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Vorwort

Die deutschen Eisenbahnen durchleben jetzt die bisher wohl kritischste Epoche
ihrer Entwicklung. Sie teilen dieses Schicksal mit den meisten européischen Eisen-
bahnen. Zweifellos stehen wir vor einer tiefen Z&asur in der Verkehrsgeschichte, an
einem Wendepunkt, der durch das Dahinschwinden der friheren Monopolstellung
der Eisenbahnen, durch das Aufkommen leistungsfahiger Stralentransportmittel und
wohl auch durch den Anbruch eines neuen technischen Zeitalters gekennzeichnet ist.

Wer freilich hieraus die Ansicht herleiten moéchte, dall die Zeit der Eisenbahnen
vorbei sei, bleibt mit seiner Betrachtung an der Oberflache. Man wird nicht bestreiten
kénnen, daR der sogenannte Wettbhewerb zwischen StraBe und Schiene nicht nur der
Merkmale eines wirklichen Wettbewerbs entbehrt, sondern daR er — und gerade
weil dem so ist — zu einem volkswirtschaftlich unsinnigen Zustand gefihrt hat.
Dieser wird sich unter dem Zwang sehr realer Gegebenheiten eines Tages von selbst
revidieren, wie sich am Ende in der Wirtschaft — wenn auch oft erst nach groRen
Opfern — stets die kuhle Vernunft und das nuchterne Denken durchsetzen. Ebenso
gewil3 ist, dall die technischen Mdglichkeiten, die die Eisenbahn als Verkehrsmittel
bietet, noch bei weitem nicht ausgeschopft sind. Beides darzulegen und zugleich den
Willen der deutschen Eisenbahnen zum Wiederaufbau und zum Fortschritt kund-
zutun, hat sich der Jahrgang 1951 dé&shrbuchsdes Eisenbahnwesengur ersten

Aufgabe gestellt.

Alle Beitrdge stellen persénliche MeinungsduRerungen der Verfasser dar. Die
Verfasser sprechen also, auch soweit sie sich in beamteten Stellungen befinden, in
ihren Beitragen als Privatpersonen und nicht als Vertreter ihrer Behdrde. Es besteht
Veranlassung, abermals darauf hinzuweisen, daRJaasbuch des Eisenbahnwesens
eine unabh&angige Publikation ist, auf deren Inhalt keine amtliche Stelle EinfluR hat.

Technische Schwierigkeiten haben leider das Erscheinen dieses Bandes, dessen
Inhalt bereits im Mai 1951 abgeschlossen war, stark verzégert. Mdge er gleichwohl

eine ebenso freundliche Aufnahme finden wie sein Vorgéanger!

Frankfurt (Main), im September 1951.
Der Herausgeber



Aufnahme' Wolff & Tritschler

Die Eisenbahn - das unentbehrliche Verkehrsmittel firVolk und Wi rtsch aft



Die Deutsche Bundesbahn im Jhre 1950

I. Allgemeines der Gesetzentwlirfe statt. Sie wurden zur weiteren
1. Das Kernproblem Beratung dem Verkehrsausschul3 des Bundestags

Keines der vier Probleme, die schon seit Jahrerir]berw[esen, der seine Arbeiten erst im Sommer 1951

wie ein drohender Schatten lUber dem Geschick dezilbschllerSen konnte.
Deutschen Bundesbahn liegen, ist im Jahre 1950 Dem Gesetzentwurf der Bundesregierung waren
einer Losung zugefihrt worden. Weder die finan-einige Gutachten vorangegangen, in denen sich der
zielle Schwache des Unternehmens, noch die TarifWissenschaftliche Beirat des Bundesverkehrsmini-
frage, noch der Wettbewerb mit der StralRe, noch disteriums und unabh&angig davon ein aus Eisenbahn-
gesetzliche Neuordnung der organisatorischen undachverstdndigen und Wirtschaftlern zusammen-
staatsrechtlichen Stellung derBundesbahn fanden eirgesetzter Ausschul zur kunftigen Gestaltung der
Regelung, von der man sagen konnte, sie sei auRechtsverhéltnisse der Deutschen Bundesbahn aufler-
Bestand berechnet. Die Folgen konnten nicht austen. SchlieBlich wurden noch zwei Eisenbahnfach-
bleiben: Zum erstenmal trat im Berichtsjahr als einmanner von internationalem Ruf, ndmlich Prof. Dr.
sichtbares Symptom der schleichenden Krise der selHornberger, der bis 1933 in der Hauptverwaltung
langem fortschreitende Substanzverlust der Deutder Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als Leiter der
schen Bundesbahn unverhillt hervor. Zur Bewalti-Finanzabteilung téatig war und jetzt Inhaber des
gung des Herbstverkehrs wurde es unumgangliclhehrstuhls fiir Verkehrswesen an der Universitat in
notwendig, den eigenen, zu geringen BetriebsbestanW ashington ist, sowie der Direktor des Zentralamts
an Giuterwagen durch Anmietung von 6000 auslanfir den Internationalen Eisenbahnverkehrs, Dr.
dischen Giterwagen zu erhdhen. Zur gleichen ZeitR. Cottier, Bern, zu einem gemeinsamen Gutachten
da hierfur Devisen in nicht unbetrachtlicher Summeaufgefordert. Es braucht kaum gesagt zu werden,
aufgewendet werden muRten, beklagte sich die WagdaR diese drei Gutachten im einzelnen zu unter-
gonindustrie der Bundesrepublik tber unzureichendechiedlichen Ergebnissen kamen und daher auch in
Beschaftigung. ihren Ratschlagen keine einheitliche Linie aufwiesen.

Als alles Uberragende Frage schalte sich immeKeines von ihnen wurde als Ganzes akzeptiert.
klarer die Neuordnung des Verhéaltnisses zwischen
Bundesbahn und Buntieraus. Von der Regelung 2 Das ,Sieben-Punkte-Programm*
dieses schwierigen Komplexes hédngt in der Tat die
weitere Entwicklung der Bundesbahnverhdaltnisse in Auf Veranlasgung der Marshallplan-_VerwaItung
so starkem MaBe ab, daR keines der anderen Pn?__rstattetg die F_|rma Coverdal_e & Colpitts, Consul-
bleme vorweg I6sbar erscheint. Alles, was die Deut:MY En_gmeers N New Yor_k, im Auftrag der__ Bun-_
sche Bundesbahn an Sorgen driickt, ist ohne Besefl€Sf€gierung ein umfangreiches Gutachten uber die
tigung des Grundiibels, namlich ihrer ungewisseW|rtsch<f;1ft!|che Lage der Deutschen Bunde_sbahn.'AIs
Zukunft in organisatorischer und staatsrechtliche _rgebnls ihrer FesF_steI_Iungen_ erstellten die amerika-
Beziehung, nicht mit Erfolg zu behandeln. Am Endemscben Sachverstandigen einen Kat'alog' von vor-
sind alle anderen Fragen namlich nur bei einem _schla_t_ger.], von dere_n Durcr\fuhrung' die Einrdumung
zumindest auf einige Jahre festliegenden — klareri’j‘.USI"jmd'SCher Kred!te abhangig Sein s'ollte. Das Echo
Kurs zu l6sen, der wiederum erst erreicht werdend'eses Gl_Jtachtens in der Offentllchke_lt war Iel?haft,
kann, wenn die gesetzliche Neuordnung der Bundesg-bw_ohI die Darlegungen nur zum geringen Teil pu-
bahnverhéaltnisse abgeschlossen ist. liziert wurden.

Leider kam die Behandlung dieser Frage im Bun- Selbstverstadndlich hatten die amerikanischen Sach-
destag und im VerkehrsausschuB des Bundestag\gersténdigen das Bunrlesbahnproblem in seinen wirt-
iiber vorbereitende Beratungen kaum hinaus. Anschaftiichen und technischen Aspekten mit den
31. Juli 1950 leitete die Bundesregierung dem BunAugen von Amerikanern gesehen und manches be-
destag als Initiativvorlage des Bundesrats den Ent@ngelt und empfohlen, was dem traditionellen
wurf eines Bundesbahngesetzes zu, der auf einerleutschen Denken zuwiderlief oder flr deutsche
Antrag des Landes Nordrhein-W estfalen beruhteVerhéltnisse bei naherer Kenntnis der Zusammen-
Die Bundesregierung beschrankte sich iedoch nichf@nge unzweckmaBig war. Bei einem Teil der Vor-
darauf, ihre von diesem Entwurf abweichende Mej-Schlage war die Durchfilhrung oder die Unter-
nung in einer Stellungnahme dazu zum AusdruckSUchung bereits im Gange Andere Vorschlage lagen
zu bringen, sondern legte gleichzeitig einen eigenefd? deér Zustandigkeit der Bundesregierung oder be-
Entwurf vor. Die beiden Entwiirfe stimmen zwar in durften gesetzlicher Regelung. In gemeinsamer Be-
der Rechtsnatur der Deutschen Bundesbahn tbereif2tung zwischen Bundesverkehrsministerium, Bun-
Sie weichen aber im einzelnen, vor allem in der Zu_desbahn und amerikanischen Sachverstandigen wurde
sammensetzung, in der Rechtsstellung und in de$@s nachstehende ,Sieben-Punkte-Programm® ent-
Bestimmung der Aufgaben des Vorstands, in depvorfen:

Zusammensetzung und Zustandigkeit des Verwall Erhohung der Tarife fur den Berufs- und Schuler-
tungsrats sowie im Umfang der Aufsichtsbefugnisse verkehr um 50 %;

des Bundesverkehrsministers und der Bundesregie2. Erhdhung der unter den zusatzlichen Betriebs-
rung voneinander ab. In der 93. Sitzung des Bundes- kosten liegenden Gitertarife mindestens so weit,
tags am 19. Oktober 1950 fand die erste Lesung bei- daR diese Kosten gedeckt werden;



bei der Lokfabrik Jung zehn Neubauten der Bau-
reihe 23 in Auftrag zu geben.

Die Erhaltung der zwar betriebsfahigen, aber her-
untergewirtschafteten Lokomotiven und der Mangel
an W erkstoffen und Ersatzsticken machte die gré3-
ten Schwierigkeiten. Die Einwirkungen des strengen
Winters 1946/47 in Verbindung mit den noch kaum
instandgesetzten Bahnbetriebswerken fuhrten dann

Abb. 1:
Anzahl der betriebsfahi-
gen Lokomotiven (seit.Juli
1947 ohne Saar)
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auch trotz aller Anstrengungen zu einem erheblichersaarbriicken ihre Lokomotiven insbesonders auch
Rickgang der Zahl der betriebsfahigen Lokomotivenauf den Strecken der benachbarten deutschen ED'en
(siehe Abb. 1). Hinzu kam, daR infolge ungenligen-eingesetzt hatte; ein Zustand, der bei dem allgemei-
der Zuteilung Lokkohlenmangel eintrat, wodurch imnen Mangel an betriebsfdahigen Lokomotiven erst
November und Dezember 1946 wesentliche Zugeinallmahlich geadndert werden konnte. Damit muBte
schrankungen durchgefihrt werden mufRiten (siehbei der wirtschaftlichen Selbstandigkeit der Saar
Abb. 2). zwangslaufig bei der Lokkmabrechnung eine Ver-

Von einschneidender Bedeutung war die Abtrenschuldung der franzdsischen Zone gegeniber der
nung des Saargebiets am 1. Juli 1947 mit neun BahnSaar eintroten. Sehr nachteilig war auch die Abgabe

betriebswerken und 346 Lokomotiven, von denen 234les gréRten Teils der Baureihe 38 und die vollstan-
Lokomotiven = rund 68% betriebsfahig waren. Der

auf Anordnung der Besatzungsmacht an das Saar-
gebiet abzugebende Lokpark entsprach dem Bestand
den die Saarbahnen im Jahre 1935 hatten. Nicht
beriicksichtigt wurde dabei, dal der Anteil der be-
triebsfahigen Lokomotiven gegeniber dem Zonen-
durchschnitt von 45 % zu hoch war und dalR die ED

Abb.2:
Geleistete Lok- und Zug-
kilorneter in Millionen
(seit Juli 1947 ohne Saar)
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dige Abgabe der Baureihe 86 der ED Saarbrickenabgegeben werden. Von diesen insgesamt 80 Resti-
an die Saar. tutionslokomotiven (davon 12 ohne Tender) waren
Nach Abtrennung der Saar war der betriebsféhige” franzdsische Restitutionslokomotiven seit Kriegs-
Lokbestand im Juli 1947 auf 683 Lokomotiven ge-&nde betriebsdienstuntauglich abgestellt.
sunken. Um die betrieblichen Anforderungen erfiil- Zur Uberbrickung des Lokausfalls muRten von
len zu kénnen, wurden von September 1947 an vonden 53 franzésischen Restitutionslokomotiven der
Frankreich Lokomotiven der Baureihen 50 und 57Baureihe 44 15 Lokomotiven vom 16. Mai 1949 bis
angemietet. Im Marz 1948 betrug der Hochststand9. September 1949 und 9 Lokomotiven vom 10. Sep-
50 Leihlokomotiven. Ihre Rickgabe erfolgte in dentember 1949 bis 20. Oktober 1949 angemietet werden.
ersten drei Monaten des Jahres 1949. Teilweise wur- |m Dezember 1949 stieg die Leistung des Dampf-
den sie ersetzt durch Anmietung von 38 Lokomoti-jgokapparates auf Giber 6 Millionen Lokkm, im De-
ven der Baureihen 50 und 57 der Bizone, deren Zuzember 1950 auf 6,62 Millionen Lokkm. Die Gesamt-
lauf im Dezember 1948 begann und die Ende Aprilleistung von 52,32 Millionen Zugkm im Jahre 1950
1949 wieder restlos zurlickgegeben waren. betragt rund 72 % des Jahres 1936 der damaligen
Ende Dezember 1947 waren bereits wieder 104RBD’en, umgerechnet auf den heute in der franzo-
Lokomotiven mehr betriebsfahig. Der Anstieg dessischen Zone liegenden Anteil.
betriebsfahigen Lokbestandes hielt auch, beglnstigt Der Gesamtbestand an Dampflokomotiven einschl.
durch die Auswirkungen der W ahrungsreform, im Sschmalspurlokomotiven am 31. Dezember 1946 hat
Jahre 1948 an. Ende dieses Jahres betrug er 988ich in den vier Jahren bis zum 31. Dezember 1950
Lokomotiven. durch Abgabe an die Saar, Ausmusterung, Abgabe
Die Leistungen des Dampflokapparates tUberschrit-der Restitutionslokomotiven an Frankreich und Bel-
ten im Dezember 1948 erstmals 5 Millionen Lokkm. gien und Zuweisungen von der Bizone von 2042 auf
Wegen wungenugender Lokkohlenzuteilung infolge 1632, d.i. um 410 Lokomotiven, verringert. W dhrend
Herabsetzung des Kontingents durch die Besatzungsaber am 31. Dezember 1946 von insgesamt 2042
macht muBten Mitte Marz 1949 Betriebseinschran-Dampflokomotiven 556 schadhaft abgestellt waren,
kungen erfolgen, die jedoch nach Besserung demaren im Durchschnitt des Jahres 1950 von einem
Kohlenlage im April/Mai wieder aufgehoben werden Gesamtbestand von 1632 Lokomotiven nur 66 von
konnten. Die weitere stetige Zunahme der Zahl derder Ausbesserung zuriickgestellt, d. h. samtliche Ende

betriebsfahigen Lokomotiven — Ende Dezember 19491946 abgestellten Schadlokomotiven waren aufgear-
waren es 1134, Ende Dezember 1950 1193 Lokomobeitet worden, soweit sie nicht ausgemustert oder
tiven — ermadglichte es. alle Anforderungen des Be-abgegeben oder planm&RBig von der Ausbesserung

triebs zu erfillen. Dabei mufRten in der Zeit vom zuriickgestellt wurden.

1. Juli 1949 bis 28. September 1950 auf Anordnung pije iibrigen 1486 bzw. 1546 Lokomotiven verteil-
der Besatzungsmacht, trotz unseres Einspruchs, amen sich wie folgt:

Frankreich 53 Restitutionslokomotiven der Bau- ) )

reihe 44 (davon acht ohne Tender) und 6 Loko- im Durchschnitt des
motiven der Baureihe 52 (davon eine ohne Tender) am 31.Dezember 194G Ja:i;esschllgfl(\)/a(rl?:lz.k)l_()k
und an Belgien 21 Restitutionslokomotiven der Bau- ’

reihe 50 (davon drei ohne Tender) nach und nach Anzahl Anzahl olo
1. in Benutzung fur Plan- und Sonderdienst 52,4) 1070 69,2)
. a . - 78« >1164 75,3
2. betriebsfahig kalt abgestellt bzw. betriebsfahig 0,51 94 j 6,1/
eingeschlossen
d. in laufender Unterhaltung in Bw 233 .0,7. 196 12,7
4. in Ausbesserung i«9 24,8
a) in Bw (LO —L2) 136 9,11
b) in Aw u. PW (LO —L4) 331 22,3 18« 12,0
Zusammen: 148« [to0,0 154«

Damit waren im Jahr 1950 wieder einigermalen nor-iberstieg sie 200 km. Das ist eine Steigerung von rd.
male Verhéaltnisse geschaffen. 50 % und gegeniiber der spezifischen Leistung der
Die Steigerung der Lokkm-Leistungen wurde aberpR-Lok von 171 km im Jahre 1936 eine Zunahme
nicht nur durch Erhéhung der Zahl der betriebsféahi-von rd. 18 °/o.
gen Lokomotiven erreicht, sondern auch durch ihre
bessere betriebliche Ausnutzung. In den Monaten ) ) o
April bis September 1946 betrug die km-LeistungmaISp“”gen Dampflokapparates (in Millionen) auf
je betriebsfahige Lok und Tag 132 bis 137 km (siehedie einzelnen Dienstarten (jeweils im Oktober der
Abb. 3); in den Monaten August bis Dezember 1950Jahre 1946— 1950) zeigt die nachstehende Ubersicht:

Die Verteilung der Lokkm-Leistungen des nor-

Durch-
schnitt 1936

Oktober 1946 Oktober 1947 Oktober 1948 Oktober 1949 Oktober 1950

in °lo Kkm A km %i km olo km °l, km °lo
Reisezugdienst 45,0 1,49 36,6 1,22 34,1 1,61 33,8 2,08 35,5 2,86 43,3
Guterzugdienst 27,8 1,02 25,2 1,11 31,0 1,57 32,9 2,01 34,3 1,91 28,9
Rangierdienst 19,8 1,10 27,0 0,87 24,3 1,07 22,4 1,15 19,6 1,19 18,1
Sonstiger Dienst 7,4 0,4« 11,2 0,38 10,6 0,52 10,9 0,«2 10,6 0,64 9,7

100,0 4,07 100,0 3,58 100,0 4,77 100,0 5,8« 100,0 «,60 100,0
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aufbau der Eisenbahnen an die Volkswirtschaft Quellenangabe:
W estdeutschlands stellen wird, sind riesengroB. 1. fo-] Hemerﬁl,bGLenZ(en der Leiﬁltingsféhigseit derd Dekul-

. . . schen Bundsbahn Vortrag, gehalten auf er Studienkon-
Es wird sich sehr bald_ze|gen, daR der Verk_ehrsauf— ferenz der DB im Marz 1951 In Konstanz).
wand fur den oOffentlichen Haushalt zu einer er- 2. Dr. Gerteis,Lebensfragen der Deutschen Bundesbahn (Vor-
heblichen Belastung werden wird und daR der Ver- trag, gehalten auf der Studienkonferenz der DB im Marz
kehr selbst in starkerem MalRe z’ur Deckun seiner 1951 in Konstanz).

9 ’ 3. Dr. Fritz Busch,verkehrspolitik.

UnkOSten' her_angeZOgen Werd}an m'UB' Zu d|e§em 4. Dr. BerChtO|d.Slaatspolitische Aufgaben des offentlichen
Zweck wird ein umfassender finanzieller Ausgleich Verkehrs (Vortrag, gehalten auf der Studienkonferenz der

unentbehrlich werden. Durch ihn missen die ge- DB 1950 in Rothenburg).
5. Dr. Wanner,ber Autonomiegedanke bei den europaischen

samten Verkehrslasten auf die S_chultern_ der einzel- Staatseisenbahnen.
nen Verkehrsmittel nach volkswirtschaftlich zweck- 6. Denkschrift der UIC,Die Lage der europaischen Eisen-
m &aRigen Gesichtspunkten neu verteilt werden. Je bahnen Februar 1951.

7. Das Gutachten von Prof,HOI‘nbel‘gel‘und pr. Cottler.

eher ein solcher Lastenausgleich durchgefihrt wird, :
8. Das Gutachten vonCoverdale & Colpitts.

um so geringer werden die Kosten sein, die heute . - - R .

. . . Schweizerisches Archiv fir Verkehrswissenschaft und Ver-
und in nachster Zukunft von den Verkehrsnutzern kehrspolitik.
wie von den Steuerzahlern aufzubringen sind. Die 10. Die Zeitschrift ,Die Bundesbahn* (Jahrgang 1949, 1950 und
Aufstellung eines verkehrspolitischen Programms 1951). E'ge”he fve”’”e”“'“‘“"lge”' i cen

. . . 11. Die Zeitschrift ,Internationales Archiv fur Verkehrswesen®.

auf lange Sicht ist fur W estdeutschland unentbehr- ; o
. - L. . . . . 12. Wirtschaft und Statistik.
lich. Ruckstdndiges wieder aufzuholen, ist jedoch

13. Statistische Ergebnisse der Hauptverwaltung der Deut-
zweifellos eine besonders schwierige Aufgabe. schen Bundesbahn.

Mitteleuropas Eisenbahnen vor 100 Jahren
im Spiegel des Zeitgeschehens

Von Dr.-Ing. Gerhard Sommer, Stuttgart

Als das vorige Jahrhundert in seine zweite Halfteeiner Sozial- und Staatsordnung. Das Bilrgertum
eintrat, hatte Deutschland fiinfzehn Jahre schnelleM itteleuropas brachte nicht den genugenden prak-
Eisenbahnentwicklung hinter sich. Dieser Entwick- tischen Sinn auf, durch seine Revolution von 1848
lung war etwa ein Jahrzehnt der Vorbereitung, dernun auch ein Stick demokratischer Welt gegen alle
Pioniertatigkeit fortschrittlicher und weitschauen- antiquierten Krafte in diesem Raume zu schaffen.
der Persoénlichkeiten vorangegangen. Die Stadte undUund da griffen mit traditioneller Instinktsicherheit
ihr Burgertum hatten im wesentlichen die Impulse innen und aulRen die alten Machte wieder ein, um
aufgegriffen, getragen und verwirklicht. So hatte den vormarzlichen Zustand auf der ganzen Linie
sich aus einzelnen Mittelpunkten der Initiative der wiederherzustellen. Dieser Vorgang charakterisiert
allmahliche ZusammenschluBR zu einem Grundnetzdie Lage um die Jahrhundertm itte.
der Eisenbahnen in Mitteleuropa vorbereitet und

. Zuné&achst noch ein Blick auf die d@uRRere politische
schon weitgehend vollzogen.

Lage: Krieg in Schleswig-Holstein, Krieg in Ungarn,

Aus dem freien, zunachst rein wirtschaftlichen Aufstdnde in der Lombardei und Venetien gegen die
Kraftespiel der in den Stadten sich darlebenden pri-habsburgische Herrschaft, Aufstand im Kirchenstaat
vaten gewerblichen Aktivitdten gleitet die Entwick- gegen den Papst; im Innern Deutschlands: Liquidie-
lung zunachst unmerklich, dann deutlich sich ab-rung von 1848 auf der ganzen Linie, Niederwerfung
zeichnend, in die W illenssphare andersartiger Krafte-des badischen sogen. Aufstandes, Bundesexekution
gruppierungen Uber: In den politischen Bereichin verschiedenen Landern. Von der gesamtdeutschen
.landesherrlicher* EinfluBzonen. Die dynastische Bewegung werden auch die kleindeutschen Unions-
Politik des damaligen Zeitraums greift nach 1848 bestrebungen Preuflens durch die ,OIlmutzer Punk-
stark in die Planung und Ausfiuhrung von Eisen-tation“ unter dem Druck des Zaren aufgegeben. Eng-
bahnlinien ein. Vielfach bieten wirtschaftliche Zu- land greift in den deutsch-danischen Krieg ein, Rul3-
sammenbriche der privaten Kréafte eine Handhabeland hilft den ungarischen ,Aufstand” unterdriicken,
hierzu. Allerdings wohnt dem neuen Verkehrsmittel Kossuth,der Verweser Ungarns, flieht in die Tirkei,
eine so starke soziale, menschenverbindende Krafwird dort interniert, freigelassen, von einem ameri-
inne, daB es raumidberwindend in einem modernenkanischen Kriegsschiff aufgenommen, in London
zukunftvorbereitenden Sinne seiner eigenen inne-vorsichtig, in Amerika stirmisch gefeiert. Frankreich
ren Gesetzlichkeit folgt und die Kleinraumpolitik greift im Kirchenstaat ein.

selber Uberwindet. ) ) )
In Deutschlandnimmt die Nationalversammlung

Das Europa der Jahre 1850/51 war ein seltsameaind ihr Impuls ein trauriges Ende; die schwarz-rot-
Spannungsfeld: Die inneren sozialen Zusammen-goldenen Kokarden werden wieder abgelegt, das alte
hange der Staaten waren starksten BelastungerFrankfurter Bundesregime von Osterreich wieder
ausgesetzt; das Gesamtstaatengeflige, wie es vomrzwungen. In Wien lebtMetternich im Firsten
Wiener KongreR zusammengebracht war, wurde nurSchwarzenbergwieder auf, der blutjunge Kaiser
noch durch Machtmittel, nicht durch inneres Gleich- Franz Josephnimmt in Deutschland, in Ungarn, in
gewicht gehalten. Es war nicht gelungen, den Frei-talien, in den slawischen Gebieten auf zahlreichen
heitsimpuls des Marz 1848 mit seiner beispiellosenReisen wieder Besitz von seinen ,Erblanden“. Reak-
Begeisterung durchzutragen bis zur dauerhaftentionarste Minister sind wieder da, z. B. in Kurhessen
Verwirklichung eines neuen, zeitgemaBen Idealsder beriuchtigteHassenpflug.
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Diesem M itteleuropa steht das England des vikto- deutschen Bahnnetzes betrug am Schlisse des Jahres
rianischen Zeitalters gegenlber mit seiner Wirt- 1849: 920 Meilenl). Davon kamen auf PreuRen 340,
schaftskraft und seinen technischen Errungenschaf-Osterreich 187, Bayern 8, Sachsen55A, Hanno-
ten. Im Mittelpunkt des W eltinteresses steht die vonyer 48, Baden 42, Kurhessen 33, W irttemberg 25,
dem PrinzgemahlAlbert angeregte, 1850 vorberei- Holstein 25, Mecklenburg-Schwerin 19, Anhalt 12,
tete und 1851 eréffnetetondoner Industrieausstel- Braunschweig 1A, Sachsen-W eimar 10 Meilen usw.
lung im dadurch berihmt gewordenen Glaspalast.— 325 Meilen waren Staats-, 595 Meilen Privat-
Eine imponierende Schau des zeitlichen Standes vomahnen, welche letztere 310 Aktiengesellschaften ge-
Technik und W irtschaft stellt sich der Offentlichkeit hérten, die darin 154 Million Taler A ktienkapital
dar. ,Zollverein® und einzelne Lédndernamen sind und 62A Millionen Taler Anleihen angelegt hatten."
die Bezeichnungen fiur die kleinen deutschen Aus- 7., {jesen Betriebslangen brachte das Jahr 1850
stellergruppen, der Name ,Deutschland® als Wirt- ¢jnen zuwachs von 80 Meilen neuer Linien, d.s.
schaftsgebiet ist noch unbekannt. Mangel an Origi'GOO km in einem Jahr. Solche Ziffern sind heute
nalitat wirft eine damalige englische Kritik den picht mehr vorstellbar. Und es handelte sich fast

deutschen Ausstellungsgegenstanden vor. Und dochy,sschlieRlich um Hauptbahnen im heutigen Sinne,
zeigt die Entwicklung des Lokomotivbaus, wie jetzt 4ie noch jetzt ihre Bedeutung im europaischen Ver-

die technische Eigenstandigkeit und industrielle Ent-gyephr napben. Um einen VergleichsmaRstab mit der

wicklung Deutschlands beginnt. heutigen allgemeinen industriellen Entwicklung zu
In Frankreich, das damals die zweite Wirtschafts- papen sei am Rande erwahnt daR das fiihrende

macht Europas war, hatten sich die innenpolitischen gnd der Industrie England, im Jahre 1850 eine
Auswirkungen der Februarrevolution 1848 noch niChtGesamtroheisenerzeugung von%lL Millionen engl.

vellig abgeklart. Ende 1851 gab der ,Prinz-Prasi-tgonnen hatte. Wahrend Frankreich das Jahr 1850
dent* Louis Napoleondurch einen Staatsstreich der mit einem Netz von 3000 km abschloR. hatte das da-
Entwn:kl.ung die von ihm gewijnscht.e R|ghtung. malige deutsche Bundesgebiet 7500 km erreicht; die
Kaum ein Jahr spater war das 2. Kaiserreich ge-y g ginigten Staaten von Amerika hatten jedoch miit
grundet. Uber 14 000 km das groRte Eisenbahnnetz.

Inmitten dieser p0I|t|§chen Lag_e ist die Ml_tte des Mit AbschluB des Jahres 18502 war der Zusam-
XIX. Jahrhunderts erfullt von einerregen Eisen- . .
menschluR zu einem Netz noch nicht ganz vollendet.

bahn_bautatlgkelt n all(?n Teilen des el_”()pa_'SChen1851/52 brachte dem Nord-Sudverkehr zwei wichtige
Kontinents. Die Staatsfuhrungen und die privaten . . .
. . . . o . Verbindungen getrennter Streckenziuge: In Hessen
Eisenbahninteressenten finden sich in ihrer Aktivi- . . . . ;
« . . . . schlossen sich die letzten Baulicken zwischen GielRen
tdt zusammen. Die Eisenbahnen werden ein M ittel, R .
) . S . und Frankfurt (Main) auf der Main-Weser-Bahn,
die Staatsgebilde zusammenzufassen, die industrielle . .

. ) . . . nd im Vogtlande wurde mit Herstellung des be-
Entwicklung sichert die wirtschaftliche Grundlage. . x . . .

N . rihmter® Goltzschtalviadukts zwischen Reichenbach
Zuné&achst noch eine Bestandsaufnahme des dama-
: : : : ) d. s. 6900 km .
Ilgen deutschen BundESgebIEtes nach einem zelit £) Vgl. ,Jahrbuch des Eisenbahnwesens® 1950. Karte auf
gendssischen Geschaftsbericht: ,Die Gesamtlange deSeite 195

Feierliche Eréffnung der Industrieausstellung aller Nationen zu London durch die Kénigin Victoria am 1188Mai
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und Plauen im Zuge der sogen. Sachsisch-Bayeri-langsam sich erholend aus den Ruckwirkungen des
schen Eisenbahn die durchgehende Schienenverbinsogen. Aufstands, bessert Zerstdrungen wieder aus
dung zwischen Hamburg bzw. Berlin iiber Halle — und ist im Siden bis 6 km vor Basel angelangt. Der
Leipzig — Hof — Bamberg — Nirnberg — Augsburg Staatsvertrag mit Wurttemberg veranlaBt badische
nach Miinchen fertig. Nachdem den privaten KraftenKreise, auch eine badische Verbindung zum Bodensee
die Hilfsmittel fiir diese technisch so schwierigenZU schaffen. Der Plan der Strecke am Hochrhein
Streckenabschnitte ausgegangen waren, hatte deq'ber W aldshut — Schaffhausen entsteht und wird
sachsische Staat die Bauten vollendet. Neben dehn ersten Streckenabschnitt in Angriff genommen.
grandiosen Bauten an der Semmering-Bahn, vorEine Kommission von Vertretern des Kantons Basel
denen Spater noch die Rede sein Wird’ wurde d|§tadt reist nach Karlsruhe und knupft die ersten
Goltzschtalbriicke, die der Ingenieur-M ajowilken Verhandlungen an, die dann spater zur Anlage des
unter vorsichtigster Auswertung aller in- und aus-Badischen Bahnhofs in Basel fihrten.

landischen Erfahrungen in genialem Wurf erbaut In diesem Uberblick Uber die Eisenbahnentwick-
hatte, von allen Zeitgenossen als majestatische techlung Mitteleuropas sei auch die benachbaSehweiz
nische Leistung gewertet. Der Briickenbau trat ineinbezogen. Von den Schweizern wurde als Gutach-
seine groRe Geschichte ein. RobeStephensorhatte ter fir eine zusammenhéangende Planung der Eng-
soeben seine Britannia-Bricke Uber die Menai_landerSWinburneherangezogen, der ein Grundnetz
M eeresstralRe vollendet, eine Elbebriicke bei Wittenvorschlug mit Basel als Ausgangspunkt, einer Linie

berge stand vor dem AbschluB. PreuBen nahm diBasel — Olten mit Hauensteintunnel und dort einer
Weichsel- und Nogatbriicken in Angriff und plante Gabelung Richtung Bern — Genfer See, einer weite-
die erste Eisenbahnbriicke bei K&éln. Die Géltzschtal-ren Richtung Luzern, Richtung Zurich — Bodensee.

briicke mit ihrer Lange von 574 m, einer Héhe von!n Ergdnzung zu Swinburne wurde auch Rob&te-
78 m und 135 000 Kubikmetern Mauerwerk ist einephensonselbst zur Entwurfsbearbeitung eingeladen.

iV/ UilA

Die Lokomotive Bavariaaus der Maschinenbauanstalt voMuffei zu Minchen

der groRten Steinbricken der Welt geblieben. EinEr billigte im wesentlichen die Planung Swinburnes
Modell wurde auf der Londoner Industrieausstellungund erweiterte sie. Von einer Alpenquerbahn, die
von aller Welt bewundert. damals Uber den Lukmanier in Aussicht genommen
Von dem zusammenhdngenden Netz war um diewar, riet er noch ab. Auch ein Grimselbahnprojekt
Jahrhundertmitte lediglich derwirttembergische wurde nicht verfolgt.
Streckenzug Heilbronn — Stuttgart — Ulm — Fried- . ) . .
richshafen isoliert geblieben. Aber auch hier waren Im westllghen Nachbargebl_eErankrelchsstand die
die Anschliisse projektiert. Baden und W iirttembergS°9€n. Paris-Stralburger Eisenbahn vor der Voll-
schlossen einen Staatsvertrag Uber die Durchfihrun ndurjg_. Nur noch kurze.Abschmt.te dieser spéteren
einer Hauptbahn von Bietigheim zur Anknipfung ranzom_schen Ostbahn sind noch im Bau_, auch nach
an die badische Nord-Sud-Linie in Bruchsal. WUrt-M6tz wird AnSChIU_,B gewonnen, %’”d ZW'SChen‘ For-
temberg erhielt die Genehmigung zum Bau derbaCh. und Saarbrucken_ wird die erste Schlen_en-
Strecke auch auf badischem Gebiet von Bretten bi%/]el_'b.mdung mit Fran_krelcuh hergestellt..Zur Verein-
Bruchsal. Der schon berihmt gewordene wiirttem - eitlichung der Betriebsfihrung war die sogen. El-

bergische OberbauraEtzel, der Schopfer der Neuen sé?izc_:hePthnStSt[rge:)Bburg E_ Zabbehrn “sk;:hon vorher
W einsteige in Stuttgart und der Geislinger Steige,iu hle' ar_,'s(il_ La Lqur_gﬁr |seSn am;\ u ergigfiﬂlgen.
wurde von einem Studienaufenthalt in Osterreich2 Y€ In- nordiicher ichtung Stralsburg — azer

zuruckberufen und entwarf die Linienfihrung ein_Grenze_wurden Vorarbeiten emgele_ltet. In ganz
schlieRlich einer Stichbahn von Miuhlacker nachfrankreich bestanden damals 26 Eisenbahngesell-
Pforzheim. Der Staat setzte die notwendigen MitteISChaften'
ein, und der Bau begann mit zwei technisch inter- Bayern hat, wie schon erwahnt, fur seine Nord-
essanten Bauwerken, dem berihmten EnzviadukB8ud-Strecke den AnschluB an das sachsische Netz
bei Bietigheim und einem Tunnel unter einem Fried-gefunden; von der Nordsee- und Ostseeklste beste-
hof in Bruchsal. hen zusammenhdngende Schienenverbindungen bis
So sei denn auch der Siudwesten zum AusgangsMiinchen. Das Interesse wendet sich deutlich den
punkt unseres Rundblicks Uber die auRergewdhnlichey est-Ost-Verbindungen zu. Der Plan eines mittel-
Bautatigkeit dieser Zeitepoche genommeBaden, europdischen Streckenzuges Paris — StraBburg —
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Die Eisenbahn uber den
Semmering Tunnelbauten
am Kartner Kugel

Minchen — Wien — Budapest beschéftigt die Pressedie noch immer vdllig isolierte private Ludwigsbahn
Bayern schlieBt auf Drangen von Augsburg denNiurnberg — Firth, wirft Dividenden bis zu 1% ab.
Staatsvertrag mit Wlrttemberg zum AnschluB inAls letztes Projekt des Jahres 1851 wird die Strecke
Ulm und einigt sich mit Osterreich iiber eine Linie Niirnberg — Regensburg aufgegriffen, ein zweiter
Minchen — Rosenheim — Salzburg mit ZweigbahnStaatsvertrag mit Osterreich sieht die Verlangerung
Rosenheim — Kufstein. Die Strecke Augsburg —der Strecke Uber Passau bis Linz vor.

Kaufbeuren wird Uber Immenstadt nach Lindau Im damaligenOsterreichist in der Eisenbahnbau-

verlangert. Im Maingebiet geht es gleichfalls in dertatigkeit ein groBer Auftrieb. In den Staatsvertragen
W estrichtung weiter von Bamberg nach Schwein-mit Bayern tibernimmt Osterreich die Verpflichtung,

furt — Wirzburg — Aschaffenburg. Ein Staats-von Salzburg aus eine Verbindung nach Bruck an
vertrag mit Kurhessen sichert die W eiterfihrungder Mur zu schaffen, von Kufstein nach Innsbruck
nach Hanau. Alle diese Planungen gehen unmittelzu bauen und von Passau Richtung Linz zu verlan-
bar in die Verwirklichung tber, auf allen genanntengern. Die Strecke Salzburg — Linz ist schon im Bau.
Strecken setzt der Bau ein. Eine groRRe Leistung deBPie ganze W eltéffentlichkeit ist aber erfillt von den

Staatsbahnbaus angesichts der Tatsache, daB sitleistungen der Ingenieurtechnik bei der Alpenuber-
die bestehenden bayerischen Staatsbahnen damatsuerung am Semmering. 12 000 Menschen sind stan-
schlecht rentierten. Nur die erste deutsche Eisenbahndig fir diesen interessanten Bahnbau mit den zahl-

Die Béackerei von Jul.
Schulhof auf dem Wolfs-
berge am Semmering
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