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Vorwort

»Diese Dampffahrten riitteln die Welt, die eigentlich
nur noch aus Bahnhéfen besteht, unermiidlich
durcheinander wie ein Kaleidoskop, wo die voriiber-
jagenden Landschaften, ehe man noch irgendeine
Physiognomie gefasst, immer neue Gesichter
schneiden, der fliegende Salon immer neue Sozietiten
bildet, bevor man noch die alten recht iiberwunden
hat“ — mit diesen Worten leitete Joseph von Eichen-
dorff (1788-1857) seine autobiographische Schrift
»Erlebtes ein. Das Reisen mit der Eisenbahn wurde
fiir den Romantiker zum Inbegriff der Moderne,
deren Fortschritte er mit grof8er Skepsis kommentierte.
Die ,,Gesellschaft im fliegenden Kasten — wie er die
Mitreisenden bezeichnete — sahen dies ganz anders:
sie waren von der Schnelligkeit der Lokomotiven
begeistert, wihrend der Dichter die Verkiirzung der
Reisezeit zutiefst bedauerte: man konne meinen,
es ,kidme bei Lebensstrafe darauf an, dem Reisen,
das doch mein alleiniger Zweck war, auf das aller-
schleunigste ein Ende zu machen.

Auch im Grof8herzogtum Baden hitte Eichendorff
in den 1830er Jahren kaum auf Verstindnis fiir seine
Vorbehalte hoffen diirfen. Seit 1833 wurde im Land
intensiv iiber den Betrieb einer Eisenbahn diskutiert,
1838 nahm der Landtag ein Gesetz an, das nicht nur
den Bau der badischen Hauptbahn von Heidelberg

bis an den Bodensee beschloss, sondern auch festlegte,
dass dieses ehrgeizige Projekt als staatliche und nicht
privatwirtschaftliche Maflnahme realisiert werden
sollte. Bereits 1840 rollten zwischen Heidelberg und
Mannheim die ersten Ziige, 1863 erreichte die Strecke
in Konstanz den geplanten Endpunkt. Wie eine lang
gezogene Klammer, immer dem Lauf des Rheins
folgend, bildete der Trassenverlauf die Konturen des
Grof3herzogtums ab und verband so die verschiedenen
Regionen des jungen Staates.

Das Generallandesarchiv Karlsruhe erinnert mit
der Ausstellung ,,175 Jahre Eisenbahn am Oberrhein.
Baden wird ein Weltmarktplatz werden® an den Start
des Grof$herzogtums in das Eisenbahnzeitalter im
Jahr 1838. In funf Kapiteln zeichnet die Priasentation
nach, wie stark der Eisenbahnbau die Kulturland-
schaft und die Architektur der Stiddte verinderte, die
Ausstellung belegt zudem, wie tief und nachhaltig
das neue Verkehrsmittel Wirtschaft und Gesellschaft
Badens verinderte. Und — so macht die Schau deutlich
— Joseph von Eichendorff sollte mit seinen Bedenken
Recht behalten: Die Eisenbahn fiihrte Menschen
zusammen und brachte Waren kostengiinstig und
schnell zu ihren Kédufern. Doch die neue Mobilitit
forderte ihren Preis: Piinktlichkeit wurde zum
obersten Gebot, die Bahnhofsuhr wurde zum Inbegriff



der Normierung der Zeit, die den Menschen die
Vertaktung des Fahrplans im alltdglichen Leben auf-
zwang — Epochensignaturen der Moderne, die wir
heute als so selbstverstindlich ansehen, dass wir sie
als solche kaum mehr wahrnehmen.

Die Ausstellung ist (fast) ausschlief3lich aus den
Bestinden des Generallandesarchivs Karlsruhe
erarbeitet. Die umfangreiche Uberlieferung der
Eisenbahn in Baden, die fiir den Zeitraum von den
Anfingen in den 1830er Jahren bis zur Privatisierung
der Deutschen Bundesbahn im Generallandesarchiv
aufbewahrt wird (Bestand 424 Bundesbahndirektion
Karlsruhe), umfasst rund 800 Regalmeter und ist
zum Grof3teil durch Online-Findmittel erschlossen.
Neben den relevanten Schriftstiicken sind hier zeit-
gendssische Fotografien und umfangreiches und
detailgenaues Karten- und Planmaterial iberliefert.
Die Ebene der politischen Entscheidungsfindung ist
in den Akten der Ministerien und des Landtags
dokumentiert. Stiche und Grafiken aus den reichen
und wertvollen Sammlungsbestinden verdeutlichen,
wie die technischen Veridnderungen sich in der Wahr-
nehmung der Menschen niederschlugen. So entsteht
ein facettenreiches Bild der Geschichte der Eisen-
bahn in Baden, das in seinem Ausblick auch aktuelle
Fragen der Mobilitit in der Moderne anschneidet.

Vorwort

Am Schluss steht der Dank: Dr. Martin Stingl hat

im Generallandesarchiv Karlsruhe die Ausstellung
konzipiert und realisiert. Zudem hat er die reich
bebilderte Begleitpublikation erarbeitet, der er aus
seiner fundierten Kenntnis der Uberlieferung heraus
einen Quellenteil beigegeben hat, in dem erstmals
zentrale Dokumente zur Frithgeschichte der Eisenbahn
in Baden ediert sind. Die Werkstitten (Reprografie
und Bestandserhaltung) haben die digitalen Bild-
vorlagen erstellt und die Ausstellung konservatorisch
begleitet. Die Gestaltung der Ausstellung und das
Layout der Begleitpublikation lagen in den Hinden
von Norbert Schiek (Xdream, Karlsruhe). IThnen allen
gilt unser Dank!

Karlsruhe, im Mai 2013

Prof. Dr. Wolfgang Zimmermann
Leiter des Generallandesarchivs Karlsruhe
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Erhdhung des National-Reichthums durch eine nichts consumirende Maschine? Martin Stingl

MARTIN STINGL

Erhohung des National-Reichthums
durch eine nichts consumirende Maschine?

Hoffnungen und Angste bei Badens Start ins Eisenbahnzeitalter

Stuttgart 21 — das Milliardengrab.

Mit Hochgeschwindigkeit an die Wand.

Der Irrsinn deutscher Verkehrspolitik.

Ein Beispiel technokratischer Arroganz.

Vom Turmbau zu Babel zum Tiefbau in Stuttgart.!
Murks 21.

So viel Betrug passt auf kein Plakat.?

Diese und viele andere Schlagworte, die zugleich
kritisch wie einfallsreich sind, beherrschten in der
heiflen Phase der Auseinandersetzungen um die Tief-
legung des Stuttgarter Hauptbahnhofs die Schlag-
zeilen in den Medien, sie waren auf Transparenten
zu lesen, wurden an Bauzdunen angebracht und ins
Internet eingestellt. Trotz der Volksabstimmung vom
27.November 2011 ist dieses Thema noch immer
nicht ad acta gelegt.

Wir konnen heute nicht wissen, wie man in 175
Jahren iiber die Stimmen der Gegner und diejenigen
der Befiirworter von Stuttgart 21 denken wird, ob
man die ersteren als notorische Nein-Sager gegen jede
Art von technischem Grof3projekt beldcheln und die
letzteren als weitsichtige Planer bezeichnen wird, die
Recht behalten haben. Eines freilich scheint man mit
einiger Wahrscheinlichkeit annehmen zu diirfen:
hitte es vor 175 Jahren eine so breite politische
Offentlichkeit gegeben wie heute, die sich frei und
durch keine Zensur behindert iiber moderne Kom-
munikationsmittel, wie wir sie heute kennen, hitte
artikulieren konnen, dann hitten die eingangs
zitierten Schlagworte der Gegner von Baden 1838 —

um Badens Start ins Eisenbahnzeitalter so zu nennen
— wohl nicht viel anders gelautet als die der Kritiker
von Stuttgart 21.

Technische Neuerungen und ehrgeizige Grofiprojekte
jeder Art rufen in der Offentlichkeit immer gemischte
Reaktionen hervor. Das ist heute nicht anders, als es
vor 175 Jahren auch schon war. Dass der badische
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Martin Stingl

Erh6hung des National-Reichthums durch eine nichts consumirende Maschine?

Landtag im Mirz 1838 mit iiberwiltigender Mehrheit
—1in beiden Kammern fast einstimmig — den Bau einer
Eisenbahn im Grof8herzogtum Baden von Mann-
heim bis Basel beschloss, und dass noch im gleichen
Jahr mit dem Bau der Eisenbahn begonnen wurde,
darf nicht dariiber hinwegtduschen, dass diesem
Beschluss ein jahrelanger Prozess der Entscheidungs-
findung in Verwaltung und Politik vorausgegangen
war. Man hat es sich nicht leicht damit gemacht.

Von einem kurz entschlossenen, leichtfiiflig-visiondren
und euphorischen Aufbruch kann man im Jahr 1838
nicht sprechen. Der Schritt war wohliiberlegt und
wurde ausgiebig und kontrovers diskutiert.
Sorgfiltiges Abwigen des Fiir und Wider bedeutet
oft, dass Entscheidungsprozesse in die Linge gezogen
werden. 1838 war das — verglichen mit der Dauer
von Entscheidungs- und Planungsvorgingen bei
groflen offentlichen Bauprojekten in unserer Zeit —
nicht der Fall. Ganz im Gegenteil: man ist aus heutiger
Sicht erstaunt, wie relativ schnell doch alles ging.

Als Geburtstag der Eisenbahn in Europa und welt-
weit gilt allgemein der 27. September 1825, als im
Nordosten Englands, zwischen Stockton und Darling-
ton, zum ersten Mal eine Dampflokomotive auf
eisernen Schienen fuhr. In Baden begann eine breite
offentliche Diskussion um den Bau einer Eisenbahn
im Jahr 1833.> Das war acht Jahre nach dem Ereignis
in England und doch alles andere als spit, gab es
doch im Jahr 1833 auflerhalb Englands keine einzige
ausschliefllich dampfgetriebene Eisenbahnlinie in
ganz Europa. Die Grundsatzentscheidung, eine
Eisenbahn zu bauen, fiel in Baden auf ministerieller
Ebene 1836, wenige Monate nach der Eroffnung der
ersten deutschen Eisenbahnstrecke zwischen Niirnberg
und Fiirth. Bis zum Beschluss des Landtags vor

175 Jahren, mit dem Bau tatsédchlich zu beginnen,
vergingen von da an weniger als eineinhalb Jahre, die
nicht etwa mit fruchtlosem Warten oder zogerlichem
Debattieren verstrichen sind, sondern die angefiillt
waren mit den notwendigen konkreten Planungen

iiber Streckenverlauf, Bautechnik und Kosten, so dass
noch im Jahr des Landtagsbeschlusses der Bau der
ersten Strecke starten konnte. Damit waren diese
insgesamt fiinf Jahre des Uberlegens, Konzipierens
und Sich-Informierens zwischen 1833 und 1838 eine
erstaunlich kurze Zeitspanne, besonders wenn man
bedenkt, welch gravierende Folgewirkungen der
Einftihrung des neuen Verkehrsmittels zum Zeit-
punkt der Entscheidungsfindung absehbar waren.

Mit welchen Wirkungen rechnete man? Welche Vor-
teile versprach man sich von der Eisenbahn? Oder
anders formuliert: welchen Nachteilen galt es abzu-
helfen? Wie war die verkehrswirtschaftliche Lage Badens
am Vorabend des Eisenbahnlandtags von 1838?
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Erhohung des National-Reichthums durch eine nichts consumirende Maschine?

Baden war in den 1830er Jahren ein agrarisch ge-
prégtes Land mit stark anwachsender Bevolkerung.
Landwirtschaft, Handwerk, Gewerbe und Handel
boten keine ausreichenden Beschiftigungsmoglich-
keiten fiir die nachwachsende Generation. Die Aus-
wanderung nach Amerika diente als Ventil, das den
Bevolkerungsdruck abzubauen half.

Punktuell zeigten sich erste zarte Pflinzchen der
Industrialisierung, etwa in Gestalt der Spinnerei und
Weberei in Ettlingen — Deutschlands erster Aktien-
gesellschaft in der Baumwollindustrie — oder der
Zuckerfabrik Waghausel — zeitweilig der grofite
Zuckerproduzent auf dem europiischen Kontinent.
Nachdem Baden 1836 dem Zollverein beigetreten
war, erlebten Handel und
Verkehr einen Aufschwung.
Der Transport von Waren
und Menschen, ohne den
es keine Industrialisierung
und keinen Handel geben

Aussicht auf den Bodensee

von Konstanz aus mit Dampf-

schiff, ca. 1832.

GLA Karlsruhe J-B Bodensee 1 Us e

konnte, erfolgte iiber ein Netz von Landstra8en, das
stetig ausgebaut und gepflegt wurde. AufSerdem wird
Baden durch eine der wichtigsten WasserstrafSen
Europas durchzogen, den Rhein, dessen Korrektion
und bessere Schiffbarmachung gestartet war, als man
iiber den Eisenbahnbau zu diskutieren begann.

Das erste Dampfschiff auf dem Rhein fuhr 1825, im
gleichen Jahr wie die erste dampfgetriebene Eisen-
bahn zwischen Stockton und Darlington. Aber trotz
all dieser Verbesserungen im Straflen- und Wasser-
bau war der Transport von Giitern und Menschen in
Baden langwierig, teuer, stark witterungsabhingig
und vor allem in seinen Kapazititen und Reichweiten
eng begrenzt.*
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Erh6hung des National-Reichthums durch eine nichts consumirende Maschine?

Es kommt vor diesem Hintergrund nicht von un-
gefihr, dass es ein Kaufmann war, ein Mitglied der
Mannheimer Handelsinnung, der im Jahr 1833 die
offentliche Diskussion um den Bau einer Eisenbahn
in Baden anstief3: Ludwig Newhouse.

Von ihm stammt der Leitsatz dieser Ausstellung:
Baden wird ein Weltmarktplatz werden. Zu finden ist er
in seiner 1833 im Druck erschienenen Schrift Vorschlag
zur Herstellung einer Eisenbahn im GrofSherzogthum
Baden von Mannheim bis Basel und an den Bodensee,
als zweckmiifSigstes Mittel, Landbau, Handel und
Gewerbe in gréflern Flor zu bringen, den Giitern und
Producten einen bessern Werth zu verschaffen und so
den National-Reichthum zu erhéhen.® Der opulente
Titel dieser Denkschrift fasst die wesentlichen Griinde,
die Newhouse fiir den Eisenbahnbau in die Waag-
schale warf, zusammen. Es ging ihm vor allem um
die Beschleunigung und Verbilligung des Warenaus-
tauschs. Sein Hauptaugenmerk legte er auf die
Interessen der Handeltreibenden, was nicht bedeutet,
dass er die Vorteile fiir das produzierende Gewerbe —
nimlich verbilligte Rohstoffe und groflere Absatz-
mirkte — nicht gesehen hitte: er hielt sie fiir Folge-
wirkungen aus den primiren Handelsvorteilen. Diese
Akzentuierung auf den Handel ist wenig verwunder-
lich, weil das industriell produzierende Gewerbe in
Baden zu dieser Zeit ja noch in den Kinderschuhen
steckte.®

Zwei Jahre nach Newhouse, den man aufSerhalb
Badens heute kaum mehr kennt, trat eine zweite
Personlichkeit auf den Plan, die ungleich populirer
ist und zu den Eisenbahnpionieren im nationalen,
wenn nicht gar internationalen Maf3stab gezihlt
werden muss: Friedrich List.” In seinem Memoire die
Eisenbahn von Mannheim nach Basel betreffend® von
1835 beantworte er die von ihm selbst gestellte Frage
Was wird Baden durch diese Eisenbahn gewinnen? mit
einem wahren Feuerwerk an Argumenten; es lohnt
sich, diese im Wortlaut zu zitieren: Sein Ackerbau
und sein Weinbau werden dadurch mdchtig gefordert

werden. Der Markt feiner Weine (...) wird auflerordent-
lich an Ausdehnung gewinnen. Gleiches wird der Fall
sein in Beziehung auf andere Producte (...). Der
Landwirth wird auf der einen Seite seine Produkte
besser absetzen, auf der andern Seite seine Bediirfnisse
und namentlich diejenigen, die auf die Verbesserung
seines Ackerbaues unmittelbaren Einfluf8 haben, z.B.
Gyps, Salz, Eisen u.s.w., wohlfeiler beziehen. Die GrifSe
dieses doppelten Gewinns wird sich nicht allein in
seinem vermehrten Einkommen, sondern auch in dem
erhohten Werth seines Grund und Bodens zu erkennen
geben. Die Wasserkraft des Schwarzwaldes, die eine so
reiche Quelle des Wohlstandes werden konnte (...),
wird bis zu dem Ursprung der Gewdsser aufgesucht,
Baden wird ein fabrizirendes Land werden. All diese
Vorteile fiir Landwirtschaft, Gewerbe und Handel
und fiir die entstehende Industrie seien, so List, be-
reits hinldnglich bekannt. Dagegen — so fuhr er fort —
sind andere wohlthdtige Folgen (...) weniger beachtet
worden, unter andern die Eigenschaft Badens, eine
Menge von Fremden aus allen Gegenden von Europa
an sich zu ziehen. Jetzt schon ist die Zahl derer, die
entweder im Sommer seine Bider besuchen und seine
romantischen Thdler durchstreifen, (...) bedeutend;
um wie viel mehr wird dies der Fall sein, wenn man
von Paris, Hamburg und Berlin in ein bis zwei Tagen
dieses schone Land erreichen, und (...) seiner ganzen
Linge nach bereisen kann! Die touristischen Vorziige
Badens, die List hier anpreist, hort man in Baden
heute natiirlich sehr gerne, doch ging es List nicht
um die Naturschonheiten des Schwarzwalds und des
Oberrheins an sich, sondern um deren wirtschaft-
liche Verwertung.

Und was hatten die Gegner des Eisenbahnbaus vor-
zubringen? Im Gegensatz zu Stuttgart 21 gab es iiber
Baden 1838 keine Volksabstimmung. Es gab keine
Bauplatzbesetzungen, keine Demonstrationen und
keine Bauzdune, die medienwirksam mit Symbolen
des Protestes hitten behingt werden kénnen. Wir tun
uns heute als Historiker schwer, wohl formulierte



Erhohung des National-Reichthums durch eine nichts consumirende Maschine?

Aussagen von Eisenbahngegnern in Baden zu finden.’
Was uns in den Akten begegnet, ist das vereinzelte
Entfernen von Markierungsstiben, die zur Trassierung
des Streckenverlaufs in den Boden gesteckt worden
waren und die manchen Landwirten in der tiglichen
Arbeit ein Hindernis waren.'® Das waren lokale
Aktionen, keine Zeichen breit angelegten, grundsitz-
lichen Widerstands. Und dennoch gab es Verlierer
des Eisenbahnbaus und es gab Widerspruch, auch
wenn er sich offenbar deutlich in der Minderheit
befand und es anscheinend schwerer hatte, sich wirk-
sam zu artikulieren.

Zu dieser Minderheit von Gegnern des Eisenbahn-
baus zihlte der Rastatter Landtagsabgeordnete Franz-
Josef Miiller. So wie Ludwig Newhouse als Fabrikant
zu den Gewinnern des technischen Wandels zihlen
musste, so befiirchtete Miiller, als Gastwirt und
Besitzer eines landwirtschaftlichen Gutes zu den
Verlierern zu gehoren. In der Landtagsdebatte von
1838 iiber die Eisenbahnbaugesetze klagte Miiller,
dass derjenige, der sich kritisch zur Eisenbahn duflere,
fiir engstirnig und riickstindig gehalten werde:!!
man hat sich zu verwahren, um nicht als Finsterling,
der weit hinter der Zeit zuriickbleibt, bezeichnet zu
werden, so meinte er. Trotzdem erhob Miiller seine
warnende Stimme, die nach seiner Uberzeugung die
Stimme der schweigenden Mehrheit im Lande war.
Vom Eisenbahnverkehr wiirden nur die grof3en
Stidte profitieren, wogegen das flache Land veréden
wiirde. Der Wohlstand in Baden hinge nicht davon
ab, dass es moglichst rasch per Eisenbahn durcheilt
werden konne. Miiller wortlich: Reisende, denen es
nur darum zu thun ist, schnell durch’s Land zu kommen,
heben den Verkehr im Lande nicht, am wenigsten
aber, wenn sie [erg.: es] wie Giiter, auf einer todten,

wirts gewandten Nostalgiker bezeichnen wiirde,
denn Baden war damals nun eben einmal, wie vor-
hin dargelegt, ein Agrarland. Was Miiller sich im
Gegensatz zu den Eisenbahnbeftirwortern nicht gut
vorstellen konnte, war, dass sich an der agrarischen
Lebenswelt etwas in guter Weise dndern kénnte.
Verinderung bedeutete im Denken der Vormoderne
Verschlechterung. Den Wohlstand unseres Landes, so
meinte Miiller weiter, verdanken wir hauptsdichlich
dem gliicklichen Umstand, dafS dasselbe seiner ganzen
Linge nach von einer HeerstrafSe durchschnitten ist,
die mit guten Gasthofen und Wirtshiusern gleichsam
besdet ist, welche sich (...) einer — Tag und Nacht —
ununterbrochenen Einkehr von Reisenden und Giiter-
fuhren jeder Gattung zu erfreuen haben. Von diesem
Reise- und Giiterverkehr profitierten laut Miiller
aufler den Gasthofen viele andere Zweige der ein-
heimischen Wirtschaft: die Landwirtschaft wegen

Martin Stingl
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nichts consumirenden Maschine durcheilen. Das Bild
von der toten, nichts konsumierenden Maschine

driickt gut aus, woher Miiller kam, ndmlich aus der
agrarisch gepragten, vorindustriellen Welt. Man Landidyll in der Titelkartusche eines Gemarkungsplans von Nimburg, 1777.

wiirde Miiller Unrecht tun, wenn man ihn als riick- GLA Karlsruhe H Nimburg 1
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des Futterbedarfs der Zugtiere sowie wegen der Ver-
pflegung der Fuhrleute und Reisenden, das Hand-
werk wegen der Reparaturen an Kutschen und
Wagen, auflerdem waren die Pferdezucht, die Dienst-
boten und Gastwirte Nutznieler. In dem Maf3, in
dem all diese Einkommensquellen versiegten, wiirde
auch der Wert der landwirtschaftlichen Grundstiicke
sinken. Miiller befiirchtete deswegen eine Verarmung
breiter Schichten durch die nichts consumirenden
Maschine(n) und eine Zunahme der Staatsverschul-
dung durch dieses ungliickliche (...) Unternehmen.

Die Zeit ist tiber diese Bedenken rasch hinweg ge-
gangen. Man ist heute schnell dabei, Newhouse, List
und all die anderen Eisenbahnbefiirworter, von denen
besonderes Staatsrat Karl Friedrich Nebenius erwihnt
werden muss, als weitsichtige Koépfe geradezu zu
heroisieren und die Gegner als riickwirtsgewandte
Verlierer der Geschichte zu beldcheln. Doch wie weit-
sichtig waren Badens Eisenbahnpioniere wirklich?

Es kann kein Zweifel daran bestehen, dass viele
der gewtiinschten Wirkungen eingetreten sind. Der
Eisenbahnbau wurde zum Impulsgeber fiir die
Industrialisierung, nicht nur in Baden, und trug zur
Schaffung von Beschiftigungsmoglichkeiten fiir die
wachsende Bevolkerung bei. Das anschaulichste
Beispiel dafiir ist die 1837 gegriindete Karlsruher
Maschinenbaufabrik von Emil Kessler und Theodor
Martiensen, die mit der Er6ffnung der ersten Eisen-
bahnstrecke in Baden in den Lokomotivbau einstieg.
Schon 1842 konnte sie die erste Lokomotive aus ein-
heimischer Produktion liefern und stieg dann inner-
halb weniger Jahre zu einer der ganz groflen deutschen
Lokomotivbaufirmen auf. Kessler war es auch, der
die Maschinenfabrik im wiirttembergischen Esslingen
griindete und damit Pate stand fir eine vom Aus-
land — so wie man es damals verstand — unabhingige
Eisenbahnindustrie in Wiirttemberg.!?

Die Eisenbahn mobilisierte Gesellschaft und Wirt-
schaft, sie brachte Menschen und Arbeitsplitze zu-
sammen, sie lieferte Rohstoffe an Produktionsstand-

orte, sie erweiterte die Absatzmirkte und glich
regionale Versorgungsunterschiede aus. Sie erleichterte
die Kommunikation zwischen den Menschen und
weitete Horizonte. Reisen wurde erschwinglicher
und damit sozialer. Die Eisenbahn tiberwand Gebirgs-
ziige und schloss entlegene Gegenden an internatio-
nale Verkehrsverbindungen an. Das flache Land
verddete nicht, wie der Abgeordnete Miiller es be-
fiirchtete, im Gegenteil: die Menge der tiberlieferten
Petitionen gerade lindlicher Stidte und Gemeinden
um Anschluss an das Eisenbahnnetz ist ungezihlt
und legt Zeugnis ab von den Hoffnungen, die be-
sonders kleinere Gemeinden auf das neue Transport-
mittel setzten.'
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Erhohung des National-Reichthums durch eine nichts consumirende Maschine?

Gleichzeitig aber entwickelte die badische Staats-
eisenbahn eine Eigendynamik, die so nicht vorherge-
sehen wurde. Dass Baden sich dazu entschloss, seine
Eisenbahn 1838 abweichend von fast allen anderen
Lindern als Staatseisenbahn zu bauen und zu betrei-
ben, darf wohl kaum als weitsichtige Vorwegnahme
der spdteren Entwicklung in anderen Landern, die
auf Verstaatlichung hinaus lief, verstanden werden,
sondern war aus der konservativen Furcht geboren,
nicht mehr Herr im eigenen Lande zu sein, wenn
man das Heft aus der Hand gab. Dass der Eisenbahn
auch eine militdrische, administrative und staats-
politische Bedeutung in dem in der Zeit Napoleons
kiinstlich zusammengewiirfelten Groherzogtum

zukommen wiirde, sah niemand besser voraus als
Karl Friedrich Nebenius, den man zwar nicht als den
Erfinder des Staatseisenbahngedankens bezeichnen
darf, wohl aber als denjenigen, der ihn in Baden
durchsetzte. Gerade wegen dieser Bedeutung wollte
Nebenius die Eisenbahn ja unter staatlicher Kontrolle
behalten.'* Doch die Wirkungen der Eisenbahn waren
nicht vollig kontrollierbar. Das zeigte sich schon in
der Revolution von 1848/49. Die Eisenbahn machte
die Menschen mobiler und erleichterte damit auch
den Austausch von Gedanken und Meinungen.

Sie brachte 1848/49 die Menschen in die Zentren des
Revolutionsgeschehens. Sie brachte umgekehrt frei-
lich auch die Truppen ins Land, die die Aufstinde

Martin Stingl
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blutig niederschlugen.'” Die Eisenbahn in Baden

steckte noch in ihren Kinderschuhen, als sie schon

Gegenstand politisch motivierter Sabotageakte wurde.

Diese Art von Folgewirkung war durch die Eisen-

bahnbefiirworter der 1830er Jahre in Baden sicher

nicht beabsichtigt.

Nicht vorhersehbar war aulerdem das ungeheure
Ausmaf} der Verdnderung der Arbeitswelt. Man
wollte Menschen in Lohn und Brot bringen, doch
scheute man sich beim Bau der ersten Eisenbahn-
strecken in Baden vor der Ansammlung grofer, un-
bekannter, nicht kontrollierbarer Menschenmengen
um die Baustellen herum. Fiir die arbeitsintensiven
Erdarbeiten wurden einheimische, den 6rtlichen
Biirgermeistern bekannte und in ihren Wohnorten
sozial eingewurzelte Arbeitskrifte bevorzugt. Doch
schon beim Bau der Tunnels durch den Isteiner Klotz
und dann ganz besonders beim Bau der Schwarz-
waldbahn wurden italienische und Tiroler Wander-
arbeiter eingesetzt, die nicht mehr ihren festen Platz
im tiberlieferten sozialen Geftige der Region hatten.
Bald sollte das auch auf viele einheimische Arbeits-
krifte zutreffen, die vom Land in die neue Beschifti-
gungsorte zogen. Eine neue Gesellschaft begann sich
abzuzeichnen, die nicht nur mobiler wurde, sondern
deren gesamtes Gefiige unstetiger wurde. Das neue
Verkehrsmittel lief3 sich nicht in die tradierte Gesell-
schaftsordnung einfiigen. Es trug dazu bei, sie um-
zuformen.!®

Neben den wirtschaftlichen Folgen, den Aus-
wirkungen auf Staat, Politik und auf die politische
Ideengeschichte sowie den sozialgeschichtlichen
Konsequenzen gab es noch andere Wirkungen, die
nicht wirklich planbar waren und teilweise neue
Probleme hervorriefen:!”

* Das Erscheinungsbild der Stidte wandelte sich.
Durch den Bau von Bahnhofen verschoben sich
innerstidtische Entwicklungs- und Verkehrsachsen.
Hotels, Gaststitten und Geschifte siedelten sich in
Bahnhofsnihe an. Viele Bahnhofe wurden im Lauf

weniger Jahrzehnte wegen ihrer Lage gleichsam
Opfer der Dynamik, die sie einst selber mit ange-
stoflen hatten, weil sie mit ihren raumgreifenden
Gleisanlagen der stidtebaulichen Entwicklung und
dem weiteren Ausbau der Verkehrswege irgend
wann im Wege standen. Die Probleme, die Stuttgart
mit seinem Kopfbahnhof heute hat, sind alles
andere als neu, es gab sie schon vor langer Zeit
auch im badischen Streckennetz, beispielsweise in
Heidelberg, Karlsruhe und Basel.

Durch das Eisenbahnfahren verdnderte sich das
Verhiltnis der Menschen zu Raum und Zeit.
Distanzen waren schneller und leichter zu tiber-
winden, die Welt wurde kleiner, die Wahrnehmun-
gen beim Reisen fliichtiger. Reiziiberflutung durch
ein Ubermaf} an Wahrnehmungen in zu kurzer
Zeit ist ein Phinomen, das das frithe Eisenbahn-
zeitalter ansatzweise bereits kannte.'s

Die Wahrnehmung der Natur veranderte sich. Im
Flachland durchschnitten die Bahnstrecken in
langen Geraden alte Wege und Fluren.

Das bedeutete tiefe Eingriffe in private Eigentums-
verhiltnisse und in die Lebensgewohnheiten der
in der Regel vom Landbau lebenden Bevolkerung.
Und es geschah nicht immer zur Freude der un-
mittelbaren Anwohner."” Berge wurden mit
Tunnels durchstochen, Tiler durch kithne Viadukte
iiberwunden. Das lirmende Stampfen der Dampf-
lokomotiven drang in einsame Gegenden vor.
Nach einigen Jahrzehnten Eisenbahnbau gab es
nur noch wenige Landstriche ohne Verkehrs-
durchdringung mit ihren Vor- und Nachteilen.
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Heute, 175 Jahre nach dem Baubeginn der Eisen- 175 Jahre Eisenbahn in Baden koénnte genauso gut
bahn in Baden, ist dieses Verkehrsmittel aus unserem 2015 gefeiert werden, begann doch der Betrieb der
Alltag nicht mehr wegzudenken. Millionen von Eisenbahn am 12. September 1840. Es geht in dieser
Menschen gelangen auf Schienenwegen tiglich zu Ausstellung aber um Badens Start ins Eisenbahnzeit-
ihren Arbeitsstellen. Der vor allem in der zweiten alter, und das Startsignal fiel am 29. Mirz 1838, dem
Hilfte des vorigen Jahrhunderts stark angewachsene Tag der Verkiindigung der drei Gesetze tiber den Bau,
Individualverkehr bedeutete nicht das Ende der die Finanzierung und den Grunderwerb fiir die
Eisenbahn, im Gegentelil, sie erlebte eine Renaissance Eisenbahn in Baden. Und es gibt 2013 noch weitere
im Zeitalter von Staus und Behinderungen, wie sie Jubiliden zu feiern. Da ist zum einen der 200. Geburts-
alltaglich im Verkehrsrundfunk fiir die Autofahrer tag von Emil Kessler, dem Begriinder des Loko-
durchgegeben werden. motivbaus in Stidwestdeutschland. Auf ebenfalls

175 Jahre kann 2013 die Eisenbahn im benachbarten
Elsass zuriick blicken.?’ Vor 150 Jahren erreichte die
badische Hauptbahn ihren Zielort, Konstanz am
Bodensee — das groflangelegte Projekt einer ganzen
Generation war damit vollendet. Und schlie8lich
wurden zwei grofie Bahnhofe der badischen Staats-
eisenbahn vor 100 Jahren in Betrieb genommen:

der Badische Bahnhof in Basel und der heutige
Karlsruher Hauptbahnhof. Es sind also viele eisen-

8.Juni’80
A i

bahnbezogene historische Daten, die sich 2013 jahren,
und die dieses Jahr zum Jubildumsjahr der Eisen-
bahn am Oberrhein machen.

Spaf3 dabei

Aufkleber zum freiwilligen autofreien Sonntag
am 8. Juni 1980.
GLA Karlsruhe S Umweltschutz Nr. 973
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Lindlich-kleinstidtische Lebenswelt und neue Technik treffen aufeinander:

die Dampflokomotive Vulkan iiberquert die neue Eisenbahnbriicke bei Ladenburg,
ca. 1850.

GLA Karlsruhe J-B Ladenburg 6
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Anmerkungen

! Fundstellen in der Reihenfolge der Zitate: Thomas Wiipper, in:
Frankfurter Rundschau 24.11.2009 (http://www.fr-online.de/
wirtschaft/infrastrukturprojekt-stuttgart-21---das-milliarden-
grab,1472780,3232710.html); Florian J. Anders und Gerhard
Ahrens, in: Bahn-Report Ausgabe 6/2007, S. 99-100 (http://www.
kopfbahnhof-21.de/fileadmin/downloads/presseberichte/bahn_
report_1.pdf); Sebastian Beck, in: Siidddeutsche Zeitung 22.10.2010
(http://www.sueddeutsche.de/politik/deutsche-bahn-und-stuttgart-
der-irrsinn-deutscher-verkehrspolitik-1.1014749); Michael
Stiirmer, in: Die Welt 30.08.2010 (http://www.welt.de/9293377);
Sybille Krause-Burger, in: Stuttgarter Zeitung 09.02.2010
(http://www.kopfbahnhof-21.de/ index.php?id=379).

Alle Internet-Adressen nach dem Stand vom 15. Januar 2013.
Beide Zitate aus: Tunnelblick. Neues vom diimmsten Bahn-
projekt der Welt. Hg. von der Esslinger Initiative gegen Stuttgart
21. Ausgaben 1/2012 und 4/2012, zitiert nach http://www.
tunnelblick.es/press/, Stand: 15. Januar 2013.

Vgl. zu den Entscheidungsprozessen und zur Friihgeschichte
der Eisenbahn in Baden: Eisenbahn-Fieber. Badens Aufbruch
ins Eisenbahnzeitalter. Hg. von Wolfgang von Hippel, Joachim
Stephan, Peter Gleber und Hans-Jiirgen Enzweiler. Umstadt 1990
(darin vor allem die Beitrige von Wolfgang von Hippel: Gut
Ding will Weile haben Teil 1, S. 35-59, und Teil 2, S. 60-73).
Grundlegend fiir die frithe badische Eisenbahngeschichte ist vor
allem Hans-Jiirgen Enzweiler: Staat und Eisenbahn. Biirokratie,
Parlament und Arbeiterschaft beim badischen Eisenbahnbau
1833-1855 (Europiische Hochschulschriften Reihe II Bd. 643).
Frankfurt/Main u.a. 1995. Zugleich Diss. phil. Konstanz 1992.
Zur Eisenbahngeschichte Deutschlands allgemein mit weiter-
fithrenden Literaturangaben siehe Ralf Roth: Das Jahrhundert
der Eisenbahn. Die Herrschaft tiber Raum und Zeit 1800-1914.
Ostfildern 2005. Zugleich Habil.schr. Frankfurt 2003.

Speziell zu Baden-Wiirttemberg auflerdem: Werner Walz:

Die Eisenbahn in Baden-Wiirttemberg. Geschichte der Bahnen
in Baden und Wiirttemberg 1840 bis heute. Stuttgart 1980.

Vgl. Wolfgang von Hippel: Zu Wasser und zu Lande. Verkehrs-
verhiltnisse in Baden um 1830/40. In: Eisenbahn-Fieber 1990
(siehe Verzeichnis der abgekiirzt zitierten Literatur). S. 16-34.
Gedruckt in Karlsruhe 1833, Zitat S. 134.

Siehe zu dieser Denkschrift den Quellenanhang, Dokument 1.
Zu List stellvertretend fiir die iltere Literatur: Heinz Alfred
Gemeinhardt: Friedrich List. Eisenbahnpionier und Impulsgeber.
In: Die Welt bewegt sich. Quellen und Beitrige zur frithen
regionalen Eisenbahngeschichte. Vortrige des Landesgeschicht-
lichen Symposiums im Rahmen der Heimattage Baden-
Wiirttemberg am 18. September 2009 in Reutlingen. Hg. von
Heinz Alfred Gemeinhardt und Volker Trugenberger. Stuttgart
2011. S. 8-20.
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Vgl. im Anhang Dokument 3.

Vgl. Hans-Jiirgen Enzweiler: Gut Ding will Weile haben, Teil 4:
Der Bau der ersten badischen Bahnstrecke von Mannheim nach
Heidelberg 1838-1840 — Probestrecke oder Spazierfahrt?

In: Eisenbahn-Fieber 1990 (siehe Verzeichnis der abgekiirzt
zitierten Literatur). S. 98—115.

Verhandlungen der Stinde-Versammlung des Groffherzogthums
Baden am auf8erordentlichen Landtage 1838, enthaltend die
Protokolle der zweiten Kammer mit deren Beilagen. Karlsruhe
0.J. [1838]. S. 199-205.

Horst Wagenblass: Der Eisenbahnbau und das Wachstum der
deutschen Eisen- und Maschinenbauindustrie 1835 bis 1860.
Ein Beitrag zur Geschichte der Industrialisierung Deutschlands
(Forschungen zur Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 18).
Stuttgart 1973, speziell zu Emil Kessler in Karlsruhe S. 89-92.
Siehe beispielsweise die Uberlieferung des Petitionsausschusses
der 2. Kammer des Badischen Landtags: GLA Karlsruhe Bestand
2318

Siehe dazu Enzweiler 1995 (siehe Verzeichnis der abgekiirzt
zitierten Literatur), S. 89-94 und 96-132; Dieter Ziegler: Eisen-
bahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung. Die Eisen-
bahnpolitik der deutschen Staaten im Vergleich (Vierteljahr-
schrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte Beihefte 127).
Stuttgart 1996, zu Baden S. 325-331.

Vgl. zu diesem Thema allgemein Lothar Gall und Ralf Roth:
1848/49. Die Eisenbahn und die Revolution. Berlin 1999. Zur
militarischen Dimension der Eisenbahn in Baden s. auch Uwe
Sieg: Eisenbahnen am Hochrhein und an der oberen Donau.
Militarisch-politische Intentionen und Eisenbahnbau im deutschen
Stidwesten 1850—1914 (Beitrége zur siidwestdeutschen Wirtschafts-
und Sozialgeschichte 21). St. Katharinen 1996.

Ausfiihrlich bei Enzweiler 1995 (s. Verzeichnis der abgekiirzt
zitierten Literatur), S. 132-248.

Dazu allgemein: Wolfgang Schivelbusch: Geschichte der Eisen-
bahnreise. Zur Industrialisierung von Raum und Zeit im 19.
Jahrhundert. Frankfurt a.M. 5. Aufl. 2011; Hermann Glaser:
Kulturgeschichte der Deutschen Eisenbahn. Gunzenhausen 2009.
Vgl. Peter Borscheid: Zeitziinder. Zeit der Ziige — Zeit des Tempos.
In: Auf eisernen Schienen so schnell wie der Blitz. Regionale und
iiberregionale Aspekte der Eisenbahngeschichte (Schriften des
Staatsarchivs Marburg 19). Hg. von Andreas Hedwig. Marburg
2008. S. 121-130, hier S. 126.

Siehe die Quellenedition im Anschluss an den Katalogteil,
Dokument 3.

Im April 1838 begann der Bau der ersten elséssischen Eisen-
bahnstrecke zwischen Miilhausen und Thann, im September
1839 wurde sie eroffnet. Siehe Otto Fihlinger: Geschichte der
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und ihres Transport-Verkehres.
Strafburg 1897. S. 5-10.
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Konzepte und Entscheidungen 1

Der Landtagsabgeordnete Gottlieb Bernhard Fecht
(1771-1851) sprach im Herbst 1831 zum ersten Mal
in der Zweiten Kammer des Badischen Landtags von
der Moglichkeit eines Eisenbahnbaus in Baden.

Er wurde wenig beachtet. Zwei Jahre spater war das
anders. Am 22. Juli 1833 legte der Mannheimer
Fabrikant und Kommerzienrat Ludwig Newhouse
(1779-1854) den beiden Kammern des Landtags
eine umfangreiche Denkschrift vor: Vorschlag zur
Herstellung einer Eisenbahn im GrofSherzogthum
Baden von Mannheim bis Basel und an den Bodensee.
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Unterschrift von Ludwig Newhouse auf dem Begleitschreiben zur Gottlieb Bernhard Fecht (1771-1851)
Vorlage seines Vorschlags zur Herstellung einer Eisenbahn im GLA Karlsruhe J-Ac F 84

GrofSherzogtum Baden ... an die Erste Kammer des Badischen
Landtags, 1833. GLA Karlsruhe 231 a Nr. 439
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Konzepte und Entscheidungen

Und noch einmal zwei Jahre spiter, am 21. April
1835, trat Friedrich List (1789-1846) mit seinem
Memoire die Eisenbahn von Mannheim nach Basel
betreffend an den Landtag heran. Zur Priifung dieser
Vorschlige wurden Kommissionen eingesetzt,
Meinungen eingeholt, Konzepte entworfen und
Gutachten geschrieben. In der badischen Ministerial-
biirokratie kam in der Eisenbahnfrage Karl Friedrich
Nebenius (1784-1857) mafigebende Bedeutung zu.
Er legte 1836 einen umfangreichen Bericht vor, in
dem er sich vom gesamtwirtschaftlichen Nutzen und
von der langfristige Rentabilitit des Eisenbahnbaus
iiberzeugt zeigte. Vor allem trat Nebenius dafiir ein,

die Eisenbahn in staatlicher Regie zu bauen und zu
betreiben statt durch private Gesellschaften.

Er befiirchtete, die staatliche Biirokratie konnte sonst
ihren Einfluss an unkontrollierbare private Kapital-
geber verlieren. Damit pliddierte Nebenius fiir einen
Sonderweg Badens im Vergleich zu den meisten
iibrigen Staaten.

Die endgiiltige Entscheidung fiel auf dem Landtag
von 1838, der durch Groflherzog Leopold eigens
zum Zweck der Beratung der Eisenbahnfrage zu-
sammengerufen wurde. Inzwischen war Eile geboten,
denn Badens linksrheinische Nachbarn trieben
konkurrierende Eisenbahnbauprojekte voran.

Im Mirz 1838 verabschiedeten die beiden Kammern
des Landtags mit grofler Mehrheit drei Gesetze, die
den Weg fiir den Bau, die Finanzierung und den
Grunderwerb fiir den Eisenbahnbau frei machten.



1.1 Marktplatz in Pforzheim mit Postkutsche, ca. 1850
GLA Karlsruhe J-B Pforzheim 12

Bevor die Fisenbahn die Stidte erreichte —
Pforzheim z.B. wurde erst 1861 an das Streckennetz
angeschlossen —, waren Postkutschen das einzige
regelmiflig verkehrende 6ffentliche Verkehrsmittel
auf dem Landweg im Personenfernverkehr.
Obwohl die Postkurse zu Beginn des 19. Jahrhunderts
modernisiert und beschleunigt wurden und obwohl
der Ausbau des Netzes an Fernstraflen in Baden vor-

Konzepte und Entscheidungen

angetrieben wurde, war das Reisen mit der Kutsche
unbequem, langwierig, relativ teuer und witterungs-
anfillig. In den Berichten von Reisenden aus der
Anfangszeit der Eisenbahn wird immer wieder betont,
wie schnell und sanft den Menschen die Reise auf
eisernen Schienen gegentiber der Fahrt auf unebenen
Landstra8en oder iiber das Kopfsteinpflaster in den
Stadten erschien. Die Zeit der Postkutsche war mit
dem Beginn des Eisenbahnbaus noch lange nicht zu
Ende.

Lit.: Enzweiler 1995. S. 23-52; Roth 2005. S. 14-28.
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1.2 Standehaus in Karlsruhe, ca. 1835
GLA Karlsruhe J-B Karlsruhe 112

Die badische Stindeversammlung, wie der Landtag
hief3, war kein stindig tagendes Gremium wie die
heutigen Parlamente, sondern wurde durch Ent-
schliefung des Staatsoberhaupts zu bestimmten
Terminen zusammengerufen. Gemaf3 der badischen
Verfassung von 1818 musste der Landtag mindestens
alle zwei Jahre zusammentreten, um iiber den Staats-
haushalt zu beraten. Der Landtag von 1838 lag auf3er-
halb dieses Turnus. Als Grofsherzog Leopold ihn am
22. Dezember 1837 fiir das kommende Friithjahr
einberief, lag die vorausgegangene Versammlung
weniger als fiinf Monate zuriick. Einziger Beratungs-

gegenstand war die Eisenbahnfrage. Nach den jahre-
langen Priifungen und Diskussionen im Vorfeld des
Eisenbahnlandtags ging es 1838 nicht mehr um das
Ob des Eisenbahnbaus, sondern nur noch um das Wie.
Der Landtag verabschiedete drei Gesetze: das Gesetz
iiber die Anlegung einer Eisenbahn von Mannheim
nach Basel, das Gesetz iiber die Aufbringung der
Mittel zum Eisenbahnbau und das Gesetz iiber die
Grundstiicksenteignung fiir den Streckenverlauf.
Das zuerst genannte Gesetz, das eigentliche Eisen-
bahnbaugesetz, wurde bei nur zwei Gegenstimmen
in der Zweiten Kammer und bei vier Gegenstimmen
in der Ersten Kammer des Landtags angenommen.

Lit.: Verhandlungen 1838; Wolfgang von Hippel und Peter Gleber: Gut
Ding will Weile haben, Teil 3. In: Eisenbahn-Fieber 1990. S. 74-97.
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1.3 Begleitschreiben von Ludwig Newhouse zur Vorlage seines
,Vorschlag zur Herstellung einer Eisenbahn im GroBherzogtum Baden*

an die Erste Kammer des Badischen Landtags, 22.7.1833
GLA Karlsruhe 231 a Nr. 439

Uber die Personlichkeit von Ludwig Newhouse
wissen wir wenig. Es ist noch nicht einmal ein Bild
von ihm bekannt. Beat Rudolph Ludwig Neuhausen,
wie er eigentlich hief}, wurde am 29. Juli 1779 in
Erlach am Bieler See in der Schweiz geboren. 1812
lief} er sich in Mannheim als Tabak- und Kolnisch-
Wasser-Fabrikant nieder. Gro8herzog Leopold
verlieh ihm 1822 den Titel eines Kommerzienrats,
vermutlich weil Newhouse sich publizistisch fiir die
Erbfolge der Kinder aus der zweiten, unebenbiirtigen
Ehe Grof3herzog Karl Friedrichs eingesetzt hatte.
Grof3herzog Leopold war der dlteste Sohn aus dieser
Ehe. 1824 wurde Newhouse Mitglied der Mannheimer
Handelsinnung. 1842 ging er mit seinen Unter-
nehmungen in Konkurs und starb im Mai 1854.
Newhouse sah sich als eigentlicher Wegbereiter der
Eisenbahn in Baden und war gegen Ende seines Lebens
tief enttduscht tiber die ausgebliebene Anerkennung.

Lit.: Wolfgang von Hippel: Gut Ding will Weile haben, Teil 1.
In: Eisenbahn-Fieber 1990. S. 35-59; Newhouse 1879.

Konzepte und Entscheidungen
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1.4 Ludwig Newhouse:

Vorschlag zur Herstellung einer Eisenbahn im Grof8herzogthum Baden
von Mannheim bis Basel und an den Bodensee, Karlsruhe 1833

GLA Karlsruhe Bibliothek Co 139

Die Anregung zur Veréffentlichung seiner Denk-
schrift gewann Newhouse aus der Eroffnung der
e Strecke Liverpool-Manchester 1830. Es handelte sich
B ot f ({) [ a q um die erste Eisenbahnstrecke, auf der ausschliefllich
Dampflokomotiven nach einem festen Fahrplan
verkehrten — und nicht zusitzlich zum Dampf-
: § betrieb auch Pferdewagen wie auf der 1825 eroffneten
H Strecke Stockton-Darlington oder auf der 1835 in
@ ‘ f t n B a @ “ Betrieb genommenen ersten deutschen Eisenbahn-
strecke zwischen Niirnberg und Fiirth.
, Newhouse zeigte sich sehr gut informiert tiber die
von Mannheim bis Bafel Eisenbahnen in England. Er malte in den hellsten
Farben die Vorteile aus, die Baden wegen seiner
geographischen Lage durch den Eisenbahnbau

sur Gerftellung

einer

im Groleheriogthum Baden,

und an ven Bodenfee,

alé jwedmifiaftes SNirtel, Lantbau, {}au?e! und _ﬂ:mrf‘he in groern Flor genieﬂen wiirde:
o M:m(:ﬁ;: r:u:":;‘:n?i::r:b.::(j;;i::::n:nbz:t?:p?‘;.::.b ’ut‘-rrmm Zeitgewinn und Frachtersparnis, erleichterte Commu-
i ‘Ef . % nication und Wohlfeilheit des Transportes, ist es, was
Ten f AR AT den Landbau, Handel und Gewerbe bei Freiheit, wie
2 Newboufe, pSCAC R, ‘ wir sie geniefSen, allein begiinstigen und in Flor und
@roicricalidy badifbem Gommesiicn = Mathe. \”’; Gedeihen bringen kinnen. (...) Erkennen wir ganz

unsere Lage. Baden am Oberrheine, am Scheidepuncte
gelegen, wo Mittel- und Unterrhein, schiffbarer in so
will make the conntry.® langer Strecke als irgend ein andrer Fluf$ Europas;
A comaicymar o/ Inham. Baden im Mittelpuncte dieses Welttheils, durch den
Bodensee und den Rhein in immediatester, bequemster
Beriihrung (...) mit Italien und Frankreich, mit den

+ The comntry shall make railways, and railways

Wit jwei Abbilbungen. gewerbsfleifiigsten aller Vilker, den Schweizern und
Engldandern, mit den handelstiichtigsten Holliindern
Gacrlsrube, (...) vermittelst Eisenbahnen mit denen des Nordens,
Drud und Berlag von Gottlich Braun Hamburg und Bremen; Baden, von dem die Schweiz
18535 _ alles beziehen kann, was sie braucht (...), Baden wird

m

und muf$ (...) ein grofer Bazar, ein Weltmarktplatz
werden, auf den alle Kunst- und Industrie-Producte,
und alle Erzeugnisse, die Gegenstinde des Handels
sind, gebracht werden, sobald die Grundbedingungen:
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hachst schnelle und aller wohlfeilste Beforderung des
Giitertransportes, sich in unserm Lande vereinigt finden.
(S.134).

Newhouse handelte alles andere als uneigenniitzig.
Er war Geschiftsmann. Er wollte Bau und Betrieb
der Bahn durch eine zwar staatlich geforderte, aber
doch rein private Aktiengesellschaft realisieren und
versprach sich persénlich Gewinne davon.

Lit.: Newhouse 1833.

FACE UTHD TRAFMIFOET DL MEPFWASEN ATY DER DISRIMELEN ZWISUERT
ATYRELFPOLL TITD MAITOHEITER .

e e Tl 77 O e —_
Beilage ,, Pack und Transport Dampfwagen auf der Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester aus der Denkschrift von Ludwig Newhouse
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1.5 Karl Friedrich Nebenius (1784-1857)

Nebenius begann seine Laufbahn in der badischen
Ministerialverwaltung, die ihn bis auf den Posten des
Innenministers fithren sollte, im Jahr 1806 und somit
in einer Zeit staatlicher Umbriiche, die ihm weit-
reichende Mitgestaltungsmdoglichkeiten erdffneten.

Die badische Verfassung von 1818 ging auf einen
Entwurf von Nebenius zurtick. Er betreute die Ein-
fithrung des metrischen Systems fiir Mafle und
Gewichte in Baden, machte sich als Reformer des
Bildungswesens in Baden und als Verfechter des
Beitritts Badens zum deutschen Zollverein einen
Namen. Am langfristigsten pragend wirkte sein Ein-
treten fiir den Gedanken einer Staatseisenbahn fiir
Baden.

Als Impulsgeber fiir den Eisenbahnbau in Baden
kann man Nebenius aber nicht bezeichnen. Als
Newhouse 1833 seinen Eisenbahnvorschlag vorlegte,
reagierte er mit Skepsis. Er hatte Zweifel an der
Rentabilitit des Unterfangens und hielt den Ausbau
des Straflennetzes fiir vordringlicher. Unter dem
Eindruck der europiischen Entwicklung und des
Umschwungs in der politischen Diskussion des
Landtags um die Zeit, als List seine Denkschrift
vorlegte, revidierte Nebenius seine Position. Seine
Stellungnahmen blieben zwar hinhaltend, jedoch
wohlwollend. Vor einer endgiiltigen Entscheidung
wollte er die vielen ungeklirten Fragen der Technik,
der Kosten und der Rentabilitit der Eisenbahn
gekldrt wissen. Vor allem ging es ihm um die Tréger-
schaft des Eisenbahnbaus: privat wie von Newhouse
favorisiert oder staatlich wie damals in Belgien
realisiert? Im Januar 1836 berief Grofherzog Leopold
ein Eisenbahnkommittee unter dem Vorsitz von In-
nenminister Winter, um all diese Fragen zu erortern.
Nebenius tibernahm im Eisenbahnkommittee die
Priifung der Rentabilitit und der wirtschaftlichen
und sozialen Folgen des Fisenbahnbaus — vor allem
aber befasste er sich intensiv mit der Art der Aus-
fithrung. In seinem Gutachten fiir das Eisenbahn-
kommittee von 1836 trat er entschieden fiir Bau und
Betrieb der Bahn auf Staatskosten ein. Weil der
Eisenbahnbau die gesamte Gesellschaft tangiere,
miisse der Staat sich engagieren. Nur durch staatliches
Engagement konne man privaten Spekulations-
geschiften, die nicht dem Gemeinwohl dienten,



vorbauen. Selbst wenn der Streckenbau sich als
unrentabel erweisen sollte, spriache doch der mittel-
bare, gesamtgesellschaftliche Nutzen fur den staat-
lichen Betrieb.

Wihrend die frithen Eisenbahnen in Deutschland
in sehr starkem Umfang durch private Gesellschaften
gebaut und betrieben wurden, verfolgte Baden
ziemlich konsequent von Anfang an das Konzept der
Staatseisenbahn. Das Motiv dafiir war wohl nicht
so sehr weise Voraussicht, sondern mehr die konser-
vative Sorge, staatlichen Einfluss in der herauf-
ziehenden liberalen Wirtschaftsordnung aus der
Hand zu geben.

Lit.: Enzweiler 1995. S. 86—132; Briining 2010; Ziegler 1996. S. 325—
331%

1.6 Friedrich List (1789-1846)
GLA Karlsruhe Bibliothek An 1

Mit Friedrich List griff im Jahr 1835 der bekannteste
Vordenker des Eisenbahnwesens in Deutschland in
die Debatte in Baden ein. List hatte damals schon
ein sehr bewegtes Leben hinter sich. Sein Eintreten
fiir die Uberwindung der innerdeutschen Zollgrenzen
und seine Kritik an den politischen Zustinden und
an der offentlichen Verwaltung in seiner wiirttem-
bergischen Heimat hatten ihn friih in Konflikt zu
seiner Landesregierung gebracht. Nachdem er einige
Monate in Festungshaft gesessen hatte, wanderte er
1825 in die USA aus. Dort kam er mit den Anfingen
des Eisenbahnwesens in Berithrung und verwertete
seine Eindriicke publizistisch fiir das Publikum in
Deutschland. Die Ernennung zum amerikanischen
Konsul ermdéglichte ihm die Riickkehr nach Europa.
Ab 1832 lebte er in Leipzig. Dort veréffentlichte er
1833 seine berithmte Schrift Ueber ein sichsisches

Konzepte und Entscheidungen

Friedrich List.

{Gezeichner und Exhegraphicit ven Krichuber.)
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Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemeinen
deutschen Eisenbahn-Systems und insbesondere iiber
die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden.
Darin lief8 er eine Karte fiir ein deutsches Eisen-
bahnnetz abdrucken, in welcher die Strecken ohne
Riicksicht auf die politischen Grenzziehungen in
Deutschland eingezeichnet waren. Der Aufbau

eines deutschen Eisenbahnnetzes und die Beseitigung
der innerdeutschen Zoll- und Handelsschranken
waren fiir List zwei komplementéire Mittel zur Uber-
windung der Riickstdndigkeit in der gewerblichen
Entwicklung Deutschlands. In Lists Konzept kam
der Oberrheinstrecke fiir die Verbindung von Nord
und Siid entscheidende Bedeutung zu. In seiner
Karte von 1833 war die badische Hauptbahn von
Mannheim nach Basel bereits eingezeichnet, der er
dann 1835 eine eigene Schrift widmete. Die Eisen-
bahn war fiir List ein revolutionires Mittel zur
Forderung von Wirtschaft und der Kultur. In seinen
Augen diente sie letztlich der Uberwindung der
Kleinstaaterei und der tiberkommenen Gesellschafts-
ordnung.

Lit.: Heinz Alfred Gemeinhardt: Friedrich List. Eisenbahnpionier
und Impulsgeber. In: Die Welt bewegt sich 2011. S. 8-20; Glaser
2009. S. 27-33.

Memotiré

vi¢ Eifenbahn von Mannbeim nach Bajel betreffend.
Ten Fr. Lift,

Cenful ber Eeecinighin Steaten ven Necbamaifa filr bed Andseid Tedhiee,

Cmbram——

-
:Dh Weetheile ber Cifmbabnen {m Allgemeinen find beweitd fo
febe anecfannt und insbefondere vem bem erflen Staatéwirthen und
Suaatebeamten Badens wie von einfidstévollen Dandelsfunbisen mit fo
wielee Sachlenmtnif und Gelnblidleit bacgeftellt worben, baf f fewwer
frin birefte, in biefer Hinfidye erwas Mewes dachber 1 fagen. Wenn iy
mir bafes blecmic e Feeibeit nebme, bas ver gwel Jabren in Borfbiag
gelommene  Unteonebmen einee @ifentabn won Mammbeim nady Dajel
aufs Mewe in Anrequng gu bringen; fo fann biefer Sdyritt nur groedyes
fertigt ecfdyeinen, infofecn ¢6 mic gelingen folite, n Wegichung auf bie
Nusflibeung deffelben nese, auf Ecfabrung gegrimbdete, gewiditige Thaes
fadsen unb Werfchiige beigubringen.

Wever iy indeffen anf die Sutwidelung bicfer Anfidoen wmd Boc-
fditdge dbergebe, wixd o8 ndthiq fein, ble befonberen Bocthelle blefes Uns
tesnehmens und bie Hinbemniffe, welde bemfelben entgegenffehen, i ge-
bedngtre Riicze gufommen gu fiellen.

Muef bie Feage: was rwicd Baven durdy diefe Eifenbobn geveimmin ?
ifE 3u erwicbemn:

Sein Adderban umd fein Meinbau werhen: daduedh miditig gefies
bert weeben. g Dec Warkt feiner Weine, nachbem die Wabhn 05 Frauks
fuet, und von ba cinecfeits Gbee Caffel, Doncoers mady ben Hanfeflibten,
anbeeerfeies Uber Zeipyig tid Weddin und Doctden, und fetamn wefilidy
ing Wayrifde wesiingere frin wied, yumal der Hnfiliden, beven Fabris
tation jegt cinen fo bebeutenben Anffdouny nimme, wnd bel weldin,
wel fie nur in Bouteillen transportiet toecden Enmen, bie Transport:
foften fo febe in Anfibleg fommen, witd anfecorbentliy an Wusbebnung
gewinnen.  Glridyed wirh ber Fall frin in Beglebemg anf andece Prow
tufte, wie 3. B, Mobndl, Kieefaamen, Hanf w. [ w. Heine, Brot
frluyee, Saly u. . w. werben nun viel leidyter auf ber Oberflide bes
fo febe gefteediien Qanbes fidy vectbeilen.  Der fonece Verbebe und e
Ausfube an Wich wirh erleiditert wecbem, Do Lanbricth wied auf
e cinen Seite feine Produlte beffer abfewen, auf der anbern Seite feine
Beddiefniffe und namentliy bieenigen, tde anf bie Berbefferumg felnes
Aderbanes unmittelbaren Einfluf baden, 5. B, Sops, Saly, Eifen 0. L,
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1.7 Friedrich List:

Memoire die Eisenbahn

von Mannheim nach Basel betreffend

mit eigenhdndigem Begleitschreiben

an die Zweite Kammer des Badischen Landtags,
Leipzig 21.4.1835

GLA Karlsruhe 421 Nr. 8

Ahnlich wie Newhouse war List tiberzeugt davon,
dass alle Wirtschaftszweige Badens vom Eisenbahn-
bau profitieren wiirden. Fiir die Landwirtschaft
konnten durch den erleichterten Transport neue
Absatzmirkte erschlossen werden. Fiir die zaghaft
entstehende Industrie sei der Waren- und Rohstoff-
transport der entscheidende Wachstumsfaktor.

Der Handel wiirde erblithen. Fiir Baden wiirde sich
mit dem Fremdenverkehr ein neuer Erwerbszweig
erdffnen. Als neuen Aspekt brachte er in seinem
Memoire die staatspolitischen Faktoren in die
Diskussion ein: Nicht zu vergessen sind ferner die
Vortheile, welche eine so enge Verbindung des schmalen,
aber weit gestreckten Landes in administrativer,
militdrischer und gesellschaftlicher Beziehung mit sich
fiihren wird. Aulerdem ging es nach List fiir Baden
im Jahr 1835 gar nicht mehr um die Vorteile des
Eisenbahnbaus, sondern um die Abwendung von
Gefahren durch Untitigkeit. Der Eisenbahnbau sei
mittlerweile fiir Baden schlichtweg notwendig, weil
seine Nachbarstaaten dhnliche Projekte verfolgten
und die Verkehrs- und Handelsstrome um Baden
herumgelenkt zu werden drohten.

29
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Die ersten Ziige rollen

Der Bau der ersten Eisenbahnstrecke Stidwest- Hergestellt wurde sie durch die erst 1837 gegriindete
deutschlands zwischen Mannheim und Heidelberg Karlsruher Firma Kef8ler & Martiensen. Die Badenia
begann im Herbst 1838. Zwei Jahre spiter war sie war nichts anderes als ein Nachbau der beiden Loko-
fertig. Ohne offizielle Feierlichkeit wurde die Uber- motiven, die Sharp, Roberts & Co. wenige Jahre zu-
gabe an den 6ffentlichen Verkehr auf den 12. Septem- vor geliefert hatte. Kef3ler & Martiensen stellte eigens
ber 1840 festgesetzt. Fiir die Fahrt auf der 18,9 km fiir den Bau der ersten badischen Lokomotive Fach-
langen Strecke benotigte man etwa 35 bis 40 Minuten. krifte aus England und Frankreich ein, die tiber die
Auf den in Breitspur verlegten Schienen fuhren aus notige Erfahrung verfiigten. Aus der Firma Kefller &
Manchester importierte Dampflokomotiven der Martiensen ging die Maschinenfabrik Esslingen her-
Firma Sharp, Roberts & Co. Sie trugen die Namen vor, die vor allem die wiirttembergische Eisenbahn
der Wappentiere des Gro8herzogtums Baden: Lowe mit Lokomotiven belieferte.
und Greif.

Baden verfiigte damals noch
nicht iiber eine leistungsfahige
Maschinenbauindustrie. Doch sie
sollte, angeregt durch den Eisen-
bahnbau, sehr bald entstehen.
Die erste in Baden produzierte
Lokomotive, die Badenia, wurde
im Mirz 1842 in Dienst gestellt.

Modell der Lokomotive Lowe im Verkehrsmuseum Karlsruhe.
GLA Karlsruhe 421 Zugang 1993-90 F Schi 203/70
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Darstellung der ersten badischen Lokomotive Lowe aus dem Jahr 1841 und der ersten badischen Wagen, 1905.
GLA Karlsruhe o.Sign.
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Ansichten eines Personenwagens
Dritter Klasse, eines Wagens fiir
alle drei Klassen und eines Vieh-
transportwagens auf der Strecke
Mannheim-Heidelberg, 1842.

GLA Karlsruhe G Technische Pline
ITEB 3 Nr. 50 (2), Taf. 10



2.1 Verordnung Nr. 6980 der GroRBherzoglichen Oberpostdirektion
Die Eréffnung der Eisenbahn betreffend, 8.9.1840

Anfange und Impulse

GLA Karlsruhe Bibliothek Zc 212

Die erste Eisenbahnstrecke Badens
wurde im Gegensatz zur ersten
deutschen Eisenbahnstrecke zwischen
Nirnberg und Fiirth ohne Einweihungs-
feier er6ffnet. Es gab nicht mehr als
eine unscheinbare Bekanntgabe im
Verordnungsblatt der Groherzoglich
Badischen Oberpostdirektion, die bis
1843 fiir den laufenden Betrieb der
Eisenbahn zustindig war. Die Griinde
fiir diese Zurtickhaltung kennen wir
nicht.

Lit.: Wolfgang von Hippel und Joachim Stephan:
Sang- und klanglos ins Eisenbahnzeitalter. In:
Eisenbahnfieber 1990. S. 12—15; Verordnungsblatt
Post 1840.

Nro. 6979.
Borfeehenve hobe Berordnungen voerden hiermit jur Senntnifnabme befannt gemadyt.
Rarlérube ten 8, September 1840,
Brofibersoaliche ObersPoft:Direction,

o. Mollenbee vdt. v. Samegan,

Nro. 6950,
Die Eriffnung der Eifenbabn betreffend.
adioem die erfte Section ver Grofiberyoglichen Eifenbabn, nemlidy die Strecte von
Mannbheim nad) Heivelbera foweit vollenvet ift, bafi fie dem ofentliden Berkehr
itberlaffen weeden tann, fo wird folde Samitag ven 12, Sept. vem Publifum evdfnet werden.
Bis auf Weitered werben einftweilen taglidy folgende Fabrten jwijden Heivelberg
unbd Mannbeim ftatifinden:

Ubgang von Heibelberg “ Abgang von Mannbeim

I Fabrt um 6 Ubr Morgens | I. Fabrt um 7 Upr Morgens
I, »  » 10§ Ubr Bormiteags ‘ IL  »  » 113 Ube Vormittags
HI. » » 12 Ubr TWlittagd | Im. » «» 25 Ubr Madmittags

W, » « 4 Ubr Abends 1l IV, «» w» 5 Ubr Ybends.

Die BVabnftvede jwifden DHeivelberg und Mannbeim wird bei fEmmtlihen Fabreen
ungefidfe in 30 Minuten guridacleat.

Auf der Bwifdhenfration Friedrvidysfeld wirod fowobl bei ben Fabrien von Hei:
belbera, ald von Mannbeim, jevedmal cinige Minuten angebalten, um Reifende ab:
jufesen und aufyunchmen.  Die Untunft ver Jige erfolgt vafelbft ungefiibr 12 Minuten
nady ver Abfabrt von den Hauptitationen.

Big ju gewdreigender Vermehrung ter Trandportmittel fieht iy vie Uominiftration
gendebigt, diefe Faburten vorliufig nur auf den Trandport von Perjonen und ihred Gepdds,
fo_mie die Annahme der Eriteven auf vie Jahl ver vorbanbenen Plase bejdranten ju mifen.

Jm Uebrigen wird auf bie gleideitiy dfentlich befannt gemaditen Tarife und Regle:
mentd vermwiefen.

Garlérube pen 8. September 1540
®rofiheryoglide ObersPoft-Direction,
v. Mollenber
vdt. v, famejan.

3




2

34

Anfénge und Impulse

2.2 Vertragsentwurf iiber die Lieferung der ersten beiden Lokomotiven Léwe und Greif
durch die Maschinenfabrik Sharp, Roberts & Co., Manchester, April/Mai 1839

GLA Karlsruhe 421 Nr. 114

Baden war wie alle deutsche Staaten
zu Beginn des Eisenbahnzeitalters nicht
in der Lage, seine Lokomotiven selber
zu produzieren. Sie wurden importiert
aus dem Mutterland des Eisenbahnbaus
und der Industrialisierung, aus England.
In allen deutschen Lindern erhielten
die ersten Lokomotiven individuelle
Namen, die meistens an Stidte, Land-
schaften, Personen oder Gewisser
ankniipften. Im Fall der ersten Loko-
motiven, die in Baden zum Einsatz
kamen, handelte es sich um die Wappen-
tiere des GrofSherzogtums Baden:

Lowe und Greif.
Lit.: Wagenblass 1973. S. 24-43.



2.3 Seitenansicht der Lokomotive Léwe,
gebaut von Sharp, Roberts & Co., Manchester, 1842
GLA Karlsruhe G Technische Pline II EB 3 Nr. 50 (2), Taf. 11

Die Firma Sharp, Roberts & Co. baute fiir die
badische Staatseisenbahn zwischen 1839 und 1843
insgesamt sechs Lokomotiven der spiter so genannten
Gattung I a mit den Namen Lowe, Greif, Heidelberg,

Anfénge und Impulse

Mannheim, Roberts und Freiburg. Fiir die Einweisung
der badischen Bahnbediensteten in die Bedienung
und Wartung der fiir sie neuartigen Maschinen
wurde ein Mechaniker der Herstellerfirma, Thomas
Turner, auf die Dauer von zwei Jahren in Baden
unter Vertrag genommen.

Lit.: Kuntzemiiller 1956.
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2.4 Ubersichtsplan der Strecke Mannheim-Heidelberg
mit Ansichten der beiden Bahnhofe, 1842
GLA Karlsruhe J-B Baden (Land) 4

Ahnlich wie die Strecke Niirnberg-Fiirth in Bayern
verband Badens erste Eisenbahnstrecke zwei dicht
beieinander liegende Stddte. Noch bewegte man sich
ganz im regionalen Rahmen, auch wenn die Perspek-
tive der Einbindung in das entstehende nationale
und europdische Streckennetz schon vorhanden war.
Die Strecke Mannheim-Heidelberg lag quer zur
Hauptrichtung der heutigen Hauptbahn.

@i Cifenbaln swildien Mannkeim nnd Heidelberg. 4 Le Chemin de Fer entre Mannheim et Heidelbers .

Der Anschluss nach Norden und Stiden hitte am
direktesten entweder in Mannheim oder in Heidelberg
erfolgen konnen, jedoch entschied man sich fiir das
kleine Friedrichsfeld in der Mitte, um keine der beiden
Stadte zu benachteiligen — ein in typischer Weise
politischer Kompromiss. Baden baute seine ersten
Streckenabschnitte in Breitspur (1600 mm), weil
man sich davon technische Vorteile versprach.

Weil aber alle Nachbarlidnder auf die schmilere
Normalspur setzten (1435 mm), musste Baden sein
gesamtes Netz 1854/55 umriisten.

Lit.: Kuntzemiiller 1940. S. 16-23.
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2.5 Tarifiibersicht der badischen Staatseisenbahn, 1840

GLA Karlsruhe 421 Nr. 260

Uber die Tarifgestaltung machte man sich in den
Monaten vor der Betriebsaufnahme der ersten Eisen-
bahnstrecke sehr intensiv Gedanken. Der Tarif sollte
es auch der breiteren Bevolkerung moglich machen,
mit der Bahn zu reisen. Als mafgebliche Orientierungs-
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grofle dienten die Tarife fiir den Personenverkehr mit

Pferdekutschen zwischen Mannheim und Heidelberg.
Erfahrungswerte iiber die Betriebskosten der Bahn,

die man der Tarifgestaltung hitte zu Grunde legen
koénnen, gab es noch nicht. Preisvergleiche mit anderen
Bahnen in Europa und in Deutschland wurden zwar
vorgenommen, jedoch war deren Wert begrenzt, vor
allem weil die Streckenldngen zu unterschiedlich waren.
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2.6 Ein Zug mit der Lokomotive Greifverlasst den Heidelberger Bahnhof, 1842
GLA Karlsruhe G Technische Pline Il EB 3 Nr. 20

Der erste Heidelberger Bahnhof, von dem heute Der Architekt des Heidelberger Bahnhofs, Friedrich
nichts mehr zu sehen ist, wurde als Kopfbahnhof Eisenlohr, griff auf Stilelemente der Romanik und
angelegt, weil der Bau eines Durchgangsbahnhofs der Gotik zuriick und verband so den Bahnhof mit
nur weit abseits westlich der Stadt moglich gewesen der Silhouette des Heidelberger Schlosses zu einem
wire. Die beiden turmartigen Gebdude, zwischen historisierenden Ganzen. Die ersten Bahnhofe kleideten
denen die Ziige passierten, dienten als Wasserreser- sich gewissermafien in alte Gew4nder, obwohl sie
voirs und wurden von Maschinenhéusern flankiert. ein neues Zeitalter ankiindigten.

Gut zu erkennen sind die Bahnsteighallen dahinter. Lit.: Wolfgang von Hippel: Uberall sparsam, aber nirgends drmlich ...

In: Eisenbahn-Fieber 1990. S. 145-184.

Der Bahnhof
HEILDELB E IR G,
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2.7 Verzeichnis der Fahrzeiten auf der Strecke Mannheim/Heidelberg-Karlsruhe, 1843
GLA Karlsruhe 421 Nr. 265

Von Mannheim nach Heidelberg brauchte man
rund 40 Minuten, von Heidelberg bis Karlsruhe
noch einmal rund 80 Minuten, zusammen also etwa
2 Stunden und somit doppelt so lang wie mit einem
heutigen Nahverkehrszug.

39



Anfange und Impulse

2.8 Bau der ersten Lokomotive aus badischer Produktion:

Eingabe von KeBler & Martiensen an die Oberdirektion des Wasser- und Straenbaus, 10.3.1841

GLA Karlsruhe 421 Nr. 119
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Als in England die ersten Eisenbahnstrecken ge-
baut wurden, war die industrielle Entwicklung dort
schon lingst im Gang. Der Bedarf der Industrie an
Transportmitteln trieb den Eisenbahnbau voran.

In Deutschland war das Verhiltnis zwischen Eisen-
bahnbau und Industrialisierung umgekehrt.

Die Eisenbahn bewirkte entscheidend die Ausbreitung
der industriellen Produktionsweise. Eines der heraus-
ragendsten Beispiele dafiir ist die Maschinenfabrik
Kefller & Martiensen. Emil Kefller (1813—-1867) und
sein Partner Theodor Martiensen griindeten 1837 in
Karlsruhe ein Maschinenbauunternehmen, das sehr
bald die Chancen durch den Eisenbahnbau erkannte.
Mit seiner Fingabe von 1841 an die Oberdirektion
des Wasser- und Stralenbaus, die fiir die Bauan-
gelegenheiten der Eisenbahn zustindig war, wies
Martiensen auf die umfangreichen Investitionen
hin, die das Unternehmen bis dahin getitigt hatte,
und forderte staatliche Unterstiitzung und Ab-
nahmegarantien. Die Oberdirektion des Wasser-
und Straflenbaus stellte Kefller & Martiensen die
Konstruktionsplidne der angekauften englischen
Lokomotiven zur Verfiigung und sagte dem Unter-
nehmen die bevorzugte Berticksichtigung bei
kiinftigen Lokomotivbeschaffungen zu. Theodor
Martiensen verlief3 1842 den Betrieb und zog nach
Wien um. Kefiler fithrte das Unternehmen darauf
hin alleine fort. Im gleichen Jahr wurde mit der
Badenia die erste in Stidwestdeutschland produzierte
Lokomotive ausgeliefert. Das war der Beginn eines
ungeahnten, wenn auch nicht sehr nachhaltigen
Aufschwungs.

Lit.: Peter Gleber: Die Badische Eisenbahn und die Anfinge des
Lokomotivenbaues in Baden. In: Eisenbahnfieber 1990, S. 185-193;
Jaeger 1977; Wagenblass 1973. S. 86—108.



2.9 Maschinenfabrik Kefller & Martiensen,
Karlsruhe, ca. 1840
GLA Karlsruhe J-B Karlsruhe 12

Die Maschinenfabrik Kef3ler & Martiensen befand
sich vor dem Ettlinger Tor, ganz in der Nihe des alten
Karlsruher Bahnhofs an der damaligen siidlichen
Bebauungsgrenze der Stadt. Das Unternehmen ent-
wickelte sich sehr schnell zu einem der grofiten Loko-
motivbauer in Deutschland. Kefler griindete 1846
die Maschinenfabrik Esslingen in Wiirttemberg.
Keflers Karlsruher Fabrik geriet im Revolutionsjahr
1848 nach dem Zusammenbruch ihres Kreditgebers,
des Bankhauses Haber & S6hne, sowie durch Auf-
tragsriickgidnge wegen der politisch instabilen Lage
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in Zahlungsschwierigkeiten. Keflers Versuche, die
Karlsruher Fabrik zu retten — diesem Ziel diente unter
anderem ihre Umwandlung in eine Aktiengesell-
schaft — schlugen fehl. 1851 wurde die Firma liquidiert.
Der badische Staat erwarb das Unternehmen.

1852 wurde es in die neu gegriindete Maschinenbau-
gesellschaft Karlsruhe tiberfiihrt. Im gleichen Jahr
kehrte Kef3ler Baden den Riicken und siedelte nach
Esslingen iiber. Die Maschinenbaugesellschaft
Karlsruhe, die nicht mehr an die Bedeutung ihres
Vorgingers ankniipfen konnte, wurde 1902-1904

in den Stidwesten der grofier gewordenen Landes-
hauptstadt Karlsruhe verlegt. 1929 musste sie
Insolvenz anmelden und ging 1930 in Konkurs.
Lit.: Willhaus 2005.
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Badens Magistrale von Mannheim nach Basel und Konstanz

Der Ausbau der Hauptbahn ging schnell voran.
Begiinstigt wurde der Baufortschritt durch die
Geldndebeschaffenheit des Oberrheingrabens.

1843 kam die Eisenbahn in der Landeshauptstadt
Karlsruhe an, 1844 in Offenburg und 1845 in Freiburg.
Wihrend die ersten 225 Streckenkilometer bis
Freiburg innerhalb von sieben Jahren gebaut waren,
dauerten die nichsten 45 Kilometer bis Basel weitere
zehn Jahre. Das hatte in erster Linie politische Griinde.
Die Revolution von 1848 brachte die Baumafinahmen
ins Stocken. Vor allem aber zogen sich die Verhand-
lungen mit Basel und der Eidgenossenschaft iiber
den Weiterbau der Eisenbahn iiber Jahre hin. Basel
wurde 1855 an die badische Hauptbahn angeschlossen.
Von dort aus wurde die Strecke bis 1863 an den
Bodensee verlingert. Damit war Baden in seiner
gesamten Nord-Siid-Ausdehnung durch eine leistungs-
fihige Verkehrsachse erschlossen. Heute ist die
badische Hauptbahn die lingste Strecke im Netz der
Deutschen Bahn.

Die Eisenbahn verinderte Landschaftsbilder,
durchschnitt Wege, Wiesen und Felder und zwang
Bachlidufe in ein neues Bett. Von dem neuen Trans-
portmittel profitierten vorrangig zunichst die Stadt-
bewohner, nicht die Bauern, deren Felder zerschnitten
wurden und die tiglich einigemal die Wagen gleich
eines schwarzen Strichs (GLA Karlsruhe 421 Nr. 37)
an sich voriiberziehen sahen, ohne einen unmittelbar
spiirbaren Vorteil davon zu haben. Auf lingere Sicht
profitierten allerdings auch die Landbewohner vom
Eisenbahnbau. Die Eingaben gerade lindlicher Orte

Stationsschild
Karlsruhe,
gezeichnet von
Friedrich Eisen-
lohr, 1845.

GLA Karlsruhe
421 Nr. 33
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3 Neue Landschaften und neue Stadte

um Anschluss an das Eisenbahnnetz tiberwiegen vieler Bahnhofsanlagen in den grofleren Stidten. Oft
deutlich die Zahl der kritischen Stimmen. engten stadtnah angelegte Bahnhofe die stidtebauliche

In den grofleren Stadten wurden reprisentative Entwicklung ein und wurden zu Opfern der Prozesse,
Bahnhofe errichtet. Ausgedehnte Gleisanlagen prigten die sie selbst mit angestoflen hatten. Ein Beispiel
ganze Stadtteile. Der Ausbau des Streckennetzes dafiir ist der alte Karlsruher Personenbahnhof, der
forderte Industrie- und Gewerbeansiedlungen und zu den schonsten Bahnhofsbauten Friedrich Eisen-
initiierte urbanes Wachstum. Dass die Planer der lohrs gezdhlt hatte und 1913 in den Siiden der Stadt
Eisenbahn das Ausmaf3 der Verinderungen nicht verlegt wurde, weil er zu einem innerstidtischen
wirklich abschétzen konnten, zeigen die Schicksale Verkehrshindernis geworden war.

s ] Y e =
Eisenbahnbriicke iiber die Kinzig bei Offenburg, ca. 1853. GLA Karlsruhe J-B Offenburg 6
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3.1 Friedrich Eisenlohr (1805-1854)
GLA Karlsruhe J-Ac E 62

Friedrich Eisenlohr wurde am 23. November 1805
in Lorrach geboren. Er absolvierte von 1821 bis 1824
eine Ausbildung in Architektur bei dem Weinbrenner-
Schiiler Oberbauinspektor Christoph Arnold in
Freiburg und danach bei Weinbrenner selbst in
Karlsruhe. Nach dessen Tod 1826 bereiste er zunichst
Italien, bevor er 1829 in die staatliche Bauverwaltung
eintrat. Ab 1832 gehorte er zum Lehrkorper der
Polytechnischen Schule in Karlsruhe. Er machte sich
vor allem mit Kirchenbauten und dem Wiederaufbau
des Schlosses Ortenberg einen Namen.

Seinen Platz in der Geschichte sicherte er sich als
Architekt der frithen Hochbauten der badischen
Hauptbahn. Eisenlohr erstellte die Pline fiir die
Empfangsgebdude, sonstigen Bahnhofsgebdude und
Bahnwarthiuschen auf freier Strecke zwischen
Mannheim und Freiburg. Auch die Schwarzwalder
Kuckucksuhr in ihrer heute populdren Form geht
auf Eisenlohr zuriick. Er lieferte im Rahmen eines
Wettbewerbs einen Entwurf fiir ein neues Uhren-
gehiuse der Traditionsuhr, wobei er sich an die
Architektur seiner Bahnwirterhduschen anlehnte.
Die Vollendung der Hauptbahn erlebte Eisenlohr
nicht mehr. Er starb am 27. Februar 1854 in Karlsruhe.
Lit.: Pretsch 2007.

Neue Landschaften und neue Stadte
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3.2 Alter Karlsruher Bahnhof, ca. 1850/60
GLA Karlsruhe S Thomas Kellner Nr. 35

Friedrich Eisenlohrs Bahnhofsbauten waren keine
reinen Zweckbauten, die sich einseitig den Erforder-
nissen von Technik und Wirtschaft unterordneten.
Ohne seine Bauwerke zu iiberfrachten achtete Eisen-
lohr auf solide Reprisentativitit, legte Wert auf
Ornamente und entfaltete viel Liebe zu den Details.
Er handelte sich damit den Vorwurf der Verschwen-
dung ein. Charakteristisch fiir die Hauptgebaude der

grofleren Bahnhofe Eisenlohrs ist der schlanke Bahn-
hofsturm mit Uhr als weithin sichtbarem, norm-
setzendem Instrument der Zeitmessung, denn ohne
abgestimmte Fahrplidne und moglichst einheitliche
Zeitanzeige konnte das neue Transportmittel seinen
Zweck nicht erfiillen. Der Uhrturm des Bahnhofs
wurde zu einem Symbol des neuen Zeitalters der
Eisenbahn.

Lit.: Clewing 1968; Wolfgang von Hippel: Uberall sparsam,
aber nirgends drmlich ... In: Eisenbahn-Fieber 1990. S. 145-184.




3.3 Alter Karlsruher Bahnhof, um 1910
GLA Karlsruhe 498-1 Nr. 1299

Das Foto zeigt den Bauzustand des alten Karlsruher
Personenbahnhofs vor dem Ettlinger Tor kurz vor
seiner Verlegung an seinen heutigen Standort 1913.
Der urspriingliche Bau Eisenlohrs hatte zu diesem
Zeitpunkt schon starke Verdnderungen erfahren,
war aber noch sehr gut in seinem urspriinglichen
Aussehen erkennbar. Zur Strafle zu war der Fassade

Neue Landschaften und neue Stadte

ein Anbau vorgesetzt worden, durch den die urspriing-
lich offenen Arkaden im mittleren Geb4udeteil
geschlossen wurden. Die Baufuge zwischen alt und
neu ist auf dem Foto deutlich zu sehen.

Das alte Hauptgebdude tiberdauerte die Verlegung
des Bahnhofs und die beiden Weltkriege, musste
dann aber 1967 dem Stralenverkehr weichen.

Auf dem ehemaligen Bahngeldnde entstand zundchst
die Karlsruher Markthalle und schliefllich der 1975
er6ffnete Neubau des Badischen Staatstheaters.

& &
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3.4 Ubersichtsplan iiber die Verlegung des Karlsruher Bahnhofs, ca. 1905

GLA Karlsruhe 421-1 Nr. 5235

Vor allem in den grofleren Stidten bedeutete die
Anlage von Bahnhofen mit ihren ausgedehnten
Gleisanlagen und allen zugehorigen technischen
Gebiduden einen tiefen Eingriff in die Bebauungs-
planung. Die Eisenbahn trug mafigeblich zum
Wachstum der Stidte bei. Mit dem Einzug der Eisen-
bahn in die Stadte wurde die Industrialisierung im
Alltagsleben der Menschen manifest. Viele Bahnhofe
der ersten Generation schniirten nach wenigen
Jahrzehnten die Stidte, an deren Peripherie sie einst
errichtet worden waren, ein und wurden durch die
zunehmende Bebauung geradezu iiberwuchert.

In vielen deutschen Stidten
entstand eine Bahnhofsfrage —
auch in Karlsruhe. Als der alte
Karlsruher Personenbahnhof
vor dem Ettlinger Tor gebaut
wurde, bildete er die siidliche
Bebauungsgrenze der Stadt.
Bereits eine Generation spiter,
in den 1860er Jahren, wurde er s
zu einem Problem, weil siidlich ;
von ihm ein neuer Stadtteil im
Entstehen begriffen war und
der Bahnhof den innerstadti-
schen Verkehr behinderte.

Der Bahnhof lag nun nicht mehr am Rand der Stadt,
sondern mitten in ihr. An seinem Standort konnte

er sich nicht ausdehnen, um die stark gestiegene
Verkehrslast aufnehmen zu kénnen. Der hier gezeigte
Ubersichtsplan macht deutlich, wie sehr sich der
Eisenlohr-Bahnhof dem Stadtausbau Richtung Stiden
in den Weg stellte und wie stark ihn umgekehrt die
umgebende Stadt einengte. Nach jahrzehntelangen
Planungen und Diskussionen wurde der Bahnhof
verlegt. Heute erinnert an seinem alten Standort
nichts mehr an ihn.

Lit.: Oetzel 2005.

3

49




Neue Landschaften und neue Stadte

3.5 Neuer Karlsruher Haupthahnhof, 1913
GLA Karlsruhe J-B Karlsruhe 8

Der neue Karlsruher Personenbahnhof wurde
nach den Plinen von Adolf Stiirzenacker errichtet.
Er entstand auf der alten Beiertheimer Gemarkung,
damals ein gutes Stiick vor den Toren der Stadt.

Beiertheim war erst 1907 nach Karlsruhe einge-
meindet worden. Der Bau der Zufahrtsgleise zum
neuen Bahnhof und die Stilllegung der Gleisanlagen
zum und am alten Bahnhof haben bis heute sicht-
baren Auswirkungen auch in Stadtteilen, die fernab
des neuen Bahnhofs liegen, z.B. in Durlach und
Miihlburg.

50
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Neuer Hauptbahnhof.
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3.6 Ubersichtskarten iiber das badische Streckennetz nach dem Stand der Jahre 1840, 1850, 1860, 1870
GLA Karlsruhe 421 K 2 Nr. 858

Die Ubersichtskarten machen die verkehrswirt-
schaftliche Bedeutung der Hauptbahn sehr gut
deutlich. Die Hauptbahn von Mannheim nach Basel
und von dort nach Konstanz bildete das Riickgrat
fiir den Anschluss des Odenwalds, des Kraichgaus, o Manmhain,
des Schwarzwalds, der Baar und der Region Hoch- SNt i
rhein-Bodensee an das europdische Streckennetz. A S, foimaiy -

Sie bindet ganz Baden ein in die internationalen g S AN Y - Lol i
Verkehrs- und Handelsstrome. W hee -

Und sie hatte in ihrer Erbauungszeit auch eine sl
staatspolitische Funktion: sie wirkte wie eine —zmyBruchsal f
Klammer, die alle Landesteile des in der e
napoleonischen Zeit bunt zusammenge-
wiirfelten Grof$herzogtums zusammenfasste.

Lauda*

Eberbich
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Ragtatty iy ¥ Prdheim

Baden

Dffenburg,

¢ Villingen
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aselbs,
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