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3.7 Erwerbsplan der Gemarkung Ettlingen, ca. 1840
GLA Karlsruhe 421-1 Nr. 4601 (2)

Durch den Bau der Eisenbahn griff der badische
Staat mit einer ungeheuren Massivitit in die

Eigentumsrechte der privaten Grundeigentiimer ein.

Meistens handelte es sich um landwirtschaftliche
genutzte Wiesen, Felder und Wald.

Der hier beispielhaft gezeigte Plan verzeichnet
penibel genau die Namen der Grundstiickseigner
und die Lage ihrer Grundstiicke.

Neue Landschaften und neue Stadte 3

Die Bahntrasse nahm keinerlei Riicksicht auf alte
Wege, Wasserldufe und Grundstiicksgrenzen.

Wie mit dem Lineal gezogen durchschnitt sie die
Parzellen. Alles schien sich den Bediirfnissen des
Verkehrs unterordnen zu miissen. Durch die Eisen-
bahn drang die moderne industrielle Lebenswelt
auch in kleinere Stidte und Gemeinden vor.

Lit.: Schivelbusch 2011. S. 21-34.
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3.8 Erinnerungsblatt zur Er6ffnung der Bahnstrecke Waldshut-Konstanz 1863

GLA Karlsruhe J-M G 18

Im Gegensatz zur Betriebsiibergabe der ersten
Strecke 1840 wurde der Abschluss des Baus der
Hauptbahn sehr feierlich in Anwesenheit des Grof3-
herzogpaars begangen. Das Projekt einer ganzen
Generation war endlich fertig, Baden war in seiner

ganzen Linge durch eine Eisenbahnstrecke erschlossen.

Der Konstanzer Hauptbahnhof als Endpunkt der
Hauptbahn hat sich seine duflere Gestalt bis heute
bewahrt. Als er geplant und errichtet wurde, war
Friedrich Eisenlohr lingst verstorben. Zentrale
Stilelemente der Bahnhofe, die Eisenlohr gestaltete,
klingen aber auch in Konstanz unverkennbar an.
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Briickenschlage und Krisen

Baden und Europa

Das Grof8herzogtum Baden war ein langgestrecktes Alpenpissen und stellt umgekehrt die Verbindung
Grenzland im Herzen Europas. Der Bau einer Eisen- der Eidgenossenschaft zu den grolen Hifen an
bahn in Baden konnte nur Sinn machen, wenn der Nordsee her. Der nordliche Teil der Hauptbahn
Grenzen iiberschritten wurden, sowohl zu den gehort zu einer der bedeutendsten West-Ost-Routen
deutschen Nachbarstaaten als auch tiber den Rhein im europdischen Zugverkehr. Der berithmte Orient-
hinweg. Die badische Hauptbahn war von Anfang express von Paris nach Konstantinopel fuhr 1883
an eingebettet in europdische Beziige. Sie bildet die erstmals tiber Kehl auf der badischen Hauptbahn.

wichtigste nordliche Zufahrt zu den Schweizer

Bau der Eisen-
bahnbriicke
iiber den Rhein
bei Waldshut,
ca. 1858.

GLA J-B
Waldshut 1
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Ohne internationale Vereinbarungen hitte die
Hauptbahn nicht gebaut werden kénnen. Entlang
des Hochrheins war die gtinstigste Streckenfithrung
diejenige tiber Schweizer Gebiet. Nach mehr als
zehn Jahren Verhandlungen wurde 1852 zwischen
dem Groflherzogtum Baden und der Schweiz ein
Abkommen {iber die Fortsetzung der badischen
Hauptbahn tiber Basel an den Bodensee unterzeichnet.
Es ist bis heute giiltig. Der teuerste und gréfte Bahn-
hofsbau der badischen Staatseisenbahn wurde nicht
auf badischem Boden gebaut, sondern wurde 1913
in Basel eroffnet. Spannungsfrei war das Verhaltnis
zur Eidgenossenschaft nicht immer, besonders nicht
in Kriegszeiten, weil die militirische Nutzung der
Eisenbahn der schweizerischen Neutralitit wider-
sprach. Als Badens Tor nach Stiden war urspriinglich
aber nicht Basel, sondern die Eisenbahnbriicke bei
Waldshut ausersehen. Erst nachdem 1869 die Ent-
scheidung gefallen war, den Alpentransit tiber den
Gotthardpass zu fithren, gewann die Verbindung
iiber Basel ihre bis heute wihrende europiische
Bedeutung.

Von dhnlicher Symbolkraft nicht nur fur die
Geschichte des Verkehrs ist ein weiteres Briicken-
bauwerk in Baden, die Eisenbahnbriicke bei Kehl.
Wihrend die Waldshuter Briicke unzerstort erhalten
geblieben ist, wurde die Kehler Briicke in den Kriegen
zwischen Deutschland und Frankreich immer
wieder beschédigt, ganz zerstort und neu aufgebaut.
Kaum ein zweites Bauwerk kann die Hohen und
Tiefen im deutsch-franzgésischen Verhiltnis anschau-
licher machen als diese Briicke.

Zerstorter Strompfeiler der Kehler Rheinbriicke, 1940.
GLA Karlsruhe 421 Zugang 2000-7 F Nr. 1
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4.1 Vertrag zwischen Baden und der Schweiz
liber die Fortsetzung der badischen Hauptbahn iiber Basel an den Bodensee, 27.7.1852
GLA Karlsruhe 48 Nr. 6454

Der Vertrag von 1852 ist bis heute geltendes Recht,
wurde aber seither mehrfach erginzt und veridndert.
Unterzeichnet wurde er in Bern am 27. Juli 1852;
hinzu kam eine nachtrigliche Erkldrung zu einigen
Vertragsartikeln vom 11. August 1852. Nach dem
Austausch der Ratifikationsurkunden trat er am
22. April 1853 in Kraft. Die Schweiz tiberliefl unter
Wahrung ihrer Hoheitsrechte und derjenigen der
Kantone Basel-Stadt und Schafthausen dem Grof3-
herzogtum Baden den Bau und den Betrieb der
Eisenbahn nach Konstanz durch die Kantone Basel-
Stadt und Schaffhausen. Geregelt wurden u.a. die
Abgabefreiheit auf die Liegenschaften der badischen
Bahn in der Schweiz, die rechtliche Stellung der auf
Schweizer Boden wohnenden badischen Bahn-
bediensteten, Angelegenheiten des Zollwesens, die
Ausiibung der Bahnpolizei durch badische Beamte

Bvwins it A giints N2

digud Lt L fol foige) Ffes v Hrsirliosins

und die Frage der Zulassung von Militirtransporten.
Lit.: Kleuber 1958; Kuntzemiiller 1952.
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4.2 Werkplan zum Bau des Baggergeriistes der Pfeiler der Rheinbriicke Waldshut-Koblenz 1858

GLA Karlsruhe 421 K 2 Nr. 330

Die Eisenbahnbriicke Waldshut-Koblenz ist die
alteste feste Eisenbahnbriicke iiber den Rhein in
Deutschland. Gleichzeitig war sie die erste Verbindung
iiber den Rhein hinweg zwischen einem deutschen
Staat und dem Eisenbahnnetz eines anderen euro-
péischen Landes. Sie wurde gebaut, um eine Eisen-
bahnstrecke iiber die Alpen durch die Schweiz nach
Italien realisieren zu konnen. Die Route sollte von
Waldshut aus tiber den Lukmanier- oder den Spliigen-
pass fithren. Doch die ausersehene internationale
Bedeutung hat die Waldshuter Briicke nie erlangt,
weil die européische Nord-Siid-Verbindung dann
doch iiber den Gotthardpass gefiihrt wurde.
Vermutlich ist genau das der Grund, weshalb die
Eisenbahnbriicke Waldshut-Koblenz unverandert
bis heute erhalten geblieben ist.

Errichtet wurde die Briicke nach den Plidnen von
Robert Gerwig, der spiter u.a. die Schwarzwaldbahn
bauen sollte. Gerwig hat uns einen ausfiihrlichen
Baubericht tiber die Briicke hinterlassen. Der Bau
begann im Februar 1858 mit der Herstellung der
Baugruben fiir die beiden Strompfeiler und die
Widerlager. Von Schiffsgeriisten aus wurden Spund-
winde aus Holzpfihlen in die Flusssohle gerammt,
um die Baugruben vom Fluss abschneiden, sichern,
mit Handbaggern und Baggermaschinen ausheben
sowie durch Dampfpumpen entwissern zu kénnen.

Die gerammten Pfihle dienten als Plattform fiir die
Baggermaschinen. Nach dem Ausheben der Gruben
wurden Geriiste auf die Spundpfihle gesetzt, um
von ihnen aus die Fundamentpfihle fiir die Strom-
pfeiler und fiir die Widerlager in den Boden rammen
zu koénnen. Fiir diese Arbeit wurde eine Dampframme
benutzt. Die Képfe der Fundamentpfihle wurden
mit mehreren Betonschichten verbunden, danach
begann das Aufmauern der beiden Strompfeiler und
der Widerlager. Der markante eiserne Oberbau der
Briicke wurde als engmaschiges Gitterfachwerk mit
oben liegender Fahrbahn realisiert. Diese Bauweise
war fiir die grof8en Eisenbahnbriicken in der Frithzeit
des Eisenbahnbaus iiblich. Bemerkenswert ist die
Montagetechnik der Gitterkonstruktion, die beim
Bau der Waldshuter Eisenbahnbriicke in Deutsch-
land zum ersten Mal angewendet wurde. Die Eisen-
konstruktion wurde an Ort und Stelle in drei Teilen
montiert und dann mit Muskelkraft auf die Pfeiler
verschoben, im Fachjargon: vorgewalzt. Die Ver-
bindung der drei Teile geschah vor der endgiiltigen
Positionierung des Oberbaus auf den Pfeilern.

Lit.: Gerwig 1862; Boeyng 1990; Trautz/Voormann 2012.
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4.3 ,Um eine Fahne* —

Artikel der Basler Nachrichten zum Flaggen-
zwischenfall auf dem Badischen Bahnhof, 15.3.1933
GLA Karlsruhe 421-1 Nr. 5856

Der Betrieb von Verkehrsanlagen auf auslindischem
Boden kann in politischen Krisenzeiten nicht anders
als konflikttrichtig sein. Am 14. Mérz 1933 wurde
anlisslich des Gedenktags fiir die Gefallenen des
Ersten Weltkriegs die Hakenkreuzflagge auf dem
Turm des Badischen Bahnhofs in Basel gehisst.

Erst zwei Tage vorher hatte die Parteiflagge der
NSDAP durch einen Erlass des Reichsprisidenten
Hindenburg den Status eines nationalen Emblems
neben der Reichsflagge erhalten. In Basel kam es
darauf hin zu Tumulten. Hunderte von Menschen
demonstrierten auf dem Bahnhofsplatz und in der
Innenstadt. Es gab Verletzte. Das Hissen einer Fahne
wurde zum Politikum, nicht nur zwischen der Eid-
genossenschaft und Deutschland, sondern auch
innerhalb der Schweiz, denn die Demonstrationen
wurden durch Kommunisten und Sozialdemokraten
organisiert und daher durch das biirgerliche Lager
kaum unterstiitzt. Letzten Endes setzte sich die
deeskalierende Linie des Schweizer Bundesrates durch,
der im Badischen Bahnhof ein privates Gebdude sah.
Jeder Privatmann habe das Recht, auf seinem Besitz
Fahnen zu hissen, so lange die Verwendung bestimmter
Symbole nicht verboten sei. Fahnen an privaten
Liegenschaften unterldgen dem Schutz des privaten
Eigentums, nicht mehr, aber auch nicht weniger.

Lit.: Stingl 2005.



4.4 Wir protestieren” —

Flugblatt der Sozialdemokratischen Partei Basel
und des Arbeiterbundes Basel, Marz 1933

GLA Karlsruhe 421-1 Nr. 5856
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4.5 Aufnahmegebéude des Badischen Bahnhofs Basel, ca. 1930er |ahre

GLA Karlsruhe 421 Zugang 1993-90 F GNV 499

Der heutige Badische (Personen-)Bahnhof Basel,
errichtet nach den Plinen des damals im Karlsruher
Architekturbiiro Curjel & Moser titigen Schweizer
Architekten Karl Moser, ist bereits der dritte Bahn-
hofsbau der badischen Eisenbahn auf Basler Boden.
Zunichst gab es ein holzernes Provisorium auf dem
heutigen Geldnde der Basler Mustermesse, das bis
1862 durch einen festen Bau ersetzt wurde.

Weil die badischen Bahnanlagen der Entwicklung
der wachsenden Industriestadt am Rheinknie in die

Quere kamen, wurden sie an ihren heutigen Standort
verlegt. Im Jahr 1910 begannen die Bauarbeiten am
heutigen Aufnahmegebaude. 1913 wurde es eingeweiht.
Der Badische Bahnhof Basel, zu dem aufler dem
Personenbahnhof der Verschubbahnhof und der
Giiterbahnhof gehéren, war der teuerste und
reprisentativste Bahnhof der Badischen Staatseisen-
bahn.

Lit.: Badischer Bahnhof 1914. S. 9-21.




4.6 Telegramm der Bahnstation Karlsruhe an die Verkehrsdirektion Karlsruhe
iiber die Vorbereitungen zur Sprengung der Drehbriicke auf der Kehler Seite der Rheinbriicke, 20.7.1870

GLA Karlsruhe 421 Nr. 359

Die Eisenbahn erhéhte die Mobilitét in vielfacher
Hinsicht. Sie brachte nicht nur Menschen leichter
zusammen, beschleunigte und verbesserte nicht nur
die Moglichkeiten der Kommunikation, des Aus-
tauschs von Ideen und der sozialen Interaktion, sie
war von Anfang an auch ein strategischer Faktor fiir
das Militér. In Baden zeigte sich das bereits wiahrend
der Revolution von 1848/49, als Aufstindische Gleis-
anlagen demolierten. Der Deutsch-Franzosische
Krieg von 1870/71 wurde auch durch die Schnellig-
keit des Truppentransports mit Hilfe der Eisenbahn
entschieden.

In Baden symbolisiert kein zweites Bauwerk die
militdrische und politische Dimension der Eisenbahn
besser als die Briicke zwischen Kehl und StrafSburg.
Das erste Briickenbauwerk bei Kehl wurde 1861
dem Verkehr tibergeben. Seine eisernen Aufbauten
erinnerten an die Architektur der gotischen Kathedrale
Straflburgs und miissen sehr beeindruckend ge-
wesen sein. Durch Drehbriicken auf deutscher und
franzosischer Seite konnte die Briicke im Kriegsfall
unpassierbar gemacht werden. Im Krieg von 1870/71
wurde auf deutscher Seite die Drehbriicke gesprengt.
1940 zerstorten franzosische Truppen die Drehbriicke
am Westufer des Rheins und den westlichen Strom-
pfeiler. Nach dem provisorischen Wiederaufbau
sprengten deutsche Truppen im November 1944
zunidchst einen weiteren Pfeiler und schliefSlich den
gesamten Uberbau. Damit war die Briicke von 1861
unwiederbringlich verloren. 1945 erfolgte ein
provisorischer Wiederaufbau durch amerikanische
Truppen, bis 1956 ein Neubau dem Verkehr tiber-
geben werden konnte, der die Widerlager der alten
Briicke einbezog. Die Briicke von 1956 wurde 2010
durch das heutige Bauwerk ersetzt.

Lit.: Gall/Roth 1999; Scharf2003. S. 61-71.
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4.7 Ansicht der zerstorten Drehbriicke
auf dem deutschen Ufer
der Kehler Briicke, 22.7.1870

GLA Karlsruhe G Technische Pline I1
EB3 Nr.23,BL 3

4.8 Gesamtansicht der Rheinbriicke Kehl
nach der Zerstorung zu Beginn
des Zweiten Weltkriegs, 3.7.1940

GLA Karlsruhe 421
Zugang 1993-90 F BrO 1768
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4.9 Ansicht der Eisenbahnbriicke bei Kehl mit Drehbriicke vom deutschen Ufer aus, ca. 1861
GLA Karlsruhe J-B Kehl 3
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DIE EISENBAENBRICKE THBER DEN REEIN BEl KEEL,
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Mobilitat und Raumbeherrschung

Der reisende Mensch, seine Zeit und seine Umwelt

Badens Start ins Fisenbahnzeitalter war ohne
Zweifel eine Erfolgsgeschichte. Breitere Schichten der
Bevolkerung konnten sich das Bahnfahren leisten.
Innerhalb einer einzigen Generation entstand ein
europdisches Streckennetz. Die Eisenbahn machte
nicht nur die Reisenden mobiler, sondern auch die
Menschen, die fiir sie arbeiteten. Beim Bau der ersten
Streckenabschnitte der badischen Hauptbahn wurden
noch vorwiegend einheimische Arbeitskrifte be-
schiftigt, doch schon die Tunnels der Schwarzwald-
bahn wurden durch Trupps italienischer Wander-
arbeiter in die Felsen gesprengt und gehauen.

Der Gewinn an Mobilitit war erkauft mit neuen
Zwingen. Die Reisenden hatten Vorschriften und
Sicherheitsvorkehrungen zu beachten. Und sie wurden
ein neues Verhiltnis zur Zeit gewohnt. Sie hatten
sich genauestens an die Taktung der Ziige anzupassen.
Die Normierung der Zeitmessung im Grof$herzog-
tum Baden — die 6ffentlichen Uhren sollten alle die
gleiche Zeit anzeigen — wurde durch die Bediirfnisse
des Eisenbahnbetriebs veranlasst.

Der Eisenbahnreisende gewann eine neue Beziehung
zu seinem Lebensraum. Binnen Stunden zogen
Landschaften an ihm vorbei, deren Durchquerung
zuvor Tage in Anspruch genommen hatte. Kithne
Trassenfiihrungen, beeindruckende Viadukte und
tiefe Tunnels wie an der badischen Schwarzwaldbahn
wurden zu Symbolen der Beherrschung des Raumes
durch den Menschen. Die sinnliche Wahrnehmung
der Natur wurde fliichtiger und einseitiger. Noch be-
vor die badische Hauptbahn vollendet war, entstand
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Bewerbung des italienischen Wanderarbeiters Angelo Zocchi als Tunnelbauarbeiter
an der Schwarzwaldbahn, 22.7.1867. GLA Karlsruhe 421 Nr. 67

73



Mobilitdt und Raumbeherrschung

. ¥ 0 ;’r P .
F. ‘f{ ssicht beem Uunanstumnet.

Aussicht beim Gummambstunnel an der Schwarzwaldbahn, 1874.
GLA Karlsruhe G Technische Pline IT EB 3 Nr. 43, Bl. 11
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eine neue Gattung von Literatur, die Eisenbahn-
panoramen, die dem Reisenden die Sehenswiirdig-
keiten zeigten, die in schneller Bewegung wie in einem
Film an ihm vorbeizogen.

Der Eisenbahnbau verinderte Gesellschaft, Verkehr,
Wirtschaft, Natur, Mentalititen und Kultur. Im
20. Jahrhundert schien der Siegeszug des Automobils
und des Flugzeugs das Ende der Eisenbahn einzuleiten.
Doch es kam anders. Millionen Menschen pendeln
taglich auf Schienen zur Arbeit. Aus dem Zwang zur
Punktlichkeit der Reisenden ist eine Erwartungs-
haltung an die Bahnbetreiber geworden. Das neue
Zeitalter des Individualverkehrs brachte nicht das
Ende des Eisenbahnfahrens — im Gegenteil: als Beitrag
zum Umweltschutz wurde es neu entdeckt.

Mobilitét und Raumbeherrschung

Titelblatt der Zeitschrift ,Der Umweltschutz; Sept. 1984.
GLA Karlsruhe 69 Bund
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5.1 Statistik der Personenbeforderung auf der Strecke Mannheim-Heidelberg Sept. 1840 bis Dez. 1841

GLA Karlsruhe Bibliothek Zb 4

Fiir die ersten Passagiere muss Bahnfahren etwas
gewesen sein, das neugierig machte. Davon zeugen
die Fahrgastzahlen des Betriebsjahres 1840/41.

In den ersten 14 Tagen nach der Betriebseroffnung
verkehrten durchschnittlich 1.425 Personen je Tag
mit der Eisenbahn zwischen Mannheim und Heidel-
berg. Das war die hchste Durchschnittsfrequenz
wihrend des gesamten ersten Betriebsjahres der
badischen Eisenbahn. Der monatliche Anfangswert

vom September 1840 wurde erst wieder erreicht,
nachdem 1843 Karlsruhe ans Eisenbahnnetz ange-
schlossen worden war. Das Jahresergebnis 1841 lag
bei rund 270.000 befoérderten Personen.
Berticksichtigt man, dass Mannheim und Heidelberg
damals zusammen weniger als 40.000 Einwohner
hatten, ist das kein schlechtes Ergebnis.

1844 sprang die Gesamtzahl der beforderten Personen
auf dem deutlich erweiterten Streckennetz auf fast
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1,5 Millionen. Von den mehr als 17.000 Reisenden
im September 1840 fuhren iiber 11.500 mit der

3. Wagenklasse. Die 4. Wagenklasse — offene Steh-
wagen — gab es 1840 noch nicht. Es waren also keines-
wegs nur vermogende Biirger, die sich eine Eisen-
bahnfahrt leisten konnten.

Lit.: Nachweisung 1840-1875; Roth 2005. S. 131-142.

5.2 Fahrkarten
GLA Karlsruhe G Technische Pline I1 EB 2 Nr. 60;
Kilometerhefte (1901 und 1902): Privatbesitz Eberhard Stolz

Durch den Bau von Eisenbahnstrecken in ganz
Europa weiteten sich Horizonte. Innerhalb weniger
Jahrzehnte entstand ein Wegesystem von bis dahin
nicht bekannter Dichte. Lokale Verbindungen wurden
in umfassende Netze eingeordnet. Auf den Fahrkarten
riickten weit entfernte Stidte einander niher.

Mobilitdt und Raumbeherrschung

Zu den Besonderheiten der badischen Eisenbahn
zéhlten die Kilometerhefte, die den Inhaber und seine
Angehdrigen zum Befahren beliebiger Strecken im
badischen Netz in einer Gesamtlidnge von 1.000 km
wihrend eines Jahres berechtigten.
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5.3 G. Lambert: Panorama der badischen Eisenbahn, ca. 1845

PLAN VON g a2 BN - sy uED
- ryo GLA Karlsruhe G Technische Pline Il EB 1 Nr. 1

BABEX

.4
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Bald nachdem die badische Eisenbahn er6ffnet war,
erschien das mehrfach neu aufgelegte Panorama der
badischen Eisenbahn von G. Lambert. Bahnreisende
fanden darin eine Beschreibung der gefahrenen
Strecke und der an ihr liegenden Sehenswiirdigkeiten.
Wenige Jahre nach Lambert legte Franz Noldeke
ein dhnliches Reisesouvenir vor, reich versehen mit
Stichen der an der Strecke liegenden Stidte und
Landschaften. Der Bahnreisende nahm die Landschaft
fliichtiger wahr und erfuhr sie nur noch durch das
Sehen — anders als beim Fahren mit der Kutsche, das
die Raumerfahrung spiirbarer und realer machte.

Fiir die Verarbeitung der beim Reisen
gewonnenen Eindriicken gab es viel
weniger Zeit. Somit diente die Panorama-
Literatur nicht nur als Souvenir, sondern
auch der Verarbeitung der Reise.

Lit.: Peter Borscheid: Zeitziinder: Zeit der Ziige —
Zeit des Tempos. In: Auf eisernen Schienen 2008.
S.121-130; Schivelbusch 2011. S. 51-66 und

S. 142-151.
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5.4 Bekanntmachung fiir Bahnreisende:

Verbot des Herauslehnens aus dem Fenster und des Anlehnens an den Tiiren, ca. 1856

GLA Karlsruhe 421 Nr. 263

Die durch den Eisenbahnbau gewachsene Zuver-
lassigkeit des Transports bedeutete fiir die Reisenden
eine stirkere Reglementierung. Ahnlich wie die
Fabrikordnungen der ersten Industriebetriebe das
Arbeitsleben disziplinierten, wirkten die Reglements
der Eisenbahn auf den Reiseverkehr.

Die ersten Bahnreisenden auf der Strecke Mannheim-
Heidelberg hatten sich aufgrund einer 6ffentlichen
Anweisung vom 8. September 1840 zu festen Zeiten
piinktlich an den Abfahrtsstationen einzufinden

Sehanntmadyung.

Dag reijende Publifum wird jur Verhiatung von
lnglictsfalen davauf aufmerfjom gemadit, daf e ge-
fabebringend fein fann, fich wdabvend der Fabrt
feitwdrts aus dem WWagen zu biegen, vder gegen
die Thiiven fich angulebnen, was audy durch §. 25

des Transport-Neglements ausdriiclich unteviagt ift.

33333330

T 6 D,

und mussten sich auf ein Glockensignal hin zu den
Ziigen begeben, um dort einzusteigen. Sie hatten zu
akzeptieren, dass ihnen Plitze zugewiesen wurden,
die sie nicht eigenmichtig verlassen durften. Der
Ausstieg aus den Wagen am Zielort hatte ziigig zu
erfolgen. Wihrend der Fahrt mussten Sicherheitsauf-
lagen eingehalten, aber von der Eisenbahnverwaltung
auch immer wieder neu eingeschirft werden, wie
z.B. das Verbot des Hinauslehnens aus dem Fenster.
Lit.: Verordnungsblatt Post 1840. S. 79-82.
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5.5 Dienstuhr eines Lokomotivfiihrers, um 1900
Privatbesitz Eberhard Stolz

Die Direktion der Grof3herzoglichen Posten und
Eisenbahnen setzte durch ihre Verordnung Nr. 7600
vom 19. Juni 1845 fest, dass im gesamten Grof$herzog-
tum alle 6ffentlichen Uhren nach der Turmuhr des
Mannheimer Kaufhauses zu richten waren. Die dort
angezeigte Uhrzeit sollte durch Kursuhren, die nach
der Mannheimer Kauthausuhr gestellt waren und
die das Zugpersonal der von Mannheim ausgehenden
Eisenbahnziige von Station zu Station mitzufiithren
hatte, an jede Bahnstation iibermittelt werden.

Die Turmuhren der Bahnstationen mussten nach
diesen Kursuhren gestellt werden. Die Mitteilung
der richtigen Uhrzeit an die Orte, die noch nicht ans
Eisenbahnnetz angeschlossen waren, erfolgte tiber
die Postkutschen, die von den Stationsorten abfuhren,
und deren Fahrer ebenfalls eine Uhr mitfiihren sollten,
die sie nach den Bahnhofsuhren stellen mussten.

Die Eisenbahn trug also mafigeblich zur Vereinheit-
lichung der Zeitmessung und zur Reglementierung
des Alltagslebens durch die Uhr im beginnenden
Industriezeitalter bei. Der Schienenverkehr konnte
nur dann planméfig ablaufen, wenn das Zugpersonal
mit einheitlich gestellten Uhren ausgestattet war.
Vorldufer von Fahrplinen mit festgelegten Abfahrts-
orten und -zeiten gab es fiir den Personenfernverkehr
zwar schon vor Beginn des Eisenbahnzeitalters in
Gestalt von Postkutschen mit festen Kursen, aber
erst durch die Eisenbahn wurde Piinktlichkeit im
Verkehr zu einem unbedingten Muss. Die Fahrpline
wurden auf die Minute genau getaktet. Das Ankom-
men und Abfahren zu einer ungefihren Zeit gentigte
nicht mehr. Die Taschenuhr gehorte von Anfang an
zur unentbehrlichen Ausstattung des fahrenden
Eisenbahnpersonals.

Lit.: Roth 2005. S. 20-23; Schivelbusch 2011. S. 35-45; Verordnungsblatt
Post 1845. S. 73-78.
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5.6 Winterfahrplan 1844/45 auf

der Strecke Mannheim-Offenburg
GLA Karlsruhe P Nr. 1410

Der Winterfahrplan von 1844/45
ldsst den enormen Gewinn an
Mobilitit erkennen, den der Bau
der Eisenbahn bewirkte.

Die Eisenbahn, die in Baden von
Anfang an ausschlieSlich mit
Dampflokomotiven fuhr, was
bei den frithen Eisenbahnen
keine Selbstverstiandlichkeit war,
verkehrte ganzjahrig mit einer
Zuverlidssigkeit, die damals
konkurrenzlos war. Von allen
damaligen Verkehrsmitteln fiir
den Mengentransport von
Menschen und Giitern war die
Eisenbahn am wenigsten von
der Witterung abhingig.

Durch Regen aufgeweichte und
fiir schwere Lasten unpassierbar
gewordene Straflen oder Wasser-
wege, die durch Eisgang, Hoch-
wasser oder Trockenheit nicht
nutzbar waren, waren Probleme,
die der Schienenverkehr nicht
kannte.
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5.7 Zuglaufschild der Strecke Konstanz-Offenburg
GLA Karlsruhe o.S.
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5.8 Ubersichtsplan der Schwarzwaldbahn zwischen Hornberg und St. Georgen,

hrsg. von Robert Gerwig, nach 1872
GLA Karlsruhe G Technische Pline Il EB 3 Nr. 94

Jahrtausendelang wurde der Verlauf von Verkehrs-
wegen im Wesentlichen durch die Natur vorgegeben,
unerachtet des Baus von Chausseen, Kanilen und
Straflenbriicken. Das war auch in den Anfingen des
Eisenbahnbaus so. Nicht von ungefihr sind die ersten
Eisenbahnstrecken auf ebenem Geldnde entstanden.
Die Eisenbahn entwickelte sich aber erstaunlich
rasch zu einem Transportmittel, das sich anschickte,
naturgegebene Schranken zu tiberwinden.

Auf lange Sicht kehrte sich so das Verhiltnis von
Verkehr und Umwelt geradezu um — eine Entwicklung,
die Probleme eigener Art nach sich zog, mit denen
sich unsere heutige Zeit stark beschiftigt.

Zu den Eisenbahnstrecken, die am Anfang dieser
Entwicklung entstanden sind, gehort die badische
Schwarzwaldbahn. Zwischen Offenburg und Singen
entstand in den Jahren 1863 bis 1873 eine der da-
mals technisch anspruchvollsten Eisenbahnstrecken
Deutschlands, die Schwarzwaldbahn. Der Ubersichts-
plan von 1872, der von ihrem Erbauer, Robert
Gerwig, herausgegeben wurde, zeigt ihren zentralen
Abschnitt zwischen Hornberg und St. Georgen.

Robert Gerwig (1820-1885) kann man als den
vielseitigsten und wirkungsmachtigsten badischen
Eisenbahnpionier bezeichnen —auf alle Fille ist er der
bekannteste, weit iiber die Grenzen Badens hinaus.

Er wurde am 2. Mai 1820 in Karlsruhe geboren und
absolvierte an der Polytechnischen Schule eine
Ausbildung als Bauingenieur, die er 1840 mit dem
Staatsexamen abschloss. Danach war er auf ver-
schiedenen Dienstposten in der badischen Wasser-
und Straflenbauverwaltung eingesetzt, bevor er 1850
die Leitung der neu gegriindeten Uhrmacherschule
Furtwangen tibernahm. 1855 wurde er zum ersten
Mal in den Badischen Landtag gewhlt. Von 1878 bis
zu seinem Tod gehorte er dem Deutschen Reichstag
an. 1857 gab er die Leitung der Uhrmacherschule
Furtwangen ab und war fortan bei der Oberdirektion
des Wasser- und Straflenbaus titig. Er befasste sich
mit mehreren Straf8enbauprojekten, vor allem aber
widmete er sich ab Mitte der 1850er Jahre dem
Eisenbahnbau. Nach Gerwigs Plinen entstand die
Hauptbahnstrecke am Hochrhein zwischen Waldshut
und Konstanz. Der Bau der Schwarzwaldbahn
machte ihn international bekannt. 1872 wurde er
zum Oberingenieur fiir den Bau der Gotthardbahn
berufen und verliel den badischen Staatsdienst.

1875 kehrte er zuriick und tibernahm die Leitung
der Bauabteilung der Generaldirektion der Badischen
Staatseisenbahnen. Wihrend der Arbeiten an der
Hollentalbahn starb er am 6. Dezember 1885.

Lit.: Winkler 2010.
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5.9 Relief der Schwarzwaldbahn, o.).
GLA Karlsruhe 69 Baden, Sammlung 1995 K 4

Das gestidete Relief aus Gips zeigt den technisch
herausfordernsten Teil der Schwarzwaldbahn zwischen
Niederwasser siidlich von Hornberg und St. Georgen.
Der kurvenreiche Streckenverlauf macht anschaulich,
dass Gerwig die Streckenfithrung der Schwarzwald-
bahn iiberwiegend mit der Natur, nicht gegen sie

plante. Im Abschnitt zwischen Hausach und St. Georgen
mussten auf einer Distanz von rund 21 km Luftlinie
591 Hohenmeter bewiltigt werden. Die Steigungs-
verhiltnisse wurden durch den Bau von Kehrschleifen
iiberwunden, durch die die Strecke kiinstlich ver-
langert und somit die Steigung verringert wurde.



5.10 Petroleumlampe
fiir Tunnelarbeiter der Schwarzwaldbahn
Privatbesitz Eberhard Stolz

Das Charakteristikum der Schwarzwaldbahn sind
ihre vielen Tunnels. Gerwig ging regelrecht in die
Berge hinein. 39 Tunnel wurden gebaut, davon allein
zwischen Hausach und St. Georgen 37, von denen
der lingste, der Sommerautunnel, 1.698 m lang ist.
So sehr sich die Streckenfiihrung auch den Hingen
anschmiegte, so sehr haben doch die Tunnels etwas
gewaltsames an sich. Das Durchbrechen der Berge
in groflem Stil und der Bau waghalsiger Taliiber-
ginge wurden zum Symbol fiir den Glauben an die
Uberlegenheit der Technik iiber die Natur.

Dank der Eisenbahn schien grundsitzlich kein Ziel
fiir den raschen Mengentransport von Waren und
Menschen unerreichbar zu sein. Der Bau von Eisen-
bahntunnels war trotz des Einsatzes von Sprengstoff
harte und gefihrliche Handarbeit. Die italienischen
Wanderarbeiter, die an der Schwarzwaldbahn fiir
den Tunnelbau eingesetzt wurden, verwendeten fiir
die Arbeit im Berg Petroleumlampen mit offenem
Licht, die an einem Haken in die Felswand eingehingt
werden konnten.

Lit.: Volk 1996; Scherff 2001.

Mobilitat und Raumbeherrschung
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5.11 Plakat Badische Schwarzwaldbahn bis zum Bodensee — Die schénste Gebirgsbahn Deutschlands, ca. 1920

Privatbesitz Eberhard Stolz

badische

waldbahn

bls zZum Bodensee

: bely.Sdl mmthshght ?K.,Hdus??&l.\\hlfmh Hornberg,
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Schon Ludwig Newhouse und Friedrich List hatten
in ihren Denkschriften der 1830er Jahre auf die
Bedeutung der Eisenbahn fiir den Fremdenverkehr
hingewiesen. In welchem Ausmaf3 der Bau der Eisen-
bahn das Reisen lingerfristig entprivilegisieren wiirde,
haben Newhouse und List wohl kaum vorausge-
sehen. Reisen zu Erholungs- und Bildungszwecken
konnten sich vor Beginn des Eisenbahnzeitalters nur
gehobene Schichten leisten. Und auch danach dauerte
es Jahrzehnte, bis man von einer Massenbewegung
sprechen konnte — nicht so sehr wegen der Kosten
fiir die Fahrkarten, sondern noch viel mehr mangels
Gelegenheit in Anbetracht der langen Arbeitszeiten
der Industriearbeiterschaft, fehlenden Urlaubs und
der zunichst weit verbreiteten Sonntags- und Feier-
tagsarbeit. Trotzdem wurde die Eisenbahn ent-
scheidend fiir die touristische ErschliefSung des
Schwarzwalds im letzten Viertel des 19. Jahrhunderts.
Sie ermoglichte es der Arbeiterschaft, die biirger-
liche Tradition des Sonntagsausflugs ins Griine zu
iibernehmen. Die Schwarzwaldbahn war die erste
Fisenbahnstrecke, die in die Tiefe des Schwarzwalds
hinein fiihrte. Sie machte nicht nur die Natur fur
Erholungsuchende verfiigbar, sie wurde als technische
Meisterleistung selbst zu einem Anziehungsobjekt —
bis zum heutigen Tag.

Lit.: Hitz2011.



5.12 Postkarte Reise-Onkel einst und jetzt, vor 1915
GLA Karlsruhe S Thomas Kellner Nr. 15, 458

Die als Neujahrsgrufl zum Jahresbeginn 1915
verschickte Postkarte zeugt von Fortschritts-
optimismus, von Glauben an Machbarkeit und
Beherrschbarkeit der Natur und somit von Werten,
die das an technischen Innovationen, Entdeckungen
und wissenschaftlichen Neuerkenntnissen reiche
19. Jahrhundert hervorgebracht hat.

p— - — e —————
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Das Reisen mit der Eisenbahn wird gegeniiber der
beschwerlichen Fahrt mit der Kutsche als Beginn eines
neuen Lebens bezeichnet. Bereits am Vorabend des
Ersten Weltkriegs erkannte der Kiinstler im Auto-
mobil eine starke Konkurrenz zur Eisenbahn. Die
Zukunft der Fortbewegung sah er im Luftschiff.

2

F

I‘.

:

! " Vor 100 Jahren mit Pferden und Kutschen
j Musste der Arme die Landstrasse abrutschen

' L Da kam ihm zu Hiilfe die Eisenbahn.

Und jetzt an des Jahrhunderts Schwelle :

Wirkt iiberall electrische Schnelle.
; Doch soll die Concurrenz auch ferner siegen,

GESETZILH GESHUTZT-
5.BONNE NURNBE RG-

So muss er zur Kundschaft fliegen,

1925.
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5.13 Preisausschreiben in Form eines Puzzlespiels der Deutschen Bundesbahn, 1981

GLA Karlsruhe 421-1 Nr. 2773

Mit den Wirtschaftswunderjahren nach dem Zweiten
Weltkrieg stiegen der Wohlstand und die Anspriiche
der Menschen. Viele Gebrauchswaren und Lebens-
mittel, die fiir die meisten Menschen fast unerschwing-
lich waren, wurden nahezu allgemein und praktisch
ganzjahrig verfiigbar. Um die Nachfrage nach Konsum-
giitern individuell, schnell, flexibel und bis vor die
Haustiir befriedigen zu konnen, wurde der Waren-
transport immer mehr auf die Strafle verlagert.

Das Ziel der Verbilligung und Beschleunigung des
Giitertransports hatte einst am Anfang der Eisenbahn-
geschichte gestanden. Nun schien das Ende des
Eisenbahnzeitalters gekommen. Nicht nur im Giter-
verkehr, auch im Personenverkehr bekam die Eisen-
bahn die Konkurrenz des Automobils zu spiiren.

W W—

ERAGE 1|
Seit wann gibt es bel der DB keine
Dampfioks mehr?

FRAGE 2

Wieviel Prozent der Transportleistungen
erbringt die DB mit elekirischen
Lokomotiven und Triebwagen?

FRAGE 3

Walches ist der wichtigste Rahstol e
die Erzeugung des Bahnatroms?

Heute: Elektrische Lt
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MENSCh UND UMWELT FAHREN
MIT DER BAHN AM BESTEN

AKTUELLES THEMA: ENERGIE

1857 [180% [ Kohie
CieTr Cs0s o
O ;% DG

Deutschland erlebte seit den 1950er Jahren einen
ungeahnten Ausbau des Individualverkehrs mit dem
eigenen PKW. Das Auto wurde zum Statussymbol.
In den 1970er Jahren setzte ein Umdenken ein. Die
erste Olkrise von 1973 machte den Menschen ihre
starke Abhingigkeit von den begrenzt vorhandenen
und importierten fossilen Energietrigern bewusst.
Ende 1973 wurden Fahrverbote an einzelnen Sonn-
tagen angeordnet. Das Jahr 1979 brachte die zweite
Olkrise. Gleichzeitig wurde der Umweltschutz ein
immer wichtigeres Thema.

Die Deutsche Bahn erkannte rasch, dass die Olkrisen
und der Umweltschutzgedanke auch Chancen fiir
sie in sich bargen. Unter dem Motto Mensch und
Umwelt fahren mit der Bahn am besten startete sie
1981 eine Werbeaktion, mit
der sie sich vorwiegend an
Kinder und Jugendliche wandte.
Der Deutschen Bundesbahn
ging es darum, den Schienen-
verkehr in der Offentlichkeit
als energiesparendes und dank
der Elektrifizierung ihrer
meisten Strecken vom Erdol
weitgehend unabhingiges
Verkehrsmittel darzustellen.




Mobilitdt und Raumbeherrschung

5.14 Flugblatt Der Wald stirbt — Schiene!, 0.D., hrsg. von Joachim Seyfert, Herausgeber der Zeitschrift Schiene
GLA Karlsruhe S Umweltschutz Nr. 957

Die Diskussion um das sogenannte ,,Waldsterben
war in den 1980er Jahren eines der bedeutendsten
umweltpolitischen Themen in Westdeutschland.

Die Befiirchtung, die Wilder seien durch schadstoft-
haltige Abgase von Industrie und Autoverkehr in
naher Zukunft zum Absterben verurteilt, trug maf3-
geblich zur Aufwertung des Umweltschutzgedankens
in der deutschen Politik bei und fiihrte zu einem
Biindel von verkehrs- und industriepolitischen
Mafinahmen mit dem Ziel, die Schadstoffemissionen
zu reduzieren. Der Ausbau und die qualitative
Verbesserung des Schienenverkehrs zihlten zu den
Hauptforderungen in der breiten gesellschaftlichen
Debatte um die Bekdmpfung des Waldsterbens.

DER WALD STIRBT.

SCHIENE!

Der Wald stirbt. Doch viel zu wenige tun etwas dagegen. Alle reden vom Tempolimit und vom
Katalysator, aber kaum jemand redet von den Verkehrsmitteln, die unsere Wiilder und unsere Natur
wicklich schonen: Die Eisenbahnen und alle anderen offentlichen Verkehrsmittel. Eine jahrzehnte-
lange verfehlte und cinseitige Verkehrspolitik hat den umweltfreundlichsten Verkehrstriger Schiene
striflich vernachlissigt und ein tigliches Verkehrschaos auf den StraBen herbeigefihret, das mitver
antwortlich ist fiir die Umweltprobleme unserer Zeit.

Um das Waldsterben aufzuhalten, diicfen keine neuen StraBen mehr gebaut werden, diicfen keine
Steeckenstillegungen und Fahrpreisechhungen mehe erfolgen. Politiker und Biirger miissen daraus
endlich Konsequenzen ziehen: Gefragt sind keine Sonntagsreden, Lippenbekenntmisse oder Theorien,
sondern praktisches Handeln:

Lassen Sie so oft es geht das Auto stehen - fahren Sie mit Bffentlichen Verkehrsmitteln, mit dem
Rad oder gehen Sie zu FuBl. Beschweren Sie sich bei Thren Kommunal- und Bundespolitikern tiber
schlechte Fahrpline, Stillegungen und Fahrpreiserhihungen. Mehr Verkehr auf die Schiene, beson-
ders im Berufs- und Guterverkehr - das ist die zentrale Forderung fiir eine neve, umweltschonende
Verkehrspolitik, denn...

91




Mobilitdt und Raumbeherrschung

5.15 Plakat Autofrei — 8. Juni, hrsg. vom Bundesverband Biirgerinitiativen Umweltschutz, 1980
GLA Karlsruhe S Umweltschutz Nr. 973
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Politiker aller Parteien und verschiedene Umwelt-
schutzverbénde riefen fiir den 8. Juni 1980 zu einem
freiwilligen autofreien Sonntag auf. Durch Straflen-
feste, Ausfliige mit Fahrrad, Bussen und Bahnen,
Wanderungen und Informationsveranstaltungen
sollten der Offentlichkeit die Moglichkeiten der
Mobilitit ohne Individualverkehr vor Augen gefiihrt
werden. Auf dem Plakat ist unter anderem ein Zug
als Alternative zum Auto dargestellt.

175 Jahre nach Badens Start ins Eisenbahnzeitalter
hat sich der Blick auf den Schienenverkehr gewandelt.
Es geht nicht mehr nur um die bequeme Bezwingung
von Raum und Zeit, um wirtschaftliche Vorteile und
zumindest in der 6ffentlichen Diskussion itberhaupt
nicht mehr um die militdrstrategische Bedeutung
der Eisenbahn. Die Benutzung der Eisenbahn als
Mittel des Transports und der personlichen Fort-
bewegung gilt heute vielen Menschen als Beitrag zum
Schutz der Natur, deren Beherrschung einst eines
der Motive fiir den Bau von eisernen Schienenwegen
gewesen war.
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Ausgewahlte Quellen

Ausgewahlte Quellen

zu den Anfangen der Eisenbahn in Baden

Die hier abgedruckten Dokumente sollen die Ent-
scheidungsprozesse um 1838 illustrieren und sollen
die Hoffnungen und Befiirchtungen um das neue
Verkehrsmittel anschaulich machen. Die Transkription
erfolgte buchstabengetreu. Die Zeichensetzung wurde

wegen der leichteren Lesbarkeit behutsam normalisiert
und den heutigen Regeln weitgehend angeglichen.
Abkiirzungen wurden in eckigen Klammern aufge-
16st. Auslassungen sind durch [...] gekennzeichnet.

1. Begleitschreiben von Ludwig Newhouse zur Vorlage seines
Vorschlag zur Herstellung einer Eisenbahn im Grof3herzogtum Baden ...

an die Erste Kammer des Badischen Landtags 22. Juli 1833

GLA Karlsruhe 231 a Nr. 439

Ludwig Newhouse war kein Freund knapper Worte.
Seine Argumentation war langatmig und umstandlich.
Wihrend Friedrich List seine Denkschrift von 1835
mit einem einseitigen Begleitschreiben dem Landtag
vorlegte, benotigte Newhouse dafiir acht grofforma-
tige Seiten. Die Denkschrift Lists umfasste 16 be-
druckte Seiten, die von Newhouse bildete ein ganzes
Buch von 165 Seiten Umfang. Das hier im Auszug
wiedergegebene Begleitschreiben ist als ein eigen-
stindiges Memorandum anzusehen, mit dem der
Handelsmann Newhouse die in erster Linie auf
Handelsvorteile abhebende Argumentationslinie
seiner eigentlichen Denkschrift erlduterte.

Newhouse favorisierte eine rein private Finanzierung
der Eisenbahn. Die Rolle des Staates wiinschte er
sich reduziert auf die eines Hilfestellers fiir die Akku-

mulation privaten Kapitals. Der Staat sollte nur fiir
die rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen
sorgen. Vorbilder fiir den Eisenbahnbau durch private
Aktiengesellschaften fand Newhouse vor allem in
Frankreich, England und in den USA. Als Mann der
Wirtschaft dachte Newhouse also in sehr modernen
Kategorien. Vergleicht man seine Ausfithrungen von
1833 mit denjenigen des Abgeordneten Franz Josef
Miiller wihrend des Eisenbahnlandtags von 1838
(vgl. nachfolgendes Dokument), wird deutlich: in
der politischen Diskussion um die Eisenbahnfrage
ging es um mehr als um die Finfithrung eines neuen
Transport- und Fortbewegungsmittels, hier prallten
zwei Welten aufeinander.

Vgl. die Gesamteinleitung zum Katalog S. 10 sowie
die Beschreibung zu den Exponaten 1.3 und 1.4.
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Hohe erste Kammer

Bei ehrfurchtsvoller Ueberreichung meiner beiliegenden Schrift Vorschlag zur Herstellung einer Eisenbahn von
Mannheim bis Basel und an den Bodensee mdage mir hochgeneigtest gestattet werden, die Meinung auszudriicken
u[nd] rechtfertigen zu diirfen, indem die Wohlfahrt des Landes, nunmehr in jeder Beziehung in solchem Grade von
der Genehmigung u[nd] Ausfiihrung desselben abhingt, dafs materieller Wohlstand der Einwohner nur dadurch
erhalten und befordert werden kann, es vielleicht der Sache angemessen und der Weisheit der Hohen ersten Kam|[m]er
[...] entsprechend befunden werden diirfte, eine umfassende Berichterstattung iiber diesen hochwichtigen Gegen-
stand zu veranlassen.

Die Oberrheinschiffahrt, wie sie sich von unsrer nordlichen Grenze an den Bediirfnissen des Handels gegeniiber
gestaltet, macht die Wohlthat gewonnener freier Rheinschiffahrt unfruchtbar fiir unsern Handel [...].!

Die Schwierigkeit u[nd] Kostspieligkeit derselben verdriingt die Handelsgiiter von dieser Wasserstrafle, wozu unser
eigner badische? Handel den Beweis liefert, indem unsre Kaufleute, deren Giiter vom Durchgangszolle befreit sind,
dieselben fast ohne Ausnahme zu Lande versenden.

Ein andrer Beleg hierzu u[nd] eine Folge des Nachtheils, in welchen Unbrauchbarkeit der Oberrheinschiffahrt
unsern Handel und den ganzen Rheinhandel wegen der durch Candle und Eisenbahnen in Frankreich vervoll-
kom[m]neten Transportmitteln stellt, ist, daf$ die Schweiz meistentheils dadurch von ihren natiirlichen und sach-
gemdfesten Bezugsquellen der ueberseeischen Producte, Holland und England, gleichsam abgeschnitten ist, u[nd]
eben diese Colonialproducte anstatt dessen nun iiber Frankreich [...] bezieht. [...]. Selbst die Manufacturwaaren
Englands, nichts wenig[er] von groffem Belange, folgen der Beschleunigung darbiethenden franzisischen LandstrafSe
von Havre u[nd] Paris.

Auch deckt die Schweiz den Bedarf an Consumtibilien® u[nd] Landesproducten aller Art durch Beziehungen, die
sich aus unserm Lande iiber die Grenze des Breisgaus nicht erstrecken, sonst noch mit wenigem aus unserer See-
provinz?, im Uebrigen meistens aus Wiirtemberg® u[nd] Bayern, was bei schnellem u[nd] wohlfeilem Transporte
der Eisenbahn ganz anders seyn konnte. |[...]

Wenn zu diesen einfachen Verhiltnissen [...] noch in Verbindung gestellt wird, daf$ unser Land von Man[n]heim
bis Basel [u]nd an den Bodensee, wie ungiinstig die Verhiltnisse sich in den letzten Decennien gestaltet haben, den-
noch im[m]mer im Besitze eines mdchtigen Giiterzuges geblieben ist, dafs, sobald unsere Eisenbahn hergestellt seyn
wird, alle Giiter, die auf dem Oberrhein circuliren, [...] ohne an unsre Ufer gebracht u[nd] ausgeladen zu werden
[...], nunmehr alle in Man[n]heim, sowie Rheinbayrische u[nd] Elsacer Giiter auf die Eisenbahn kom[m]en werden,
daf diese, in allen Jahreszeiten gleich giinstig zum Transporte, unsre Stddte [...] zu Handels- u[nd] Stapelplitzes
erheben wird, auf welchen jeglicher Nachfrage durch augenblickliche Versendung den ganzen Winter hindurch ent-
sprochen werden kann, so entwickelt sich hieraus der Begriff eines ausgedehnten, stets lebhaften Eigen-, Com[m Jis-

! Newhouse spielt vermutlich auf die Rheinschiffahrtsakte von 1831 an, mit der sich die Anrainerstaaten des Rheins auf die Abschaffung der
letzten, seit der Napoleonischen Zeit und dem Wiener Kongress von 1815 verbliebenen Hindernisse fiir eine freie Rheinschifffahrt geeinigt
hatten. Siehe dazu die knappe Ubersicht von Adalbert Rittmiiller: 180 Jahre Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt.
Ein historischer Uberblick iiber das Rheinschiffahrtsregime. In: Auswirtiger Dienst. Vierteljahresschrift der Vereinigung Deutscher Auslands-
beamter e.V. Heft 1/1996. S. 77-83.

2 Sic!

Verbrauchsgiiter.
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sions- u[nd] Consignationshandels, der im[m]er bedeutender werden u[nd] die Intensitit u[nd] alle Eigenschaften
des ausgedehntesten Activhandels annehmen wird.

Sollte die allgemeine Erwartung lieber bei diesem, so von selbst sich entwickelnden Stande der Verhiiltnisse verwei-
len wollen, anstatt den vorhandenen Begriff bis zur Moglichkeit der eigenen directen Theilnahme an Seehandel
u[nd] Schiffahrt zu erweitern, so steht aber jenem der zur Seite, des Aufschwunges, den unser Feld- u[nd] Weinbau
durch schnellste u[nd] wohlfeile Zumarktbrinbung ihrer Producte nach allen Richtungen erhalten wird. Wein u[nd]
Getreide, Hanf u[nd] Tabak, Oele u[nd] Siimereien, Salz u[nd] andere Fossilien u[nd] Naturproducte werden
bessern Markt u[nd] [...] bessern Absatz finden.

Auch unsre Industrie u[nd] jegliches Gewerb werden dadurch Vorschub u[nd] manichfach wirkende Beforderung
erhalten, u[nd] zwar schon allein durch Einfithrung der Dampfkraft, die iiberall, von der einfachen Kornmiihle
u[nd] Oelmiihle bis zum kunstvollen Betriebe der complicirtesten Maschinen zweckmiif$ige Anwendung finden wird.
Selbst dies wird fiir den jiingeren Nachwuchs der jetzigen Generation ein Anlafl werden, sich zum Theil, anstatt die
Fiicher abstracter Wissenschaft ohne Aussichten zu ergreifen, den technischmechanischen Kiinsten zu widmen, wo
sich ihr eine neiie, ebenso ehrenvolle Laufbahn eriffnet.

Aus verbessertem materiellem allgemeinem Wohlstande, aus erblithendem Handel, Landbau und Gewerbe, muf3
die Fiille aller Reichthiimer hervorgehen, der zeitlichen wie der ewigen des Geistes, der Wissenschaften u[nd] der
héheren Kiinste.

So ist denn iiberall Nutzen fiirs ganze Land u[nd] Gewinn fiir jeden Einzelnen. Dieser [...] wird jihrlich allein
[...] iiber vier Millionen Gulden betragen. Die nicht zu berchnenden Vortheile aber, welche jedoch mit jedem Tage
fiihlbarer werden miifSen, wiirden, konnten sie durch Daten einer mdéglichen Statistik ausgemittelt werden, sich
jéhrlich eben so hoch belaufen.

Darunter ist zu rechnen bessere Verwerthung aller Producte: héherer Giiterertrag, grofSerer Werth derselben,
Gewinn der Gewerbe u[nd] Handeltreibenden, der Wirthe durch den ins Unendliche vermehrten ZuflufS von Reisenden
u(nd] grofiere Beweglichkeit der geschiiftigen, tiglich gewinnenden Eingebornen.

Auch die Ersparnis ist Gewinn; u[nd] da die Eisenbahn an Gemeinds- u[nd] Staatsabgaben 35.000 bis 70.000
[Gulden] jihrlich iibernehmen diirfte u[nd] die Landstrafien bei weitem nicht mehr so viel Unterhaltungskosten
verursachen werden, indem [...] die sie zerstorenden Frachtwagen selbige nicht mehr befahren werden; daferner der
Rheinzoll als Transittozoll erhoben, u[nd] nicht mehr aus Riicksichten der Concurrenz fremder Staaten grofSentheils
nachgelassen werden mufS; da Giiter, die ans Land gebracht, an Bohlen’-, Krahnen- u[nd] Lagerhausgebiihren sehr
bedeutende Sum[m]en aufbringen wiirden: so wird jeder Steilerpflichtige, sowohl in seiner Grund- als Gewerbs-
stetier u[nd] Gemeindsumlage, in sehr betrdichtlichem Mafe erleichtert werden konnen.

N

4 Baden war damals in vier Kreise eingeteilt, an deren Spitze Kreisregierungen standen. Die Kreisregierungen bildeten eine mittlere Verwaltungs-
ebene zwischen den Zentralbehorden und den Bezirksimtern, den Vorgidngern der heutigen Landratsimter. Mit Seeprovinz meint Newhouse
sicherlich den Seekreis mit Sitz in Konstanz. Siehe Karl Stiefel: Baden 1648-1952, Band 1, Ndr. Karlsruhe 2001. S. 226-229.

Sic!

Sic!

Bohlengeld: hier: Gebiihr fiir die Benutzung einer Schiffsanlegestelle. Die Anlegestellen von Schiffen waren mit Winden aus Holzbohlen

< o ow

versehen.
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Wie unser Land diese, allerdings seine Krifte in Anspruch nehmende Anstalt zu Stande bringen moge, dazu giebt
es drei Wege, wozu auf alle Fille die gesetzgebenden Gewalten zu intervenieren berufen sind.

Einer davon wire, daf$ der Staat selbst die Herstellung davon tibernihme, u[nd] entweder durch ein unabweis-
bares Anleihen bei allen Capitalisten [...] mit Verbindlichkeitsiibernahme der stiickweisen Riickzahlung [...] im
Laufe von 40 Jahren des Ganzen. [...]

Dadurch wiirden die Eisenbahneinnahmen zu einem freien Staatsregal erhoben werden, woraus maoglicherweise
der Staatshaushalt in dem MafSe mit einigen andern Reveniien bestritten werden konnte, dafs jede andere directe
u[nd] indirecte Steuer den Pflichtigen erlassen werden konnte. |[...]

Eine zweite Art, dies Unternehmen sofort ins Leben zu rufen, wiirde darin bestehen, wenn der Staat [...] lediglich
die Garantie der Zinszahlung zu 6 Prozent jihrlich fiir die Dauer von etwa 10 Jahren iibernihme, nach Ablauf welcher
Zeit die Eisenbahn u[nd] ihr Ertrag unbeschrinktes Eigenthum der Actiondre bliebe, die mit deren Reinertrag, wie
hoch oder gering dieser wiire, sich begniigen miiften. [...] Ob diese Garantie von Seite des Staates geleistet werden
diirfe, dies ist eine Frage, die auf zwei priponderirenden Motiven beruht. Das erste ist die unverkennbare Niitzlich-
keit einer solchen Eisenbahn-Herstellung, ja deren unabweisbare Nothwendigkeit [...]. Das andre entsteht aus
unserer Lage, jenen Nachbarn des linken Rheinufers gegentiber, in deren Macht es steht, u[nd] die dazu ganz bereit-
willig seyn miissen, kom[m]en wir ihnen nicht zuvor, [...] alles von uns abzuleiten u[nd] sich zuzueignen, was uns
an Wohlstand aus jenen Hebeln des Nationalreichthums gegenwiirtig noch zugutkom[m]t. Was indessen die Ueber-
nahme einer solchen Garantie bei so wichtigen Motiven vollkom[m]en rechtfertigt, ist das Ergebnis jeglicher Schluf3-
folgerung a priori tiber den Reinertrag einer desweiteren statistisch nachgewiesenen Frequenz, wodurch eine solche
Zinsverbiirgung keine ldstige oder Bedenken erregende Verbindlichkeit ist [...].

Weniger aus Nachahmungslust ist der dritte Weg, nehmlich jener der Association in dem gedruckten Vorschlage
proponirt worden, u[nd] zwar ohne Capital- oder Zinsversicherung, als weil die Ueberzeiigung wohl begriindet ist
[...], daf$ dergleichen Unternehmungen [...] unter oberster Leitung eines von den Actiondrs gewdihlten Vorstandes
durch einen demselben untergeordneten Agenten am sichersten gedeihen [... ], wobei die Riicksicht auf den morali-
schen Einfluf3, den ein solcher Vorgang auf unser National-Leben u[nd] Mitwirken aller Krifte bei grofsen Unter-
nehmungen haben wiirde, den Ausschlag giebt. Dieser Vorschlag erscheint mithin nicht nur als der angemessenste,
nicht blos weil er in den grofSern Handels-Staaten England u[nd] Frankreich u[nd] auch in Oesterreich u[nd]
PreiifSen, wie in den Nordamerikanischen Freistaaten mit bestem Fortgange seit ldngerer Zeit u[nd] bei jedem
wichtigen Unternehmen befolgt worden, sondern weil er heilbringend fiirs Ganze ist, die hohere Staatsverwaltung nur
gliicklichen Resultaten zusieht, ohne daf$ sie sich mit dem Betriebe derselben beldstigt, der Staat die Friichte erndtet.

Aber auch hierzu sind genaue Forschungen iiber den Giiterzug u[nd] die Bewegung der Industrie u[nd] offizielle
Feststellung einer solchen Frequenz u[nd] Intensitdt [...] aus zweierlei wichtigen Griinden sehr wiinschenswerth:
erstens, damit bei unbezweifelt dufSerst giinstigem Befund derselben unsre einheimischen Capitalisten u[nd] sonst
mehr oder weniger von den Zinsen ihres Geldes lebenden Mitbiirger zu aller erst in den Stand gesetzt werden, mit
voller Sachken[n]tnis Vertrauen zu dieser Anstalt zu fassen [...]. Finde eine solche, alles Vertrauen erweckende
Untersuchung nicht statt, so wiirden nur die mdchtigsten Capitalisten [...], u[nd] zwar vielleicht meist Auslindische,
fiir die benothigte Actienzahl unterzeichnen |[...].
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Der andre wichtige Grund hierzu wird durch Neuheit eines Unternehmens wie das der Herstellung einer Eisenbahn,
u[nd] neu, weil keine so grofie Association bei uns noch proponirt worden ist, gerechtfertigt; und es ist nach diesem
wohl nothig, daf$ das Land, von der Weisheit der GrofSherzoglichen Staats-Regierung u[nd] der Hohen Kam[m ]er
aufgeklirt u[nd] geleitet, volles Vertrauen zur Sache gewinne.

Die Hohe Erste Kammer mdoge daher [...] eine solche Untersuchung u[nd] Berichterstattung hieriiber veranlassen.

fui

Berichterstattung iiber diese Verhiltnisse an so erhabener Stelle wiire der Ruf, wodurch die Eisenbahn ins Leben
u[nd] in die Wirklichkeit eingefiihrt wiirde. Mehr wird es fiir die Capitalisten u[nd] fiir das Land nicht bediirfen, um
erstern das festeste Vertrauen, letzterm die Ueberzeugung der Niitzlichkeit einzuflofSen.

Wenn die erhabenen Staatsgewalten des weiteren in Riicksicht auf eminente Niitzlichkeit einer solchen Anstalt
mitzuwirken geruhen wollen, so wiir’ es vielleicht moglich, nach geschehener nothwendiger Feststellung des Gesetzes
in Betreff der Ueberlassung zu angemessenem Preise der Grundstiicke u[nd] Gebiulichkeiten iiberall in der Richtung
der Eisenbahn, so daf$ dieserhalb keinerlei Willkiir u[nd] Aufenthalt von keiner Seite entstehen konnte, die Anstalt
in Jahresfrist, ganz gewifs aber binnen zwei Jahren herzustellen und in voller Wirksamkeit zu sehen. Der Bahndamm
miifSte gleichzeitig iiberall angefangen und bis an die Bogen und Briicken, wihrend dem Aufmauern derselben,
fortgefiihrt werden, u[nd] dann wiirde das ganze Werk, mit Vollendung dieser letztern, in seiner Heil und Segen
bringenden Gestalt, nach der baldigen Belegung mit Kantenschienen, fertig dastehen.

In dieser Ehrfurcht verharre
der Hohen Ersten Kammer
unterthdnigster Diener

L. Newhouse

Mannheim 22. Juli 1833.
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2. Votum des Abgeordneten der Zweiten Kammer des Badischen Landtags,
Franz-Josef Miiller, Rastatt, Gastwirt und Gutshesitzer,
wahrend der 6. Sitzung des Eisenbahnlandtags am 9. Marz 1838

Verhandlungen der Stiinde-Versammlung des GrofSherzogthums Baden am auferordentlichen Landtage 1838.
Enthaltend die Protokolle der zweiten Kammer mit deren Beilagen, Karlsruhe o.]. [1838], S. 199-205.

Franz-Josef Miiller war einer der wenigen konse-
quenten Gegner des Eisenbahnbaus im Badischen
Landtag. Weil uns heute nur relativ wenige Stimmen
einer den Eisenbahnbau fundamental ablehnenden
Opposition tiberliefert sind, ist sein Votum in der
Debatte des Eisenbahnlandtags von 1838 eine wert-
Stande~ D ergammliun g volle Quelle fiir die Befiirchtungen, die der Eisen-

bahnbau auslosen konnte. Miiller war sich — wie

Berbaudlungen

der

ted auch Ludwig Newhouse — wohl bewusst, dass mit
dem Bau der Eisenbahn ein neues Zeitalter anbrechen
Gropheryogthumd Baden wiirde. Gerade deswegen erhob er seine warnende
Stimme. Im Gegensatz zu Newhouse war ihm die
am auferordentlidien Landtage 1838, wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung
: Englands kein nachahmenswertes Vorbild.
Vgl. die Gesamteinleitung zum Katalog S. 11.
@nthaltend
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von ihe felbft amilich Berausgeaeben.
20 A2
et | A

Savidrube

imEabinet for Literatur, Kunftund Wufil

Titelblatt des Protokollbands des Eisenbahnlandtags von 1838.
GLA Karlsruhe Bibliothek
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[...] Wenn man [...] iiber eine Einrichtung, wie die der Eisenbahnen, von der in den hoheren Kreisen der Gesell-
schaft und in einigen Gewerbsfiichern sich mancher so segensreiche Folgen verspricht, abweichende Meinung aus-
sprechen oder die Nachtheile, welche dieselben im Allgemeinen herbeifiihren, beriihren, oder die Ueberzeugung und
Wiinsche der Uebrigen, der grofien Mehrzahl, ansprechen will, liuft man Gefahr, fiir zu kurzsichtig und beschrinkt
gehalten zu werden, um all die grofSen Vortheile und ihr grofies Uebergewicht einzusehen; man hat sich zu verwahren,
um nicht als Finsterling, der weit hinter der Zeit zuriickbleibt, bezeichnet zu werden. Ich kann und darf mich aber
dadurch nicht abschrecken lassen, meine feste Meinung auszusprechen, die sich durch Erfahrung und Priifung unserer
Verhiltnisse festgestellt hat, die die Stimme des Kerns unserer Mitbiirger, der Gewerbe- und Ackerbau treibenden
Klasse ist.

Es ist nicht zu ldugnen, daf$ wir uns bei Losung unserer Aufgabe nicht mehr in jener vortheilhaften Lage befinden,
in der wir vor einem Viertheljahre, bevor die Errichtung einer Eisenbahn auf dem linken Rheinufer beschlossen wurde,
uns befanden; jedoch glaube ich auch nicht, daf sie sich so schlimm gestaltet hat, daf$ gerechte Besorgnisse grifiern
Verlustes uns zwingen, mit einer diesseitigen Bahn entgegen zu wirken.! Ich will nicht von den Vortheilen sprechen,
die durch die Errichtung einer Bahn fiir uns herbeigefiihrt werden, denn der Ausspruch des grofsten Theils der
Kammermitglieder, daf$ wir nur durch die jenseitige Bahnerrichtung zur Erbauung derselben veranlaf$t und genothigt
seyen, bezeichnet am sichersten, welche Vortheile zu erwarten sind, und ist meiner Ansicht nach die beste Wiirdigung
ihres Werthes; die Nachtheile aber, die fiir uns erwachsen, und die so unheilbringend auf unsern Wohlstand wirken
werden, will ich etwas niher beleuchten.

Den Wohlstand unseres Landes verdanken wir hauptsichlich dem gliicklichen Umstand, daf8 dasselbe seiner ganzen
schmalen Linge nach von einer Heerstrafle durchschnitten ist, die mit guten Gasthifen und Wirthshiusern gleichsam
besdet ist, welche sich oft auch in den unbedeutendsten Orten einer — Tag und Nacht — ununterbrochenen Einkehr
von Reisenden und Giiterfuhren zu erfreuen haben; und daf nach dieser Frequenz der Gasthduser, als dem sichersten
MafSstab zur Beurtheilung des Verkehrs iiberhaupt, nicht fiir dieselbe allein, sondern fiir Einrichtungen, Gewerbe
und Produzenten aller Art iiberall Gelegenheit zu niitzlicher Thiitigkeit, zum Verdienst und Erwerb vorhanden ist,
daf$ sich Tausende theils ausschlieflich, theils grofStentheils davon nihren, viele sich Wohlstand verschaffen, braucht
gewif8 keiner weiteren Ausfiihrung, und dennoch soll dieses lebendige Treiben, dieser unter allen Klassen Wohlhabenheit
verbreitende Verkehr zernichtet werden.

Ich will mich nicht darauf einlassen, in Zahlen zu bestimmen, wieviel alle diese Gewerbe durch das Eingehen der
Posten und Hauderer?, durch die Verkiirzung auf wenigstens den vierten Theil des Durchzugs von Fremden leiden,
wieviel an der Consumtion jeder Gattung von Produkten schwindet und der Pferdezucht Nachtheile erwachsen |[...].

Ich will der Summe, die jihrlich den Postmeistern, Fuhrleuten und Wirthen fiir Ankauf von Pferden ausgegeben
wird, nicht erwdhnen, aber das glaube ich vorauszusehen, dafS das bedeutende Heruntersinken der Giiter, besonders
der Wiesen, die niichste Frucht der Eisenbahn seyn wird, denn in dem Mafe, als die Consumtion der Feld- und
Wiesenerzeugnisse abnimmt, mufS aus Mangel an Absatz der Werth der Grundstiicke sinken.

! Kurz vor dem Zusammentreten des Eisenbahnlandtags wurde der Bau einer Eisenbahnlinie von Strafburg nach Basel beschlossen.
Die mogliche Verlingerung dieser Strecke nach Norden durch die Pfalz nach Frankfurt und Mainz hitte Baden vom Nord-Siid-Eisenbahn-
verkehr abgekoppelt und hitte die von den Eisenbahnbefiirwortern erhofften Warenstréme um das Groherzogtum herum gelenkt.

? Hauderer ist eine Bezeichnung fiir Fuhrleute und Lohnkutscher.
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Ich habe die Besorgnisse nicht, dafS, wenn bei uns keine Bahn angelegt wird, wir von der linken Rheinseite iiber-
fliigelt und so unsern ganzen Verkehr verlieren werden, denn fiir Personen, die zum Vergniigen reisen, hat das linke
Rheinufer wenig Einladendes, und diese werden sich, so wie jetzt, auch spdter bei uns besser gefallen, und sich unserm
schonen Vaterlande, in welchem Gelegenheit, schnell befordert zu werden, genug vorhanden ist, zuwenden, und
ebenso werden auch noch Tausende Centner Gut zum lebhaften Verkehr auf unseren Landstrafen beitragen. Reisende,
denen es nur darum zu thun ist, schnell durch’s Land zu kommen, heben den Verkehr im Lande nicht, am wenigsten
aber, wenn sie, wie Giiter, auf einer todten, nichts consumirenden Maschine durcheilen.

Ohne Bahn stehen wir auf gleicher Hohe mit Wiirtemberg®, und werden eben so wenig zu Grunde gehen als dieses.
Ich glaube allerdings, daf$ die Stddte Mannheim, Karlsruhe, Baden und Freiburg in Absicht auf fremden Verkehr
Einiges — vielleicht Weniges — gewinnen werden, weil dief$ die HauptabstofSpunkte sind, aber alle Zwischenstationen,

sammt der Schifffahrt in Leopoldshafen, zu Freistett* und den daselbst wohnenden Spediteurs werden ruinirt, und
wahrlich liegt das Gliick Badens nicht in dem vom iibrigen Land so theuer erkauften grifSeren Vortheil der genannten
Stidte, wohl aber darin, daf§ auch die iibrigen Bewohner des Landes sich eines lebhaften Geschiifts-Verkehrs zu er-
freuen haben.

Nicht jene Kluft zwischen reichen und armen Biirgern, wohl aber ein wohlhabender Mittelstand, ist die Grund-
lage eines blithenden Staates, und dennoch eilen wir mit schnellen Schritten jenem gekiinstelten Zustand entgegen.
Ueberhaupt maogte ich es nicht fiir eine gliickliche Idee halten, uns England mit seinen Einrichtungen immer als
Vorbild hinzustellen.

i

Und was erndten wir fiir all diese Verluste? Keinen andern Ersatz, als ein allgemeines Bedauern fiir die Noth-
leidenden, einen Aufwand nicht von 20, wohl aber von 30 Millionen Gulden, die schlechte Interessen® abwerfen,
der den steuerpflichtigen Gewerbs- und Landmann, dem ein bedeutendes Einkommen entzogen ist, vollends ganz
niederbeugt und den Grund zur grofien Verarmung legt; keinen andern Ersatz, als daf$ wir die [ ... | Staatsschuld
vermehren, und um den Ausfall zu decken, keinen andern Ausweg entgegen sehen, als die Gewerbe- und Giiter-
capitalien unserer Mitbiirger spiter mit neuen Auflagen zu belasten. [...]

Meine Herren! Ich kann nicht in die Zukunft sehen, aber dafiir steht meine Uerberzeugung fest: daf$ durch die
Eisenbahnen eher fiinf Biirger bedeutend in ihrem bisherigen Verdienste geschmiilert werden, als daf$ durch dieselbe
einem einzigen aufgeholfen wird, und darum halte ich es im Interesse unserer Mitbiirger fiir réthlicher, gegen die
Errichtung der Eisenbahn zu stimmen.

(]

3 Sicl

4 Dass Miiller die Rheinhifen Leopoldshafen und Freistett anspricht, zeigt deutlich, wie sehr er sich gegen Entwicklungen stemmte, die nicht
umkehrbar waren und die unabhingig vom Eisenbahnbau betrachtet werden miissen. Leopoldshafen nérdlich von Karlsruhe, das bis 1833
Schrock hief3, verfiigte iiber einen Rheinhafen, der ab den 1860er Jahren durch die Anlage der Hifen Maxau und danach um 1900 Karlsruhe
seine Bedeutung vollig verlor. Zum Niedergang des Rheinhafens Leopoldshafen trug sicherlich bei, dass die Eisenbahn an dem Ort zunichst
vorbeifuhr, jedoch kommt dem Ausbau der Hifen Maxau und Karlsruhe die entscheidende Bedeutung an dieser Entwicklung zu. Der
Rheinhafen von Freistett in der nordlichen Ortenau befand sich bereits in einem Abstiegsprozess, als der Landtag tiber die Eisenbahnfrage
debattierte. Der Bau der Eisenbahn besiegelte nur diesen Vorgang, zusammen mit der Rheinkorrektion.

5 Zinsen.
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3. Eingabe der Gemeinde Seckenheim an das Badische Innenministerium
zur geplanten Trassenfiithrung durch ihre Gemarkung, 14. Mai 1838
GLA Karlsruhe 421 Nr. 37

Wihrend der Verhandlungen des Eisenbahnlandtags
von 1838 war auch iiber den Streckenverlauf disku-

tiert worden. Ein Teil der Abgeordneten trat dafiir ein, An ;//Y : / —?

die Trasse moglichst nahe an die Anliegergemeinden ¥ ”7( ‘y it
heranzufiithren — auch dann, wenn sie keine eigene feau. ¥ &u 5 e yyp. > A /wa s

Bahnstation erhalten sollten —, um so die Chance auf -(: : * {',z- e Borfebnsl e

eine bessere Verkehrserschliefung fiir die Zukunft ;2,;;( ';,{( _'“' A // / i
offen zu halten. Dieser gut gemeinte Gedanke stiefl ,az,;,“,- ‘ ' / //"y oy "‘7
nicht immer auf die Gegenliebe der betroffenen wm»’-./zﬁ? /2
Gemeinden. Als im Frithjahr 1838 die Vorbereitungen

zu den Trassierungsarbeiten der ersten Eisenbahn- &

strecke Badens begannen, erhoben die Gemeinden (a

Seckenheim, Wieblingen und Edingen Einspriiche
gegen die Streckenfiihrung. Die Seckenheimer konnten
keinen Vorteil in einer nah gelegenen Eisenbahnstrecke
erkennen. Das im folgenden wiedergegebene, sehr

£ Pn 4/'-'/'/%-»» ”Ja/
[ / /
selbstbewusst und scharf formulierte Schreiben der /ﬂmﬁ %w‘ﬁf-&. da?’
/ 7o

sich tiber die 6ffentliche Eisenbahndiskussion gut
informiert zeigenden Gemeindevertreter Seckenheims
gibt Auskunft iiber die Motive fiir diese ablehnende

Haltung und macht deutlich, welch ein massiver N ¢

E?nbruch in (.ile lindliche .Leb.enswelt d.er Bau der . /;{‘_L - ,;*’ i b s //f / ﬁ/ =
Eisenbahn sein konnte. Die Eingabe zeigt auch, dass v N / s Madlh
der Abgeordnete Miiller (s. oben Dokument Nr. 2) L : / / ), \j ,./ . / 7/4 o
mit seiner Skepsis nicht alleine stand. o / *//“r A J NEAT

Die Seckenheimer hatten mit ihrer Eingabe zunéchst i ,,/” % /44_/
Erfolg. Die erste Eisenbahnstrecke Badens durch- "*%fg;a/ < - “ /

schnitt ihre Gemarkung nur ganz im Westen, im ot

Dossenwald. Doch das war nur von kurzer Dauer. v772 "

Mit der Herstellung des Anschlusses der Heidelberg- e :
Mannheimer Bahn an die von Frankfurt kommende Seite 1 der Eingabe der Gemeinde Seckenheim. GLA Karlsruhe 421 Nr. 37
Main-Neckar-Bahn bei Friedrichsfeld 1846 war eine

zweite Bahntrasse durch die Seckenheimer Gemarkung ! Siehe zum allgemeinen Hintergrund Hansjorg Probst: Seckenheim.

entstan den, die viel niher am Ort vorbei ge fihrt warde Geschlchte.31nes Kurp.fal'zer D'o'rfes. Mannhelr.n 1981.S. .266—269,
dort auch eine Transkription einiger Passagen dieses Schreibens; vgl.

und der spéter sogar noch eine dritte folgen sollte.! auch Wolfgang von Hippel: Eisenbahn-Streiflichter. Stimmungen-
Vgl. die Erléiuterungen zum Exponat 3.7. Ansichten-Aussichten. In: Eisenbahn-Fieber 1990, S. 304-307.
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Hochpreisliches Ministerium des Innern!

Gehorsamste Vorstellung der Gemeinde Seckenheim Amts Schwetzingen den Bahnenzug der Eisenbahn in specie
von Mannheim nach Heidelberg bet[reffend]

Es hat den Anschein, als wolle hichste Regierung dem Wunsche mehrerer der Herrn Deputirten® willfahren, und
die Eisenbahn stets so nahe als moglich an den Ortschaften vorbeifiihren.

Allein es ist nicht immer auch der Wunsch der Committenten’, was ihre Deputirten verlangen, und nicht auch
immer gut, weil sie mit der Lage und den besonderen* Verhiltnissen der Orte nicht gehorig bekannt sind, und
Instructiven anzunehmen unter ihrer Wiirde wire. So verhilt es sich gerade mit dem obigen Wunsche.

Ein Vortheil ist wahrlich gar nicht denkbar, welcher fiir eine Gemeinde daraus erwachsen soll, daf$ die Eisenbahn,
statt eine halbe Stunde entfernt, nur einige 100 Schritte am Orte vorbeifihrt, withrend der Nachtheil auf flacher
Hand liegt.

Nur fiir solche Orte kann es von® Interesse sein, bei denen eine Station sich befindet, also auf- und abgeladen und
ein-% und ausgestiegen werden kann, allen andern aber nachtheilig, weil durch den ortsnahen Bahnenzug statt von
dem bessern und grofern Theile ihrer Giiter getrennt die Communication immerhin gestort ist. Obschon nun dieses
schon im Allgemeinen keine Entgegnung zuliifst, so scheint es, wie im Eingang vermerkt, eine hichste Regierung
wolle den[n]noch dem getadelten Wunsche und selbst da willfahren, wo, wie z[um] Bleispiel] auf der Strecke von
Mannheim nach Heidelberg, es” am allerauffallendsten ist; denn vor einigen Tagen erschien bey Seckenheim eine
neue VermefSungs-Commission, und steckte eine Bahn in der Nihe des Orts ab. Die Gemeinde ist zwar iiberzeugt,
daf dieses nur ein Versuch ist, es dabey bleibt und nie zu dieser Ausfiihrung kommen kann. Allein defSenungeachtet
hat der Gemeinderath kraft seiner Unterschriften im Namen der Gemeinde den Verfafer dieser Bemerkungen
beauftragt, Gegenvorstellung zu machen, zwar nicht, als ob man sie fiir durchaus nothwendig erachtete, um hochster
Regierung die Uberzeugung beizubringen, dafi die zuerst abgesteckte Linie die weit befere ist, sondern damit sie
doch dazu dienen mage, zu zeigen, dafs die Gemeinden ihr InterefSe verstehen und nicht gerade den Vortheil einzelner
Orte, sondern das allgemeine Beste im Auge haben.

Wenn nun im Eingang schon gesagt, ja gezeigt ist, dafy schon im Allgemeinen es den Orten eher nachtheilig ist, als
vortheilhaft, wenn die Bahn sehr nahe am Orte vorbeizieht, so ist dieser Satz aber augenfillig in Bezug auf die
Bahnstrecke zwischen Mannheim und Heidelberg durchaus richtig, und die Gemeinde Seckenheim zweifelt keinen
Augenblick, daf8 ihre Schwesterorte Edingen und Wieblingen dafSelbe einsehen und wahrscheinlich hohem Ministerium
ebenfalls vortragen werden.

! Rechts dariiber Eingangsvermerk pr[aesentatum] 16.5.38 mit Paraphe und Tagebuchnummer. Links unterhalb Vermerk zur Weiterleitung
der Eingabe: An die Eisenbahnbaudirection. Carlsruhe d[en] 21. Mai 1838. Ministerium des Innern unterzeichnet von Karl Friedrich
Nebenius, mit dariiber geschriebenen Eingangsvermerk praes[entatum] 30. Mai 38 mit Tagebuchnummer.

In diesem Fall gemeint: die Abgeordneten des badischen Landtags.

Eigentlich Auftraggeber, hier Wihler.

4 Folgt gestrichen der.

Nachtriglich erginzt.

¢ Nachtriglich erginzt.

Davor gestrichen wo.
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Als gewif8 darf nemlich vorausgesezt® werden, daf8 zwischen der nur drei Stunden langen Bahnstrecke zwischen
Mannheim und Heidelberg keine Zwischenstation errichtet wird, denn sonst kiime die Maschiene® nie in ihre Kraft,
der Aufenthalt wiire zu bedeutend und der ganze Zweck des grofien Unternehmens vereitelt. Angehalten kann also
an keinem dieser Orte werden, und worin soll nun der Vortheil dieser Orte gesucht und gefunden werden, wenn die
Bahn nahe an ihnen voriiberzieht? Doch wohl nicht darin, daf$ die Einwohner tiglich einigemal die Wagen gleich
eines schwarzen Strichs voriiberziehen sehen! Will jemand dieser Orte den Dampfwagen besteigen oder darauf ver-
laden, so muf$ er eben vorher nach Mannheim oder Heidelberg, und so muf8 es jeder Fremde machen, welcher die
Sache in der Nihe betrachten will.

Von einem Vortheil kann also nirgends eine Rede sein; und es fragt sich also nur um die Nachtheile. Diese sind
aber unwidersprechlich um so grofSer, je niher die Bahn an solchen Zwischen-Orten vorbeizieht, besonders aber im
Bezug auf die an der Heidelberger Chaussée!” gelegenen.

Wer die Lage und Verhiltnisse dieser Orte kennt, wird wohl nicht geneigt sein, Einsprache zu machen. Diese Orte,
und hier ist namentlich Seckenheim zu besprechen, sind von dstlicher und nordlicher Seite vom Neckar beriihrt,
zwischen dem Ort und dem Fluf8 besitzt also Seckenheim, ein lediglich Ackerbau treibender Ort (wie die andern),
fast gar keine Gemarkung, keine Felder; nun kommt der Ort selbst mit der grofSen Landstrafe, und die ganze
Gemarkung liegt also auf siidlich und westlicher Seite; wenn nun die Eisenbahn, wie es nach der neuesten VermefSung
den Anschein hat, auf dieser Seite nahe am Ort voriiberziehen soll, so liegt Seckenheim unmittelbar zwischen dem
Neckar und der Eisenbahn und ist von ihrer ganzen Gemarkung abgeschnitten, die an sich besten und die nichsten
Felder sind ihm entzogen, und der Nachtheil ist klar; darin liegt auch der Grund, daf bei dieser jiingsten Vermefiung
die Biirger nicht ruhig zuschauen wollten. Allein der Nachtheil trifft nicht nur die Gemeinde, sondern auch den
Staat, und man wird befugt sein, annehmen zu konnen, dafs man sich im Kosteniiberschlag sehr geirrt hat, wenn
man, dem Wunsche der Deputirten nachgebend, die Bahn stets nahe an den Orten, die es gar nicht wiinschen und
auch keinen Grund dazu haben, vorbeifiihren wollte.

Es ist allgemeine Thatsache, dafs die Felder je niher gelegen desto mehr Werth haben, solche'' auch in der Regel
wenigstens die besten sind und sohin mit enormen Preiflen acquirirt werden miifSen, weil darauf jede Commission'?
Riicksicht nehmen mug.

Im speciellen Fall liegt aber Seckenheim (sowie Edingen und Wieblingen) gar nicht in der allein tauglichen Linie,
welche wahrhaft vom Mannheimer Rheinhafen ausgehen und in der Nihe von Heidelberg miinden muf3, will man
nicht verkehrten Ansichten Gehor geben.

Es ist zwar den Seckenheimern nicht unbekannt, dafl ein Theil der Mannheimer Biirger, welche gegen das Heidel-
berger Thor hin wohnen, vom Privatinteresse geleitet, selbst in ffentlichen Bliittern vertheidigen liefSen, der Mann-
heimer Bahnhof miifSe vor das Heidelberger Thor auf die s[o] g[enannte] Bruchwaide, in welchem Falle dann freilich

8 Sic!

° Sic!

10 Als Chaussee bezeichnete man befestigte Uberlandstrafien. In der Kurpfalz wurden im 18. Jh. planmifig neue Chausseen angelegt. Secken-
heim lag an der wichtigen Landstrafle Mannheim-Heidelberg.

I Davor eine nicht sicher lesbare Streichung, evtl. wo.

12 Gemeint sind vermutlich die Kommissionen, die zur Grundenteignung gegen Entschidigung fiir den Eisenbahnbau in die einzelnen Orts-
gemarkungen entsendet wurden.
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zum grofiten Nachtheil die Heidelberger Chaussée, anerkannt diejenige Strafle im GrofSherzogthum, welche am
stirkesten befahren wird, von der Eisenbahn durchschnitten werden miifite, und Seckenheim ndher beriihren wiirde.
Allein obschon man die Storung dieser Communication gar nicht beriicksichtigt zu haben scheint, so haben doch,
wie man nun weifs, der hiesige Gemeinderath und Handelsstand das allgemeine und hohere Interesse im Auge habend,
endlich die Ansicht ausgesprochen, daf$ die Bahn im Rheinhafen beginnen u[nd]" in deflen Nihe der Bahnhof sein
miifSe.!

Dieses ist auch ganz natiirlich und unumgdnglich nothwendig, falls man nicht die volle GewifSheit hat, daf die
Rheinschanz-Lauterburger-Strafburger Bahn'® nicht zu Stande kommt; denn andernfalls bedarf es keines grofien
Scharfsinns, um einzusehen, daf riicksichtlich des Giitertransports die diesseitige Bahn mit der obengenannten nicht
concurriren kionnte, und gerade der Hauptzweck, der doch offenbar nur darin liegen kann, den Hafen in Ansehen
zu bringen, den Giiterzug und damit den Speditionshandel ins Land zu bringen, durchaus verfehlt wire.

Geht nun die Bahn, wie nicht anders zu erwarten, vom Rheinhafen aus, so muf$ sie durch den Schlofigarten, an
dem sie nichts verdirbt, und der itberhaupt kein Gegengrund abgeben kann, da er ja nicht der einer Residenz ist,
gehen, und die lingst abgesteckte Bahn ist die rechte; sie durchschneidet zwar auch die Seckenheimer Gemarkung,
jedoch nicht so nachtheilig wie der jiingste VermefSungs-Versuch, deflen Lienie um so viel Nachtheiliger als dabey
kostspieliger wire. Die Gemeinde glaubt daher, einmal im Allgemeinen Einem hohen Ministerium ihre Ansicht ehr-
furchtvollst vorlegen zu diirfen, dahin, daf8 es zwecklos, nachtheilig und fiir das Allgemeine auch kostspieliger wiire,
die Bahn so viel moglich nahe an den Zwischen-Orten vorbeizufiihren, dann aber, die Gemeinde speciell beriihrend,
die Bitte zu stellen:
die Bahn von Mannheim nach Heidelberg von Seckenheim so weit entfernt als thunlich an ihr voriiberziehen zu lafien.

Seckenheim, den 14ten May 1838.
Namens der Gemeinde

der Gemeinderath

Horner

Joh[ann] Joseph Volz

M. Eder

Philipp Kloos

Philipp Gund

13 Nachtriglich erganzt.

14 Siehe hierzu Wolfgang von Hippel: Eisenbahn-Streiflichter. Stimmungen-Ansichten-Aussichten. In: Eisenbahnfieber 1990, S. 291-327, hier
S.307-311.

15 Die Abwehr der wirtschaftlichen Gefahren, die von dem Konkurrenzprojekt einer linksrheinischen Eisenbahn von der zur bayerischen
Rheinpfalz gehtrenden Mannheimer Rheinschanze, dem heutigen Ludwigshafen, nach StrafSburg ausgingen, war eines der wichtigsten
Argumente der Eisenbahnbefiirworter in Baden.
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4. Bau der ersten Lokomotive aus badischer Produktion:

Eingabe von KeBler & Martiensen an die Oberdirektion des Wasser- und StraRenbaus,
Sektion fiir den Eisenbahnbau, 10. Marz 1841

GLA Karlsruhe 421 Nr. 119, Bl. 1-2.
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Hochliébliche Ober Direction des Wasser [und] Strassen Baues
Section fiir den Eisen Bahn Bau

Lieferung von Locomotiven durch Kessler [und] Martiensen dahier
betr[e]fflen]d

Wir beabsichtigen, uns fiir die Anfertigung von Locomotiven einzurichten, haben die dazu nothigen Einrichtungen
bereits theils in unsern Werkstdtten in Arbeit genommen, theils in englischen Fabricken bestellt, ferner haben wir
einen Mechaniker engagirt, welcher in der Maschinenfabrick von Stephenson in Newcastle mehrere Jahre hindurch
den Bau von Locomotiven geleitet hat und wdihrend der drei letzten Jahre auf der Wiener Nordbahn als Director des
Maschinen Wesens angestellt war, [und] sich sowohl hierin als auch durch den Bau einer ganz aus Ostreichischem
Material angefertigten Locomotive die volkommenste Zufriedenheit der vorstehenden Behorde erworben hat!.

Wir haben ferner die zum Bau von Locomotiven nithigen Arbeiter als Schmiede fiir die Kessel und Rider theils
aus England theils aus Frankreich kommen lassen, und sind sonach vollstindig im Stande, Locomotiven nach dem
neuesten und besten System und unter jeden? verlangten Garantie anzufertigen.

Hochlobliche Direction ertheilt uns durch Zuschrift vom 6. Mdrz N[ummer] 1936 giitigst die Erlaubnifs, die auf
Ihrem Bureau sich befindlichen Zeichnungen der zur Zeit auf Ihrer Bahn gehenden Locomotiven genauer einsehen
zu diirfen®; wir werden so frey sein, von dieser ErlaubnifS, wofiir wir verbindlichst dankend Gebrauch zu* machen,
und haben uns vorgenommen, nach den aus den Zeichnungen entnommenen Notizen vorerst eine Locomotive an-
zufertigen.

Da eine auf solche Art angefertigte Locomotive wegen der bestimmten Spurweite nur auf Ihrer Bahn und sonst
auf keiner andern in Deutschland functioniren kann’, so erlauben wir uns, an Hochverehrliche Direktion folgende
Bitten zu stellen:

1.) Es mige uns gestattet werden, nach vollendetern Bau der Locomotive dieselbe auf Ihrer Bahn nach Heidelberg

verbringen, und dort den fiir die Giite und Haltbarkeit nothigen Proben unterwerfen zu diirfen.

2.) In Betracht der bedeutenden Auslagen, welche die Anfertigung einer Locomotive erheischt, sowie in Betracht
des Umstandes, dafs die fiir die badische Bahn construirten Locomotiven auf keiner andern deutschen Bahn
anwendbar sind, erlauben wir uns ferner die Bitte, Hochverehrliche Direction moge uns die Zusicherung
ertheilen, daf8 fragliche Locomotive zu den iiblichen im Verhiltnif$ des Fabricats stehenden Preiflen uns
abgenommen werde, wenn dieselben® in jeder Hinsicht als gut und zweckmdfSig construirt gefunden wird
und riicksichtlich ihrer Leistung den sonst auf der Bahn in Gang befindlichen Locomotiven nicht nachsteht.

! Gemeint ist der englische Ingenieur John Baillie (geb. 1806 in Newcastle upon Tyne, gest. 20. Oktober 1859 in Wien). Vgl. Enzyklopidie
des Eisenbahnwesens. Band 1. Hg. von Viktor Freiherr von Roll. Berlin u.a. 2. Aufl. 1912. S. 468.

2 Sic!

GLA Karlsruhe 421 Nr. 105.

4 Sic!

Vgl. Beschreibung zu Exponat 2.4 im Katalogteil.

¢ Sic!
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3.) Ferner wiirde es uns erfreulich [und] beruhigend seyn, von Hochverehrlicher Direction zu vernehmen,
dafS bei weiterm Bedarf von Locomotiven unserm als einem innlindischen Etablissement bei gleich gestellten
Lieferungsbedingungen der Vorzug ertheilt werde, da, wir brauchen es einer Hochverehrlichen Direction
kaum zu erwdihnen, die Einrichtungen zur Anfertigung von Locomotiven sehr bedeutend sind, also namhafte
Summen erfordern, welche sich nur bei nachhaltigen Auftrigen einigermafSen rentiren.

Wir hegen die Hoffnung, Hochverehrliche Direction werde uns recht bald mit einer giinstigen Antwort auf unsere
gestellten Bitten erfreuen, und zeichnen in dieser Erwartung hochachtungsvoll [und] ergebenst!
Karlsruhe, 10. Miirz 1841
KefSler [und] Martiensen

Slection] fliir] d[en] E[isenbahnbau]
Beschluf$ vom 17. Miirz 1841

Den Maschinenfarikanten KefSler [und] Martiensen erwidern” wir auf ihre Eingabe vom 10. d[ieses] M[onats],
daf wir gestatten wollen, daf$ der in ihren Werkstditten construirt werdende Dampwagen s[einer] Z[eit] auf dies-
seitiger Bahn® den néthigen Proben unterworfen wird. Dabei wird denselben zugleich die Zusicherung ertheilt,
dass, wenn diese Maschine in jeder Hinsicht als gut und zweckmdfSig construirt gefunden wird, man solche zu den
im Verhdltnif$ des Fabrikats stehenden iiblichen Preisen deutscher Fabriken® iibernehmen wird, sobald diesseitige
Stelle zu Anschaffung weiterer Dampfwagen Ermdchtigung erhalten haben wird. Ebenso wird man, wenn diese
Probe gut ausgefallen ist, bei kiinftigen Bestellungen, sofern die Lieferungsbedingungen gegen auswirtige Fabriken
gleich sind, Ihr Etablissement vorzugsweise beriicksichtigen.

[Es folgen zwei Paraphen.]

7 Am Rand Kanzleivermerke M[un]d[ier]t 18/3.41, darunter abg[egangen] 19/3.41. Mundiert = ins Reine geschrieben.
8 Folgt gestrichen von Mannhe[im].
° Wortfolge deutscher Fabriken spiter durch Verweiszeichen eingefiigt.

110



Abgekiirzt zitierte Literatur

Abgekiirzt zitierte Literatur

Auf eisernen Schienen 2008

Auf eisernen Schienen so schnell wie der Blitz.

Regionale und tiberregionale Aspekte der Eisenbahn-
geschichte. Hg. von Andreas Hedwig (Schriften des Staats-
archivs Marburg 19). Marburg 2008.

Badischer Bahnhof 1914
Der Badische Bahnhof in Basel. Hg. unter freundlicher Mit-
wirkung von Fachleuten durch Frobenius AG. Basel 1914.

Boeyng 1990

Ulrich Boeyng: Die Eisenbahnbriicke iiber den Rhein
zwischen Waldshut und Koblenz. Ein Denkmal der Technik-
geschichte. In: Denkmalpflege in Baden-Wiirttemberg 19
(1990) S. 135-140.

Briining 2010

Rainer Briining: Karl Friedrich Nebenius. Badischer
Reformer und Innenminister 1784—1857. In: Lebensbilder
aus Baden-Wiirttemberg 23. Stuttgart 2010. S. 88—113.

Clewing 1968

Hans-Joachim Clewing: Friedrich Eisenlohr und
die Hochbauten der badischen Staatseisenbahn.
Diss. Ing. Karlsruhe 1968.

Die Welt bewegt sich 2011

Die Welt bewegt sich. Quellen und Beitrége zur frithen
regionalen Eisenbahngeschichte. Vortrige des Landes-
geschichtlichen Symposiums im Rahmen der Heimattage
Baden-Wiirttemberg am 18. September 2009 in Reutlingen.
Hg. von Heinz Alfred Gemeinhardt und Volker Trugenberger.
Stuttgart 2011.

Eisenbahn-Fieber 1990

Eisenbahn-Fieber. Badens Aufbruch ins Eisenbahnzeitalter.
Hg. von Wolfgang von Hippel, Joachim Stephan, Peter Gleber
und Hans-Jiirgen Enzweiler. Umstadt 1990.

Enzweiler 1995

Hans-Jiirgen Enzweiler: Staat und Eisenbahn. Biirokratie,
Parlament und Arbeiterschaft beim badischen Eisenbahn-
bau 1833-1855 (Europiische Hochschulschriften Reihe II
Bd. 643). Frankfurt/Main u.a. 1995. Zugleich Diss. phil.
Konstanz 1992.

Gall/Roth 1999
Lothar Gall und Ralf Roth: 1848/49. Die Eisenbahn und
die Revolution. Berlin 1999.

Gerwig 1862
Robert Gerwig: Die Eisenbahnbriicke iiber den Rhein bei
Waldshut. In: Allgemeine Bauzeitung 27 (1862) S. 243-257.

Glaser 2009
Hermann Glaser: Kulturgeschichte der Deutschen Eisenbahn.
Gunzenhausen 2009.

Hitz2011

Ridiger Hitz: Entstehung und Entwicklung des Tourismus
im Schwarzwald. Das Beispiel Hochschwarzwald 1864-1914
(Alltag und Provinz 14). Freiburg 2011. Zugleich Diss.

phil. Freiburg 2010.

Jaeger 1977
Hans Jaeger: Kefler, Emil von. In: Neue Deutsche
Biographie 11 (1977) S. 547-548.

Kleuber 1958

Bernhard Kleuber: Die Rechtsverhiltnisse am Badischen
Bahnhof in Basel, an der Basler Verbindungsbahn und an
der Hafenbahn. Diss. jur. Basel 1958.

Kuntzemiiller 1940

Albert Kuntzemiiller: Die badischen Eisenbahnen 1840-1940
(Oberrheinische Geographische Abhandlungen 3).
Freiburg 1940.

m



112

Abgekiirzt zitierte Literatur

Kuntzemiiller 1952

Albert Kuntzemiiller. Hundert Jahre deutsch-schweizerischer
Eisenbahnverkehr. In: Jahrbuch des Eisenbahnwesens 3
(1952) S. 180-191.

Kuntzemiiller 1956

Albert Kuntzemiiller: Mr. Thomas Turner. Lehrmeister der
ersten badischen Lokomotivfiihrer. In: Badische Heimat 36
(1956) S. 33-42.

Pretsch 2007

Peter Pretsch: Die Erfindung des Bahnhofs. Friedrich Eisen-
lohr und Carl Etzel entwarfen die Stationsgebdude in Baden
und Wiirttemberg. In: Momente Heft 1/2007. S. 10-14.

Nachweisung 1840-1875
Nachweisung iiber den Betrieb der Grof$herzoglich-Badischen
Eisenbahn fiir das Jahr ... Karlsruhe 1840—-1875.

Newhouse 1833

Ludwig Newhouse: Vorschlag zur Herstellung einer Eisenbahn
im Grof$herzogthum Baden von Mannheim bis Basel und
an den Bodensee, als zweckmifigstes Mittel, Landbau, Han-
del und Gewerbe in grofiern Flor zu bringen, den Giitern
und Producten einen bessern Werth zu verschaffen und so
den National-Reichthum zu erhéhen. Karlsruhe 1833.

Newhouse 1879

Titus Newhouse: Zur 100jihrigen Geburts-Feier des
Commerzienrath Newhouse, dem Begriinder der badischen
Eisenbahn. Mannheim und Straflburg 1879.

Oetzel 2005

Giinther Oetzel: Das pulsierende Herz der Stadt. Stadtraum
und industrielle Mobilitit: die Karlsruher Bahnhofsfrage
(Karlsruher Studien zur Technikgeschichte 1). Karlsruhe 2005.

Roth 2005

Ralf Roth: Das Jahrhundert der Eisenbahn. Die Herrschaft
iiber Raum und Zeit 1800-1914. Ostfildern 2005. Zugleich
Habil.schr. Frankfurt 2003.

Scharf2003
Hans Wolfgang Scharf. Eisenbahn-Rheinbriicken in
Deutschland. Freiburg 2003.

Scherff2001
Klaus Scherff: Die Schwarzwaldbahn. Stuttgart 2001.

Schivelbusch 2011

Wolfgang Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise. Zur
Industrialisierung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert.
Frankfurt a.M. °2011.

Stingl 2005

Martin Stingl: Das Hakenkreuz iiber Basel. Eine Episode und
ihre Wirkungen. In: Archivnachrichten Sondernummer
September 2005. S. 21-22.

Trautz/Voormann 2012

Martin Trautz und Friedmar Voormann: Der Bau eiserner
Briicken im Stidwesten Deutschlands 1844 bis 1889.

In: Stahlbau 81 (2012) S. 57-62, S. 133-141, S. 233-242.

Verhandlungen 1838

Verhandlungen der Stinde-Versammlung des Gro8herzog-
thums Baden im Jahr 1838, enthaltend die Protokolle der
ersten Kammer mit deren Beilagen. Karlsruhe o.]. [1838].
Verhandlungen der Stinde-Versammlung des Gro8herzog-
thums Baden am auflerordentlichen Landtage 1838,
enthaltend die Protokolle der zweiten Kammer mit deren
Beilagen. Karlsruhe o.]. [1838].

Verordnungsblatt Post 1840
Verordnungsblatt der Groherzoglichen Ober-Post-Direction
4 (1840). Karlsruhe o.]. [1840].

Verordnungsblatt Post 1845
Verordnungs-Blatt der Direction der Grof$herzoglichen
Posten und Eisenbahnen 9 (1845). Karlsruhe o.]. [1845].

Volk 1996

Karl Volk: Vom Bau der Schwarzwaldbahn durch Gremmels-
bach. In: Almanach 96 Schwarzwald-Baar-Kreis. Heimatbuch
des Schwarzwald-Baar-Kreises 20 (1996) S. 139-149.

Wagenblass 1973

Horst Wagenblass: Der Eisenbahnbau und das Wachstum
der deutschen Eisen- und Maschinenbauindustrie 1835 bis
1860. Ein Beitrag zur Geschichte der Industrialisierung
Deutschlands (Forschungen zur Sozial- und Wirtschaftsge-
schichte 18). Stuttgart 1973.

Willhaus 2005

Werner Willhaus: Lokomotivbau in Karlsruhe. Die Ge-
schichte der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe und ihrer
Vorgianger. Freiburg 2005.

Winkler 2010
Wolfgang Arno Winkler: Robert Gerwig. Ein vielseitiger
Ingenieur. Horb 22010.

Ziegler 1996

Dieter Ziegler: Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der
Industrialisierung. Die Eisenbahnpolitik der deutschen
Staaten im Vergleich (Vierteljahrschrift fir Sozial- und
Wirtschaftsgeschichte Beihefte 127). Stuttgart 1996.






Im Mirz 1838 nahm der Badische Landtag den
Entwurf eines Gesetzes an, mit dem das Grofther-
zogtum in eine neue Epoche seiner Geschichte
startete: in das Zeitalter der Eisenbahn. Bereits
1840 wurde der erste Streckenabschnitt zwischen
Mannheim und Heidelberg in Betrieb genom-
men. Die badische Hauptbahn vom Mannheim
tiber Basel nach Konstanz verband die Regionen
des Landes.

Der Eisenbahnbau wurde zum Impulsgeber fiir
die Industrialisierung — er formte Landschaften
um. Schnurgerade durchtrennten die Gleise in
der Oberrheinebene die gewachsenen Flure, kithne
Viadukte iiberspannten die Tiler, im Schwarzwald
durchbrachen Tunnels die Berge. Bahnhofe und
Gleisanlagen veranderten das Gesicht der Stadte.

Reich bebildert und ansprechend gestaltet,
zeichnet der Ausstellungskatalog nicht nur die
Veranderung der Kulturlandschaft Stidwest-
deutschlands nach, sondern er dokumentiert auch
die sozialen und kulturellen Verdnderungen, die
mit dem Siegeszug der Eisenbahn verbunden waren.
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