s

Waole M. DA

QUELLEN UND FORSCHUNGEN ZUR HISTORISCHEN STATISTIK
VON DEUTSCHLAND

Herausgegeben von

Wolfram FISCHER, Franz IRSIGLER, Karl Heinrich KAUFHOLD
und Hugo OTT

BAND 17




STATISTIK DER EISENBAHNEN IN DEUTSCHLAND
1835-1989

Herausgegeben von

Rainer\F REMDLING, Ruth FEDERSPIEL und Andreas KUNZ

Bearbeitet von Ruth FEDERSPIEL

unter Mitarbeit von Dietlind HUCHTKER und Angelus JOHANSEN

- - gesIs
,{QOL g %bliothek

SCRIPTA MERCATURAE VERLAG ‘KOB‘EOEQOD&
nv. .



Gedruckt mit Unterstiitzung der Deutschen Forschungsgemeinschaft

Gedruckt auf alterungsbestindigem Papier.
Printed on acid-free paper which falls within the guidelines
of the ANSI to ensure permanence and durability oo .

FREMDLING, Rainer; FEDERSPIEL, Ruth; KUNZ, Andreas (Hrsg.)
Statistik der Eisenbahnen in Deutschland 1835 - 1989

(Quellen und Forschungen zur historischen Statistik von Deutschland,
hrsg. von W. Fischer, F. Irsigler, K. H. Kaufhold und H. Ott,

Band 17)
SCRIPTA MERCATURAE VERLAG

| D-55595 St. Katharinen 1995

ISBN 3 - 89590 - 004 - 4




18

Statistischen Bundesamtes vornimmt, ist zur Zeit fiur den Bereich Verkehr noch nicht sehr
weit fortgeschritten.

3. Aufbau und Inhalt des Tabellenteils

Im Tabellenteil werden in fiinf verschiedenen Grundtabellen Jahresdaten zu folgenden Berei-
chen dargestelit:

1. Kapitaleinsatz: Ausgewiesen sind die Eigentumslinge, das Anlagekapital und die Ausgaben
fiir Grunderwerb, Erdarbeiten, Oberbau und Betriebsmittel sowie die Linge der doppelgleisi-
gen Strecke.

2. Bestand und Kosten der Betriebsmittel: Angaben zu Zahl und Kosten der Lokomotiven,
der Personenwagen, der Giiterwagen und der Gepackwagen. Bei den Personenwagen kommt
die Platzangabe, bei den Giiterwagen die Achsenzahl hinzu. Die Tabelle enthilt die differen-
zierte Darstellung der unter Kapitaleinsatz aufgefithrten Kosten der Betriebsmittel.

3. Ausgaben: Neben den Gesamtausgaben und den Kosten fiir die Unterhaltung der Bahn und
den Energieverbrauch der Lokomotiven werden die Kosten fiir die Besoldung der drei Bahn-
abteilungen angegeben. Als BezugsgroBe wird dieser Tabelle die Betriebslange vorangestellt.

4. Leistung und Einnahme des Personenverkehrs: Die Zahl der beforderten Personen, die
Leistung in Personenkilometern (Pkm) und die Einnahme wird fir die 1. bis 4. Leistungs-
klasse und den Militdrtransport dokumentiert. Die Gesamtleistung in Pkm, die Einnahmen fiir
alle Personentransporte sowie die Gesamteinnahme der Abteilung Personenverkehr werden
ebenfalls ausgewiesen. BezugsgroBe ist auch hier die Betriebslinge.

5. Leistung und Einnahme im Giiterverkehr: Bezogen auf die Betriebslinge werden Angaben
zur transportierten Menge von Normalgiitern, Kohle und Tieren und den entsprechenden
Einnahmen erfat. Die Gesamtleistung zeigt die tonnenkilometrische Angabe fiir alle Giiter.
Die Gesamteinnahme aus dem Giiterverkehr wird neben die des Personenverkehrs gestecllt.
Die Summe aller Einnahmen rundet die Dokumentation der Produktionsergebnisse ab.

Diese fiinf Bereiche werden im Teil A fiir die Einzelbahnen, im Teil B fiir das Gesamtne’z
dargestellt. Der deutlich umfangreichere Teil A enthilt eine Auswahl der im Gesamtdatensatz
vorhandenen Einzelbahnen. Wir trafen die Entscheidung, nur solche Bahnen zu dokumentie-
ren, die mindestens 20 Jahre als Einzelgesellschaft bestanden. Damit sind im groB8en und gan-
zen die Bahnlinien erfafit, die am Anfang bedeutender Netze standen oder Teil eines solchen
wurden. In wenigen Ausnahmefillen wurde die Regel der 20 Jahre durchbrochen, so wenn die
Bedeutung der Bahn fiir eine Region dies nahelegte, wie beispielsweise die Bayerische Ost-
bahn, oder wenn eine Einzelbahn nach nicht ganz 20 Jahren zu einer anderen Bahn dazukam,
wie die Rendsburg - Neumiinster’sche. .
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Die Anordnung der Tabellen zu den Einzelbahnen erfolgt nicht in fortlaufender Zahlung,
sondern nach einer im Zusammenhang mit der Bearbeitung des statistischen Urmaterials ver-
gevenen Kennziffer. Diese steht schon bei den Kurzprofilen in Klammern hinter der jeweili-
gen Eisenbahngesellschaft und ist auch in den Ubersichts- und Ausschnittskarten bei den ein-.
zelnen Linien angebracht. Dabei verbirgt sich nur hinter der ersten Ziffer eine inhaltliche Be-
deutung. Sie enthilt eine - allerdings sehr grobe - regionale Zuordnung: Alle Bahnen, die
von Berlin aus in ndrdliche oder westliche Richtung fithren, erhielten eine 1, die in siidliche
vad ostliche Richtung fithrenden eine 2, die Bahnen Mitteldeutschlands, das ist vor allem
Sachsen und Thiiringen, beginnen mit 3. Fiir den gesamten nordwestdeutschen Raum wurde
die 4 vergeben, fiir Westdeutschland die 5, und die Bahnen der siiddeutschen Staaten wurden
unter der Ziffer 6 gesammelt. Die Ausnahme von der Regel ist die PreuBische Staatsbahn, die
Bahnen der verschiedensten regionalen Zuordnungen umfaBt. Sie wurde daher nach dem Sitz
ihrer obersten Behorde Berlin zugeschlagen. Alle anderen Ziffern wurden wihrend der Bear-
beitung der Jahresdaten und der dort immer wieder neu hinzukommenden Bahnstrecken ver-
geben. Bei der Vielzahl neuer Strecken, die zwischen 1850 und 1880 er6ffnet wurden, ergab es
sich sehr schnell, daB die Ziffern zwischen 1 und 9 nicht ausreichten. Wo es sinnvoll schien,
wurden der Ursprungsstrecke der Region nun weitere Ziffern angehéngt, um gréBeren Spiel-
raum bei der Vergabe weiterer Kennziffern zu erhalten. Besonders deutlich wird dies bei eini-
gen Bahnen im oberschlesischen Bereich, wo die Rechte Oderuferbahn zum Beispiel mit 2112
eine ihrer Bedeutung sicher nicht entsprechende Ziffer erhielt. Da der Informationswert aber
ausschlieBlich in der ersten Zwei liegt, sollte sich der Nutzer des Datenhandbuchs davon nicht
weiter beeindrucken lassen. Ahnlich verhilt es sich auch mit den vielen kleinen Bahnstrecken,
die im Gebiet der sichsischen Bahnen hinzugebaut wurden. Aus der unterschiedlichen Bedeu-
tung der Einzelbahnen und der Notwendigkeit, im Rahmen eines Datenhandbuches auszu-
wihlen, ergibt sich fiir die Tabellenzihlung somit keine durchlaufende Numerierung.*

Die Tabellen zum Gesamtnetz (Teil B) werden in zwei Teilen dargestellt. Der erste doku-
mentiert das Netz bis 1945 genauer bis 1937 und setzt in Aufbau und Inhalt die Tabellen der
Einzelbahnen fort. Wegen der vor allem in den frithen 1850er Jahren noch vorhandenen
Datenliicken unterschitzen die aggregierten Daten die tatsichlich schon erreichten GréBen-
ordnungen. Der zweite Teil bezieht sich auf das Netz der Bundesbahn nach 1945. Diese Ta-
bellen setzen mit dem Jahr 1950 ein und setzen in Aufbau und Inhalt leider nicht das Muster
aller anderen Tabellen fort, da sich die Angaben zur Eisenbahnstatistik deutlich verringert ha-
ben. Inhaltlich bieten die verbliebenen Kategorien dennoch eine gewisse Kontinuitit zu den
Daten der vorhergehenden Zeit.

4. Kurzprofile

In knappen Skizzen wird einiges zur Geschichte der dokumentierten Bahnen dargelegt, das
vor allem auch den in den Tabellen aufgefiihrten Streckenausbau greifbarer machen soll. Da
die Frithphase des Eisenbahnbaus hiufig von partikularistischen Interessen geprigt war, wer-
den einige Hinweise auf Entscheidungsphasen und vor allem auf wichtige Stidte und Orte an

“ Wir wollten die Ordnungsziffern dennoch beibehalten, um ein Auffinden der dokumentierten Bahnen in der ge-
planten Datenbank zu erleichtern.
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den Strecken gegeben. Letzteres soll auch weniger spezialisierten Benutzern das unproblema-
tische Auffinden der wichtigsten Einzelbahnen im deutschen Eisenbahnnetz erméglichen. Da-
neben werden Hinweise auf die Finanzierung sowie auf die Rentabilitdt der Privatbahnen ge-
geben. In diesem Zusammenhang wird in manchen Féllen auch auf staatliches Engagement
oder dessen Unterlassung einzugehen sein. Hinweise auf die regionale Bedeutung einzelner
Bahnen sollen die Benutzung im Rahmen regionaler Forschungen erleichtern. Die Bahnen
sind, wie auch im Tabellenteil, nach ihrer regionalen Eingruppierung und der durch sie erfolg-
ten Kodierung geordnet.”

PreuBische Staatsbahnen (10)

Der Gedanke des Bahnbaus auf Staatskosten setzte sich in PreuBen nur zégernd und in ver-
schiedenen Etappen durch.”? Daher hat das ab 1880 als preuBische Staatsbahn erfaBte Bahn-
netz einen anderen Charakter als die anderen in Tabellenteil A dokumentierten Bahnen. Da
die PreuBlische Staatsbahn aber den iiberwiegenden Teil der Strecken der spiteren Reichs-
bahn besaB, sollen einige Bemerkungen zu den wichtigsten Abschnitten ihrer Geschichte und
Organisation folgen.

In PreuBen begleitete der Staat die Anfinge der Eisenbahnzeit zunachst nur auf dem Ge-
setzeswege. Am 3. August 1838 wurde das »Gesetz iiber die Eisenbahn-Unternehmungen«
verabschiedet. Die nichste Stufe in den 1840er Jahren war die Ubernahme von Zinsbiirgschaf-
ten durch den Staat, daneben gab es vereinzelt Versuche, Eisenbahnen fiir den Staat zu er-
werben. In der entscheidenden Auf- und Ausbauphase des Eisenbahnetzes in den 1850er bis
Mitte der 1870er Jahre hielt sich der Staat beim Bau von neuen Strecken weitgehend zuriick,
hatte jedoch einige der bedeutenden Bahnlinien unter Staatsverwaltung wie beispielsweise die
Oberschlesische mit den ihr angeschlossenen Bahnlinien.

Erst nach der Reichsgriindung, begiinstigt durch Kriegsgewinne und die Auswirkungen der
Griinderkrise auf einige kleinere Bahngesellschaften, setzte der Ankauf von Eisenbahnlinien
durch den preuBischen Staat ein. Uberlegungen zu einer reichseinheitlichen Aufsicht tiber die
wichtigsten Eisenbahnlinien fithrten zwar 1873 zur Griindung des Reichseisenbahnamtes® als
oberster Aufsichtsbehérde, doch eine Vereinheitlichung des Eisenbahnnetzes kam nicht zu-
stande. Vor diesem Hintergrund beschloB Preuen »den dem Reich zugedachten Einflu8 auf
das Eisenbahnwesen seinerseits auszuiiben«*, was nun zur gezielten Konsolidierung und Er-
weiterung des Staatsbahnbesitzes fithrte. Als Vorlage fiir das Gesetz vom 20. Dezember 1879
dienten die mit der Berlin-Stettiner, der Magdeburg—Halberstadter und der Koln - Minde-
ner Eisenbahn geschlossenen Vertrige. Bis 1890 wurden auf dieser Grundlage sidmitliche
Strecken, die der Staat erwerben wollte, angekauft. Nach dieser Zeit war der Aufbau des
Staatsbahnnetzes weitgehend abgeschlossen. Eine Erweiterung brachte noch einmal der ab

1 Dazu im einzelnen Abschnitt 3, S. 18 f, sowie die Liste der Kodierungen nach dem Tabellenteil.

Vgl. dazu auch die Ausfithrungen zur Ostbahn, dem ersten staatlich geplanten und ausgefiihrten Bahnunterneh-
men, S. 29 f.

Das Amt gab die Eisenbahnstatistik und andere Publikationen zum Eisenbahnverkehr heraus. Die urspriii:glich
vorgesehene Aufgabe der zentralen Leitung von Verkehr und Betrieb fiihrte das Reichseisenbahnamt schlieBlich
nur fiir die neu hinzugekommenen Bahnen in ElsaB und Lothringen durch: die »Reichseisenbahnen« und die
»Wilhelm-Luxemburg« Bahn.

* Victor Réll, Encyclopidie des gesamten Eisenbahnwesens in 7 Bdn., Wien 1890 - 1895, Bd. 6, S: 2698.
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1897 mit Hessen geregelte Verbund beider Bahnnetze, der zur Umbenennung in PreuBisch-
Hessische Staatsbahnen fiihrte.

Die Organisation der Staatsbahnen wurde iiber Direktionsbezirke geleitet. Deren Zahl
stieg mit der Zah! der angekauften Strecken von 9 im Jahr 1880 auf 22 im Jahr 1913.% Die
Crganisation des Betriebs war zunéchst auf 75 Eisenbahnbetriebsimter verteilt.

Berlin ~ Anhalter Bahn (11)

7Zu den frilhen Projekten des deutschen Eisenbahnbaus gehért die Berlin—Anhalter Bahn,
denn ihre Planung reicht bis in das Jahr 1836 zuriick. Sie wurde als Anschlu8bahn an die Leip-
zig— Dresdener Linie geplant, zunéchst noch unter dem Namen Berlin - S4chsische Eisenbahn.
Staatlicherseits wurde aber bald darauf der AnschluB an die Eisenbahn von Magdeburg nach
Leipzig favorisiert und die Konzessionierung des Unternehmens dahingehend beeinfluBt, daB
die Bahn nun iiber Trebbin, Wittenberg und Dessau nach Koéthen gefithrt wurde. Diese Pla-
nung erhielt 1839 die Konzession und fithrte zur Namensanderung in Berlin - Anhaltische Ei-
senbahngesellschaft.* Die Bahn wurde von zwei Seiten gleichzeitig gebaut, und am 1. Septem-
ber 1840 konnte die Strecke von Kéthen nach Dessau eréffnet werden. Der von Berlin ausge-
hende Streckenabschnitt bis Jiiterbog folgte zum 1. Juli 1841; und im September desselben
Jahres konnte die gesamte Bahnstrecke dem Verkehr tibergeben werden.

Die Beschaffung des Baukapitals war nicht besonders schwierig, zudem beteiligte sich auch
die Seehandlung mit 400.000 Talern. Die Rentabilitdt der Bahn war anfangs noch nicht so gut,
wie es in den folgenden Jahrzehnten der Fall sein sollte, die Dividende lag in den 1840er Jah-
ren noch bei 4 und 4,5 %, doch in den 50er Jahren stieg sie auf Spitzenwerte um 9,5 %
(1855).” Eine erste bedeutende Erweiterung erfuhr das Schienennetz gegen Ende der 1840er
Jahre mit Eroffnung der Strecke Jiiterbog—Rdderau (Riesa), die niachsten wichtigen Erweite-
rungen waren die Zweigbahnen von Wittenberg nach Halle und nach Leipzig, die 1859 dem
Verkehr ibergeben wurden und das Streckennetz um weitere 125 km anwachsen lieBen. Die
dritte und letzte Ausbauphase vor der Verstaatlichung der Berlin— Anhalter Eisenbahn setzte
in den 1870er Jahren mit Ubernahme der zuvor schon mitbetriebenen Anhaltischen Leo-
poldsbahn ein und endete 1875 mit Eréffnung der Strecke Wittenberg - Falkenberg. Die Ver-
staatlichung der Berlin - Anhalter Eisenbahngesellschaft wurde zum 1. Januar 1882 wirksam
und erweiterte das Netz der PreuBischen Staatsbahn um 432 km. Zu diesem Zeitpunkt war sie
eine hochst rentable Bahnlinie, die zudem noch die pachtweise betriebene Oberlausitzer-Bahn
mit gut 150 km Streckenlidnge miteinbrachte.®

Berlin - Hamburger und Hamburg - Bergedorfer Eisenbahn (12)

Zu den ersten Bahnen im norddeutschen Raum zihlt die kurze Bahnstrecke von Hamburg
nach Bergedorf, die 1840 konzessioniert und am 1. Mai 1842 dem Betrieb iibergeben wurde.
Bis 1846 wurde die Bahn eigenstindig betrieben, danach wurde der Betrieb an die Direktion

“ Fir die statistische Erfassung hat dies den Nachteil, daB8 die weitere Erfassung der streckenbezogenen Daten im

allgemeinen nicht mehr maglich ist. Die statistischen Angaben beziehen sich mit Ausnahme der Streckenlingen
auf alle Bahnstrecken eines Direktionsbezirks.
“ Nach Michaelis, S. 46, am 16. Mirz 1840, bei Roll, Bd. 1, S. 459, ist das Datum filschlicherweise mit-15. Mai 1846
- angegeben.
Vgl. ZVAEV, Nr. 47, 1861, S. 583.
% Ausfiihrlich zu den Bedingungen Réll, Bd. 1, S. 459, sowie zur Oberlausitzer Bahn, Bd. 5, S. 2517 f.
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der Berlin - Hamburger Bahn gegen Abgabe von 50 % der Einnahmen verpachtet. Daher sind
nur die Angaben, die sich auf diese Bahnstrecke direkt beziehen, in der Statistik ausgewiesen.
Als Gesellschaft blieb die Hamburg - Bergedorfer Eisenbahn noch bis 1870 bestehen. Zu die-
sem Zeitpunkt war die Amortisation des privaten Aktienkapitals durch den hamburgischen
Staat abgeschlossen und die Bahn ging zum 1. Januar 1871 in dessen Besitz iiber. Der Betrieb
erfolgte weiter iiber die Berlin - Hamburger Bahn.

Die Planung fiir die Berlin -Hamburger bzw. Bergedorfer Bahn wurde bereits 1836 begon-
nen. Der Bau konnte jedoch erst 1845 in Angriff genommen werden, da langwierige Ver-
handlungen mit den angrenzenden oder von der Streckenfithrung betroffenen Staaten Preu-
Ben, Mecklenburg, Dinemark (fiir Holstein), Hamburg und Liibeck gefithrt werden muBten,
bis die Organisation des Bahnbetriebs 1841 in einem Staatsvertrag geregelt werden konnte.”

Die Beschaffung des Baukapitals erwies sich als schwierig und war schlieBlich nur durch
Beteiligung der Regierungen von Mecklenburg und Preuen méglich. Die Konstituierung der
Berlin—~Hamburger Eisenbahngesellschaft erfolgte 1843, die Eréffnung der ersten Strecke
fand am 15. Dezember 1846 statt. Im Oktober 1851 kamen noch knapp 13 km der neuerbau-
ten Zweigbahn Biichen—Lauenburg - zum Streckennetz, das eine deutliche Erweiterung erst
1875 zeigte, als die neuerbaute Bahn von Wittenberge nach Buchholz fertiggestellt war. Die
Verstaatlichung zum Jahr 1884 betraf eine der letzten von Berlin ausgehenden Bahnen, sie
gehorte ab dieser Zeit zum Direktionsbezirk Altona.”

Berlin - Potsdam — Magdeburger Bahn (13)

Diese Privatbahn stand am Anfang des preuBischen Eisenbahnnetzes, denn die 1837 konzes-
sionierte und am 22. September 1838 erdffnete 26 km lange Strecke von Berlin iiber Zehlen-
dorf nach Potsdam, der Sommerresidenz des Konigs, war die erste in Preufen betriebene Ei-
senbahnlinie. Mitte der 1840er Jahre setzte der Ausbau der Bahn in Richtung Magdeburg ein,
wo AnschluB an die Braunschweigische Staatsbahn geplant war. Bis zur Friedrichstadt, die vor
der Elbe bei Magdeburg lag, konnte die Bahn 1846 in Betrieb gehen. Schon dieser Streckenab-
schnitt brachte Schwierigkeiten beim Bau mit sich, da die Havel bei Potsdam und Werdzr
tiberbriickt werden muBte. Die grofite Herausforderung an Statik und Baukunst stellte jedoch
der Bau der dreifachen Uberbriickung der Elbe bei Magdeburg dar, der im August 1848 fer-
tiggestellt wurde und nun den Verkehr bis zum Bahnhof und Bahnknotenpunkt in Magdeburg
selbst gestattete. Einen nennenswerten Ausbau erfuhr das Streckennetz erst zu Beginn der
70er Jahre, als die Verliangerung in Richtung Braunschweig bis Schoningen mit dem Abzweig
nach Helmstedt (65 km) und der Bau der Wannseebahn (11 km) erfolgte; nach Siidosten
wurde die Bahn noch bis Zerbst nahe der anhaltischen Grenze (30 km) verlingert.” Damit
hatte die Gesellschaft in nur drei Jahren ihr Schienennetz erheblich erweitert, was sich auf die
Betriebseinnahmen aber letzlich nicht giinstig auswirkte.

Die Ertrige waren in den ersten anderthalb Jahrzehnten nicht besonders hoch; die Divi-
dende betrug in den 1840er Jahren manchmal nur 1,5 %, in der zweiten Hilfte der 50er Jahre
stieg sie allerdings kontinuierlich bis auf teilweise 9 % an. Zwischen 1860 und 1870 erlebte dic
Bahn einen ungeheuren wirtschaftlichen Aufschwung, der sich auch in Dividendenzahlungen

“ vgl. Rall, Bd 1, S. 460.
¥ ebd., S. 461.
3! Die Angaben nach DEST 1873, S. 210 und DEST 1874, S. 227
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von bis zu 20 % duBerte.”? Ab 1873 setzte jedoch der unaufhaltsame Riickgang der Ertrige ein,
so daB das 1878 unterbreitete Angebot des Staates iiber den Ankauf der Bahn bald erfolgreich
zbgeschlossen war. Zum 1. April 1880 ging das Unternehmen in Staatsbesitz tiber und wurde
fortan vom Direktionsbezirk Magdeburg verwaltet.

Berlin - Stettiner Eisenbahn (14)

Sic wurde als dritte der von Berlin ausgehenden Bahnen konzessioniert und konnte ab No-
vember 1842 auf der Strecke Berlin-Angermiinde befahren werden. Die Eroffnung der ge-
samten Bahn bis Stettin erfolgte am 16. August 1843. Diese Stammbahn wurde schon 1846
durch den Bau der Zweigbahn Stettin - Stargard erweitert, doch ging diese wegen mangelnder
Ertrige schon ein Jahr spiter in Verwaltung und Betrieb der Stargard —Posener Bahn iber,”
ihre Betriebsergebnisse wurden iiber die Berlin -Stettiner Bahn veroffentlicht. In Zusammen-
hang mit dem Bau der Hinterpommerschen Bahn von Stargard nach Koéslin und Kolberg
(1859) wurde der Betrieb der alten Zweigbahn Stettin—Stargard ab Januar 1860 von der Ge-
selischaft wieder selbst durchgefiihrt, die Stammbahnstrecke reichte nun von Berlin iiber Stet-
tin bis Stargard.

Nun begann eine Zeit kontinuierlichen Ausbaus. Die nidchste bedeutende Erweiterung des
Unternehmens war der Bau der sogenannten vorpommerschen Bahn von Stralsund iiber
Greifswald, Anklam, Prenzlau nach Angermiinde und von Stettin nach Pasewalk.* Die Strecke
wurde 1863 eroffnet und ist in den Tabellen der Dokumentation zwischen 1864 und 1868 als c-
Strecke gekennzeichnet, ab 1869 dann als d-Strecke. Dies hat seinen Grund im weiteren Aus-
bau der als b-Strecke ausgewiesenen Hinterpommerschen Bahn von Késlin iiber Stolp nach
Danzig. Da der Staat den Bau dieser Strecke durch weitreichende Zinsbiirgschaften besonders
unterstiitzte, wurde eine gesonderte Darlegung der Ergebnisse gefordert. Diese werden ab
1869 unter c gegeben. Die Strecken der Hinterpommerschen Bahn gingen auf Grund dieser
Abhingigkeiten bereits Ende 1877 in staatlichen Besitz tiber und wurden von Bromberg aus
verwaltet. Die alte Stammbahn und die vorpommerschen Strecken wurden am 20. Dezember
1879 verstaatlicht und damit der Eisenbahndirektion Berlin unterstellt.

Die Rentabilitdt der Bahn war insgesamt und iiber die Jahrzehnte recht gut, die Aktienge-
winne lagen zwischen 4 % 1848 und 12 % im Jahre 1873.

Magdeburg—-Halberstidter Bahn (20)

1841 bildete sich eine Aktiengesellschaft und erhielt 1842 die Konzession zum Bau der knapp
60 km langen Bahn von Magdeburg tiber Oschersleben nach Halberstadt. Zuvor war vertrag-
lich geregelt worden®, daBl von Oschersleben aus eine Strecke in Richtung Hannover und
Braunschweig gebaut werden konnnte, eine fiir den erfolgreichen Ausbau des Unternehmens

2 Dazu ausfiihrliche Angaben bei Rol, Bd. 1, S. 462.

Die Bahn war nach wie vor im Besitz der Berlin-Stettiner Geselischaft, die laut Vertrag 65 % des Bruttoertrags der
Strecke Stettin — Stargard erhalten sollte. Falls dieser 100.000 Taler {iberschritt, solite sie 50 % der Mehreinnahme
erhalten. Vgl. EZ 1847, S. 365.

In diesem Bauabschnitt wurde auch noch die Zweigbahn von Ziiliow nach Wolgast erbaut, die den Zugang zur
Ostsee herstelite. Dies wurde auch mit dem spéteren Bau von Hafenbahnen in Stralsund, Kolberg und Danzig be-
zweckt.

% Staatsvertrag vom 10. April 1841, vgl. Réll, Bd. 5, S. 2372.
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bedeutsame Entscheidung, die auch in zeitgenéssischen Beschreibungen Beachtung findet.*
So wurde auch das fiir den Bau der Bahn erforderliche Kapital ohne Schwierigkeiten aufge-
bracht und die Bahnlinie fiir die Besitzer von Aktien eine der ertragreichsten innerhalb
Deutschlands. Die jahrlich gezahlte Dividende stieg von 3 % (1844) auf iiber 20 % Anfang der
1860er Jahre, danach fiel sie langsam auf 8 -9 % zuriick.”

Am 15. Juli 1843 wurde die Magdeburg~ Halberstddter Bahn in ihrer gesamten Linge dem
Betrieb iibergeben. Wihrend der ersten 20 Jahre ihres Bestehens erweiterte die Gesellschaft
ihr Streckennetz nur geringfiigig (30 km) durch den Bau der Zweigbahn von Halberstadt nach
Thale. 1863 versuchte man der zunehmenden Konkurrenz der Magdeburg - Wittenbergischen
Linie durch Ankauf der 109 km langen Strecke zu begegnen, ebenso wurde die kleinere
Ké6then — Bernburger Bahn aufgekauft. Beide Bahnen wurden noch bis 1867 bzw. 1869 von ei-
genen Verwaltungen gefiihrt. Entscheidend fiir ihre Bedeutung innerhalb des preuBischen
Streckennetzes aber war die Anbindung an den von Berlin nach Hamburg und Bremen fiih-
renden Verkehr durch den 1867 begonnenen und bis zum Jahr 1872 fertiggestellten Bau der
Strecke Berlin —Spandau ~Stendal - Lehrte. Danach wuchs das- Streckennetz der Bahn vor al-
lem durch Ankauf anderer Bahnen, wie beispielsweise der Magdeburg-Leipziger Bahn, un-
aufhaltsam an, bis es 1880 mit einer Eigentumsldnge von 1028 km in Betrieb und Verwaltung
des preuBischen Staates iiberging. Der Umtausch der Aktien war Ende 1885 abgeschlossen
und die Magdeburg—Halberstiddter Bahn Eigentum des Staates. Sie wurde von der Direktion
Magdeburg aus geleitet.

Breslau - Schweidnitz - Freiburger Bahn (21)

Am 29. Oktober 1843, gut zwei Jahre nach Konzessionierung des privaten Unternehmens
Breslau - Schweidnitz - Freiburger Eisenbahngesellschaft, wurde die Strecke von Breslau nach
Freiburg erdffnet, die Seitenbahn Konigszelt ~ Schweidnitz ging 1844 in Betrieb. Durch weite-
ren Ausbau von Freiburg in das niederschlesische Kohlebecken Richtung Waldenburg, und
von Schweidnitz iiber Reichenbach nach Frankenstein, dehnte sich das Schienennetz in den
1850er Jahre stindig aus. Der Ausbau zur GroBbahn fillt in die Zeit nach der Reichsgriin-
dung, als die Bahn sowohl die Verbindung mit dem Berliner Raum durch den Bau der Strecke
Liegnitz - Glogau - Rothenburg als auch mit dem Ostseeraum durch den AnschluB an die Ber-
lin - Stettiner Bahn herstellte.

Die wirtschaftlichen Ergebnisse der Bahn waren von Beginn an zufriedenstellend und ext-
wickelten sich auBerordentlich gut, da das Unternehmen einerseits stark von den Kohletrans-
porten Richtung Berlin, aber auch vom Arbeitskriftetransport innerhalb der Region profi-
tierte. Nach der 1884 eingetretenen Verstaatlichung wurde die Verwaltung des Streckennetzes
auf die Direktionen Breslau (die Strecke Breslau - Stettin) und Berlin verteilt.

% So schreibt die EZ von 1845, S. 307 »Der Verkehr sowie die Rentabilitat der Magdeburg-Halberstédter Eisenbahn
muB bedeutend zunehmen, wenn einmal die Bahnen von Hannover nach Minden, Bremen und Harburg in Betrieb
gesetzt seyn werden, und es ist wohl diese gegriindete Aussicht, was den Kurs der Akzien dieser Unternchmung

auf seinem giinstigen Stand (derzeit 111 %) erhilt.«
57 vgl. ZVAEV, Nr. 30, 1861, S. 361.
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Bresiau - Posen — Glogauer Bahn (211)

Der Beginn dieser als Verbindung zwischen den Provinzen Schlesien und Posen geplanten
Bahn fillt in die zweite Phase des Eisenbahnbaus. Das als Privatbahn geplante Vorhaben der
Oberschlesischen Eisenbahngesellschaft war am 20. August 1853 konzessioniert worden. Die
Bahn stand jedoch von Anfang an unter staatlicher Verwaltung, da der Staat weitreichende
Zinsbiirgschaften iibernommen hatte. Die 164 km lange Hauptstrecke von Breslau iiber Lissa
nach Posen wurde zwischen 1856 und 1857 in Betrieb genommen, der Abzweig Lissa - Glogau
kam 1858 hinzu. Die Verwaltung erfolgte iiber die Direktion der Oberschlesischen Eisenbahn.
Von 1857 bis 1879 wurden die Betriebsergebnisse in der Statistik gesondert ausgewiesen, da-
nach ging die Bahn in den Besitz der Oberschlesischen Bahn iiber und wurde mit dieser 1883
Teil der PreuBischen Staatsbahn.

Rechte Oderuferbahn (bis 1868 als Oppeln—-Tarnowitzer Bahn) (2112)

Grindung und Bau der Oppeln-Tarnowitzer Eisenbahngesellschaft in den Jahren 1856/57
waren von weitreichender Bedeutung fiir den Ausbau des oberschlesischen Eisenbahnnetzes.
Amm 25. Januar 1858 wurde die 76 km lange Strecke von Oppeln bis Tarnowitz iiber Vossowska
entlang der Malapane in Betrieb genommen. Sie verband die Kohlereviere von Beuthen und
Mikolai mit den Hiittenwerken im Malapanetal. Die Bahn sollte als entlastende Konkurrenz
zur siidlichen oberschlesischen Linienfiihrung itber Ruda und Cosel eine effektive nérdlich
gelegene Verbindung fiir den Kohletransport nach Oppeln herstellen. Mit der Oppeln —Tarno-
witzer Strecke war im entlegensten Teil des preulischen Regierungsbezirks Oppeln eine stark
verbesserte Anbindung der Stadte und Orte an die Verkehrsstrome Richtung Breslau gege-
ben.*

Eine wesentliche Erweiterung der Bahnlinie erfolgte erst 1868, als der lange geplante Aus-
bau von Breslau iiber Namslau und Kreuzburg bis Vossowska fertiggestellt war.” Mit Eroff-
nung der gut 127 km langen Strecke trat der der neuen Streckenfithrung angepafte Na-
menswechsel der Bahn in »Rechte Oderuferbahn« in Kraft. Fiir das oberschlesische Trans-
portwesen und die Forderung der Industrie besonders wichtig war die Fortfithrung der Bahn
1870 von Tarnowitz iiber Beuthen, Schoppinitz, Tichau und Pless bis iiber die ¢sterreichische
Grenze nach Dzieditz und der damit einhergehende Bau zahlreicher AnschluBstrecken im
Hiittenrevier.®

*  Die Bedeutung der Bahn fiir die ErschlieBung des norddstlichen Oberschlesiens und fiir die Verbesserung des Ab-

satzes oberschlesischer Produkte Richtung Norden betont vor allem Konrad Fuchs, Die wirtschaftliche Entwick-
lung im deutsch-polnischen Grenzraum in der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts, in Scripta Mercaturae, 1/2 1978,
S. 60. Ausfiihrlicher dazu Andreas Kunz/Ruth Federspiel, Die Verkehrsentwicklung Oberschlesiens im 19. Jahr-
hundert. Zur marktwirtschaftlichen ErschlieBung einer rdumlich isolierten Region, in: Toni Pierenkemper (Hrsg.),
Industriegeschichte Oberschlesiens im 19. Jahrhundert, Wiesbaden 1992, S. 227 ff.

Die Erlaubnis zu Vorarbeiten fiir diese Strecke hatte die Oppeln-Tarnowitzer Bahngesellschaft schon 1856 erhal-
ten, doch gab es Kompetenzstreitigkeiten mit der zu diesem Zeitpunkt in staatliche Verwaltung iibergegangenen
Oberschlesischen Eisenbahn. Erst als diese auf den Bau der Strecke verzichtete, kam die Oppeln-Tarnowitzer zum
Zuge. Die Gesellschaft konnte nun erreichen, daB sie ihre Stammbahn auch in siidlicher Richtung bis in das Hiit-
tenrevier hinein ausdehnen konnte, vgl. Rél], Bd. 6, S. 2771.

Wichtige Anschliisse wurden erdffnet: 1870: Tarnowitz - Tarnowitzer Hiitte (0,6 km), Georggrube - Karolinengru-
be (2,96 km), Georggrube —Abendsterngrube (1,05 km), Tichau - Trautscholdsegengrube (9,3 km). 1872: Schoppi-
nitz - Wildensteinsegengrube (0,6 km). 1874: Beuthen-Hohenzollerngrube (1,73 km) und Laurahiitte —Fan-
nyschacht (0,7 km).
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Die Rentabilitit der Bahn war schon aufgrund ihrer starken Anbindung an die Industrie
der Region auBerordentlich hoch, dazu kamen noch die im Verhéltnis zu anderen Eisenbahn-
bauten giinstigen Baukosten.

Magdeburg~ Kithen — Halle - Leipziger Bahn (23)

Der Bahnlinie von Magdeburg nach Leipzig féllt eine doppelte Pionierrolle zu, da sie nach den
Vorstellungen der beginnenden preuBlischen Eisenbahnpolitik neben der Strecke von Berlin
nach Potsdam ein guter Test fiir die Leistungsfahigkeit des neuen Verkehrsmittels gegeniiber
»einem bisher sehr regen Verkehr auf der LandstraBe«® war. Diese Pilotfunktion ergab sich
bei beiden Bahnen aus der Streckenfiihrung, die den alten mitteldeutschen HandelsstraBen
nach Leipzig folgte, bei der Magdeburg-Leipziger Bahn war eine weitere Besonderheit die
zwischenstaatliche Streckenfithrung, von PreuBen aus nach Sachsen und Anhalt.”® Daneben
gehort die Bahn zu den wenigen, die vor ErlaB des preuBischen Eisenbahngesetzes am 3. No-
vember 1838 konzessioniert wurden (Nov. 1837). Der erste Abschnitt von Magdeburg nach
Schoénebeck (15 km) wurde am 29. Juni 1839, die Fortsetzung bis zur Saale bei Calbe-Ost (12
km) am 9. September desselben Jahres in Betrieb genommen. Im darauffolgenden Jahr
konnte die gesamte Strecke bis Leipzig (119 km) befahren werden, wobei die knapp 12 km
lange Strecke von der Landesgrenze bis Leipzig von der Leipzig—-Dresdner Bahn gepachtet
war. Die Erweiterung der Bahn erfolgte 1857 von Schonebeck nach StaBfurt, 1865 - 1872 von
Halle iiber Nordhausen nach Miinden (Kassel) und 1872 von Nordhausen nach Niixei.

Die Betriebsergebnisse waren von Anfang an ausgezeichnet, schon 1843 konnte eine Divi-
dende von 10 % ausgegeben werden, die in den kommenden Jahrzehnten weiter stieg und
1857 sogar den Spitzenwert von 24 % erreichte.® Die guten Betriebsergebnisse hatten unter
anderem zur Folge, dafl der preuBische Staat das Unternehmen 1868 mit dem Bau der Bahn
von Halle nach Kassel beauftragte. Dieser Auftrag wurde 1872 abgeschlossen.

Die scharfe Konkurrenz zur gréBeren und ebenfalls sehr erfolgreichen Magdeburg—Hal-
berstddter Bahn fiihrte dazu, daB diese ab 1872 Verwaltung und Betrieb der Magdeburg-
Leipziger Bahn iibernahm. Die Ubernahme in den Besitz folgte zum Jahr 1876. Damit werden
die Betriebsergebnisse der ehemaligen Magdeburg-Leipziger Strecke nicht mehr getrenmt
ausgewiesen, sondern sind Teil der Betriebsergebnisse der Magdeburg—Halberstiadter Bahn.

NeiBBe - Brieger Bahn (25)

Ahnlich wie bei der Niederschlesischen Zweigbahn ist es auch bei der NeiBe - Brieger Bahn.
Sie ist vor allem wegen ihrer Griindung in der Aufbauphase des Eisenbahnnetzes - die end-
giiltige Konzessionierung erfolgte 1846 — und ihrem Aufgehen im Netz der Oberschlesischen
Eisenbahn von Interesse. Als dritte Bahnlinie im Regierungsbezirk Oppeln eréffnete die
NeiBe -Brieger Eisenbahngesellschaft im Juli 1847 den Betrieb zwischen Brieg und Bosdorf
(38 km), ab November 1848 konnte die gesamte Strecke bis Neie befahren werden. Die wirt-

o Fleck, Die ersten Eisenbahnen von Berlin nach dem Westen der Monarchie, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 1895,

S.9.
€ Diese Tatsache hebt Rol, Bd. 5, S. 2478, auch 1893 noch besonders hervor.
®  Die ZVdEV, Nr. 22, 1861, S. 278, gibt Dividenden von 15 % fiir 1847 und 20 % fiir 1852 an. Die 24 % Dividende
von 1857 wird als »die hchste von einer deutschen Eisenbahnunternehmung erzielte Rente« benannt,
Die Bahn hatte im April 1845 schon eine vorliufige Konzession erhalten, nachdem eine zun#chst anders geplante
Streckenfiithrung aufgegeben worden war. Vgl. Michaelis, S. 234,

64
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schaftliche Lage der Bahn war zufriedenstellend, was Ausdruck in einer durchschnittlichen
Dividende von 3,5 % fiir die Jahre 1849 bis 1869 findet.* Ab 1870 wurde sie durch Betriebs-
itberlassungs- und Kaufvertrag ein Teil der Oberschlesischen Bahn. Ihre Betriebsergebnisse
wurden noch bis zur vollstindigen Ablosung des Aktienkapitals 1873 einzeln aufgefiihrt.

Niederschlesisch — Mirkische Bahn (26)

Die Bahn war als AnschluBunternehmen an die 1841 konzessionierte und im Oktober 1842
fertiggestellte Bahn Berlin - Frankfurt/Oder geplant, da man eine direkte Verbindung zwi-
schen Berlin und Breslau herstellen wollte. Das Unternehmen der Niederschlesisch - Mérki-
schen Bahn erhielt 1842 die Konzession fiir die Strecke von Frankfurt bis Breslau. Die Strecke
Breslau—Liegnitz ging 1843 in Betrieb, und es wurden nun Verhandlungen mit der Ber-
lin—Frankfurter Bahn zwecks Ubernahme gefithrt. Zum 1. August 1845 ging das Unterneh-
men in der Niederschlesisch —Mairkischen Bahn auf, die in diesem Jahr ihre eigene Strecke
nur 45 km bis Bunzlau weiterausbaute. Das folgende Jahr 1846 brachte fiir das Unternehmen
picht nur verstirkte Bautitigkeit, um die fehlende Verbindung von Bunzlau nach Frankfurt
fertigzustellen, sondern auch einen erheblich erweiterten Kapitalbedarf fiir das vergroBerte
Unternehmen. Das Anlagekapital verfiinffachte sich nahezu, und der Staat, der neben einer
Beteiligung am Aktienkapital auch eine Zinsgarantie iibernommen hatte, muBite zwischen
1848 und 1850 iiber 1,8 Millionen Mark zuschieBen.* Der preuBische Staat stellte daher 1850
die Bahn unter seine Verwaltung. 1852, zwei Jahre spiter, ging die Bahn, nachdem sich ihre
Ertrige deutlich verbessert hatten, in das Eigentum des Staates liber. Die Niederschlesich -
Mirkische Bahn gehort zu den ersten Bahnen, die das Netz der preuBischen Staatsbahn be-
griindeten. Wesentliche Ausbauphasen lagen in der Mitte der 60er und der 70er Jahre, als die
Schlesische Gebirgsbahn® bzw. die Berliner Ringbahn, die Nordbahn nach Stralsund und die
Berlin - Blankenhainer Bahn® gebaut wurden. Nach den Startschwierigkeiten der 1840er Jahre
hatte sich die Bahn wirtschaftlich erholt und war zu einem den siidéstlichen Berliner Raum
bestimmenden Unternehmen herangewachsen.

Niederschlesische Zweigbahn (261)

Die Bahn verkehrte ab 1. November 1846 auf der Strecke Glogau-Sagan - Hansdorf, gehorte
aber weder ihrer Linge noch ihrer regionalen Bedeutung nach zu den wichtigen Privatunter-
nehmen. Die wirtschaftlichen Ertrige entsprachen der geringen Bedeutung. Erhielten die Ak-
tiondre 1847 noch 2 % Dividende, so konnte in den Jahren 1848 -~ 1855 und 1858 gar keine Di-
vidende verteilt werden.” Erst als die Oberschlesische Eisenbahn 1859 die Strecke Glogau -
Lissa eroffnete, verbesserte sich auch die Situation der Niederschlesischen Zweigbahn. Sie
konnte sich als Einzelunternehmen noch bis Ende 1872 halten, ehe sie von der Oberschlesi-
schen Bahn aufgekauft wurde. Bis zur vollstindigen Ablésung des Aktienkapitals durch die

®  vgl. Réll, Bd. 5, S. 2447.

% Réll, Bd. 5, S. 2478

" Die DEST fiir 1867, S. 143, gibt fiir die Gebirgsbahn folgende Strecken an: a) Kohlfurt - Lauban - Hirschberg
(73,7 km); b) Hirschberg — Waldenburg (51,8 km); ¢) Gérlitz—Lauban (25,6 km).

% Die Berliner Ringbahn umfaBte 51,9 km, die Nordbahn 2224 km, die Berlin - Blankenhainer 192,2 km. Angaben
berechnet nach DEST fiir 1879, S. 142 .

®  Michaelis, S. 247, fiir 1856 gibt er 11/6 % an und fiir 1857 1/2 %.
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neue Eigentiimerin im Jahre 1878 werden die Betriebsergebnisse der Bahn noch einzeln aus-
gewiesen.

Oberschlesische Eisenbahn (27)

Die Idee, eine Eisenbahn von der Osterreichisch-schlesischen Grenze nach Breslau und von
dort weiter nach Frankfurt/Oder, Berlin und Dresden zu bauen, stammte bereits aus dem
Jahre 1834, doch vergingen noch einige Jahre, bis im August 1841 der Bau der ersten Teil-
strecke von Breslau nach Brieg begann. 1842 konnte diese Strecke eréffnet werden, ein knap-
pes Jahr spiter fiithrte die Bahn mit etwa 64 km Betriebslidnge bereits bis nach Oppeln. In die-
sem Jahr erwarb die Bahn eine neue Konzession, die den Bau durch das oberschlesische Hiit-
tenrevier bis Myslowitz und weiter zur Osterreichischen Grenze bei Neuberun vorsah. Dort
sollte der AnschluB der oberschlesischen an die 6sterreichische Kaiser-Ferdinands Nordbahn
wie auch an die Linie Wien - Warschau erfolgen. 1846 war die gesamte Strecke der Bahn bis
Myslowitz in Betrieb, doch bis zur Er6ffnung der geplanten Fortfithrung an die ésterreichische
Grenze sollten mehr als zehn Jahre vergehen.” Schon in den ersten Jahren ihres Bestehens
war die Oberschlesische Eisenbahn durch einige Grubenbahnen ergénzt worden, die von Kat-
towitz ausgingen und teils mit Pferdekraft, teils mit Lokomotiven befahren wurden.” In den
50er Jahren werden letztere noch nicht dem Streckennetz der Bahn zugeschlagen, ab den
1860er Jahren sind es dann die mit Lokomotivkraft betriebenen Grubenstrecken, die als Er-
weiterung des Streckennetzes sichtbar werden. In den 70er Jahren setzte die zweite Ausbau-
phase der Bahn ein, die sich weniger in eigener Bautitigkeit duBerte als durch Betriebsiiber-
nahme und Ankauf der anderen Bahnen dieser Region.”

Die Ertrige der oberschlesischen Eisenbahn waren von Beginn an ausgezeichnet, sogar in
den spiten 1840er Jahren waren noch Zins- und Dividendenzahlungen von knapp 6 % mog-
lich. Fiir die Gesamtzeit der Jahre 1847 bis 1882 ergibt sich eine Durchschnittsdividende von
10,3 %.” Als die oberschlesische Eisenbahn 1886 aus der seit 1883 auf Staatskosten gefiihrten
Verwaltung auch in dessen Eigentum iiberging, war sie eines der gréBten und erfolgreichsten
Eisenbahnunternehmen im Netz der preuBischen Staatsbahn.

Stargard — Posener Bahn (271)

Diese nicht besonders ertragreiche Privatbahn durch Posen, Brandenburg und Pommera ver-
dankt ihr Entstehen der Verzogerung, »welche die Ausfithrung der groBen ostpreuBischen Ei-
senbahn wegen Feststellung der Richtung von Dirschau nach Berlin erlitt«.” Die Konzession
zum Bau wurde 1846 erteilt, die erste Teilstrecke von Stargard nach Woldenberg am 10. Au-
gust 1847 eroffnet, der von dort weiterfithrende Streckenabschnitt bis nach Posen ging 7848 in

" Der Regierungs- und Wasserbaurat Friedrich Conrad Theodor Krause plante die Bahn als reine Industricbahn,

die in das von Friedrich List entworfene Verkehrskonzept eingegliedert werden sollte.

Erst am 25. Juni 1859 konnte die Strecke Myslowitz — Neuberun erdffnet werden, noch im gleichen Jahr wurde die

AnschluBstrecke an die Nordbahn bis Auschwitz beschlossen. Dieser 4,5 km umfassende Abschnitt konnte nach

langwierigen Verhandlungen iiber den Bau einer Briicke iiber die Weichsel erst im Mirz 1863 dem Verkehr iiber-

geben werden. ‘

21858 werden 46 km fiir Lokomotivbetrieb und 53 km fiir Pferdeantrieb ausgewiesen, vgl., DEST 1838, S. 22.

» Vgl. dazu die Kurzprofile der Neifle - Brieger, der Niederschlesischen, der Wilhelmsbahn, der Stargard - Posener
und der Breslau ~ Posen - Glogauer Bahn.

" Vgl Roll, Bd. §, S. 2519; fiir die 1840er Jahre auch Michaelis, S. 263

5 BZ 1846, S. 207, Die deutschen Eisenbahnen im Jahre 1845.

7
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Beirieb. Das Schienennetz der Bahn erfuhr danach keine Erweiterungen mehr, die Verwal-
tung wurde jedoch im Laufe ihres Bestehens mehrfach umorganisiert. Dies war Ergebnis ihrer
anfangs geringen Rentabilitét, die es notwendig werden lie, die vom Staat auf Teile des Anla-
gekapitals gewahrte Zinsgarantie zwischen 1849 und 1851 volistindig und 1852-54 teilweise
in Anspruch zu nehmen.” Den Antrag der Staatsregierung auf Ubernahme der Bahn lehnte
die Generalversammlung 1855 ab, die Verwaltung der Bahn blieb aber der staatlichen
Aufsicht unterstellt. Seit 1851 war die Direktion der Koniglich PreuBischen Ostbahn, einer
Staatsbahn, mit der Verwaltung der Stargard-Posener Bahn betraut. Nachdem sich dies als
richt besonders wirkungsvoll erwies, wurde sie der mittlerweile unter staatlicher Verwaltung
gefithrten Oberschlesischen Eisenbahn unterstellt. Diese iibernahm ab 1865 die ausschlieli-
che Nutzung der Stargard-Posener Strecke und bezahlte den Aktioniren der Bahn jihrlich
4,5 % pro 100-Taler-Aktie,” so daB die Gesellschaft noch bis 1882 als Einzelbahn gefiihrt wird.
INach der Verstaatlichung der Oberschlesischen ging bald darauf auch die Stargard—Posener
Bahs in Staatsbesitz iiber.

PreuBische Ostbahn (28)

Diese Bahn war in PreuBBen die erste, die von Staats wegen geplant (1842) und auf Grund
mangelnden Interesses privater Kapitalgeber schlieBlich mit staatlichem Kapital erbaut wurde.
Aus dieser Konstellation ergab sich eine erhebliche Verzogerung, der 1845 begonnene Bau
von Frankfurt/Oder aus muBte 1847 wieder eingestellt werden, da der Landtag weitere Mittel
verweigerte.” Unter v.d. Heydt als Minister fiir Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten
wurde die Bahn 1848 als Notstandsbau angeordnet, was auch ein Ergebnis einer stirkeren
Hinwendung zum Staatsbahnsystem in jener Zeit war.” Der erste Streckenabschnitt von Kreuz
nach Bromberg wurde am 27. Juli 1851 in Betrieb genommen, der weitere Ausbau iiber Dir-
schau nach Danzig und Konigsberg war zwei Jahre spiter fertiggestellt. Die Linge der Bahn
hatte sich somit auf gut 450 km ausgedehnt. Bis Anfang der 60er Jahre ging der Ausbau weiter
ziigig voran; mit Er6ffnung der Strecke von Frankfurt iiber Kiistrin nach Kreuz 1857 wurde
vor allem eine direkte Verbindung nach Berlin hergestellt, die bislang nur tber die Star-
gard-Posener Bahn mit dem Umweg iiber Stettin gegeben war. Die nachfolgenden Jahr-
zehnte waren von kontinuierlichem Ausbau der Strecke durch Neben- und Verbindungsbah-
nen gekennzeichnet.

Die Bedeutung der Bahn lag weniger in ihrer Rentabilitit, die schon wegen der hohen
Baukosten infolge aufwendiger Briickenbauten iiber Weichsel und Nogat nicht zu erwarten
gewesen war, vielmehr war es die bessere Anbindung der Gstlichen Agrargebiete an die
Hauptstadt und auch an den Seehafen Danzig sowie der Austausch von Giitern mit den westli-
chen Provinzen, der den Bau dieser Bahn als Notwendigkeit erscheinen lieB. Im Gegensatz zu
vielen anderen Bahnprojekten hatten hier von Anfang an aber auch militarische Gesichts-

7 Michaelis, S. 345, nennt fiir die Jahre 1849-51 je 175.000 Taler, fiir 1852 169.200, 1853 127.734 und fiir 1854 noch
32.703 Taler.

7 Vgl. DEST fiir 1867, S. 158.

Dazu vor allem die Darstellung bei D. Eichholtz, Junker und Bourgeoisie vor 1848 in der preuBischen Eisenbahn-

geschichte, Berlin 1962, S. 105 ff.

®  Darauf geht ausfiihrlich auch ein Bericht der ZVdEYV, 1862, S. 854 ein.



30

punkte den Bau der Bahn gefordert, da sie die Méglichkeit bot, Truppen sowohl von Osten als
auch von Westen durchgehend zu transportieren.”

OstpreuBlische Siidbahn (282)

Die Bahn wurde als Privatbahn beantragt und genehmigt und blieb als eine der wenigen bis
nach der Jahrhundertwende in Privatbesitz. Threm Namen entsprechend fithrte die Strecke
von Kdnigsberg nach Siiden iiber PreuBisch Eylau und Lyck zur russischen Grenze bei Prost-
ken; diese Strecke war Ende 1871 fertiggestellt. Als Besonderheit der sonst eingleisigen Bahn
war der Streckenabschnitt zwischen dem deutschen und dem russischen Grenzbahnhof, Prost-
ken und Grajewo, doppelgleisig und in der unterschiedlichen Spurweite der deutschen und der
russischen Bahn ausgebaut.®

Die erste Teilstrecke von Kénigsberg aus in westlicher Richtung nach Pillau war ab 1865 in
Betrieb. Die Bahn erfiillte eine wichtige Funktion hinsichtlich der Anbindung der 6stlichen
Gebiete des Regierungsbezirks an die Hafenstadt Konigsberg wie auch an die bis zum Eisen-
bahnknotenpunkt Berlin fiihrende Ostbahn bzw. die preuBischen Staatsbahnen. Die Rentabili-
tat war dennoch nicht allzu groB, wie die Herabsetzung des Zinses fiir die Anleihen von 5 %
auf 4,5 % 1878 und 1880 und die wiederholte Bitte an das Abgeordnetenhaus zur Ablésung

und Neuausschreibung der Anleihen mit reduziertem Zinssatz zeigen.®

Marienburg - Mlawka (283)

Diese Privatbahn fithrte ziemlich parallel nach Siiden zur OstpreuBischen Siidbahn versetzt
von Marienburg iiber Deutsch Eylau zur russischen Grenze nach Mlawka. Die Bahn wurde
1872 konzessioniert und in den Jahren 1876 und 1877 eréffnet. Staatszuschiisse unterstiitzten
die Bahn beim Bau des zweiten Gleises, Erweiterungen des Streckennetzes wurden nicht vor-
genommen. Insgesamt war die wirtschaftliche Lage konstanter als die der OstpreuBischen
Siidbahn, Dividenden von maximal 1,5 % fiir Stammaktien® bezeugen aber, daf8 die Bahn ge-
messen am Ertrag eher im unteren Drittel einzuordnen ist.

Wilhelmsbahn (29)

Fir Bauausfithrung und Betrieb dieser Bahn erhielt die Wilhelmsbahngesellschaft 1844 die
Konzession. Zwischen Januar 1846 und Mai 1847 wurde die knapp 47 km lange Strecke von
Ratibor bis Annaberg in Betrieb genommen, deren Entstehen in engem Zusammenhang mit
der politisch motivierten Verdnderung der Streckenfithrung bei der dsterreichischen Nord-
bahn steht.* Der Ausbau der Wilhelmsbahn fiihrte von Nensa in 6stlicher Richtung auf das
oberschlesische Kohle- und Hiittenrevier zu, in westlicher Richtung wurde die Bahn von Rati-
bor aus nach Leobschiitz erweitert und war so auf fast das Dreifache angewachsen.

Die sonst eher untergeordnete bzw. Bahnprojekten hinderliche Bedeutung militirischer Uberlegungen in der er-
sten Phase des Eisenbahnbaus betont Eichholtz, S. 100 ff., dazu auch Fremdling, Eisenbahnen ..., S. 110.

Fiir die deutschen Ziige war eine Spurweite von 1,435 Metern, fiir die russischen von 1,524 Metern erforderlich.

2 ygl. Roll, Bd. 5, S. 2576 f.

Die Zahlungen fiir die Besitzer von Stammpriorititsaktien lagen immer bei 5 %, ausfiihrlich dazu Roll, Bd. 5,
S.2378 1.

¥ Dazu ausfiihrlich Konrad Fuchs, Wirtschaftsgeschichte Oberschlesiens 1871 -1945, Dortmund 1981, S. 12 f,
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aschsische Staatsbahnen (30)

Im Gegensatz zu den siidwestdeutschen Staaten entschloB sich Sachsen erst nach einer linge-
ren Anlaufphase, ein Staatsbahnsystem aufzubauen. Griinde fiir die Verzégerung sind einer-

eits die falsche Einschitzung von Nutzen und Kosten der Bahnunternehmungen, andererseits
auch politisch bedingte Entscheidungsverzogerungen in der zweiten Hilfte der 1840er Jahre.®
Die geographische Lage des Kénigreichs und erfolgreiche Eisenbahnprojekte anderer Staaten,
vor allem PreuBens und Osterreichs, lieBen den Staat aus Furcht vor dem Verlust der Bedeu-
tung sichsischer Stidte als Handelzentren aktiv werden.*® So ist es verstéindlich, daB bald nach
Errichtung der Leipzig— Dresdener Bahn (s.u.) und der Bahn Richtung Magdeburg Projekte,
die eine Verbindung zu den angrenzenden Staaten Bayern, PreuBen und Osterreich herstellen
sollten, geplant und unterstiitzt wurden. Als erstes wurde der Bau der Sichsisch—Bayerischen
Bahn von Leipzig iiber Altenburg, Crimmitschau, Reichenbach und Plauen zur bayerischen
Grenze bei Hof durch Ubernahme eines Viertels der Aktien des Anlagekapitals®” und staatli-
che Zinsgarantien erleichtert. Nach AbschluB eines Staatsvertrages zwischen Sachsen, Sach-
sen-Altenburg und Bayern konnte der Bau im Juli 1841 begonnen werden, der erste Strecken-
absciinitt von Leipzig nach Altenburg wurde am 19.September 1842 in Betrieb genommen, die
ganze Bahn am 15. Juli 1851. Néchstes Projekt war die Sichsisch—Schlesische Bahnlinie, die
von Dresden nach Gorlitz fithren sollte. Diese Bahn war schon seit 1836 als Oberlausitzer
Bahn in Planung® doch die zégerliche Haltung des Komitees, das den Bau der Bahn von
Breslau aus betreiben sollte, fithrte schlieBlich dazu, daB der Bau der Niederschle-
sisch - Mirkischen Bahn frither konzessioniert und die urspriingliche Planung damit hinfillig
wurde. Das Komitee l6ste sich daraufhin auf, die sdchsische Regierung kiimmerte sich nun
selbst um das Projekt. Dies, »so wie das Entgegenkommen von Seiten der PreuBischen Staats-
behorden«®, filhrte zum ziigigen AbschluB eines Staatsvertrages zwischen den beiden Staaten
am 24. Juli 1843. Am Anlagekapital der Sichsisch—Schlesischen Eisenbahn beteiligte sich der
Staat nach den gleichen Kriterien wie bei der Sichsisch - Bayerischen Bahn, allerdings wurde
jetzt sogar ein Drittel der Aktien iibernommen.

Die teilweise schwierigen geographischen Verhiltnisse verteuerten den Bau mancher
Strecken so sehr, daB3 die Privatgesellschaften in finanzielle Schwierigkeiten gerieten, wodurch
sich dann der Bau stark verzogerte. Der Staat muBite aus diesen Griinden die Sachsisch Baye-
rische Bahn, deren urspriinglich berechnetes Anlagekapital nicht zuletzt durch den iiber fiinf
Jahre dauernden Bau des groBen Viaduktes iiber das Goltzschtal fast verdoppelt werden
muBte, mit einigen Millionen Talern unterstiitzen.” Auch die Chemnitz- Riesaer (Niedererz-
gebirgische) Bahn muBte infolge zu geringen Aktienkapitals finanzielle Unterstiitzung vom

Dies wird sehr ausfiihrlich geschildert in der umfassenden Monographie von Albert Wiedemann, Die S4chsischen
Eisenbahnen in historisch-statistischer Darstellung, Leipzig 1902, S. 16 ff.

Ebd, S. 18.

Durch Vermehrung des Aktienkapitals iiber die staatlichen Zinsvorschiisse erhoht sich der Anteil des tatsichlich
in Staatsbesitz befindlichen Teils fast auf ein Drittel, vgl. ebd., S. 24
Es hatten sich fiir diese Bahn in Zittau und in Bautzen schon 1836 Komitees gebildet.
v. Reden, Die Eisenbahnen Deutschlands, Berlin 1845, S. 1576.

Wiedemann, S. 36, nennt 5 Millionen Taler, in denen auch die Anlage des zweiten Gleises enthalten gewesen sei.
Die ZVdEV von 1861, S. 602 beschreibt die Bahn als »in technischer Hinsicht sehr interessant, hauptsschlich we-
gen zweier Viaducte, welche alle anderen auf deutschen, ja sogar auf europiischen Eisenbahnen vorkommenden
an Hohe iibertreffen.« Neben dem Goltzschtalviadukt zwischen Reichenbach und Plauen ist der Eltztalviadukt bei
Plauen gemeint.
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Staat erhalten. Beide Bahnen kamen so frithzeitig in staatliche Verwaltung und Besitz.”" Auf
Grund dieser Erfahrung wurde die letzte der Bahnen, die eine Verbindung zu den angrenzen-
den Staaten fiir den Transitverkehr herstellen sollte, die Sichsisch—Boéhmische Bahn von
Dresden zur 6sterreichischen Grenze bei Bodenbach, auf Staatskosten erbaut und 1850 bis zur
Grenze in Betrieb genommen. Das war der eigentliche Beginn des séichsischen Staatsbahnnet-
zes. Privatbahnbau war nach wie vor gestattet, fand aber bis Anfang der 60er Jahre kaum noch
statt. Die Betriebsergebnisse der Sichsisch—Bayerischen und der Séchsisch-Schlesischen
Bahn wurden noch bis 1863 einzeln ausgewiesen; so lange sind sie auch in der Tabellendoku-
mentation getrennt gehalten.

Auch wenn sich ab 1863 wieder verstirkt Privatkapital im sdchsischen Eisenbahnbau enga-
gierte,” ist die Zeit bis Anfang der 70er Jahre vor allem durch den weiteren Ausbau des sich-
sischen Eisenbahnnetzes im Inneren auf Staatskosten” und die Neueinteilung der Eisenbahn-
verwaltung 1863 in eine westliche und eine Gstliche Direktion mit Sitz in Leipzig bzw. in Dres-
den gekennzeichnet. Als 1869 die Bahnstrecke von Floha nach Freiberg (16,9 km) erdffnet
wird, ist die Verbindung zwischen dem westlichen und dem 6stlichen sichsischen Eisenbahn-
netz hergestellt. Das wirkt sich auch auf die Verwaltungsstruktur aus; am 1. Juli 1869 werden
die siachsischen Staatsbahnen der kgl. Generaldirektion in Dresden unterstellt.

Der Griinderboom zu Beginn der 1870er Jahre fiihrt bei den sichsischen Eisenbahnen wie-
der zu verstirkter Bautétigkeit durch Privatgesellschaften. Da diese Planungen und Bauten
meist nicht aus verkehrstechnischen Bediirfnissen erwuchsen, war ihre Rentabilitit auch nicht
besonders groB. Der konjunkturelle Abschwung der Depressionszeit nétigte den Staat schlief3-
lich zur Ubernahme der meisten dieser Bahnen, um den Betrieb aufrechtzuerhalten, so bei-
spielsweise auf der Muldentalbahn oder der Sichsisch- Thiiringischen Ostwestbahn.* Neben
der Notiibernahme von Bahnen beginnt in diesen Jahren aber auch die gezielte Verstaatli-
chung der noch in privater Hand befindlichen rentablen Strecken des sichsischen Bahnnetzes;
als wichtigste sei die Leipzig-Dresdener genannt.

Die Verstaatlichungsphase zieht sich bis in die 1890er Jahre hin, danach sind 92 % des
Schienennetzes im Kdngreich Sachsen in Staatsbesitz.® Das weitere Anwachsen der Eigen-
tumslénge geht jetzt ausschlieBlich auf den Bau von Verbindungs- und Stichbahnen zuriick, da
in Sachsen, wie in den anderen deutschen Staaten auch, die Jahre bis zum ersten Weltkrieg
vor allem der Verdichtung des Eisenbahnnetzes dienen.

°' Der Kauf der Sachsisch-Bayerischen erfolgte schon im April 1847, der der Séchsisch-Schlesischen erst 1851. Da die

vollstandige Abldsung des Aktienkapitals erst 1863 abgeschlossen ist, werden die Betriebsergebnisse der Bahnen in

der Statistik noch nicht unter denen der »echten« Staatsbahn ausgewiesen.

Wichtige Strecken privat erbauter Bahnen sind: Greiz -~ Brunn (erdéffnet Okt. 1865) und G68nitz - Gera (eréffnet

Dez. 1865); dazu auch Wiedemann, S. 72.

Einige der wichtigeren Strecken sind: Zwickau —Chemnitz (48,7 km) vor allem fiir den Kohleverkehr; Dres-

den~Tharandt - Freiberg (~72 km), wobei die Strecke Dresden—-Tharandt von der privaten Albertsbahn erwor-

ben wurde; Chemnitz ~ Annaberg (55,4 km), fiir Annaberg war der Anschluf3 an die Eisenbahn besonders wichtig,

da das Posamentiergewerbe weit iiber die Region reichende Bedeutung hatte.

*  Weitere Bahnen nennt Roll, Bd. 6, S. 2841 f.

% Roll, Bd. 6, S. 2846 nennt neben den 92 % Staatsbahnstrecken 2,38 %, die sichsischen Privatverwaltungen ein-
schlieBlich Werksbahnen gehdren und 5,48 %, die »auBersichsischen« Verwaltungen unterliegen.

92
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7iitae — Reichenberger Bahn (307)

Diese nicht besonders lange Verbindungsbahn zwischen Sachsen und B6hmen ist der Rechts-
form nach tiber 30 Jahre lang als Privatbahn anzusehen, da das Kapital in einer Aktiengesell-
schaft organisiert wurde; es war allerdings eine politisch bedingte Privatbahn. Bau und Ver-
waltung lagen in staatlicher Hand, die Gesellschaft trat dafiir 60 % der Betriebseinnahmen ab.
Hine Besonderheit dieser sichsischen Bahn bestand darin, dafl sie mit iiber 4/5 ihrer Strecke
in Béhmen lag, auBerdem war es eine Gebirgsbahn, was in Sachsen aber nicht einzigartig ist.*
I cizteres zeigte sich vor allem bei den Baukosten, die hohen Gewinn fiir lange Zeit ausschlos-

SE11.

Leipzig— Dresdener Eisenbahn (31)

Keine andere Bahn ist so eng mit dem Namen Friedrich Lists verbunden wie diese zweitilte-
ste dzutsche Lokomotivbahn, deren Entstehen auf seine Vorstellungen hinsichtlich der Ent-
wicklung eines deutschen Eisenbahnnetzes zuriickgeht. Der »Unternehmungsgeist Leipziger
Biirger«” tat ein tbriges, und die Bahn erhielt am 6. Mai 1835 die Konzession. Das Aktienka-
pital (15.000 Aktien a 100 Taler) war in der Rekordzeit von knapp zwei Tagen gezeichnet. Die
weitere Entwicklung weist viele der fiir den frithen Eisenbahnbau sehr typischen Merkmale
auf, so die Heranziehung eines Spezialisten aus England, des Ingenieurs James Walker, wie
auch die Schwierigkeiten bei der Expropriation des bendtigten Grund und Bodens, die sich
iiber 1 1/2 Jahre hinzog.*® ,

Nachdem der englische Ingenieur sich fiir die Streckenfithrung rechts der Elbe ausgespro-
chen hatte, wurde der Bau ab Friihjahr 1836 begonnen. Der erste Streckenabschnitt, Leipzig -
Altenberg, konnte am 24. April 1837 befahren werden, die Er6ffnung der ganzen 117 km lan-
gen Strecke bis Dresden wurde am 7. April 1839 gefeiert.

Die ersten zwanzig Jahre blieb das Streckennetz unveridndert, die Strecke wurde jedoch
doppelgleisig ausgebaut. Die eigentliche Ausbauphase setzte Mitte der 60er Jahre ein, als die
Strecke Bornsdorf-Dobeln~MeiBen erbaut wurde und in diesem Zusammenhang weitere
Konzessionen zum Bau von Riesa nach Nossen und von dort nach Freiberg beantragt wurden.
Die letzterbaute Strecke der Leipzig—Dresdener Bahn als Privatunternehmen fiihrte von
Riesa nach Elsterwerda, sie wurde im Oktober 1875 in Betrieb genommen.”

Die Rentabilitdt der Bahn war recht gut, auch wenn es immer wieder Jahre gab, die, zu-
meist aus politischen Griinden, weniger gut ausfielen. Dies gilt, wie auch bei allen anderen
deutschen Bahnen, besonders fiir das Jahr 1848. Die Zahlung von Zins und Dividende auf die
Aktien betrug im Revolutionsjahr nur noch 4 %, im Jahr zuvor waren es noch 5,5 % gewesen.
In den 1850er Jahren stiegen die Aktienertrige zundchst kriftig an, bis auf 21 % i. J. 1857.1®

;‘ Dazu Réll, Bd. 7, 1895, S. 3575.

Rdll, Bd. 6, S. 2837.
Der Ingenieur Walker wurde von einem Direktoriumsmitglied und dem bereits als Oberingenieur angestellten
Hauptmann Kunz nach einer Reise durch Belgien und England, die der Suche nach einem Fachmann im Eisen-
bahnbau diente, fiir die Beurteilung des Bauvorhabens gewonnen.
Das Gesetz zur Uberlassung des fiir den Bau erforderlichen Grund und Boden wurde schon im Juli 1835 verab-
schiedet. Es dauerte noch bis Anfang 1836, bis die Bahn in den Besitz des Baugrunds gelangt war. Am ausfiihrlich-
sten schildert diese Vorgéinge v. Reden, 2. Abschn., 3. Lieferung, S. 1469 f.
10 Ausfiihrlich stellt Wiedemann, S. 117 ff., die einzelnen Erweiterungsprojekte dar.

Vgl. Michaelis, S. 183,

%
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Danach erfolgte wieder ein Riickgang der Einnahmen; auch dieser wurde weniger den »ent-
standenen Konkurrenzen als den politischen Verhiltnissen und der allgemeinen Stockung des
Verkehrs« zugeschrieben.'” Die Verschlechterung der Betriebsergebnisse war von nicht allzu
langer Dauer, denn bereits in der ZVJEV von 1863 wird das Jahr 1862 als Spitzenjahr gelobt.
Bis zur Verstaatlichung 1876 bleibt die Bahn mit Schwankungen, die Mitte der 60er Jahre al-
lerdings durch die Erweiterungsbauten bedingt sind, ein fiir die Aktienbesitzer gewinnbringen-
des Unternehmen, das im Jahr des Ankaufs durch den Staat 1875 noch 10,3 % Zinsen ein-
brachte.'®

Thiiringische Eisenbahn (32)

Die starke kleinstaatliche Zersplitterung Thiiringens hatte den Bau einer Privatbahn zur
Folge, an deren Anfang Staatsvertrage standen, die Ende 1841 zwischen PreuBen, den séchsi-
schen Herzogtimern und Kurhessen abgeschlossen werden muBten, bevor sich die Komitees
zum Bau der Bahn etablieren konnten. Der Wunsch einer Verbindung der 6stlichen und west-
lichen Provinzen PreuBens durch das neue Verkehrsmittel fithrte schon 1840 zu Uberlegun-
gen, wie diese Strecke unter Umgehung des Konigreichs Sachsen angelegt werden konne.'™
Da die fiir PreuBen giinstigere Verbindung iiber Nordhausen technisch zu schwierig schien,
entschied man sich, von Halle aus in siidlicher Richtung iiber Weimar, Erfurt, Eisenach und
Gerstungen nach Kassel zu bauen, dort sollte AnschluB an die Kéln—Mindener Bahnlinie
moglich sein.

1844 erhielt die thiiringische Eisenbahngesellschaft die Konzession aller betroffenen Staa-
ten; die Kapitalbeschaffung war erst im zweiten Anlauf, als auch die Staaten Aktien zeichne-
ten, erfolgreich. Im Herbst desselben Jahres wurden die Bauarbeiten begonnen, am 20. Juni
1846 konnte die erste Teilstrecke bis Weillenfels eréffnet werden. Ende 1846 war die Bahn bis
Weimar in Betrieb, am 24. Juni 1847 war sie bis Eisenach fertiggestellt. Die relativ kurze
Strecke bis Gerstungen konnte erst {iber zwei Jahre spéter, am 25. September 1849, dem Be-
trieb iibergeben werden.'

Die Rentabilitdt der Bahn war gemessen an den teilweise recht hohen Baukosten, die sich
durch die mehrfach erforderlichen Briicken und Tunnelbauten ergaben, recht gut. Die Divi-
dendenzahlungen muBten fiir die privaten Kapitalgeber nie ausgesetzt werden; auf die Akticn
der Staaten wurde allerdings erst ab 1851 Dividende gezahlt.'”

Eine wesentliche VergroBerung des Unternehmens erfolgte erst nach zehn Jahren, als die
Zweigbahnen von WeiBenfels nach Leipzig bzw. Gera eroffnet wurden. 1870 wurde dic
Zweigbahn Gotha-Leinefelde fertiggestellt, in den folgenden Jahren kamen noch Gera-
Saalfeld - Eichicht und Leipzig— Pegau — Zeitz dazu. Ende der 70er Jahre wurde mit Er6ffiiung
der Strecke Arnstadt-Ilmenau dann die 500 km-Marke eigener Strecken iibersprungen. Die
Verstaatlichung der Bahn war nur iiber langwierige Verhandlungen mit dem mittlerweile zuf
10 Staaten und Stidte angewachsenen Kreis der an der Bahn Beteiligten moglich. Zum 1. Mai
1882 ging die Thiiringische Bahn schlieBlich in den Besitz des preuBischen Staatsbahnverban-

- des liber; gleichzeitig wurde die fiir ihre Verwaltung zustdndige Direktion Erfurt gegriindet.

101 g7 1860, Nr. 22, S. 66.

%2 ygl. Roll, Bd. 6, S. 2842.

% Dazu mit Angabe der wichtigsten Literatur, Fremdling, S. 123.

ii Die fehlende Verbindung von Kassel nach Gerstungen mufite erst noch gebaut werden.
Vgl. ZVdEV 1862, S. 71.
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Werrabahn (321)

Die Bahn gehort dem Zeitpunkt ihres Entstehens nach in die zweite Phase des deutschen Ei-
senbahnbaus. Sie fithrte von Eisenach iiber Meiningen und Hildburghausen nach Coburg, von
da zur bayerischen Grenze bei Ebersdorf, wo iiber eine Verbindungsstrecke von Lichtenfels
aus der AnschluB an die Bayerische Staatsbahn erfolgte. Die politischen Voraussetzungen fiir
den Bau der Bahn lagen dhnlich kompliziert wie bei der Thiiringischen, die fiir Bau und Be-
trieb dieser Privatbahn vertraglich verpflichtet wurde. Mit dem Bau des ersten Abschnitts
Richtung Salzungen wurde 1856 begonnen, die 130 km lange Hauptstrecke bis Coburg wurde
dem Betrieb am 2. November 1858 iibergeben, die Verbindungsstrecken am 24. Januar 1859.'%

Als Verwaltung und Betrieb zum 1. Dezember 1875 auf die neugegriindete Direktion der
Werrabahn-Gesellschaft libergingen, begann ein zweiter Abschnitt in der Geschichte des Un-
ternehmens, was sich statistisch jedoch nicht unmittelbar niederschligt. Ab Mitte der 80er
Tahre erschlossen die Erweiterungen des Streckennetzes vor allem die abseits der Hauptbahn
gelegenen Ortschaften; es sind keine bedeutenden Strecken. Die Verstaatlichung zum 1. Ja-
nbar 1895 gliederte die Werrabahn in den Direktionsbezirk Erfurt ein.

Bi’aunschweigische Staatsbahn (40)

Der erste Staat, der den Bahnbau als seine Aufgabe ansah, war das Herzogtum Braunschweig.
Vor allem der Einsatz des leitenden Finanzbeamten von Amsberg trieb Planung und Bau ei-
ner Eisenbahnverbindung voran. Grund fiir dieses Engagement waren die Sorge um den Er-
halt der Stellung Braunschweigs im HandelsstraBennetz sowie das Bestreben, die Anbindung
des Herzogtums an die Handelsstrome auszubauen.'”

Vor diesem Hintergrund wurde im Frithjahr 1837 die Genehmigung zum Bau einer Bahn
von Braunschweig liber Wolfenbiittel nach Harzburg erteilt. Die ersten 12 km bis Wolfenbiit-
tel wurden am 1. Dezember 1838 feierlich in Betrieb genommen. Auch bei dieser Bahn wurde
von den jeweiligen Endpunkten aus mit dem Bau begonnen, so daB die nichste betriebsfertige
Teilstrecke von Vienenburg bis Harzburg filhrte. Die gesamte Bahn wurde am 31. Oktober
1841 dem Betrieb iibergeben. Bereits 1843 wurde mit dem Bau der Strecke von Wolfenbiittel
nach Oschersleben die erste Erweiterung vorgenommen. Fiir die Lenkung der Handelsstrome
durch das Herzogtum war diese Strecke besonders wichtig, da sie den Anschluf an die Mag-
deburg - Halberstiadter Bahn herstellte. Im darauffolgenden Jahr, am 19. Mai 1844, wurde mit
der Strecke Braunschweig—Vechelde der AnschluB an das hannoversche Bahnnetz fertigge-
stellt. Damit waren die handelspolitischen Interessen Braunschweigs gesichert, denn nun »war
eine groe Verkehrsstrae zwischen dem Westen und dem Osten Deutschlands geschaffen«'®,
Der weitere Ausbau des Netzes folgte mit Bahnstrecken nach Kreiensen 1856 und Helmstedt
1858. Danach dauerte es bis 1865, ehe eine weitere Strecke (Kreiensen — Holzminden) in Be-
trieb gesetzt wurde. Als 1869 die Verhandlungen mit der Darmstidter Bank beziiglich des
Verkaufs der Bahn begannen, war das Streckennetz auf 274 km angewachsen.

Am 8. Mirz 1870 wurde mit dem Vertrag iber den Verkauf der Bahn an die Darmstidter
Bank ein in der deutschen Eisenbahngeschichte einmaliger Vorgang abgeschlossen, der Ver-

1% vgl. DEST fiir 1859, S. 82.
Braunschweig gehorte wie auch Hannover nicht dem Zollverein an, was die Gefahr, vom Nord-Siidhandel abge-
schnitten zu werden, erheblich erhohte.

1% Réll, Bd. 2, S. 682.
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kauf einer auf Staatskosten erbauten und betriebenen Bahn.'” 1871 ging die Bahn in eine Pri-
vatgesellschaft, die Braunschweigische Eisenbahngesellschaft, iber. Diese hatte in ihren unter-
nehmerischen Entscheidungen jedoch wenig Spielraum, da die Bergisch—Markische und die
Berlin - Potsdam ~ Magdeburger Bahn die Aktienmehrheit hielten. Der weitere Ausbau der
Bahn unterlag daher ganz den Interessen dieser beiden Bahngesellschaften. Als diese 1880
bzw. 1882 verstaatlicht wurden, ging der Aktienbesitz an den preuBischen Staat iiber. Die Ver-
staatlichung der Braunschweigischen Bahn war die Folge dieser Entwicklung. 1884 wurde der
Vertrag zwischen Preufien und Braunschweig sowie mit der Eisenbahngesellschaft geschlos-
sen, der die Privatverwaltung aufhob und die braunschweigischen Bahnstrecken in das preuBi-
sche Staatsbahnnetz aufnahm.

Altona - Kieler Bahn (41) und Rendsburg - Neumiinster’sche Bahn (412)

Die Genehmigung zum Bau der Bahn im Herzogtum Holstein wurde 1842 von der dénischen
Regierung erteilt, was auf die politischen Besonderheiten innerhalb dieser Region und die
daraus folgenden Besonderheiten der Streckenfithrung hinweist, die auch bei anderen Projek-
ten wie beispielsweise der Liibeck - Biichener Bahn Wirkung zeigten. Die Strecke wurde vor
allem als leistungsstarke Verbindung fiir den Transitverkehr zwischen den Nord- und Ostsee-
hifen Holsteins gebaut und sollte Dianemark gegeniiber Hamburg und vor allem Liibeck in
Vorteil setzen."’ Der Bau wurde 1843 begonnen, die gesamte 106 km lange Strecke von Al-
tona iiber Elmshorn und Neumiinster nach Kiel am 18. September 1844 erdffnet.

Eine erste Erweiterung des Bahngebiets fand 1864 durch Ankauf der vorher schon pacht-
weise betriebenen Bahn von Rendsburg nach Neumiinster statt. Der eigentliche Ausbau be-
ginnt aber erst um 1866, als die politischen Verdnderungen neue Bahnprojekte fordern. Das
bedeutendste dieser Projekte, wenn auch nicht an den 7 km Linge gemessen, war die Verbin-
dung von Altona mit Hamburg. Gemessen an der Streckenldnge war es der Bau der knapp 90
km langen ostholsteinischen Bahn von Neumiinster nach Plon, Eutin und Neustadt mit dem
Abzweig iiber Preetz nach Kiel, die am 1. Juni 1866 in Betrieb genommen wurde. Ende 1875
wurde die Bahn noch durch die Strecke Neumiinster — Oldesloe erweitert, wo der Anschlu8 an
die Liubeck - Hamburger Bahn méglich war.

Die Rentabilitdt war von Anfang an recht gut, die Dividende erhéhte sich von 4 % 1845 av{
7,5 % im Betriebsjahr 1857, danach erreichte sie selten héhere, nach 1864 jedoch hiufig nied-
rigere Werte."' Dies war Ergebnis des unternehmerischen Engagements beim weiteren Aus-
bau der Schleswigschen Bahn, der nach dem deutsch-dinischen Krieg und den damit verbui-
denen politischen Verdnderungen von der Altona-Kieler Gesellschaft verstarktes Engagement
bei der Kapitalbeschaffung und -sicherung erforderte."? Die Verstaatlichung der Bahn wurde
zum 1. Januar 1883 wirksam. Der zustdndige Direktionsbezirk war Altona, von dort wurde ab
1885 auch die Schleswigsche Bahn verwaltet, ebenso wie die 1884 hinzugekommene Berlin -
Hamburger Bahn.

Der neueste Beitrag dazu John M. Kleeberg, The Privatisation of the Brunswick State Railways in 186970, in:

Joumnal of Transport History, Vol. 11, Nr. 1, 1990, S. 12-28.

Eine Zusammenfassung der (handels)pohtlschen Motive beim Bau der verschiedenen Bahnen im heutigen Schlez-
wig-Holstein gibt Fremdling, S. 113 ff.

"1 Fiir die frithen Jahre vgl. Michaelis, S. 13, Angaben fiir spitere Jahre nach DEST.

Y2 Ausfiihrlich dazu Otto Hedrich, Die Entwicklung des schleswig-holsteinischen Eisenbahnwesens, Altona 1915,

S.73 ff.
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Gliickstadt — Elmshorner, spéter Schleswig - Holsteinische Marschbahn (411)

Die Ausdehnung der kleinen Gliickstadt— Elmshorner Bahn hatte schon 1857 einen ersten
Anfang mit dem Ausbau bis Itzehoe genommen, der die urspriinglichen 16 km der Bahn
verdoppelt hatte. Uber annihernd 20 Jahre stagnierte die Gr68e des Unternehmens, danach -
wuchs das Streckennetz nicht zuletzt durch die positive Beeinflussung der Pline fiir eine
VWestholsteinische Bahn von Neumiinster nach Heide durch das Altona-Kieler Unternehmen,
das sich von der Bahn eine Verkehrssteigerung auf dem eigenen Bahnnetz versprach.'” Erster
Schritt bei der Entwicklung des Gliickstadt-Elmshorner Unternehmens zu einer Bahn mit
zunehmend regionalrdaumlicher Bedeutung war der Ausbau von Itzehoe nach Heide. Am 1.
November 1878 wurde diese Strecke erdffnet. Die darauf in Holsteinische Marschbahn
umbenannte Gesellschaft betrieb nun 88 km entlang der Kiiste im fruchtbaren Dithmarschen
und erweiterte diese schon 1880 um die Strecke Michaelisdonn ~Marne.

Resonders stark dehnte sich die Marschbahn noch einmal zwischen 1886 und 1888 aus, als
sie entlang der schleswigschen Westkiiste bis zur dinischen Grenze bei Ribe gefiihrt wurde. In
diesem Zusammenhang wurde die Erweiterung des Namens in Schleswig-Holsteinische
Marschbahn beschlossen. 1890 wurde diese Strecke ebenfalls dem preuBischen Staatsbahnnetz
eingegliedert und dem Direktionsbezirk Altona zugeordnet.

flannoversche Staatsbahn (44)

Der Plan, diese Bahn zu bauen, stammte bereits aus den frithen 1830er Jahren und stand in
engem Zusammenhang mit den braunschweigischen Uberlegungen zum Eisenbahnbau. Doch
in Hannover hemmten besondere politische Bedingungen die weitere Entwicklung. Durch die
Personalunion des Konigreichs mit dem englischen Thron gingen die politischen Interessen
hiufig in eine andere Richtung als bei den umliegenden Staaten. Daraus ergab sich unter an-
derem auch die Ablehnung, dann 1854 der verspétete Beitritt zum Zollverein. Auf die Mittei-
lungspraxis der Staatsbahn scheint sich dies ebenfalls ausgewirkt zu haben, da sie im Gegen-
satz zu anderen Staatsbahnen ihre »in jeder Hinsicht musterhaften Berichte«"* vollstindig an
die EZ abgab. Diese veroffentlichte die Geschiftsberichte ab 1849 unter Hinweis auf die spir-
lichen Mitteilungen anderer Staatsbahnen ungekiirzt."’

Als die Stindeversammlung im Juni 1842 den Staatsbau von Eisenbahnen und dessen Fi-
nanzierung bewilligt hatte, wurde der Bau unverziiglich aufgenommen, und am 23. Oktober
1843 konnte die Strecke Hannover - Lehrte eingeweiht werden. Bis zum Ende des Jahres kam
noch Lehrte —Peine hinzu, und damit waren die ersten 42 km der Hannoverschen Staatsbahn
in Betrieb. Bis Dezember 1847 wurde das Bahnnetz ziigig ausgebaut. Die Verbindung von
Peine zur braunschweigischen Grenze wurde schon 1844 eingeweiht, weitere wichtige Strek-
ken verbanden Lehrte, Celle und Hildesheim sowie Hannover mit Minden, Bremen und Har-
burg, allesamt Verbindungen, die fiir den Anschluf} an die Handelsstréme von besonderer Be-
deutung waren."'® Ende 1847 war das Streckennetz schon auf fast 280 km angewachsen, als we-

" Hedrich. S. 88.

4 Friedrich von Reden, Allgemeine, vergleichende Finanz-Statistik. Vergleichende Darstellung des Haushalts- Aus-
gabenwesens und der Schulden Deutschlands und des iibrigen Europa, 1. Bd., 2. Abthlg., Darmstadt 1851, S. 806.
° Da die Originale nicht erhalten sind, kénnen die in der EZ abgedruckten Geschiftsberichte ohne Schwierigkeiten
als Ersatzquelle benutzt werden.
% Dazu vor allem Fremdling, S. 111.
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gen der »politischen Wirren«'” ein mehrjéhriger Stillstand im Eisenbahnbau eintrat. Dieser
fand erst 1851 mit dem Bau der Siidbahn von Hannover nach Kassel ein Ende. Kein anderer
Staat auf dem Gebiet des spiteren Deutschen Reiches hatte eine derart lange Unterbrechung
im Eisenbahnbau hinnehmen miissen. Die erste Teilstrecke der Siidbahn ging 1853, die letzte
1856 in Betrieb. Daneben wurde die Bahn noch durch den Westausbau, vor allem Bremen-
Geestemiinde mit Abzweig nach Bremerhaven erweitert. Kleinere Strecken waren Liineburg -
Lauenburg, die den AnschluB an die Liibecker Bahn herstellte, und Goslar ~ Vienenburg, die
als letzte Bahn vor Beendigung der Souverinitit des Kdnigreichs fertiggestellt wurde. Auf den
Ausbau des Streckennetzes wirkten sich die politischen Verdnderungen kaum aus, in Zusam-
menhang mit Verinderungen der Verwaltung wurde die 142 km lange Strecke Emden - Rhei-
ne der Westfilischen Eisenbahn zugeschlagen. Daneben wurde das Rechnungsjahr, das vom
1. Juli bis 30. Juni gegolten hatte, den anderen preuBischen Bahnverwaltungen angepaBt; es
war ab 1867 mit dem Kalenderjahr identisch.

Liibeck - Biichener und Liibeck — Hamburger Bahn (45)

Diese Bahn ist ein besonders gutes Beispiel fiir den hemmenden Einfluf} staatlicher Interessen
auf den Bau giinstiger Eisenbahnverbindungen zwischen einzelnen Stadten. Erst nach intensi-
ver diplomatischer Unterstiitzung der Liibecker Interessen gegeniiber Dianemark durch den
Deutschen Bund sowie durch Schweden und RuBland konnte 1847 der erforderliche Staatsver-
trag iiber den Bau der Eisenbahn von Liibeck nach Biichen geschlossen werden."® Es dauerte
dann noch 4 Jahre, bis der Betrieb auf der 47 km langen Strecke (Liibeck—-Biichen) am 15.
Oktober 1851 aufgenommem werden konnte. Damit war der Anfang der handelspolitisch
wichtigen Verbindung der Hansestddte Hamburg und Liibeck iiber den Schienenweg herge-
stellt, auch wenn diese ab Biichen noch den Umweg iiber die seit 1846 in Betrieb befindliche
Strecke der Berlin -~ Hamburger Bahn nehmen muBte. Die Stadt unternahm deshalb weiterhin
Anstrengungen, ein zweites Bahnprojekt durchzusetzen, das Liibeck direkt mit Hamburg ver-
binden sollte. Im Zusammenhang mit Auseinandersetzungen iiber den Sundzoll gelang es der
Hansestadt, die Streckenfiihrung iiber Oldesloe nach Hamburg durchzusetzen. Die vertragli-
che Fixierung erfolgte 1858, die Eréffnung am 1. August 1865 fand unter den politisch verin-
derten Bedingungen nach der ddnischen Niederlage statt. Das Streckennetz der Bahn war von
63 km auf 111 km angewachsen, was fiir die Wirtschaftskraft der Stadt von entscheidender
Bedeutung war, da nach jahrzehntelangen Erschwernissen endlich die Direktverbindung der
beiden Hansestddte hergestellt war.

Die gut 15 km lange Verbindung zwischen dem Bahnhof in Liibeck und dem Hafen in Tra-
vemiinde rundete den Ausbau des Unternehmens neben der Verbindung zur Eutin - Libecker
Strecke Anfang der 80er Jahre zunéchst ab. In den folgenden Jahrzehnten erfolgten nur noch
geringfiigige Erweiterungen des Bahnnetzes.

Mecklenburgische Friedrich-Franz Eisenbahn (46)

- Die Geschichte dieser Bahn wurde in besonderem MaBe vom Kapitalmangel nicht nur beim
Bau, sondern auch wihrend der ersten Jahrzehnte ihres Bestehens geprigt. Sie fand ihren Ur-

7 Ré1, Bd. 4, S. 1988.
us Vgl. Hedwig Seebacher, Die Eisenbahnpolitik Liibecks im Norddeutschen Bund und im Deutschen Reich
1865-1937, Kiel 1972, 8. 7f. .
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sprung in drei privaten Eisenbahninitiativen, die sich 1846 zur Mecklenburgischen Eisenbahn-
gesellschaft zusammenschlossen.” Die Planungen standen in direktem Zusammenhang mit
dem Bau der Berlin—-Hamburger Bahn und sahen den Anschlu8 an diese bei Hagenow vor.
Die geplante Verbindung der Seehifen Wismar und Rostock iiber Schwerin verzogerte sich -
wegen der Rivalitat der beiden Stidte und der ablehnenden Haltung der mecklenburgischen
Standeversammlung. Letztere verweigerte die Zuschiisse zum Baukapital, so daf »erst durch
das Engagement von Privatkapital«'® der Bau der Bahn mit dem AnschluB der beiden See-
stdie an die Berlin - Hamburger Strecke gesichert werden konnte. Die erste Strecke von Ha-
genow nach Schwerin wurde am 1. Mai 1847 eréffnet, die Strecke Hagenow — Wismar folgte
am 12. Juli 1848. Die vollstindige Eroffnung mit den Strecken Kleinen-Rostock und
Biitzow — Giistrow erfolgte erst am 13. Mai 1850, da der Bau wegen finanzieller Schwierigkei-
ten fast anderthalb Jahre unterbrochen werden mufte.'

1856 plante die Gesellschaft einen weiteren Ausbau ihrer Strecken. Von Giistrow aus sollte
eine Bahn ostlich zur preuBischen Grenze fiihren, um dort Anschlufl an die Berlin —-Stettiner
Bahn zu haben. Wieder war es fehlendes Kapital bzw. die Ablehnung staatlicher Zuschiisse,
die das Projekt zunichst verhinderten. Erst als sich der GroBherzog zum Bau der Strecke auf
Landeskosten entschloB, wurde die Bahn gebaut. Sie erhielt den Namen GroBherzogliche
Friedrich-Franz Bahn und war ein eigenes staatliches Unternehmen.'”? Dieses stellte auch den
unterbrochenen Bau der Bahn von Kleinen nach Liibeck fertig und erwarb 1870 die Mecklen-
burgische Eisenbahn. Es gab nun eine Staatsbahn, die GroBherzogliche Friedrich-Franz Ei-
senbahn, die nahezu das gesamte Eisenbahnnetz représentierte.

Bereits 1873 dnderten sich die Eigentumverhéltnisse jedoch erneut, da die Bahn im April
1873 gegen einen Barpreis von 9 Millionen Mark mit einer jahrlichen Annuitit von 960.000
Mark in den Besitz eines Konsortiums iiberging.'” Damit war neben der Umwandlung in eine
Aktiengesellschaft ein erneuter Namenswechsel verbunden. Das Unternehmen nannte sich
nun Mecklenburgische Friedrich-Franz Eisenbahngesellschaft. Auf den Ausbau des Strecken-
netzes wirkten die verdnderten Eigentumsverhéltnisse allerdings nur langsam, da die meisten
Erweiterungen erst 1889, also in der Phase des Riickkaufs der Bahn durch den Staat, fertigge-
stellt wurden. Ab 1890 nimmt der Umfang des Streckennetzes als Ergebnis des Ankaufs klei-
nerer Bahnen, wie der Gnoien-Teterower, der Giistrow-Plauer oder der Wismar-Ro-
stocker, erheblich zu. Bis zur Jahrhundertwende wurde daneben auch der Ausbau des Strek-
kennetzes durch Verbindungs- und Nebenstrecken betrieben.

Oldenburgische Staatsbahn (47)

Erste Pldne, eine Eisenbahnlinie von der Stadt Oldenburg nach dem westfilischen Minden zu
bauen, hatte es schon Anfang der 1850er Jahre gegeben. Die Weigerung des Konigreichs
Hannover, die Bahnlinie iiber sein Territorium zu fithren, brachten die Pline zum Scheitern.
Andere Verbindungen wurden nicht geplant, da die Landesregierung den Eisenbahnbau we-
gen der geringen Bevélkerungsdichte als nicht rentabel einschitzte. Als Mitte der 60er Jahre

" Die Vorgeschichte bei Michaelis, S. 223 f.

:3’ Fremdling, S. 115.
Vgl. Michaelis, S. 224.

'2 In der Tabellendokumentation wird sie als b-Reihe ausgewiesen.

12 Es waren darin zusammengeschlossen die Bank fiir Handel und Industrie Darmstadt und Berlin, die Disconto-Ge-
sellschaft Berlin und die KéIner Firma A. Carstanjen.



C12s

40

neue Pline gemacht wurden, geschah dies aus der Befiirchtung, das GroBherzogtum kdnne
den AnschluB an die wirtschaftliche Entwicklung ganz verpassen. Die geplanten Strecken fiihr-
ten nun in Ost—-Westrichtung, nach Wilhelmshaven und Bremen. Die politischen Schwierig-
keiten bei den Bauvorhaben waren nach der Annexion Hannovers durch PreuBen beseitigt.

Die Entscheidung, eine Staatsbahn zu bauen, ergab sich aus der noch ziemlich riickstdndi-
gen Entwicklung in dem norddeutschen GroBherzogtum und fiel in eine Zeit, »in der die
HauptverkehrsstraBen Deutschlands lingst mit Schienenwegen versehen waren.«'* Da das
Land auf Grund seiner geringen Bevilkerung weder starke Handelsinteressen noch stirker in-
dustrialisierte Gebiete hatte, waren auch keine finanzkraftigen Privatleute fiir den Eisenbahn-
bau zu mobilisieren. Die erste Strecke der Hauptbahn von Oldenburg nach Bremen wurde
1865 begonnen und 1867 eroffnet. Im gleichen Jahr wurde auch die Strecke nach Wilhelmsha-
ven in Betrieb genommen. Diese Bahn wurde allerdings vom preuBischen Staat finanziert und
war damit dessen Eigentum, der Betrieb erfolgte jedoch iiber die Oldenburgische Staatsbahn.
Eine weitere wichtige Verbindung war die zwischen 1867 und 1869 erbaute Strecke Olden-
burg-Leer, da iiber sie die Verbindung mit dem westlichen Landesteil und vor allem zum
Seehafen Leer hergestellt wurde. Die Hauptstrecken waren 1876 mit 336 km fertiggestelli.
Der eigentliche Ausbau zu einem Eisenbahnnetz begann aber erst Mitte der 1880Qer Jahre, als
verstiarkt Nebenstrecken erbaut wurden. Bis zum ersten Weltkrieg hatte sich das Streckennetz
so fast verdoppelt. Die Anlage der Bahn war fiir das GroBherzogtum auch in Bezug auf die Fi-
nanzergebnisse forderlich, denn um die Jahrhundertwende warf die Bahn eine Rendite von
4-5 9% ab."”®

Westfilische Staatsbahn (50)

Eigentlich sollte die Bahn zwischen Hamm und Haueda als Verbindungsbahn der KéIn - Min-
dener mit der Halle—Kasseler Bahn von einer privaten Aktiengesellschaft' erbaut werden.
Nach Erteilung der Konzession 1846 setzte zunichst der Bau ein, doch mufite er wegen unzu-
reichender Finanzmittel wihrend der Jahre 1847/48 eingestellt werden. Die Gesellschaft ver-
kaufte die im Bau befindliche Strecke an den Staat und loste sich auf.

Als (Kéniglich PreuBlische) Westfilische Staatsbahn wurde die Bahn weitergebaut, und am
1. Oktober 1850 konnte die 76 km lange Strecke von Hamm nach Paderborn dem Betrieb
iibergeben werden. Das kaum 5 km lange Stiick zwischen Haueda und Warburg wurde nach
seiner Fertigstellung an die kurhessische Friedrich-Wilhelms Nordbahn verpachtet.'” Als letz-
te Strecke wurden im Juli 1853 die 54 km zwischen Paderborn und Warburg eroffnet.

Die erste Erweiterung der Bahn kam 1855 mit dem Ankauf der Miinster - Hammer Bahn
zustande. Gegen Bezahlung von 4 % jéhrlicher Rente an die Stammaktienbesitzer und Uber-
nahme der 1851 zu 4,5 % aufgenommenen 600.000 Mark ging die Bahn zum 23. Juni in den
Staatsbetrieb iiber. Die Bahn war zu diesem Zeitpunkt ein gutgehendes Unternehmen, das

' Rall, Bd. 5, S. 2573

Vgl. Jiirgen Brockstedt, Wandel der Landwirtschaft durch Industrialisierung im Herzogtum Oldenburg und szinen

drei Teilregionen 1870 -1914, in: Jirgen Bergmann u.a. (Hrsg.), Regionen im historischen Vergleich. Deutschland

im 19. und 20. Jahrhundert, Opladen 1989, S. 128.

Die Gesellschaft firmierte unter dem Namen Koln-Minden-Thiiringer Verbindungsbahngeselischaft und hatte ih-

ren Sitz in Paderborn.

7 Die genaue Linge war 4,669 km. Die Nordbahn zahlte 50 % der Bruttoeinnahme als Pacht und iibernahm dic Xe-
sten der Bahnunterhaltung.
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1854 eine Dividende von 3,75 % ausschiitten konnte. Die dritte Strecke der Westfilischen
Bahn wurde dann vom Staat geplant und gebaut und fithrte von Miinster nach Rheine. Dort
teilte sich die Strecke zur hannoverschen Grenze bei Salzbergen und nach Osnabriick. Im
Sommer 1856 war der Bau beeendet. Die Strecke Salzbergen — Osnabriick verpachtete die Di-
rektion zunichst an die Hannoversche Bahn, nach 1866 wurde sie ihr ganz zugeschlagen. Die
weitere Expansion des Streckennetzes erfolgte sowohl durch Neubau, wie beispielsweise die
Altenbeken — Holzmindener Bahn, die von Altenbeken bis zur preuBisch-braunschweigischen
Grenze bei Hoxter fiihrte als auch durch Ubernahme des nérdlichen Teils der Emdener
Sirecke der ehemaligen Hannoverschen Bahn.

Bergisch - Mirkische Bahn(52)

Obwchl die Anfinge der Bahn von Schwierigkeiten und nicht zuletzt von Kapitalmangel be-
gleitet waren, wurde sie zu einem der bedeutendsten Eisenbahnunternehmen im rheinisch-
westfilischen Industriegebiet. Sie dominierte mit ihren Linien, zum Teil in Gemeinschaft mit

en Linien der Kéln-Mindener und der Rheinischen Eisenbahn, das Gebiet zwischen Rhein
und Weser.

Bereits 1837 war eine Aktiengesellschaft gegriindet und genehmigt worden, die als Rhein -
Weser Eisenbahngesellschaft den Bau einer Verbindung zwischen Rhein und Weser plante.
Nach verschiedenen Planungen und deren Ablehnung durch die Regierung loste sich das Un-
ternehmen wieder auf. 1843/44 gelang es dann, das Unternehmen der Bergisch — Mirkischen
Bahn zu etablieren und die Konzession fiir den Bau der Stammbahn von Dortmund nach El-
berfeld zu erhalten. Bereits wihrend des Baus stellte sich heraus, dal das vorhandene Anlage-
kapital von 4 Millionen Talern nicht ausreichen wiirde. Im Frithjahr 1848 konnte durch die
Ubernahme von Priorititsobligationen und ein Darlehen von 600.000 Talern durch die preuBi-
sche Seehandlung die Beendigung des Bauvorhabens sichergestéllt werden.’® Am 9. Mirz
1849 wurde die Stammstrecke Dortmund - Elberfeld (58,68 km) erdffnet. Die finanzielle Un-
terstiitzung war mit der Auflage verbunden gewesen, das Unternehmen bis zur Tilgung seiner
Verpflichtungen unter staatliche Verwaltung zu stellen. Diese wurde von der kéniglichen Ei-
senbahndirektion zu Elberfeld auf Rechnung der Gesellschaft iibernommen.

Die erste Erweiterung des Bahnnetzes erfolgte 1855 mit der Linie Dortmund-Soest, als
nichstes wurde die Diisseldorf - Elberfelder Bahn angekauft. 1861 konnte die Ruhr-Sieg-Bahn
Hagen-Siegen (106 km) eroffnet werden. Sie wurde bis Ende 1862 in Richtung Witten,
Bochum, Oberhausen und Duisburg erweitert. In dieser Zeit wurde das Netz zudem durch den
Ankauf anderer Bahnen, wie beispielsweise Aachen~Diisseldorf und Ruhrort —Krefeld, er-
weitert. Dies brachte zugleich die geographische Ausdehnung auf die linksrheinische Seite und
AnschluB an die Verbindung nach Holland. Als néchstes wichtiges Bahnprojekt zur Erschlie-
Bung der Region wurde 1866 die Ruhrtalbahn in Angriff genommen. Thr Bau wurde im Juni
1874 mit der Strecke Henrichshiitte~Herdecke abgeschlossen. Eine weitere nennenswerte
Streckener6ffnung sollte noch mit der von Schwerte nach Warburg (137 km) stattfinden.

Im Zuge der beginnenden Verstaatlichung war die mittlerweile mit dem lingsten Strecken-
netz der Region ausgestattete und zudem &duBerst ertragreiche Bergisch-Mérkische Bahn ein

12 Vgl. Réll, Bd. 1, S. 456. Danach sollten 1.300.000 Priorititsobligationen II. Serie ausgegeben werden, um die noch
benétigten 1.183.762 Taler zusammenzubringen. Dies war aber nicht erfolgreich, die Seehandlung sicherte durch
ihr finanzielles Engagement das Bauvorhaben schlieBlich ab.



42

begehrtes Objekt. Da sie ohnehin unter staatlicher Verwaltung stand, kam die vertragliche
Regelung verhiltnismaBig schnell zustande. Zum 1. Januar 1882 gingen neben der Verwaltung
auch der Betrieb und die entsprechenden Kosten auf den Staat iiber. Den Stammaktienbesit-
zern wurde eine jahrliche Rente von 5 % zugestanden.'” Der iiberwiegende Teil des Netzes
wurde weiter von der Direktion in Elberfeld verwaltet und betrieben, einzelne Linien, so die
der Ruhrgebietsbahnen, gingen in die Verwaltung der Direktion Kdln (rechtsrheinisch) iiber.

Kurfiirst Friedrich-Wilhelms Nordbahn (53)

Die durch Kurhessen fithrende Bahn stellte eine wichtige Verbindung zwischen der Westfili-
schen und der Thiiringischen Bahn her. Die Frankfurter Bankiers Bernus du Fay, Bethmann
und Schmidt erhielten 1844 die Erlaubnis zur Griindung einer Privatgesellschaft. Baubeginn
war im Sommer 1845, der erste Streckenabschnitt Karlshafen - Himme - Grebenstein am 30.
Miirz 1848 fertiggestellt. Im gleichen Jahr wurden auch die Strecken Kassel - Grebenstein so-
wie Bebra— Guxhagen fertig, so dal ab September 1848 91 km der gesamten Bahn betrieben
wurden. Als am 25. September 1849 die Strecke Bebra~Gerstungen beendet war, konnten die
gesamten 145 km der Bahn befahren werden. Die Baukosten lagen wegen der nétigen Tunnel-
bauten mit iiber 230.000 Mark je Kilometer recht hoch. Anfangs wirkte sich das auf die Ge-
winne aus, doch gegen Ende der 50er Jahre war die Bahn ein gutgehendes Unternehmen, das
1857 eine Dividende von 2,7 % auswarf.”

1866 fiel das Kurfiirstentum Hessen an PreuBen, und die Gesellschaft wurde in Hessische
Nordbahn umbenannt. Mit der Namensidnderung war eine veranderte rechtliche Stellung ver-
bunden. Die Privatbahn wurde zur Privatbahn unter Staatsverwaltung. Praktisch bedeutete das
die Ubernahme von Verwaltung und Betrieb der Bahn durch den Staat auf Rechnung der Ge-
sellschaft. Zum 1. April 1867 wurde die Bahn der Eisenbahndirektion Kassel unterstellt. Kurz
darauf trat die Bergisch-Markische Eisenbahngesellschaft zwecks Ankauf an die Gesellschaft
heran. Mit dem 1. Januar 1868 ging die ehemalige Friedrich-Wilhelms Nordbahn in Verwal-
tung und Betrieb der Bergisch-Markischen Bahn iiber. Die Stammaktienbesitzer erhielten
jahrlich 5 %, der vollstindige Ubergang in den Besitz der Bergisch-Mirkischen Bahn solite
aber erst nach der Amortisierung der Obligationen erfolgen. Als Rechtsnachfolger l6ste nach
der Verstaatlichung des Bergisch-Mérkischen Unternehmens der preuBische Staat die Vei-
pflichtungen ein.

Koln -~ Mindener Bahn (54)

Diese Bahn gehorte neben der Bergisch-Markischen und der Rheinischen Eisenbahn zu den
herausragenden Privatunternehmen des rheinisch-westfilischen Industriegebiets. Sie war 1843
in Folge des Zusammenbruchs der Rhein~Weser Eisenbahngesellschaft und der Ablehnung
eines Bauvorhabens der Rheinischen Eisenbahn entstanden.” Noch im selben Jahr erhielt dic
Gesellschaft unter dem Namen Kdéln—-Mindener Eisenbahngesellschaft' die Konzession fiir

.l Eingehend zu den finanziellen Konditionen, R6ll, Bd. 1, S. 456 f.

" Angabe nach Michaelis, S. 174; bei Roll, Bd. 4, S. 2001 wird fiir 1852~ 1867 eine Durchschnittsdividendz von
2,26 % genannt. ’

Einen guten Uberblick iber die teilweise schwierige Vorgeschichte, die Bedeutung der einzelnen Bahnen und de-
ren Streckenfiihrung gibt der Aufsatz von Hildegard Ditt/Peter Schéller, Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes i
Nordwestdeutschland, in: Westfilische Forschungen, Bd. 8, 1955, S. 150-180.

Gegriindet hatte sich die Gesellschaft noch unter dem Namen ostrheinische Eisenbahngesellschaft.
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den Bau einer Bahnlinie von K6ln—-Deutz iiber Diisseldorf, Duisburg, Hamm und Bielefeld
nach Minden. Der Staat beteiligte sich mit einem Siebtel sowie einer Zinsgarantie am Anlage-
kapital. Am 20. Dezember 1845 wurde die Bahn von Deutz bis Diisseldorf eréffnet, die
Strecke bis Duisburg ging am 9. Februar 1846 in Betrieb, am 15. Oktober 1847 konnte die
Rahn bis Minden befahren werden. Gleichzeitig mit der Hauptbahn wurde der Abzweig Duis-
burg - Ruhrhafen erbaut, die Verbindung Oberhausen — Ruhrort folgte im Oktober 1848.

In den 1850er Jahren wurde mit dem Bau der Bahn Oberhausen—-Arnheim der erste
Schritt in die Richtung getan, die die besondere Bedeutung der Kéln—~Mindener Bahn aus-
machte: die Herstellung internationaler Verbindungen. Im Herbst 1856 wurde die letzte Teil-
strecke der iiber Wesel - Emmerich—-Elten filhrenden Strecke fertiggestellt.'® Etwa zur glei-
chen Zeit wurde ein weiteres Vorhaben, die Kéln-Gielener Bahn, in Angriff genommen. Die
Bahn sollte zwei Funktionen iibernehmen, einmal die Verbindung des kohlereichen Ruhrge-
bietes mit den Erzvorkommen des Siegerlandes, zum anderen wollte man iiber diese Strecke
auch eine direktere Verbindung mit Leipzig herstellen. Auch diese Strecke wurde staatlicher-
seits durch Zinsgarantien gefordert, wie dies auch bei der Strecke nach Arnheim geschehen
war. Mit dem Bau der Siegerlandbahn war auch die Errichtung der festen Rheinbriicke in
Koln verbunden. Sie war 1859 fertig, die gesamte Bahn nebst Zweigbahn wurde im Januar
1862 in Betrieb genommen. Dazu kam in den frithen 60er Jahren noch der Bau von Verbin-
dungsbahnen. Anfang der 70er Jahre wurden die fiir die internationale und groB8rdumliche
Ausrichtung der Bahn wichtigen Strecken nach Venlo-Osnabriick - Bremen und Hamburg
eroffnet. Die Bahn erweiterte ihr Netz damit um iiber 450 km. Die iibrigen Neubauten dieser
Zeit, wie beispielsweise die Emschertalbahn, waren dagegen nur noch von regionaler Bedeu-
tung.

Die Zuschiisse und Zinsgarantien des Staates waren mit einem Vorkaufsrecht gegen Er-
stattung der Anlagekosten verbunden gewesen. So wurden 1877 erste Verhandlungen zur
Ubernahme der alten Bahnlinien gefiihrt. Diese blieben zuniichst chne Ergebnis. 1879 kam es
erneut zu Verhandlungen, die nun das gesamte Unternehmen zum Gegenstand hatten. Nach-
dem zur gebotenen 6 % Rente auf die Stammaktien noch eine Konvertierungspramie von 6
Mark pro Aktie ausgehandelt worden war, ging die Bahn fiir iiber 516 Millionen Mark in
staatliches Eigentum iiber.” Zunichst wurde die Bahn einer eigenen Direktion unterstellt,
spéter wurden die Strecken nach Bremen und Hamburg der Direktion Hannover zugeteilt, die
restlichen Strecken blieben bei der Direktion Kéln (rechtsrheinisch).

Rheinische Eisenbahn (55)

Als erste Eisenbahn Deutschlands, die eine internationale Verbindung herstellte, und als erste
in der Rheinprovinz gehorte die Rheinische Eisenbahn zu den bedeutendsten Privatbahnen
Deutschlands. Die Bahn bestimmte vor allem den Eisenbahnbau des linksrheinischen Gebie-
tes. Thre Griindung kam durch das Engagement liberaler Wirtschaftsbiirger der Stadt Kéln zu-
stande, die den Bau trotz fehlender staatlicher Unterstiitzung der Finanzierung durchsetzten.
Am 9. Juni 1837 erfolgte die Griindung der Rheinischen Eisenbahngesellschaft zum Zweck

133 Die Strecke Elten - Arnheim wurde an die niederl4ndische Rheineisenbahn gegen 5 % Zinsen auf das Anlagekapi-

tal dieser 11 km langen Strecke verpachtet.

™ Die Angaben nach Réll, Bd. 5, S. 2118 f. Dort wird die durchschnittliche Verzinsung der Stammaktien fiir die
Strecke Koln-Minden mit 8,51 % fiir 1848 -1878 angegeben. Die Aktien der Strecke Venlo - Hamburg brachten
durchschnittlich 5,16 % ein.
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der Erstellung einer Eisenbahn von Kéln iiber Aachen bis zur belgischen Grenze bei Her-
besthal.”® Mit dem Bau wurde im Mai 1838 begonnen, ab 2. August wurde die erste Strecke
von Kéln bis Miingersdorf »fiir Vergniigungsfahrten des Publikums« eréffnet und »es wurden
an 40 ganzen und 38 halben Fahrtagen 50.255 Personen befordert.«'* Im September 1841 war
die Bahn bis Aachen fertig. Ab dem 15. Oktober 1843 konnte die Bahn bis zur belgischen
Grenze bei Herbesthal befahren werden, wo der AnschluB Richtung Antwerpen, Briissel und
Gent moglich war. Der weitere Ausbau des Bahnnetzes in den 50er Jahren kam durch den
Ankauf kleinerer Bahnen, wie der Kéln~Bonner und der Kéln-Krefelder, zustande.”*” Da-
nach erfolgte der Ausbau der Bahn in siidlicher Richtung iiber Bonn und Koblenz nach Bin-
gen, der 1859 mit Eroffnung der Hauptbahn abgeschlossen wurde. Die 60er Jahre wurden
dann von der Verldngerung nach Norden iiber Krefeld nach Kleve zur holldndischen Grenze
bestimmt. Der Westausbau wurde mit der Eifelbahn Richtung Euskirchen—-Trier begonnen.
Der letzte Streckenabschnitt Gerolstein — Trier wurde am 15. Juni 1871 in Betrieb genommen.

Die 70er Jahre waren vor allem durch die Anlage von Strecken geprégt, die in direkter
Konkurrenz zu anderen Eisenbahnen standen. Die 1879 vollstindig eréffnete Strecke iiber
Dorsten, Coesfeld, Burgsteinfurt und Rheine nach Quakenbriick sollte den AnschluB an dis
Hamburger Strecke herstellen und einen Teil des Seehafenverkehrs von anderen Linien ab-
ziehen. Eine Vielzahl kiirzerer Streckenbauten innerhalb des Ruhrgebiets rundeten die Bauta-
tigkeit der Bahn in den 70er Jahren ab. Als der preuBische Staat 1879 erste Verhandlungen
hinsichtlich der Ubernahme aufnahm, war die Bahn ein gutgehendes Unternehmen, das den
Stammaktienbesitzern durchschnittliche Dividenden von gut 7 % eingebracht hatte.*® Zum
1. April 1880 ging die Bahn in Betrieb und Verwaltung des Staates iiber, die Kosten dafiir wur-
den ab 1. Januar getragen. Der Kauf kostete Preuen mehr als 400 Millionen Mark."” Die
Verwaltung der Bahn wurde nach einer kurzen Ubergangsphase der eigenen Direktion auf die
neugeschaffene Direktion KoéIn linksrheinisch und teilweise auf die Direktion Koéln rechts-
rheinisch iibertragen.

Rhein - Nahe Bahn (550)

Die Bahn ist eine typische Griindung der zweiten Phase des deutschen Eisenbahnbaus. Sic
wurde zur Verbesserung des Absatzes der Saarkohlegruben als Verbindung zur Saarbriicker
und zur Pfilzer Eisenbahn gebaut. Die Gesellschaft wurde 1856 in Kreuznach gegriindet, dic
Konzession im gleichen Jahr erteilt. Gleichzeitig wurde ein Vertrag mit dem preuBischen
Staat zwecks Uberlassung von Bau und Betrieb geschlossen. Die Bahn fiihrte von Kreuznach
durch das zum GroBherzogtum Oldenburg gehérende Fiirstentum Birkenfeld nach Neunkiy-

135 Schon 1833 war die Griindung einer Aktiengesellschaft genehmigt worden, aus der sich 1835 die Rheinische Fi-
senbahn-Gesellschaft gebildet hatte. Dieser wurde 1836 aber die Konzession verweigert, da sie in der Streckenfiii:-
rung die Stiddte Aachen und Diiren nicht beriicksichtigte. Ausfiihrlich bei Michaelis, S. 306 .

HA Koln Bstd. 1028, 85, Protokolle der Sitzungen des Administrationsrats der Rheinischen Eisenbahngeselischaft
1848-1852, S. 5.

Die erste Bahn, die zum !.Januar 1857 ins Eigentum der Rheinischen iiberging, war die seit 1844 betriebene K5!n-
Bonner Bahn, die 1856 bis Rolandseck fiihrte. 1860 erfolgte die Ubernahme der KoIn-Krefelder Eisenbahn, deren
Betriebsergebnisse ab 1861 bei der Rheinischen mitausgewiesen werden.

138 Réll, Bd. 6, S. 2789 gibt fiir Stammaktien A 1844 - 1856 durchschnittlich 3,4 % an, fiir 18571879 7,43 %.

¥ Die Bahn brachte jedoch den auBergewdhnlich hohen Aktivfonds von 49.753.940 Mark ein, was ihren Kauf fiir den
Staat zu einem lohnenden Geschiift machte.

Dadurch bekam die Bahn den rechtlichen Status einer Privatbahn unter Staatsverwaltung. Ab 1859 war die Direk-
tion der Saarbriickerbahn mit der Ausiibung der Verwaltung betraut.

136

137

140
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chen. 1857 wurde mit dem Bau begonnen, die erste Strecke Kreuznach - Bingerbriick konnte
im Juli 1858 in Betrieb genommen werden. Die weitere Ausfithrung des Baus verzégerte und
verteuerte sich auf Grund der ungiinstigen Bodenverhiltnisse am Rande des Hunsriick und im
Mahetal. Die Strecke bis Oberstein konnte deshalb erst am 15. Dezember 1859, die Rest-
strecke bis Neunkirchen am 26. Mai 1860 eréffnet werden.

Die Ertridge der Bahn waren mit Ausnahme der Kriegsjahre 1870/71 nicht zufriedenstel-
lend. Die Aktienbesitzer kamen nie in den GenuB einer Dividende, und fiir den preuBischen
Staat, der einen Teil des Anlagekapitals durch Zinsgarantie gesichert hatte, war die Bahn ein
dauerndes ZuschuBgeschift.'* 1879 bot die Bahngesellschaft dem Staat das Unternehmen zum
Zauf an. Dieser lehnte zunichst ab, machte 1882 dann aber selbst ein Angebot. Zum April
1882 ging die Bahn ins preuBische Staatsbahnnetz iiber. Sie wurde der Direktion Kéln
(linksrheinisch) unterstellt.

Saarbriicker Staatsbahn (56)

Die Bahn wurde Ende 1847 »mit den Mitteln des Eisenbahnfonds begonnen«, denn die Regie-
rung hatte mit dem schon linger bestehenden Komitee in Saarbriicken »keine Einigung iiber
die Bedingungen, unter denen ihm der Bau zu verstatten« sei, erzielen konnen."> Der Hand-
lungsbedarf des Staates war gegeben, da die Bahn fiir die internationale Anbindung des preu-
Bischen Handels iiber eine Verbindung des Rheins mit Paris als wichtig angesehen wurde. Erst
im Oktober 1850 konnte die kurze Strecke von Bexbach bis Neunkirchen eréffnet werden. Bis
zur Fertigstellung der gesamten Bahn iiber Sulzbach, St. Johann, Saarbriicken bis zur franzosi-
schen Grenze bei Forbach vergingen noch weitere zwei Jahre. Die Rumpfstrecke wurde wih-
rend dieser Zeit von der Pfilzischen Ludwigsbahn mitbetrieben.'® Die Eréffnung der ganzen
Bahn und eine eigene Betriebsfithrung erfolgten im November 1852.'

Der weitere Ausbau der Bahn begann 1860, als die Bahn von St. Johann - Saarbriicken iiber
Merzig nach Trier er6ffnet wurde. 1861 wurde sie mit dem Abzweig Konz - Wasserbillig zur
luxemburgischen Grenze vervollstindigt.' In den 70er Jahren wurde die Bahn nur noch durch
den Bau einiger Verbindungsstrecken und die Ubernahme der vorher pachtweise betriebenen
Strecke der franzosischen Ostbahn erweitert. Eng verbunden war die Bahn mit der
Rhein—-Nahe Bahn, deren Betrieb sie seit 1860 mitorganisierte. Die Rentabilitdt war, der
handelspolitischen Bedeutung entsprechend, immer gut gewesen. Als die Verstaatlichung neue
Organisationsstrukturen schuf, wurde sie von der Direktion KéIn (linksrheinisch) mitverwal-
tet.

¥ vgl. Roll, Bd. 6, S. 2789.

142 ZVdEV, Nr. 88, 1862, S. 855. Dort auch der Hinweis, daB nur die besondere handelspolitische Bedeutung den Bau
auf Staatskosten ermoglicht habe.

' Die Pfilzische Ludwigsbahn erhielt dafiir 50 % der Bruttoeinnahmen, vgl. Michaelis, S. 323.

1 Erst ab dieser Zeit werden die Betriebsergebnisse kontinuierlich ausgewiesen, daher beginnen, entgegen der son-
stigen Darstellung, die Tabellen der Dokumentation mit diesem Jahr. Mit der Bahn wurden auch die fiir die Re-
gion wichtigen Zweigbahnen zu den Gruben gebaut, so nach von der Heydt, Heinitz und Reden.

5 Die gemeinsame Verwaltung der Bahn tritt erst mit dem Jahr 1861 in Kraft.
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Taunusbahn (87)

Die nur 44 km lange Strecke zwischen Frankfurt, Mainz und Wiesbaden gehért zu den élte-
sten Bahnlinien Deutschlands. Sie wurde von der 1836 gegriindeten Taunusbahngesellschaft'
ab 1838 auf dem rechten Mainufer erbaut. Auch bei dieser kurzen Bahn muBte ein Staatsver-
trag zwischen drei Regierungen — Hessen-Darmstadt, Frankfurt und Nassau — abgeschlossen
werden. Am 26. September 1839 wurde die erste Teilstrecke von Frankfurt bis Hochst, im No-
vember desselben Jahres bis Hattersheim eroffnet; damit waren gut 10 km (10,45) betriebsfer-
tig. Am 13. April 1840 wurde die ganze Strecke bis Wiesbaden dem Betrieb iibergeben. Eine
kurze Zweigbahn von Mosbach nach Biebrich vervollstindigte das Unternehmen am 3. Au-
gust. Die Bahn war von Anfang an sehr befahren und dadurch entsprechend rentabel, die Di-
vidende lag selbst in den Krisenjahren 1848/49 noch iiber 4 %, bis 1870 ergab sich ein Durch-
schnitt von 6,8 %."” Trotz der guten Betriebsergebnisse lehnte es die Generalversammlung aus
Sorge um die Rentabilitit bis 1857 ab, ein zweites Gleis zu errichten. Eine geringfiigige Erwei-
terung erfuhr das Bahngebiet 1863, als die kurze Hochst ~Sodener Bahn angekauft wurde.
Konkurrenz erwuchs der Bahn aus der Hessischen Ludwigsbahn, die auf der anderen
Mainseite ab 1863 eine direkte Verbindung nach Frankfurt betrieb. 1871 entschloB sich die
Gesellschaft zum Verkauf der Bahn an die gréBere Ludwigsbahn zum 1. Januar 1872. In die-
sem Jahr fand ein weiterer Besitzwechsel statt, bei dem die Bahn vom preuBischen Staat er-
worben wurde. Sie wurde nun der Direktion in Wiesbaden, spiter der in Frankfurt unterstellt.

Hessische Ludwigsbahn (572)

Nahezu zehn Jahre vor Eroffnung der Bahn hatte sich 1844 das Komitee zum Bau einer Bahn
von Mainz nach Worms gebildet, welches im August 1845 die Konzession erhielt. Im Juni 1847
wurde mit dem Bau begonnen, auf Grund der politischen Unruhen aber bald wieder unterbro-
chen. Erst gegen Ende des Jahres 1850 wurde der Bau wieder aufgenommen, die Strecke von
Mainz nach Worms bis zur bayerischen Landesgrenze wurde am 15. November 1853 erofi-
net.'®

Aus der nicht ganz 50 km umfassenden Stammbahn entwickelte sich in den iiber 4 Jahr-
zehnten ihres Privatbetriebes eine weitverzweigte Bahn mit einem Streckennetz von iiber 700
km. Der Ausbau erfolgte in den ersten 20 Jahren vor allem im siidlichen Teil des GroBherzog-
tums Hessen. Wichtige Strecken waren die von Mainz ausgehenden nach Aschaffenburg
(1858/59), nach Bingen und zur preuBisch-hessischen Grenze sowie nach Frankfurt (1863).
Ein zweiter Schwerpunkt des Ausbaus lag bei den von Worms ausgehenden Strecken nach
Alzey und Bensheim. Die hessische Regierung unterstiitzte die Bauvorhaben zum Teil durch
die Garantie eines Reinertrages von 8.000 Mark pro Kilometer."” In den 70er Jahren wurden
die Strecken der Odenwaldbahn erbaut, auBerdem erfolgte mit dem Erwerb der Frank-
furt— Hanauer Bahn 1872 die Erweiterung in Richtung Aschaffenburg.'” Weitere bedeutend=

¢ Die Gesellschaft war aus dem Komitee in Mainz, Wiesbaden und Frankfurt hervorgegangen, nachdem Eirigung
- dariiber erzielt worden war, auf welcher Seite des Mains gebaut werden sollte. Vgl. Michaelis, S. 349.

7" Angaben nach Michaelis, S. 353 und Réll, Bd. 7, S. 3170.

1% Angabe nach Kobschitzky, S. 32. In der DEST fiir 1869, S. 223 wird der 23. Novenber genannt, bei RolL, Bd. 4,

S. 1998 der 15. November 1854, was vermutlich ein Druckfehler ist. )

Die Strecken, die so subventioniert wurden, sind im einzelnen aufgefiihrt bei Réll, Bd. 4, S. 1999.
Die Bahn fiihrte bis zur bayerischen Grenze bei Kahl, von dort bis Aschaffenburg war die Strecke (16,4 km) von
der Bayerischen Staatshahn gepachtet.

14
150

o
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ctreckenbauten dieser Jahre waren die Verbindungen nach Mannheim und von Wiesbaden in
Richtung Limburg. Die Bahn war wesentlich beteiligt am Bau der Verbindungsstrecken und
dem Ausbau des Bahnhofs in Frankfurt sowie an den Umgehungsstrecken von Mainz-
GGustavsburg und Wiesbaden. Einige der heute noch bedeutenden Briicken wurden von der
Gesellschaft erbaut, so die iiber den Main in Mainz, Frankfurt und Aschaffenburg und iiber
den Neckar in Mannheim.

Zwischen 1880 und 1890, im Jahrzehnt der Verstaatlichungen, wurde die Hessische Lud-
wvigsbahn zur groften Privatbahn im deutschen Eisenbahnnetz. Ihre Stellung beruhte nicht
zuletzt auf den guten Betriebsergebnissen, die trotz der teilweise erheblichen Anlagekosten
einiger Bahnstrecken eine durchschnittliche Dividende von 6 % ergaben.”” Mit der Bildung
der preuBisch-hessischen Eisenbahnverwaltung ging die Ludwigsbahn in staatliches Eigentum
iiber und wurde in dieser Verwaltungsgemeinschaft den Eisenbahndirektionen Frankfurt/
IMain und Worms zugeteilt.

Oberhessische Bahn (574)

Die Bahn gehort von Ausdehnung und Erbauungszeit her zu den weniger bedeutenden, hatte
jedoch in der Region eine wichtige Funktion. Sie verband das GroBherzogtum mit den siidlich
und 6stlich vorbeifithrenden Bahnstrecken, indem sie von Gielen aus die Verbindung nach
Gelnhausen und Fulda herstellte. Der Bau der Strecken war der Oberhessischen Eisenbahn-
gesellschaft 1868 durch Konzessionserteilung und Gewéhrung einer Zinsgarantie von 3,5 %
auf das Aktienkapital von der groBherzoglichen Regierung genehmigt worden. Die Strecken
wurden zwischen 1869 und 1871 betriebsfertig,"*> waren aber nicht besonders rentabel. Letz-
teres fithrte 1875 zu Verhandlungen zwischen der hessischen Regierung und der Bahngesell-
schaft zwecks Ubernahme der Bahn. 1876 ging die Bahn in Besitz und Betrieb des hessischen
Staates iiber. Zusammen mit den hessischen Nebenbahnen wurde sie bei den Hessischen
Staatseisenbahnen von der Direktion GieBen verwaltet.

Main — Neckar Bahn (58)

Die Bahn stellte die erste Verbindung zwischen dem Frankurter Raum und der Badischen
Staatsbahn her und war ein von den Staaten Hessen und Baden sowie der Freien Reichsstadt
Frankfurt gemeinsam erbautes und betriebenes Unternehmen. Thr Bau wurde durch einen
Staatsvertrag zwischen den beteiligten Staaten 1843' festgelegt und im gleichen Jahr begon-
nen. Am 1. August 1846 wurde die gesamte Strecke von Frankfurt iiber Darmstadt, Heppen-
heim und Ladenburg nach Heidelberg in Betrieb gesetzt. Mit dem Bau verbunden war auch
die Herstellung einer Bahn zwischen Offenbach, Sachsenhausen und Frankfurt. Diese wurde
zwischen April 1848 und Oktober 1849 erdffnet. Die Verwaltung und Betriebsleitung erfolgte
liber eine aus drei Mitgliedern bestehende Direktion, Gewinn und Kosten wurden entspre-
chend der Streckenanteile auf die einzelnen Staaten verteilt. Das Unternehmen benutzte au-

Weltere Angaben bei Roll, Bd. 4, S. 2000.

? Die ersten Streckenabschnitte Griinberg - Lich - GieBen (Richtung Fulda) und Hungen-GieBen (Richtung Geln-
hausen) waren am 29. Dezember 1869 fertig. Die Strecke nach Gelnhausen wurde am 30. November 1870 in Be-
tneb genommen, die nach Fulda am 31. Juli 1871.

* Ein bereits 1838 zwischen Baden, Hessen-Darmstadt und Frankfurt geschlossener Vertrag sah den Bau durch eine
Aktiengesellschaft vor. Diese kam jedoch nicht zusammen, weshalb der Bau auf Staatskosten ausgefiihrt wurde.
Vgl. Michaelis, S. 212.
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Berdem die zur Badischen Staatsbahn gehdrige Strecke Mannheim - Friedrichsfeld auf einem
der beiden Gleise."” In Konkurrenz zur Hessischen Ludwigsbahn wurde 1878 die kiirzere Ver-
bindungsstrecke nach Mannheim iiber Schwetzingen gebaut, 1880 wurde sie eroéffnet. GréBere
Erweiterungen erfuhr die Bahn nicht mehr. 1895 wurden ihr noch die hessischen Nebenbah-
nen zugeschlagen, ehe die Bahn zur Jahrhundertwende in den gréBeren Verwaltungen der sie
betreibenden Staaten aufging.

Wiirttembergische Staatsbahn (60)

Die Pline fiir den Bau einer Eisenbahn in Wiirttemberg reichen bis in das Jahr 1830 zuriick'®,
dennoch trat das Konigreich erst 1845 als letzter der siiddeutschen Staaten in das
Eisenbahnzeitalter ein. Die Griinde dafiir lagen in den teils schwierigen geologischen Verhilt-
nissen, wie sie beispielsweise die Schwibische Alb bot, wie auch an der mangelnden Erfahrung
mit dem Eisenbahnbau. Aber auch die Frage, »ob der Staat oder Gesellschaften den Bau
ibernehmen sollten«'*, zdgerte den Bau der Eisenbahn hinaus. Nach dem vergeblichen Ver-
such einer 1836 gegriindeten Wiirttembergischen Eisenbahngesellschaft, das Baukapital auf-
zubringen, hatte sich diese 1838 wieder aufgeldst.”” Dem Beispiel Badens folgend wurde 1843
schlieBlich der Bau einer Bahn auf Staatskosten angeordnet. Sie sollte Stuttgart nach Siiden
mit Ulm und Friedrichshafen sowie nach Norden mit Ludwigsburg und Heilbronn verbinden.
Auch ein Anschluf zur westlichen Landesgrenze war vorgesehen. Staatsvertrdge mit den an-
grenzenden Staaten wurden zunéchst noch nicht abgeschlossen. 1844 wurde der Bau in mehre-
ren Abschnitten begonnen, das erste Teilstiick von Cannstatt nach Untertiirkheim konnte am
25. Oktober 1845 in Betrieb genommen werden. Im Juni 1850 wurde der letzte Streckenab-
schnitt zwischen Geislingen und Ulm fertiggestellt, der aufgrund einer starken Steigung iiber
die Alb bei Geislingen besondere Schwierigkeiten bereitet hatte. Die erste Phase in der Ent-
wicklung des wiirttembergischen Eisenbahnnetzes war im Oktober 1853 bzw. Juni 1854 been-
det, als mit der Er6ffnung der Strecke von Bietigheim nach Bruchsal und von Ulm zur bayeri-
schen Grenze die Anbindung an die Bahnen der Nachbarstaaten moglich wurde.™

Die zweite Etappe beim Ausbau des wiirttembergischen Eisenbahnnetzes setzte »wegen
der damals herrschenden Notlage des Lands«'” erst nach einer Unterbrechung von 3 Jahren
ein. Die erste Erweiterung in siidlicher Richtung wurde 1857 beschlossen und 1859 mit der
Strecke Plochingen— Reutlingen eréffnet. Zwischen 1861 und 1863 wurde das Netz durch die
Remsbahn von Cannstatt nach Nérdlingen und die Verbindungen Heilbronn-Hall und Aa-
len-Heidenheim vor allem nach Osten ausgebaut. Am Ende dieser Periode umfafite dss
Schienennetz gut 560 km. Die nichste Phase des Ausbaus war vor allem von dem erfolgrei-
chen AbschluB der Staatsvertrige mit Preufen, Bayern und Baden bestimmt. Der 1865 ge-
schlossene Vertrag mit Preuen eilaubte nun den Bau der Strecke Plochingen - Horb - Pott-

In der Statistik wird diese Strecke ab 1860 mit zur Eigentums- und Betriebslinge gerechnet.

% Da mit Ausnahme des Neckars keine bedeutenden Wasserwege zur Verfiligung standen, setzte Konig Wilhelm L
5 eine Kommission zur Priifung der Anlage von Eisenbahnen ein.

ZVdEV, Nr. 9, 1863, S. 117.
7 Ebd. wird ausgefiihrt, daB die auf Staatskosten durchgefiihrten Vorarbeiten ergaben, daB die Baukocsten
wesentlich hoher hegen wiirden, als in einem pauschalen Kostenvoranschlag angenommen worden war.
Mit Baden war 1850 in einem Staatsvertrag der Bau der Bahn durch badisches Gebiet zum Anschluf an die badi-
sche Rheintalbahnlinie vereinbart worden. Auch der Anschlul an die bayerische Bahnlinie Augsburg—Ulm war
15 1850 per Staatsvertrag geregelt worden.

Roll, Bd. 7, S. 3556.
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weil, die den Anfang der SchwarzwalderschlieBung durch die Bahn bedeutete. In dieser Bau-

eriode wurde die Verbindung aller wichtigen Stidte des Landes miteinander geschaffen; sie
endete um 1874. Die enorme Ausbauleistung dieser Zeit zeigt das Anwachsen der Schienen-
wege auf liber 1200 km.

Die ndchste Ausbauphase der Bah n ist von der Verdichtung des Netzes durch Querverbin-
dungen gekennzeichnet. Es entstand eine bautechnisch schwierige Strecke, die von Stuttgart
ausgehend liber Herrenberg durch den Schwarzwald nach Freudenstadt fiihrt, sowie zwischen
1875 und 1879 die Verbindung von Schwibisch-Hall iiber Backnang nach Stuttgart. Letztere
ermOglichte nun die durchgehende Reise nach Niirnberg. Wie in anderen Regionen auch wur-
den die Neubauten ab den spiten 1880er Jahren bis zum Beginn des ersten Weltkrieges vor
allem zur besseren Anbindung einzelner Landstriche an das Hauptstreckennetz durchgefiihrt.
Das Eesondere daran war, daf3 auch diese Bahnen nicht privat, sondern als Teilstrecken der
Staatsbahn erbaut wurden. Fiir die in Kilometern zu messende Erweiterung des Bahnnetzes
waren diese Strecken von weit geringerer Bedeutung, als sie es fiir die Verdichtung der iiber-
wiegend von kleinen und mittleren Industrie- oder Gewerbebetrieben geprégten Infrastruktur
waren.'® Insgesamt filthrten diese AusbaumaBnahmen bis zum ersten Weltkrieg zu einem
Anwachsen des Staatsbahnnetzes auf gut 2.000 km. 1920 ging die ehemals Kénigliche Wiirt-
tembergische Staatseisenbahn in der Reichsbahn auf.

Kirchheimer Eisenbahn (601)

Diese nur gut 6 km lange Privatbahn war die erste der vier Privatbahnen'®, die in Wiirttem-
berg genehmigt wurden. Sie verdankt ihr Entstehen der technisch bedingten Linienfithrung
der Staatsbahn iiber Unterboihingen und dem Wunsch einiger Kirchheimer Biirger, an das Ei-
senbahnnetz AnschluB zu haben. Der Privatbetrieb war zunichst nicht geplant. Erst nachdem
die Staatsbahn den Mitbetrieb der Strecke abgelehnt hatte, wurde sie privat betrieben. Das
auf 350.000 Gulden veranschlagte Anlagekapital wurde von Privatleuten und der Stadtge-
meinde nur zu etwa zwei Dritteln aufgebracht. Der Staat gewihrte gegen 3 bzw. 4,5 % Zinsen
noch eine Anleihe von 60.000 Gulden und unterstiitzte die Anschaffung der Betriebsmittel.'®
Da die Baukosten nicht allzu hoch waren und der Verkehr sich gut entwickelte, konnte die
Gesellschaft nach Ablésung der Schulden ab 1888 eine Dividende von durchschnittlich 4 %
bezahlen.

Badische Staatsbahn (61)

Nach Braunschweig entschied sich Baden als zweiter Staat, den Bau einer Eisenbahn auf
Staatskosten durchzufithren. 1836 setzte GroBherzog Leopold I. einen Ausschuf8 ein, der mit
Voruntersuchungen iiber Nutzen und Anlage einer Eisenbahn beauftragt wurde. Die Ergeb-

'% Das Bahnnetz wuchs zwischen 1890 und 1900 nur noch um 20-30 km pro Jahr. Die Bedeutung fiir die wirtschaftli-
che Entwicklung betont auch Wolfgang von Hippel, Handbuch der baden-wiirttembergischen Geschichte, Bd. 3,
S. 703 -705.

! Die anderen Bahnen mit Eréffnungsjahr und Lénge:
1873 - Ermstalbahn 10,43 km
1884/88 - Filderbahn(Stuttgart — Degerloch — Hohenheim) 10,5 km

1 1888 ~ Lokalbahn Ravensburg - Weingarten 4,18 km.
Ausfiihrlich zu Griindung und Bau der Bahn: Otto Supper, Die Entwicklung des Eisenbahnwesens im Konigreich
Wiirttemberg, Stuttgart 1895, S. 187-189.
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nisse fithrten zu Vermessung und Kostenvoranschlag einer Eisenbahnstrecke zwischen Mann-
heim, Heidelberg und Karlsruhe. Aber der fiir 1837 einberufene Landtag erzielte in der Ei-
senbahnfrage keine Einigung, da vor allem die Dringlichkeit des Projekts umstritten war. Erst
die Bedrohung durch eine bayerische Verordnung, die die Griindung einer Aktiengesellschaft
zum Bau einer Bahn von Ludwigshafen (Rheinschanze) an die franzésische Grenze vorsah,
brachte den Bau der Staatsbahn mit einem unverziiglich einberufenen auBerordentlichen
Landtag in Gang.'® Der Landtag verabschiedete am 29. Mirz 1838 das Gesetz, das Bau und
Betrieb der Bahn in die Hand des Staates legte, sowie die zwangsweise Abtretung von Grund
und Boden fiir den Bahnbau verfiigte.

Genehmigt wurde eine Bahn von der hessischen bis zur schweizerischen Grenze bei Basel,
deren Strecke die verhiltnismaBig giinstigen Bedingungen der Rheinebene ausniitzen sollte.
Die projektierte Verbindung von Offenburg durch das Landesinnere bis zum Bodensee, die
der alten HandelsstraBe gefolgt wire, schitzte man bautechnisch als zu schwierig ein. Zugleich
erarbeitete man jedoch alternative Losungsvorschlige, die unter anderem eine Strecke von
Basel aus entlang dem Rhein bis nach Konstanz vorsahen. Der Bau der Strecke Mann-
heim -~ Heidelberg wurde im Herbst 1838 begonnen und am'12. September 1840 in Betrieb ge-
setzt, die Verlingerung bis Karlsruhe folgte 1843. Diese erste Phase des badischen Eisenbahn-
baus war mit Verzégerungen aufgrund mangelnder Erfahrung und damit einhergehender Ver-
teuerung verbunden. Der néchste Streckenabschnitt, der von Karlsruhe weiter nach Offenburg
und Freiburg fithrte, wurde in weniger als der Hailfte der Zeit bei gut doppelter Streckenlinge
erbaut.

Das GroBherzogtum muBte als erster Staat fiir die geplante Bahn im heutigen Sinne inter-
nationale Vertrige abschlieBen, zuerst 1852 mit der Schweiz, um die Weiterfiihrung der Bahn
bis nach Basel zu sichern. 1858 regelte ein weiterer Vertrag die Fortsetzung der Bahn von Ba-
sel nach Konstanz iiber das Gebiet des schweizerischen Kantons Schaffhauseh. Fiir die von
Anfang an mitgeplante Verbindung der Hauptbahn mit den Bahnen Frankreichs bei Kehl
wurden die auch bei anderen Bahnen iiblichen Vertrige geschlossen. Die Anbindung an das
wiirttembergische Bahnnetz wurde 1850 vertraglich geregelt und mit Er6ffnung der Strecke
Bruchsal - Bretten 1853 vollzogen.'*

Der Bau dieser Strecke wurde allerdings von der Wiirttembergischen Staatsbahn ausge-
fiihrt. Der Grund dafiir war unter anderem die in Baden eingefiihrte Spurweite von 1,6 m, die
sogenannte Breitspur, die den Ubergang von Wagen und Lokomotiven der anderen deutschen
Bahnen auf die badischen Strecken ebensowenig zulief3, wie dies im umgekehrten Fall méglich
war.'® Dieses Kuriosum wurde bereits 1846 im Zusammenhang mit dem Bau der Main-
Neckar Bahn, an der auch Baden beteiligt war, diskutiert. Diese Bahn wurde mit der zu jener
Zeit schon iiblichen Normalspur von 1,435 m gebaut, auf dem badischen Streckenteil Mann-
heim ~ Friedrichsfeld wurde fiir jede Spurweite ein Gleis angelegt. Es dauerte noch bis 1854,
ehe die badischen Kammern dem Umbau der Strecken und des Wagenparks auf die Normal-
spurbreite zustimmten. Dieser wurde dann sehr ziigig zwischen Mai 1854 und April 1835
durchgefiihrt.

' Die politische Vorgeschichte und die Geschichte des »Eisenbahnlandtages« wird ausfiihrlich dargestellt in: "Woli-
 Bangvon Hippel u.a., Eisenbahn-Fieber. Badens Aufbruch ins Eisenbahnzeitalter, Ubstadt-Weiher 1990, S. 35-97.
s Die Strecke ging 1879 ins Eigentum der Badischen Bahn iiber.

Ausfiihrlich dazu von Hippel u.a,, S. 233 -237.
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Die Phase der vielseitigen Anbindung an die Netze Bayerns, Wiirttembergs und Hessens
setzt Anfang der 1860er Jahre ein. Wichtige Strecken waren Heidelberg—Eberbach —Mosbach
(1862), weiter nach Oberburken - Kirchheim- Wiirzburg (1866), sowie Neckargemiind -
IMeckesheim — Rappenau —Jagstfeld (1862 bis 1869). Die bedeutendste Strecke, die in diesen
Jahren gebaut wird, ist aber die Schwarzwaldbahn von Offenburg iiber Hausach nach Singen.
Sie stelite die Querverbindung zur Bodenseeregion her, die schon zu Beginn des badischen
Bahnbaus fiir dringend erforderlich gehalten worden war, aber wegen vieler Bedenken »in fi-
nanzieller wie technischer Hinsicht«'® nicht in Angriff genommen worden war. Nachdem der
Versuch, diese Bahn von einer privaten Gesellschaft bauen zu lassen, keine Resonanz gefun-
den hatte,'” ibernahm der Staat den Bau auf eigene Kosten. Die erste Teilstrecke, die Kinzig-
talbahn von Offenburg nach Hausach (33 km), wurde am 2. Juli 1866 eréffnet, vom anderen
Ende her wurde der erste Abschnitt Singen - Engen (15 km) am 6. September fertig. Von dort
vurde die Bahn iiber Donaueschingen (35 km, 1868) bis Villingen (13 km, 1869) gefithrt. Der
schwierigste Streckenabschnitt zwischen Hausach und Villingen (53 km), der unter anderem
die Rhein~Donau Wasserscheide zu iberwinden hatte, erforderte sieben Jahre Bauzeit. 1873
wurde dieses letzte durch zahlreiche Tunnelbauten gekennzeichnete Streckenstiick in Betrieb
genommen. Damit war eine Verbindung hergestellt, die vor allem das Gebiet der feinmecha-
nischen Industrie an die internationalen Verkehrsstréme anschloB.

Bautechnisch dhnlich bedeutend, doch fiir die wirtschaftliche Entwicklung des Landes nicht
so entscheidend, war die Ende der 1880er Jahre erbaute Hollentalbahn. Sie verband Hin-
terzarten, Titisee und Neustadt mit Freiburg.

Der Aufbau des badischen Bahnnetzes war in den Grundziigen schon mit dem Bau der
Schwarzbaldbahn beendet. Bei weiteren Streckenbauten legte man iiberwiegend Verbindungs-
und Stichbahnen an, die entlegene Gebiete an die Hauptbahn anschlossen. Ahnlich wie in
Wiirttemberg wuchs das Bahnnetz im Jahrzehnt zwischen 1860 und 1870 mit etwa 600 km Ei-
gentumslinge explosionsartig an. Etwas anders als im Nachbarstaat verlangsamte sich das
Wachstum des Streckennetzes schon im nichsten Jahrzehnt, der Zuwachs lag aber immer
noch bei 350 km. In den folgenden Jahrzehnten bis zum Ubergang in das Netz der Reichsbahn
wird der frithe Aufbau des Grundnetzes sehr deutlich, die Streckenzuwiéchse iibersteigen 150
km pro Dekade meist nicht mehr. Ein deutlicher Unterschied zwischen den beiden Eisen-
bahnnetzen zeigt sich beim doppelgleisigen Ausbau. In Baden setzte dieser schon Mitte der
40er Jahre ein und erfaf8te vor allem die Hauptstrecke bis Basel, bis 1913 verliefen knapp
50 % der Strecken doppelgleisig. Der Grund liegt in der zentralen Bedeutung der Rheinstrek-
ke, die im internationalen Verkehr zu einer der wichtigen Nord - Siidachsen wurde.

Bayerische Staatsbahn (62)

Bayern war der erste deutsche Staat, in dem 1812 Pléne fiir die Anlage einer Eisenbahn ent-
wickelt wurden'®, und 1835 fuhr dort zwischen Niirnberg und Fiirth die erste deutsche Loko-
motivbahn. Bis jedoch in Bayern die erste durchgehende Eisenbahnverbindung von Nord nach

15 Rell, Bd. 1, S. 203.

7 ebd.

' Die ersten Pline waren die des Eisenbahnpioniers Joseph von Baader, der Anregungen bei einem llingeren Eng-
landaufenthalt bekam. Fiir seine Erfindung zum Einsatz der Dampfmaschine als Zugmittel erhielt er 1815 »das er-
ste im deutschen Eisenbahnwesen erteilte Patent.« Anton Liebl, Die Privateisenbahn Miinchen-Augsburg
(1835 - 1844). Entstehung, Bau und Betrieb, Miinchen 1982, S. 19.
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Siid hergestellt war, hatten die 1850er Jahre begonnen. Dieses MiBverhiltnis entstand neben
Schwierigkeiten, die die Finanzierung des Eisenbahnbaus durch den Staat mit sich gebracht
hitte'®, auch durch die Eisenbahnplinen gegeniiber wenig aufgeschlossene Haltung Konig
Ludwigs I. Er forcierte das Projekt einer Kanalverbindung von Main und Donau und ver-
suchte Eisenbahnpline durch Ablehnung oder zumindest Einschrinkung der Konzessions-
gesuche zu unterbinden. Es folgte daraus ein dem Eisenbahnbau wenig férderliches Span-
nungsverhiltnis zwischen privatem Pioniergeist und mangelnder staatlicher Unterstiitzung bei
typischen Problemen des Bahnbaus, wie der Kapitalsicherung, des Grunderwerbs oder der
auBenpolitischen Absicherung von Bahnprojekten durch den Abschlu8 von Staatsvertragen.'™

Die erste Teilstrecke der staatlichen Ludwigs Nord ~Siidbahn, die Miinchen - Augsburger
Bahn, wurde im Herbst 1835 von Miinchner und Augsburger Kaufleuten initiiert und ab 1838
mit privatem Kapital gebaut."" Die ersten 12,5 Kilometer von Miinchen nach Lochhausen
waren im September 1839, die gesamte Bahn bis Augsburg war im Oktober 1840 fertiggestellt.
Wihrend des Baus hatten sich etliche einfluBreiche Biirger Augsburgs aus dem Projekt zu-
riickgezogen, da es nicht die erhofften Gewinne erbrachte.- Zudem verzdgerten Streitigkeiten
zwischen dem Miinchner und dem Augsburger Direktorium der Gesellschaft sowie strenge
Reglementierungen seitens der staatlichen Biirokratie den Bau."” Andere privat initiierte
Bahnprojekte scheiterten aus unterschiedlichen Griinden. So sah sich der Staat gefordert, den
Bahnbau selbst in die Hand zu nehmen, wollte Bayern nicht Gefahr laufen, von den in den
umliegenden Staaten entstehenden Bahnlinien umgangen und damit von den internationalen
Handelsstrémen abgeschnitten zu werden.

Ende des Jahres 1840 wurde der Staat im Eisenbahnbau selbst aktiv. Der Kénig beschloS,
eine Eisenbahn von Niirnberg zur Grenze bei Hof bauen zu lassen und fate auch gleich die
Verldngerung der Linie nach Siiden bis Lindau ins Auge. Gleichzeitig mit diesen Plinen
wurde nun auch der Ankauf der Miinchen - Augsburger Bahn betrieben.'” Erster Schritt war
1841 der AbschluB eines Staatsvertrages mit Sachsen; der Bau des ersten Streckenabschnitts
von Bamberg nach Niirnberg begann 1842. Am 1. Oktober 1844 wurde diese Strecke dem re-
gelméBigen Verkehr libergeben, gleichzeitig ging die Miinchen — Augsburger Bahn in Staatsbe-
trieb iiber. Der weitere Ausbau der Nord-Siidbahn erfolgte recht ziigig, 1850 war die Bahn
auf fast 500 km angewachsen. 1854 war die gesamte Strecke Uber Kempten im Allgiu bis
Lindau befahrbar.

In die 1850er und 60er Jahre fillt der Bau der Verbindungen nach Westen mit den Strek-
ken Bamberg- Wiirzburg— Aschaffenburg zur hessischen Grenze und Augsburg-(Neu)Ulm
mit AnschluB an die Wiirttembergische Staatsbahn. Nach Osten wurde von Miinchen ausge-

169 Liebl, ebd., S. 22, weist auf die angespannte Situation nach den napoleonischen Kriegen hin, diz das Konigreich an
den Rand des Staatsbankrotts geriickt hitte.

Ein wesentlicher Grund fiir das Scheitern einer 1836 gegriindeten Privatbahngesellschaft, die eine Verbindung von
Niirnberg iiber Bamberg zur sichsischen Grenze plante, war unter anderem die Unsicherheit iiber die Anbindung
an Sachsen. Zugleich verkniipfte der Konig seine Genehmigung vom 3. Mérz 1838 aber mit der Bedingung des so-
fortigen Baubeginns (d.h. Frithjahr 1839) und der Begrenzung der Bauzeit auf 5 Jahre. Bayer. HStA MH (16},
S. 172.

Aus diesem Grund setzen die Angaben der Tabellen zur Staatsbahn 1839 mit dem Eréffnungsjahr der hiiin-
chen-Augsburger Bahn ein.

' Ausfiihrlich zu den Streitigkeiten und ihren Griinden Liebl, S. 122131 und S. 233-239, vgl. auch Fremdling,
S. 117.

Neben den weitreichenden Rechten aus der Konzession der Gesellschaft verzogerten die knappen Staatsfinanzen
zunéchst den Ankauf der Linie, vgl. Liebl, S. 267 {.
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hiend der Bau nach Rosenheim und von dort nach Kufstein bzw. in Richtung Salzburg betrie-
ben.” In diesen beiden Jahrzehnten baute der Staat iiber 1.000 km neuer Strecken. Der Aus-
ban im Osten des Konigreiches wurde ab 1856 von der privaten Ostbahngesellschaft betrieben.
In der Rheinpfalz wurde der Bau von Privatbahnen unterstiitzt, die wichtigste, die Pfalzische
Ludwigsbahn, wird wie auch die Ostbahn hier gesondert dargestelit. In der ersten Hilfte der
70er Jahre boomte der Eisenbahnbau in Bayern noch einmal, die wichtigsten Vorhaben waren
die Bahnen Miinchen-Buchloe-Memmingen, sowie Niirnberg—Crailsheim und Regens-
burg-Donauwdrth - Neu Offingen. Mitte der 70er Jahre setzte der Ankauf privat erbauter
Strecken ein; die Ostbahn erweiterte das Netz von 1875 auf 1876 gleich um gut 1.000 km.
Noch bis Mitte der 80er Jahre wurde das Hauptbahnnetz vervolistindigt und »so weit ausge-
baut, wie es die wirtschaftlichen Bediirfnisse des Landes zunichst erforderten.«'”

Der weitere Ausbau der Hauptbahnstrecken wurde erst Anfang des 20. Jahrhunderts mit
der Strecke Donauworth—Treuchtlingen fortgesetzt. Der Zuwachs an Streckenkilometern, der
zwischen 1888 und 1902 ausgewiesen wird, ergab sich aus der Anlage von Verbindungsbahnen,
die als Nebenbahnen erbaut wurden. Die verhiltnismaBig sparliche Ausstattung mit doppel-
gleisigen Strecken wurde ab 1889 durch gezielte AusbaumaBnahmen verbessert. Bis zum
1. Weltkrieg waren uber 3.000 km doppelgleisiger Strecken vorhanden. Einen bedeutenden
Einschnitt stellte der 1. Januar 1909 dar, der die Vereinigung mit den Bahnen der Rheinpfalz
brachte. Die Bahn erweiterte ihren Besitz damit um knapp 900 km. Fir die Verwaltung der
pfilzischen Bahnen wurde die Eisenbahndirektion Ludwigshafen gegriindet, die rechtsrheini-
schen Bahnen wurden seit 1907 von den Direktionen Augsburg, Miinchen, Niirnberg, Regens-
burg und Wiirzburg geleitet.'” Die Rentabilitit der Bahn war schwankend, was mit der Viel-
zahl kleiner Verbindungsstrecken in den abgelegeneren Teilen des Konigreiches zusammen-
hing. Als die Bayerischen Staatsbahnen am 1. April 1920 in der Reichsbahn aufgingen, brach-
ten sie nach der PreuBischen Staatsbahn die meisten Kilometer in das Eisenbahnnetz ein.

Bayerische Ostbahn (621)

Die Kosten fiir den Bau einer Vielzahl wichtiger Eisenbahnstrecken, die die Verbindung der
bedeutenderen Stidte des Konigreichs untereinander gestatteten, zwangen die Regierung, ab
den 1850er Jahren den Privatbahnbau wieder zu férdern und zu unterstiitzen.'” Die Erfah-
rung, daf} sich der Erwerb der Augsburg-Miinchner Bahn auf Grund der zu weitreichenden
Konzession duBBerst schwierig gestaltet hatte, bestimmte die Bedingungen der Konzessionsver-
gabe dabei ganz wesentlich. 1856 bildete sich die Ostbahngesellschaft, deren Zustandekom-
men durch die Gewidhrung eines staatlichen Zinszuschusses unterstiitzt worden war. Am 12.
April 1856 erhielt die »Koniglich privilegierte Aktiengesellschaft der Bayerischen Ostbahnen«
die Konzessionsurkunde. Sie sollte die Strecke von Niirnberg iiber Amberg, Schwandorf nach
Regensburg sowie die von dort zu den Ostgrenzen fithrenden Strecken bei Furth und Passau

174

Die Bahn nach Westen wurde anfangs als Ludwigs-Westbahn bezeichnet, die nach Osten war Teil der sogenannten
Maximiliansbahn.

Victor Réll (Hrsg.) Enzyklopédie des Eisenbahnwesens, 2. vollstindig neubearbeitete Auflage, Berlin/Wien 1912,
Bd.2,S. 48. :

Ebd,, S. 58 -61 ausfiihrlich zu Aufbau und Verénderung der Verwaltungsorganisation.

1855 wurde in einem o&ffentlichen ErlaB bekanntgegeben, unter welchen Bedingungen der Bau von Eisenbahnen
durch Privatgesellschaften durchgefithrt werden konne.
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bauen. Des weiteren war die Verbindung von Miinchen iiber Landshut nach Straubing und
Regensburg geplant.

Die erste. Strecke von Miinchen nach Landshut war 1858 fertiggestellt, bis Regensburg
1859, noch im selben Jahr folgte die Strecke Niirnberg—Hersbruck. 1860 konnte man die Bahn
bis Passau und 1861 bis Furth befahren, sie hatte ihr Streckennetz in recht kurzer Zeit auf gut
450 km ausgebaut. Die Erweiterungen der nichsten Jahre dienten vor allem dem Ausbau gen
Norden mit den Strecken Schwandorf- Weiden — Bayreuth und Wiesau.

Da die Baukosten der Bahn unter dem Voranschlag blieben, war ihre Rentabilitidt von An-
fang an recht giinstig, die Verbindung zu einigen wichtigen Verkehrsknotenpunkten des Was-
serstraBen- und Chausseenetzes tat ein ubriges. Eine wichtige Leistung fiir den Ausbau des
Bayerischen Eisenbahnnetzes war daneben der Bau zahlreicher Verbindungsstrecken im ober-
pfilzischen Raum und im Fichtelgebirge. Diese Ausbauaktividten verdoppelten das Bahnnetz
bis 1875 nahezu. Die letzten Strecken Neukirchen—-Weiden und Miihldorf - Plattling wurden
im Oktober 1875 eroffnet, nachdem die Bahn schon im Mai des Jahres an den Staat verkauft
worden war und mit fast 900 km Lénge zum 1. Januar 1876 auch organisatorisch dem Staats-
bahnnetz angeschlossen wurde. Der Ostteil des Landes war nun gut erschlossen. Der Staat
hatte es verstanden, die finanziellen Belastungen durch Bau und Betrieb der Bahn weitgehend
auf privates Kapital abzuwilzen.

Pfilzische Ludwigsbahn (63)

Im linksrheinischen Bayern setzte sich frith das Privatbahnsystem durch und blieb dort bis
nach der Jahrhundertwende bestehen. Die erste und bedeutendste Bahn war die Pfilzische
Ludwigsbahn, zu deren Griindung der bayerische Konig sein Einverstandnis bereits Ende 1837
gab. Die Aktiengesellschaft hatte sich 1838 als Bayerische Eisenbahngesellschaft der Pfalz,
Rheinschanz - Bexbacher Bahn gegriindet, um eine Bahn von der preuBischen Grenze bei
Bexbach zur Rheinschanze (Ludwigshafen) zu bauen. Das veranschlagte Anlagekapital von 4,5
Millionen Gulden wurde ohne Schwierigkeiten gezeichnet. Es stellte sich aber bald heraus,
daf} die veranschlagte Summe bei weitem nicht ausreichen wiirde, so dafl noch vor Baubegian
eine Erh6hung des Anlagekapitals nétig wurde. Das zogerte den Baubeginn schlieBlich bis
zum April 1845 hinaus, da das fehlende Kapital erst nach einer staatlichen Zinsgarantie tiber
4 % aufgebracht werden konnte. Zum Dank benannte sich die Bahngesellschaft daraufhin in
Pfilzische Ludwigsbahn um. Nach gut zweijihriger Bauzeit wurden die ersten Strecken Lud-
wigshafen — Schifferstadt — Neustadt und Schifferstadt—Speyer erdffnet. Die politischen Unru-
hen 1848 verzogerten den Bau der Reststrecke, da die Einzahlungen auf das Aktienkapital ins
Stocken gerieten und nur mit Hilfe einer staatlichen Anleihe iiber 2 Millionen Gulden weiter-
gebaut werden konnte. Der Betrieb auf der gesamten Strecke bis Bexbach konnte schlieflich
im August 1849 aufgenommen werden. Erweitert wurde die Bahn in den 50er Jahren durch
die Strecken Ludwigshafen-Worms (1853) und Homburg - Zweibriicken (1857). Die Ausbau-
ten der 60er Jahren dienten der weiteren Vervollstindigung der Strecke durch kleinere Ver-
bindungsstrecken wie Speyer ~ Germersheim (1864) oder Schwarzenacker - St. Ingbert (1867).
Die zweite pfilzische Eisenbahngesellschaft, die 1852 gegriindete Maximiliansbahn, war
durch Verwaltung und Direktion eng mit der Ludwigsbahn verbunden, gab ihre Betricbser-
gebnisse jedoch gesondert heraus. Sie erdffnete 1855 die Hauptbahn von Neustadt iiber
Landau nach Weilenburg und 1864 die Zweigbahn, die von Winden zur Badischen Staatsbahn
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bei Maximiliansau fiihrte. 1870 wurde die Bahn noch durch die Strecke Winden —Bergzabern
erginzt und betrieb nun 73 km.

Auf der Grundlage des Fusionsgesetzes vom 29. April 1869 vereinbarten die Pfélzischen
Bahnen zum 1.1.1870 eine Betriebs- und Ertragsgemeinschaft, in der die Eigentumsverhiltnis-
se zwar unverandert blieben, jedoch eine gemeinsame Darstellung nach auBen erfolgte. Die
Vereinigung sollte den weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes sicherstellen, aber vor allem
auch die Konkurrenz unter den Gesellschaften beseitigen.” Neben Ludwigs- und Maximi-
liansbahn gehorte der Gemeinschaft noch die zuvor mit der Neustadt - Diirkheimer Bahn fu-
sionierte Nordbahngesellschaft an; sie brachte 44 km Strecke in den Verbund mit ein. Der
Staat unterstiitzte die Fusion mit einer Verlangerung der Zinsgarantien bis 1904, die Gesell-
schaften ibernahmen die Verpflichtung, »alle neuen Bahnlinien, die von der Staatsregierung
bis zum Jahre 1890 fiir die Verkehrsverhiltnisse der Pfalz noch als nétig erachtet wiirden, auf
Rechnung der Gesellschaft herzustellen, in deren Gebiet diese Linie fallen wiirde«'”. Bis 1890
erachtete der Staat den Bau von iiber 300 km Eisenbahnstrecke in der Pfalz fiir notwendig;
der groBte Teil wurde noch in den 1870er Jahren erbaut.'® -

-Mit Auslaufen der staatlichen Zinsbiirgschaft 1904 stand die Verstaatlichung der Bahnen
zur Diskussion. Schon 1902 hatte eine Kommission begonnen, die Bedingungen fiir einen
Ubergang der Bahnen in Staatsbesitz zu untersuchen und vorzubereiten. Die Gesellschaften
unterbreiteten ein Verkaufsangebot, auf dessen Grundlage der Staat 1905 die pfalzischen Ei-
senbahnen erwarb. Zum 1. Januar 1909 ging das gesamte pfilzische Bahnnetz mit 810 km
Linge in normaler und 59 km in schmaler Spurweite in Staatsbesitz iiber.

Ludwigsbahn Niirnberg- Fiirth (65)

Die Bedeutung dieser kurzen Bahn liegt in der vorantreibenden Wirkung, die sie als erste Lo-
komotivbahn Deutschlands und des Kontinents auf den Eisenbahnbau hatte. Die Griindung
der Bahngesellschaft erfolgte 1833 durch einfluBreiche Niirnberger und Fiirther Biirger; die
Genehmigung durch den Kénig erhielt sie 1834 zusammen mit dem ausschlieBlichen Privileg
fir die Verbindung der beiden Stiidte auf 30 Jahre. Der Bau wurde 1835 unter Leitung des
deutschen Ingenieurs Paul von Denis'® begonnen und verlief ohne groBe Komplikationen. Die
feierliche Eroffnung der Bahn erfolgte am 7. Dezember 1835. Bis 1862 wurde die Bahn neben
dampf- auch von pferdebetriebenen Wagen befahren. Die Anzahl der »Pferdefahrten« war
aber nur wihrend der ersten Jahre von Bedeutung.'® Wegen ihrer von Anfang an ausgespro-
chen giinstigen Betriebsergebnisse war der AnstoB fiir den Bau weiterer Eisenbahnverbindun-
gen besonders stark. Schon im ersten Betriebsjahr warf sie eine Dividende von 19 % ab und
im Durchschnitt der kommenden Jahrzehnte lag diese bei 17,5 %, selbst in den Krisenjahren
1847/48 gelangten noch 12 % zur Verteilung,'®

'"® vgl. DEST 1870, S. 204 f.
'® Roll, 2. Auflage, Bd. 2, S. 54.
¥ Die Strecke Landau - Zweibriicken mit Abzweig nach Pirmasens und die Strecke Zweibriicken - Saargemiind fie-
len in die Zustidndigkeit der Ludwigsbahn, Landau-Germersheim-badische Grenze und Germersheim -
Worth - Grenze zu Lothringen in die der Maximiliansbahn. Die Nordbahnen sollten den Ausbau im hessischen
Grenzgebiet und die Anlage weitere Grubenbahnen iibernehmen. Vgl. ebd.
Zunichst hatte man versucht, den erfahrenen Robert Stephenson zu gewinnen, doch dessen Forderungen waren
‘&2 so hoch, daB man Abstand nahm. Ausfiihrlich dazu: Rél], Bd. §, S. 2359,

Ebd,, S. 2360. '
'® Ebd.
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Als 1864 das Privileg fiir den Alleinbetrieb der Strecke Niirnberg—Fiirth auslief und der
Bahn aus der neuen Staatsbahnstrecke Niirnberg—-Bamberg Konkurrenz erwuchs, schlug sich
das in den Betriebsergebnissen kaum nieder. Die Bahn war als Transportmittel fiir den Perso-
nen(nah)verkehr in kurzer Zeit angenommen worden und behielt diese Funktion bis 1921 bei.
Nennenswerter Giitertransport fand auf der Strecke nie statt. 1922 ging die Bahn im Strek-
kennetz der nun der Reichsbahn zugehérigen Bayerischen Staatsbahn auf.

5. Hinweise zur Benutzung und Grundlage der Umrechnungen

Die Tabellen der Einzelbahnen beginnen immer im ersten Betriebsjahr der jeweiligen Bahnli-
nie, was zur Folge hat, dafl zu den Kategorien der Betriebsergebnisse manchmal noch keine
Angaben gemacht wurden und die Ergebnisse des zweiten Jahres in manchen Fillen mehr als
zwolf Monate umfassen. Soweit dies von den Bahngesellschaften mitgeteilt wurde, ist es in den
Anmerkungen vermerkt. Bei den Tabellen zum Gesamtbahnnetz wurde darauf verzichtet, vor
1850 die Summe aller erfafiten Bahnen zusammenzustellen. Dafiir gab es mehrere Griinde,
der wichtigste aber war die Ungenauigkeit, die eine solche Summierung auf Grund der Um-
rechnungsverluste der vielen unterschiedlichen Mafl- und Rechnungseinheiten mit sich ge-
bracht hatte. Die Umrechnung der einzelnen Angaben auf die ab 1850 in der DEST verwende-
ten preuBischen Einheiten kann, soweit sie erforderlich war, unter den Tabellen an den in
Klammern gesetzten Umrechnungsfaktoren abgelesen werden. Der Umrechnung der preuBi-
schen MaB-, Miinz- und Gewichtsangaben auf die in den Tabellen angegebenen Werte liegen
folgende Faktoren zugrunde:

Liangenangaben erfolgten in Meilen, die Umrechnung in Kilometer iiber Multiplikation mit
7,532. Bei den Angaben zur Streckenlidnge normalerweise bis 1864.
Durchfahrene Strecken von Personen und Giitern werden ab 1872 in Kilometern angegeben.

Transportmengenangaben erfolgten in Zoll-Centnern, die Umrechnung in metrische Tonnen
iber die Division durch 20 bzw. fiir 1.000 t durch 20.000. Ab 1875 liegen die Angaben in metyi-
schen Tonnen vor.

Zahlungseinheit war bis 1875 der Taler zu 30 Silbergroschen oder 360 Pfennigen. Die Anga-
ben wurden bis 1874 mit 3 multipliziert, um Angaben in Mark zu bekommen.

Die Kategorien in Tabellentyp 3, die sich auf die Kosten der Unterhaltung, der Besoldung
und der Antriebsenergie fiir die Zugkrifte beziehen, unterliegen einigen grundsitzlichen Ver-
dnderungen bei den statistischen Erstangaben. So werden die Unterhaltungskosten erst als
GesamtgroBe ausgewiesen, ab 1854 miissen sie aus den Kosten fiir die Bahnverwaltung abziig-
lich der Lohn- und Gehaltskosten wie der Ausgaben fiir sonstige Zwecke zusammengesielli
werden, sie beinhalten auch die Reparaturkosten der Fahrzeuge. Entsprechend wurde die Be-
soldung der einzelnen Verwaltungsbereiche erst ab 1854 getrennt ausgewiesen, davor bezogen
sich die Angaben auf die Gesamtausgaben der Bereiche. Mit dem Jahr 1898 wird diese Ord-
nung noch einmal verdndert, da die Statistik die Besoldungsgruppen nun statt 3 in 4 Bereiche
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aufteilt: Den Verwaltungsdienst, er wird in der Dokumentation weiter als allgemeine Verwal-
tung ausgewiesen, den Bahnunterhaltungs- und -bewachungsdienst, der weiter unter Bahnver-
waltung steht, sowie den Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zugbegleitdienst und den Zugforde-
rungs- und Werkstittendienst; diese beiden Gruppen werden ab 1898 addiert und unter der
Kategorie »Besoldung der Transportverwaltung« gefiihrt.

Die in Tabellentyp 5 ausgewiesene Kategorie Giiter bezieht sich auf alle beférderten Giiter
mit und ohne Frachtberechnung. Die Giiter, die fiir den Eisenbahnbau transportiert wurden,
sind in der Angabe normalerweise nicht enthalten. Der Tiertransport wird bis 1877 mit Stiick-
zahlen belegt, die transportierten Hunde sind dort ebenfalls enthalten. Ab 1878 erfolgt die
Angabe in Tonnen einschlieSlich Hundetransport.

Die Ubersichtskarten wurden von Joachim Robert Moeschl (Berlin) mit Hilfe computerge-
stiitzter Kartographie (Themak 2) erstellt. Sie verfolgen nicht so sehr die Absicht, das Bahn-
netz bis in die letzte Nebenstrecke genau nachzuzeichnen, sondern wollen vielmehr eine Mog-
lichkeit bieten, die dokumentierten Bahnlinien und ihre Streckenfithrung nachzuzeichnen. In
den beiden ersten Schnittjahren wird das Bahnnetz damit nahezu vollstandig abgebildet. In der
Karte zu 1880 wurden allerdings einige der kleineren Stich- und Nebenbahnen zugunsten der
besseren Ubersicht aus der Karte herausgenommen. Regionen, die ein besonders engmaschi-
ges Streckennetz hatten, wie das Ruhrgebiet, Sachsen, der Berliner Raum und Oberschlesien,
werden in den Ausschnittskarten 5 bis 7 vergroBert dargestellt. Die Legende dieser Karten
weist auch Strecken aus, die in der Dokumentation nicht beriicksichtigt wurden, im Gesamtda-
tensatz aber vorhanden sind. Fiir die silddeutschen Staaten wurde wegen des dort vorherr-
schenden Staatsbahnbaus eine Ausschnittskarte zur Entwicklung zwischen 1850 und 1880 bei-
gegeben.

Das Literaturverzeichnis bietet aus der umfangreichen Sekundirliteratur nur eine kleine
Auswahl. Sie wurde ausschlieBlich unter dem Aspekt der statistischen Verwertbarkeit aufge-
nommen. Weitaus breitere Beriicksichtigung fanden dagegen Einzelbeitrige aus statistischen
Zeitschriften oder dhnlichen Publikationen. Diese sind fast vollstindig erfaBt, ebenso wie die
amtlichen statistischen Mitteilungen. ’

Das Ortsregister und Regionenregister bietet dem Benutzer die Méglichkeit, den Tabellen-
teil nach geographisch bzw. politisch-administrativ geordneten Gesichtspunkten zu erschlie-
Ben. Das Firmenregister ermoglicht die ErschlieBung nach den verschiedenen Eisenbahnge-
sellschaften.

Statistische Symbole:

Kein Nachweis in der Quelle

Nichts (Ergebnis gleich Null)

0 Ergebnis groBer Null aber kleiner als der kleinste darzustellende Wert

X Erhebung nicht sinnvoll oder Angaben nicht erhoben
Zwischen zwei Jahreszahlen gestellt zeigt der Doppelpunkt eine Liicke in der Erhebung
von mehreren Jahren an. |

— Ein durchgezogener Strich in einer Spalte bedeutet, daB die Werte dariiber mit denen
unterhalb nur eingeschriankt oder gar nicht vergleichbar sind.
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Quellenverzeichnis (zugleich Sigelauflosung)

Nr. (Sigel): Bezeichnung der Quelle

10  Statistik der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, bearbeitet im Reichs-
Eisenbahn-Amt, ab 1917 vom Reichsverkehrsministerium, ab 1924 von der Deutschen
Reichsbahn, ab 1919 unter dem Titel Statistik der dem allgemeinen Verkehr dienenden
Eisenbahnen, ab 1933 .. der Eisenbahnen im deutschen Reich, Bd. 1 (fiir das
Betriebsjahr 1880/81)—Bd. 61, Berlin 1882 - 1943

15  Statistische Nachrichten von den PreuBischen Eisenbahnen, bearbeitet von dem tech-
nischen Eisenbahn-Bureau des Ministeriums fir Handel, Gewerbe und oOffentliche
Arbeiten, Bde. I - XXVII, Berlin 1855~ 1880

25  Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland, Statistisches Bundesamt
Wiesbaden/Stuttgart/Ko6ln 1952 ff.

27  Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Fachserie Verkehr 8/2 und Vorlaufer (Fachserie H/4
1956 - 1975) Stuttgart/Mainz 1976 ff.

StA Wolfenbiittel

450 12 A NeuFB2

451 87 Neu Abtlg. A

452 12 ANeu, Fb 9 2937 (Geschiftsberichte)

453 12 ANeu, Fb 9 2960 (Betriebsresultate)

454 12 ANeuy, Fb 2 XX, 3 (Zahlungsiibersichten 1843 -48)

455 12 ANeu, Fb 2 XX, 1 (Zahlungsiibersichten 1839-43)

HStA Miinchen

460 MH 16, Nr. 13172

461 MH 16, Nr. 12947 (Tabellarische Ubersicht iiber den Stand des Eisenbahnwesens im
preuBlischen Staate, August 1847, mit Angabe der Betriebsmittel, auch Stand des
Eisenbahnwesens in Bayern

462 Rep. MH 16, 13088 (Ostbahn, Geschiftsberichte)

463 Rep. MF Nr. 58849 (Ergebnisse der Revision der pfilzischen Ludwigsbahn)

464 MF, Nr.58850 (Pfilzische Ludwigsbahn 1850-57)

StA Ludwigsburg

465 [E226/51, Bde. 1-13 (Hauptkassenbuch)

466 Bde. 156~ 160 (Betriebsergebnisse)

GLA Karlsruhe

467 Abtlg. 421, Nr. 168, 169, 262, 285
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Kistorisches Archiv der Stadt Koln:

470 Bstd. 1028 a-i

471 1028/85 (Einnahmen)

472 1028/610,1 (Verwendung des Anlagekapitals)
473 1028/83

474 1028/84

600 Deutsche Eisenbahnstatistik fiir das Jahr 1850~ 1879, Stettin/Berlin 1852 ff.

720 Geschiftsbericht der Direktion der Altona-Kieler (mit Gliickstadt —Elmshorner und
Rendsburg- Neumiinster) Eisenbahn-Gesellschaft fiir das Jahr 1845-1851, Altona
1846-1852

721 Jahresbericht, ab 1851 Geschiftsbericht der Direktion der Berlin-Hamburger-Eisen-
bahn-Gesellschaft (Hrsg.), Geschiftsbericht 1845 ~ 1848, Berlin 1851

722 Geschiftsbericht des Direktoriums der Magdeburg—Halberstiddter Eisenbahn fiir das
Jahr 1842 - 1851, Magdeburg 18421853

723  Geschiftsbericht des Directorii der Sichsisch—-Schlesischen Eisenbahn-Gesellschaft fiir

- die Jahre 1846 und 1847, Dresden 1847

724 Jahresbericht der Breslau - Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn fiir das Jahr 1842/43 -
1851, Breslau 1843 - 1852.

725 Geschiftsbericht der Leipzig—Dresdener Eisenbahn-Compagnie fiir das Jahr 1835-
1840, 1842 - 1845, 1847, Leipzig 18361848

726 Die Leipzig-Dresdener Eisenbahn in den ersten 25 Jahren ihres Bestehens, Leipzig 1864

727 Jahresbericht des Directorii der Berlin-Stettiner Eisenbahn-Gesellschaft, 1841-1850;
ab 1851 als Bericht des Direktoriums der Berlin-Stettiner Eisenbahn-Gesellschaft,
Stettin 1843 ff.

800 Reden, Friedrich-Wilhelm Freiherr von, Die Eisenbahnen Deutschlands. Statistisch-
geschichtliche Darstellung ihrer Entstehung, ihrer Verwaltungs- und Betriebseinrich-
tungen, Berlin/Posen/Bromberg 1843 ~ 1847

801 Beil, Johann Anton, Stand und Ergebnisse der Europiischen und Amerlkamschen
Eisenbahnen bis zu dem Jahre 1847, Wien 1847

802 Michaelis, Julius, Deutschlands Eisenbahnen, 2. Aufl. Leipzig 1859

803 Leonhardy, Heinrich, Die Anfinge des Eisenbahnwesens in Bayern, Diss. Erlangen,
Niirnberg 1911

804 Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Leipzig 1861 ff.

805 Eisenbahnzeitung, Jg. 1, 2 Braunschweig 1843 f., ab Jg. 3-17, Stutttgart 1845 - 1859

850 Lutz, Kosmas, Der Bau der bayerischen Eisenbahnen rechts des Rheins, Miin-
chen/Leipzig 1883

851 Biirger, Emil, Deutschlands Eisenbahnen im Jahre 1844, Karlsruhe 1844

852 Deutsche Reichsbahn, Die deutschen Eisenbahnen in ihrer Entwicklung 1835-193S,
Berlin 1935

853 Lokalstatistik der Stadt Breslau, Breslau 1851 ff.

855 Ulbricht, Ferdinand, Geschlchte der Koniglich Sichsischen Staatseisenbahnen, Dresden
1889

856 Kuntzemiiller, Albert, Die badischen Eisenbahnen, 2. Auflage, Karlsruhe 1953
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