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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 Massivität in die 
Eigentumsrechte der privaten Grundeigentümer ein.
Meistens handelte es sich um landwirtschaftliche 
genutzte Wiesen, Felder und Wald. 

Der hier beispielhaft gezeigte Plan verzeichnet 
penibel genau die Namen der Grundstückseigner
und die Lage ihrer Grundstücke. 

Die Bahntrasse nahm keinerlei Rücksicht auf alte
Wege, Wasserläufe und Grundstücksgrenzen. 
Wie mit dem Lineal gezogen durchschnitt sie die
Parzellen. Alles schien sich den Bedürfnissen des
Verkehrs unterordnen zu müssen. Durch die Eisen-
bahn drang die moderne industrielle Lebenswelt
auch in kleinere Städte und Gemeinden vor.
Lit.: Schivelbusch 2011. S. 21–34.
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Der Konstanzer Hauptbahnhof als Endpunkt der
Hauptbahn hat sich seine äußere Gestalt bis heute
bewahrt. Als er geplant und errichtet wurde, war
Friedrich Eisenlohr längst verstorben. Zentrale 
Stilelemente der Bahnhöfe, die Eisenlohr gestaltete,
klingen aber auch in Konstanz unverkennbar an.

3.8 Erinnerungsblatt zur Eröffnung der Bahnstrecke Waldshut-Konstanz 1863
GLA Karlsruhe J-M G 18

Im Gegensatz zur Betriebsübergabe der ersten
Strecke 1840 wurde der Abschluss des Baus der
Hauptbahn sehr feierlich in Anwesenheit des Groß-
herzogpaars begangen. Das Projekt einer ganzen 
Generation war endlich fertig, Baden war in seiner 
ganzen Länge durch eine Eisenbahnstrecke erschlossen. 
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Das Großherzogtum Baden war ein langgestrecktes
Grenzland im Herzen Europas. Der Bau einer Eisen-
bahn in Baden konnte nur Sinn machen, wenn
Grenzen überschritten wurden, sowohl zu den 
deutschen Nachbarstaaten als auch über den Rhein
hinweg. Die badische Hauptbahn war von Anfang 
an eingebettet in europäische Bezüge. Sie bildet die
wichtigste nördliche Zufahrt zu den Schweizer 

Alpenpässen und stellt umgekehrt die Verbindung
der Eidgenossenschaft zu den großen Häfen an 
der Nordsee her. Der nördliche Teil der Hauptbahn 
gehört zu einer der bedeutendsten West-Ost-Routen
im europäischen Zugverkehr. Der berühmte Orient-
express von Paris nach Konstantinopel fuhr 1883
erstmals über Kehl auf der badischen Hauptbahn. 
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Baden und Europa

Bau der Eisen-
bahnbrücke
über den Rhein
bei Waldshut,
ca. 1858.
GLA J-B 
Waldshut 1
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Ohne internationale Vereinbarungen hätte die
Hauptbahn nicht gebaut werden können. Entlang
des Hochrheins war die günstigste Streckenführung
diejenige über Schweizer Gebiet. Nach mehr als 
zehn Jahren Verhandlungen wurde 1852 zwischen
dem Großherzogtum Baden und der Schweiz ein
Abkommen über die Fortsetzung der badischen 
Hauptbahn über Basel an den Bodensee unterzeichnet. 
Es ist bis heute gültig. Der teuerste und größte Bahn-
hofsbau der badischen Staatseisenbahn wurde nicht
auf badischem Boden gebaut, sondern wurde 1913
in Basel eröffnet. Spannungsfrei war das Verhältnis
zur Eidgenossenschaft nicht immer, besonders nicht
in Kriegszeiten, weil die militärische Nutzung der 
Eisenbahn der schweizerischen Neutralität wider-
sprach. Als Badens Tor nach Süden war ursprünglich
aber nicht Basel, sondern die Eisenbahnbrücke bei
Waldshut ausersehen. Erst nachdem 1869 die Ent-
scheidung gefallen war, den Alpentransit über den
Gotthardpass zu führen, gewann die Verbindung
über Basel ihre bis heute währende europäische 
Bedeutung. 

Von ähnlicher Symbolkraft nicht nur für die 
Geschichte des Verkehrs ist ein weiteres Brücken -
bauwerk in Baden, die Eisenbahnbrücke bei Kehl.
Während die Waldshuter Brücke unzerstört erhalten 
geblieben ist, wurde die Kehler Brücke in den Kriegen 
zwischen Deutschland und Frankreich immer 
wieder beschädigt, ganz zerstört und neu aufgebaut.
Kaum ein zweites Bauwerk kann die Höhen und 
Tiefen im deutsch-französischen Verhältnis anschau -
licher machen als diese Brücke. 
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Zerstörter Strompfeiler der Kehler Rheinbrücke, 1940.
GLA Karlsruhe 421 Zugang 2000-7 F Nr. 1
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4.1 Vertrag zwischen Baden und der Schweiz 
über die Fortsetzung der badischen Hauptbahn über 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 ergänzt und verändert.
Unterzeichnet wurde er in Bern am 27. Juli 1852;
hinzu kam eine nachträgliche Erklärung zu einigen
Vertragsartikeln vom 11. August 1852. Nach dem
Austausch der Ratifikationsurkunden trat er am 
22. April 1853 in Kraft. Die Schweiz überließ unter
Wahrung ihrer Hoheitsrechte und derjenigen der
Kantone Basel-Stadt und Schaffhausen dem Groß-
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
Ausübung der Bahnpolizei durch badische Beamte
und die Frage der Zulassung von Militärtransporten. 
Lit.: Kleuber 1958; Kuntzemüller 1952.
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Die gerammten Pfähle dienten als Plattform für die
Baggermaschinen. Nach dem Ausheben der Gruben
wurden Gerüste auf die Spundpfähle gesetzt, um
von ihnen aus die Fundamentpfähle für die Strom -
pfeiler und für die Widerlager in den Boden rammen 
zu können. Für diese Arbeit wurde eine Dampframme 
benutzt. Die Köpfe der Fundamentpfähle wurden
mit mehreren Betonschichten verbunden, danach
begann das Aufmauern der beiden Strompfeiler und
der Widerlager. Der markante eiserne Oberbau der
Brücke wurde als engmaschiges Gitterfachwerk mit
oben liegender Fahrbahn realisiert. Diese Bauweise 
war für die großen Eisenbahnbrücken in der Frühzeit 
des Eisenbahnbaus üblich. Bemerkenswert ist die
Montagetechnik der Gitterkonstruktion, die beim
Bau der Waldshuter Eisenbahnbrücke 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 endgültigen
Positionierung des Oberbaus auf den Pfeilern.
Lit.: Gerwig 1862; Boeyng 1990; Trautz/Voormann 2012.

4.2 Werkplan zum Bau des Baggergerüstes der Pfeiler der Rheinbrücke Waldshut-Koblenz 1858
GLA Karlsruhe 421 K 2 Nr. 330

Die Eisenbahnbrücke Waldshut-Koblenz ist die 
älteste feste Eisenbahnbrücke über den Rhein in 
Deutschland. Gleichzeitig war sie die erste Verbindung 
über den Rhein hinweg zwischen einem deutschen
Staat und dem Eisenbahnnetz eines anderen euro-
päischen Landes. Sie wurde gebaut, um eine Eisen-
bahnstrecke über die Alpen durch die Schweiz nach
Italien realisieren zu können. Die Route sollte von 
Waldshut aus über den Lukmanier- oder den Splügen-
pass führen. Doch die ausersehene internationale
Bedeutung hat die Waldshuter Brücke nie erlangt,
weil die europäische Nord-Süd-Verbindung dann
doch über den Gotthardpass geführt wurde. 
Vermutlich ist genau das der Grund, weshalb die 
Eisenbahnbrücke Waldshut-Koblenz unverändert 
bis heute erhalten geblieben ist.

Errichtet wurde die Brücke nach den Plänen von
Robert Gerwig, der später u.a. die Schwarzwaldbahn
bauen sollte. Gerwig hat uns einen ausführlichen
Baubericht über die Brücke hinterlassen. Der Bau
begann im Februar 1858 mit der Herstellung der
Baugruben für die beiden Strompfeiler und die 
Widerlager. Von Schiffsgerüsten aus wurden Spund-
wände aus Holzpfählen in die Flusssohle gerammt,
um die Baugruben vom Fluss abschneiden, sichern,
mit Handbaggern und Baggermaschinen ausheben
sowie durch Dampfpumpen entwässern zu können.
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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 ausländischem 
Boden kann in politischen Krisenzeiten nicht anders
als konfliktträchtig sein. Am 14. März 1933 wurde
anlässlich des Gedenktags für 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 Reichspräsidenten
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 bürgerliche Lager
kaum unterstützt. Letzten Endes setzte sich die 
deeskalierende Linie des Schweizer Bundesrates durch, 
der im Badischen Bahnhof ein privates Gebäude 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 unterlägen dem Schutz des privaten
Eigentums, nicht mehr, aber auch nicht weniger. 
Lit.: Stingl 2005.
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4.4 „Wir protestieren“ –
Flugblatt der Sozialdemokratischen Partei Basel 
und des Arbeiterbundes Basel, März 1933 
GLA Karlsruhe 421-1 Nr. 5856
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4.5 Aufnahmegebäude des Badischen Bahnhofs Basel, ca. 1930er Jahre
GLA Karlsruhe 421 Zugang 1993-90 F GNV 499

Der heutige Badische (Personen-)Bahnhof Basel,
errichtet nach den Plänen des damals im Karlsruher
Architekturbüro Curjel & Moser tätigen Schweizer
Architekten Karl Moser, ist bereits der dritte Bahn-
hofsbau der badischen Eisenbahn auf Basler Boden.
Zunächst gab es ein hölzernes Provisorium auf dem
heutigen Gelände 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 
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Quere kamen, wurden sie an ihren heutigen Standort 
verlegt. Im Jahr 1910 begannen die Bauarbeiten am 
heutigen Aufnahmegebäude. 1913 wurde es eingeweiht. 
Der Badische Bahnhof Basel, zu dem außer dem 
Personenbahnhof der Verschubbahnhof und der
Güterbahnhof gehören, war der teuerste und 
repräsentativste Bahnhof der Badischen Staatseisen-
bahn.
Lit.: Badischer Bahnhof 1914. S. 9–21.
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4.6 Telegramm der Bahnstation Karlsruhe an die Verkehrsdirektion Karlsruhe 
über die Vorbereitungen zur Sprengung der Drehbrücke auf der Kehler Seite der Rheinbrücke, 20.7.1870 
GLA Karlsruhe 421 Nr. 359
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Die Eisenbahn erhöhte die Mobilität in vielfacher
Hinsicht. Sie brachte nicht nur Menschen leichter
zusammen, beschleunigte und verbesserte nicht nur
die Möglichkeiten der Kommunikation, des Aus-
tauschs von Ideen und der sozialen Interaktion, sie
war von Anfang an auch ein strategischer Faktor für
das Militär. In Baden zeigte sich das bereits während
der Revolution von 1848/49, als Aufständische Gleis-
anlagen demolierten. Der Deutsch-Französische
Krieg von 1870/71 wurde auch durch die Schnellig-
keit des Truppentransports mit Hilfe der Eisenbahn
entschieden.

In Baden symbolisiert kein zweites Bauwerk die 
militärische und politische Dimension der Eisenbahn 
besser als die Brücke zwischen Kehl und Straßburg.
Das erste Brückenbauwerk bei Kehl wurde 1861 
dem Verkehr übergeben. Seine eisernen Aufbauten 
erinnerten an die Architektur der gotischen Kathedrale 
Straßburgs und müssen sehr beeindruckend ge -
wesen sein. Durch Drehbrücken auf deutscher und 
französischer Seite konnte die Brücke im Kriegsfall
un passierbar gemacht werden. Im Krieg von 1870/71
wurde auf deutscher Seite die Drehbrücke gesprengt. 
1940 zerstörten französische Truppen die Drehbrücke 
am Westufer des Rheins und den westlichen Strom -
pfeiler. Nach dem provisorischen Wiederaufbau
sprengten deutsche Truppen im November 1944 
zunächst einen weiteren Pfeiler und schließlich den
gesamten Überbau. Damit war die Brücke von 1861
unwiederbringlich verloren. 1945 erfolgte ein 
provisorischer Wiederaufbau durch amerikanische
Truppen, bis 1956 ein Neubau dem Verkehr über -
geben werden konnte, der die Widerlager der alten
Brücke einbezog. Die Brücke von 1956 wurde 2010
durch das heutige Bauwerk ersetzt.
Lit.: Gall/Roth 1999; Scharf 2003. S. 61–71.
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4.7 Ansicht der zerstörten Drehbrücke 
auf dem deutschen Ufer 
der Kehler Brücke, 22.7.1870
GLA Karlsruhe G Technische Pläne II 
EB 3 Nr. 23, Bl. 3
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4.8 Gesamtansicht der Rheinbrücke Kehl 
nach der Zerstörung 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 Eisenbahnbrücke bei Kehl mit Drehbrücke vom deutschen Ufer aus, ca. 1861 
GLA Karlsruhe J-B Kehl 3
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