechts
Kartenverkauf und Telegraph, in der Mitte Eingangs- und Aus-

Abb. 24. Wunstorf, Bahnhof, Hauptgebiiude. F. Schwarz, 18441848,

gangshalle sowie Kiiche und in den Fliigeln die Wartezimmer,
nach Klassen getrennt, untergebracht.

Nach fast identischem Plan von Schwarz war zwischen 1844
und 1848 auch der Bahnhof in Wunstorf (Abb. 24, 25) ausge-
fiihrt worden."

Vereinfacht in der Form, folgt auch der Bahnhof in Liine-
burg diesem Schema, wobei allerdings der Mittelrisalit entfillt.
Architekt war auch hier wohl Ferdinand Schwarz.

Vergleichbare Formen zeigte auch der Bahnhof in Hildes-
heim, allerdings mit stark iiberhdhtem Mittelrisalit. Im Gegen-
satz zu den bisher erwihnten Gebiiuden, die als verputzte Zie-
gelbauten entstanden, war das 1846 fertiggestellte Empfangs-
gebiude in Hildesheim ein unverputzter Fachwerkbau. Funk
und Debo betonen in ihrer Publikation, daB hier das Material
ausdriicklich als Notlésung zu betrachten sei, weil der Unter-
grund nur geringe Tragfihigkeit aufweise und eine teurere
Fundamentlegung gespart werden sollte."

Der Fachwerkbau wurde also nicht gewihlt, um etwa eine
malerische Wirkung zu erzielen oder einheimische Traditionen
darzustellen. Die Gesamtform des Gebiudes erinnert weder an
lindliche, noch an stidtische lokale Vorbilder, Die Fachwerk-
konstruktion bzw. die Figuration der stark auf ornamentale
Wirkung ausgelegten Verarbeitung folgt in keiner Weise einem
Alt-Hildesheim-Bild, wie es erst seit den letzten Jahrzehnten
des Jahrhunderts zur Wirkung gekommen ist (Abb. 26). Eine
zu enge Anbindung an den «Schweizer-Stil» oder alpenliindi-
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sche Formen wurde ebenfalls vermieden. Erst die Translozie-
rung dieses Fachwerkbaus in den achtziger Jahren, nach
Beginn eines Neubaus, in den Harz nach Bad Lauterberg
scheint Ausweis einer jetzt wirksamen Verlindlichung der
Formauffassung gewesen zu sein.

Eine vollstindige Verkleidung von Gebiuden mit Bohlen,
wie sie etwa der frithe Bahnhof von Vienenburg im benachbar-
ten Braunschweig zeigte, lehnten die hannoverschen Eisen-
bahnarchitekten wegen zu geringer Haltbarkeit, wegen Gefahr
der Schwammbildung und wegen des «skandaltsen Ausse-
hens» ab.'

Pragmatische  Niitzlichkeitserwidgungen kennzeichneten
offenkundig auch die Anlage des Empfangsgebiudes von Har-
burg, am Hafen gelegen, Ende 1847 fertiggestellt (Abb. 27)."”
Die auf einer Landzunge, von Kaniilen umgebene Bahnhofsan-
lage war in allen Nebengebduden wegen des weichen Unter-
grundes ebenfalls als Fachwerkbau errichtet worden. Die
Hauptansicht an der nordlichen Schmalseite war gekennzeich-
net durch den hohen Turm mit Uhr und die von zwei niedrigen
Tiirmen flankierte An- und Abfahrtshalle, - eine Losung, die
sicher nicht unbeeinfluit war von den Formen des Hauptge-
biudes in Hannover (Abb, 22). Auffallend ist, dab 1847 der
Bau ob der «Genialitit in der Erfindung» und der «Kenntnis
der Fortschritte des Bauwesens» gelobt wurde. Auch die weite-
ren Fachwerkbauten auf der Nordstrecke (u.a. Wasserstation in
Celle, Maschinenhaus in Liineburg)"* wurden wegen der Sicht-
barkeit der Konstruktionen, der sauberen und sorgfiltigen Aus-
fithrung und der gleichzeitigen Gewinnung von Verzierungen
besonders erwiihnt. Als Ursprung des Fachwerkbildes wurden
die «lindlichen Wohnungen in den deutschen Alpenlindern»
genannt."

Im Bericht von 1851 dagegen spielen solche Erwigungen
keine Rolle. Debo und Funk betonen die Ausnahmestellung
der Fachwerkkonstruktion, die bei gestiegenen Holzpreisen
nicht mehr billiger sei und vor allem der Haltbarkeit entbehre.
Eine Diskussion iiber die Verwendung lindlicher Formen, die
nicht norddeutsch-landschaftlich gebunden sein miifiten, son-
dern wahrscheinlich eher einer undeutlichen alpenlindischen
Formsprache entsprangen, konnte es durchaus gegeben haben.
Sendner-Rieger konnte nachweisen, daB es sowohl unter dem
Aspekt des Malerischen als auch der Zweckhaftigkeit in Bay-
ern eine in der Auffassung iiberregional giiltige Tendenz zu
Bauernhausformen bei friilhen Bahnhofen gegeben hatte.™

Abb. 26. Hildesheim, Bahnhof, Haupt- und Nebengebiude (Stadtseite), 1846,
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Abb. 25, Wunstorf, Bahnhof, Grundrif.

In der Bauabteilung der Hannoverschen Eisenbahn-Direkti-
on gab es eine ausgeprigte Vorstellung von Funktionalitit und
Materialiisthetik, die wahrscheinlich in den spiten 40er Jahren
in eine entscheidende Richtung weitergebildet worden war und
in den folgenden Jahrzehnten kontinuierlich verfeinert wurde.
der Bericht von 1851 formuliert in lingeren Passagen wichtige
Uberzeugungen, die eine deutliche Distanz zu den ersten Bau-
ten erkennen lassen.”' Kalkbruchsteine wurden aus Kostengriin-
den nur fiir Fundamente verwendet. Sandstein fand ebenfalls
wegen der hohen Kosten nur als Sockel, fiir Pfeiler, Gesimse
oder Verdachungen Verwendung und wurde auch als Verblen-
dung abgelehnt. Putzbauten stufte die Eisenbahn-Direktion
gleichermaBen als zu teuer, weil nicht haltbar genug, ein. Aus-
nahmen gab es allerdings: «Bei den Hauptgebiiuden der grofe-
ren Bahnhofe glaubte man davon abgehen zu miissen: es
wiirde nicht wohl zuliissig gewesen sein. diese Gebiiude mit
gewdhnlichen Ziegeln auszufiihren; die Bedeutung dieser
Gebiude erforderte eine vor den iibrigen Gebiduden sich aus-
zeichnende Ausfiihrung...»* Diese Sitze kennzeichnen eher
die bisherige Vorgehensweise. Unter dem Gesichtspunkt einer
dauerhaften und preiswerten Architektur gab man zwischen
1845 und 1850 zuniichst den Fachwerkbau und schlieBlich
auch den Putzbau, selbst bei groen Bahnhéfen, auf. «Es zeigt
sich danach, daf diese geputzten Gebiiude (Lehrte, Stadthagen)
stets mehr oder weniger ein ruinenhaftes Ansehen haben
werden... Nach diesen Erfahrungen hat sich die Uberzeugung




Abb. 27. Harburg, Bahnhof, Hauptgebiiude (nérdliche Durchfahrtsseite), 1847.

aufdringen miissen, daB auch bei Hauptgebiiuden, wenn sie frei
stehen, wo irgend moglich, der Verputz verzweckmaBig zu ver-
meiden und der sogenannte Rohbau anzuwenden sein
wird...»»

Wenngleich die Ablehnung teurer Eichenbalken im Fach-
werk oder von kontinuierlich neu aufzubringendem Putz Aus-
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weis pragmatischer Rationalitit zu sein schienen, so ging dies
doch parallel bzw. wurde iiberfangen von einer isthetisch-
moralisch argumentierenden Kategorie, die ihrerseits um
Rationalitidt bemiiht war. «Durch Anwendung des Rohbaues
geniigt man ferner einer mehr und mehr hervortretenden For-
derung der Zeit: Die Konstruktion der Bauwerke in ihrer Rein-
heit zu zeigen... man ist... erfreut, wenn das Material... sich
wirklich in seiner Reinheit bei gehoriger Vollendung zeigt».
Von «solider und zugleich wahrheitsgemiiBer Ausfiihrung» ist
die Rede, wie sie auch in Miinchen und Berlin neuerdings zu
beobachten sei.* Sparsamkeit, konstruktive Wahrheit, Soliditit
der Ausfiihrung und Modernitiit galten als Kennzeichen des
Sichtziegelbaus. Anzudeuten ist nur, daB sich die Feinheit des
Materialgespiirs in Verbindung mit einem Gefiihl fiir istheti-
sche Wirkung auf lingere Erbrierungen iiber die Farbe der zu
verwendenden Ziegel, auf die Einfirbung der Mauerfugen als
Kontrast und auf verschiedene Moglichkeiten der Profilierung
der Fugen erstreckte,”

Damit wurde fiir den Bahnhofsbau zuniichst theoretisch die
Verwendung des Backsteins begriindet, die im westlichen
Norddeutschland in einzelnen Beispielen bei anderen Gat-
tungen seit der Mitte der 20er Jahre zu beobachten ist.
Wie in Berlin oder Miinchen fand der Sichtziegel auch in
Norddeutschland nicht nur in technisch orientierten Nutz-
bauten Anwendung.* Um so relevanter tritt die Tatsache her-
vor, daB die ersten hannoverschen Bahnhife der vierziger
Jahre noch als herkémmliche Putzbauten erschienen, wihrend
stiidtische Représentationsgebiiude in der Stadt Hannover

bereits seit den spiiten dreiBiger Jahren als Ziegelrohbauten
entstanden,”

Abb. 28. Wunstorf, Bahnhof, Wasserstati i i
CW, e, o D ion (Seitenansicht),
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Abb. 29-30. Uelzen, Bahnhof, Hauptgebiude, Stadtansicht und GrundriB8, H. Kéhler, 1853—1855.

Die Wende zum Backstein kann zeitlich nur ungefihr einge-
grenzt werden. Im Februar 1843 war C.W. Hase als Baufiihrer
bei der Eisenbahn-Direktion eingestellt worden. Ein lingerer
Studienaufenthalt in Miinchen hatte ihn mit der dortigen Zie-
gelarchitektur vertraut gemacht. 1842 arbeitete er am Bau des
von Laves in diesem Material entworfenen Mausoleum des
Grafen von Alten in Wilkenburg bei Hannover mit und entwarf
und modellierte vor allem Formsteine. Eine Tatigkeit, die er
selbst spiter als Beginn der Wiederaufnahme mittelalterlicher
Backsteintradition in Hannover bezeichnete.

Samtliche Nebenbauten der Jahre 1843-45 des noch verputz-
ten gleichzeitigen Hauptgebdudes in Lehrte und die Wassersta-
tion (1847/48) des Bahnhofs Wunstorf (Abb. 28) waren von
C.W. Hase als Ziegelrohbauten entworfen und gebaut worden.
Er paBte diese Kleinbauten teilweise dem Renaissancestil der
Hauptgebiiude an, fiihrte aber auch bei einzelnen eine deutliche
Tendenz zur Romanik ein, allerdings unter Verwendung etwa
der Serliana. Bei Bauten mit mittelalterlichen Formen betonte
er Eckpfeiler und Friese durch dunkelrote Ziegel, wihrend die
Fiillmauern hellrot gehalten waren.”

Ab 1843 entstanden also zuniichst in Renaissanceformen die
ersten unverputzten Nebengebdude der hannoverschen Eisen-
bahn. Der Ubergang zum Ziegelrohbau bei Hauptgebiiuden ist
nicht genau feststellbar, er scheint parallel mit einer Tendenz
zu mittelalterlichen Architekturformen gelaufen zu sein. In
seinen Lebenserinnerungen beschreibt Hase die Entwicklung
kurz, wobei er wohl wirklich als Initiator angesehen werden
muB. Zu Lehrte berichtet er: «Das Bahnhofs Gebidude mulfte
ich nach Schwarzs Entwurfe im Renaissance Stil (ge-
putzt) bauen... Aber die kleinen Bauten machte ich in Back-
stein. — Alles andere machte ich selber in édchter Ziegel-Archi-
tektur ...»»

Hase hatte danach wahrscheinlich 1846/47 Entwiirfe fiir das
Hauptgebiude des Bahnhofs Emden vorgelegt, das allerdings
erst 1856-58 (modifiziert?) ausgefiihrt worden ist. In keiner
Quelle wird dann allerdings der Name Hases als Entwerfer
erwihnt. Wie der Bericht von Funk und Debo zeigt, war vor
1850 bereits die grundsitzliche Entscheidung zugunsten von
Ziegelarchitektur auch bei Hauptgebiuden gefallen.

Eine wichtige Zisur, zuniichst politisch-6konomisch, brachte
die Revolution von 1848 und der Krieg mit Ddnemark, dessen
Gefahren erst 1852 eingedimmt werden konnten. Obwohl an
den militdrischen Aktionen nur am Rande beteiligt, wurden in
Hannover in diesen Jahren fast alle Staatsbauten eingeschriinkt
oder ganz gestrichen. Inwiefern die nachrevolutioniire Zeit,
gepriigt auch durch den neuen Monarchen, ab 1851 Georg V.,
in ursiichlichem Zusammenhang durch eine Charakteristik der
Bauformen gekennzeichnet war, kann mangels ausreichender
lokaler Forschungen nicht gesagt werden; die architekturtheo-
retischen Entscheidungen fielen aber sicher bereits in den Jah-
ren um 1847/48. Festzustellen ist jedoch, daB in der Baukon-
Jjunktur unmittelbar nach 1852 eine grifere Zahl von Bahnhg-
fen im Konigreich gebaut wurde. Fast alle entstanden in Sicht-
ziegelmauerwerk, fast alle im Rundbogenstil mit starken Ten-
denzen zur Romanik. Bei fast allen Bauten ist Hase an der Pla-
nung beteiligt, vielleicht stammen einige der Entwiirfe auch
von ihm (Alfeld, Elze, Gottingen, Hannoversch-Miinden, IThr-
hove, Leer, Neermoor, Nordstemmen, Papenburg, Salzderhel-
den, Sarstedt).”

Von den groBeren Beispielen, die den besprochenen Typ zei-
gen, Mittelrisalit, Seitenrisalite, verbindende niedrigere Trakte,
gehort, solange die Planungsphasen von Emden, Leer und
Nordstemmen nicht geklért sind, zu den friihesten das Emp-
fangsgebiiude in Uelzen (Abb. 29).
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Abb. 31. Celle, Bahnhof, Hauptgebiiude. F. Schwarz (?), 1847,

Die Architektur gewinnt Bedeutung, weil sie AnlaB bot, erst-
mals nach der reprisentativen Publikation von 1851 die neue
Asthetik und Gestaltung vorzustellen.” Der Bau (1853-55)
ersetzte den Vorginger, das 1846 nach Uelzen translozierte
erste. Empfangsgebiude aus Hannover. Die Grundsitze der
Entwurfsarbeit folgten der zweckorientierten Architekturmo-
ral, wie sie seit den zwanziger Jahren von verschiedenen
Reformern formuliert worden war. Das Gebiude sollte seinen
Zweck erfiillen, «einfach, solide, anstindig... wiirdig (sein),
den Forderungen einer in Wissenschaft und Kunst vorange-
schrittenen Zeit entsprechen,» also modern sein; «eine verstin-
dige Construction (war) zur Geltung zu bringen» — und das
konnte nur durch den Ziegelrohbau geschehen.”® Dabei wurden
fiir das «tragende» Geriist und seine formale Darstellung rote,
fir das fiillende Mauerwerk gelbe Ziegel verwendet. Alle
Gesimse und Friese wurden aus Formsteinen hergestellt und
nicht mehr teilweise aus Eisen wie bei den Bauten der vierzi-
ger Jahre. Insofern hatte der Bahnhof in Uelzen auch experi-
mentellen Charakter, denn die hier gewonnenen Erfahrungen
in der Ziegeltechnik sollten bei den Bahnhifen der folgenden
Jahre genutzt werden. Gerade die Darstellung aller konstrukti-
ven Elemente durch sichtbare Bogenmauerungen, vorgesetzte
Pfeiler, Betonung der Pfeilerstirke durch Vorblendungen,
Unterstiitzung der Gesimse durch Friese und Hervorhebung
durch farbliche Absetzung vom fiillenden Mauerwerk galten
tiber Jahre hin als mustergiiltige Losung, ja als Leitform «intel-
ligenter Construction», «grofBartiger» Ausfiihrung und als Gip-
fel moderner Architektur.*

Die Erscheinung bot das Bild eines groBflichig gestalteten
Rundbogenstils, der in der Detaildurchfiihrung der Gesimse.
der Bogenfriese der vorgelegten Verstabungen im Hauptgiebel,
der Fenstersiulen und der in die Ecken der Pfeiler des Mittel-
baus gesetzten Dienste eine Qualitit in der Ziegeltechnik
erreichte, wie sie bei Bahnhofen bis dahin nicht iiblich war und
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vergleichbar etwa im gleichzeitigen Museum (Kiinstlerhaus)
von Hase in Hannover zu finden ist. Innerhalb der Gattung
diirfte erst im Detailreichtum des Bahnhofs in Nordstemmen,
Entwurf von Hase und Rasch (Ausfiihrung 1858/60), ein ver-
gleichbarer Aufwand und eine entsprechende Vollendung,
allerdings in einem eher gotisierenden Stil, erreicht worden
sein.”

Zum Stolz iiber die gefundene Form, als Teil angewandter
Rationalitit, gehorte jetzt auch die GrundriBlésung. Bei aller
iuBerer Symmetrie wurde in Uelzen in der riumlichen Auftei-
lung nur noch in den Hauptteilen Bezug auf die Risalitbildung
genommen. Die Ridume wurden innerhalb des Planumrisses
nach den verschiedenen Bediirfnissen ungleichmiiBig verteilt.*
Damit war ein deutlich neues Element gegeniiber einigen der

Jl&é'ri:? 32. Peine, Bahnhof, Hauptgebiiude, Grundri. F. Schwarz (7).
. (]




Abb. 33. Nienburg, Bahnhof, Hauptgebiiude (Stadtseite), 1848 (7).

frithen Bahnhofe, etwa in Lehrte, Wunstorf oder Liineburg
erreicht (Abb. 25, 30).

Kaum kldrbar bleibt, in wie hohem Mafie bei dem Entwurf
fiir Uelzen hannoversche Architekten, wie Hase, Einfluf
genommen hatten. Die Pliane stammten von Heinrich Kohler
(1830-1903), einem sehr jungen Architekten, der in Kassel
ausgebildet worden war.” Thm wiire damit ein fiir die Entwick-
lung der hannoverschen Architektur iiberaus wichtiges Gebiiu-
de gelungen, wobei zunichst der Einflul des 1820 geborenen
und erst 1851 in Kassel lehrenden G.G. Ungewitter mit seinen
ausgepriigten Theorien und praktischen Anleitungen zur mit-
telalterlichen Architektur nur schwer abschiitzbar bleiben mulf.
Die Bahnhofe in Leer von 1856 (Abb. 34), Sarstedt, um 1855,
oder Lingen, 1856, zeigen enge Beziige zum Bau in Uelzen.

Abb. 34, Leer, Bahnhof, Hauptgebiiude (Gleisseite), errichtet 1855
(Zustand 1982).

Wohnhaustyp

Ein zweiter Typ von Empfangsgebiiuden, der besonders fiir
sogenannte Zwischenstationen verwendet wurde, beruht auf
einem zentralen zweigeschossigen Kernbau, manchmal mit
Mittelrisalit, dem seitlich, symmetrisch, meist eingeschossige
Anbauten zugeordnet sind.

Bescheidene Beispiele sind die wahrscheinlich von Ferdi-
nand Schwarz entworfenen und 1847 fertiggestellten Bauten in
Celle (Abb. 31) und Peine, die noch als Putzbauten entstanden
waren. Auffallend ist die strenge Symmestrisierung des Grund-
risses beim Entwurf fiir Celle, wiihrend in Peine weder im
Bezug von Raumteilung und Fensterachsen noch in der GrifBe
und der Verteilung der Riume die Symmetrie des AuBeren
beriicksichtigt wurde (Abb. 32)*.

Im architektonischen Aufwand gesteigert erscheinen die
Empfangsgebiiude in Nienburg (Abb. 33) und Verden, wohl
1848 und 1849 fertiggestellt.” Nach 1852 tritt dieser Typ
selbstverstidndlich auch als Ziegelrohbau im romanischen Stil
auf, wie etwa in Sarstedt, um 1855,

Villentyp

Der dritte Typ von Empfangsgebiuden war fiir kleine und mitt-
lere Stationen weit verbreitet. Schlagwortartig kann er als Vil-
len- oder Landhaustyp bezeichnet werden. Zu den friihesten
Beispielen gehort der Bau in Burgdorf auf der Strecke Celle-
Liineburg, wahrscheinlich 1845 nach Plinen von Schwarz fer-
tiggestellt, sicher 1846 vollendet und damit eines der friihesten
Empfangsgebdude im Konigreich Hannover.* Der Putzbau ist
zum Teil noch erhalten. Die Unterschiede zu den anderen
Typen sind deutlich (Abb. 35, 36). Quer zu den Gleisen liegt
der Hauptbau mit Wohnungen des Personals (4), und, zu den

43



Abb, 35. Burgdorf, Bahnhof, Hauptgebiiude (Stadiseite). E. Schwarz (2), 1845,

Gleisen hin, mit Wartesaal 3. Klasse (7) und Buffet (6). Daran
rechtwinklig anstoBend, traufstindig zu den Gleisen, etwas
schmiiler und niedriger folgt der vierachsige Trakt fiir Karten-
verkauf, Gepickaufgabe (2,3) und, wieder zu den Gleisen hin,
dem Wartesaal fiir 1. und 2. Klasse (5). Eine Terrasse mit Lau-
bengang (8) verbindet diese Teile mit einem Nebengebiude,
das weitgehend noch iiber einen gemeinsamen Sockel mit dem
Hauptbau verbunden ist. Dieser Bereich zeigt genau die glei-
che Anordnung von giebel- und traufstindigen Teilen wie das
groBere Gebiude. Hier sind ein Lagerraum (10), Aborte und
rechts Stallungen (14) untergebracht.

Die wichtigsten Merkmale dieser Gestaltung kénnen
beschrieben werden als gruppierte Baukorper, asymmetrische
Gesamtanlage, Auflosung in Einzelbauten, variable Hohen der
Teile, Aneinanderschieben von Bauteilen, Terrassierung, Her-
einnahme von Begriinung, weite Dachiiberstinde.

Von den kleinen Anlagen sei nur noch die Station Algermis-
sen zwischen Lehrte und Hildesheim erwiihnt. Der Bau wurde
wahrscheinlich 1847 fertiggestellt. Er war als Ziegelrohbau
geplant worden, wobei alle Schmuckelemente in verschieden-
farbigen Formsteinen ausgefiihrt wurden (Abb. 37). Hier zeigt
sich deutlich, wie geeignet der Typ fiir spitere Ergiinzungen
blieb, da man Erweiterungen quasi heran- bzw. einschieben
konnte,

Zu den aufwendigen Empfangsgebiuden gehoren auf der
Strecke von Hannover nach Minden die Bahnhéfe in Stadtha-
gen und Biickeburg. Diese Anlagen in Schaumburg-Lippe wur-
den entsprechend einem Vertrag von 1845 von der hannover-
schen Eisenbahnverwaltung betreut. Architekt der Bahnhife
war Julius Eugen Ruhl aus Kassel. Er benutzte unterschiedli-
che Stile. In Stadthagen, 1847 in Betrieb genommen, wandte er
romanische Formen in einem Putzbau an (Abb. 38). Auch hier
sind die Funktionen in einzelne unterschiedlich groBe Baukor-
per gelegt, wobei die Mauerfluchten vor- und zuriickspringen.*
Auffallend ist der hohe achteckige Turm, der zu dem besonde-
ren Zweck des Bahnhofs gehort: «Es war die Absicht, den
Bahnhof... zu einem Vergniigungsorte fiir die mit solcher
Anlage nicht versehene Umgebung einzurichten... Auf diesen
Zweck bezieht sich auch die Herrichtung einer Kegelbahn, der
Gartenanlage und der Plattform auf dem flachen mit Zink ein-
gedeckten Dache des niedrigen Anbaues und des Thurmes.»*

Ebenfalls 1847 wurde das Empfangsgebiude in Biickeburg
eroffnet. Auch hier entwarf Ruhl einen Komplex, der in seiner
bewuBt lockeren Gruppierung und Staffelung Villenarchitektur
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assoziierbar machte (Abb. 39). Mit dieser Anordnung wurden
zwei Bediirfnisse erfiillt. Einerseits war eine klare riiumliche
Trennung der Funktionen méglich (Abb. 40). Im linken Teil
lagen neben der Eingangshalle (1) Post und Portiersraum (5.,6),
Kartenverkauf (2), Gepiickexpedition (3). Der Wartesaal 1. und
2. Klasse (7) war durch Kiiche und Buffet (9,10) von dem fiir
die 3. Klasse getrennt (11). Daran schloB sich der repriisentati-
ve Teil rechts mit dreibogiger Vorhalle an. Dieser enthielt ein
groBes Vestibiil (13), Restaurant (12), Fiirstenzimmer (14.15),
einen Turm mit Bahnhofsuhr und gedecktem Belvedere (16)
sowie eine Pergola (18) und einen halbkreisformig gemauerten
Freisitz (19); eine grofere Griinanlage mit Kegelbahn (41) ver-
vollstindigte diesen Teil. Auf der linken Seite waren Stallun-
gen fiir die Tierhaltung des Personals und ein Feuerwehrraum
(B) auf einem ummauerten Wirtschaftshof (39) untergebracht.
In einzelnen Formen orientierte sich Ruhl stark am gerade im
Bau befindlichen Hauptgebiude in Hannover mit seiner
Renaissancearchitektur (Abb, 19).

Auch hier diente der Bahnhof in seiner zweiten Bestimmung
als Vergniigungsort und Ausflugsziel fiir die Stadt. das durch
die gewiihlte Architektur diesen Zweck assoziieren sollte.*

Auf den Bahnhofen dieser Linie in Kirchhorsten und Lind-
horst, beide 1847 von Ruhl errichtet, wandte er ebenfalls das
Landhausschema nach italienischem Vorbild an, wiihrend sich
der von ihm entworfene Bahnhof in Haste (1848) an den sym-
metrischen Typ mit Mittel- und zwei Seitenri saliten anschlof.*

Die groBe Zahl von Gebiuden in italienischem Landhaus-
bzw. Villenstil ist nicht einfach zu begriinden. Seit den vierzi-
ger Jahren gab es in vielen deutschen Staaten kleinere Bahnho-
fe nach diesem Muster.* Allerdings ging der stilistische Bezug

Abb. 36. Burgdorf, Bahnhof, Hauptgebiude, Grundrif,
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zu italienischen Vorbildern bei groBen Anlagen gegen Ende
des Jahrhunderts verloren unter weiterer Verwendung der
Gruppierung.”

In Hannover fanden die gruppierten Bauten auch bei grofe-
ren Wohnhidusern fiir das Bahnhofspersonal und bei Bahnwiir-
terhdusern Anwendung. So wie die architektonische Gruppie-
rung gebaut wurde, zihlt in der Besprechung eines Bahnaufse-
herhauses fiir Lehrte (1843/45) Conrad Wilhelm Hase aneinan-
derreihend die Funktionen in hierarchischer Folge vom Wohn-
bereich bis zur Waschkiiche auf. Neben der zweckbedingten
Reihung bemiihte er sich, «durch Gruppirung einigen Effect zu
erreichen.»*

Fast gleichzeitig, 1846, wurde in Bayern dem Architekten
Neureuther fiir seinen Entwurf in Schwarzenbach die Anwei-
sung gegeben, dal «die Eingédnge gegen die Bahn so unterge-
ordnet zu halten und in der Art zu vertheilen sind, daB sich
schon im AeuBeren die Bestimmung dieses Anbaues mehr aus-
spricht und die Gleichférmigkeit mit dem siidlichen Anbaue ...
vermieden wird.»*

Versucht man den Vorbilderbereich fiir die hannoverschen
Bahnhofsgebiude dieses Typs, die ja auch bei allen Arten von
Nebengebiuden wirksam geworden sind, zu bestimmen, so lie-
gen einerseits die englischen Beispiele nahe, andererseits diirf-
te die iltere Baugattung der Villa nach italienischem Land-
hausstil fiir die Bahnhéfe in allen Lindern als Anregung
gedient haben.

Damit wird ein Bereich angesprochen, der eng verbunden ist
mit der Abkehr von einer der verbindlichsten Regeln bisheri-
ger Architekturtheorie und Baupraxis, — die Emanzipation
geradezu des Entwerfers und damit des Nutzers von der Sym-
metrie.

Zwei Gesichtspunkte scheinen wichtig. Theoretisch und
praktisch wird diese Abkehr am Leitbild des italienischen, vor-
palladianischen Landhauses vollzogen. Die damit thematisierte
Baugattung gehort einem, zumindest im ausgehenden 18. Jahr-
hundert fiir Neuerungen offenen Lebens- und Entwurfsbereich
an, Zweitens muf} hervorgehoben werden, daf in Hannover fiir
Empfangsgebiude der Eisenbahn erst in einem zweiten Schritt
der Formfindung, wenn auch in kiirzester Zeitspanne, die Wen-
dung zur Asymmetrie vollzogen wurde.

Die Debatte um die Gestaltung und Wirkung des Landhau-
ses, wie sie im ausgehenden 18, Jahrhundert in England zugun-
sten des «picturesque» entschieden wurde, bot fiir vergleichba-
re Erscheinungen in Deutschland die Grundlage. Deutlich
scheint, dall Schinkel, dessen Einfluf in hohem MabBe als
bestimmend fiir das Bild vom Landhaus angesehen werden
mul, wihrend seiner Italienreise 1803/05 die englischen Vor-
stellungen durch die Akzentuierung des «Zwecks» als bestim-
mende Kategorie modifizierte. Dabei wird deutlich, dafl der
«Zweck» und seine Darstellung geradezu die moralische For-
derung begriindet, die Symmetrie zu iiberwinden.* Wiihrend in
England die Akzeptanz des italienischen Landhauses und des
«cottage» als Schritt in der Geschmacksbildung und als Ken-
nerschaft italienischer Malerei interpretiert wurde, gelang es
Schinkel durch die moralische Wirkung der Darstellung des
Zweckes eine vergleichbar hohe Wertigkeit der zuniichst nie-
deren Form zu erreichen.”

Ubernahmen der englischen Entwicklung finden sich auch in
Frankreich, wobei allerdings die friih publizierten Beispiele
von Ledoux (1804) und Durand (1809) noch symmetrische
Muster aufweisen, die sowohl im Original als auch in der Wie-
derholung durch Grohmann (1810) in Deutschland rasch

Abb. 37. Algermissen, Bahnhof, Hauptgebiude (Stadtseite), errichtet 1847
(Zustand 1982).

bekannt wurden.” Gerade die zweckorientierte Kombinatorik
in Durands «Précis» hat sicher die Vorstellungen Schinkels im
spiteren Villenbau beeinfluft.

Schinkels friihe italienische Zeichnungen entsprechender
Anlagen, etwa der beriihmten «Casa Cenci» an der Villa Borg-
hese in Rom, 1805 veroffentlicht, popularisierten die neugese-
henen Formen.” Vor allem deren Umsetzung im Hofgértner-
haus von Charlottenhof in Potsdam-Sanssouci durch Schinkel
in den folgenden Jahren trug zu einer breiten Rezeption inner-
halb des hofischen Bauens und der biirgerlichen Villenarchi-
tektur in Potsdam bei. In Charlottenhof geschah die Einbin-
dung in die Landschaft noch unter dem Aspekt des «Maleri-
schen» und des Italienerlebnisses des Kronprinzen Friedrich
Wilhelm. Seit den friithen dreiBiger Jahren entwarfen Architek-
ten aus dem Umfeld Schinkels eine Fiille von Villen und liind-
lichen Wohnhiusern nach diesem Vorbild. Mit nur geringer
Verzégerung erfolgte die Ubertragung der Grundelemente auch
auf andere Gattungen wie landwirtschaftliche Bauten, Forste-
reien oder Badehduser.™

Die Verbreitung des Typs in Norddeutschland ging von Pots-
dam aus, wobei innerhalb dieses héfisch-landschaftsgirtne-
risch gepriigten Umfeldes zunichst das «Malerische» aus-
schlaggebend gewesen war, Seit der Mitte der dreiBiger Jahre
tritt in den Stellungnahmen zu diesen Architekturen jedoch das
Argument von ZweckmiBigkeit, Bequemlichkeit und Praktika-
bilitdt immer mehr hervor. «Auch ist diese Anordnung... eine
recht eigentlich 6konomische...», hieB es 1836 iiber den Ent-
wurf der Villa Persius-Keller, wobei hier nicht der Stil, sondern
der Grundrif} die Motive des Typs aufwies.”

Noch deutlicher formulierte Ludwig Persius die Grundsiitze
anliBlich der Publikation seiner Plidne fiir den Umbau ver-
schiedener Villen in Potsdam: «Es wird die Darstellung des
AuBeren dieser lindlichen Gebiude besonders auf eine der
innern Disposition iiberall entsprechende Formenbildung abge-
sehen sein... Wir betrachten vielmehr die strengen Regeln der
Symmetrie fiir diese Aufgaben als ganz abgekommen und
miissen uns gegen dieses Prinzip, das... der freien Entwick-
lung der Architektur unseres Zeitalters beklagenswerthe
Hemmnisse entgegengestellt hat, durchaus feindlich erkliren.»
Bei symmetrischer Anlage wiirde «alle Freiheit fiir die zweck-
miBige und bequeme Disposition des Innern und fiir die
danach bedingte artistische Gestaltung des AuBlern» verloren-
gehen.” Die Begriindung fiir die Disposition der Forsterhiiuser
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Abb. 38. Stadthagen, Bahnhof, Hauptgebiiude (Gleisseite). J. E. Ruhl, 1847 (Zustand 1982).

im Wildpark bei Potsdam, 1842 von Persius errichtet, nannte
dhnliche Kriterien, die ZweckmiBigkeit und malerische Wir-
kung verbanden (Abb. 41).%

Wie die Bahnhife in Biickeburg und Stadthagen zeigten, war
der Villen-Typ nicht grundsiitzlich an den Stil des italienischen
Landhauses des 15. und 16. Jahrhunderts gebunden. Er konnte
auch in gemischten oder stirker antikisierenden Stilen auftre-
ten. Dabei diirfte ein Entwurf von Stiiler und Strack fiir ein
Gesellschaftshaus beim Bahnhof in Pawlowsk unter Umstiin-
den als konkretes Vorbild anzusehen sein, da er Typ und Bahn-
hof in enge Verbindung brachte. Bei den Bahnhéfen von Stadt-
hagen und Biickeburg an der hannoverschen Weststrecke spiel-
te zudem der Zweck des Gesellschaftshauses eine groBe Rolle.
Auch fiir Pawlowsk betonen die Autoren die Praktikabilitit der
GrundriBanordnung (Abb. 39, 42).%

Die Ubertragung des durch hohe Flexibilitit ausgezeichne-
ten Landhausschemas auf Empfangsgebiude scheint plausibel,
lieB sich doch der Ablauf vom Eintreten iiber Kartenkauf,
Gepiickaufgabe, Warten, Betreten des Perrons bis hin zur Tren-
nung der Anlagen fiir das Bahnhofspersonal und die Separie-
rung der Passagiere nach Klassen, der Aufteilung von Zoll-,
Geplick- und Lagerriumen in einer Raumaddition nach funk-
tionalen Erfordernissen bewiltigen. Zudem konnten unter-
schiedliche Raumfunktionen auch gemi ihrer Bedeutung in
diesem Schema durch Uber- und Unterordnung dargestellt
werden.™

Die malerische Wirkung dieser Architekturen mag neben der
Reprisentationskraft der SchloB- und Biirgerhausvorbildern
folgenden Beispiele einen Akzent von Leichtigkeit, Sorglosig-
keit, ein Bild vom unbeschwerten neuen Reisen suggeriert
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haben. Damit treten gerade auch diese Architekturformen als
Gegenbilder zur zeitgenossisch verbreiteten Auffassung von
der Eisenbahnfahrt als Verlust von ruhigem Landschaftserleb-
nis durch Geschwindigkeit auf.*

Die hiiufige Ausstattung von Empfangsgebiduden des Land-
haustyps mit Pergolen, Terrassen, Belvedere oder Freisitzen
wird in den Illustrationen der Bauzeitschriften durch rankende
Gewiichse in ihrer malerischen, ja fast idyllischen Signifikanz
unterstrichen. In einem Bericht iiber den braunschweigischen
Bahnhof in Gandersheim, 1856 nach Entwurf von Ebeling
errichtet, beschreibt der Autor gerade bei diesem Typ den
Bewuchs als Teil der Wirkung: «Zu demselben (freundlicheres
Ansehen) tragen die angeordneten Veranden, besonders aber
deren Bepflanzung und sorgsame Beziechung mit wildem Wein
so wesentlich bei, daB das Ganze bei der romantischen Lage
im sommerlichen griinen Laubschmucke einen sehr angeneh-
men Eindruck macht.»*

Nicht selten allerdings schienen Bedenken vor allzu ver-
spielter GrundriB- und Aufriigestaltung bei diesem Typ gewe-
sen zu sein. Engelhard, einer der ausgewiesensten Kritiker von
Eisenbahnanlagen in den vierziger Jahren schrieb der Publika-
tion des erwihnten Gesellschaftshauses am Bahnhof von
Pawlowsk durch Stiiler und Strack die Beliebtheit des Typs in
Norddeutschland zu (Abb. 42). Er warnte ausdriicklich vor den
Formen, die «nicht so sehr Normen fiir den Zweck als Beispiel
schéner Architekturprodukzionen in einer interessanten dem
Zeitgeist genehmen Verwendung sein sollen.»™

Fiir die Empfangsgebiude der hannoverschen Strecken
waren die Warnungen kaum berechtigt, Die im Aufsatz von
Funk und Debo formulierten Grundsitze durchzieht die Forde-



Abb. 39, Biickeburg, Bahnhof, Hauptgebiiude (Stadtseite). I, E. Ruhl, 1847 (Zustand 1982).

rung nach Sparsamkeit und ZweckmiiBigkeit. Der Villentyp
mit seinen springenden Mauerfluchten und komplizierten
Dachformen fand nur bei kleinen und mittleren Stationen
Anwendung. Der grofe Neubau in Harburg (1895-97) diirfte
das letzte Beispiel gewesen sein.

Sowohl unter hannoverscher Verwaltung (bis 1866) als unter
preuBischer wurden fiir mittlere und groBe Empfangsgebiude

Abb. 40. Biickeburg, Bahnhof, Hauptgebiude, Grundril.

iiberwiegend repridsentative symmetrische Typen als Ziegel-
rohbau gewiihit. Die Erscheinung war vor und nach der politi-
schen Wende weniger vom Gegensatz mittelalterlicher Stile
der hannoverschen Architekturschule zur Renaissance der
preuBischen Entwicklung bestimmt als vielmehr von einer
handwerklich qualititvollen, konstruktiv anschaulichen Mate-
rialidsthetik des Ziegelrohbaus.
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Abb. 41. Potsdam, Wildpark, Zweites Forsterhaus. L. Persius, 1842,
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Hans-Giinter Hallfahrt

Berliner Eisenbahnen und ihre Bahnhéfe von den Anfingen bis 1870

Die wechselvolle Geschichte der Berliner Eisenbahnen und
threr Bahnhofe kann als ein getreues Spiegelbild der politi-
schen und der okonomischen Entwicklung gesehen werden,
welche die um 1830 knapp 300.000 Einwohner zihlende
preuBische Residenzstadt in der Folgezeit durchlaufen hat.
Unbestreitbar ist der Aufstieg Berlins zur Weltstadt — zum
politischen, wirtschaftlichen und kulturellen Zentrum Deutsch-
lands — in der 2. Hilfte des 19. Jahrhunderts mit dem Aufbau
eines leistungsfihigen Eisenbahnnetzes verbunden. Das zwei-
fellos ebenfalls leistungsfihige Berliner WasserstraBennetz
hiitte allerdings niemals jene sprunghaften Entwicklungen der
Berliner Industrie und damit einhergehend der Bevilkerung
ermoglicht, wie sie bereits seit den dreiBiger Jahren des 19.
Jahrhunderts zu beobachten sind.

Zitat: «Die Standortnachteile einer Binnenstadt, in deren
Umgebung keine verwertbaren Roh- und Brennstoffe vorhan-
den sind, waren zeitweise nur zu kompensieren, weil Berlin
mit der Transportumwiilzung ein wichtiger Eisenbahnknoten-
punkt wurde. Bereits Mitte der 40er Jahre war die Stadt zum
Zentrum des norddeutschen Netzes geworden und verfiigte zu
diesem Zeitpunkt iiber ein Schienennetz wie keine zweite Stadt
Deutschlands. Bis zu den 80er Jahren wurde Berlin verkehrs-
miiflig immer mehr zu einem Kreuzungspunkt der Durchgangs-
verbindungen in Nord-Siid- und in Ost-West-Richtung. Insge-
samt trafen hier zu diesem Zeitpunkt 16 Eisenbahnlinien
zusammen, darunter 9 Fernverbindungen.»'

Erste Anregungen fiir den Eisenbahnbau in Berlin gab der
Nationalokonom Friedrich List 1833 mit seiner visioniir schei-
nenden Schrift «Uber ein sichsisches Eisenbahnsystem als
Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahnsystems».
Berlin sollte hier mit nicht weniger als sechs Fernstrecken den
groften deutschen Eisenbahnknotenpunkt bilden. Aus dem
gleichen Jahr stammen erste Uber]egungen zum Bau einer
Eisenbahn von Berlin in siidwestliche Richtung, die sich
anfangs auf eine Linie nach Leipzig konzentrierten. Erhebliche
Schwierigkeiten — technisch und auch rechtlich beschritten die
Planer hier Neuland — lieBen jedoch eine Beschriinkung des
Projektes auf die Strecke Berlin-Potsdam ratsam erscheinen.

Die 1837 gegriindete Berlin-Potsdamer Eisenbahngesell-
schaft stellte in etwa 15 Monaten eine eingleisige Strecke von
Berlin iiber Zehlendorf nach Potsdam betriebsfihig her. Am
22. September 1838 konnte zunichst auf dem Teilstiick Pots-
dam — Zehlendorf die erste Eisenbahn in PreuBen den Betrieb
aufnehmen, fast drei Jahre nach Eroffnung der Ludwigseisen-
bahn von Niimberg nach Fiirth, der ersten Eisenbahn auf deut-
schem Boden. Mit der Erdffnung der Strecke Zehlendorf —
Berlin am 29. Oktober 1838 war die gesamte 26 km lange
Bahn in Betrieb.

Ihren Berliner Bahnhof — in bescheidenem Umfang — harte
die Gesellschaft auBerhalb der Stadtmauer vor dem Potsdamer
Tor, am spiteren Potsdamer Platz, angelegt, der dann 1868
einem groBeren Neubau von Quassowski weichen muBte. Die
Lokomotiven sowie ein Teil der Wagen stammten damals noch
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aus England, das zu jener Zeit bereits ein leistungsfihiges
Eisenbahnnetz und eine entsprechende Industrie besaB.

Der Pendelverkehr war zunichst nur auf vier Zugpaare
beschriinkt. Durch den Verkauf der Anlagen 1844 an die Pots-
dam-Magdeburger Eisenbahngesellschaft aber konnte der
Betrieb schon wesentlich erweitert werden. Berlin hatte damit
seine erste Fernbahn und eine bequeme Verbindung nach
Westen erhalten. Dieser wichtigen Strecke war schon 1841 die
Berlin-Anhaltische Bahn mit ihrem Empfangsgebiude am
Askanischen Platz gefolgt, das dort bis 1872 bestand und dann
durch die groBartige Backstein- und Eisenkonstruktion von
Franz Schwechten und Heinrich Seidel ersetzt werden sollte.

Diesen beiden ersten Fernstrecken wurden bald drei weitere
hinzugefiigt: 1842-1843 die Stettiner Eisenbahn und gleichzei-
tig bis nach Frankfurt an der Oder ein Schienenweg, der sich
durch die Niederschlesisch-Mirkische Gesellschaft bis nach
Breslau verlingern lieB. Als fiinfte Verbindung entstand 1846
noch die Berlin-Hamburger Linie, die spiiter mit der Lehrter
Eisenbahn vereinigt werden sollte.

Die erste Phase der Entstehung des Berliner Eisenbahnnetzes
war damit innerhalb von wenigen Jahren abgeschlossen. Fiinf
Fernbahnen verbanden nun Berlin mit den wichtigsten Teilen
Deutschlands, spiter auch Europas. Jede Bahn besal in Berlin
ihren eigenen Bahnhof. Von diesen fiinf Kopfbahnhéfen lagen
vier vor den Toren der Stadt — lediglich der Niederschlesisch-
Meirkische Bahnhof (vormals Frankfurter Bahnhof) war inner-
halb der Stadtmauer errichtet worden.

Eine Schienenverbindung zwischen den fiinf Bahnhofen
bestand erst ab 1851. Diese eingleisige Verbindungsbahn ver-
lief iiberwiegend parallel zur Stadtmauer im StraBenniveau,
war vom Staat erbaut worden und diente nur dem Giiter- und
Militdrverkehr.

Nach der Fertigstellung der Verbindungsbahn ruhte der Bau
neuer Eisenbahnen in Berlin iiber ein Jahrzehnt. Erst in den
sechziger Jahren des 19. Jahrhunderts setzte erneut eine stiir-
mische Entwicklung ein. Wesentlich fiir diese Entwicklung
war die Beseitigung der Stadtmauer, die die lange verhinderte
groBflichige Ausdehnung Berlins erméglichte. Dazu kam der
fortschreitende Aufbau von Industrie und Handel, der eine
umfassende Erweiterung des Eisenbahnnetzes sowohl iiberre-
gional als auch innerhalb Berlins erforderte.

Ersl‘e Neubaustrecke in dieser zweiten Entwicklungsphase
war die Berlin-Gérlitzer Bahn, die im Sommer 1866 zwischen
Berlin und Cottbus einen provisorischen Betrieb aufnahm;
18§? folgte ihre Fertigstellung bis Gorlitz. Im gleichen Jahr
e:"hlell Berlin durch den Bau einer neuen Strecke nach Kystrin
d].rekle" AnschluB an die Ostbahn. Die seit 1857 im Verkehr
mit OstpreuBen erforderliche Mitbenutzung der Niederschle-
mscl?-Miirkischen Eisenbahn bis Frankfurt an der Oder konnte
damit entfallen. Die 1871 erdffnete Eisenbahn von Berlin nach
Lehrte miindete dort in die Hannoverschen Strecken ein und

kiirz‘e_ die Verbindung mit dem Westen und Nordwesten des
preuBischen Staates ab,



Fiir alle drei neuen Bahnen entstanden in Berlin eigene
Kopfbahnhofe — Gorlitzer Bahnhof, Ostbahnhof und Lehrter
Bahnhof — mit reprisentativen Empfangsgebduden und
umfangreichen Betriebsanlagen fiir den Personen- und Giiter-
verkehr.

Dem Potsdamer Bahnhof (1838) folgten also in chronologi-
scher Reihenfolge 1841 der Anhalter Bahnhof, 1842 der Stetti-
ner und der Frankfurter Bahnhof (spiter Niederschlesisch-
Miirkischer, dann Schlesischer Bahnhof, wiederum spiiter Ost-
bahnhof, heute Hauptbahnhof), 1845 der Hamburger Bahnhof.
Damit war die erste Etappe der Berliner Bahnhofsbauten abge-
schlossen. Erst 1866 folgten der Gorlitzer Bahnhof, spiiter der
alte Ostbahnhof am Kystriner Platz (1867) und der Lehrter
Bahnhof (1871).

Die ersten Berliner Bahnhofe waren sinngemill Kopfbahn-
hofe: Die Strecken begannen oder endeten in ihnen. Die Ver-
kehrseinrichtungen waren in ihnen von Anfang an streng
getrennt: Ein Bahnsteig fiir abfahrende Ziige, einer fiir ankom-
mende — angeordnet im Sinne des Rechtsverkehrs, wie er in
der Folge auf den zweigleisigen Strecken die Regel war und
spiter im StraBenverkehr angewandt wurde (im Gegensatz zu
England, das Linksverkehr hat).

Meist hatten die Bahnhofe an ihrem Kopfende eine offene
Durchfahrtméglichkeit fiir Lokomotiven, die zu schnellerem
Zuriicksetzen iiber Drehscheiben oder seitlich fahrbare Schie-
bebiihnen auf ein in der Regel mittig angeordneten Ausfahrt-
gleis gesetzt wurden. Bei den meist bald notwendigen Umbau-
oder Erweiterungsmafinahmen wurden diese Durchfahrtmog-
lichkeiten beseitigt und die Offnungen in den Kopfbauten
geschlossen. An ihre Stelle traten dann die Seitenbahnsteige
verbindende Kopf- oder Querbahnsteige, die sich auch bei der
Anordnung weiterer Bahnsteige oder bei spiteren Erweiterun-
gen als niitzlich erwiesen.

Wiihrend Reparaturwerkstitten, Waggonfabriken, Lokomoti-
vhiuser, Wassertiirme oder Gasometerhiiuser mit einer meist
iiberzeugenden Schlichtheit geometrisch klar und ausdrucks-
voll gestaltet wurden, zeigte sich bei den Empfangsgebiuden
der Berliner Fernbahnhofe sehr viel linger ein Beharren auf
tiberlieferte Formen. Sie waren mit ihren Gleisanlagen und den
weit gespannten Hallendiichern aus Eisen und Glas gleichfalls
neuartige Bauten der Technik, die allein schon durch ihren
Zweck eine Abkehr von der Tradition hitten erzwingen miis-
sen. Hierzu gab es keine Vorbilder aus der Vergangenheit. Die
Formen muBten mit der Bauaufgabe, dem weiten Hallenraum
und seiner Eisenkonstruktion «funktionsgerecht» erfunden
werden. Der Ingenieur erhielt den Vorrang, und der Architekt —
so kénnte man meinen — hatte mit seiner tradierten Kunst die
neuen Bedingungen zu akzeptieren. Allerdings ist das Emp-
fangsgebiude eines Bahnhofs sehr viel mehr als nur ein
Schutz- und Regendach.

Als «Vestibiil» einer Stadt sollte es Rang und Bedeutung des
Ortes reprisentieren. Der Fernbahnhof kann mit einer Toranla-
ge verglichen werden, die mit ihrer Formensprache den Geist
einer Stadt, ihr Wollen und Streben darzustellen versucht. Hier
erhilt der Fremde seinen ersten Eindruck, und der reisende
Berliner nimmt als letzte Erinnerung das Erscheinungsbild sei-
ner Bahnhofsbauten mit auf den Weg. Sie sind ein Kennzei-
chen seiner Heimatstadt und fiir uns ein wertvolles Dokument,
das mehr als andere Werke der Architektur Einblick gewiihrt in
die Gedankenwelt zum Beispiel der beiden Jahrzehnte nach
den Ereignissen von 1848. Im Vergleich zu Paris, Wien oder
London nimmt Berlin eine Sonderstellung ein. Noch lange ver-

harrte die Metropole PreuBens unter dem Nachwirken der
romantischen Zeit unter Konig Friedrich Wilhelm IV., die trotz
aller politischen Verdnderungen bis zur Neubegriindung des
Deutschen Reiches fiir die Baukunst spiirbar blieb.

Als 1841 der erste Anhalter Bahnhof entstand, versuchte
man, sich mit dem Empfangsgebiiude moglichst unauffillig in
die Umgebung einzufiigen. Der Architekt Gustav Holtzmann
lieff den achtseitig angelegten Askanischen Platz mit beschei-
denen Wohnhausfassaden umfassen. Kaum blieb der eigentli-
che Zweck erkennbar. Zudem wurde der Bahnhof noch
kaschiert und verbarg sich hinter einem Mittelbau, der mit
Auffahrt, Pfeilerhalle und Altan als Villa angesehen werden
konnte. Auch der friihere Potsdamer Bahnhof entsprach dieser
anspruchslosen Haltung, die sich in das Vorhandene einglie-
dern wollte und nur sehr vorsichtig um eine Akzentuierung im
Stadtbild bemiiht war. Eine Pfeiler- oder Bogenhalle geniigte
als Blickfang. Mehr Aufwand kam diesen neuen Toranlagen
nicht zu, denn als Signum der koniglichen Residenz hatten sie
noch keine besondere Bedeutung.

Mit dem Hamburger Bahnhof, der nach 1845 gleichfalls im
«Villenstil» von den Architekten Neuhaus und Holz errichtet
wurde, 1dBt sich dann der erste vorsichtige Schritt zu einer
anderen Bauauffassung erkennen. Die Hauptfront erhielt in der
Mitte eine Doppelturmfassade, die den Eingang mit seiner
hohen Bogenhalle besonders hervorhob. Das heifit, hier sollte
der Bahnhof sehr wohl schon als Tor gestaltet werden - und als
Zielpunkt einer breiten Wasserstrale, die als Stichkanal mit
dem Humboldthafen geplant war. Doch auch diese stidtebau-
lich so hervorragende Lage wurde noch nicht voll fiir eine
groBle Geste ausgenutzt. Das Empfangsgebiude des Hambur-
ger Bahnhofs blieb in seinem Charakter noch ein Parkcasino,
das an die Orangerie in Potsdam oder vielleicht an die Villa
Medici in Rom erinnern mochte,

Die Fassaden des Empfangsgebiudes waren mit einer Putz-
schicht iiberzogen und damit glich es dem nur wenig ilteren
Anhalter und Potsdamer Bahnhof. Das mag fiir die Zeit Konig
Friedrich Wilhelms IV. unverstindlich sein: denn Kirchen,
Kasernen oder Krankenhiuser — also die 6ffentlichen Bauten -
wurden doch in der Nachschinkelzeit ebenfalls mit Vorliebe als
polychrome Backsteinbauten errichtet.

Aber die Bahnhofe waren damals noch keine staatlichen
Projekte. Private Aktiengesellschaften bauten die Bahnhéfe
bzw. lieBen sie bauen — es zeigt sich auch hier, wie wenig sich
das Biirgertum damals fiir Verblendziegelfassaden begeistern
konnte, obwohl die Anwendung von Backstein doch kosten-
sparend und zweckmiiBig gewesen wiire,

Diese Abneigung wurde erst nach 1866 von August Orth mit
dem Empfangsgebiude fiir den Géorlitzer Bahnhof iiberwun-
den. Auch hier handelte es sich noch keineswegs um ein Pro-
jekt des preuBischen Staates — Aktiondre unter der mafBigebli-
chen Beteiligung des «Eisenbahnkonigs» Bethel Henry Strous-
berg hatten sich zusammengeschlossen, um eine Schienenver-
bindung von Berlin iiber Schlesien nach Wien herzustellen.

August Orth war damals schon durch Wettbewerbe und den
Bau der Zionskirche in Berlin ein bekannter Architekt, der sich
seit 1856 als Angestellter der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn-
gesellschaft wertvolle Erfahrungen angeeignet hatte. Hinzu
kam, daB er eine wiinschenswerte Neigung zur Neorenaissance
erkennen lieB, seitdem er durch eine Studienreise Italien mit
Florenz und Rom gesehen hatte.

Orth war nicht bereit, sich grundsitzlich von der Tradition
zu losen. Als er 1866 das Empfangsgebiiude fiir den Gorlitzer
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Bahnhof entwarf, versuchte er, im Sinn der Berliner Schule
einen KompromiB zu erreichen. Der Rundbogenstil war ja
ohnehin als eine Synthese gegensitzlicher Bauformen entstan-
den. Die Renaissance lieB sich also ohne MiBklang einbringen,
und das hatte Orth wie Stiiler, Soller oder Adler schon durch
andere Projekte mit Geschick bewiesen.

Der Berliner Bahnhof der Ostbahn, ein Kopfbahnhof ebenso
wie damals der Schlesische Bahnhof der Niederschlesisch-
Miirkischen Eisenbahn, lag fast parallel zu diesem am Kystri-
ner Platz. Hier eine Abbildung des Empfangsgebiudes des
Schlesischen Bahnhofs in Berlin um 1870. Vorn rechts ist der
Kopfbau der ersten Bahnhofsanlage von 1843 zu erkennen.

Am Kystriner Platz wurde also 1866-67 das Empfangsge-
biude des «neuen Kystriner Bahnhofs», wie der Ostbahnhof
auch hieB, nach Entwurf von Adolf Lohse errichtet. Er wurde
in einer bemerkenswert kurzen Bauzeit errichtet. Schon ein
Jahr nach dem Planungsabschluf} hatte man ihn 1867 mit einer
mehr als 37 m breiten, stiitzenlosen Halle ausgefiihrt. Das war
eine organisatorische Glanzleistung des verantwortlichen
Eisenbahnbaumeisters Geiseler. Doch was die Form betrifft,
das AuBere der iiberdehnten Backsteinfronten, so war das Ziel-
punkt der Kritik. Die Stirnseite mit dem erhéhten Mittelrisalit
war tatsiichlich ein «vorgeschobenes Dekorationsstiick», das
die Funktion des Bahnhofs nicht erkennen lieB. So ist in keiner
Weise auf die faszinierende Hallenkonstruktion Riicksicht
genommen worden. Das Empfangsgebiiude des Ostbahnhofs
diente nur ganze 15 Jahre dem Personenverkehr, der seit Eroff-
nung des Fernverkehrs auf der Stadtbahn im Sommer 1882
iiber den Schlesischen Bahnhof abgewickelt wurde. Seit dem
ist es bis zu seiner Zerstorung im Zweiten Weltkrieg fiir andere
Zwecke genutzt worden, z.B. war das «Plaza» — ein
Varietétheater — ab 1929 Nutzer dieses ehemaligen Bahnhofs.

Nicht viel eleganter (einem Bahnhofsbau entsprechend) war
das neue Empfangsgebiude fiir den Niederschlesisch-Miirki-
schen Bahnhof ausgefallen. Doch hielt es sich in allem konse-
quenter an die Formensprache des Berliner Rundbogenstils
und zeigte mit seiner Stirnfront eine sehr viel bessere Verbin-
dung der duBeren Backsteinarchitektur zu einer dahinter an-
schlieBenden Halle von 37,76 m Breite. Das Gebiiude wurde
gleichfalls 1866 entworfen, nachdem der Architekt Eduard
Roémer auf einer Studienreise durch Siid- und Westdeutschland
zusiitzliche Erfahrungen im Bahnhofsbau gesammelt hatte.

Als 1869 der Architekt Quassowski den zwischen 1869 und
1872 realisierten Umbau des Potsdamer Bahnhofs plante, ent-
schloB er sich fiir eine Mischkonstruktion, bei der Ziegel und
Naturstein durch ihre unterschiedlichen und kontrastreichen
Farbnuancen gegeneinander abgesetzt werden sollten.

Das Empfangsgebiude des Lehrter Bahnhofs wurde aus
stidtebaulichen Griinden siidlich der Invalidenstrafe parallel
zum Friedrich-Karl-Ufer des Humboldt-Hafens errichtet,
Damit kam der pompdse Hallenbau der Architekten Lent.
Scholz und La Pierre von dieser Seite besonders eindrucksvoll
zur Wirkung. Die Halle des vom Herbst 1869 bis 1871 ausge-
fiihrten Bahnhofsbaus war 188 m lang und iiberspannte mit
ihrer halbkreisférmigen Dachkonstruktion 38,29 m weit fiinf
Gleise, zwei Seiten- und einen Mittelbahnsteig, die an einem
Querbahnsteig endeten.

Architektonisch unterscheidet sich das Empfangsgebiude
des Lehrter Bahnhofs wesentlich von allen anderen Berliner
Bahnhofsbauten der damaligen Zeit, die ihre Gestalt mehr oder
weniger den klassizistischen Einfliissen dieser Stadt verdan-
ken. Besonders die eklektizistischen, aus vielen Formen der
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Abb. 43. Bahnhof Rolandseck, errichtet um 1845 (Zustand um 1980).

Antike und der Hochrenaissance komponierten triumphbogen-
artigen Hallenabschliisse, hinter denen sich nichts anderes als
die schlichte Ingenieurkonstruktion verbarg, trugen Ziige eines
unechten Klassizismus, der aber dem Prunkbediirfnis der Auf-
traggeber und dem Geschmack vieler Zeitgenossen entsprach.
Interessant ist hierbei, daff viele Fassadenteile aus Ersparnis-
griinden nur aus Ziegeln und Formsteinen hergestellt waren,
aber durch entsprechenden Putz und Anstrich Werksteinarchi-
tektur vortiuschten. Nur die mehr beanspruchten Gesimse und
Séulen wurden aus gebranntem Ton oder Sandstein gefertigt.
Zum AbschluB ein Zitat: «Der Lehrter Bahnhof war nicht
nur ein Hallenbau fiir den Verkehr — ein Vestibiil, das man von
auBen als Villa, Palast oder Stadttor darstellen wollte. Das
Empfangsgebiude erhielt mit seinem Triumphbogenmotiv
einen Denkmalcharakter und wurde damit zu einem Monument
der Griinderjahre, das mit Siegeszuversicht und iiberschweng-
licher Freude das Industriezeitalter mit all seinen noch unvor-

stellbaren Moglichkeiten fiir das endlich geeinte Deutschland
begriiBte.»

Anmerkungen

I L. Baar, 1986, S. 69,
2 M. Klinkott, 1988, S, 239 f,
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Paul-Georg Custodis

Die Eifel im Spiegel des Rheinischen Eisenbahnbaues

Zwei wesentliche Ursachen liegen der Erschliefung des Eifel-

raumes durch Eisenbahnen zugrunde:

— Seit der Mitte des 19. Jahrhunderts war die Wirtschaft der
Eifel nicht mehr konkurrenzfihig. Bodenschiitze und Fertig-
waren, vornehmlich Naturstein, Holz und Kohle, konnten
nur mit hohen Transportkosten iiber schlechte StraBen zum
Rhein gebracht werden.

— Als Grenzland gegen Frankreich wurde die Eifel seit den
sechziger Jahren des 19. Jahrhunderts immer stirker in
groBriumige Strategien des preuBischen Militirs einbezo-
gen. Durch den Bau neuer Bahnstrecken sollte ein ziigiger
Truppentransport von Berlin zur Westgrenze gewiihrleistet
werden.

Abseits der grofien Handelswege, rauh und unwirtlich, so lag
der Eifelraum Jahrhunderte lang. Im Siiden und Osten begren-
zen ihn Mosel und Rhein, im Westen geht er in die Ardennen
iber. Thre vulkanisch geprigte Topographie, schroffe Berge
und enge Tiler machten diese Region nur schwer zuginglich.
Vornehmlich Landwirte, Schifer und Tagelohner lebten hier.
Natursteine, Holz, Kohle und Schiefer bildeten die natiirlichen
Wirtschaftsschiitze des Raumes. Doch war ihr Transport mit
Fuhrwerken nur miihsam durchzufiihren. Noch weit bis in die
Mitte des 19. Jahrhunderts galt die Eifel als «Armenhaus
Deutschlands».

So setzte man seit der Mitte des 19. Jahrhunderts grofie
Hoffnungen auf die Eisenbahn, um die Eifel besser erschlieBen
und damit die Wirtschaft aktivieren zu konnen. Gerade die
Eisenbahn als neues Massenverkehrsmittel hatte iiberall den
Menschen den Glauben an die Machbarkeit des Fortschritts
durch Handel und Verkehr gegeben. So hoffte man auch in der
Eifel, an diesem neuen Fortschritt teilhaben zu kénnen.

Die Bemiihungen von Biirgerkomitees und der Handelskam-
mern von Kéln und Aachen zum Bau neuer Strecken erstreck-
ten sich zunichst auf den Raum nérdlich und ostlich der Eifel.'
Zunichst galt es, eine linderiibergreifende Verbindung von
Koln in das belgische Antwerpen und damit gleichzeitig eine

Abb. 44, «Central-Personen-Bahnhof» Koln, 1859 nach Plinen von

Hermann Pflaume errichtet (Aufnahme um 1860).

Anbindung an die seit 1835 bestehende Streckenfiihrung von
Briissel nach Mecheln herzustellen. Im Jahre 1837 war hierzu
in Kdéln die «Rheinische Eisenbahngesellschaft» gegriindet
worden. Sie war eine Aktiengesellschaft und stand unter der
Leitung des Diisseldorfer Baukondukteurs Pickel. Nachdem
1839 ein erstes Teilstiick von K&In nach Miingersdorf fertigge-
stellt worden war, konnte 1843 die durchgehende Strecke von
Koln iiber Aachen bis in das belgische Herbestal in Betrieb
genommen werden.

Nach der Verbindung in den Westen driingte die Gesellschaft
auf eine neue Streckenfiihrung entlang des Rheins nach Siiden,
da sie bis auf wenige Tunnelbauten technisch nur geringe Pro-
bleme mit sich brachte. Zudem sollte die bereits bestehende
Strecke von Koln iiber Bonn nach Rolandseck einbezogen
werden. Diese war als «Lokalbahn» von der «Bonn-Kélner
Eisenbahn» im Jahr 1844 zwischen Koln und Bonn erdffnet
und 1845 bis Rolandseck verldngert worden. Das dort errichte-
te aufwendige Empfangsgebiiude diente als Treffpunkt der
Kolner und Bonner Biirger und war Ausgangspunkt fiir zahl-
reiche Ausfliige (Abb. 43). Vom Typus mit hochgezogenen
Seitenrisaliten und einer umlaufenden Loggia in Eisen war der
Bahnhof von Rolandseck wohl der aufwendigste und elegante-
ste rheinische Bahnhof. Der Architekt konnte bisher nicht
ermittelt werden. Bereits 1858 konnte die «Rheinische Eisen-
bahngesellschaft» die genannte Strecke bis Koblenz in Betrieb
nehmen, 1859 war die Verldngerung bis Bingen betriebsbereit.
Hier fand sie ihre Fortsetzung an die linksrheinische Strecken-
fiilhrung der «Hessischen Ludwigsbahn» tiber Mainz nach Lud-
wigshafen.

Die «Rheinische Eisenbahngesellschaft», zuniichst noch bis
in die fiinfziger Jahre des 19. Jahrhunderts eine von vielen
Betriebsgesellschaften, entwickelte sich seit den siebziger Jah-
ren zur wohl bedeutendsten im rheinischen Raum. Sie betrieb
nun die Strecken zwischen Koln und Aachen, entlang des
Rheins sowie von Diiren nach Trier. Entsprechend aufwendig
waren die von ihr errichteten Empfangsgebiiude. In Aachen
(1851) und Koln (1859) waren inzwischen grofle Bahnhife mit
aufwendigem Raumprogramm entstanden (Abb. 44). Von den

Abb. 45, Julius Raschdorfrf, Musterentwurf fiir ein Bahnhofsgebiiude der
Strecke Trier—K&ln, 1871.




Abb. 46. Bahnhof Weillenthurm, erichtet um 1858 (Zustand 1990).

kleineren Bahnhofsgebiduden haben sich diejenigen von
Eschweiler (um 1860) und WeiBlenthurm (1858)* erhalten
(Abb. 46). Beide waren als Durchgangsbahnhife in Seitenlage
konzipiert. Der zentralen Wartehalle, dem Vestibiil, schlossen
sich zu beiden Seiten Annexfliigel mit Réiumen zur Gepiickauf-
bewahrung und zum Bahnbetrieb sowie fiir das Restaurant an.
Im ersten Stock folgten Wohnrdume des Personals. Die Archi-
tektur mit durchgehender Rustikagliederung und Rundbogen-
fenster folgte dem preuBlischen spiitklassizistischen Zeitstil.
Namen einzelner Architekten konnten auch fiir die Bahnhife
von Eschweiler und Weilenthurm nicht ermittelt werden.
Dagegen ist bekannt, daB der Kélner «Central-Personen-Bahn-
hof», 1859 am Dom errichtet, nach einer Planung des Archi-
tekten Hermann Pflaume gebaut worden war (Abb. 44),

Die Bemiihungen, eine Abzweigbahn in die unwegsame
Nordeifel zu bauen, gehen bereits auf das Jahr 1846 zuriick, als
sich in Diiren ein «Eisenbahnkomitee» gegriindet hatte.* Doch
lieBen topographische und wirtschaftliche Schwierigkeiten das
Projekt zuniichst scheitern, bis die kéniglich-preuBische Eisen-
bahndirektion Saarbriicken neue Aktivititen entwickelte.

Dies hatte den Bau der 1861 erdffneten Strecke von Saar-
briicken iiber Trier nach Luxemburg forciert und bereits 1858
ein Gutachten zur Verlingerung der Strecke durch das Kylltal
tiber Kall nach Euskirchen erarbeiten lassen. Nach lingeren
Verhandlungen wurde der «Rheinischen Eisenbahngesell-
schaft» aufgrund ihrer langjihrigen Erfahrung im Jahre 1864
die ministerielle Genehmigung aus Berlin zum Bau der Bahn-
strecke durch das Kylltal erteilt. Nach anfinglichen Schwierig-
keiten beim Gelindeerwerb konnte bereits nach zweljihriger
Vorbereitung im November 1870 das Teilstiick von Kall nach
Gerolstein und im Juli 1871 der Abschnitt von Gerolstein nach
Trier eroffnet werden.

Dem Bau der Strecke hatten besondere topographische
Schwierigkeiten entgegengestanden, die einen hohen ingeni-
eurmiiBligen und technischen Aufwand erforderten. Zahlreiche
Tunnel waren in das Sandsteingebirge zu sprengen, mit
umfangreichen Briickenbauten war die Kyll zu tiberqueren.
Der 1,268 km lange Wilsecker Tunnel bej Kyllburg war der
lingste und aufwendigste davon. An der Bahnstrecke entstan-
den zahlreiche Empfangsgebiude mit Nebenanlagen, Thnen
allen ist eine aufwendige architektonische Durchbildung in
einem Stil von Neo-Renaissance und Neugotik sowie die Wahl
des regionalen roten Sandsteinmaterials fiir die AuBenverklei-
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Abb. 47. Bahnhof Oberbettingen, errichtet um 1871 (Zustand 1990).

dung eigen. Hier sollten offenbar preuBischer Herrschafts- und
Machtanspruch sowie die Leistungsfihigkeit der Eifeler Stein-
industrie demonstriert werden. Ein Berichterstatter der Zeit
nennt als Argumentation, daB «die Direktion der Rheinischen
Bahn von dem bis dahin iiblichen Eisenbahnstyl abzugehen...
(gedachte)». Der Planung dieser Hochbauten gingen Muster-
entwiirfe der Architekten Julius Raschdorff und Heinrich Wiet-
hase voraus (Abb. 45).° Raschdorff war nach einem Studium
an der Berliner Bauakademie und einer Ausbildung zum
Regierungsbaumeister von 1864 bis 1872 Stadtbaumeister in
Kéln. In diese Zeit fallen neben umfangreichen denkmal-
pflegerischen Arbeiten zahlreiche Auftrige fiir 6ffentliche und
private Bauherren nach seinen Entwiirfen. Stilistisch gilt
Raschdorff neben Hermann Pflaume als Begriinder der Neo-
Renaissance, die spiter in der Errichtung des Berliner Domes
(1894-1905) gipfeln sollte. Den Empfangsgebiuden kam die
Funktion eines Durchgangsbahnhofes zu, denen das damals
gingige Raumprogramm mit zentraler Wartehalle, seitlich
anschlieBenden Funktions- und Restaurationsriumen sowie
Wohnungen im ObergeschoB zugrunde lag. Die Bahnhofsbau-
ten von Oberbettingen (Abb. 47), Birresborn und Kyllburg
gleichen sich in der Baumasse, sind jedoch durch Risalite, Gie-
bel und eine reiche Dachlandschaft in unterschiedlicher Weise
gestaltet. In Jiinkerath (Abb. 48) und Gerolstein (Abb. 49) tra-
ten Treppentiirme sowie Fliigelbauten hinzu. Baukérper und
Dekoration gleichen hier stirker Raschdorffs Musterentwiirfen.
Zu den Empfangsgebiuden kamen umfangreiche Nebenanla-
gen wie Giiterhallen, Wassertiirme, technische Riume sowie
Wohnbauten. Gerade in Jiinkerath wurden die Bahnanlagen
spiter zum Ausgangspunk! einer umfangreichen Ortserweite-
rung.

Die gleiche Sorgfalt kam dem Entwurf der Tunnelportale zu.
Mit einer Gestaltung der oberen AbschluBzone durch Zinnen
und Ecktiirmchen suchte man ganz offensichtlich eine Verbin-
dung zum rheinischen Burgenbau (Abb. 50). Die Tunnelportale
von Kyllburg und an der Wilsecker Schlucht sind hierfiir tref-
fende Beispiele. Die Quellen sprechen auch hier von einer Mit-
wirkung der Architekten Raschdorff und Wiethase, nennen
aber auch fiir die Ausﬁ.ihrung die Namen Wentzel und Grunert.

Auch fiir eine Strcckenfijhrung von Koblenz durch das
Moseltal nach Trier gehen die Bemiihungen weit zuriick.
Schon 1855 berichtete der Berghauptmann von Dechen an den
preuBischen Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche



Abb. 48. Bahnhof Jiinkerath, errichtet um 1871 (Zustand um 1990).

Arbeiten, daB} eine Anbindung des abseits gelegenen Trier an
den Wirtschaftsraum des Rheintales dringend erforderlich sei.®
Der Transport von Dachschiefer und «billigem Eisenstein»
wiire nur auf diese Weise giinstig durchzufiihren.

Schon friih hatten sich auch Biirgerkomitees im Eifelraum
fiir die Realisierung einer derartigen Strecke eingesetzt, die
Teil eines einheitlichen Netzes zwischen Rhein, Mosel, Nahe
und Saar sein sollte. Doch die Ausfiihrung der Strecke an der
Mosel dauerte noch Jahrzehnte und war heftigen Diskussionen
um die Trassenfiihrung unterworfen.

Zu den Diskussionen um die Streckenfiihrung der Eifel- und
Moselbahn waren zunehmend militdrische Uberlegungen
gekommen. Denn die Eifel war Grenzland zu Frankreich. Der
sich durch das ganze 19. Jahrhundert ziehende Konflikt mit
Frankreich hatte wiederholt das preulische Kriegsministerium
veranlaft, auf die Voraussetzungen zum ziigigen Truppentrans-
port an die Westgrenze zu dringen. Sowohl die Eifelbahn wie
eine Strecke von Koblenz nach Trier sollte der durchgehenden
Verbindung von Berlin zur Festungsstadt Metz dienen. Nach
langen und kontroversen Diskussionen wurde fiir die Mosel-
bahn eine Trassenfiihrung von Koblenz durch das Moseltal bis
Bullay als die giinstigste Losung gewiihlt. Voraussetzung war,
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Abb. 50. Kyllburg, Tunnelportal am Bahnhof, um 1870 (Aufnahme um
1988),

Abb. 49, Bahnhof Gerolstein, errichtet um 1870 (Aufnahme um 1975).

daB man mit mehreren Tunnel und Briicken die Vielzahl des
Moselschleifen abkiirzen konnte. So wurde mit dem 4.205 m
langen Kaiser-Wilhelm-Tunnel zwischen Cochem und Eller
der Cochemer Krampen durchstoen.” Der 1879 fertiggestellte
Tunnel war der lingste im deutschen Reich und galt als ingeni-
eurmifige Meisterleistung.

Mit groBen Stahlbindern wurde die Mosel bei Koblenz-Giils,
Eller, Bullay und Ehrang iiberkreuzt. Planung und Durch-
fiihrung der Bahn lagen ab 1873 in der Hand der Koniglichen
Eisenbahndirektion Saarbriicken. 1875 wurde mit dem Bau
von Trier aus begonnen. Bereits 1879 war die gesamte Bahn in
voller Linge zwischen Koblenz und Trier-Ehrang vollendet.

Der Anschluff der Eifel an das groBraumliche Eisenbahnnetz
hatte eine Belebung der heimischen Wirtschaft bewirkt. Vor-
nehmlich die Steinindustrie hatte bessere Verbindungen zur
AuBenwelt erhalten. Trotzdem blieben die Forderungen nach
weiteren Strecken in das Innere der Eifel bestehen. Erst die
Fertigstellung der Linien durch das Ahrtal sowie zwischen
Mayen und Andernach im Jahre 1880 brachten eine Aktivie-
rung der Mineralwasser- und Steinindustrie und sollten der
Wirtschaft weitere Impulse sowie der Beviélkerung wachsen-
den Wohlstand bringen.
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Ernst Zinn

Das Elberfelder Bahnhofs- und Direktionsgebaude
und die Anfiinge des Eisenbahnnetzes im Bergisch-Mirkischen Raum

Das Elberfelder Bahnhofs- und Direktionsgebiiude

Heute sind noch die beiden Obergeschosse des ehem. Elberfel-
der Bahnhofs- und Direktionsgebiude in ihrem #ufleren
Erscheinungsbild erhalten. Ein stark betonter rémisch-korinthi-
scher Mittelrisalit mit vier kolossalen Sdulen und zwei Eckri-
salite gliedern deren strenge klassizistische Front aus 15 Ach-
sen. Die Front des Erdgeschosses ist durch Um- und Erweite-
rungsbauten vollig aufgegeben worden.

Die urspriingliche Hauptfront ist durch Lithographien und
Zeichnungen, die den Bauzustand nach der Errichtung des
Gebiudes zeigen (Abb. 51), belegt. Der Neubau von 1850
(Abb. 52-54) nahm im ErdgeschoB unterhalb des Mittelrisalits
neben dem Vestibiil mit seitlich angeordneten kleinen «Kas-
sen» die Gepickabfertigung, den Durchgang zum Bahnsteig
und den Raum fiir den Stationsvorstand auf. Dieser Bereich
hatte in den folgenden Jahrzehnten den groBten Erweiterungs-
bedarf. In den Jahren 1880, 1908 und 1962/63 mubBte die Ein-
gangshalle wegen des zunehmenden Betriebs jeweils erheblich
vergroBert werden (Abb. 55). 1880 waren neben den bereits
erweiterten Warteriiumen der ersten und zweiten Klasse ein
Speisesaal und ein Zimmer fiir Damen erforderlich. In der Mit-
telzone entstand eine Halle vor der «Sperre» und eine zweite
dahinter. 1908 wurde das ErdgeschoB erheblich erweitert. Eine
Fahrkartenausgabe mit acht Schaltern, eine erheblich groBere
Gepickausgabe und eine wesentlich groBere Eingangshalle
fihrten zu einer anniihernden Verdoppelung der Fliche des
urspriinglichen ErdgeschoBgrundrisses an der zur Stadt hin
gelegenen Nordseite. 1962/63 ist die ErdgeschoBfliche noch
einmal geringfiigig vergroBert und umgestaltet worden. Hier-
bei wurden auch die alten Wartesiile aufgegeben und an deren
Stelle Service- und Dienstleistungseinrichtungen fiir den
modernen Reisenden erbaut. Die véllig neu errichtete Halle
mit Liden war in dieser Form eine neue Losung fiir Empfangs-
gebiude der Deutschen Bundesbahn. Sie erhielt durch Roll-
treppen Verbindung zu einer unterirdischen LadenstraBe, die
die Verbindung zu den stadtseitigen StraBenbahnhaltestellen,
zur Schwebebahn und zur Altstadt herstellt (Abb. 56). Der weit
vorgezogene Neubau hebt sich bewuBt von der historischen
Bauform ab. Es bleibt anzumerken, daB die Strenge des moder-
nen Bauteils das historische Erscheinungsbild beeintriichtigt.
Die Obergeschosse, im zweiten Weltkrieg teilweise zerstort,
wurden dem alten Erscheinungsbild entsprechend wiederher-
gestellt (Abb. 57). Die ehemals in ZinkguB gegossenen
Schmuckkapitelle der Sdulen des Mittelrisalits wurden hierbej
durch Natursteinkopien ersetzt (Abb. 58). In der Werkstatt des
Bildhauers konnten noch Bruchstiicke der ZinkguBkapitelle
gefunden werden. Die urspriinglichen Kapitelle der rémisch-
korinthisch wirkenden Tempelfront weisen starke Ahnlichkeit
mit dem in Normands Musterbliittern abgebildeten korinthi-
schen Kapitell des Lysikratesmonuments auf, ohne eine exakte
Nachbildung zu sein.’
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Der Aufbau der Kapitelle stimmt in der Anordnung der
Schilfspitzen und groBen Akanthusblitter in iibereinanderlie-
genden Stufen wie auch in der Anordnung von Schnecken,
Schnorkeln und der Deckplatte iiberein. Bei genauerem Ver-
gleich ist jedoch festzustellen, daf} es sich nur um eine Anleh-
nung an die friihe griechisch-korinthische Form handelt, denn
die Ausladung der grofien Schnecken ist im Verhiiltnis zum
Séulenschaft wesentlich stirker als beim Vorbild (Abb. 58).
Der Mittelrisalit iiberragt noch heute die Gesamtlage und ist
aus der Innenstadt vom Alten Markt her sichtbar. Der Durch-
blick ist jedoch durch neuere Baumpflanzungen beeintriichtigt.
Die Tempelfront des Mittelrisalits war nicht als Vorhalle des
Bahnhofs gedacht, sondern bekrénte diese (Abb. 53). Wihrend
das ErdgeschoB in einer Rundbogenarchitektur ausgefiihrt war,
wirkten die beiden Obergeschosse mit den waagerechten Fen-
steriiberdachungen und dem achsial die Fassade durchdringen-
den tempelartigen Vorbau wie eine selbstindige Einheit, fiir
die das ErdgeschoB mit dem Bahnbetrieb scheinbar nur die
Funktion eines Sockelgeschosses iibernehmen sollte.

Eine vergleichende Bewertung der Architektur ist sehr er-
schwert, weil die Bauakten im Zweiten Weltkrieg verlorengin-
gen. Uber die Architekten ist kaum mehr als deren Namen be-
kannt. Im Geschiiftsbericht der Direktion vom 18. Juni 1849
werden Hauptner und Ebeling als mit der Leitung der Hochbau-
ten beauftragte Baumeister genannt. Hauptner wird dariiber hin-
aus im Notizblatt des Architektenvereins von 1849 als Ober-
ingenieur bei der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn mit Standort
in Hagen und als Mitarbeiter des Kreisbaumeisters Maertens
aus Braunschweig gefiihrt. Nach Thieme/Becker weist eine
weitere Spur in das damalige Konigreich Hannover, wo es den
beamteten Architekten Ebeling (1804-1851) gab, einen Schiiler
von Witting in Hannover und Weinbrenner in Karlsruhe (1823-
1826).* Er wurde 1831 Lehrer an der hoheren Gewerbeschule in
Hannover, 1845 dort Bauinspektor und 1850 Kriegsbaumeister.
Da ein anderer Architekt namens Ebeling aus dieser Zeit nicht
bekannt ist und durch den aus Braunschweig kommenden
Kreisbaumeister Maertens eine Verbindung auch zu Hannover
bestand, ist anzunehmen, daB fiir den Entwurf des Elberfelder
Bahnhofs- und Direktionsgebdudes der Hannoveraner Lehrer
und Baubeamte herangezogen wurde.

Vom Baustil des Bahnhofgebiudes liBt sich jedoch nicht
o_hne weiteres eine Parallele zu Ebelings Bauten in Hannover
ziehen, wo dieser im Stil der florentinischen Friihrenaissance
'{“d spiter in englischer Gotik baute. Bisher konnte die Iden-
titdt nicht nachgewiesen werden.

ch:e markiert das als Bahnhofs- und Direktionsgebiude
errichtete Bauwerk als einziges erhaltenes Bauwerk dieser
G_r(")Benordnung die Vorgeschichte und Entwicklung der Ber-
gisch-Mirkischen Eisenbahn bis zur Griindung der Konigli-
chen Direktion der Bergisch-Miirkischen Eisenbahn zu Elber-

feld am 15. Oktober 1850, die damals in diesem soeben fertig-
gestellten Gebiude ihren Sitz erhielt.



Die wirtschaftliche Entwicklung zu Beginn
des 19. Jahrhunderts

Die Anfinge des Eisenbahnwesens sind immer mit Rohstoff-
transporten, insbesondere Kohle und Stahl, in Verbindung zu
bringen, so auch in dem gewerbereichen Tal der Wupper in der
Zeit der frithen Industrialisierung. Im Bergisch-Mirkischen
Land hatte schon sehr frith die Wasserkraft der vielen Biiche
und Fliisse der Industrialisierung die Wege geebnet. An Wup-
per, Ruhr, Lenne, Hénne, Volme und Ennepe waren mannigfa-
che gewerbliche Betriebe entstanden. Allein bei Remscheid
gab es schon zu Beginn des 19, Jahrhunderts 72 Stahlhimmer
mit einem jihrlichen Kohleverbrauch von ca. 80.000 Zentnern.
Im Bezirk der bergischen Stahlfabriken, der Wiege der Solin-
ger Stahlwaren, lebten mehr als zwei Drittel aller Haushalte
von der Metallfabrikation. Die Textilindustrie des Wuppertals
verarbeitete tausende Zentner auswirtigen Garns oder fiihrte
dieses roh oder gebleicht nach dem Rhein, den Niederlanden,
Siiddeutschland und Italien aus. 1835 mufiten fiir die Baum-
wollspinnereien z.B. ca. 21.000 Zentner Baumwolle von Diis-
seldorf, wo die Ladung per Schiff ankam, mit Pferdefuhrwer-
ken ins Wuppertal transportiert werden.

Aus den benachbarten Erzlagern des Siegerlandes und den
Steinkohlefeldern an der Ruhr waren zu den Gewerbeansied-
lungen Kohle und Stahl zu transportieren.

Die iiber 200.000 Menschen in den Kreisen Lennep, Elber-
feld und Solingen waren in ihrer gewerblichen Schaffenskraft
zunehmend der Konkurrenz Englands und Belgiens ausgesetzt,
weil dort durch giinstigere Einkaufsmoglichkeiten und bessere
Maschinen Vorsprung bestand. Die Konkurrenz bewirkte, daf
1835 von 26 Spinnereien (mit rd. 28.000 Spindeln) bereits
zwolf mit Dampf betrieben wurden, nachdem bereits 1821 die
erste Dampfmaschine in diesem Bereich die Wasserkraft
abgelost hatte. Der preuBische Staat forderte damals die
Anschaffung «neuerfundener Maschinen». Durch den Einsatz
von Dampfmaschinen nahm der in dieser Region ohnehin hohe
Kohlebedarf weiter zu, der 1833 im Wuppertal und den
angrenzenden Orten mit 150.000 Tonnen angegeben wurde.
Gleichzeitig stieg die Stahlproduktion im Hagener Raum bis
1836 auf nahezu 400.000 Tonnen an.

Die Anfiinge des schienengebundenen Verkehrs

Die Nachricht von Stephensons «Ungetiim>, der ersten lei-
stungsfihigen Lokomotive, hatte bereits 1816 das Festland
erreicht. Zu dieser Zeit sah man auf den Chausseen zwischen
Rhein, Ruhr und Wupper lange Ziige von Pferden, die mit drei
Scheffel Kohle beladen 30 bis 40 km weit von Station zu Stati-
on getrieben wurden. Verstindlich also, daB trotz aller Vorsicht
unter den nicht zur Euphorie neigenden Stadtriten, Kaufleuten
und Fabrikanten des Wuppertals schon sehr friih kiihle Berech-
nungen aufgestellt wurden, um den Transport von Giitern und
Rohstoffen, insbesondere der Kohle, von den Kohlefeldern des
Ruhrtals wirtschaftlicher zu gestalten. Der Ingenieur und
Fabrikant Harkort rechnete den Kaufleuten die Ersparnisse an
Transportkosten vor und stellte hierbei den Verbrauch an
Sticken Hafer fiir die Pferde dem Verbrauch an Scheffel Kohle
fiir das Betreiben einer Lokomotive fiir eine bestimmte Trans-
porteinheit gegeniiber.

Er und der Leiter der Elberfelder Gewerbeschule Professor
Egen hatten die Bedeutung der Eisenbahn fiir die Wirtschafts-

Abb. 51. Bahnhofs- und Direktionsgebiiude Elberfeld, errichtet 1850, in
einer zeitgenossischenDarstellung,

Abb, 52-54. Bahnhofs- und Direktionsgebiude Elberfeld, 1850, Grundrifi,
AufriB (Stadiseite) und Querschnitt.
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Abb. 55. Bahnhofs- und Direktionsgebiude Elberfeld, Ubersicht iiber die
bauliche Entwicklung anhand der Grundrisse von 1898, 1908 und 1962/63.

struktur im Bergisch-Mirkischen Land erkannt, beobachteten
die Entwicklung, publizierten ihre Vorstellungen bereits zu
Beginn der zwanziger Jahre und setzten sich weiterhin uner-
miidlich fiir den schienengebundenen Verkehr ein. So ent-
wickelten sich innerhalb PreuBens hier die ersten Wurzeln der
Eisenbahntechnik.

Harkort hatte mit Egen 1826 im Garten des Elberfelder
Gesellschaftshauses «Museum» — damals das Haus der Frei-
maurerloge und als Rathaus genutzt (Abb. 59) — bereits das
Modell einer Einschienenbahn aufgestellt (Abb. 60) und kurze
Zeit spiiter auf dem Engelnberg die erste deutsche Probeeisen-
bahn mit einer Lidnge von 113 Metern erbaut. Es handelte sich
um eine Einschienenbahn, mit der das Prinzip der Wuppertaler
Schwebebahn bereits angedacht worden war. Allerdings stand
hier bereits ein englisches System des Ingenieurs Palm Pate.
Die Vorschlige iiberzeugten, und es erfolgte unter Leitung des
damaligen Elberfelder Oberbiirgermeisters Briining bereits
1826 die Griindung des ersten Eisenbahnkomitees in Deutsch-
land. Thm gehorten nambhafte Elberfelder Industrielle wie
Ewald Aders, Daniel von der Heydt d.J., Dr. Weber und weite-
re GroBkaufleute an. Das Ziel war zunichst, eine Kohlenbahn
vom Rubhrtal nach Elberfeld zu bauen und diese mit Dampfma-
schinen zu betreiben. Dieses Projekt war in PreuBen der
Anfang einer Umstrukturierung im Verkehrswesen, nimlich
der Einfiihrung des schienengebundenen Verkehrs fiir groBe
Lasten zwischen einem Gewinnungsort und der benachbarten
Gewerbezone. Die vielen Fuhrleute waren jedoch aufgebracht,
sie erkannten sofort ihren Nachteil, und so kam es zu erhebli-
chen Widerstinden und Eingaben an die Regierung. Man
befiirchtete, daf in Zukunft Maschinen die Arbeit von Mensch
und Tier iibernehmen und damit die Fuhrleute um eine wichti-
ge Erwerbsquelle bringen wiirden. Die gewerbefreundliche
preuBische Regierung, die — wie gesagt — in dieser Zeit den
Einsatz neu erfundener Maschinen groBziigig forderte, hatte
zum erstenmal zum Bau einer Eisenbahn Stellung zu nehmen
und sah sich wegen der vielen Eingaben nun in einer schwieri-
gen Situation und nicht in der Lage, dem Projekt zuzustimmen.
Sie verhiingte iiber das von den Elberfelder Stadtriiten als sinn-
voll erkannte Projekt ein Verbot,

Die Kohleforderbahn von Steele in Richtu ng Elberfeld

Als nach langem Hin und Her 1833 nun doch, zwar nicht eine
Einschienenbahn, sondern das erste 7.3 km lange Teilstiick
einer schmalspurigen Kohleforderbahn von Steele durch das
Deilbachtal in Richtung Elberfeld erstellt wurde, muBite es wei-
terhin bei der Zugkraft der Pferde bleiben. Der Einsatz von
«Dampfwagen» wurde auch hier zunichst nicht genehmigt.
Trotzdem erregte die Anlage das Interesse Konig Friedrich
Wilhelms 1V., der im Oktober desselben Jahres in Begleitung
von Friedrich Harkort und dem Direktor der Elberfelder
Gewerbeschule Professor Egen eine Ortsbesichtigung vor-
nahm. Aber erst fiinf Jahre spiiter, 1838, war auch im PreuBi-

Abb. 56. Bahnhof Elberfeld, heutiger Bestand mit Bahnsteigtunnel und LadenstraBe (Schnitt).
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schen Konigshaus die Erkenntnis so weit, daB der Kronprinz
bei einem emeuten Besuch der Deilbachtalbahn, nach ihm
Prinz-Wilhelm-Bahn genannt, mit den Worten: «Diesen Kar-
ren, der durch die Welt rollt, hiilt kein Menschenarm mehr
auf!» seinen gednderten Standpunkt deutlich machte. Dies
geschah immerhin an einem Ort, wo bereits zwolf Jahre friiher
ein Modell vorgefiihrt und das erste Eisenbahnkomitee
Deutschlands gegriindet worden war. Zu spit fiir Preulen, in
Deutschland mit der Eisenbahn Erster zu sein, denn schon am
2. Januar 1833 hatte Erhard Leuchs seinen Aufruf: «Eilen wir
uns, in Siiddeutschland den Ruhm der ersten Eisenbahn zu
sichern!» erfolgreicher verkiindet. Am 7. Dezember 1835
konnte bekanntlich die erste Eisenbahnstrecke Deutschlands
zwischen Niirnberg und Fiirth erdffnet werden, obwohl das
Projekt erst 1833 entstanden war.

Die grofBiriaumige Verkehrsplanung und Griindung der
Rhein-Weser-Bahn

Die weitere Entwicklungsgeschichte der Bergisch-Mirkischen
Eisenbahn war nicht weniger interessant als ihre Anfinge. Sie
wird 1910 von Waldeck im Eisenbahnarchiv ausfiihrlich
beschrieben. Die Projekte und Eisenbahngesellschaften kénnen
hier nur kurz angesprochen werden, da die vielen Verwaltungs-
akte eine umfangreiche, eigene und wohl charakteristische
preuBische Verwaltungsgeschichte darstellen, die im calvini-
stisch geprégten, fleiBigen und selbstbewubten Stadtrat Elber-
felds einen besonderen Akzent erhielt. Es war ein unnachgiebi-
ges Tauziehen zwischen Staatsmacht, der Industrie und den
Stadtriten, wobei letztlich der Staat der Stirkere blieb, der
Industrie des Wuppertals aber ein schlechter Dienst erwiesen
wurde.

Das vom Staat ins Spiel gebrachte Projekt Rhein-Weser-
Bahn hatte eine andere Zielsetzung. Es sollte das Verbindungs-
glied fiir das damals offene WasserstraBennetz herstellen und
einen besseren Transportweg fiir den Warenzug vom Nordo-
sten nach dem Siidwesten Deutschlands schaffen, insbesonde-
re, weil der Handel im Westen durch die hollindischen Zolle
beeintriichtigt wurde. Finanzminister Motz berichtete dem
Konig:

«Noch wichtiger (nimlich als der Ausbau der groBen Schle-
sischen LandstraBe) ist es, wo mdglich mit einer Eisenbahn ...
die Verbindung der schiffbaren Lippe mit dem Rhein (herzu-
stellen), eine ganz neue gewisse Richtung fiir den Verkehr von
Bremen nach dem westlichen und siidlichen Deutschland
innerhalb der eigenen Grenzen Eurer Koniglichen Majestit
Staaten hervorzurufen.»’

Der Westfilische Landtag trat auf Anregung Harkorts eben-
falls fiir den Bau der Rhein-Weser-Bahn ein, die allerdings
eine theoretische planerische Vorgabe zur Verbesserung der
deutschen Verkehrsstruktur war und nicht nur einem bereits
vorhandenen Regionalbedarf folgte, nimlich der Verbesserung
eines bereits bestehenden Transportweges.

Der Geheime Oberbaurat Severin wurde bald darauf mit
dem Projekt beauftragt. Der Staat gab dem Antrag Harkorts
statt, eine Aktiengesellschaft zu griinden und stellte den Kauf
von Aktien in Aussicht. Das Mindener Komitee beschloB, die
Strecke Minden iiber Giitersloh-Hamm-Witten-Elberfeld nach
Kéln zu fiihren. Es wandte sich 1832 an namhafte Persénlicl}-
keiten der tangierten Stidte. In Elberfeld wollte man die fiir die
Industrie wichtigen Verbindungen nach Diisseldorf und Witten
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Abb. 57. Bahnhofs- und Direktionsgebiude Elberfeld, 1850, Mittelrisalit
(Zustand 1967).

Abb. 58. Bahnhofs- und Direktionsgebiude Elberfeld, Detail vom Mittel-
risalit mit in Werkstein nachgebildetem Kapitell.

in dieses Projekt einbeziechen und glaubte, auf diesem Wege
nun auch die eigenen Wirtschaftsinteressen erfiillen zu konnen,
obgleich man ahnte, daB auf die Realisierung der Rhein-Weser-
Strecke noch lange zu warten sein wiirde. Am 12. Mirz 1833
hielt Professor Egen im Elberfelder Rathaus anliBlich einer
Generalversammlung einen Vortrag iiber den Stand des Projek-
tes. Noch am gleichen Tage wurde ein Komitee gewihlt, das
sich auch fiir die Verbindungen Elberfelds mit der Ruhr und
mit Diisseldorf einsetzte. Diese Bahnen waren als Glieder der
groBen Rhein-Weser-Bahn gedacht.

Erst mit der Kabinettsorder vom 18. April 1836, also drei
Jahre spiiter, wurde nach langem Verwaltungsstreit und hofli-
chen Bitten dem Wunsch der Elberfelder entsprochen und die
Konzession einer Eisenbahn von Witten nach Elberfeld sowie
einer zweiten von Elberfeld nach Diisseldorf mit etlichen Vor-
behalten erteilt. Nur, wenn die Aktien der Rhein-Weser-Bahn
nicht im erforderlichen Umfang gezeichnet wiirden, sollte die
«Elberfeld-Wittensche Eisenbahn» eigenstindig bleiben. Dar-
auf hoffte man in Elberfeld. Im Juli 1836 wurde im Elberfelder
Kasino, dem ehemaligen Gesellschaftshaus des Museums,
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Abb. 59. Elberfeld, ehem. Gesellschaftshaus «Museum» — Aufstellungsort
fiir das Modell einer Einschienenbahn,

diese Eisenbahn-Gesellschaft gegriindet. Neben dem Bankier
August von der Heydt und Professor Dr. Egen war auch Fried-
rich Engels in den Verwaltungsrat berufen worden. Dieser
hatte Verbindungen nach Manchester und muB auch mit dem
dortigen Eisenbahnwesen vertraut gewesen sein.

Man glaubte, endlich den dringend notwendigen — entschei-
denden — Schritt getan zu haben. Nun geschah, was die Elber-
felder schon nicht mehr geglaubt hatten. Gerade vor Torschluf}
am 28./29. September 1836 konnte sich in Minden die Rhein-
Weser-Eisenbahn-Aktiengesellschaft doch noch konstituieren
und schlug vor, eine Strecke von «Elberfeld durch das Wup-
pertal nach Koéln» zu bauen.

Die «Rhein-Weser-Gesellschaft» stellte jetzt erwartungs-
gemill den Antrag, die Konzession der Elberfeld-Wittenschen
Eisenbahn-Gesellschaft fiir erloschen zu erkliren, die Gesell-
schaft zur Aushindigung der Vorarbeiten anzuweisen und die
Aktien auf die Rhein-Weser-Gesellschaft zu iibertragen. So
war es vorher in Berlin fiir den Fall bestimmt worden, daf das
erforderliche Aktienkapital fiir die Rhein-Weser-Gesellschaft
gezeichnet werden wiirde.

Die konkreten Initiativen und Wirtschaftsinteressen der
Industrie des Wuppertals wurden damit zuniichst einem grofien
tiberregionalen Projekt geopfert, das im Gegensatz zu dem der
Elberfeld-Wittenschen Eisenbahn noch Lingst nicht ausgereift
war. Der grofte Teil der Bergisch-Miirkischen Industrie muBte
deshalb ab 1836 fiir den Kohletransport noch ein weiteres Jahr-
zehnt auf die Vorteile der Eisenbahn verzichten. Drei kleine
Schienenwege mit Pferdebetrieb waren es, die zum Ende des
Jahres 1848 dem Transport der Kohle von der Ruhr nach der
Ennepestraie und dem Wuppertal dienten:

— die Muttentalbahn, von der Zeche Nachtigall mit einer
Linge von sechs Kilometern auf die halbe Hohe der Wasser-
scheide zwischen Ruhr und Wupper,

— eine sieben Kilometer lange Bahn, die die Gruben bei Schle-
busch mit der EnnepestraBe (bis Harkorten) verband, und

— die dlteste, die Prinz-Wilhelm-Bahn, die im mittleren Ruhr-
tal siidlich von Steele begann und sich in einer Linge von
7,3 Kilometern durch das Deilbachtal hinauf bis zum Nie-

renhof bei Langenberg zog, wo die KohlenstraBe von Nevi-
ges nach Elberfeld anschloB,
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Das Projekt der Diisseldorf-Elberfelder-Eisenbahn-
Gesellschaft

Waldeck schreibt 1910 im Archiv der Eisenbahn: «Der einzige
wirkliche Erfolg aller der intensiven Eisenbahnbestrebungen
der 30er Jahre im Bergisch-Markischen Lande war nun die
Diisseldorf-Elberfeld-Bahn, die sich im Kampf um das Rhein-
Weser-Projekt behauptet hatte, die gleichzeitig mit diesem im
Herbst 1837 die endgiiltige Konzession erhielt und auch bald
zur Ausfiihrung gelangte.»* Deshalb soll auf dieses Projekt
kurz eingegangen werden.

Ein provisorisches Komitee der Diisseldorf-Elberfelder-
Eisenbahn war bereits 1833 gebildet worden. Es hatte mehr
Chancen, weil die Strecke als Zweigbahn gesehen wurde, mit
der Diisseldorf an die Rhein-Weser-Bahn angeschlossen wer-
den sollte. Zudem waren die Ermittlungen iiber den zwischen
Elberfeld und Diisseldorf zu erwartenden Verkehr besonders
giinstig ausgefallen. Am 29./30. Oktober 1835 war die Diissel-
dorf-Elberfelder Eisenbahn-Gesellschaft mit einem Kapital
von iiber zwei Millionen Mark gegriindet worden und konnte
ab 1837 die Strecke selbstiindig bauen.

Diisseldorf liegt 27 Kilometer von Elberfeld entfernt und
129 Meter tiefer als die bergische Stadt. Beide Stidte sind
durch eine Bergkette getrennt, die nur auf groBen Umwegen zu
umgehen ist. Es blieb nichts anderes iibrig, als die Wasser-
scheide bei Vohwinkel in einer Héhe von 185 Metern zu iiber-
winden. Drei Linienfilhrungen wurden ausgearbeitet. Tunnel
und eine Steilrampe mit Seilbetrieb waren notwendig. Schlief-
lich wurde der Rat Stephensons eingeholt. Die Bauzeit muBte
auf drei Jahre festgelegt und das Aktienkapital um ca. eine
Million auf drei Millionen Mark erh6ht werden. Es war eine
aufwendige mit einer Dampfmaschine angetriebene Seilzugan-
lage zu bauen. Beim Bau der Steilstrecke blieb den Ingenieu-
ren der Spott nicht erspart, wie zeitgendssische Karikaturen
bezeugen,

Die Strecke Diisseldorf-Erkrath konnte am 20. 12. 1838 als
erste Teilstrecke PreuBens feierlich in Betrieb genommen wer-
den. Das Bahnhofsgebiude in Diisseldorf stand damals im
Bereich des heutigen Graf-Adolf-Platzes am Ende der Konigs-
allee. Heute erinnert in Hochdahl noch ein alter Radkasten des
Seilbetriebs an die am 21. Mai 1841 zwischen Erkrath und
Hochdahl eroffnete Steilstrecke, deren Seilbetrieb erst 1927
aufgegeben wurde. Sie gilt als die steilste Strecke Europas
innerhalb einer Hauptstrecke. Gleichzeitig war das Teilstiick
bis Vohwinkel fertiggestellt, und schon am 3. September 1841
wurde die Endstrecke bis Elberfeld-Steinbeck fiir den Perso-
nenverkehr und einige Monate spiiter fiir den Giiterverkehr

Abb. 60. Modell der 1826 durch Friedrich Harkort in Elberfeld aufgestell-
ten Einschienenbahn,




erdffnet. Die Wupper war bei Sonnborn durch einen Viadukt
mit sechs Rundbogendéffnungen zu iiberqueren (Abb. 61).
Inzwischen war am 30. Oktober 1839 — zehn Monate spiter
als das Teilstiick Diisseldorf-Erkrath — die Berlin-Potsdamer-
Bahn, die als erste zusammenhiingende Eisenbahnlinie
Preulens bezeichnet wurde, dem Betrieb iibergeben worden.

Auflosung der Gesellschaft Rhein-Weser-Bahn

Im Friihjahr 1838 war das Unternehmen Rhein-Weser-Bahn
eine verlorene Sache. Namhafte Deputierte baten in Berlin um
Hilfe, hatten jedoch mit ihren Vorschldgen keine Chance, das
Unternehmen zu retten. Am 1. Dezember 1838 mublten die
Bauarbeiten vollstindig eingestellt werden. Die Arbeiten am
Tunnel bei Linderhausen zwischen Elberfeld und Schwelm
waren begonnen, die Strecke zwischen Deutz und Miilheim am
Rhein im wesentlichen fertiggestellt. Auf der &stlichen Hilfte
von Minden aus war der Bau jedoch kaum in Angriff genom-
men worden.

Viele Auftriige waren erteilt. Personen- und Giiterwagen und
eine Dampfmaschine waren bereits beschafft, sechs weitere bei
Stephenson in Bestellung, die ohnehin wegen Uberlastung erst
fiir 1840 zugesagt werden konnten. AuBerdem waren zwei
Drehscheiben, Briickenwagen, hydraulische Krine zur Spei-
sung der Lokomotiven und zwei Personen-Zuglokomotiven fiir
die Strecke Miilheim am Rhein-Deutz bereits bei Cockerill in
Seraing (bei Liittich) bestellt. Zu erwiihnen ist, da die Strecke
KoIn-Antwerpen zu diesem Zeitpunkt schon weit fortgeschrit-
ten war und gute Verbindungen nach Belgien bestanden.

Am 14. Mai 1838 muBte die Gesellschaft aufgeldst werden.
Die Liquidation zog sich bis 1843 hin. Ein neuer Grund fiir die
Elberfelder, das alte Projekt einer Bahn von Elberfeld nach
Witten zu betreiben. Doch dies war jetzt aus eigener Kraft
nicht mehr moglich.

Griindung der Bergisch-Miirkischen
Eisenbahn-Gesellschaft

Die preuBische Regierung verfolgte weiterhin den Plan einer
Strecke von Minden iiber Duisburg nach Koln, wiihrend die
Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft bemiiht war, eine Strecke
von Kéln iiber Elberfeld nach Dortmund zu verwirklichen und
von dort die Verbindung zur Weser herzustellen. Eine Konzes-
sion gab es noch nicht. Das Zitat eines Zeitgenossen:

«Die Hoffnung, die Eisenbahn nach der Weser werde durch
Elberfeld gefiihrt werden, war durch frilhere Vorginge so fest
begriindet, daB man das Fehlschlagen derselben nicht der
Natur der Verhiltnisse, sondern dem Umstand beimessen will,
daB die Stadt Elberfeld sich der Koniglichen Huld und Gnade
nicht mehr im gleichen Grade zu erfreuen habe wie friiher.»*

August von der Heydt suchte einen Ausweg aus dem Dilem-
ma. Er wollte nicht akzeptieren, daB nun andere Gesellschaf-
ten, wie die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft, die inzwi-
schen dabei war, die Strecke von K&ln nach Aachen zu ver-
wirklichen, sich der Verkehrsprobleme im Bergisch-Mirki-
schen Raum annahm. Er fuhr 1842 und 1843 mit Egen und
anderen Deputierten erneut nach Berlin und trug vor, dal} da!s
Bergisch-Mirkische Eisenbahnkomitee bereit sei, bei staall.l-
cher Unterstiitzung den Bau der Verbindung zwischen Rhein
und Weser zu iibernehmen.

Abb. 61. Eisenbahnbriicke iiber die Wupper bei Sonnborn, um 1840,

Inzwischen waren in PreuBen bereits rd. 600 Kilometer
Eisenbahn gebaut. Private Unternehmer traten immer mehr
zuriick. Es war zunehmend schwerer geworden, sich gegen die
vom Staat priiferierten Strecken, die hauptsiichlich aus militéri-
schen Griinden konzipiert wurden, durchzusetzen. So war
daran gedacht, die Verbindung von Minden nach Koln iiber
Duisburg zu fithren, um von dort AnschluB an die Festung
Wesel zu bekommen.

Ein Zitat des Finanzministers von Bodelschwingh: «Die
Herstellung einer Parallelbahn von Dortmund iiber Elberfeld
nach Diisseldorf neben der Hauptbahn iiber Duisburg miisse
gegen die Ertragsfihigkeit der letzteren nicht ohne Grund
Bedenken erregen.»”

Der Konig entschied sich fiir die Strecke iiber Duisburg,
fiigte lediglich hinzu: «Falls der friihere Plan einer Eisenbahn
von Elberfeld nach Witten wieder aufgenommen wiirde, solle
hierfiir die Konzession nicht versagt werden...».” Eine finanzi-
elle Unterstiitzung des Staates wurde ausdriicklich in Aussicht
gestellt.

Diese Kunde soll sich im Bergisch-Miirkischen Land in
einer Nacht wie ein Lauffeuer von Haus zu Haus verbreitet
haben. Der gewerbereichste und dichtbevilkertste Bezirk der
Monarchie hatte sich im Stich gelassen gefiihlt. Man berief
sich nun darauf, daB der Konig bei mehreren Begebenheiten —
wahrscheinlich bei seinem Besuch in Elberfeld im Jahre 1842
— sich dafiir ausgesprochen habe, daB fiir die Bahn von Minden
nach Kéln die Elberfelder Linie gewiihlt werden solle, auch
wenn sie einige Millionen mehr koste.

Die Oberprisidenten von Rheinland und Westfalen, Schaper
und Vincke, schalteten sich ein. So wurde schlieflich am 9.
Oktober 1843 die Koln-Mindener Eisenbahn Gesellschaft ge-
griindet, aber auch genau einen Monat spiter die Bergisch-
Mirkische Eisenbahn-Gesellschaft.

Hiermit war nach jahrelangem Tauziehen die unentbehrliche
Verkehrsstrecke gesichert. Die alten Projekte wurden aus der
Schublade geholt und iiberarbeitet. Die zwdlf Kilometer lange
Strecke von Elberfeld bis Schwelm konnte am 9. Oktober 1847
fiir den Personenverkehr ertffnet werden, und trotz finanzieller
Schwierigkeiten konnte die Strecke Elberfeld-Dortmund am
29. Dezember 1848 zuniichst fiir den Giiterverkehr und am 9.
Mirz 1849 fiir den Personenverkehr erdffnet werden. Aller-
dings war die Verschuldung jetzt so groB, daBf die PreuBische
Seehandlung unter die Arme greifen und die Verwaltung
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schlieBlich auf den Staat iibergehen muBte. Die «Konigliche
Direktion der Bergisch-Mérkischen Eisenbahnen» — vom
PreuBischen Ministerium fiir Handel, Gewerbe und Offentliche
Arbeiten eingesetzt — zog nun in das soeben fertiggestellte
Bahnhofs- und Direktionsgebiude am Doppersberg in Elber-
feld ein, in jenes Gebiude, das nicht weit vom Endpunkt der
bereits fertiggestellten und der als zweite zusammenhingende
Eisenbahnlinie innerhalb PreuBens erbauten Strecke zwischen
Diisseldorf und Elberfeld-Steinbeck liegt. Der Streckenverlauf
war von Anfang an so festgelegt worden, daB eine durchgehen-
de Linienfiihrung moglich war. Der 350 Meter lange Strecken-
abschnitt zwischen Steinbeck und Déppersberg gehorte zur
Bergisch-Mirkischen Eisenbahn und war bereits 1849 fertigge-
stellt. Westlich des Bahnhofs- und Direktionsgebiude am Dop-
persberg befand sich an der Stelle des spiiteren Direktionsge-
béudes ein ca. 2000 m* groBes Kohlenmagazin und ein Giiter-
schuppen, siidlich des Gleises ein groBer Wagenschuppen.
Weiter 6stlich, jedoch in einer Entfernung von ca, 150 Metern,
befand sich in einer Hangmulde «In der Kluse» ein Gebiude
fir die Werkstitten, der Lokomotivschuppen und unmittelbar
neben der Bahnlinie ein Koksschuppen. Von den Betriebsbau-
ten der Kluse sind heute noch Ruinen erhalten. Der Bahnhofs-
vorplatz diente dem Personenverkehr; seine Zuginge lagen an
der ostlichen Seite.

Inzwischen war August von der Heydt iiber den Landtag in
die preuBische Regierung berufen und zum Staatsminister fiir
Handel, Gewerbe und Offentliche Arbeiten ernannt worden.
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1848 berief dieser wiederum Professor Egen nach Berlin in
den Ministerialdienst und ernannte ihn zum Direktor des
Koniglichen Gewerbeinstituts. Ein Jahr spiter verstarb Egen.
Er war weit iiber die heimatliche Region hinaus bekannt. Von
den Komitees zur Erbauung der Leipzig-Dresdener und Leip-
zig-Magdeburger Bahn wurde er zum Ehrenmitglied ernannt.

Das Bergisch-Mirkische Eisenbahnunternehmen konnte sich
bis zum Ende des Jahrhunderts weiterentwickeln und verzeich-
nete bis 1881 die Betriebserdffnung oder -iibernahme von ins-
gesamt 64 Strecken. Das Streckennetz reichte von Aachen bis
Olpe und von Siegen bis Venlo. Die 1850 errichtete Konigliche
Direktion war die erste preuBische Eisenbahndirektion und
hatte ihren Sitz in dem bereits eingangs dargestellten Bahn-
hofs- und Direktionsgebiiude an der Nahtstelle zu der bereits
1841 fertiggestellten Strecke der Diisseldorf-Elberfelder Eisen-
bahngesellschaft.

Elberfeld stand trotz aller Schwierigkeiten am Beginn einer
Aufwirtsentwicklung. Neben dem Bahnhofs- und Direktions-
gebiude waren im zweiten Quartal des 19. Jahrhunderts u.a. das
Rathaus von Johann Peter Cremer aus Aachen und das Konigli-
che Landgericht von Conrad Ferdinand Busse, dem Nachfolger
Schinkels, erbaut worden. Zusammen mit der ebenfalls in die-
ser Zeit erbauten Laurentiuskirche sind diese vor der Mitte des
19. Jahrhunderts entstandenen Bauwerke noch heute die
wesentlichsten Zeugnisse der spiitklassizistischen Bauepoche
Elberfelds und Marksteine fiir die Entwicklung einer der ilte-
sten deutschen Industriestiidte in preuBischer Zeit.
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Peter Swittalek

Frithe Bahnen der K. u. K. Monarchie

Zum Verstdndnis der Entwicklung des Eisenbahnbaues im
alten Osterreich, seit 1867 Osterreichisch-Ungarische Monar-
chie, ist es wichtig, einen kurzen Blick auf die Verkehrsver-
hiltnisse am Ende des 18. Jahrhunderts in dieser Region zu
werfen. Damals standen neben dem nicht sonderlich ent-
wickelten Straenbau — die bedeutendste StraBenverbindung
war die Poststrae von Wien nach Linz — vor allem die grofe-
ren Fliisse und die Donau zur Verfiigung, wobei dort die Fahrt
fluBaufwirts nur mithsam mit Pferdezug bewiiltigt werden
konnte. Mit der vorindustriellen Entwicklung im 18. Jahrhun-
dert entstand daher das Projekt der Ermrichtung eines Schiff-
fahrtskanals von Wien iiber Ungarn bis nach Triest. 1797-1803
wurde tatsdchlich ein ca. 50 km langes Stiick dieses Kanalpro-
jekts von Wien bis Wiener Neustadt verwirklicht, aber dann
nicht weiter fortgesetzt. Dementsprechend erhielt dieser
Schiffahrtskanal auch den Namen Wiener-Neustidter-Kanal.
Wesentliche Teile dieser Einrichtung sind heute noch erhalten.
Dieses Bauvorhaben wurde dann zum Vorbild eines Projekts
fir die Errichtung eines Schiffkanals zwischen Donau und
Moldau im Bereich des Miihlviertels in der Linie des alten
Salztransportwegs von Linz nach Budweis in Bohmen. Der mit
der Uberpriifung des Projekts betraute Professor des Wiener
Polytechnikums, Franz Josef von Gerstner, schlug jedoch
bereits 1807 auf Grund der ungiinstigen Geldndeverhiltnisse
vor, fiir die geplante Verkehrsverbindung besser eine Pferde-
eisenbahn zu errichten.

Die Salzerzeugung und -vermarktung stellte seit Jahrhunder-
ten einen bedeutenden Wirtschaftszweig in dieser Region dar.
Die in den Salzbergwerken von Hallstatt und Bad Ischl gewon-
nene Salzsole wurde im wesentlichen in Ebensee am Traunsee
gesotten und das dort gewonnene Salz mit Schiffen iiber den
Traunsee und dann die Traun abwirts nach Linz transportiert.
Ein Teil des Salzes ging bereits von Linz mit Saumtieren in
den bohmischen Raum, withrend andere Verkehrswege entlang
der Donau fiihrten, wo sich zahlreiche Salzmagazine befanden.
Es ist daher verstindlich, daB gerade der Salztransport auslo-
sendes Moment fiir das erste osterreichische Eisenbahnprojekt
war, dessen iltestes Plandokument, datiert 1811, heute im
Technischen Museum zu sehen ist.

Nachdem die Finanzierung fiir den Bau der ersten Kontinen-
talbahn Europas mit einer Linge von 129 km sichergestellt
war, wurde 1824 unter der Leitung des Sohnes von Franz Josef
von Gerstner, Franz Anton Ritter von Gerstner, mit den Bauar-
beiten begonnen und zwar im nérdlichen Abschnitt von Bud-
weis, siidwiirts entlang der Moldau. Obwohl fiir den Pferdebe-
trieb vorgesehen, war das Bahnprojekt in seiner Trassierung so
ausgelegt, daB spiter problemlos auf Lokomotivbetrieb hitie
libergegangen werden konnen. Die gewihlte Spurweite betrug
3 1/2 bsterreichische FuB, das sind 1106 mm. Da fiir ein derar-
tiges Projekt noch keine technische Erfahrung bestand, ent-
wickelten sich die Arbeiten im ersten Abschnitt bereits recht
kostspielig, sodaB 1827 nach Fertigstellung der ersten 50 km
die vorgesehenen Geldmittel weitgehend ausgeschopft waren.
Am 27. September 1827 wurde dieses erste Teilstiick von Bud-
weis bis Zartelsdorf, nahe der heutigen osterreichischen Gren-

ze, eroffnet und in Betrieb genommen. Ende 1827 wurden
dann die Arbeiten aus Geldmangel eingestellt und nach linge-
ren Streitigkeiten Matthias Schonerer als neuer Bauleiter
bestellt, der im Juli 1828 die Arbeiten wieder aufnahm. Aus
Griinden der Kostenersparnis erfolgte die Fortsetzung des
Baues nun in vereinfachter Linienfiihrung mit engen Kurven,
Steigungen bis zu 20% und teilweise auch Gegensteigungen.
Eigentlich handelte es sich bei dieser ersten Kontinentalbahn
um eine Gebirgsbahn im Gegensatz zu den bereits bestehenden
englischen Flachlandbahnen. Auf die gesamte Linge wurde
ein Hohenunterschied von 540 m {iberwunden und dabei im
Scheitelbereich eine Seehdhe von fast 800 m erreicht. Am 1.
August 1832 konnte nach rund achtjihriger Bauzeit die Pferde-
eisenbahn Linz — Budweis fertiggestellt und dem Verkehr
iibergeben werden. Die Gesamtkosten betrugen 1,65 Mio Gul-
den, wobei der urspriingliche Voranschlag um 700.000 Gulden
iiberschritten worden ist. Aufgrund der vereinfachten Linien-
filhrung unter der Bauleitung Schonerers konnte dieser
Abschnitt der Pferdeeisenbahn nie auf Lokomotivbetrieb
umgestellt werden.

1834-36 wurde dann eine 68 km lange Verlingerung der
Pferdeeisenbahn nach Siiden bis nach Gmunden am Traunsee
gebaut, die den miihsamen Salztransport auf dem Traunflul3
abloste. Fiir diesen Abschnitt hatte 1827 Ing. Franz Zola eine
Konzession erhalten, die er dann aber nicht realisierte (er ging
in der Folge nach Frankreich, wo sein Sohn Emile Zola als
Romanautor Beriihmtheit erlangte). Nach ihrer Fertigstellung
verfiigte die Pferdeeisenbahn an Betriebsmitteln iiber 800 Pfer-
de, 762 Giiterwagen und 59 Personenwagen. Ab 1854 erfolgte
dann die schrittweise Umstellung auf Dampfbetrieb, doch dau-
erte es noch bis zum 15. Dezember 1872 bis die Ara der Pfer-
deeisenbahn endgiiltig zu Ende ging.

Der erfolgreiche Baubeginn an der ersten Kontinentalbahn
Europas motivierte naturgemiB zu weiteren Uberlegungen hin-
sichtlich der Errichtung von Eisenbahnen. So legte 1829 Franz
Xaver Riepl, Professor am K.K. Polytechnischen Institut in
Wien, ein erstes Verkehrskonzept fiir die Errichtung einer
Dampfeisenbahn von Brody im duBersten Nordosten Galiziens
— und damit der K. u. K. Monarchie — iiber Lemberg, Krakau,
Wien bis nach Triest vor. Bereits 1830 bemiihte sich das Bank-
haus Rothschild um die Erteilung einer Konzession fiir die
Errichtung des nordlichen Astes dieses Verkehrskonzepts, doch
wurde dieses vom iiberaus konservativ eingestellten Kaiser
Franz L. abgelehnt. Erst 1835, nach Amtsantritt seines Nachfol-
gers Ferdinand I., konnte das Projekt neuerlich eingereicht
werden, und am 4. Mirz 1836 wurde das Privileg fiir den Bau
der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn erteilt. Bereits am 7. April
1837 wurde mit dem Bau der Strecke Wien — Briinn, letzteres
an einem Seitenstrang liegend, begonnen, wihrend die Haupt-
strecke vorerst von Wien bis Krakau geplant war. Am 13.
November erfolgte die erste Fahrt von Floridsdorf, einem Vor-
ort Wiens, bis nach Deutsch-Wagram. Die 13 km lange Strecke
wurde in 21 Minuten Fahrzeit zuriickgelegt. An den Bauarbei-
ten waren zeitweise bis zu 12.000 Personen beschiiftigt. Die
Arbeiten an der Fliigelbahn nach Briinn, fiir die 1838 eine 637
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m lange Viaduktstrecke errichtet wurde, standen unter der Lei-
tung von Carl Ritter von Ghega, der spiter als Erbauer der
Semmeringbahn Beriihmtheit erlangte.

1836 kam auch das Bankhaus Sina um die Bewilligung zur
Errichtung einer Dampfmaschine und zwar von Wien nach
Raab (Gyor in Ungamn) und von Wien iiber Wiener Neustadt
nach Gloggnitz ein. Baufiihrer dieser Linien war Matthias von
Schonerer. 1841 wurde die Strecke von Wien nach Gloggnitz
erdffnet, deren Fortsetzung iiber den Semmering auch Schéne-
rer schon vorgesehen hatte.

Mit dem Fortschreiten des Bahnbaues wurde die wirtschaft-
liche, militdrische und auch politische Bedeutung des Eisen-
bahnwesens immer deutlicher, sodaB sich die Regierung immer
stirker einzuschalten trachtete. Hier ist Carl Friedrich Freiherr
von Kiibeck (geboren 1780 in Iglau, gestorben 1855 in Haders-
dorf bei Wien) zu nennen, der seit 1840 Président der Hofkam-
mer war und die Entwicklung zum Staatsbahnbetrieb maBgeb-
lich forderte. Ein von ihm entworfenes Staatsbahnkonzept,
wonach der Staat die Hauptlinien iibernehmen sollte und die
Nebenbahnen privaten Finanzierungsgruppen iiberlassen wer-
den sollten, wurde am 19. Dezember 1841 mit kaiserlichem
Handschreiben genehmigt. In der Folge wurde eine «General-
direktion der Staatseisenbahnen» eingerichtet, in die bedeuten-
de Eisenbahnfachleute wie Hermengild Francesconi, Alois
Negrelli und Carl Ghega berufen wurden. Bereits im Herbst
1842 wurde mit groBer Energie der Bau von Staatsbahnlinien
begonnen: Im Norden war dies die Strecke von Briinn iiber
Olmiitz und Prag nach Bodenbach an der Grenze zu Sachsen
(fertiggestellt bis 1851), die den AnschluB an das dortige
Eisenbahnnetz herstellen sollte. Im Siiden wurde an einer Ver-
bindung zum Hafen Triest gebaut, die dann 1857 von Wien aus
durchgehend befahrbar war. Bereits 1844 wurde der Abschnitt
Miirzzuschlag-Graz eroffnet.

Wiihrend die Bauarbeiten zur Uberwindung des Karsts und
zur Erreichung Triests auf Hochtouren liefen, stellte die {Tber-
windung des Semmeringpasses zwischen Gloggnitz und Miirz-
zuschlag immer noch ein fast uniiberwindlich scheinendes
Hindernis dar. Verschiedenste technische Losungen wurden

heftig diskutiert, u.a. auch ein Projekt Ghegas, das aufgrund
seiner Erfahrungen bei zwei Amerikabesuchen entwickelt wor-
den war. Er hatte dort uv.a. die Eisenbahnlinie iiber das Alle-
ghenygebirge besichtigt. Sein Projekt versuchte unter «Ent-
wicklung» der Trasse in die Seitentiler bei einer maximalen
Steigung von 25% die erforderliche Hohe zur Uberschreitung
des Semmeringpasses, wo ein 1430 m langer Scheiteltunnel
angeordnet wurde, zu erreichen. Dabei verlieB er das bis dahin
giiltige Trassierungsprinzip des «recta sequi», sodal} auch Ste-
phenson dieses fiir ein «Ungliicksexperiment von Ghega»
gehalten haben soll. Die Méglichkeit, eine einfachere Trasse
zu finden, sei dahingestellt, doch wiire ein Projekt wie das der-
zeit zur Diskussion stehende, niimlich die Errichtung eines 15
km langen Basistunnels, damals sicher technisch nicht ausfiihr-
bar gewesen.

Wiihrend die Diskussionen um den Bau einer Bahn iiber den
Semmering noch anhielten, erschiitterten die Revolutionen des
Jahres 1848 Europa. Um die Situation zu beruhigen, und die
zum Teil aus Arbeitslosen bestehenden Aufriihrer méglichst
rasch aus der Hauptstadt wegbringen zu konnen, suchte die
Wiener Regierung ein Projekt, das moglichst umgehend in
Angriff genommen werden kénnte. Da einzig Ghegas Semme-
ringprojekt baureif war, wurde der Auftrag zu dessen Durch-
fiihrung gegeben und noch im selben Jahr mit den Arbeiten
begonnen. Die Zahlenangaben iiber die hier Beschiftigten
schwanken zwischen 10.000 und 25.000. In sechs Jahren
(1854) war die rund 40 km lange Strecke mit 15 Tunnels und
17 groBeren Viadukten fertiggestellt. Eine fiir ihre Befahrung
geeignete Berglokomotive muBte erst wiihrend des Bahnbaues
entwickelt werden!

So weitblickend das Staatsbahnkonzept auch war und mit
wie grofem Schwung man die Arbeiten auch begonnen hatte -
1854 sah sich der Staat aufgrund groBer finanzieller Schwie-
rigkeiten gezwungen, dieses Konzept aufzugeben und seine
Eisenbahnlinien zu privatisieren. Damit ging noch vor Errei-
chen einer durchgehenden Verbindung nach Triest eine erste

glinzende Epoche der &sterreichischen Eisenbahngeschichte
zu Ende.
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Hans PottgieBer

Friihe Sicherungsanlagen

Die Sicherheit der ihr zur Beférderung anvertrauten Menschen
und Giiter ist fiir das Verkehrsmittel Eisenbahn eine Selbstver-
standlichkeit und wird als solche von der Offentlichkeit vor-
ausgesetzt. Aber wie und mit welchen Einrichtungen und

Betriebsmethoden dieser hohe Grad der Sicherheit erreicht

wird, interessiert die Offentlichkeit nur wenig. Umso mehr ist

es zu begriiflen, daB dieses Thema wiihrend dieses Symposi-
ums iiber «Eisenbahn und Denkmalpflege» auch auf der

Tagesordnung steht. Umfang und Art der Sicherungsanlagen

sind aber ein komplexes Wissensgebiet, so daB im Rahmen

eines Kurzvortrags nur einige wenige Hinweise moglich sind
auf solche Einrichtungen, deren Erhaltung als technische

Denkmiiler vielleicht von ffentlichem Interesse sein konnte.
Die Eisenbahn ist ein spurgefiihrtes Verkehrsmittel. Das

dadurch vorgegebene, zwangsweise Zusammenwirken von
Rad und Schiene schriinkt die Bewegungsmoglichkeiten der
Fahrzeuge erheblich ein. Sie konnen sich folglich nur in einer
Dimension, nimlich vor- und riickwirts bewegen, ganz im
Gegensatz zu Auto, Schiff und Flugzeug. Richtungsinderun-
gen, also seitliches Ausweichen sind nur moglich, wenn sich
bewegliche Teile im Gleis befinden, die Weichen, durch die
der Fahrweg des Gleises verindert werden kann. Daraus ergibt
sich, daB beim Betrieb einer Eisenbahn in sinnvoller Arbeits-
teilung in der Regel zwei Personengruppen zusammenwirken,
nidmlich _

— eine ortsgebundene, regelnde Gruppe fiir die Disposition,
deren Aufgabe es auch ist, den richtigen Weg auszuwihlen
und einzustellen, und

— eine mobile, steuernde Gruppe auf den Triebfahrzeugen fiir
die Traktion.

- Abb. 62. Erdffnung der ersten Eisenbahn in Dculschlam;l _zwlschlcn

Niirnberg und Fiirth am 7. Dezember 1835, Gemiilde von Heinrich Heim
im Verkehrsmuseum Niimberg (Dauerleihgabe des Deutschen Museums
Miinchen).

<! Abb, 63, Signal an der Strecke Stockton—Darlington, 1825 in Betrieb
genommen.

Die Sicherheit des Eisenbahnbetriebs beruht primir auf einer
einwandfreien Kommunikation dieser beiden Personenkreise
miteinander. Heute, im Zeitalter der Automation, wo Geister-
ziige ohne Personal durchaus denkbar sind, tritt an die Stelle
dieser Menschen als Mittler ein unmittelbarer Daten- und
Informationsaustausch zwischen Fahrzeug und Gleis. Zur
Kommunikation der stationiren und der mobilen Gruppen ent-
wickelte die Eisenbahn schon friihzeitig ein arteigenes Signal-
system.

Auf dem bekannten Gemiilde des Historienmalers Professor
Heim von der Eréffnung der ersten deutschen Eisenbahn zwi-
schen Niiberg und Fiirth am 7. Dezember 1835 sind bereits
die Reprisentanten dieser beiden Personengruppen erkennbar
(Abb. 62 und Titelbild). Auf der Lokomotive «Adler» stand
der aus England importierte Lokomotivfiihrer Mr. Wilson,
neben der Lokomotive sieht man einen «Stationsbeamten» mit
einer rot/weissen Flagge in der einen und einer Glocke in der
anderen Hand. Dies waren also die Signalmitiel der ersten
Stunde, um optische und akustische Signale zu geben, aufler-
dem die Dampfpfeife auf der Lokomotive.

Doch diese einfachen, zu ebener Erde gegebenen Handsig-
nale mit Fahne und Glocke sollten sich sehr bald als unzurei-
chend erweisen, schon deshalb, weil sie nur auf geringe Entfer-
nung sicher wahrgenommen werden konnten. Daher konstru-
ierte und errichtete man bald ortsfeste, verstellbare Signale an
hohen Masten, die weithin sichtbar waren. Als erster soll Geor-
ge Stephenson, der Erbauer der ersten britischen Eisenbahn
von Stockton nach Darlington, solche Signale auf der 1825 in
Betrieb genommenen Strecke aufgestellt haben, die aus einer
dreieckigen drehbaren Scheibe an einem hohen Mast bestan-
den (Abb. 63).

In Deutschland verfuhr man in ihnlicher Weise, doch
benutzte man anstelle von Scheiben auch andere Signalmittel,
2.B. geflochtene Korbe, die an einer Stange hochgezogen bzw.
wieder gesenkt werden konnten, wie auf einem alten Bild aus
dem Jahr 1850 zu sehen ist (Abb. 64). Sie hielen Ballonsigna-
le.

Bei Dunkelheit behalf man sich damit, an einem Mast mit
einem galgenartigen Ausleger eine Lampe aufzuhingen, die
mittels eines Seils gehoben und gesenkt werden konnte, wie
auf einem Scherenschnitt aus RuBland von 1840 zu erkennen
ist (Abb. 65).

In England verwendete man erstmalig im Jahre 1836 ortsfe-
ste Mastsignale in Form des Semaphor, d.h. mit linglichen
schwenkbaren Fliigeln, die in senkrechter Ebene um eine
waagerechte Achse gedreht werden konnten. Eine englische
Lithographie aus dem Jahre 1860 zeigt einen uniformierten
Bahnwiirter oder Zugfiihrer, der hinter einem Zuge mit einer
Handlaterne nach riickwiirts Haltesignale gibt, wiihrend am
danebenstehenden Bahnwiirterhaus ein Mastsignal mit einem
waagerechten und einem schriig geneigten Fliigel zu sehen ist
(Abb, 1).



Nach dem britischen Vorbild verwendete man seit 1842
zuerst auf der Strecke Dresden—Leipzig auch in Deutschland
solche «Semaphore». Abbildung 67 zeigt solche Armsignale
der Koniglich Sichsischen Staatsbahnen aus dem Jahr 1875.

In diesem Zusammenhang liegt es nahe, danach zu fragen,
woher und wie man iiberhaupt dazu kam, diese Art von opti-
schen Signalen mit den linglichen, schwenkbaren Fliigeln zu
benutzen. Nun, dabei ist zunichst zu bedenken, daB es ja zur
Zeit der Eroffnung der ersten Eisenbahnlinien — in England
1825 und in Deutschland 1835 — weder Telephon noch einen
elektrischen Telegraphen gab. Aber ein anderes, ohne elektri-
sche Energie zu betreibendes Nachrichtenmittel war zur dama-
ligen Zeit bereits erfunden und erprobt: der Oprische Tele-
graph.

Bereits Ende des 18. Jahrhunderts hatten in Frankreich die
Gebriider Claude und Ignaz Chappe bedeutende und erfolgrei-
che Versuche und Experimente mit optischen Einrichtungen
und Signalmitteln unternommen. Nach ihren Vorschligen
baute man um 1800 eine optische Telegraphenlinie von Paris
nach Lille, mit 20 Zwischenstationen, welche die durch Fliigel-
stellung verschliisselten Meldungen stafettenartig weitergaben.
Erhalten ist ein Kupferstich aus dem Jahr 1800, auf dem eine
solche Telegraphenstation auf dem Louvre in Paris abgebildet
ist (Abb. 68).

Nach dem franzosischen Vorbild baute man in PreuBen eine
optische Telegraphenlinie von Berlin nach Koblenz, die 1833
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<! Abb. 64. Bahnwiirter vor einem Ballon-Signal in Deutschland, um 1850,

Abb. 67. Fliigelsignale (Semaphore) der Sichsischen Staatsbahn
(nach E. Heusinger von Waldegg, Atlas zu dem Handbuch fiir Spu:lcllc
Eisenbahn-Technik, Bd. 4, 1875).

Abb. 68. Station der optischen Telegraphenlinie von Paris >
nach Lille auf dem Dach des Louvre, Kupferstich von M. L. Stidelen, um

1800.

Abb. 69. Modell der optischen Telegraphenstation auf dem
Nollenkopf bei Ehrenbreitstein von 1833.

in Betrieb genommen wurde. Sie hatte eine Gesamtlinge von
587 Kilometern mit 61 Stationen, deren durchschnittlicher
Abstand also rund 960 Meter betrug. Eine Photographie des
Deutschen Museums in Miinchen zeigt das Modell einer sol-
chen Zwischenstation auf dem Nollenkopf bei Ehrenbreitstein
mit je drei Fliigeln beidseits des senkrechten Mastes (Abb. 69).

Von dieser optischen Telegraphenlinie Berlin — Koblenz ist
eine solche Zwischenstation, die gleichzeitig auch eine Woh-
nung fiir das — aus 222 Telegraphen-Inspektoren bestehende —
Bedienungspersonal enthielt, erhalten geblieben. Sie steht in
Flittard, einem nérdlichen Vorort von Kéln, und kann dort
besichtigt werden.

Zum Andenken an diese optische Telegraphenlinie hat 150
Jahre nach ihrer Inbetriebnahme die Deutsche Bundespost Ber-
lin eine Sonderbriefmarke herausgebracht. Auf ihr ist die Stati-
on auf der St. Annen-Kirche in Berlin-Dahlem abgebildet
(Abb. 66).

Die Eisenbahn iibernahm nun diese optische Methode, um
Nachrichten zwischen den Stationen auszutauschen und auch
um den Ziigen Signale geben zu konnen. Als Ubermittler dien-
ten dabei die zahlreichen Bahnwirterposten, die zu diesem
Zweck eingerichtet werden muBten. Auf einer Lithographie
aus dem Jahr 1860 ist ein solcher Posten mit dem sog. Durch-
gehenden Signal auf der Bayerischen Ostbahn dargestellt
(Abb. 70). Im Jahr 1854 gab es bei sieben deutschen Eisen-
bahngesellschaften zusammen bereits 1730 solcher optischen
Telegraphen mit einem mittleren Abstand von 1070 Meter. Auf
diese Methode der optischen Telegraphie ist also die Entste-
hung der vielen Bahnwirterhiiuschen zuriickzufiihren, die im
Abstand von etwa einem Kilometer viele Eisenbahnstrecken
sdumten und vielfach noch erhalten sind. Zum Beispiel findet
man an der 1854 in Betrieb genommenen Strecke Miin-
chen—Starnberg und weiter nach Tutzing eine ganze Reihe sol-
cher, sich sehr #hnelnder Bauwerke, so in Westkreuz, Griifel-
fing und Stockdorf. Zum Teil sind sie abgerissen worden, wie
kiirzlich in Lochham, aber soweit sie eine lebensnahe Nutzung
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als Wohngebiude erfahren haben, war die Erhaltung der Sub-
stanz moglich.

Das Auffinden und die Dokumentation dieser vielen, noch
erhaltenen Bahnwiirterhiuschen wiire fiir die Denkmalpflege
vielleicht eine interessante Aufgabe. Thre urspriingliche
Zweckbestimmung als Zwischenstationen der optischen Tele-
graphie entfiel mit der Einfiihrung anderer Nachrichtenmittel.
Auf einer Darstellung aus dem Jahr 1862 erkennt man bereits
neben einem Mastsignal die elektrischen Leitungen, die zu
einem Liutewerk fithren (Abb. 72). Diese Einrichtung, um
deren Entwicklung sich besonders Werner von Siemens sehr
verdient gemacht hat, wurde in Deutschland erstmalig 1846
auf der Eisenbahnstrecke Halle—WeiBenfels eingefiihrt. In
Deutschland sind Streckenliutwerke bis 1960 benutzt worden.
Danach wurden ausschlielich mit Fernsprechern Meldungen
an die noch vorhandenen Bahn- und Schrankenwrter abge-
setzt,

Mehr noch als die Einfithrung der Streckenliutwerke hat die
Erfindung der elektrischen Telegraphie das Nachrichtenwesen
des Eisenbahnbetriebes beeinfluBt. Bereits 1833 hatten die
deutschen Professoren Gau und Weber einen elektrischen
Telegraphen auf eine Distanz von zwei Kilometern vorgefiihrt.
Ab 1843 gab es bei den deutschen Eisenbahnen elektrische
Telegraphen verschiedener Bauarten, u.a. den «Elektromagne-
tischen Zeigertelegraph» von Siemens aus dem Jahr 1846.
Durchgesetzt hat sich aber spiter in Deutschland ausschlieB-
lich der von Samuel Morse im Jahr 1837 erfundene, schreiben-
de Telegraphenapparat. Er wurde in Deutschland erstmals
1847 zwischen Hannover und Lehrte benutzt. 1864 war er
bereits auf vier Fiinftel der deutschen Bahnen zu finden und
wurde in den offiziellen, gesamtdeutschen Richtlinien des Jah-

<< Abb. 65. Niichtliches Lampensignal auf einem russischen
Scherenschnitt von 1840.

Abb. 66. Optische Telegraphenstation auf dem Dach der St. Annen-
Kirche in Berlin-Dahlem. Sonderbriefmarke der Deutschen Bundespost
Berlin zum 150. Jahrestag der Inbetriecbnahme der Telegraphenlinie
Berlin-Coblenz (1983).
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res 1871 allein zum Gebrauch empfohlen. Die Deutsche Bun-
desbahn hat Morse-Apparate bis zum Jahr 1951 benutzt und
dann durch sog. Sprachspeicher ersetzt, wodurch 14000 der
bisher verwendeten Apparate iiberfliissig wurden. Das Fiirsten-
tum Monaco hat 1987 eine Sonderbriefmarke herausgebracht
zum Andenken an Samuel Morse und seinen 150 Jahre vorher
erfundenen elektrischen Telegraphenapparat (Abb. 71).

Als nun mit Einfiihrung der elektrischen Liutewerke und
Telegraphen die Einrichtungen der optischen Telegraphie ent-
behrlich wurden, sind die bisher benutzten ortsfesten Fliigel-
signale nicht verschwunden, sondern in anderer Funktion bei-
behalten worden. Die Semaphore wurden nun bendtigt als sog.
Abschluftelegraphen, ab 1907 in Deutschland einheitlich als
Hauptsignale bezeichnet. Sie fanden Aufstellung als
Deckungssignale vor Gefahrstellen, vor Bahnhofen und
Abzweigstellen (Abb. 73). Im allgemeinen wurden damit drei
Begriffe signalisiert, ndmlich: Halt, Fahrt frei, und Langsam-
fahrt (oder Vorsicht, Abzweigung). Die Zahl dieser ortsfesten,
verstellbaren Fliigelsignale hat auf den Eisenbahnen Deutsch-
lands bald stark zugenommen. Es gab davon

1845: 2300 Stiick

1855: 8920 Stiick

1865: 14690 Stiick

1875: 27930 Stiick

Thr Bestand nahm also in 30 Jahren um mehr als das zwolf-
fache zu.

Zahl und Form der Fliigel dieser mechanischen Signale war
keineswegs einheitlich. Es gab beispielsweise eine Bauart Gru-
son aus Magdeburg-Buckau, bei der beiderseits des Mastes je
zwei Fliigel angeordnet waren, dhnlich wie bei den bereits
behandelten optischen Telegraphenstationen (Abb. 75). Die
Fliigel selbst wiesen bei dieser Bauart schon die fiir Deutsch-
land typischen, kreisrunden Verstirkungen am Fliigelende auf.

In Bayern haben sich andere Fliigelformen lange Zeit gehal-
ten. Ein Exemplar eines friiheren bayerischen, zweifliigeligen
Hauptsignals mit Vorsignal ist zur Erinnerung in einer Griinan-
lage am Zugang zur Bundesbahndirektion Miinchen aufgestellt
worden (Abb. 74).
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Abb. 70. Bahnwiirterposten der Bayerischen Ostbahn mit dem sog. Durch-
gehenden Signal. Lithographie, um 1860.

Die englischen Eisenbahnen bevorzugten von Anfang an die
rechteckigen Fliigelformen fiir ihre Deckungs- und Distanzsig-
nale, wie auf einer alten Darstellung aus dem Jahr 1869
unschwer zu erkennen ist (Abb. 76). Die Abbildung einer eng-
lischen Signalbriicke aus dem Jahr 1900 (Abb. 77) zeigt, daB
die weitere Entwicklung des Signalwesens der britischen
Eisenbahnen zu einer gewissen Massierung solcher Semaphore
fiihrte; denn die hier abgebildete Signalbriicke triigt nicht
weniger als 44 Signalarme. Uberboten wurde diese Signalhiu-
fung noch durch ein Beispiel aus Nordamerika (Abb. 78), wo
es, wie man sieht, an einer Signalbriicke sogar 38 Fliigel gab,
Trotz solcher Kuriosititen haben die Signalbriicken sich durch-
aus bewihrt und sind, bei entsprechender Reduzierung der Flii-
gelzahl, bis in unsere Tage ein durchaus gebriuchliches und
verniinftiges Hilfsmittel zur giinstigen Plazierung der Sema-
phore, wie ein Bild von der Strecke Weymouth - London aus
dem Jahr 1966 zeigt (Abb. 79). Man sieht, da8 sich in GroBbri-
tannien die rechteckige Fliigelform, wenn auch zum Teil mit
gewissen Zusiitzen oder Einschnitten, erhalten hat.

In Deutschland entstand aus dem rechteckigen Signalfliigel
mit der kreisformigen Verstirkung am Ende die letzte, endgiil-
tige und einheitliche Form des mechanischen Hauptsignals.
Die Aufnahme aus dem Jahr 1953 (Abb. 81) zeigt ein solches,
zweifliigeliges Hauptsignal, mit mehreren Zusitzen (Rich-

Abb. 71, Elektrischer Telegraphenapparat von 1837, Sonderbriefmarke der
Post von Monaco zum 150, Jahrestag seiner Erfindung durch Samuel
Morse,

Abb. 72. Bahnwiirterhaus mit optischem Telegraphen und elektrischem
Streckenliutwerk, 1862,

tungsanzeiger, Geschwindigkeitsanzeiger) und davorstehen-
dem dreibegriffigen Vorsignal. Seit 1948 sollen solche mecha-
nischen Hauptsignale bei der Deutschen Bundesbahn nicht
mehr hergestellt und aufgestellt werden. Sie sind aber noch
héiufig vorhanden; denn 1987 hatte die Bundesbahn noch
10637 Form-Hauptsignale der Einheitsform. Auch in Deutsch-
land gibt und gab es Signalbriicken, auf denen die mecha-
nischen Hauptsignale aufgestellt wurden, wenn zwischen
den Gleisen und Weichen dafiir kein Platz vorhanden war.
Beispielsweise befand sich an der Ausfahrseite des Kopfbahn-
hofs in Bad Harzburg eine derartige Signalbriicke mit sieben
mechanischen, zweifliigeligen Ausfahrsignalen (Abb. 80).
Die Aufnahme aus dem Jahr 1969 zeigt auferdem das zu-
gehorige mechanische Stellwerk in typischer Bauweise und
Seitenlage.

Héufiger findet man eine gestaffelte Aufstellung von Aus-
fahrsignalen mit nur 10 cm breiten Schmalmasten, wie man sie
noch heute im Rangierbahnhof Miinchen-Laim antreffen kann.
Sie gehoren also zu den etwa 10000 mechanischen Hauptsig-
nalen (Semaphoren), die es heute bei der Deutschen Bundes-
bahn noch gibt. Sie werden allmihlich verschwinden, wie die
Reihe der Hauptsignale, vor denen bereits die sie ersetzenden
Lichtsignale, noch mit einem Kreuz als ungiiltig bezeichnet,
Aufstellung gefunden haben (Abb. 82).

Abb. 73. Optischer Fliigel-Telegraph als Hauptsj nal der
Ruhr-Sieg-Bahn ; wRe 3

(nach E. Heusinger von Waldegg, Atlas zu dem Handbuch fiir Specielle
Eisenbahn-Technik, Bd, 4. 1875).

Abb. 74, Frlihu"res zweifliigeliges Hauptsignal mit Vorsignal in
Bayern (heute im Garten der Bundesbahndirektion Miinchen),

Abb. 75. Mehrfliigeliges Signal der Bauart Gruson aus Magde-
burg-Buckau

(nach Snnne‘, Atlas zu M. M. Freih, von Weber's Telegraphen- und Signal-
wesen der Eisenbahnen, Stuttgart 1869),

Abb. 76. Englische Fliigelsignale

(nach Sonne_. Atlas zu M. M. Freih. von Weber's Telegraphen- und'S.igm‘l“
wesen der Eisenbahnen, Stuttgart 1869),



In England, der Wiege des Eisenbahnwesens, soll Robert
Stephenson seit 1840 dazu iibergegangen sein, die Stellvorrich-
tungen von Weichen und Signalen an einem Punkt zu konzen-
trieren und in der Hand einer Bedienungsperson zusammenzu-
fassen. Er wollte damit MiBverstindnisse und Ubermittlungs-
fehler zwischen verschiedenen Stellposten vermeiden und
auBerdem die Moglichkeit schaffen, gegenseitige mechanische
Abhiingigkeiten zwischen den verschiedenen Stellhebeln her-
zustellen. So entstanden in England die sog. Zentralapparate,
die dort zuerst seit 1843 von der Firma Saxby & Farmer gebaut
wurden. Eine der ersten der Signalstationen von Saxby & Far-
mer war das «Glashiuschen», dessen Gestalt uns durch einen
Holzschnitt aus dem Jahr 1874 iiberliefert ist (Abb. 83). Auf
einem anderen sieht man das Innere einer derartigen Signalhiit-
te in Waterloo an der Charing-Cross-Linie, deren Zentralappa-
rat (= Stellwerk) nach dem 1856 erteilten Saxbhy’s Patent kon-
struiert war (Abb. 84). Auf diesem Bild aus dem Jahr 1871
erkennt man rechts und links der Stellhebel bereits elektrische
Telegraphenanzeiger mit kleinen Nachahmern der Fliigelstel-
lung der Signale, die man als Vorstufe des elektrischen
Streckenblocks ansehen kann. Die Firma Saxby & Farmer lie-
ferte iibrigens 1868 einen Zentralapparat nach Deutschland,
der als erstes deutsches Stellwerk im Bahnhof Borssum der
Braunschweigischen Staatsbahn aufgestellt und in Betrieb
genommen wurde.

Von der Firma Siemens & Halske in Berlin stammt eine
«Schematische Darstellung einer Centralen Weichen- und Sig-
nal-Stell- und Sicherungseinrichtung». Sie ist 1872 entstanden
und zeigt links, im Stellwerksgebiiude, ein eisernes Gestell, die
sog. Hebelbank, in der die Weichen- und Signal-Hebel unter-
gebracht sind (Abb. 85). Dariiber erkennt man einen Kasten, in
dem sich mechanische Schieber befinden. Sie verschlieBen die
Hebel und werden von auBen durch kleine Knebel umgestellt.
Uber den Signalhebeln ¢ und d in der Mitte der Hebelbank ist
ein Blockapparat zu sehen. Von der Hebelbank fiihren — aller-
dings noch ohne die spiiter eingefiihrten Spannwerke — doppel-
te Draht-Leitungen zu den Signalantrieben und den Weichen-
Stellriegeln. AuBer den Drahtziigen gab es auch andere Verbin-
dungsmittel zwischen den Hebeln und den AuBenanlagen der
Sicherungseinrichtungen, z.B. Rohrgestinge, Ketten und
Druckluftleitungen. In Deutschland hat sich aber in der Ein-
heitsform des mechanischen Stellwerks der doppelte Drahtzug
durchgesetzt. Seit 1856 hat in Deutschland der hier bildlich
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erliduterte Begriff der «Signalabhéingigkeit» in die Eisenbahnsi-
gnaltechnik Eingang gefunden, der besagt, daB8 kein Hauptsi-
gnal auf Fahrt gestellt werden kann, solang die zugehérigen
Weichen nicht die richtige Stellung eingenommen haben und
daB diese Weichen so lange nicht umgestellt werden knnen,
wie das zugehdrige Signal die Fahrstellung zeigt.

Es gab und gibt allerdings auch einfachere Methoden, um
eine Abhingigkeit zwischen Weichen und Signalen herzustel-
len, zumal dann, wenn die Weichen nicht fernbedient werden,
sondern von Hand an Ort und Stelle umzustellen sind. Sie wer-
den dann durch besondere Weichenschlosser verschlossen,
deren Schliissel in einem Schliisselwerk oder an einer Hebel-
bank eine Zwangsabhiingigkeit mit Fahrstraen- oder Signal-
hebeln herstellen. Eine solche Signaleinrichtung findet man
heute noch in dem kleinen Bahnhof des bekannten Badeortes
Bad Warishofen im Allgiiu, wo sie noch voll im Betrieb ist.
Aber dort handelt es sich um eine ganz kleine Betriebsstelle
mit nur drei Gleisen und fiinf Weichen.

GroBe Bahnhofe, wie die Station Waterloo in London, erfor-
derten natiirlich wesentlich umfangreichere Stellwerksanlagen.
Dieser Bahnhof verfiigte beispielsweise um 1875 bereits iiber
einen Zentralapparat der Bauart Stevens & Sons mit nicht
weniger als 240 Stellhebeln, die in zwei langen, gegeniiberlie-
genden Reihen angeordnet waren (Abb. 86).

Wesentlich weniger Hebel hatte dagegen ein mechanisches
Doppeldrahtzug-Stellwerk, das die Firma Siemens & Halske
Berlin im Jahr 1890 fiir einen Bahnhof in den Niederlanden
lieferte (Abb. 87). Hier gab es schon iiber der langgestreckten
Hebelbank die von Siemens entwickelten Wechselstrom-
Blockfelder und an der gegeniiber liegenden AuBlenwand des
Stellwerksraumes einen Telephonapparat.

Die Anordnung der Weichen- und Signalhebel nebeneinan-
der auf einer langgestreckten Hebelbank sowie die Erfordernis
nach guter Sicht des Wiirters auf das Gleisfeld waren AnlaB fiir
eine hiufig anzutreffende, typische Gestaltung der Stellwerks-
gebiude, mit folgenden Merkmalen: Seitenlage, parallel zur
Gleisrichtung, zweigeschossig, unten der Spannwerksraum,
oben der Bedienungsraum mit einer durchgehenden Fenster-
front zur Gleisseite, das ObergeschoB zur Gleisseite ausge-
kragt.

Baustil und Baustoffe waren je nach Geschmack des Archi-
tekten und der ortsiiblichen Bauweise sehr verschieden. Das
zeigen viele Beispiele, wie eine Aufnahme eines alten Stell-
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Abb. 77. Englische Signalbriicke, mit 44 Signalarmen, Abb. 78. Amerikanische Signalbriicken, die erste mit 58 Signalarmen, um
um 1900. 1900.

Abb. 81. Zweifliigeliges deutsches Hauptsignal mit Richtungsanzeiger, ~ Abb. 82.
Geschwindigkeitsanzeiger und dreibegri ffigem Vorsignal, 1953,

Mechanische Hauptsignale und sie ersctzende Lichtsignale
nebeneinander im Rangierbahnhof Miinchen-Laim.

werks in Belgien (mit dem fiir England und Belgien typischen  werke standen zwischen den Stiitzen. Dieses Stellwerk der
Kandelabersignal: Abb, 88).

Bauart Bruchsal wurde 1886 in Betrieb genommen und erst
102 Jahre spiiter, 1988, durch ein modernes, vollelektrisches
Stellwerk ersetzt, «Bei dem als Eisenkonstruktion errichteten
Stellwerk handelt es sich um eines der letzten im Gebiet der

Eine besonders seltene und eigenartige Losung stellte das
«Reiterstellwerk» im Bahnhof Konstanz am Bodensee dar. Es
ruhte auf einem eisernen Geriist, iiber einem Gleis, Die Spann-
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Abb. 83. Das «Glashiuschen», Signal- und Weichenstellvorrichtung von
Saxby & Farmer, Holzschnitt von 1874.

Deutschen Bundesbahn», es «ist somit ein einzigartiges Zeug-
nis fiir das Eisenbahnsicherungswesen», so schrieb das Lan-
desdenkmalamt in einer Stellungnahme. Fiir die Erhaltung die-
ses einzigartigen Bauwerks stellte es einen Zuschuff in Hohe
von 50.000 DM zur Verfiigung. Es wurde in der Nacht vom 1.
auf den 2. Februar 1989 mit Hilfe eines schweren Kranes von
seinen Fundamenten abgehoben und zur Wiederaufstellung als
Denkmal im Hafengeldnde am Bodensee abtransportiert.

Ein besonders ansprechendes Beispiel eines Stellwerksge-
biudes mit den oben genannten typischen Merkmalen und
zusitzlich einem Erker an der Fensterfront des Obergeschosses
befand sich in Strafburg-Neudorf (Abb. 90). Es wiire sicher-
lich eine dankbare Aufgabe der Denkmalpflege, solche typi-
schen in ihrer Ausfiihrung aber einzigartigen Gebiude des
Eisenbahnsicherungswesens, soweit sie noch erhalten sind,
aufzuspiiren und zu dokumentieren, sowie ihre Erhaltung
anzustreben. Daneben existieren wahrscheinlich auch viele
Stellwerksgebiude mit den gleichen typischen Merkmalen,
aber in einfacher, niichterner und weniger schiitzenswerter
Bauausfiihrung, wie beispielsweise das Stellwerk 3 des Bahn-
hofs Miinchen-Laim, das als rein mechanische Anlage heute
noch voll in Betrieb ist, aber in wenigen Jahren sicherlich ver-
schwinden wird, wenn der Rangierbahnhof Miinchen-Laim
aufgelassen wird.

Die Entwicklung und Normierung der mechanischen Stell-
werksanlagen fiihrte in Deutschland 1920 zur Festlegung einer
einheitlichen Bauform fiir die Innen- und AuBenanlagen. Die
Weichen- und Signalhebel wurden im Abstand von je 14 cm
auf der Hebelbank angebracht. Daneben stand der Blockunter-
satz mit den FahrstraBenhebeln und Blocksperren und mit den
handbedienten Feldern des elektrischen Strecken- und Bahn-
hofblocks dariiber (Abb. 89). Aus der Zahl der Hebel und
Blockfelder ergab sich mehr oder weniger die erforderliche
Linge des Bedienungsraumes und damit des Stellwerksgebiu-
des.

Abb. 85. «Schematische Darstellung einer Centralen Weithn- S
und Signalstell- und Sicherungseinrichtung» der Firma Siemens & Halske
Berlin, 1872.

Al_‘.!b. 86. Mechanisches Stellwerk des Bahnhofs Waterloo in London
mit 240 Stellhebeln, um 1875.

Abb. 87. Mechanisches Doppeldmhlzug—Stcliwerk der Firma
Siemens & Halske, Berlin, fiir einen Bahnhof in den Niederlanden, 1890.

Abb, 84. Signalstation der Charing-Cross-Linie in London-Waterloo,
Holzschnitt von 1871,
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Inzwischen waren aber lingst die Prototypen einer neuen
Stellwerksgeneration herangereift, nimlich der elektro-mecha-
nischen Bauart. Beispielsweise lieferte Siemens & Halske
schon 1901 eine solche Anlage fiir den Bahnhof Plochingen
(Abb. 91). Die Innenanlage bestand aus einem langgestreckten
Kasten, 1,25 m hoch, an dessen Vorderseite kleine Knebel-
schalter angebracht waren. Die Abhingigkeiten zwischen die-
sen elektrischen Schaltern fiir das Umstellen der Weichen und
Signale wurden mechanisch durch Schieber und Wellen herge-
stellt. Zu den elektrischen Antrieben der Auflenanlagen fiihrten
Kabelleitungen, die zwischen den Gleisen in Betonkanilen
verlegt wurden. Die kleinen elektrischen Schalter beanspruch-
ten eine Breite von nur je 10 cm, sodaB gegeniiber der rein
mechanischen Ausfithrung in der Linge eine Platzersparnis
von 30% erreicht werden konnte. Dies, sowie der Umstand,
daB statt der umstindlichen Drahtzugleitungen nun flexiblere
Elektro-Kabel zu den AuBenanlagen fiihrten, gestattete eine
groBlere Beweglichkeit und Freiziigigkeit in der Wahl des
Standorts im Gleisfeld und der Gestaltung der Stellwerksge-
biiude. Typisch fiir diese Entwicklung sind die sog. Reiterstell-
werke wie sie z.B. im Bahnhof Stuttgart-Hauptbahnhof bei
dessen Neugestaltung 1922 errichtet wurden (Abb. 92). Es sind
auch langgestreckte Gebiiude, die aber nicht parallel sondermn
quer zur Gleisrichtung stehen und auf zwei Pfeilern im Gleis-

Abb. 88. Altes Stellwerksgebiiude in Belgien, um 1900,

feld ruhen. Mit dem Wegfall der Spannwerke fiir die Draht-
zugleitungen wurde das UntergeschoB entbehrlich und konnte
daher als Freiraum durch das briickenartige Gebiiude iiber-
spannt werden. Im Zuge der Weiterentwicklung wurden die
elektro-mechanischen Stellwerksanlagen statt mit Knebel-
schaltern mit Drehknopfen als Schaltorganen geliefert, deren

Abb. 89. Mechanisches Stellwerk der Deutschen Reichshahn (Einheitsbau-
form mit Handblock), 1920,

Abb. 90. Ehem. Stellwerk in StraBburg-Neudorf
(Zustand um 1930).

Abstand nur 75 mm betrug, so daB bei dieser Bauart in der
Linge gegeniiber den rein mechanischen Hebelbinken eine
Platzersparnis von fast 50% erzielt wurde. Diesen Vorteil hatte
u.a. das deutsche elektro-mechanische Einheitsstellwerk mit
der Bezeichnung E 43, das bis zum Ende des Zweiten Welt-
krieges gebaut wurde.

Daneben gab es beachtliche Versuche, die Stellvorrichtungen
der elektromechanischen Stellwerksanlagen weiter zusammen-
zufassen und auf engeren Raum zu konzentrieren. Dies fiihrte
schlieBlich zum sog. Vier-Reihen-Stellwerk (Abb. 93). Ein
besonders beriihmtes Exemplar dieser Bauart stand im Dort-
munder Hauptbahnhof (Abb. 94). Es hatte dort ein einreihiges,
elektromechanisches Stellwerk aus dem Jahr 1901 zu ersetzen,
das in einem 27 Meter langen, briickenartigen Gebiiude unter-
gebracht war. 1935 iibernahm ein elektro-mechanisches Vier-
Reihen-Stellwerk dessen Aufgabe. Seine 128 Hebelplitze
waren in vier Reihen hintereinander angeordnet und erforder-
ten dadurch eine Linge von nur 3,60 Meter. Dementsprechend
klein fiel auch der Bedienungsraum aus, fast quadratisch, 6,60

z;\gl':;ﬁ]. 91. Elektro-mechanisches Stellwerk des Bahnhofs Plochingen,




Abb. 92. Ehem. Reiterstellwerk in Stuttgart-Hauptbahnhof, errichtet 1922
(Zustand um 1970).

x 7, 00 m groB. Bei diesem geringen Platzbedarf wurde das
Stellwerksgebiiude zu einem turmartigen Bau, mit auskragen-
dem ObergeschoB, ringsumlaufenden Fensterflichen und vor-
gezogenem Dach. Der Standort konnte freiziigig am Ende
eines Bahnsteigs gewiihlt werden. Fiir den Bedienungsraum
ergaben sich aus alledem optimale Sichtverhiltnisse auf das
Betriebsgeschehen im Bahnhof. Das Stellwerk war eine signal-
technische Sehenswiirdigkeit und wurde von vielen Fachleuten
des In- und Auslandes besucht und bestaunt. Im Zweiten Welt-
krieg wurde es zerstort. Andere Vier-Reihen-Stellwerke haben
iiberlebt, z.B. war in Hamburg Hauptbahnhof ein solches bis
Juni 1977 in Betrieb.

Wiihrend von den deutschen Eisenbahnen seit 1935 an Stelle
mechanischer Fliigelsignale mehr und mehr elektrische Licht-
Tagessignale verwendet wurden, vollzog sich nach 1945 eine
vollige Umstellung auch in der inneren Stellwerkstechnik in
Deutschland, Am 12. Oktober 1948 wurde im Bahnhof Diissel-
dorf-Derendorf das erste Gleisbildstellwerk der Deutschen
Bundesbahn in Betrieb genommen (Abb. 95). Auf dem Bedie-

r\_bh. 93. Elektro-mechanisches Vier-Reihen-Stellwerk der Firma
Siemens & Halske, Berlin, in Dortmund-Hauptbahnhof, 1935.

Abb. 94. Ehem. Stellwerksgebiude in Dortmund-Hauptbahnhof, errichtet
1935 (Aufnahme 1938).

nungstisch ist ein Gleisplan mit allen Weichen und Signalen
nachgebildet. Die elektrische Umstellung erfolgt durch kleine
Drucktasten, die an der entsprechenden Stelle im Gleisbild ein-
gelassen sind. Alle Abhingigkeiten zwischen Weichen, Glei-
sen und Signalen werden elektrisch durch Relais bewirkt.
Stelltisch und Bedienungsplatz im Stellwerksgebiiude sind so
angeordnet, dal der Bediener iiber den Stelltisch hinweg durch
eine breite Fensterfront nach draufen schauen und das
Betriebsgeschehen in seinem Bahnhof beobachten kann. Die
Stellwerksanlagen in dieser neuen Signaltechnik wurden
immer groBer und, nach den ersten giinstigen Erfahrungen,
wagte man sich auch an ganz groBe Objekte heran, wie z.B. an
das Zentralstellwerk fiir den groBen Kopfbahnhof in Frankfurt
am Main (Abb. 97). Hier sind im Bedienungsraum mehrere
Stelltische im Halbkreis nebeneinander aufgestellt, und zwar
auch wieder in der Weise, daB die Bediener von ihrem Arbeits-
platz einen ungestorten Blick iiber den Stelltisch hinweg auf
den ihnen zugeteilten Gleisbereich haben. Dieser Bedienungs-
raum befindet sich oben in einem gewaltigen, turmartigen
Gebiude, ein imponierendes Denkmal der Eisenbahnsiche-
rungstechnik, das seit 1957 wie ein unerschiitterlicher Kom-
mandostand inmitten der vielen ein- und ausfahrenden Ziige
seinen Platz hat (Abb. 96).

Im Lauf der Weiterentwicklung dieser Dr = Drucktasten-
Stellwerke vollzog sich ein merkwiirdiger Wechsel hinsichtlich
des Standorts des Stellwerkswiirters. Denn wihrend man bis-
her Wert darauf legte, daB der Bediener iiber den Stelltisch hin-
weg ungestort nach auBen blicken konnte, postierte man ihn
nun mit dem Riicken zum Gleisfeld, das iiber dem Stelltisch
auf einer groBen, senkrechten Anzeigetafel nachgebildet ist.
D.h. der Wirter soll sich ausschlieBlich an den Anzeigen auf
dieser Meldetafel orientieren und auf unmittelbare Informatio-
nen durch personlichen Augenschein verzichten. Diese Metho-
de macht letztlich die Fenster des Bedienungsraums zum
Gleisfeld mehr oder weniger vollig entbehrlich, was sich auch
auf die Architektur auswirken mulite.

Im Gegensatz zum Beispiel Frankfurt am Main (Abb. 97) ist
diese neuere Methode auch bei groBen Stellwerksanlagen
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Abb. 95. Gleisbildstellwerk in Diisseldorf-Derendorf, 1948.

angewendet worden. Das wird deutlich am Bedienungsraum
des neuen Central-Stellwerks in Stuttgart Hauptbahnhof, das
von Standard-Elektric-Lorenz geliefert und 1977 in Betrieb
genommen wurde. Das Bedienungsteam sitzt hier mit dem
Riicken zum Gleisfeld in einem nur kiinstlich erleuchteten
Raum vor den Stellpulten und vor den an der Riickwand des
Raums angebrachten Gleistafeln. Da Fenster fehlen, ist ein
unmittelbarer Bezug durch Blickkontakt zum Betriebsgesche-
hen drauBen vollig unméglich. Die Informationen werden nur
durch die Anzeigen auf den Gleistafeln und andere elektrische
Meldeeinrichtungen vermittelt. Die Bedienung der AuBenanla-
gen erfolgt nicht mehr durch Drucktasten an der Jjeweiligen
Stelle im nachgebildeten Gleisfeld, sondern durch kodierte
Zahlenbefehle, die mittels einer abstrakten numerischen Tasta-
tur abgesetzt werden.

Diese Tendenz der Abkehr vom eigentiimlichen Stellwerks-
gebiude diirfte sich mit der 1985 auch bei der Deutschen Bun-
desbahn begonnenen Einfiihrung einer neuen Stellwerksgene-
ration noch verstirken. Bei den neuen, elektronischen Stell-
werken gibt es weder Gleisbild-Stelltisch oder -Stelltafel, son-
dern nur noch Femsehbildschirme. Ein Farbsichtgeriit zeigt
den Betriebszustand im Bahnhof an, ein Monitor vermittelt
dem Bediener weitere Informationen und dient zur Kontrolle
seiner Befehlsabgaben mit der Tastatur. Der Arbeitsplatz des
Fahrdienstleiters wurde nach einem erprobten Pflichtenheft
nach einheitlichen Richtlinien gestaltet und erfordert keinen
Blick mehr nach drauBen. Er liegt irgendwo in irgendeinem
Gebiude. Die Zeit der typischen, eigentiimlichen Stellwerks-
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Abb. 97. Stelltisch im Zentralstellwerk Frankfurt am Main, um 1958,

bauten ist vorbei. Aber noch gibt es ja zahlreiche Zeugen ihrer
friiheren Baugeschichte.

Bei uns in Deutschland gibt es eine ganze Reihe von sog.
Museumseisenbahnen. Sie besitzen Gleise und alte Fahrzeuge,
Lokomotiven und Wagen, oder auch einen alten Lokschuppen.
Aber kaum eine dieser Museumseisenbahnen betreibt noch
eine alte Eisenbahn-Signalanlage. Bei den dort vorherrschen-
den einfachen Betriebsverhiltnissen sind Sicherungsanlagen ja
kaum erforderlich. Man verweist also von dort auf die Deut-
sche Bundesbahn. Diese verfiigte zu Anfang des Jahres 1989
iiber insgesamt 4520 Stellwerke, davon waren

2391 (= 53%) rein mechanische Anlagen,

556 (= 12%) elektro-mechanische Anlagen,

1573 (= 35%) voll-elektrische DR- oder Computer-Stell-

werke.

Daraus folgt, daB 2/3 der Stellwerke noch alte Vorkriegs-
technik aufweisen. Man muf aber beriicksichtigen, dafi im
Durchschnitt je zwei DR-Stellwerke Je fiinf Anlagen dlterer
Bauart ersetzt haben. Die Erneuerung der alten Anlagen voll-
zieht sich aber relativ langsam und diirfte, vorwiegend aus
finanziellen Griinden, kaum vor dem Jahr 2000 abgeschlossen
sein. Es gibt also zur Zeit noch eine reiche Auswahl an Objek-
ten ilterer Eisenbahnsignaltechnik, deren Schutz aus techni-
schen und historischen Griinden im Interesse der Offentlichkeit
erwogen werden kénnte. Man sollte aber nicht verkennen, daf
bei einer Emeuerung in der Regel die bisherige Zweckbestim-
mung der Formsignale und Stellwerksgebiude entfillt. Viel-
fach stehen die alten Anlagen bei einer notwendigen Umge-
staltung im Weg, so daB ihre Erhaltung am alten Platz kaum zu
vertreten und zu erreichen sein wird. Und nicht immer ergeben
sich fiir die Erhaltung eines denkmalgeschiitzten Stellwerksge-
biudes so giinstige Voraussetzungcn, wie in Konstanz am
Bodensee, wo das alte, auf Eisenstiitzen ruhende Reiterstell-
werk Tnit Hilfe eines Krans angehoben und zur Wiederaufstel-
lung im Hafenbereich am Bodensee abtransportiert werden
konnte, nachdem ein ganz in seiner Nihe errichtetes Stellwerk
neuer Technik seine Funktionen tibernommen hatte.

Abb. 96, Gebiiu

Mk i 1083, de des Zentralstellwerks im Hauptbahnhof Frankfurt am



Hans-Peter Birtschi

Das Inventar der historischen Bahnhofe der Schweizerischen Bundesbahnen

In der Schweiz ist die Bahnwelt noch oder wieder in Ordnung:
Mit Ausnahme von StraBenbahn-Netzen sind nur ausnahms-
weise Bahnstrecken stillgelegt worden. Das Konzept «Bahn
2000» macht die Feinverteilung auf der Schiene durch optima-
le AnschluBzeiten und den Ausbau von Engpissen und Bahn-
hifen bis in die Dorfer wieder attraktiver. Mit dem Hucke-
pack-Korridor und der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale
soll nicht nur die Personen-, sondern auch die Giiterbahn zur
Entlastung des StraBennetzes und der Umwelt Forderung fin-
den.

Die Problemstellung «Eisenbahn und Denkmalpflege» stellt
sich somit etwas anders als in Landern, in denen bedeutende
Teile des Streckennetzes stillgelegt wurden. Die Aufwertung
der Bahn bringt eine Aufwertung der Bahnhofsgelidnde nicht
nur in den Cities mit sich, sondern auch in kleinen und mittle-
ren Orten. Hohe Betriebsinvestitionen und der Druck auf die
Grundstiicksverwertung beenden innerhalb weniger Jahre den
jahrzehntelangen Dornroschenschlaf von authentisch aus der
Bauzeit erhaltenen Land- und Kleinstadtbahnhofen. In Voraus-
sicht dieser Entwicklung hat die Hochbauabteilung der Gene-
raldirektion der SBB dem Referenten 1980 den Auftrag erteilt,
eine kurze Bestandsaufnahme und eine Wertung der Schutz-
wiirdigkeit aller SBB-Bahnhofe vorzunehmen.

1980 hatten die SBB 810 Bahnhéfe und Stationen in ihrem
Streckennetz. Das Kostendach von 100.000 Franken bedingte
eine rationelle Vorgehensweise bei der Bestandsaufnahme. Mit
einer Sondergenehmigung fuhr ich vorerst alle Strecken auf
Lokomotivfiihrerstinden ab und photographierte den aktuellen
Zustand der Bahnhofsanlagen. AnschlieBend wurden die Auf-
nahmegebiude in folgende Kategorien eingeteilt:

a) Haltestellen, provisorische Aufnahmegebiude und
Giiterstationen. Bei letzteren handelt es sich um Giiterschup-
pen mit Wohnung fiir den Stationsvorstand und Schalterraum
fiir die Personenbeforderung.

b) Landstationen. Diese am weitesten verbreitete Bau-
groBe umfaBt eine Wohnung im ObergeschoB und Dienst-,
Gepiick-, Schalter- und Warterdume im ErdgeschoB. Die
Gebiiude sind meistens normiert, so daB fiir eine Reihe gleich-
artiger Gebiude die Archivarbeit und die Baubeschreibung nur
ein Mal gemacht werden mubBte.

¢) MittelgroBe Aufnahmegebiude umfassen Nut-
zungen, die iiber die oben genannten Minimalfunktionen eines
Bahnhofes hinausgehen. Es handelt sich meistens um Einzel-
entwiirfe fiir mittelgroBe Ortschaften. .

d) Stadt- und groBe Grenzbahnhofe bilden die
Kategorie der groBten Bahnhofsgebiiude.

Mittels Auszug des gedruckten Quellenmaterials und Ar-
chivarbeit in den drei Kreisarchiven, Kreis-Hochbauarchiven
und im Generaldirektionsarchiv wurde das wesentliche Bauda-
wm des Aufnahmegebiiudes erfaBt. Es gilt jeweils das Bau-
datum des Kerns des Aufnahmegebiudes, Erweiterungen und
Umbauten sind erwhnt, aber nicht durchgingig mit Baudaten
belegt. Gleichzeitig konnte mit diesem Arbeitsschritt die auf-
traggebende Bahngesellschaft erfaBt werden.

AnschlieBend fand eine Bewertung der Urspriinglichkeit des
Aufnahmegebdudes statt:

1. Aufgehobene, privatisierte Bahnhofe waren
nicht Gegenstand der Bewertung. Dies trifft nur fir die Gebiiu-
de der einzigen beiden vollstindig abgebauten SBB-Linien
Nyon-Divonne und Bubikon-Uerikon zu. Die Bahnhife der fiir
die Museumsbahn «Dampfbahnverein Ziircher Oberland»
genutzten Strecke Hinwil-Bauma und der Giiterstrecke Etzwi-
len-Singen wurden im Inventar beriicksichtigt.

2. Neubauten nach 1960, die im Nachhinein mit der
Eidgendssischen Denkmalpflege allerdings ebenfalls bewertet
wurden.

3. Stark verbaute Aufnahmegebidude mit storen-
den Um- und Zubauten um den alten Baukern. Gegen zwei
Fiinftel aller Aufnahmegebdude wurden vor allem seit dem
Zweiten Weltkrieg durch die Baudienste verrenoviert oder
purifiziert, durch die Abteilungen fiir Briickenbau mit schwer-
filligen, plumpen Norm-Perrondiichern verbaut und mit weite-
ren Betriebseinrichtungen ohne Einfilhlungsvermogen beein-
triichtigt. Ich habe ohne Genugtuung festgestellt, daBl man es in
der Bundesrepublik Deutschland zustande bringt, noch massi-
vere Ungetiime von Perrondichern vor die alten feingliedrigen
Gebiiude zu stellen, im Badischen Bahnhof in Basel sogar
anstelle der einst wunderschonen Perronhallen. Diese dem Rei-
senden zur Schau gestellten bedauernswerten Architekturunfal-
le sind das Resultat mangelnder Anforderungen und Koordina-
tion in bezug auf die Asthetik.

4/5. Nach dem Streckenbau erstellte Aufnah-
megebdude mit tei Iweise original erhaltenen Fassaden und
nachtriglich im Stil des Ursprungsbaus erweiterte Gebiude:
Zusammen mit der Kategorie authentischer Bahnhéfe befan-
den sich 1983 die Mehrheit aller Aufnahmegebiiude in einem
anstandigen architektonischen Zustand.

6. Aufnahmegebiude mit Inneneinrichtungen
und Fassaden im Originalzustand gehdren zu den
Ausnahmen, vor allem weil wertvolle Innenausstattungen hiiu-
fig banalisierenden Modernisierungen weichen mufiten.

In der Situationsbewertung wurden folgende umgebenden
Bauten und Anlagen beriicksichtigt (ohne Baubeschreibung):

Perronddcher und Wartehallen, Giiterschuppen,
Stellwerke, Dienstgebdude, Remisen, Bahnhofs-
buffets, Wirterhduser, Wasser-, Transformato-
ren- und Umformerstationen, Werkstdtten und
ortsbauliche Zusammenhang mit Biumen,

der
Plitzen, Strafen, Ortskernen und Fa-

Brunnen,
briken.

Eine weitere Beurteilungsgrundlage bildet der Streckenzu-
sammenhang, in dem das Gebiude steht. Fiir jede Strecke
besteht eine Tabelle, in die die Bauten mit ihren GroBenord-
nungen, Baujahren und Urspriinglichkeitsbewertungen einge-
tragen sind. Dazu folgt eine Kurzbeschreibung mit der Bauge-
schichte der Strecke unter Beriicksichtigung der landschaftli-
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chen und ortsbaulichen Bewertung durch das Inventar der
schiitzenswerten Ortschaften der Schweiz, ISOS, mit folgender
Auswertung:

— Kette von Aufnahmegebiduden von nationaler
Bedeutung,

— Kette von Aufnahmegebiuden von regionaler
Bedeutung,

— architektonische Qualitit im Zusammenhang
an der Strecke nicht wesentlich.

Die 1983-1984 durch die Hochbauabteilungen der General-
direktion und der Kreise, den Verfasser und die Eidgenossische
Denkmalpflege vorgenommene Gesamtbewertung setzte fiir
jede der 810 Bahnhofsanlagen folgende Schutzziele fest:

SBB
Bahnhofinventar
Einstufung und Umschreibung der Schutzziele:

A nationale Bedeutung

B regionale Bedeutung

C lokale Bedeutung

~ ohne denkmalpflegerische Bedeutung

Gebiude:
A - Integrales Erhalten
* Beseitigung aller storenden Eingriffe
* Verinderungen nur in Zusammenarbeit mit der Denkmal-
pflege des Bundes
B - Erhalten aller wesentlichen Bauteile
- Beseitigung stérender Eingriffe
* Veriinderungen in Zusammenarbeit mit der Denkmalpflege
des Bundes oder des Kantons
C - Beseitigung storender Eingriffe
- Denkmalpflegerische Bearbeitung durch die Hochbaudien-
ste der SBB
— (kein Schutzziel)

Situation:
A - Integrales Erhalten
- Beseitigung aller stérenden Eingriffe
« Verdnderungen nur in Zusammenarbeit mit dem Heimat-
schutz des Bundes
B - Erhalten aller wesentlichen Elemente
- Beseitigung storender Eingriffe
« Verinderungen in Zusammenarbeit mit den Heimatschutz-
stellen des Bundes oder des Kantons
C - Bearbeitung durch die Hochbaudienste der SBB
— (kein Schutzziel)
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Strecke:

A - Erhalten des Objekts als Bestandteil einer weitgehend
intakten Reihe von Gebiiuden aus der Bauzeit der Strecke

B - Erhalten des Objekts als Bestandteil einer Reihe von
groBtenteils schutzwiirdigen Gebiduden

C - Erhalten des Objekts als Einzelbeispiel an einer Strecke
mit weitgehend erneuerten Gebiuden

— (kein Schutzziel)

Das Resultat ergab eine Liste mit 67 Bahnhéfen von nationa-
ler Bedeutung und 183 Bahnhéfen von regionaler Bedeutung,
wodurch ca. 29% aller Bahnhofsanlagen zusammen mit Denk-
malpflegeimtern hitten bearbeitet werden miissen.

Was ist mit dem Inventar geschehen? Es wurde schubladi-
siert. Wie jede Bahnverwaltung steht auch die SBB-Generaldi-
rektion im Konflikt verschiedener Zielsetzungen. Die Bundes-
verfassung schreibt den Bundesbetrieben die denkmalpflegeri-
sche Erhaltung ihrer schutzwiirdigen Bauten vor, das Parla-
ment verlangt die Eigenwirtschaftlichkeit des Bahnbetriebes.
Mit der ausstehenden Festsetzung, d.h. der Erklirung des
Inventars als verbindlich, ist das Problem jedoch nur aufge-
schoben: Um seine widerspriichlichen Forderungen realisieren
zu konnen, miifite der Bund fiir die Denkmalpflege von SBB-
Bauten Mittel zur Verfiigung stellen, die nicht das SBB-Budget
belasten. Der fiir den Inventarauftrag zustindige Hochbauchef
der Generaldirektion, Ueli Huber, sein fiir denkmalpflegerische
Belange zustindiger Mitarbeiter, und Architekten in den Kreis-
direktionen setzen sich seit geraumer Zeit fiir gute Bahnhof-
Architektur ein. Dieser Einsatz ist bewundernswert und er hat
vor allem iiber offentliche Neubauwettbewerbe zu guten
Resultaten gefiihrt - hervorragendstes Beispiel ist der neue
Bahnhof Luzern, der die alten Perronhallen in erweiterter Form
integriert. In bezug auf die Denkmalpflege konnten dort gute
Resultate erzielt werden, wo ein Wille und eine finanzielle
Beteiligung fiir die Erhaltung durch Gemeinden und Kantone
moglich war. Das verhinderte jedoch in den seit Inventarab-
schlufl vergangenen sechs Jahren nicht, daB weitere schutzwiir-
dige Bauten verschwanden oder verunstaltet wurden: Die
Architekten sind innerhalb der Bahnhierarchie iiberspielt wor-
den. Am hiiufigsten habe ich dabei das Argument gehort:
«Wollen Sie eine Museumsbahn oder die Bahn 2000?». Diese
Alternativfrage ist falsch gestellt. Ein Plidoyer fiir eine intakte
alte oder eine gute neue Bahnhofsarchitektur oder eine akzep-
table Verbindung zwischen beiden ist keine Stellungsnahme
fiir eine antiquierte, benutzerfeindliche Eisenbahn. Zum Image
der Bahn gehdren mehr als allein die Bequemlichkeit und die
technisch-betriebliche Reibungslosigkeit, In einer nervos iiber-
spitzten Fast-Food-Zeit werden Stil und Wiirde wieder ver-
mehrt wesentliche Anreize fiir Reisen mit Kultur, fiir Reisen
mit der Bahn.



Rolf Hohmann

Die Bauten der Hessischen Ludwigsbahn und die Probleme
bei ihrer Untersuchung und Dokumentation

Die hessische Ludwigsbahn entstand als Privatbahn des
GroBherzogtums Hessen-Darmstadt. Thre erste Strecke war
1853 die linksrheinische Verbindung zwischen Mainz und der
bayerischen Pfalz iiber Worms, der AnschluB an die linksrhei-
nische Strecke PreuBens bei Bingen war sechs Jahre spiiter
erreicht, Die Bahn war damit ein wichtiges und kaum zu
umgehendes Verbindungsstiick im Nord-Siid-Verkehr gewor-
den, diese Rolle sollte durch die weiteren Streckenbauten noch
verstirkt werden. Die Strecke Mainz-Darmstadt-Aschaffen-
burg von 1858 bildete eine linksmainische Ost-West-Verbin-
dung unter Umgehung preuBischer Gebiete, die mit der Fertig-
stellung der Mainzer Siidbriicke 1862 auch iiber einen lei-
stungsfihigen Rheiniibergang verfiigte. Zwischen 1864 und
1873 wurden auf Wunsch des GroBherzogtums Rheinhessen,
das Ried und der Odenwald erschlossen, der Neckar im badi-
schen Eberbach 1882 erreicht. Letzte groBere Bauaufgabe war
die Verbindung von Frankfurt und Wiesbaden nach Limburg,
fertiggestellt 1879,

Die Ludwigsbahn besaB damit quasi ein Eisenbahnmonopol
in Starkenburg und Rheinhessen. Lediglich die friiher entstan-
dene, zwischenstaatliche Main-Neckar-Bahn von Frankfurt
iiber Darmstadt nach Heidelberg bzw. Mannheim gehorte nicht
zu ihrem Netz, konnte aber mit der Riedbahn praktisch umgan-
gen werden,

Die Gesellschaft bildete damit in Hessen-Darmstadt einen
«Staat im Kleinstaat» dank ihrer strategischen Position und
ihres guten Einkommens. Die Regierung hatte dies zugelassen,
da sie einerseits nicht alle Mittel fiir den Bau einer Staatsbahn
aufwenden wollte, andererseits durch eine Kapitalbeteiligung
geniigend EinfluB auf die Privatgesellschaft besaB.

In Preufien hatte man anfangs eine éhnliche Politik betrie-
ben, begann dann aber ab 1879 aus strategischen und wirt-
schaftlichen Griinden mit der Verstaatlichung der Privatbah-
nen, die schon 1884 nahezu abgeschlossen war. Als groBes
Problem blieb aber die Hessische Ludwigsbahn, die sowohl
Strecken auf preuBischen Gebiet betrieb als auch die Weiter-
fihrung des preuBischen Verkehrs nach Siiden und Siidwesten
durch hohe Tarife behinderte. Nach langen Verhandlungen
griindeten Hessen und Preufen per Staatsvertrag 1896 eine
Eisenbahngemeinschaft. Die Verwaltung der ehemaligen Lud-
wigsbahnstrecken iibernahm die neu geschaffene Direktion
Mainz, die Epoche der Hessischen Ludwigsbahn war damit
beendet,

Die Bauten der Bahn waren mit guten Materialien, bevor-
zugt in Sandstein, ausgefiihrt und auch anspruchsvoll gestaltet.
GroBere Empfangsgebiude entstanden zunéichst nur in Mainz
und Darmstadt. Der 1853 in Betrieb genommene Centralbahn-
hof in Mainz lag nahe des Rheinufers am Fischtorplatz in
tf“’e“gter Situation. Eine groBziigige Stadterweiterung ermog-
lichte 1874 die Verlegung der Bahn auf die Westseite des
Stadizentrums und den Bau eines groBeren Durchgangsbahn-
hofes. Das in Formen der italienischen Renaissance gehaltene
Empfangsgebiiude des ortlichen Architekten Philipp Berdellé

wurde 1884 erdffnet; es ist nach starken Kriegszerstdrungen
vereinfacht wiederaufgebaut worden. Das alte Gebdude am
Rheinufer existiert nicht mehr.

In Darmstadt benutzte die Hessische Ludwigsbahn zuniichst
das Empfangsgebdude der Main-Neckar-Bahn mit, zwischen
1871 und 1875 baute die Ludwigsbahn daneben einen eigenen
Kopfbahnhof mit querstehendem Gebiude. Es war in seiner
Architektur dem klassizistischen Bau der Main-Neckar-Bahn
angepaBt. Auch hier entstand noch vor dem Ersten Weltkrieg
ein neuer gemeinsamer Bahnhof weiter westlich; die beiden
alten Gebiude blieben bis zur Zerstérung im Zweiten Welt-
krieg erhalten.

In Frankfurt benutzte die Hessische Ludwigsbahn ebenfalls
zuniichst den Bahnhof der Main-Neckar-Bahn. Bei der Errich-
tung des bekannten neuen Hauptbahnhofes beteiligte sie sich
mit einem Drittel der Baukosten.

GroBtes Ingenieurbauwerk der Bahn war die Mainzer Siid-
briicke, die siidlich der Mainmiindung den Rhein {iberspannt
und 1862 eine zuniichst eingerichtete Fiihre ersetzte. Die vier
eisernen Haupttrdger nach dem System Pauli konstruierte die
Firma Klett, die am dstlichen Ufer in Gustavsburg eine Feldfa-
brik zur Montage errichtete, Keimzelle fiir die heute der MAN
gehorende Briickenbauanstalt an gleicher Stelle. Aufsichts-
filhrender Ingenieur beim Bau der Siidbriicke war iibrigens
Heinrich Gerber, der spiter durch die Entwicklung der Ausle-
gerbriicke bekannt werden sollte. Die Siidbriicke muBte 1910
mit neuen Uberbauten verstérkt werden, die wiederum im
Zweiten Weltkrieg zerstort und durch ein heute noch vorhande-
nes Behelfsbriicken-Montagesystem wiederaufgebaut wurden.
Von der urspriinglichen Briicke sind die Pfeiler und die in
romantischem Stil gehaltenen Tortiirme am Mainzer Ufer er-
halten.

Von den GroBbauten der Hessischen Ludwigsbahn sind also
nur noch wenige oder veriinderte Teile erhalten. Typisch fiir
die Bahngesellschaft und Gegenstand der weiteren Untersu-
chung sind die zahlreichen kleineren Gebiiude der lindlichen
Stationen, die durch solide Bauweise und eine Normierung der
Grundrisse, der Gestaltung und der verwendeten Architektur-
elemente gekennzeichnet sind. Solche kleineren Empfangsge-
biude sind bisher in der Literatur und Forschung weniger
beachtet worden, obwohl immer von «Typenbauten» berichtet
wird. Bei genauerer Betrachtung stellt sich dann heraus, daB es
selten zwei identische Gebdude gibt, allenfalls Entwiirfe auf
gleichen Grundrissen und mit gleichen Architekturelementen,
die dazu noch oft durch nicht mehr belegbare Umbauten verdn-
dert sind.

Von den ca. 120 kleineren Empfangsgebiuden der Ludwigs-
bahn sind noch 70 erhalten in unterschiedlichsten Bau- und
Nutzungszustinden. Es handelt sich immer um kubische Eau-
korper, die den Bediirfnissen entsprechend erhoht, verbreitert
und durch Anfiigen von Giebeln, Erkern und Gauben angepaBt
und auch durch Umbauten wie Aufstocken, Anbauen von wei-
teren Fensterachsen usw. erginzt wurden. Bau- und Architek-
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turtypus sind dabei nicht an eine bestimmte Strecke der Lud-
wigsbahn gebunden, sondern folgen eher dem konkreten Bau-
datum und den ortlichen Erfordernissen.

Zum ersten und iltesten Typ gehort das Gebidude in Oppen-
heim von 1853, ein Zentralbau mit Seitenfliigeln, Rundbogen-
stil in sparsamer Ausfithrung, an der linksrheinischen Linie
Mainz-Ludwigshafen gelegen. Ahnlich die Bauten in Dieburg
und Babenhausen von 1858 an der zweiten wichtigen Strecke
Mainz-Darmstadt-Aschaffenburg. Zur gleichen Zeit an der
gleichen Strecke ist aber in Bischofsheim schon ein Gebidude
entstanden, das die Abkehr vom Rundbogenstil zeigt und mehr
klassizistische Elemente aufweist. Thm folgen noch zahlreiche
dhnliche, auch immer einfacher werdende Beispiele in Kelster-
bach 1863 und in Monsheim und Pfeddersheim in Rheinhessen
1864. Die Strecke von Worms nach Alzey weist einen Bautyp
auf, der tatsiichlich sechsmal fast unveriindert 1870 erbaut
wurde, wie in Albig, Armsheim und Wallertheim. Gleichzeitig
erhielten Stockstadt im Ried und Héchst im Odenwald einen
historisierenden Bau mit Erkern und Gauben, der aber interes-
santerweise auch iiber den Rhein nach Worrstadt und Saulheim
transportiert wurde. Offensichtlich gab es also keine besondere
Bindung der Architektur und Stile an die umgebende Land-
schaft des bergigen Odenwaldes, des flachen Rieds oder der
Hiigel Rheinhessens.

Vier fast gleiche, den anderen Architekturen der Ludwigs-
bahn aber nicht iihnliche Gebiiude entstanden an der 1875-77
erbauten Bahn von Frankfurt-Hochst nach Limburg. Erstaunli-
cherweise sind dann die letzten Neubauten in Seligenstadt,
Hainstadt und Kailbach 1882 wieder in der traditionellen
Architektur von ca. 1870 gehalten.

Die einfache, fast banale Architektur dieser kleinen Bahn-
hofsbauten zeigt sicher keine Héhepunkte der Architektur des
19. Jahrhunderts. Trotzdem miissen sie, gerade im Hinblick auf
ihren Denkmalwert, beachtet werden. Der Bau der Eisenbah-
nen verinderte nachhaltig die Struktur der kleinen Orte, der
Bau des Bahnhofsgebiiudes beeinfluBte stark die weitere bauli-
che Entwicklung der Gemeinden. Allein aus diesen Griinden
sind eine groBere Zahl der Gebiiude erhaltenswert, fiir sie muB
eine Wertuntersuchung im denkmalpflegerischen Sinne durch-
gefiihrt werden.

Diese Wertuntersuchung ist, nicht nur im Fall der Hessi-
schen Ludwigsbahn, kaum noch zu leisten, denn es sind fast
keine Archivmaterialien mehr vorhanden. Nachforschungen in
acht Haupt-, Staats- und Landesarchiven ergaben keine neuen
Erkenntnisse auBer der, da die Bauakten der Reichsbahndi-
rektion Mainz im Krieg verbrannt und die zweiten Ausferti-
gungen mit einem Evakuierungszug in Bayern verschollen
sind. Auf Plinen werden gelegentlich Architektennamen ge-
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nannt, was aber noch keinen Nachweis des Planverfassers be-
deutet.

Drei Namen sind bekannt: Der Baurat und Oberingenieur
Justus Kramer ist der einzige, der iiberhaupt Erwiihnung in der
Architekturliteratur fand, bezeichnenderweise in Form eines
Nachrufs in der DBZ von 1892, wo seine Verdienste um die
Bahnarchitektur sehr allgemein geriihmt werden. Vom Zwei-
ten, Baurat Ignaz Opfermann, sind Bauten in Frankfurt
bekannt, der Dritte, Wilhelm Ohaus, ist spiter als Maler in
Mainz erwihnt. Konkretere Nachweise als Entwerfer von
Bahnbauten sind fiir die Genannten nicht zu finden.

Eine Dokumentation der Bauten anhand von Originalpléinen
scheint ebenfalls unmdglich. Im Archiv der Deutschen Bun-
desbahn sind kaum Unterlagen zu finden, was mit den schon
oben erwiihnten Kriegsverlusten zusammenhingen kann. Ein
besonderes Problem ist die oftmalige Anderung der Organisati-
onsstruktur der Bahn. So ist beispielsweise die Nachfolgerin
der Ludwigsbahn-Direktion in Mainz, spiiter Reichsbahndirek-
tion, dann Bundesbahndirektion, in der Direktion Frankfurt
aufgegangen. Solche Umziige scheinen fiir Archive besonders
problematisch zu sein. Gerechterweise muf} allerdings betont
werden, daB8 das Archiv der Deutschen Bundesbahn sich damit
kaum von dem anderer grofer Betriebe unterscheidet.

Im Fall der Hessischen Ludwigsbahn ist allerdings noch ein
besonders schmerzlicher Verlust zu melden: Die Originalpline
fiir die Linienfithrung und die Bauten der Strecke Darmstadt-
Aschaffenburg waren in zwdlf Folianten gebunden, die vor
einigen Jahren im Bahnhof Darmstadt noch vorhanden gewe-
sen sein sollen. Sie sind dann im Heizkessel verbrannt worden
bis auf einen, der von einem historisch mehr interessierten
Bahnangehorigen gerettet und dem Archiv des Verkehrsmu-
seums Niirnberg {ibergeben werden konnte.

Als Resiimee aus dieser Beschiftigung mit weniger bekann-
ten und auffilligen, gleichwohl auch wichtigen Bauten unserer
jiingeren Geschichte muB Folgendes geschlossen werden:

Eine groBe Zahl dieser Gebiiude wird im Zusammenhang
mit Streckenausbauten fiir hohere Geschwindigkeiten, Moder-
nisierungen, Streckenstillegungen und Privatisierungen unter-
gehen, ein Drittel ist schon verschwunden.

Informationen, Dokumentationen und Archivunterlagen iiber
diese Gebiiude sind nach nur 130 Jahren schon untergegangen.

Eine systematische Inventarisation, wie sie andernorts gelegenl-
lich durchgefiihrt wurde, wiire zwar besonders wiinschenswert, in
diesem Fall und in vielen anderen aber gar nicht mehr méglich.

Es ist durchaus vorstellbar, daB ein wichtiges, iiber hundert
Jahre die Entwicklung eines Landes bestimmendes Element

mit seinen baulichen Zeugen in Vergessenheit geriit oder sogar
spurlos verschwindet.




Jorg Haspel

Schienenverkehr und Schiffsverkehr — frithe Eisenbahnen und Hafenbahnen

im Raum Hamburg

Wer aus dem Siiden im Fernzug das Gebiet der Freien und
Hansestadt Hamburg anfihrt, dem bietet die Deutsche Bundes-
bahn gleich an vier Bahnhofen die Moglichkeit, die Fahrt zu
beenden oder zu unterbrechen. Der Reisende hat die Freiheit,
sich zwischen den Stationen Harburg, Hamburg-Hauptbahn-
hof, Dammtor und Altona entscheiden zu diirfen. Kulturhisto-
risch bemerkenswert an dieser Wahlfreiheit ist nicht nur die
Tatsache, daB mit den Hamburger Stationsgebduden Haupt-
bahnhof (1900-1906, Entwurf: Heinrich Reinhardt und Georg
SiiBenguth; Ernst Moeller) und Dammtor (1903, Entwurf:
Ciisar und Schwarz) zwei hervorragende Ingenieur- und Ver-
kehrsbauwerke aus dem spiten Kaiserreich sowie mit dem
Harburger Bahnhof (1897, Architekt Hubert Stier) ein immer
noch ansehnliches Bauzeugnis der norddeutschen Eisenbahn-
geschichte zum Verweilen einladen, zu einer Art Schliisseler-
lebnis geriit der vierfache Aufenthalt im Stadtstaat insbesonde-
re demjenigen Reisenden, der Hamburg eigentlich nur auf dem
schnellsten Wege durchqueren und hinter sich lassen wollte.
Wer als Transitreisender die Hansestadt passieren muf, dem
vermittelt die als Bummelzug durch das Staatsgebiet zuckelnde
Fernbahn auch im IC- und EC-Zeitalter noch etwas von der
Umstindlichkeit und Langsamkeit, die der Elbiibergang und
doppelte Grenziibergang in Hamburg den Passagieren in der
Friihzeit der Eisenbahngeschichte zumutete. Wer niimlich vor
der Griindung des deutschen Kaiserreichs 1871 via Hamburg
von einem Mitgliedsstaat des deutschen Bundes in den anderen
gelangen wollte, dem hatte die naturrdumliche und kulturgeo-
graphische Vorgeschichte des Vaterlandes recht handfeste Hin-
dernisse hinterlassen.

Bahnanschliisse — Hafenanschliisse

Als Anfang der 1830er Jahre die ersten Pline fiir Eisenbahn-
verbindungen von Hamburg nach Liibeck, Berlin, Hannover
und Bremen geschmiedet wurden, lag die Stadtrepublik e
burg gleichsam wie eine Drehscheibe inmitten der angrenzen-
den Territorien des Herzogtums Lauenburg bzw. des Grofiher-
Z0glums Mecklenburg, des Herzogtums Holstein und des
Kénigreichs Hannover, wobei Hannover in Personalunion zur
englischen und Schleswig-Holstein zur dénischen Krone zéhl-
ten. Die allmahliche Herausbildung eines Eisenbahnknoten-
punkts Hamburg spiegelt nicht nur die im Fiir und Wider den
deutschen Partikularismus durchgesetzte wirtschaftliche und
verkehrstechnische Vernetzung des Stadtstaates mit seinem
Umland wider, sondern auch ein Stiick der auf dem i
netz eingefahrenen reichsweiten Vereinheitlichung des spate-
Ten Nationalstaats.

Bei aller Verschiedenheit in der historisch topographischen
Ausgangssituation verfolgten simtliche der Anfang der 1840cr
Jahre in der Hansestadt Hamburg selbst, im dnischen Altona
UFld im hannoverschen Harburg aufgenommenen Initiativen fiir
einen EisenbahnanschluB ein vergleichbares bl
Pisches Ziel, niimlich die mittelbare oder unmittelbare Anbin-

dung des Schienenverkehrs an die Elbe und damit einen
HafenanschluB an internationale Seeschifflinien und Binnen-
wasserwege ins Hinterland. Es handelt sich in allen drei
Hafenstidten nicht nur um End- und Grenzstationen der jewei-
ligen Bahnverbindungen mit dem Landesinneren, sondern
immer auch um Losungsvorschlige fiir eine bis dahin unbe-
kannte Schnittstelle zwischen dem Wasser- und dem schienen-
gebundenen Landverkehr. Der BahnanschluB bedeutete fiir
Hamburg, Harburg und Altona eine Neudefinition des
Hafenanschlusses und des Warenumschlags zwischen den ver-
schiedenen Verkehrstrigern.

Von Hamburg iiber Bergedorf nach Berlin

Den ersten — allerdings sehr kurz geratenen — Schritt ins Eisen-
bahnzeitalter tat 1842 die Hansestadt Hamburg. Da weiterge-
hende Initiativen fiir eine Bahnverbindung nach Liibeck, Ber-
lin oder Hannover an den verweigerten Konzessionen der
Nachbarstaaten gescheitert waren, blieben Realisierungschan-
cen fiir hansestidtische Projekte auf eigene Landgebiete
beschriinkt. Nach Plinen des englischen Ingenieurs William
Lindley (1808-1900) und des mit englischen Entwicklungen
ebenfalls sehr gut vertrauten Architekten Alexis de Chateau-
neuf (1799-1853) entstand eine 16 Kilometer lange Strecke
nach Bergedorf, das damals noch unter «beiderstidtischer»
Verwaltung von Hamburg und Liibeck stand.

Die massive Stirnseite des neuen Kopfbahnhofs in Hamburg
zeigte einen weiten Doppelbogen zwischen zwei quadratischen
Tiirmen. Die Hauptfront besaB somit nicht nur eine gewisse
Ahnlichkeit mit dem zur gleichen Zeit fertiggestellien Bayri-
schen Bahnhof in Leipzig (1840-44, Entwurf: Eduard Potsch),
das Stadttormotiv lieferte auch eine standorttypische Neuinter-
pretation der ehemaligen Bastion Bartholdus beim Deichtor
(«Deichtor-Bahnhof»).

Bei den Bedarfshaltestellen auf der Strecke sowie der End-
station in Bergedorf handelt es sich hingegen um einfache,
brettverschalte Fachwerkbauten, wie sie etwa in der Sommer-
und Gartenhausarchitektur oder unter ephemeren Fest- und
Ausflugslokalen der Hamburger Landgebiete hiiufiger anzu-
treffen waren. Das im Zusammenhang mit dem Bahnbau von
Chateauneuf mit entworfene Bergedorfer Ausflugslokal «Fras-
cati» teilte mit dem benachbarten Stationsgebiiude — einem
Kassenhaus mit einer Bahnwiirterwohnung und einem kleinen
Uhren- bzw. Glockenturm — nicht nur die Holzarchitektur, son-
dern bot auch den erforderlichen Raum fiir einen Wartesaal
sowie das Direktionszimmer der Eisenbahngesellschaft.

Neben seinem Charakter als Endstation fiir den Ausflugs-
und Fremdenverkehr konnte die Konstruktions- und Material-
wahl des Bergedorfer Bahnhofs aber auch auf den provisori-
schen Charakter hinweisen, den die Eisenbahngesellschaft und
ihr Architekt dieser Vorortlinie zugedacht haben diirften.
SchlieBlich war das um den oktogonalen Turm abgewinkelte
Bahnhofsgebiiude nicht als Kopfstation ausgelegt, sondern als
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mogliche Durchgangsstation fiir einen kiinftigen Streckenaus-
bau in Richtung Berlin oder Magdeburg konzipiert worden.

Als 1846 schlieBlich die Verbindung Hamburg - Berlin dem
Eisenbahnverkehr iibergeben werden konnte, lag der alte Ber-
gedorfer Bahnhof bereits wieder im Verkehrsschatten. Statt der
angedachten Weiterfithrung der Bahn entlang der Elbe, hatten
sich Politiker und Planer auf eine nordlichere Routenfiihrung
geeinigt und fiir Bergedorf den Bau eines neuen Bahnhofs an
einem Alternativstandort akzeptieren miissen.

Die fortan «Berliner Bahnhof» (vormals «Bergedorfer Bahn-
hof» oder «Deichtor-Bahnhof») genannte Endstation in Ham-
burg hingegen konnte sowohl ihre 1842 vorgegebene Lage bei-
behalten als auch Hauptgliederungsmerkmale ihrer Stadtfront.
Ihrer gewachsenen Bedeutung entsprechend wurden die beiden
von Hausteinen eingefaiten Backsteintiirme betriichtlich
erhoht und den beiden offenen Torbogen Doppelbdgen mit
einem Rundfenster im Zwickel eingestellt. Fiir die ersten
Bahnreisenden diirfte sich méglicherweise die neue Bahnhofs-
halle noch beeindruckender ausgenommen haben: eine knapp
25 Meter weit gespannte Holzkonstruktion, deren flacher spitz-
bogiger Hallenquerschnitt an die Bahnsteighalle von Temple
Mead in Bristol (1839-40, Entwurf: Isambard Kingdom Brun-
el) erinnerte und durch eine mafiwerkartige Gliederung der
abschlieBenden Bogenfenster eine gewisse feierliche Note
erhielt.

Der 1845 von dem Hamburger Wasserbaudirektor Heinrich
Hiibbe, dem englischen Ingenieur William Lindley und seinem
Landsmann James Walker vorgelegte Plan zum Ausbau eines
Dock- und Schleusenhafens nach englischem Vorbild sah eine
Gleisverbindung zwischen dem Berliner Bahnhof und den
geplanten drei neuen Hafenbecken vor. Diskussion und Ent-
scheidung iiber eine Hafenerweiterung und einen Eisenbahn-
ausbau kamen freilich nur schleppend voran, und nach einem
Teilausbau des Hafens 1852 wurden die urspriinglichen Pline
storniert. Im Gegensatz zu dem entstehenden Hamburger
Eisenbahnknoten, der nur fiir den Binnenschiffverkehr giinstig
gelegen war und erst in den 1860er Jahren systematisch iiber
Gleisanschliisse mit den Losch- und Ladeanlagen der neuen
Seehafenbecken in Verbindung gesetzt wurde (Hafenbahn),
kam in Altona und Harburg bereits vor der Jahrhundertmitte
dem BahnanschluB an den Seeschiffverkehr eine entscheidene
Bedeutung bei der Planung und Standortwahl zu.

Von Altona nach Kiel

Ebenfalls im Jahr der Eroffnung der Bergedorfer Eisenbahn
hatte sich in Holstein eine Aktiengesellschaft gegriindet, um
zwischen Altona und Kiel das Projekt einer innerdiinischen
Transitverbindung zwischen der Nordsee und der Ostsee zu
forcieren. Unter der technischen Leitung von Eduard Dietz, der
die Vorbereitung von dem englischen Ingenieur Buck iiber-
nahm und beim Bahnbau Leipzig-Dresden (1837-1839) selbst
erste Erfahrungen gesammelt hatte, entstand zwischen den
Nord- bzw. Ostseehafenstidten Kiel und Altona eine iiber 100
Kilometer lange Eisenbahnstrecke, die bereits 1844 als
«Christianbahn» eingeweiht werden konnte. Der Entwurf des
an Bauten der sogenannten Hamburger Nachbrandarchitektur
erinnernden Altonaer Bahnhofs, dessen Putzarchitektur sich
auf die vornehm klassizistische Umgebung an der Palmaille
und Elbchaussee einzustellen scheint, stammte vermutlich
von dem Altonaer Stadtbaumeister und Semper-Schiiler Hein-

80

rich Oswald Winkler (1819-1889). Die Altonaer Endstation
kam an dem - Hamburg abgewandten - westlichen Stadtrand
zur Ausfithrung, unmittelbar an der Geestkante zum fast 30
Meter tiefer gelegenen Altonaer Hafengebiet am Nordufer der
Elbe.

Friiher als Hamburg, dessen Hafenplanung um 1845 noch
weitgehend offen oder umstritten war, nahm die diinische
Nachbarstadt die Realisierung einer Schienenverbindung zwi-
schen Hafen und Bahnhof in Angriff. Ein Jahr nach Er6ffnung
der Christianbahn stand in Altona trotz widrigster topogra-
phischer Umstinde ein oberirdisches AnschluBgleis zwischen
den Kaianlagen am FluB und den Bahnanlagen auf der Hohe
zur Verfiigung: Ein zuniichst mit einem Pferdegéppel und seit
1849 mit einer feststehenden Dampfmaschine betriebener
Schrigaufzug beforderte die Wagen der Kaibahn iiber eine
rund 210 Meter lange schiefe Seilebene mit 15 Prozent
Steigung zwischen Hafen und Bahnhof. Zum ersten Mal war
damit im Hamburger Raum eine Schienenverbindung bis an
die Losch- und Ladeplitze der Schiffe herangefiihrt und ein
unmittelbarer Giiterumschlag zwischen Schiff und Schiene
maglich. Unter Beibehaltung der Grunddisposition wurde der
Schriigaufzug 1874-1876 durch einen 395 Meter langen Hafen-
bahntunnel mit einer Steigung von 2,8 Prozent abgelost.

Die von Altona ausgehende Transitstrecke an die Ostsee
erwies sich von Anfang an als wirtschaftlicher Erfolg. Bereits
1852 muBte das Altonaer Stationsgebiiude ausgebaut werden,
wobei die zur Palmaille weisende symmetrische Hauptfront in
der Mittelpartie aufgestockt und mit einer Séulenloggia im
ObergeschoB sowie mit Giebeldreiecken auf den rahmenden
Vorbauten versehen wurde.

Von Harburg nach Celle und Hannover

Zu einer von Anfang an integrierten Hafen- und Eisenbahnpla-
nung kam es an der Siiderelbe, wo seit Mitte der 1840er Jahre
die Wassergriben der Harburger Zitadelleninsel zu einem
tideunabhiingigen Schleusen- bzw. Dockhafen nach engli-
schem Muster ausgebaut (1845-1849) wurden. Im Zuge dieses
Hafenausbaus erfolgte auch die Anlegung eines an drei Seiten
von schiffbaren Wasserflichen begrenzten Bahnhofsareals
(1844-1847), das von zwei Kanilen (Westlicher und Ostlicher
Bahnhofskanal) sowie der Kaimauer des neuen Verkehrshafens
eingefait war. Ahnlich wie der vom Kénigreich Dinemark an
der Norderelbe betriebene Hafen- und Eisenbahnausbau im
Konkurrenzhafen Altona nahmen auch die vom Konigreich
Hannover an der Siiderelbe ergriffenen Verkehrsverbesserun-
gen zukunfitsweisende Ziige zur Béschleunigung des Waren-
umschlags an. Der als End- und Grenzstation der Bahnstrecke
von Hannover iiber Lehrte (1843) und Celle (1845) nach Har-
bur‘g (1847) ausgelegte Kopfbahnhof schob sich wie auf einer
Kaizunge zwischen die Wasserflichen des Harburger Binnen-
hafens, sodaB die neubefestigten Kaianlagen einen unmittelba-
ren GleisanschluB und beste Voraussetzungen fiir einen ratio-
ne}len Umschlag zwischen Schiff und Schiene erhielten. Die
If‘rascnlationszcichnungen zu dem Bahnhofsgebiude, das dhn-
lich wie in Hildesheim (1844-1846) aus Fundamentierungs-
““fi I'(‘)Sie“grﬂnf:len als Holzkonstruktion geplant worden war,
zeigten insbesondere zur Hafenseite — weniger zur Stadiseite —
emne schmucke Fachwerkarchitcktur, wobei der zur Kaifront

weisende Uhrenturm mit Belvedere dem Hafenbahnhof eine
besondere Fernwirkung verlieh,




Erweiterung und Vernetzung der Bahnstrecken

Wer Mitte des vorigen Jahrhunderts das heutige Stadtgebiet
Hamburgs mit der Bahn kreuzen wollte oder muBte, hatte zwi-
schen Harburg und Hamburg oder Altona mit der Dampffihre
die Siider- und Norderelbe zu iiberqueren oder mit Pferdekut-
schen und -omnibussen Altona und Hamburg zu durchqueren,
ehe er die Fahrt in der Nachbarstadt und im Nachbarstaat fort-
setzen konnte. Erfolgreiche Initiativen zur verbesserten Ver-
kehrsanbindung der drei Hafenstidte untereinander und mit
dem Landesinneren waren erst Anfang der 1860er Jahre zu
verzeichnen, wobei der von PreuBen bald gegen Dinemark
(1864), bald gegen Osterreich (1866) militirisch durchgesetz-
ten Vereinheitlichung des norddeutschen Raumes eine ver-
kehrspolitische Katalysatorrolle zukam.

Im Jahre 1865 erfolgte die Eroffnung einer Direktverbin-
dung zwischen den beiden Hansestidten Liibeck und Ham-
burg. Im Gegensatz zu der zeit- und aufgabentypischen Back-
stein-Fachwerkarchitektur des Liibecker Bahnhofs in Ham-
burg, der iiber Pferdeomnibuslinien mit dem Berliner Bahnhof
der Hansestadt in Verbindung stand, erhielt die (seit 1866
preuBische) Gemeinde Wandsbek nahe dem Villenviertel Mari-
enthal ein eher reprisentabel gehaltenes Empfangsgebiude in
spiitklassizistischer Putztradition.

Ebenfalls bereits unter dinischer Hoheit geplant und an-
schlieBend unter preuBischer Herrschaft vollendet wurde auf
Altonaer Seite die AnschluBstrecke in die Elbvororte mit der
Endstation Blankenese. Die Vorortbahn wurde 1867 dem Ver-
kehr iibergeben und kurze Zeit spiter mit zwei zusitzlichen
Stationsgebiiuden in Bahrenfeld und Flottbek versehen. Diese
hellen Putzbauten der 1860er Jahre lieBen sich als kontextspe-
zifische Anpassungsleistung an die benachbarten Villengebiete
der Elbvororte und als Kontrastphéinomen zu den spiteren
Backsteinbauten einer als «preuBische Bahnhofsgotik» apo-
strophierten Ingenieurarchitektur charakterisieren.

Fiir den Personen- und Giiternahverkehr zwischen den Hafen
und Bahnhéfen am Nordufer der Elbe gingen entscheidende
Impulse von dem Projekt einer Hamburger Hafenbahn und
einer Verbindungsbahn zwischen Hamburg und Altona aus.
Nachdem in der ersten Hilfte der 1860er Jahre ein Giiterbahn-
hof hinter dem Berliner Bahnhof angelegt und durch
AnschluBgleise erstmals mit Binnenschiffkanilen und -kaiab-
schnitten in Beziehung gesetzt worden war, erhielt das 1866
fiir Seeschiffe eroffnete Sandtorhafenbecken von Anfang an
ein 700 Meter langes Verbindungsgleis zum Berliner Bahnhof,
der somit wie die Bahnhofe in Altona und Harburg einen
direkten KaianschluB fiir den Warenumschlag zwischen Schiff
und Schiene besaB. Seitdem wurden simtliche neu angelegten
Hamburger Kaizungen bereits in der Ausfiihrungsphase mit
Hafenbahnanschliissen zu den Fernbahnhofen versehen.

Im Grundsatz hatten sich die Hansestadt und Dénemark
schon im Jahr 1860 auf den Bau einer Verbindungsbahn zwi-
schen Hamburg und Altona geeinigt. Im Jahr 1865 konnte der
Streckenabschnitt auf Altonaer Gebiet mit dem neuen Bahnhof
Schulterblatt und 1866 das Hamburger AnschluBstiick mit den
Bahnhifen Sternschanze, Dammtor und Klostertor dem Ver-
kehr iibergeben werden. Wiihrend die Strecke in Altona iiber
den Giiterbahnhof direkt in den Kopfbahnhof an der Palmaille
einmiindete und sowohl mit der Linie in Richtung Kiel als
auch mit der Elbvorortbahn in ecinem Empfangsgebiude
Zusammenlief, gewihrleisteten auf Hamburger Seite eigene
U]:’e"fm“'m"gsfahrten die Verbindung zum Berliner Bahnhof,

wihrend der Liibecker Bahnhof nur vermittels Rangierfahrten
von Giiterziigen mit der Verbindungsbahn in Beziehung stand.
Neben den ebenfalls in klassizistischer Tradition gehaltenen,
hell verputzten Stationsgebduden erregte vor allem die 1868
fiir Eisenbahn, Pferdebahn und Fuhrwerke fertiggestellte Lom-
bardsbriicke, die die Innen- von der AuBienalster trennt, die
Aufmerksamkeit und Bewunderung des Publikums.

Die Verhandlungen iiber die seit den 1830er Jahren disku-
tierten Pléne fiir eine direkte Eisenbahnverbindung Hamburgs
mit Hannover, die wiederholt den Interessen und Angsten des
Harburger Fracht- und Fihrhandels geopfert worden waren,
traten nach 1862 und insbesondere nach der Einbeziehung des
Konigreichs Hannover in das Konigreich Preulen ab 1866 in
ein neues Stadium. Im Jahr 1868 waren die Planungen iiber
einen Anschluf Hamburgs an die Kéln-Mindener Eisenbahn
und bis 1872 die Bauarbeiten an den beiden Eisenbahnbriicken
iiber die Siider- und die Norderelbe sowie an den erforderli-
chen neuen Bahnhofsgebduden in Hamburg und Harburg abge-
schlossen. Der iltere Harburger Kopfbahnhof blieb neben dem
neuen Durchgangsbahnhof an der Elbbriicke als ausgesproche-
ner Hafenbahnhof fiir den Giiterverkehr in Betricb. Die
zunichst «Pariser» oder «Venloer», ab 1892 «Hannoverscher
Bahnhof» genannte Hamburger Endstation war als vierter
Kopfbahnhof der Hansestadt iiber Durchgangsgleise mit dem
Berliner Bahnhof und dem Klostertorbahnhof verbunden und
mit einem eigenen HafenbahnanschluB versehen.

Ein Jahr nach der Griindung des II. deutschen Kaiserreichs
und vierzig Jahre nach Eroffnung der Bergedorfer Eisenbahn
waren die in Hamburg, Harburg und Altona eintreffenden
Bahnlinien erstmals untereinander und mit den jeweiligen
Hafengebieten soweit durch Gleisstrecken vernetzt, daB im
Prinzip ohne Unterbrechung durch Fihr- oder Fuhrwerkspassa-
gen eine durchgehende Schienenverbindung zwischen den drei
Hafenstidten gewihrleistet war. Im Jahr 1872 war erstmals
iiber alle natur- und kulturrdumlichen Grenzziehungen hinweg
die Vereinheitlichung und Zusammenfiihrung der nach Ham-
burg, Harburg und Altona fiihrenden Eisenbahnlinien herge-
stellt, wie sie fiir den Eisenbahnknotenpunkt charakteristisch
werden sollte. Die Entwicklung, die das Eisenbahnwesen in
dem Dreistéidteeck Hamburg-Harburg-Altona bis zur Reichs-
griindung genommen hatte, sollte nicht nur die Grundstruktur
in der HafengroBstadt vorgeben, sondern sie blieb in einigen
Ausschnitten auch bis in die Gegenwart sinnlich erfahrbar.

Erhaltene Bauten der frithen Eisenbahnarchitektur

Sehr anschaulich ist in Harburg die histoﬁsch-topﬂgraphisch@
Situation des Binnenhafens mit der Bahnhofshalbinsel zwi-
schen Westlichem und Ostlichem Bahnhofskanal iiberliefert,
ansonsten sind jedoch nur vereinzelte Drehscheiben und Werk-
statteile aus der Zeit des chemalig_en Hafenbahnhofs erhalten
geblieben (Schellerdamm, vormals: Bahnhof-Straie).

Die Hauptfront des alten Altonaer Bahnhofs wurde in den
Siidfliigel des 1896 fertiggestellten Altonaer Rali.muses einbe-
zogen (heute: Bezirksamt Altona), sodaB sich die Ell‘.)fa's.'s'a(%c
mit ihrer Siulen-Loggia und den Rundbogenfenstern bl!i. in die
Gegenwart sichtlich von den neuentworfenen Rathausfronten
abhebt. An die schiefe Ebene des Schriigaufzugs zur Altonagr
Hafenbahn erinnert als eindriicklichstes Bauzeugnis di'l:‘i die
Bahn iiberquerende Viadukt der KaistraBe. Der zum spateren
Altonaer Hauptbahnhof (erbaut 1893-95; abgebrochen 1974-
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1976) auf 961 Meter verlingerte Hafenbahntunnel (1876,
1895) ist ebenfalls noch funktionsfihig, wird aber seit einigen
Jahren nicht mehr regelmiiBig befahren und ist gefihrdet.
SchlieBlich haben sich von den ehemaligen Hamburger End-
bahnhofen der Fernstrecken nach Berlin und Hannover, die
nach der Jahrhundertwende zum Komplex des Hauptbahnhofs
zusammengefat wurden, noch Reste der ehemaligen Giitersta-
tionen leidlich erhalten, so ein Magazin- und Werkstattgebiiude
(Hogerdamm) des Berliner Bahnhofs sowie ein Lagerhaus am
Giiterschuppen (Lohseplatz) des Hannoverschen Bahnhofs.
Die in den 1860er Jahren entstandene Bauschicht der Bahn-
linien Hamburg-Liibeck, der Hamburg-Altonaer Verbindungs-
bahn sowie der Altonaer Bahn in die Elbvororte dokumentiert
sich in vergleichsweise gut gepflegten Empfangsgebiuden, wie
dem Wandsbeker Bahnhof (Bahngirten), dem chemaligen
Sternschanzen-Bahnhof (Sternschanze) sowie den Bahnhofen
Flottbek (Jiirgensallee) und Blankenese (Blankeneser Bahn-
hofsplatz) einschlieBlich einiger im Verborgenen iiberlieferter
chemaliger Bahnwiirterhiiuschen (Nienstedten, Droste-Hiils-
hoff-StraBBe). Auch die den Verkehrsanforderungen mehrfach
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angepaBte und verbreiterte Lombardsbriicke der Hamburg-
Altonaer Verbindungsbahn prisentiert sich gewissermaBen bis
heute im historischen Festtagsschmuck (wobei die Backstein-
untersicht des Briickenbogens noch den urspriinglichen
Schmuckverband und die ehemalige Bogenbreite anzeigt).

Als ausgesprochener Gliicksfall fiir die frilhe Hamburger
Eisenbahngeschichte hat sich in Bergedorf das 1842-1846 als
Endstation der Vorortbahn genutzte Kassen- und Wiirterhaus
mit dem Uhrenturm erhalten (Neuer Weg). Seine Holzarchitek-
tur erinnert nicht nur an die gleichsam als Provisorium fiir die
Fernstrecke nach Berlin in Angriff genommene ilteste Ham-
burger Eisenbahnlinie, sondern auch an vergleichbare kleine
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England entstanden (Crown-Street-Station in Liverpool; Ent-
wurf: John Foster IT und George Stephenson?, 1830) und teil-
weise geschiitzt wurden (Charlbury; Entwurf: Isambard King-
dom Brunel, 1853). Das seit 1942 in die Denkmalliste einge-
tragene Bahnhofsgebiude soll bis zur 150-Jahrfeier 1992 als
kleines Eisenbahnmuseum hergerichtet und der Offentlichkeit
zugiinglich gemacht werden.
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Volker Rodel

Die Kunstbauten der Eisenbahn - Tunnel

«Raum und Zeit sind iiberspannt... gewaltig und ungeahnt ist
der Aufschwung, den Handel und Gewerbe durch die... Eisen-
bahnen genommen haben. Sie erschlieBen die abseits gelegenen
Gegenden, wecken Gewerbethiitigkeit in ihnen, fithren deren
Stidten und Ortschaften neues Leben, neue Triebkraft zu, brin-
gen sie zur Entwicklung und zur Bliite. Sie verbilligen und ver-
bessern die wirtschaftlichen Giiter, vermehren die Annehmlich-
keiten des Lebens und erhohen somit den Lebensgenufl. Und
welcher Art sind dabei die Wege, die das DampfroB wihlt! Bald
durcheilt es mit groBen Lasten die sonnendurchglinzten Fluren
des Flachlandes, bald klettert es schwer beladen an den Berg-
lehnen entlang hoch in die Alpenwelt, in die Region der Lawi-
nen hinauf, der Gebirge breiten Riicken in langem Tunnel
durchziehend. Bald rasselt es iiber kiihn geschwungene Viaduk-
te und Briicken, tiefe Thiler, Stréme und Schluchten iiber-
schreitend, oder es rollt auf langer Hochbahn iiber den Strafien-
verkehr unserer GroBstiidte hin. Es steigt hinab in der Erde
SchoB und fihrt unter StraBen, Kirchen, Hiusern, Docks und
Fliissen her, oder erklimmt endlich der Berge Gipfel, um der
wanderlustigen Menschheit den miihelosen Anblick erhabenster
Naturschonheiten zu gewiihren.»'

Wege zur Verkiirzung der Entfernungen zwischen menschli-
chen Ansiedlungen existieren bereits lange vor der Erfindung
der Eisenbahn, Doch wihrend sich Land- und WasserstraBen
vorrangig an den natiirlichen Gegebenheiten orientierten, stell-
te das neue spurgebundene Verkehrsmittel und seine Antriebs-
tthnik véllig andere Bedingungen an die Ausgestaltung der
I?lnienﬁihrung bei grundsiitzlich gleicher Forderung nach mog-
lichst geringen Anlage-, Unterhaltungs- und Betriebskosten.
Die speziellen Parameter der Eisenbahntechnik ermoglichen
lediglich im Sonderfall den Bau einer Geraden als die ideale,
kiirzeste Verbindung von zwei Orten.

Im Regelfall funktioniert die Eisenbahn nach dem Prinzip
der Adhision, woraus sich Maximalwerte fiir Steigungen, Nei-
gungen und Kriimmungsradien aus physikalischen und
betriebswirtschaftlichen GesetzmiBigkeiten ergeben, die bei
der Trassenfiihrung einer Bahn beriicksichtigt werden miissen.
Der moglichst gleichmiBige Verlauf der Bahnlinie 1Bt sich bei
den vorgegebenen Parametern zumeist nur durch kiinstliche
Verinderung der Landschaft — durch Einschnitte, Diimme,
Briicken und Tunnel — erreichen, wodurch den sog. «Kunst-
bgulen>> eine primire Bedeutung im Eisenbahnbau zukommt,
dle_ jedoch bei der Beurteilung einer Bahn aus der Sicht des
Laien durch die leicht zugiingliche Architektur der Empfangs-
ggbaude iiberschattet wird, Auf letztere lassen sich problemlos
d“" erprobten Beurteilungskriterien aus Kunst- und Bauge-
schichte anwenden, die hingegen bei den Kunstbauten gegeni-
be" den anzulegenden technischen MaBstiben zuriicktreten
mussen,

Unter den Kunstbauten nimmt der Tunnel eine besondere
Stellung ein, nicht allein deshalb, weil mit der Einfahrt in die
Dunkelheit der Tunnelrohre menschliche Grundingste in das
B_ewuBtsein driingen — «Nichts beweist, da am Tunnel etwas
ﬂlt‘:hl in Ordnung ist auBer, da er nicht aufhort, schrieb
Friedrich Diirrenmatt dazu —, sondern weil der Tunnelbau sich

eigentlich erst durch die Eisenbahn zu einer eigenstindigen
Baugattung entwickelte. Sicher kannte der antike Bergbau
bereits den Stollenvortrieb. Auch aus dem Wasserbau, vor
allem bei Wasserleitungen, sind Tunnel iiberliefert. Doch ver-
kehrs- und ingenieurtechnische Bedeutung erhielt der Tunnel
erst durch die Eisenbahn.

Die friihesten Eisenbahntunnel entstanden bereits im Zuge
der ersten Eisenbahnstrecke von Manchester nach Liverpool,
eroffnet 1830, die nach traditionellen Bergbaumethoden von
Bergleuten aufgefahren wurden. Gleiches galt auch fiir den
ersten deutschen, 515,3 m langen Tunnel bei Oberau in der
Bahn Leipzig-Dresden, der 1839 in Betricb genommen
wurde. 500 Freiberger Bergleute fuhren von vier Schiichten
sowie von beiden Enden einen Sohlstollen auf mit anschlie-
Bendem Vollausbruch, zum SchluB wurde die Réhre mit Natur-
stein ausgemauert.

Eine spezielle Tunnelbautechnologie entwickelte sich mit
dem Bau der GroBtunnel in den Alpen, deren erster, der Sem-
meringtunnel mit 1.428,7 m Linge, am 1. August 1848 noch
traditionell mit Handbohrer, Schwarzpulver, Schligel und
Eisen begonnen wurde. 1853-58 folgten der Hauensteintun-
nel 1 nach gleicher Baumethode, deren geringe Leistung im
Tunnelvortrieb beim Bau des 12.233,5 m langen Frejus- oder
Mont-Cenis-Tunnels (1857-1870) die Entwicklung neuer
Arbeitsgerite forderte. Zum Bohren der Sprenglocher kamen
hier erstmals druckluftbetriebene StoBbohrmaschinen zur
Anwendung, nochmals bessere Ergebnisse erbrachte beim Bau
des Arlbergtunnels 1880-1884 die von dem Ing. Alfred Brandt
entwickelte hydraulische Drehbohrmaschine zum Setzen der
Sprenglocher.

Neben der notwendigen Weiterentwicklung der Vortriebs-
werkzeuge stellten Baustelleneinrichtung und Bewetterung,
besonders bei langen Tunnelrohren im Hochgebirge, stindig
neue Anforderungen an die Erfindungsgabe der Ingenieure. S0
muBte beim Bau des Simplontunnels (1898-1906), bei dem
Lufttemperaturen bis iiber 50°C und einbrechendes Wasser von
iiber 45°C die Arbeiten erschwerten, der Richtstollen fiir eine
zweite Rohre als Bewetterungs- und Versorgungsstollen
gleichzeitig mit dem Haupttunnel aufgefahren werden. Der
Ver- und Entsorgung in dem fast 20 km langen Bauwerk dicplc
eine, gerade durch den Tunnelbau in ihrer Entwicklung gefor-
derte, durchdachte Drucklufttechnik.

Ne.bcn der Maschinentechnik gehort zur Beurteilung eines
e Kenntnis der angewendeten Bauverfahren, grob
unterschieden in «offene» bzw. «geschlossene Bauweise». Die
offene «cut and over» Methode als Tunnelbau von der Ober-
fliche her, entwickelt fiir die Metrotunnel Londons ab 1860, ist
bis heute eine verbreitete, vor allem bei innerstidtischen Tur_m-
nelbauten angewandte Bauweise geblieben, erlangte jedoch nie
Bedeutung beim Eisenbahntunnelbau, wo die geschlossene

Bauweise dominierte. J ‘ ‘
Abhiingig von den geologischen Verhiltnissen erfolgt bei der
e der Vortrieb im festen Gestein nach

geschlossenen Bauweis : '
bergmiinnischen Verfahren, die sich vorrangig auf Sprengu.n-
gen stiitzen, bei weicheren Bodenformationen werden vorwie-

Tunnels di
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Abb. 98. Schematische Darstellungen zur Technik des Tunnelbaus: Englisches System

(nach W. Schleifenbaum).

gend mechanisierte Abbauverfahren mit Vortrieb- und Aus-
bruchmaschinen angewandt. Seit dem ersten Einsatz eines
Schilds beim Bau des ersten Unterwassertunnels 1825-1841
unter der Themse durch Marc Isambart Brunel veriinderte sich
zwar die Technik von der einfachen dreigeschossigen gedeck-
ten Arbeitsbiihne zu komplizierten Maschinenverbinden. nicht
Jedoch das Prinzip, nach dem hauptsiichlich stidtische Tunnel-
bauten entstehen.

Beim bergminnischen Vortrieb im Rhythmus Bohren —
Sprengen — Schuttern beeinflussen die geologischen Verhilt-
nisse die Art des Ausbruchs des Tunnelquerschnitts, der oft nur
in Abschnitten, als Teilausbruch, erfolgen kann, Nach der Art
des Ausbruchs klassifizierte der bekannte Tunnelbauingenieur
Franz Ritter von Rziha 1858 die Herstellung des Tunnelquer-
schnitts in die englische, belgische, deutsche und Osterreichi-
sche Bauweise.

Fiir diese vier im Detail unterschiedlichen Ausbruchsmetho-
den gilt einheitlich die Sprache des Bergmanns:;

Unter Stollen versteht man einen gangartigen Grubenbau,
welcher in s6hliger, d.h. horizontaler Richtung verliuft, sein
Anfang heifit Mundloch, das Ende des Stollen das Ort oder der
OrtstoB. An letzterem wird noch zwischen der Brust, dem obe-
ren Teil, und dem Kern, dem unteren Teil, sowie dem Ein- oder
Vorbruch, der eigentlichen Abbruchstelle unterschieden. Die
Seitenwiinde bezeichnet man als Ulmen, die Decke als Firste
und den Boden als Sohle. Der Ausbau des Stollens durch sog.
Gevierte — Vierpiisse, Tiirstocke — entsprach ebenfalls dem
gleichzeitig im Bergbau iiblichen Ausbau.

Als dltestes aller modernen Tunnelbausysteme zuerst in Eng-
land angewandt, wird bei der englischen Methode der Tunnel
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nach ca. 4,0 m Vortrieb eines Firststollens sofort in seinem
vollen Querschnitt, zur Beschleunigung in mehreren Etagen
stufenweise von oben nach unten, ausgebrochen, anschliefend
werden die Widerlager und das Gewdlbe aufgemauert
(Abb. 98). Das Gebirge stiitzt eine reine Lingenkonstruktion
aus sog. Wandruten, die einerseits auf dem fertigen Tunnelge-
wolbe, andererseits auf der Ortverzimmerung aufliegen, vor-
ausgesetzt, daf die Ausmauerung in gleichem Abstand dem
Ausbruch folgt. Die wegen der Holzersparnis kostengiinstige
Baumethode eignet sich jedoch nur fiir festes, druckloses
Gestein, bei dem zur Abstiitzung auf eine Getriebezimmerung
verzichtet werden kann.

Etwas ungewdhnlich nimmt sich die belgische Bauweise
aus, die mit dem Gew®élbeausbruch und dessen Ausmauerung
beginnt, so als wollte man bei einem Haus vor den Mauern das
Dach ausfiihren (Abb. 99, Fig. 1-6). Nach dem Vortrieb eines
Richtstollens am First, der mit seiner Sohle bis zur Hohe des
Gewdlbewiderlagers herabreicht, mit seiner Kappe iiber den
Riicken des fertigen Gewdlbes hinausgeht, werden nach und
nach die Bogenorte ausgebrochen und verzimmert, darauf folgt
die Ausmauerung der Tunnelkalotte, abgesetzt auf provisori-
sche Widerlager. AnschlieBend wird das untere Profil durch
Abteufen kleiner Schiichte und Unterfangen der Gewdélbeaus-
mauerung gewonnen. Dem Vorteil des geringeren Holzver-
brauches steht als gewichtiger Nachteil die unvermeidliche
Absenkung des Gewdlbes unter dem Druck des Gebirges
gegeniiber.

Eine rationellere, der belgischen Bauweise beim Ausbruch
Jjedoch sehr ihnliche Methode, stellt das Kernbau- oder deut-
sche Tunnelsystem dar (Abb. 99, Fi g. 7-8). Nach dem Vortrieb
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Abb. 99. Schematische Darstellungen zur Technik des Tunnelbaus, Fig. 1-6: Belgisches System; Fig. 7-8: Deutsches System; Fig. 9-15: Osterreichisches

System (nach W, Schleifenbaum).

des Richt- oder Firststollens wird das Tunnelprofil bis zur
Kimpferhohe des Gewdlbes ausgebrochen und verzimmert,
danach auf beiden Seiten durch Sprengarbeit bis zur Tunnel-
sohle niedergegangen, wobei in der Mitte ein Kern stehen
bleibt, auf den sich die Verzimmerung abstiitzt. Sodann werden
die Widerlager aufgefiihrt und das Gewdlbe gemauert bei
gleichzeitigen Abbau der Verzimmerung. Erst nach Fertigstel-
lung der Ausmauerung erfolgt die Aussprengung des Kems.
Auch hier stehen einer Holzerspamnis die Nachteile einer
erschwerten Baustellenorganisation durch Uberschneidungen
der Arbeitswege fiir Forderung und Ausbau gegeniiber. Auch
dieses Bausystem rentiert sich nur bei nichtdriickendem,
festem Gebirge, das keine Getriebezimmerung erfordert.

Trotz dieser Nachteile war die Kernbaumethode bis in die
1860er Jahre die in Deutschland iibliche, jedoch nicht ohne auf
Kritik zu stoBen: «Das starre und lange Festhalten an der Kern-
baumethode liefert zwar einen hervorragenden Beweis deut-
scher Zihigkeit, kann aber nicht mehr gerechtfertigt erschei-
nen. Wenn man von der belgischen Methode (welche das
Gebiude im buchstiblichsten Wortsinne mit dem Dache
beginnt und so der dem Deutschen eigenen Vorsicht geradezu
entgegenliuft) absieht, so ist in der That die Kernbaumethode
die schlechteste aller Bauweisen. Sie versperrt den Platz, wel-
chen man bei einem gedeihlichen Entwickeln des Baues so
néthig hat und beruht es nur auf einem Irrthume, wenn man
glaubt, daB der Kern oder Mittelkdrper einen zuverldssigen
Triger der Gebirgslast abgibt.»”

In den 1860er Jahren setzte sich das osterreichische Tunnel-
bausystem, erfolgreich erprobt und verbessert durch Franz
Rziha beim Ausbau des sterreichischen Bahnnetzes, als das

fiir alle geologischen Gegebenheiten, besonders fiir Tone,
Sande und schwimmende Gebirge, am besten geeignete durch
(Abb. 99, Fig. 9-15, und Abb. 100). Wie bei der englischen
Bauweise wird das ganze Tunnelprofil hereingewonnen, im
Unterschied zu diesem aber das Gebirge durch Sprengwerke
abgestiitzt. Der Ausbruch kann vom First- oder Sohlstollen
bzw. von beiden gleichzeitig aus beginnen.

Die Verzimmerung eines Tunnelprofils stellte nicht nur
einen gewichtigen Kostenfaktor dar, sondern behinderte auch
den reibungslosen Baufortschritt nicht unerheblich durch die
zwangsliufige Verengung des freien Profils. Wieder war es
Franz Rziha, der durch Einfiihrung des eisernen Ausbaues
unter Verwendung gebrauchter Eisenbahnschienen dem Tun-
nelbau nach 1860 neue Impulse gab. Die vollstindigen Ge-
spiirre, wie sie auch bei den Tunnelbauten von Naensen und
Ippensen auf der Braunschweig-Holzmindener Eisenbahn
(Teilstrecke Kreiensen-Hoxter erdffnet am 10. Oktober 1865)
verwendet wurden, bestanden im wesentlichen aus einem dem
TunnelumriB folgenden Bogen aus Doppel-T-formigen GubBei-
senprofilen. Auf diese Bogen stiitzten sich annihernd rektan-
gulire Rahmen aws alten Eisenbahnschienen als Auflager der
das Gebirge absteifenden Bohlen. Den Léngsverband bildeten
ebenfalls Eisenbahnschienen, die guBeisernen Bigen dienten
gleichzeitig als Lehrgeriist fiir die Ausmauerung.

Durch die Ubertragung kontinentalen Holzausbaues auf das
Material Eisen gelangte Rziha zu einem Erfolg, der Brunel
beim Bau des ersten Themsetunnels wegen der nur mit Lings-
verband arbeitenden englischen Verzimmerung noch verwehrt
blieb. Eine Weiterentwicklung des eisernen Ausbaues bei wei-
chem oder schwimmendem Gebirge bildete dann das von Peter
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Abb. 100. Schematische Darstellungen zur Technik des Tunnelbaus: Osterreichisches System (nach W. Schleifenbaum)

Barlow beim Bau des zweiten, am 2. August 1870 eingeweih-
ten Themsetunnels erprobte Verfahren, die Ausmauerung
durch verflanschte guBeiserne Segmente, durch Tiibbings, zu
ersetzen.

Ein weiteres technisches Bestimmungs- bzw. Unterschei-
dungsmerkmal der Tunnel ergibt sich aus der Strecke selbst,
die im Gebirge, wenn irgend moglich, den FluBtilemn folgt,
diese jedoch durch Verkiirzungen oder Verlingerungen der
Trasse den bahnspezifischen Bedingungen definierter Radien
und Steigungen anpassen muB. Am hiufigsten geschieht der
Ausgleich durch sog. «Sporntunnels, die mit unterschiedlicher,
von den natiirlichen Gegebenheiten bestimmter Linge durch
Bergnasen in zu engen Talkriimmungen fiihren.

Reicht die Liinge eines Tales nicht aus, um die notige Hohe
zu erreichen, bleibt neben dem Zahnstangenbetrieb nur noch
die Moglichkeit, die Streckenfiihrung kiinstlich zu verlingern.
Stehen keine Seitentiler zur Streckenverlingerung zur Verfii-
gung, muB die Bahn im Haupttal wenden, um nach ausreichen-
dem Hohengewinn wieder in die urspriingliche Fahrtrichtung
zuriickzukehren. Dies geschieht fast ausschlieBlich durch die
Anlage gekriimmter Tunnel in der Talwand, durch «Kehr- oder
Wendetunnel» bzw. durch volle 360° ausfahrende «Schrauben-
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tunnel». Ein besonders eindrucksvolles Beispiel dafiir bietet
die von Robert Gerwig geplante und 1873 ersffnete Teilstrecke
Hausach-Villingen der Schwarzwaldbahn, auf der die Bahn auf
der 28,7 km langen Strecke zwischen Hornberg und St. Geor-
gen nicht weniger als 34 Tunnel bei zum Teil dreifach iberein-
anderliegender Trassierung durchfiihrt. Wegen seiner bei der
Schwarzwaldbahn gewonnenen Erfahrung erhielt Gerwig
anschlieend von der Gotthardbahn-Gesellschaft einen Ruf als
bauleitender Ingenieur fiir die shnlich komplizierte Nordrampe
zum Gotthardtunnel.

Von geringerer Bedeutung fiir den Bahnbau in Mittelgebirgen
sind die bei steilansteigenden Seeuferzonen notwendigen Wand-
tunnel unmittelbar hinter der Felswand. Nach der Hohenlage
werden noch unterschieden die Scheiteltunnel am Hochpunkt
einer Strecke sowie die heute durch den Bau von Hochgeschwin-
digkeits-Strecken an Bedeutung gewinnenden Basistunnel.

An den Tunnelenden vermitteln die Portale als imponierende
Architektur im Geschmack der Bauzeit zwischen der bedrohli-
chen Irrationalitit des dunklen Gebirgsinneren und der realen
Welt der Erdoberfliche als einzig sichtbarer Beweis fiir eine,
sonst nur durch Bauakten und Bcschreibungen nachzuvollzie-
hende auBergewthnliche Leistung der Ingenieurbaukunst.

Anmerkungen
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Ulrich Boeyng

Eisenbriicken in Baden-Wiirttemberg

Briicken aus GuBeisen und Holz

Das Thema: «Eisenbriicken in Baden-Wiirttemberg» ist fiir den
Zeitraum von etwa 1840 bis zur Mitte der fiinfziger Jahre des
19. Jahrhunderts gleichbedeutend mit dem Thema: «Eisen-
Bahn-Briicken». Um die Mitte der fiinfziger Jahre setzt dann
neben dem Briickenbau fiir die Eisenbahn auch der Bau von
eisernen Briicken fiir den StraBenverkehr ein. Aber zuniichst
bleibe ich bei den Eisenbahnbriicken.

Weder das GroBherzogtum Baden noch das Konigreich
Wiirttemberg waren — was die Entscheidung zum Bau von
Eisenbahnen angeht — Vorreiter in Deutschland. Nachdem die
Entscheidung fiir den Bahnbau dann aber einmal gefallen war
— in Baden war das 1838, in Wiirttemberg 1843 — tat sich in
beiden Staaten technisch Bemerkenswertes.

Sehr friih — das heift um etwa 1843/44 — entstanden neben
den steinernen und hélzernen Briickenbauwerken in Baden
Deutschlands erste Eisenbahnbriicken aus Eisen — genauer
gesagt: aus GuBeisen. Die Mehrzahl dieser Briicken waren
allerdings nur kleine Briickchen mit Stiitzweiten zwischen 3
und 5 m. Thre Haupttriger hatten die Form von Barren mit
unterschiedlich gestalteten Querschnitten — zum Teil mit paral-
lelen Gurten, zum Teil mit bogenformigen Untergurten. Die
Haupttriiger der wenigen groBeren Briicken mit Stiitzweiten bis
zu etwa 14 m waren als Bogen, Bogenhiinge- oder Bogen-
sprengwerke konstruiert. Die Quertriger dieser Briicken
bestanden ebenfalls aus GuBeisen oder waren — wie bei der
Offenburger Kinzigbriicke, bei der es keine eigentlichen Quer-
triger, sondern nur querliegende Verbindungen gab — als
schmiedeeiserne Stangen ausgebildet. Die GuBteile dieser
Briicken stammten in Baden, wo es neben den staatlichen auch
mehrere private GieBereien gab, aus so qualifizierten Werkstit-
ten wie Kessler & Martienssen in Karlsruhe oder Gebriider
Benckiser in Pforzheim.

In Wiirttemberg begann der Bahnbau etwa vier Jahre spiter
als in Baden. Auch hier wurden im Briickenbau — neben dem
konventionellen Stein — guBeiserne Teile verwendet, im
Gegensatz zu Baden jedoch nicht als tragende Bauelemente,
sondern als aussteifende Quertriiger. Das Baumaterial fiir die
Haupttriiger wiirttembergischer Briicken war in den ersten Jah-
ren — vor allem und gerade auch bei groBen Konstruktionen —
im wesentlichen Holz. Die GuBeisenteile stammten hier wahr-
scheinlich aus den staatlichen Hiittenwerken im Aalener Raum
— also aus Konigsbronn und Wasseralfingen.

Die Zeit der Eisenbahnbriicken mit guBeisernen Haupttrd-
gern, bzw. mit der Kombination von holzernen Haupttragern
und guBeisernen Quertrigern ging in beiden Léndern etwa
Anfang der sechziger Jahre des 19. Jahrhunderts zu Ende.

Wiihrend die Ingenieure bei den Holzbriicken — trotz auf-
wendiger MaBnahmen zum konstruktiven Holzschutz — von
vornherein nur eine begrenzte Haltbarkeit erwarteten, gingen
sie bei den eisernen Briicken zunichst von einer quasi unbe-
grenzten Lebensdauer aus. Eine Reihe von Schadensfillen
belehrte sie eines Besseren: Es waren die stoBweisen Erschiit-
terungen des Bahnbetriebes, die — vor allem bei parallelgurti-

gen Barrenbriicken — zu Rissen und Briichen in den auf Zug
beanspruchten GuBteilen fiihrten.

Der 1847 gegriindete «Verein der Deutschen Eisenbahn-Ver-
waltungen» (VDEV), der die Vereinheitlichung der Vorschrif-
ten zum Eisenbahnbau in den deutschen Staaten betrieb, liel} in
seinen technischen Vereinbarungen von 1865 folgerichtig das
GuBeisen nur noch fiir Stiitzen, ab 1889 nur noch fiir Lager etc.
zu. Der Bau holzemer Eisenbahnbriicken wurde 1865 generell
nicht mehr empfohlen, 1871 allerdings fiir Ausnahmefille wie-
der zugelassen.

Spiitestens zu diesem Zeitpunkt — also seit Mitte der sechzi-
ger Jahre, vermutlich aber schon frither — wurden die badi-
schen GuBbriicken nach und nach abgebaut und durch Kon-
struktionen aus anderem Material ersetzt. Ahnliches lift sich
auch fiir die Holzbriicken in Wiirttemberg vermuten.

Von diesen friihen Beispielen haben sich — soweit inzwi-
schen bekannt — in Baden zwei guBieiserne Briicken in Teilen
erhalten:

_ Die eine steht in Staufen (siidlich Freiburg) und fiihrt als
StraBenbriicke iiber den Neumagen.
Urspriingliche Konstruktion:

Bauzeit: um 1845,

Linge: zwei Offnungen, Lichtweite je 12 m, je Offnung
drei Haupttriiger a 13,5 m Baulinge, zusammen
ca. 27 m,

Breite:  zwei Fahrbahnen a ca. 3,8 m, zusammen ca. 7,6 m,

GieBerei: Schaller in Dinglingen (bei Lahr),
Standort: Hecklingen oder Kenzingen (nordl. Freiburg) tiber
die Elz.

Versetzte Konstruktion:

Bauzeit: etwa 1871 wurden zwei der sechs Haupttriger
nach Staufen versetzt,

13,5m

ca. 5m (7).

Linge:
Breite:

_ Die andere steht in Ettlingen (bei Karlsruhe) und fiihrt eine
kleine NebenstraBe iiber den Erlengraben, einen Abzweig
der Alb.

Urspriingliche Konstruktion (Abb. 101):

Bauzeit: 1843-45

Linge: fiinf Offnungen, Lichtweite je ca. 11 m,
je Offnung sechs Haupttriger a ca. 11.8 m
Baulinge, zusammen ca. 72 m,

Breite:  insgesamt ca. 8,5 Meter,

GieBerei: Kessler in Karlsruhe und Benckiser in Pforzheim
gemeinsam,

Standort: Offenburg, iiber die Kinzig, zerstort 1851.

Versetzte Konstruktion (Abb. 102):

Bauzeit: 1852 wurden mindestens fiinf Randtréiger nach
Ettlingen versetzt,

einé Offnung, Lichtweite ca. 11 m,

Abstand der fiinf Haupttriger je 1.45 m,
zusammen ca. 5.8 m.

Linge:
Breite:
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Briicken aus Puddel- und Schmiedeeisen

Parallel neben der Verwendung von GuBeisen wurde bei den
Badischen Staatsbahnen bereits um 1844 auf der Rheintallinie
bei Achern ein erster Blech- oder Vollwandtriiger aus gewalz-
tem Puddel- oder Schmiedeeisen errichtet:

Bauzeit: um 1844,

Linge:  zwei Offnungen, Lichtweite je ca. 6 m, je Offnung
vier schmiedeeiserne Haupttriiger 4 6,9 m Baulin-
ge, zusammen ca. 14 m,

Triger:  T-Form, Steghthe 45 cm, Stegstiirke 4,8 cm,
Flanschbreite 27 cm,

Breite:  drei guBeiserne Quertriiger a ca. 1,65 m, mit zwei

guBeisernen FuBwegtriigern, zusammen ca. 7,6 m,
Werkstatt:Kessler in Karlsruhe,
Standort: Feld- oder Federbach bei Achern.

In Wiirttemberg wurden erste Briicken mit schmiedeeisernen
Haupttrigern um 1852 auf der zweigleisigen Strecke Bietig-
heim-Miihlacker-Bruchsal erbaut. Weitere Blechtriigerbriicken
mit Stiltzweiten zwischen 6 — 9 m entstanden um 1853 auf der
Linie Stuttgart—Ulm-Friedrichshafen.

Méglicherweise — aber dariiber geben die Briickenakten der
Bundesbahn in Karlsruhe keinen genauen Aufschluff — existiert
von diesen frilhen wiirttembergischen Blechtriigerbriicken
noch ein Exemplar, das — umgebaut und unter den Bahnsteig
versetzt — in Teilen auf dem Bahnhof von Heidelsheim steht.
Heidelsheim liegt an der Verbindungsstrecke vom wiirttember-
gischen Miihlacker ins badische Bruchsal. Die Strecke wurde
von den Wiirttembergischen Staatsbahnen erbaut, um 1853
erdffnet und bis 1879 betrieben, ehe sie an Baden verkauft
wurde. Die Herstellerfirma dieser und der anderen erwiithnten
Briicken in Wiirttemberg ist mir nicht bekannt, es handelt sich
aber wahrscheinlich um die von Emil Kessler 1846 gegriindete
Maschinenfabrik Esslingen.

Im Jahr 1851 errichteten die Gebr. Benckiser in Pforzheim
die erste schmiedeeiserne Gittertrigerbriicke in Siiddeutsch-
land. Die Auerbriicke war eine StraBenbriicke von etwa I5m
Stiitzweite. Ihr folgte 1854 im Verlauf der badischen Rheintal-
bahn als erste groBe Eisenbahnbriicke die Wiesebriicke bei
Basel mit 44 m Stiitzweite.

1852 — also zwei Jahre friiher als in Baden — errichtete die
Maschinenfabrik Esslingen fiir die wiirttembergischen Staats-
bahnen die erste Gittertriigerbriicke bei Esslingen. Ihr folgte im
Jahr 1853 in Untertiirkheim die erste StraBenbriicke mit Gitter-
triigern.

Damit war auch in Siiddeutschland die Zeit des Puddeleisens
im Briickenbau angebrochen, die etwa 40 Jahre andauerte und
um 1890 zu Ende ging. In diesen 40 Jahren wurden die
wesentlichen Prinzipien der statischen Berechnung eiserner
Tragwerke vom einfachen Balken bis zum gegliederten Fach-
werksystem entwickelt und in Ingenieur-Konstruktionen prak-
tisch angewendet. Gegen Ende des 19, Jahrhunderts wurde das
Puddeleisen im Ingenieurbau vom FluBeisen abgeldst, aber die
Geschichte des FluBeisens gehort auf eine andere Veranstal-
tung.

Erhaltene Briicken aus der Bauzeit bis 1870

Ein kurzer Uberblick soll zeigen, welche eisernen Eisenbahn-
briicken es aus der Zeit bis einschlieBlich 1870 im Bereich der
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Deutschen Bundesbahn — Bahndirektionen Karlsruhe und
Stuttgart — noch gibt.

Zwei guBieiserne Beispiele bei Staufen und Ettlingen wurden
schon genannt, ein schmiedeeiserner Blechtriiger bei Heidels-
heim war — mit einem Fragezeichen versehen — ebenfalls
dabei. Ein letztes Exemplar der friihen engmaschigen Gittertrii-
ger-Konstruktionen hat sich in Baden mit der Rheinbriicke bei
Waldshut erhalten. Die Waldshuter Briicke zihlt mit einer
Gesamtlange von ca. 130 m und einer mittleren Offnung von
ca. 55 m zwar nicht zu den grofiten zeitgendssischen Konstruk-
tionen, sie ist aber — neben der Tatsache, daf sie nach 130 Jah-
ren Nutzungsdauer noch immer befahren wird — noch aus
einem anderen Grund bemerkenswert: Sie war die erste
GroBbriicke in Deutschland, die nicht wie iiblich auf einem
Lehrgeriist hergestellt wurde. In Waldshut setzten die Gebr.
Benckiser 1859/60 erstmals in Deutschland ein Montagever-
fahren ein, das sie kurz zuvor — zwischen 1856 und 1858 — bei
drei Briickenbauten iiber die Thur, Sitter und Glatt in der
Schweiz erfolgreich erprobt hatten: Die Herstellung der eiser-
nen Konstruktion «an Land» und den Vorschub des kompletten
Uberbaus ohne aufwendige Einriistung des Tales nur mit Hilfe
von leichten Montagegeriisten.

Die beiden niichsten Beispiele aus Baden stammen von 1869
und stehen auf der Strecke Rottweil — Villingen, die eine dst-
lich yon Schwenningen, die andere siidlich von Villingen bei
Marbach. Die Strecke wurde von den Wiirttembergischen
Staatsbahnen als Verbindungslinie zwischen der Neckarbahn
und der badischen Schwarzwaldbahn erbaut. Die meisten
Briicken stammen daher aus wiirttembergischen Werkstiitten,
vor allem von der Maschinenfabrik Esslingen. Beide Briicken
sind Vollwandtriiger-Konstruktionen, die eine mit 4.9 m, die
andere mit 11,7 m Stiitzweite. Die kleinere — inzwischen abge-
baute — Briicke repriisentiert den Typ des geraden Balkens mit
obenliegender Fahrbahn, d.h. mit Lagerung der Schwellen
unmittelbar auf dem oberen Flansch der beiden Haupttriiger.
Die groBere Briicke steht fiir den Typ der Balkenbriicke mit
untenliegender Fahrbahn, d.h. mit Lagerung der Schwellen
unterhalb der oberen Flansche der Haupttriger und in diesem
Fall auf zusitzlichen Lingstrigern, die zwischen die Quertri-
ger gelegt sind.

Eine gleichaltrige StraBenbriicke findet sich auf der gleichen
Strecke bei Marbach, die ebenfalls Eigentum der Bundesbahn
ist: Es handelt sich um eine Bogenbriicke mit aufgestinderter
Fahrbahn und einer Lichtweite von ca. 21 m. Die Haupttriger
bestehen aus kreuzformig zusammengeselzten Winkelprofilen,
Fahrbahn und Geliinder sind erneuert,

Nfchl nur die Deutsche Bundesbahn ist im iibrigen Eigentii-
merin von Straflenbriicken, Auch Landes-, Kreis und Gemein-
destraBen fiihren ab und zu liber verborgene eiserne Schmuck-
Stiicke, die seit den sechziger Jahren des letzten Jahrhunderts
im Zuge der Verbesserung des StraBennetzes in Baden und in
Wiirttemberg errichtet wurden, Die Chance fiir die Erhaltung
solch einer alten Briicke steigt, wo es infolge des modernen
Straenausbaus abgehiingte StraBenstiicke oder innerortliche
Nebenstraen gibt — wie bej Langenbrunn/Donau, Wol-
fach/Kinzig oder Schenkenzel!ﬂ{inzig.

I_Fh will dieses Thema nicht vertiefen — es geht ja hier um die
B.rucken der Eisenbahn. Es wird aber doch deutlich, daB sich
die Kan_struktionen von StraBen- und Eisenbahnbriicken in die-
ser Zeit nicht grundsiitzlich unterscheiden und daB die

B{ischﬁfligung mit StraBenbriicken ein gleichwertiges Thema
wiire,



Abb. 101. Badische Staatsbahnen, GuBeiserne Briicke iiber die Kinzig bei
Offenburg, 184345 (Aufrif, Grundri und Querschnitt).

Die iilteste Eisenbahnbriicke auf wiirttembergischem Territo-
rium stammt aus dem Jahr 1868 und steht stlich des Bahnhofs
von Herrlingen bei Ulm. Sie hat eine Stiitzweite von ca. 27 m
und reprisentiert den Typ des frilhen Fachwerktragers mit
halbparabelférmigem Obergurt und gekreuzten Diagonalstre-
ben in allen Feldern.

Aus dem gleichen Jahr 1868 stammten zwei Briicken der
Bahnlinie von Pforzheim nach Wildbad im Schwarzwald.
Beide Briicken wurden etwa 1987/88 abgebaut und durch neue
ersetzt. Die Strecke wurde von Wiirttemberg sowohl auf eige-
nem als auch auf badischem Gebiet verlegt. Die Briickenbau-
werke stammten allerdings nicht aus den nahegelegenen Werk-
stitten der Gebr. Benckiser im badischen Pforzheim, sondern
kamen auf umstindlichen Wegen aus dem wiirttembergischen
Cannstatt, dem Sitz der Gebr. Decker. Deren Werkstitien
machten seit 1864 im Briickenbau der Maschinenfabrik Esslin-
gen heftige und bis 1881 auch erfolgreiche Konkurrenz. Die
erste Briicke hatte eine Stiitzweite von 52,7 m und stellte einen
friihen Vertreter des parabelformigen Fachwerktrigers dar. Die
zweite Briicke hatte eine Stiitzweite von knapp 31 m und stell-
te einen frithen Vertreter der parallelgurtigen Fachwerktrager
mit gekreuzten Diagonalstreben in allen Feldern vor.

Das letzte Beispiel fiir eine bestehende Eisenbahnbriicke
stammt aus dem Jahr 1869 und steht in Mdssingen an der
Strecke Tiibingen — Sigmaringen. Die Briicke hat eine
Stiitzweite von 5.9 m und reprisentiert den letzten erhaltenen
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errichtet 184345, versetzt 1852,

Vertreter eines Vollwandtriigers, dessen Quertriiger eine kana-
peeartige Ausbildung erfahren haben. Die Schwellen liegen
unterhalb der Haupttriger-Oberkante auf durchlaufenden
Lingstrigern. Der Hersteller ist bisher nicht eindeutig identifi-
ziert, es handelt sich aber vermutlich um die Gebr. Decker, die
um 1867/68 eine ganze Reihe von Briicken fiir die Teilstrecke
zwischen Tiibingen und Hechingen gebaut haben.

Zum Schluf mochte ich nochmals kurz auf die abgebauten
bzw. die demnichst abzubauenden Briicken zuriickkommen.
Ich will hier nicht den Griinden fiir den AbriBl einzelner
Briicken nachgehen. Die Deutsche Bundesbahn — ohne deren
bereitwillige Unterstiitzung ich im iibrigen meine derzeit lau-
fende Arbeit im SFB 315 an der Universitit Karlsruhe gar
nicht hiitte machen konnen — hat aus ihrer Sicht sicherlich gute
und ernstzunehmende Griinde fiir ihre Entscheidungen. Wobei
ja nicht nur die Bundesbahn Briicken abbaut; das tun die ande-
ren Eigentiimer — das Land, die Kreise und die Gemeinden —
genauso.

Ich denke aber, daB angesichts der stetigen Verluste aus einer
bisher nur ansatzweise erfaBten Gruppe von technischen
Objekten der Eisenbahn eine zweifache Diskussion lingst
iiberfallig ist:

_ die Diskussion der Erhaltungswiirdigkeit (mit Denkmalpfle-
gern und Ingenieuren) und

_ die Diskussion der Erhaltungsfihigkeit (mit Denkmalpfle-
gern, Eigentiimern und unabhiingigen Ingenieuren).
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Ulrich Kahle

Die Ludwig-Siid-Nord-Bahn

Das mit den bislang gehorten Referaten zusammengetragene
Mosaikbild zum Thema unseres Symposiums, welches von
England iiber die verschiedensten Winkel Deutschlands bis
nach Osterreich-Ungarn und der Schweiz die vielfaltigsten
Uberblicke, Einzelaspekte und Problemfelder im stets heiklen
Spannungsfeld «Eisenbahn und Denkmalpflege» enthielt, darf
ich nun mit einem aus bayerischer Warte zweifellos fehlenden
bayerischen Steinchen ergiinzen:

Zu berichten ist in aller Kiirze iiber die Geburtswehen des
Staatsbahngedankens in Bayern und dessen erstes legitimes
Kind, die Ludwig-Siid-Nord-Bahn von Lindau nach Hof, die
erste und mit 554 km noch heute liingste bayerische Fernbahn,
in Betrieb genommen 1844 bis 1854.

Das Konigreich Bayern machte in der ersten Hilfte des 19,
Jahrhunderts gleich durch zwei verkehrspolitisch wie technik-
geschichtlich bedeutende Unternehmungen in seinen gerade
erst hinzuerworbenen friinkischen Landesteilen von sich reden:
durch den Bau der ersten deutschen Eisenbahn tiberhaupt von
Niirnberg nach Fiirth sowie durch den Bau des Ludwig-Main-
Donau-Kanals von Kelheim nach Bamberg, der den alten
Traum, die beiden groBen Stromnetze Europas, Rhein und
Donau, miteinander zu verbinden, endlich Wirklichkeit werden
lief.

Die fast gleichzeitige Realisierung zweier von ihrer Natur
her vollig unterschiedlicher, von ihren Funktionen als Trans-
poriweg allerdings notwendig miteinander konkurrierender
Verkehrssysteme macht die eigentiimliche Unentschlossenheit
Bayerns hinsichtlich verbesserter Verkehrsverbindungen als
Voraussetzung fiir ein wirtschaftliches Aufbliihen eines noch
bis weit iiber die Mitte des 19. Jahrhunderts beinahe aus-
schlieBlich agrarisch strukturierten Landes deutlich genug. In
der Tat hatte es das Eisenbahnwesen in Bayern zuniichst weit-
aus schwieriger, als dies die Inbetriebnahme der ersten deut-
schen Eisenbahn auf bayerischem Boden vermuten liBt.

Ich iibergehe hier den andernorts hinléinglich publizierten,
seit 1826 ausgetragenen Meinungsstreit zwischen dem jungen
Konig Ludwig 1. auf Seiten der Kanalbefiirworter und -forde-
rer und den wenigen umso hartniickigeren Eisenbahnprotago-
nisten in der Nachfolge Friedrich Lists, der mit dem Kanalbau-
beschluf von 1834 dem Staatsbahngedanken in Bayern
zunichst jede Chance nahm,

Zwei Momenten ist im wesentlichen zu verdanken, daB sich
auch in Bayern trotz der ablehnenden Haltung von Monarch
und Staatsregierung das Blatt dennoch zugunsten der Eisen-
bahn wenden sollte.

Es war dies einmal der auf dem Kontinent schnell bekannt
gewordene glinzende Erfolg der 1829 erdffneten Liverpool-
Manchester-Bahn, die ungeachtet eines immer noch iiberhilfti-
gen Pferdebetriebes uniibersehbar die technische Uberlegen-
heit eines mit Dampflokomotiven betriebenen Systems bewies,
Zum anderen bewirkten die laufenden Beratungen iiber die
Griindung des deutschen Zollvereins Hoffnungen auf einen
Fall der handelsfeindlichen Zollschranken in einem von Klein-
staaterei geprigten Deutschland; und es mehrten sich zuneh-
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mend uniiberhorbar die Stimmen der Stiinde und Unternehmer,
auch in Bayern endlich den Eisenbahnbau zu wagen.

Fiir ein solches Unterfangen am besten vorbereitet waren
Niirnberg und Fiirth, «Schwesterstiidte» und Handelsmetropo-
len von Rang, die sich bereits seit den mittleren zwanziger Jah-
ren mit Eisenbahngedanken trugen. In einem weiteren Anlauf
1833 fand sich erneut ein kapitalkriftiges Konsortium zusam-
men, welches im Frithjahr 1834 die erbetene Konzession
erhielt, wobei die erhofften Privilegien kriftig zusammenge-
strichen waren — der Konig hielt das ganze Unterfangen insge-
heim fiir kaum mehr als ein besonders kostspieliges Niirnber-
ger Spielzeug. Ungeachtet aller administrativen Hemmnisse
gelang es jedoch, den Bahnbau selbst in nur acht Monaten zu
vollenden und am 7. Dezember konnte die erste Dampfeisen-
bahn Deutschlands feierlich eroffnet werden, — der Konig
indess weilte in Griechenland.

Angespornt durch das so positiv verlaufene Niirnberger Bei-
spiel und seinen raschen finanziellen Erfolg bildeten sich 1836
in rascher Folge vor allem in Miinchen, Augsburg und wieder-
um Niirnberg mehrere Gesellschaften, die zuniichst Bahnver-
bindungen dieser Stidte untereinander, sehr bald aber so etwas
wie ein ganzes Eisenbahnnetz fiir Bayern projektierten, so vor
allem eine Siid-Nord-Magistrale zu einer QuererschlieBung des
Landes von Lindau iiber Augsburg, Niirnberg, Bamberg, die
bei Hof den AnschluB an Mitteldeutschland mit der Messestadt
Leipzig herstellen sollte. Bis auf die immerhin die Systempla-
nungen vereinheitlichenden «Fundamentalbestimmungen fiir
samtliche Eisenbahnstatuten in Bayern» von 1836 sowie das
Grunderwerbsfragen erleichternde «Expropriationsgesetz» von
1837 verhielt sich der Staat absolut passiv und beschrinkte die
Planungskonzessionen auf allgemein fiinf Jahre, Zermiirbt
durch bei weitem unterschiitzte finanzielle und technische
Schwierigkeiten und die starre und restriktive Haltung des
Staates gaben die Gesellschaften 1840 fast ausnahmslos ihre
Konzessionen zuriick. Lediglich die private Miinchen-Augs-
burger-Bahn konnte 1840 dem Betrieb tibergeben werden.

Dieser grofie Fehlschlag in der bis dahin erklirten bayeri-
schen Verkehrspolitik, die Errichtung von Eisenbahnen privater
Hand zu iiberlassen und nur iiber den Konzessionsweg und
flankierende Gesetzesbestimmungen koordinierenden Einflub
zu nehmen, bewirkte gemeinsam mit der fiir Bayern inzwischen
drohenden Gefahr, angesichts der gewaltigen Eisenbahn-
bautiitigkeit auBerhalb seiner Grenzen den Anschluf vollig zu
verlieren, daB der Staat umdenken mulite. Vor allem forderte
die Bautitigkeit Wiirttembergs eine rasche Entscheidung, da die
hier geplanten und teilweise bereits im Bau befindlichen
Strecken den damals finanziell fiir ausschlaggebend gehaltenen
Durchgangsverkehr von Bayen ansichzuziehen und zudem
noch mit dem Ludwigs-Kanal in Konkurrenz zu treten drohten.
So entschlof sich Ludwig I. noch 1840, die Strecke Augsburg-
Niirnberg-Bamberg-Nordgrenze mit der Option einer Verlinge-
rung nach Lindau auf Staatskosten bauen zu lassen. Damit hatte
sich Bayemn als dritter deutscher Staat nach Braunschweig
(1837) und Baden (1838) dem Staatsbahnprinzip zugewandt.



Bedeutender noch als diese prinzipielle Entscheidung war
das Vorhaben: die Errichtung einer fast 600 Kilometer langen
Fernbahn als Keimzelle eines kiinftigen bayerischen Staats-
bahnnetzes, ein Vorhaben, das in Europa seinesgleichen suchte.

In einem Staatsvertrag vom 14. Januar 1841 verpflichtete
sich Bayern gegeniiber dem Kénigreich Sachsen und dem Her-
zogtum Sachsen-Altenburg, innerhalb von sechs Jahren eine
Eisenbahn von Niirnberg iiber Bamberg nach Hof zu bauen,
withrend die Vertragspartner im selben Zeitraum den Anschluf§
von Leipzig iiber Altenburg und Plauen herstellen wollten. Der
Bau sollte gleichzeitig auf beiden Seiten im Frithjahr 1841
beginnen. Damit war die zuniichst «Augsburg-Niirnberg-Nord-
grenzbahn» genannte, gemiB spiterem Ministerial-Antrag mit
Billigung des Konigs offiziell «Ludwig-Siid-Nord-Bahn»
umbenannte erste bayerische Staatsbahnstrecke staatsrechtlich
verankert.

Die Zeit jedoch driingte: Aufgrund der duBerst knappen Vor-
gaben des Staatsvertrages muBte die Staatsregierung noch
1841 unverziiglich mit dem Bau beginnen, ohne zuvor die
eigentlich vorgeschriebene Genehmigung des Landtags einho-
len zu konnen. Finanziert zunichst durch nicht gebundene
Staatsmittel wurde im Juni 1841 die Kgl. Eisenbahn-Baukom-
mission in Niirnberg gebildet, als deren technische Vorstinde
die beiden fihigsten Eisenbahningenieure des Konigreichs
berufen wurden: Paul von Denis fiir die Sektionen Niirnberg-
Hof und Friedrich August von Pauli fiir den Abschnitt Augs-
burg-Niirnberg; letzterem oblag nach Ausscheiden des ersteren
ab 1842 die Gesamtleitung.

Mit den Grunderwerbungen und Bauvorbereitungen wurde
zuniichst dort begonnen, wo die Linienfiihrung von den ehe-
dem konzessionierten Gesellschaften im allgemeinen liber-
nommen werden konnte, nimlich zwischen Niimberg und
Bamberg und zwischen Augsburg und Donauwdrth. Die
Abschnitte Donauwdérth bis Niirnberg sowie Bamberg bis zur
nordlichen Reichsgrenze muBten neu projektiert werden, da
sich mit der Uberschreitung des Jura als der Wasserscheide
zwischen Donau und Main und des Frankenwaldes als der
Wasserscheide zwischen Main und Elbe Schwierigkeiten in
den Weg stellten, die bislang noch bei keinem Bahnbau vorge-
kommen waren.

Zu diesen zundchst kaum losbaren technischen Problemen
gesellte sich Anfang 1843 gewaltiger innenpolitischer Arger,
als der Landtag nach Erschopfung der vorgesehenen Staatsgel-
der mit der ihm zugewachsenen Zuschauerrolle konfrontiert
wurde. Nach heftigem Protest der Abgeordneten gegen die
genehmigungspflichtige Ausgabe von Staatsgeldern fiir den
Bau einer Eisenbahn wurde vom Landtag zunichst durchge-
setzt, daB die Regierung kiinftig nicht mehr ohne vorherige
Genehmigung des Landtags eine Bahn erbauen durfte und wei-
terhin, daB alle Hauptstrecken sich stets im Besitz des Staates
befinden muBten. Gleichzeitig wurde es der Regierung zur
Aufgabe gemacht, Vorbereitungen fiir einen weiteren plan-
miRigen Ausbau des Staatsbahnennetzes zu treffen und der
Kammer als Gesetzentwurf zuzuleiten.

Die Planungen an der Siid-Nord-Bahn waren unterdessen
weitergegangen, wobei sich die Uberwindung der genannten
Terrainschwierigkeiten, besonders im Fichtelgebirge, als weit-
aus problematischer erwiesen als zunichst angenommen:

Die von den damals zur Verfiigung stehenden Lokomotivty-
pen allenfalls zu bewiltigende Steigung lag einem Maximal-
gradienten von 1:200 entsprechend bei 5 Promille, und es
bedurfte zudem groBer Kurvenradien, da die treibstangenge-

kuppelten Antriebsriider im Lokomotivrahmen ohne jede Sei-
tenverschiebbarkeit fest gelagert waren und in engen Kurven
zwangsliufig zu entgleisen drohten. Eine solchen Betriebsbe-
dingungen geniigende Streckenfiihrung erwies sich aufgrund
ihrer notwendigen Lingenentwicklung von selbst als zu kost-
spielig. Die daher zuniichst ernsthaft erwogene Anlage als
Pferdebahn (nur bei Steilstrecken) brachte den Vorteil einer
groBeren Steigungsmoglichkeit von 1:75, bedeutete aber eben-
so wie die Einrichtung stationiirer Dampfmaschinen zum Her-
aufziehen der Ziige ein zeitraubendes Zerlegen und Umrangie-
ren der Ziige an beiden Endpunkten eines solchen Abschnitts.

Das entscheidende Driangen des Konigs auf eine moglichst
durchgehend mit Lokomotiven betriebene Eisenbahn sowie auf
in Amerika soeben entwickelte neue Lokomotivtypen mit
hoherem Reibungsgewicht und besserer Kurvenliufigkeit
bewirkte endlich 1842/43 die Planung einer kiinstlichen
gemauerten Schiefen Ebene zwischen Neuenmarkt und dem
158 m hoher gelegenen Marktschorgast von 7067,7 m Linge
bei einer anfinglichen Steigung von 1:70 und im Hauptteil
von 1:40. Diese erste gebirgsmiBige und damals steilste Bahn
der Welt fiir Personen- und Giiterverkehr war ein weiterer
Superlativ in der noch jungen bayerischen Eisenbahngeschich-
te und ihre Realisierung eine der wesentlichen Voraussetzun-
gen zum Gelingen der Siid-Nord-Bahn.

Das Allerhochste Kgl. Rescript vom 9. Februar 1843 geneh-
migte nicht nur dieses technisch neue Projekt, sondern beinhal-
tete Entscheidungen von groBter Tragweite, so Trassierungs-
Festlegungen sowie sparsamste Baugrundsiitze, vor allem aber
die Festschreibung von Grunderwerb und Unterbauvorkehrun-
gen auf der gesamten Linie fiir einen zukiinftigen Doppelspur-
ausbau.

Waren damit zwar alle offenen Fragen zwischen Augsburg
und Hof hinreichend beantwortet, so blieb die Trassierung zwi-
schen Augsburg und Lindau offener denn je: Bei den Debatten
im Landtag 1843 hatten sich rasch zwei Fraktionen gebildet,
von denen die Vertreter der einen den Bau einer gemeinsam
bayerisch-wiirttembergischen Bahn an den Bodensee befiir-
worteten, da die wiirttembergische Staatsregierung eine Linie
Ulm-Friedrichshafen bereits beschlossen hatte und man zwei
Wettbewerbsbahnen unbedingt vermeiden wollte, wiihrend die
andere Partei fiir eine rein bayerische Bahn nach Lindau ein-
trat.

Es itberrascht nicht, daB sich die bayerische Staatsregierung
aufgrund der ihr eigenen hochst partikularistischen Einstel-
lung. daB es in hochstem MaBe fiir Bayern vorteilhaft sei, den
Verkehr moglichst lange im eigenen Lande und auf der eigenen
Bahn zu halten, fiir die bayerische Losung iiber Kaufbeuren
und Kempten nach Lindau entsch ied.

{/berhaupt ist festzustellen, daB man beziiglich der Linien-
fiihrung dem Prinzip huldigte, «die Bahn nicht als absolut kiir-
zeste Linie zwischen zwei Endpunkten zu bauen, sondern
durch den staatswirtschaftlich niitzlicheren Weg nach Maglich-
keit gewerbereiche Stadte und wohlhabende, bevolkerte Land-
striche zu beriihren».* Der Faktor einer wirtschaftlichen Ent-
wicklung erst durch die Eisenbahn wurde iiberhaupt nicht
beachtet. So entstand die Ludwig-Siid-Nord-Bahn als eine
Linie, «die sich in den sonderbarsten Bigen durch das Land
windet, um jedes erreichbare Stidichen zu beriihren»,* ein
Phinomen, das besonders im Allgduer Streckenteil auffillig —
und fahrzeitverlingernd — ist.

* Theodor Lowenstein, Die Eisenbahnpolitik Bayerns bis zum Eintritt
Deutschlands in die Weltwirtschaft (1825-1 890), Berlin 1927, S. 892.
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Konnte man nun, nach der Entscheidung der Staatsregie-
rung, endlich mit der Detailprojektierung der Allgduer Strecke
beginnen, so schritt der Bau des Abschnitts Niirnberg-Bamberg
derartig rasch fort, daB man nach Fertigstellung des ersten
bayerischen, knapp 270 Meter langen Eisenbahntunnels durch
den Burgberg bei Erlangen bereits im Mai 1844 die ersten
Schienen verlegte. Nach einigen hastigen, aber dennoch
storungsfreien Probefahrten vom 21. bis 24. August mit den
soeben fabrikneu angelieferten Lokomotiven «Bavaria», «Ger-
mania», «Saxonia» und «Franconia» erdffnete am folgenden
Tag, gerade rechtzeitig zum Geburtstag des Konigs, der Kgl.
Staatsminister der Finanzen, Karl Graf von Seinsheim, feier-
lich die erste, 61 Kilometer lange bayerische Staatsbahn-
strecke. Da einige der notwendigen Betriebs- und Bahnhofs-
bauten noch nicht ganz fertig waren, verzdgerte sich die fahr-
planmiflige Aufnahme des Betriebs bis zum 1. Oktober. Und
nur einen Monat spiter rollten auch im siidlichen Streckenteil
zwischen Oberhausen bei Augsburg und Nordendorf. auf hal-
bem Weg nach Donauwdrth, die ersten Ziige.

Doch so ziigig, wie der Staatsbahnbau begonnen hatte, sollte
er nicht weitergehen. Die erheblichen Belastungen des Staats-
haushalts und das seit dem Hereinbrechen der englischen Wirt-
schafiskrise Mitte 1846 immer mehr nachlassende Obligations-
geschift brachten schlieBlich zusammen mit den Mirzunruhen
1848 und der Abdankung des Konigs den Bahnbau fast villig
zum Erliegen — im Allgiu ruhte er ginzlich. Konnte 1848
immerhin noch mit der Er6ffnung des Abschnitts Neuenmarkt-
Hof iiber die Schiefe Ebene die Gesamtstrecke Niirnberg-Hof
und weiter iiber Plauen nach Leipzig dem Betrieb iibergeben
werden, war der Verkehr zwischen Donauwirth und Niirnberg
erst im Spiitherbst 1849 moglich. Erst die Konsolidierung der
Staatsverhiltnisse unter Konig Maximilian II. machte eine
Wiederaufnahme der Bauarbeiten im Allgiu moglich und
schrittweise wurde 1852/53 der Verkehr aufgenommen, bis
man nach Vollendung des Bodenseedammes am 1. Miirz 1854
den Inselbahnhof Lindau erreichte.

Lassen Sie uns nun einen Blick auf die Streckenfiihrung
selbst werfen: Von ihrem siidlichen Endpunkt, dem als Kopf-
station ausgebildeten Inselbahnhof Lindau, fiihrt die Bahn iiber
den, den gewachsenen betrieblichen Anforderungen entspre-
chend immer wieder verbreiterten und 550 Meter langen
Bodenseedamm hiniiber nach Aeschach. um dann in weitem
Bogen nach Westen ausschwingend bei einer Maximalsteigung
von 1:100 das Gebiet der Leiblach zu erreichen. Ab Hergatz
beginnt eine weitere, fast 20 Kilometer lange Steigung mit ste-
ten Gradienten von 1:100 an Réthenbach vorbei nach Harbatz-
hofen, um endlich bei Oberstaufen die erste Héhe erklommen
zu haben. 51 Bahnkilometer waren notig, um, stets auf bayeri-
schem Boden, den Pfiinder umgehend, die von Lindau nur 28
Kilometer Luftlinie entfernte, jedoch fast 400 m hohere Station
zu erreichen. Die Gelidndebeschaffenheit dieses im Allgiu
schwierigen Streckenteils bedingte die zwei fast 30 m hohen
Briicken iiber das Leiblach-Tal und den Ellhofer Tobel sowie
den gewaltigen Rentershofener Damm., mit 535 m Liinge, 53 m
Hohe und 280 m FuBbreite einer der groBten Bahndimme
Europas bis heute. Hinter dem 198.5 m langen Oberstaufener
Tunnel senkt sich die Bahn zur nahegelegenen, aber auffallen-
derweise tieferen Hauptwasserscheide zwischen Rhein und
Donau bei Hinterstaufen, fiihrt am nérdlichen Ufer des Alp-
sees, seine Ausbuchtungen mehrmals auf Dimmen schnei-
dend, in sanftem Bogen nach Immenstadt, von hier der Iller
folgend, hinab nach Kempten,
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Heute ein moderner Durchgangsbahnhof, muBten friiher hier
alle Ziige Kopf machen, bis 1907 durch die Umgehungsstrecke
Kempten-Hegge ein Durchgangsverkehr moglich wurde, der
Jedoch gerade aufgrund der Umgehung Kemptens nie recht
befriedigte. Hinter der Illerbriicke, einem 1904/06 in Stampf-
beton errichteten Neubau mit 64,5 m Stiitzweite — damals die
weitestgespannte Bahnbriicke der Welt in Stampfbeton, die
eine der letzten Holzbriicken ersetzte —, steigt die Bahn mibig
an, um hinter Giinzach den Kulminationspunkt der Allgiu-
strecke und einen der hochsten Punkte bayerischer Haupt-
strecken iiberhaupt in 817,22 m Hohe zu erreichen. Ab Bies-
senhofen folgt die Strecke der Wertach, iiberschreitet sie bei
Kaufbeuren und fiihrt geradlinig bis Buchloe, wo seit 1872/73
die direkte Verbindung nach Miinchen iiber Kaufering
abzweigt. Uber die breite Ebene des Wertachtals wird nach
192,40 Bahnkilometern Augsburg-Hauptbahnhof erreicht.

Nach nochmaliger Kreuzung der Wertach schwenkt die
Strecke hinter Oberhausen von der bis hier parallel gefiihrten
Maximilians-Bahn hinweg nach Norden in die Lech-Niede-
rung und fiihrt in langer Gerade nach Donauwdrth, steigt nun,
meist an den dstlichen Wornitzhingen entlang, den FluB kurz
hintereinander viermal kreuzend, bis Harburg und fillt ins Ries
hinab nach Nordlingen, umgeht somit in einem groBen Bogen
nach Westen den sogenannten Hahnenkamm als einen Ausliu-
fer der Frinkischen Alb — der erst 1906 mit dem Bau der direk-
ten Treuchtlinger Linie bewiiltigt werden konnte, An Ottingen
und Wassertriidingen vorbei wird hinter Cronheim die Wasser-
scheide zwischen Donau und Main iiberschritten, sodann hinab
in einem steten Gefille von 1:180 zur Altmiihl, die dann kurz
vor der Station Gunzenhausen mit einem langen Viadukt iiber-
quert wird. Hier verliBt die Bahn das Altmiihltal, steigt in ost-
licher Richtung, passiert Langlau und senkt sich allmihlich das
St. Veiter-Tal hinab, bis sie bei Pleinfeld ins Tal der schwiibi-
schen Rezat eintritt. Diesem folgt sie, die Nebenfliisse auf
recht hohen Viadukten iiberwindend, bis Georgensgemiind, wo
sich die schwiibische mit der friinkischen Rezat zur Rednitz
vereinigte. Auf einer natiirlichen Terrasse am linken Rednitz-
ufer, etwa 12 m iiber der Talsohle, liuft die Strecke, Roth pas-
sierend, bis zur Briicke beij Untermainbach und schwingt nach
Osten zum Bahnhof Schwabach. Mittels zweier der eindrucks-
vollsten Viadukte dieses Abschnitts die Schwabach sowie die
Rednitz bei Wolkersdorf kreuzend, erreicht die Bahn 159,88
Bahnkilometer hinter Augsburg den Bahnhof Niirnberg.

Urspriinglich lings des Ludwigs-Kanals, bei Doos die Niirn-
berg-Fiirther Eisenbahn niveaugleich kreuzend, sodann iiber
Poppenreuth nach Eltersdorf gefiihrt, verliBt die Strecke seit
[876 Niimberg gemeinsam mit der Wiirzburger Bahn und
schwingt hinter der Fiirther Rednitzbriicke nach Norden iiber
Stadelhof und Bach, um etwa 1000 m vor Eltersdorf wieder in
die alte Trasse einzumiinden. Anderthalb Kilometer hinter
Erlangen den Burgberg unterquerend, gelangt die Bahn iiber
Baiersdorf, Forchheim und Hirschaid endlich nach Bamberg.
Nun dem Main an Staffelstein und Lichtenfels vorbei bis
Mainleus folgend, biegt sie ins Weismaintal, passiert Kulm-
bach und steigt nun in den Hiingen des Schorgastbaches stiirker
empor, bis sie mit der Station Neuenmarkt-Wirsberg am FuB
des Frankenwaldes angelangt ist. Hier beginnt die Schiefe
Ebene mit ihren oft 30 pjs 40 Meter hohen Stiitzmauern bis
zum knapp acht Kilometer entfernten Marktschorgast. Auf der
Héhe angelangt, zieht sich die Strecke an Falls und Stamm-
bach vorbei bis zur Hauptwasserscheide zwischen Main und
Saale/Elbe bei Schidlas, 362,8 m iiber Bamberg. Sich abwiirts



schlingelnd wird unterhalb Miinchberg das Saaletal erreicht,
das bei Seulbitz und Moschendorf zweimal gekreuzt wird, um
kurz darauf, 202,5 Kilometer hinter Niirnberg, in Hof zu en-
den. Die kurze Strecke bis zur Landesgrenze mit ihrem michti-
gen Unterkotzauer Saaleviadukt wurde bis zur Griindung der
Deutschen Reichsbahn 1920 von der kgl. Sichsischen Staats-
bahn betrieben, gehért aber bautechnisch zur Siid-Nord-Bahn.

Man wird dieser Streckenbeschreibung wohl kaum auf einer
Karte folgen miissen, um ermessen zu kénnen, welch eine
technische Leistung mit dieser Eisenbahn verwirklicht worden
ist. Daf eine solche Linienfiithrung quer durch Bayern mit sei-
ner stark unterschiedlichen, meist hiigeligen Gelidndestruktur
einschlieBlich der Uberwindung von drei Hauptwasserscheiden
trotz des Strebens nach maximaler Baukostenbeschrinkung
eine betrichtliche Anzahl von Ingenieurbauten erforderte, liegt
ebenso auf der Hand.

Wenn man auch beim Bau der Siid-Nord-Bahn Kunstbauten
nach Méglichkeit mit der «cut-and-fill»-Methode zu meiden
suchte, bedurfte es doch gewaltiger Anstrengungen: So schiit-
tete man bei Rentershofen anstelle eines hier eigentlich not-
wendigen, iiber 50 Meter hohen, damit ungeheuer kostspieli-
gen und zudem an die Grenzen technischer Realisierbarkeit
stofenden Viadukts eben jenen damals gréfiten Eisenbahn-
damm der Welt auf.

Eher ein Mittelding zwischen solchen, dem Bereich des
Streckenunterbaus angehorenden ingenieurmiiBigen Erdarbei-
ten und der Gruppe der Kunstbauten wie Briicken und Tunnel
ist die Schiefe Ebene im Zuge des Frankenwaldanstiegs. Diese
gut sieben Kilometer lange kiinstliche Rampe ist meist halbsei-
tig in die Berglehnen des Lauber- und Pulstales hineinge-
sprengt, wihrend sie talseitig auf bis zu 40 Meter hohen kon-
kav gemauerten Didmmen verliuft, deren Bruchsteine groften-
teils aus dem anstoenden bergseitigen Abtrag gewonnen wer-
den konnten. Eine volle, beidseitige Dammausbildung war nur
dort erforderlich, wo die bis zu 30 Meter tiefen und steilen Sei-
tentiler iiberquert wurden; die jeweiligen Wasserliufe sowie
Holzabfuhrwege erhielten aus Sandstein gemauerte Durchlisse
im DammfluB, die jedoch bald dem hohen Druck der dariiber-
liegenden Mauermassen nachzugeben drohten und sdmtlich
mit Granitmauern ausgesteift worden sind. Wenn man auch
dem Bauprinzip der Vermeidung von Kunstbauten konsequent
folgte und stattdessen zur Ausfiihrung solcher, damals unvor-
stellbarer Ingenieuraufgaben schritt, so war zwischen Lindau
und Hof dennoch die Errichtung von 1302 Briicken und
Durchlissen erforderlich.

Zwar wurde ein Teil dieser Kunstbauten inzwischen verdn-
dert, verstiirkt, aufgrund von Kriegszerstorungen oder verein-
zelten Ermiidungserscheinungen erneuert, jedoch finden sich
entlang der gesamten Strecke immer wieder urspriingliche oder
nur unwesentlich verinderte Bauwerke, die noch immer ein
Zeugnis von der damals verwirklichten Ingenieurleistung able-
gen. DaB sich diese, im Mittel 130 Jahre alten Briicken iiber-
haupt erhalten haben, verdanken wir der nicht hoch genug
anzusetzenden, vorausschauenden Entscheidung, die Ludwig-
Siid-Nord-Bahn von Anfang an beziiglich Grunderwerb und
aller aufwendigeren Kunstbauten auf einen zweigleisigen Aus-
bau hin anzulegen.

Es wiirde hier zu weit fiithren, Thnen die vielfiltigen Variatio-
nen der Kunstbauten, die zu einem groBen Teil noch heute den
Anspriichen zu geniigen scheinen — etliche in Mittelfranken
werden tagtiiglich von IC-Paaren befahren — im Detail vor-
zustellen. Verweilen miissen wir allerdings noch kurz bei den

Bahnhochbauten, einst 70 an der Zahl, von welchen immerhin
15 Bahnhofe fast unverindert erhalten und weitere 30 in mehr
oder minder erweiterter Form auf uns gekommen sind. Der
Eisenbahnhochbau lag zentral beim Architekturbiiro der Kgl.
Eisenbahnbaukommission, und die dortigen drei Architekten
Eduard Riiber, Friedrich Biirklein und Gottfried von Neu-
reuther waren je fiir eine Grofsektion zustiindig. Ein besonde-
res Kennzeichen dieser friilhen Bahnhdfe war weniger die erst
ein gutes Jahrzehnt spiiter vollzogene Normierung von Staats-
bahnbahnhofen als vielmehr der «von oben» befohlene Grund-
satz des landschaftsgebundenen Bauens: Holz als Fachwerk-
und Blockbau, teilweise verschindelt, im Allgiu, Ziegelbauten
in Schwaben und Mittelfranken, Naturstein in Mittelfranken
und Oberfranken sowie bei besonders wichtigen Stationen.

Stellvertretend fiir andere Giinzach im Allgédu, Erdgeschol}
Haustein, ObergeschoB Blockbau, teilweise verschindelt, oder
Schwabmiinchen in der Wertachniederung vor Augsburg, Zie-
gelsichtmauerwerk geschlimmt mit Hausteingliederung — links
ein Wasserhaus als Vorldufer der Wassertiirme. Oder Kulm-
bach in Oberfranken mit der Plassenburg — und Bierfissern am
Bahnsteig als dem Haupterzeugnis der Stadt — ebenso ein
Sandsteinquaderbau wie schlieBlich die kleine Station Unter-
steinach kurz vor Neuenmarkt, beide wohl von Neureuther ent-
worfen. Dies mag zum Thema «Bahnhife» geniigen — ausfiihr-
licher informiert die vor einem Jahr endlich publizierte Berner
Dissertation von Beatrice Sendner-Rieger.

Zusammenfassend kann der Denkmalpfleger feststellen: Es
gibt sie auch nach bald 140 Jahren, die Ludwig-Siid-Nord-
Bahn, als iilteste und lingste bayerische Fernbahn, deren
zumindest in groBeren Abschnitten noch immer existente ver-
kehrspolitische Bedeutung durch die soeben umgebrochenen
Zeitlidufte zumindest wenigstens im nordlichen Teil eher wie-
der zugenommen -hat. Im kommenden Zeitalter des Pendolino
mag sie so durchaus noch auf Jahrzehnte hinaus den An-
spriichen geniigen.

Sie ist nicht die allererste Fernbahn Deutschlands, aber die
erste in Bayern, dariiberhinaus die lingste erhaltene Bahn-
strecke der Jahrhundertmitte iiberhaupt, und die Erfassung
ihrer historischen Qualitit bedarf noch lingst keiner Spurensu-
che, sondern ist im wahrsten Sinne des Wortes — noch — ein-
fach erfahrbar.

Technisches Denkmal und Landdenkmal gewiB, oder gar
550 km langes Denkmalkontinuum zugleich, — die Ludwig-
Siid-Nord-Bahn sollte einiger Anstrengung wert sein.

Als Vertreter der Denkmalpflege wiirde ich mir eine von
Beriihrungsiingsten endlich freie Partnerschaft von Bahn und
Denkmalpflege wiinschen, die im Respekt vor der Position des
jeweils Anderen allfillige Probleme gemeinsam angeht, weite-
re Stillegungsopfer auf dem Altar der Betriebswirtschaft
gemeinsam iiberlegt und nach vertretbaren Kompromissen
zum Wohle eines solchen auBerordentlichen Objektes sucht. Es
bedarf nicht einer wieder dampfenden P 10 auf dem Unter-
kotzauer Saaleviadukt. Aber die Moglichkeit, diese Bahn auch
in Zukunft erfahren zu konnen, die briuchte es schon.
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Heinz Schomann
Was ist geblieben?

Zur Eisenbahngeschichte von Frankfurt am Main

Ein grofes, ein vielleicht umfassendes Thema — so scheint es.
Unsere Kenntnisse vom Bestand historischer Bahnstrecken
und Bahnbauten fuBen auf lokal oder regional begrenzten
Arbeiten. Was fehlt, ist der alles iiberschauende Uberblick. So
fillt es leichter und wirkt legitim — pars pro toto — sich auf ein
Beispiel zu beschrinken. Nichts aber liegt niher, als dafiir
Frankfurt am Main zu wiihlen. Die Eisenbahngeschichte dieser
Stadt ist wissenschaftlich aufgearbeitet. Der auch hier wichtig-
ste Daueraspekt unseres Themas ist Urbanisierung durch den
Katalysator Eisenbahn — und daB fiir diesen dabei Verinderung
oder gar Verlust einhergehen, versteht sich von selbst. Bis
heute wirkt auch in Frankfurt die Bahn auf den UmriB der
bebauten Stadt ein.

Dank geographischer Gunst hatte sich die Mainstadt
withrend eines Jahrtausends zu einem der bedeutendsten Han-
delspliitze des alten Reiches entwickelt. Diese Position zu hal-
ten oder gar zu verbessern, wurde Ziel der finanziell daran
beteiligten Frankfurter Bankiers und Kaufleute, Durchaus dem
Eisenbahnoptimismus des drei Jahre zuvor gestorbenen Goethe
entsprach es, daB sich 1835 zu Frankfurt ein Eisenbahnkomitée
bildete. Als Ergebnis lieB sich fiinf Jahre spiiter die vollendete
Taunusbahn bestaunen — trassiert von Paul Camille Denis, der
ebenso die Bahnstrecke Niirnberg-Fiirth und 1000 weitere
Gleiskilometer geplant hat,

Innerhalb der ersten Bahngeneration — also bis 1866 die
Preufien kamen bzw. bis 1871 der deutsch-franzosische Frie-
den in Frankfurt geschlossen wurde — war die von zunichst
knapp 50000 auf fast 100000 Einwohner gewachsene Stadt
zum allseitig verbundenen Bahnknoten avanciert — gemiil ihrer
von strahlenformig aus dem Zentrum ausgreifenden Land-
straBen vorgegebenen Verkehrsbedeutung.

Es entstanden;

— nach Westen 1838-40 die Taunusbahn mit 40 km bis Wies-
baden,

— im Siidwesten 1843-46 die Main-Neckar-Bahn mit 95 km
bis Heidelberg,

— im Nordwesten 1845-52 die Main-Weser-Bahn mit 210 km
bis Kassel,

— im Osten 1844-48 die Hanauer Bahn mit 16 km bis Hanau,

— dazu als Mittler entlang dem Mainufer 1851-59 die Verbin-
dungsbahn iiber 7 km,

— im Siidosten 1843-48 die Offenbacher-/Lokalbahn iiber 5 km

— schlieBlich 1859-60 die Homburger Bahn mit 18 km,

— und 1858-63 die Ludwigsbahn zur linksmainischen Verbin-
dung mit Mainz bzw, Aschaffenburg.

Sie alle sind mit Frankfurter Geld realisiert worden — vier als
reine Privatbahnen, vier im Verbund mit Hessen-Kassel bzw.
Hessen-Darmstadt als Staatsbahnen. Alle Strecken endeten
bzw. begannen an Kopfbahnhéfen unmittelbar vor den seit Pla-
nierung ab 1810 zu einem Kranz aus Parks umgewandelten
Befestigungen. Darin eine eigene Gruppe bildeten die West-
bahnhéfe (Abb. 104) — in der Abfolge Main-Neckar-, Taunus-.
Main-Weser-Bahnhof, wobei hier die Homburger Bahn, im
Main-Neckar-Bahnhof die Ludwigsbahn zusiitzlich eingefiihrt
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war. Als eindrucksvollster erwies sich der gleich einem klassi-
zistischen LandschloB errichtete Taunusbahnhof des Mainzers
Ignaz Opfermann, zu dessen noblem Empfangsgebiude die
holzerne Gleishalle kontrastierte (Abb. 103). Auf der von hier
aus einst mit immerhin 32 km/h befahrenen Strecke sind
bereits 1841 769551 Passagiere, 2390 Hunde, 1191 Equipagen
und 30000 Ztr. Fracht transportiert worden — all das von zierli-
chen 1Al-Lokomotiven gezogen. Abgebrochen wurde er 1894
zugunsten des von PreuBen initiierten Hauptbahnhofs — und
mit ihm verschwanden ebenso die anderen Frankfurter West-
bahnhofe mitsamt ihren Gleistrassen und Bahnbauten.

Keine Station der Friihphase ist in dieser Stadt dem Ersatz
durch leistungsfahigere Bauwerke entgangen. Innerhalb der
mehr als 100 Jahre seit die PreuBen 1888 den all jene verschie-
denen Bahngesellschaften und -strecken koordinierenden
Hauptbahnhof eroffnet haben, sind allein in der City sieben
Empfangsgebiiude aus der ersten Generation abgebrochen wor-
den - beim Ostbahnhof, dem ehemaligen Hanauer Bahnhof,
steht inzwischen mit der Anmut eines Schuhkartons der zweite
Nachfolgebau.

Ersetzt in materieller Substanz, wenn nicht sogar im geogra-
phischen Verlauf wurden gleichfalls die Gleisstrecken — bereits
vor dem Ersten Weltkrieg bei Ausweitung und Verbesserung
des Streckennetzes unter PreuBen, erneut gegen 1930 als Folge
der Neuorganisation zur Reichsbahn, schlieBlich wiihrend der
sechziger Jahre im Zusammenhang der Elektrifizierung. Trotz-
dem haben zwei FluBbriicken aus der Friihzeit alle diese Ent-
wicklungen iiberdauert: In der fiir den StraBenverkehr verbrei-
terten Friedensbriicke am Westrand der City verbirgt sich eine
1844-48 fiir die Main-Neckar-Bahn siidwiirts iiber den Main in
ehemals nur doppelter Gleisbreite gewdlbte Eisenbahnbriicke.
Die Vorstellung ihres urspriinglichen Aussehens erleichtert
noch heute die Niddabriicke bei Nied, die 1838 fiir die Taunus-
bahn entstand und als einer der dltesten Vertreter jener Baugat-
tung in Deutschland gelten kann (Abb. 105).

Abb. 103. Frankfurt am Main, Taunusbahnhof (Stadtseite). Ignaz Opfer-
mann, 1839/40,




von 1864 mit den Westbahnhofen und deren Strecken — zentral in der Gebiiudegruppe der Taunusbahnhof,

Abb, 104. Frankfurt am Main, Vogelschauplan
links die Kurve des fiir den spiteren Bahnho

Friedensbriicke).

fsplatz priigenden Verbindungsgleises, unten die Briicke der Main-Neckar-Bahn (im Kemn die heutige
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Abb. 105. Die Niddabriicke der Taunusbahn bei Nied von 1838.

Fiir kaum jemanden deutbare Spuren frithen Bahnbaues in
Frankfurt bilden einige Strallen, ja sogar das Stralennetz eines
ganzen Stadtteiles: Jenseits des Maines, driiben in Sachsenhau-

sen, entspricht der Verlauf von Textor- und Thorvaldsenstrae
der einstigen Linienfithrung fiir die Offenbacher- bzw. Lokal-
bahn. Diesseits sind die Hauptachsen eines ganzen Quartiers
auf Bahntrassen entstanden — exakt auf dem Damm der ehema-
ligen Taunusbahn liegt die Kaiserstralle —, und das Halbrund
des heutigen Bahnhofsplatzes folgt dem Bogen des zwischen
Main-Neckar- und Main-Weser-Bahn fiir 50 Jahre gespannten
Verbindungsgleises (Abb. 106). Sogar weiter nordlich zur
Messe hin sind Diisseldorfer StraBe, Friedrich-Ebert-Anlage
und Hamburger Allee nichts anderes als der funktional gewan-
delte Gleisweg der Main-Weser-Bahn, die seit dem Bau des
Hauptbahnhofs weiter im Westen die Stadt umgreift. So ver-
mag die Stadttopographie durchaus, als Reminiszenz friihen
Bahnbaues zu dienen. Gleiches gilt fiir das Land, wo {ibergriin-
te Dimme, gereihtes Buschwerk oder anschluBlos-isolierte
Briicken an friihe Eisenbahnen erinnern, die vom Fortschritt,
den sie einst brachten, iiberholt worden sind.

Immerhin — und das soll nicht zynisch klingen — gibt es in
diesem Stadium fiir den Konservator keine Erhaltungsproble-
matik mehr.

Abb. 106. Frankfurt am Main, Bauten und Strecken der Westbahnhife mit dem Kontur des Bahnhofsviertels (StraBen, Hiiuser und isoliert der Hauptbahn-

hof) auf einem Plan von 1891.
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