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1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Untersuchungen iiber die Eisenbahn, besonders iiber die frithen Jahre, wurden und werden
zu einem groBen Teil von Nicht-Historikern fiir eine breite Offentlichkeit und fiir Leser mit
einem besonderen Interesse an technischen Artefakten verfasst. Sie behandeln damit auch
iiberwiegend Beschreibungen von Betriebsmitteln der Eisenbahn, die sich durch auffillige
Eigenschaften oder eine besondere Historie auszeichnen.! Dazu gehéren z. B. Dampf-
lokomotiven, Eisenbahnhochbauten und die Betriebsmittel des Fahrbetriebs sowie die tech-
nischen Hilfseinrichtungen. Ein beliebter Untersuchungsbereich sind auch die Eisenbahn-
strecken, die sich durch eine besondere landschaftliche Umgebung oder durch eine
besondere technische Herausforderung beim Bau und im Betrieb auszeichnen.? Eisenbahn-
waggons flir den Personenverkehr und Wagen fiir den Giiterverkehr werden im Zusam-
menhang mit der Beschreibung kompletter Zugzusammenstellungen dokumentiert.” Aus
diesen Uberlegungen und mit diesen Motiven entstand eine umfangreiche Literatur, die
sich durch einen eindrucksvollen Detailreichtum und kompletten Bestinden von

Elementen in einer groen Vielfalt unterschiedlichster Medien darstellt.

Die meisten dieser Arbeiten entsprechen jedoch nicht dem Standard und den Erwar-
tungen, die an eine wissenschaftliche Forschungsarbeit gestellt werden miissen. Anders
sieht es im Bereich der Wirtschafts- und Sozialwissenschaften aus. Hier iiberwiegt bei den

Arbeiten, die z. B. als Monografien aus Forschungsvorhaben hervorgegangen sind, die

' 7.B.: Hartung, K. und PreuB3, E. (1996). Chronik Deutsche Eisenbahnen. 1835 - 1995, 1. Auflage,

Stuttgart: transpress; Dostal, M. (2004); Das grofle Handbuch der Eisenbahn. Alles, was Sie schon immer

iiber die Eisenbahn wissen wollten!, Miinchen: GeraMond-Verl.; Knaurs Geschichte der Dampfeisenbahn

im Bild (1983). Miinchen.

Z.B.: Weber, J. (1838): Der Dampfwagenreisende auf der Leipzig-Dresdner Eisenbahn; Preuss, Reiner;

Preuss, Erich (1996): Schmalspurbahnen in Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg.; Glaser,

Hermann (2009): Kulturgeschichte der Deutschen Eisenbahn; Bose, Hugo v. (1854): Eisenbahn-Reise-

Handbuch fiir Europa; Dirnbdck, Jacob Franz (1845): Erlebnisse und Abenteuer des Hans Michel aus

Obersteier auf seiner ersten Eisenbahnfahrt. Mahr, Johannes (1985): Von der »Eisenbahn in der

Landschaft; Mathieur, Jean Paul (1842): Malerische Beschreibung der Eisenbahn zwischen K6ln und

Aachen; Ghega, Carl Ritter von; Czerny, Ludwig (1854): Malerischer Atlas der Eisenbahn iiber den

Semmering; Dinhobl, Giinter (2003): Die Semmeringerbahn. Der Bau der ersten Hochgebirgseisenbahn

der Welt; Moreau, P.; Rotré, A. (1831): Wissenschaftliche Beschreibung und malerische Ansichten von

der Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester.

3 Z.B: Geise, John (1960): What Is a Railway?; Hartmann, Karl (1837;1840): Praktisches Handbuch iiber
die Anlage von Eisenbahnen; Heusinger von Waldegg, Edmund (Hg.) (1869): Handbuch fiir specielle
Eisenbahn-Technik; Lechatelier (1853): Ueber die Locomotiven und Wagen der englischen Eisenbahnen
bis zum Jahre 1851; Lecount, Peter (1839): Practical Treatise on Railways. explaining their constrution
and management.
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akribische Zusammenstellung von Tabellen mit numerischen Daten, die mit den Methoden
der quantitativen historischen Sozialforschung aus den historischen Quellen erarbeitet
wurden. Bei der Darstellung dieser Datensammlungen in Diagrammen zeigt sich die
Entwicklung dieses speziellen Verkehrsmittels, der ,,Eisenbahn®, als ein revolutiondrer
Prozess. Bei einer Darstellung der Eisenbahn im Verlauf der gesamten Verkehrs-
entwicklung zu Lande ergibt sich jedoch zuerst einmal hauptsichlich ein Wechsel im
Verkehrsmittel und dadurch ein wesentlich flacherer Verlauf der Kurven, deren
Entwicklung erst seit der Mitte des 19. Jahrhunderts stark ansteigt. Dieser Eindruck
entsteht hauptsdchlich dadurch, dass in diesen Fillen nicht der Verkehr - hier soll im
Weiteren fiir diese Untersuchung nur der Personenverkehr betrachtet werden - in seiner
gesamten historischen Entwicklung, sondern nur der Personenverkehr mit Dampfbetrieb
beriicksichtigt wird. Die eingefiihrten, traditionellen Verkehrsmittel, die Eilpost, die
Personenpost, die privaten Fuhrbetriebe und der Verkehr zu Full behielten jedoch fiir den
Fernverkehr und noch stirker fiir den Nachbarschafts- und Kurzstreckenbereich lange Zeit
unverzichtbar ihre alte Bedeutung.” Sie dienten dabei besonders auch als Verkniipfung und
Zufiihrung des Verkehrs zum stetig wachsenden Eisenbahnnetz. Aus der in Jahrhunderten
gewachsenen Reise- und Verkehrstechnik entwickelte sich als Ergdnzung, als Ersatz und

als Weiterentwicklung, organisatorisch und technisch, die Eisenbahntechnik.

Seit der Mitte des 18. Jahrhunderts und stetig zunehmend seit dem Anfang des
19. Jahrhunderts stieg das allgemeine Interesse am Reisen.® Reisen sollten der Erkenntnis-
gewinnung oder der Erweiterung des geistigen, wirtschaftlichen und auch des technischen
Horizonts dienen. Das beriihrte aber iiberwiegend oder ausschlieBlich die Menschen, die
sich diesen Luxus leisten wollten und es auch finanziell und zeitlich ermdglichen konnten.
Anderseits wurde die Erhohung der Mobilitit durch grundlegende gesellschaftliche

Umwiélzungen auch bei den Menschen relevant, die vorher nicht an einen Ortswechsel,

*  Z.B.: Die preussische Eisenbahnpolitik des Jahres 1848 (1880); Anonymus (1845): Vergleichung der
Eisenbahnen hinsichtlich ihrer Einnahmen, Ausgaben und ihres Gewinns; Donaghy, Thomas J. (1966
(Published 1970)): The Liverpool & Manchester Railway as an Investment; Fremdling, Rainer (1975):
Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum, 1840-1879. Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und
zur Theorie der Infrastruktur; Kunz, Andreas (2010): IEG-MAPS. ISSN 1614-6352; Lesser, Ludwig
(1844): Zur Geschichte der Berliner Borse und des Eisenbahnaktien-Handels. Berlin; List, Friedrich
(1838): Das deutsche National-Transport-System in volks- und staatswirthschaftlicher Beziehung;
Lohauss, Ludwig (1884): Der Personenverkehr auf den preussischen Eisenbahnen in den Jahren 1856 bis
1880.

Zur Geschichte der deutschen Land- und Wasserstrassen. I. Die Land-Verkehrswege in Deutschland

(1861); Beyrer, Klaus (1985a): Die Postkutschenreise; Herrmann, Klaus (1977): Die Personen-

befoérderung bei Post- und Eisenbahn in der ersten Hélfte des 19.Jahrhunderts.

6 Simson, Robert (1844): Preussens Eisenbahn- und Post-Reform; Lohauss, Ludwig (1884): Der
Personenverkehr auf den preussischen Eisenbahnen in den Jahren 1856 bis 1880; Markow, Alexis (1889):
Das Wachstum der Bevolkerung und die Entwickelung der Aus- und Einwanderungen, Ab- und Zuziige.;
Maurer, Michael (1999): Neue Impulse der Reiseforschung; Gerhold, Dorian (1993): Packhorses and
wheeled vehicles in England, 1550-1800.



1.1 Problemstellung 9

iiber ihren engeren Lebensbereich hinaus gedacht hatten. Diese Mobilitit konnte auf
verschiedene Weise realisiert werden. Fiir die Uberwindung weiter Strecken in Europa,
{iber Lindergrenzen hinaus, diente seit dem Mittelalter die wohlorganisierte Post.” Wer
dafiir nicht die Mittel zur Verfligung hatte, der benutzte seine Fiille, die ihn nicht so weit,
aber wesentlich billiger beforderten. Hier zeigt es sich schon im Ansatz, dass das Reisen
wesentlich von den finanziellen Mitteln abhing, die man fiir diese Dienstleistung einsetzen
konnte. Es interessiert in dieser Untersuchung deshalb auch der Reisende der ersten
Kategorie als der neu hinzugekommene Benutzer und NutznieBer der neu entstehenden
Verkehrstechnik. Das impliziert seinen Ursprung aus der technisch, organisatorischen
Erbschaft des Systems der Post und endet mit der Etablierung einer iiberlegenden
Ausbildung der Landverkehrstechnik. Dabei ist zu beachten, dass die etablierten Systeme
noch iiber viele Jahrzehnte parallel, in ihrer bestehenden Funktion und als Zubringer sowie
als lokale Systeme neben der Eisenbahn weiter bestanden. Der sich entwickelnde Verkehr
besteht zu einem Teil aus der Technik und zum anderen aus den Reisenden (und der

Giiter), die das System erst als ein Verkehrssystem definieren.®

Auskiinfte iiber die Reisenden in ihrer Individualitét, in ihren Bestrebungen, in ihren
Pléanen und in deren Verwirklichung geben uns die Methoden der Kultur- und der Sozial-
wissenschaften. Die Anzahl der Reisenden, die Benutzung der verschiedenen Klassen der
Personenwaggons und die Einnahmen aus den Tickets zeigen die Ergebnisse der Wirt-
schaftsforschung der statistischen Aufzeichnungen und Auswertungen.” Aus diesen
quantitativen Werten lassen sich wiederum aussagekriftige Diagramme erstellen, die in
threm grafischen Verlauf die Verkehrsentwicklung visualisieren und damit eine
revolutiondre Steigerung nachvollziehbar machen. Dieser Eindruck wiirde etwas gemildert,

wenn man auch hier die Kurven nicht bei der ersten Eisenbahn beginnen lésst, sondern die

7 Hartmann, Karl (1868): Entwicklungsgeschichte der Posten von den iltesten Zeiten bis zur Gegenwart.

mit besonderer Bezichung auf Deutschland.

Z.B.: Beaumont, Matthew (Hg.) (2007): The railway and modernity. Time, space, and the machine

ensemble; Brilli, Attilio; Kopetzki, Annette (2012): Als Reisen eine Kunst war; Dinhobl, Giinter (Hg.)

(2004): Eisenbahn / Kultur - Railway / Culture; Dinhobl, Giinter (2009): Bahnbrechend zum "Culturpflug

unserer Zeit"; Giedion, Sigfried; Moos, Stanislaus von (1982): Die Herrschaft der Mechanisierung;

Neubert, Christoph; Schabacher, Gabriele (Hg.) (2013); Verkehrsgeschichte und Kulturwissenschaft.

Analysen an der Schnittstelle von Technik, Kultur und Medien; Helmedach, Andreas (2002): Das

Verkehrssystem als Modernisierungsfaktor; Ward, James (1847): Railways for the many and not for the

few, or how to make them profitable to all.

?  Z.B.: EinfluB der Eisenbahnen auf die Kosten des Reisens (1851); Crelle, August Leopold (1840): Uber
die Fahrpreise auf Eisenbahnen; Direction (1842): Jahresbericht der Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn;
Egidy, M. von (1842): Darstellung der gewerblichen und statistischen Verhéltnisse; Fremdling, Rainer
(1985): Industrialisierung und Eisenbahn; Ohler, Norbert; Schifer, Hermann (1980): Quantitative
Methoden fiir Historiker; Wyszomirski, Floud, Roderick; Irsigler, Franz (1980): Einflihrung in
quantitative Methoden fiir Historiker; Curt (1957): Die Entwicklung des Deutschen Eisenbahn-
Gitertarifs; Federspiel, Ruth; Fremdling, Rainer (1995): Statistik der Eisenbahnen in Deutschland 1835 —
1989; Michaelis, Julius J. (1861b): Zusammenstellung der Langen, Anlagekosten und Transportmittel der
im Konigreich Preussen).
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Verkehrsentwicklung der Jahrzehnte davor fortfiihrt. Dies sind die Ergebnisse, die sich aus
der quantitativen Analyse der Anzahl der Reisenden und der Einnahmen durch den
Personenverkehr ergeben. Was in diesem Bild jedoch fehlt und bei allen Untersuchungen
iiber den Personenverkehr nur als unspezifische Bemerkungen, ohne Nachweis einer
adidquaten Quelle erfolgt, ist die gesellschaftliche Zusammensetzung der Reisenden, die
sich an erster Stelle wahrscheinlich aus den ehemaligen - oder immer noch parallel zu
Eisenbahn - Benutzern der Personenpost rekrutieren.'” Was aber nicht bedacht und deshalb
wenig oder nicht dokumentiert ist, ist die Darstellung der Gruppe der Eisenbahnreisenden,
die erstmals ein Verkehrssystem zum Reisen und nicht mehr ihre eigenen Fiifle zur
alleinigen Fortbewegung benutzen, um ihre Mobilitidt zu erweitern. Das ist erst mdglich,
seitdem die Eisenbahn durch ihre niedrigeren Tarife und ihre Schnelligkeit dieser Gruppe
das Reisen mit diesem Verkehrsmittel erst ermdglichte. Diese Arbeit befasst sich aus
diesen Griinden nicht an erster Stelle mit den Artefakten sondern mit den Menschen, den
Reisenden, die die Dienstleistung des Personentransport nachfragen und in Anspruch
nehmen. Es wird die Frage gestellt, wie wird der Personenverkehr per Eisenbahn genutzt
und wie wird die Entwicklung dieser Technik und deren Organisation durch den Nutzer
beeinflusst, wie kann sie liberhaupt durch ihn beeinflusst werden. Welchen Restriktionen
unterliegt der Mensch als Reisender dabei und welche Vorteile zieht er als deren Nutzer.
Der Einfluss auf die Weiterentwicklung der Betriebsmittel und der Organisation resultiert
aus den Verschrinkungen von Akzeptanz und Nutzerverhalten und den technischen
Moglichkeiten. Diese Untersuchung liegt damit in der aktuellen Entwicklung, die die

11 1N
Diese

Historiografie der Verkehrsgeschichte in den letzten Jahren genommen hat.
Vorgehensweise geht von der Vorstellung aus, dass die Technik nicht als deterministisch
gesehen wird, sondern dass der Mensch als Nutzer ( und auch als Investor) durchaus einen
regelnden Einfluss auf die technische und organisatorische Entwicklung nehmen kann.'?
Dieser Ansatz als Social Construction of Technology (SCOT) benannt, verstand sich als
Konzept, das die Vorstellung des technischen Determinismus in Frage stellte und
stattdessen den Einfluss sozialer Faktoren auf die Technikentwicklung betonte. SCOT ging
es darum, die soziale Gestaltbarkeit der Technik herauszuarbeiten.'* Informationen wie sie

hier erforderlich sind, lassen sich aus jeder Art von Reisebeschreibungen jedoch nicht im

erforderlichen Umfang ermitteln, um eine Generalisierung zu begriinden. Es ist dazu auch

' U. A:. Kénig, Wolfgang (2000) S. 269f. : Geschichte der Konsumgesellschaft.

""" HeBler, Martina (2012b) S 1-3.

2 HeBler, Martina (2012b) S 6-8.

HeBler, Martina (2012b), ,,Determinismus gegen Social Construction of Technology* S 6-8
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anzumerken, dass natiirlich auch der weitaus groffte Teil der Reisenden mit der
Postkutsche keine schriftlichen Zeugnisse {iber ihre Reiseerlebnisse hinterlassen hatte. Um
also die Reisenden mit den ersten Eisenbahnen in ihrer Individualitét oder ihrer Gruppen-
d. h. ihrer Standes(oder Klassen-)zugehorigkeit und mit ihren Reiseaktivititen anndhernd
zu erfassen, helfen uns eventuell die Sozial- und die Kulturwissenschaften mit ihren
interdisziplindren Theorien und ihrem Methodenangebot weiter. Diese Fragen sollen in

dieser Untersuchung als Forschungsansatz verfolgt und beantwortet werden.'

Das folgende Zitat ist zwar etwas polemisch formuliert und auch in dieser Strenge bei

5

einer aufmerksameren Lektiire der Monografie nicht haltbar,” es trifft jedoch gut das

Thema, zu dem fiir diese Arbeit geforscht werden soll.

»Besser als bei der Telegraphie ist der Forschungsstand bei den Eisenbahnen.'® Wir
wissen viel iiber den Stellenwert der Eisenbahn fiir die deutsche Industrialisierung'’ und
die sich zugunsten des neuen Verkehrsmittels entwickelnde Haltung von Staat und
Militar.'® Das groBte Defizit jedoch betrifft die mit der Eisenbahn verbundene dramatische
Zunahme der Mobilitdt und deren soziokulturelle Verarbeitung. Wolfgang Schivelbuschs
als Klassiker der Kulturgeschichte geltende ,,Geschichte der Eisenbahnreise® (1977)
demonstriert hierbei unfreiwillig die Grenzen des Genres.'” Wenn Fragen wie Wer reiste?
Wohin? Und zu welchem Zweck? Ausgeklammert werden, dann steht dies nicht etwa fiir

einen panoramatischen Blick, sondern fiir Scheuklappen, welche die Sicht behindern.«*

In dieser Untersuchung sollen deshalb zur Weiterfliihrung des aktuellen Forschungs-

standes folgende Forschungsfragen beantwortet werden:

e Wie gro3 war die Anzahl der Reisenden insgesamt bei der Eisenbahn in Deutschland

und wie war sie speziell im Teilbereich Preu3en?

Pirie, Gordon (2014): Tracking railway histories.

15 Schivelbusch, Wolfgang (1995) vgl. z. B.: S. 64 f. und das Kapitel 5.,,Das Abteil“, S. 67 f. Schivelbusch
bezieht sich in seinen Beschreibungen tiberwiegend auf die ,,blirgerlichen Schichten* und er erwahnt die
,unteren Schichten” nur am Rande. Weiterhin sind seine Quellen fast ausschlielich englisch/amerika-
nische Arbeiten d. h. aus einem anderen Kulturkreis.

' Roth, Ralf (2005): Das Jahrhundert der Eisenbahn. Die Herrschaft iber Raum und Zeit.

7" Fremdling, Rainer (1975): Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum, 1840-1879.

Ziegler, Dieter (1996): Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung; Mitchell, Allan (1992):

The great train race.

' Schivelbusch, Wolfgang (1995): Geschichte der Eisenbahnreise.

* Konig, Wolfgang (2007) S. 293: Die technikhistorische Forschung in Deutschland von 1800 bis zur

Gegenwart, Konig zitiert hier: Roth, Ralf (2005), Fremdling, Rainer (1975), Ziegler, Dieter (1996): und

Schivelbusch, Wolfgang (1977, 1995).
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e Mit welcher Reisefrequenz iiber welche Streckenldnge wurde die Eisenbahn benutzt,?
Wie entwickelte sich besonders der Personenverkehr in den frithen Jahren der

FEisenbahn?

e Wie wurde die Ausstattung der Personenwagen als Ganzes und deren einzelne Abteile
— d. h. der verschiedenen Klassen -, als Grundlage fiir die Attraktivitdt der Eisenbahn

gegeniiber alternativen Verkehrssystemen, wie z. B. die Eilpost, realisiert?

e Wie wurde die Hohe des Personentarifs in den verschiedenen Klassen dem realen
Verkehrsvolumen im Verhéltnis zum Nutzungswert gestaltet und welche Unterschiede

betrafen dabei den Komfort?

e Welche Riickschliisse konnten bei der Tarifentwicklung aus dem Benutzungsverhalten
der Reisenden auf deren Gruppenzugehorigkeit fiir die Analyse der Mikroebene

gezogen werden?

1.2 Kldrung der Begriffe und des Untersuchungsgebietes

Zur Abgrenzung des Untersuchungsbereiches werden die Begriffe definiert und die sach-

lichen, rdumlichen und zeitlichen Grenzen festgelegt.

SACHLICH: Der Reisende kann nicht generell als Individuum identifiziert werden, d. h.
auf der Mikroebene als einzelner Benutzer des Personenverkehrs. Als statistische Grof3e
gesehen ist er ohne Individualitit und nur ein Teil von aggregierten Gruppen. Seine
Reiseabsichten wie seine positiven und negativen Erfahrungen auf der Reise sollen als
Gruppenverhalten aus den Quellen herausgearbeitet werden und damit Faktoren fiir die
Bewertung der Attraktivitit gegeniiber den alternativen Angeboten der konkurrierenden
Verkehrsunternehmen liefern. Ein weiterer Faktor fiir die Akzeptanz sind die konstruktive
Ausfiihrung und die klimatische, hygienische Ausstattung der Personenwagen. Weiterhin
sind die Betriebsabldaufe wie die Plinktlichkeit nach festen Fahrpldnen und die Sicherheit
innerhalb und aufBerhalb der Ziige ein wesentlicher Entscheidungsfaktor fiir die Wahl der
Eisenbahn. Es ist z. B. zu fragen, ob fiir den Reisenden, der von der Personenpost zur
Personeneisenbahn wechselte, die Kommunikation mit seinem Gegeniiber, d.h. dem
Mitreisenden wichtig war und ob das auch so blieb. Die Eisenbahngesellschaften hatten
durch die Gestaltung der Tarife und die Schaffung einzelner Klassen die Moglichkeit, die
Akzeptanz und die Attraktivitit ihres Angebots zu steuern. Der Reisende konnte die

Entwicklung beeinflussen, indem er seine personliche Wahl in diesem Angebot traf.
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Zur Abgrenzung gegeniiber dem Giiterverkehr soll hier der Personenverkehr verstanden
werden, als die rdumliche Bewegung von Personen unterschiedlicher ortlicher Herkunft
mit unterschiedlichen Absichten (Motiven) und Zielen, freiwillig, fremd- oder
umstdndebestimmt mit eigener Kraft, zu Ful3, mit Handkarren, Fahrrad o. 4., oder mit Hilfe
von zu diesem Zweck eingerichteten, planmifig, bedarfsgesteuert oder spontan
verkehrenden Transportmitteln, administrativer, offentlicher oder privater Organisation.
Damit ist der Personenverkehr per Eisenbahn, ein regelméfiger Verkehr nach o6ffentlich
bekannt gegebenen Fahrpldnen und Beforderungstarifen, zu festgelegten Zielorten, mit
festgelegten Betriebsfrequenzen, mit Hilfe von Zusammenstellungen dampfgetriebener
Zugmaschinen mit antriebslosen Wagen, geeignet fiir den Transport von Personen und
deren Gepick (oder von dafiir geeigneten Giitern), in verschiedenen Bauarten und
unterschiedlichen Komfortklassen, auf mit Stahlschienen in fester Spurbreite armierten

Kunststraf3en.

ZEITLICH: Untersucht wird der Zeitraum von 1835 bis 1860 ("politisch: Vorméarz und
gesellschaftlich, kulturell: Biedermeier"). Das Jahr 1835 wurde gewdéhlt wegen der
Inbetriebnahme der ersten Eisenbahn mit Dampfkraft in Deutschland und 1860, hierbei
weniger prizise zu bestimmen, als die allgemeine Wahrnehmung einer relativ stabilen
Etablierung der Eisenbahn als Verkehrsmittel, nach den Jahren der weitgehenden Klirung
der grundlegenden technischen, wirtschaftlichen und politischen Fragen. In der Mitte
dieses Zeitbereiches liegen die Ereignisse der Revolution von 1848/49 und damit auch
politische Entwicklungen, die die Etablierung der Verkehrssysteme malgeblich
beeinflussten. Zum Ende des Zeitraumes dieser Untersuchung steht das Jahr 1857, in dem
es wegen einer wirtschaftlichen Rezession zu einer tempordren Verzogerung der Ent-
wicklung kam. Bei der Betrachtung der technischen Entwicklung der Betriebsmittel der
Eisenbahn, hier besonders der Personenwagen mit ihren verschiedenen Teilaggregaten zur
Gestaltung des Komforts des Reisenden, ist es notwendig, dass auch von Fall zu Fall {iber
das Jahr 1860 hinausgegangen werden muss, um einzelne Entwicklungsstufen besonders

zu kennzeichnen.

RAUMLICH: Bearbeitet werden, um den Untersuchungsbereich riumlich einzugrenzen,
primér die preuBischen Eisenbahnen, mit Exkursen zu den anderen Staaten des Deutschen
Zollvereins bzw. dem Deutschen Bund und dem Norddeutschen Bund. Preuflen war ein
selbststidndiger Staat im Norddeutschen Bund, angeschlossen an den Deutschen Zollverein.

Die Staatsform war eine absolute Monarchie mit einem Stidndestaat und einer weit-
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reichenden Zentralverwaltung, mit einem streng reglementierten und reglementierenden
Beamtenapparat. Preulen bestand bis 1868 aus zwei Landesteilen im Norden Deutsch-
lands, die durch dazwischenliegende unabhéngige Staaten, dem Kgr. Hannover und dem
Hzg. Braunschweig rdumlich getrennt waren. Der westliche Landesteil erstreckte sich vom
Reg.bz. Minden im Wesergebiet nach Westen bis zum Reg.bz. Aachen/Trier. Der Ostliche
Landesteil reichte vom Reg.bz. Magdeburg iliber den Reg.bz. Brandenburg mit Berlin bis
zum Reg.bz. Konigsberg/Gumbinnen in OstpreuBen und von der Ostsee im Norden den
Reg.bz. Stralsund/Danzig/Konigsberg bis nach Schlesien im Siiden, dem Reg.bz. Oppeln.
Zur Analyse der Urspriinge des Personenverkehrs per Eisenbahn werden die Verhéltnisse
in England, Amerika, Belgien und Frankreich kritisch untersucht und die Ergebnisse den

Entwicklungen im Untersuchungsgebiet vergleichend gegeniiber, bzw. voran gestellt.

1.3 Forschungsstand und Literatur

Die Forschungsfragen dieser Untersuchung wurden primér als Technikgeschichte jedoch
interdisziplindr unter Zuhilfenahme technischer, historischer und sozialer Aspekte des
Untersuchungsraumes bearbeitet. Den aktuellen Forschungsstand der Technikgeschichte
fasst Heymann in seiner Sammelrezension, einem Review-Essay, zusammen.”' Die darin
ausgewertete Literatur wurde auf relevante Untersuchungen und auf Sekundérliteratur iiber
das Thema dieser Arbeit durchgesehen. Heymann stellt bei der Beantwortung der Frage,
welche Themen in der aktuellen Technikgeschichte aktuell bearbeitet werden fest, dass sie
eindeutig im 19. und im 20. Jahrhundert liegen, weiterhin wird heute Technikgeschichte
fast ausschlieBlich nicht mehr von Technikern, sondern von Historikern betrieben. Hefsler
sagt dazu, dass es fiir das Schreiben von Technikgeschichte, »nicht technischer Kenntnisse
bedarf«.”> Fiir die Beantwortung der Forschungsfragen dieser Arbeit ist es deshalb
notwendig, einen weitgehend interdisziplindren Ansatz zu verfolgen, weil hier u. a. Fragen
der technischen Betriebsmittel und des Okonomischen Fortschritts gestellt werden.
Eisenbahnliteratur ist bis heute zu einem grofen Teil auch eine Liebhaberliteratur von
Eisenbahnfreunden, die fiir den populdren Bereich schreiben und sich dann tiberwiegend
mit technischen Artefakten, den Betriebsmitteln wie Lokomotiven und Streckenverldufen
befassen. Diese Arbeit wird zu groen Teilen die Statistik und die wirtschafts- und

sozialwissenschaftliche Literatur neben den technischen Entwicklungen untersuchen. Es

2l Vgl. Heymann, Matthias (2013)..
22 Vgl. HeBler, Martina (2012), S. 11.
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wird angestrebt, durch die intensive Auswertung von zeitgendssischer Literatur aus den
Jahren bis etwa 1860 tliberwiegend in Preuflen, die Stimmung und die Beweggriinde genau
der Menschen zu erfassen, die den hier untersuchten Personenverkehr in dieser Zeit und in
diesem begrenzten geografischen Raum als Reisende nutzten. Die Untersuchung soll die
verschiedenen Aspekte des Personenverkehrs der friihen Jahre der Eisenbahn im Ergebnis,
so detailliert, wie es fiir eine Beurteilung erforderlich ist, darstellen. Bisher ist dieser
Ansatz noch nicht in diesem Umfang und mit dieser Relevanz bearbeitet worden. Dazu

z. B. das folgende Zitat.

»Die Revolution, die im Bereich des Transportwesens in der ersten Hilfte des
19.Jahrhunderts stattgefunden hat, erfafste den Giitertransport ebenso wie den
Personentransport. Wihrend aber die der Entwicklung des Giiterverkehrs
insbesondere im Hinblick seiner Bedeutung fiir die Entwicklung der
Volkswirtschaft gewidmeten Studien kaum mehr tibersehbar sind, ist das, was
sich vor ca. 150 Jahren im Bereich des Personentransports abspielte, von der
Wissenschaft wahrlich stiefmiitterlich behandelt worden.«”

Diesem Zitat aus dem Jahre 1977 ist nach meinen Untersuchungen bis heute nichts

hinzuzufiigen.

Der Ursprung der spurgefiihrten Wagen zum Transport von Abraum und Erz liegt in
den Gruben Nordeuropas. Seit dem Mittelalter wurde diese Art des Transports in mehreren
Beschreibungen erwihnt®. Zu groBerer Tragfihigkeit weiter entwickelt wurde diese
Wagentechnik mit dem Beginn der Industrialisierung in England.” Sie wurde etwa seit der
Mitte des 18. Jahrhunderts von den englischen Kohlengruben iibernommen.?® Von den auf
Holzlatten gefiihrten Wagen wurden sie zu Eisenbahnen weiterentwickelt. Sie wurden mit
gusseisernen Radern versehen und liefen auf ebenfalls gusseisernen Laufschienen. Aus den
Wagen, die urspriinglich in den Gruben und bis vor die Gruben von Hand bewegt wurden,
entstanden Eisenbahnen, die von der Grube bis zum néichsten Kanalanschluss fithrten und
von Menschenkraft auf Pferdeantrieb umgestellt wurden.”” Anfang des 19. Jahrhunderts
stieg der Bedarf an Transportkapazitét, mit der Verbreitung der Industrialisierung, stark an.
Die Kapazitit und die Reichweite der Eisenbahnen mussten abermals erweitert werden. Sie
trat nun in Konkurrenz zu dem bis dahin dominierenden Transportverkehr auf den Kanilen

und den kanalisierten Fliissen und wurde von den Kohle- und Erzgruben zu den néichsten

# Vgl Herrmann, Klaus (1977), S.3.

# Vgl. Dougherty, Carolyn (2005-2012),Sp. 155, Abb. 1: Eisenbahn; Agricola, Georg/ Schiffner, Carl
(1980), S. 126, 301.

¥ Lecount, Peter (1839).
% Lewis, M. I. T. (1970).
2 Vgl. Popplow, Marcus (2008), S. 80 ff.
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Sechifen erweitert.”® Dadurch entfielen die aufwendigen Umladungen der Giiter. Mit
dieser Entwicklung begann auch die Geburtsstunde des Personenverkehrs per Eisenbahn,
dessen Entstehung und Entwicklung in dieser Untersuchung verfolgt werden soll. Es war
anfangs noch nicht erkennbar, dass der Personenverkehr der dominierende Faktor fiir die
Entwicklung des Eisenbahnverkehrs werden wiirde, vorrangig fiir die wirtschaftlichen
Uberlegungen war der Giiterverkehr.”’ Hier unterscheidet sich schon die Entwicklung von
England und dem iibrigen Europa, in Deutschland begann der Eisenbahnverkehr mit dem
Personentransport.”® Die ersten Investoren in die Eisenbahn konnten sich nicht vorstellen,
dass die gut und preisgiinstig funktionierende Personenpost auf guten englischen Straflen,
den turnpikes, Konkurrenz machen konnte. Sie sollten eines Besseren belehrt werden. Den
groBten Entwicklungssprung machte die Eisenbahn mit der Einfiihrung der mobilen
Dampfmaschinen, die den Pferdeantrieb ersetzten.’' Dampfmaschinen waren zu dieser Zeit
schon in vielen industriell gefiihrten Manufakturen Englands und punktuell auch auf dem
Kontinent im Einsatz. Jedoch erst die Weiterentwicklung zur Hochdruckdampfmaschine
machte sie mobil und damit als Transportarbeitsmaschine einsetzbar. Mit dieser Verbes-
serung des Antriebs erreichte die Eisenbahn eine Geschwindigkeit, dem der etablierte
Landtransport auf parallelen Wegen Nichts entgegensetzen konnte und ihn spéter vollends

verdrangen wiirde.

Die Geschichte des Personenverkehrs per Eisenbahn begann im Jahr 1830 mit der
Eroffnung der ersten, primér fiir den Personenverkehr gebauten Eisenbahnstrecke in
England von Liverpool nach Manchester.”> Zuvor konnten schon auf mehreren englischen
Eisenbahnstrecken, die fiir den Gliterverkehr gebaut worden waren und in Betrieb
genommen wurden, Erfahrungen in der Technik und im Betrieb dieses Verkehrssystem
gesammelt werden. Die Entwicklung setzte sich fort, iiber Nordamerika, Frankreich und
Belgien, bis sie den deutschen Sprachraum erreichte.*® Mit den ersten Nachrichten von der
neuen Verkehrstechnik fiir den Transport von Giitern und Personen, die iiber Reiseberichte
in Deutschland bekannt wurden, intensivierte sich das Interesse aus technischer und
Okonomischer Sicht und veranlasste verschiedene gesellschaftliche Gruppen, ihre

Informationen durch direkte Ansicht zu vertiefen. Den Okonomen interessierte in erster

* Kirby, Maurice W. (2002); Guy, Andy; Rees, Jim (Hg.) (2001); Evans, Francis T. (1981).

¥ Dougherty, Carolyn (2005-2012); Jackman, William T. (1962).

" Hagen, Rudolf (1885).

1 Simmons, Jack (1956).

32 Donaghy, Thomas J. (1966 (Published 1970)); Frahm, Johann (1911): Hierzu auch: Kirby, Maurice W.
(2002): Moreau, P.; Rotré, A. (1831):

3 Albert, L. P. (1836).
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Linie der wirtschaftliche Erfolg der neu gegriindeten Eisenbahngesellschaften, wihrend
dem Techniker an Informationen und Entwicklungen iiber die Konstruktion und die
Produktion der Betriebsmittel dieser Verkehrstechnik gelegen war. Da die Englénder sehr
darauf bedacht waren, ihre Produktionserfahrungen geheim zu halten, hatten die Reisen
und die Reiseberichte deutscher Ingenieure und Kameralisten oft den Anschein von
Industriespionage. Der Okonom war an dem berichteten wirtschaftlichen Erfolg der
Investition in Eisenbahnen interessiert, die von ungeahnten Dividenden in Aktienanlagen
kiindeten. Die Nachrichten fielen auf fruchtbaren Boden und innerhalb kurzer Zeit
erschienen in Amerika, Belgien und Frankreich viele Denkschriften {iber Eisenbahn-
planungen und wurden mit gro3er Propaganda durch Zeitschriften und Nachrichtenblétter
verbreitet. Innerhalb kurzer Zeit waren die ersten Projekte komplett gezeichnet. Man
schritt nun zur Durchfiihrung der Planungen und begann mit dem Bau der ersten Strecken
auf dem Kontinent. Die Beschreibungen und die Pldne in den Denkschriften und in den
Berichten waren oft durch iiberzogene Erwartungen und unausgegorene technische und
geografische Planungen gekennzeichnet. Das Thema ,,Eisenbahn“ {iberschwemmte und
faszinierte einen groen Teil des mehr oder weniger vermdgenden Biirgertums und erfasste
auch weitere Kreise der Bevolkerung bis in den Arbeiterstand. Als sich die Projekte dem
Realisierungszustand néherten, stellten sich viele der Pldne als undurchfiihrbar oder
unfinanzierbar dar und wurden beendet, wéihrend aber einige in Angriff genommen und

erfolgreich durchgefiihrt wurden.*

Die Euphorie der Eisenbahn erreichte im Laufe der 1820er Jahre auch Deutschland und
Preuflen und es kam seit der Mitte der 1830er Jahre zu den ersten Projektdurchfiihrungen.
Uber Eisenbahnprojekte in der Form von Denkschriften und Propagandaschriften liegen
fiir den deutschen Bereich und fiir diese Untersuchung von Interesse fiir Preulen einige
wichtige Dokumente im Original als Monografie, Zeitschriftenartikel und in den Archiven
der Eisenbahngesellschaften vor. Uber die real durchgefiihrten Projekte, die die Grundlage
der Griindung und Weiterentwicklung der Gesellschaften waren, finden sich weitere
Dokumente in den Archiven dieser Gesellschaften und deren Nachfolger. Der Personen-

verkehr profitierte in den Anfangsjahren der Eisenbahn in besonderem MafBle. Um das

** Leuchs, Erhard Friedrich (1836): Sammlung der von 1776 bis 1836 in Betreff der Eisenbahnen und
Schienenwege. in Amerika, England, Frankreich und Deutschland gemachten Verbesserungen;
Anonymus (1835): Ueber die Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika; von der Leyen
(1917g): Vereinigte Staaten von Amerika. Eisenbahnen; Gordon, Sarah (1996): Passage to Union. How
the railroads transformed American life, 1829 — 1929; Baader, Joseph (1822): v. Baader iiber englische
Eisenbahnen; Hahn, F. (1896): Das grossbritannische Eisenbahnnetz; Hibbert, Christopher (1987): The
English; Barton, Susan (2005): Working-class organisations and popular tourism, 1840 — 1970; Dobson,
Edward (1843): The Railways of Belgium from 1834-1842; Railways at home and abroad (Rezensionen).
Lit: Baron Von Reden: "Die Eisenbahnen Deutschlands Statistisch gesehen u.w. (1846
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Interesse an der Eisenbahn zu erwecken und die Strecken in kurzer Zeit zur Rentabilitét
und den versprochenen hohen Renditen zu fiihren, war der Giiterverkehr keine gute Grund-
lage. Da die ersten Strecken meist nur Anfang und Ende aber keinen Anschluss an eine
weiterfithrende Linie hatten, war ein Giiterumschlag auf ein anderes Verkehrsmittel
notwendig. Dadurch wurde die Zeitersparnis des Eisenbahntransports wieder aufgehoben
und war deshalb auch wirtschaftlich noch nicht attraktiv. Ein Reisender konnte jedoch
ohne groBe Probleme mit seinem Gepick fiir eine ldngere Reise verschiedene
Verkehrsmittel nutzen und fiir die Verkiirzung einer langeren Reise ein Teilstiick auf der
Eisenbahn zuriicklegen. Aus diesem Grunde war in den Anfangsjahren der Personen-

verkehr dominierend.’

Der offentliche Personenverkehr nach festen Zeit- und Streckenplénen hatte in der
Fahrpost der Postdienste, zur Zeit der Einfithrung der Eisenbahn mit Dampfantrieb, schon
eine lange Tradition hinter sich und noch einige Zeit, parallel zum Eisenbahnbetrieb, vor
sich. Da die Einfiihrung und die weitere Entwicklung der Eisenbahn von den Erfahrungen
der Fahrpost ausgingen, diese anfangs weiterfiihrte und dann jedoch in zunehmendem
Mafe verbesserte und sie in einer revolutiondren Steigerung von Verkehrsnachfrage und
Verkehrsleistung weiterentwickelte, tragt diese Prdeisenbahnzeit in ihrer Literatur einen
wesentlichen Teil zum Verstindnis der Entwicklung des Personenverkehrs bei. Zum
Thema der Fahrpost sowie der Postkutschenreise in der Prdeisenbahnzeit liegen einige

grundlegende Arbeiten vor und wurden fiir diese Untersuchung ausgewertet.>

Quantitative Grundlagen iiber die GrofBle, die Entwicklung der Eisenbahn und hier
besonders des Personenverkehrs finden sich in statistischen Sammelbidnden, die die
Archive der Eisenbahngesellschaften und zeitgendssische Sammelwerke sowie spezielle
Eisenbahnzeitschriften ausgewertet und zu periodisch organisierten Tabellen aggregiert
haben. In diesen Werken erscheinen Liicken fiir einzelne Jahre und Jahresfolgen, in denen,

aus wirtschaftlichen oder auch wegen ungiinstiger politischer Umsténde, keine Zahlen

% Sombart, Werner (1987): Der moderne Kapitalismus; Leclerc, Herbert (1989): Post- und

Personenbeforderung in Preuen zur Zeit des Deutschen Bundes; Dretzky (1917): Personenverkehr. In:
Victor Roll (Hg.): List, Friedrich (1835): Uber Eisenbahnen und das deutsche Eisenbahnsystem; Jehle,
Manfred (1985): Eiserne Kunststralen. Zur Vor- und Frithgeschichte der Eisenbahn; Heidemann, F.W
(1819): Handbuch der Post-Geographie der Konigl. PreuBischen Staaten; Herrmann, Klaus (1977): Die
Personenbeforderung bei Post- und Eisenbahn in der ersten Hélfte des 19.Jahrhunderts; Klee, Wolfgang
(1982): PreuBische Eisenbahngeschichte.

Beyrer, K. (1985): Die Postkutschenreise; Beyrer, Klaus (1985): Das Reisesystem der Postkutsche.
Verkehr im 18. und 19. Jahrhundert; Helmedach, A. (2002): Das Verkehrssystem als
Modernisierungsfaktor; Leclerc, H. (1989): Post- und Personenbeforderung in Preuen zur Zeit des
Deutschen Bundes; Stephan, H. v. (1859): Geschichte der PreuBlischen Post von ihrem Ursprunge bis auf
die Gegenwart; Voigt, F. (1965/1973): Verkehr (2 Bénde); Behringer, Wolfgang (1994). Lotz, Wolfgang
(Hg.) (1989): Deutsche Postgeschichte. Essays und Bilder; Glaser, Hermann; Werner, Thomas (1990):
Die Post in ihrer Zeit.
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erfasst oder auffindbar waren.”” Ebenso liegen fiir den Bereich PreuBens zu den
Anfangsjahren und dariiber hinaus quantitative Zusammenstellungen der Eisenbahn-
entwicklung, der Entwicklung der lokalen Eisenbahngesellschaften und des Personen-

verkehrs auf diesen Strecken Zahlen in Tabellen aggregiert vor.>®

Die Tarifentwicklung ist in zweierlei Hinsicht fiir die Forschungsfragen dieser Unter-
suchung von Bedeutung. Erstens ldsst sich darin die zunehmende Differenziertheit der
Beurteilung des Kundenkreises seitens der Eisenbahngesellschaften erkennen und zweitens
lasst sich der dann real entwickelnde Kreis der Eisenbahnreisenden ermitteln. Aus der
Anpassung von Klasseneinteilung und Ausgestaltung der Preisstufen konnen Riickschliisse
auf die Reisenden als soziale Gruppen und einzelne Personen gezogen werden. Obwohl der
Personenverkehr in vielen friihen Denkschriften und Projektentwicklungen schon eine
hohe Bedeutung zugemessen wurde, erfolgte die Berechnung der Kosten und der daraus
resultierenden erforderlichen Fahrpreise auf der Basis des Gewichts fiir den Gitertrans-
portaufwand fiir den Reisenden und sein Handgepdck und nicht nach quantitativen
Kriterien. Untersuchungen, die direkt und speziell auf den Reisenden und den Personen-
transport bezogen wurden, sind nicht erstellt, bzw. nicht veroffentlicht worden. Mit dem
zunehmenden Gebrauch der Eisenbahn durch den Reisenden verschoben sich die
Erwartungen und die Bewertungen der Reisenden in Bezug auf die Wahl des Verkehrs-
mittels hin zur Eisenbahn und darin auch zu einer mehr pragmatischen Wahl des Eisen-
bahntarifs und damit auch der Komfortklasse. Die Wahl wurde mehr nach Niitzlichkeit
anstatt nach sozialer Zugehorigkeit getroffen und schuf damit eine vollig neue soziale

. . . . . 39
Mischung sowie eine Konzentration auf bevorzugte Tarifklassen.

Mit der Erweiterung der Streckennetze der Eisenbahnen ergab sich auch die
Notwendigkeit, auf ldngeren Reisen die Landesgrenzen zu iiberschreiten. Fiir Preuflen

ergab sich das im Besonderen durch die Zweiteilung seines Staatsgebietes durch u. a. das

37 Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas (1995 [2010]): Statistik der Eisenbahnen in Deutschland 1835 - 1989.
GESIS Koln; Beil, J. A. (1843): Stand und Ergebnisse der Eisenbahnen am Schlusse des Jahres 1842.
Frankfurt am Mai.

Fleck, G. (1895): Die ersten Eisenbahnen von Berlin nach dem Westen der Monarchie. Thre Begriindung
und ihre Entwicklung bis zum Jahre 1854; Ottmann, Karl (1964): Berlin und seine Eisenbahnen;
Schwabe, Hermann (1895): Geschichtlicher Riickblick auf die ersten 50 Jahre des Preussischen
Eisenbahnwesens; Fleck, G. (1896): Studien zur Geschichte des preussischen Eisenbahnwesens; Fleck, G.
(1899a): Die preuBlischen Eisenbahnen im Jahre 1848.

Crelle, August Leopold (1840): Uber die Fahrpreise auf Eisenbahnen; Renaud (1917): Personentarife. In:
Victor Roll (Hg.); Fiilles, Theo (1935): Die Eisenbahn-Personentariftheorien; Ulrich, Franz (1886): Das
Eisenbahntarifwesen; Hertzka, Theodor (1885): Das Personen-Porto. Ein Vorschlag zur Durchfiihrung
eines billigen Einheitstarifes; Hansemann, David (1835): Abhandlung iiber die muthmaBliche Frequenz
fiir die von Coln bis zur belgischen Grenze; Ritzau, Hans Joachim: Das Kursbuch- und Fahrplanwesen
der deutschen Eisenbahnen; Koniglich preussischer Minister der 6ffentlichen Arbeiten (Reprint 1882):
Berlin und seine Eisenbahnen 1846 — 1896.
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Kgr. Hannover und das Hzg. Braunschweig, zwischen dem Rheinland und dem Osten des
Staates nach Berlin und weiter bis nach Ostpreuflen. Dafiir mussten iiberstaatliche Verein-
barungen getroffen und Regelungen entwickelt werden. Diese Regelungen betrafen nicht
nur den technischen Ablauf des Eisenbahnbetriebes, sondern erzeugten auch besondere
Erschwernisse und Anforderungen fiir den Reisenden. Es mussten Passpapiere beantragt,
vorgewiesen und laufend aktualisiert werden. Untersuchungen dariiber sind in geringer
Zahl erschienen, und da sie auch den Komfort einer Eisenbahnreise beeinflussten, werden
fiir diese Untersuchung ausgewertet. Passkontrollen gab es natiirlich schon immer in dieser
Form, jedoch mussten fiir den Eisenbahnverkehr, der in wesentlich kiirzerer Zeit als eine
Reise mit der Personenpost erfolgte, die Abldufe der Passkontrolle vereinfacht und

beschleunigt werden, um dessen Vorteile nicht aufzuzehren.*’

Die Betriebsmittel der Eisenbahn umfassen neben der Strecke und deren Signal- und
Sicherungseinrichtungen die Zugmaschinen in der Konstruktion einer Lokomotive. Sie
bendtigen zur Durchfiihrung des Transportverkehrs Eisenbahnwagen flir verschiedene
Einsatzzwecke und Transportleistungen. In dieser Untersuchung wird nach technisch-
historischen Methoden die Entwicklung der speziell fiir den Transport von Personen und
deren Handgepick konstruierten und weiter entwickelten Personenwagen betrachtet. Weil
fiir diese Untersuchung alle Aspekte des Personenverkehrs, betrachtet werden sollen, wird
auch die Literatur, die fiir den Eisenbahningenieur geschrieben wurde, einbezogen, um die
wesentlichen Merkmale fiir den Personentransport und deren Entwicklung zu
untersuchen.*' Die Konstruktion der Personenwagen fiir den Eisenbahnbetrieb erscheint als
eine direkte Fortsetzung der Entwicklung der Wagen, die mit Pferdeantrieb fiir die
Personenpost und auch den privaten Personenverkehr im Gebrauch waren.* Anfangs
wurden sie auch auf der Eisenbahn mit Pferdekraft betrieben.”> Mit der Ausdehnung des

Eisenbahnverkehrs ergaben sich viele neue Aufgaben und Erfordernisse, denen von

%" Claes, Thomas (2010): Passkontrolle!; Lloyd, Martin (2003): The passport. The history of man's most

travelled document; N.N. (1845): PaB3karten flir Eisenbahn-Reisende; Torpey, John (2000): The invention
of the passport.

Heusinger von Waldegg, Edmund (Hg.) (1870): Atlas zu dem Handbuch fiir specielle Eisenbahn-
Technik. Zweiter Band. Der Eisenbahn Wagenbau; Lecount, Peter (1839): Practical Treatise on Railways;
MatschoB3, Conrad (1918): Die Entwicklung der Waggonfabrik Jos. Rathgeber; N.N. (1917):
Personenwagen. 1. Geschichtliches. In: Victor Roll (Hg.): Encyklopédie des gesamten Eisenbahnwesens;
Rossberg, Ralf Roman (Hg.) (1988): Deutsche Eisenbahnfahrzeuge von 1838 bis Heute; Lecount, Peter
(1839): Practical Treatise on Railways. explaining their constrution and management.

Ginzrot, Johann Christian (1979): Die Wagen und Fahrwerke ... der Kutschen-Bau neuester Zeiten;
Beyrer, Klaus (1985): Die Postkutschenreise; N.N. (1917): Personenwagen. 1. Geschichtliches; Enderes,
Bruno (1926): Die "Holz- und Eisenbahn" Budweis-Linz; Lecount, Peter (1839): Practical Treatise on
Railways; Poppe, Johann Heinrich Moritz von (1828): Die Fuhrwerke, ihre verschiedenen Arten, ihr Bau
nach den besten Grundsétzen und neuesten Erfindungen.

Turvey, Ralph (2005): Horse traction in Victorian London, S. 42f.
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technischer Seite Folge geleistet werden musste. Daraus entstanden neue Konstruktionen,
die sich an die besonderen Bedingungen der Eisenbahn und den Wiinschen der Reisenden
anpassen mussten. Die Entwicklungen wurden in teilweise sehr umfangreichen und
detaillierten technischen Handbiichern und Konstruktionsbeschreibungen
zusammengefasst und den Ingenieuren zur Verfiigung gestellt.** Mit der wachsenden
Erfahrung des Eisenbahnpersonals im Betrieb der Betriebsmittel ergaben sich weitere
Forderungen an die Betriebssicherheit, den Betrieb und die Lebensdauer von Fahrzeugen
und deren Komponenten. Der Reisende stellte seinerseits Forderungen und erwartete ein
Entgegenkommen auf den Gebieten des Komforts und der Hygiene, andererseits waren
auch die Eisenbahngesellschaften bestrebt ihre Fahrzeuge attraktiver zu machen, um
weitere Personenkreise fiir ihr Verkehrsangebot zu gewinnen.” Mit wachsender
Geschwindigkeit der Ziige und Verdichtung des Verkehrs iiber alle Jahreszeiten*® wurde
die Sicherheit der Ziige und in den Ziigen zu einem wichtigen Thema und erforderte
steigende Beachtung in der Fachwelt und in der Offentlichkeit. Mit der Verbreitung der
Eisenbahn als Verkehrsmittel und der Verdringung der alternativen klassischen
Fortbewegungsmethoden erfuhr die Eisenbahn zunehmend auch Bedeutung fiir den
Fachschriftsteller und Publikationsorgane. Fiir die einzelnen Themen liegen meist
grundlegende Monografien aus zeitgenodssischer Hand vor, ebenso kénnen Zeitschriften
und Zeitungen aus dieser Zeit ausgewertet werden. Im Kapitel iiber die Reisenden wird
ausfiihrlich auf den Menschen eingegangen werden, der diese Verkehrsmittel nutzt und aus

welchen Quellen die Information dariiber gezogen werden konnte.

Da die innere Organisation der Eisenbahngesellschaften und das Interesse des
preuBlischen Staates an der inneren und der &uBeren Organisation der Eisenbahngesell-
schaften in den Anfangsjahren nicht sehr ausgeprigt und dokumentiert waren, sind die
Bestdnde, der im Anhang B benannten Archive fiir diese Untersuchung nicht sehr ergiebig.
Bis zum Ende der 1840 Jahre, d. h. erst mit der Griindung des Vereins der deutschen

Eisenbahn-Verwaltungen 1846 wurden einheitliche Regelungen entwickelt, um die

* Miiller, Monika (1985): Zwischen Kunst und Technik. Eisenbahnwagen und ihre Ausstattung; Rossberg,

Ralf Roman (Hg.) (1988): Deutsche Eisenbahnfahrzeuge von 1838 bis Heute; Staby (1924): Die
geschichtliche Entwicklung der Eisenbahnbremsen.
*N.N. (1856): Eisenbahn-Betrieb. Erwarmung der Eisenbahnwagen; N.N. (1888): Zur Frage der
elektrischen Zugbeleuchtung; N.N. (1909): Eisenbahnhygiene; Wichert (1890): Eisenbahnhygiene in
Bezug auf die Reisenden; Weber, Max Maria von (1872): Die Wagenheizung auf Eisenbahnen; Keil,
Ernst (1874): Rauchcoupe's in Eisenbahnziigen
Keil, Ernst (1874): Folgenschwere Fahrlédssigkeit. Blatter und Bliithen. In: Die Gartenlaube; Piischel,
Bernhard (1977): Historische Eisenbahn-Katastrophen; Weber, Max Maria von (1854) Die Technik des
Eisenbahnbetriebes in Bezug auf die Sicherheit; Weber, Max Maria von (1857): Die Schule des
Eisenbahnwesens; Crelle, A. L. (1842): Einiges von noch zu wiinschenden und, wie es scheint, moglichen
... ; Puricelli, Hermann (1874): Auch eine Eisenbahnfrage. Blitter und ... ; Ritzau, Hans-Joachim (1985):
Das Eisenbahnungliick. Sicherheitsstreben und menschliche Tragik.
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statistischen Daten der einzelnen Gesellschaften zu dokumentieren, fiir Preuflen und die
{ibrigen deutschen Staaten insgesamt zu aggregieren und damit vergleichbar zu machen.*’
Die Archive der infrage kommenden Eisenbahngesellschaften und der verantwortlichen
Ministerien enthalten nur wenige Akten iiber die ersten Jahre des Personenverkehrs per
Eisenbahn und tiiber die Betriebsmittel der Eisenbahnen. Umfangreichere Bestinde
beginnen erst in der Mitte der 1850 Jahre und werden danach detaillierter oder liegen
tiberhaupt erstmals vor. Da der Untersuchungszeitraum dieser Arbeit die Jahre von 1835
bis Ende 1860 umfasst, mussten weniger offizielle Quellen, wie die Eisenbahn-Zeitung™
und ihr Nachfolger, die Zeitung des Verein der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen®
ausgewertet werden. Sie erwiesen sich als wesentlich ergiebiger in ihren Informationen
tiber den Personenverkehr, die Eisenbahngesellschaften und deren Betrieb und ihre
Betriebsmittel. Weitere Zeitungen und Zeitschriften berichteten iiber den beginnenden
Eisenbahnverkehr und besonders den Personenverkehr aus verschiedenen Interessen und
unter verschiedenen Blickpunkten und lieferten ergdnzende Informationen. Statistische
Daten tiber den Betrieb der PreuBlischen Eisenbahnen konnten den Verdffentlichungen des
Technischen Eisenbahn-Bureaus des preufsischen Ministeriums fiir Handel, Gewerbe und
offentliche Arbeiten entnommen werden, die ab 1844/53 bis 1879 erschienen und z. B. im
Band von 1861 kumulierte, umfangreiche statistische Daten iiber die Jahre von 1844 bis
1860 enthalten®®. Hierzu enthilt diese Arbeit im Anhang A eine Tabelle mit Ausziigen,
iber die einzelnen preuBlischen Eisenbahngesellschaften mit dem Stand vom 31.12.1860,
aus dieser Veroffentlichung. Geografisches Kartenmaterial mit den Streckenentwicklungen
der Eisenbahnen liegen aus verschiedenen Quellen und verschiedenen Jahren vor. Meist
sind diese Streckenplédne die Grundlage der Projekte in Denkschriften, spéter in Reise-
fiihrern und liegen in neuerer Zeit als historische Karten vor. Zwei als Uberblick ausge-
wihlte Karten der Streckenentwicklung in Preuflen und das angrenzende Ausland von

1848 und bis zum Jahre 1860, liegen dieser Untersuchung im Anhang A bei.”!

47 VDEV (1896): Festschrift iiber die Thatigkeit des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in den

ersten 50 Jahren seines Bestehens. 1846-1896.

VDEYV (1896): Festschrift iiber die Thitigkeit des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in den

ersten 50 Jahren seines Bestehens. 1846-1896.

¥ ZVdEV, erschienen ab dem Band 1-1861 bis 72-1932 als offizielles Organ des Vereins der deutschen

Eisenbahn-Verwaltungen.

Technisches Eisenbahn-Biiro des Ministeriums (1844/53 - 1879): Statistische Nachrichten von den

preussischen Eisenbahnen. 27 Bénde.

*' Andreas Kunz (2010): ITEG-MAPS. ISSN 1614-6352. Herausgeber / Editor: Andreas Kunz. LEIBNIZ--
INSTITUT FUR EUROPAISCHE GESCHICHTE — MAINZ. Online verfligbar unter http:/www.ieg-
maps.uni-mainz.de/, zu-letzt aktualisiert am 30.12.2010, zuletzt gepriift am 27.01.2012.
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In der englischsprachigen Literatur, in Artikeln von Fachzeitschriften, an erster Stelle
ist hier das Journal of Transport History zu erwidhnen, wird vielfach auf den
Personenverkehr eingegangen und spezielle Probleme und Entwicklungen diskutiert.>
Darin werden jedoch die frithen Jahre oft nur gestreift oder tibergangen und dann auf
aktuellere Themen der etablierten Verkehrsmittel im Allgemeinen und auch der Eisenbahn
im Besonderen eingegangen. Daraus ergeben sich wenig Erkenntnisse iiber die friihen
Jahre der Eisenbahn, in denen zuerst Strukturen und Systeme entwickelt werden mussten.
Es ist dabei zu beriicksichtigen, dass die Entwicklung in England einen anderen Lauf
genommen hatte als auf dem Kontinent. In England entstand das System Eisenbahn
kontinuierlich seit der Mitte des 18. Jahrhunderts mit der Industrialisierung und der
intensiven Kohleforderung in einem, zu Kontinentaleuropa wesentlich dichteren Raum.
Die Eisenbahn entstand in den Kohlegruben, wurde als Pferdebahn weiterentwickelt und
zum Giitertransport, neben dem umfangreicheren Kanalverkehr, genutzt und erst danach
zum Personenverkehrsmittel erweitert. Daraus ergab sich eine andere Akzeptanz und
Erfahrung der Reisenden in England. Das Verkehrsmittel hatte nicht diesen
Neuigkeitswert, den die erste FEisenbahn in Deutschland darstellte. Hier war sie
ausschlieBlich fiir den Personenverkehr konzipiert und wurde in eine iiberwiegend
landwirtschaftlich und handwerklich gepriagte Gesellschaft eingefiihrt. Wenn dann in
englischen Zeitschriften deutschsprachige Literatur iiber die Eisenbahn zitiert wird, zeigt
sich darin auch eine differenziertere Wahrnehmung. Das ist sichtbar in der Beschreibung
der »railway history« in Deutschland und in Osterreich als mit »some notable differences
from that in Britain and the United States. In the latter countries, transport history is now
more or less a respectable branch of academic activity« sichtbar in »a wide framework of
economic, social and political reference.« wiahrend »an apparently inexhaustible spring of
,antiquarian‘ writing bubbles up, [...] with collections of pictures which look hastily
thrown together with inadequate texts.« Darauf »In central Europe the ,amateur® literatur
holds the field, and there are as yet few signs of a more coherent and comprehensive
approchach. [...] Es wird beméngelt, dass »,amateur and ,antiquarian‘[...] touching the
equipment rather than the essentials of transport« und darin liegt wohl auch der

Unterschied in der Vorgehensweise und auch in der Vergleichbarkeit der

52 Cottrell, P. L. (1975): The Beginninngs of the Stockton & Darlington Railway; Donaghy, Thomas J.
(1966 (Published 1970)): The Liverpool & Manchester Railway as an Investment.; Gerhold, Dorian
(1993): Packhorses and wheeled vehicles in England, 1550-1800; Gijs Mom (2003): What kind of
transport history did we get?; Robbins, Michael (1988): Some recent railway history in German. A review
article;.
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Untersuchungen.> Vom gleichen Autor erschien eine umfassende
,.Eisenbahngeschichte“.”* Monografien mit direkten Bezug zu »railway« und »passenger«
diskutieren zwar umfassend den Personenverkehr in England, aber die friihen Jahre, wenn
sie fiir diese Untersuchung relevant sind, werden nur kurz in der Einfiihrung gestreift und
gehen dann zu Themen tiber, die sich so in Deutschland (und in PreuBlen) nicht zeigen oder
zeigten. Dazu gehort auch eine anders verlaufende Entwicklung in der Klassen Einteilung
der Personenwagen, ihrer Benutzer und der technischen Ausfithrung.”> Monografien, die
sich einer allgemeineren Behandlung der Entwicklung der Verkehrstechnik befassen und in
diesem Zusammenhang auch die Eisenbahn als eines von mehreren Verkehrssystemen
behandeln, beschreiben die friihen Jahre nur in kurzen Einfiihrungen und dann auch nur in
der englischen Sicht.’® In dieser Untersuchung, die sich mit den deutschen Verhiltnissen
und Entwicklungen befasst, und darin wiederum begrenzt auf Preuflen, wird aus den oben
genannten Griinden iiberwiegend auf deutschsprachige, zeitgendssische Quellen zuriick-

gegriffen und auch bei Beriicksichtigung von Sekundirliteratur vorzugsweise auf deren

Quellen verwiesen und diese, soweit sie erreichbar sind, verwendet.

1.4 Struktur der Arbeit

Die vorliegende Arbeit ist in sechs Kapitel strukturiert. Nach der Einleitung in das
Forschungsprojekt folgen vier Kapitel, in denen die Kernaussagen der Untersuchung
herausgearbeitet werden. AbschlieBend wird in einer Zusammenfassung das Ergebnis
bewertet und die weitere Entwicklung des Verkehrssystems Eisenbahn in den Folgejahren
diskutiert. In den ersten drei Kernkapiteln (Kapitel 2., 3. und 4.) wird ausgehend von den
Urspriingen der Eisenbahn als Verkehrssystem den Anfiangen in den europdischen Staaten
und Amerika nachgegangen. Danach wird die fiir den Personenverkehr per Eisenbahn im
Untersuchungsgebiet quantitative und organisatorische Basis in ihrer zeitlichen
Entwicklung des materiellen Verkehrsangebots beschrieben, statistisch ausgewertet und
visualisiert. Auf dieser Basis wird im vierten Hauptkapitel (Kapitel 5), die Bearbeitung der
leitenden Forschungsfragen und ihre Beantwortung vorgenommen. Aus den ausgewdéhlten
Quellen werden die Inhalte, die auf die Kernbegriffe der Forschungsfragen hinweisen,

herausgearbeitet. Wenn es die ermittelten Inhalte aufgrund ihrer Relevanz und ihrer Anzahl

> Vgl. Robbins, Michael (1988): Some recent railway history in German.

> Vgl. Robbins, Michael (1998): The railway age.
> Vgl. Smith, David (1988): The railway and its passengers. A social history.

Vgl. Filarski, Ruud; Mom, G.P.A. (2011): Shaping transport policy. Two centuries of struggle between
the public and private sector ; a comparative perspective.
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zulassen, werden sie mit der qualitativen/quantitativen Inhaltsanalyse bearbeitet. Dazu
werden erginzend und zur Prézisierung der Ergebnisse weitere Literaturquellen und
weitere geeignete Informationsquellen, soweit sie den Kriterien entsprechen, hinzugezogen

und mit den Aussagen der Analyse zu Antworten auf die Forschungsfrage aggregiert.

Im ersten Teil (Kapitel 2 Urspriinge des Personenverkehrs) wird den Urspriingen des
Personenverkehrs seit der Mitte des 18. Jahrhunderts nachgegangen. In dieser Zeit domi-
nierten die Posten den Personen- und den Nachrichtenverkehr. Das dichte Netz der Posten
iiberzog den grofBten Teil Europas, und der Verkehr lief nach sehr detaillierten Fahrpldnen
ab. Auf der Basis entwickelter Verkehrsstrukturen wurde anfangs in England und danach
mit zunehmender Geschwindigkeit in Amerika, in Belgien und Frankreich, Russland und
Deutschland ein Verkehrsnetz, in Mitteleuropa vorzugsweise zwischen den Stationen der
alten Postwege, mit Eisenbahnen aufgebaut. Die Untersuchung selektiert aus den
ausgewdhlten Quellen, die Aussagen, die {iber die Initiierung, den zeitlichen Ablauf und
die Akzeptanz der installierten Verkehrssysteme detaillierte Auskunft geben kénnen und
fasst diese Informationen zu einer aussagekriftigen Beschreibung iiber den definierten

geografisch-politischen Bereich und den zeitlichen Rahmen zusammen.

Der anschlieBende zweite Teil (Kapitel 3 Personenverkehr) befasst sich mit den
quantitativen Daten, der Statistik der Eisenbahnen seit den dreiBiger Jahren des
19. Jahrhunderts als Gesamtverkehr und darin im Besonderen mit der Entwicklung und
dem Bestand des Personenverkehrs in Deutschland als Ganzes und in Preuflen im
Besonderen. Die Ergebnisse sind quantitativer Art und bewegen sich in der Makro- und der
Mesoebene des Verkehrs. Es werden zeitgenossische tabellarische Zusammenstellungen
verwendet, die kritisch unter Zuhilfenahme ebenfalls zeitgendssischer Verdffentlichungen
erweitert und validiert wurden. Die organisatorisch-materielle Basis des Personenverkehrs
per Eisenbahn ist die Eisenbahnstrecke. Sie wurde von den Eisenbahngesellschaften, die
zu diesem Zweck gegriindet wurden, finanziert und unterhalten. Die Geschichte ihrer
Griindung und ihrer Weiterentwicklung ist wesentlich fiir die Moglichkeiten, die das
Verkehrssystem Eisenbahn dem Reisenden bieten konnte. Sie zeigt auch, wie sich die
einzelnen lokalen Griindungen zu einem einheitlichen landesweiten Eisenbahnnetz
entwickeln konnten. Es folgt die Geschichte der einzelnen Eisenbahngesellschaften in
PreuBen, ihre Griindung und ihre Entwicklung, durch den Zusammenschluss und der
Kooperation einzelner Gesellschaften zur Bildung groBerer Streckennetze und zur

LiickenschlieBung in den sich entwickelnden Netzen. Die Planungen bei der Griindung und
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der Kapitalsammlung sowie die erwarteten Ergebnisse in finanzieller und
verkehrstechnischer Hinsicht konnten bei einer Vertiefung der Untersuchung den spiteren
tatsdchlichen Ergebnissen vergleichend gegeniibergestellt werden, wenn die liberlieferten
Daten dies zulassen wiirden. Die Probleme, die sich ergaben, bei der Uberschreitung von
Staats- und Landesgrenzen werden aus der Sicht der Reisenden untersucht und die dabei
erforderlichen Passpapiere und die staatlichen Eingriffe auf die Bewegungsfreiheit
beschrieben. Die Eisenbahngesellschaften hatten bei der Inbetriebnahme des Verkehrs
keine Erfahrung oder Vorstellungen iiber die zu erwarteten Reisenden. Die Tarifgestaltung
orientierten sie deshalb an den Erfahrungen, die sich bei der Personenpost im Laufe ihres
jahrhundertelangen Betriebes gesammelt hatten. Diese Vorannahmen mussten dann mit
dem sich entwickelnden Verkehr verglichen und korrigiert werden. Es bildete sich erst mit
wachsendem Verkehr eine Basis fiir eine realistische Bewertung und Tarifierung. In der
Folge waren sie auch die Grundlage fiir die Ausgestaltung der Personenwagentechnik mit

ihrer Klasseneinteilung.

Der dritte Teil (Kapitel 4. Die Personenwagen) behandelt die besonderen technischen
Betriebsmittel zur Durchfiihrung des Personenverkehrs bei der Eisenbahn. Es ist deshalb
funktionell technisch-historisch orientiert. Die fiir dieses Kapitel ausgewihlten Quellen
sind technischer Art und aus der Literatur flir Ingenieure und technische Planer
entnommen. Es handelt sich um Konstruktions- und Planungsschriften, in denen die
Entwicklung der Betriebsmittel und der deren aktueller Zustand dargestellt werden. Das
wesentlichste Betriebsmittel ist hier der Personenwagen, mit dem der Reisende direkt in
Beriihrung kommt und aus dessen Ausfiihrung sich die Attraktivitdt der Eisenbahn und der
vorhandene Komfort ergibt. Auch in diesem Fall lehnte sich die Eisenbahn fiir ihren
Personenverkehr an das Vorbild der Personenpost an und lie3 die ersten Personenwagen
nach dem Muster der Postwagen von den gleichen Handwerkern bauen, die auch schon die
Postwagen gebaut hatten. Angepasst an den Schienenbetrieb wurden nur die Gestelle und
die Achsen mit ihren Ridern. Die einfachste Art der Ubernahme des StraBenverkehrs
durch die Eisenbahn war auf den ersten Strecken ein einfaches Fahrgestell, auf dem die
Kutschen verzurrt wurden und am Zielort wieder mit Pferden bespannt wurden. Die
Entwicklung von diesen ersten Anfingen zu den speziellen Konstruktionen der
Personenwagen mit ihrer Klasseneinteilung und den sich langsam entwickelnden
Apparaten und Einrichtungen fiir den Komfort und die Sicherheit der Reisenden beschreibt

dieses Kapitel. Die Darstellung der weiteren Entwicklung in den Folgejahren macht es
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erforderlich, in einigen Aussagen liber den Zeitrahmen der Untersuchung, Ende 1860,

hinauszugehen.

Der vierte Teil (Kapitel 5. Die Reisenden) ist der Teil der Untersuchung, in der die
Forschungsfragen der Arbeit beantworten werden sollen, die sich auf den Reisenden als
Personenverkehrsnutzer beziehen. Hier wird eine Herausarbeitung des Reisenden als
Individuum oder als Teil einer strukturierten Gruppe angestrebt. Er war das Ziel, das
Reiseverhalten der Eisenbahnbenutzer auf der Mikroebene zu beschreiben. Dieser Teil ist
damit das Kernkapitel dieser Untersuchung. Mit den Methoden der qualitativen
Inhaltsanalyse sollte die Kulturgeschichte des Reisens mit der Eisenbahn erforscht werden.
Es wurden dafiir Romane, Biografien, Reiseberichte, Briefeditionen, Zeitungen,
Zeitschriften und weitere zeitgendssische Literaturerzeugnisse aus der Zeit der
Anfangsjahre der Eisenbahn ausgewertet. Die Ziel dabei war, ein Schema von Pridikaten
zu entwickeln, wiederkehrende Begriffe zu identifizieren und qualitativ und quantitativ die
Bedeutung und die Aussage der gefundenen Begriffe zu analysieren und zu bewerten. Aus
den Ergebnissen sollten die kulturwissenschaftlich, sozialgeschichtlich und wirtschafts-
geschichtlich relevanten Informationen zu begriindeten Aussagen verdichtet werden.”” Die
anfangs gewdhlten Methoden sind jedoch stark abhingig vom Umfang und von der
Struktur sowie den normierbaren Inhalten der Untersuchungsquellen. Nachdem ein
verwertbarer Bestand der zu untersuchenden Quellen vorlag, konnte iiber die Methoden
endgiiltig entschieden und die Daten und Informationen zur Beantwortung der
Fragestellungen in ihrer Struktur angepasst werden. Es zeigte sich jedoch im Laufe des
Fortganges der Untersuchung, dass weder im Umfang, noch in der Struktur eine
ausreichende Menge an Informationen, hinreichend fiir eine Generalisierung erreicht
worden war. Aus diesem Grunde wurde zur traditionellen, konservativen Quellenanalyse
iibergegangen. Um die daraus gezogenen Erkenntnisse zu vertiefen und zu erweitern
wurden weitere Quellen ausgewertet. Zur Ergdnzung und zum Ermitteln der Relevanz fiir
die Entscheidung der Wahl des Verkehrsmittels durch den Reisenden wurden die Technik
und die Ausstattung der Personenwagen hinzugezogen. Die quantitativen Grofen des
Personenverkehrs wurden der vorhandenen Statistikliteratur entnommen. Verwendbare
Aussagen zur Beantwortung der Fragen finden sich auch in den Untersuchungen der

Eisenbahngesellschaften zur Tarifanpassung nach einiger Zeit des planméfigen Betriebes

>7 Kuckartz, Udo (2012): Qualitative Inhaltsanalyse. Methoden, Praxis, Computerunterstiitzung; Mayring,
Philipp (2010): Qualitative Inhaltsanalyse; Atteslander, Peter; Cromm, Jiirgen (2006): Methoden der
empirischen Sozialforschung; Burzan, Nicole (2005): Quantitative Methoden der Kulturwissenschaften;
Frith, Werner (2011): Inhaltsanalyse. Theorie und Praxis.
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der Strecken mit Personenverkehr. Fiir die erste Festlegung der Personentarife und der
Annahme der einzelnen Klassen durch die Reisenden wurden von den
Eisenbahngesellschaften die Erfahrungen und die Tariftabellen der Eilposten zugrunde
gelegt. Es zeigte sich dabei jedoch, dass die Anzahl und die Zusammensetzung der
Reisenden auf der Eisenbahn nicht mehr dieser ersten Annahme entsprachen. Die
Gesellschaften mussten, oder konnten nach einiger Zeit die Tarife an die reale Nachfrage
anpassen. Zu diesem Zweck mussten Untersuchungen angestellt werden, die die folgenden
Annahmen bestdtigten und festigten. Es wurde festgestellt, dass die zuvor mit der Eilpost
gereisten Leute auf die Eisenbahn umstiegen, weil die Strecken tiberwiegend auch von den
Eilposten befahren wurden, jedoch die Eisenbahn eine wesentlich hohere Geschwindigkeit
ermoglichte. Die Waggons, die Coaches, entsprachen auch weitgehend dem inneren
Komfort der Eilpost, aber sie liefen wesentlich stoffreier als die Posten auf den Chausseen.
Nicht erwartet worden war die starke Zunahme der Reisenden, die sich aus den zuvor zu
Ful3 reisenden oder mit Pferdefuhrwerken reisenden rekrutierten. Fiir diese Fahrgiste
wurden zuerst einmal sehr einfache Wagen konzipiert. Fiir diese neue Gruppierung der
Reisenden mussten Analysen, iiber die anfangs verkauften Billetts, gemacht werden, um
danach realistische Prognosen fiir Tarife und Klassen zu gewinnen. In jedem dieser
genannten Kapitel wird eine eingehende Analyse der zum einzelnen Thema vorhandenen
Literatur, iiberwiegend zeitgendssischer Monografien und Aufsétze und soweit vorhanden

auch moderner Veroffentlichungen vorgenommen.

Um den Zusammenhang und die Urspriinge des Personenverkehrs per Eisenbahn aus
dem Verkehrssystem der Eilpost (oder Schnellpost) aufzuzeigen, sind besondere Exkurse
den einzelnen Kapiteln vorangestellt. Die Untersuchung soll belegen, dass die Endpunkte
der Strecken der Eisenbahnverbindungen weitgehend den eingefiihrten und seit Langem
planmiBig befahrenen Strecken der FEilpost entsprachen. Dafiir waren Auslastung,
Frequenzen, Tarife und Wagentechniken bekannt und konnten als erste Anndherung zu
dem zu erwarteten Verkehrsbedarf zugrunde gelegt werden. In dieser Sicht ist die
Einfiihrung der Eisenbahn fiir den Personenverkehr eher eine Evolution als eine
Revolution. Dass sich der Personenverkehr in einem nicht vorhergesehenen Malle
entwickelte und weitere Kreise der Bevolkerung als vorhergeplant ansprach, brachte dem

Personenverkehr erst seine revolutiondre Entwicklung in den folgenden Jahrzehnten.

Aus den gefundenen und verwendeten Quellen zu dieser Arbeit wurden entsprechend

der Bedeutung fiir die Beantwortung der Forschungsfragen entsprechende Auswahlen
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getroffen, sodass fiir die Hauptartikel wesentlich mehr einzelne Aussagen beriicksichtigt
und bewertet wurden, als fiir die mehr erlduternden und einfiihrenden Kapitel. Das Ziel
war nicht die Bearbeitung aller, fiir die Geschichte und den Betrieb des Eisenbahnverkehrs
im Allgemeinen relevanten Abldufe und Entwicklungen zu beschreiben, sondern die
vertiefte Untersuchung des Teilgebiet Personenverkehr in einem begrenzten geografischen,
politischen Gebiet innerhalb einer genau definierten Zeitspanne. Deshalb kann diese Arbeit
fiir die gesamte Problematik der Eisenbahn als Verkehrssystem und auch der Entstehung
und der Einfiihrung einer Touristik nur den Charakter einer Einfiihrung haben. Zum
Tourismus und zur Tourismusgeschichte liegen mit neuerem Datum verschiedene
Uberblicksdarstellung und Einfiihrungen sowie auch Arbeiten vor, die den Tourismus als
Kulturwissenschaft und —geschichte behandeln.”® In dieser Arbeit soll dieses Thema jedoch
nicht weiterverfolgt werden, da es den Umfang dieser Untersuchung sprengen wiirde und

zur Untersuchungszeit noch kein relevantes Thema war.

% 7.B. Hachtmann, Riidiger (2007): Tourismus-Geschichte.; Hachtmann, Riidiger (2010): Tourimus und
Tourismusgeschichte. Version: 1.0 (Docupedia-Zeitgeschichte, 22); Maurer, Michael (1999): Neue
Impulse der Reiseforschung: Brilli, Attilio; Kopetzki, Annette (2012): Als Reisen eine Kunst war. Vom
Beginn des modernen Tourismus: Die "Grand Tour"; Gyr, Ueli (2010): Geschichte des Tourismus.
Strukturen auf dem Weg zur Moderne. In: EGO. Online verfiigbar unter http://ieg-
ego.eu/de/threads/europa-unterwegs/tourismus/ueli-gyr-geschichte-des-tourismus, zuletzt gepriift am
07.10.2014.






2 Urspriinge des Personenverkehrs

Die Entwicklung der Eisenbahn® begann in England, in den schon seit Jahrzehnten
erfolgreich eingesetzten Eisenbahnen in den heimischen Kohlegruben. Was eine Eisenbahn

bzw. eine ,,railway* ist, wird folgendermaBlen definiert:

»[...] the modern railway may be regarded as a combination of four main
factors, namely, (a) specialised track; (b) accomodation for public traffic; (c)
conveyance of ssengers; and (d) mechanical traction.«’

Daraus ergibt sich die Frage, wann die erste reguliare Eisenbahn in Betrieb ging:

»[...] all the main futures were in use in 1812, but seperately and not in
conbination [...]It was not unrtil thr formal opening of the Liverpool &
Manchester Railway on September 15, 1830 , that the modern conception of
the railway, as a public service on rail by mechanical traction, was realized.«”

In diesem Kapitel wird die Entwicklung in den européischen Staaten und in Amerika, mit
besonderem Schwerpunkt auf den Personenverkehr, nachvollzogen. Verglichen werden die
Konstruktionen und die allgemeinen Techniken der Personenwagen und die Frage, ob eine
Klasseneinteilung bei allen Eisenbahnen eingefiihrt wurde und wie erfolgreich sich die
Bahnen im Verhéltnis zu den eingefiihrten Verkehrssystemen, wie z. B. der Eilpost und

dem Kanalverkehr durchgesetzt hatten.

2.1 ExKurs: Die Personenpost

Die Eisenbahn traf bei ihrer Einfithrung auf ein wohlorganisiertes Postsystem, dass im
Laufe seiner Jahrhunderte dauernden Entwicklung einen hohen Stand der Organisation und
Flichenabdeckung erreicht hatte.> Der forcierte Ausbau der Chausseen in Preufen tat ein
Ubriges, um den Komfort und die Zuverldssigkeit, vorerst jedoch nur auf den Haupt-
strecken und den Fernstrecken, zu verbessern. Trotzdem zum Ende der 1830er Jahre die

Eisenbahn das beherrschende Thema bei Finanzinvestoren und beim potenziell Reisenden

" Geise, John (1960): What Is a Railway?

" Lee, Charles Edward (1944): Early railways in Surrey. S. 3.

6! Lee, Charles Edward (1954): The First Passenger Railway. S. 3-4.

62 popplow, Marcus (2008), S.97ff.; Beyrer, Klaus (1985a), S.78-85; Beyrer, Klaus (1985).
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war, erreichte der Chausseebau in PreuBlen in diesen Jahren seinen Hohepunkt und

erreichte in den 1840er Jahren einen Anteil von 10 % am preuBischen Staatshaushalt.®®

Mit dem Inkrafttreten der neuen Verfassung des Preufischen Postwesens vom

18. Juni 1821 wurden die folgenden Einrichtungen fiir den Personenverkehr angeboten:®*

Als ordindre fahrende Posten wurden diejenigen Posten genannt, die jedes Jahr an
bestimmten Tagen und Stunden, d. h. nach festen Fahrplanen Reisende beforderten. Der
Transport erfolgt in bedeckten Wagen verschiedener technischer Ausfithrung, bei denen
der Wagenkasten direkt, ohne eine besondere Federungseinrichtung, auf den Achsen liegt.
Sie wurden zwei- bis vierspdnnig betriecben und benutzten stets den selben Weg, die
Poststrafle. Die Fahrtzeit zwischen den Stationen wurde fiir Tag- und fiir Nachtfahrt
vorgeschrieben. Fiir die frischen Pferde sorgte jeweils die angefahrene Poststation. Der
Aufseher und Verantwortliche fiir den Betriebsablauf war der Schirrmeister. Er wurde auch
als Conducteur oder Schaffner benannt. Er hatte sich auch die Klagen der Reisenden an
anzuhoren, die ithren Unmut liber harte Sitzbédnke, beschrankte Sitzpldtze, Wagensto3e und

grauliche Wege in anziiglichen Urteilen auszudriicken pflegten.

Schnellposten und Eilwagen wurden zuerst ab 1. April 1819 zwischen Berlin und
Magdeburg und ab 1. Juli 1820 zwischen Koblenz und Trier angeboten. Die Kutschen
wurden unter dem Namen Personenwagen eingefiihrt und waren eine Nachahmung der in
England schon gebrduchlichen Mail coaches, die dort als Briefpost- und Personenwagen
eingesetzt wurden. Die Verbesserung der Konstruktion bestand in der Aufthdngung des
Wagenkastens auf Druckfedern. Anfangs wurde zweispannig gefahren und spéter auf
dreispiannig erweitert. Die Hauptstrecken wurden dann vierspannig fiir drei bis max. zwolf
Personen eingerichtet und erreichten die Reisegeschwindigkeit der reitenden Post. Wenn
mehr Reisende die gleiche Strecke fahren wollten, dann wurden besondere viersitzige
Wagen, sogenannte Beichaisen angehidngt. Die Personenwagen oder mail-coaches
bestanden aus einem leicht gebauten Kutschkasten, der auf Druckfedern montiert war und
zwei- bis dreispiannig gefahren wurde. Urspriinglich gebaut fiir den Transport von Briefen,
Gelder und kleineren Paketen konnten mit ihnen auch sechs Personen mit freier Zielwahl

befordert werden.

63 Miiller, Uwe (2010), S. 55.
6 Simson, Robert (1844):
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Weitere eingesetzte Personenwagen waren Diligencen, schwere Kutschen auf
Druckfedern montiert, einige auch mit Riemenaufhingung. Sie wurden zwei- bis
vierspidnnig gefahren und waren fiir sechs bis acht Personen eingerichtet. Weiterhin
wurden Journalieren eingesetzt, das waren elegante Kutschen, die zwischen zwei Stadten
mit grofen Postdmtern verkehrten. Sie wurden gleichzeitig auch als Schnellposten
eingesetzt und hatten sechs Sitzplidtze auf zwei gegeniiberliegenden Béinken. Gefahren
wurde zwei- und auch dreispannig. Diese Journalieren verkehrten in der Regel taglich.
Zwischen Berlin und Potsdam wurde am Tage sechsmal hin- und zuriickgefahren. Fiir den
Verkehr zwischen kleineren Stddten {iber wenige Meilen wurden Kariol-Posten eingesetzt.
Sie wurden als Ergénzung zu den reitenden oder fahrenden Posten genutzt und waren
leichte Kariol- oder Kaleschwagen, die ein- oder auch zweispdnnig gefahren wurden,

jedoch nicht fiir Reisende geeignet waren.®

Von Berlin gingen wochentlich, an Wochen- und an Sonntagen, 112 Schnellposten oder
Eilwagen und Diligencen als Brief- und Personenposten ab. Dazu kamen 37 reitende,
eigentliche Briefposten ohne Personen und 61 fahrende oder ordindre Personen- und
Paketposten. Sie waren oft begleitet von drei, vier oder sechs dreispidnnigen Beiwagen.
Alle waren mit Personen und mit Fracht beladen. Die gleiche Anzahl von 210 Posten
waren ankommende Fahrten. Daraus ergibt sich ein Postverkehr von und in die Hauptstadt
von 420 Fahrten pro Woche. Die Ziele dieser Fahrten waren 30 nach und von Sachsen,
Bayern und Siiddeutschland auf vier Kurs-Strecken, 16 von und nach Ost-Preuflen , West-
Preuen und Russland auf drei Kurs-Strecken, 33 von und nach den Rheinprovinzen,
Holland, Frankreich, Spanien, Portugal und England auf vier Kurs-Strecken, 14 von und
nach Hamburg, Liibeck, Holstein, Ddnemark und Hamburg mit den Dampfschiffen und
Paketbooten nach England, 8 von und nach Schlesien, Osterreich, Méhren, Bohmen,
Ungarn, der Tirkei, Italien auf drei Kurs-Strecken, 8 von und nach Posen, Polen und Siid-
Russland, sowie 4 von und nach Nordeuropa, Schweden und Norwegen, auch mit dem
Liibecker Dampfboot nach St. Petersburg.®® Heinrich v. Stephan bemerkte dazu: Mit den
Schnellposten wurde von der Preufischen Postverwaltung ein Postbeforderungsmittel
geschaffen, »welches fiir die damalige Zeit (1821) das war, was fiir uns (1856) die
Eisenbahn ist«. In der Folge der Einrichtung der Schmnellposten wurden auch die

Verbesserungen des Postwagenbaues begonnen. In Jahr 1827 bestanden schon 114

6 Vgl. Matthias, Wilhelm Heinrich (1832): Uber Posten und Post-Regale mit Hinsicht auf Volksgeschichte,
Statistik, Archiologie und Erdkunde. Berlin: Selbstverl. S.249-252.

6 Vgl. Matthias, Wilhelm Heinrich (1832): Uber Posten und Post-Regale mit Hinsicht auf Volksgeschichte,
Statistik, Archéologie und Erdkunde. Berlin: Selbstverl. S.266-267.
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Schnellposten in PreuB3en, im Jahr 1837 mit dem Beginn des Baues der ersten Eisenbahnen
schon 182 Schnellposten mit insgesamt 707.228 preuBischen Meilen. Danach mussten die
meisten der Schnellposten den entstehenden Eisenbahnen weichen. Mit der Vereinigung
des Brief-, Personen- und Giitertransports im Jahr 1838 wurden die Personenposten in
Leben gerufen. Diese hatten nun die Aufgabe, den allgemeinen Posttransport
durchzufilhren und verkehrten noch viele Jahre auf den Hauptstrecken neben den
Schnellposten, die sich weiterhin durch ihre hohere Geschwindigkeit auszeichneten.
Schnellposten bendtigten fiir eine Pr. Meile auf chaussierter Strale 35 Minuten, wiahrend
die Personenpost auf gleicher StraBe 40 Minuten benétigte. Auf nicht chaussierter Strafle
erhohte sich die Dauer um jeweils 10 Minuten.®” Die Anzahl aller Posten betrug damit im
Jahr 1821:793 und stieg bis zum Jahr 1831:1065. Mit dem Beginn des Eisenbahnverkehrs

stieg sie weiter und erreichte 1841:1643.%°

Um die Einhaltung der Fahrpldane zu kontrollieren und auch zu dokumentieren wurde
an den Haupt-Strecken die Verwendung einer sogenannten Cours-Uhr vorgeschrieben.®’
Nach dieser Uhr wurden an jeder Poststation die Ankunfts- und die Abfahrtszeit der Posten
in Stundenzetteln dokumentiert. Dieser Vorgang unterlag der Verantwortung des
Schirrmeisters (Conducteur) oder des Postillions selbst. Die Uhren waren in kleinen
Késtchen verwahrt, bei denen das Zifferblatt von auflen sichtbar war. Transportiert wurden
die Uhren in einer Ledertasche, die der verantwortliche Postillion oder Schirrmeister mit
einem Riemen befestigt auf der Reise am Korper trug. Erginzt wurde das Verfahren durch
grofle Schlaguhren, die in jeder Provinz-Hauptstadt am Posthaus, fiir jedermann sichtbar,
abends beleuchtet, befestigt waren. In den Amtsstuben sédmtlicher Postanstalten wurden
Biireau-Uhren, die nach den Cours-Uhren unter Beriicksichtigung der jeweiligen
geografischen Ortslage’ korrigiert wurden, installiert.”! Die Schlaguhren dienten der
Referenz fiir die Cours-Uhren und bei Beschwerden von Reisenden wegen Verspiatungen

der Posten und sollten die ,,richtige Zeit* zeigen.”

67" Stephan, Heinrich von (1859): Geschichte der PreuBischen Post von ihrem Ursprunge bis auf die

Gegenwart. Nach amtlichen Quellen. Berlin: Decker. S.791.

Stephan, Heinrich von (1859): Geschichte der Preuflischen Post von ihrem Ursprunge bis auf die
Gegenwart. Nach amtlichen Quellen. Berlin: Decker. S.789-790.

% Vgl. Dohrn-van Rossum, Gerhard (1995), S. 316ff., weitere Quellen zur , 6ffentlichen Uhr*.

0" Zur Geographischen Zeit und dem Weg zur Einheitlichen Bahnzeit siehe auch Kapitel 5.

"' Stephan, Heinrich von (1859): Geschichte der PreuBischen Post von ihrem Ursprunge bis auf die
Gegenwart. Nach amtlichen Quellen. Berlin: Decker. S.791.

2 Vgl. Matthias, Wilhelm Heinrich (1832): Uber Posten und Post-Regale mit Hinsicht auf Volksgeschichte,
Statistik, Archédologie und Erdkunde. Berlin: Selbstverl. S.279-280.
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Wesentlich fiir die Verbesserung der Zuverldssigkeit, dem Komfort und die
Geschwindigkeit der verschiedenen Posfen und besonders der Personenposten, war der
systematische Ausbau der Chausseen in Preulen nach dem ,,Chausseeplan fiir die
Koniglich Preufischen Staaten vom 10. April 1817%. Der Chausseebau betraf die
Verbesserung der Wege und auch der Briicken und der Féahreinrichtungen iiber die Fliisse
des Landes. Aber auch die polizeiliche Sicherung der Chausseen und Landstralen wurde
dabei geregelt. Die Beseitigung wetterbedingte Erschwernisse und Hindernisse, wie
Schnee und Gerdll wurden geregelt und verantwortlichen Personen zur Aufgabe gemacht.
Die genauere Vermessung der Entfernungen zwischen den Poststationen und die
Aufteilung von Strecken in leicht bedienbare Teilstrecken wurden geregelt und fiihrten zu
einer Verbesserung der Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit der Post-Kurse. Die Zahl der mit
Posten gereisten Personen erreichte in den Anfangsjahren der Eisenbahn um 1841 schon
insgesamt 2.078.439 und stieg danach zusammen mit dem Eisenbahnverkehr weiterhin

73
an.

Die Tatsache ist jedoch, dass die Eisenbahn ein festetabliertes, in seiner Ausfiihrung im

Aus- und Aufbau begriffenes Verkehrssystem ergénzen und verdriangen musste.

»Die Bliitezeit der Fahrpost fillt schon in die hochkapitalistische
Epoche: in die beiden letzten Jahrzehnte vor der Erfindung der Eisenbahn, auf
die alle Krdfte mit Macht hindringten. In den 1820er und 1830er Jahren
erreichte der gesamte Wagenverkehr auf den Landstrafen (Privatfuhrwerke,
Extraposten, Ordinariposten, Lastwagen) eine Ausdehnung, von der wir uns
kaum noch eine rechte Vorstellung machen konnen. Auf einigermafSen belebten
Straflen muf3 es hergegangen sein wie heute etwa an Renntagen vor den Toren
einer grofien Stadt.«”*

Der offensichtliche Vorteil bei der Einfiihrung der Eisenbahn war der Geschwindigkeits-
faktor:

»Eine Steigerung der Geschwindigkeit eines Transportmittels von 5000 km in
der Stunde auf 30000 km in der Stunde wiirde unter den heutigen Bedingungen
keine so grofien volkswirtschaftlichen Folgen auslésen, als die Erhohung der
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von 5 km in der Stunde auf 30 km in
der Stunde beim Ubergang von den Zeiten des Pferdefuhrwerks auf den
Straf3en zur Eisenbahn es vermocht hat.«”

7 Vgl. Stephan, Heinrich von (1859): Geschichte der PreuBischen Post von ihrem Ursprunge bis auf die

Gegenwart. Nach amtlichen Quellen. Berlin: Decker. S.791; Sieferle, Rolf Peter (Hg.) (2008), S. 31.;
Roth, Ralf (2009), S. 34-42.

™ Sombart, Werner (1987), S. 263.
™ Voigt, Fritz (1953), S. 203.
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2.2 England

In England wurden seit dem Beginn der Industrialisierung verstirkte Anstrengungen
unternommen, um dem wachsenden Gewerbe ein leistungsfahiges Transport- und
Verkehrssystem zur Seite zu stellen. Die LandstraBen wurden in bestmoglichen Zustand
gehalten und die Schifffahrtswege durch neu gegrabene und befestigte Kanile erweitert.
Jedoch zeigte sich nach einigen Jahren, dass beide nicht mehr dem wachsenden
Gewerbeverkehr und der Belastung gewachsen waren und es mussten neue Wege gefunden
werden, um die Leistungsfahigkeit zu erhShen.”® Man konnte bei diesem Vorhaben auf
eine alte, schon im Mittelalter in Deutschland gefundene Verbesserung der Wege zuriick-
greifen. Man iibernahm das in deutschen Bergwerken fiir die Stollen- und Strecken-
forderung eingesetzte Verfahren der befestigten und gefiihrten Laufwege, das sogenannte
Hundegestinge. Der wesentliche Vorteil dieser Technik ergab sich aus der Armierung der
Laufwege durch aufgelegte Hartholz- und spéter Eisenleisten. Joseph von Baader schreit

dazu in seinen Bericht iiber die englischen Eisenbahnen:

»Den Englindern gebiihrt indessen die Ehre, dieselbe zuerst aus den
Finsternissen der Bergwerke an das Tageslicht geférdert, und davon eine
ausgedehntere Anwendung im Groffen zur Erleichterung des schweren
Fuhrwerkes auf dem platten Lande gemacht zu haben, indem sie zu Anfang und
gegen Mitte des vorigen Jahrhunderts mehrere hélzerne Rollwagen, ganz nach
dem Modelle unserer alten Hundegestinge, auf betrdchtliche Strecken in
verschiedenen Provinzen, vorziiglich in der Nihe von Newcastle Newcastle
upon Tyne in Northumberland, zum Behufe des Transportes der Steinkohlen
von den Gruben zu dem néichsten Kanal oder Seehafen anlegten.«”’

Die als Riegelbahnen oder Schienen bezeichneten Wege waren iiber 40 Jahre im
Gebrauch. Von Baader sah sie, seinem Bericht zufolge, noch um 1790 im Gebrauch. Es
zeigte sich jedoch, dass sich diese holzernen Bahnen im intensiven Gebrauch und durch
den Einfluss der Witterung sehr stark abnutzten. Aus diesen Grund wurden die Bahnen im
Laufe der 1770er Jahre auf die Verwendung von Gusseisen und auf gusseiserne Rider
umgestellt und erfiillten damit die an sie gestellten Anforderungen so gut, dass sich der
Bau von Eisenbahnen stark ausdehnte. Ein weiterer Grund fiir den Wechsel von Holz auf
Eisen war auch die starke Verteuerung des in England raren Holzes und dem gleichzeitigen
Sinken der Preise fiir gutes Gusseisen. Seit dieser Zeit wurden die Eisenbahnen, mit dem

Einsatz auch auf ldngeren Strecken zu einem ernsthaften Konkurrenten fiir die in England

7 Bagwell, Philip S.; Bagwell, Philip (2002); Bagwell, Philip Sidney (1988): Cottrell, P. L. (1975):
Donaghy, Thomas J. (1966 (Published 1970)): Evans, Francis T. (1981): Ferneyhough, Frank (1975):
Gerhold, Dorian (1993): Turvey, Ralph (2005): Simmons, Jack (Hg.) (1997); Lee, Charles E. (1943).

Baader, Joseph (1822): v. Baader iiber englische Eisenbahnen. In Polytechnisches Journal 7 (1), pp. 1-52,
hier S. 3.
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verbreiteten Kanidle. Weitere technische Verbesserungen betreffend die Form und des
Materials von Rad und Schiene zusammen mit einer Optimierung von Streckenverlauf und
Logistik fiir die Betriebsmittel und die Zugpferde machten die Eisenbahn zu einem
leistungsfahigen Verkehrssystem fiir den Transport von Giitern und Rohstoffen. Von
Baader belegt in seinem Bericht die Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen in dem Zustand,
den er bei seinen Reisen in den Jahren 1815 und 1816 vorgefunden hatte, und wies aber
besonders darauf hin, welch ein gewaltiges Potenzial in dieser Einrichtung fiir die weitere
Entwicklung und die Einfiilhrung auf dem europiischen Festland steckte.”® Ahnliche
Informationsreisen wurden seit dieser Zeit von einer Anzahl Kameralisten und Ingenieuren
aus den europdischen Staaten im eigenen Interesse und mit eigener Finanzierung aber auch
in staatlichen Auftrag unternommen. Die Reisen wurden wie bei von Baaders Bericht in
Journalen und in Berichten, die 6ffentlich erreichbar waren, verdffentlicht und erregten
grofle Aufmerksamkeit bei den Investoren und Kaufleuten, ebenso wie in der Politik. Sie
sollten in den folgenden Jahren in Amerika, Frankreich, Belgien und in Deutschland auf

fruchtbaren Boden fallen.

Die Zeit und das Ereignis, die fiir diese Untersuchung von Bedeutung sind, sind der
Zeitpunkt der ersten Eisenbahnfahrt mit Personen und der Einsatz der mobilen
Dampfmaschine fiir den Antrieb dieser Personenziige. Auch diesmal beginnt die

Entwicklung in England und erreicht innerhalb kurzer Zeit den Kontinent.

In einem Reisebericht des ,,Schweizer Handlungsreisenden® Johann Conrad Fischer
aus dem Jahre 1814 durch England79 wird eine ,,Eisenbahn® beschrieben, die auch fiir den
beschrénkten, kleinen Personenverkehr genutzt wird. Den Hinweis auf diese Bahn erhilt
er, der sich fiir die Ankniipfung von Handelsbeziehungen fiir den Verkauf von
Erzeugnissen des Handwerks der Schweiz und dem Erwerb von Erzeugnissen der
englischen FEisenindustrie interessiert und deshalb England bereist, von einem

Geschiéftspartner:

»Da ich mich bei Hrn. Lee nach dem Ort in England erkundigte, wo die
Dampfmaschinen zum Treiben von Wagen statt der Pferde angewandt wird,
gab er mir Leeds an; [..]c%

™ Vgl. Baader, Joseph (1822): v. Baader iiber englische Eisenbahnen. In Polytechnisches Journal 7 (1), pp.
1-52.

™ Fischer, Johann Konrad (1816).

8 Fischer, Johann Konrad (1816), S.121.
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In seinem weiteren Reiseverlauf, nun mit einer Empfehlung an ,den groBten
Tuchmanufakturisten Englands®, fuhr er weiter nach Leeds. Dort ermdglichte ihm der

Sohn dieses Tuchmanufakturisten die Besichtigung der Dampfeisenbahn.

»(Wo ich) [...] die durch Dampfmaschinen gezogenen, Wagen (fiir
Kohlentransporte auf einer Strecke von beinahe drei englischen Meilen noch in
'Théitigkeit antraf und sah./ ... ]«

Er beschreibt die Konstruktion® und den Betrieb dieses Transportmittels und fihrt fort:

»Das Fortschreiten der Maschine ist so, dafs ein Mann im starken Schritt kaum
folgen kann. Da ich diesem Fuhrwerke noch fast zwei englische Meilen
entgegengegangen war, ehe ich ihm begegnete, so hiefs mich der Mann , der es
leitete, auf den Wagen der Maschine, der an den Seiten mit Binken versehen
ist, aufsteigen; und schlug mir zu Gefallen einen Trott an , indem er durch
stirkere Dampfproduktion die Geschwindigkeit der Kolben bis auf achtzig
Hube in der Minute vermehrte. [...] Uebrigens machte es mir Freude, auf
diesem Triumphwagen des menschlichen Geistes (so mochte ich dies Fuhrwerk
nennen) meinen Einzug in Leeds zu halten; denn zu einem solchen Behuf sind
die Elemente, wohl noch nicht oft und mit so konzentrirter Kraft in einen so
kleinen Raum gebannt worden, da dieselbe in einem Augenblicke
dreiundzwanzig Wagen, jeder mit sechszig Zentner Steinkohlen beladen, dann
die ganz eisernen Wagen selbst, deren jeder zehn Zentner schwer ist, auf

zuweilen etwas ansteigender Bahn, und zwar mit gleicher Geschwindigkeit
fortschafft.«¥

Dieser frithe Bericht zeigt die Einstellung eines Zeitgenossen zu dieser neuen
Verkehrstechnik oder einfach nur dieser Moglichkeit der schnellen Fortbewegung, die sich
im weiteren Verlauf der Entwicklung nicht nur in England, sondern auch in den
Festlandeuropdischen Léndern und in Amerika wiederholte und auch damit zum grof3en
Erfolg der Eisenbahn und besonders des Personenverkehrs mit der Dampfmaschinen

getriebenen Eisenbahn fiihrte.

Die erste Eisenbahn mit Pferdeantrieb, die »in GrofBbritannien zu allgemeinem
Gebrauche errichtet, wurde d. h. zu génzlicher Beseitigung jeder anderen Strale und fiir
jede andere Art von Wagen brauchbar«® in Betrieb genommen wurde, war die Surrey-
Eisenbahn. Sie diente dem Transport von schweren Lasten mit einer Geschwindigkeit von
etwa 6,5 km/h. Sie blieb jedoch weitgehend unbeachtet, weil sie einer Gegend errichtet

wurde, in der fiir sie wenig Verwendung bestand. Die zweite dieser Eisenbahnen, die auch

81 Fischer, Johann Konrad (1816), S.141

82 Er beschreibt die ,,Zahnradlokomotive* von M. Murray und J. Blankinsop von 1812, die in vier
Exemplaren bis 1836 Kohlentransporte von Middleton nach Leeds durchfiihrte.

% Fischer, Johann Konrad (1816), S.141-145.

¥ Anonymus (1829): Ueber Eisenbahnen in England und iiber die Wettfahrten auf der Liverpool-

Manchester-Eisenbahn. Aus dem Mechanics' Magazine ... (im Auszuge). In Polytechnisches Journal 34,
pp- 356-390. Hier S. 356.
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iiber GroBbritannien hinaus bekannt wurde und als die erste ihrer Art wahrgenommen

wurde, war die Stockton-Darlington Eisenbahn.

»Die Dampflokomotive fiir die Strecke Stockton-Darlington wurde zundchst
nur fiir den Transport von Kohlen und Giitern verwendet, da die
Betriebsleitung glaubte, dafs die Reisenden sich nicht einer, qualmenden
Feuermaschine" anvertrauen wollten. Fiir den Personenverkehr wurde ein
Pferd angeschafft, das die auf Eisenbahnrider gestellte Postkutsche tdglich
einmal zwischen Stockton und Darlington hin- und her zog. Erst 1833 wurde
auf dieser Strecke auch der Personenverkehr durch lokomotivbespannte Ziige
erdffnet«®

Auf dieser Bahn wurde Dampfkraft erstmalig eingesetzt, um Giiter und Personen zu
transportieren. Sie wurde im September 1825 eroffnet und beforderte mit einer
Geschwindigkeit von fiinf bis max. acht englische Meilen, das entspricht etwa 8 bis
13 km/h, ihre Lasten. Fiir die Reisenden standen geschlossene Wagen (inside-passenger)
und offene Wagen (outside-passenger) zur Verfiigung. Ab dem Tage der Erdffnung
steigerte sich die Anzahl der Frachten und der Reisenden in derart konkurrenzloser Weise,
sodass nach dem ersten Betriebsjahr der gesamte Verkehr auf der parallel laufenden
Landstraf3e von der Eisenbahn iibernommen war. Der Preis der Steinkohle, der vormals auf
der Landstrale von Stockton nach Darlington befordert wurde, sank um mehr als ein
Drittel und bewies damit die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahntransports. Schon vor dem
Bekanntwerden der guten Resultate der Stockton-Darlington Eisenbahn wurde die
Errichtung einer Eisenbahn von Liverpool nach Manchester vorgeschlagen und
ausgearbeitet. Die Pldne trafen auf den starken Widerstand der Kanalbetreiber. Diese
Strecke wurde deshalb nicht weitergefithrt. Nachdem die Resultate der ersteren Bahn
allgemein bekannt wurden, wurde das Projekt wieder in Angriff genommen und das dazu
erforderliche Kapital auch innerhalb kiirzester Zeit zusammengebracht. Danach verstérkte
sich der Widerstand der Kanaleigentiimer noch einmal, aber ihre Argumente gegen das
Projekt waren nur die alten Vorbehalte, die die Landfuhrleute gegen die damaligen
Kanalbaupléne erhoben hatten. Nachdem sie einsahen, dass ithr Widerstand zwecklos war,
wechselten sie zum Lager der Eisenbahnbefiirworter und beteiligten sich finanziell an dem
Projekt. Mit der zusétzlichen Unterstiitzung durch das Parlament mit einer Akte war das

Projekt gesichert und konnte begonnen werden.*

% Voigt, Fritz (1965), S. 501.

% Vgl. Anonymus (1829): Ueber Eisenbahnen in England und iiber die Wettfahrten auf der Liverpool-
Manchester-Eisenbahn. Aus dem Mechanics' Magazine ... (im Auszuge). In Polytechnisches Journal 34,
pp- 356-390.
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Mit der Er6ffnung Eisenbahnstrecke von Liverpool nach Manchester am 15. September
1830 begann das eigentliche Zeitalter der Personeneisenbahn mit Dampfbetrieb. Nachdem
erste Teilstrecken errichtet worden waren, wurde auf einem Abschnitt der Bahn bei
Rainhill ein Wettbewerb von Lokomotiven-Fabrikanten durchgefiihrt, aus dem Robert
Stephenson mit seiner Rocket als Sieger hervorging. Auf dieser Strecke wurden
grundlegende Techniken des Schienenbaus, der Streckenfiihrung, wie Tunnelbau und
Streckenbau wie auch der Betriebsmittel wie Giiter- und Personenwagen erprobt und
entwickelt, die flir die spéteren Eisenbahn-Projekte zur Grundlage wurden. Ein Geschifts-
Bericht der Liverpool-Manchester-Eisenbahn von 1833 enthilt die positiven Ergebnisse
der Eisenbahn im letzten Betriebshalbjahr bis Dezember 1832 und weist besonders, in
Antwort auf ihre Kritiker darauf hin, dass der Betrieb nicht ausschlielich auf den
Transport von Giitern, sondern fiir den Transport von Reisenden, Giitern und Kohlen
gerichtet war und als solcher sehr vorteilhaft verlief. Andererseits hatten die Reparaturen
an der Dampflokomotive betrachtliche Aufwendungen verursacht, aber trotzdem sei dieses
Antriebsprinzip das »zweckméiBigste und vorteilhafteste Fuhrwerk auf Eisenbahnen«.

Dieser Hinweis bezog sich auf den alternativen Pferdeantrieb.®’

In der Folge wurden eine Vielzahl von Berichten iiber den Betrieb und die positiven
Ergebnisse dieser Eisenbahnstrecke in den verschiedensten, technisch und wirtschaftlich
orientierten Zeitschriften und Journalen veroffentlicht und trugen zum Interesse an diesem
Verkehrssystem weit iiber GroBbritannien hinaus bei. So beschrieb ein Artikel im
Polytechnischen Journal die Vorteile der Eisenbahnen und ihres Betriebes zu den von ihr
verdrdangten alternativen Transportangeboten. »Vor der Errichtung der Liverpool-
Manchester Eisenbahn liefen zwischen diesen beiden grolen Fabrik- und Handelsstddten
22 regelméfBige und 7 unregelmidBige Kutschen oder Eilwagen, welche zusammen
genommen tiglich ungefdhr 688 Personen von einem zum anderen zu schaffen im Stande
waren. Auf der Eisenbahn fuhren hingegen in den ersten 18 Monaten ihres Bestehens nicht
weniger als 700,000 Personen, sodal3 folglich auf jeden Tag die ungefihre Anzahl von
1070 Passagieren kommt! «Und er berichtet weiter, »Die Eisenbahn-Fahrt wurde bisher
nicht einen einzigen Tag unterbrochen, und innerhalb von 18 Monaten kam nur ein
einziger Ungliicksfall vor. «Uber die Geschwindigkeit und die Zeitersparnis bei der Reise

mit der Eisenbahn lesen wir weiter, »Mit dem Eilwagen brauchte man 4 Stunden, um die

7 Vgl. Anonymus (1833): Einige Notizen iiber die Liverpool-Manchester-Eisenbahn. Nr. XVII / Miszelle 7.
In Polytechnisches Journal 49, p. 71.
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Fahrt zuriikzulegen; auf der Eisenbahn ist sie in 1 % Stunden vollbracht. Alle Kutschen

haben daher jetzt ihre Fahrten eingestellt [...]. «**

Im Polytechnischen Journal von 1838 wird aus J. R. Porters ,,The progress of the
nation in various social and economical relations, from the beginning of the nineteenth
century to the present time.” zitiert: »Bis zum Anfange des jezigen Jahrhunderts waren
alle Eisenbahnen Englands nur zu Privatzweken, und zwar hauptsidchlich zum
Steinkohlentransporte, bestimmt«, und weiter »Es ist eine merkwiirdige Thatsache, daf3
von allen Bahnen, welche vor der Eroffnung der Bahn zwischen Liverpool und Manchester
bestanden, auch nicht eine einzige des Personenverkehrs wegen unternommen wurde.« mit
der Begriindung, dass »nur als wahrscheinlich angenommen (wurde), da3 vielleicht nur die
Hiélfte der zwischen beiden Stiddten hin und her wandernden Personen des geringen
Fuhrlohnes wegen auf der Eisenbahn fahren diirfte.« Jedoch, »Die Erfahrung lehrte anders,
denn die besagte Bahn hat ihre Bliithe hauptsichlich dem Personenverkehr und weit
weniger dem Giitertransporte zu verdanken.[...] Seit dieser Erfahrung berechnet man den
Eintrag und das finanzielle Gelingen der Bahnen hauptsichlich nach dem wahrscheinlichen
Personenverkehre, wobei wohl zu bemerken ist, dal noch in jedem Falle, wo zwischen
zwei Orten eine Eisenbahn angelegt wurde, der zwischen diesen Orten bestehende
Personenverkehr kurze Zeit nach der Errichtung der Bahn auf das Vierfache stieg.«*
Dieses Zitat und diese Aussage wurden in dieser Ldnge deshalb libernommen, weil es
wesentlichen Einfluss auf alle weiteren Eisenbahnprojekte in Amerika wie auf dem
europdischen Kontinent hatte und sich dort auch immer wieder bestétigte. Die Eisenbahn
Liverpool-Manchester ist aus diesem Grunde auch als der Beginn des Personenverkehrs
per Eisenbahn bezeichnet worden. Viele ihrer Innovationen in technischer und

wirtschaftlicher Art waren Ausgangspunkt der danach folgenden Eisenbahnprojekte.

% Anonymus (1832): Ueber die Vortheile der Eisenbahnen. Nr. LXXXVII / Miszelle 4. In Polytechnisches
Journal 47, pp. 459-460. hier S.459.

¥ Anonymus (1838): Zur Geschichte der Eisenbahnen in England. Miszelle 3. In Polytechnisches Journal
69 (CIV), pp. 463-464.
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2.3 Amerika

Nur drei Jahre nach der Eroffnung der Liverpool-Manchester Eisenbahn in England
verOffentlichte der amerikanische Congress im Jahre 1833 eine Liste, der in den
Vereinigten Staaten vollendeten und der geplanten Eisenbahnen. Beginnend im Jahr 1830
mit der Strecke von Baltimore nach York in Pennsylvania erfolgte der Aufbau eines
Eisenbahnstreckennetzes in Amerika.”® Die Liste enthilt die zu dieser Zeit vollendeten 46
Strecken in 13 Bundesstaaten. Allein im Staate Pennsylvania waren 15 in Betrieb und 67
der insgesamt 137 weitere in Planung. Die erste groBere Eisenbahn wurde von der
Regierung gebaut und in technisch dhnlicher Art wie die Strecke Liverpool-Manchester
ausgefiihrt. Der Streckenverlauf war nicht durchgehend eine Eisenbahnstrecke, sondern
eine Kombination von vorhandenen Kandlen und verbindenden Eisenbahnstrecken.
Urspriinglich war diese Eisenbahn nur fiir den Steinkohlentransport gebaut, sie wurde dann
jedoch nach kurzer Zeit fiir den allgemeinen Verkehr, d. h. auch fiir den Personenverkehr
freigegeben. Die amerikanischen Eisenbahnen wurden in ihrer einfachsten Form, wegen
der leichten Verfiigbarkeit von festen Holzern, mit Holzlaufleisten ausgefiihrt, die mit
Stahlleisten armiert waren, um den Verschleil zu mindern. Veranlassung fiir den Bau einer
Strecke war in den meisten Fillen die Notwendigkeit, eine Verkehrsverbindung zwischen
einer Steinkohlegrube oder den Eisenerzforderstellen mit dem Standort des Verarbeiters
dieser Rohstoffe zu schaffen. Bis zur Einfithrung der Eisenbahn wurde der Verkehr auf
Fliissen und Kanélen durchgefiihrt, die mit StraBen untereinander verbunden waren. Mit
dem Beginn des Eisenbahnbaus wurden diese Stralen durch Eisenbahnstrecken, d. h.
durch, mit Holz- oder Eisenschienen verstiarkte Kunststrallen, ersetzt. Fiir leichte Lasten
war das Holz, armiert mit Eisen, ausreichend. Fiir groBBere Lasten wurden ausschlieBlich
Eisenschienen verlegt. Die Strecken mit leichtem Verkehr wurden mit Kutschen und
Pferdekraft betrieben. Mit dem zunehmenden Verkehr, der hoheren Belastung und der
Verldngerung der Strecke, die dann komplette Stddteverbindungen waren, wurde auf den
Zwischentransport auf vorhandenen Kanilen verzichtet und die ganze Strecke als
Eisenbahn ausgelegt. Mit dieser Verkehrserweiterung wurde auch auf den ausschlieBlichen
Antrieb mit Dampfmaschinen iibergegangen. Die Eisenbahnen mit Dampfbetrieb
entwickelten dadurch eine Kapazitit, die auch fiir den Personenverkehr attraktiv wurde.

Diese Abldufe wurden pragmatisch vorangetricben und die Anderungen und

% Angevine Robert G. (2001): Anonymus (1835): Ueber die Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von
Nordamerika.; Gordon, Sarah (1996): Miner, H. Craig (2010): Zimpel, Charles Franz (1840); Gerstner,
Franz Anton Ritter von (1839).
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Erweiterungen erfolgten nach Bedarf. Es entwickelten sich aus den Einzelbedarfsstrecken

die ersten Netze fiir Giiter- und Personenverkehr.’!

In den Berichten, die iiber die ersten Eisenbahnen bekannt wurden, so auch aus den
Vereinigten Staaten wurde bei der Bezeichnung Eisenbahn, in erster Linie an eine, mit
eisenarmierten Holzschienen oder mit gewalzten Eisenschienen belegte Kunststral3e
gedacht. Die Uberbriickung landschaftlicher Hindernisse, die Uberbriickung von
Flussliufen und die Uberwindung von Hohenunterschieden durch Ingenieurbauwerke
wurden ausfiihrlich beschrieben. An zweiter Stelle wurde iiber die geografische
Ausdehnung und den Anlass des Baues berichtet. Als Giiter kamen anfangs Grundstoffe
wie Erz und Kohle in Betracht. Der Antrieb erfolgte generell durch Pferdegespann. In einer
weiteren Stufe erfolgen erst die Priifung, die Anpassung und die Verwendung von
Dampfwagen als Antriebsquelle. Wenn alle diese Voraussetzungen erfiillt waren, wurde
die Eisenbahn fiir den allgemeinen Verkehr freigegeben, d.h., dass erst dann der
regelmifige Personenverkehr eingefiihrt wurde, der dann anfangs auch wegen der leichten
Last teilweise noch mit Pferdeantrieb durchgefiihrt wurde. Durch diese Abldufe, die sich
pragmatisch durch die aktuellen Umsténde ergaben, ist es meist nicht zu ermitteln, wann
genau und wo genau der Personenverkehr per Eisenbahn mit Dampfbetrieb einsetzte. Es
handelt sich bei diesen Zeit- und Ortsangaben um Anndherungen an die tatséchlichen
Daten, die aber andererseits fiir diese Untersuchung auch von hinreichender Giiltigkeit und

Genauigkeit sind.

2.4 Belgien und Frankreich

Die Planung und der Bau von Eisenbahnen in Belgien’” wurden besonders gefordert durch
die durchgehend giinstigen Geldndeverhiltnisse. Dadurch ergaben sich niedrigere
Erstellungskosten flir den Streckenbau als z.B. in Deutschland. Aufwendige
Konstruktionen, die den Grofteil der Investitionskosten erforderten, wie Geldnde-

einschnitte, Tunnel und Briicken konnten auf ein Minimum reduziert werden. Dadurch war

' Vgl. Anonymus (1835) Ueber die Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika;
Leuchs, Erhard Friedrich (1836), S. 191-194.

Anderson, John (1845): Anonymus (1840): Bemerkungen iiber die Eisenbahnen Englands, Deutschlands,
RuBlands, Belgiens und der Vereinigten Staaten.: Block, Greet de (2011); Dobson, Edward (1843):
Hendschel, U. (1844): Plieninger, Th. (1836): Schoeller (1917): Simons (1836): Nachrichten von der
Belgischen Eisenbahn; Simons (1835a): Simons (1835b): Weilenbruch (1917). Weilenbruch (1917):
Belgische Eisenbahnen.
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es einfacher, Investoren flir den Bau zu interessieren und die erforderlichen Kapitalien zu
bekommen bzw. den Staat fiir den Eisenbahnbau zu gewinnen. Frithe Plane fiir einen
Eisenbahnbau wurden schon 1830, nach der Erreichung der Selbststéindigkeit Belgiens in
Angriff genommen”. Aber erst mit dem Gesetz vom 1. Mai 1834 wurde die Errichtung
eines Eisenbahnnetzes definiert, welches auf Staatskosten gebaut werden sollte. Es
umfasste innerhalb Belgiens seine wichtigsten Handelsverbindungen zwischen den zwei
Seehdfen Antwerpen und Ostende und andererseits die Transferverbindungen von und
nach Frankreich und Deutschland. Dieses Netz sollte in einem gemeinsamen Mittelpunkt
zusammengefiihrt werden. Vorgesehen war dafiir Mecheln, weil dort der grofte Verkehr
vermutet wurde und dort wurden auch die zentralen Werkstitten fiir das gesamte Material
der Eisenbahn errichtet. Mit der Entwicklung des Personenverkehrs zeigte sich jedoch,
dass Briissel den grofiten Anteil am Verkehrsautkommen erreichen sollte und damit zur
Hauptstation wurde und ein gréferes Stationsgebdude gebaut werden musste. Alle
Stationsgebdude wurden auBlerhalb der stddtischen Grenzen errichtet, um den jeweiligen
Lokalsteuern zu entgehen. Eine Ausnahme machten dabei nur die Stationen Ostende,
Briigge und Gent. Fiir die Passagierabfertigung wurden in diesen Stationen besondere
Regelungen eingefiihrt, um einen ordnungsgemdfen Ablauf zu gewihrleisten. Die
Fahrbilletts wurden den Fahrgésten aus einem Fenster der Biiros herausgegeben. Um ein
Gedridnge zu vermeiden, wurden sie in schmalen Géngen vorbeigeleitet und in einem
parallelen Gang wieder an ihren Ausgangspunkt zuriickgefiihrt.”* Bis 1838 wurden nach
diesen Plinen insgesamt 270 km Eisenbahnstrecken gebaut und fiir den allgemeinen
Verkehr, d. h. auch fiir den Personenverkehr in Betrieb genommen. Die Ausfiihrung der
Strecke war jedoch nur auf der Hauptstrecke, zwischen Briissel und Antwerpen,
zweigleisig ausgebaut, was einen dichteren Verkehr ermdglicht, wihrend die {ibrigen
Strecken eingleisig mit eingefiigten Ausweichstrecken ausgefiihrt waren. Die
durchschnittliche Geschwindigkeit der Bahnen betrug unter Einrechnung der Haltezeiten
27 km/h und ohne deren Beriicksichtigung max. 32 bis zu 40 km/h. Im Jahr 1837 wurden
mit den belgischen Eisenbahnen 1.384.577 Passagiere befordert und im Jahr 1838 bereits
2.238.303 (unter Einschluss von 5.600 Soldaten). Nach einem kurzen Riickgang 1839 stieg
der Personenverkehr wieder bis zum Jahre 1842 auf 2.724.104.” Dabei verlingerte sich

die Fahrstrecke je Person von 27 km auf 37 km. Bei der Betrachtung des gesamten

% Vgl. Block, Greet de (2011): Designing the Nation. The Belgian Railway Project, 1830-1837. In: T&C 52
(1), S. 703-732.

% Vgl. Anderson, John (1845), S. 357f.
% Vgl. Anderson, John (1845), S. 365.
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Reiseverkehr ist es bemerkenswert, dass der Ertrag der normalen Post sich in den ersten
Jahren des Eisenbahnbetriebs zwar durch den Verlust der Postbeférderung an die
Eisenbahn verringerte, dieser Verlust jedoch weit ausgeglichen wurde, durch die
Zubringerleistung zur Eisenbahn und von der Eisenbahn, d. h., der Verkehr erhohte sich

insgesamt bei allen Transportdienstanbietern.”

Die belgischen Eisenbahnen teilten den Personenverkehr in drei Klassen. In den ersten
drei Monaten des Jahres 1839 fuhren insgesamt 1.900.940 Passagiere mit der Eisenbahn.
Davon benutzten die Erste Klasse 233.266 Personen, die Zweite Klasse 618.296 Personen
und die Dritte Klasse 1.049.378 Personen.”” Die Kosten fiir die einzelnen Klassen wurden
mehrmals geéndert, um den Ertrag zu verbessern, jedoch hatte z. B. eine Erhéhung im
Jahre 1839 zur Folge, dass sich sofort eine Verminderung des Passagierautkommens
einstellte und die Anderungen wieder riickgéingig gemacht werden mussten. Die Reisenden
hatten offensichtlich gute Alternativen zur Eisenbahn und nutzten sie bei Anderungen in
den Kosten auch sofort. Das hatte deshalb in der folgenden Zeit eine Stabilisierung und
eine Zuverlissigkeit des Tarifniveaus zur Folge.”® Bei der Planung der ersten Strecke
wurde die Vermutung ausgesprochen, dass der Personenverkehr, der Schnelligkeit und der
Sicherheit der Fahrt wegen, bedeutend sein wiirde und sich innerhalb der ersten zehn
Betriebsjahre verdreifachen wiirde. Als Bestitigung wurde die Erhohung des Verkehrs
durch die Schnellposten in den Jahren vor der Eisenbahn gesehen. Fast ein Jahr lang wurde
die Zahl der Reisenden in den Zollstellen der Stidte gezéhlt, um genaue Zahlen iiber die
aktuellen Zahlen der Reisenden zu erfassen und fiir die Planung des zukiinftigen Bedarfs
hochzurechnen. Um realistische Grundlagen zu bekommen und die Kosten fiir den Betrieb
der Eisenbahn nicht zu hoch anzusetzen, wurden die wahrscheinlichen Zahlen fiir den
Personenverkehr z. B. fiir die Hauptstrecken, von Antwerpen nach Mecheln von 70.000 auf

98.000 geschitzt und von Mecheln nach Briissel von 75.000 auf 100.000 erhoht.”

Der franzsische Eisenbahnbau'® begann schon 1823 mit einer 23 km langen Bahn
von St. Etienne nach Andrezieux. Diese Bahn wurde 1828 fertiggestellt und diente noch
dem ausschlieBlichen Transport von Kohle von den Kohlelagern zu den Wasserstraflen und

arbeitete mit Pferdebetrieb. In den folgenden Jahren wurde diese Linie durch eine Strecke

% Vgl. Anonymus (1840, S. 337ff.

7 Vgl. Dirksen, H. (1842), S. 182.

% Vgl. Anderson, John (1845), S. 358f.
% Vgl. Simons (1835), S. 392.

1% Caron, Frangois (1997): Caron, Frangois (2005a); Caron, Frangois (2005b); Mitchell, Allan (2000): The
great train race. Railways and the Franco-German rivalry.
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von St. Etienne nach Lyon mit einer Linge von 58 km und einer Strecke von Andrezieux
nach Roanne mit einer Lange von 68 km zu einer Verbindung der Stréme Rhone und Loire

o' Damit waren diese beiden zentralen Flussliufe fiir den Giiter- und

ausgebaut.'
Personenverkehr durch die Eisenbahn verbunden. Bis zum Jahre 1832 wurden noch
mehrere Eisenbahnen in der Art der Strecke von St. Etienne nach Andrezieux gebaut und
in Betrieb genommen. Der Personenverkehr begann im Juli 1832, als die Konzessionérin
der Strecke St. Etienne-Lyon ihre Bahn fiir die Personenbeférderung erdffnete und auf

192 berichtet aus dem Jahre 1836, dass die

Lokomotivbetrieb umstellte. Eine andere Quelle
Strecke St. Etienne nach Lyon, mit einer Linge von 58 km, schon rege als Personenbahn
mit Pferden, neben dem Transport von Steinkohle betrieben wurde. Der Betrieb wurde mit
sieben Personenwagen in drei verschiedenen Bauarten und mit einem Passagieraufkommen
von 500 pro Tag, bei einer Fahrtdauer von drei bis vier Stunden, durchgefiihrt. Der Betrieb
mit Dampfwagen wurde fiir die nichste Zeit angekiindigt. Der Grund fiir die Anderung
sind die Ergebnisse der Manchester-Liverpool Strecke, die hohere Geschwindigkeit und
geringere Betriebskosten ausweisen. Der Bericht ist sehr ausfiihrlich auch mit technischen
Details versehen, aber das Datum Juli 1832 fiir den Beginn des Personenverkehrs mit
Dampfbetrieb ist besser durch andere Quellen belegt. Der damit eréffnete Personenverkehr
per Eisenbahn veranlasste den franzosischen Staat die Bedingungen und die technischen
Vorgaben fiir den Eisenbahn in einen geregelten Ablauf zu {iberfiihren, indem die
Konzessionsbedingungen neu gefasst wurden. Der Staat sollte fortan durch seine
Ingenieurskorps die Planungen und die Kostenanschlidge erarbeiten und einem privaten
Unternehmer die Durchfiihrung des Streckenbaus iiberlassen. Aufgrund dieser Regelungen
wurde im Jahr 1835 die 19 km lange Strecke von Paris nach St. Germain und im selben
Jahr die Strecke von Alais nach Grand‘ Combe mit 17 km Lange. Im Jahre 1837 erfolgte
die Konzession fiir die Strecken Montpellier-Cette mit schon 27 km Léange und Paris-
Versailles mit 35 km Lénge. Die erste Bahn, die ins Ausland fiihrte und an die deutschen
Strecken anschlieBen sollte, die Strecke Basel-StraBburg wurde 1838 konzessioniert.
Damit hatte die Eisenbahneuphorie jedoch schon ihren Hohepunkt erreicht und die erste
Krise zeichnete sich ab. Die Konzessionen wurden teilweise zuriickgegeben oder der Staat
wurde um finanzielle Unterstiitzung gebeten. Der Staat reagierte, indem er im August 1839
tiber neu formulierte Bedingungen Erleichterung bei der Finanzierung des Bahnbaus
herstellte. Unter diesen Bedingungen erreichte die Léinge des franzdsischen

Eisenbahnnetzes zum Ende des Jahres 1840 eine Lange von 497 km und bis Ende 1841

%1 Vgl. Albert, L. P. (1836), S. 7; Leuchs, Erhard Friedrich (1836), S. 213.
192 ygl. Leuchs, Erhard Friedrich (1836), S. 213f.
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von 638 km. Dabei waren zu dieser Zeit schon 880km an 14 Gesellschaften

.. 103
konzessioniert.

Der gesamte Personenverkehr erhohte sich innerhalb unseres Untersuchungszeitraumes

bis zum Jahre 1860 auf 56.528.613 Personen.

Im ,,Morgenblatt fiir gebildete Stinde* vom 2. Juli 1833 berichtet der franzosische
Korrespondent des Blattes von einer Fahrt auf der ersten Dampfeisenbahn fiir Personen-
verkehr in Frankreich. In St. Etienne beginnt die Fahrt. St. Etienne ist eine Industriestadt,
wie sie seit dem Ende des 18. Jahrhunderts in vielen Lidndern Europas prosperieren.
Zweimal pro Tag fahrt von dort ein Personenzug mit vier und mehr Wagen je nach
Nachfrage nach Lyon. Die Wagen bestehen aus drei Abteilen, vorne fiir sechs Personen in
bequemen Lehnsesseln und am Ende noch einmal das gleiche. In der Mitte befinden sich
vierundzwanzig Personen in einem Abteil mit einfacherer Ausstattung. Konzessioniert und
gebaut wurde die Bahn urspriinglich fiir den Kohle- und Giitertransport von der St. Etienne
nach Lyon an die Rhone zum Weitertransport per Schiff. Die Bahn fiihrt auf ihrem Weg
durch einen in den Fels geschlagenen Tunnel, der eigentlich zu den seitlich abgehenden
Zugdngen zu den Bergbaustollen und fiihrt und dadurch an seine Zweckbestimmung,
Kohle aus der Grube zum Verbraucher zu bringen erinnert.'” Diese Bahn zeigt exem-
plarisch, wie die Eisenbahnen, die seitdem in Europa entstehen, pragmatisch, je nach

Nachfrage als Giiterbahn oder Personenbahn genutzt wurden.

2.5 Deutschland

Die élteste deutsche Eisenbahn erhielt im September 1824 das Privileg von Kaiser Franz 1.,
eine Holz- und FEisenbahn zwischen Mauthausen und Budweis (zwischen Moldau und
Donau) zu errichten. Bohmen, reich an Bodenschétzen, hatte keine auszubeutenden
Salzvorkommen. Salz musste vom ,,Salzkammergut®, dem Flussgebiet an der oberen Traun
in Ober-Osterreich, iiber Kanale und mit Pferdewagen in erheblicher Menge regelmiBig
eingefiihrt werden. Um die Salzbeforderung schneller und billiger zu machen, wurde die

Eisenbahn Budweis-Linz, mit einer spéteren Erweiterung nach Gmund, geplant und bis

1% vgl. Schoeller (1917), S. 1671f.

1% Vgl. Die Eisenbahn von St.Etienne nach Lyon (1833): In Morgenblatt fiir gebildete Stéinde 27 (Juli), pp.
625-626; 631-632; 634-635.
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zum August 1832 in voller Lange von 128,8 km fertiggestellt. Die Bahn war nicht die erste
auf dem europiischen Festland, die Strecke St. Etienne-Andrezieux in Frankreich wurde
zwar schon 1827 in Betrieb genommen, aber sie hatte nur eine Linge von 18 km. Die
Deutsche Bahn war mit ithrer Spurweite von 1106 mm eine Schmalspurbahn. Sie wurde
tiber 40 Jahre mit Pferdeantrieb betrieben und dann erst auf Lokomotivbetrieb mit
Regelspurweite umgebaut. Erst der zweite Abschnitt der Bahn, von Linz nach Gmunden
unter der Bauleitung von Mathias Sché’nerer105, erhielt 1854, weiterhin als Schmal-
spurbahn ausgefiihrt, Lokomotivantrieb und war damit auch die erste dampfgetriebene
Schmalspurbahn Deutschlands und die zweite auf dem européischen Festland, nach der

Bahn Antwerpen-Gent in Belgien von 1845.

Im ersten Jahr ihrer vollen Betriebsaufnahme 1834 wurden auf der Strecke Budweis-
Linz bereits 2.379 Personen und auf der zweiten Teilstrecke Linz-Gmunden 1837 77.905
Personen befordert. Die Erbauer der ersten Strecke hatten den Fehler begangen, die Bahn
nach den Erfordernissen des Salztransports zu planen und den moglichen Personenverkehr
nicht zu beriicksichtigen. Den gleichen Fehler hatten schon die Erbauer der Strecke
Stockton-Darlington in England gemacht, als sie ihre Bahn nach den Bediirfnissen des
Steinkohlentransports betrieben und ebenfalls den Personenverkehr als nicht vorrangig
betrachteten. Das war aus der damaligen Sicht verstdndlich, denn es war zu dieser Zeit
noch nicht erkennbar, dass der Personenverkehr sich dermaf3en schnell entwickelte und den
Giterverkehr noch bis weit in die Mitte des 19. Jahrhunderts {iiberfliigelte. Gerstner
begriindete das in seiner Schrift {iber die Eisenbahn zwischen Moldau und Donau

folgendermallen:

»[...] Das Recht zur Verfiihrung von R e i s e n d e n ist in dem Allerhéchsten
Privilegium zwar nicht ausdriicklich ausgesprochen, jedoch diirfte hieriiber
kein Zweifel obwalten, denn jenen Personen, die Giiter auf der Bahn verfiihren,
muf3 das gestattet seyn, dieselben zu begleiten, jene welche die Bahn
besichtigen wollen, konnen diefs auch nur bey ihrer Befahrung tun, da neben
der Bahn kein zweyter Weg besteht, endlich jene, welche in Geschdften nach
Budweis oder Linz reisen, konnen wohl auch nicht von den Vortheilen, welche
die Bahn in diesem Falle durch die Schnelligkeit und Wohlfeilheit der
Beforderung darbiethet, ausgeschlossen werden, ich glaube daher annehmen
zu konnen, daf} auf unserer Bahn ebenso solche regelmdpfige Beforderung von
Reisenden Statt finden werde,wie es auf allen neueren englischen Bahnen der
Fall ist.[...]«""

1% Schoénerer, Mathias Ritter von (1807-1881) Eisenbahningenieur — Quelle: ADB.
1% Gerstner, Franz Anton von (1829), S. 23.
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... und er beschreibt anschlieBend den Personenbetrieb, die Ausfithrung der Personen-

wagen mit ihren Klasseneinteilungen und die Personentarife der englischen Bahnen.

Mit dem Lokomotivbetrieb verhielt es sich dhnlich. Als der erste Bauleiter Franz Anton
Gerstner'”” der Linz-Budweis Eisenbahn das erste Mal 1824 England besuchte, fand er
noch wenig mit Dampflokomotiven betriebene Strecken und wollte sie deshalb fiir seine
Strecke nicht empfehlen, auch die Schienenausfiihrung war noch fiir den alleinigen
Pferdebetrieb ausgefiihrt. Bei seinem zweiten Besuch in England 1826/27 hatte sich das
Bild jedoch grundlegend gedndert und der Betrieb mit Dampfbetrieb erschien nun auch in
Deutschland nicht nur empfehlenswert, sondern unbedingt notwendig. Zwistigkeiten
zwischen den Geldgebern und den Erbauern der Bahn hatten jedoch zur Folge, dass die
erste Strecke nicht mehr fiir den Lokomotivbetrieb gedndert werden konnte und viele Jahre

weiter mit Pferden betrieben werden musste.

Die Eisenbahnstrecke Budweis-Linz war jedoch die erste fiir den Personenverkehr
eingerichtete Eisenbahn in Deutschland und viele technische Grundlagen wurde dort
gelegt. Die Konstruktion der Personenwagen und die Klasseneinteilung wurden zur Basis
fiir die weiteren Eisenbahnstrecken in Deutschland. Fiir den 6ffentlichen Verkehr standen
zwel Bauarten zur Verfligung. Es gab zwei Klassen, die jedoch noch nicht so benannt
waren, mit offenen und geschlossenen Wagen. Die iiberlieferten Abbildungen lassen
Einzelheiten nicht erkennen. Es ist jedoch ersichtlich, dass die offenen Wagen keinerlei
Schutz vor Kilte und Nisse filir die Passagiere boten. Die Personenfahrten fanden anfangs
nur zu besonderen Anldssen und zu besonderen Zwecken statt, Da die Eisenbahn-
gesellschaft immer davon ausgegangen war, dass sie zum Personentransport berechtigt sei,
wurde sie von Protesten der Kutschenfahrer und der Post iiberrascht, die die Personen-
beforderung auf der Eisenbahn verbieten lassen wollten. Um weiteren Feindseligkeiten zu
begegnen, wandte sie sich mit einem Gesuch an den Kaiser, den Personentransport
ausdriicklich zu genehmigen. Das geschah in einer Kaiserlichen Entschliefung vom

Mai 1836 in der auch die Sicherstellung der Postregale geregelt wurde.'®®

Nachdem der ersten Erfolge der Personeneisenbahn mit Dampfantrieb, der englischen
Strecke Liverpool-Manchester, in Deutschland bekannt geworden waren, entstanden

unzéhlige kleinere und groBere, lokale und landesweite Initiativen zum Bau von

%7 Gerstner, Franz Anton Ritter von (1796-1840), Eisenbahningenieur — Quelle: ADB.
1% ygl. Enderes, Bruno (1926).
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Eisenbahnstrecken.'” Die erste Bahn, die begonnen und zum Betrieb gefiihrt wurde, war
die Strecke Niirnberg-Fiirth {iber eine Lange von 5,8 km. Im Mai 1833 wurde die erste
Einladung zur Griindung einer Aktiengesellschaft gegeben Im Februar 1834 erhielt die
Gesellschaft das Privilegium zum Betrieb der Strecke fiir den Zeitraum von 30 Jahren. Im
Juli 1834 wurde von dem deutschen Ingenieur Denis mit der Vermessung der Strecke und
der Erstellung der Plidne und Zeichnungen begonnen. Im Mai 1835 konnte mit den wurde
mit den Erdarbeiten begonnen werden. Ab Juli 1835 wurden die Geleise nach dem
englischen Vorbild aus Eisen verlegt und im Dezember konnte der erste Dampfwagen,
geliefert von Stevenson in Newecastle die Strecke befahren und damit den Betrieb

eroffnen. '’

Die Strecke diente ausschlieSlich dem Personenverkehr und hatte den Charakter eines
Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Von Niirnberg nach Fiirth wurde tiglich
vormittags dreimal mit Pferden gefahren, nachmittags zweimal bis dreimal mit
Dampfwagen und danach noch dreimal mit Pferden. Die Riickfahrt von Fiirth nach
Niirnberg téglich vormittags viermal mit Pferden, nachmittags zwei bis dreimal mit
Dampfwagen und danach dreimal mit Pferden. Diese Angaben waren der offizielle
Regelverkehr und zusétzliche Fahrten konnten eingerichtet werden, wenn Bedarf bestand.
Spédte Fahrten wurden ausschlieBlich mit Pferden durchgefiihrt. Die Personenwagen
wurden in drei Ausfiihrungen eingesetzt. Es konnten pro Wagen 12 bis 30 Personen
aufgenommen werden. Die einfachste Art ist nach oben offen und die bessere Art ist gegen
die Einfliisse des Wetters mit Glasfenstern versehen und mit Tuch und Borten geschiitzt.
Wochentlich wurden schon zur Winterzeit 4 bis 7000 Personen befordert und fiir die
Sommermonate erhoffte man eine wesentliche Steigerung. Insgesamt war die Bahn sehr

rentabel und erbrachte eine ansehnliche Dividende.'!!

Trotz des wirtschaftlichen Erfolges und des regelmifligen Personenverkehrs auf der
Strecke ist diese Bahn wegen ihrer Linge nur als eine lokale Einrichtung zu betrachten, die
etwa dem heutigen OPNV entsprach. Ein Eisenbahnverkehr mit Dampflokomotive fand

auch nur eingeschrinkt statt, der iiberwiegende Verkehr erfolgte mit Pferden. Sie ist jedoch

19" Jehle, Manfred (1985); Klee, Wolfgang (1982); von der Leyen (1917): List, Friedrich (1841): Mayer,
Arthur von (1891): Mitchell, Allan (1992): Mitchell, Allan (2000): Miick, Wolfgang Kurt (1985):
Nordmann, Hans (1948): Nordmann, Hans (1950): Reichsverkehrsministerium (Hg.) (1938): Reul3e,
Heinrich (1844): VDEV (1896).

1% ReuBe, Heinrich (1844), S. 24-33.

"1 ips, Alexander (1836), S.14f.
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als reine Personeneisenbahn zu sehen, auf der schon die Betriebsbedingungen fiir diesen

Zweck entwickelt und erprobt werden konnten.

Die Struktur der Besiedelung Preuflens zeigte zu dieser Zeit groBe Unterschiede und

damit auch die vorhandenen Verkehrswege:

»Wihrend die staatliche Verwaltung in Frankreich durch den forcierten
Straffenbau wdihrend der zweiten Hdlfte des 18. Jahrhunderts eine kleine
Verkehrsrevolution ausloste, besafs Preufsen beim Tode Friedrichs II. noch
keine einzige Chaussee! [...] Vor 1815 entstanden sonst nur kurze
Verbindungen von der Hauptstadt nach Potsdam, Charlottenburg und
Frankfurt an der Oder, auch zwischen Potsdam und Brandenburg. [...] Aber in
ganz Ost- und Westpreufsen, [...] keine einzige Chaussee. [...] Erst vor diesem
Hintergrund wird voll verstindlich, welche Moglichkeiten der deutsche
Eisenbahnbau seit den 1830er Jahren erdffnete.«' "

Die erste Eisenbahn der Kategorie Personenverkehr mit Dampfbetrieb in Preuflen war
die Strecke Berlin-Potsdam, die am 29. Oktober 1838 in ihrer vollen Lénge von 26 km in
Betrieb genommen werden konnte. Der erste Plan zu dieser Eisenbahn wurde am
9. April 1833 an das Ministerium des Innern eingereicht. Potsdam-Berlin war nur eine
Teilstrecke dieses Projektes, das Berlin, Merseburg, Delitzsch, Wittenberge, Potsdam und
Frankfurt/Oder verbinden sollte. Der Transport von Giitern und Menschen war vorgesehen
und der Betrieb sollte mit Dampfwagen erfolgen. Am 19. April 1833 beantwortete das
Ministerium die Anfrage mit der Erkldrung, dass zur Erteilung einer Lizenz zuerst die
vollstidndige Niitzlichkeit der Unternehmung bewiesen werden miisste. Der Antragsteller
solle einen genauen Plan und eine eingehende Kostenrechnung nachreichen. Im April 1833
wurde von einem anderen Konsortium ein Plan fiir die Einrichtung einer Personen- und
Giiterbahn von Potsdam nach Berlin mit detaillierten Kartenunterlagen fiir die Strecke
beim Konig eingereicht und fiir eine Dauer von 80 Jahren das ausschlieBliche Recht zur
Beforderung auf dieser Strecke mit Dampfwagen erbeten. Wegen der Bitte, Geldnde nach
den Vorschriften des Landerwerbs fiir Chausseen durch den Staat und der unentgeltlichen
Uberlassung von staatseigenem Gelidnde wurde das Gesuch abgelehnt. Ein dritter
Antragsteller hatte mit seinem Antrag flir ein dhnliches Vorhaben am 28. Juni 1833 ebenso
wenig Erfolg wie seine Vorgidnger. Erst am 27. Januar 1834 hatte der Justizkommissar
J. C. Robert, gemeinsam mit dem Bankier L. Arons mit einem Antrag fiir eine Strecke von
Berlin nach Leipzig, die nachtraglich im Mirz 1834 in Berlin-Leipzig-Magdeburg-Leipzig
gedndert wurde, einen gewissen Erfolg. Das Ministerium verlangte von den Antragstellern

zur Konzessionserteilung, den Nachweis der vorhandenen finanziellen Mittel fiir das

12 \Wehler, Hans-Ulrich (1987), S. 121.
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Projekt. Nun wandte sich der zuerst abgewiesene Antragsteller Robert am 20. Mai 1834
noch einmal an das Ministerium und erreichte, dass das Projekt nun anders beurteilt wurde
und die Planung und die Erstellung der Bauunterlagen in Angriff genommen werden
konnte. Am 4. Mai 1835 konnten die gesamten Bauunterlagen und die Kosten-
berechnungen dem Ministerium vorgelegt werden. Aus den Pldnen ging hervor, dass die
Passagiere fiir die Bahn auf der insgesamt 31 1/3 Meilen langen Strecke auf sogenannten
»Bahnkutschen* befordert werden sollten und die Zufiihrung und die Abfiihrung an den
Zielorten durch ortsansissige Fuhrleute oder durch Fuhrleute der Bahn erfolgen sollte.
Gewohnliche Kutschen sollten, auch gemeinsam mit ihren Pferden, auf ,,Bahnkarren*
befordert werden. Die Bahn wurde nach dem ersten Entwurf eingleisig geplant, jedoch der
Bahnkorper fiir eine spétere Erweiterung auf zwei Gleise errichtet. Der ausschlieBliche
Dampfbetrieb war noch nicht vorgesehen, aber alle Einrichtungen sollten fiir einen
kurzfristigen, spéteren Betrieb mit Dampflokomotiven vorbereitet werden. Am
26. Februar 1836 fand die erste Hauptversammlung der gegriindeten Aktiengesellschaft
statt. Mit der Hauptversammlung vom 23. August 1987 wurden die Satzungen der
Gesellschaft genehmigt, am 23. August 1837 wurden die Baupline und die weiteren
Unterlagen zum Bau genehmigt und am 10. August 1837 begannen die Bauarbeiten. Bei
Stephenson in Newcastle waren sechs Lokomotiven und einige Transportwagen als Muster
bestellt worden. Die Transportwagen, hauptsidchlich Personenwagen wurden spiter bis auf
spezielle hochbelastete Maschinenteile, die weiterhin aus England bezogen wurden, im
Inland hergestellt. Nach einer Bauzeit von 14 Monaten konnte der Betrieb auf der ganzen
Strecke eroffnet werden. Der Betrieb erfolgte aber weiterhin nicht ausschlielich mit
Dampftbetrieb und wurde von der Art der Benutzung oft als ,,Vergniigungsbahn

. 11
bezeichnet.''?

Wie die Zeitgenossen das neue Verkehrsmittel ,,Eisenbahn* wahrnahmen und welche
gesellschaftlichen Umwilzungen es mit sich brachte, beschreibt Willibald Alexis'"* 1838

anschaulich in einem Beitrag fiir das ,,Morgenblatt fiir gebildete Stinde*:

»Es ist alles anders gekommen, als ich Ihnen neulich schrieb. Gehen Sie die
Leipziger Strafse entlang, die zur Eisenbahn fiihrt, man kennt sie nicht wieder;
ein Hin- und Riickstrom von Fufigdngern, Droschken, Kutschen und andern
Fuhren; die festen, massiven Hduser drohnen unter der fortwdihrenden
Erschiitterung, und Bewohner, welche vordem hier eine stille, schone Strafle,
mit den Vorziigen von naher Landluft und Griin der Rdume und des Feldes

'3 vgl. Koniglich preussischer Minister der 6ffentlichen Arbeiten (Reprint 1882), S. 132ff.

14 Alexis, Willibald - eigentlich Georg Wilhelm Heinrich Hiring, Schriftsteller und Dichter, (1798 Breslau-
1871 Arnstadt) - NDB
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gesucht, mochten wieder tiefer in die Stadt hinein, um die verlorne Ruhe zu
suchen. Wahrscheinlich wird die Industrie kiinftig die grofie Leipziger Strafie
bevolkern und eine Reihe Ldden die Erdgeschosse einnehmen. Das sind nur die
Erschiitterungen und Umwdlzungen, veranlafsit durch den Zustrom zur
Potsdamer Eisenbahn; das Kochen und Donnern und Rasseln der
Lokomotiven, die Dampfwolken und das Kreischen und Pfeifen der sich
entladenden Kessel verdndern vor dem Thore die Physiognomie der Stadt
vollends.[...] Das Hauptmoment dieser Revolution ist die plétzlich zur
Erscheinung gediehene Theilnahme an dem Ereignifs. Die Wege und Berge
sind von Neugierigen umlagert und die Felder sind schwarz von Menschen, um
die abgehenden und ankommenden Wagenziige zu betrachten. So mifstrauisch
man Alles, was die Direktion gerade dieser Bahn unternahm, verfolgte, jezt ist
die Sache in's Leben getreten, ihre gedeihliche Wirksamkeit ist augenfillig und
handgreiflich, zwei Residenzstidte, zu den zeiten unserer Grofviter noch
durch eine beschwerliche Tagereise getrennt sind eins geworden, nur durch
der leichten Weg von 3/4 Stunden getrennt. Potsdam wandert nach Berlin und
Berlin nach Potsdam.[...] Es ist wahrscheinlich, daf3 die Zahl der blof
Neugierigen kiinftig durch eine gleiche und gréfere Anzahl solcher Fahrgdiste
ersezt wird, welche ein neu erwachtes Bediirfnis sie zu benutzen néthigt. Aber
sey es auch, daf3 die Zahl sich mindere, selbst daf} sie so tief sinke, daf3 kein
Gewinn abfdllt, das Bediirfnis ist dann einmal da, und die Eisenbahn auch.
Der Sieg dieses Fortschrittes ldfst sich nicht mehr riickgdngig machen.
Umsonst stehen unsere Grdamlichen und Aengstlichen auf den Bergen und
Sollern umher und prophezeien und wiinschen Ungliick, und stoflen in die
Ldrmtrompete, wenn einmal ein kleines Ungliick sich ereignet. [...] Die
Gegner der Sache werden keinen Vortheil fiir ihren Widerstand aus dem Zufall
ziehen. Von den Einsichtigen zu schweigen, die groffe Masse ist, fast wider
Erwarten, gewonnen. [...] !

Die erste Fernstrecke mit Dampfbetrieb fiir den Personenverkehr war jedoch in
Deutschland die Strecke Leipzig-Dresden, die in mehreren Teilstrecken seit dem
24. April 1837 bis zur Fertigstellung der gesamtem Strecke am 7. April 1839 In Betrieb

genommen wurde.

15 Alexis, Willibald (1838).






3 Personenverkehr

3.1 Statistik

Uber die statistischen Daten des Personenverkehrs stehen Zusammenstellungen in einigen
neueren Verdffentlichungen zur Verfiigung.''® Diese Daten wurden mit quantitativen
Methoden analysiert und durch kritischen Vergleich mit zeitgendssischen Quellen
tiberpriift und gegebenenfalls ergédnzt. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen werden filir

die betrachteten Eisenbahngesellschaften und nach den Beforderungs-Klassen unterteilt in

Grafiken visualisiert.'"”

Die Quellen fiir alle diese Betriebs- und Leistungsdaten, zugeordnet den einzelnen
jeweils in Betrieb befindlichen FEisenbahnstrecken unter der Verwaltung von
Eisenbahngesellschaften finden sich in verschiedenen Bibliotheken und Archiven. Auf
einzelne Quellen wird in dem jeweiligen Zusammenhang gesondert hingewiesen. Alle
diese Zahlen-Materialien unterliegen betreffend der Genauigkeit und der Verfiigbarkeit
den gleichen Beschrinkungen und Vorbehalten, auf die schon von Reden'’® in der

Einleitung zu seinem Eisenbahn-Jahrbuch von 1846 hingewiesen hat:

»Das Material zur Bearbeitung des Inhalts dieser Tafeln, ist eben so miihevoll
vollstindig herbeizuschaffen, als schwierig nach seinen Bestandtheilen zu
zerlegen. Ersteres weil Jahresberichte bei weitem nicht als Quellen ausreichen,
letzteres weil die Art der Rechenschaftsablage gar zu verschiedenartig bei den
einzelnen Eisenbahnverwaltungen ist.

Ein sehr wesentliches Hindernif3 fiir den Eisenbahn-Schriftsteller ferner ist die
grofle Verschiedenheit der Zeit der Jahresabschliisse; sie umfassen einen
Zeitraum von etwa 6 Monaten und wenn man den letzten Bericht empfingt, ist
fiir den ersten bereits die Hdlfte des neuen Jahres verflossen. Eben so hindernd
ist, dafs im Laufe des Kalenderjahres Verdnderungen in den Fahrplinen und in
den Tarifen geschehen, was fiiglich an bestimmte Zeitabschnitte gekniipft
werden kénnte.«'"

1% Vgl. Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas (1995 [2010]).

17" Allgemeine zur Statistik in PreuBen siehe folgende Monografien: Porter, Theodore M. (2004): Karl
Pearson. The scientific life in a statistical age.; Schneider, Michael C. (2013): Wissensproduktion im
Staat. Das koniglich preuBische statistische Bureau 1860-1914.; Boeckh, R. (18XX): Preuf3en. (...
Statistik). In: Carl von Rotteck und Karl Welcker (Hg.); Bienengréber, A.: Statistik des Verkehrs und
Verbrauchs im Zollverein fiir die Jahre 1842-1864.

18 Reden, Freiherr von (1802 - 1857) , Statistiker — Quelle: ADB.

19 Reden, Friedrich Wilhelm von (1846)S. VL.
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Ahnlich 4uBerte sich Heinrich Reufe’” in der Einleitung zu seinem Buch iiber die
deutschen FEisenbahnen von 1844, das ebenfalls als zeitgendssisches Buch mit

Statistikdaten zum Vergleich verwendet wurde:

»Die Wichtigkeit der Angaben der Quellen erkennend, hatte ich zwar anfangs
die Absicht, dieselben bei jeder Zahl zu nennen und da, wo meine Angaben von
jenen, oft fiir authentisch gehaltenen abweichen, die Griinde hierfiir
anzugeben, - indefs hduften sich wdihrend der Arbeit diese weitldufigen
Nachweisungen dergestalt, daf3 ich davon abstehen mufite, um die Grenzen
dieses Werkchens nicht zu iiberschreiten. Durch die Priifung aller dieser
Angaben habe ich mir die Arbeit sehr erschwert;, aber wenn sich sogar in
umfassenderen Werken, z. B. in den sehr ausfiihrlichen Berichten der Wiener
Bauzeitung, in den vortrefflichen Werke des Hrn. v. R e d e n, in den
schdtzenswerthen Nachrichten des Hrn. Rath B e i [ ec. Fehler, die nicht vom
Setzer, sondern augenscheinlich dem Rechner zur Last fallen, finden, so hielt
ich mich verpflichtet, jede Angabe, wo esm o glich war, einer Priifung
zu unterwerfen. Damit will ich jedoch keineswegs gesagt haben, dafs diese
Arbeit fehlerfrei sein; [...]. «**!

Eine ausfiihrliche, differenzierte Quellenanalyse zu den statistischen Daten der
deutschen Eisenbahnen findet sich im Buch von Fremdling et. al., deren Quellen auch fiir
die vorliegende Untersuchung weitgehend verwendet wurden und deren Bewertungen

hierbei berticksichtigt wurden. Er bemerkt dazu:

»Im allgemeinen muf3 die Quellenlage, was die quantitative Erfassung des
Eisenbahnsektors  betrifft, als relativ  giinstig  bezeichnet  werden.
Auferst problematisch ist allerdings die Erfassung der vierziger Jahre, da
lediglich fiir Preuffen ab 1844 zusammenfassende Darstellungen vorliegen
(hier zitiert:'*%). Ab 1850 wird die Liicke beziiglich Deutschlands durch die
Statistik des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (hier zitiert:'?)
geschlossen, die allerdings vor allem in den ersten Jahrgdngen bedeutende
Eisenbahnen nicht erfafst. [...] Die Statistiken und anderen verwendeten
Quellen basieren auf den Geschdftsberichten, wobei etwa Mitte der vierziger
erfolgreiche Bestrebungen begannen, diese nach einheitlichen Grundsdtzen zu

129 125
erstellen (hier zitiert:"”").«

Auch die Eisenbahn-Zeitung in ihrer Nr 3 von 1845 kritisiert die Bearbeitung und die
Publikation der Betriebsergebnisse der einzelnen Eisenbahngesellschaften. In einer Zeit der
Griindung und des Aufbaus einer Gesellschaft, des Streckenbaus, der Errichtung der
Stationsbauten und der Beschaffung der Betriebsmittel konnten noch keine ausfiihrliche

Dokumentationen dazu erstellt werden, jedoch sollte danach zu einer vergleichbaren

120 ReuBe, Heinrich, Kurf. Hessischer Bauconducteur.

121 ReuBe, Heinrich (1844)S. 3f.; Vgl. ebenfalls Beil, J. A. (1843).
122 ygl. Schwamkrug, F. W. (1855):

12 Deutsche Eisenbahn-Statistik fiir das Betriebs-Jahr 1850 (1851).
124 ygl. Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (1896)S. 393ff.
125 ygl. Fremdling, Rainer (1975)S. 166ff.
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Erfassung und Dokumentation {ibergegangen werden. Die Berichte der zu dieser Zeit
schon in regelmiBigen Betrieb befindlichen Gesellschaften unterschieden sich jedoch in
vielen Punkten fundamental, sodass ein Vergleich fast unmoglich war. Es konnten deshalb
auch nur fragmentarische, unvergleichbare Daten publiziert werden. Das sollte sich erst
nach 1846 verbessern, als der Verein der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen gegriindet
wurde und einheitliche Datenerfassungs- und Publikationsrichtlinien vorlegte. Bis diese

Regeln jedoch allgemein angewendet wurden, vergingen noch weitere Jahre. 126

Um eine Vergleichbarkeit der Leistungen der einzelnen bearbeiteten Eisenbahngesell-
schaften innerhalb des Untersuchungszeitraums zu erreichen und unter der Mal3gabe, dass
diese Arbeit als eine technisch-historische und nicht als eine statistisch-wirtschaftliche
Arbeit konzipiert ist, wird die Genauigkeit der ermittelbaren Daten beriicksichtigt und fiir
die Beantwortung der Forschungsfragen als hinreichend festgestellt. Um die verfiigbaren
Daten vergleichbar darzustellen, wurde nicht mit Tabellen gearbeitet, die eine Genauigkeit
vorspiegeln, die so nicht vorhanden ist, sondern es werden die Daten in grafischen

Darstellungen in gleichen Formaten aggregiert und so der Untersuchung zugrunde gelegt.

3.1.1 ExKurs: Personenpost in Preufden

Die Eisenbahn konnte nur in einem langwierigen Prozess die Personenpost verdridngen.
Mit der Einfithrung der Eilwagen auf gut ausgebauten Chausseen, was die Verbindung von
technischen Neuerungen an den Transportwagen, ebenso wie die Anderung des gesamten
Betriebsablaufs bedeutete, wurde in PreuBlen seit dem frithen 19. Jahrhundert eine

wesentliche Steigerung des Personenverkehrs bewirkt.'?’

»Zielstrebig baute z. B. der preufische Generalpostmeister v. Nagler seit 1823
den Postbetrieb aus. [...] Zwischen 1821 und 1837 wurden 182
Schnellpoststrecken — geschaffen, deren Voraussetzung der staatliche
Chausseebau war. 1838 wurden die Brief-, Paket- und Personenbeforderung
zusammengefafit.«'**

Bis zum Jahre 1782 gab es in PreuBlen keine Chausseen, und auch am Anfang des
19. Jahrhunderts standen nur wenige KunststraBen zur Verfiigung. Noch 1816 gab es
davon nur 45 bis 50 Meilen entsprechend 340 bis 380 km. Reisende berichten zu dieser
Zeit von besseren Straflen z. B. in Bayern, in Wiirttemberg und anderen auB3erpreuflischen

Landern. In diesen Jahren war es noch normal, dass auch zwischen gréeren Stddten die

126 Die deutschen Eisenbahnen im Jahre 1844 (SchluB): Die Eisenbahn-Berichte. (1845).
127 Miiller, Uwe (2010), S. 68f.
128 Wehler, Hans-Ulrich (1989), S. 123.
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Straflen schlecht und zur Winterzeit beinahe grundlos waren. Postwagen, die mit 15 -20
Pferden bespannt waren, kamen oft auch nicht vorwérts. Wege, die in den 1850er Jahren in
wenigen Stunden durchfahren wurden, erforderten zu diesen Zeiten eine oder mehrere
Tagesreisen. Einen sehr groBen Einfluss auf die Verbesserung des StraBenbaus hatte die
Eisenbahn. Als sie sich zur Konkurrenz entwickelte und der Verkehr sich allgemein
vergroferte, wurden sie kontinuierlich und in rascher Folge ausgebaut. Sie dienten fortan
als Zuftihrungen zu den Eisenbahnen und wurden damit ein leistungsfdhiger Teil des
Gesamtverkehrs. Somit profitierten beide Verkehrssysteme von dem Ausbau. In diese
Entwicklung griff nun auch der Staat mit gesetzgebenden Mafinahmen ein, um den Ausbau
und die Unterhaltung der Straflen in geordnete Bahnen zu lenken und zu férdern. Darin
waren ihm nicht nur die Interessen des allgemeinen Verkehrs, sondern auch strategische
Uberlegungen von Bedeutung. Weiterhin verbesserte sich auch die Qualitit des

StraBenbaus.'?

Das Image des ,altertiimlichen‘, unbequemen® Verkehrsmittels legte die Personenpost
langsam ab und sie etablierte sich, iiber den Zeitpunkt der Erdffnung der ersten Eisenbahn
hinaus, bis in die 1860er Jahre als ein zuverlédssiges, leistungsfiahiges und verléssliches
Verkehrssystem. Die friihen Eisenbahnen wurden von den Reisenden wie eine
Sehenswiirdigkeit konsumiert. Man ,reiste‘ mit der Eilpost. In den ersten Statistiken iiber
die Personenfrequenz wurden die hohen Zahlen als ein Ausdruck der Benutzung aus
Neugier oder allgemein zum ,Plaisir® bewertet. Erst spiter wurde sie von der Zunahme der
Eisenbahnverbindungen, der Geschwindigkeit und der Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen
bedrangt, aber nicht verdriangt. Die Personenpost blieb im ganzen 19. Jahrhundert eine
unverzichtbare Institution fiir die Verbindung von Eisenbahnendpunkten, als Zufiihrung zu
Eisenbahnstrecken und als Ergénzung fiir den Betrieb auf weniger dicht besiedelten
Landesteilen. Im innerstiddtischen Bereich wurde sie, ebenso wie die Eisenbahn ergéinzt
durch den lokalen, &ffentlichen Personen-Nahverkehr."® Einen groBen Einfluss auf den
Eisenbahnverkehr hatten auch die Forderungen der ,Post‘ zur Beriicksichtigung der

Postregale. Der damalige Generalpostmeister von Nagler"'

verlangte, dass in den
Grundlagen der Eisenbahnkonzessionen vom 14. Februar 1836, die Rechte der Post durch
einen Mitbetrieb zu geringeren Kosten als flir andere Benutzer zu regeln, die einen

billigeren Transport ermdglichte, als die Eisenbahn von den normalen Reisenden erhielt.

122 ygl.: Zur Geschichte der deutschen Land- und Wasserstrassen: I. Die Land-Verkehrswege in
Deutschland. (1861).

130 ygl. Beyrer, Klaus (1985a), S.56f.
131 Nagler, Carl Ferdinand Friedrich von (1770-1846), preuB. Generalpostmeister, Politiker - Quelle: NDB.
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Diese Bevorrechtigungen erwiesen sich aber als nicht tragbar und wurden in den neuen
Konzessionsbedingungen vom 11. Juni 1836 fallen gelassen. Eine endgiiltige, umfassende
Regelung erfolgte nach der Reichsgriindung mit dem Eisenbahnpostgesetz vom

20. Dezember 1875.'%

Heinrich von Sz‘ephan133 bemerkt in seiner ,,Geschichte der PreufBischen Post“ von

18593

»Die Eisenbahnen haben, wie hier im Voraus bemerkt sei, der Post weder
hinsichtlich des Verkehrs noch der Einnahme Abbruch gethan. Vielmehr hat
das Postwesen, der friiher oft gehegten Meinung entgegen, gerade seit der
Ausbreitung der Eisenbahnen, welche so mdchtige Hebel der commerciellen
und industriellen Entwicklung geworden sind, seinen grofiten Ausschwung
genommen, und das Post-Institut hat, indem es den Transport der
schwerfdlligen Giiterfrachten verlor, der die Beweglichkeit der Posten nicht
selten beeintrdchtigte, seinen eigentlichen Zwecke gerade durch die
Eisenbahnen, die seine mdchtigsten Verbiindeten wurden, bei Weitem
wirksamer gentigen kénnen. [...] Aber auch ganz abgesehen von dem
Postbetriebe auf und neben den Eisenbahnen, hat sich nicht minder auf den
Landstraflen der Postverkehr bedeutend gehoben und ist keineswegs durch die
Eisenbahnen verringert worden.«'>
Er belegt seine Ausflihrungen mit einigen statistischen Daten. Die Fahrleistung der
Posten auf den LandstraBen steigerte sich vom Jahre 1839 mit 2.458.583 Preuf3. Meilen auf
4.425.677 Preul3. Meilen im Jahre 1857, dazu kamen noch 1.438.916 Preufl. Meilen auf
Eisenbahnen. Diese Leistung wurde erbracht, durch 826.623 Postenfahrten im Jahre 1838,
1.132.186 im Jahre 1839 und steigerte sich auf 3.276.150 Postenfahrten im Jahre 1856.
Dabei vergroBerte sich die Zahl der Posthaltereien, das sind die Poststationen im Dienste
der staatlichen Post, nur von 970 im Jahre 1845 auf 1068 im Jahre 1857. Bei den
Posthaltereien ging die Zahl der Wagen von 5492 im Jahre 1840 auf 4396 im Jahre 1857
zuriick. Dieser Riickgang trat liberwiegend auf den Fernstrecken ein, weil diese von den
Eisenbahnen iibernommen wurde. Die Zahl der koniglichen Postwagen, das hei3t bei der
staatlichen Post, erhohte sich dagegen von 1329 im Jahre 1844 auf 2104 im Jahre 1857.
Dazu kamen 188 Eisenbahn-Postwagen und 173 Wagen fiir Bahnhofszubringerfahrten,
sowie weiterhin 770 Schlitten. Die Zahl der Postpferde verringerte sich ebenfalls
entsprechend. Fiir diese Untersuchung des Personenverkehr ist von Bedeutung, dass mit

den Posten im Jahre 1838 noch 826.623 Personen reisten und im Jahre 1839 schon

12 ygl. von der Leyen (1917c¢). S.98f.

133 Stephan, Ernst Heinrich von (1831-1897), Generalpostmeister des Deutschen Reiches — Quelle: NDB
134 Stephan, Heinrich von (1859).

135 Stephan, Heinrich von (1859), S.680f.
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1.132.186 Personen und die Anzahl steigerte sich auf 3.276.150 Personen im Jahre 1856.
Das heif3t, dass sich die Reisetdtigkeit insgesamt in diesen Jahren steigerte und die

Eisenbahn ebenso, wie die Posten davon profitierten.'*®

3.1.2 Eisenbahnverkehr in Deutschland

Was waren die Antriebe und die Hoffnungen, die die Investoren, die “Kapitalisten* der

ersten privatfinanzierten Eisenbahnen bewegte, ihre Pline vorzulegen?'’

»Einerseits beruhte [...] die relative Riickstindigkeit des deutschen
Wirtschaftslebens vor der Industriellen Revolution zu einem nicht geringen Teil
auf den gravierenden Problemen des Verkehrswesens, die zwei Jahrzehnte lang
durch die politische Zersplitterung und die Mdngel der iiberkommenen Zoll-
und Abgabenvielfalt verschdrft wurden. Andererseits wurde insbesondere in
den 30er und 40er Jahren das Verkehrsnetz der Land- und Wasserstraf3en mit
betrdchtlicher Effektivitdt ausgebaut. [...] Die bereits sichtbaren und fiirderhin
zu erwartenden Ergebnisse der Verkehrsverdichtung waren es, die der ersten
Generation der FEisenbahnunternehmer ihre Projekte so attraktiv, so
erfolgversprechend erscheinen lieffen. [...] Es wdre auch irrefiihrend, den
Strafsen- und Eisenbahnbau seit der Mitte der 30er Jahre in erster Linie als
Wettbewerb um das Verkehrsaufkommen zu interpretieren. Vielmehr handelte
es sich um komplementdre Vorgdnge, die sich bei der Erschliefsung des Landes
durch ein modernes Verkehrs- und Handelssystem wechselseitig
stimulierten.«'*

Die Entstehung der deutschen Eisenbahnen ldsst sich in Perioden einteilen, die in der
Art der wirkenden Gewerbeinteressen und in der Art der Finanzierung unterteilt werden

.. 139
konnen.

Die erste Periode ist die Zeit von der ersten Eisenbahnplanung bis zum Jahre
1842. In dieser Zeit erfolgten die Planung und die Festlegung der Strecken iiberwiegend
aus lokalem Interesse. Die Finanzierung wurde fast ausschlieBlich durch private Mittel in
Aktiengesellschaften gedeckt. Der Staat hatte dabei noch keinen Anteil und auch kein

Interesse, weil zu dieser Zeit der Chausseebau stark geférdert wurde. Er war auch durch

13¢ Vgl. Stephan, Heinrich von (1859), S.681.

137 Bracht, Klaus (1998): Der Bau der ersten Eisenbahnen in PreuBen. Eine Untersuchung der rechtlichen
Grundlagen und der bei der Griindung und dem Grunderwerb aufgetretenen Rechtsprobleme.; Brophy,
James M. (1998): Capitalism, politics, and railroads in Prussia, 1830 — 1870.; List, Friedrich (1833): Uber
ein sdchsisches Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahn-Systemes ...;
List, Friedrich (1835): Andeutung der Vortheile eines preuBlischen Eisenbahnsystems und insbesondere
einer Eisenbahn zwischen Hamburg, Berlin, Magdeburg und Leipzig.; List, Friedrich (1835): Uber
Eisenbahnen und das deutsche Eisenbahnsystem.; List, Friedrich (1837): Eisenbahn. In: Karl von Rotteck
und Carl Theodor Welcker (Hg.): Staatslexikon.; List, Friedrich (1838): Das deutsche National-
Transport-System in volks- und staatswirthschaftlicher Beziehung.

138 Wehler, Hans-Ulrich (1989):, S. 123.

139 Ziegler, Dieter (1996): Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung.; Fremdling, Rainer
(1975): Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum, 1840-1879; Wagenblass, Horst (1973): Der
Eisenbahnbau und das Wachstum der deutschen Eisen- und Maschinenbauindustrie 1835 — 1860;
Holziger, Michael (2001):

Vgl. Strategische Bedeutung von Lobbyarbeit im Spiegel der historischen Entwicklung der
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen in Deutschland. S. 31-42.;
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fehlende rechtliche Grundlagen nicht in der Lage finanzielle Mittel selbststdndig in der
erforderlichen Groflenordnung zu Verfiigung zu stellen. In dieser Zeit begann in Preuflen
die erweiterte Planung mit der Konzession von 1837 bei der Berlin-Potsdamer Eisenbahn,
der Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn, der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn und der
Rheinischen Eisenbahn mit der Strecke Koln-Aachen-Herbesthal. Es folgten mit der
Konzession von 1839, die Berlin-Anhaltische Eisenbahn, 1840 die Bonn-Kdolner Eisenbahn
und die Berlin-Stettiner Eisenbahn und 1841 die Berlin-Frankfurter Eisenbahn und die
Oberschlesische Eisenbahn. 1841 erhielt die Breslau-Schweidnitzer-Freiburger Eisenbahn
und 1842 die Magdeburg-Halberstddter Eisenbahn ihre Konzession. Die Konzession
erhalten bedeuteten jedoch nicht, dass der Baubeginn unverziiglich begann, sondern dass
die Genehmigung zur Planung und die Grundlage der Griindung einer Aktiengesellschaft
zur Kapitalsammlung genehmigt waren. Die anféngliche Begeisterung des Privatkapitals
war in den Nachrichten begriindet, die aus England iiber die Liverpool-Manchester
Eisenbahn nach Deutschland gelangten und von hohen Gewinnen sprachen, die diese Bahn
erwirtschaftete. Nach den ersten Eréffnungen und Inbetriebnahmen der ersten deutschen
Eisenbahnen zeigte sich jedoch, dass die Voraussetzungen fiir einen erfolgreichen Betrieb
bei den meisten Projekten nicht in der gleichen Art und Grofenordnung bestanden oder
sich durch die Eisenbahn entwickelten. Die Folge davon war, dass die Begeisterung stark
nachlieB, sich an den Projekten zu beteiligen. Der Staat hatte aber in der Zwischenzeit
erkannt, welche Vorteile fiir die Infrastruktur und die wirtschaftliche Entwicklung in der
Eisenbahn lag und inderte seine Meinung. In der Folge unterstiitzte er durch Ubernahme
von Aktien und der Schaffung von Zinsgarantien fiir die Privataktien die weitere

Entwicklung.

Die Entwicklung des Eisenbahnbaus beschleunigte sich durch diese Schritte wieder,
und es wurden neue Eisenbahnprojekte begonnen. Diese Zeit kann als die zweite Periode
der Entwicklung bezeichnet werden, in der die einzelnen Projekte mit reiner
Privatfinanzierung oder mit Mischfinanzierungen von Privatkapital unter starker
Beteiligung des Staates durchgefiihrt wurden. Die Beteiligung des Staates an einzelnen
Projekten begriindete sich in dem unterschiedlichen Zielen, die der Staat in die
Entwicklung setzte oder wie er davon besondere Vorteile erwartete. Die Projekte waren
auch nicht immer vollig neu, sondern es waren dabei auch schon bestehende oder friiher
begonnenen, fiir die schon Finanzierungsgrundlagen vorhanden waren. Sie wurden dabei
erweitert und erhielten nach Zusammenschliissen neue Namen. Die Periode umfasste die

Jahre 1843 bis 1847 und beinhaltet die Bildung folgender Eisenbahnprojekte. Mit der
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Konzession im Jahre 1843, die Niederschlesisch-Mirkische Eisenbahn, die die Berlin-
Frankfurter Eisenbahn {ibernahm und die K6ln-Mindener Eisenbahn. Mit der Konzession
von 1844 die Bergisch-Mirkische, die Thiiringische (Halle-Erfurt-Gerstungen), die
Niederschlesische Zweigbahngesellschaft (Hansdorf-Glogau) und die Wilhelmsbahn-
Gesellschaft (Cosel-Oderberg). Mit der Konzession von 1845 die Prinz-Wilhelmsbahn-
Gesellschaft (Steele-Vohwinkel), die die Potsdam-Magdeburger Eisenbahn, die die Berlin-
Potsdamer Eisenbahn iibernahm, die Berlin-Magdeburger Eisenbahn und die Berlin-
Hamburger Eisenbahn. Mit der Konzession von 1846 die Stargard-Posener Eisenbahn, die
Neisse-Brieger Eisenbahn, die Miinster-Hammer Eisenbahn, die K6ln-Minden-Thiiringer
Verbindungsbahn (Warburg-Lippstadt), die Aachen-Diisseldorfer Eisenbahn und die
Aachen-Mastrichter Eisenbahn als erste Eisenbahn mit Verbindung ins Ausland, nach
Belgien. Mit der Konzession von 1847 die Ruhrort-Crefelder-Kreis Gladbacher Eisenbahn
und die Magdeburg-Wittenbergische Eisenbahn. Mit diesen neuen Griindungen beginnt der
Aufbau eines Verkehrsnetzes mit Eisenbahnen in Deutschland, der sich danach weiter
fortsetzte. Andererseits entstehen aus partikularen Interessen auch Parallelverbindungen,
die sich gegenseitig Konkurrenz machten. Insgesamt kommt es jedoch zur Erweiterung der
Strecken durch Zusammen- und Liickenschliisse. Es bildeten sich die ersten Fernstrecken,
die durch fortschreitende Erweiterungen in den Folgejahren an Bedeutung gewannen.
Diese Hauptstrecken werden in den Folgekapiteln dieser Untersuchung in ihrer

Entwicklung und Bedeutung fiir den Personenverkehr in Preuf3en beschrieben.

Die dritte Periode, die den Zeitraum dieser Untersuchung beschlieB3t, ist gepragt vom
Anfang des FEisenbahnbaues auf Staatskosten und umfasst die Jahre 1848 bis 1862.
Gleichzeitig wird diese Periode auch durch die Amtszeit des Staatsministers von Heydt
bestimmt, der erster Handelsminister von Dauer des Ministeriums fiir Handel, Gewerbe
und offentliche Arbeiten, mit der Zustiandigkeit fiir den Eisenbahnbau nach der vorherigen
Verantwortung durch das Finanzministerium. Der Staat hatte nun die Moglichkeiten, den
Eisenbahnbau auch fiir besondere Zwecke wie z. B. als Arbeitsbeschaffungsmafinahmen
einzusetzen. Die Moglichkeiten und die Verantwortung fiir den Einsatz finanzieller Mittel
dafiir hatte der Staat durch die Verdnderung seiner Staatsorganisation, die Ausiibung der
gesetzlichen Gewalt durch den Konig und die beiden H&iuser des Landtages der
preuBlischen Monarchie erlangt. Aus diesen Motiven heraus entstanden als reine Staats-

bahnen folgende Eisenbahnstrecken, die Saarbriicker Bahn, die PreuBlische Ostbahn und
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die Strecke Lippstadt-Hamm.'*® Die Entwicklung des Personen- und Giiterverkehrs iiber
den gesamten Untersuchungszeitraum zeigt die Abbildung 1. Die damit erzielten

Einnahmen sind in der Abbildung 2 dargestellt.

Personenverkehr und Guterverkehr
in den Jahren 1840 bis 1860
In Deutschland und in Preussen
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Abbildung 1: Giiter- und Personenverkehr in Deutschland
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

Von wesentlichem Einfluss auf die Entwicklung der Eisenbahnnetze waren die
Bestrebungen, eine einheitliche Infrastruktur, technische Normen fiir die Ausfiihrung der
Betriebsmittel und Regelungen fiir den ldnderiibergreifenden Verkehr zu schaffen. Erste
Ansitze fiir die Forderung des einheitlichen Betriebes und Verkehrs waren in den 1840er
Jahren auch zwischen den preuBischen Eisenbahngesellschaften begonnen worden. Sofort
nach der Eroffnung einer neuen Eisenbahnverbindung hatten sich die Gesellschaften mit
thren Nachbargesellschaften in Verbindung gesetzt. Die Vereinbarungen betrafen an erster
Stelle die gemeinsame Abrechnung des gemeinschaftlichen Verkehrs. Mit dem weiteren
Ausbau des Verkehrsnetzes nahmen diese Interessenvereinigungen grofleren Ausmall an
und fithrten zu sogenannten Eisenbahnverbinden. Im November 1846 trafen sich auf
Initiative der Berlin-Stettiner Eisenbahn, zehn Direktorien, preuBlischer Eisenbahn-
gesellschaften und beschlossen die Griindung des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen die sich als die bedeutendste und wirkungsstirkste der Eisenbahnverbdnde

entwickelte. Im Juni 1847 hatte sich der Verein auf insgesamt zwanzig preullische

140 ygl. Mayer, Arthur von (1891), S. 110ff. und die verwendeten Quellen der folgenden Kapitel zu den
einzelnen preulischen Eisenbahngesellschaften.
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Eisenbahnverwaltungen erweitert und beschloss in einer Generalversammlung die
Satzungen fiir die Griindung eines dauerhaften, ganz Deutschland umfassenden Verbandes
mit dem Namen ,,Verein Deutscher Eisenbahn Verwaltungen VDEV*. Danach traten auch
mehrere auBerpreuBische Eisenbahnverwaltungen diesem Verein bei.'*! Die wichtigsten
Aufgaben des VDEV waren die Herstellung gemeinsamer Einrichtungen fiir den Personen-
und den Giiterverkehr, zahlreiche Koordinierungsschwierigkeiten zwischen den einzelnen
Eisenbahnen, die besonders auch den Reisenden die Benutzung erschwerten, zu beseitigen,
ein einheitliches Tarifwesens zu erarbeiten und durchzusetzen, was dem Verein jedoch
nicht gelang und die Vereinbarung einheitlicher technischer Regeln zur Anpassung der
Betriebsmittel zueinander. Dabei stellte sich der Umstand, dass bei der Planung und
Durchfiihrung der europdischen Eisenbahnen englische Ingenieure mafigeblich beteiligt
waren als ein Problem dar. Denn da schon bei den englischen Bahnen keine Einigung
dariiber herrschte, welche Spurbreite die Bessere sei. Der Ingenieur Georg Stephenson aus
Newcastle bevorzugte die Spurweite von 1435 mm und der Ingenieur Isambard Kingdom
Brunél von der Great Railway eine breitere Spur. So konnte auch auf dem Kontinent keine
Einigung dariiber erzielt werden. Als die Frage anstand, ob und wie die européischen
Grenzen mit der Eisenbahn iiberbriickt werden sollten, zeigte sich die uneinheitliche
Spurweite als ein uniiberwindliches Problem fiir den europédischen Reise- und
Giiterverkehr per Eisenbahn. Die unterschiedlichen Spurbreiten bei den Badischen
Eisenbahnen und den iibrigen deutschen Eisenbahnen standen einer Vernetzung in
Deutschland schon frither entgegen. Hier zeigte sich, dass der VDEV eine Vermittlerrolle
iibernehmen konnte, die er in den Folgejahren auch erfolgreich wahrnahm.'** Fir die
Regelung der Tarifvereinbarungen wurden einzelne Tarifverbdnde zwischen einzelnen
Gruppen und Gesellschaften, die die Haupt- und Fernlinien gemeinsam betrieben,

gegriindet.'*

3.1.3 Personenverkehr in Deutschland

In den frithen Jahren der Eisenbahn wurden bei der Projektierung und der Propagierung
zur Kapitalsammlung einer Strecke die voraussichtlichen Einnahmen auf der Grundlage
des erwarteten Giitertransports berechnet und der Kostenrechnung zugrunde gelegt. Es

zeigte sich jedoch, nachdem die ersten Strecken in Betrieb gegangen waren, dass die

1 ygl. Fleck, G. (1895), S.695; VDEV (1896).
12 ygl. Schot, Johan et al. (2011), S. 271ff.
14 vgl. Fleck, G. (1895), S.695f.
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Haupteinnahme der Personenverkehr erwirtschaftete. Nach der Inbetriebnahme einer

Strecke trieb meist nur die Neugierde den Menschen zur Fahrt mit der Eisenbahn. Sie

mussten jedoch auch finanziell in der Lage sein, das Billett zu erwerben und die freie Zeit
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Abbildung 2: Einnahmen aus Giiter- und Personenverkehr in Deutschland

Einnahmen in den Jahren 1840 bis 1860
aus Giter- u. Personen-Verkehr
per Eisenbahn in Deutschland

—&— PersV Deutschland

—€—  GiterV Deutschland

FT T T T T T 1T 1T T 1T T T T 1T T

O~ NOTWHO~RFODOO - NNOTW0nO~D0D-O

e R e e R e e L e T T N Ty I e Te I To I o R T T p I (]

0D 00 00 0O 0O 00 00 00 0O 0O 0D 00 0D 00 00 00 00 0D 00O 0D 00

T e g e e o e e T e e
Jahr [Geschafisjahr]

Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

Abbildung 3: Entwicklung des Personenverkehrs in Deutschland
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fiir die Fahrt zur Verfiigung haben.'** Die Eisenbahngesellschaften nahmen jedoch an, dass
nach dem Abklingen der Neugierde, der wandernde Handwerksbursche, der in Urlaub
gehende Soldat und der Landmann, der seine Vorrdte zur Erzielung eines besseren Preises
in die Stadt bringt, die Eisenbahn benutzen wiirden, anstatt zu Fu3 diesen Weg zu machen.
Deshalb wurde der Preis, den eine Person fiir die Fahrt bezahlen miisste, an ein festes
Verhiltnis zum Tarif des Warentransports gebunden, um eine verldssliche Rendite zu
errechnen. In den folgenden Jahren betitigte die Statistik bis etwa zum Jahr 1850 einen
dominierenden Personenverkehr gegeniiber dem Giiterverkehr,'” sieche Abbildung 3 und

Abbildung 4.

Die anfangs in die Kalkulation der Planungen vorgenommene und dann nicht erfolgte
Priferenz des Giiterverkehrs behinderte in den ersten Jahren des Eisenbahnbetriebes eine
sachgerechte Entwicklung eines Giitertarifes fiir den Warentransport per Eisenbahn und
fiihrte zu einer primiren Entwicklung der Personentarife. Der oft zitierte Transport zweier
Bierfdsschen auf der gerade erdffneten Strecke Niirnberg-Fiirth ist damit auch nur als eine
Anekdote fiir die Entwicklung des Giiterverkehrs zu verstehen. Ein Artikel im AfE fiihrt

mit den folgenden Sétzen in die Problematik ein.

»Anfinglich dienten die fast ausnahmslos von privaten Aktien-Gesellschaften
gebauten und betriebenen Eisenbahnen in Deutschland nur dem
Personenverkehr. Ein offentlicher Giiterverkehr und damit ein Eisenbahn-
Giiterverkehr kamen erst zustande, als der Personenverkehr ldngst tariflich
geregelt war. Denn der Personenverkehr brachte damals so hohe Dividenden,
dafs die Aktiondre der Bahn keine Veranlassung sahen, Geld fiir kostspielige
Versuche mit dem Giiterverkehr zu bewilligen, deren Erfolg immerhin
zweifelhaft erschien.«'*

Darin zeigt sich, dass der Personenverkehr in den ersten zweieinhalb Jahrzehnten des
Eisenbahnverkehrs in Deutschland und in Preuflen, die in dieser Untersuchung betrachtet
werden, eine herausragende Rolle spielte und ein geregelter Verkehr mit einer
ausgearbeiteten Tarifstruktur sich nur fiir diese Transportart entwickelte. Ein
eingeschrinkter Giiterverkehr ist im Zusammenhang mit dem Personentransport in der
Mitnahme des Personengepicks bis zu einem im Personentarif geregelten Gewicht und
Menge zu sehen. Dieses wurde, wenn es sich in einer Grofle bewegte, die den Umfang
eines reinen Handgepécks Ttberschritt, in besonderen Gepickwagen mitgefiihrt. Ein

Wechsel auf den geregelten Giiterverkehr mit der Entwicklung einer Tarifstruktur in

144 ygl. Plieninger, Th. (1836): Kurzer Bericht iiber die Eisenbahn von Briissel nach Mecheln, nebst
allgemeinen Bemerkungen iiber Eisenbahn-Anlagen iiberhaupt..., S. 10.

145 ygl. Plieninger, Th. (1836), S. 12f..
146 Wyszomirski, Curt (1957), S.322.
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Norddeutschland erfolgte erst ab 1866 als Folge der deutschen Einigungskriege und

vollendete sich erst nach der Reichsgriindung ab 1877.'

3.2 Personenverkehr in Preufden

Die wichtigsten Straflen in Preuflen vor der Erdffnung der ersten Eisenbahn mit Dampf-
betrieb waren fiir den Personenverkehr und den personennahen Gewerbeverkehr die

folgenden Verbindungen:'**

e Von Berlin tiber Frankfurt/Oder nach Breslau mit 43.5 Meilen — 327 km
e Von Breslau bis zur Osterreichischen Grenze mit 27.0 Meilen — 204 km
e Von Berlin nach Stettin 19.0 Meilen — 143 km
e Von Berlin nach Halle, mit Abzweig nach Leipzig 23.5 Meilen — 177 km
e Von Halle bis zur Hessischen Grenze 20.0 Meilen — 151 km

e Von der Hessischen Grenze bis Lippstadt (Rhein-Weser Bahn)  11.0 Meilen - 83 km
e Von Berlin Giber Brandenburg nach Magdeburg 19.0 Meilen — 143 km
e Von Brandenburg nach Hamburg bis zur Mecklenburg. Grenze 18.0 Meilen — 136 km

e Von Magdeburg liber Halle bis zur Sdchs. Grenze bei Leipzig 14.0 Meilen — 105 km

e Von Minden Uber Lippstadt bis Elberfeld 27.0 Meilen — 203 km
e Von Elberfeld nach Disseldorf Giber KéIn 7.0 Meilen— 53 km
e Von Koln bis zur Belgischen Grenze 11.0 Meilen — 83 km

Crelle'® berechnet in seiner Denkschrift die erforderlichen Investitionen in den
Eisenbahnbau und die zu erwartenden Dividenden fiir den Kapitalgeber. Er verwendet
dabei fiir seine Prognosen und Empfehlungen die schon vorliegenden Nachrichten iiber
Einnahmen und Ausgaben bei den gerade in Deutschland erdffneten Strecken. Die
Ergebnisse aus dem Personen- und Giiterverkehr per Eisenbahn in England, Amerika und

Belgien werden dabei ebenfalls einbezogen.

7 ygl. Wyszomirski, Curt (1957), S.326f.
148 ygl. Crelle, August Leopold (1838), S.80f.
149 Crelle, August Leopold (1780-1855), Mathematiker, Bautechniker - Quelle: NDB.
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Personen- und Guterverkehr in Preulen
in den Jahren 1840 bis 1860
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Abbildung 4: Entwicklung des Eisenbahnverkehrs in Preuflien
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

Er stellt die Frage, was wiirde es fiir Folgen fiir den Warenmarkt und den Geldhandel
haben, wenn die oben benannten wichtigsten Stralenverbindungen ,,s0 schnell als
moglich* Eisenbahnen erhielten? Zur Frage der Arbeitskrifte bemerkt er: ,,Der PreuBlische
Staat hat wirklich manches Jahr vielleicht beinahe 100 Meilen Chaussén gebaut, und es ist
nie ein Mangel an Arbeitern merkbar gewesen.” Er schlieft daraus, dass der Bau der
Eisenbahnen, die insgesamt eine Lange von 240 Meilen oder etwa 1.800 km Lénge hitten,
,allermindestens 10 Jahre dauern wiirde und berechnet eine Investitionssumme von

,hochstens jahrlich etwa 4 2 Millionen Thaler* fiir dieses Projekt.

Mit dieser Prognose traf Crelle die Ergebnisse der in der Folge begonnenen und
eroffneten Eisenbahnstrecken sehr gut. Die aufgezidhlten wichtigsten Stralenverbindungen
wurden in den nichsten Jahren durch Eisenbahnen erschlossen und die Gesamtldnge der
Strecken erreichte nach zehn Jahren mit etwa 2000 km die Voraussage. Sie entwickelte
sich danach progressiv weiter. Nach weiteren zehn Jahren war eine Lénge von etwa
8.000 km erreicht und die Entwicklung ging in der gleichen Geschwindigkeit, mit einer
leichten Abschwéchung in den spéten vierziger Jahren, unveréndert progressiv weiter. Fiir
den Zeitraum dieser Untersuchung, die Jahre 1835 bis 1860, werden in diesem Kapitel die

wichtigsten  Eisenbahnunternehmungen PreuBlens mit ihrer Griindung, ihrem
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Streckenverlauf und ihren Leistungen im Personenverkehr beschrieben und die Prognosen
in den Denkschriften vor ihrer Realisierung und den Ergebnissen nach der Aufnahme des
Regelbetriebes untersucht. Die beigefiigten grafischen Darstellungen zeigen in gleichem
GroBenformat, um die Vergleichbarkeit zu verbessern, die Entwicklung der Leistungen im
Personenverkehr in den einzelnen Klassen. Die Daten haben durch die schon
beschriebenen Probleme und Ungenauigkeiten bei der Aufzeichnung und der Vermittlung
der Zahlen fiir die Statistik in dieser Form und fiir das Ziel dieser Untersuchung einen
bessere Beweiskraft, als Tabellen, die unanschaulich sind und eine Genauigkeit vermitteln,

die so nicht ausreichend begriindbar ist.

Statistische Daten wurden mit der Eroffnung weiterer Strecken und der Verbesserung
der Organisation der Betriebsabldufe im steigenden Umfang verfiigbar. Anfangs wurden
diese Daten von den einzelnen Eisenbahngesellschaften in unterschiedlichen Formen und
nach unterschiedlichen Verfahren erfasst und verdffentlicht. Mit der Griindung des Vereins

% im Jahre 1846 wurden nicht nur die technischen

Deutscher Eisenbahnverwaltungen'”
Voraussetzungen des Eisenbahnverkehrs vereinheitlicht, um auf den wachsenden Netzen
Betriebsmittel verschiedener Herkunft zu betreiben, sondern auch die statistischen
Verfahren zur Erfassung der Betriebsergebnisse vereinheitlicht (Abbildung 5). Die daraus
hervorgehenden Daten boten sich an, mit mathematischen Verfahren Schliissel- und
Strukturkennwerte zu errechnen und mit diesen Zahlen die wirtschaftlichen Anderungen zu
erkliaren und zu verbessern. Als ein Beispiel soll hierzu der Kennwert der ,,spezifischen
Personenfrequenz *“ herausgegriffen werden. Dieser ist ,,der Quotient aus der Summe der
wdhrend  eines Jahres  gefahrenen  Personen-Kilometer —und der  mittleren
Jahresbetriebslinge“."”' Aus dem Vergleich dieses Kennwertes lassen sich Schliisse auf
die wirtschaftliche Entwicklung der Eisenbahngesellschaften, ebenso wie auf die Folgen
politische Ereignisse ziehen. So zeigt sich, dass ein Jahr der Kriegsriistung, wie z. B. 1859
(wie spiter auch 1866 und 1870) einen wesentlichen Einfluss auf den Personenverkehr
hatte. Der Wert erreichte 1857 in allen Klassen eine Hohe von 164.188 und fiel stetig bis
einschlieBlich 1859 auf 153.064. Dieser Niedergang begann schon 1858. Er war die Folge
einer Borsen- und Handelskrise im Jahre 1857, in dem nur 362 km Eisenbahnstrecke neu
eroffnet wurden und der Vorboten der folgenden Kriege mit Frankreich-Italien und mit
Osterreich. Auch 1860 war die Personenfrequenz nicht wesentlich gestiegen, aber danach

bis zum Jahre auf einen vorher nie erreichten Wert von 203.373 im Jahre 1865. Diese

130 ygl. VDEV (1896).
1 Vgl. Lohauss, Ludwig (1884), S.1ff.
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Uberlegungen sollen als eine kurze Erklirung fiir die sichtbaren UnregelmiBigkeiten in
den grafischen Darstellungen dienen. Von groferer Bedeutung fiir diese Untersuchung und
die Kurven der Gesamtwerte iiberlagernd sind die GréBen und die Verlaufe der Werte der
beforderten Personen und ihre Verteilung auf die einzelnen Wagen- und Taritklassen. Aus
diesen Daten lassen sich bis zu einem gewissen MalBe Erkenntnisse {iber das
Gruppenverhalten der Reisenden in den Anfangsjahren des Personenverkehrs per
Eisenbahn ziehen. Auf bestimmte Charakteristiken und Einfliisse in der Betrachtung und
der Bewertung der dargestellten Klassen soll noch hingewiesen werden. Die vierte Klasse
war bis 1856 bei 56 % der Eisenbahnen eingefiihrt. Bis 1860 hatten noch 41 % keine vierte
Klasse und bis zum Jahre 1880 fiel der Prozentsatz bei den preuBischen Bahnen auf nur
3 %. Das hatte einen wesentlichen Einfluss auf die anderen Klassen. In den Grafiken ist
der Einfluss erkennbar. Die Einfithrung der vierten Klasse hatte den grofSten Einfluss auf
die dritte Klasse, sie musste viele Fahrgiste auf die vierte Klasse abgeben. Die anderen
Klasen waren davon nicht so stark beeinflusst. Es ist ebenfalls noch in Betracht zu ziehen,
dass die vierte Klasse auch die kiirzesten Verbleibzeiten d. h. Fahrlingen hat. Die ldngsten
Fahrldngen wurden mit der ersten Klasse erreicht. Einen Einfluss der allgemeinen
wirtschaftlichen Lage auf die Benutzung der Klassen kann man auch aus den Zahlen
erkennen. In Zeiten wirtschaftlichen Riickgang wird die vierte Klasse stirker gewdhlt,
wiahrend die dritte Klasse gleichméBig frequentiert bleibt. Nach einer Zeit der
Konsolidierung, die erstmals im Jahre 1860 erreicht wurde, verteilten sich die Zahlen der

Reisenden in einem gleichbleibenden Verhéltnis auf die einzelnen Klassen.

Aus den Daten kann auch auf die Bevdlkerungsgruppen geschlossen werden, die vor
der Eisenbahnzeit wenig oder gar nicht einen regelmifBigen oder zeitweisen Ortswechsel
vornahmen und das liberwiegend zu Ful} vollzogen. Mit dem Angebot der geregelten
Fahrplidne, giinstigen Fahrtarifen und dem Angebot einer dritten und vierten Klasse fiir

mittlere bis kurze Reisestrecken erschloss sich die Eisenbahn auch diesen Gruppen.'™

Die preuBlischen Eisenbahnen konnen nach ihrem Streckenverlauf und ihrer Funktion
innerhalb des preuBlischen Staates in dem Zeitraum dieser Untersuchung von 1835 bis 1860
in drei Gruppen eingeteilt werden. Die mittlere umfasst die Gruppe der zwischen Berlin
und den bis 1866 selbststandigen deutschen Mittelstaaten gelegenen Strecken, die dstliche
umfasst die Strecken von Berlin nach den 0stlich gelegenen Teilen PreuBlens und die

westliche umfasst die Strecken innerhalb der westlichen, noch durch die Mittelstaaten

132 ygl. Lohauss, Ludwig (1884), S.5ff.
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getrennten Teile PreuBens in den Provinzen Westfalen und dem Rheinland.'> Die néichsten
Kapitel beschreiben als Einfiihrung, die geografische Lage, die Griindung und die

Entwicklung der Hauptstrecken dieser Gruppen.

Einnahmen in den Jahren 1840 bis 1860
aus Guter- u. Personen-Verkehr in Preulen
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Abbildung S: Die Entwicklung der Einnahmen im Eisenbahnverkehr in Preufien
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

Die Auflistung der Eisenbahn-Gesellschaften in Preulen zum Ende des Jahres 1860
zeigt die Tabelle im Anhang: A. Der zu diesem Datum erreichte Ausbau der Strecken und
der Eisenbahnanschluss der Stiddte, im Zusammenhang mit den Strecken in den anderen
deutschen und ausléndischen Staaten zeigen die Pline im Anhang: B mit den Eisenbahnen
zum Ende des Jahres 1848 und 1860 im Deutschen Zollverein. Die einzelnen Eisenbahn-
Gesellschaften hatten sich als Staatsbahn, als Privatbahn unter der Verwaltung des
preulischen Staates und als reine Privatbahnen entwickelt. Die Strecken entstanden aus
den urspriinglichen Stammbahnen und waren durch Weiterbau der Stammbahn oder durch
Hinzufligung von Strecken anderer Gesellschaften erweitert worden. Mit dieser Aufteilung
war eine Stabilitét erreicht worden, die erst nach 1876, nach der Griindung der Deutschen
Reichsbahn komplett durch den Ubergang in den Staatsbesitz geiindert wurde. Mit dem
Jahr 1860 endet der Zeitpunkt dieser Untersuchung. Mit diesem Datum hatten sich die
Eisenbahn, die Netzbildung und die Aufmerksamkeit bei den Menschen und dadurch zur
Nutzung als Personentransportsystem weitgehend stabilisiert und die Eisenbahn erlebte
damit in den folgenden Jahren einen stetigen Aufschwung, der zur allgemeinen

Wahrnehmung als einer Verkehrsrevolution fiihrte.

133 vgl. Fleck, G. (1896), S.27.



72 3 Personenverkehr

Die folgenden Seiten fassen die Daten der oftmals problematischen Griindung und die
Entwicklung der preuBischen Eisenbahngesellschaften in einzelnen Unterkapiteln
zusammen, um zu zeigen, dass die Anfidnge noch sehr lokal geprdgt waren. Die Strecken
entwickelten sich aus der Verbindung einzelner Ortschaften oder Stidte und wurden erst
im Laufe der Jahre zueinander gefiihrt, um eine Netzstruktur zu bilden. Erst die
Streckennetze machten die Eisenbahn mit dem Wegfall der anfangs erforderlichen
Unterbrechungen und dem Umstieg auf die Personenpost zur Uberwindung der Liicken
zwischen den Endpunkten der Einzelstrecken zu einem attraktiven Verkehrssystem. Das
entwickelte Streckennetz war damit ein wesentlicher Komfortfaktor und deshalb fiir die

Attraktivitdt des Personenverkehrs gegeniiber der Personenpost von immenser Bedeutung.

3.2.1 Die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn

Der erste Plan einer Eisenbahn von Naumburg iiber Halle, Wittenberg, Potsdam nach
Berlin und einer Weiterfiihrung iiber Frankfurt an der Oder bis nach Breslau wurde 1833
bekannt. Aber erst am 4. Mai 1835 wurde ein detaillierter Plan an die Staatsregierung
herangetragen. Er war reduziert auf eine Strecke von Potsdam nach Berlin und wurde von
dem Rechtsanwalt (Justizkommissar) J. C. Robert dem Konig vorgelegt. Die technischen
Voruntersuchungen waren vom Oberbau Rath Crelle durchgefiihrt worden. Der Konig
forderte zu diesem Plan ein Gutachten vom Staatsministerium an. In der Bewertung durch
das Ministerium wurde darauf hingewiesen, dass dem Plan in der vorliegenden Form kein
,.kommerzielles Bediirfnis® entsprach, jedoch fiir eine Weiterfilhrung nach Westen
durchaus ein Bedarf bestehen wiirde. Darauthin wurde mit der Kabinettsorder vom 16.
Januar 1836 das Enteignungsrecht bewilligt. Es bildete sich auf dieser Grundlage eine
Gesellschaft in Berlin, deren Statuten am 23. September 1837 bestitigt wurden."”* Die
Arbeiten wurden am 10. August 1837 aufgenommen und schon am 29. Oktober 1838
konnte der Betrieb auf der gesamten Strecke erd6ffnet werden. In der Folge hatte sich eine
neue Gesellschaft gegriindet, die die Verlangerung der Eisenbahn von Potsdam bis nach
Magdeburg plante. Sie wurde am 21. Juli 1843 genehmigt und schloss mit der Berlin-
Potsdamer Eisenbahn am 6. November 1843 einen Vertrag, der die Ubernahme der Berlin-
Potsdamer Eisenbahn und die Entschiddigung der Aktiondre beschloss. Die endgiiltige
Konzession erhielt die nun Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn genannte Gesellschaft

am 22. September 1845.">> Wegen schwieriger Bauverhiltnisse bei der Uberquerung der

13 vgl. Fleck, G. (1895), S. 11-13.
133 Vgl. Allerhochste Kabinetts-Order A.K.O. (9/22/1845).
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Havel bei Potsdam und bei Werder erfolgte die Eroffnung bis Magdeburg erst am
7. August 1847. Von diesem Datum an firmierte die Gesellschaft unter ihrem neuen
Namen, der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn (Abbildung 6). Die vollstindige
Eroffnung der Strecke bis zu ithrem Endbahnhof Fiirstenwall in Magdeburg machte noch
den Bau von drei Elbbriicken erforderlich, die am 19. August 1848 fertiggestellt in Betrieb
gingen. Dadurch war, durch die zwischenzeitliche Fertigstellung weiterer Liicken-
schlieBungen im nationalen und internationalen Eisenbahnnetz, eine durchgehende

Verbindung von Berlin bis Paris geschaffen worden.'*°

Personenverkehr in den Jahren 1844 bis 1860
Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn
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Abbildung 6: Entwicklung des Personenverkehrs der BPM
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

Die ersten Pline fiir Eisenbahnen, die dem Personenverkehr dienen sollten, stieBen bei
den staatlichen Behorden auf weitgehende Ablehnung. Sie konnten die Notwendigkeit von
Eisenbahnen nicht einsehen, weil grole Summen fiir den Ausbau der Chausseen und der
Einfiihrung der Schnellposten ausgegeben worden waren und nicht auf allen Strecken die
erhofften Einnahmen erwirtschaftet werden konnten. Man vermutete, dass zusétzliche
Eisenbahnen den Ertrag noch weiter schmilern wiirden. Besonders wurde dieser Aspekt
bei der geplanten Strecke Potsdam-Berlin beklagt. Langere Strecken, wie die Verldngerung
nach Magdeburg und Leipzig und die Verbindung Coln-Antwerpen versprachen, nach

Ansicht des Konig mehr Erfolg und wurden deshalb von ihm unterstiitzt."”’

3¢ Vgl. Quaatz (1917b).

157 Vgl. Fleck, G. (1895), S.12, in der FuBnote zitiert, ,,Brief vom 11. Juni 1835 von C. Rother an Prinz
August von Preuflen®.
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Der Personenverkehr auf der Stammstrecke von Berlin nach Potsdam entwickelte sich
entgegen der gegenteiligen Beflirchtungen jedoch sehr positiv. Anfangs war es wohl in
erster Linie der Reiz der Neuheit oder einfach nur die Neugierde, die die Reisenden zu
einer Fahrt zwischen den beiden preuBischen Residenzen veranlasste. Vielfiltige
Beziehungen zwischen den beiden Stidten bewirkten ein Ubriges, um die Strecke von
Anfang an erfolgreich fiir den Personenverkehr zu entwickeln. Mit der Verldngerung der
Strecke tiber Potsdam hinaus nach Magdeburg und dariiber hinaus bewirkten eine weiteren
Anstieg der Reisenden, bis aus der Eroffnung der Anhaltischen Bahn in den Jahren 1841-
1842 eine Konkurrenz entstand und einen Riickgang zur Folge hatte. Seit 1843 setzte der
Giiterverkehr vermehrt ein und bewirkte eine Verbesserung des wirtschaftlichen
Ergebnisses. Nachdem sich zeigte, dass mit der Erhéhung des Giiterverkehrs, die
Lokomotiven schwerer und die Ziige linger wurden, wurden wesentliche Investitionen in
die Erneuerung und den Ausbau der Strecke erforderlich. Nach den ersten erfolgreichen
fiinf Jahren auf der Stammstrecke Berlin-Potsdam wurden im Jahr auf einen Kilometer
Bahnstrecke 560.000 Personenkilometer geleistet, bei einer durchschnittlichen Belegung
der Ziige von 120 Personen, die auf den preuBBischen Eisenbahnen fiir die nichsten zwanzig
Jahre nicht mehr erreicht wurden. Am 7. August 1846 libernahm die Berlin-Potsdamer-

Magdeburger Eisenbahn diese Strecke.'*®

3.2.2 Die Magdeburg-Leipziger Eisenbahn

Die Magdeburg-Kothen-Halle-Leipziger Eisenbahn (Abbildung 7) bekam fiir die Stamm-
bahn Magdeburg-Leipzig am 13. November 1837 die preullische Konzession. Die gesamte
Strecke erstreckte sich jedoch mit Teilstrecken auf séchsischen und anhaltischen
Staatsgebiet. Das Teilstiick auf sdchsischen Gebiet wurde von der Leipzig-Dresdener
Eisenbahn gebaut und mit einem Vertrag vom 30. September 1837 verpachtet. Fiir das
Teilstiick auf anhaltischem Gebiet wurde von der herzoglichen anhaltischen Regierung am
29. September 1840 die Konzession erteilt. Damit ist die Magdeburg-Leipziger Eisenbahn
nicht nur eine der dltesten preuBBischen Eisenbahnen, sondern auch die Erste weltweit, die
die Grenzen verschiedener Staaten iiberschritt. Fiir die Entstehung dieser Bahn engagierte
sich besonders der Oberbiirgermeister von Magdeburg A. W. Francke'” gemeinsam mit

160

dem Chef des preulischen Handelsdepartements C. Rother °". Die dabei ausgearbeiteten

138 vgl. Fleck, G. (1895), S.290f.
'3 Francke, August-Wilhelm (1785-1851), Oberbiirgermeister von Magdeburg — Quelle: ADB.
10 Rother, Christian von (1778-1849), preuB. Bankier, Chef der preuB. Seehandlung — Quelle: ADB.
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Konzessionsbestimmungen wurden zu einer wichtigen Grundlage des preuBlischen

Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838.''

Die Begriindungen fiir diese Strecke bezogen sich auf ihre Bedeutung fiir den Handel
zwischen den Stddten Magdeburg, Halle und Leipzig, der unter den Unsicherheiten der
Flussschifffahrt, wie Wasserstand, Vereisung und Anlandung, zu leiden hatten.
Massentransporte wie Steine, Kohle, Holz und Getreide tiber grofere Entfernungen waren
nur auf den Fliissen moglich, weil die Chausseen dafiir nicht geniligend tragfahig waren.
Bei den Eisenbahnen in England hatte sich gezeigt, dass diese fiir den Massentransport
sehr gut verwendbar waren. Der Personenverkehr wiirde bei den Pldnen meist nicht

12 Mit dem PreuBischen Eisenbahngesetz, das in angepasster

besonders hervorgehoben.
Form von den anderen Staaten in Deutschland {ibernommen wurde, erfolgten
Festlegungen, die auf das Ziel ausgerichtet waren, die einzelnen Streckenabschnitte als ein
Teil eines ganz Preuflen iiberspannenden Eisenbahnnetzes und fiir Durchfahrten in die
Nachbarldnder zu betrachten. Dazu gehorten u. a. die Festlegung der Spurweite auf
1,435 Meter, die Form und die Position der Wagenpuffer und die AuBBenmale fiir ein feste
Tunnel- und Bahnhofs-Profil. Ebenfalls beriicksichtigt wurden darin die militdrischen
Anforderungen fiir Truppentransporte. Das Bestreben des Staates, mdglichst viele
Interessen beim Bau der Eisenbahnen zu beriicksichtigen zeigte mit dem spiteren Ausbau
des Netzes als Nachteil. Die Streckenfiihrung fiihrte oft auf Umwegen zu den Zielpunkten
und verlidngerte damit die Reisedauer auf Fernstrecken. Einfliisse auf den Streckenverlauf
hatten auch die Erkenntnisse aus England mit der Begrenzung der Steigung fiir eine
Lokomotiveisenbahn von 1:300 und einem maximalen Kriimmungsradius von 800 Meter.

Erst mit der Steigerung der Lokomotivleistung konnten in den spdteren Jahren diese Werte

auf 1:80 (40) und 300 Meter verbessert werden.'®

1! Vgl. von der Leyen (1917b).
12 ygl. Fleck, G. (1895), S.2f.
19 vgl. Fleck, G. (1895), S.15f.
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Personenverkehr in den Jahren 1844 bis 1860
Magdeburg-Leipziger Eisenbahn

1300000
1200000
1100000
— 1000000
900000
800000
700000
500000
500000
400000
300000
200000
100000
0

|.Klasse

il Kiassze
N Klassa
iV Klasse
Militar

tobtd

Personen [Anzah

T T T T T T T T T T YT T T T T T T T T v

Jahr [Geschéftsjahr]

Abbildung 7: Entwicklung des Personenverkehrs der MLE
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

3.2.3 Die Berlin-Anhaltische Eisenbahn

Die Ursprung der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn (Abbildung 8) war die 1836 gegriindete
Berlin-Séchsische Eisenbahngesellschaft. Diese Bahn plante den Ausbau der Strecke
Potsdam bis zu einem passenden Anschlusspunkt an die sédchsische Leipzig-Dresden
Eisenbahn bei Riesa. Die vorldufige Genehmigung wurde am 11. Juni 1836 erteilt. Da es
mit der Berlin-Potsdamer Eisenbahn zu keiner Einigung fiir den Anschluss der Bahn nach
Berlin kam, wurde der geplante Anfangspunkt direkt nach Berlin verlegt. Der Grund dafiir
war, dass die Berlin-Potsdamer Eisenbahn vorzugsweise nur fiir den Personenverkehr
berechnet war und deshalb fiir den geplanten Giiterverkehr zu schwach ausgelegt war, auch
war fiir den geplanten starken Verkehr ein zweites Gleis sofort erforderlich. Fiir diese
gednderte Strecke erfolgte die vorldufige Genehmigung am 25. Februar 1837. Da der
Generalpostmeister von Nagler164, der zu den Bahnprojekten befragt wurde, eine
Verbindung iiber Halle nach Riesa empfahl, wiinschte die Staatsregierung einen Anschluss
an die Magdeburg-Leipziger Bahn. Daraufthin dnderte die Gesellschaft die Linienfiihrung
in Berlin-Luckenwalde-Dessau-K6then. Die Gesellschaft nahm den Namen Berlin-
Anhaltische Eisenbahn an und der Streckenverlauf wurde am 15. Mai 1839 genehmigt. Die
erste Teilstrecke von Kthen nach Dessau wurde 1. September 1840 in Betrieb genommen

und der Verkehr auf der ganzen Strecke am 10. September 1841 erdffnet. Die Elbe

1% Nagler, Carl Ferdinand Friedrich von (1770-1846), preuB. Postminister — Quelle: ADB.
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iberschritt die Bahn bei RoBlau auf einer schon vorhandenen Briicke, fiir die an die
anhaltische Regierung ein Briickenzoll entrichtet wurde. Im Jahre 1848 wurde die
Zweigbahn von Jiiterbog iiber Roderau nach Riesa erdffnet. Fiir die Anschlussstrecken
Riesa-Leipzig und Riesa-Dresden war die Konzession schon 1844 erteilt worden. Der
Verkehr konnte mit diesem Anschluss an die sidchsischen und die dsterreichischen Linien
erdffnet werden. Im Jahre 1857 erfolgte die Eroffnung der Strecke Dessau-Bitterfeld und
1859 die Strecken Bitterfeld-Halle und damit Bitterfeld-Leipzig und Bitterfeld-Wittenberg.
Mit diesen Strecken wurde der Anschluss an die Bahnen nach Thiiringen und nach Bayern

hergestellt und damit ein wichtiger Teil des mitteleuropéischen Eisenbahnnetzes.'®

Personenverkehr in den Jahren 1844 bis 1860
Berlin-Anhaltische Eisenbahn
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Abbildung 8: Entwicklung des Personenverkehrs der BAE
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

3.2.4 Die Berlin-Stettiner Eisenbahn

Stettin ist der nichstgelegene Ostseehafen Berlins. Mit der Einflihrung der Dampf-
schifffahrt, der Verbesserung des Fahrwassers nach Swinemiinde und dem Ausbau der
Hafenanlagen hatte Stettin an Bedeutung fiir den Giiterverkehr nach Berlin gewonnen.
GroBeres Interesse flir der Ausweitung des Transportvolumen hatte Stettin mehr als Berlin,
das iiber die Flussldufe und verbindende Kanile gut angebunden war. Durch gesteigerten
Getreideexport nach England und Amerika und durch die Verbesserung der Sicherheit im
Seeverkehr hatte sich der iiberseeische Verkehr Stettins stark erweitert. Mit einer

Eisenbahn ergab sich die Moglichkeit einer schnelleren und leistungsfahigeren

1 Vgl. Quaatz (1917a).
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Abwicklung des Verkehrs. Deshalb wurde schon 1835 ein Plan fiir die Verbindung Berlins

166

mit Stettin per Eisenbahn entwickelt. ™ Die Berlin-Stettiner Eisenbahn gehdrte zu den

dltesten preuBischen Eisenbahnen. Die zu griindende Aktiengesellschaft wurde mit der
Kabinettsordre vom 12. Oktober 1840 bestétigt und begann 1841 mit dem Bau der Strecke.
1842 wurde die Teilstrecke Berlin-Angermiinde er6ffnet und der Weiterbau der Bahn bis
Stargard beschlossen. Am 16. August 1843 erfolgte die Ero6ffnung der Stammbahn von

Berlin nach Stettin (Abbildung 9). 1846 wurde die Strecke Stettin-Stargard dem Verkehr

{ibergeben. 1859 wurden die Strecken Stargard-Koslin und Beigard-Kolberg erdffnet.'®’

Personenverkehr in den Jahren 1842 bis 1860
- Berlin-Stettiner Eisenbahn
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Abbildung 9: Entwicklung des Personenverkehrs der BSE
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

3.2.5 Die Rhein-Weser Eisenbahn

Die Rhein-Weser Eisenbahn hatte als Name eine sehr kurze Lebensdauer aber als
Eisenbahnstrecke eine grofle Bedeutung. Sie erhielt am 21. August 1837 ihre Konzession
als eine den Rhein (rechtsseitig) mit der Weser (bei Minden) zu verbindende Eisenbahn-
strecke. Durch widrige Umstédnde, die auf dem mangelnden Interesse und den beschriankten
finanziellen Moglichkeiten des preuBlischen Staates und auf der Uneinigkeit der privaten
Finanziers beruhten, wurde die Gesellschaft 1838 wieder aufgelost. Der Bau der Strecke
wurde spéter von der Coln-Mindener Eisenbahn (Abbildung 10) {ibernommen. Die Rhein-

Weser Strecke war von grofler Bedeutung fiir die Entwicklung einer Verkehrsverbindung

1% Vgl. Fleck, G. (1896), S.862f.
17 Vgl. Quaatz (1917¢).
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mit der Eisenbahn von Konigsberg in Ostpreullen, bis an den Rhein. Nach der Rhein-
iiberquerung, die als Erste spiter durch die Rheinbriicke bei Koln verwirklicht wurde, war
die Verbindung auf die linke Seite des Rheins und die dortigen Eisenbahnen, die wiederum
die Verbindung nach Belgien und damit an die Seehédfen herstellten, ermdglicht. Im
Zeitbereich dieser Untersuchung waren der dstliche Teil Preulens und die Rheinprovinzen
PreuBens durch das Konigreich Hannover und das Herzogtum Braunschweig getrennt. Fiir
diesen Liickenschluss mussten Vereinbarungen mit deren Regierungen getroffen werden,
um eine Eisenbahnverbindung von Minden an der Weser liber Hannover und Braun-
schweig nach Magdeburg an der Elbe zu errichten. Mit der Ausfiihrung dieser Plidne wiirde
die Eisenbahn von Russland bis an den Armelkanal moglich. Deshalb war die Rhein-
Weser Eisenbahn von erheblicher Bedeutung fiir den nordeuropédischen Verkehr. Die
anderen Strecken fiir diese Verbindung wurden die Rheinische Eisenbahn im Westen und
die Berlin-Magdeburger Eisenbahn mit der Koniglich PreuBlischen Ostbahn von Berlin
nach Konigsberg im Osten Preuflens. Mit einer Streckenfithrung, die teilweise gemeinsam
und teilweise parallel zur Strecke der Coln-Mindener Eisenbahn aufgrund lokaler
Interessen gebaut wurde, ist die Bergisch-Mirkische Eisenbahn (Abbildung 11) als

Alternative in diesen Bereich mit einzubeziehen.

Die CoIln-Mindener Eisenbahn war die direkte Nachfolgerin der nach kurzer Aktivitét
aufgelosten Rhein-Weser Eisenbahn. David Hansemann'®® nahm die Idee einer Eisenbahn
vom Rhein an die Weser 1840 wieder auf und forderte in Denkschriften'®” die Wieder-
aufnahme des Projektes. Hansemann war zu dieser Zeit in leitender Position bei der
Rheinischen Eisenbahn titig. Schon 1833 hatte sich Friedrich Harkort' mit diesem

Thema befasst und es der Offentlichkeit Vorgestell‘[.171

In Verhandlungen mit der
Staatsregierung trat er dafilir ein, dass die Rheinische Eisenbahn die Konzession des
Weiterbaues der Bahn bis Minden erhielt. Er wollte anschliefend die Strecke iiber
Hannover und Braunschweig bis zum Anschluss an die Magdeburger Bahnen
weiterfithren. Die Untersuchungen zur Machbarkeit dieses Projektes zogen sich bis in das
Jahr 1843 hin und scheiterten dann an hauptséchlich an den Bedenken der Regierung, die
Rheinische Eisenbahn rechtsrheinisch weiterzufithren. Am 19. August 1843 wurde von den

Aktiondren die Weiterfilhrung des Projektes abgelehnt, weil ihnen die finanzielle

Unterstiitzung durch die Regierung nicht ausreichend erschien. Am 23. August wurde eine

'8 Hansemann, David Justus Ludwig (1790-1864), Wirtschaftsfithrer u. Politiker — Quelle: NDB.
1 Hansemann, David (1842).

""" Harkort, Friedrich Wilhelm (1790-1880), Industrieller u. Politiker — Quelle: NDB.

' Harkort, Friedrich (1833).



80 3 Personenverkehr

neue Aktiengesellschaft unter dem Namen Ostrheinische Eisenbahn gegriindet, die in
thren, am 18. Dezember 1843 genehmigten Statuten, den Namen Codln-Mindener
Eisenbahn annahm. Der Bau der Bahn konnte nun in Angriff genommen werden und am
20. Dezember 1845 die Strecke Deutz-Diisseldorf eroffnet werden. Die Fertigstellung der
gesamten Strecke von Koln bis zur Landesgrenze bei Minden war mit der Inbetriebnahme
am 15. Oktober 1847 erreicht. Nach Fertigstellung der festen Rheinbriicke bei K6ln wurde
die Coln-Mindener mit der Rheinischen Eisenbahn verbunden und vermittelte damit eine
durchgehende Verbindung von Minden nach Belgien und Frankreich. Mit dem
Liickenschluss von Minden nach Magdeburg wurde der durchgehende Verkehr nach Berlin
und Leipzig moglich. Die Strecke hatte eine grundlegende Bedeutung fiir die wirtschaft-
liche Entwicklung des Ruhrgebietes und erwirtschaftete den grofiten Gewinn auf der
Stammstrecke, trotz attraktiven ldnderiibergreifenden Personenverkehrs, weitgehend mit
dem Giiterverkehr. Die danach gebauten Neben- und Anschlussstrecken hatten nicht diesen

Erfolg und mussten die staatliche Zinsgarantie in Anspruch nehmen.'”

Personenverkehr in den Jahren 1850 bis 1860
Koéln-Mindener Eisenbahn
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Abbildung 10: Entwicklung des Personenverkehrs der KME
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

Die Bergisch-Mérkische Eisenbahn (Abbildung 11) entwickelte sich zum bedeu-
tendsten Eisenbahnunternechmen im Westen Preuflens und spéter auch dariiber hinaus. Sie
umfasste, ausgehend von ihrer Kernstrecke Elberfeld-Dortmund ein weitverzweigtes
Eisenbahnnetz, das die Hauptverkehrsadern des niederrheinisch-westfélischen Industrie-

gebietes durchzog. Bestrebungen zur Verbindung des gewerblich starken Wuppertales und

172 Vgl. von der Leyen (1917a).
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die Kohlefelder der Ruhr mit einer Eisenbahn wurden schon 1826 in Wuppertal und
Barmen diskutiert. Es dauerte jedoch noch bis 1836, als eine Aktiengesellschaft in
Elberfeld die vorldufige Konzession flir den Bau einer Eisenbahn von Elberfeld nach
Witten bekam. Die Konzession wurde dann jedoch zugunsten der Rhein-Weser Eisenbahn
zuriickgezogen, weil sie als ein Teil der groBBeren Planung vorgesehen war. Als nach dem
Scheitern der Rhein-Weser Eisenbahn und einer Neuplanung unter Hansemann, die
Strecke Diisseldorf-Duisburg die Verbindung tiber das Wuppertal ausschloss, konnten die
ehemaligen Pliane wieder aufgenommen werden. Am 18./19. Oktober 1843 wurde in
Elberfeld die Bergisch-Mérkische Eisenbahn gegriindet und erhielt am 12. Juli 1844 die
endgiiltige Konzession. Am 9. Oktober 1847 wurde die Teilstrecke Elberfeld-Schwelm fiir
den Personenverkehr eroffnet. Damit waren die finanziellen Mittel der Gesellschaft
erschopft und nur durch die véllige Ubernahme durch ein staatliches Darlehen konnte der
Bau fortgesetzt werden. Am 29. Dezember 1848 (nach anderer Quelle am 20. Dezember)
konnte die ganze Strecke von Elberfeld bis Dortmund fiir den Giiter- und am
9. Dezember 1849 (nach anderer Quelle am 9. Mérz 1849)173 fiir den Personenverkehr in
Betrieb genommen werden. Da die finanziellen Verhéltnisse sich dauerhaft nicht
verbessern liefen, libernahm der preuflische Staat am 23. August 1850 vorldufig den
Betrieb der Bahn. 1855 mit der Eroffnung der Strecke Dortmund-Soest wurde die Bahn
dauernd in die Verwaltung des Staates {ibernommen. 1857 wurde die seit 1841 in Betrieb
befindliche Diisseldorf-Elberfeld Eisenbahn iibernommen. Es folgten 1861 die Strecken
Hagen-Siegen und Witten-Duisburg. Bis 1862 war ein geschlossenes System von Bahnen
mit den Endpunkten in Duisburg, Diisseldorf, Siegen und Soest unter staatlicher
Verwaltung entstanden, das die bedeutenden Gewerbegebiete und die Fordergebiete der
Rohstoffe miteinander verband.'” Fiir den Personenverkehr war dieses Bahnnetz von
groler Bedeutung, weil es fiir viele Orte mit einer dichten Bevolkerung eine

leistungsfahige Verkehrsverbindung bot.

173 ygl. Die Kénigliche Eisenbahn-Direction (1875), S. 13.
7% Vgl. Waldeck (1917).
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Personenverkehr in den Jahren 1850 bis 1860
Bergisch-Markische Eisenbahn
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Abbildung 11: Entwicklung des Personenverkehrs der BME
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

Bei der Planung einer neuen Eisenbahnverbindung wird in Denkschriften und
Konzessionsantrdgen meist primédr der Gliterverkehr in Rechnung gesetzt, um die
Amortisation der Investition zu begriinden. Auch wenn die Eisenbahn als eine
landerverbindende Einrichtung gesehen wird und dem Personenverkehr auf dieser
Eisenbahn eine Volker verbindende Funktion zugewiesen wurde, hatten sich Autoren mit
einer mehr realistischen Sicht der Gesellschaft mit den lokalen Auswirkungen einer
Eisenbahnstrecke beschiftigt. Fiir den Bereich der Rhein-Weser Eisenbahn beispielsweise
war die Bevdlkerungsdichte von groBer Bedeutung fiir den zu erwartenden Personen-
verkehr, dem Reisezweck, der Reisefrequenz und der finanziellen Moglichkeiten der
Reisenden und damit der benutzten Klasse. Mit diesem Thema befasst sich eine Schrift des
Gymnasialdirektors Bischoff' . Als nicht direkt mit der Planung und der Finanzierung
befasster Zeitzeuge erschlieBen sich hiermit einige grundlegende Fakten, die den
Reisenden und nicht nur die Giiter betrachten, aus der Sicht eines Benutzers der frithen
Eisenbahn. Die Uberlegungen, die er dabei anstellte, gelten auch allgemein fiir die meisten
der frithen Eisenbahnen. Er weist darauf hin, dass der lokale Verkehr vor dem allgemeinen,
durchgehenden Verkehr betrachtet werden muss. Fiir das Gebiet der Bergisch-Mérkischen
Eisenbahn ist zu unterscheiden, ob die ansdssige Bevdlkerung der, von der Eisenbahn
beriihrten Orte die Frequenz der Benutzung der Bahn bestimmt oder ob der durchreisende
Verkehr, zwischen den groBeren Stidten die Frequenz beeinflusst oder grundsétzlich

bestimmt. Er weist besonders darauf hin, dass die Gewerbeorte, beispielsweise um

7> Bischoff, Ludwig (1794-1864), Direktor des Gymnasiums in Wesel u. Musikschriftsteller — Quelle: ADB
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Elberfeld meist eine Fabrikarbeiterbeviolkerung haben und diese den Ort nicht verlassen,
um ihrer Arbeit nachzugehen. Die Bevilkerung der groeren Stadte, welche Handelsplitze
sind, wiirde durchaus einen groBeren Verkehr durch Handelsreisende generieren. So hatte
der Reg.bz. Diisseldorf 1840 die dichteste Bevolkerung im preuBlischen Staat mit einer
Bevolkerung von 802.998 Einwohner. Bischoffs Absicht in seiner Schrift war es,
Vorschldge fiir den Streckenverlauf der Eisenbahn von Diisseldorf nach Minden zu
machen. Er listet dafiir die verschiedenen alternativen Streckenfiihrungen in den einzelnen
Kreisen des Reg.bz. auf und beziffert die Anzahl der Einwohner, die von diesen Strecken
profitieren wiirden. Er ermittelt damit, dass bei einer Streckenfiihrung durch das Rheintal
nur von Coln nach Wesel die Orte mit insgesamt 197.316 Einwohnern beriihrt wiirden. Fiir
die Anzahl der Reisenden aus diesen Stidten stiitzt er seine Rechnung auf ein Verhéltnis
von 100 (der Bevolkerung zweier Stidte): 350 (Anzahl der Reisenden).'”® Das Ergebnis
dieser Rechnung wéren fiir Kéln und Diisseldorf 368.445 Reisende, zwischen Elberfeld
und Barmen 364.486 und zwischen Diisseldorf und Wesel 166.446 Reisende im Jahr. In
einer FuBlnote bemerkt er, dass diese Rechnung den bis dahin vorliegenden Ergebnissen
,,sehr nahe kommt* und benennt einige Zahlungen.'”” Grundsitzliche Uberlegungen dieser
Art wurden in der zeitgendssischen und auch der neueren Literatur nur sehr selten
dokumentiert, da sie aber von grundlegender Bedeutung fiir diese Untersuchung sind,

wurden sie hier ausfiihrlicher zitiert und es wird spiter noch darauf zuriickgekommen.

3.2.6 Die Rheinische Eisenbahn

Die Rheinische Eisenbahn (Abbildung 12) war eine der éltesten Bahnen PreuBens. Die
erste Strecke verlief auf der linken Rheinseite von Koln iiber Aachen zur belgischen
Grenze. Der Wunsch einer solchen Strecke ging von Belgien aus. Nachdem Belgien 1830
ein selbststindiges Konigreich geworden war, wollte man die Wirtschaftsleistung des
Staates durch den Ausbau der Verkehrsmittel verbessern und dachte an eine
Eisenbahnverbindung der Fliisse Schelde Maas und Rhein. Die Stiddte Antwerpen, Aachen
und Koln sollten zu diesem Zweck miteinander verbunden werden. Erste Untersuchungen
zu einer solchen Bahn erstreckten sich auf den belgischen und den angrenzenden
preullischen der geplanten Strecke. Auf preuBlischer Seite fanden diese Bestrebungen

178

freundliche Aufnahme. Auf Betreiben von Ludwig Camphausen' '~ wurde ein Komitee

176 Bischoff zitiert hier nach einer Methode von F. X. Hlubeck, Gratz von 1841.
77 Vgl. Bischoff, Ludwig (1841), S. 80-88.
178 Camphausen, Gottfried Ludolf (1803-1890), Wirtschaftsfiihrer u. Staatsmann — Quelle: ADB.
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gebildet, es erhielt am 5. Dezember 1833 von der preullischen Regierung die Konzession
fiir den preuBischen Teil der Strecke Koln-Antwerpen. Nach Beendigung der technischen
Vorarbeiten fand am 25. Juli 1835 die erste Generalversammlung statt. Der Verlauf der
Strecke sollte von Kd6ln tiber Eupen zur belgischen Grenze gefiihrt werden. Von Aachen
und Diiren nach Eupen war eine Zweigbahnen geplant. Diese Pléne stiefen in Aachen auf
heftigen Widerstand, weil man dort mit einer direkten Verbindung gerechnet hatte. Der
Aachener David Hansemann'” war der Fiihrer des Widerstandes gegen diese
Streckenfithrung und er begriindete ihn durch Berechnungen der mutmaBlichen Giiter- und

180

Personenfrequenz in einer Abhandlung von 1835."™" Die Regierung stimmte schlieBlich der

Forderung zu und genehmigte den Bau der Strecke Koln-Aachen-Herbesthal und die
Weiterfiihrung zur belgischen Grenze. In einer neuen Generalversammlung 1837 wurde
der Bau in dieser Form beschlossen und das Unternehmen nahm den Namen Rheinische
Eisenbahn an. Darauthin zog sich Camphausen aus dieser Gesellschaft zuriick. Am
1. September 1841 wurde die Strecke Kdln-Aachen und am 15. Oktober 1843 der letzte
Teil bis Herbesthal eroffnet. Die Rheinische Eisenbahn dehnte sich durch den Zukauf
anderer Bahnen und Strecken in den folgenden Jahren nach allen Richtungen wesentlich
aus und wurde durch die internationalen Verbindungen zu einer der bedeutendsten Bahnen

. . 181
im westlichen Preuf3en.
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Abbildung 12: Entwicklung des Personenverkehrs der RHE
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

17 Hansemann, David (1790-1864), Wirtschaftsfiihrer u. Politiker — Quelle: ADB.
180 ygl. Hansemann, David (1835).
'8 Vg]. von der Leyen (1917f).
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M. von Egidy schreibt in David Hansemanns Bericht iiber die Weiterfithrung der
Rheinischen Eisenbahn nach Minden, in dem er fiir die Weiterfilhrung der ehemaligen
Rhein-Weser Eisenbahn durch die Rheinische Eisenbahn pladiert, auch {iiber die
Personenfrequenz auf den neuen Strecken. Das Verhéltnis der tatsdchlichen Personen-
frequenz zur projektierten Frequenz, in Denkschriften fiir den Bau von Eisenbahnen,
erreichte nach der Inbetriebnahme einer Strecke wesentlich hohere Werte als bei der
Planung angenommen. Die Ursache dafiir war, dass die Grundlage dieser Schidtzungen den
Frequenzen und den Einnahmen der Personenpost auf guten Chausseen entnommen wurde
und ein geringer Zuschlag fiir den zu erwartenden Eisenbahnverkehr hinzugefiigt wurde.
Die Ergebnisse nach der Eroffnung der Eisenbahn zeigten dann ein wesentlich besseres
Bild. So verhielt sich das Verhéltnis ,tatsdchlich zu geplant’ z. B. bei der Strecke
Liverpool-Manchester wie 400 zu 100 und bei der Strecke Briissel-Antwerpen von 1500 zu
100. Damit war in den meisten Fillen eine Personenfrequenz im Monat erreicht, wie sie fiir
das ganze Jahr geplant war. Bei der Bahn Diisseldorf-Elberfeld war in der Denkschrift von
1837 eine Frequenz von 60.000 pro Jahr angenommen worden, wahrend sie im ersten
Monat des Betriebes schon 54.346 erreichte. Wegen dieser Diskrepanz zwischen
Erwartung und Erfiillung musste nach einem besseren Verfahren gesucht werden, um die
Prognosen zu verbessern und fiir die Kalkulation von Einnahmen zu Ausgaben verwendbar
zu gestalten. Man fand in dem Verhéltnis zwischen den Personenfrequenzen der schon in
Betrieb befindlichen Strecken zu der Anzahl der im Umfeld anwohnenden Bevdlkerung
ein passenderes Modell. Die Untersuchung von Egidy beschiftigt sich dann mit den
verschiedenen Einfliissen, die bei dieser Rechnung mit in Betracht gezogen werden
miissen, um die Qualitit der vorhergesagten Frequenzen zu verbessern.'® Diese Arbeit

geht noch einmal vertieft im Kapitel 3.4 iiber die ,Kosten und Tarife® auf das Thema ein.

3.2.7 Die Niederschlesisch-Markische Eisenbahn

Die Niederschlesisch-Mérkische Eisenbahn (Abbildung 13) war als Anschlussbahn an die
1842 eroffnete Berlin-Frankfurter Eisenbahn geplant und sollte Berlin direkt mit Breslau
verbinden. Die Gesellschaft erhielt mit der A.K.O. vom 27.November 1843 die
Konzession fiir die Strecke von Frankfurt/Oder bis Breslau. Die Strecke Breslau-Liegnitz
wurde jedoch schon vor der Konzessionierung begonnen. Anders bei der Teilstrecke von
Frankfurt nach Liegnitz. Sie wurde erst nach der Konzessionierung begonnen, weil hier

noch verschiedene Interessen beziiglich der Streckenfiihrung bestanden. Im August 1844

182 ygl. Egidy, M. von (1842)S. 13(53)ff.
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erfolgte die Genehmigung der gesamten Baupline und die Strecke konnte am
18. Oktober 1844 eroffnet werden. Danach sollte die Berlin-Frankfurter Eisenbahn
{ibernommen werden. Am 1. August 1845 erfolgte die Ubernahme in die Niederschlesich-
Mirkische Eisenbahn. Diese begann im gleichen Jahr den Ausbau der Strecke bis Bunzlau.
Die Eroffnung bis Bunzlau erfolgte Ende 1845 und am 1. September 1846 die ganze
Strecke bis Breslau. Mit der Weiterfithrung der Oberschlesischen Eisenbahn von Breslau
bis Slupna im Herbst 1847 war die Verbindung nach Osterreich hergestellt. Dort wurde die
Krakau-Oberschlesische Eisenbahn erreicht und am 13. Oktober 1847 die direkte
Verbindung nach Krakau.'® Die folgende Bautitigkeit iiberbeanspruchte jedoch die
finanziellen Mdoglichkeiten der Gesellschaft. Der Staat hatte schon neben der Beteiligung
am Aktienkapital auch eine Zinsgarantie {ibernommen und musste nun erhebliche Summen
zuschieflen. Deshalb wurde die Bahn 1850 unter Staatsverwaltung gestellt und 1852 ging
sie nach einer Verbesserung der Finanz Verhiltnisse vollstindig in den Besitz des Staates
iber. Damit war die Niederschlesisch-Markische Eisenbahn eine der Ersten, die das

preuBische Staatsbahnsystem begriindeten.'*

Das Schlesische Eisenbahnverkehrsgebiet unterteilte sich in zwei Teile. Von Berlin
nach Breslau bediente die Niederschlesisch-Markische Eisenbahn den Verkehr. Sie war
schon seit 1852 im Staatsbesitz. Den Teil von Breslau bis zur oberschlesischen Grenze
bediente die Oberschlesische Eisenbahn. Der preuBische Staat strebte anfangs der 1850er
Jahre die Ubernahme dieser Gesellschaft an, um eine einheitliche Schlesische Staats-
eisenbahn zu bilden. Diese Pldne kamen aber nicht zur Durchfiihrung, da die privaten

Eigentiimer der Bahn eigene Pline fiir die Erweiterung ihres Streckennetzes verfolgten.'™

Bei der Beschaffung der ersten Betriebsmittel fiir den Eisenbahnbetrieb wurde im Jahre
1844 genauso wie bei der Beschaffung der Lokomotiven verfahren, sodass mehrere
Lieferanten fiir die Lieferung der Giiter— und der Personenwagen ausgewéhlt wurden, die
aufgrund ihrer Erfahrung die Sicherheit boten, die Lieferungen innerhalb der vereinbarten
Lieferzeit in guter Qualitit auszufithren. Spéter wollte man sich dann nach den Ergeb-
nissen des Praxiseinsatzes entscheiden, die oder den zukiinftigen Lieferanten fiir den weite-
ren Bedarf auszuwédhlen. Die ersten Bestellungen gingen an L.Winkens und Komp. in
Halle, an die Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Kompagnie, an Weisbach in Berlin und an

Zoller und Pflug in Berlin. Es wurden insgesamt 18 Personenwagen kombiniert mit I. und

'8 vgl. Fleck, G. (1899a), S. 5f.
184 Vgl. Fremdling, Rainer; Federspiel, Ruth; Kunz, Andreas (1995), S. 27.
185 vgl. Fleck, G. (1904), S. 369.
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II. Klasse, 8 Personenwagen kombiniert mit I. und III. Klasse, 28 Personenwagen III.
Klasse, 6 Gepackwagen und 10 achtridrige Giiterwagen bestellt. Die fiir die Personen- und
Giiterwagen bendtigten Achsen und Réder wurden zum groften Teil vom Fabrikanten
Michiels und Komp. in Eschweiler an die Wagenfabrikanten geliefert. Die bendtigten
Wagen wurden damit zu dieser Zeit komplett in deutschen Werkstétten gefertigt, wihrend
man bei den Lokomotiven noch zu gleichen Teilen englische und die neuen deutschen
Fabrikanten beriicksichtigen wollte. Die dazu erforderlichen Tender wurden schon
komplett aus Deutschland geliefert und fiir die Lokomotiven sollten die Betriebsergebnisse
auf den neuen Strecken abgewartet werden, um sich endgiiltig zu entscheiden. Wegen der

kurzen Liefertermine mussten ebenfalls die Bestellungen geteilt werden, weil es ein

Lieferant nicht schaffte, groBe Stiickzahlen in kurzer Zeit zu produzieren. '*

Personenverkehr in den Jahren 1847 bis 1860
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Abbildung 13: Entwicklung des Personenverkehrs der NME
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

3.2.8 Die Oberschlesische Eisenbahn

Die Oberschlesische Eisenbahn (Abbildung 14) war fiir die Verbindung Berlins iiber
Breslau nach Polen und Osterreich von groBer Bedeutung. Ihr Verlauf sollte von Breslau
iiber Ohlau, Brieg und Oppeln weiter durch Oberschlesien bis zur Landesgrenze, zum
Anschluss an die Osterreichische Ferdinands-Nordbahn fiihren."” Sie wurde mit der
A.K.O. vom 24. Mirz 1841 genehmigt. Sie erdffnete den Betrieb bis zur Landesgrenze bei
Slupna im Herbst 1847. Beginnend in Breslau, wo sie an die Niederschlesich-Mérkische

Eisenbahn, die iiber Frankfurt nach Berlin fiihrte, anschloss. In Slupna traf sie auf die

186 Vgl. Die deutschen Eisenbahnen im Jahre 1844: IV. Niederschlesisch-Markische Eisenbahn. (1845).
187 ygl. Westermann, W. (1846), S. 19.
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Krakau-Oberschlesische Eisenbahn und hatte damit ab Oktober 1847 die direkte
Verbindung nach Krakau. Der Betrieb wurde zu Beginn mit acht Lokomotiven, 57
Personenwagen und 80 Giiterwagen aufgenommen. Die Personenwagen waren eingeteilt in
eine I., eine II. und eine III. Klasse, bei einer Gesamtbeférderung von 640.735 Personen
und 1.913.171 Zentner Giiter bis zum Jahre 1860, wobei der Kohlentransport iiberwog.'™*
Uber die Verbindungen der russisch-polnischen Gebiete und der dsterreichischen Gebiete
bestanden die verschiedenen Interessen der Linienflihrung tiber preuflische Gebiete. So wie
es in Grenzgebieten immer wieder Empfindlichkeiten iiber die Benutzung der eigenen und
der fremden Territorien gab. Damit war die Streckenfiihrung nicht nur von den geogra-
fischen Gegebenheiten, sondern auch von politischen Vorstellungen abhédngig. Zur
Verbindung der Oberschlesischen Eisenbahn, mit der Osterreichischen Kaiser-Ferdinand
Nordbahn wurde, 1844 die Wilhelmsbahn von Gleiwitz nach PreuBlisch-Oderberg
gegriindet.

Die Oberschlesische Eisenbahn wurde die groBte und die ertragreichste der Staats-
bahnen die aus den Privatbahnen hervorgegangen waren. Um den sich entwickelnden
Konkurrenzsituationen entgegen zu wirken, iibernahm die preuBlische Staatsbahn, mit
Uberlassungsvertrag vom 25. August 1856 den Betrieb und den weiteren Bau der
Eisenbahn. Am 13. Oktober 1856 wurde durch A.K.O. zu diesem Zweck eine Konigliche
Direktion der Oberschlesischen FEisenbahn mit Sitz in Breslau gegriindet, die am
1. Januar 1857 ihre Arbeit aufnahm. Sie iibernahm anschlieBend durch A.K.O. vom
17. August 1857 die Stargard-Posener Eisenbahn aus dem Bestand der Ostbahn und durch
A.K.O. vom 20. April 1857 die Wilhelmsbahn Gesellschaft (von Kosel nach Oderberg).
Mit diesen Ubernahmen wurden an erster Stelle Ziele im Giiterverkehr verfolgt. Die
weitere ErschlieBung des oberschlesischen Erz- und Kohlereviers und die Verbindungen
zum angrenzenden Ausland wurden damit intensiv gefordert. Die Forderung des
Personenverkehrs auf diesen Strecken lag anfangs nicht im Fokus der Pline.'® Die Pline
zum Ausbau der Verkehrsverhiltnisse im Oberschlesischen Revier hatten mit der
Fertigstellung von erforderlichen Neben- und Anschlussbahnen bis 1862 einen vorldufigen
Endzustand erreicht und damit eine Vervollkommnung des Ausbaus im Revier und in den

190

Grenzgebieten erreicht. — Die Oberschlesische Eisenbahn ging erst 1886 vollstindig in das

Eigentum des PreuBischen Staates iiber.'”!

'8 Vgl. Wehde-Textor, O. (1962), S. 309.
% Vgl. Fleck, G. (1904), S. 369f.

0 Vgl. Fleck, G. (1904), S. 371.

1 Vgl. Oberschlesische Eisenbahn (1917).
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Personenverkehr in den Jahren 1842 bis 1860
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Abbildung 14: Entwicklung des Personenverkehrs der OSE
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

3.2.9 Die Ostbahn

Die Koniglich PreuBlische Ostbahn (Abbildung 15), wie sie genannt wurde, als sie am
7. Dezember 1849 als Staatsbahn gegriindet wurde, war die erste vollstindig auf
Staatskosten gebaute Eisenbahn in PreuBlen. Als der preuBlische Staat versuchte, filir die
wirtschaftliche Entwicklung der preuBlischen Gebiete 6stlich der Oder bis Konigsberg und
dariiber hinaus nach Russland einen Privatunternehmer zu finden, der die Bahn bauen
wollte, stief er auf wenig Interesse. Auch mit staatlichen Garantien und Beihilfen konnte
kein Unternehmer gewonnen werden. Da die Bahn aber nicht nur von wirtschaftlicher
Bedeutung, sondern auch fiir die Landesverteidigung von grofer Bedeutung war,
entschloss man sich die Bahn auf Staatskosten zu bauen. Im Jahre 1847 unterbreitete die
Regierung dem Landtag eine Vorlage zum Bau der Bahn. Aus politischen Griinden wurde
die Vorlage jedoch abgelehnt und die schon begonnenen Arbeiten wurden wieder
eingestellt. Erst nach der Einfiihrung der Verfassung konnte mit einem Gesetz von 1849
der Bau der Bahn begonnen werden. Die erste Strecke Kreuz-Bromberg konnte am
27. Juli 1851 eroffnet werden. Erst 1867 war die gesamte Hauptstrecke fertiggestellt und
konnte erdffnet werden. Die Bahn entwickelte sich in den Folgejahren durch die
Ubernahme und die Angliederung verschiedener benachbarter Hauptbahnen und dem Bau
von Nebenbahnen als Zuflihrungen zur Hauptstrecke zu einem umfassenden Eisenbahnnetz
192

von der Ostseite der Oder bis iiber Konigsberg und weiter bis an die russische Grenze.

Die vereinigten stindische Ausschiisse hatten, bestitigt mit der A.K.O. von

192 ygl. Quaatz (1917d).
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22. November 1842 fiir den, Ostlich der Oder liegenden Teil PreuBlens, einen dringenden
Bedarf fiir den Bau folgender Eisenbahnen, vorzugsweise auf Staatskosten formuliert.

a) eine Eisenbahn, die, mit Benutzung einer im Bau begriffenen Eisenbahn von Berlin zur
Oder, Berlin mit Kdnigsberg, und durch eine Zweigbahn mit Danzig verbande, auch unter
Umstanden bis zur russischen Grenze fortgesetzt werden kdnnte;

b) eine Eisenbahn bis zur Verbindung von Posen, einerseits mit der nach PreuRen,
andererseits mit der nach Schlesien fiihrenden Linie.

Fiir diese Eisenbahnen wurden seit 1843 umfassende Vorarbeiten durchgefiihrt. Fiir die
Eisenbahn nach a) und einem Abzweig nach Posen hatte der Staat die Kosten
{ibernommen, um bei der geplanten Ubernahme des Baus der gesamten Bahn durch einen,
nach zu findenden Privatunternehmer eine Verhandlungsgrundlage zu schaffen. Fiir die
Bahn nach b) hatten sich vorbereitende Komitees in Stettin, Posen und Breslau gebildet.
Dabei wollte das Stettiner Komitee vorrangig die Fortsetzung der, im Bau befindlichen
Verbindung Stettin-Stargard bis Posen bevorzugen. Die Staatsregierung wollte fiir ihre
Verhandlungen erst ihre Vorarbeiten beenden und begann erst 1845 die Gesprache mit den
Komitees. 1846 erfolgte die erste Fortsetzung auf dem rechten Oderufer, nach Fertig-
stellung der Strecke Stettin-Stargard mit der Verldngerung in Richtung Posen. Begriindet
war die spéte Fortsetzung durch schwierige Gelidndeverhéltnisse in der Odermiindung. Zu
dieser Zeit spielten noch die Seewege und die Binnenwasserstral3en die wichtigste Rolle im
Verkehr mit betrdchtlichen Massengiitermengen von den westlichen preullischen
Provinzen in die Ostlichen Provinzen. Dazu gehorte der Transport von Naturprodukten,
Holz und Getreide westwirts bis zur Elbe und von Kolonialwaren (hoherwertige
Lebensmittel) aus Hamburg und Stettin ostwérts. Das hatte zur Folge, dass durchgehende
KunststraBBen (Chausseen) von Berlin nach Koénigsberg iiber Kiistrin, Landsberg, Dirschau
und Elbing bestanden. Durch Abzweigungen waren die Stddte Posen und Danzig
angebunden. Zusitzlich entstand zwischen Stettin und Danzig eine weitere ostseenahe
Chausseeverbindung. So vorteilhaft alle diese Verbindungen bei guter Wetterlage waren,
so schwierig wurden die Verhiltnisse fiir die Wasserstralen der Eisgang im Winter und
Niedrigwasser im Sommer. Die Chausseen litten ebenfalls unter ungiinstigen Wetterlagen.
Um diesen Problemen aus dem Wege zu gehen, musste fiir die geplante Eisenbahn eine
wetterfeste, auf festen Pfeilern begriindeten Uberbriickung der Weichsel gebaut werden.
Dies sollte die wichtigste Baumallnahme der ganzen Strecke werden. Fiir die Festlegung
des Streckenverlaufs wurden zwei Alternativen in Betracht gezogen, ausgehend von
Berlin-Frankfurt/Oder Richtung Posen und ausgehend von Stettin-Stargard Richtung

Dirschau mit einer Zweigbahn nach Posen. Dabei war zu bedenken, dass mit beiden
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Streckenverldufen jenseits der Oder vollig neue Handelswege geschaffen wurden, die
wegen der geringer Bevolkerungsdichte keinen starken, inneren Personenverkehr erwarten
konnten, aber fiir den Eisenbahnbau groBere Schwierigkeiten erwarten lieen. Die
Verbindung von Berlin nach Konigsberg wire nur fiir den Durchgangsverkehr als
Fernstrecke von Bedeutung, weil die grofleren Orte der Provinzen umfahren wurden. Diese
Uberlegungen gaben denen, die die Meinung vertraten, die Eisenbahn kénnte nur
ertragreich sein, wenn sie einen schon vorhandenen Verkehr unterstiitzten und vorhandene
Wasserstrallen bei schlechter Witterung erginzte, eine willkommene Gelegenheit eine
dritte Alternative fiir die Streckenfilhrung mit dem Anschluss mehrere groBerer Orte
vorzustellen. Aus dieser Situation heraus entspann sich eine lebhafte Diskussion zwischen
den Kommissionen und den Stddten {iber die Bewertung dieser vorgeschlagenen
Streckenverldufe fiir die jeweiligen Interessen. Die widerstrebenden Meinungen veranlas-
sten die Kommission, drei Streckenverldaufe zu definieren und nach gemeinsamen Grund-
lagen zu bewerten. Fiir die Verbindung zwischen Berlin und Dirschau wurden die folgen-
den Alternativen erkundet und vermessen:
e Inder stdlichen Richtung war es die Linie Frankfurt a. O.-Meseritz-Posen-Bromberg-

Dirschau,

e inder nordlichen Richtung die Linie Pommersch Stargard tber Falkenburg-Landeck-Konitz-
PreuBisch Stargard-Dirschau,

e in der mittleren Richtung die Linie Berlin-Kiistrin-Lamdsberg-Driesen-Schneidemihl-
Bromberg-Dirschau.

Fir die Zweiglinien nach Posen, nach Pommersch Stargard, nach Danzig wurden
entsprechen verfahren. Auf dem rechten Weichselufer wurde die Strecke Marienburg-
Elbing-Braunsberg-Konigsberg vermessen. Fiir die drei infrage kommenden Alternativen
wurde ein Vergleich der Kosten angestellt. Die Kommission fand ihren Abschluss Ende
1844 wund belegte ihre Untersuchung mit einem ausfiihrlichen Bericht vom
2. November 1844. Darin wurden die Kosten fiir die Eisenbahn von Danzig iiber Dirschau
nach Konigsberg mit 7,53 Mill. Thaler festgestellt, zuziiglich der Kosten fiir Briicken-
Strom- und Deichbauten von 6,2 Mill. Thalern. Das ergab eine Gesamtsumme von
13,73 Mill. Thaler fiir eine Streckenldnge von 180 km. Die Gesamtldnge der Eisenbahn
zwischen Berlin und Konigsberg betrug je nach Streckenverlauf zwischen dem siidlichen
Verlauf von 658 km, dem nordlichen Verlauf von 601 km und dem mittleren Verlauf von
609 km. Alle angenommenen Vorschlige wurden mit der A.K.O. vom 22. Februar 1845

ihre Genehmigung. Uber die endgiiltige Richtung wurde noch nicht entschieden, innerhalb
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der Staatsregierung bestand eine Referenz flir die nordliche und auch fiir die mittlere
Richtung. Am 8. Mérz 1846 erfolgte die Konzessionierung Mit der A.K.O. vom
8. Midrz 1845 erfolgte die Konzessionierung der Strecke nach erfolgreicher
Aktienzeichnung. Darauf erfolgten durch die Kommission umfassende organisatorische
Arbeiten fiir den Beginn des Streckenbaus. In der Zwischenzeit waren die Gespréche iiber
den Anschluss nach Polen und Russland positiv verlaufen und man erwog eine Verbindung

der mittleren und der nordlichen Richtung, um die Verbindungen nach Petersburg und

1
nach Warschau zu verbessern.'”

Personenverkehr in den Jahren 1851 bis 1860
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Abbildung 15: Entwicklung des Personenverkehrs der POB
Datenquelle: Fremdling, Rainer; Kunz, Andreas; Ziegler, Dieter: HISTAT (Hist. Statistik).

Die wirtschaftlichen Bedingungen verschlechterten sich seit Mai 1844 durch
verschiedenen Einfliisse derart, dass der preullische Staat keine Moglichkeit mehr sah,
private Geldgeber fiir den Bau der Eisenbahn zu gewinnen. Der Finanzminister Flottwell'*
berichtete dem Konig am 13. Mai 1846, dass es ,,unter den vorliegenden Verhéltnissen
nicht an der Zeit sei, mit einer Privatgesellschaft iiber den Bau der Eisenbahn ,,zu
verhandeln®. Weitere Versuche doch noch private Geldgeber zu ermuntern, den Bau durch
finanzielle Beteiligung oder Ubernahme zu iibernehmen schlugen simtlich fehl. Durch
A.K.O. vom 7. November 1846 wurde das Staatsministerium aufgefordert, in Erwégung zu
ziehen, die gesamte Eisenbahnstrecke von Berlin nach Konigsberg ganz auf Kosten des
Staates auszufiihren. Die erforderlichen Geldmittel sollten durch eine Staatsanleihe

aufgebracht werden, die durch eine Vorlage beim Vereinigten Landtag zu genehmigen sei.

Die A.K.O. vom 23. Mirz 1847 verfligte die entsprechende Vorlage. Der vereinigte

193 ygl. Fleck, G. (1898), S.653-669.
19 Flottwell, Heinrich Eduard-von, preuBischer Staatsmann (1786-1865) - Quelle: NDB.
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Landtag lieB gleich zum Beginn der Beratungen verlauten, dass er sich nicht als befugt
ansah, einer entsprechenden oder sonst irgendeiner Staatsanleihe zuzustimmen. Die
Angelegenheit entwickelte sich zu einem Kompetenzstreit zwischen Konig und
Vereinigten Landtag und wirkte sich dadurch bremsend auf den Eisenbahnbau aus, der
jedoch trotzdem und in Erwartung einer spdteren giinstigen Losung der Finanzfrage, ziigig

weitergefithrt wurde.'”

Die politischen Ereignisse von 1848/49 hatten einen einschneidenden Einfluss auf die
Eisenbahnen, die zu dieser Zeit in der Planung oder im Aufbau befindlich waren und noch
nicht ausfinanziert waren. Die schon fertiggestellten Strecken waren von diesen Vorgingen
nicht wesentlich beeinflusst. Seit dem Friihjahr 1848 verbreitete sich wegen der wirtschaft-
lichen Unsicherheit eine grofe Arbeitslosigkeit aus. Die Aktiondre der Eisenbahnen
wollten oder konnten die weitere Finanzierung deshalb nicht iibernehmen. In dieser
Situation traf der preuBische Staat die Entscheidung, sich von dem Anfang April
einberufenen Vereinigten Landtag eine Ermichtigung geben zu lassen, die erforderlichen
Mittel fiir den Eisenbahnbau auf eigene Verantwortung zu beschaffen. Damit sollten die in
finanzielle Schwierigkeiten geratenen Eisenbahngesellschaften unterstiitzt werden.
Besonders aber sollte die begonnene Ostbahn weitergebaut werden. Damit war auf mehrere
Jahre fiir gewerbliche Unternehmer und fiir Handarbeiter fiir Arbeit gesorgt. Mit der
A.K.O. vom 14. Juni 1848 wurde bestimmt, dass mit den angefangenen Erdarbeiten fiir die
Ostbahn von Driesen in Richtung auf Bromberg fortgefahren werden sollte. David
Hansemann, voriibergehend Finanzminister in Preufen, sah nun die Gelegenheit, auf den
vom ihm schon ldnger vertretenen Gedanken einer PreuBlischen Staatsbahn hinzuarbeiten.
Er verfasste eine Denkschrift zur Vorlage fiir die Nationalversammlung, betreffend ,,den
Erwerb von Aktiengesellschaften gebauter oder noch im Bau begriffener Eisenbahnen und
die Beschaffung der dazu sowie zur Herstellung einiger anderer Eisenbahnen, namentlich
der Ostbahn, erforderlichen Mittel“.!”® Wiren alle diese Vorhaben verwirklicht worden, so
wire der groBte Teil der preuBlischen Eisenbahnen in den Besitz des Staates gelangt.
Vorerst beeinflusste es jedoch hauptsdchlich nur den Weiterbau der Ostbahn. Mit dem
Beginn des Weiterbaus in Richtung Bromberg kam es wieder zum Streit mit und innerhalb
der Nationalversammlung, Es ging jetzt um die gewéhlte Richtung des Weiterbaus, in dem
die Abgeordneten und die Staatsregierung unterschiedlicher Meinung waren. Nach zdhem

Streit wurde jedoch der Weiterbau wie geplant weitergefiihrt. Zu einer Weiterfithrung der

195 ygl. Fleck, G. (1898), S.669-679.
19 vgl. AfE Jahrgang 1880, S.141ff. zitiert in Fleck, G. (1901), S.759.
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Staatsbahnplédne kam es jedoch nicht, weil in der Folge der politischen Entwicklung die
Nationalversammlung im Dezember 1848 aufgelost wurde und Hansemann als
Finanzminister zurlicktrat. Die Staatsregierung iibernahm danach wieder die
Regierungsgewalt und beendete damit den Streit iiber die Ziele und die Plidne der
Eisenbahnen. Die bestehenden Eisenbahnen litten weiterhin an dem Einbruch ihrer Ertrage,
sodass sie zu dem einzigen Mittel griffen, das ihre Verluste begrenzen konnte, sie erhdhten
die Personentarife. Die Entscheidung war begriindet in der damaligen Ansicht, dass die
Eisenbahngesellschaften ihre Haupteinnahmequellen im Personentransport zu sehen
haben."”” Der Nachfolger von Finanzminister Hansemann, August von der Heydt'®
Handelsminister seit Dezember 1848, sah als wichtiges Projekt fiir den Weiterbau auf
Staatskosten, die Ostbahn an. Fiir deren Vollendung waren jedoch noch wesentliche
Finanzmittel erforderlich und deshalb holte er unverziiglich die verfassungsmiBige

Zustimmung der Kammern ein.'”’

Die Fertigstellung der Ostbahn bis Danzig und bis Konigsberg erfolgte im
August 1853. Es verblieb jedoch noch eine Liicke zwischen Dirschau und Marienburg, die
mit der Fertigstellung der Briicken iiber die Weichsel und die Nogat im Jahre 1857
geschlossen wurde. Diese Briickenbauten waren in den 40er Jahren infolge der
ungiinstigen Zeiten um fast drei Jahre unterbrochen worden und konnten ab 1852 mit der,
in der Zwischenzeit gewonnenen technischen Erfahrungen im Eisenbahn- und im
Briickenbau, in soliderer Ausfihrung errichtet werden.*” Im gleichen Jahr wie die
Fertigstellung der Briicken konnten auch die Staatsvertrige geschlossen werden, die
durchgehende Verbindungen zwischen Berlin und St. Petersburg wie auch nach Warschau
sicherstellten. Die endgiiltige Fertigstellung erfolgte dann erst 1862. Fiir eine direkte
Verbindung nach Berlin fehlte jedoch noch die direkte Verbindung von Berlin nach
Kiistrin. Deshalb musste die Bahn einen Umweg von Kiistrin auf der rechten Seite der
Oder, iiber die vorhandene Uberbriickung der Oder und auf der linken Seite nach
Frankfurt/Oder zur Mirkisch-Niederschlesischen Eisenbahn machen, um dann weiter nach
Berlin zu fahren. Das war organisatorisch kein Problem, diese Bahn war auch schon in
Staatsbesitz. Zeitlich ergab sich jedoch ein Umweg von 30 km. Erst fiinf Jahre spéter, im

Jahre 1867 konnte die Ostbahn direkt von Berlin nach Osten fahren und erhielt in Berlin

7 vgl. Fleck, G. (1901), S.763 FuBinote

198 Heydt, August Freiherr von der (1801-1874), Bankier, Politiker — Quelle: NDB
19 ygl. Fleck, G. (1901), S. 758-763.
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einen eigenen Bahnhof®®' Mit dieser Strecke wurde der direkte Personen- und
Giiterverkehr iiber die Landesgrenzen im Osten Preuflens nach Russland und Polen
hergestellt. Die Ziele bei der Planung von Eisenbahnstrecken im Osten und Nordosten des
Landes bestanden fiir den preuflischen Staat in der Sicherstellung der Versorgung der
Bevolkerung von Vorpommern, Hinterpommern im Falle von wetterbedingten Ernte-
ausfillen und zeitweise von groferer Dringlichkeit in der Schaffung von Transport-
moglichkeiten fiir Truppenbewegungen im Kriegs- oder militdrischen Bedrohungsfall. Die
vorhandenen Wasserwege und die LandstraBen hatten fiir diese Aufgaben in diesen
weitldufigen weniger besiedelten Landesteilen nicht oder selten die erforderliche
Kapazitit. Fiir den Bau der Eisenbahnen wurde an erster Stelle um private Investoren
geworben. Wenn das nicht zum Erfolg fiihrte oder die Forderungen der Investoren nicht

annehmbar waren, wurden die Projekte auf Staatskosten ausgefiihrt..

3.2.10 ,Junction’ und ,Commuter’

In den Anfangsjahren der Eisenbahn in Preuflen, ebenso wie in Deutschland und dem
Ausland wurden die ersten Eisenbahnstrecken meist nach lokalen Niitzlichkeitsiiber-
legungen geplant, finanziert und gebaut. So entstanden iiber das Land verteilt Eisenbahnen
zur Verbindung einzelner Handelsstddte. Zwischen diesen Bahnen wurde der Verkehr,
hauptséchlich noch der Personenverkehr, mit den traditionellen Verkehrsmitteln, die einen
beachtlichen Entwicklungsstand erreicht hatten, von der Post und privaten Fuhrun-
ternehmern auf oft gut ausgebauten Chausseen abgewickelt. Fiir den Giiterverkehr war
diese Art des Transports mit mehreren Umladungen zwischen dem Verkehrsmittel
aufwendig und damit wirtschaftlich nicht attraktiv. Mit dem zunehmenden Bau weiterer
Eisenbahnstrecken wurden viele der Liicken geschlossen und es wurden lingere, durch-
gehende Reisen, auch ins Ausland moglich. Diese brachten den Geschwindigkeitsvorteil
der Eisenbahn voll zur Wirkung. Diese Liickenschliisse werden als ,,Junction® bezeichnet.
Dazu gehorten z. B. die Eisenbahnen des Konigreichs Hannover, die gemeinsam mit den
Bahnen des Herzogtums Braunschweig die Verbindung zwischen Minden und Magdeburg
herstellten und damit die preuBBischen Rheinlande mit Berlin und den Osten Preu3ens, wie
auch die sdchsischen Bahnen verbanden. Der Plan fiir den Bau einer Hannoverschen
Staatsbahn stammte aus den frithen 1830er Jahren und wurde im Zusammenhang mit den
braunschweigischen Planungen zum Eisenbahnbau entwickelt. Durch die Personalunion

des hannoverschen mit dem englischen Konigreich entsprachen die politischen

21 Fleck, G. (1904), S. 364f.
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Vorstellungen nicht immer denen der umliegenden Staaten. Daraus ergab sich auch die
Verzogerung des Beitritts zum Zollverein bis 1854. Nachdem die Stindeversammlung den
Bau von Eisenbahnen auf Staatskosten im Juni 1842 bewilligte, wurde der Bau unver-
zliglich aufgenommen. Am 23. Oktober 1843 konnte die Strecke Hannover-Lehrte dem
Verkehr iibergeben werden. Bis Ende 1843 wurde sie bis Peine fortgefiihrt. Bis Dezember
1847 wurde Bau ziigig weitergefiihrt. Die Verbindung von Peine bis zur braunschwei-
gischen Grenze konnte 1844 erdffnet werden. Weitere Strecken folgten, wie die besonders

22 Die braunschweigische Staatsbahn

3

fiir PreuBen wichtige Strecke Hannover-Minden.
verdankt dem leitenden Finanzbeamten von Amsberg™ die erste Staatseisenbahn
Deutschlands. Er betrieb die Planung und den Bau der Eisenbahn voran, weil er den
vorteilhaften Platz des Herzogtums Braunschweig im HandelsstraBennetz Mitteldeutsch-
lands erhalten und weiter entwickeln wollte. Die Gefahr der Abschottung gegeniiber den
Nachbarstaaten bestand deshalb, weil Braunschweig, wie Hannover lange nicht dem
Zollverein angehorten. Als erste Bahn wurde die Strecke von Braunschweig iiber Wolfen-
biittel nach Harzburg 1837 genehmigt und mit der ersten Teilstrecke nach Wolfenbiittel am
1. Dezember 1838 eroffnet. Die gesamte Bahn wurde am 31. Oktober 1841 in Betrieb
genommen. 1843 wurde die Bahn weitergefiihrt nach Oschersleben und damit ein
Anschluss zur Strecke Magdeburg-Halberstadt geschaffen. Dieser Anschluss bildete die fiir
Preuflen wichtige Verbindung in Richtung Minden. Diese wurde am 19. Mai 1844 durch
die Strecke Braunschweig-Vechelde vervollstindigt. Die Bahn war an das hannoversche
Bahnnetz angeschlossen und die Verbindung nach Minden geschlossen.”** Fiir die Reali-
sierung der FEisenbahnstrecken {iiber das Territoritum des Kgr. Hannover und des
Hzg. Braunschweig wurde ein Staatsvertrag vom 10. April 1841 mit der preuBischen
Regierung geschlossen. Er beinhaltete das gegenseitige ,,Verpflichtung®, eine durchge-
hende Eisenbahnverbindung ,,von Magdeburg iiber Aschersleben nach Braunschweig,
Hannover und Minden zu gestatten“.”” Fiir die Verbindung von Hannover nach Minden
tiber Wunstorf, Haste und Biickeburg musste mit der Regierung von Hannover, der
Regierung von Kurhessen und von Schaumburg-Lippe am 4. Dezember 1845 ein weiterer
Staatsvertrag geschlossen werden, der die Verpflichtung enthielt, fiir die Vollendung der
Verbindung mit der K6ln-Mindener Eisenbahn ,,spatestens bis zum Ablauf des Jahres 1847

202 Vgl. Fremdling, Rainer; Federspiel, Ruth; Kunz, Andreas (1995), S. 37.
23 Amsberg, August Philipp von (1788-1871), Schopfer der ersten deutschen Staats-Eisenbahn — Quelle:
NDB.
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zu sorgen“.”*® Zur Erginzung wurde mit gleichem Datum, fiir den Betrieb der gesamtem
Strecke nach der Eroffnung, zwischen der hannoverschen und der preuflischen Regierung
ein zweiseitiger Staatsvertrag geschlossen, der die Verwaltung, den Betrieb und die
Eigentumsverhéltnisse auf die Hannoversche Staatsbahn und die Koln-Mindener Eisen-
bahn regelte.””’” Die durchgehende Verbindung von Berlin nach dem Westen PreuBens bis
an die belgische Grenze hatte nach der Eroffnung des westlichen Teils, der Rheinischen
Eisenbahn (1843) und des mittleren Teils, der Strecke Berlin-Hannover (1844) beim
Inkrafttretens des Fahrplanes vom 1. Mai 1847 noch eine Liicke zwischen Hamm und
Hannover. Diese wurde von der Codln-Mindener Eisenbahngesellschaft und der
hannoverschen Staatsbahn im Herbst 1847 geschlossen. Damit erst war die gesamte
Strecke durchgehend befahrbar.*”® Es blieben jedoch immer noch kleinere Liicken. Wenn
die Verbindung vom Siidosten PreuBens, von Oberschlesien mit Anschluss nach
Osterreich, betrachtet wird, verblieb im Schienenverkehr eine Liicke im Stadtgebiet um
Berlin und der Rhein bei Ko&ln. Die Rheiniiberquerung fiir die Eisenbahn auf einer
Eisenbahnbriicke, die die Bahn vom Rheinhochwasser unabhingig machte, wurde Der
»Gemeinderath von Coln* erbat mit einer Immediateingabe vom 24. Juni 1847 um die
Erstellung einer solchen Briicke, die fiir den Eisenbahnverkehr geeignet war, auf
Staatskosten. Er verwies in seiner Eingabe auf die Eisenbahnbriicke fiir die preuBlische
Ostbahn, die iiber die Weichsel bei Dirschau auch auf Staatskosten errichtet werden sollte.
Die Staatsregierung lehnte den Bau ab, war aber bereit, die Stadt Coln durch technische
Hilfe zu unterstiitzen, wenn sie den Bau selbst durchfiihrte. Durch die politischen Ereig-
nisse des Jahres 1848 kam das Vorhaben, wie so viele andere Eisenbahnpldne zum
Stillstand. Einen dhnlichen Verlauf nahm das Projekt einer Ringbahn, die die andere
Verkehrsliicke in der Fernstrecke im Stadtgebiet um Berlin iiberbriicken sollte, siche dazu
unten.”” Die Eisenbahnbriicke wurde von der Coln-Mindener Eisenbahn 1855 begonnen

und 1859 fiir den Verkehr freigegeben.

Eine Eisenbahn nach dem Westen Preul3ens stidlich des Harzes verlaufend, wurde 1854
mit der Thiiringischen Eisenbahn von Halle iiber Merseburg, Weimar, Erfurt, Eisenach,
nach Gerstungen zum weiteren Anschluss an die Minden-Kélner Eisenbahn eréffnet und
bildete eine Alternative zur nordlichen Verbindung {iber Braunschweig und Hannover. Die

nordliche Verbindung durchfuhr eine weitgehend ebene Strecke wihrend die siidliche hohe

206 ygl. Westermann, W. (1846), S.315ff.
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29 Vgl. Fleck, G. (1899b), S.20.
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Anspriiche an den Streckenbau stellte, der durch zahlreiche Briickenbauten, Flussiiber-
querungen und tiefe Einschnitte gelost werden musste. Fiir die Durchquerung der Staaten
Kurhessen, Sachsen-Weimar und Sachsen-Coburg-Gotha hatte Preuflen am
20. Dezember 1841 einen Staatsvertrag geschlossen. Im Friihjahr 1842 wurde von den
thiiringischen Staaten ein Enteignungsgesetz erlassen und es wurden Aktiengesellschaften
zur Beschaffung des Kapitals gegriindet. Damit konnten die Vorarbeiten fiir die Strecke
beginnen. Im Herbst 1844 wurden die notwendigen Konzessionen der beteiligten
Regierungen erteilt und die Statuten der ,,Thiiringischen Eisenbahngesellschaft
bestitigt.”’ Am 24. Juni 1847 wurde die Strecke bis Eisenach eréffnet und am
25. September 1849 wurde Gerstungen als Endpunkt erreicht, wo die Hessische

Anschlussbahn nach Kassel begann.

Eine andere Verbindungsbahn in diesem Sinne war die erste Berliner Ringbahn,
eroffnet am 12. Mai 1851, die die vier Kopfbahnhdfe der einmiindenden Fernbahnen an
der Berliner Peripherie untereinander verband, um in diesem Fall, die Giiter von einer
Bahn zu einer anderen Bahn zu transportieren, um sie weiter zu beférdern. Die Bahn
bestand anfangs aus einer 9 km langen eingleisigen Bahn, die auf Stralenniveau, dhnlich
einer heutigen Strafenbahn verlegt war. Die Idee zu dieser Bahn wurde schon 1844
entwickelt, aber langwierige Planungen und Widerstdnde fiihrten erst 1851 zum Bau dieser
Bahn auf Staatskosten. Weiterer Ausbau und Korrekturen in der Fiihrung der Strecke in
den Folgejahren ermdglichten erst am 1. Januar 1872 zur Aufnahme des Personenverkehrs

. . 211
auf einer stark erweiterten Strecke.

Eine weitere Art der Netzbildung bzw. der Zufiihrung von Verkehr zu den Haupt-
strecken der Bahnen sind die ,,Commuter®, das sind Zubringer, die Personen und Giter
von Orten, die entweder starke Wohngebiete sind oder von Orten, die ein starkes Gliter-
aufkommen aus Gewerbebetrieb haben an den Eisenbahnverkehr anzubinden. In den ersten
Tagen des Eisenbahnbaus wurden von den Eisenbahngesellschaften auf eigene Kosten aber
auch unter Beteiligung des Staates Zubringerstralen und Chausseen gebaut, die den Giiter-
und den Personenverkehr, von neben den Strecken liegenden Orten, zu den Eisenbahn-
haltepunkten mit Kutschen und Fuhrwerken betrieben. Das sollte auch vermeiden, zu oft
von einer geraden Strecke zwischen zwei Endpunkten abzuweichen um in der Néhe

liegende oder bedeutendere Wirtschaftsorte direkt an eine Strecke anzubinden und damit

219 vgl. Fleck, G. (1895), S.39.
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die Streckenfiihrung wesentlich zu verteuern. Hierzu kamen bei weiterem Ausbau der
Netze, die Lokal-, Zweig-, Anschluss- und Verbindungsbahnen, die teilweise als
Normalspur und auch in der Technik einer Schmalspurbahn gebaut wurden und ein
wesentliche Bestandteil eines leistungsfihigen Verkehrsnetzes wurden. Diese Bahnen
traten zwar in starke Konkurrenz zu den traditionellen Verkehrsmittel, wie privaten
Fuhrbetrieben und den Personenposten, sie haben aber iiber viele Jahre nicht zu einer
Verdrangung gefiihrt, sondern auch diesen Verkehrstrigern zu einen Aufschwung
verholfen, bis sie erst nach dem Ende des Jahrhunderts vom Automobilen als Omnibus
oder Privatautomobil ersetzt wurden. In den Jahren, die diese Untersuchung betrachtet,

hatten sie Teil an der allgemeinen Entwicklung des Reiseverkehrs.

3.3 Abbau der Beschrinkungen an staatlichen Grenzen

Mit der Griindung des Deutschen Bundes 1815 wurden auch einheitliche Regelungen fiir
Handel und Verkehr im Bundesgebiet festgelegt. Als sich diese Regelungen nicht
durchsetzten, wurden in Preufen die unterbrochenen Bestrebungen fiir ein Handels- und
Zollgesetz fortgesetzt. Es schlossen sich alle deutschen Staaten, auBer Osterreich diesen
Vorhaben an, und 1834 erfolgte die Griindung des Deutschen Zollvereins. Er brachte.
erstmals zwischen den selbststdndigen deutschen Staaten, eine Regelung zustande, die den
Warenaustausche iiber die Staatsgrenzen einem festen Zoll und Abgabenkatalog unterwarf.
Die Hoffnungen, die Handel und Gewerbe daran kniipften, erwiesen sich jedoch als zu
optimistisch. Die groeren Staaten, darunter besonders Preuflen versuchten die kleineren
Staaten ithren Vorstellungen zu unterwerfen und setzten die Regelungen zu ihren Gunsten

212
um.

In den einzelnen deutschen Staaten wurde die Gewerbefreiheit per Gesetz seit dem
Anfang des 19. Jahrhunderts umgesetzt. In Preuflen in vollem Umfang seit dem Steueredikt
vom 2. November 1810 durch Hardenberg. In den angrenzenden deutschen Lindern z. B.
in Westfalen noch unter franzosischer Herrschaft am 5. August 1808, Linksrheinisch
ebenfalls unter franzosischer Herrschaft schon ab 1795. In Sachsen (1861), in Baden
(1862), in Wiirttemberg (1862 und in Bayern (1868). Aber schon vorher wurden die
Beschridnkungen in einzelnen Bereichen gelockert, um die Zunftbestimmungen teilweise

aufzuheben. Das Ziel war die vollige Freiheit der Gewerbe, um die Giiterproduktion aus

212 Vgl. Henning, Friedrich-Wilhelm (1993), S. 89f.
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den Begrenzungen der Ziinfte zu befreien und zu einer industriellen Produktionsweise
iiberzugehen. Es galt, die steigende Einwohnerzahl, die durch die Bauernbefreiung und
durch die Umwilzungen der landwirtschaftlichen Produktion wesentlich mobiler geworden
war, mit Arbeitsmoglichkeiten zu versorgen. Die Auswirkungen und Einfliisse der
Gewerbefreiheit sind in der Literatur umstritten, da erst ab 1861 eine statistische

Aufnahme des Gewerbes auf Zollvereinsebene durchgefiihrt wurde.*

Die politischen Entwicklungen hatten die Notwendigkeit fiir eine Steigerung der
Kapazititen des Giiterverkehrs zur Folge. Der Bedarf fiir die Steigerung der angebotenen
Kapazititen fiir den Personenverkehr wurde noch nicht gesehen. In den Anfangsjahren der
Eisenbahn bestand Deutschland noch aus vielen verschiedenen selbststindigen Staaten mit
eigenen Grenzen, mit unterschiedlichen Rechtsgrundlagen, aus Restriktionen und eigenen
Aufenthalts- und Reiseformalititen. Nachdem die Strecken verldngert wurden und Grenzen
tiberschritten wurden, stellte sich die Frage nach der eindeutigen Identifikation der Person
des Reisenden. Erst 1850 wurde in Preuflen eine personliche, dauerhafte Passregelung
eingefiihrt um Reisen mit Grenziibertritt zu vereinfachen. In diesem Kapitel sollen die
Grenzregelungen der einzelnen Staaten, besonders bei Reisen von und nach Preuflen,

untersucht werden.

Worum es hier geht und wie Zeitgenossen davon betroffen waren, zeigt das folgende

oft erwahnte Zitat:

»Wir sprachen sodann iiber die Einheit Deutschlands und in welchem Sinne sie
maoglich und wiinschenswert sei. ,,Mir ist nicht bange*, sagte Goethe, ,,daf3
Deutschland nicht eins werde; unsere guten Chausseen und kiinftigen
Eisenbahnen werden schon das ihrige thun. Vor allem aber [...], dafs der
deutsche Taler und Groschen im ganzen Reiche gleichen Wert habe; eins, daf3
mein Reisekoffer durch alle sechsunddreifsig Staaten ungedffnet passieren
konne. Es sei eins, dafy der stddtische Reisepafy eines weimarischen Biirgers
von dem Grenzbeamten eines grofien Nachbarstaates nicht fiir unzuldnglicher
gehalten werde, als der Paf} eines Auslinders. Es sei ferner eins in Maf3 und
Gewicht, in Handel und Wandel und hundert dhnlichen Dingen, die ich nicht

214
alle nennen kann und mag. “«

213 ygl. Henning, Friedrich-Wilhelm (1993), S. 63f.
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3.3.1 Personliche Identifikation

Im Amtsblatt der kgl. Regierung zu Potsdam vom 23. Dezember 1844 wurde in der
Verordnung in Bezug auf die Legitimationsfiihrung, in den durch Eisenbahnen verbun-
denen preuflischen und den benachbarten deutschen Staaten, liber die Schwierigkeiten bei
der Durchfiihrung der geltenden Vorschriften referiert und Anderungen bekannt gegeben.
Zu dieser Zeit erfolgte die Legitimation von Reisenden der Eisenbahn nach den Vorschrif-
ten des PaB-Edikts vom 22. Juni 1817. Es kam nach der Einflihrung der Eisenbahn und
besonders durch die Streckenfiihrung tliber die Staatsgrenzen hinaus, zu Auslegungs- und
Betriebsproblemen, sodass eine Anderung der veralteten Vorschriften zwingend erforder-
lich wurde. In einer gemeinsamen Erkldrung der Nachbarstaaten PreuBlens, der kgl.
sdchsischen, der kgl. hannoverschen, der hzgl. braunschweigischen und der hzgl. Anhal-
tischen Regierungen u. W. iiber eine Vereinbarung iiber gewisse Erleichterungen, wurden
diese Regelungen festgelegt. Ebenso im Passkartenvertrag vom 18. Oktober 1850°" wird
u. a. Folgendes vorgeschrieben:

Die Einwohner des Bahn-Rayons (hier werden die einzelnen Landesteile der beteiligten
Staaten benannt) welche »nach den [...] Bestimmungen zur Fiihrung von PaB3karten
berechtigt sind, werden von der Verpflichtung entbunden, sich fiir die Reisen
innerhalb des [Bahn-Rayons] mit Ausgangspéssen versehen zu miissen«.

Fiir die Einwohner der Landesteile der Nachbarstaaten gilt die Passkarte ebenfalls als
Ersatz fiir den sonst erforderlichen Eingangspass.

Die von den Polizeibehorden als »vollkommen sicher und zuverléssig geltenden
Einwohner des Bahn-Rayons [...] erhalten kiinftig fiir ihre Reisen innerhalb des
Bahn-Rayons, [...] statt der Pdsse PaB3karten.

Mit diesen kann innerhalb der Bahn-Rayons beliebig, auch ohne Benutzung der
Eisenbahn gereist werden. » Als vollkommen zuverldssig gelten den Polizeibehdrden
[...] alle diejenigen selbststdndigen Personen, welche innerhalb des Bahn-Rayons
ihren ordentlichen festen Wohnsitz haben.« Daraus ergab sich zwangslaufig, dass
keinen Anspruch auf Passkarten und damit keine Reisefreiheit, mit oder ohne die
Eisenbahn, diejenigen Personen hatten, die »Gewerbegehilfen, Handwerksgesellen u.
dergl.« ebenso wie »Dienstboten oder Arbeitssuchende« waren. Diese Gruppe
musste auch weiterhin einen Pass fiir eine Reise beantragen. Bei Abhédngigen, wie
»Dienstboten, welche mit den Herrschaften reisten«, »Kinder und Ehefrauen, welche
mit ihren Eltern und Ehegatten, und Dienstboten, welche mit ihren Herrschaften
reisen, werden durch die Passkarten der Letzteren legitimirt.«

Es werden noch weitere Gruppen genannt, die diese Passkarten unter bestimmten
Bedingungen erhalten konnten, wie Studierende, Offizier und allgemein
Militarpersonen.

Die Passkarten wurden von den gleichen Polizei-Behorden ausgestellt, die auch die
normalen Reisepisse ausstellte. Die Giiltigkeitsdauer der Passkarten war auf ein
Kalenderjahr festgelegt und die Kosten auf fiinf Silbergroschen.

AbschlieBend wurde angeordnet, dass jeder Reisende auf der Bahn oder nur innerhalb
des Bahn-Rayons, eine Passkarte jederzeit bei sich zu fiithren und einem

213 Vgl. Torpey, John (2000), S. 76ff.
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Polizeibeamten vorzuzeigen hatte. Wer keine Karte vorweisen konnte, wurde
arretiert, wer Passkarten falschte, wurde mit einer Geldstrafe oder einer
Gefingnisstrafe belegt.*'®

Die Einfiihrung der Passkarte mit dem Passkartenvertrag vom 18. Oktober 1850
zwischen den deutschen Staaten hatte einen merkbaren Anteil an der Lockerung der
Restriktionen im Verkehr beim Grenziibertritt und auch beim Verkehr innerhalb der
Staaten selbst. Der Vertrag vereinheitlichte und vereinfachte die Informationen, die in der
Passkarte tiber die Eigentiimer dokumentiert waren. Die Passkarten trugen auf der
AuBlenseite das Staatswappen der ausstellenden Behorde und die Passnummer. Die
Angaben zur Person umfassten den Namen, den Stand der Person und seinen Wohnort.
Personliche und korperliche Merkmale, wie Alter, besondere Kennzeichen und die
Haarfarbe vervollstindigten die Identifikation des Besitzers. Mit der Einfiihrung der
Passkarte wurden bei den meisten Staaten sukzessive die Visa abgeschafft, weil man diese
als nicht mehr notwendig und nutzlos erkannte. Bei allen Erleichterungen, die sich durch
die Einfiihrung der Passkarte ergaben, ist nicht zu iibersehen, dass damit das alte
Misstrauen des Staates gegeniiber seiner Bevolkerung auf eine neue Stufe gestellt wurde,
die die Kontrolle und die Separierung von, wie es hiell, unzuverldssiger Personen
verfestigte. Es gab kein absolutes Recht auf die Ausstellung einer Passkarte, in keinem der
Staaten, die diesen Vertrag unterzeichnet hatten. Die Regelungen fiir die Vergabe der
Passkarten wurden an eine nachgewiesene Zuverldssigkeit im Sinne des Staates gebunden.
Zu den, als unzuverldssig eingestuften Personen, wurden solche gerechnet, die keinen
festen oder voriibergehend keinen festen Wohnsitz nachweisen konnten. Dazu gehorten
wandernde Gesellen, Handlungsreisende, reisendes Dienstpersonal auf Arbeitssuche,
Saisonarbeiter in der Landwirtschaft und auch politisch verddchtige Personen. Das
Ergebnis dieser Aussonderung war, dass jeder, der keine Passkarte vorweisen, konnte

tendenziell als unzuverldssig, d. h. als kriminell eingestuft wurde.*'’

Unter diesen Bedingungen erscheint es unwahrscheinlich, dass sich unter dem Zwang
dieser behordlichen Uberwachung und Reglementierung ein Personenverkehr, in dem
Umfang wie in den Folgejahren, entwickelt hitte. Auch wire es nicht moglich gewesen,
dass sich ein demokratisches Verkehrssystem hitte entwickeln kénnen, an dem jeder, ob
Biirger, Militdr, Handwerker und Arbeiter hétte teilnehmen konnen. Den Behdrden

erschien dieses Verfahren schon als ein Fortschritt, aber fiir die Menschen in Preuf3en

216 Vgl. PaBkarten fiir Eisenbahn-Reisende (1845).
217 Vgl. Torpey, John (2000), S.76.
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mussten noch weitere Schritte in Richtung Reisefreiheit folgen, um die Eisenbahn zu ihrem
Erfolg zu fiihren. Den Zeitgenossen erschienen sie aus ihrer Sicht als ein Fortschritt
gegeniiber den alten Regelungen, wurde doch erstmals eine gewisse Liberalitdt erkennbar.
Im praktischen Fall jedoch hatte doch kein Mitglied der beteiligten Staaten ein absolutes
Recht zum Erhalt einer Passkarte. Die grundlegende Einschrinkung war, dass der
Antragsteller absolut ,,zuverldssig™ zu sein habe. Diese Passus lieferte ihn der Willkiir des
Staates aus, der seine Kriterien fiir Zuverldssigkeit nach seinen Regeln feststellen konnte.
In den folgenden Jahren wurde Passkartenregelungen jedoch unter dem Druck des Handels
und des steigenden Verkehrs, besonders des Eisenbahnverkehrs mehr und mehr gelockert.
Der preufische Landtag hob im Jahr 1862 die Visapflicht vollends auf.*'® Die 1860er Jahre
waren gepridgt von den Forderungen der Unternehmer und des Handels aus dem
Biirgertum, iiberkommene Regelungen der Reise- und der Gewerbebeschrinkungen
aufzuheben. Eine wachsende, funktionierende Industrialisierung war auf den Einsatz von
Arbeitskraften und einem freien Handel angewiesen. Ein restriktionsfreier Personen- und

Giiterverkehr war die Grundlage dafiir.”"

Eine Meldung von 1845 aus Belgien berichtet iiber die Abschaffung der Passkontrolle
fiir Reisende aus England, die in Ostende oder in Antwerpen nach Belgien einreisen, mit
der Begriindung, »weil man gefunden hat, dal der Aufenthalt, welchen das PaBvisiren
verursacht, mit der durch die Eisenbahnen bezweckten Schnelligkeit des Reisens nicht

vertriglich ist«.”*

3.3.2 Restriktionen und Zollregelungen

In den Protokollen des Wiener Kongresses von 1815, nach dem Sieg iiber Napoleon,
wurden fiir die deutschen Staaten Erleichterungen flir den Handel untereinander und den
benachbarten Staaten vereinbart. Im Artikel 19 der Bundesakte wurden Erleichterungen fiir
den Handel und den Verkehr einstimmig beschlossen. Nur drei Jahre spéter beklagen die
Staaten, die Preuen benachbart sind, die Entwicklung, die Preuflen durch sein Zollsystem
nach 1818 genommen hat. Preuflen entwickelte und setze Beschriankungen durch und
fiihrte neue Mautsysteme ein, um seine Wirtschaft von Einfliissen der konkurrierenden
Nachbarstaaten zu beschrianken. Die in Preu3en erhobenen Chaussee-Wege und -Briicken-

zolle verteuerten die eingefiihrten und die durchgeleiteten Waren um ein Mehrfaches.

218 Vgl. Torpey, John (2000), S. 77.
219 vgl. Torpey, John (2000), S. 78.
220 Vgl. Vermischte Nachrichten (1845): Belgien.
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Dadurch war ein wirtschaftlicher Handel nicht mehr gewihrleistet. Den ersten
projektierten Eisenbahnen stellten sich dadurch uniiberwindliche Barrieren entgegen, die

eine Anderung unbedingt erforderlich machten, um den Verkehr zu entwickeln.?!

Bei grenziiberschreitenden Verkehr mit der Eisenbahn war es den Reisenden untersagt,
in ihrem personlichen Gepéack (Handgepick) Gegenstinde und Waren mitzufiihren, die den
Zollregelungen unterlagen. Diese Gegenstinde und Waren mussten in den mitgefiihrten
Packwagen deponiert werden und wurden beim Grenziibertritt visitiert und bewertet. Bei
der Aushindigung des Gepicks nach Beendigung der Fahrt mussten die ausgelegten
Zollgebiihren bei Ubergabe der Gegenstinde beim Eisenbahnpersonal beglichen werden.
Diese Regelung flihrte jedoch beim Grenziibertritt zu ldngeren Verzogerungen und sollte

deshalb durch ein praktikableres Verfahren ersetzt werden.

3.4 Kosten und Tarife im Personenverkehr

Bei der Inbetriebnahme der ersten Eisenbahn Preuflens Berlin-Potsdam hatte die Verwal-
tung der Eisenbahngesellschaft noch keine Erfahrungen iiber den Betriebsablauf und die

Organisation der Fahrpline.*”

Die Tarifgestaltung und der Verkauf der Fahrausweise
wurden in den ersten Wochen noch weitgehend willkiirlich gestaltet. Die Fahrkarten
mussten im Gropius schen Laden in der Bauakademie gekauft werden und berechtigten
nur zum Antritt einer genau definierten Fahrt. Diese Regelung zeige sich als nicht
praktikabel und wurde schon nach kurzer Zeit, am 18. Juli 1838 mit der Verdffentlichung
eines Tarifs gedndert. Die Fahrkarten sollten von da an, bis spétestens fiinf Minuten vor der
Abfahrt des Zuges, direkt am Bahnhof gelost werden. Reisende, die auf den Zwischen-
stationen zustiegen, mussten das Fahrgeld beim Zugfiihrer oder beim mitfahrenden
Schaffner bezahlen. In diesem Falle erhielten sie keinen besonderen Fahrausweis. Nur die
Sitze der ersten Klasse waren nummeriert. Das Personengeld betrug in der 1. Klasse 5 Sgr.
pro Meile, der II. Klasse 3,57 Sgr. pro Meile, der III. Klasse 2,5 Sgr. pro Meile. Das
entspricht 6,65, 4,75 und 3,33 Pfennig pro Kilometer. Dabei ist zu beachten, dass das

Fahrgeld der III. Klasse dem bis dahin {blichen Tarif auf der Chaussee mit einem

221 Vgl. Plan zur Anlegung einer Eisenbahn zwischen Hannover, Braunschweig u. den freien Hansestédten.
Nebst einer Charte u. einer Zeichnung (1832), S.50ff.

22 Uber die Geschichte des Tarifwesen bei der Eisenbahn und speziell auch iiber das Fahrbillett konnten
neuere, als die zitierten Untersuchungen, nicht ermittelt werden, deshalb wurde die umfangreiche
zeitgendssische Literatur ausgewertet.



3.4 Kosten und Tarife im Personenverkehr 105

gewoOhnlichen Personenfuhrwerk entsprach. Aus diesem Vergleich ist auch die Wagenform

der Personenwagen und deren Komfort fiir die Reisenden abgeleitet.*

Bei der Bestimmung der Tarife”** fiir die angebotenen Verkehrsleistungen mussten die
Eisenbahngesellschaften in erster Linie zwei Faktoren in Rechnung stellen, Die Investi-
tionskosten, die fiir den Bau der Strecken aufgebracht worden waren und fiir die die
Investoren eine angemessene Dividende erwarteten und die Kosten des laufenden
Betriebes nach der Eréffnung der Bahn. Zu den Ersteren gehorten die Kosten fiir die
Erdarbeiten, der Oberbau, das rollende Materials, sowie der erforderlichen Gebidude fiir
den Betriebsablauf. Die hochsten Kosten verursachten hierbei die Aufwendungen fiir den
Personentransport. Die Personenwagen waren weit aufwendiger im Ausbau als die
Giiterwagen, auch wenn sie auf den gleichen Unterbaugruppen basierten. Die Hochbauten
waren ebenfalls nur fiir den Personenverkehr besonders einzurichten. Darin waren
vorgesehen, Warterdume fiir die Passagiere, sanitire Einrichtungen, getrennt fiir weibliche
und ménnliche Reisende und die Rdume des Eisenbahnpersonals flir die Kontrolle und die
Abfertigung. Fiir die Hohe der Kosten und der Einnahmen im laufenden Betrieb standen
nur die Zahlen der englischen Eisenbahnen zur Verfiigung,”® die jedoch nur bedingt
Grundlage fiir die Tarifbestimmung auf den deutschen Eisenbahnen waren. Die englischen
Eisenbahnen hatten zwar schon einige Jahre Erfahrung mit dem Betrieb ihrer Bahnen, aber
die Betriebsbedingungen und die Konkurrenzsituation zu alternativen Transportmitteln war
mit den deutschen Verhiltnissen nicht direkt vergleichbar.”*® Die Festsetzung der Tarife
ausschlieBlich auf der Grundlage der notwendigen Zahlungsverpflichtungen gegeniiber den
Investoren und eines zusitzlichen Geldgewinns kann zu grofen Fehleinschitzungen
fiihren. Die anzustellenden Uberlegungen und Kalkulationen miissen konkrete Zahlen
berticksichtigen, wie sie aus den vorhandenen Transporteinrichtungen in einem realen
Wirtschaftssystem zu entnehmen sind. Welche Transportmittel werden angeboten, welche
Leistungen erbringen sie und wie sind ihre wirtschaftlichen Ergebnisse. Um ein besseres
Transportsystem angemessen anzubieten, muss weiterhin festgestellt werden, welche
Leistungen konnen verbessert werden und welche Verbesserungen werden von den
Nutzern erwartet und wahrscheinlich auch honoriert. Das waren einige der Fragen, die mit

konkreten Zahlen belegt werden mussten und in einem Tarifsystem fiir den Betrieb des

2 ygl. Fleck, G. (1895), S.289

24 vgl. Allgemein zum Personentarif: Renaud (1917); Crelle, August Leopold (1840): Uber die Fahrpreise
auf Eisenbahnen.

35 Vgl. Crelle, August Leopold (1838), S. 5f.
226 Herson, John (2002): Esrtimating traffic.
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vollig neuen Verkehrssystem, wie es die Eisenbahn mit Damptbetrieb darstellte, ihre

Entsprechung und Formulierung finden mussten.

Beim Vergleich der Kosten fiir den Transport einer bestimmte Last, iiber eine
bestimmte Entfernung in einer bestimmten Zeit zwischen der Dampfeisenbahn und einem
Transportwagen auf einer Chaussee, sind bei den Zahlenwerte, auch die unterschiedlichen
Transporttechniken mit ihren Schwichen und Stirken zu beriicksichtigen. Der Personen-
transport konnte in der gleichen Form verglichen werden, wenn es nur darum gehen wiirde,
einer Person einen festen Wert fiir das Transportgewicht und eines Handgepicks in Rech-
nung zu stellen. In diesem Fall kommen jedoch zusitzlich die Komfortwiinsche der
Reisenden hinzu, die eine Kutsche und verschiedene Transportklassen erforderlich
machen. Die Geschwindigkeiten und damit die Dauer der Reise sowie die Frequenz und
die Tageszeiten der Ankiinfte und der Abfahrten unterliegen anderen Erwartungen.*?’
Hilfreich fiir die Festlegung und die Gestaltung der Fahrpldne und der Tarife bei der
Inbetriebnahme einer Eisenbahnstrecke waren die ersten Ergebnisse der Eisenbahnen, in
England, Amerika, Frankreich und in einer vergleichbaren Wirtschaftsumgebung, in den

frither er6ffneten Strecken in Belgien.

Fiir die Berechnung der Kosten des Baus der Eisenbahnstrecke lieBen sich
Vergleichswerte aus ausgefiihrten Erdarbeiten und Stralenbauprojekten entnehmen. Fiir
die Kosten des Oberbaus der Bahn mussten die Kosten zu einem groBen Teil geschétzt
werden. Fiir den Bau der erforderlichen Gebdude an den geplanten Haltepunkten lagen
Vorgaben aus ausgeflihrten &hnlichen Bauten zur Verfiigung. Dazu gehorten
Stationsgebdude, Wagenremisen, Werkstétten und z. B. Stélle fiir Pferde, die fiir interne
Transportaufgaben auf den Stationen und eventuell auch fiir besondere Ausgaben im
Streckenbetrieb benétigt wurden. Daraus lielen sich die Erstellungskosten kalkulieren, fiir
die dann der Kapitaldienst zu leisten war, der in die laufenden Kosten einging. Fiir die
fertiggestellte und erdffnete Strecke war die Schétzung der Kosten fiir Erhalt und Ersatz
fiir den durch Verschleil erforderlichen Ersatz des Oberbaus und des Wagenparks
erforderlich. Diese Kosten waren stark von der Frequenz des Betriebes der Bahn abhingig
und beinhalteten einen grofen Unsicherheitsfaktor. Fiir diesen Komplex der Kosten
wurden umfangreiche und detaillierte Kalkulationen durchgefiihrt und fiir die geplanten

228

Projekte beziffert, um die Investitionen zu begriinden.”” Bei der Planung wurde noch

227 Vgl. Crelle, August Leopold (1838), S. Iff.
2% Fiir eine ausfiithrliche Kalkulation vgl. Crelle, August Leopold (1838), S. 20ff.
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davon ausgegangen, dass der Betrieb mit Pferden und mit Dampfwagen gemeinsam
durchgefiihrt werden sollte. Beispielsweise schwere Transporte mit Giitern mit geringerer
Geschwindigkeit und hoher Last und Personentransporte mit erhohter Geschwindigkeit
und mit Dampfkraft. Das beeinflusste in erheblichen Umfang die Kosten der
Schienenverlegung, weil fiir die Pferde zusitzlich ein Laufweg eingeplant werden musste.
Bei dieser Betriebsart gingen jedoch die zu einem groBlen Teil die Vorteile verloren, die die
Dampfeisenbahn gegeniiber dem Pferdetransport auf der Chaussee hatte, die hohere
Geschwindigkeit und die dadurch mogliche hohere Frequenz. Es zeigte sich nach
Inbetriebnahme, dass der Giitertransport weiterhin noch den Chausseetransport bevorzugte,
um Umladungen zu vermeiden. In der Anfangszeit des Eisenbahnverkehrs dominierte der
Personenverkehr und konnte dadurch seine Vorteile im Dampfbetrieb voll zur Geltung
bringen. Beim Angebot der Eisenbahngesellschaften fiir den Personenverkehr konnten die
Hohe der Tarife und die angebotenen Komfortklassen am Beispiel und in Konkurrenz zur
Personenpost kalkuliert und festgelegt werden. Die erforderlichen Einnahmen mussten
dabei die Kosten fiir die Erstellung, die genau bekannt waren, die Kosten fiir den laufenden
Betrieb, einschlieSlich der Kosten fiir den Erhalt der Installationen, die teilweise von der
Frequenz abhédngig waren und die laufenden Kosten fiir den Betrieb, die in vollem Malle
von der Frequenz abhdngig waren, mindestens erreichen, um den Betrieb wirtschaftlich

durchzufihren.

Dass die Berechnung der Eisenbahntarife, besonders im Personenverkehr wesentlich
komplexer ist, als anfangs angenommen wurde, zeigt das Beispiel, dass bei einer
Herabsetzung der Fahrpreise die Frequenz der Eisenbahn durch die Steigerung der
Frequenz die geringeren Einkiinfte wieder ausgleichen wiirde. Das war in den meisten
Beispielen nicht der Fall. Der Verkehr, der sich auf den Eisenbahnen entwickeln konnte,
war abhdngig von der Bevdlkerungsdichte und der vorhandenen Konkurrenz fiir
Transportaufgaben, z. B. Chausseen und Kanéle und besonders fiir den Personenverkehr
hier z. B. die Personenpost und private Fuhrunternehmer. Es hatte sich gezeigt, dass durch
die Eisenbahn ein wesentlich groerer Teil der Bevolkerung von der Eisenbahn angezogen
wurde, als es nach den vorhandenen Verkehrsangeboten und der Dichte der Bevdlkerung
vermutet wurde. Es wurden nicht nur die regelméBigen reisenden Geschifts-, und Verwal-
tungsleute angezogen, sondern auch, wie es hieB3, die Vergnligungsreisenden, die anfangs
aus Neugier und spiter unregelmiBig die Eisenbahn fiir kurze oder lidngere Reisen
benutzten. Nachdem die Belgischen Eisenbahnen schon iiber vier Jahre im Betrieb waren

und mit einer Streckenldnge von iiber 250 km teils groflere Stadte und kleinere Ortschaften
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mit dichterer und weniger dichten Bevolkerung verbanden, konnte man die Ergebnisse als
einen guten Durchschnitt ansehen und legte sie einer ersten Festlegung der Personentarife

22 Bei den Tarifberechnungen wurde zu diesem Zeitpunkt (1840) noch

zugrunde.
festgestellt, dass ein Transport von Giitern ausschlieBlich mit Dampfkraft in Deutschland
nicht ratsam sei und fiir diesen Zweck auch noch keine ausreichenden Erfahrungen
vorlagen. Deshalb wurde nur der Transport durch Pferdekraft empfohlen und
ndherungsweise berechnet. Fiir den Transport von Personen wurde die Dampfkraft jedoch

ausdriicklich empfohlen und dafiir Tarifberechnungen angestellt.”’

Die Fahrpreise konnen
sich innerhalb einer oberen und einer unteren Grenze bewegen. Die untere Grenzen liegt
bei den reinen Kosten fiir des Transports, ohne Beriicksichtigung der Kosten fiir die
Verzinsung des Kapitals und der erforderlichen Kosten des Verschleifles der Anlagen. Das
ist demnach nur ein theoretischer Wert. Der erwiinschte Fahrpreis, der einen angemessenen
zusdtzlich Gewinn erwirtschaften wiirde lag wesentlich hoher. Der Preis, der attraktiv
gegeniiber der Konkurrenz auf der Chaussee - und auf den Wasserstrallen - war, hatte als
oberste Grenze deren aktuelle Fahrpreise auf vergleichbaren Strecken. Dabei wurden die
Vorteile, die die Eisenbahn gegeniiber ihrer Konkurrenz hatte, wie Geschwindigkeit,
Komfort und Sicherheit noch nicht berticksichtigt. Die Fahrgiste auf der Eisenbahn hatten
durch den schnelleren Transport weitere wirtschaftliche Vorteile, wie die nicht mehr
notwendigen Ubernachtungs- und Verzehrungskosten, durch die ununterbrochene Reise
iber lingere Strecken. Es lieBen sich auch Hin- und Riickfahrten innerhalb eines Tages
durchfiihren, wodurch weitere Kosten Einsparungen entstiinden. Durch diese Vorteile
wiirde sich die Frequenz der Eisenbahn noch erh6hen lassen. Mit der Eisenbahn lie3en sich
auch weitere Angebote entwickeln, die einer Gruppe von Reisenden, durch das Angebot
von kompletten Coupées, finanzielle Vorteile bringen wiirden. Das ganze Spektrum der
Moglichkeiten wiirde fiir die Eisenbahn eine vorteilhafte Position gegeniiber den
konkurrierenden Transportangeboten bringen, die eine Erhohung der Fahrpreise moglich

2! Die Uberlegungen bei der Festsetzung der Fahrpreise bewegten sich in

machen wiirde.
innerhalb der moglichen Szenarien, ob ein Reisender wegen einer geringeren Erhohung des
Fahrpreises auf eine Reise verzichten wiirde, oder ab welcher Hohe er statt einer Eisenbahn
wieder die Personenpost bevorzugen wiirde. Als positiver Aspekt wurde immer wieder in
Rechnung gestellt, dass ein Reisender wegen der hoheren Geschwindigkeit der Eisenbahn

weniger Wegzehrung und Ubernachtungskosten beim Vergleich in Rechnung stellen

229 Vgl. Crelle, August Leopold (1840), S. 132.
39 ygl. Crelle, August Leopold (1840), S. 133.
31 Vgl. Crelle, August Leopold (1840), S. 134.
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miisse. Auch die Bequemlichkeit beim Reisen mit der Eisenbahn wird als Vorteil
gegeniiber der Reisekutsche benannt. Alle diese Uberlegungen der Eisenbahngesell-
schaften bei der Preisfindung beziehen sich jedoch meist auf den Reisenden, der eine
langere Strecke zurilicklegt, und noch nicht den bisher zu Full Reisenden, der fiir eine
wesentlich kiirzere Strecke die Eisenbahn wéhlen wiirde, wenn sie erschwinglich fiir ithn
wire. Die Uberlegungen iiber den zukiinftig Reisenden waren weitgehend Spekulationen.
Greifbare Vergleichswerte lieferten nur die Erfahrungen und die Beriicksichtigung der
Tarife der etablierten Personenpost und als aktuellere Zahlen, die Erfahrungen der

belgischen Eisenbahnen.”*

Die eingefiihrten Fahrpreise, die sich aus den ersten Kalku-
lationen und Vergleichen ergaben, hatten wegen der Unsicherheiten einen breiten
Spielraum und betrugen z. B. bei der Berlin-Potsdamer Eisenbahn (BPE) fiir die erste
Klasse zwischen 5,7 und 4,3 Sgr./Meile, die zweiten Klasse zwischen 4,3 und 3,6
Sgr/Meile und die dritte Klasse zwischen 2,9 und 2,1 Sgr./Meile. Eine vierte Klasse wurde
noch nicht angeboten. Bei der Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn (DEE) wurden die
Fahrpreise etwas hoher angesetzt. So wurden fiir die erste Klasse zwischen 7,1 und 7,0
Sgr./Meile, fiir die zweite Klasse zwischen 5,1 und 5,0 Sgr./Meile, fiir die dritte Klasse 3,8
und 3,5 Sgr./Meile verlangt. Fiir die bei dieser Bahn eingefiihrte vierte Klasse wurden 2,8
Sgr./Meile verlangt. Fiir die vierte Klasse wurden die Arbeiter in diesem dicht bevolkerten
Gewerbebezirk als Passager erwartet, die kurze Strecken vom Wohn- zum Arbeitsort
zuriicklegen mussten. Diese kurzen Strecken wurden traditionell zu Ful3 zuriickgelegt und
mit dem Angebot einer erschwinglichen, bequemeren Alternative war dieses Angebot und
die Erwartungen durchaus realistisch, dass eine groflere Anzahl der Arbeiter damit

. 233
gewonnen werden konnte.

Die Fahrpreise der belgischen Bahnen, umgerechnet auf Sgr./Meile, die als Vergleich
verwendet wurden, lagen insgesamt unter den deutschen Preisen. Die Klasseneinteilung
folgte den Benennungen der Personenpost, so betrugen die Fahrpreise fiir die Berlinen
entsprechend der ersten Klasse 4,25 Sgr./Meile, fiir die Dilligencen entsprechend der
zweiten Klasse 4 Sgr./Meile, fiir die Chars a bancs entsprechend der dritten Klasse 2,7
Sgr./Meile und fiir die Waggons entsprechend der vierten Klasse 1,6 Sgr./Meile. Die
Einnahmen aus den Fahrpreisen bezogen auf 500.000 Personen/Jahr betrugen damit im

Durchschnitt 2,124 Sgr.”**

32 ygl. Crelle, August Leopold (1840), S. 138f,
33 Vgl. Reden, Friedrich Wilhelm von (1846), S.118f. ;Reue, Heinrich (1844), S.226.
24 Vgl. Crelle, August Leopold (1840), S. 144.
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Im Preufsischen Eisenbahngesetz von 3. November 1838 wurde die Freiheit zur
Bestimmung der Fahrpreise folgendermaBlen festgelegt: »Fiir die ersten drei Jahre nach
dem auf die Er6ffnung der Bahn folgenden 1. Januar wird, [...] der Gesellschaft das Recht
zugestanden, ohne Zulassung eines Konkurrenten den Transportbetrieb allein zu
unternehmen und die Preise, sowohl fiir den Personen- als auch fiir den Waarentransport,
nach ihrem Ermessen zu bestimmen.« Uber die Mdglichkeit der Anderung der Fahrpreise
wihrend dieses Zeitraums wurde weiter ausgefiihrt: »Die Gesellschaft muB3 jedoch [...]
den angenommenen Tarif beim Beginn des Transportbetriebes und die spéteren
Anderungen sofort bei deren Eintritt, im Falle der Erhohung aber sechs Wochen vor
Anwendung derselben, der Regierung anzeigen und offentlich bekannt machen, [...]**° Mit
dieser Regelung war den Eisenbahngesellschaften die Moglichkeit gegeben, die Tarife
oder Teile davon den Ergebnissen des laufenden Betriebs und den erzielten Einnahmen
entsprechend anzupassen. Den in den folgenden Paragrafen jedoch formulierten Vorbehalt,
dass der Staat eine Hochstgrenze der Fahrpreise, auf der Grundlage der angezeigten
Betriebsergebnisse und einem Gewinn von max. 10 %, die die Gesellschaft nur zu
unterschreiten befugt ist, kritisiert David Hansemann in seiner Denkschrift. Er
argumentiert, dass eine Begrenzung des Gewinns von 10 % dazu fiihrt, dass mogliche
Ausweitungen des Verkehrs unterlassen wiirden, um diesen Wert nicht zu iiberschreiten.
Als negatives Beispiel erwdhnt er die Liverpool-Manchester Eisenbahn, bei der genau
diese Begrenzung durch den englischen Staat nur Stagnation gefiihrt hitte.”*® Ein weiterer
Kritikpunkt betrifft die uniibersichtliche Formulierung zur Festlegung der Fahrpreise filir
die verschiedenen Wagenklassen. Insgesamt konnte kritisiert werden, dass die Regelungen,
betreffend der »schlieBlichen Feststellung des Bahngeldes fiir Personen« noch sehr
widerspriichlich formuliert waren und weiteren Spezifizierungen bedurften.>” Mit der
Entwicklung des Personenverkehrs auf wachsenden Strecken, die mehr und mehr zu
Streckennetzen verbunden wurden, entstand ein neues Kostenproblem im Fahrbetrieb. Das
Eisenbahnbillett als Nachweis, dass der Reisende einen festgelegten Preis, fiir eine
bestimmte Fahrstrecke in einer bestimmten Klasse bezahlt hatte, wurde ihm durch einen
Bahnbeamten am Schalter vor Fahrantritt ausgehdndigt. Er hatte dieses Billett auf der
ganzen Reise mit sich zu fiihren und jederzeit einem Bahnbeamten zur Kontrolle

vorzuzeigen. Die Erstellung und die Ausgabe des Billetts am Fahrkartenschalter der

25 Abdruck in:Hansemann, David (1841), S.12f.
6 Vgl. Hansemann, David (1841), S. 72f.

#7 ygl. Hansemann, David (1841), S.78f; )
Zur Erganzung vgl. Weichs (1892), hierin grundsitzliche Uberlegungen zur Entwicklung von
Personentarifen in Deutschland und in Osterreich/Ungarn nach 1860.
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Bahnstation entwickelte sich schnell zu immer umfangreicheren und vielféltigen Ablaufen
mit stindig steigenden Verwaltungs- und Materialkosten. Die Vorbereitung und die Bereit-
stellung der Billetts musste jederzeit zu allen mdglichen Klassen und Zielorten
gewihrleistet sein. Zur Losung des Problems und zur Senkung der Kosten wurde immer

wieder neue Anstrengungen unternommen. >

3.4.1 ExKkurs: Die Posttarife

Die Post und spiter auch die Personenpost hatten zu der Zeit, als die ersten Eisenbahnen
erdffnet wurden, schon eine lange Tradition.”’ Urspriinglich eingerichtet zum Transport
von eiligen, hoheitlichen Depeschen mit Reitpferden dehnte sie sich iiber den grof3ten Teil
Europas mit dem Angebot regelméBiger Postdienste aus. Sie wurde monopolistisch in
kaiserlichen Auftrag gegriindet und von einer Dynastie aus dem mittleren Adel betrieben,
dem Geschlecht der Thurn und Taxis** Zu Anfang des 19. Jahrhunderts, nach den
Napoleonischen Kriegen und nach der Niederlage Napoleons wurde auf dem Wiener
Kongress Europa politisch neu gegliedert. Preuflen, aus den Ergebnissen des Kongresse
mit wesentlich vergroflerten Staatsgebiet hervorgegangen iibernahm die private Post, als
PreuBische Post in Staatsbesitz, auf seinem Territorium. Jahrhunderte lang, seit dem
Untergang des Romischen Reiches waren nie wieder groBere StraBenbauten durchgefiihrt
worden. Reisen auf Lehm und Sandwegen waren bestenfalls zu Pferd moglich.
Wagentransporte, mit schweren Lasten oder mit Personen, waren eine Qual fiir Mensch
und Zugtier. Eingesetzt wurden Ochsen und seltener Pferde. Die grofSte Errungenschaft,
von der PreuBBen nach der Niederlage Napoleons profitierte, waren die Chausseen, gebaut
von Napoleons Soldaten zum schnellen Transport seiner Truppen. Chausseen waren
StraBen mit fester Oberflachenstruktur und Wetterunempfindlichkeit. Preuen baute nach
1815 seine Chausseen, unter hohen Auswand und Kosten weiter aus, um den Handel und
auch die militdrische Sicherheit in dem vergroBerten Staatsgebiet sicherzustellen und zu
verbessern. Von diesen Chausseen profitierte auch die PreuBische Post.**' Sie gaben ihr die
Moglichkeit, bessere, komfortablere Kutschen mit verbesserter Technik, besonders auch

fiir die Federung des Kastens und der Lagerung der Achsen fiir den Personentransport in

3% Eiblmeier, Otto (1985): Die Entwicklung der Fahrausweise bei den deutschen Eisenbahnen; Thoma,
Alfons (1985): Ales iiber die Fahrkarte; N.N. (1874): Neue Personenbillete fiir Eisenbahnen. Ein
Vorschlag.

9 Vgl. Sammelrezension u.a. zur Geschichte der Post und der Eisenbahn: Behringer, Wolfgang (1994):
Bausteine einer Geschichte der Kommunikation.

20 7ur Postgeschichte und besonders zur Personenpost vgl. Beyrer, Klaus (1985a).
#1 Vgl. Heidemann, F.W (1819), Handbuch der Post-Geographie der Konigl. PreuBischen Staaten.
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Betrieb zu nehmen. Mit dem Ausbau der Chausseen, den Preuflen vorrangig mit hohen
finanziellen Einsatz unterstiitzte, wurden Briefpost und Personenpost gemeinsam befordert
und die Frequenzen erhoht. Mit den neuen Mdglichkeiten wurden verbesserte Dienste fiir
den Personenverkehr entwickelt. In den 1830 Jahren wurden Eilpost, Extrapost und
Courierpostdienste betrieben, die bei erhohten Tarif schnellere und ldngere Strecken nach

festen Fahrplinen bedienten.**

In welcher Form und mit welchen ausfiihrlichen Spezifikationen besondere zusitzliche
Dienste, auBBerhalb der normalen Personenpost von der PreuBlischen Post angeboten und
durchgefiihrt werden konnten, zeigten die ,,Bestimmungen iiber Extrapost- und
Courierbeforderung® von 1838. Der Post lagen detaillierte Erfahrungswerte {iber die
Leistungen, die Belastungsgrenzen und die notwendige Pferdekraft fiir alle eingesetzten
Wagentypen vor. Die Belastung der Wagen, die technische Ausfiihrung des Wetterschutzes
durch Abdeckungen, die Verwendung der verschiedenen Arten der Federaufhidngungen
konnte aus Tabellen entnommen werden. Bei vorgegebener Belastung der Wagen mit
Giitern und Personen konnte ebenfalls aus Tabellen die Anzahl der erforderlichen Pferde
entnommen werden. Die ermittelten Zahlen konnten ebenfalls aus Tabellen je nach Art der
befahrenen Chausseen oder unchaussierten Stralen modifiziert werden. Fiir diesen bis ins
Einzelne spezifizierte Reiseauftrag konnte ebenfalls aus Tabellen der Fahrpreis und die
Fahrzeit angegeben werden. Fiir die Durchfiihrung der Reise wurden Aufenthalte,
Haltepunkte und Gasthduser vorgehalten und angeboten. Die Regelungen umfassten die
Anzahl der Postillione zur Wagenfiihrung und ebenfalls der Umgang mit den Reisenden.**
Diese umfingliche Festlegungen nach Erfahrungswerten und deren Notwendigkeit
beruhten auf der Grundlage der Personenpost, die von zwei Dingen fundamental abhédngig
war, dem Betrieb mit Pferdeantrieb und dem Fahrweg, der aus StraB3en unterschiedlichster
Qualitat bestand. Diese Restriktionen waren fiir die Eisenbahn im Personenverkehr nicht
relevant. Die Eisenbahn hatte mit dem Dampfantrieb eine Antriebseinheit von wesentlich
hoherer Kraftentfaltung als das Pferd und der Fahrweg war ein fester Bestandteil des
Verkehrssystem. Die Erfahrungen der Post in Bezug auf die Leistungen des Pferdeantrieb
konnten beim Giiterverkehr mit Pferden verwendet werden. Die Tarife und die Reisezeiten
der Personenpost konnten bei der Festlegung der Tarife und der Fahrpldne verwendet
werden, in dem Mafe, dass sie unterboten oder in gleicher Hohe gehalten wurden oder mit

Hinweis auf, der Vorteile der Eisenbahn {iberzogen wurden.

2 7ur PreuBischen Post und zum Postbetrieb vgl. Stephan, Heinrich von (1859).
3 Vgl. Der General-Postmeister von Nagler (24.04.1838).
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Fir die Eisenbahn, die ab 1835 in Deutschland und ab 1838 in Preuflen in Betrieb
genommen wurden, waren diese Personenposten die direkte Konkurrenz. Andererseits
waren die Erfahrungen und die Tarife der PreuBischen Post, die in Statistiken zur
Verfligung standen, ein Mafistab fiir die eigenen Kalkulationen. Die Eisenbahnen wurden
meist geplant fiir Strecken, die von der Personenpost schon erfolgreich betrieben wurden.
Dafiir gab es Fahrpline und Fahrpreise. Diese mussten von der Eisenbahn, mit einem
besseren Angebot an Komfort und an Frequenz und Zeitersparnis durch erhdhte
Geschwindigkeit iibernommen bzw. ersetzt werden. Es gelang ihr, die Personenpost
Strecke fiir Strecke zu ersetzen. Die Personenpost wurde jedoch bis zum Ende des
Jahrhunderts noch stark, aber abnehmend, fiir die Zubringer- und die Verbindungsdienste
nachgefragt. Aus den Erfahrungen der Post lieen sich umfangreiche Berechnungen und
Tarifinformationen entnehmen. So lagen fiir den anfinglich bei den Eisenbahnen noch
betriebenen Giiterverkehr mit Pferdeantrieb praktische Werte fiir die Belastungsgrenzen
und die Kosten fiir den Pferdeunterhalt zur Verfligung. Tariftabellen fiir den
Personenverkehr wurden von der Postverwaltung in regelmdBigen Fahrplidnen
verdffentlicht und daraus konnten die Fahrpreise fiir festgelegte Strecken entnommen
werden. Ebenso die Fahrtzeiten mit den verschiedenen angebotenen Verkehrsarten. Die
Post stellte sich zu dieser Zeit als ein hochorganisiertes Verkehrsunternehmen dar, das mit
einem dichtmaschigen Streckennetz den gesamten PreuBischen Staat umfasste. Die Dichte
des Netzes war entsprechend der Bevdlkerungs-, der Gewerbe- und der Handelsstruktur
unterschiedlich ausgebaut. Gegen diese Organisation und diese Dienste musste sich die
Eisenbahn behaupten und diese im besten Fall verdringen und das Verkehrsaufkommen

insgesamt iibernehmen und ausweiten.

3.4.2 Anlehnung an die Posttarife

Die Posttarife oder das Reisegeld, wie es genannt wurde, war von sehr unterschiedlicher
Hoéhe. Es énderte sich auf durchlaufenden Strecken oft auch von Ort zu Ort. Abhédngig war
es von der Beschaffenheit der vorhandenen Straflen oder den Chausseen. Aber auch wegen
innerer organisatorische Griinde, wie z. B. der Moglichkeit die Pferde zu wechseln. Aus
diesem Grunde lassen sich die Hohe der Fahrpreise nicht in generalisierten Tabellen
zusammenfassen. Die Post gab in ihren Kurs- und Streckenhandbiicher detaillierte
Tabellen fiir Einzelstrecken, die zu einer individuellen Reise aufaddiert werden mussten,
um den Endpreis zu errechnen. In der Tabelle 1 werden aus diesem Grunde beispielhaft

einige Strecken ausgewdhlt und das Reisegeld dafiir benannt. Die angegebenen
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Zahlenwerte sind hinreichend, um in ihrer Grof8enordnung zum Vergleich mit den von den

Eisenbahngesellschaften zu entwickelnden Tarife zu dienen.

Vergleichsweise die Tarife der PreuRischen Post.(einige ausgewahlte Strecken)..

z.B. Schnell P Personen P Cariol P FahrGuterP
allgemein 8,9,10 6 4 bis 10 4,5,6
Berlin-Frankfurt/Oder 7,5
Breslau-Gleiwitz 5
Leipzig-Frankfurt/Main 11,25
Colin-Elberfeld 7
Coblenz-Mayen 3
Magdeburg-
Nordhausen 6

Das Personengeld hat eine groRe Spannweite, es ist abhangig vom Freigepack/Person.
Das Freigepéack pro Reisenden betragt zwischen 20 u. 30 Pfund, maximal bis 80 Pfund.

Tabelle 1: Uberblick iiber einzelne Posttarife — Reisegeld
Datenquelle: Neigebaur, Johann Daniel Ferdinand (1843), S. 75ff.

Die Eisenbahngesellschaften hatten gegeniiber der Personenpost den Vorteil, dass sie
iiber einen eigenen Fahrweg in der Form des Schienenstranges verfligten und auch keine
grofleren Probleme mit Steigungen, Gefille und mit Einschrdnkungen, auch nicht die
ausgeprigten Probleme der Post mit dem Wetter hatten. Sie konnten deshalb ihre Tarife
nach den Kriterien Streckenlénge, Frequenz und Auslastung kalkulieren. Dazu kamen die
Verpflichtungen fiir den Kapitaldienst und die laufenden Kosten aus dem Betrieb der
Strecke und des rollenden Materials. Die Hohe des verlangten Tarifs musste sich an der
Hohe des Personenposttarifs orientieren, konnte diesen jedoch iiberschreiten, wenn es
keine parallel laufende Personenpostverbindung gab oder wenn die Eisenbahn einen klaren
Vorteil durch den Komfort und die Reisezeit ermoglichte. Die Tabelle 2 enthilt die Tarife
von ausgewdhlten Strecken der deutschen Eisenbahnen und einiger weiterer europdischer
Eisenbahnen. Die Angaben sind zur Vergleichbarkeit auf Deutsche Meilen und Silber-
groschen umgerechnet, die Daten stammen aus dem Jahr 1843 und sind einem Handbuch

fiir Reisende entnommen, wie sie in groflerer Zahl zu dieser Zeit verlegt wurden.

Tarifvergleich reduziert auf Deutsche Meilen und Silbergroschen, Stand 1843.

Auswahl-Eisenbahnstrecken I. Klasse | Il. Klasse | Ill. Klasse | IV. Klasse
PreufRen Berlin-Potsdam 4,35 3,60 1,09
Berlin-Anhalt 6,00 4,00 2,50
v. Berlin n. Leipzig 5,70 3,90 2,45
v. Berlin n. Magdeburg 5,25 3,60 2,25
Magdeburg n. Leipzig 6,00 4,00 2,50
Rheinische 7,00 4,20 2,90
Dusseldorf-Elberfeld 7,00 4,25 2,90
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Bayern Minchen-Augsburg 7,00 5,20 4,40 2,60
Sachsen Leipzig-Dresden 6,00 4,40 2,50
Frankreich | St.Etienne-Lyon 6,50 5,00 4,20
Belgien Tarif v. 1841 4,50 2,80 1,60
England Liverpool-Manchester 10,00 9,00 6,88

Tabelle 2: Tarifvergleich in preufl. Meilen und Silbergroschen (Sgr.)
Quelle: Neigebaur, Johann Daniel Ferdinand (1843), S. 75ff.

Im Jahre 1843 boten die meisten privaten Eisenbahngesellschaften in Preufen noch
keine IV. Klasse an. Nach der Einfiihrung dieser Klasse siehe hierzu Kapitel 6, wurden die
Tarife der III Klasse angehoben und die IV. Klasse fiir einen geringeren als den davor
geltenden Tarif der III. Klasse verkauft. Dieser Wechsel war die Ursache fiir einen starken
Anstieg des Personenverkehr, da damit auch die weniger bemittelten Angehorigen der
Bevolkerung die Eisenbahn nutzen konnten. Die Ausstattung der IV. Klasse meist ohne
besondere Sitzplitze, war dabei nicht unbedingt eine Komforteinschrinkung, sondern gab
dem einfachen Volk, dem Landwirt und dem Handwerker, die Mdglichkeit, seine
landwirtschaftlichen Produkte und sein Handwerkzeug mitzunehmen und auch als
Sitzgelegenheit zu benutzen. Die IV. Klasse wurde ohnehin meist fiir Kurzstrecken

genutzt.

3.4.3 Anpassung an den Bedarf

Eine Circularverfiigung des PreufSischen Handelsministerium vom Jahre 1861, betreffend
die PreuBlischen Eisenbahnen beauftragte die Kgl. Eisenbahnkommissariate, den Privat-
Eisenbahnverwaltungen die Einrichtung einer IV. Wagenklasse dringend zu empfehlen.
Einfiihrend wird darauf hingewiesen, dass zu dieser Zeit bereits alle Preuflischen Staats-
bahnen und unter Staatsverwaltung stehenden Eisenbahnen, sowie der Coln-Mindener, die
Rheinischen und einige kleinere Bahnen, eine IV. Klasse eingefiihrt hatten. Es geht dabei
in erster Linie nicht um die Ausfiihrung der Personenwagen, diese wird als bekannt
vorausgesetzt, sondern um die Moglichkeit, »der weniger bemittelten Bevolkerung,
insbesondere der Arbeiterklasse«die Eisenbahn zuginglicher zu machen und zur
»Erleichterung der Communication zur Forderung des Verkehrs« beizutragen. Die
Privatbahnen hatten bei dem Verzicht auf das Angebot einer IV. Klasse darauf hinge-
wiesen, dass diese nur in dicht besiedelten Gegenden rentabel betrieben werden kénnte und

dass auch die Reisenden der anderen Klassen von der III. und der II. Klasse auf die
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IV Klasse ausweichen wiirden und damit finanzielle Nachteile fiir die Bahnen die Folge

waren.

Die Eisenbahngesellschaften der Bahnen, die die IV. Klasse schon eingefiihrt hatten,
hatten vorher mit den gleichen Griinden argumentiert, aber nach der dann doch einge-
fiihrten I'V. Klasse festgestellt, dass nur wenige Reisende der III. Klasse auf die I'V. Klasse
umstiegen, sondern dass eine, vollig neue Bevolkerungsgruppe die Eisenbahn benutzte, die
vorher wegen der hohen Kosten bei kurzen und mittleren Reiseentfernungen zu Fuf3 oder
per Privatfuhrwerk reiste. Als Beleg diente die prozentuale Nutzung im Jahre 1860 auf den
Bahnen mit einer IV. Klasse. Auf der Ostbahn wurden 44 % der Reisenden in der
IV. Klasse befordert, auf der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn 46 %, auf der
Bergisch-Mairkischen 44 % und auf der C6ln-Mindener Eisenbahn sogar 64 %. Wobei zu
bedenken ist, dass die ersten beiden Bahnen durch sehr diinn besiedelte Provinzen fahren.
Die Gesamtzahl der Reisenden ist mit der Einfiihrung der IV. Klasse erheblich gestiegen,
womit der Beweis gegeben ist, dass die IV. Klasse zur Erhohung der Gesamtfrequenz in
allen Klassen beigetragen hat. Alle diese Argumente sollten den Eisenbahnkommissariate

ausreichend Daten geben, die Privatbahnen zur Einfiihrung der IV. Klasse zu bewegen.***

3.4.4 Die Reisenden als Gruppe

Es ist schwierig, fiir die ersten Jahre des Personenverkehrs per Eisenbahn die ersten
Reisenden in einer Art von Interessengruppen einzuordnen. Eine Mdglichkeit wére, aus
den bis dahin schon Reisenden, d. h. von der Personenpost bekannten und zuzuordnenden
Personen auf die Reisenden der Eisenbahn zu schlieBen. Mit der Verbesserung der
Chausseen konnte der Reisende mit eigener Kutsche auch schon groBere Reisen mit
besserem Komfort unternehmen. Dabei wurden dann die Mdglichkeiten, auf den schon
vorhandenen Eisenbahnstrecken, die Kutsche auf planen Giiterwagen zu laden und
Zwischenstrecken mit der Eisenbahn zu iiberbriicken. Frische Pferde standen dann an der
Zielstation zur Weiterreise zur Verfligung. Der Reisende reiste dabei im eigenen Wagen,
ein Personenabteil wurde nicht benutzt. Diese Art der Eisenbahnnutzung war schon aus der
Notwendigkeit einer entsprechenden Einrichtung, privat und bei der Eisenbahn, sowie
ausreichender finanzieller Ressourcen nur einer kleine Gruppe mdglich. Berichte dariiber
sind spérlich, statistische Daten sind nicht erfasst oder nicht iiberliefert. Daraus kann man

schlieBen, dass es sich hierbei auch nur um ein Anfangsphdanomen der Personeneisenbahn

4 Vgl. Die Einrichtung einer IV. Wagenklasse bei dem Personenverkehr auf den PreuBischen Eisenbahnen.
(1861).
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handelte. Eine weitere Bevolkerungsgruppe, die ein Interesse an einer Eisenbahnreise
hatte, waren die mittleren Beamten des Staates, die nicht wie die hoheren Beamten eine
eigene Kutsche zur Verfiigung hatten. Zur Durchfithrung von Verwaltungsaufgaben mit
der Notwendigkeit personlicher Anwesenheit vor Ort mussten sie reisen. Dies galt auch fiir
den reisefreudigen Bildungsbiirger hoheren Standes, der die finanziellen Mittel zur
Verfligung hatte, um eine Reise zu unternehmen. Eine weitere Gruppe war das Militdr, die
einfachen Grade wurden in den Anfingen nicht mit der Eisenbahn befordert. Wenn es
groBBere Truppen- und Materialbewegungen gab, das waren Kriegszeiten oder Zeiten der
Vorbereitung zu einem Krieg, dann wurden fiir Material und fiir Personen Giiterwagen
genutzt. Wenn sie in einer Statistik auftauchten, wurden sie nicht als Personen-, sondern

als Giitertransport verwaltet.**

Fir die Eisenbahngesellschaften war es essenzieller
Bedeutung, die Reisenden der ersten Jahre in ihrem Verhalten und ihren Reisebediirfnissen
zu identifizieren und in geeigneter Weise zu gruppieren, um fiir ihre weiteren Planungen
und besonders auch bei den privaten Gesellschaften einen wirtschaftlichen Erfolg der
Streckenplanungen zu erreichen. Die staatlichen Eisenbahngesellschaften sahen zusétzlich
thre Aufgabe darin, durch ihre Streckenplanungen auch fiir weniger gefragte, aber im

staatlichen Interesse wichtige Strecken, zu projektieren und zu bauen.

Eine Gruppe der Bevolkerung, die von der Staatsfilhrung als wichtig fiir die
wirtschaftliche Entwicklung bei der weiteren Industrialisierung angesehen wurde, waren
die Arbeitskréfte fiir die preuBische Wirtschaft. Der Staat greift hier steuernd ein, um die

weitere Entwicklung zu beeinflussen.

Aus der Circularverfiigung des Handelsministeriums von 1861 ist ersichtlich, dass mit
der Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der PreuBischen Wirtschaft nach der Rezession
von 1857 die Auftragslage und damit die Produktion wieder gesteigert wurde. Es wurden
neue Fabriken errichtet, um die Anforderungen zu erfiillen. Diese Fabriken lagen an Orten,
die nicht immer iiber ein ausreichendes Arbeitskrdfteangebot verfiigten. Es mussten
deshalb Verkehrsmoglichkeiten geschaffen werden, um Arbeitskrifte zu den Fabriken zu
bringen. Die Eisenbahn mit der bis dahin bestehenden Tarifstruktur konnte das nicht

leisten. Die Eisenbahn war fiir den Arbeiter zu teuer. Die Circularverfiigung schreibt dazu:

»Die allgemeine Einfiihrung der 1V. Wagenklasse ist fiir die Beforderung der
Arbeiter berechnet. Menschliche Arbeitskraft ist mit die am kostspieligsten
transportirbare und am schwersten bewegliche Ware. [...] Diesem Ubelstand
begegnet jede Verbesserung im Verkehr und Transport, welche die

5 Vgl. Bremm, Klaus-Jiirgen (2005).
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Beweglichkeit der Arbeitskrdfte vermehrt und ihre Beférderung von Ort zu Ort
erleichtert, beschleunigt und wenig kostspielig macht.«

Damit war fiir die Eisenbahngesellschaften konkret benannt, wo die aktuellen
Forderungen an das Verkehrssystem lagen.”*® Damit war auch der weitere Weg des
Personenverkehrs vorgezeichnet. Der Vergniigungsreisende war weiterhin erwiinscht, aber
der Schwerpunkt lag in der Zukunft auf dem Arbeitnehmer, der auf kurzen bis mittleren
Strecken ein bezahlbares Angebot mit eingeschrankten, minimalen Komfort bekam und
den berufsbedingt Reisenden, der fiir ldngere Strecken einen hdheren bis hochsten Komfort
zu entsprechend hoheren Tarifen bekommen sollte und auch bereit war dafiir zu zahlen.
Eine grofle Gruppe wurde hierbei noch ausgespart. Preulen war mindestens bis zur Mitte
des 19.Jahrhundert ein iiberwiegend landwirtschaftlich orientiertes Land. Der
landwirtschaftlich Tatige im Lohn oder selbststéindig, der seine Produkte auf den Markt der
ndchsten Staat verkaufen wollte, profitierte ebenfalls von der IV. Wagenklasse. Er konnte
seine Produkte mit in den Wagen nehmen und darauf sitzend, die nichstliegende Station
im Nahverkehr zu einem geringen Entgelt erreichen, soweit er zu Ful} eine naheliegende

Strecke erreichen konnte.

Diesen Vorgaben entsprechend wurde von den Eisenbahngesellschaften, den privaten
als Empfehlung oder Anordnung durch den Staat und den staatlichen durch
Verwaltungsverordnung von Staatswegen und im Interesse der wachsenden Wirtschaft
eine Struktur und eine Ausstattung der Betriebsmittel und der Tarifstruktur vorgegeben,
nach der die Entwicklung erfolgen sollte. Eine Entwicklung, die sich in England schon
friih gezeigt hatte, als der erste Pauschalreise-Veranstalter, Thomas Cook’ in den 1840er
Jahren sein erstes Angebot in den Markt der Eisenbahnreisen einbrachte und in unseren

Tagen als Tourismus etabliert ist, war in Deutschland zu dieser Zeit noch lange kein

248
Thema.

6 Die Einrichtung einer IV. Wagenklasse bei dem Personenverkehr auf den PreuBischen Eisenbahnen.
(1861), S. 443.

7 Brendan, P. (1996): Thomas Cook. 150 years of popular tourism.

% Gyr, Ueli (2010): Geschichte des Tourismus; Hachtmann, Riidiger (2007): Tourismus-Geschichte;
Kopper, Christopher (2004); Pagenstecher, Cord (1998): Neue Ansitze fiir die Tourimusgeschichte.;
Neuerscheinungen zur Geschichte des Reisens und des Tourismus.



4 Die Personenwagen

4.1 Allgemeine Grundlagen

Der Personenwagen® ist das Betriebsmittel, mit dem der Reisende der Eisenbahn direkt in
Verbindung tritt. Er hélt sich {iber die ganze Lénge der Reise in einem Abteil auf fiir das
er, je nach Ausstattung, einen tariflich festgesetzten Preis entrichtet hat. Je nach der
inneren und der funktionstechnischen Ausfithrung des Wagens empfindet er den Preis fiir
die gewihlte Klasse als angemessen oder iiberhoht. Die technische Ausfiihrung entscheidet
deshalb zu einem grofen Teil dariiber, wie der Reisende den Komfort und die Attraktivitit
einem alternativen Verkehrsmittel gegeniiber bewertet, wenn es ebenfalls die gleiche
Reisestrecke bedient. Die Konstruktion der Personenwagen hatte schon eine lange
Entwicklungsgeschichte als Kutsche durchlaufen, bis sie von der Eisenbahn fiir ihre

Zwecke adaptiert wurde.”*’

»Es gibt keinen Zweig der Eisenbahntechnik, welchem der Ingenieur weniger
Aufmerksamkeit zuwendet, und der dieselbe mehr verdiente, als der Bau der
Eisenbahnwagen. Von der soliden Ausfiihrung dieser Betriebsmittel wird in hohem Malfle
die Sicherheit des Transports, von der zweckméBigen Konstrukzion und Einrichtung der
Personenwagen die Bequemlichkeit und Annehmlichkeit des Reisens bedingt.« schreibt
der Autor in der Eisenbahn-Zeitung von 1845 und weiter: »Wer viele Eisenbahnen bereist
hat, wird gefunden haben, daB3 die bestkonstruirten von ihnen nicht immer diejenigen sind,
auf denen man am angenehmsten fahrt, da3 vielmehr das StoBen, Schwanken und Ritteln
oft da am groften ist, wo man es am wenigsten erwartet, und dies kann offenbar nur dem
Bau der Wagen zugeschrieben werden.«. In seinem Artikel iiber zwei Ausgaben der
Zeitschrift beschreibt er anschlieBend die drei Wagenarten mit ihren Eigenarten, den Vor-
und den Nachteilen. Die achtrddrigen, amerikanischen, die vierrddrigen, die anfangs in
England und dem europdischen Kontinent ausschlieBlich eingesetzt wurden und die
sechsridrigen, die in den folgenden Jahren bei verschiedenen Eisenbahngesellschaften

hinzukamen.?!

9 Biber (1917): Personenwagen. In: Victor Ro1l (Hg.): Encyklopidie des gesamten Eisenbahnwesens, Bd. 8
20 ygl. Wackernagel, Rudolf H. (1986); Kugler, Georg J. (1986); Treue, Wilhelm (1986).
31 Vgl. Ueber achtriderige Eisenbahnwagen. (1845).
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Die Konstruktion und die Ausstattung der Eisenbahnwaggons war ein wesentlicher Teil
der Attraktivitit der Eisenbahn und der Wahl der Wagen-Klasse. In den verschiedenen
Lindern, in denen die Eisenbahn eingefiihrt wurde, wurden auch unterschiedliche
Aufteilungen des Personenwagens angeboten; so auch in den Klassen, wenn diese
eingefiihrt wurden. Die Akzeptanz wurde wesentlich beeinflusst, durch die Mitreisenden
als direkte Nachbarn im Abteil {iber langere Zeit, durch das Klima in den Abteilen, soweit
es gedndert werden konnte und dem weiteren allgemeinen Komfort. Ein besonderer
Entscheidungspunkt waren auch die vorhandenen und auch die nicht vorhandenen
sanitdren Einrichtungen. In diesem Kapitel werden die verschiedenen Ausfithrungen und
Techniken beschrieben und systematisiert. Die Anzahl der Personenwagen und der
Lokomotiven im Verhédltnis zur Entwicklung der Gesamtlinge der preuBischen

Eisenbahnstrecken zeigt Abbildung 16.
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Abbildung 16: Betriebsmittel der preuflischen Eisenbahnen bis 1860
Datenquelle: Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1861 Nr.23>

Die Personenwagen der ersten preuflischen Eisenbahn von Berlin nach Potsdam
wurden von dem Wagenfabrikanten Rauff aus Berlin bezogen. Er hatte bei der
Ausschreibung den niedrigsten Preis gefordert. Die Herstellung dieser Wagen erfolgte

nach Mustern, die aus England geliefert wurden. Die Achsen und ein Teil der Federn

2 Michaelis, J. J. (1861). Zusammenstellung der Langen, Anlagekosten und Transportmittel der im
Konigreich Preussen am Schlusse der Jahre 1844 bis incl. 1859 im Betrieb gewesenen Eisenbahnen ...
ZVdEV, 1 (23),290-292.
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wurden auch weiterhin in England gekauft und in die Wagen der inlédndischen Produktion
eingebaut. Die Ausfiihrung der Personenwagen der II. und der III. Klasse wurden teilweise
ohne Fenster und ohne Bedeckung ausgefiihrt.>® Fiir die Erweiterungen der Strecken von
Berlin nach Westen, den Eisenbahnen Magdeburg-Leipzig, Berlin-Anhalt und Magdeburg-
Halberstadt auf dem Wege weiter nach Braunschweig, mussten weitere Personenwagen
beschafft werden. Die Beschaffung erfolgte zunichst in @hnlicher Weise wie bei der
Strecke Berlin-Potsdam. Die Achsen und die Réder lieferten zunichst noch englische
Firmen. Deutsche Lieferanten zogen aber schnell nach und so konnten weiter Bauteile mit
hoherer technischen Qualitit und Leistung auch aus dem Inland, anfangs von der
braunschweigischen Hiitte Zorge am Harz, bezogen werden. Die Wagenkésten stellten
ausschlieBlich inldndische Firmen her, hierbei wieder die Firma Rauff in Berlin und dann
auch andere. Die Berlin-Anhalter Bahn war bemiiht, fiir ihren Bedarf, besonders auch
schwere Giiterwagen in einer eigenen Waggonbaufabrik in Berlin zu produzieren und
dafiir eigene Fachkrifte auszubilden. Spater wurden auch die Waggonwerkstétten der
Leipzig-Dresdner Eisenbahn beauftragt. Besonders Personenwagen lieferte die Wagen-

fabrik Schmidt und Wilkens in Halle a. d. Saale.>*

Der Umfang des Wagenzukaufs aus dem Ausland war fiir die ersten Eisenbahnlinien
unbedeutend. Die Bestellungen gingen fast ausschlieBlich an einheimische Werkstétten,
die die Wagen meist nach einigen ausldndischen Mustern selbst fertigten. Einzelne Bau-
elemente, fiir deren Herstellung eine groBere Erfahrung erforderlich war, mussten jedoch
noch bis weit iiber die 1840er Jahre hinaus im Ausland zugekauft werden. Dazu gehorten
z. B. Achsen und Zubehor fiir Achsen, Rdder und Federn. Folgende Eisenbahngesell-
schaften kauften Wagen in kleineren Mustern aus England:

- Die Ludwigs-Eisenbahn, zwei Wagengestelle einschlielich Rader und Achsen aus
England.

- Die Leipzig-Dresdner-Eisenbahn, einzelne Wagen aus England und Belgien.

- Die Berlin-Potsdamer-Eisenbahn mehrere Wagen als Muster in England.

- Die Braunschweigische Staatseisenbahn, mehrere Wagen von Firma Dawson in
Dublin.

- Die Rheinische Eisenbahn, acht Personenwagen von Pauwels & Co. in Belgien.>”

Das hatte auch Folgen fiir die Arbeitskrifte in diesen Fabriken. Einen wesentlichen
Einfluss auf die Beschaffung von Material und Maschinen in den ersten Jahren des

Eisenbahnbaues hatten die englischen Ingenieure und Arbeiter, die wegen des Mangels

3 Vgl. Fleck, G. (1895), S.287.
2% Vgl. Fleck, G. (1895), S.363f.
%3 Vgl. Wagenblass, Horst (1973), S. 26..
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gleichwertiger Kompetenzen in Deutschland, von den Eisenbahngesellschaften zum Bau
und zur Aufnahme des Betriebes eingestellt wurden. Diese Fachkréfte bildeten in den
ersten Jahren ein Stamm von deutschen Fachleuten aus und gingen zu einem grof3en Teil
nach einigen Jahren wieder in thre Heimat zuriick. Wihrend des Baus berieten sie jedoch
die Eisenbahngesellschaften bei der Beschaffung von Schienenmaterial und Lokomotiven
sowie weiteres Material. Naturgemédll wurden beim Angebot aus Deutschland und aus
England, die englischen Fabrikate bevorzugt. In vielen Féllen waren die deutschen
Werkstitten und Hiittenwerke jedoch noch nicht in der Lage in der erforderlichen Qualitit

und Form zu liefern.>>¢

»Da die Eisenbahngesellschaften in jedem Fall fiir die anfallenden
Reparaturen ihrer Anlagen eigene Werkstdtten bauten, lag es zundchst sehr
nahe, wenn man sich auch auf die Herstellung von FEisenbahnwaggons
einrichtete, zumal diese, wie schon dargelegt, nur relativ einfache
Produktionsmittel erforderten. Ein weiterer Grund fiir die Aufnahme des
Waggonbaues durch die Eisenbahngesellschaften ist darin zu sehen, dass die
bestehenden Firmen nicht zur vollen Zufriedenheit der Bahndirektionen
lieferten. Ausserdem stellte sich das Problem des Transports der Waggons
tiber lingere Strecken nicht, wenn die Eisenbahngesellschaften fiir ihre
Strecken selbst die Personen- und Giiterwagen herstellten. Die meisten
Eisenbahngesellschaften bauten in ihren Werkstitten in mehr oder weniger
grosser Zahl Waggons fiir den eigenen Bedarf, ohne dass sie ihre
Betriebsanlagen darauf spezialisierten Besondere Produktionsstdtten zur
Herstellung von FEisenbahnwagen besassen die Leipzig-Dresdner-, die
Oberschlesische-, die Koln-Mindener- und die Berlin-Anhalter-Eisenbahn
sowie die Bayerische Staatseisenbahn.«*>’

So hatte die Oberschlesische Eisenbahn anfangs die Absicht nur eine Reparaturwerk-
statt einzurichten. Die ersten Wagen wurden in Berlin und in Breslau bestellt. Bei der
Lieferung zeigte es sich jedoch, dass die Wagen nicht den Wiinschen und den Anfor-
derungen der Gesellschaft entsprachen und deshalb grof3ere Um- und Anbauten vor dem
Einsatz im Fahrbetrieb erforderlich wurden. 1841 wurden zu diesem Zweck die erfor-
derlichen Produktionsanlagen in Breslau eingerichtet. 1842 konnte mit der Produktion
begonnen werden. Bis 1844 konnten 78 Wagen neu gebaut und 147 Fahrzeuge repariert
werden. Dafiir wurden 111 Arbeiter eingesetzt. 1846 stieg die Zahl der Beschiftigten auf
152 Arbeiter. Bis zum Ende des Jahres 1846 hatte ,,Die Wagenbauanstalt der Oberschle-
sichen Eisenbahn in Breslau® mit dieser Belegschaft insgesamt 317 Waggons gebaut. 82
davon waren Personenwagen. Auch die Kéln-Mindener Eisenbahn errichtete in der Néhe

des Dortmunder Bahnhofs einen eigenen Wagenbaubetrieb, der den grofiten Teil des

26 Vgl. Wagenblass, Horst (1973), S. 27f.
37 Vgl. Wagenblass, Horst (1973), S. 113.
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Waggonbedarfs decken konnte. Bei der Berlin-Anhalter-Eisenbahn wurde ebenfalls ein
Wagenbaubetrieb in Berlin eingerichtet. Uber deren Produktion sind keine weiteren
Einzelheiten bekannt, nur eine Mitteilung von 1844 erwidhnt die Existenz und berichtet,
dass dort, neben anderen Produktionsmitteln, eine Dampfmaschine im FEinsatz ist.*
Aufgrund der dhnlichen Betriebsverhiltnisse bei den anderen preuBlischen Eisenbahn-
gesellschaften wurden Werkstétten eingerichtet, die in der Lage waren, den laufenden
Reparaturanfall mit entsprechenden Facharbeitern auszufiihren und die bei entsprechender
Personalkapazitit und Ausbildungsstand auch grolere Umbauten und eventuell auch
Neubauten vornehmen zu kdénnen. Neubauten fiir den eigenen Bedarf und auch wie z. B.
die Leipzig-Dresdner-Eisenbahn auch fiir andere Gesellschaften. Dariliber sind jedoch

keine oder nur einzelne Hinweise bekannt.

Mit der Erweiterung des Eisenbahnnetzes und der damit verbundenen Ausdehnung der
Reiseldngen und der Reisedauer erfuhren auch die Personenwagen Verbesserungen.
Wegen der zunehmenden Zahl von Nachtfahrten war es nicht mehr hinnehmbar, dass
unbedeckte Personenwagen auf die Strecke gingen. Auch die innere Einrichtung der
Wagen wurde mit dem Ziel groflerer Bequemlichkeit fiir den Reisenden verbessert. In
diesem Zusammenhang wurden auch die FEinrichtungen auf den Zwischenstationen

erweitert und eine Bedachung der Bahnhofe durchgefiihrt.”

Mit der weiteren Beschaffung
von Betriebsmittel wurden bis 1854 bei allen Gesellschaften die unbedeckten
Personenwagen der III. Klasse durch Wagen mit Bedachung ersetzt und die innere
Einrichtung aller Personenwagen weiter verbessert und die fiir den Komfort wichtigen

Fahrgestelle durch bessere Achsen und Rider ersetzt.*®

Das Problem der Retiraden oder der Cabinets, wie sie genannt wurden, war auch der
Anlass fiir wiederholt vorgebrachte Anderungsvorschlige zur Verbesserung der Commu-
nication, d. h. einem Durchgangswagen, der es ermdglichte wihrend der Fahrt von einem
Wagen zum néchsten zu gehen. Als Vorbild wurden die achtrddrigen amerikanischen
Wagen beschrieben. Diese Konstruktion lieB sich vorteilhaft auf langen, geraden Strecken
einsetzen, wie sie in Amerika oft vorkamen. Diese Wagen hatten einen durchgehenden
Mittelgang und an beiden Wagenenden eine Tiir und ein Trittpodest fiir den Ubergang zu
den Nachbarwagen. Ein Vorschlag, der sich auch an den, in Deutschland iiblichen Wagen

durchfiihren lieB, betraf den zusétzlichen Anbau von Trittbrettern (Galerien) an beiden

2% Vgl. Wagenblass, Horst (1973), S. 115.
29 Vgl. Fleck, G. (1895), S.473.
20 ygl. Fleck, G. (1895), S. 699.
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Seiten der Wagen, die mit einem Geldnder gesichert waren und das Betreten der Abteile

von auflen, wihrend der Fahrt ermoglichen sollten.”®!

Zur Begrindung oder zur Rechtfertigung der Verwendung des Eisenbahn-
Wagensystems, dass der VAEV in seinem Wirkungsbereich auf dem européischen
Kontinent gegeniiber dem amerikanischen System unterstiitzte, wurden die Vor- und die
Nachteile beider Systeme verglichen und bewertet. Das europdische, besonders fiir die
deutschen Eisenbahn zutreffende System, mit vierrddrigen bis maximal sechsriddrigen
Wagen bot dabei die folgenden Vorziige.

,Die einzelnen abgeschlossenen Coupés bieten den Reisenden einen ungestorteren
Aufenthalt als in den groflen amerikanischen Abteilen. Dort sind durch den Aus- und
den Einstieg beim Stationshalt Beldstigungen nicht zu vermeiden.

Die Sitzpldtze sind breiter als bei den amerikanischen Wagen, weil dort ein
Zwischengang fiir den Passagierdurchgang freigehalten werden muss.

Der Ein- und der Ausstieg konnen bei hochfrequenten Strecken mit vielen
Zwischenstationen schneller vonstattengehen, weil mehr Ein- und Ausginge
vorhanden sind.

Bei einem Unfall, der durch das ZusammenstoBBen von Wagen ausgelost wird, sind die
FEin- und die Ausginge des Zuges blockiert und die Passagiere eingesperrt. Die
deutschen Wagen haben an jedem Coupé eigene Tiiren.

Die Kontrolle der Passagiere ist bei den deutschen Wagen besser durchzufiihren als bei
den amerikanischen, weil dort ein stetiger Wechsel stattfindet.

Das Zusammenstellen und das Verschieden von Wagen zu Ziigen ist bei den vier- und
sechsrdadrigen Wagen leichter zu bewerkstelligen. Auch ist das Mitfiithren von wenig
besetzten Wagen bei der amerikanischen Bahn 6fter notwendig als bei den kiirzeren
deutschen Wagen.*

Andererseits hatten die amerikanischen Wagen gegeniiber den deutschen Wagen auch
Vorziige, die jedoch insgesamt nicht den wirtschaftlicheren Einsatz auf deutschen Strecken
begriinden konnten.

,Die Passagiere konnen sich in den amerikanischen Wagen bequemer bewegen und mit
threm Mitreisenden kommunizieren.

Das Zugpersonal kann die Billetts der Reisenden wihrend der Fahrt bequem
kontrollieren, wahrend es bei den deutschen Wagen ein gefihrlicher Vorgang ist,
weil der Kontrolleur auf die duBleren Trittbrettern der Wagen angewiesen ist, um von
Coupé zu Coupé zu gelangen.

Die Passagier sind in der Lage, das Zugpersonal auf ungewohnliche Vorfillen innerhalb
des Wagen Aufmerksam zu machen.

Durch den freien Durchgang konnen die Reisenden jederzeit die mitgefiihrten Closets
oder Buffets miihelos erreichen, die auch in eigenen Wagen eingerichtet werden
konnen.

Auch fiir die Heizung dieser grolen Rédume ldsst sich einfach ein zentraler blecherner
Ofen mit Kohle oder Holz beheizen.*

6! Vgl. Heusinger von Waldegg, Edmund (1863), S.353.
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Um diese Vorziige der amerikanischen Bauart auf die Bauart der deutschen Wagen zu
ibertragen, bot sich nur die Moglichkeit eine offene Galerie an den beiden Auf3enseiten der
Wagen anzubringen. Dafiir wurden immer wieder Vorschlidge gemacht, aber sie fanden,
wenig anklang, weil diese Konstruktion weitere Nachteile mitbringt, die nicht akzeptiert

wurden.*®?

4.2 ExKkurs: Die Wagen der Eilpost

Die grundlegenden Konstruktionsmerkmale der Personenwagen bei der Eisenbahn bauten
auf den Entwicklungen bei den Kutschen auf. Die Kutschen wiederum hatten ihre
Vorginger in den Wagen, die seit friihgeschichtlicher Zeit flir die verschiedensten
Transportaufgaben eingesetzt worden waren. Ein Wagen in der einfachsten Form ist eine
Bodenplatte oder eine Kiste, die auf ein oder zwei Achsen montiert war, die je zwei
einfache, drehbare runde Scheiben trugen. An dem Grundkorper war eine Deichsel
montiert, die mit einem Zugtier oder einem Menschen als Antrieb verbunden war.”* Seit
dem Mittelalter wurden sie zunehmend, mit der Verfligbarkeit geeigneter Stralen, auch fiir
den Personentransport weiterentwickelt und im Einsatz dafiir als Kutschen bezeichnet. Die
Post verwendete die Kutschen fiir den Giiter- und den Personenverkehr. Nachdem mit dem
forcierten Bau von Chausseen seit dem Beginn des 19. Jahrhunderts die Grundlage eines
beschleunigten StraBBenverkehrs gegeben waren, verbesserte die Post ihre Dienste durch die
Einfiihrung von Personenposten, Eilposten und Extraposten. Fiir diesen Einsatz mussten
die Personenwagen in ihren Funktionen und in ihrer Zuverldssigkeit wesentlich verbessert

werden.?%*

Seit dem Jahre 1817 wurden auf dem Postwagenhof in Berlin und in der Kd&niglichen
Postwagen-Werkstatt der Postverwaltung in Diisseldorf umfangreiche Versuche angestellt
um die Konstruktion der Postwagen dem Postbetrieb und den verfiigbaren und benutzten
Stralen anzupassen. Auf besonderen Versuchsstinden, die den vorhandenen Stral3en
nachgebildet waren, wurden Zugversuche mit neuartigen Kraftmessern angestellt um die

Gewichte, und die Zugkrifte flir die eingesetzten Postwagen zu optimieren. Bis zu dieser

2 Heusinger von Waldegg, Edmund (1863), S. 353f.
0 vgl. Treue, Wilhelm; Decker, Wolfgang (Hg.) (1986), S. 9-186.; Poppe, Johann Heinrich Moritz von
(1828), S. 7-59.

264 Vgl. Treue, Wilhelm; Decker, Wolfgang (Hg.) (1986), S. 187-312.; Hoof, Horst (1986); Poppe, Johann
Heinrich Moritz von (1828), S. 51-59, S. 116-121;
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Zeit wurden Postwagen nach Erfahrungswerten, die sich aus dem Betrieb iiber viele Jahre
angesammelt hatten, in den Werkstdtten der koniglichen Post konstruiert und gebaut. Mit
dem stetig zunehmenden Verkehr galt es, Normen zu erstellen, nach denen auch andere
Fabrikanten diese Wagen bauen konnten. Die Posthaltereien, die Dienstleister fiir die
koniglichen Post waren und in eigenem Auftrag die Wagen bauen lieBen, wurden
angehalten, nach den gemeinsamen Vorgaben zu arbeiten. Man lie3 auch Probewagen nach
dem Muster der ,,stage-coaches* in England bauen, um sie in Preuflen zu erproben und
nachzubauen. Fiir PreuBlen wurden die Verbesserungen durch den, noch vielerorts
schlechten Zustand der Chausseen zum Problem. Erst ab 1821 machten sich einzelne
Verbesserungen bemerkbar. Um den Stand der Technik im Wagenbau zu verfolgen und fiir
die preuBlischen Werkstitten verfiigbar zu machen musste die einschlégige Fachliteratur
rezipiert werden und die Erzeugnisse der wichtigsten und leistungsfiahigsten Wagenfabri-
ken im In- und Ausland bewertet werden. Die befanden sich in Berlin, Aachen, Wien,
Briissel, Miinchen, Kassel, Paris und London. Auf diesem Wege entstanden umfangreiche
Entwiirfe fiir simtliche Postwagen-Gattungen. Der iiberwiegende Teil der Postwagen war
fiir den Personenverkehr und fiir die gleichzeitige Beforderung von personennahem
Gepidck und fiir die Paket und die Briefbeforderung einzurichten. Fiir die Personen-
beforderung waren besondere Einrichtungen vorzusehen und allgemein der Komfort zu
verbessern, wihrend gleichzeitig die vorhandenen Stralenverhiltnisse zu beriicksichtigen
waren. Durch die fortschreitende umfangreiche Normung war es nicht mehr notwendig, die
Postwagen zentral an zwei Stellen Preulens zu fertigen, sondern es konnten sich Wagen-
baufabriken in den Provinzen neu gegriindet werden, die alle nach den gleichen Normen
arbeiteten. Die Posthaltereien durften fortan nur Postwagen einsetzen, die von einem

2
Postbeamten abgenommen worden waren.*®’

Aus diesen Standardisierungen gingen die folgenden Wagentypen hervor, die im
Postverkehr eingesetzt wurden. Hier sind nur die Wagen aufgelistet, die ausschlieBlich fiir

den Personenverkehr mit leichtem Gepéck eingesetzt wurden und aus denen die Wagen-

bauer auch ihre Vorbilder fiir die ersten Personenwagen der Eisenbahn bezogen:*®

(1) Neunsitzige Postwagen fiir chaussierte Straen, 3-4 spinnig, ohne Langbaum®®’.

(2) Sechssitziger Postwagen mit zwei Coupés, fiir chaussierte StraB3en, 3-spénnig.
(3) Sechssitzige Postwagen in Berlinenform, hauptséchlich fiir chaussierte Strallen,
2 bis 3-spénnig.

%65 Vgl. Stephan, Heinrich von (1859), S.783ff.; Vgl. Popplow, Marcus (2008), S. 100ff.
266 ygl. Stephan, Heinrich von (1859), S.786.
7 Der Langbaum diente der Stabilisierung der Achsen auf weichem StraBenbelag, wie z. B. Sand o. 4.
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(4) Sechssitziger Postwagen mit Cabriolet, mit Langbaum, hauptséchlich fiir
unchaussierte Straen, 3-spédnnig.

(5) Viersitziger Postwagen fiir chaussierte Stralen, ohne Langbaum, 2-spannig.

(6) Viersitziger Postwagen flir unchaussierte Straflen, mit Langbaum, 2 bis 3-
spannig.

(7) Zweisitziger Postwagen, hauptsédchlich fiir chaussierte Straflen, 1 bis 2-spannig.

(8) Omnibuswagen mit Coupé, fiir chaussierte Strallen, fiir Lokal-Personen-
Postverbindungen, 9-sitzig, 3-spédnnig.

(9) Omnibuswagen ohne Coupé, fiir chaussierte Stralen, fiir Lokal-Personen-
Postverbindungen, 6-sitzig, 2-spénnig.

Die PreuBlische Postverwaltung besal im Jahre 1856 davon die folgenden einsatz-

fahigen Postwagen:

Von (1) 204 Stiick, von (2) 34 Stiick, von (3) 255 Stiick, von (4) 32 Stiick, von (5) 303
Stiick, von (6) 148 Stiick, von (7) 192 Stiick und von (8) und (9) 155 Stiick.**® Zum Ende
des Jahres 1856 waren insgesamt 1948 Postwagen, 173 Eisenbahnwagen der Postver-

waltung und 220 Postwagen von Privatunternehmern vorhanden.

Die Personenpost gliederte ihr Angebot auf den einzelnen Strecken in Komfortklassen,
die sich in einem unterschiedlichen Service wahrend der Fahrt, beim Aufenthalt an den
Relaisstellen und in der Ausfiihrung der Coupées unterschied. Um nicht fiir jede Klasse
eine besondere Kutsche mit der entsprechenden technischen Ausfithrung zur Verfiigung zu
stellen, wurde Kombinationsausfithrungen geschaffen. Das gleichzeitige Angebot von
mehreren Klassen auf einem Kurs ermdglichter es, den Kutscheneinsatz rationeller zu
gestalten. Der Finsatz verschiedener Klassen wurde spéter in der gleichen Art bei den
Eisenbahnen bei der Zusammenstellung von Ziigen praktiziert. Bei dem Nebeneinander-
betrieb von Eisenbahn und Personenpost auf parallelen Strecken bot sich somit, in

gewissen Grenzen, eine Alternative fiir den Reisenden an.

68 Vgl. Stephan, Heinrich von (1859), S.787.
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Abbildung 17: Hannoverscher Omnibus mit 13 Sitzplitzen in 3 Klassen von 1858
Quelle: Das Reisesystem der Postkutsche. Verkehr im 18. und 19. Jahrhundert.”*

Die Abbildung 17 zeigt einen Fahrzeugtyp von 1858, der analog zur Eisenbahn, das
Fahrzeug in Coupés mit unterschiedlichem Komfort teilte. Es wurden die 1., die II. und die
II1. Klasse angeboten. Mit diesen Postkutschen hatte sich der Personenverkehr per Post an
das Angebot der Eisenbahn angepasst und versorgte die Zufiihrung und die Verbindung
innerhalb des noch liickenhaften Eisenbahnnetzes. Durch die gemeinsame Bedienung des
Personenverkehrs durch die Post und die Eisenbahngesellschaften entwickelten sich der
Personenverkehr im beiderseitigen Interesse und die Post behielt einen groBen Anteil
daran. Sie entwickelte sich noch weiter, bis sie zum Ende des 19. Jahrhunderts durch den
verstirkt einsetzenden Regionalverkehr, durch Fahrzeuge mit einem Antrieb durch

Verbrennungsmotoren, fast vollstdndig ersetzt wurde.

4.3 Bauarten fiir die Klassen I bis IV

Bei der Eisenbahn entwickelte sich der Wagenbau auf den ersten Strecken, aus dem
Angebot und der Wagentechnik der Personenpost heraus.””’ Vorbild fiir die deutschen
Wagenbauer waren die Bauarten der englischen, der gleichzeitig entwickelten Bauarten der
Amerikaner, der belgischen und der franzosischen Bahnen. Fiir die ersten Wagen wurden
Muster aus den Lindern beschafft, die ihre Wagen schon in Betrieb hatten. Diese Muster
wurden in eigener Fertigung kopiert und den Ortlichen Gegebenheiten angepasst. Hoch
beanspruchte Teile und Baugruppen, die eine hoher entwickelte Fertigungstechnik

erforderten, wurden weiterhin im Ausland, vorwiegend in England beschafft und in die

69 Beyrer, Klaus (1985), Bild, S.57
% Vgl. Poppe, Johann Heinrich Moritz von (1828), S. 122-206.
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eigenen Wagen verbaut. Dazu gehorten an erster Stelle die Achsen und die Réder sowie
die Bremsen und die Federn. Fiir den Bau der Wagen griindeten die Eisenbahngesell-

schaften meist eigene Werkstitten.

Die Eisenbahnwagen fiir den Personenverkehr und den Giitertransport bestanden aus
zwei Grundbaugruppen. Der Unterbau, als der Kasten des Wagens bezeichnet, bestand aus
einem stabilen Rahmen und daran montiert die Achsenlager mit den Achsen und den
Rédern unterschiedlicher Anzahl. Der Wagentyp wurde nach der Anzahl der Réder
klassifiziert. Die Unterscheidung betraf die englische Bauart, mit sechs Raddern in drei
Achsen, die deutsche Bauart mit vier Rddern in zwei Achsen und die amerikanische Bauart
mit zwei drehbaren Einzelrahmen, die mit je vier Rddern in zwei Achsen bestlickt waren,
d. h. in achtrddrige Wagen. Diese Hauptbauarten wurden wiederum mit verschiedenen
Aufbauten versehen, um sie fiir unterschiedliche Aufgaben einzusetzen. Wagen fiir den
Giitertransport wurden anfangs nur in kleinerer Stiickzahl produziert, sie wurden fiir den
Bau der Strecken bendtigt, um Baumaterial und Geréte fiir den Bau an die Baustelle zu
transportieren. Fiir einen geregelten Giiterverkehr mangelte es noch an geeigneten
Stationen mit Einrichtungen fiir den Umschlag und die Lagerung der Giiter. Die ersten
Wagen waren aus diesem Grunde die Personenwagen, da sich der Personenverkehr in
einfacherer Art in den bestehenden Personenverkehr der Post und der Fuhrunternehmer
eingliedern lieBen. Erst mit dem Ausbau der Infrastruktur erfolgte der Bau einer groferen

Anzahl von Giiterwagen und iiberfliigelte den Bau der Personenwagen.”’!

Die Betriebsmittel Eisenbahnwagen fiir den Personenverkehr und fiir den Giiterverkehr
bestanden beide aus dem Rahmen, der aus Holz, aus Eisen oder aus einer Mischung beider
Materialien bestand. Der obere Teil war der, auf dem Rahmen montierte Aufbau und war
unterschiedlich fiir Giiter- und Personenwagen. In dieser Untersuchung sollen nur die
Aufbauten der Personenwagen betrachtet werden. Fiir beide Wagentypen musste jedoch
wegen der Sicherheit im Betrieb, die Einhaltung eines Umgrenzungsprofils, das
Normalprofil zwingend eingehalten werden. In den meisten Léndern, die die Eisenbahn
einfiihrten, wurde ein einheitliches Mal} fiir dieses Profil festgelegt und spiter auch
gesetzlich vorgeschrieben. Keines der Betriebsmittel durfte Bauelemente enthalten, die fest
oder beweglich tliber dieses Profil hinausragten. Dazu gehorten die Aufbauten auf
Personenwagen, mit ihren zu Offnenden Tiiren, die Ladung von Giiterwagen und

Hilfseinrichtungen wie Signalstangen oder Abdeckungen. Fiir den Betrieb iiber Lander-

21 Stopfl, Paul (1839), S.808.
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grenzen war es erforderlich, im Laufe der Erweiterung der Eisenbahnnetze, dieses Profil
europaweit zu regeln. Andererseits musste bei den Hochbauten und Betriebseinrichtungen
an der Strecke, dieses Normalprofil ebenfalls eingehalten werden, um die kollisionsfreie
Durchfahrt zu gewihrleisten.””? Die Personenwagen unterschieden sich in der Ausfiihrung
fiir die Verwendung als reine Einklassenwagen und in der Ausfiihrung als Kombina-
tionswagen. Der Rahmen trug die Achslager und die Achsen in verschiedener Anzahl.
Nach der Anzahl der Achsen mit je zwei Rddern wurden die Wagen in vierrddrige,
sechsradrige und in achtradrige Wagen eingeteilt. Die achtradrige Wagen trugen je zwei
Achsen in je einem drehbaren Ridergestell. Dadurch war der Achsabstand am geringsten
gegeniiber den vier- und den sechsriadrigen Wagen. Das hatte entscheidende Unterschiede
im Betrieb zur Folge. Die achtrddrigen Wagen wurden als amerikanische Bauart
bezeichnet, weil diese in Amerika die fast ausschlieflich eingesetzte Bauart war. In
England wurde auch fast ausschlieflich die vierrddrige Bauart bevorzugt und in
Deutschland waren alle drei Bauarten mit verschiedenen ortlichen Schwerpunkten im
Einsatz. Fiir die Verwendung als Einklassenwagen konnten die vier- und die sechsridrigen
Wagen eingesetzt werden, wihrend fiir die Verwendung als Kombinationswagen meist
achtradrige Wagen notwendig waren. Bei den preuBischen Eisenbahnen wurden sechs-
rddrige Wagen bevorzugt. Fiir die verschiedenen Gestell Konstruktionen lieen sich Vor-
und Nachteile gegeniiberstellen, aber die Eisenbahngesellschaften setzten unterschiedliche
Priorititen bei der Auswahl der zu beschaffenden Typen, die von den Betriebsbedingungen

und von der Art der Streckenfithrungen abhingen.

Als Vorteil zeigen die achtrddrigen Wagen durch den kurzen Radstand eine leichte
Beweglichkeit in engen Kurven, was aber den Nachteil hat, dass sie durch die
Verschiebung der Achse des Gestells zur Radachse einen unruhiger Lauf erzeugt, der auch
einen hoheren Verschleil an den Spurkridnzen zur Folge hat. Aus diesem Grund gab es
auch immer wieder Achsbriiche an den achtrddrigen Wagen, der auch immer einen Bruch
des Drehbolzens zwischen Kasten und Drehgestell zur Folge hatte. Danach 16ste sich das
Drehgestell vom Wagen und verursachte dann auch Schiden an den nachfolgenden
Wagen. Ein vier- oder ein sechsradrige Wagen wird bei einem Unfall durch
Radentgleisung immer in der Schienenspur bleiben, bis der Zug zum Stehen kommt.
Zusétzlich haben diese Wagen viele der Nachteile, die die sechs- und die vierrddrigen

Wagen auch haben.

712 Vgl. Wichert (1890), S. 68.
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Die sechsrddrigen Wagen hatten in den 1850er Jahren allgemein Verwendung
gefunden, weil gegeniiber den vierrddrigen Wagen folgende Vorteile geltend gemacht
wurden. Beim Bruch einer Achse bleiben immer noch zwei Achsen zum Tragen des
Wagens {ibrig, aber nur wenn die mittlere Achse brechen wiirde. Durch den weiten
Radstand ist der Gang sehr ruhig. Die Achsen haben durch den Wegfall der Drehgestelle
eine groflere Raumfreiheit fiir ihre Bewegung und fiir die Aufbauten. Durch die einfachere
Bauvart waren die Baukosten geringer. Den Vorteilen stehen jedoch auch Nachteile
gegeniiber, die vierrddrige Wagen nicht haben. Ein sechsrddriger Wagen erfordert eine
wesentlich grolere Zugkraft bei Kurvenfahrt gegeniiber den vierddrigen Wagen, auch
wenn eventuell die Mittelachse in Achsrichtung leicht verschiebbar angeordnet ist. Bei
langen Wagen mit drei Achsen war es besonders schwierig die Achsen in gleicher Flucht
zu montieren, was bei Fehlern zum Verzug des Wagenkastens fiihren konnte. Die
Belastung aller drei Achsen ist schwierig auszugleichen und fiihrt bei Ungenauigkeiten zur
Uberlastung der #uBeren Achsen. Fiir Personenziige gilt, dass beim Einsatz von
sechsradrigen Wagen auf weniger frequentierten Strecke oder bei der Notwendigkeit einen
zusitzlichen Wagen bei nur einem Passagier, iiber die Anzahl der vorhandenen Plétze in
den Klassen, ein zusitzlicher groler Wagen hinzugenommen werden muss und die Strecke
mit vielen Leerpldtzen belastet. Daraus kann entnommen werden, das vierrddrige Wagen
flexibler im Einsatz, billiger in der Herstellung und leichter handhabbar sind, zumal auch
die weiteren Betriebseinrichtungen in Bahnhdfen und in Zwischenstationen zur Wartung
und zum Rangieren nur kleinere Rdume und z. B. Drehscheiben bendtigen. Die sechs- und
die achtradrigen Wagen erfordern in allen Fillen wesentlich mehr Bewegungsraum als die
vierrddrigen. Die vierddrigen Wagen waren aber bei den Technikern der Bahn nicht so
beliebt, wie sie es hitten sein konnen, was mit dem unruhigen Lauf der Ziige begriindet
wurde. Das war aber ein Problem der Kupplungsart der einzelnen Wagen und lie} sich
durch eine Optimierung der Puffer und der Kupplungen beheben. Mit dieser Maflnahme
lieBen sich die Vorteile der vierradrigen Wagen ausnutzen und fanden danach auch

2
vermehrte Verwendung.””

Beispielhaft fiir die flexible Ausfilhrung der Personenwagen soll hier ein
Kombinationswagen stehen. Er war vorgesehen fiir die Braunschweiger-Harzburger Staats-
bahn und sollte als einzelner Wagentyp den gesamten Personenverkehr tibernehmen. Der
Aufbau des Wagens umfasst ein Coupé 1. Klasse mit 18 Pldtzen, ein Coupé II. Klasse mit

16 bis 20 Pliatzen und zwei grole Coupés III. Klasse mit 60 Plitzen. Wegen des Coupés

3 Hartwich, E. Hermann. (1852).



132 4 Die Personenwagen

der I. Klasse mussten fiir einen hoheren Fahrkomfort Bogenfedern Verwendung finden.
Diese Art des Wagenaufbau erhohte die Wirtschaftlichkeit der Bahn und war auch bei der
starken Steigung der ,,Harz Bahn* wegen der besseren Ausnutzung der Lokomotivzugkraft
vorteilhaft. Wegen des hoheren Gewichts des Aufbaus wurde fiir den Wagenkasten die
achtradrige amerikanische Konstruktion gewéhlt. Gebaut wurde der Wagen von der
Wagenfabrik der Leipzig-Dresdner Eisenbahn. Sie belieferte auch die meisten der anderen
deutschen Eisenbahn so und auch die preuBlischen Eisenbahnen, bis diese sich eigene
Fabrikationsmoglichkeiten geschaffen hatten. Die Abbildung 18 zeigt einen Personen-
wagen, bei dem durch die Kombination verschiedener Komfortklassen auf einem Wagen,

der unterschiedlichen Nachfrage bei kiirzeren Zuglédngen entsprochen werden konnte.

Abbildung 18: Eisenbahn Personenwagen I., II., u. III. Klasse

Quelle: Leipzig-Dresdener-Eisenbahn Wagenfabrik?”*

In den folgenden Kapiteln wird auf die einzelnen Klassen der Personenwagen nédher
eingegangen, die sich in der Ausfiihrung der Wagenaufbauten unterschieden und die
dadurch mir threm Komfort, die Grundlage des Personentarifs, dem Personengeld waren.
Die unterschiedlichen Bauarten waren auch die Ursache fiir den inneren Verkehr im
Wagen, den Bewegungsmdglichkeiten der Reisenden und fiir die Kommunikation
innerhalb des gesamten Personenzuges, zwischen den einzelnen Reisenden und den
Reisenden Gruppen, d. h. den einzelnen Klassenreisenden und dem Fahrpersonal der

Eisenbahngesellschaften.

Die praktische Durchfiihrung dieser Konstruktions- und der Ausfiihrungsarten ergab
sich erst in einem ldngeren Erkenntnisprozess, der sich mit dem Einsatz der ersten Wagen

entwickelte und deren Erfahrungen in die nachfolgenden Wagenmodelle einflossen.

»Da, wie erwdhnt, der grofite Vorzug der Eisenbahn in der Schnelligkeit
gesehen wurde, so glaubte man, dafs sie, von Ausnahmen abgesehen, bei
weitem nicht die grofite Wichtigkeit fiir die Giiter-, sondern fiir die

2™ Bayer, Rolf (1989), Bild 196 — S.141.
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Personenbeforderung haben wiirde. Auf diese richtete man sich also auch
vornehmlich ein. Wohl bei der Mehrzahl der ersten Bahnen wurden fiir die
Passagiere drei Klassen - mitunter auch zwei oder nur eine - eingerichtet,
deren Ausstattung von den Landkutschen iibernommen wurde; eine erste
Klasse war etwa nach Art der Equipagen, eine zweite nach Art der
gewohnlichen Reisewagen, eine dritte nach Art der Leiterwagen mit rohen
Holzbdinken ausgestattet. Bei allen aber war von irgendwelchem Komfort noch
keine Rede, in der Regel hatte der Reisende in den ersten Jahren gar nur den
Himmel als Dach iiber sich, und er tat gut, sich gegen die Zufdlligkeit der
Witterung und noch mehr gegen den peinlichen Ruf3 der Lokomotive durch
einen soliden Schirm zu schiitzen. Manche Befiirchtungen wegen der Gefahr
fiir Leib und Leben waren sicherlich iibertrieben; die ersten Bahnen
widerlegten da viele pessimistische Prophezeiungen.«’”

Fiw &

0 ﬂ" e R n* 4

e

j —")

‘ -‘ Y 4 ' 'E—_;'“ -4:.; . _
b! ﬂ‘ » r“'" o e, Eme e, — T o).

?( J ,.j. '__\; = . .1 4 . PN
r "‘]

Abbildung 19: Wagen-Rahmen mit Buffer und Kupplungshaken

Quelle: Armengaud J. E. ,,Tafeln zum Eisenbahnwesen* - 1850°7

Die Abbildung 19 zeigt den Rahmen oder den Kasten eines Eisenbahnwagens. Es ist
der Standardrahmen, auf dem der Wagenaufbau je nach Verwendungszweck aufgebaut
wurde. Im Rahmen, der Giiter- wie der Personenwagen, waren die Buffer und die
Zughaken fiir die Kupplung der Wagen zu einem Zugverbund montiert. Um den Zug
wihrend der normalen Vorwértsfahrt elastisch zusammen zu kuppeln, waren die Wagen
iiber die Zughaken oder die Kupplungshaken miteinander verbunden. Die Haken an beiden
Enden des Rahmens waren elastisch iiber Federn untereinander verbunden. Bei der Anfahrt
des Zuges wurde die Zugkraft der Lokomotive iiber diese Gestinge auf alle Wagen
gleichmaBig verteilt. Die Buffer kamen zur Wirkung, wenn die Fahrt verzogert wurde. Die
Wagen schoben sich durch die Trigheit aufeinander und die Buffer beriihrten sich. Dabei

wurde die Bremskraft von den Buffern iiber eine Schubstange auf je ein Blattfederpaket in

5 Kumpmann, Karl (1910), S. 7f.
6 Armengaud, Jacques Eugéne (circa 1850) Tafel 35, Fig. 2
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der Mitte des Wagens aufgenommen und wiederum gleichmiflig auf die Rahmen des
gesamten Zuges verteilt. Die konstruktive Ausfithrung dieser Vorrichtungen war ein
wesentliches Bauteil flir den gleichméBigen Lauf des Zuges und damit ein entscheidender
Teil fiir den Komfort in den Wagen. Bei einer normalen Zugfahrt wechselten sich je nach
Steigung oder Gefille der Strecke die Kraftrichtungen zwischen Zug und Druck und
mussten permanent ausgeglichen werden, ohne die Fahrt in eine Schwingung oder in ein
Schleuderbewegung zu bringen. Zu den Sicherheitseinrichtungen der Ziige gehorte auch
die Bremsvorrichtung. Sie war nicht an allen Wagen angebracht und erforderte anfangs
einen Bahnbediensteten, der wahrend einer Fahrt und beim Stillstand in einer Station von
Hand diese Einrichtung betétigte und damit auch die Bremskraft der Lokomotive unter-
stiitzte. Fiir diesen Bahnbeamten waren auf dem Dach der Wagen, an den Stirnseiten der

Wagen, Bremserhduschen vorgesehen.

4.3.1 Wagen der I. Klasse

Die folgende Beschreibung benennt die wesentlichen Konstruktions- und Ausfiihrungs-
Merkmale, die beim Bau der ersten Wagen wichtig waren und im Einzelnen benannt
wurden. Diese Beschreibung gilt generell fiir alle Personenwagen und deren komfort-
mifBige Einteilung in Wagenklassen bei allen Eisenbahngesellschaften, weil eine enge
informelle Beziehung untereinander bestand, um sich die noch fehlende Erfahrung von den
schon in Betrieb befindlichen Gesellschaften zu beschaffen. Die Sammlung von
Kenntnissen iiber die Ausfiihrung und den Betrieb der Wagen erfolgte durch direkte
Information vor Ort, was vom Tatbestand an Industriespionage grenzte. Ein anderer Weg
der Informationsgewinnung bestand im Kauf von Musterwagen, die dann in einer eigenen
Werkstatt kopiert wurden, was in dieser Form Plagiat genannt werden kann. Wichtig war
allein der Aufbau des Produktionswissens. Die Abbildung 20 zeigt einen Wagen der

hochsten Komfortklasse, der 1. Klasse.

»Die erste Klasse dieser Wagen, die elegantesten und bequemsten, haben drei
Abtheilungen, jede zu sechs abgesonderten Sitzen, ausgepolstert, mit Tuch
ausgeschlagen und mit Glasscheibenfenstern versehen; sie fassen achtzehn
Passagiere. Die Untergestelle ruhen auf vier gufeisernen, mit gewalzten
Spurreifen (Tyres) iiberzogenen Rddern, von 3 Fufs Durchmesser, welche
paarweise auf ihren schmiedeeisernen Achsen festgekeilt sind. [...] Ueber den
Auflagern befinden sich die vier Tragfedern, aus Blattfedern zusammengelegt,
und dazu bestimmt, alle Stofle, welche bei der groffen Geschwindigkeit durch
die kleinste Erhabenheit der Bahn, bedeutend werden kénnen, aufzufangen;
und fiir die Passagiere minder unangenehm, fiir die Bahn und Wagen minder



4.3 Bauarten fir die Klassen | bis IV 135

schddlich zu machen. Ueber den Stofifedern liegen unmittelbar die doppelten
Rahmen von Eschenholz, auf denen der Wagenkasten aufliegt. «

Danach wird in der Beschreibung Wert auf eine Bewertung der Qualitit gegeniiber den
Konkurrenzfabriken gelegt:

»Diese Wagen erster Klasse sind, was Eleganz der Bauart betrifft, nicht allein
den englischen gleich, sondern iibertreffen dieselben sogar.«*”

Abbildung 20: Personenwagen I. Klasse — 1839

Quelle: Kaiser Ferdinands-Nordbahn zwischen Wien und Briinn ...»"*

4.3.2 Wagen der II. Klasse

Bezug nehmend auf die Beschreibung der Wagen der 1. Klasse schreibt der Autor:

»Die Wagen zweiter Klasse sind minder elegant, als die ersterwdhnten, mit
drei nicht geschlossenen Abtheilungen, jede zu acht, mit Lederpolstern
versehenen Sitzen, daher auf 24 Personen eingerichtet. Sie sind gedeckt, vorne
und hinten geschlossen, von beiden Seiten aber offen und mit Ledermdnteln
zum Verhdngen versehen. Die Untergestelle sind ganz denen fiir die Wagen der
ersten Klasse gleich. Auf einigen derselben befinden sich , mit dem Dache in
gleicher Hohe, die Sitze fiir den Kondukteurs, zu denen eine eigene, mit der
Bremse in Verbindung stehende Kurbel reicht.«*”’

Die Sitze fiir den Eisenbahnbeamten sind erforderlich, um wéahrend der Fahrt den
ganzen Zug im Blick zu haben, um gegebenenfalls zum Halt an einer Station oder in einem
besonderen Gefahren- oder Notzustand die Wagen mithilfe der Bremskurbel abzubremsen.

Die Position ist offen und der Mann dem Wetter ausgeliefert. Der Platz ist jedoch auf dem

27 Stopfl, Paul (1839), S.808.
8 Stopfl, Paul (1839), Blatt CCCXXI.
% Stopfl, Paul (1839), S.808.
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Wagen der zweiten Klasse, siche Abbildung 21 um die Reisenden der ersten Klasse durch

seine Aktionen nicht zu beléstigen.

Abbildung 21: Personenwagen II. Klasse — 1839

Quelle: Kaiser Ferdinands-Nordbahn zwischen Wien und Briinn ...**

4.3.3 Wagen der IlI. Klasse

Uber die Wagen der dritten Klasse, siche Abbildung 22, folgt die Beschreibung, wieder
Bezug nehmend auf die vorhergehende und mit Angabe der Unterschiede im Komfort und

in der Ausfiihrung:

»Die Wagen der dritten Klasse sind gleichfalls mit einem Dache versehen, in
vier nicht geschlossene Rdume getheilt, und nach allen Seiten offen. Jede
Abtheilung enthdlt 8, der ganze Wagen daher 32 ungepolsterte Sitze. Das
Untergestell hat weder Stof3- noch Zug-, wohl aber die Tragfedern.«*

Hier ist ein klarer Unterschied im Komfort vorgenommen worden, indem die Qualitét
der Wagenfederung zusitzlich zur Vereinfachung der inneren Ausfiihrung verringert

wurde.

=== ‘_;—‘///
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Abbildung 22: Personenwagen III. Klasse — 1839

Quelle: Kaiser Ferdinands-Nordbahn zwischen Wien und Briinn ...%*

20 Stopfl, Paul (1839), Blatt CCCXXI.
21 Stopfl, Paul (1839), S.808.
22 Stopfl, Paul (1839), Blatt CCCXXI.
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4.3.4 Wagen der IV. Klasse

Die kurze Bemerkung zur vierten Klasse wird in einem Satz ausgedriickt, der auch auf den

Grad der Bedeutung dieser Klasse hinweist:

»Die Wagen der vierten Klasse endlich unterscheiden sich von denen der
dritten Klasse nur dadurch, daf sie ganz unbedeckt sind.«**

Hagen vierter (lasse.
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Abbildung 23: Personenwagen 1V. Klasse — 1839

Quelle: Kaiser Ferdinands-Nordbahn zwischen Wien und Briinn ...2*

Die Wagen der IV. Klasse (Abbildung 23) waren nicht allgemein eingefiihrt worden.
Einige Eisenbahngesellschaften verzichteten darauf, weil bei dieser Art der Wagen ohne
jegliche Abdeckung und ohne jeglichen Komfort die Probleme mit den Passagieren, die
sich iiber die Wettereinfliisse und die Gefahren durch den Funkenflug von der Lokomotive
beschwerten, iiberhandnahmen und deshalb diese Klasse zugunsten der dritten Klasse
mieden. Auch die Anpassung der Tarife brachten fiir diese Wagenklasse wenig Attrak-
tivitdt. Sie wurde dann nur noch zum Arbeitertransport auf kurzen Strecken zu geringem
Personengeld eingesetzt. In den Folgejahre erhohte sich die Nachfrage und die Benutzung
der 1V. Klasse jedoch wieder, sie erreichte bei den preullischen Staatsbahnen im Jahre
1887/88 61 Millionen Fahrgéste, das waren in diesen Jahren 32 % der Fahrgéste insgesamt.
Der Grund fiir diese Steigerung lag darin, dass immer mehr Reisende gerade wegen der
niedrigen Fahrpreise die Eisenbahn benutzten. Sie nahmen die Unbequemlichkeiten in
Kauf und behalfen sich bei ldngeren Strecken, indem sie die fehlenden Sitzgelegenheiten

durch ihr eigenes Gepick kompensierten, weil die Mitnahme von Traglasten in dieser

23 Stopfl, Paul (1839), S.808.
2% Stopfl, Paul (1839), Blatt CCCXXI.
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Klasse erlaubt war. Man denkt dabei an Handwerker auf dem Wege zur Arbeit mit
eigenem Werkzeug und an landwirtschaftlich Tétige bei der Fahrt zur ndchsten Stadt, um

ihre Produkte zu verkaufen.®

Als Ursprung der IV. Klasse ist Baden anzusehen. Sie wurde zuerst von dieser und
darauffolgend von der Taunusbahn eingesetzt. Als Stehwagenklasse wurde sie eingefiihrt
und weiterhin nur noch auf einigen preuflischen Bahnen im Rheinland eingesetzt. Von den
Reisenden wurde im Norden die III. Klasse gewihlt, wihrend im Siiden die IV. Klasse
bevorzugt wurde. Das hatte zur Folge, dass die Einnahmen in der III. Klasse wesentlich
gemindert wurden. Man hatte bei der Einfiihrung der IV. Klasse den Lokalverkehr im Sinn,
deshalb auch die Bezeichnung Stehwagenklasse und nicht die Durchreisenden auf
Fernstrecken. Die Durchreisenden sollten die rentablere III. Klasse benutzen. Die
Abschaffung der IV. Klasse und die Senkung des Personengeldes fiir die III. Klasse hatte
Proteste der Landtage in Hessen und in Baden zur Folge und aus sozialen Griinden die
Beibehaltung der IV. Klasse in verbesserter Innenausstattung. Wenige Jahre spéter fiihrten
daraufhin auch 15 der 17 PreuBischen Eisenbahnen die IV. Klasse in verbesserter Form
ein. Die urspriinglichen Wagen der IV. Klasse gaben regelméfig Anlass zu Beschwerden
seitens der Reisenden. Die Wagen waren nach oben offen, ohne ein Verdeck und lieferten
die Passagiere schutzlos den Witterungsverhéltnissen aus, dazu kam noch der Funkenflug
und der Rauch vom Lokomotivschornstein, der zu Beléstigungen fiihrte. Diese Klasse war
ausschlieBlich fiir den Lokalverkehr bestimmt und die Eisenbahngesellschaften sahen auch
keinen Grund, daran etwas zu dndern. Es wurde erwartet, dass die Reisenden wegen dieser
Unbequemlichkeiten verstérkt die III. Klasse benutzen wiirden. Die unerwartete Folge war
jedoch, dass viele der IV. Klasse Reisenden es wieder bevorzugten, die relativ kurzen
Strecken im Lokalverkehr zu Full zu gehen und die Einnahmesituation verschlechterte sich

dadurch noch mehr.¢

4.4 Die Entwicklung bis zum Ende der 1850er Jahre

Bis zum Ende des Untersuchungszeitraumes hatte sich die Einfiihrung der Personenwagen
in Preulen soweit stabilisiert, dass iberwiegend 3-achsige / 6-rddrige Konstruktionen zum
Einsatz kamen. Diese Bauart lie3 die grof3ten Freiheiten beim Aufbau der Passagiercoupés

zu. Die Tabelle 3 zeigt die Entwicklung der Wagentypen in der Klassifizierung durch die

%5 Vgl. Wichert (1890), S. 67.
%6 vgl. Droll, Hermann (1912), S. 71.
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Achsen-/Riderzahl. Die Angaben beginnen mit der einheitlichen Zahlung 1853 und laufen
bis zum Ende des Zeitraums dieser Untersuchung. Fiir die Jahre 1854 und 1856 weist die
Quelle keine Angaben aus.

Anzahl der Personenwagen mit Achsen*2

4-radrige  6-radrige  8-radrige  Bahnlange

1853 234 1223 44 484
1854

1855 228 1304 45 508
1856

1857 237 1470 44 596
1858 261 1563 40 628
1859 331 1605 39 673
1860 386 1669 36 742

Tabelle 3: Personenwagen nach Anzahl der Achsen

Quelle: Statistische Nachrichten von den PreuBischen Eisenbahnen 1860.%’

Die Tabelle 4 zeigt die Entwicklung der Anzahl der Sitzplitze in den einzelnen
Klassen, daraus ist ersichtlich, dass in den ersten Jahren das Angebot in der I1I. Klasse das
weitaus grofite ist. Mit der Erweiterung des Angebots in der IV. Klasse verringert sich der
Zuwachs in der III. Klasse. Dieser Trend beginnt erst zum Ende des Untersuchungs-
zeitraums und er beschleunigt sich in den 1860er Jahren dann in sehr starken Maf3e. Die
Einfiilhrung der IV.Klasse erschlieBt einen weiteren Benutzerkreis der Eisenbahn,

besonders im lokalen Kurzstreckenbereich.

Anzahl der Sitzplatze in Klassen

I. Klasse Il. Klasse Ill. Klasse IV. Klasse pro Meile

1853 3.889 17.038 45.922 4.020 146,2
1854

1855 4.210 18.617 46.701 4.668 148,9
1856

1857 4.858 20.381 49.075 10.438 142,1
1858 5.747 22.081 49.880 12.652 143,8
1859 6.152 22.354 52.744 14.492 142,8
1860 6.339 23.980 57.245 14.352 137,1

Tabelle 4: Anzahl der Sitzplitze pro Klasse

Quelle: Statistische Nachrichten von den preuBischen Eisenbahnen 1860.%*

Nach 1860 hatte sich das Angebot stabilisiert, entsprechend der Nachfrage in den

einzelnen Wagenklassen. Deutlich bevorzugt wurde die III. Klasse, die einen giinstigen

%7 Vgl. Technisches Eisenbahn-Bureau des Ministeriums (1861), Kap. III.
28 Vgl. Technisches Eisenbahn-Bureau des Ministeriums (1861), Kap. III.
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Kompromiss zwischen der zweiten und der vierten Klasse darstellte. Die vierte Klasse,
wenn sie von der jeweiligen Eisenbahngesellschaft angeboten wurde, iiberwiegend fiir
Kurzstrecken von Fabrikarbeitern und von der Landbevolkerung genutzt, wenn sie einen
Vorteil gegeniiber einer zu Ful} zurtickgelegten Strecke darstellte. Die erste und die zweite
Klasse wurde, wegen der Kosten und wegen des Vorteiles einer bequemeren Reise,
besonders auf ldngeren Strecken von einer bestimmtem Gesellschaftsgruppe bevorzugt
oder ausschlieBlich benutzt. In der ersten Klasse reisten das obere Militdr und der Adel. In
der zweiten Klasse liberwiegend das Biirgertum und die mittleren Rénge des Militérs,
beruflich reisende Journalisten und Beamte. Diese Einteilung ist durch keine Quelle
verbindlich, generalisierend belegbar, aber sie wird in vielen Beispielen wiederholt

vermittelt.

4.5 Klima, Komfort und sanitire Einrichtungen

»Vom hygienischen Standpunkte eine der wichtigsten Fragen betrifft die Liiftung und die
Heizung.« Die Aufgabe ist einfach zu formulieren, eine »zugfreie Absaugung der
verbrauchten und Zufiihrung staubfreier Luft, gleichmifBige, regulierbare Wirme,
Vermeidung plotzlicher Abkiihlung. Die Schwierigkeiten fiir die Durchfiihrung sind
indessen sehr grofle, zum Theil iiberhaupt nicht zu bewiltigende.« Die Schwierigkeiten
stellen sich in der Form dar, dass »Der kleine Luftraum« des Abteils oder Coupées
»bedingt eine sehr starke Lufterneuerung, die ohne Zugluft kaum ausfiihrbar ist; staubfreie
Luft ist nicht zu haben; die diinnen Wénde kiihlen stark ab, so daB3 die Temperatur im
Winter nicht gleichméBig zu halten ist, wie an sich auch schon die Luft am Fuflboden
kélter, als in der Ndhe der Decke ist; jedes Oeffnen der Thiiren kiihlt die geringe
Luftmenge im Kupée schnell ab, so dal3 starke Temperaturwechsel nicht zu vermeiden
9

sind. Endlich ist die Anbringung wegen des beschrinkten Raumes nicht ausfithrbar.«**

Das war die offizielle Ansicht noch um 1890 bei der PreuBischen Staatsbahn.

Seit 1844 werden Eisenbahnabteile in Deutschland mit Kerzen und spiter mit Ol- oder
Petroleumlampen  beleuchtet.*”® Ein Erlass des preuBischen Kabinetts vom
11. November 1844 war der Grund fiir die Einfiihrung der Personenwagenbeleuchtung®".

Wobei darauf hingewiesen wurde, »Zu verlangen, dafl man auch Zeitungen und Biicher bei

¥ vgl. Wichert (1890), S. 71.

2% Schiitzenhofer jun.; Scheichl (1917): Beleuchtung der Eisenbahnwagen. In: Victor Réll (Hg.):
Encyklopidie des gesamten Eisenbahnwesens, Bd. 2.

! Vgl. Vermischte Nachrichten. Deutschland - PreuBische Eisenbahnen (1845a).
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kiinstlicher Beleuchtung lesen kann, scheint mir zu weit zu gehen; das Lesen im Wagen ist
selbst bei Tage anstrengend und fiir das Auge schédlich, so daB3 ich glaube, es darf schon
im Interesse der Gesundheit der Reisende durch eine iiberhelle Beleuchtung dem Lesen
nicht Vorschub geleistet werden.«*> Anfangs wurde nur das Heizen der Personenwagen®””
fiir notwendig erachtet, spiter kamen Einrichtungen zum Liiften hinzu, um ein leidliches
Klima aufrechtzuerhalten. Eine Kiihlung kam lange Zeit nicht in Betracht. Die Ofen, die
fiir das Heizen der Abteile verwendet wurden, wurden mit Kohle oder mit Holz befeuert.
Das war sehr umstidndlich, deshalb versuchte man, den Dampf der Lokomotive fiir diese
Zwecke zu nutzen. Fiir die Beliiftung der Personenwagen wurden nur Dachliifter ohne
Regelungsmoglichkeit verwendet. Fiir die Personenwagen waren urspriinglich keinerlei
sanitdre Einrichtungen vorgesehen. Danach gab es Retiraden” aus dem der spitere Abort
entstand, aber nur im Gepackwagen. Dorthin mussten sich alle Reisenden hin begeben.
Etwa ab 1860 setzten sich diese auch in den Personenwagen durch. Das Prinzip der
Eisenbahntoilette hat sich bis heute nicht gedndert. Ein Fallrohr befordert den Abfluss
direkt auf die Schienen. Erst mit dem Einsatz von Hochgeschwindigkeitsziigen befassten

sich die Waggonbauer mit druckdichten Neuentwicklungen.*”

Fast zwanzig Jahre nach der ersten Eisenbahner6ffnung ist das Thema eines ,,Cabinets
fiir dringende menschliche Bediirfnisse* immer noch aktuell, sodass sich auch das Berliner
Bérsenblatt in seiner Nr. 24 des Jahres 1863 dafiir einsetzt, endlich diese Einrichtung, vor
allem in den Schnellziigen, einzufiihren oder wo vorhanden zu verbessern. Die Retiraden
oder Cabinets waren teilweise schon vorhanden und ausschlieBlich in den Gepackwagen
installiert. Die Berlin-Anhaltische Eisenbahn tat sich hierbei besonders hervor, indem sie
bei der liberwiegenden Zahl ihrer Personenziige eine derartige Einrichtung mitfiihrte. Die
Benutzung dieser Moglichkeit ist aber an eine Bedingung gekniipft, dass sie nur beim Halt
an einer Station zugénglich ist. Das hat dann zur Folge, dass der Reisende die gesamte
Fahrzeit von einer Station zur nédchsten dort verbringen muss. Es wird noch erwihnt, dass
die Benutzung kostenlos ist. Der Norddeutsche Eisenbahnverband hat diese Einrichtung
nicht {ibernommen, weil von den Franzosischen Eisenbahnen bekannt ist, dass sie meist
nicht benutzt wurde. Diese Frage ist aus mehreren Griinden immer wieder erwahnt worden,

weil es flir die Reisenden bequemer wire, eine derartige Moglichkeit auf den Bahnhofen

2 Vgl. Wichert (1890), S.70.

3 Schiitzenhofer jun. (1917): Heizung der Eisenbahnen. In: Victor R611 (Hg.): Encyklopéadie des gesamten
Eisenbahnwesens, Bd. 6.

2% Rybak (1917): Aborte in Eisenbahnwagen. In: Victor R61l (Hg.): Encyklopédie des gesamten
Eisenbahnwesens, Bd. 1.

%5 Vgl. Rossberg, Ralf Roman (Hg.) (1988), S. 319ff.
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vorzufinden, als oft bis zu einer halben Stunde im Gepiackwagen zu verbringen. Jedoch
sind die Cabinets auf vielen deutschen Bahnhdfen derart abgelegen, dass sie entweder zu
versteckt liegen oder zu weit entfernt vom Bahnsteig liegen, dass auch diese nicht wiahrend
eines zu kurzen Halts besucht werden kénnen. Im Ubrigen waren sie auch sehr vernach-

lassigt, ungepflegt und schmutzig.*

Die Verbesserung des Komforts der Eisenbahnwagen in Bezug auf das Klima in den
Wagen konzentrierte sich auf die Schaffung einer angenehmen Temperatur bei Reisen im
Winter. Ein emeritierter oOsterreichischer Chemieprofessor aus Wien gewann breite
Aufmerksamkeit bei den Eisenbahngesellschaften durch umfangreiche Untersuchungen
iiber das Klima in abgeschlossenen Rédumen, in denen Menschen sich eine gewisse Zeit
aufhielten, wie in Eisenbahnwagen fiir den Personenverkehr. Er hatte sich in fritheren
Jahren schon mit verschiedenen Konstruktionen von Ofen fiir Wohnhiuser beschiftigt™’
und stellte im Jahre 1850 eine Entwicklung vor, die in ihrem Volumen den Platz eines
einzelnen Sitzplatzes beanspruchte und einen ganzen Wagen heizen konnte. In einem
Artikel in der Zeitschrift fiir den Osterreichischen Ingenieur-Verein beschrieb er seine
Erfindung und konnte erreichen, dass das Osterreichische Handelsministerium den Einbau
in die ambulanten Postbiiros ( d. h. in die Eisenbahn-Postwagen) auf den Osterreichischen
Staatsbahnen und in dem folgenden Winter versuchsweise in zwei Personenwagen
anordnete. Er nannte seine Erfindung, »einen Apparat zur Erwdrmung und Ventilirung der
Eisenbahnwagen und anderer geschlossener Rédume: [...].« Er veroffentlichte dafiir eine
technische Beschreibung, mit dem Zweck der Erfindung, detaillierte Messungen und
Berechnungen sowie Instruktionen zur Bedienung des Apparates. Uber die innere
Konstruktion des Apparates gab er mit dem Hinweis auf eventuelle Nachbauten keinerlei

Einzelheiten bekannt.?®

In einem Bericht des Osterreichern Verordnungsblatts fiir Posten wird die
Verwendung des neuen Heiz- und Ventilations-Apparats der Eisenbahn-Postwagen noch
einmal begriindet und darauf hingewiesen, dass zwar alle Postwagen auf den auslédndischen
Bahnen schon frither mit Ofen versehen waren, aber dabei handelte es sich nur um ganz
»gewoOhnliche Eisenblechdfen, die sich weder als zweckmiBig noch als ungefdhrlich
darstellten«. Dagegen hatten, »Die in einem nach MeiBner’s Instruktion geheizten, mit

Fenstern versehenen Personen wagen dritter Klasse auf der Staatsbahn unternommenen

2% Vgl. Ein Betriebsbeamter (1864), S.124f.
7 Vgl. Meifner, P. T. (1827).
2% Vgl. Meifner, P. T. (1850).
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Probefahrten haben nicht nur eine gleichmédfig und nach Belieben zu regulirende
Erwirmung des Wagenraumes ohne stérende Zugaben, sondern auch eine entsprechende
Luftventilazion in den nach auBlen geschlossenen Wagen und iiberdie eine
verhdltniBmaBig geringe Konsumzion von Brennmaterial ergeben.« Zur Konstruktion wird
dabei auf den Vorbehalt des Erfinders hingewiesen, dass er »die innere Konstrukzion des
Ofens fiir etwa von ihm im Auslande einzuholende Privilegien, als ein vorldufiges
Geheimnifl gewahrt zu wissen (wolle).« Die Staatsbahn ergénzte dazu, dass trotz der
allgemeinen Vorziige, liber die Einfiihrung des Apparats bei allen Personenwagen, zuerst

die Ergebnisse der Versuche im folgenden Winter abgewartet werden sollen.*”

In der Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur-Vereins wurden im nichsten Jahr
Resultate der Versuche mit dem MeifSner’schen Heiz- und Ventilierungs-Apparat
mitgeteilt. »Der Apparat ist kein Projekt mehr, denn 8 Eisenbahn-Postwagen der
ambulanten Post sind bereits mit solchen Apparaten versehen; die 15 in Arbeit begriffenen
Postwagen werden gleiche Apparate erhalten, und zwischen Prag und Briinn sind 3
Personenwagen 3. Klasse im Betriebe, bei welchen der Apparat in Betreff seiner
Verwendung fiir Eisenbahnwagen, wo sich noch mehr Schwierigkeiten als bei Postwagen
ergeben, genau und systematisch erprobt wird.« Der Apparat wird in seinen Abmessungen
und in seiner praktischen Verwendung beschrieben und es werden die gemessenen
Leistungsdaten in einer Tabelle dokumentiert. Die Apparat ist ohne Unterbrechung bei den
unterschiedlichen AufBentemperaturen in Betrieb und arbeiten den Erwartungen
entsprechend. Ein Apparat wurde auch bei der einem Donau-Dampfschiff versuchsweise

. 300
emgesetzt.

Das breite Interesse an technischen Entwicklungen im Eisenbahnbau und in der
Weiterentwicklung des Reisekomforts wird auch daraus ersichtlich, dass Dingler’s
Polytechnisches Journal einen Bericht abdruckt, der in den Mittheilungen fiir den
Gewerbeverein des Herzogthums Braunschweig, vom Juli 1850, Nr. 27 erschienen ist und

der den gleichen Apparat und Sachverhalt beschreibt.*!

Nach vielen Versuchen mit Ol und Petroleum fiir die Beleuchtung und mit, durch
Kohle- , Koksglut oder Holz erhitzten Sand oder Wasser gefiillten Késten im Boden oder

auf dem Boden der Coupés fiir die Heizung, versprach die Verwendung von Gas fiir

%9 Vgl. Zeitung-Inland: Osterreich. (1850).
3% Vgl. Eisenbahn-Betriebsmittel: Erwirmung und Ventilierung von Eisenbahnwagen. (1851).
01 Vgl. Ueber die Heizung der Eisenbahnwagen. (1850).
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beides, fiir die Heizung und fiir die Beleuchtung eine wesentliche Verbesserung des
Komforts. Zum Anfang der 1860er wurden auf der Braunschweigischen Staatseisenbahn
Versuche mit dieser neuen Art der Energieverwendung gemacht. Bis zu dieser Zeit waren
noch keine Installationen dieser Art auf den deutschen Eisenbahnen vorhanden. Von den
Braunschweigischen Eisenwerkstétten wurde ein Personenwagen gebaut mit einem Coupé
der 1. Klasse, zwei Coupés der II. Klasse und zwei Coupés der III. Klasse. In sémtlichen
Coupés wurden erstmals eine Gasbeleuchtung und eine Gasheizung eingebaut. In zwei
dicht verschlossenen Késten auf dem Wagendach wurden die Gasbehélter montiert. Eine
gewichtsbelastete Druckvorrichtung regelt den gleichméBigen Ausstofl des Gases aus dem
Vorratszylinder in ein Leitungssystem. Am inneren Wagendach wurden Gaslaternen
montiert, die mit etwa 250 mm groBen Glaskuppeln verschlossen waren. Die Konstruktion
der Gaslaternen entsprach dem technischen Standard der Zeit fir Gaslampen im
Innenbereich von Wohnrdumen. Diese Lampen erzeugten eine Helligkeit, die zum
bequemen Lesen ausreichend war. Die Fiillung der Gasbehélter erfolgte innerhalb von 15
Minuten, was sich noch reduzieren liefl, vom Nebengleis beim Halt auf einer Station. Die
Heizung dieser neuartigen Personenwagen erfolgte iiber einen doppelten Boden innerhalb
der Coupés, der mit Asche aufgefiillt war und einen durchgehenden eisernen Kasten
aufnahm. Diese Késten werden mit Sand gefiillt und erhitzt, von aulen in den Wagen
eingeschoben, um den Reisenden in keiner Weise zu storen. Es war vorgesehen, diese
Kasten auf Gasofen, die mit Bunsenbrenner erhitzt wurden, an den Stationen aufzuheizen.
Die Coupés wurden dann durch Schlitze im Wagenboden und im Heizkasten erwérmt. Den
Zustrom der Wiarme konnte vom Reisenden durch Verdndern der Schlitzbreite reguliert
werden. Es handelte sich also hier an erster Stelle um FuBwérmer, die wegen ihrer
Effektivitit fiir weiteren Einbau empfohlen wurden. Diese Art der Heizung und
Beleuchtung entspricht dem Stand der Technik zum Anfang der 1860er Jahre und wurde
sukzessive in den folgenden Jahren in &hnlicher Konstruktion bei den anderen

Eisenbahngesellschaften eingefiihrt.”"*

Bei der Bergisch-Mérkischen Eisenbahn wurden fiir die Beheizung der Wagen der
I. Klasse und der II. Klasse Warmetlaschen mit heilem Wasser oder mit einer Fiillung aus
heilem Sand verwendet. Die Warmeflaschen waren als Késten aus Blech und Gusseisen
ausgefiihrt und mit Wollstoff iiberzogen. Sie werden zwischen die Sitze auf dem Boden
eingeschoben. Beheizt wurden sie urspriinglich mit Holz. Man ging dann einheitlich auf

die Beheizung mit Briketts liber. Sie wurden auBlerhalb der Wagen, auf den Stationen,

302 Vgl. Beleuchtung und Erwirmung der Personenwagen (1863).
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angeziindet und dann mit Kérben in die Waggons getragen. Uber Geriiche oder mangelnde

Wirme gab es keine Klagen.

Bei der Berlin-Anhaltischen Bahn wurden Versuche gemacht, die Wagen mit dem
Dampf der Lokomotive zu beheizen. Verwendet wurden jedoch noch Behilter mit heilem
Wasser, fiir die I. Klasse und die II. Klasse. Es bestand auch die Absicht, einen besonderen
Wagen in der Mitte des Zuges mit einem Dampferzeuger fiir die Heizung zu versehen. In
diesem Wagen sollten dann auch die Dienstabteile und die Retiraden aufgenommen
werden. Fiir die Beheizung der Warmeflaschen unter den Sitzen wurden versuchsweise
Briketts verwendet, die aber hier nicht den erhofften Vorteil brachten. Man unternahm
deshalb weitere Versuche mit verschiedenen Wairmflaschenkonstruktionen. Fiir die
Heizung einiger Wagen der III Klasse, die iiblicherweise noch mit keiner Heizung
versehen Wurden, machte man Versuche mit Fiillofen, die den Raum eines Sitzplatzes
beanspruchten. Sie wurden innerhalb des Waggons mit Koks befiillt und beheizt. Bei
dieser Konstruktion wurden Erléschen des Feuers, Rauch und Brandgefahr bemingelt.
Deshalb war die Eisenbahngesellschaft mit dieser Lésung noch nicht zufrieden. Ofen
gleicher Bauart wurden auch bei der Oberschlesischen-Eisenbahn eingesetzt. Bei der
Berlin-Hamburger Eisenbahn wurden, wie bei der Mehrzahl der preuBlischen Eisenbahnen,
bis zum Ende dieser Untersuchung, aus Kostengriinden noch keine Heizungen der
Waggons der III. Klasse und der IV. Klasse eingesetzt. In den Coupées der 1. Klasse und
der II. Klasse wurden Warmflaschen mit heilem Wasser verwendet. Seit 1868 wurden
Versuche unternommen, einige Wagen mit dem Dampf der Lokomotive zu beheizen. Ein
spaterer Bericht der Eisenbahn iiber den Versuch nach drei Jahren bezeichnet die
verwendete Konstruktion als erfolgreich und die Absicht, diese Verfahren langfristig auf
allen ihren Wagen einzusetzen. Probleme mit den verbindenden Schlduchen und mit den
Kondenswassserabsetzungen darin wurden als 10sbar angesehen. Als Beheizung wurde ein
kleinerer Dampfkessel im Packwagen, bezogen von Schwarzkopf in Berlin, zur
Zufriedenheit verwendet. Bei der Berlin-Potsdamer-Magdeburger Eisenbahn wurden fiir
die Beheizung der I. Klasse und der II. Klasse auch die, mit heiBem Wasser gefiillten
Wirmeflaschen eingesetzt. Es wurden Versuche unternommen mit einer neuen Art von
Briketts, die aus Holzkohle und einem salpetersaurem Kali bestanden. Sie hatten den
Vorteil, dass sie 12 bis 18 Stunden ohne groferen Riickstand, der nach auBen abgefiihrt
wurde, nur glimmend verbrannten. Diese Art der Heizung wurde fir 40 Wagen der
I. Klasse und der II. Klasse eingefiihrt und arbeiteten zufriedenstellend. Die Messungen der

Innenwérme ergaben Temperaturen von etwa 7,5 °C zu Anfang der Fahrt und sie erhdhte
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sich bis zum Ende der Fahrt auf etwa 15 °C, gemessen bei einer Aullentemperatur von
7,5 °C . Die Mingel bei der Verwendung dieser Briketts werde die Bahn beheben und
diese Heizungsart weiterentwickeln, auch weil man mit einer Damptheizung groflere
Probleme hatte und diese deshalb nicht einfiihren werde. Die Berlin-Stettiner Eisenbahn
heizte ihre Wagen der I. Klasse und der II. Klasse mit Warmflaschen, die mit heilem
Wasser befiillt waren. In kleinerem Umfang wurden auch Fiillofen, wie sie bei der
Oberschlesichen Eisenbahn verwendet wurden, und die vom Dach mit Holzkohlen befiillt
werden, eingesetzt. Die Coln-Mindener Eisenbahn beheizte ihre Wagen nach dem gleichen
Prinzip, wie die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn und sie hatte auch einige

Versuche mit Dampfheizungen vorgenommen.

Die Erwdrmung mit einer Brikett geheizten Warmflasche war Standard in der 1. Klasse
und der II. Klasse bei den preuBischen Staats- und Privatbahnen bis in die 1860er Jahre. Es
wurden allgemein Versuche unternommen, diese Heizung durch eine ,,Zentralheizung* mit
Dampferzeugung und einem Leitungssystem zur Verteilung zu ersetzen. Die Versuche
fiihrten zu unterschiedlichen Ergebnissen, sodass sich einige der Eisenbahngesellschaften
zur Einfithrung und ebenso viele zur Ablehnung dieser Losung entschlossen.’” Das
koniglich. preufsische Handelsministerium hat am 11. Mai 1871 unter Beriicksichtigung
der gelibten Praxis und der laufenden Versuche zur Weiterentwicklung festgestellt, dass
die Wagenbeheizung ein »nicht mehr abzuweisendes Erfordernis [s] der Zeit sein«, eine
Verordnung erlassen, durch welche die Art der Wagenheizung den staatlichen Eisenbahnen
vorgeschrieben und den privaten Eisenbahngesellschaften unbedingt empfohlen wurde.

Die Verordnung galt fiir simtliche Coupées und samtliche Klassen.**

4.6 Sicherheit der Reisenden

Die Sicherheit der Reisenden und die im Zusammenhang mit einer Eisenbahnreise
verursachten Unfille sind ein viel beachtetes Thema®” in den Zeitschriften und Journalen
der friihen Eisenbahn und blieben es bis in die heutige Zeit. Griinde fiir Unfille®®® waren
und sind Fehlfunktionen im System Eisenbahn und duflere Ursachen, wie Fehler in der

Kommunikation der Bahnbediensteten untereinander, Fehler in der Signaltechnik sowie

303 Vgl. Weber, Max Maria von (1872), S. 225ff;
N.N. Eisenbahn-Betrieb. Erwdrmung der Eisenbahnwagen (1856).

3% Vgl. Weber, Max Maria von (1872), S. 237.
305 Vgl. Weber, Max Maria von (1854), S. 16-18.
3% Weber, Max Maria von (1854), S. 18.
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auch die Wetterverhltnisse®”” im Wechsel der Jahreszeiten auf der Strecke.’® Ein stark
beachteter Punkt ist die Uberwachung der Strecke, wegen der Gefahren durch kreuzenden
Verkehr mit anderen Transportmittel und allgemein von Personen und Vieh.” Ein
weiterer Punkt, der im Bereich der Sicherheit des Reisenden - und des Bahnpersonals
ebenso - fillt, ist die Gefdhrdung durch Infektionen durch Mitreisende oder Personen im
Umfeld einer Bahnstation.’'° Dieser Punkt fillt unter den Begriff Hygiene bei der

Eisenbahn.’!

Die Bauform der Personenwagen auf der ersten preuBischen Eisenbahn Berlin-Potsdam
bedingte, dass die Reisenden, besonders in den Wagen der II. und der III. Klasse dem
Funkenflug der Lokomotive ausgesetzt waren. Die Wagen hatten keine Fenster und
teilweise keine Bedeckung. Da die Wagen der I. Klasse auch nur Fenster hatten, die nur
durch Vorhidnge bedeckt waren, wurden sie an das Ende des Zuges gekuppelt, um die
Entfernung zur Lokomotive zu vergroBBern. Das bewirkte, dass die schlecht geschiitzten
Wagen direkt hinter der Lokomotive dem Ruf3, dem Funkenflug und dem Larm ausgesetzt
waren. Die Eisenbahngesellschaft gewihrte allgemein keine Entschddigung bei Schiden
durch Funkenflug, nur die Passagiere der inneren Plétze der II. und der III. Klasse konnten
mit einer Entschiddigung rechnen, wenn sie direkt nach dem Verlassen der Zuges ihre
Forderungen geltend machten und den einen Schaden nachwiesen.’'? Der Sicherheit der
Reisenden und dienten die Regelungen des Bahnpolizeireglement vom 19. Januar 1839,
dass die Geschwindigkeiten der Ziige, abhingig von der Tageszeit und dem Wetter
bestimmten. Danach wurde die Fahrgeschwindigkeit bei Dunkelheit auf ein Mal
festgelegt, das die Fahrtdauer auf das Eineinhalbfache der Reisedauer am Tage verldngerte.
Das war wohl auch der Grund, dass in der Anfangszeit bei Dunkelheit der Pferdebetrieb
bevorzugt wurde. Eine weitere Mallnahme zur Erhohung der Sicherheit des Bahnbetriebes
waren die Bahnwirter, die in Abstdnden von etwa einem Kilometer an der Strecke postiert
waren und den Verkehr mithilfe von vereinbarten Signalen, in der Form von Fahnen und
Stocklaternen liberwachten. Auf den Ziigen musste fiir die Lokomotive und den Tender

zusitzlich jeder vierte Wagen eine Bremsvorrichtung besitzen, die stindig von einem

307 7.B. Berichte in der Eisenbahn-Zeitung: Vermischte Nachrichten. Deutschland (1845a); Vermischte
Nachrichten Deutschland (1845b).

3% PreuB, Erich (1995): Eisenbahnunfille in Europa. Tatsachen Berichte Protokolle; Piischel, Bernhard
(1977): Historische Eisenbahn-Katastrophen; Wechmar, Irnfried von (1927): Eisenbahnunfille im
vorigen Jahrhundert;

3% Weber, Max Maria von (1854), S. 57-68.
319 Weber, Max Maria von (1854), S. 69-70.

31" Wichert (1890): Eisenbahnhygiene in Bezug auf die Reisenden; N.N. (1909); Schwechten (1917):
Eisenbahnhygiene. In: Victor Roll (Hg.): Encyklopidie des gesamten Eisenbahnwesens, Bd. 4.

312 Vgl. Fleck, G. (1895), S.289.
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Bahnbediensteten iiberwacht und bedient werden musste. Die Anzahl der Bremsvor-
richtungen hatte damit auch Einfluss auf die Anzahl der Zugbegleiter. Fiir die Ordnung
innerhalb der Ziige sorgte ein mitfahrender Polizeibeamter. Dieser Aufwand wurde
anfangs flir eine Strecke getrieben, die von der Eisenbahn in 45 Minuten, mit vier Ziigen
mit je elf Wagen pro Tag bei einer Geschwindigkeit von 35 km pro Stunde durchfahren

313
wurde.

Ein groBer Fortschritt in der Sicherheit fiir den Betrieb und die Reisenden bestand in

der Einfiihrung des elektromagnetischen Telegrafen.’'*

Die Potsdam-Magdeburger
Eisenbahn verband nur die einzelnen Bahnwiérterstandorte miteinander und benutzte fiir
den Signaldienst an der Strecke, die bis dahin iiblichen optischen Telegrafen, fiir den
Signaldienst. Die Eisenbahn Berlin-Anhalt benutze den Telegrafen in einem weiteren
Ausbau zur Verbindung von Streckenwirter und Bahnhdfen und ermdglichten dem
Zugfiihrer durch ein tragbares Gerit auch die Verstindigung mit diesen festen Punkten.’'
Bis 1854 hatten fast alle Eisenbahngesellschaften die elektromagnetischen Telegrafen nach
dem Vorbild der thiiringischen Eisenbahn (Halle-Eisenach-Weimar-Kassel), Sprech-
leitungen zwischen den Stationen und Liutewerke an den Bahnwirterbuden eingefiihrt. An
der Magdeburg-Halberstddter Bahn waren die Bahnwérterbuden mit Sprechapparaten

ausgeriistet und ersetzten damit die tragbaren Sprechapparate der Zugfiihrer.*'®

Die Staatsregierung in Preuflen war in zunehmenden MafBle daran interessiert, eine
Vereinheitlichung im Eisenbahnbau und in der Sicherheit des Eisenbahnverkehrs zu
befordern. Die Bestrebungen liefen darauf hinaus, ein einheitliches Verkehrssystem aus
den einzelnen privaten Eisenbahnen zu schaffen. Das erwies sich zunehmend als
notwendig zur Erleichterung des Durchgangs- und Ubergangsverkehrs von einer
Gesellschaft zur anderen und in der Sicherung der Reisenden gegeniiber Unfillen und
allgemeinen Gefahren. Das war schon seit den 1840er Jahren zwischen einigen
Eisenbahnverwaltungen erfolgt, aber es war im Hinblick der, von der Staatsregierung fiir
die Zukunft geplanten Staatseisenbahnsystems erforderlich, dass sich alle Bahnen diesen
Bestrebungen anschlossen und eingebunden wurden. Im Januar 1843 lud die Regierung

alle Vorstinde der in Betrieb befindlichen Eisenbahnen zu einem Treffen mit Regierungs-

13 Vgl. Fleck, G. (1895), S.288f

314 Vgl. Weber, Max Maria von (1854), S. 196-224; Kichenside, Geoffrey M.; Williams, Alan (2008); Pope,
Norris (2001); Fink (1917); Telegraph. In: Victor R61l (Hg.): Encyklopédie des gesamten
Eisenbahnwesens, Bd. 9.

315 Vgl. Fleck, G. (1895), S.472f.

316 Vgl. Fleck, G. (1895), S.699.
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kommissaren ein. Es sollten einheitliche Bestimmungen beraten werden. Besonders
gewiinscht waren die Einrichtung eines gemeinsamen Polizeireglements, die Regelung des
Signalwesens und die Fahrt bei Dunkelheit. Wesentlich war fiir den gemeinsamen
Fahrbetrieb, dass die rollenden Betriebsmittel nicht nur gleiche Spurweiten vorfanden,
sondern auch einheitlichen Puffermalle und —lagen fiir die Kupplung mit fremden Wagen
und Lokomotiven. Die Breite und die Hohe der Wagen, das Lichtraumprofil, war ebenfalls
von Bedeutung fiir zweigleisigen Betrieb und fiir Tunnel- und Bahnhofdurchfahrten. Die
Verhandlungen fanden im Mérz 1843 statt und die Ergebnisse wurden am 5. April 1843

protokolliert.’"’

Trotz aller dieser Regelungen und Normierungen kam es immer wieder zu Unféllen auf
den Eisenbahnen. Die Ursachen waren verschiedener Art. Die Eisenbahnzeitung berichtet
in regelmafigen Abstdnden iiber Unfille mit ausfiihrlicher Beschreibung der Schiden und
der bewiesenen oder der vermuteten Ursachen. Aus diesen Berichten lassen sich einzelne
Schwerpunkte entnehmen, die dann auch entsprechende Folgen hatten. Es kommt zu
Zusammenstofen von Lokomotiven auf eingleisigen Strecken, wenn z. B. bei Nacht die
eine der Lokomotiven keine Laterne trégt, oder diese nicht in Betrieb ist. Dabei wurden die
Lokomotiven und bei hoéherer Geschwindigkeit auch die nidchsten Wagen erheblich
beschadigt. Es kam dann zu Personenschiden leichter bis schwerster Art, auch zu
Todesopfern unter den Bahnbeamten und den Passagieren. Es wird berichtet von Kutschen,
die auf Equipagen Wagen transportiert wurden und in denen oft auch die Eigner der
Kutsche mitfuhren. Beim Zusammenstof3 zweier Ziige stlirzte die Kutsche von diesem
Wagen und verursachte schwerste Verletzungen bei den Passagieren. Bei Entgleisungen
durch gebrochene Achsen sind die mitfahrenden Passagiere auf den oberen Bocksitzen auf
dem Dach besonders gefdhrdet. In diesen Féllen kippen die Wagen selten von den Gleisen,
aber durch die abrupte Bremsung stiirzt dieser Passagier vom Sitz auf die Geleise oder in
den Dammgraben. Uber die Ursache einer gebrochenen Achse wird oft berichtet.
Uberhaupt war die Achse und deren Lagerung an Lokomotive und an den Wagen immer
wieder ein Schadensgrund. Die Laufruhe und die Lebensdauer der Lager wurde mit
intensiver Schmierungstechnik verbessert, auch die Werkstoffe der Achsen und der
Lagerschalen waren ein Bauteil, dass eine besonders sorgfiltigen Beachtung erforderte und

laufend zu Anderungen in der Konstruktion Anlass gab.*"®

317 Vagl. Fleck, G. (1897), S.1097.

3% Vgl. Unfille auf Eisenbahnen: Deutschland - Breslau. (1847a); Unfille auf Eisenbahnen: Deutschland.
(1847b); Unfille auf Eisenbahnen: Deutschland. (1847c¢); Aldrich, Mark (2006);
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Ein weitere Ursache fiir Ausfille und Unfdlle im Eisenbahnverkehr sind widrige
Wetterverhéltnisse, die im Norden Deutschlands, wie in den preuBlischen Provinzen, sehr
oft vorkommen. Der Ingenieur Bensen bei der Celle-Harburger Eisenbahn machte im Mdrz
1850 in der Eisenbahnzeitung »Vorschldge liber den Eisenbahnbetrieb bei Schnee, starkem
Frost und Wind« und damit hatte er auch die drei wesentlichen Probleme fiir den
Eisenbahnbetrieb in den Anfangsjahren benannt. Er schreibt: »Ein bedeutendes, haufiges,
und an und fiir sich unvermeidliches Hindernis aller Kommunikazion, also auch der auf

Schienenwegen, ist bekanntlich der Schnee und die Schneewehen.« >

und gibt
Empfehlungen wie in diesem Falle der Eisenbahnbetrieb aufrechterhalten oder bis zur
Besserung der Wetterverhiltnisse zu beenden ist. An erster Stelle steht die Behandlung des
Personenverkehrs, um die Sicherheit der Passagiere zu gewihrleisten.. Jeglicher
Giiterverkehr wurde abgebrochen, um die, noch befahrbaren Streckenabschnitte fiir die
Personenziige frei zuhalten. Dann konnten bei den Ziigen, die im Schnee stecken geblieben
waren, verschiedene Rettungsaktionen durchgefiihrt werden. Wenn die Strecke in Richtung
auf den nichsten Bahnhof nicht mehr befahrbar war, dann wurde von der zuletzt passierten
groBBeren Station eine Ersatzlokomotive angefordert, die den Personenzug wieder zuriick in
diesen Bahnhof ziehen konnte. Sollte sich dieser Vorgang wegen vereister Schienen als
nicht durchfiihrbar erweisen, so wurde der Zug geteilt und in einzelnen Sektionen
zurlickgeholt. Wenn solche Wetterverhéltnisse schon eingetreten waren, oder zu erwarten
waren, wurden ohnehin schon die groBen Giitertransporte zuriickgehalten und die
Personenziige mit weniger Wagen gekoppelt. Zusatzlich wurde der Zug auch mit einer
zusdtzlichen Lokomotive auf die Strecke geschickt. Die Folge war immer eine Redu-

zierung des Fahrplans und der verkehrenden Ziige.**

Eine der nichttechnischen Bedrohungen der Eisenbahnreisenden konnte nicht
vorausgesehen werden, die Gefahren von erkannten und auch verborgenen
Infektionskrankheiten bei Reisenden. Der ldngere Aufenthalt in einem abgeschlossenen
Abteil erhohte die Gefahr erheblich, dass zu einer Ansteckung kam. Dieser Umstand wurde

21 .. .
«21 " thematisiert. Darunter wurden die

unter dem Oberbegriff , Eisenbahnhygiene
Belastungen und der Erhalt der Gesundheit und der Leistungsfahigkeit im weitesten Sinne
bei dem eigenen Eisenbahnpersonal und bei den Reisenden problematisiert. Ein immer

wieder auftretendes Problem war die z. B. die Tuberkulose.

319 Bensen, A. (1850), S. 45.
320 Vgl. Bensen, A. (1850).
321 Vgl. Eisenbahnhygiene (1909).Band 5, S. 528f.
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»Tuberkulosegefahrdroht den Eisenbahnbediensteten ebenfalls in
bedeutendem Mafe; die Ansteckung wird man mehren, wenn man, wie dies
leider vielfach Sitte ist, Signalpfeifen, Horner etc. bei der Ablésung von dem
einen Beamten auf den andern iibergehen lift.«’*

Und iiber ansteckende Krankheiten, im Allgemeinen:

»AnsteckendeKrankheitenund Epidemien konnen durch die
Eisenbahn leicht iibertragen werden; oft ist festgestellt, dafs Personen mit
beginnendem Typhus, dafs ein Scharlach-Rekonvaleszent Fahrgdste waren,
ebenso Pockenkranke und Cholerakranke.«’”

Die Problem waren in den ersten Jahren des Personenverkehrs per Eisenbahn nicht in
diesem Umfang bekannt oder wurden auch verdringt. Erst mit der Erweiterung der
Strecken zu Verkehrsnetzen wurde die Bedeutung dieser Gefahren von den Eisenbahn-
gesellschaften und der Staatsverwaltung in vollem Umfang erkannt. Da diese Bedrohungen
international waren, wurden in den Folgejahren verschiedene Verordnungen, die auch auf

Viehseuchen ausgedehnt wurden, erlassen, um den Gefahren entgegen zu treten.

Die Eisenbahnen selbst behalfen sich in strengen Regeln fiir die Reinigung der Wagen,
der Abteile, der vorhandenen Aborte in den Ziigen und auf den Bahnhofen, wie auch in der
Bereitstellung von Spuckndpfen in den Abteilen und auf den Bahnhofen. Mit diesen
MafBnahmen konnte die Ausbreitung einer Epidemie zwar teilweise begrenzt, aber nicht
vollstindig vermieden werden. Hier zeigte sich besonders die Folge einer Zusammen-
ballung von Menschenmassen auf den Bahnhofen und in den Ziigen, die sich als eine
Schattenseite der Verkehrsentwicklung herausgestellt hatte. Diese Umstand und der
Umgang damit blieb weiterhin ein Thema fiir viele Untersuchungen.324 Dabei ging es nicht
mehr um die Herausstellung von Zeitgewinn und Verkehrsfrequenz, um allgemeinem
Komfort in den Wagen und wihrend der Fahrt, sondern um die Verringerung neuer
Gefahren oder auch einem neuen Bewusstsein iiber die Entwicklung neuer Bedrohungen,

denen technische Entwicklungen entgegengesetzt werden mussten.

Eine Regelung, die seit den ersten Tagen des Personenverkehrs verfolgt wurde, war die
Einrichtung von besonderen Abteilen fiir Damen, die sich in der Anwesenheit mehrerer
fremder Personen im geschlossenen Abteil unsicher fiihlten. Diese Regelung betraf jedoch
nur die Wagen der II. Klasse und der III. Klasse. Die Regelung, die in dhnlicher Weise fiir

den Schutz von Nichtrauchern getroffen wurde, hatte ihren Grund im Gesundheitsschutz

322 Eisenbahnhygiene (1909).Band 5, S. 529.
33 Eisenbahnhygiene (1909).Band 5, S. 529.
324 Vgl. Wichert (1890).
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und im Komfort fiir die Fahrgdste. In der I. Klasse bestand die Regel, dass das Rauchen
nur gestattet war, wenn die Mitreisenden gefragt und zugestimmt hatten. In den
Folgejahren wurden auch Frauenabteile in der IV. Klasse eingerichtet. Das Rauchen war in
den Frauenabteilen grundsitzlich verboten. Die Einrichtung von Frauenabteilen wurde als
eine SicherheitsmaBBnahme verstanden. Es wurde jedoch zunehmend gegen die Benutzung
der Nichtraucherabteile, die fiir Frauen und fiir Ménner vorgesehen waren opponiert,
besonders gegen die Benutzung durch ,.alleinreisende Damen®. Sie sollten stattdessen die
.besonderen Frauenabteile benutzen. Auf den preuBischen Staatsbahnen bestanden
Vorschriften fiir die Anzahl und die Art fiir die Verwendung der Abteile, besonders in

.. 325
Fernziigen®.

Allgemein zur Sicherheit der Reisenden in Personenwagen bemerkt Max Maria von
Weber in seiner Monografie: »Es giebt kaum einen beweglichen oder unbeweglichen Theil
der Eisenbahnen, der zu so wenig Unféllen Veranlassung gibe, als ein Personenwagen.« er
weist dann jedoch auf die vorhandenen Unterschiede hin: »Doch ist die Wahrscheinlichkeit
von Unfillen, je nach den verschiedenen Systemen der Wagenconstructionen, wie der
Verfolg dieser Zeilen lehren wird, verschieden.« diese Unterschiede beschreibt er dann in
der Folge fiir die englische, die amerikanische und die deutschen Bauarten der

326
Personenwagen.

3% Vgl. Wichert (1890), S. 79.

326 Weber, Max Maria von (1854): Die Technik des Eisenbahnbetriebes in Bezug auf die Sicherheit
desselben, S. 109.
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5.1 Voriiberlegungen

Betrachtet man die Entwicklung des Verkehrs per Eisenbahn von ihren Anfingen an, so
stellt sich die Frage, wie und warum konnte sich darin der Personenverkehr in so starken
Mafe, innerhalb so kurzer Zeit von relativ wenigen Jahren entwickeln. Die Entwicklung ist
deshalb so tiberraschend, weil der Reiseverkehr an sich in der Zeit der Postkutsche und der
privaten Fuhrleute, innerhalb von mehreren Jahrhunderten nur wenige auffallende
Fortschritte zeigte. Erkennbar ist, dass seit der Mitte des 18. Jahrhunderts der Reiseverkehr
langsam zunahm und in den ersten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts sich noch steigerte.
Das war erkennbar auch eine Folge der politischen Entwicklungen in Europa nach dem
Sieg liber die napoleonische Herrschaft. Ein Anwachsen der Reiseliteratur gibt auch
dariiber Aufschluss. Das erklért aber noch nicht die steil ansteigende Reisetitigkeit nach
der Einfiihrung der Eisenbahn. Sie zeigte sich in einer ersten Begeisterung der Menschen,
die diese neue Verkehrsmittel das erste Mal erblickten, in der spontanen Annahme und der
Teilnahme an diesem Angebot. Nach einer anfanglichen starken Nachfrage, die man als
Reisen aus Neugierde oder wie man in der Zeit sagte, einer Lustreise ansehen konnte,
erfolgte ein leichter Riickgang, der sich aber nach kurzer Zeit zu einer kontinuierlichen
Steigerung verfestigte. Die Eisenbahnreise war als Reisemittel akzeptiert und wurde in die
Reiseplanung zu den vorhandenen Mbdoglichkeiten hinzugenommen. Nach kurzen
Riickschldgen in der Zeit der 1848er Revolution und einer Wirtschaftskrise kurzer Dauer
1857 begann die Eisenbahn einen kontinuierlichen Aufstieg seit den 1860er Jahren. Die
etablierten Verkehrsmittel wurden keinesfalls verdringt, sondern sie profitierten von dieser
Entwicklung durch die Etablierung von ergdnzenden Kurz- und Gelegenheitsangeboten im

Reiseverkehr.

Ralf Roth sagte dazu: »Damit stellt sich die Frage. wer reiste. und warum
wurde die Eisenbahnreise so populdr? Am Anfang dachten die
Eisenbahngesellschaften, dass vor allem wohlhabende Biirger - die Kunden der
Postgesellschaften - ihre Eisenbahnen nutzen wiirden. Das erwies sich rasch
als Irrtum, weil viel mehr Menschen mit der Eisenbahn fuhren. Den
unterschiedlichen  Einkommensverhdltnissen der  Biirger kamen die
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Gesellschaften mit der Einfiihrung verschiedener Fahrgastklassen mit
unterschiedlichen Komfortstandards entgegen.«’*’

Dieser Frage soll in diesem Kapitel nachgegangen werden, um eine generelle Antwort
darauf zu finden. Man machte in den Kreisen der Investoren und der Eisenbahnplaner
schon tiefere Gedanken tiber diese Frage, war es doch eine Frage der spéteren Rendite, wie
ein Tarif gestaltet werden sollte, um den Personenkreis der Reisenden zu vergroBern.
Hansemann dachte an einen wesentlich vergroBerten Kreis der Reisenden. Er sollte den
Landmann und den Handwerker ebenso umfassen, wie die Obst- und Gemiisehéndler, die
thre Ware frisch aus ihren Gérten auf den Markt bringen konnten. Deshalb wies er darauf
hin, dass zu diesem Zweck das anfangs mit 7 Sgr. 6 Pfg. festgesetzte Einheits-Personen-
Bahn-Geld fiir die niederen Stdnde variiert werden miisste. Es sollte in der Art gestaltet
werden, dass der Reisende der einen hoheren Komfort erwartete, auch einen héheren Tarif
bezahlen miisste und fiir die anderen Fahrgéste eine im Komfort reduzierte Umgebung fiir
einen entsprechend niedrigeren Tarif angeboten werden miisste. Der Ausgleich werde sich
durch die groBere Anzahl und die hohere Frequenz, die sich beim Betrieb der Bahn

einstellen wiirde, bei den verkauften Billetts ergeben.*”®

Fiir die Entwicklung eines Modells des individuellen Reisenden sollen verschiedene
Methoden verwendet werden. Ziel ist es, den Reisenden als Individuum einer
gesellschaftlichen Klasse, sein Reisziel einem Erkenntnisziel und sein Verhalten auf der
Reise einem bestimmten Gruppenverhalten zuzuordnen. Fiir die verfligbare Literatur bietet
sich hier die historisch-analytische Methode an, um qualitative Erkenntnisse aus der
Literatur iiber die Person des Reisenden zu ermitteln.

Literaturen, die von Reisen, Reisenzielen und Reiseumstinden handeln, sind:

Reiseberichte®” sie sind belletristische Beschreibungen oder auch reine Fiktionen,
aus denen primér Beschreibungen iiber die lokale Umgebung des Reiseziels
entnommen werden konnen. Das sind ethnologische, geografische, soziale und
historische Beschreibungen. Sie berichten jedoch selten iiber die Umsténde des
Reiseprozesses und der Reisemittel. Dariiber hinaus wurden Reiseberichterstatter, in
den frithen Jahren der Verkehrsentwicklung; oft als nicht besonders glaubwiirdig
bezeichnet. Thre Leser konnten die beschriebenen Orte in den meisten Fillen nicht
selbst besuchen; um die Glaubwiirdigkeit der Berichte zu priifen. Das &nderte sich
seit dem Anfang des 19. Jahrhunderts, als es immer mehr Menschen gab, die sich
eine Reise leisten konnten und die Reiseziele personlich in Augenschein nehmen
konnten. Eine Hochzeit der Reiseberichte war das ganze 18. Jahrhundert, zum
Anfang des 19. Jahrhundert ebbte diese Flut ab und konzentrierte sich auf wenige,

327 Roth, Ralf (2009), S. 35.
328 Vgl. Hansemann, David (1835), S. 21.
329 Maurer, Michael (2002): Reiseberichte.
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immer wieder zitierte Reisende wie z. B. Heine, Rosegger u. a.

Zeitungen und Zeitschriften,”’ die seit dem Anfang des 19. Jahrhundert erschienen
sind in ihrer Art, z. B. als Korrespondenzberichte in den Intelligenzblittern spontaner
und meist sachlicher. Diese Berichte werden danach meist zu Reiseberichten
aggregiert oder ergénzen diese zur aktuellen Erweiterung oder Fortschreibung.

Romane, Erzihlungen und Briefeditionen™" sind zwar umfangreiche Quellen, es ist
jedoch schwer, relevante Informationen fiir Forschungsfragen daraus zu ermitteln.
Romane und Erzéhlungen sind dazu meist fiktiv und fiir die Auswertung von realen
Fakten nicht geeignet.

Bildmaterial verschiedener Art, wie z. B. Lithografien, Zeichnungen, Gemélde und
seit dem ersten Drittel des 19. Jahrhundert auch erste Fotografien konnten informativ
zur Ergdnzung von schriftlichen Quellen diesen. Sie sind jedoch oft iiberbetont
sozialkritisch als Zeitungsillustration oder fiktiv, romantisch oder schlicht erfunden.

Reisefiihrer, Reisehandbiicher und Reiseatlanten® u. a. fallen nicht unter diese
Kategorien, weil sie nicht personenbezogen Auskunft {iber den Reisenden als
Individuum geben.

Die historisch-statistische Methode bietet sich an, fiir die Statistiken und weiteren
Veroffentlichungen zu Tariffragen im Eisenbahnverkehr durch die staatliche oder private
Administration der Eisenbahngesellschaften. Fiir eine umfassende Information {iber
zusammenhdngende Bereiche des Personen- (und des Giiter-) verkehrs stehen verdffent-
lichte Berichte seit der Mitte der 1840er Jahre zur Verfligung. Aus diesen Berichten
konnen Informationen {iber das Nutzungsverhalten der angebotenen Verkehrsdienst-
leistungen durch definierte Gruppen von Reisenden gezogen werden. Diese Quellen
konnen deshalb zur Beantwortung der Forschungsfragen beitragen. Es lésst sich aber auch

hier nicht auf den einzelnen Reisenden als Individuum schlieBBen.

Mit einer kultur (wissenschaftlich) historisch-soziologischen Methode lassen sich die
Forschungsfragen in anderer Form stellen, um zu Erkenntnissen iiber den Reisenden als
Individuum zu gelangen. Es ldsst sich damit die Frage stellen, mit welchen Mitteln der
Theatralitdt mit performativen Mitteln wurden die potenziellen Eisenbahnreisenden von
der Eilpost abgeworben? Theatralische Effekte lassen sich erkennen in der Inszenierung
einer Eisenbahninbetriebnahme. Der Beobachter wurde einbezogen und damit auch als
zukiinftiger Benutzer umworben. Die historische Umgebung wird in den belegbaren

Grenzen, durch Einbeziehung iiberlieferter Berichte, Lithografien und eventuell friihe

330 Kraus, Hans-Christof (2002): Zeitungen, Zeitschriften, Flugblitter, Pamphlete.
331 Maurer, Michael (2002): Briefe.

332 Fischer, Tilman (2004): Reiseziel England. Ein Beitrag zur Poetik der Reisebeschreibung und zur Topik
der Moderne (1830-1870).
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Fotos rekonstruiert. Unter Beriicksichtigung der Sozialstruktur dieser Zeit lassen sich in
einem begrenzten Rahmen Stimmungen, Potenziale und Reaktionen beobachten, ohne in
den Bereich der Fiktion zu geraten. Im ersten Drittel des 19. Jahrhundert war fiir die
meisten Zeitgenossen die Dampfmaschine noch ein unbekanntes Phanomen. Nur wenige
kannten sie aus ihrer Tatigkeit in einer Werkstatt des Handwerks oder der sich
entwickelnden Industrie als Manufaktur oder Hammerschmiede eine Dampfmaschine als
Arbeitsmaschine. Welchen Eindruck machte auf sie die mobile Dampfmaschine in der
Form der Eisenbahn?. Wie entwickelte sich das Verhéltnis aus der Mischung von
Angstlichkeit und Faszination?. Was mussten die Eisenbahngesellschaften unternehmen,
um die Eisenbahn attraktiv zu gestalten und sie auch flir einen groBeren Kreis der
Bevolkerung nutzbar d. h. erschwinglich zu gestalten. Das Ziel musste sein, die Benutzer
der Eilpost, der Mietfuhrwerke und auch den FuBlreisenden fiir die Eisenbahn zu gewinnen,

um sie rentabel zu betreiben.

»Die ersten Bahnstrecken und Bahnhdfe sind in den Landschaften und Stdidten
fast wie Theaterbiihnen inszeniert, um die herum sich das staunende Publikum
sammelt. [...] Und schlieplich ist das Bewegungs- und Reisegefiihl im Zug mit
100 bis 200 Mitpassagieren auch ein massenhaft kommuniziertes Erlebnis. Die
Reisekultur der Eisenbahn wird [...] erfahren - und propagiert. [...] jenes neue
Geschwindigkeitsempfinden (wurde) auch zuvor bereits artikuliert [...] und
zwar im Zusammenhang mit dem neuen System der Schnellpost.«**”

5.2 ExKkurs: Die Funktion der Reise

Die Reise®* als Begriff ist klar getrennt von der Flucht, der Vertreibung oder dem Wechsel
des Aufenthaltsortes, ohne die Absicht oder die Moglichkeit einer Riickkehr. Die Reise
wird als ein Ortswechsel zum Zweck der Durchfithrung eines kommerziellen Vorhabens,
des Kennenlernens eines anderen Landes oder einer anderen Kultur oder auch zur
Erholung in einer anderen Umgebung oder in einem anderen Klima verstanden. Der
periodische Wechsel des Ortes zur Arbeitsaufnahme oder regelmiBigen Durchfiihrung
eines Arbeitsauftrages wird nicht als eine Reise bezeichnet. Diese Definitionen einer Reise
beinhalten in den meisten Fillen, normalerweise, auch eine regelmifBige Riickkehr an den
Ausgangspunkt der Reise. Die Menschen, die zu diesen Zweck einen Ortswechsel

durchfiihren, sollen in dieser Untersuchung als die Reisenden verstanden werden. Um eine

333 Kaschuba, Wolfgang (2004), S. 96.

334 Bauerkéimper, Arnd; Bodeker, Hans Erich; Struck, Bernhard (Hg.) (2004): Die Welt erfahren. Reisen als
kulturelle Begegnung von 1780 bis heute.
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Vorstellung des Umfanges und konkrete Daten dieser Reisetétigkeit zu erhalten und im

Idealfall zu generalisieren, geben die Reiseberichte in der Literatur erste Informationen.

Die Vorgeschichte des Reiseberichts und der Individualreise fiir diese Untersuchung
beginnt mit der Deutschen Aufklirung um 1680 und endet mit der Franzosischen
Revolution im Jahre 1789. Vor dieser Zeit war innerhalb der Feudalstruktur der
Gesellschaft, Mobilitét nur fiir wenige moglich. Es wurde keine Reise ohne Notwendigkeit
und ohne greifbaren Nutzen unternommen. Bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts war eine
Reise immer mit der Gefahr fiir die Gesundheit und das Leben verbunden. Die Reise
wurde als Lebensreise, mit einem bestimmtem Ziel und Zweck, begriffen. Mit der
Verbesserung der Reisemoglichkeiten seit der Mitte, bis zum Ende des 18. Jahrhunderts,
mit fortschreitender Bewegungsfreiheit und der Beherrschung des geografischen Raumes
hatte die poetische Reise die Funktion eines Ausbruchs aus der biirgerlichen Enge. In den
Reiseromanen wurde das Ideal des biirgerlichen Kaufmann vertreten. Fiir ihn war ebenso
wie fiir den Adel die Mobilitdt notwendig, um seinen Aufgaben nachzukommen. Fiir den
Adel war es die Kavalierstour und fiir den Biirger die Erwerbsreise. Bildungsreisen wurden
vom Adel und zunehmend auch von biirgerlichen Gelehrten, ebenso von der biirgerlich-
patrizischen und die adeligen Studentenschaft unternommen. Die Niitzlichkeit oder die
Notwendigkeit der Fiihrung eines Reisetagebuchs wurde betont, um das erworbene Wissen
zu verbreiten. Dieses bestand aus den Reiseerfahrungen und in der Empirie fundierten
Erkenntnisgewinns. Es erfolgte eine Abkehr von den Forschungsreisen in ferne, exotische
Welten mit ihrer iiberzogenen, unbegriindeten Fantasie. Gefordert wurde die Bewertung
der Kultur und der gesellschaftlichen Strukturen der besuchten Orte. Die Reiseberichte
konzentrierten sich dabei auf einzelne Schwerpunkte, wie Naturwissenschaften, Okonomie
oder Literatur. Reisebeschreibungen und darin, auf das Wesentliche konzentrierte
Privatkorrespondenzen, wurden ein wesentlicher Bestandteil des Nachrichtennetzes, als
Gegensatz zwischen biirgerlichem Erkenntnisstreben und absolutistischer Obrigkeit. In der
Spataufklarung, ab 1789, wurde Publizitdt zur politischen Waffe. Reisen wurden in das
europdische Ausland unternommen. Aus diesen Berichten konnen jedoch meist weder
statistische noch geografische Daten entnommen werden, es wurden primdr personliche
Eindriicke vermittelt. Die Autoren bevorzugten die Darstellung der wahren Wirklichkeit
mit der Freiheit der Kritik. Nach 1800, mit dem Beginn des 19. Jahrhunderts werden
erstmals auch die Verkehrsverhédltnisse und ihre Beschwernisse beschrieben und beklagt.
Die ordindre Post wird nicht nur als unkomfortabel, sondern deren Benutzung auch als

ehrenriihrig bewertet. Mit der steigenden Nachfrage und den Beschwerden wird die
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Notwendigkeit der Einfiihrung einer ,,Extrapost” erkannt und als Alternative angeboten.
Mir dieser Maflnahme zeigt die Wahl des Reisegefahrts schon von Weitem den sozialen
Rang des Passagiers. Die génzlich Mittellosen mussten jedoch weiterhin ausschlieflich zu
FuB3 reisen. Dazu gehorten die armen Studenten und die Handwerksburschen, die meist
auch nach den Handwerksregeln ihre Gesellenjahre zu Full absolvieren mussten.
Wandernde Schauspieler, Bettler und Gaukler bewegten sich ebenfalls zu Fuf3 auf ihren
Reisen. Dass iiber schlechte Stralen zu dieser Zeit nicht berichtet wurde, war in dem
Umstand begriindet, dass dieser Zustand der Ubliche und dem Reisenden bekannt war.
Dariiber musste deshalb nicht zusétzlich gesprochen werden. Verbesserungen in diesem

Bereich wurde jedoch ausfiihrlich kommentiert.**

Nach 1815 wird die Reiseliteratur zu einem bedeutenden, qualitativ gewaltigen Sektor
der Buchproduktion im Vormérz. Robert Prutz*° bemingelt in seinem Buch ,,Uber Reisen
und Reiseliteratur®, dass es jedoch keinen konkreten Beitrag der Deutschen dazugab. Die
Reisebeschreibung als Erfahrungsbericht und als fiktive Form gehen ineinander iiber und
befruchten sich gegenseitig, so auch bei der Autobiografie und dem biografischen Roman.
Der Historiker ging bei der damaligen Reisebeschreibung von der empirischen Kernzone
aus. Die enzyklopddische Reisenbeschreibung zeigte eine unermessliche Fiille des Reise-
schrifttums im Stil der Schulmeister und der Sammler, der fiir diese Gattung typisch war.
Dabei spielt das Prinzip der Vollstindigkeit und der Sachtreue eine grofe Rolle. Es
entstanden in den 1820er Jahren viele stofflich dichte, iiberfiillte Reisebeschreibungen. Die
Aufnahme von Sagen in die Reisebeschreibung gehorten im Biedermeier der Beschworung
einer besseren Vergangenheit. Die Aussicht und die Ansicht als Veduten mit ortlicher
Genauigkeit und Topografie wurden weit verbreitet in Reisebeschreibungen eingefiihrt.
Die Ansichtsbeschreibung war die ,,billige* Variante. Im Biedermeier ist die Topografie
grof} in Mode. Ein anderes Medium waren die Wanderpddagogischen Handbiicher, wie
der friihe ,,Baedecker* mit genauen Beschreibungen und Belehrungen iiber konkrete
Wanderungen und iiber die Gegenstinde die man unbedingt dabei mitnehmen sollte.
Praktische Informationen iiber das Miinzwesen, die oOrtliche Polizeiordnung und iiber
Wirtshdauser am Wege. Nach 1825 erschien erstmals der ,,Baedecker als eine Kopie, des
frither erschienenen, ,,red-books* fiir englische Touristen auf einer Rheinreise. Anfangs
waren sie subjektiv, aus der Sicht eines realen Reisenden angelegt. Spéter kamen zu den

Informationen tiber Religioses, Gesellschaftliches und Poetisches zunehmend Belehrendes

335 Vgl. Griep, Wolfgang (1984), S. 740-764.
336 Prutz, Robert Eduard (1816-1872), Schriftsteller, Literaturhistoriker — Quelle: NDB
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und objektiv Beschreibendes hinzu. In der Zeit bis 1850 wurden auch, soweit schon
vorhanden, Informationen iiber alternative Verkehrsmittel wie die Eisenbahn mit ihren
Angeboten und ihren Fahrpldnen eingefiigt. Nach 1850 erschienen als Gegensatz zu einer
rein registrierenden Beschreibung, pittoreske und humoristische Reisebeschreibungen mit
eindrucksvollen, ansprechenden, ergotzlich belehrenden Inhalten. An der Stelle der
topografischen Beschreibung wurde das Bild gefordert. Je nach dem aktuellen Stand der
Abbildungstechnik als Lithografie oder schon als Fotografie. Die Landschaften
Deutschlands wurden in malerischer und romantischer Weise beschrieben, dazu kam eine
Widmung des jeweiligen Monarchen. Eisenwerke und Kohlengruben wurden mit der
Industrialisierung als romantische Reize beschrieben. Gewerbeflei3, Industrie und
Handwerk wurden als Errungenschaft gesehen und bewundert. Es entwickelte sich die
humoristische als Gegenpol zur enzyklopddischen Reisebeschreibung, aber auch
zunehmend eine politische. Auf weiten Strecken wurde die Reisebeschreibung politische
Publizistik. Nach der Revolution von 1848/49 l1oste sich die hergebrachte Reise-
beschreibung auf in Volkskunde und Erdkunde, diese seit dem Biedermeier als selbst-
staindige Wissenschaft. Nachdem der Absatz des Biichermarktes seit den 1840er Jahren
nachliel, war die grofle Zeit der Reiseliteratur ab der Jahrhundertmitte endgiiltig vorbei.

. . 337
Die danach erschienenen Sammelwerke zehrten nur noch von der Substanz.

Die Grenzen der Methode liegen in den Methoden der Literaturwissenschaft begriindet.
Heinimann®*® gibt in seiner Arbeit iiber die Eisenbahn in der deutschen und der englischen
Literatur eine anschauliche Einfithrung, wie Technik in der Technikgeschichte und wie

Technik in der von Literaturwissenschaft gesehen wird, indem er schreibt:

»Eine ausfiihrliche Darstellung der Technikgeschichte kann nicht das Anliegen
einer literaturwissenschaftlichen Abhandlung sein. Sie ist an anderen Orten
und in passenderem Zusammenhang bereits vielfach in erschopfender Weise
unternommen worden, [...] Trotzdem halten wir es angebracht, einen knappen
technikgeschichtlichen Uberblick zu vermitteln, der den Leser mit dem
notwendigen Grundwissen zum Phdnomen Eisenbahn ausstatten und in den
Stand setzen soll, Informationen aus den literarischen Texten in ihren
historischen Kontext einzuordnen.«>’

Das tut er dann auch in einer knappen Einfiihrung von fiinf Seiten, mit kurzen Liste der
Primérliteratur zum Thema Eisenbahn. Zur Quellenlage und zum Stand der Forschung in

der englischen und der deutschen Literatur bemerkt er:

37 Vgl. Sengle, Friedrich (1972), S. 238-277.

3% Heinimann, Alfred Ch. (1992): Technische Innovation und literarische Aneignung. Die Eisenbahn in der
deutschen und englischen Literatur des 19. Jahrhunderts.

33 Heinimann, Alfred Ch. (1992), S. 25f.
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»Es gibt zu unserem Thema (der Eisenbahn) in beiden Literaturen
Textsammlungen, [ ...]. Allerdings haben sich diese Textsammlungen fiir unsere
Untersuchung als sehr unterschiedlich brauchbar erwiesen, da sie philologisch
von meist recht mangelhafter Zuverldssigkeit sind, z. B. Quellenangaben oft
unterdriicken und sich nicht um historische Zuordnungen kiimmern. Von
Ausnahmen abgesehen, geniigen sie bloss dem Anspruch locker und
unverbindlich zusammengestellter Anthologien ,von FEisenbahnfreund zu
Eisenbahnfreund " [...].>*

Das zeigt sich dann in Exzerpten als »Passagen ohne Riicksicht auf ihren Kontext« und

341 Das macht die

in deren Ubernahme »nur, weil in ihnen die Eisenbahn erwihnt wird.«
meisten dieser Arbeiten auch fiir unsere Untersuchung weitgehend wertlos, weil unzu-
verldssig. Das gilt auch trotz unterschiedlicher Sichtweise, zwar in geringerem Mafle, auch

fir die ,Anthology ‘ von Simmons.’*?

Aus belletristischen Reisebeschreibungen lassen sich wenig Informationen iiber die
Mittel der Reise und iiber den Reisenden in seinem Verhiltnis zu den realen
Schwierigkeiten eines Reiseablauf entnehmen. Mit der Einfiihrung der Eisenbahn hat sich
dabei nicht viel gedndert. Es wird {iber technische Dinge nur berichtet, wenn der Autor der
Meinung ist, dass es ungewdhnliche Vorkommnisse sind, iibliche Schwierigkeiten werden

als banal und unliterarisch angesehen und iibergangen.

»Wir miissen von Texten ausgehen, auf die Literaturhistoriker sonst kaum
achten, von Broschiiren und Zeitungsartikeln. Sie bilden, unbeachtet von der
ziinftigen Literatur, die Begrifflichkeit aus, die man spdter fiir die neuen
Gegenstinde benutzt.«**

Jedoch, zur Beantwortung der Forschungsfragen dieser Untersuchung finden sich auch
in einigen Artikeln ausgewéhlter zeitgenoOssischer Zeitungen und Zeitschriften wenig
erginzende Erkenntnisse. Poetische Uberhohungen und Hoffhungen auf eine staaten-
verbindende Wirkung der Bahn werden mehrfach in Korrespondentenberichten und
Leserbriefen veroffentlicht. Die Technik an sich ist fiir die Autoren nicht relevant, nicht
greifbar oder nicht verstanden. Wenn iiber Reisende und Reiseerlebnisse geschrieben wird,
dann tiberwiegend euphorisch, selten wird ein Hinweis auf den Ruf3 von der Lokomotive
oder die starken Einwirkungen des Wetters auf die Reisenden berichtet, besonders von den

344

Passagieren der hoheren Eisenbahnklassen.”™ »Sucht man nun in literarisch ambitionierten

Texten, so scheint es zundchst, als habe die Eisenbahn trotz aller Erregung, die sie bei den

30 Heinimann, Alfred Ch. (1992), S. 55.

31 Ebd. S. 55:

342 Simmons, Jack (1991): Railways. An anthology.
33 Mahr, Johannes (1982), S. 25.

3% Vgl. Mahr 1982, S. 25ff.
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Menschen ausloste, nie existiert.« Es finden sich wenige bis keine Hinweise oder Arbeiten,
die das Thema Eisenbahn beriihren, nicht einmal die Industrialisierung findet Eingang in
die Literatur der friihen Jahre. Berichte {iber Eisenbahnreisen im Allgemeinen, oder als

individuelles Erlebnis werden nicht beschrieben.**

In Monografien, die von Literaturwissenschaftlern geschrieben wurden und werden,
wird unter den Gesichtspunkten der Literaturwissenschaft und der literarischen
Textanalyse Motivforschung betrieben. Mit der Eisenbahn als Leitmotiv einer Litera-
turarbeit, die sich den Verdnderungen durch die Industrialisierung in Deutschland befasst,
werden tiiberwiegend geduBlerte Stimmungen und Empfindungen der Zeitgenossen
zusammengetragen. Es findet sich darunter selten eine verwendbare Quelle fiir das Thema
dieser Arbeit. Die ersten Erwdhnungen der Eisenbahn und der ersten Eindriicke des
Menschen, des iliberwiegend landwirtschaftlich geprédgten Landes sind tiberschwénglich
emotional beschrieben und bleiben im euphorischen Bereich. Poetische Formen, wie
Gedichte mit mythologischen Anleihen iiberwiegen. Euphorie und Begeisterung wird auch
von der Presse geschiirt und verbreitet. Nach der Einfilhrung und einer kurzen Text-
tibersicht wird ausschlieBlich die ,,Eisenbahnlyrik® in historische Folge, als einzige Textart,
die in wesentlichem Umfang die Eisenbahn als Motiv benutzt, behandelt. Es gibt jedoch
auch einige Ausnahmen, »Mit wie unterschiedlichen, in sich keineswegs widerspruchs-
freien Haltungen man die Ausbreitung der Bahn sah, 1d6t sich besonders bei Bertold
Auerbach (1812-1882) und Peter Rosegger (1843-1918) beobachten. Von beiden gibt es
hiibsche Geschichten liber den wohligen Schrecken, mit dem einzelne ihre erste Bahnfahrt
erlebten. Roseggers, "Als ich das erste Mal auf dem Dampfwagen saf}", in vielen Lehr-
biichern verbreitet und wohl die bekannteste Eisenbahngeschichte des 19. Jahrhunderts

[...].«%

In der englischen Literatur finden sich einige Arbeiten iiber die Eisenbahn und ihre
Reisenden. Bei Smith®"’ trifft die Einleitung, zu 100 % die Forschungsfrage dieser Arbeit,
jedoch leider nur fiir die Verhiltnisse und die Literatur in England (Victorian Britain). Der
schmale Band von ca. 180 Seiten befasst mit der gesamten Entwicklung der Eisenbahn
von 1830 bis 1947 und mit dem Zeitraum der vorliegenden Untersuchung nur in einem

kurzen ersten Kapitel von 13 Seiten..

35 Vgl. Mahr 1982, S. 44f.
346 Mahr 1982, S. 49
7 Vgl. Smith, David (1988), S. 9.
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»From the earliest days of steam railways in Britain the relationship between
the railways and ist passengers raised several crucial questions. Was the
market for railway travel simply the creation of the railway or the product of
others, more complicated forces in the social and economic structure of
Victorian Britain? Did the railway companies actively encourage some types of
traffic whilst discouraging others? What sort of services were provided for
different classes of passengers? How did the companies react to the growth of
commuter traffic, or demands for third-class travel and cheap excursion
trains? What part did government play in the development of railway travel and
how did the companies respond to state interference? How did the companies
attempt to promote passenger traffic and sell their services to the puclic?«’**

Den gleichen Fragen muss jedoch in Deutschland und der deutschen Literatur
nachgegangen werden, denn die Gesellschaftsstruktur und die Geschichte Englands sind
nicht ohne Abstriche auf die Verhiltnisse in Deutschland und speziell in Preuflen zu
iibertragen. Das Gleiche trifft auch auf deutsche Arbeiten, wie Schivelbusch349, Roth**
und Ko6nig™' zu. Sie bezichen sich, wenn es um den Personenverkehr und deren Nutzern,

den Reisenden geht, iiberwiegend auf englische Quellen.

Fiir den speziellen Fall dieser Untersuchung finden sich statistische Erhebungen in den
Veroffentlichungen der Eisenbahngesellschaften. Diese Daten sind in den Aufzeichnungen
tiber die wirtschaftlichen Leistungen der Gesellschaft an sich und der Fahr- und der
Transportleistungen der Betriebsmittel dokumentiert. Fiir die Erstellung und die
Anpassung von Tarifen fiir die Benutzung der Eisenbahnen werden diese Daten
untereinander in Beziehung gebracht und als Tabellen mit der Angabe von z. B.
Personenkilometern, aufgegliedert fiir die einzelnen Klassen erstellt und veroffentlicht.
Aus diesen Tabellen konnen wiederum Informationen iiber das Benutzungsprofil der
einzelnen Klassen und die gefahrenen Streckenldnge entnommen werden. Nachteilig flir
diese Untersuchung ist, dass das Nutzerprofil sich anfangs in einem stetigen Wandel
befand und deshalb das Fehlen von kontinuierlichen Aufzeichnungen in den ersten
Betriebsjahren nachteilig ist. Erst seit den 1850er Jahren, aufgrund der Regelungen und
Vorgaben der sich bildenden Eisenbahn-Vereinigungen und der Ausweitung des Verkehr
zur Netzbildung, wird diese Datenerfassung und Datenauswertung von den Gesellschaften
regelmiBig betrieben. Wahrend die Tabellen der Leistungsdaten der Eisenbahnen immer
bessere, generalisierbare Aussagen iiber die Eisenbahnnutzung zulassen, bleiben die

Erkenntnisse aus der Auswertung der Reiseliteratur immer nur punktuell. Ein Grund dafiir

3 Smith, David (1988), ,,Preface®, S. 9
349 Vgl. Schivelbusch, Wolfgang (1995).
330 Vgl. Roth, Ralf (2005).

31 Vgl. Kénig, Wolfgang (2000).
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ist der Kreis der regelmifBigen und der sporadisch schreibenden Autoren der Reiseliteratur.
Wenn der Zweck der Reise der Erkenntnisgewinn iiber fremde Lénder und Kulturen ist,
dann ist der Weg zum Ziel sekundir und wird nur am Rande erwdhnt. Wenn der Zweck der
Reise touristischer Art ist, dann wird der Vorgang der Reise stirker beachtet und
beschrieben, jedoch meist sehr individuell und weniger pragmatisch. Generell sind die
Reisenden, die Reiseberichte schreiben, einem begrenzten Gesellschaftsbereich
zuzuordnen, das resultiert auch in der Benutzung der Eisenbahnklasse. Ein Passagier, meist
ein Arbeiter der IV. Klasse, wo der Wagen oftmals ein Stehwagen ist und der nur liber
kurze Strecken benutzt wird. schreibt keine Reiseberichte. Moglicherweise wird ein

AuBenstehender iiber diese Art der Fortbewegung berichten.

Einen tieferen Einblick in die Welt der Eisenbahn und des Eisenbahnreisenden
versprechen die Arbeiten eines Journalisten, der in jungen Jahren die Eroffnung der ersten
Eisenbahn erlebt hatte und in den Folgejahren regelmifBig, neben der allgemeinen
journalistischen Tétigkeit, auch viele Artikel in der Form von Fortsetzungsberichten fiir
verschiedene Tageszeitungen schrieb und diese dann spiter in Monografien gesammelt
verdffentlichte. Friedrich Wilhelm Hacklinder war dieser Journalist. Er lebte von 1816 —
1877. Er 1st 18 Jahre alt, als die erste Eisenbahn in Deutschland von Niirnberg nach Fiirth
eroffnet wird und er verfasst seinen ersten Bericht iiber die Eisenbahn 1842. Das Thema
begleitet ihn bis zum Jahr 1875, als sein letzter Bericht mit Bezug zur Eisenbahn erscheint.
Er war ein sehr produktiver Schriftsteller, eine Gesamtausgabe seiner Werke umfasst 60
Bénde und besteht aus etwa 17.000 Druckseiten. Mit dieser Gesamtausgabe werden jedoch
nur etwa ¥ seines Gesamtwerkes erfasst.> Im Gegensatz zu den Vertretern der reinen,
hohen Literatur, die bestrebt sind, die Realitit zu idealisieren befasst er sich auch mit der
Alltagswelt der Eisenbahn und des Eisenbahnreisenden. Seine Berichte, Novellen,
Erzdhlungen und Romane erscheinen zunéchst in Zeitungs- und Zeitschriftenberichten, um
spater dann zusammengefasst zu werden zu Sammelbénden. In seinen Reiseberichten und
Eisenbahnbildern erzihlt er iiber einen Zeitraum von iiber 30 Jahren Eisenbahngeschichte,
meist fiktiv, aber auf der Grundlage des eigenen Erleben. Die Auffindung einzelner
Texte, die fiir die Eisenbahn und den Eisenbahnreisenden relevant sind, gestaltet sich
relativ einfach, da das Gesamtwerk editorisch gut erschlossen ist.”* Aus den Texten lasst

sich nachvollziehen, wie das neue Verkehrsmittel die Zeitgenossen faszinierte und mit der

352 Vgl. u.a. Hacklinder, Friedrich Wilhelm (1866), .. und weitere siche Literaturverzeichnis.
353 Vgl. Krauss, Rolf H. (2001), S. 9.
334 Siebel, Hans Peter (1997).
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weiteren Verbreitung und der Erhhung der Frequenz und der Verldngerung der Strecken
zu einem Verkehrsnetz, die Akzeptanz sich stindig erhohte. Wie das Eisenbahnreisen zu
einem Bestandteil der allgemeinen Fortbewegung wurde und zu einer alltdglichen
Einrichtung wurde, so spiegelte sich das auch in den Berichten Hacklidnders wieder.
Anfangliche Neugier und die Beschreibung vieler kleiner Einzelheiten wurde im Laufe der
Zeit durch eine allgemeinere Betrachtung als Alltaglichkeit abgelost. Beispielhaft soll hier
aus seinen beiden Novellen-Sammlungen: ,,[Tag und Nacht ; 1 und 2] Eine Geschichte in

24 Stunden‘ zitiert werden:

Hackldander beschreibt in seiner Novelle den fiktiven Tagesablauf verschiedener
Personen und Familien iiber die Zeit eines ganzen Tages ohne direkten Hinweis auf ein
konkretes Jahr. Interessant ist im Zusammenhang mit dieser Untersuchung die Episode, die
im Kapitel 'Die fiinfte Stunde' beginnt und die Vorbereitung einer kleinen Familie aus
biirgerlichem Umfeld zu einer Reise aus Anlass des Todes eines nahen Verwandten
beschreibt. Die Reise soll mit der Eisenbahn erfolgen. Die Erzéhlung geht weiter im
Kapitel 'Die sechste Stunde' und beschreibt die Fahrt mit einer Kusche zum Bahnhof. Hier
wird das geschiftige Treiben beschrieben sehr anschaulich, das auf diesem Bahnhof zu
frither Stunde herrscht. Interessant und aufschlussreich sind nun die Bemerkungen des
Autors, wie auf Seite 151: »Ueberhaupt sind ja die Passagiere der Eisenbahn nicht mehr so
geneigt, mir ihren Mitreisenden bekannt zu werden.« und weiter, »die, welche eine lange
Tour machen, denken begreiflicher Weise nur an ihre Bequemlichkeit, suchen sich wo
moglich ein leeres Coupé und reservieren die Plitze gegeniiber [...] durch Anhdufen von
Nachtsicken, Minteln und dergleichen;«. Weiter auch der Hinweis, »Leute dagegen,
welche nur die Kleinigkeit von zehn oder zwanzig Meilen mit uns durch die Welt sausen,
existieren eigentlich gar nicht, man sieht sie ohne alles Interesse einsteigen und wieder
verschwinden.«. Danach beschreibt er nostalgisch die 'ruhige, gemiitliche alte Zeit der
Postkutsche und berichtet danach weiter iliber das Treiben und die Konversation im

Wartesaal, bis der Zug zur Abfahrt pfeift und die Reisenden ihre Plitze einnehmen.’

In der Fortsetzung seiner Erzéhlung {iiber die ,Geschehnisse {iiber 24-Stunden‘
beschreibt Hacklédnder eine weitere Reise mit der Eisenbahn. In diesem Fall eine Kurzreise
zwischen zwei kleineren Stationen. Eine anschauliche Beschreibung des Lebens auf einer
kleineren Zwischenstation der Eisenbahn mit ihren Menschen, Gerduschen und

Gesprachen zwischen Reisenden untereinander und mit dem Bahnhofspersonal, den

355 Hacklander, Friedrich Wilhelm (1866): [Tag und Nacht ; 1]. Eine Geschichte in 24 Stunden. S. 141-166.
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strengen Eisenbahnbeamten. Er beschreibt den Eindruck, den der Blick aus der fahrenden
Eisenbahn auf den Reisenden macht. In dieser Episode kommt es jedoch, im Gegensatz zu
seinen Bemerkungen zur ersten Reise, zu einem angenehmen Gesprich zwischen zwei

Reisenden, die allein in einem Coupé reisen.””

Da die Texte aus einer subjektiven Sichtweise heraus geschrieben wurden, so kann, fiir
den Zweck dieser Untersuchung festgestellt werden, dass sie nur einen Teil des
Eisenbahnreisens und der Eisenbahnreisenden umfasst. Hacklédnder berichtet in seinem
umfangreichen Werk ausschlieBlich iiber das Reisen in der zweiten Klasse und der ersten
Klasse. Nur ein Text von ihm befasst sich mit dem Reisen und den Reisenden der dritten
Klasse. Es ist die humoristische Skizze Reiselust aus dem Jahre 1866 . In diesem Bericht
beschreibt er sehr realistisch, wie er die Reisenden in dieser Klasse erlebte. Stindig
wechselnde Gruppen von Reisenden mit den verschiedensten Reisezielen und Absichten
stirmten das Gemeinschaftsabteil der III. Klasse und verbreiten riicksichtslos den
Mitreisenden gegeniiber stindige, lirmende Unruhe. Nur geringe Mulle findet der
Einzelreisende auch nicht nach einem Wechsel in das Abteil der II. Klasse. Dieser Bericht
handelte aber schon im Jahre 1866, also nach dem Ende dieser Untersuchung.
Zusammenfassend ldsst sich zu den Berichten von Hackldnder sagen, dass sie viele
Informationen und Stimmungen aus der Anfangszeit der Eisenbahn vermitteln, dass die
Informationen jedoch auch wegen der subjektiven Betrachtung durch den Autor nicht
hinreichend fiir eine Generalisierung sind. Er vermittelt fast ausschlieflich Erkenntnisse
iiber die Reisenden und das Reisen in der zweiten Klasse und teilweise der ersten Klasse.

Er umschlie8t damit nur eine begrenzte Gruppe der Gesellschaft.

Ein Gewinn bei der Lektiire von Hacklanders Werken ist der weite Betrachtungsbereich
auch iiber alltidgliche Dinge und Begebenheiten des Eisenbahnreisens, besonders in seinen
frithesten Schriften. Spétere Berichte beruhen zwar auch auf persoénliche Eindriicken und
Erfahrungen, aber die Erzdhlungen selbst und dann in diesem Erfahrungsraum meist selbst
fiktiv. Gegeniiber anderen Reiseberichten, die sich als hohe Literatur verstehen und die
alltdglichen Dinge und Vorgidnge im Eisenbahnbereich als zu banal angesehen und deshalb
literarisch nicht ausformuliert wurden. Aus diesen Griinden konnen alle diese Quellen
nichts zu einer Generalisierung beitragen. Hinzu kommt auch der Umstand, das Reise

Literatur, die sich mit Eisenbahnreisen befasst, von einer Gesellschaftsgruppe geschrieben

336 Hacklander, Friedrich Wilhelm (1866): [Tag und Nacht ; 2]. Eine Geschichte in 24 Stunden. S. 190-193.
37 Vgl. Krauss, Rolf H. (2001), S. 26f.
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wurde, die in ihrem Umfang auch eng begrenzt ist und deshalb ebenfalls keinen Betrag zu

einer Generalisierung leisten kann.

Ein brauchbarer Rahmen fiir die Einordnung der potenziell Reisenden der Eisenbahn ist
die Betrachtung der Sozialstruktur anfangs des zweiten Drittels des 19. Jahrhunderts der
hier den Untersuchungszeitraum bildet. Diese Jahre sind der Kern eines gesellschaftlichen,
kulturellen Umbruchs wiahrend der ersten drei Viertel des 19. Jahrhunderts. Die Entwick-
lung fiithrt von einer Agrar- zur Industriegesellschaft, von der »in den oberen Schichten
aristokratisch geprigten alteuropdischen Kultur« zur »zunehmend individualisierten und
tendenziell die Sozialmilieus iibergreifenden Kultur der biirgerlichen Epoche.«’>® Die
Vorgéinge und Verdnderungen, die die Basis fiir die Beantwortung der Forschungsfragen
dieser Untersuchung bilden konnten, sind die sich bildende neue Gesellschaftsstruktur. Die
beginnende Industrialisierung fast gleichzeitig, aber nicht allein in Gang gesetzt durch den
Aufbau der Eisenbahn, war die Grundlage und der NutznieBer der Gewerbefreiheit, der
Marktwirtschaft und allgemein der kapitalistischen Wirtschaftsweise. Fiir die sich
bildenden Kapitaliiberschiisse aus Textilindustrie und Landwirtschaft mussten Mdglich-
keiten der Anlage gefunden werden. Die Eisenbahn, und die positiven Berichte iiber die
damit erzielten Profite aus England, boten sich dafiir an. Geplant als Transportmittel fiir
die Verteilung der produzierten Giiter und der dafiir bendtigten Rohstoffe zeigte sich bald,
dass in den Anfangsjahren mit dem Personenverkehr die hochsten Wachstumsraten
erreichbar waren. Damit stellt sich die Frage, fiir welche Gesellschaftsgruppen oder auch
einzelnen Individuen war es attraktiv, fiir welche Gesellschaftsgruppen war es unbedingt
notwendig und fiir welche Gesellschaftsgruppen, die auch vorher regelmifBig reisten, war
es nur ein Wechsel, des Transportmittels, um mobil zu werden oder zu bleiben? Hierbei ist
moglicherweise auch beim Wechsel von der reinen hduslichen Arbeit zur Arbeit in den
entstehenden Fabriken der Zwang begriindet, mobil zu werden, um die mehr oder weniger
grofle Entfernung vom Wohn- zum Arbeitsort zu iiberbriicken. Das konnte per Ful3
bewerkstelligt werden, aber bei groerer Entfernung auch mit einer Eisenbahnfahrt, sofern
diese flir die Arbeitskraft erschwinglich war. Fiir die Beantwortung dieser Fragen ist es
erforderlich, die Gesellschaftsstruktur zu beriicksichtigen, bei der Analyse der statistischen
Auswertungen der Eisenbahngesellschaften. Der Untersuchungsbereich soll dabei auf das
Konigreich Preulen mit seinen Provinzen Preulen (Ost- und Westpreulen), Brandenburg
und die Rheinprovinz, Westfalen und Schlesien konzentriert werden. Der Vorteil bei der

Analyse ist begriindet im Vorliegen vielfaltiger preuBlischer Statistiken aus dieser Zeit, die

358 Vgl. Kocka, Jiirgen (1990, S. 1.
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gegeniiber den anderen Staaten beispielhaft war, trotzdem es jedoch auch viele Liicken

gibt, die durch mehr oder weniger plausible Schitzungen gefiillt werden miissen.””’

5.3 Wer fihrt, wie weit, wie oft, zu welchem Zweck

Die statistischen Berichte der einzelner Eisenbahngesellschaften gaben ab den 1850er
Jahren, detaillierte Daten iiber den Bestand an Betriebsmittel, den Leistungen in Personen-
kilometern und Tonnenkilometern, den befahrenen Strecken und der Lange der Fahr-
strecken und der Aufgliederung in den einzelnen Klassen und fiir das Militir, umfangreich
Auskunft. Seit diesen Jahren hat sich durch den Einfluss der Vereinigung der deutschen
Eisenbahn-Verwaltungen (VAEV) die Qualitit und die Aufzeichnungsform stabilisiert und
wurde bei allen staatlichen, staatlich verwalteten und privaten Eisenbahngesellschaften
eingefiihrt. Fir diese Untersuchung werden die gedruckten Verdffentlichungen des
Eisenbahnbiiros des Preufischen Ministerium fiir Handel, Gewerbe und dJffentliche
Arbeiten verwendet. Zum Vergleich werden die gleichartigen Veroffentlichungen der
Sdchsischen Staatsbahn gegenlibergestellt. Dabei wird sich zeigen, dass iiber alle
deutschen Eisenbahnen eine Vergleichbarkeit angestrebt wurde, die sich bei der Griindung
der Deutschen Reichsbahn 1876, nach der Reichsgriindung 1871, von Vorteil fiir die

Zusammenfiihrung erwies.

Bis zum Jahr 1860 waren auf allen preullischen Eisenbahnen unter staatlicher Verwal-
tung Personenwagen der IV.Klasse eingerichtet worden. Eine Circularverfiigung des
preuflischen Handelsministerium im Preuflischen Staatsanzeiger beauftragte die
Konigliche Eisenbahnkommission, die Einfilhrung einer IV. Klasse, den Privat-Eisen-
bahnverwaltungen dringend zu empfehlen. Diese Empfehlung wurde damit begriindet, dass
auf sdmtlichen Staats- und unter Staatsverwaltung stehenden Eisenbahnen und einigen
weiteren Bahnen, damit nur die besten wirtschaftlichen Ergebnisse erzielt wurden. In
dieser Verfiigung wurde darauf hingewiesen, dass die Eisenbahn damit »der weniger
bemittelten Bevolkerung, insbesondere der Arbeiterklasse zuginglicher macht, und
durch Erleichterung der Communication zur Foérderung des Verkehrs [...] beitréigt.«360
Daraus wird ersichtlich, dass noch zum Ende des Untersuchungszeitraums dieser Arbeit,
die Benutzung der Eisenbahn noch immer sehr stark von den finanziellen Mdoglichkeiten

abhédngig war und fiir die einfache Bevolkerung allgemein nicht zugénglich war. Aus der

339 Vgl. Kocka, Jiirgen (1990, S. 2ff.
360 Vgl. Die Einrichtung einer IV. Wagenklasse bei dem Personenverkehr ... (1861).
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Begriindung der privaten Eisenbahngesellschaften gegen die Einfithrung geht hervor, dass
man den finanziellen Misserfolg befiirchtete. Es wurde angefiihrt, dass sich die Einfithrung
hochsten in dicht bevdlkerten und in Industriegebieten empfehlen wiirde. Ein betricht-
licher Teil der Reisenden aus den anderen drei Klassen wiirde vermutlich zur IV. Klasse
wechseln, deren Ertrag kiirzen und der wiirde durch die vermehrte Frequenz nicht
ausgeglichen. Die Befiirworter begriindeten ihren Schritt damit, dass nur wenige Reisende
der III. Klasse wechseln wiirden, sondern viele neue Benutzer der IV. Klasse neu
hinzugekommen waren, die davor, wegen der hohen Fahrpreise, die Eisenbahn nicht
benutzt hétten. Die Erfahrungen des abgelaufenen Jahres 1860, mit wieder steigendem
Verkehr nach dem wirtschaftlichen Riickgang 1857, bewiesen den wirtschaftlichen Erfolg
der Mallnahme. Es zeigt sich in den Leistungsergebnissen der Eisenbahnen, dass erst mit
der Einfiihrung der I'V. Klasse wesentliche Steigerungen der Personenfrequenz einsetzten,
auch in diinn bevolkerten Bezirken und in Bezirken ohne Industrie. Die Verwaltung sah die
Einfiihrung der IV. Klasse als eine Verbesserung der Transportkapazitidt von Giitern, das
schlug sich nieder, in der Ausfiihrung und der Ausstattung der Personenwagen, die fiir
diesen Zweck eingefithrt wurden. Sie hatten anfangs keinerlei Sitzgelegenheiten oder
Bedachungen und wurden erst nach massiven Beschwerden der Passagiere mit einfachen

Sitzen und Schutzvorrichtungen vor der Witterung ausgestattet.

»Die allgemeine Einfiihrung der 1V. Klasse ist auf die Beforderung von
Arbeitern berechnet. Menschliche Arbeitskraft ist mit die am kostspieligsten
transportirbare und am schwersten bewegliche Waare. Daher kommt es, dass
immer noch eine nach Zeit und Verhdltnissen zwar verschiedene, aber doch
eine gewisse nicht unbedeutende Quantitit dieses volkswirtschaftlichen
Kapitals an einigen Orten feiert, oder nicht aufs hochste verwerthet wird,
obgleich anderwdrtz die erforderliche Gelegenheit dazu geboten ist, aber nicht
wahrgenommen werden kann. [..] Dieser Uebelstand begegnet jede
Verbesserung im Verkehr und im Transport, welche die Beweglichkeit der
Arbeitskrdfte vermehrt und ihre Beforderung von Ort zu Ort erleichtert,
beschleunigt und méglichst wenig kostspielig macht.«*®

362 als

In einer Denkschrift von 1850 {iber eine Eisenbahnstrecke Bonn-Koblenz-Bingen
Verldangerung der Strecke Ko6ln-Bonn wird iiber die Erfahrungen mit der Bonn-Kolner
Bahn berichtet. Nicht nur die Bewohner der Stidte hatten durch die Eisenbahnverbindung
Vorteile, sondern auch die Landbevilkerung aus dem Bahnbereich. Schon im ersten
Betriebsjahr 1844 waren 1843 Fahrgéste mit der Bahn gefahren und davon waren 534

Reisende der IV. Klasse. Das waren Landleute aus der Umgebung der Stidte, die die

%! Die Einrichtung einer IV. Wagenklasse bei dem Personenverkehr ... (1861)S. 443..

362 Vgl. Denkschrift zur Begriindung des Unternehmens einer zwischen Bonn, Coblenz und Bingen [...]
anzulegenden Eisenbahn. [im preuBischen Gebiete auf dem linken Rheinufer] (1850), S.5f.
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Mairkte von Ko6ln und Bonn besuchten, um ihre Produkte zu verkaufen. Diese Zahl hatte
sich im Laufe der folgenden Betriebsjahre, bis 1860 auf durchschnittlich 600 Reisende
tiglich in dieser Klasse erhoht. Weiterhin hatte sich in der Umgebung der Bahn eine
Verschiebung der Bevdilkerung ergeben. Gewerbe aus der Stadt verlagerten sich auf das
umliegende Land und frithere Bewohner der Stiddte waren auf das Land umgesiedelt, weil
durch die Eisenbahn jederzeit die Fahrt in die Stadt zum Zwecke eines Gewerbes durch die

Bahn moglich geworden war.

Aus den Statistiken der Eisenbahnverwaltungen konnen die verschiedenen Kennwerte,
wie Personenfrequenz und gefahrene Streckenlinge sowie die Einnahmen entnommen
werden. Daraus wurden weitere Kennwerte wie Personenkilometer usw. berechnet und
verdffentlicht. Nicht ersichtlich sind in jedem Fall Erkenntnisse zur Individualitit der
Reisenden. Durch Vergleich der sozialen Gliederung der preuBischen Bevélkerung®® mit
den statistischen Daten iiber die Benutzung der Wagenklassen, der gefahrenen Strecke und
Reisefrequenz konnen Beziehungen untereinander hergestellt werden und Riickschliisse
iiber eine gesellschaftliche Gruppe oder Klasse konstruiert werden. Das soll in den
folgenden Kapiteln gemacht werden und einige Ergebnisse diskutiert werden. Der
Personentransport, der je nach der politischer Lage und eigenen Plidnen der Fiihrung einen
wesentlichen Bestandteil des Personenverkehrs ausmachte, ist der militdrische Eisenbahn-
transport. Dieser Teil des Personentransports wird in dieser Untersuchung nicht

beriicksichtigt, hierzu gibt es eine umfangreiche Studie fiir die Jahre 1833 bis 1866.°**

5.3.1 Reisende

Als Grundlage einer Untersuchung iiber die potenziell Reisenden eines Verkehrssystems
und hier im Besonderen beim Personenverkehr der Eisenbahn ist es erforderlich, die
Bevolkerungsgrofle, die Bevolkerungsdichte und die Sozialstruktur zu ermitteln und zu
bewerten. In der Tabelle 5 wurden die Einwohnerzahlen von ausgewéhlten Regierungs-
bezirken der preuBischen Provinzen, die fiir die ersten Eisenbahnen von groBerer Bedeu-
tung waren, in den Jahren dieser Untersuchung von 1835 bis 1860, zusammengestellt. Die
Einwohnerzahlen sagen etwas dariiber aus, wie grof3 die Anzahl der Einwohner ist, die im
Einzugsgebiet der Bezirkshauptstidte stindig wohnen und deshalb fiir einen lokalen

Verkehrsbetrieb relevant sein konnen. Fur den Durchreiseverkehr sind dariiber hinaus die

363 Vgl. Kocka, Jiirgen (1990), S. 82ff.
364 Vgl. Bremm, Klaus-Jiirgen (2005).
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geografischen Verhiltnisse der Lage der Orte zueinander von Bedeutung. Bei allen
Uberlegungen dieser Art ist zu beriicksichtigen, dass zum Einen die Aufzeichnungen zum
Verkehrsaufkommen in den Anfangsjahren des Eisenbahnverkehrs noch sehr liickenhaft
waren und dass zum Anderen die Aufzeichnungen zur Erwerbsstruktur ebenfalls noch
grofle Liicken aufweisen. Die Daten der Stadt Berlin, der Residenzstadt Preuflens wurden
hier nur zum Vergleich hinzugefiigt. Es zeigt sich als wichtigste Aussage, dass bei allen
Reg.bz. dieser Tabelle ein stetiges Wachstum der Bevdlkerung zu erkennen ist und damit
eventuell ein Anstieg der potenziell Reisenden. Allein ist diese Tatsache jedoch noch kein
hinreichendes Kriterium fiir eine Aussage zum Anstieg des Personenverkehrs, hierzu muss
die Sozial- und die Erwerbsstruktur bekannt sein, aus der sich die Notwendigkeit einer
Reisetétigkeit erschlieBen konnte. Aus der Lage der Bezirke kann schon ersehen werden,
dass es sich um stark agrarisch wie in PreuBen und Pommern und stark industriell b. z. w.
handwerklich strukturierte Bezirke, wie in Schlesien, Westfalen und den Rheinprovinzen

handelt.

Einwohnerzahlen in ausgewihlten Regierungsbezirken (d. h. in den Einzugsbereichen von:

Bezirk Provinz 1835 1840 1845 1850 1855 1860
Koénigsberg | Preufien 717.274 776.373 828.643 846.872 890.624 951.375
Danzig Preufen 327.074 356.466 391.385 402.608 426.120 454,101
Oppeln Schlesien 756.093 879.178 956.309 964.476 | 1.007.067 | 1.101.242
Stettin Pommern 434,929 477.000 523.486 560.911 594.192 628.858
Stralsund Pommern 151.691 166.780 177.480 186.095 195.946 205.057
Trier Rheinprovinz 398.039 455.159 474.432 488.968 500.668 527.048
Miinster Westfalen 397.461 407.099 417.140 419.494 429.674 435.165
Minden Westfalen 404.780 433.405 452.106 461.970 460.987 461.796
Diisseldorf | Westfalen 727.951 795.333 864.992 909.099 991.911| 1.080.330
Stadt Berlin 250.800 286.535 361.368 399.769 421.907 486.082

Tabelle 5: Einwohnerzahlen der Regierungsbezirke 1835-1860
Quelle: Markow, Alexis (1889).

Bei den folgenden Uberlegungen sollte man bei den Angaben immer im Blick haben,
dass es sich bei der Zahl der Reisenden immer um einen kleinen Teil der jeweiligen
Bevolkerung handelt, die im Laufe eines Jahres einmal oder mehrmals die Eisenbahn
benutzte. Deshalb konnen die Zahlen aus Bevdlkerungszahl und Erwerbsstruktur nur die
Anzahl der potenziell moglichen Gruppe der Eisenbahnbenutzer ergeben. Daraus folgte fiir
die Eisenbahngesellschaften, dass sie verschiedene Wege gehen musste, um die Planung
derart zu gestalten, dass mit hoherer Wahrscheinlichkeit diese Gruppe beriicksichtigt und

angesprochen wurde, die auch fiir die Benutzung der Eisenbahn gewonnen werden konnte.
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Bei den Planungen einer neuen Strecke, die in einer Denkschrift zusammengefasst
wurden und als Grundlage fiir die Investitionskostenberechnung dienten, wurde auch die
zu erwartende Frequenz des Verkehrs ermittelt. Als Beispiel wurden die ersten Betriebs-
ergebnisse von Strecken, die schon einige Zeit im Betrieb waren und die Wirtschafts- und
Bevolkerungsverhéltnisse des Planungsgebietes zugrunde gelegt. In der Denkschrift zur
Weiterfilhrung der Rheinischen Eisenbahn nach Minden wurde exemplarisch
folgendermallen verfahren. Fiir die Prognose der Personenfrequenz wurden die durch die
Ergebnisse der belgischen, der Leipzig-Dresdner und der Leipzig-Magdeburger Eisenbahn
gemachten Erfahrungen {iber das Verhiltnis zwischen der tiberwiegend gewerbetreibenden
Bevolkerung der angeschlossenen und der naheliegenden Stiddte zu der Gesamtzahl der
Reisenden berechnet. Dann wurde aus den Einnahmen fiir den Personentransport und dem
giiltigen Tarif, die Strecke berechnet, die diese Personen durchschnittlich gereist waren.
Mit der Einfilhrung von Korrekturwerten, z. B. eine Reduzierung auf eine Linge von 5
Meilen und der Beriicksichtigung des Militirs d. h. Rekruten und ausgediente Soldaten
ergab das einen Kalkulationswert, mit dem die wahrscheinliche Frequenz vorausberechnet
werden konnte.*® Die Ergebnisse waren fiir die Kalkulation der Investition meist
ausreichend genau, aber sie wurden dann oft von der Realitdt nach der Eroffnung der Bahn

weit ubertroffen.

Fiir die Tabelle 6 (bis Tabelle 8)wurden die Bahnen aus der Tabelle im Anhang: A
entnommen und zeigen einen Ausschnitt von Eisenbahnstrecken, die aufgrund ihrer Lange,
eine bessere statistische Grundlage bilden als kiirzere Strecken. Es sind die Daten des
Jahres 1860, in dem der Eisenbahnverkehr in Preuflen die Anfangsprobleme hinter sich
gelassen hatte und in dem, nach einer kurzen Rezession von 1857, ein starker Aufschwung

einsetzte.

... jeder Reisende reiste durchschnittlich.

Gesamt-Lange . Klasse II. Klasse IIl. Klasse IV. Klasse
Meilen Meilen in% Meilen in% Meilen in% Meilen in%
POB 91,230 37,9 41,5 149| 16,3 98| 10,5 6,4 7,0
BPM 19,537 7,5| 383 8,0 411 57| 29,4
BAE 47,395 18,4 38,9 13,7 29,0 7,3| 15,5
KME 44,587 16,3| 36,6 10,1| 22,7 55| 12,3 3,7 8,3

PreuRen Gesamt

1860

721,537

365 Vgl. Hansemann, David (Hg.) (1842). S. 29f.

Eine Meile entspricht 7,53 Kilometer.
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Tabelle 6: Die Reiselinge in den verschiedenen Klassen (Auswahl)

Daten-Quelle: Statistische Nachrichten von den preuflischen Eisenbahnen 18607

Man kann vielerlei Riickschliisse aus dieser Zusammenstellung entnehmen. An erster
Stelle féllt bei den Zahlen auf, dass der Reisende der eine lingere Reise antritt, die erste
Klasse bevorzugte. Gleich danach in der Priaferenz steht die zweite Klasse. Fiir kiirzere
Reisen wird die dritte Klasse und, wenn angeboten, die vierte Klasse fiir Kurzreisen und
fiir den Lokalverkehr gewéhlt. Das erlaubt einige Riickschliisse auf die Reisenden als
gesellschaftliche Gruppe und deren Verkehrsbedarf und Mobilitdt. Aus diesen Daten
konnte die Anzahl und der Komfort fiir die Personenwagen und die FEinteilung in
Wagenklassen geplant werden. Bei lingeren Strecken wurden nach der Bevolkerungs-
dichte und der Gewerbestruktur die Anzahl und der Umfang der Hochbauten fiir die
Haltepunkte geplant.

5.3.2 Reisefrequenz

Im Anschluss an obige Tabelle, die sich auf die Gesamtldnge der Reisen bezieht, zeigt die

folgende Tabelle 7 die Wahl der einzelnen Wagenklassen durch den Reisenden.

... davon kommen auf.

Gesamt-Reisende . Klasse Il. Klasse 1. Klasse ’ IV. Klasse
Anzahl Anzahl in% Anzahl in % Anzahl in % Anzahl in %

POB | 1.416.558 7.206| 0,5 262.143 | 18,5 485.571| 34,3 609.939 | 48,1

BPM 920.198 27.791| 3,0 230.710| 25,1 616.135| 67,0

BAE 681.818 7.507| 1,1 140.347 | 20,8 506.494 | 74,3

KME | 2.499.843 29.308| 1,2 356.293| 14,1 509.337| 20,2| 1.598.591| 63,4

PreuRen Gesamt

1860 |21.147.240 395.420‘ 1,8 | 3.776.739 ‘ 17,3 | 11.166.442‘ 51,2| 5.939.413‘ 27,3|

Tabelle 7: Die Auslastung der verschiedenen Klassen (Auswahl)

Daten-Quelle: Statistische Nachrichten von den preuBischen Eisenbahnen 1860’

In dieser Tabelle zeigt sich, dass beim Angebot einer IV. Klasse diese vor der
III. Klasse bevorzugt wurde, bei fehlender IV. Klasse, die III. Klasse. Insgesamt wurden
die III. und die IV. Klasse generell bevorzugt wihrend die 1. Klasse wirtschaftlich dagegen

bedeutungslos erscheint. Es ist daraus auch verstindlich, dass es immer wieder Anre-

366 Vgl. Technisches Eisenbahn-Bureau des Ministeriums (1861), Kap. III. .- Anmerkung.:
Die geringfiigigen Unterschiede in den einzelnen Zahlenwerten resultieren aus der unterschiedlichen
Zahlung fiir z. B. reisende Militdrpersonen oder auch aus den unterschiedlichen Geschiftsjahr
Definitionen. Die grundsétzlichen Aussagen werden dadurch nicht beeinflusst.

367 Vgl. Technisches Eisenbahn-Bureau des Ministeriums (1861), Kap. III.
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gungen gab, die 1. Klasse ganz zu streichen und die II. Klasse zu reduzieren, weil der
hohere Aufwand und Komfort dieser Klassen in keinem Verhéltnis zum Aufwand ihres
Betriebes standen. Einflussreiche Kreise der Benutzer dieser Klassen konnten jedoch
erfolgreich dagegen opponieren und diese Klassen blieben erhalten. Der Gesamtverkehr
wurde jedoch ein Verkehr der III. und der IV. Klasse und dadurch auch generell des
relativen Nah- und Lokalverkehrs.

In der Tabelle 8 wurde die Auslastung der einzelnen Klassen zur Gesamtstreckenldnge
in Bezug gesetzt. In dieser Tabelle wird aus den vorherigen Tabellen ein Kennwert
errechnet, der alle drei Faktoren Personenanzahl, Wagenklasse und Streckenldnge
beriicksichtigt und mit diesen Daten die Personenmeilen als Charakterisierung fiir die
wirtschaftliche Auslastung einer Eisenbahnstrecke vergleichbar macht. Die Anzahl der
reisenden Personen pro Meile und Klasse gibt Auskunft iiber die reale Benutzung des

Eisenbahnangebots im Vergleich der einzelnen Eisenbahnstrecken.

... Personenmeilen wurden zuriickgelegt.

Gesamt PersM I. Klasse 1. Klasse lll. Klasse IV. Klasse

Anzahl proM Anzahl proM Anzahl pro M Anzahl pro M

POB | 3.615.151(273.175| 2.994| 3.909.796 |42.857]4.653.116| 51.004 | 3.922.800| 42.999

BPM | 6.049.401(207.495|10.621| 1.852.996 | 94.846 | 3.537.138 | 181.048

BAE 6.033.982 138.287| 2.918]1.929.349|40.708| 3.716.898 | 78.424

KME | 13.338.686|477.026 | 10.699 | 3.579.058 | 80.675 | 2.795.125 | 62.698 | 5.877.969 | 131.832

Tabelle 8: Personenmeilen (Auswahl)

Quelle: Statistische Nachrichten von den preuBischen Eisenbahnen 1860°%

Diese Tabelle zeigt noch einmal aus anderer Sicht, dass die III. Klasse und die
IV. Klasse, wenn sie angeboten wurde, das hochste Verkehrsautkommen hatten und damit

auch die hochsten Einnahmen erzielen konnten.

5.3.3 Reisezweck

Statistische Aufzeichnungen iiber die Reisenden in Bezug auf ihre Reisegewohnheiten und
den personlichen Grund fiir ihre Reiseunternehmungen wurden in den frithen Jahren des
Personenverkehrs per Eisenbahn nicht erfasst und auch in den spéteren Jahren nicht als so
wichtig oder wertvoll fiir die Eisenbahngesellschaften angesehen, um derartige Daten zu

erfassen und zu dokumentieren. Eine wesentliche Erschwernis bestand auch darin, dass es

368 Vgl. Technisches Eisenbahn-Bureau des Ministeriums (1861), Kap. III.
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fiir sie meist nicht moglich war, jeden Reisenden nach seinen Reiseplénen, iiber die
Auskiinfte hinaus, die fiir den Erwerb einer Fahrkarte, wie Ziel und Wagenklasse
erforderlich waren, zu befragen. Viele diese Fragen betreffende Fundstellen in den
verschiedensten Texten, literarisch oder nur als kurze Notizen in Periodika sind vorhanden,
jedoch fiir eine Generalisierung nicht ausreichend. Da eine empirische Erfassung von
Daten {iiber die Person und den Reisezweck wegen fehlender Quellen nicht durchfiihrbar
ist, muss nach anderen Zusammenhdngen geforscht werden, die Auskunft iliber die
Forschungsfrage geben konnen. Zusammenhinge bestehen zwischen der sozialen
Herkunft, der Erwerbstitigkeit, dem Verhéltnis aus Berufs- und Gewerbetitigkeit zur frei
verfiigbaren Zeit und der geografischen Lage des Wohnorts und des Ortes der Gewerbs-
oder der Handelstétigkeit. Statistiken und Dokumentationen dariiber sind in verschiedener
Dichte in verschiedenen Quellen recherchierbar, Die Aufgabe soll es nun sein, in diesen
sehr heterogenen Daten logische Zusammenhdnge zu finden und Aussagen von

ausreichendem Wert zur Beantwortung der Forschungsfragen zu formulieren.

Aus der Tabelle 9 kann die soziale Entwicklung der preuBlischen Bevolkerung in
Bezug auf ihre Erwerbstétigkeit entnommen werden. In den Jahren 1837, 1846 und 1861
wurde die Gesamtzahl der Erwerbstitigen geschitzt und zum Vergleich die
Gesamtbevolkerung beziffert. Aus den Erwerbstitigen wurden groBere Berufsgruppen
ausgewdhlt und ihre Anzahl ermittelt und daraus die prozentuale Verteilung, bezogen zur
Gesamtzahl berechnet. In den Prozentzahlen zeigt sich die Verteilung der Erwerbstétigen
auf die einzelne Berufsgruppen. Erkennbar ist sofort, dass der grofite Teil der
Erwerbstdtigkeiten entweder einer landwirtschaftlichen Tatigkeit oder einer Handarbeiter-

oder Tagelohnertétigkeit in einem Gewerbe nachgeht.

1837 1846 1861

in Tausend | % von X | in Tausend | % von X | in Tausend | % von X
Hausgesinde 122 2,0 175 2,4 267 3,4
Vornehmlich Landwirtschaftl. Gesinde 1.011 16,5 1.098 15,7 1.209 15,3
Tagelohner / Handarbeiter 1.262 20,6 1.470 21,1 2.239 28,1
Handwerksgesellen 245 4,0 385 5,5 558 7,0
Sonstige Gewerbegehilfen 208 3,4 216 3,1 177 2,2
Fabrikarbeiter (inkl. Manufakturarbeit. 204 3,3 272 3,9 424 5,3
Bergarbeiter (inkl. Salinen) 34 0,6 54 0,8 117 1,5
Handwerksmeister 375 6,1 457 6,5 535 6,7
Angest. ( Handel, Gewerbe, Landwirtsch.) 65 1,1 76 1,1 96 1,2
Gesamterwerbstatige= X (geschatzt) 6.133 100 6.982 100 7.927 100
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Gesamtbevodlkerung

| 10.098.000

16.133.000

18.491.000

Tabelle 9: Ausgewihlte Berufsgruppen in Preufien 1837-1861
Quelle: Kocka, Jiirgen (1990), Auszug aus Tabelle 18.

Die Tabelle 10 bestitigt diesen Sachverhalt. In drei wichtigen preullischen Provinzen

bezog fast jeder zweite Einwohner seinen Lebensunterhalt aus einer landwirtschaftlichen

Tatigkeit. Die Tabelle 11 schliisselt die Verteilung der Gewerbebeschiftigten auf in

Beschiftigte, die im Handwerk und im GroBligewerbe, wie Fabriken und Manufakturen

beschaftigt waren.

absolut in % d. Bevolker.
Provinz PreufSen 1.359.289 49,5
Provinz Brandenburg 860.619 36,9
Rheinprovinz 1.404.912 45,4
Kgr. Preufien 8.055.759 45,4

Tabelle 10: Landwirtschaftliche Bevolkerung in drei preufl. Provinzen
Quelle: Kocka, Jiirgen (1990), Auszug aus Tabelle 20.

Gewerbebeschaftigte Handwerker GrolRgewerbe B.

pro 1.000 Einwohner | pro 1.000 Einwohner | pro 1.000 Einwohner
Hohenzollern 136 89 62
Rheinprovinz 129 72 47
Provinz Sachsen 123 68 47
Brandenburg 120 64 43
Westfalen 113 62 41
Schlesien 99 56 40
Pommern 67 48 15
Provinz PreuRen 50 39 13
Posen 50 36 9
Kgr. Preul3en 97 56 37

Tabelle 11: Gewerbebeschiiftigte in den preufl. Provinzen 1858
Quelle: Kocka, Jiirgen (1990), Auszug aus der Tabelle auf S. 95.

Die vorstehenden Tabellen sagen also einiges aus, liber die Bevolkerung Preuf3ens, die

einem Gewerbe oder allgemein einer Tétigkeit nachgeht, die fiir ihren Lebensunterhalt als

Grundlage erforderlich ist. Aus der Tabelle 10 ist erkennbar, dass als Erwerbstétige fiir

das Jahr 1837 61 % , fiir diec Jahre 1846 43 % und 1861 48 % definiert werden. Der hier

nicht definierte Anteil an der Gesamtbevolkerung von 39, 57 und 52 % ist nun aber nicht
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einfach zuzuordnen. Mit Beriicksichtigung der Tabelle 10 konnte jedoch gefolgert werden,
dass es sich hierbei zum groBten Teil um landwirtschaftlich Beschiftigte im Haupt- und
Nebenerwerb handelt und der verbliebene Rest sich aus Militdrpersonen, Rentiers,
Mitglieder des Adels, um Beschiftigte im Staatsdienst oder um mehrfach zuzuordnende
Einwohner handelt. Fiir eine Zuordnung zu einzelnen Gruppen im Zusammenhang mit
einer moglichen Nutzung des Personenverkehrs per Eisenbahn sind diese Vorgaben zu
vage und fiir eine Generalisierung nicht hinreichend. Aber es geben die Daten doch einige
Hinweise auf potenzielle Benutzergruppen, iiber mogliche Benutzungsarten und iiber
GroBenordnungen, die sich daraus schitzen lassen, um weitere Erkenntnisse iiber die

Reisenden zu ziehen.

5.4 Verhalten der Reisenden wiahrend der Fahrt

Uber das verordnete und das intuitive Verhalten der Reisenden wihrend der
Eisenbahnfahrt liegen wenige, uns fiir diese Untersuchung Erkenntnis gebende Quellen
vor. Fiir das verordnete Verhalten wurden von den Eisenbahnverwaltungen Betriebs-
Reglement Handbiicher erstellt. Diese musste der Reisende strikt einhalten, um nicht von
der Reise ausgeschlossen zu werden. Uber das intuitive Verhalten der Reisenden geben fast
ausschlieBlich Leserbriefe, Korrespondenzberichte und Editorials, aber auch Beschwerden
einige Auskunft, die man in den zeitnahen (d. h. seit den 1830er Jahren) Journalen und

Eisenbahnzeitschriften, aber auch in den seltenen Broschiiren zum Thema finden kann.*®

Unter Beriicksichtigung der Erfahrungen, die wiahrend der Einfilhrungsphase des
Eisenbahnbetriebes gemacht wurden, erkannten die Eisenbahngesellschaften, dass es
notwendig war, den Reisenden Verhaltensmafregeln vorzuschreiben, die in Betriebs-
Reglements festgehalten wurden und als 6ffentlicher Anschlag bekannt gemacht wurden.
In Form und im Inhalt glichen sie sich weitgehend bei den einzelnen Gesellschaften und
enthielten in einzelnen Paragrafen detaillierte Vorschriften fiir alle Vorgéinge, die wéhrend
des Betriebsablauf vorkommen konnten und diesen, bei Nichteinhaltung stéren oder
gefdhrden konnten. An erster Stelle wurden jedem Benutzer der Einrichtungen der

jeweiligen Eisenbahn mitgeteilt, dass er unbedingt an die Regelungen gebunden war. Er

369 Vgl. z.B.: Literarisches Museum - Leipzig (ca. 1880): Lokomotivpfiffe. Eisenbahn-Anekdoten; N.N. (1846):
Der furchtsame Eisenbahnreisende; Eisenbahn-Klagen (1839); Die Einrichtung einer IV. Wagenklasse bei
dem Personenverkehr auf den PreuBischen Eisenbahnen (1861); Ein Wort Uiber die Uebelstédnde in der
Vertheilung der Passagier-Platze in den Waggons (1861); Beth Muellner: The deviance of respectability.
Nineteenth-century transport from a woman's perspective.; Riedel, Manfred (1961): Vom Biedermeier zum
Maschinenzeitalter.
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hatte den Anweisungen, durch eine Uniform und ein Dienstabzeichen ausgezeichneten
Gesellschaftsbeamten widerspruchslos zu folgen, da diese die Ordnung und die Sicherheit
des Betriebes zu iiberwachen hatten.’”’ Sie waren ermichtigt, jeden, der sich nicht in die
deren Anweisungen fiigten, von der Mit- und Weiterreise auszuschlieen. In schweren
Fillen waren sie ermichtigt, den Vorfall bei der Polizeibehdrde anzuzeigen.’’' Die
Reisenden wurden einem strengen Reglement des Personenbeférderung unterworfen in
dem jede einzelnen Handlung prézise beschrieben wurde. Die Ausgabe der Fahrbilletts
erfolgte eine Stunde vor Abgang des ersten Zuges und dann fortlaufend zu jeder Tageszeit.
Der Tarife fiir jede Fahrt wurden oOffentlich an den Ausgabestellen angeschlagen. Die
Fahrgéste wurden angewiesen, sich vorab zu informieren und das abgezihlte Fahrgeld an
der Kasse bereitzuhalten, um ein Gedringe zu vermeiden. Zur Bequemlichkeit konnte das
Billett auch am Vortag der Reise gelost werden und das Reisegepick aufgegeben werden.
Das geloste Billett war nur fiir die angegebene Fahrt in der gewidhlten Klasse giiltig und
eine Riickgabe des Fahrgeldes erfolgte nur in begriindeten Sonderfdllen. Es folgten
Regelungen fiir den Wechsel einer Wagenklasse vor Antritt der Reise, fiir die Entrichtung
des Fahrpreises fiir Kinder verschiedenen Alters und fiir den Transport von Kranken.
wSichtlich Kranke« konnten nur Mit- oder Weiterfahren, wenn sie ein eigenes Coupé
16sten. »Trunkene« wurden von der Mit- oder Weiterfahrt ausgeschlossen und wurden
ohne Riickzahlung des Fahrgeldes aus dem Wagen verwiesen. Wer zu spdt kam, hatte
keinen Anspruch auf Erstattung oder den Umtausch des Billetts und musste fiir die néchste
Fahrt ein neues Billett I6sen. Fiir Verspédtungen der An- und der Abfahrt des Zuges oder fiir
Zugausfille libernahm die Gesellschaft keinerlei Verantwortung. Die Plédtze in den Wagen
mussten nach dem letzten Signal, das fiinf Minuten vor der Abfahrt des Zuges ertonte,
eingenommen werden und durften wéhrend der Fahrt nicht verlassen werden. Auch die
Wagentiiren der Coupés und der Abteile durften von den Reisenden nicht selbst gedftnet
werden, sondern wurden erst nach dem vollstindigen Halt des Zuges vom Schaffner
gedffnet. Das Tabakrauchen wurde ebenfalls streng reglementiert. Es war nur in der II. und
der III. Klasse erlaubt, und in der I. Klasse nur in besonderen, dafiir benannten Coupés.
Hunde durften in den Personenwagen mitgefiihrt werden. Weitere Regeln befassten sich
mit der Annahme, dem Transport und der Herausgabe des Handgepécks, mit besonderer
Beschreibung der Haftungsbedingungen bei Beschiddigung beim Verlust und bei beson-

deren Inhalten von Gepickstiicken. Diese Regelungen lassen erkennen, dass es den

37 Weber, Max Maria von (1854), S. 10-12.

37 Vgl. Betriebs-Reglement fiir die Sichsisch-Schlesische Eisenbahn. Vom December 1846 ab giltig (1846);
Mathieur, Jean Paul (1842), S. 115f.
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Eisenbahngesellschaften darum ging, fiir jedes Vorkommnis im Eisenbahnbetrieb ein
entsprechendes Verhalten der Passagiere und eine angemessene Reaktion des Betriebs-

: 372
personals vorauszusehen und Handlungsanweisungen zu geben.’’

Bei der Rheinischen Eisenbahn galten 1842, auf der Strecke von Koln nach Aachen
detaillierte Regelungen und Verordnungen fiir den Eisenbahnbetrieb. Die Reisenden
durften die Warteséle (Versammlungslocale) der Stationshiuser erst eine halbe Stunde vor
der geplanten Abfahrt des Zuges und nur gegen Vorzeigung des geldsten Fahrscheines
(Fahrzettels) betreten. Angezeigt wurde es durch ein erstes Glockenlduten. Ein zweites
Glockenzeichen ertdnte fiinf bis zehn Minuten vor der Abfahrt. Erst dann durften die
Reisenden den Bahnsteig betreten. Nach dem dritten Glockenlduten wurden die Warteséle
geschlossen und Nachziigler vom Mitfahren ausgeschlossen. Die Eisenbahnbeamten
wiesen nun, unter Kontrolle der Fahrausweise der Reisenden, ihren den Sitzplatz in den
entsprechenden Klassen und Wagen zu. Dieser Zuweisung hatten sich die Reisenden
widerspruchslos zu fiigen. Die Hauptuhren an den Endstationen, oder den groBeren
Zwischenstationen, zeigten fiir alle sichtbar die amtliche Uhrzeit, die fiir alle Fahrpléne
malBgebend war. Die Hauptuhren wurden nach den Postuhren in den groferen Orten
eingestellt und kontrolliert. An den Zwischenstationen durften die Reisenden die Wagen
nicht verlassen, wenn es nicht ihr endgiiltiges Ziel war. Da die Haltezeiten an den
Zwischenstationen sehr kurz waren, mussten die Reisenden piinktlich, nach den
ausgehingten Fahrpldnen vor Ort sein und sofort beim Halt zusteigen. Anderenfalls
verloren sie ihr entschddigungslos das Anrecht auf die bezahlten Fahrt. Der Fahrschein
(Fahrzettel) ist das Legitimationsdokument fiir jede Eisenbahnreise, es wird mehrmals

kontrolliert und bei Verlust wird der Fahrpreis keinesfalls erstattet.””

In den Anfangsjahren der Eisenbahn in Deutschland waren die Fahrausweise, die
Fahrzettel oder die Passagierzettel, wie sie genannt wurden, den Fahrausweisen der
Personenpost sehr dhnlich. So wie viele der Organisationsformen und der Betriebsabliufe
urspriinglich den bewéhrten und vertrauten Abldufen der Personenpost angepasst und
erweitert wurden, dauerte es noch einige Zeit, bis sie mit wachsendem Verkehrs-
autkommen den wachsenden Passagierautkommen, den verkiirzten Reisezeiten und den

verlangerten durchlaufenden Strecken angepasst wurden. Auch war der Zugang zu den

372 Vgl. Betriebs-Reglement fiir die Sachsisch-Schlesische Eisenbahn. Vom December 1846 ab giltig (1846).
373 Vgl. Mathieur, Jean Paul (1842), S. 115f.
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Fahrausweisen der Eisenbahn einfacher und bequemer als zu den Zeiten der ausschlieBlich

- - 374
mit der Personenpost Reisenden.

Weitere Regelungen befassen ausfiihrlich sich mit der Handhabung der Fahrscheine,
die Pflicht, sich damit als berechtigt zur Benutzung der Eisenbahn jederzeit auszuweisen
und den MaBregeln, die getroffen wurden, wenn Reisende ohne Fahrschein, mit einem
falschen Fahrschein oder mit einem gefélschten Fahrschein im Zug und auf den Stationen
angetroffen wurden. Die Annahme des Fahrscheines durch die Eisenbahnbeamten bei
Antritt der Reise wurde durch die Entwertung, durch Abtrennung des Coupon als Teil des
Fahrscheines, als vollzogen dokumentiert. Der Fahrschein war damit entwertet und nach
Erreichung des Reisezieles ungiiltig. Wenn der Fahrschein vor Antritt der Reise noch nicht
entwertet war, so konnte er durch Nachlosung eines Zusatzfahrscheines fiir die Benutzung
einer besseren Wagenklasse benutzt werden, soweit Plitze frei waren.””> Im Folgenden
wird die Handhabung des Passagiergepicks geregelt und es wird wiederholt darauf hinge-
wiesen, das in den meisten Féllen von Beanstandungen an den Zustand des aufgegebenen
Gepicks, fiir Schiden und fiir Fehlleitungen und Unpiinktlichkeiten des Transport die
Eisenbahngesellschaften keinerlei Forderungen zum Ausgleich akzeptieren. Zur Abholung
des Gepidcks von den Packwagen der Ziige sind nur die amtlich bestellten Gepackspediteur
berechtigt, private Abholer mussten einen eigenen Fahrschein fiir den Zutritt zur Station
16sen. Beschwerden konnen zwar gemeldet und in den, an den Stationen ausliegenden
Beschwerdebiichern, vermerkt werden, aber die Abfahrtzeiten der Ziige durften dadurch in

keiner Weise verzogert werden.”’®

5.5 Verhiltnis des Betriebspersonals zum Reisenden

Die Reglements, die die Eisenbahnen fiir die Reisenden erlassen hatten, beinhalteten auch
das Verhalten der Eisenbahnbeamten gegeniiber den Reisenden. Den Beamten wurde es
zur »strengsten Pflicht gemacht, neben sorgfiltiger Wahrnehmung ihrer Dienst-
obliegenheiten, Hoflichkeit und Zuvorkommenheit in allen Berithrungen mit dem Publiko

zu bezeigen, [...]. Alle ordnungsmiBigen Leistungen fiir Reisende haben sie unentgeltlich

7 Vgl. Eiblmeier, Otto (1985), S. 41f.
35 Vgl. Eiblmeier, Otto (1985). S. 117.
376 Vgl. Mathieur, Jean Paul (1842), S. 118f.
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zu verrichten und fiir keinerlei Dienstverrichtung eine Vergiitung zu fordern.«’’’ Bei
Beschwerden iiber Betriebsbeamte aber auch iiber die Gepéacktriger und deren teilweise
freier Auslegung der geltenden Tarife konnten sich die Kunden der Bahn bei dem
jeweiligen Zugfithrer oder dem Bahnhofsinspektor beschweren. Dieser sollte die
Beschwerde in das dort ausliegende Beschwerdebuch mit Namen und Stand des
Beschwerdefiihrers eintragen. Dass diese Regelungen nicht zur Zufriedenheit der
Reisenden befolgt wurden, belegten zahlreiche Leserbriefe an die zahlreichen Journale und
Zeitungen dieser Zeit, die sich auch mit dem Publikum und dem Betrieb der Eisenbahnen

befassten.’”®

Mit zunehmenden Verkehr héuften sich auch die Beschwerden iiber das Verhalten des
Eisenbahn-Dienstpersonals. Der Reisende fiihlte sich gegiingelt, der Eisenbahnbeamte
handelte jedoch nach seinen Dienstvorschriften, die einen sicheren Verkehrsablauf sicher-
stellen sollten. Wenn diese beide Interessenlagen aufeinandertrafen, dann entstanden
Reibungswiderstdnde und Verstdndigungsprobleme. So beschwerte sich ein Reisender in
der ersten Ausgabe der Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen von 1861
tiber die Bestechlichkeit der Unterbeamten, bei der Zuweisung von Passagierplédtzen in den
Coupés der I. und der II. Klasse, auf den Zwischenstationen »sehr vieler deutscher
Eisenbahnen«. Er bemingelt »die ungleichmiflige Verteilung der Passagiere in die Coupés
erster und noch mehr zweiter Klasse«. Er schlie8t daraus, aus eigener Beobachtung, dass
die Unterbeamten durch bestimmte Reisende durch die Gabe eines Zehngroschenstiicks als
Trinkgeld dazu veranlasst werden, ein freigehaltenes Coupé zu Offnen und diesem
Reisenden zuzuweisen. Weil auch »selbst gewissenhafte Leute, die sonst im Leben die
aktive Bestechung fiir eine Siinde halten, nothgedrungen ihre Zuflucht zur Allmacht des
Zehngroschenstiicks (suchen), um sich auf Kosten Anderer einen bequemen Platz zu
sichern«. Er sieht eine Gefahr in der Verbreitung der Bestechlichkeit in der Beamtenschaft
der Eisenbahn. Er schldgt dann auch eine Mdglichkeit vor, wie man dieses Problem 16sen
konnte. Es sollten alle Coupés bei der Ankunft auf der Zwischenstation gedffnet werden,
um dem Reisenden die freie Wahl des Einstiegs zu lassen. Er weist darauf hin, dass auf
vielen auerdeutschen und auf einigen deutschen Eisenbahnen diese Regelung erfolgreich

eingefiihrt wurde.’”

377 Betriebs-Reglement fiir die Sichsisch-Schlesische Eisenbahn. Vom December 1846 ab giltig (1846), S. 4.
378 Vgl. Betriebs-Reglement fiir die Sachsisch-Schlesische Eisenbahn. Vom December 1846 ab giltig (1846).
379 Vgl. Eisenbahnbeschwerden: 1. Die Bestechlichkeit der Unterbeamten. (1861).
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Dieser Beschwerde wurde von der Eisenbahnverwaltung in einer der folgenden
Ausgaben der Zeitung nachgegangen und es wurde folgendermaflen argumentiert: Dass es
eine gewisse Bestechlichkeit unter den Eisenbahn-Beamten gibt, stellt man nicht in Abrede
aber das sei nicht der Grund fiir die Beobachtung des Reisenden, dass die Coupés
ungleichmiflig besetzt werden, sondern es hat seinen Grund darin, » dass die einzelnen
Reisenden bei dem massenhaften Verkehr im Interesse exacter Durchfiihrung der
Fahrpldne in den verschiedenen Coupées je nach ihren Reisezielen getrennt untergebracht
werden miissen«. Die freie Wahl des Coupés wire nur auf kiirzeren Strecken mit nicht
allzu hoher Frequenz moglich, aber nicht auf langen Strecken, die bei hoher Frequenz,
viele Zwischenstationen und einen lebhaften Passagierwechsel haben. Ein zusitzlicher
starker Verkehr zu den angrenzenden Bahnen wiirde die Ubersicht der Eisenbahn-Beamten
iiber den gesamten Verkehr vollig unmoglich machen. Dazu kommt dann noch die
begrenzte Zeit fiir den Bahnhofsaufenthalt, der fiir den Passagierwechsel knapp bemessen
ist. Man wiirde ein kleines Ubel durch ein groBeres ersetzen, wenn man die freie
Coupéwahl einfiihrte, es wiirde jede Kontrollmoglichkeit der Billetts erschweren und
weitere Bestechlichkeit durch die Benutzung ldngerer Strecken als auf dem Billett
vermerkt, Vorschub leisten. Als eine Moglichkeit der Verbesserung des gegenwairtigen
Zustandes sieht man in der Einfiihrung von beweglichen Stationsschildern, die an der Tiir
der jeweiligen Coupés angebracht werden und das Reiseziel benennen. Diese
Stationsschilder konnten nach Erreichung des Zieles wieder ausgetauscht werden, gegen

andere mit der Angabe neuer Zielstationen.>*

Die Diskussion wurde in einer der ndchsten Ausgaben der Zeitung beendet, indem die
Verwendung beweglicher Stationsschilder abgelehnt wird, weil sich diese Losung in der
Praxis als »theils unausfiihrbar, theils erfolglos werde«. Unausfiihrbar, weil ein Schaffner,
auch wenn er lange Zeit Erfahrung im Eisenbahnbetrieb hat, in vielen Féllen nicht
vorrausehen kann, wie viele Passagier auf den einzelnen Zwischenstationen ein- oder
aussteigen werden und er im Ubrigen auch nicht die Zeit fiir diese Beurteilungen hat.
Erfolglos, weil die jeweiligen Stationsvorstinde nicht die Zeit hdtten, die Schilder zu
kontrollieren und eine Kontrolle durch die Schaffner, der Zweck der Umstellung, die
Kontrolle der Schaffner selbst nicht erfolgen wiirde. Es ist in den Eisenbahn-Beamten von
den Verwaltungen streng untersagt, Trinkgelder anzunehmen. Ein Reisender, der etwas in
dieser Art beobachtet, kann sich die Dienstnummer des Beamten notieren und um bei der

vorgesetzten Stelle auf den Bahnhofen Beschwerde einzulegen. Es ist ebenfalls in den

3% Ein Wort iiber die Uebelstinde in der Vertheilung der Passagier-Plitze in den Waggons. (1861).
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Vorschriften fiir den Eisenbahnbetrieb festgelegt, dass in unregelmifligen Abstinden, an
beliebigen Stationen Billett-Kontrollen durch Oberbeamte erfolgen. Dadurch ist die Gefahr
fiir den bestechlichen Beamten sehr grof3, dass seine Verfehlung entdeckt wird und er wird
dann zur Verantwortung gezogen und gemalregelt. Damit wiren ausreichende Kontrollen

installiert und die Moglichkeit der Bestechlichkeit weitgehend ausgeschlossen.*®!

5.6 Kommunikation im Eisenbahnabteil

In den ersten Jahren des Personenverkehrs per Eisenbahn rekrutierten sich die Fahrgéste
fast ausschlieBlich aus den Reisenden der Personenpost und den Reisenden, die bis dahin
mit der eigenen Kutsche auf eine Reise gingen. Eine Reise wurde in den meisten Féllen nur
angetreten, wenn ein wichtiger Grund vorlag. Trotzdem die Personenpost zum Ende der
1830er Jahre eine umfassende Entwicklung durchgemacht hatte, die wichtigsten Stiddte
Preullen waren auf gut ausgebauten Chausseen nach festen Fahrpldnen zu erreichen, wenn
auch das Reisegeld fiir die Mehrzahl der Bevdlkerung nicht zu Verfligung stand. Personen,
die eine eigene Kutsche zur Verfiigung hatten, konnten die Chausseen ebenfalls benutzen
und bei Bedarf die Pferde in einer Poststation ausleihen oder wechseln. Die Reisenden
waren zu dieser Zeit, Menschen eines bestimmten Standes, von Adel, Staatsbeamter oder
wohlhabende Biirger. Der andere Teil der Bevdlkerung reiste zu Full oder streckenweise

als Beifahrer oder Gruppe auf einfachen Reisewagen von Fuhrleuten.

Mit der Einfiihrung der ersten Eisenbahnen &nderte sich das Reiseverhalten aller
Gesellschaftsschichten des preuBlischen Staates. Den Kutschenreisenden wurde die
Moglichkeit geboten, ihre Kutsche auf einem planen Giiterwagen zu verladen und in ihrem
eigenen Coupe eine Reise zu unternehmen. Am Zielort standen Pferde zur Verfligung, um
auf den eigenen Ridern die Reise fortzusetzen. Die Reisenden, die vorher zu Full oder auf
Pferdewagen eine Reise unternommen hatten, wurden preisgiinstige Wagenklassen ange-
boten um ihr Reiseverhalten zu dndern. Die vormals mit der Personenpost Reisenden
stiegen um in die besser ausgestatteten Wagen der Eisenbahnen. Allen gemeinsam war, das
sie durch die hohere Geschwindigkeit und den besseren Komfort der Eisenbahn diese Art
zu schitzen wussten und wo schon vorhanden, die Eisenbahn den anderen Verkehrs-

systemen vorzogen. Die Folge davon, dass die Eisenbahn Reisende aus den verschie-

3¥1 Noch ein Wort iiber die Uebelstinde in der Vertheilung der Passagier-Plitze in den Waggons. (1861).



5.7 Kommunikation innerhalb der Zige 183

densten Gesellschaftsschichten in der Eisenbahn zusammengefiihrt hatte, war eine grundle-
gende Anderung des Kommunikationsverhaltens, das vor der Eisenbahnzeit in dieser Form
nicht tiblich war. Kaufleute, Adel Militdr und hohere Beamte trafen in den oberen Klassen
der Wagen zusammen. Kaufleute, Biirger und niedere Beamte in den mittleren Klassen und
Reisende der mittleren Klassen bei kurzen Reisen mit den Handwerkern und der
Landbevoélkerung in der billigsten Klasse, welche die Dritte oder die Vierte sein konnte.
Dariliber hinaus reisten einzelne Damen in besonderen Abteilen. Fiir Raucher und
Nichtraucher wurden besondere Regelungen getroffen. Diese Gemeinsamkeiten
entwickelten sich erst im Laufe der ersten Jahre noch zdgernd, sie fiihrten jedoch im Laufe

382

der Jahre zu einer Demokratisierung der Eisenbahn™ iiber die innere Kommunikation in

den Abteilen.

5.7 Kommunikation innerhalb der Ziige

Eine andere Art der Kommunikation war wesentlich von der Bauart der Personenwagen
und der Zugzusammenstellung geprigt.’® Kommunikation als Gesprich zwischen den
Bahnbeamten und den Reisenden einerseits und den Reisenden untereinander, aullerhalb
der ithnen zugewiesenen Abteile. Kommunikation heifit auch, die Erreichbarkeit von
Einrichtungen, die fiir den Komfort der Reisenden in den Ziigen eingerichtet waren. Dazu
gehorten die sanitiren Einrichtungen, wie eine Retirade oder ein Wasserclosetkabinett,
eventuell auch mit zusidtzlicher Waschgelegenheit. Darliber hinaus konnten auch
Einrichtungen zur Verteilung und Verkauf von Erfrischungen bis zur Einnahme ganzer
Mahlzeiten vorgesehen werden. Die meisten Einrichtungen dieser Art waren in den
Personenziigen der ersten Jahre noch nicht vorhanden. Erreichbarkeit der schon
vorhandenen Einrichtungen in einem fahrenden Zug war auch ein Sicherheitsthema.
Begrenzte Moglichkeiten hatte das Zugpersonal, wéhrend der Fahrt den Wagen
zuwechseln. Dem Reisenden standen diese Mdoglichkeiten nur beim Halt auf den Stationen

zur Verfiigung.

2 D.h.: Im Sinne einer Kommunikationsméglichkeit iiber Standesgrenzen, besonders in der mittleren, der
III. Klasse, als Kompromiss zwischen Zeitgewinn und Kosten.

3% Vgl. Bayer, Rolf (1989): Die Wagen Birk, A. (1904/1920): Eisenbahnwagen; Heusinger von Waldegg,
Edmund (1863): Heusinger von Waldegg, Edmund (Hg.) (1869), S.265-301; Lechatelier (1853): Ueber
die Locomotiven und Wagen der englischen Eisenbahnen bis zum Jahre 1851, S. 110-116.; Rossberg,
Ralf Roman (Hg.) (1988); Weber, Max Maria von (1857), S. 159-177.
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Kommunikation heifit nach dem Sprachgebrauch im 19. Jahrhundert, nicht nur die
Gesprachsmoglichkeit der Reisenden untereinander und mit dem Betriebspersonal der
Eisenbahn oder auch die Schaffung einer raumlichen Verbindung oder Erreichbarkeit eines
anderen Ortes ohne Hindernisse. Die erste Bedeutung der Kommunikation betrifft das
Gespriach der Reisenden untereinander im Eisenbahnabteil, die zweite Bedeutung des
Wortes betrifft technische Einrichtungen, die die Erreichbarkeit der eisenbahntypischen
Réume ermdglicht. Schon bei der Erreichbarkeit der einzelnen Abteile untereinander, was
fiir das Eisenbahnpersonal aus betriebstechnischen und Sicherheitsgriinden erwiinscht war,
gab es anfangs Probleme. Die Coupés der ersten Klasse waren abgeschlossene Raume,
deren Tiiren, wie bei einer Kutsche nur nach aullen gedffnet werden konnten. Auf
Anweisung der Eisenbahngesellschaften konnten sie nur vom Eisenbahnpersonal wihrend
des Haltes auf einer Station bedient werden. Das warf Probleme und Gefahren auf, wie die
Unerreichbarkeit des Wagens mit den sanitidren Einrichtungen, die anfangs im Postwagen
installiert waren. Das Gefiihl der Unsicherheit entwickelte sich bei den Reisenden, wenn
unbekannte Mitreisende zustiegen, denen man im Gefahren- oder Bedrohungsfalle
wihrend der Fahrt nicht entkommen konnte. Uber derartige Situationen wurde mehrmals in
einigen Journalen berichtet. Fiir das Zugpersonal bestand nur die Mdglichkeit, fiir eine
Hilfeleistung den gefdhrlichen Gang auf einem Trittbrett, auflerhalb des Wagens zu
benutzen. Ein Vorteil war es jedoch, dass der Reisende in der ersten Klasse oft iliber
langere Strecken allein oder mit bekannten Mitreisenden das Abteil belegte. Die Reisenden
in der II. Klasse und der III. Klasse wurden mit anderen Problemen konfrontiert. Die
Abteile waren grofer und damit in einem Sinne sicherer, aber man miisste mit
,unangenehmen® Mitreisenden rechnen, die aber nur iiber kiirzere Strecken zu ertragen
waren. In der IV. Klasse stellten sich die Probleme dieser Art nicht, in einem Grof3-
raumabteil dieser Klasse, die einen ganzen Wagen oder einen Grofiteil davon umfasste, sal3
man ohnehin auf seinem eigenen Gepick, mehr oder weniger abgeschottet oder man

musste sich mit einer groBen Reisengruppe arrangieren oder diese ignorieren.

Alle diese Probleme waren der Grund fiir die Weiterentwicklung der Personenwagen
zur Uberwindung aller dieser Probleme. Dafiir wurden z. B. die Wagen mit einem
durchgehenden Gang an einer Seite der Abteile versehen, achtrddrige Wagen eingefiihrt,
die einen inneren Mittelgang hatten, aber auch wesentlich teurer waren oder Verbindungen

der Abteile untereinander vorgesehen. Die Amerikaner’™ gingen dabei pragmatischer vor,

3% Vgl. Zimpel, Charles Franz (1840), S. 221-238-
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sie fuhren ,Klassenlos“ in grofien Wagen, meist iiber lange Strecken.’® Die weitere
Entwicklung brachte auch in Europa Wagen mit deutlich besseren Komfort und Service.
Zur Sicherung des ganzen Zuges war es notwendig, dass sich das Personal des Zuges
jederzeit mit dem Lokomotivfiihrer verstindigen konnte, um Hilfsdienste einzuleiten,
wenn diese bei einem Unfall notwendig wurden. Es war andererseits auch wiinschenswert,
dass die Passagiere nicht kommutativ vollstindig vom Personal des Zuges getrennt waren,
um auch im Notfalle Hilfe herbeizurufen. Die Kenntnis iiber ein ungewdhnliches
Vorkommnis kann vom jedem dieser beteiligten Personen ausgehen. Deshalb ist es
erforderlich, dass jeder jeden informieren kann. Das machte auf den Wagen der frithen
Eisenbahn noch erhebliche Probleme, die durch die Konstruktion der Wagen selbst, durch
Wettereinfliisse und durch die starken Gerdusche die beim Betrieb und in der Fahrt
auftraten, verursacht wurden.”®® Alle diese Probleme mussten in den folgenden Jahren
gelost werden. Die Vorschlige, die Heusinger von Waldeck®® in seinen Publikationen zur
Verbesserung der Personenwagen machte, flossen in die Konstruktion neuer Wagen ein
und flihrten zu den D-Zug-Wagen, die noch heute dieser Grundkonstruktion entsprechen.
Diese sind, ein Seitengang neben einzelnen Abteilen als Verbindung untereinander, eine
Standfliche an beiden Kopfseiten der Wagen, um den Ubergang zwischen einzelnen
Wagen zu ermoglichen und innen an den Kopfseiten der Wagen sanitire Anlagen, ein

388
3

Abort mit einer Waschgelegenheit. Die ersten Vorschldge von 186 wurden zwar nicht

0°% wurde sie wesentlich

0

weiter verfolgt, aber nach einer Uberarbeitung im Jahre 187
verbessert. Erst vier Jahre spiter wurde der erste Personenwagen der Bauart Heusinger”
gebaut und damit zum Modell fiir alle weiteren Entwicklungen der Personenwagen bei der

Eisenbahn in Europa.

%5 Vgl. Ueber achtriderige Eisenbahnwagen (1845b).
3% Vgl. Weber, Max Maria von (1854), S. 165-169.

37 Vgl. Biber (1917): Personenwagen, S. 18-21.; Heusinger von Waldegg, Edmund (1863); Heusinger von
Waldegg, Edmund (Hg.) (1869); Heusinger von Waldegg, Edmund (Hg.) (1870).

¥ Heusinger von Waldegg, Edmund (1863): Vorschlag zur sichern Communication und Anbringung von
Cabinets auf unseren Eisenbahnziigen.

% Heusinger von Waldegg, Edmund (1870): Technische Notizen. Neues Coupéwagensystem mit
Intercommunication. [Korrektur fiir falsche Angabe in: Biber (1917): Personenwagen, S. 19.]

3% Heusinger von Waldegg, Edmund (1874): [Neuer Personenwagen mit Coupé-Abtheilung und

Intercommunikation durch Seitenzugang [Korrektur fiir falsche Angabe in: Biber (1917): Personenwagen,
S.19.]






6  Zusammenfassung

6.1 Ergebnisse der Untersuchung.

Das zweite Drittel des 19. Jahrhunderts war gepridgt von einem rasch steigenden Bedarf an
Transportkapazitit als Folge der Industrialisierung von Gewerbe und Landwirtschaft. Die
Landstraflen waren seit dem friihen 19. Jahrhundert zwar durch die franzosische Besatzung
schon verbessert und nach dem Sieg iiber Napoleon weiter ausgebaut worden. Sie hatten
jedoch nicht die Kapazitit, den steigenden Bedarf zu befriedigen. Besonders der
preuBlische Staat modernisierte einen grofen Teil seiner StraBen zu Chausseen, aber das
betraf jedoch nur die besonders frequentierten Verbindungen zwischen wichtigen Stadten
und fiir die Erfordernisse der Landesverteidigung. Als Erste profitierte die preufische Post
von diesen Verbesserungen. Es wurden Eilposten und Schnellposten fiir den Personen-,
den Brief- und den kleinen Giiterverkehr eingerichtet, aber gefragt war eine Erhhung der
Leistungsfahigkeit des Giiterverkehrs insgesamt, das konnten die Postdienste nicht leisten.
Aus dieser Situation heraus stellt sich als Ergebnis dieser Untersuchung, die Eisenbahn als
eine Weiterentwicklung und einer Evolution der Personenpost dar. Der Fahrweg wurde
durch den Wechsel zu einem Schienensystem und der Antrieb durch den Einsatz der
Damptkraft in ihrer Leistung in hohem Malle gesteigert. Die weitere Entwicklung machte,
bedingt durch den Schienenweg, den Aufbau eines Netzsystems erforderlich, das damit die
Eisenbahn zu einem vollig neuen Verkehrssystem entwickelte. Der erste Nutznieer dieser
Entwicklung war der Personenverkehr, der maBgeblichen Einfluss auf die weitere
Etablierung der Eisenbahn hatte und zur Popularisierung des neuen Transportsystems
beitrug. Nach wenigen Jahrzehnten musste er die Fiihrungsposition an den Giiterverkehr
abtreten, durch den die Eisenbahn eine Transportrevolution in der zweiten Hailfte des

19. Jahrhunderts ausloste.

Ausgehend von England, wo die Industrialisierung schon mehr als ein halbes
Jahrhundert friither eingesetzt hatte als auf dem Kontinent, entwickelte sich ein neues
Verkehrssystem, dass die Forderung nach Kapazititserhdhung leisten konnte. Seit einigen
Jahrhunderten schon wurden, anfangs in den Gruben des Elsass, dem Harz, Sachsens und
anderen Orten auf dem Kontinent, zur Erhohung der Tragfahigkeit der kleinen
Grubenwagen (Hunde) in den Erzbergwerken, holzerne Trag- und Spurschienen verlegt.

Spater, als der deutsche Bergbau durch Ereignisse wie dem Dreiligjédhrigen Krieg zum
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Erliegen kam, wurden deutsche Bergleute nach England geholt und brachten ihr
technisches Wissen auf die Insel. Durch den Einsatz der Trag- und Spurschienen erhdhte
sich die Tragfahigkeit auf weichem Boden um ein Vielfaches. Die Spurschienen dienten
zusitzlich als Fihrung fiir die Bewegung in den engen Grubengéingen. In englischen
Bergwerken wurde zur Wende des 18. zum 19. Jahrhundert der nédchste Schritt getan und
die Schienenbahn ans Tageslicht geholt. Die Schienen fiithrten nun von den Gruben direkt
bis zum néchsten Umschlagplatz an den zahlreich vorhandenen Kanilen. Dort konnte die
Last aus den Wagen, auf Kéhnen weiter zu ihren Abnehmern befordert werden. Der
nichste Schritt war die Erweiterung der Schienenstrecke bis zum Standort des Abnehmers.
Damit entfiel der zeitraubende Umschlag zwischen den unterschiedlichen Transport-
mitteln. Fiir den Transport iiber eine ldangere Schienenstrecke, bei zunehmender Last,
wurde nun die Verbesserung der Tragfahigkeit und der Lebensdauer der Transportschienen
notwendig. Sie wurden anfangs aus Gusseisen und spéter aus gewalztem Stahl hergestellt.
Der ausschlieBliche Zweck dieser Eisenbahn, so genannt wegen ihrer Bahn aus Eisen, war
der Giitertransport. Das schloss jedoch nicht aus, dass auch inoffiziell, neben dem
Zugfiihrer auch einzelne Personen mitgenommen wurden, aber ein Personenverkehr war
das noch nicht. Die erste Eisenbahnstrecke dieser Art, die weit iiber England hinaus
bekannt wurde, war die ,,Kohlenbahn‘ Stockton-Darlington. Der Betrieb dieser Eisenbahn
und nachfolgender Strecken an anderen Orten des englischen Kohlenreviers wurden noch
ausschlielich mit Pferdeantrieb durchgefiihrt. Ein Transport von Personen erfolgte nur in

Ausnahmefallen.

Dampfmaschinen waren zu dieser Zeit schon in den Fabriken als Antriebsmaschinen,
hauptsédchlich in England weit verbreitet. Auf dem Kontinent, in Deutschland, Belgien,
Frankreich und in weiteren Staaten begann zu dieser Zeit ebenfalls der praktische Einsatz.
Wieder war es ein Engldnder, der die Hochdruck-Dampfmaschinen weiterentwickelte zu
mobilen Arbeitsmaschinen, die sich auf Eisenbahnen als Antriebsmaschine einsetzen
lieBen. Es war Robert Stephenson aus Newcastle, der mit seinem Vater George Stephenson
die erste Lokomotive dieser Art baute und fiir die Eisenbahn Stockton-Darlington
einsetzte. Mit dem erfolgreichen Einsatz auf dieser Strecke begann ein kontinuierlich
wachsender Ausbau des Tranmsportsystems Eisenbahn in England. Ahnliche Versuche
wurden in Deutschland und in Osterreich ebenfalls durchgefiihrt, aber nur die Stephensons
waren als Erste erfolgreich. Eingesetzt fiir den Giiterverkehr war die Eisenbahn schon eine
Verbesserung, aber erst der Personenverkehr sollte fiir ldngere Zeit den grofiten Zuwachs

erreichen. Erst zur Mitte des 19. Jahrhunderts iiberstieg die Giiterleistung die Leistung des
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Personenverkehrs. Die nichste Strecke, die erste, iiberwiegend als Personeneisenbahn mit
Dampfbetrieb betriebene Strecke, war die ,,Liverpool-Manchester Railway*, die den
Siegeszug der Eisenbahn begriindete. Alle Eisenbahnen in England waren auf
privatwirtschaftlicher Grundlage initiiert und finanziert. Als die ersten wirtschaftlichen
Nachrichten iiber die Ergebnisse dieser Eisenbahn, mit ihrer sehr hohen Dividende auf die
Investitionssumme, den Kontinent erreichten, war das Interesse auch bei den anderen
Staaten geweckt. In vielen Staaten und Gemeinden bildeten sich daraufhin Interes-
sengruppen, die Eisenbahnstrecken projektierten und fiir neu zu griindende Aktien-
gesellschaften Kapital einsammeln wollten, um diese Projekte durchzufiihren. Finanzielle
Mittel, die eine Anlage suchten, waren durch aufstrebenden Handel und Gewerbe
ausreichend vorhanden, sodass die Plidne auf fruchtbaren Boden fielen. Privates Kapital
zeichnete die Aktien, der Staat lie sich jedoch in Preuflen nicht dafiir gewinnen. Die
Eisenbahnprojekte beruhten auf der Durchfiihrung von Personenverkehr, weil bei den
wenigen Strecken, die auch noch weit auseinanderlagen, der Giiterverkehr durch haufiges
Umladen keinen Vorteil bringen konnte. So entwickelte sich der Eisenbahnverkehr in
PreuBen und in Belgien, Frankreich und Osterreich aus dem Personenverkehr. Der Staat
legte bei der Projektierung den groften Wert darauf, dass auch die militirischen
Gesichtspunkte dabei beriicksichtigt wurden. Die Gesellschaften, die die ersten
Eisenbahnen mit Dampfbetrieb auf dem Kontinent in Betrieb nehmen wollten, hatten den
groBen Vorteil, dass sie nicht mit den Entwicklungsproblemen, die bei neuen Techniken
immer auftreten, kimpfen zu kdmpfen hatten. Alle Betriebsmittel, einschlielich der
Schienen konnten in England eingekauft werden. Die Engldnder, hauptsichlich die
Stephensons, lieferten die fertigen Lokomotiven in Einzelteilen und montierten sie am
Einsatzort. Das Bedienungs- und das Wartungspersonal wurden ebenfalls fiir die
Einfiihrung und den laufenden Betrieb zur Verfligung gestellt. Es blieb dann nur die
Entwicklung und die Fertigung der Giiter- und der Personenwagen vor Ort. Diese konnten
die deutschen Werke mit ihrer Erfahrung in der Herstellung von Packwagen und

Postkutschen selbst produzieren.

Bei den ersten Strecken, die nach der Projektierung auch ausgefiihrt und in Betrieb
genommen wurden, wurde beim Betriebsablauf, bei der Gestaltung der Betriebsabldufe
und bei der Gestaltung der Tarife auf die Erfahrungen der Post mit ihrer Personenpost
zurlickgegriffen. Die Post war auch von Anfang an, durch den Einsatz von Postwagen,
teilweise sogar mit mobilen Postimtern auf der Eisenbahn, an der Entwicklung beteiligt.

Eine Einrichtung der Personenpost, die Einteilung der Personenwagen in Komfortklassen
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wurde auch von der Eisenbahn iibernommen. Dafiir wurden Personenwagen der 1., der II.
und der III. Klasse eingefiihrt. Teilweise wurde auch Wagen der IV. Klasse angeboten, die
jedoch keinerlei Komfort boten und weitgehend nur offenen Giiterwagen mit Stehplédtzen
entsprachen. Diese Wagenklasse wurde deshalb auch iiberwiegend fiir den Kurz-
streckentransport der Arbeiter vom Wohn- zum Arbeitsort genutzt. Dafiir wurde eine
geringe Fahrtaxe verlangt. Die Wagen der komfortableren Klassen wurden fiir langere
Reisen als Ersatz oder in den Anfangsjahren gemeinsam mit der Eilpost im Wechsel

genutzt.

Die Untersuchung hat ergeben, dass die Attraktivitdt der Eisenbahn fiir Reisende durch
den Komfort und die Sicherheit erheblich gesteigert wurde, als wesentlich wird heute
angesehen, dass der Zeitgewinn, der durch die Geschwindigkeit der Eisenbahn moglich
war und die Reisezeiten wesentlich verkiirzte der gro3te gewinn war. Bei der Gestaltung
der Tarife wurde anfangs von den Tarifen der Personenpost als Referenz ausgegangen.
Durch die Einfilhrung von Klassen mit geringem Komfort, meist fiir kiirzere Strecken,
wurden weitere Bevolkerungskreise angesprochen, mit denen zunehmend die Benutzerzahl
vergroBBern werden konnte. Der Treiber der Entwicklung war in den Anfangsjahren der
Personenverkehr, der aber nach den ersten zwei Jahrzehnten durch der Giiterverkehr
iiberfliigelt wurde und den Betrieb der Eisenbahnen wirtschaftliche und ertragreicher
werden lie. Diese Entwicklung brachte erst den Erfolg, der schon in den frithen Jahren
erhofft wurde, sich aber lange nicht einstellen wollte. Der steigende Verkehr und die
wachsende Zahl der Reisenden war dann die Veranlassung, auch die Technik weiter zu
entwickeln und den Wiinschen der Reisenden nach Komfort, Sicherheit und
Zuverldssigkeit nachzukommen. Damit waren dem Siegeszug der Eisenbahn keine
Grenzen mehr gesetzt und sie steigerten den Umfang ihres Angebots bis in das

20. Jahrhundert hinein.

Bei der Entwicklung des Personenverkehrs mit der Eisenbahn zeigte sich von den
Anfingen an, schon mit den ersten Strecken, dass der Reisende mit seinem Reiseverhalten,
seinen Erwartungen und seiner Auswahl aus dem Angebot, einen wesentlichen Einfluss auf
die weitere Gestaltung des entstehenden Verkehrssystems ausiibte. Die Eisenbahngesell-
schaften hatten anfangs, mit der Erwartung eines iiberwiegenden Giitertransports ihre
Betriebsmittel auf diesen Bedarf ausgerichtet. Da sich diese Erwartungen noch nicht

erfiillten, weil die Voraussetzung fiir wirtschaftlichen Betrieb, ein geschlossenes Netz tliber
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lange Strecken ohne Umladung der Giiter war, sollte mit einem erhohten Personenverkehr

die Wirtschaftlichkeit erreicht werden.

Durch einfach auszufiihrenden Einrichtungen, die noch stark an der Technik der
Postkutschen und der Strafen-Reisewagen ausgerichtet waren sollte kurzfristig die
Moglichkeit zum  Personentransport geschaffen werden. Um eine breitere
Bevolkerungsgruppe anzusprechen, wurden Komfortklassen eingefiihrt, die in ihrer
Ausstattung, den vermuteten Bediirfnissen der erwarteten Reisenden entsprechen sollten
Die Klasseneinteilung spiegelte dabei auch die vorhandene Bevdlkerungsstruktur wieder.
Die Reisenden waren aber nicht bereit, das Angebot in der urspriinglichen Form kritiklos
anzunehmen. Die weitere Entwicklung lasst erkennen, dass die Eisenbahngesellschaften
bestrebt waren ihr Angebot an den Bedarf, den Wiinschen und den Mobilitdtsvorstellungen
der Reisenden anzupassen. Das begann bei der inneren und der duBleren Gestaltung der
Wagenklassen, bei der Einrichtung von Komforteinrichtungen, wie Wasch- und
Toilettenrdumen, und einer Heizeinrichtung fiir die Wintermonate bis zu den gestaffelten
Tarifen flir das Personengeld. Das Streckennetz wurde erweitert und wo es nicht
wirtschaftlich zu betreiben war, {ibernahm der Staat die Durchfiihrung, wenn es zur
Belebung von abgelegenen, diinner besiedelten Landesteilen notwendig war. So entstand
ein Verkehrssystem, dass einem grof3en Teil der Bahnbenutzer entsprechen konnte. Ob der
Zeitgewinn, d. h. die Geschwindigkeit der Eisenbahnreise eine so bedeutende Rolle in der
Wahl der Eisenbahn als Verkehrssystem in den Anfangsjahren spielte, wie es heute immer
wieder herausgestellt wird, mag aus heutiger Sicht vermutet werden, es 148t sich aus den
zeitgenOssischen Berichten jedoch nicht eindeutig bestitigen. Festgestellt werden kann
jedoch, das der Reisebedarf aus den verschiedensten Griinden durch die Industrialisierung
und die sich verdndernde Einkommensstruktur einen starken Anstieg erfuhr. Die
Anpassung der Tarife mit Sonderkonditionen und Angebote auch an einkommens-
schwichere = Bevdlkerungsgruppen beforderten diese, sich dann beschleunigende
Entwicklung. Es zeigte sich, dass die Technik sich nicht der Bevdlkerungsentwicklung
vorausging, sondern das der Mensch die Entwicklung der Technik beeinflusste und deren
Triebkraft war. Mit der Erweiterung und der fortschreitenden Vernetzung der Strecken
iibernahm dann wieder der Giiterverkehr die Fiihrungsrolle in der Erwirtschaftung der

Betriebskosten und des Betriebsgewinns.
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6.2 Entwicklung der Eisenbahn bis in die 1880er Jahre.

Die folgenden Tabellen sollen die Entwicklung des Personenverkehrs bei der Eisenbahn
fiir die Jahre zeigen, die dem Zeitraum der vorliegenden Untersuchung nachfolgen. Die
statistischen Daten zeigen, dass nach den frithen Jahren der Eisenbahn eine, zwar nicht
kontinuierliche, aber eine zunehmend wachsende Entwicklung einsetzte. Die Berichtszeit
endet mit den 1880er Jahren, in denen die Eisenbahnen Preuflens und des {ibrigen
Deutschland in die Reichsbahn mit zentraler Verwaltung iiberfiihrt und konsolidiert
wurden. Die Weiterentwicklung der Personeneisenbahn erfolgte mit der Verldngerung der
Strecken, der Bildung von Verkehrsnetzen iiber ganz Europa, in der Verbesserung von
Komfort in den Wagen und auf den Stationen, bei der Geschwindigkeit und der
Zuverlassigkeit. Die erste Hélfte des Untersuchungszeitraumes dieser Arbeit, von 1838 bis
1848 bis zur Revolution, war die Zeit der Etablierung der Eisenbahn als Verkehrsmittel.
Neben der sich ebenfalls wesentlich verbessernden Personenpost, auf wesentlich
verbesserten Straflen, wurden die ersten, noch unverbundenen Strecken, in Betrieb
genommen. Die zweite Hélfte nach der Revolution von 1848/49 fiihrt nach einer kurzen
Rezession im Jahre 1857, zu dem stetigen Aufbau der Eisenbahn, wobei der Giiterverkehr
kontinuierlich aufholte und den Personenverkehr mittelfristig {iberholte. Das lag an der
Komplettierung der Einzelstrecken zu Verkehrsnetzen, die die Umladung der Giiter nicht
mehr erforderlich machte. In dieser Zeit entwickelt sich auch die Personenpost stark
weiter, sie wird dann jedoch in die kurzen Strecken, als Zubringer fiir die Eisenbahn
verdriangt. Der Personenverkehr in den Stddten wir noch iiber lange Jahre bis zum Ende
des Jahrhunderts vom Pferdebetrieb, als Pferdestralenbahn und von individuellen Pferde-
wagen und Kutschen geprigt. Der Durchbruch zum ,,demokratischen Verkehrssystem* fiir
alle Klassen und Stinde begann erst weit nach den Anfangsjahren, im letzten Drittel des

19. Jahrhunderts, nach 1860.

Welche Ergebnisse wurden bis 1860 erreicht und wie entwickelte sich die Eisenbahn in
den Folgejahren weiter? Dazu sollen hier noch einige Ergebnisse gezeigt werden. In die
Auflistung der Personenfrequenzen der einzelnen Perioden in Tabelle 12 gehen die
Schwankungen ein, die sich aus den politischen und den wirtschaftlichen Ereignissen und
Veranderungen auf den Personenverkehr ausgewirkt hatten. Hierzu gehorte der Krieg mit
Dénemark von 1864, der jedoch auch nur eine iiberwiegend lokale Bedeutung hatte und
deshalb auch den Personenverkehr nicht wesentlich beeinflusste. Danach stieg der

Personenverkehr auf eine Hohe, die bis dahin in Preulen noch nie erreicht worden war. Im
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Jahre 1866 fiel die Frequenz noch einmal wesentlich ab, um nach dem beendeten Krieg mit
Osterreich wieder fast den vorherigen Stand zu erreichen. Ein Riickgang im Jahre 1868 ist
hauptsédchlich in statistischen Ursachen begriindet, weil in diesem Jahre u. a. erstmals die
Folgen der Gebietserweiterung fiir PreuBen, nach dem gewonnenen Krieg, in die
Ergebnisse einflossen. Im Jahre des Krieges mit Frankreich 1870 fiel die Frequenz wieder
erheblich, um nach dem erfolgreich verlaufenen Krieg, der durch Reparationszahlungen an
Preuflen und damit begriindeten Wirtschaftswachstums einen unnatiirlich hohen Sprung
auch im Personenverkehr brachte. Der wirtschaftliche Boom dieser Jahre hatte keine lange
Dauer. Er fiihrte durch eine industrielle Uberproduktion zu einer ersten Rezession. Er fiel
in den Folgejahren wieder auf einen normalen Wachstumswert zuriick, um danach wieder
leicht zu steigen. Zur Erhéhung der Frequenzen im Personenverkehr fiihrten auch die
verschiedenen Maflnahmen der Reichsbahn nach 1876, der Ausbau des Bahnnetzes und
Tarifverbesserungen wie die Einfiihrung von Retour-, Saison- und Rundreisebilletts sowie

weitere Verbesserungen und Anreize.*”!

Die weitere Entwicklung des Personenverkehrs auf den preuischen Eisenbahnen nach
den ersten 25 Jahren der Einfiihrung der Eisenbahn, des Aufbaus einzelner, noch unzusam-
menhingender Strecken, bis zur Bildung von Streckennetzen, wird hier zusammengefasst
und bis 1880 tabellarisch dargestellt. Als VergleichsgroBe wird die spezifische Personen-
frequenz eingesetzt. Dieser Wert wird berechnet als »der Quotient aus der Summe der
wihrend eines Jahres gefahrenen Personen-Kilometer und der mittleren Jahresbetriebs-
lange der infrage kommenden Bahnen: also die Leistung fiir das Kilometer Bahn. Diese
spezifische Personenfrequenz soll in Verbindung mit der sich daraus ergebenden Durch-
schnittseinnahme — d. i. die Einnahme fiir das Kilometer Bahn aus dem Personenverkehr —
behandelt werden.«’** Die Tabelle 12 zeigt jedoch auch durch die Periodisierung in 5-
Jahresschritten einen kontinuierlichen Anstieg der Verkehrsleistung in den ersten vier
Perioden bis 1875, danach féllt der Wert wieder etwas ab, was eine Folge der Griindung
und der Konsolidierung der Deutschen Reichsbahn war (siehe oben). Die folgenden
Tabellen schliisseln diese Werte in Bezug auf die Klassenbenutzung in den einzelnen

Perioden noch einmal auf.

Periodisiert, 5 Vier-Jahresschritte
... die Frequenz der Perioden (im Verhaltnis zur I. Periode)

39! Vgl. Lohauss, Ludwig (1884), S. 2f.
%2 Lohauss, Ludwig (1884), S. 1.
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l. Periode 1856 - 1860 155.075 1,00
Il. Periode 1861 - 1865 181.132 1,17
Ill. Periode 1866 - 1870 195.240 1,26
VI. Periode 1871 - 1875 233.202 1,50
V. Periode 1876 - 1880 200.039 1,29

Tabelle 12: Die spez. Personenfrequenz der 1. Periode zu den folgenden Perioden
Quelle: Lohauss, Ludwig (1884).

Dieser Effekt zeigt sich auch in der Tabelle 13, in der die erreichte Leistung den

einzelnen Wagen-Klassen gegeniibergestellt wurde. Dariiber hinaus ist aus dieser Tabelle

der Einfluss der fortgesetzten Einfiihrung der IV. Klasse bei allen Eisenbahngesellschaften

zu erkennen. Die Ausdehnung der IV. Klasse ist in der Tabelle 14 zusammengefasst

worden, um auf die kontinuierliche Einflihrung hinzuweisen.

... die Frequenz der einzelnen Klassen in den Perioden.

I. Klasse | Il. Klasse | lll. Klasse | IV. Klasse
l. Periode 5.160 45.091 76.810 28.014
Il. Periode 6.182 45.247 80.491 49.212
Ill. Periode 5.974 44.879 84.349 60.038
VI. Periode 7.569 51.105 101.113 73.415
V. Periode 5.527 39.063 88.834 67.215

Tabelle 13: Die spez. Personenfrequenz der einzelnen Klassen
Quelle: Lohauss, Ludwig (1884).

"... dabei ist zu beachten, dass die IV.Klasse bedeutend ausgedehnt wurde."

... aller Eisenbahnen Personenwagen der IV. Klasse in Betrieb.

Im Jahre
im Jahre
im Jahre
im Jahre
im Jahre
im Jahre

1856
1860
1865
1870
1875
1880

hatten
hatten
hatten
hatten
hatten
hatten

44 %
59 %
85%
87 %
96 %
97 %

Tabelle 14: Die Einfithrung der IV. Klasse bei den preuflischen Eisenbahnen
Quelle: Lohauss, Ludwig (1884).
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Eine weitere Verdeutlichung der Priferenz der IV. Klasse durch den Reisenden zeigt
die Tabelle 15. Das Verhiltnis der Frequenz der anderen Klassen zur I. Klasse in allen
Perioden zeigt, das das Verhiltnis der IV. Klasse zur 1. Klasse 0,8 bis 2 mal die anderen
einzelnen Klassen erreicht. Das ist eine klare Bevorzugung gegeniiber den iibrigen Klasse.
Die Griinde dafiir sind an erster Stelle die niedrigeren Reisekosten und der Umstand, dass
diese Klasse meist fiir kurze Strecken gewdhlt wird, bei der der geringere Komfort

akzeptiert wurde.

... die Frequenz der Klassen im Verhdltnis zur I. Periode

I. Periode | Il. Periode | lll. Periode | IV. Periode | V. Periode
l. Klasse 1,00 1,20 1,16 1,47 1,07
1. Klasse 1,00 1,00 0,99 1,18 0,87
lll. Klasse 1,00 1,05 1,10 1,32 1,16
IV. Klasse 1,00 1,76 2,14 2,62 2,40

Tabelle 15: Die spez. Personenfrequenz im Verhaltnis zur 1. Klasse
Quelle: Lohauss, Ludwig (1884).

Mit der Verwendung der Eisenbahn fiir das Militdr stieg auch der Bedarf an
Transportleistung. Die Beforderung von Militdrpersonen wurde organisatorisch und
verkehrstechnisch nicht dem Personenverkehr, sondern dem Giiterverkehr zugerechnet.
Die niederen Ringe des Militdirs wurden in Giiterwagen, ohne zuséatzliche
Sitzmdglichkeiten transportiert und verrechnungsméfig, wie militirische Betriebsmittel
nach Menge und Gewicht berechnet. Die hoheren Rénge benutzten den normalen
Personenverkehr in den verschiedenen Klassen und wurden von der Gréfenordnung her

nicht als zusétzliche Belastung oder Erhohung des Personenverkehrs angesehen.

6.3 Wandel in der Funktion der Reise

Mit der Einfilhrung der Eisenbahn und der Ausweitung des Personenverkehrs, mit dem
Ausbau des Streckennetzes und der Einfithrung von Tarifen, die fiir weitere Kreise der

Bevolkerung tragbar waren, steigerte sich auch das Interesse an der Benutzung dieses
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neuen Verkehrssystems. Reisen, die friiher nur angetreten wurden, wenn es einen sehr
wichtigen Grund dazugab, traten nun in den Bereich der Moglichkeit fiir wesentlich
weniger wichtige Angelegenheiten. Besuche bei Verwandten im personlichen Bereich und
Reisen aus wirtschaftlichen Griinden, um Handel zu treiben, waren nun moglich und
wurden auch zunehmend angetreten. Sogar ,,Lustreisen®, wie touristische Reisevorhaben
genannt wurden waren moglich. Dabei erweiterte sich die Gruppe der Reisenden, zu denen
frither fast ausschlielich das Bildungsbiirgertum und der Adel gerechnet wurden um eine
weitere Kategorie. Auch der Handwerksgeselle, der einst seine Wanderschaft zu Ful}
vornahm, benutzte nun auch fiir einzelne Strecken die Eisenbahn. Fiir jeden stand je nach
finanziellen Moglichkeiten und Komfortbedarf eine Klasse und ein Tarif der Eisenbahn zur
Verfiigung, um seine Reisewiinsche zu realisieren. Die Reisen hatten dabei eine breite
Streubreite in der Frequenz und der Lénge der Reise. Der landwirtschaftliche Produzent
fuhr regelméBig eine kiirzere Strecke von seinem Dorf in die nédchste Stadt, wobei dabei
noch ein langerer FuBweg zur nédchsten Eisenbahnstrecke und deren Haltepunkt erforder-
lich werden konnten. Eine Zusammenkunft von Verwandten zu einem Familientreffen aus
einem traurigen und weniger traurigen Grund konnte einmalig auch iiber ein groBere
Entfernung organisiert werden. Der ,,Bildungsbiirger konnte seiner Neugier oder seinem
Erkenntnisdrang folgend, entfernte Landschaften und Stddte besuchen. Der junge Adelige
konnte seine ,,Kavalierstour* mit der Eisenbahn absolvieren. Mit den Mdglichkeiten stieg
andererseits auch der Bedarf am Reisen und kam damit der Eisenbahn entgegen, die sich
mit dem steigenden Bedarf weiter ausdehnen konnte und in der zweiten Haélfte des

19. Jahrhundert zum dominierenden Verkehrssystem wurde.

6.4 Politische Verdnderungen durch Reiseerfahrungen

Uber den Einfluss der Eisenbahn auf die Vorginge wihrend der Revolution von 1848/49
sind verschiedene Untersuchungen angestellt worden. Ohne Zweifel erschlossen sich durch
die Eisenbahn neue Moglichkeiten zur Teilnahme und zur Beeinflussung der Abldufe der
Revolution. Wie sie genutzt wurden und welche Auswirkungen sie hatten, ist im Riickblick
schwierig zu bewerten. Verkehrsmittel gab es in der Formen der Personenpost und des
privaten Fuhrbetriebs ausreichend, auf immer besser werdenden Verkehrswegen, da war
die Eisenbahn nur eine zusitzliche Erweiterung der Moglichkeiten, die aber andererseits
noch nicht ausreichend zur Verfligung stand. Andererseits war es der Obrigkeit in der

Form der Polizei moglich, Stralen zu iiberwachen und den Reiseverkehr zu reglementieren
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und auch ganz zu unterbinden. Hier bot sich mit der Eisenbahn die Moglichkeit, die auch
stark genutzt wurde, eine umfassendere Uberwachung und Reglementierung zu prakti-

zieren.

Einen wesentlich groBeren Einfluss auf die Politik gewann die Eisenbahn, nachdem die
militdrischen Organisatoren die Eisenbahn als strategische Mittel zur Kriegsfiihrung
erkannten und ausbauten. Nachdem die ersten Bedenken ausgerdumt waren, die vom
Militér vorgebracht wurden, wie die Mdglichkeit des Gegners, nach der Eroberung eines
gegnerischen Landesteils dessen Eisenbahn ebenfalls zu benutzen, wie auch die im
Vergleich zur Eisenbahn iliberkommenen Vorstellungen eines Vorteils beim Straflen-
transport, wurde die Eisenbahn in vollem Umfang in Strategie und Taktik des Militirs
integriert. Zu einem grofleren Einsatz und zur groBeren Wirkung kam die Eisenbahn bei
den Einigungskriegen der 1860er und 1870er Jahre. Aus den, durch die neuen Moglich-
keiten, und deren volle Nutzung erzielten Erfolge, zog man die Erkenntnis, dass ohne die

Nutzung der Eisenbahn die Deutsche Reichsgriindung nicht méglich gewesen wire.

6.5 Langfristige Folgen fiir Politik und Gesellschaft

Der Wandel, der durch die Entwicklung des Eisenbahnverkehrs zunehmend beschleunigt
erfolgte, verdnderte wesentlich und nachhaltig die Menschen PreuBlens und auch der
iibrigen Lander Europas in gleichem Mafle. Wenn es noch zum Beginn des 19. Jahrhundert
in der Bevolkerung einen kleinen Teil gab, den man als Reisenden bezeichnen konnte,
wobei auch das keine permanente, sondern nur eine tempordre Zuordnung betraf, so
erfolgte mit der Erweiterung des Eisenbahnverkehr zum Verkehr in Streckennetzen eine
Verschiebung im Verhalten, das den groften Teil der Bevilkerung zum Reisenden machte.
Wobei natiirlich Reisende im lokalen Verkehr, auf Kurz- und auf Fernreisen darin
zusammengefasst gesehen werden. Dieser Wandel verinderte und formte die ganze
Gesellschaft. Reisen wurden nicht nur bei unaufschiebbaren Ereignissen, bei seltenen
familidren Zusammentreffen oder bei dienstlichen Aufgaben oder auch wenn man so will
bei kriegerischen Auseinandersetzungen oder bei der Flucht vor diesen unternommen
wurden, so konnten sich eine Reise mit der Eisenbahn immer groBere Teile der
Bevolkerung finanziell ermdglichen, sodass auch Reisen zum reinen Vergniigen oder zur
gesundheitlichen Wiederherstellung unternommen werden konnten. Das Verhalten und die
Gewohnheiten der gesamten Bevolkerung in den besser entwickelten Lindern verdnderten

sich. Nun war es auch fiir einige Schichten der Gesellschaft moglich, an einem anderen Ort
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zu wohnen, als es der Arbeitsort war. Die beschleunigte Industrialisierung erforderte den
Autbau von Fabriken und dafiir wurde eine grofe Zahl von Arbeitskréiften bendtigt, die
nicht am Ort der Produktion wohnten. Das wiederum forderte den Neubau von
Eisenbahnstrecken und die Erweiterung der Netze. Alle diese Entwicklungen begannen
schon im zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts und beschleunigten sich nach dem Zeitraum

dieser Untersuchung, im letzten Drittel des Jahrhunderts mit wachsender Beschleunigung.

Die Jahre, in denen die Eisenbahn eingefiihrt wurde und sich entwickelt, sind auch im
politischen Sinne eine Zeit des Umbruchs. Diese Umbriiche sind die Folge oder die
Ursache auch fiir eine gesteigerte Mobilitdt eines immer grofer werdenden Teils der
preuBBischen Gesellschaft. Durch die beschleunigte Industrialisierung bestand ein
gesteigerter Personalbedarf, der meist nicht am Ort der Fabriken gedeckt werden konnte.
Aus dem urspriinglich und auch {iber die Folgejahre noch tiberwiegend landwirtschaftlich
gepriagten Land entwickeln sich aus der noch vorherrschenden Textilproduktion, neue
Manufakturen und Fabriken. Arbeitskrifte, die in der Landwirtschaft durch
Umstrukturierung, nach der Authebung der Leibeigenschaft entlassen wurden und aus dem
Handwerk nach der Auflosung des Zunftzwanges frei wurden, suchten eine neue
Grundlage fiir die Sicherung ihres Lebensunterhalts. Dadurch stieg der Bedarf an
Transport- und Verkehrsmittel, um weite Strecken einmalig oder regelmiBig
zurlickzulegen. Der Ausbau der Chausseen bringt eine Verbesserung, ist jedoch noch nicht
massentauglich und oftmals fiir die einfachen Leute unerschwinglich. In dieser Situation
wird die Eisenbahn eingefiihrt und ausgebaut. Man kann das erkennen an den ersten
Entwicklungen zum FEisenbahnverkehr. Urspriinglich in der Absicht geplant, den
Giiterverkehr zu verbessern, zeigt sich sehr schnell, dass in der ersten Zeit der
Personenverkehr tiberwiegt und auf einen latenten Bedarf trifft. Er wird noch einige Jahre
die Hauptverkehrsart bleiben, bis der Giiterverkehr durch die Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit und des Netzausbaus diese Fiihrungsrolle fiir die Folgerzeit iibernimmt. Der
Ausbau der Eisenbahn benétigt Arbeiter und Schienen zum Aufbau der Strecken, danach
Betriebsmittel wie Wagen und Betriebseinrichtungen wie Hochbauten und Betriebsein-
richtungen. Das bedingt wiederum den Aufbau von Kapazititen zur Produktion von
Maschinen und Anlagen, die Rohmaterialien benétigen, um zu produzieren. Der Transport
der Rohstoffe wie Eisen und Kohle vergrofert den Bedarf an Transportkapazitit fiir
Rohstoffe und fiir Arbeitskrifte. Diese Abhédngigkeiten haben eine selbstlaufende
Entwicklung zur Folge, die sich fortlaufend beschleunigt.
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Die wirtschaftlichen Entwicklungen beeinflussten wechselseitig die demografische,
gesellschaftliche und kulturelle Entwicklung Preuens. Der Untersuchungszeitraum, d. h.
die beiden Abschnitte von 1835 bis 1849 und 1850 bis 1860 umfassen Zeiten der
Unsicherheit, des Umbruchs und auch den Beginn positiver Entwicklungen. Diese Zeiten
sind, in ihrer relativen Kiirze und der Ballung von verschiedenen grundlegenden
Ereignissen, von beginnenden Entwicklungen gekennzeichnet. Es waren Ansitze, bei
denen noch nicht zu erkennen war, wo sie in den nichsten Jahren hinfiihren wiirden oder
ergebnislos abbrechen wiirden. Die Industrialisierung begann die Gesellschaftsstruktur zu
verdndern, die privilegierten Stdnde befanden sich in der Auflosung und ein gewerblich
titiges Biirgertum befand sich in der Entstehung. Bedeutung nach Herkunft verlor seine
Grundlage und Bedeutung nach wirtschaftlicher Potenz gewann an Einfluss. Der
Zollverein beschiftigte die gewerblich Tatigen, dessen Erfolg war jedoch abhéngig von der
Entwicklung eines leistungsfahigen Verkehrsnetzes. Anfinge waren der Ausbau von
Kandlen und die Verbesserung der Stralenverbindungen durch einen forcierten
Chausseebau. In dieser Situation kam der Eisenbahnbau gerade zur rechten Zeit. Er
vereinte die Vorteile fiir den Transport von Massengiitern wie Rohstoffe der Kanéle und
iiberbot die Leistung des Straflentransport durch hohere Geschwindigkeit und die
Verfiigbarkeit eines geregelten Personenverkehrs. Die Entwicklungen kamen in diesem
Zeitabschnitt nicht zur vollen Wirkung, alle Verkehrsangebote entwickelten sich
gemeinsam weiter, nur der Eisenbahnbau und damit der Personenverkehr in héherem
Mafe. Durch den Bau der Eisenbahnen verdnderten sich auch der Kapitalmarkt und die
Gewerbestruktur. Freies Kapital aus den bestehenden Gewerben fanden ihre Anlage im
Eisenbahnbau und fithrten zur Bildung und Ausweitung eines Industrie- und
Handelsbiirgertum, dass seine Interessen mit den Interessen des Staates verbinden konnte.
Durch den Eisenbahnbau profitierten das Hiittenwesen, der Kohlebergbau und der
Maschinenbau durch steigende Auftrdge, die zur Griindung von neuen Fabriken und
Industrien fiihrten. Die dafiir bendtigten Arbeitskrifte rekrutierten sich aus den ehemals in
der Landwirtschaft und im Handwerk tétigen Teile der Bevolkerung und schufen durch
thre Arbeit einen neue Klasse der Industriearbeiter. Mit dem Bau der Eisenbahn und deren
Ausbau zu Verkehrsnetzen war es nicht mehr erforderlich, die Rohstoffquellen und die
Arbeitskréfte aus dem néheren Umfeld der Fabriken zu schopfen die Fabriken konnte auch
in fritheren landwirtschaftlich genutzten Provinzen betrieben werden. Diese Entwicklungen
forderten wiederum den Bau neuer Eisenbahnstrecken, die dann auch wirtschaftlich

betrieben werden konnte. Die gesamte Gesellschafts-und Gewerbestruktur verénderte sich
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in diesen Jahren durch den Einfluss und die neuen Mdglichleiten der Eisenbahn, anfangs
fiir den Personenverkehr und zunehmend, mit der Erhdhung der Produktion, gesteigert
auch mit dem Giiterverkehr. Abschlieend muss noch einmal betont werden, dass sich in
dieser Zeit, von 1835-1860, noch keine festen Strukturen aus diesen umfangreichen
Veranderungen bilden und etablieren konnten. Bei dem Studium zeitgendssischer Berichte
und Dokumente zeigt sich jedoch das Bild einer Gesellschaft im Umbruch, in Aufruhr aber

auch mit Hoffnungen und Zuversicht auf eine positive Entwicklung.
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