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VORWORT

U er 6. ahrgang des Jhrbuchs des Eisenbahnwesens erscheint zu einem Zeitpunkt, da in Deutsch-
land der Anfang zu einer Reform der verkehrspolitischen und verkehrswirtschaftlichen Verhéltnisse
gemacht zu sein scheint. Das im Fruhjahr 1955 verkindete Verkehrsfinanzgesetz ist seit 30 Jhren
der erste Versuch des Staates, im Verkehrswesen Ordnungsprinzipien durchzusetzen, die nicht nur
die Hsenbahn belasten und beengen. Zunéchst hat bei diesem Bestreben allerdings nur das Ver-
héltnis zwischen Schienenverkehr und Stralenverkehr zur Rede gestanden. Schon hieraus ist zu
erkennen, daf es sich wirklich nur um einen Anfang handeln kann.

Dabei liegt klar zutage, dal3 jede ,Ordnung“ zwischen Schiene und Strae unabwendbar auch das
Verhéltnis zu den anderen Tragern des Binnenverkehrs, der Binnenschiffahrt und der Luftfahrt,
berihrt und zu diesen neue Probleme entstehen |aRt. Dazu wiirde es gar nicht des weiteren Umstands
bedirfen, dall die technische Entwicklung in unserer Zeit bei keinem Verkehrsmittel langere Perioden
des Stillstands kennt. Keineswegs abzusehen ist Uberdies, in welchem Umfang die ,klassischen®
Verkehrswege durch ,moderne* Verkehrswege verdrangt zu werden beflirchten missen. Das Rohr-
leitungssystem und das Netz der elektrischen Hochspannungs- Fernleitungen sind sicherlich nicht die
letzten Mdglichkeiten einer von dem Gedanken der Rationalisierung beherrschten Zukunft.

Aus alledem flieBen die treibenden Kréafte fur die weitere Entwicklung. Werte der Vergangenheit,
und mdgen sie noch so anerkennenswert sein, werden auf sie keinen wesentlichen Einflu@ mehr haben.
Die kinftige Ordnung der gesamten Verkehrsverhaltnisse wird von Realitdten bestimmt werden.
Der Kurswert schéner und angenehmer Erinnerungen aus der Wilhelminischen Epoche ist standig im
Sinken begriffen. Um so unabweisbarer ist es, dal die Esenbahnen sich nicht nur technisch und wirt-
schaftlich zu einer der Gegenwart angemessenen Héchstform steigern und Uberlebte Anschauungen
rechtzeitig aufzugeben bereit sein missen, sondern daf} sie auch in echtem Sinne wieder zu Pionieren
des Verkehrs werden mussen, zu Unternehmen, in denen wirtschaftliches Denken mit ingenieur-
maRigem Kénnen zu hoéchster Leistung verschmilzt.

Das zu erreichen, dirfte den Esenbahnen freilich aus eigener Kraft nicht méglich sein, solange sie —
und noch dazu als einziger von allen Verkehrstragern! — in solchem MaRe Objekt der Staatsrason
bleiben wie bisher. Hier durfte der Angelpunkt jeder verkehrspolitischen Neuordnung liegen,
von der man eine im volkswirtschaftlichen Sinne gerechte Regelung der Verkehrsfrage erwarten
kénnte. Nur darum aber und nicht um Privilegien oder Interessen einzelner Verkehrstrager oder
Industriezweige darf es gehen, wenn eine ,Neuordnung der Verkehrsverhéltnisse" diese Bezeich-
nung verdienen soll.

Diese Gedanken zu vertreten, hat das Jhrbuch des Eienbahnwesens seit seinem erstmaligen Er-
scheinen zu seinem besonderen Anliegen gemacht. Von dieser Grundlinie weicht auch der Jhhrgang
1955 nicht ab. Dank seinem thematisch weitgespannten Inhalt mége ihm eine gleich gute Aufnahme
in der Offentlichkeit beschieden sein wie seinen Vorgangern!

Wiederum sei festgestellt, da alle Beitrage persdnliche MeinungsauBerungen der Verfasser darstellen,
also keine amtliche Auffassung wiedergeben.

Den Mitarbeitern gilt wie in jedem Jahr mein aufrichtiger Dank.

Frankfurt am Main, im Mai 1955

Der Herausgeber
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I. Allgem eines

Wer sich der Erwartung hingegeben hatte, das Jahr
1954 werde endlich eine befriedigende Regelung des
deutschen Verkehrsproblems bringen, kann durch die tat-
séchliche Entwicklung nicht anders als tief enttduschtwor-
den sein. Dauerte es schon bis in den Juli hinein, ehe die
Gesetzentwirfe der Bundesregierung zur Neuordnung
der Verkehrsverhaltnisse (Verkehrsfinanzgesetz und
StraBenentlastungsgesetz) ihre erste Lesung durch das
Plenum des Bundestages fanden, so gerieten die weiteren
parlam entarischen Beratungen in dieser Frage, zunachst
verursacht durch die Som merferien und danach durch
die Uberlastung der Bundestagsausschiisse, in das be-
rihmte Ochsenkarrentempo, dem schon andere wichtige
Kernfragen der deutschen Innenpolitik ihre verzdgerte

und verlegenheitsvolle Erledigung verdanken.

Dazu trug nicht wenig auch das propagandistische
Trom m elfeuer bei, das die Kraftverkehrswirtschaft m.it
einem Millionenaufwand an Geld entfaltete, um die
Regierungsvorlagen zu Fall zu bringen oder zumindest
stark zu verwaéassern. Riucksichtsloser Geschéaftsegoismus
und virtuose Unbedenklichkeit in der Wahl der Mittel
kennzeichneten dieses Bem then. Es ist hier nicht der Ort,
Einzelheiten Uber den peinlichen Mangel an Gemein-
schaftsdenken zu berichten, der die 6ffentliche Diskussion
Uber das Verkehrsproblem begleitete. Was dabei an hal-
ben wund Viertelwahrheiten ausgesprochen wurde, was
man an Tauschungen, Verdrehungen und Schlimmerem
hervorbrachte, hat nichts mehr mit wirtschaftlicher Ver-
nunft und berechtigten Interessen zu tun. Es ist Aus-
druck des Verfalls sittlicher Werte und des Absinkens
in politische Prim itivitdt und Untergangsreife. Hier und

dort wird dies auch in der Wirtschaft klar erkannt.

Ein bezeichnendes Beispiel, auf welches Niveau die
Auseinandersetzung hinabstieg, ergab sich, als die mor-
derisch hohen Unfallzahlen des StraBenverkehrs zur De-
batte gestellt wurden. Bekanntlich waren im Jahre 1953
im deutschen 11 000

StraBenverkehr dber Menschen

getotet und mehr als 298 000 Menschen verletzt worden.

7

a h n im Ja h r e 1 9 5 4
Das Jahr 1954 uberbot diesen traurigen Rekord — wie
zu erwarten war — nochmals; es schloR mit 11 655 toten

und etwa 315 000 verletzten Opfern des StraBenver-
kehrs ab. Man hatte annehmen sollen, daBR diese ent-
setzlichen Zahlen zu einer Selbstbesinnung innerhalb
des Kraftverkehrs und der Kraftverkehrsindustrie ge-
fuhrt héatten. Nichts von alledem war festzustellen!
Es begann lediglich ein Wettbewerb einzelner Sparten
des Kraftverkehrs mit dem Ziel, die Schuld an der
verhangnisvollen Entwicklung ebenso weit wie nach-
dricklich von sich zu weisen. Den Anfang machte der
Guterfernverkehr far die schweren Lkw; er versuchte
zahlenm aBig nachzuweisen, daB er nur geringfigig an
den Unfallen beteiligt und schier das sicherste Elem ent
des StralRenverkehrs sei. Ein &ahnlicher VorstoRR folgte
zugunsten der Mopeds und der Motorrader; auch sie
sind, wenn man den mit Zahlen wohlgespickten Dar-
legungen Glauben schenken wirde, schuldlose und bei-
nahe engelgleiche Erscheinungen auf den StralBen. So
dirfte wahrscheinlich am Ende nur die Folgerung uUbrig-
bleiben, daR FuRRganger und Kinderwagen an dem stan-
digen Morden auf Deutschlands StraBen schuld sind.
Das alte Rezept ,Nicht der Morder, der Ermordete ist
schuldig® wird so in einer zeitgem &Ren Form wieder

einm al strapaziert.

Bem erkenswerterweise hat die berufene Vertreterin
der o6ffentlichen Meinung, die Presse, von alledem kaum
Notiz genommen; einige wenige Ausnahmen seien aus-
dricklich zugegeben. Die Erklarung ist einfach: man
streiche in den Tageszeitungen und in den Publikum s-
zeitschriften die Fulle groBer, mittlerer und kleinerer
Anzeigen des ,Automobil-Marktes*, und fast alle diese
Zeitungen werden in starke finanzielle Bedrangnis kom -
men und ihr Erscheinen einstellen missen. Ohne ausrei-
chend starken Anzeigenteil kann keine Zeitung bestehen,
weil die Bezugsgebihren der Leser allein den hohen
Etat der Redaktion wund des Verlags nicht zu decken
vermogen. Hieraus entwickelt sich ganz von selbst eine
Abhangigkeit der Presse von den GrofRinserenten, deren
groBter, und zwar mit weitem Abstand grofBter, die
Kraftverkehrswirtschaft ist. Diese erlebt bekanntlich seit
Jahren eine Konjunktur ohnegleichen und laft sich zu-
dem einen erheblichen Teil ihrer ,Werbe“aufwendungen
auf dem Wege UUber steuerliche Abschreibungen vom
Bundesfinanzm inister erstatten, vom Bundes-
Kraft-

fahrzeugen bemerkenswert weitgehende Steuererleichte-

gleichen

finanzm inister, der auch den Erwerbern von

rungen gewéahrt. Die Presse lebt also zum erheblichen
Teil von den Anzeigenauftragen der Kraftverkehrs-
wirtschaft. Wes Brot ich eR, des Lied ich sing*“,
gilt aber auch in der angeblich ,freien® und ,unabhan-
gigen“ Presse, wie Uberhaupt und bekannterm aBen in
der ,echten® Dem okratie manches durchaus nicht ,frei"

und ,unabhangig® ist, was dafir ausgegeben wird.

Aus diesen Zusam menhé&angen erklart sich auch, dafR

die groRBe Tagespresse und die Publikum szeitschriften —
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auf die die vorstehenden Ausfuhrungen absichtlich be-
schrankt werden, wenngleich hinsichtlich anderer Sparten
der Presse die Verhéaltnisse nicht viel anders liegen —
der Frage der StraBenverkehrsunfalle im allgemeinen
nicht mehr Aufmerksamkeit zuwenden, als zur Vollstén-
digkeit der Berichterstattung unumgéanglich notwendig
ist, und dall demgegeniber bei ihnen fast jeder belang-
lose Eisenbahnunfall Gegenstand langer Berichte und
jeder im Eisenbahnverkehr getdtete Reisende haufig mit
dicker Uberschrift auf der Titelseite gemeldet wird.

*

Die Uberlastung des Bundestags einerseits und der mit
allen denkbaren Mitteln gefiihrte und auf Zeitgewinn
abzielende Widerstand der Kraftverkehrswirtschaft ge-
gen die Regierungsvorlagen andererseits bewirkten, dafl
das Jahr 1954 verstrich, ohne daB auch nur einer der
beiden Gesetzentwirfe der Bundesregierung im Bundes-
tag abschlieRend behandelt werden konnte. Bei Jhres-
schlufd schienen sogar die Aussichten auf eine fir die
Bundesregierung und fur die Bundesbahn annehmbare
Léosung nur noch gering zu sein. Entsprechend grof3
waren die Sorgen um die Entwicklung im Jhre 1955.

Zur Ehre der Bundestagsabgeordneten kann gesagt
werden, daB sie sich bei der weiteren parlamenta-
rischen Behandlung des Verkehrsfinanzgesetzentwurfs
der Bundesregierung zum weitaus groRBeren Teil am
Ende doch nicht von dem massiven Propagandarummel
der Kraftverkehrswirtschaft einfangen lieBen, sondern
dem Gewissen und der Vernunft folgten. Das Verkehrs-
finanzgesetz wurde jedenfalls im Mé&rz und April 1955
vom Bundestag und vom Bundesrat verabschiedet und
unter dem 6. April 1955 verkundet.

Allerdings mufte sich die Regierungsvorlage einige
nicht unwesentliche Abstriche gefallen lassen, die sowohl
dem gewerblichen Guterkraftverkehr als auch dem sog.
Werkverkehr zugute kommen. Die von einigen Abge-
ordneten im Sinne eines volkswirtschaftlichen Ausgleichs
zwischen den Verkehrsmitteln als erforderlich bezeich-
nete zusatzliche Belastung des Kraftverkehrs mit minde-
stens einer Milliarde DM jahrlich wird durch das neue
Gesetz zunéchst nicht einmal zur Halfte und auch spater
nicht anndhernd voll erreicht. Immerhin stellt es einen
ersten Schritt auf dem Wege zur gleichen Behandlung
von Schiene und StraBe dar. Es zieht den Lkw- Verkehr
allgemein, insbesondere aber den schweren Lkw- Verkehr
mit Anhénger, zu erheblich héheren Kraftfahrzeugsteu-
ern heran und legt dem Werkfernverkehr auferdem
eine ebenfalls erheblich hdhere Beférderungssteuer auf
als bisher. Damit ist zwar das Ziel der Bundesregierung
nur unvollkommen erreicht, aber doch zum erstenmal
eine Bresche in die seit einem Menschenalter erstarrte
verkehrspolitische Konzeption des Staates geschlagen.

Das StraRBenentlastungsgesetz, mit dem die Bundes-
regierung eine fuhlbare Entlastung des deutschen Stra-
RBennetzes von Massenguttransporten und zugleich eine
Senkung der Unfallziffern des StralRenverkehrs anstrebt,
wird mancherorts bereits als erledigt angesehen. In unse-
rer liberalen Wirtschaft hat es die Kraftverkehrswirt-
schaft leicht, jede ihr unbequeme MalRnahme schon im
status nascendi in MiBkredit zu bringen. Auch in dieser
Frage ist aber das letzte Wort noch nicht gesprochen,
wenn auch die Bemilhungen um eine weitere Verzdge-
rung und am Ende um eine stille Beerdigung der vom
Bundesverkehrsministerium geleisteten Vorarbeiten un-

verkennbar wirksam sind. Sollte es wirklich zu einer

Ablehnung des Gesetzentwurfs kommen — der Bundes-
verkehrsminister wird kaum bereit sein, ihn zuruckzu-
ziehen —, so durften in gleicher Richtung wirkende

MaRnahmen auf dem Wege uber Regierungsverordnun-
gen nicht auf sich warten lassen. Die Bundesregierung
scheint entschlossen zu sein, ihr Ziel, die Verkehrsver-
héltnisse in Deutschland endlich einer sinnvollen Ord-
nung zuzufuhren, unbeirrt von parlamentarischen oder
sonstigen Widerstdnden weiter zu verfolgen.

In diesem Zusammenhang mufd ausgesprochen werden,
daB die Deutsche Bundesbahn sich in der offentlichen
Diskussion um die Verkehrsprobleme einer betonten
Schweigsamkeit befleiBigt und der kostspieligen propa-
gandistischen Regsamkeit der Gegenseite keine entspre-
chende Aufklarung entgegengestellt hat. Dadurch ist in
der Offentlichkeit vielfach der Eindruck entstanden, die
Regierungsvorlagen hétten in erster Linie eine Sanierung
der Bundesbahn, nicht aber eine Gesundung der Stral3en-
verkehrsverhéltnisse zum Ziel. Selbst bei den Bundes-
tagsabgeordneten scheint hieriber nicht immer Klarheit
bestanden zu haben. Es hielRe auch die Forderungen an
die Parlamentarier Uberspannen, wollte man von ihnen
verlangen, dafl3 sie auf allem und jedem Fachgebiet sach-
verstandig sein muften. Es kann daher nicht oft genug
betont werden, dalR es bei der Neuregelung der Ver-
kehrsverhéltnisse nicht darum ging und geht, der Bun-
desbahn irgendwelche Verglnstigungen zuzuwenden.
Vorgesehen ist vielmehr lediglich, die unhaltbar gewor-
denen Beglinstigungen abzubauen, die der Kraftverkehr
seit seinem Aufkommen bis in die Gegenwart hinein
genossen hat und die ihm bisher einen echten Leistungs-
wettbewerb mit der Schiene erspart haben. Zugleich soll
eine groRere Sicherheit auf der StraBe herbeigefuhrt
werden.

Diese Ziele ablehnen oder als einseitig bundesbahn-
freundlich deklarieren kann nur, wer vor der Wirklich-
keit die Augen verschlieBen will. Man wird der Bundes-
regierung nicht vorwerfen kénnen, sie gehe mit ihren
Gesetzesvorschlagen zu weit. Vom Standpunkt der Deut-
schen Bundesbahn aus gesehen, ware sicherlich eine
weniger ricksichtsvolle Losung, wie sie die gesetzgeben-
den Korperschaften dem Kraftverkehr bisher mit dem
Verkehrsfinanzgesetz zugemutet haben, durchaus als an-
gemessen betrachtet worden. Die weitere Entwicklung
wird zeigen, ob die vielberedeten gleichen Startbedin
gungen zwischen Schiene und Strale, von denen vorlau-
fig noch nicht gesprochen werden kann, sich auf anderen
Wegen und mit weiteren Mitteln durchsetzen lassen.

Il. Die Betriebs- und Verkehrsleistungen

1. Der Personenverkehr

Im Personenverkehr hat auch das Jahr 1954*) der
Deutschen Bundesbahn wieder eine Verkehrszunahme
gebracht. Sie betragt bei der Zahl der beférderten Per-
sonen 5,42 #o und bei den Personenkilometern 8,16 %.
Hinsichtlich der Zahl der beférderten Personen erbrach-
ten auller dem November alle Monate ein besseres Er-
gebnis als die gleichen Zeitabschnitte des Vorjahrs; fur
die beiden Monate Mai war der Unterschied allerdings
nur gering. Die Leistung an Personenkilometern lag
ebenfalls wahrend elf Monaten des Jhres Uber Vor-

® Alle Zahlenangaben fir 1954 stellen vorlaufige Werte dar



Anzeige

'HaCh wenig mehr als mMinuten erreicht der Schnellzug Seit seiner Grindung im Jahre Mhat das auch heute noch
Koln-Hamm -M Gnster in W uppertal den M ittelpunkt der in Familienbesitz befindliche W erk in steter W eiterentwick-
bergischen Textilindustrie. Und immer wieder laBt auf dieser lung der Arbeitsmethoden und technischen Einrichtungen

Strecke der Reisende mit Interesse jenes einzigartige Pan- seinen Erzeugnissen eine Vervollkommnung zu geben ver-
orama an sich voriberziehen, wie diese langgestreckte Stadt, standen, die heute wie seit Jahrzehnten allgemein mit dem

eingeengt im schmalen Tal der Wupper, UUber kithne Stufen- Namen VORWERK verbunden ist.

bauten links und rechts die Hange hinaufsteigt. Teppiche, Laufer, Auslegeware und Sitzpolsterbezige ge-
Es ist das Bild einer sehr fleiRigen Stadt, die es in ihrem horen bekanntlich zu denjenigen Textilien, an deren G e -
herben Antlitz nicht verleugnet, daB hier schon von alters brauchsbelastung und Haltbarkeit,insbesondere in allen dem

her ,Gewerke" aller Art bestanden haben, von denen die offentlichen Verkehr zugéanglichen Raumen und Einrichtungen,

der W eber und Farber bald dUberall fir die Qualitat ihrer die hochsten Anspriiche gestellt werden. VORWERK & CO.
W are bekannt wurden hat sich deshalb bereits vor Jahrzehnten einen geschlosse-

Zu diesem W eg aus heimatlicher Enge in ein weltweites
W irkungsfeld hat auch die in Wuppertal-Barmen anséassige

Teppich- wund M obelstoff-Fabrik VORWERK & cCo . ihren @\Mssenhafte

eigenen und gewichtigen Beitrag geliefert. Kontrolle

des Gams
im Rriifraum

Férber vor
dem grofen
Trockenapparat

nen vertikalen Aufbau seines Hauptwerkes und seiner drei
Nebenwerke geschaffen, der allein die G arantie fur eine
gleichbleibende, allen Anforderungen gewachsene Qualitat
gewahrt. Es ist ferner der erprobte Stamm der Fachkrafte
in Entwurf und Fertigung, in Einkauf wund Kontrolle der
Produktion, in Farberei und Ausristung, der mit dem G ite-
zeichen VORWERK den Namen dieses bergischen Unter-
nehmens Gberall dort bekannt gemacht hat,wo bestechender
G riff, vollendetes Aussehen und Dawuerhaftigkeit von M ate-

rial und Farbe verlangt werden.
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D ie Schw eizerischen Bundesbahnen
Von Dr. Max Strauss, Generalsekretar der Schweizerischen Bundesbahnen, Bern
Inhalt Eidgenossenschaft ihre heutige Form durch die Um -
) ) wandlung des lockeren Staatenbundes in einen Bundes-
I. Historisches . X
staat erhalten hat, fallen zeitlich fast zusammen. Eines
Il. Staatsrechtliche Stellung und Aufsichtsbehérden ) . ) .
ist bei der groRRen wirtschaftlichen, kulturellen und so-
Ill. Organe, Leitung und Geschéaftsfihrung der SBB . .. . . .
zialen Bedeutung der Bahnen fir die Entwicklung eines
Der Verwaltungsrat — Die Generaldirektion — Die . )
) Landes verstandlich: Das Auf und Ab der Eisenbahn-
Kreisdirektionen
R ) geschichte hat auch auf politischem Gebiet seine Wellen
IV. Grundsatze der Verwaltung und Betriebsfiahrung K
geworfen — noch mehr —, der Kampf um ein geord-
V. Grundséatze des Finanzhaushaltes . .
netes und wohlausgebautes Eisenbahnnetz wurde in der
\Al Bauliches . .
zweiten Halfte des letzten Jahrhunderts zur staats-
VIl. Elektrifikation und Energieversorgung L. .
politischen Frage erster Ordnung. Nicht umsonst haben
Vol Lok ti d w . . . . . .
eromotiven un agen die bedeutendsten Manner jener Zeit meist auch im
IX. B b d Vv keh . . . .
etrieb un erxent Eisenbahnwesen eine filhrende Rolle gespielt.
Personenverkehr — Giuterverkehr
X . Personal Die Bedeutung des neuen Verkehrsm ittels wurde vor
100 Jahren rasch erkannt, und schon die erste Bundes-
verfassung von 1848 sprach in Art. 21 dem Bunde das
I. Historisches Recht zu, ,im Interesse der Eidgenossenschaft oder eines
Die Geschichte des Eisenbahnwesens in der Schweiz groBen Teiles derselben auf Kosten des Bundes o&ffent-
ist zugleich ein bedeutendes Stiick neuerer Schweizer- liche Werke zu errichten, oder die Errichtung derselben

geschichte. Die Eré6ffnung der ersten Eisenbahnlinie von
im Jahre 1847 und der
Umschwung, in dessen Verlauf 1848 die Schweizerische

Zurich nach Baden politische

Streckenkarte derSchweizerischenBundesbahnen

und der s(chebe'rsch.ﬁn Privatbahnen

Zeichenerklarung
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bau in den Verfassungstext hineingekommen. Schon im
Jhre 1851 hatte dann die Bundesversammlung des noch
jungen Bundesstaates den bedeutungsvollen Entscheid
zu treffen, ob der weitere Ausbau des schweizerischen
Bsenbahnnetzes durch den Bund an die Hand genom-
men oder der Tatigkeit privater Gesellschaften iber-
lassen bleiben solle. Obwohl die damals zu Rate ge-
zogenen in- und ausléandischen Fachleute den Ausbau
und Betrieb der Bahnen durch den Bund empfahlen, so
folgte doch das Parlament den Antragen des nachmali-
gen Direktors der Nordost- und der Gotthardbahn,
Alfred Escher (dessen Standbild auf dem Bahnhofbrun-
nen jedem Besucher Zirichs bekannt ist), und tberliel den
Bau und Betrieb der Bahnen der privaten Tatigkeit. Auch
die Konzessionen waren nach diesem ersten Eisenbahn-
gesetz von 1852 nicht beim Bund, sondern bei den Kan-
tonen einzuholen.

Der grundsatzliche Entscheid zugunsten des Privat-
bahnsystems ist aus der betont liberalen Einstellung des
19. Bhrhunderts heraus zu erklaren, die sich vom pri-
vaten Spiel der Kréafte auf wirtschaftlichem und verkehrs-
wirtschaftlichem Gebiet den gréfRten Erfolg versprach.
Wenn auch die Initiative der oft miteinander rivalisieren-
den Gesellschaften der Schweiz zu einem dichten Esen-
bahnnetz verholfen hat, so wirkte sich doch die Vernach-
lassigung wichtiger offentlicher Interessen durch die auf
Rendite bedachten und oft von der ausléandischen Speku-
lation abhéngigen Gesellschaften nachteilig aus. Schritt-
weise brach sich die Erkenntnis Bahn, dal? dem Lande und
seiner Wirtschaft mit einer die wichtigsten Linien umfas-
senden, rationell betriebenen Staatsbahn besser gedient
sein werde als mit einem Netz baulich rickstandiger
Privatbahnen.

Wohl kdampften auch zu Beginn der siebziger Jhre die
Befiirworter des Saatsbahngedankens fiir dessen Ver-
wirklichung, doch gelang es mit dem heute noch geltenden
Bundesgesetz Uber den Bau und Betrieb der BEsenbahnen
von 1872 zunachst nur, die Konzessionshoheit von den
Kantonen auf den Bund zu lbertragen. Erst als sich auch
die Volksmeinung gegen Ende des Jhrhunderts immer
mehr zugunsten einer Verstaatlichung der Bahnen wan-
delte, war es so weit. Das Schweizervolk gab in der
Volksabstimmung vom 20. Februar 1898 unter der
Parole ,Die Schweizer Bahnen dem Schweizer Volk*“ dem
Rickkaufsgesetz und damit der Schaffung der Schwei-
zerischen Bundesbahnen mit groBem Mehr seine Zustim-
mung. Die Verstaatlichung umfalite zuné&chst die funf
der damals groBten Netze der lura- Smplonbahn, der
Centralbahn, der Nordostbahn, der Vereinigten Schwei-
zerbahnen und spater noch der Gotthardbahn. Spater
kamen noch einige kleinere Unternehmungen hinzu.

Am 1. Januar 1902 konnten die Schweizerischen Bun-
desbahnen (SBB) ihre Téatigkeit aufnehmen. In unge-
tribtem Optimismus und mit etwas zu hoch gespannten
Erwartungen glaubte man, dem jungen Unternehmen
gewisse politisch bedingte Lasten Uberbirden zu kdnnen.
Es vergingen volle zwanzig Jhre, bis der von den Pri-
vatbahnen Ubernommene schwerféllige Verwaltungs-
apparat durch die heute noch geltende bewéhrte und
bewegliche Verwaltungsorganisation abgelost werden
konnte. Als noch schwerere Last erwies sich der zu hohe
Rickkaufspreis. Erst im Jhre 1944 haben — wie noch
auszufuhren sein wird — Behdrden und Volk die Bun-
desbahnen von einem Teil der driickenden finanziellen
Verpflichtungen der Vergangenheit befreit, vieles ist in

den ersten funf Jhrzehnten unter erschwerten Verhalt-
nissen geschaffen worden, denn das junge Unternehmen
sah sich schon bald den auRerordentlichen Belastungen
des ersten Weltkrieges und der aufstrebenden Autokon-
kurrenz ausgesetzt. Halt man heute Rickblick auf die
vergangenen 50 Jhre Schweizerische Bundesbahnen, so
steht Uber allem als entscheidende Tat die schon 1916
begonnene, rechtzeitig durchgefihrte und heute mit
97,1 Y0 elektrisch betriebenen Srecken annahernd abge-
schlossene Elektrifikation des Bundesbahnnetzes.

Il. Staatsrechtliche Stellung und Aufsichtsbehdrden

Das Rickkaufsgesetz von 1898 hat nicht nur — wie
sein Name vermuten laBt — die Grundséatze fir den
Erwerb der Privatbahnen geschaffen, sondern dem neuen
Unternehmen auch seine Rechtsform und eine erste, wenn
auch schwerféllige Organisation gegeben. Staatsrechtlich
gesehen sowie nach der Begriffsbestimmung des allge-
meinen Verwaltungsrechts kommt den SBB der Charak-
ter einer unselbstéandigen 6ffentlichen Anstalt des Bundes
(ohne eigene Rechtspersonlichkeit) mit bestimmter, zum
Teil nach der Enumerationsmethode, zum Teil nach dem
Grundsatz der Generalklausel umschriebener Verwal-
tungsautonomie zu. In Wirklichkeit braucht dieser juri-
stischen Charakteristik allerdings recht wenig Bedeutung
beigemessen zu werden, denn die SBB kdnnen schon von
Gesetzes wegen klagen und eingeklagt werden, sie be-
sitzen eine eigene Geschéftsfiuhrung und streng getrennte
Rechnungsfiihrung. Die seinerzeit gewdahlte Rechtsform
der SBB hat sich bewéhrt, und auch die inzwischen durch-
gefihrten Revisionen der Jhre 1923 und 1944 haben
daran nichts geandert.

Die heutige Rechtsordnung geht auf das Bundesgesetz
betreffend die Organisation und Verwaltung der Schwei-
zerischen Bundesbahnen vom 1. Februar 1923 zuriick.
Dieses Gesetz hat an die Stelle der zu schwerfalligen
ersten Organisation einen beweglicheren und weniger
kostspieligen Verwaltungsapparat gesetzt, der sich in der
Folge bewéahrte und auch vom heute geltenden Bundes-
gesetz Uber die Schweizerischen Bundesbahnen vom
23. uni 1944 Gbernommen worden ist.

Das Bundesbahngesetz z&hlt die Befugnisse der Bun-
desversammlung (entsprechend dem Bundestag in der
Bundesrepublik Deutschland) und des Bundesrates (ent-
sprechend der Bundesregierung bzw. dem Verkehrsmini-
sterium) abschliefend auf und Ubertragt diesen Behdrden
die eigentlichen Aufsichtsfunktionen. Es schafft eine klare
Trennung zwischen Aufsicht und Leitung und gewahr-
leistet eine laufende Uberwachung der Geschéftsleitung,
verhindert indessen auch jede politisch bedingte Ein-
mischung in die Geschéftsbehandlung. Dank dieser Selb-
standigkeit und als Folge der stets wachsenden Anfor-
derungen des Konkurrenzkampfes ist die Bundesbahn-
verwaltung ein straff geleitetes Wirtschaftsunternehmen
geworden, das einen Vergleich mit privatwirtschaftlichen
Organisationen &hnlicher Art nicht zu scheuen braucht.

Die Bundesversammlung, d. h. das Parlament als Auf-
sichtsbehérde, ubt ihren EinfluR auf dem Wege der
Gesetzgebung aus; ihr obliegt die Genehmigung der Vor-
anschlage, der Geschéftsberichte und Jhresrechnungen.
Auch Uber wichtige Fragen von grofer und insbesondere
politischer Bedeutung, wie Uber die Erwerbung weiterer
Bsenbahnen sowie den Bau neuer Linien durch den Bund
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In Abb. 21 sind die Entgleisungen aufgetragen wor-
den. Hier und in den folgenden Abbildungen wurden die
Zahlen fur 1946 und 1947 weggelassen, weil sie bei den
vom Kriege am meisten betroffenen Eisenbahnen, DB,
SNCF und FS, voéllig aus dem Rahmen fallen und kei-
nerlei Vergleichswert besitzen. Das Bild a3t erkennen,
daR die Entgleisungshaufigkeit fiur die verglichenen
Bahnen seit 1950 nur eine verhaltnisméaRiig geringe Streu-
ung aufweist und im allgemeinen fallende Tendenz hat.
Eine Ausnahme bilden nur die BR und die SBB, die
erheblich unter dem Durchschnitt der dbrigen flinf Eisen-
bahnen liegen.

Einen wesentlich anderen Verlauf zeigen die Zusam-
menstoRe in Abb. 22. Wenn man von den FS absieht,
die mit einem Zehntel der bei den BR und bei der DB
eingetretenen ZusammensttRe eine unwahrscheinlich
niedrige Unfallziffer haben, liegen hier die Netze mit
geringer Zugdichte — SNCF und SJ — besonders gin-
stig. Die Bahnen mit groRerer durchschnittlicher Strek-

Ubersicht 15. Entgleisungen, ZusammenstéRe und Zusammenpralle auf Bahnibergéangen auf 1 Mio Zugkm
bei 7 Eisenbahnverwaltungen (Voll- und Schmalspurbahnen)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Deutsche ) Frank- Britische  Italieni-  Schwedi- .
Nr. Bezeichnung sanr - PRUIRT SNEs JEM pihnin  siats. St SB8
DB BR bahnen FS bahnen SJ
1 Entgleisungen auf 1937 0,60 0,67 1,43 0,28 0,32 0,71 0,59
1 Mio Zugkm1) 1946 5,74 0,87 3,03 0,53 12,85 1,35 0,63
1947 3,77 0,89 2,95 0,61 2,56 1,00 0,68
1948 2,51 0,68 2,47 0,47 1,35 1,06 0,47
1949 1,58 0,52 1,52 0,38 0,97 0,89 0,46
1950 1,07 0,83 1,10 0,38 1,05 0,96 0,40
1951 0,97 0,99 1,03 0,41 0,72 0,83 0,43
1952 0,96 0,93 0,79 0,35 0,77 0,71 0,39
1953 0,88 0,87 0,89 0,36 0,62 0,81 0,37
1954 0,84
2 ZusammenstolRe 1937 0,66 0,27 0,42 0,31 0,27 0,42 0,44
auf 1 Mio Zugkm 1946 2,68 0,57 0,66 0,50 5,67 0,49 0,85
(ohne die Zusam- 1947 1,75 0,49 0,43 0,47 0,22 0,68 0,76
menstéRe eines 1948 1,11 0,46 0,44 0,48 0,32 0,45 0,95
Fahrzeuges gegen 1949 0,77 0,38 0,24 0,49 0,12 0,73 0,50
ein festes Hindernis) 1950 0,60 0,57 0,21 0,47 0,04 0,32 0,57
1951 0,63 0,55 0,23 0,55 0,04 0,33 0,76
1952 0,50 0,64 0,17 0,57 0,04 0,38 0,39
1953 0,50 0,77 0,20 0,51 0,05 0,34 0,59
1954 0,46
3 Zusammenpralle 1937 0,39 0,69 0,92 0,25 0,26 1,67 0,55
auf Bahnibergangen 1946 1,87 1,56 1,00 0,26 2,09 1,35 1,20
auf 1 Mio Zugkm1) 1947 1,39 1,54 1,00 0,38 1,33 1,60 1,46
1948 0,98 1,48 0,86 0,36 1,11 1,40 1,09
1949 0,87 1,35 0,98 0,27 0,70 1,49 1,13
1950 0,85 1,47 0,79 0,33 0,83 1,23 0,86
1951 0,87 1,44 0,88 0,31 0,59 1,44 1,04
1952 0,77 1,55 0,80 0,32 0,62 1,57 1,18
1953 0,80 2,04 0,81 0,35 0,58 1,22 1,11
1954 0,69

1) Die Entgleisungen, die infolge eines Zusammenpralls mit einem StraBenfahrzeug eingetreten sind, sind bei der DB als Zusammenpralle, bei den Ubrigen
Bahnen als Entgleisungen gezahlt worden

14-
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Abbildung 23

kenbelastung — SBB,BR,DB

Auffallig

liegen wesentlich hoher.

ist die stark steigende Tendenz bei der SNCB,

deren Unfallziffer beztuglich der ZusammenstdéBe sich
von 1949 bis 1953 verdoppelt hat.

In Abb. 23 ist die Entwicklung der Zusammenpralle
mit StraBenfahrzeugen dargestellt. Hier schneiden die
BR bei weitem am gilnstigsten ab. Ihre Unfallziffer liegt
auch 1953 nur verhé&ltnismaRig unbedeutend uUber der
Vorkriegszeit. Die Kurven der DB und der SNCF lie-
gen etwa in der Mitte der Ubrigen Kurven ziemlich dicht
zusammen. Die Unfallziffern der SJ und der SNCB,
die von 1948 bis 1952 nur unwesentlich voneinander ab-
weichen, sind relativ hoch.

Bei den Folgen der Unfalle kénnen international nur
die getoteten Personen verglichen werden. Als solche
werden von allen Verwaltungen einheitlich die Reisen-
den, Bahnbediensteten und Bahnfremden gezahlt, die bei
Bahnbetriebsunféallen sofort getdétet wurden oder infolge
ihrer Verletzungen innerhalb 24 Stunden gestorben sind.
Die in der Statistik als verletzt gebrachten Personen
kédnnen dagegen nicht miteinander verglichen werden,

weil die Bestimmungen, wer als verletzt zu z&ahlen ist,

Ubersicht 16. Bei Bahnbetriebsunféallen getdtete Reisende beEisenbahnverwaltungen (Voll und Schmalspurbahnen)

Lfd.

Bezeichnung

Nr.

G etdtete Reisende
infolge von Zug-

unféallen

G etdotete Reisende
infolge sonstiger

Ursachen

Getdtete Reisende

insgesamt

Jahr

1937
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954

1937
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954

1937
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954

Deutsche
Bundes-
bahn
DB

17
78
89
28

22
17

22

64
282
253
171
117
96
74
82
86
93

81
360
342
199
118
102
96
99
87
115

Belgien
SNCB

14
17
12

w o o u

15
23
12

11

10

6 7 8 9 10
Frank- Bri.tische Italieni- Schwedi- .
reich Eisen- sche sche Schweiz
SNCE bahnen Staats- Staats- SBB
BR bahnen FS bahnen SJ
61 49 8 J— J—
50 34 106 — —
34 93 7 4 —
15 39 18 — —
62 — 6 4 —
30 11 — 6 —
20 43 — 11 —
3 111 2 3 2
10 10 25 — —
87 47 10 9 7
82 86 73 5 11
108 55 110 12 17
92 35 86 20 8
49 32 64 16 14
44 36 53 8 16
44 44 42 5 8
43 32 59 11 7
25 36 56 15 11
148 96 18 9 7
132 120 179 4 11
142 148 117 16 17
107 74 104 20 8
111 32 70 20 14
74 47 53 14 16
64 87 42 16 8
46 133 61 14 9
35 46 81 15 11
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Heusinger fand, wie vor 1842 gar nicht anders zu
erwarten, auf den Lokomotiven der Taunusbahn nur die
unwirtschaftliche Gabelsteuerung vor. Wie jeden Maschi-
nentechniker seiner Zeit, so beschaftigte auch ihn die
Frage der héheren Wirtschaftlichkeit der Maschinen und
dam it die Moglichkeit gunstigerer Expansions-Verhéalt-
nisse. Durch seine Arbeit am ,Organ®“ lernte er schnell
Vorzige und Nachteile der beiden neuen Zweiexzenter-
steuerungen von Stephenson und Gooch kennen, und es
glickte ihm, eine Kulissensteuerung mit nur einem
Exzenter, das zudem fast immer als Gegenkurbel ausge-
fahrt wird, zu entwerfen. Die neue Steuerung hatte
gegeniber den anderen Kulissensteuerungen einige
steuerungstechnische und konstruktive Vorteile [44, 45]:
konstantes Voreilen, geringe Beeinflussung durch das
Federspiel, Anordnung aller Glieder in einer Ebene,
Verzicht auf die schweren und zum HeiBlaufen neigenden
Exzenter (Hubscheiben), leichte Anordnungsmoéglichkeit
auch auBen und in Verbindung mit einem waagerechten
Schieberspiegel u. a. m. Eine ganz &ahnliche Steuerung
hatte allerdings der belgische Eisenbahn-Maschinen-
ingenieur Walschaert bereits 1844 erfunden und 1848
ausgefuhrt [44, 46]. Es verkleinert nicht das Verdienst
Heusingers, wenn wir auch hier feststellen, daB, &ahnlich
wie bei der Allan-Trick- Steuerung wund vielen anderen
technischen Entwicklungen, eine Doppelerfindung vor-
liegt.

Heusinger selbst hat urspringlich geglaubt, Walschbaert
habe seine, Heusingers, Steuerung wahrend einer Kessel-
ausbesserung der — noch zu besprechenden — Tender-
lokom otive ~Gluickauf* in Luttich kennengelernt und
dann unter seinem, Walschaerts, Namen zum Patent
angemeldet. Er verurteilt dies ,Gebaren, dem wir nichts
weiter hinzuzufiigen haben®, mit scharfen Worten. Aber
er war dam it tatsachlich im Irrtum ; durch einen Brief-
wechsel mit dem Oberingenieur Urban der GroRen
Belgischen Zentralbahn st er spater tUber den wahren
Sachverhalt unterrichtet worden. Heute wird die
Steuerung in Deutschland und Osterreich nach Heusinger,
in der Schweiz und im fremdsprachigen Ausland nach
Walschaert benannt. Einige spater entstandene Abarten,
so die Heusingersteuerung mit gerader Schwinge von
R. v. Helmholtz, die Winkelhebelsteuerung von Golsdorf
und die Bakersteuerung, haben gegeniber der Original-

bauart keine grofRe Bedeutung erlangt.

Heusinger hat wahrend seiner Tatigkeit bei der
Taunusbahn seine Steuerung nur zweimal ausgefuhrt:
beim Um bau einer alteren 1Al-Lokomotive aus der

Sharpschen Lieferung und beim Neubau der schon
erwahnten Tenderlokomotive. Danach ruhte die Erfin-
dung lange Jahre. Erst 1860 begann sich die Walschaert-
steuerung langsam in Belgien durchzusetzen, und
Heusinger wurde spéater auch noch die Freude zuteil, das
Vordringen seiner Steuerung auch bei den Bahnen des
Deutschen Reiches zu beobachten. Im Jahre 1875 ristete
Henschel & Sohn in Kassel finf 1B-Schnellzuglokomo-
tiven der Westfalischen Eisenbahn mit der Heusinger-
steuerung aus. Dann folgten, wenn auch erst funf Jahre
spater, die 1B l1-AuBenrahmen-Tenderlokomotiven der
Untereibischen

Eisenbahn, geliefert aus dem Grafen -

stadener Werk der Elséassischen Maschinenbau-Gesell-
schaft, und schlieBRlich 1883 die 1A-Verbund-Tender-
lokom otiven der Firm a Henschel fir die Eisenbahndirek-
tion Hannover, die spater als Gattung TO bezeichnet

wurden. Die preufBischen .Norm allokom otiven* (P2,

P31I1,S1, G3, T 1, T2, T3) wurden noch mit der Allan-
Trick- Steuerung entworfen; erst die von A. v. Borries
stammende Verbundspielart der 1B-Schnellzuglokomo-
tive S 1 erhielt die Heusingersteuerung. Bezeichnend ist,
dalR die weitverbreitete ,Schule des Lokomotivfihrers*®
von Brosius und Koch [47] noch in der 5. Auflage von
1884 in dem uUber 100 Seiten z&ahlenden Kapitel Gber die
Steuerungen die Bauarten von Heusinger und Walschaert
nicht einm al erwé&hnt! Nur bei der weiter hinten (S. 551)
kurz beschriebenen ,kolossalsten aller Locomotiven der
Wiener Weltausstellung*® steht der Vermerk .Die
Steuerung ist nach H. v. Waldegg, verandert von W al-
schaert® . Der Irrtum Heusingers iber Walschaerts
geistiges Miteigentum an der neuen Steuerung klingt hier
noch nach 35 Jahren nach! Aber seit 1890 war der Sieg
der Heusingersteuerung Uber die &alteren Zweiexzenter-
steuerungen nicht mehr aufzuhalten; als letztes Land hat
GroBbritannien nachgegeben und in seinen neuen Ein -
heitslokomotiven endgtultig die Stephensonsteuerung fal-

len lassen.

Im Zusam menhang mitder Steuerung ist schon die 1A 1-
Tenderlokomotive ,Glickauf® genannt worden. Heusin-
ger hat sie auf eigene Rechnung in seiner Werkstéatte zu
Castel erbaut und ihr allerlei Neues mit auf den Weg
gegeben, neben seiner Steuerung einen Kessel mit rick-
kehrendem Rohrbundel, geraumige Kasten ,zur Awuf-
nahme von Briefschaften und Werkzeugen® und ,6 be-
queme Sitzplatze und davor eineGallerie an beiden Seiten
des Rahmens“. Die Lokom otive, eine der ersten deutschen
Tenderlokomotiven, war als Inspektionsm aschine fir den
Zweigbahndienst und fur ,6fters vorkom mende unerwar-
tet angeordnete kleine Extrazige“ gedacht, zu welchem
Zweck sie mit Fremddampf von einer gréBeren Lokom o-
tive aus angeheizt und in einer Viertelstunde dienstbereit
hergerichtet werden sollte. Heusinger war recht stolz auf
dieses Maschinchen; er hat ihr eine besondere Beschrei-
bung [6] gewidmet und hatte vor, sie auf der Londoner
Industrieausstellung auszustellen. Leider war sie nicht
rechtzeitig fertig geworden; indes waren ,alle Theile auf
das sorgfaltigste und solideste ausgearbeitet, so dafB er
iUberzeugt war, er ,hatte sich dieser Arbeit dort nicht zu
schamen brauchen*. Heusingers Hoffnungen haben sich
nicht erfullt; dem ,Ersten Bericht“ [6] folgten keine wei-
teren, und das Lokomotivchen, das mit wenig Uber 7 t
Gewicht fir den praktischen Eisenbahndienst doch wohl
zu leicht und schwach war, zudem m it seinen unerprobten
Einrichtungen an mancherKinderkrankheit gelitten haben
mag, wurde stillschweigend an einen Bauunternehmer in

Lattich verkauft, wo sich seine Spuren verlieren [48].

Allm ahlich kam Heusinger zu der Uberzeugung, daB
,die kleine Taunusbahn seiner rastlosen Thatigkeit keinen
gentgenden Wirkungskreis bote“. Der Vater hatte dies
zu seinem Kum mer vorausgesehen; er, der in dem kinder-
reichen und schmal dotierten Pfarrhaushalt lebte, konnte
nicht begreifen, wie man mit dem ,enormen* Gehalt von
1500 fl, freier Wohnung und Holz (,das hat ja kein Rath
in Wiesbaden®) nicht zufrieden sein kénnte. ,LaB nun
aber“, so schrieb er seinem Sohn, ,alle Grillen und hoch-
fliegenden Plane fahren und halte fest an dem, was Du
hast und erlangen kannst...und laB,da Du nun vollauf
zu tun hast, die Projekte einstweilen ruhen!“ Dies war aber
nicht im Sinne desingenieusen Sohnes, der bereits beschlos-
sen hatte, zu dem gerade besonders blihenden Bahnbau
Uberzugehen. Obgleich er ,bisher nur im Eisenbahn -

m aschinenwesen thatig gewesen war, und sich daher durch
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Selbststudium die erforderlichen KenntniBe des Eisen-
bahnbauingenieurs erwerben muBte“,war esihm in Kurze
moéglich, auf ein neues — sein drittes — Tatigkeitsgebiet
iberzugehen. Am 12. Januar 1854 legte er seine Stellung
als Maschinenmeister der Taunus- Eisenbahn nieder; in

seinem Zeugnis wurde ihm bescheinigt, daR er seine

Stellung .zur vollkom mensten Zufriedenheit des Ver-
waltungsraths bekleidet und sich stets als pflichtgetreuer
und als wissenschaftlich gebildeter tichtiger Beam ter und
Techniker erwiesen“ habe. Er (Gbernahm nun die Vor-
arbeiten fir eine Eisenbahn zwischen Frankfurt am M ain
und Hom burg vor derHohe und siedelte zu diesem Zweck

nach Homburg dber.

bank versprachen regen Verkehr ,hoherklassiger® Fahr-
gaste und reichen Gewinn. Ende 1854 endlich war eine

Konzession erteilt worden; weil sie nicht ausgenutzt

wurde, verfiel sie 1856 wieder. Erst 1859 wurde die
Bahngesellschaft endgtiltig gebildet und der Bau begon-
nen; am 10. September 1860 wurde die Strecke erdffnet.
Die Linie begann in Bockenheim (heute Frankfurt West)
und fihrte tGber ROodelheim und Oberursel nach Bad
Homburg. Der Abschnitt Bockenheim — Frankfurt wurde
m it der Main- Weser-Bahn gemeinschaftlich benutzt. Seit
1874 schloB sich in Rodelheim die Cronberger Eisenbahn
nach Cronberg im Taunus an, die ihre Ziige ebenfalls uber

die Hom burger und die Main-Weser-Bahn bis Frankfurt

Friedberg

® ' Sf’

rankfurt W __Hanau

Eisenbahnen im Rhein- Main- Gebiet zur Zeit Heusingers von Waldegg

Taunus- Eisenbahn

Héchst- Sodener Eisenbahn
Frankfurt- Offenbadier Eisenbahn
Frankfurt- Hanauer Eisenbahn
Main- Neckar- Eisenbahn

Main- Weser- Eisenbahn

Hessische Ludwigs- Eisenbahn

NoOoUAWN R

Die Hom burger Eisenbahn [49] hat eine lange Vor-
geschichte. Linienfihrung, Bau und Betrieb mufBten nicht
nur auf die Winsche des Landesherrn — Homburg war
bis 1866 Residenz eines souverdanen hessischen Landgrafen
— , der Bevdlkerung, der Thurn und Taxisschen Postver-
waltung, des aufstrebenden Badebetriebs, der Spielbank,
der Fuhrleute und der Geldgeber Ricksicht nehmen, son-
dern sich auch den widerstrebenden Interessen der — trotz
derLangeoderbesser ,Kiirze“von 22 km — beteiligten funf
selbstandigen Staaten anpassen: namlich aufler Hessen-
Hom burg Hessen-Darm stadt, Hessen- Kassel (Kurhessen),
Nassau und Frankfurt. Urspriinglich war an eine Fiihrung
der 1852 erdoffneten Main-Weser-Bahn, der Verbindung
Frankfurts mit Kassel, Gber Hom burg gedacht. Kurhessen
hintertrieb dies; es wird berichtet, der Kurfiirst habe seine
Orangenb&ume nicht verschmerzen kdnnen, die er in einer
schwarzen Stunde der Hom burger Spielbank zum Pfand
lassen mufRte, als ihn das Spielglick verlassen hatte. Seit
1845 meldete sich ein Finanzm ann nach dem anderen, der

in Homburg eine Eisenbahn-Gesellschaft grinden wollte,

denn das weltbekannte Bad und eine eintragliche Spiel-

8 Rhein- Nahe- Eisenbahn

9 Nassauische Staatseisenbahn
10 Rheinische Eisenbahn

11 Bayerische Staatseisenbahn
12 Homburger Eisenbahn

13 Cronberger Eisenbahn

14 Frankfurt- Bebraer Eisenbahn

durchfuhrte. Am 1. Januar 1880 ging die Homburger

Eisenbahn in den Besitz des preuBischen Staates Uber.

Bei der Betriebseré6ffnung verfigte die Bahn tdber vier

1B-Lokomotiven, die von Henschel in Kassel geliefert

waren, fuanf Wagen 1./2. Klasse, sieben Wagen 2.13.

Klasse, 16 Wagen 3. Klasse, vier Gepackwagen, vier be-
deckte und 16 offene Giliterwagen. Es ist anzunehmen,
daBR Heusinger noch an der Bestellung dieser Fahrzeuge

mitgewirkt hat.

Schon zu Beginn der finfziger Jahre, also noch in seiner
Stellung als Taunushahn—Maschlnenmelster,hatHeuSingel’
teils Projekte fur die Homburger Eisenbahn selbst auf-
gestellt, teils solche anderer Ingenieure begutachtet. Die
Fihlung, die er dadurch bereits mit den landgraflichen
Behorden und mit den anderen fir den Bahnbau ein-
tretenden Stellen hatte, hat sicher zu seiner endgtultigen
Berufung zum Oberingenieur der Hom burger Eisenbahn
und zum landgraflichen Kom missar, also dem Beamten,
der das Staatsinteresse beim Bahnbau zu wahren hatte,

beigetragen.
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1 B- Schnellzuglokomotive der Westfalischen Eisenbahn mit
Heusinger- Steuerung. Gebaut 1875 von Henschel & Sohn,
Kassel

W eil aber Planung und Vorarbeiten sich noch ganze
fanf Jahre hinzogen, war verstandlicherweise Heusinger
keineswegs durch seine Dienstpflichten als Oberingenieur
ausgefullt. DaBR der tatige Mann in der freien Zeit die
Hande in den SchoB legte, war nicht zu erwarten. Er
erfand eine ,Quell- und TintenfaBfeder* (Fullfederhalter)
und eine Kattunpresse und betatigte sich als Bauunter-
nehmer. Neben einer Grabkapelle fir seine 1859 in Hom -
burg verstorbene dritte Frau erstellte er zwolf Wohn-
hauser im damals Mode gewordenen Backstein- Villen- Stil,
den er selbst ,sehr gefallig® fand, der unserem heutigen
Geschmack jedoch nicht mehr entspricht. Dagegen kann
uns das alte Hom burger Em pfangsgebaude, das nach der
Aufhebung der Kopfbahnhofsanlage einige Zoll- und
Finanzdienststellen aufnahm , in seiner schlichten Form
auch heute noch ansprechen. D ie Baustoffe fur diese Bauten
bezog Heusinger aus seiner eigenen ,Fabrik Waldegg,
Landgraflich Hessisch ausschlieBlich privilegierter Fabrik
von thoenernen Oefen, Roehren und Bau-Orna-
menten, Zigelei, Kalkbrennerei und Sandgruben®, die er
M itte der funfziger Jahre gegrindet hatte.

Die Erfahrungen, die er als Ziegeleibesitzer sammelte,
waren ihm ein willkom mener AnlaR, hieriber wieder in
zwei Lehrbiuchern [7 und 8] zu berichten. Auch auf diesem
ihm bisher so fern liegenden Gebiet hat sich Heusinger
offenbar grindliche Kenntnisse angeeignet, denn die bei-
den Biucher konnten bis zu seinem Tode mehrmals neu
aufgelegt werden. |In diesen Jahren erschien auBerdem
ein zweites familiengeschichtliches Werk, eine Urkunden -
sammlung [9], und schlieBlich gab er mit einem M it-

arbeiter zusam men eine Art Lehrbuch desLokomotivbaues

1 A-Verbund-Tenderlokomotive der Kgl. Eisenbahndirektion
Hannover mit Heusinger- Steuerung. Gebaut 1883 von Hen-
schel & Sohn, Kassel
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[10] heraus, das die konstruktiven Einzelheiten der wich-
tigsten Lokom otiveinzelteile fur die Fachwelt zusammen-
faBte. Dagegen muBte er sich 1856 leider entschlieBRen, die
Schriftleitung des ,Organs“ an Baurat Scheffler in Braun -
schweig abzutreten, weil er durch seinen neuen Aufgaben-
kreis viel zum Reisen und zum Wohnen an kleinen Orten
fern allem Verkehr gezwungen und deshalb nicht mehr
in der Lage war, so regelm aBig der Redaktionstatigkeit
nachzukommen, wie es das punktliche Erscheinen einer

Zeitschrift eben erfordert.

M it der Betriebseroffnung der Homburger Eisenbahn
wurde der Dienstvertrag mit dem bauleitenden Ober-
ingenieur aufgeldost. Ursprianglich war Heusinger als Be-
triebsdirektor der neuen Bahn in Aussicht genom men, aber
es gelang einem Hom burger Spekulanten namens Schwarz-
SChi|d, stattdessen seinem Schwiegersohn diesen Posten zu-
zuschanzen. Jacobi [49] meint, wenn ,ersterer (Heusin-
ger) hier geblieben ware, wer weill, ob durch diesen tat-
kraftigen Mann damals Homburg, vielleicht allerdings
nicht zum Nutzen des Bades selbst, nicht eine Industrie-
stadt geworden ware, was ja von gewissen Seiten auch
neuerdings immer wieder werstrebt wurde®“. Heusinger
suchte und fand nun weitere Beschaftigung bei den Vor-
arbeiten zur Deisterbahn [11 und 12] und zur Sidharz-
bahn") und fand daneben noch die Zeit, seine Gedanken
Uber einen vollstandig aus Eisen bestehenden Eisenbahn-
oberbau zu verdffentlichen [13]. In Osterode, wohin er
wéahrend der Projektierung der Sidharzbahn tibergesiedelt
war, nahm er 1863 seine vierte Frau Anna Quentin. sie
schenkte ihm zu den sechs Kindern, die er aus den drei
ersten Ehen hatte, noch eine Tochter und zwei S6hne.

Unterdessen war auch die Hom burger Ziegelei einer
Geschaftskrise zum Opfer gefallen, und die Landhauser
hatten mit Verlust verkauft werden missen. Heusingers
letzte Beschaftigung mit dem Hochbau war der ,Pferde-
stall mit gewdlbter Deckeund einer frei tragenden Treppe
nach dem Fruchtboden obenauf, ganz in AnnalithguB oder
Gypsbeton“. Ein Modell davon wurde auf der ,Inter-
nationalen Landwirtschaftlichen Ausstellung® 1863 in
Hamburg vorgefuhrt. Danach widm ete sich Heusinger
neben seinem Hauptberuf wieder der Eisenbahnliteratur;
er begann eine Bibliographie des gesamten Schrifttums
Uber das Eisenbahnwesen herauszugeben [14], die jedoch,
soweit festzustellen, nie vollendet worden ist.

In Osterode erreichte nun Heusinger der Ruf, der far
sein weiteres Leben bestimmend war. Der Verein deut-
scher Eisenbahn-Verwaltungen hatte namlich beschlossen,
neben der ,Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen®, die die Gebiete der allgemeinen Ver-
waltung, des Personalwesens, des Verkehrs, der Tarife
und des Betriebes pflegen sollte, ein besonderes technisches
Vereinsorgan zu schaffen. Hierfur war das ,O0rgan*“ [3]
ausersehen worden, das, wie wir wissen, von Heusinger
gegrindet und bis 1856 geleitet worden war. Nun Uber-
trug ihm der Eisenbahnverein 1863 die Schriftleitung
seiner alten Zeitschrift, die er jetzt in wesentlich groBerem
Rahmen herausgeben konnte. Heusinger war, wie die
noch folgenden 22 Jahre aufBerordentlich fleiBiger Tatig -
keit im Dienste des ,Vereins® bewiesen haben, der rich-
tige M ann fiur diesen Platz. Dazu hat ihn neben seinen

angeborenen literarischen Neigungen und seiner buch-

*) Hiermit ist die Regelspurstrecke Nordhausen— Walkenried—Northeim
gemeint, nicht die heute Siidharzbahn heiRende Schmalspurbahn von Wd-
kenried nach Braunlage und Tanne





