
2.2 Vertragsentwurf über die Lieferung der ersten beiden Lokomotiven Löwe und Greif 
durch die Maschinenfabrik Sharp, Roberts & Co., Manchester, April/Mai 1839
GLA Karlsruhe 421 Nr. 114

Baden war wie alle deutsche Staaten
zu Beginn des Eisenbahnzeitalters nicht
in der Lage, seine Lokomotiven selber
zu produzieren. Sie wurden importiert
aus dem Mutterland des Eisenbahnbaus 
und der Industrialisierung, aus England. 
In allen deutschen Ländern erhielten
die ersten Lokomotiven individuelle
Namen, die meistens an Städte, Land-
schaften, Personen oder Gewässer 
anknüpften. Im Fall der ersten Loko-
motiven, die in Baden zum Einsatz 
kamen, handelte es sich um die Wappen-
tiere des Großherzogtums Baden: 
Löwe und Greif.
Lit.: Wagenblass 1973. S. 24–43.
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2.3 Seitenansicht der Lokomotive Löwe, 
gebaut von Sharp, Roberts & Co., Manchester, 1842
GLA Karlsruhe G Technische Pläne II EB 3 Nr. 50 (2), Taf. 11

Die Firma Sharp, Roberts & Co. baute für die 
badische Staatseisenbahn zwischen 1839 und 1843 
insgesamt sechs Lokomotiven der später so genannten 
Gattung I a mit den Namen Löwe, Greif, Heidelberg, 

Mannheim, Roberts und Freiburg. Für die Einweisung 
der badischen Bahnbediensteten in die Bedienung
und Wartung der für sie neuartigen Maschinen 
wurde ein Mechaniker der Herstellerfirma, Thomas
Turner, auf die Dauer von zwei Jahren in Baden 
unter Vertrag genommen.
Lit.: Kuntzemüller 1956.
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2.4 Übersichtsplan der Strecke Mannheim-Heidelberg
mit Ansichten der beiden Bahnhöfe, 1842
GLA Karlsruhe J-B Baden (Land) 4

Ähnlich wie die Strecke Nürnberg-Fürth in Bayern
verband Badens erste Eisenbahnstrecke zwei dicht
beieinander liegende Städte. Noch bewegte man sich 
ganz im regionalen Rahmen, auch wenn die Perspek-
tive der Einbindung in das entstehende nationale 
und europäische Streckennetz schon vorhanden war.
Die Strecke Mannheim-Heidelberg lag quer zur
Hauptrichtung der heutigen Hauptbahn. 

Der Anschluss nach Norden und Süden hätte am 
direktesten entweder in Mannheim oder in Heidelberg 
erfolgen können, jedoch entschied man sich für das 
kleine Friedrichsfeld in der Mitte, um keine der beiden 
Städte zu benachteiligen – ein in typischer Weise 
politischer Kompromiss. Baden baute seine ersten
Streckenabschnitte in Breitspur (1600 mm), weil
man sich davon technische Vorteile versprach. 
Weil aber alle Nachbarländer auf die schmälere 
Normalspur setzten (1435 mm), musste Baden sein
gesamtes Netz 1854/55 umrüsten.
Lit.: Kuntzemüller 1940. S. 16–23.

2
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größe dienten die Tarife für den Personenverkehr mit
Pferdekutschen zwischen Mannheim und Heidelberg. 
Erfahrungswerte über die Betriebs kosten der Bahn,
die man der Tarifgestaltung hätte zu Grunde legen 
können, gab es noch nicht. Preisvergleiche mit anderen 
Bahnen in Europa und in Deutschland wurden zwar
vorgenommen, jedoch war deren Wert begrenzt, vor 
allem weil die Streckenlängen zu unterschiedlich waren.

37

Anfänge und Impulse 2

2.5 Tarifübersicht der badischen Staatseisenbahn, 1840
GLA Karlsruhe 421 Nr. 260

Über die Tarifgestaltung machte man sich in den 
Monaten vor der Betriebsaufnahme der ersten Eisen-
bahnstrecke sehr intensiv Gedanken. Der Tarif sollte 
es auch der breiteren Bevölkerung möglich machen, 
mit der Bahn zu reisen. Als maßgebliche Orientierungs-
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2.6 Ein Zug mit der Lokomotive Greif verlässt den Heidelberger Bahnhof, 1842
GLA Karlsruhe G Technische Pläne II EB 3 Nr. 20

Der Architekt des Heidelberger Bahnhofs, Friedrich
Eisenlohr, griff auf Stilelemente der Romanik und
der Gotik zurück und verband so den Bahnhof mit
der Silhouette des Heidelberger Schlosses zu einem 
historisierenden Ganzen. Die ersten Bahnhöfe kleideten
sich gewissermaßen in alte Gewänder, obwohl sie 
ein neues Zeitalter ankündigten.

Lit.: Wolfgang von Hippel: Überall sparsam, aber nirgends ärmlich …

In: Eisenbahn-Fieber 1990. S. 145–184.

2
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Der erste Heidelberger Bahnhof, von dem heute
nichts mehr zu sehen ist, wurde als Kopfbahnhof 
angelegt, weil der Bau eines Durchgangsbahnhofs
nur weit abseits westlich der Stadt möglich gewesen
wäre. Die beiden turmartigen Gebäude, zwischen
denen die Züge passierten, dienten als Wasserreser-
voirs und wurden von Maschinenhäusern flankiert.
Gut zu erkennen sind die Bahnsteighallen dahinter.
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2.7 Verzeichnis der Fahrzeiten auf der Strecke Mannheim/Heidelberg-Karlsruhe, 1843
GLA Karlsruhe 421 Nr. 265

Von Mannheim nach Heidelberg brauchte man
rund 40 Minuten, von Heidelberg bis Karlsruhe
noch einmal rund 80 Minuten, zusammen also etwa
2 Stunden und somit doppelt so lang wie mit einem
heutigen Nahverkehrszug.
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2.8 Bau der ersten Lokomotive aus badischer Produktion: 
Eingabe von Keßler & Martiensen an die Oberdirektion des Wasser- und Straßenbaus, 10.3.1841
GLA Karlsruhe 421 Nr. 119

2
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Als in England die ersten Eisenbahnstrecken ge-
baut wurden, war die industrielle Entwicklung dort 
schon längst im Gang. Der Bedarf der Industrie an 
Transportmitteln trieb den Eisenbahnbau voran. 
In Deutschland war das Verhältnis zwischen Eisen-
bahnbau und Industrialisierung umgekehrt. 
Die Eisenbahn bewirkte entscheidend die Ausbreitung 
der industriellen Produktionsweise. Eines der heraus-
ragendsten Beispiele dafür ist die Maschinenfabrik 
Keßler & Martiensen. Emil Keßler (1813–1867) und
sein Partner Theodor Martiensen gründeten 1837 in
Karlsruhe ein Maschinenbauunternehmen, das sehr 
bald die Chancen durch den Eisenbahnbau erkannte. 
Mit seiner Eingabe von 1841 an die Oberdirektion
des Wasser- und Straßenbaus, die für die Bauan -
gelegenheiten der Eisenbahn zuständig war, wies
Martiensen auf die umfangreichen Investitionen
hin, die das Unternehmen bis dahin getätigt hatte, 
und forderte staatliche Unterstützung und Ab -
nahmegarantien. Die Oberdirektion des Wasser-
und Straßenbaus stellte Keßler & Martiensen die
Konstruktionspläne der angekauften englischen 
Lokomotiven zur Verfügung und sagte dem Unter-
nehmen die bevorzugte Berücksichtigung bei 
künftigen Lokomotivbeschaffungen zu. Theodor
Martiensen verließ 1842 den Betrieb und zog nach
Wien um. Keßler führte das Unternehmen darauf
hin alleine fort. Im gleichen Jahr wurde mit der 
Badenia die erste in Südwestdeutschland produzierte
Lokomotive ausgeliefert. Das war der Beginn eines
ungeahnten, wenn auch nicht sehr nachhaltigen
Aufschwungs.
Lit.: Peter Gleber: Die Badische Eisenbahn und die Anfänge des 

Lokomotivenbaues in Baden. In: Eisenbahnfieber 1990, S. 185–193;

Jaeger 1977; Wagenblass 1973. S. 86–108.

LaBW_Innenteil_1-59_H.QXD__  26.05.13  12:59  Seite 40



41

Anfänge und Impulse 2

2.9 Maschinenfabrik Keßler & Martiensen, 
Karlsruhe, ca. 1840
GLA Karlsruhe J-B Karlsruhe 12

Die Maschinenfabrik Keßler & Martiensen befand 
sich vor dem Ettlinger Tor, ganz in der Nähe des alten 
Karlsruher Bahnhofs an der damaligen südlichen
Bebauungsgrenze der Stadt. Das Unternehmen ent-
wickelte sich sehr schnell zu einem der größten Loko-
motivbauer in Deutschland. Keßler gründete 1846 
die Maschinenfabrik Esslingen in Württemberg.
Keßlers Karlsruher Fabrik geriet im Revolutionsjahr
1848 nach dem Zusammenbruch ihres Kreditgebers,
des Bankhauses Haber & Söhne, sowie durch Auf-
tragsrückgänge wegen der politisch instabilen Lage

in Zahlungsschwierigkeiten. Keßlers Versuche, die 
Karlsruher Fabrik zu retten – diesem Ziel diente unter 
anderem ihre Umwandlung in eine Aktiengesell-
schaft – schlugen fehl. 1851 wurde die Firma liquidiert. 
Der badische Staat erwarb das Unternehmen. 
1852 wurde es in die neu gegründete Maschinenbau-
gesellschaft Karlsruhe überführt. Im gleichen Jahr
kehrte Keßler Baden den Rücken und siedelte nach
Esslingen über. Die Maschinenbaugesellschaft 
Karlsruhe, die nicht mehr an die Bedeutung ihres
Vorgängers anknüpfen konnte, wurde 1902–1904 
in den Südwesten der größer gewordenen Landes-
hauptstadt Karlsruhe verlegt. 1929 musste sie 
Insolvenz anmelden und ging 1930 in Konkurs.
Lit.: Willhaus 2005.
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Der Ausbau der Hauptbahn ging schnell voran. 
Begünstigt wurde der Baufortschritt durch die 
Geländebeschaffenheit des Oberrheingrabens. 
1843 kam die Eisenbahn in der Landeshauptstadt 
Karlsruhe an, 1844 in Offenburg und 1845 in Freiburg. 
Während die ersten 225 Streckenkilometer bis 
Freiburg innerhalb von sieben Jahren gebaut waren,
dauerten die nächsten 45 Kilometer bis Basel weitere 
zehn Jahre. Das hatte in erster Linie politische Gründe. 
Die Revolution von 1848 brachte die Baumaßnahmen 
ins Stocken. Vor allem aber zogen sich die Verhand-
lungen mit Basel und der Eidgenossenschaft über
den Weiterbau der Eisenbahn über Jahre hin. Basel 
wurde 1855 an die badische Hauptbahn angeschlossen. 
Von dort aus wurde die Strecke bis 1863 an den 
Bodensee verlängert. Damit war Baden in seiner 
gesamten Nord-Süd-Ausdehnung durch eine leistungs-
fähige Verkehrsachse erschlossen. Heute ist die 
badische Hauptbahn die längste Strecke im Netz der
Deutschen Bahn.

Die Eisenbahn veränderte Landschaftsbilder,
durchschnitt Wege, Wiesen und Felder und zwang
Bachläufe in ein neues Bett. Von dem neuen Trans-
portmittel profitierten vorrangig zunächst die Stadt-
bewohner, nicht die Bauern, deren Felder zerschnitten 
wurden und die täglich einigemal die Wagen gleich 
eines schwarzen Strichs (GLA Karlsruhe 421 Nr. 37) 
an sich vorüberziehen sahen, ohne einen unmittelbar 
spürbaren Vorteil davon zu haben. Auf längere Sicht
profitierten allerdings auch die Landbewohner vom
Eisenbahnbau. Die Eingaben gerade ländlicher Orte

43

Neue Landschaften und neue Städte 3

Neue Landschaften und neue Städte
Badens Magistrale von Mannheim nach Basel und Konstanz

Stationsschild
Karlsruhe, 
gezeichnet von
Friedrich Eisen-
lohr, 1845. 
GLA Karlsruhe
421 Nr. 33
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um Anschluss an das Eisenbahnnetz überwiegen
deutlich die Zahl der kritischen Stimmen.

In den größeren Städten wurden repräsentative 
Bahnhöfe errichtet. Ausgedehnte Gleisanlagen prägten 
ganze Stadtteile. Der Ausbau des Streckennetzes 
förderte Industrie- und Gewerbeansiedlungen und
initiierte urbanes Wachstum. Dass die Planer der 
Eisenbahn das Ausmaß der Veränderungen nicht
wirklich abschätzen konnten, zeigen die Schicksale

vieler Bahnhofsanlagen in den größeren Städten. Oft 
engten stadtnah angelegte Bahnhöfe die städtebauliche 
Entwicklung ein und wurden zu Opfern der Prozesse, 
die sie selbst mit angestoßen hatten. Ein Beispiel 
dafür ist der alte Karlsruher Personenbahnhof, der
zu den schönsten Bahnhofsbauten Friedrich Eisen-
lohrs gezählt hatte und 1913 in den Süden der Stadt
verlegt wurde, weil er zu einem innerstädtischen
Verkehrshindernis geworden war.

3
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Eisenbahnbrücke über die Kinzig bei Offenburg, ca. 1853. GLA Karlsruhe J-B Offenburg 6

LaBW_Innenteil_1-59_H.QXD__  26.05.13  13:00  Seite 44



45

Neue Landschaften und neue Städte 3

3.1 Friedrich Eisenlohr (1805–1854)
GLA Karlsruhe J-Ac E 62

Friedrich Eisenlohr wurde am 23. November 1805
in Lörrach geboren. Er absolvierte von 1821 bis 1824 
eine Ausbildung in Architektur bei dem Weinbrenner-
Schüler Oberbauinspektor Christoph Arnold in
Freiburg und danach bei Weinbrenner selbst in 
Karlsruhe. Nach dessen Tod 1826 bereiste er zunächst 
Italien, bevor er 1829 in die staatliche Bauverwaltung 
eintrat. Ab 1832 gehörte er zum Lehrkörper der 
Polytechnischen Schule in Karlsruhe. Er machte sich 
vor allem mit Kirchenbauten und dem Wiederaufbau 
des Schlosses Ortenberg einen Namen. 

Seinen Platz in der Geschichte sicherte er sich als 
Architekt der frühen Hochbauten der badischen
Hauptbahn. Eisenlohr erstellte die Pläne für die
Empfangsgebäude, sonstigen Bahnhofsgebäude und
Bahnwarthäuschen auf freier Strecke zwischen
Mannheim und Freiburg. Auch die Schwarzwälder
Kuckucksuhr in ihrer heute populären Form geht
auf Eisenlohr zurück. Er lieferte im Rahmen eines
Wettbewerbs einen Entwurf für ein neues Uhren -
gehäuse der Traditionsuhr, wobei er sich an die 
Architektur seiner Bahnwärterhäuschen anlehnte.
Die Vollendung der Hauptbahn erlebte Eisenlohr 
nicht mehr. Er starb am 27. Februar 1854 in Karlsruhe.
Lit.: Pretsch 2007.
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3.2 Alter Karlsruher Bahnhof, ca. 1850/60
GLA Karlsruhe S Thomas Kellner Nr. 35

Friedrich Eisenlohrs Bahnhofsbauten waren keine
reinen Zweckbauten, die sich einseitig den Erforder-
nissen von Technik und Wirtschaft unterordneten.
Ohne seine Bauwerke zu überfrachten achtete Eisen-
lohr auf solide Repräsentativität, legte Wert auf 
Ornamente und entfaltete viel Liebe zu den Details.
Er handelte sich damit den Vorwurf der Verschwen-
dung ein. Charakteristisch für die Hauptgebäude der 

größeren Bahnhöfe Eisenlohrs ist der schlanke Bahn-
hofsturm mit Uhr als weithin sichtbarem, norm-
setzendem Instrument der Zeitmessung, denn ohne
abgestimmte Fahrpläne und möglichst einheitliche
Zeitanzeige konnte das neue Transportmittel seinen
Zweck nicht erfüllen. Der Uhrturm des Bahnhofs
wurde zu einem Symbol des neuen Zeitalters der 
Eisenbahn.
Lit.: Clewing 1968; Wolfgang von Hippel: Überall sparsam, 

aber nirgends ärmlich … In: Eisenbahn-Fieber 1990. S. 145–184.
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3.3 Alter Karlsruher Bahnhof, um 1910
GLA Karlsruhe 498-1 Nr. 1299

Das Foto zeigt den Bauzustand des alten Karlsruher 
Personenbahnhofs vor dem Ettlinger Tor kurz vor
seiner Verlegung an seinen heutigen Standort 1913.
Der ursprüngliche Bau Eisenlohrs hatte zu diesem
Zeitpunkt schon starke Veränderungen erfahren, 
war aber noch sehr gut in seinem ursprünglichen
Aussehen erkennbar. Zur Straße zu war der Fassade 

ein Anbau vorgesetzt worden, durch den die ursprüng-
lich offenen Arkaden im mittleren Gebäudeteil 
geschlossen wurden. Die Baufuge zwischen alt und
neu ist auf dem Foto deutlich zu sehen. 

Das alte Hauptgebäude überdauerte die Verlegung
des Bahnhofs und die beiden Weltkriege, musste
dann aber 1967 dem Straßenverkehr weichen. 
Auf dem ehemaligen Bahngelände entstand zunächst 
die Karlsruher Markthalle und schließlich der 1975
eröffnete Neubau des Badischen Staatstheaters.

47
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3.4 Übersichtsplan über die Verlegung des Karlsruher Bahnhofs, ca. 1905
GLA Karlsruhe 421-1 Nr. 5235

Der Bahnhof lag nun nicht mehr am Rand der Stadt,
sondern mitten in ihr. An seinem Standort konnte 
er sich nicht ausdehnen, um die stark gestiegene 
Verkehrslast aufnehmen zu können. Der hier gezeigte 
Übersichtsplan macht deutlich, wie sehr sich der 
Eisenlohr-Bahnhof dem Stadtausbau Richtung Süden 
in den Weg stellte und wie stark ihn umgekehrt die
umgebende Stadt einengte. Nach jahrzehntelangen
Planungen und Diskussionen wurde der Bahnhof
verlegt. Heute erinnert an seinem alten Standort
nichts mehr an ihn.
Lit.: Oetzel 2005.
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Vor allem in den größeren Städten bedeutete die
Anlage von Bahnhöfen mit ihren ausgedehnten
Gleisanlagen und allen zugehörigen technischen 
Gebäuden einen tiefen Eingriff in die Bebauungs -
planung. Die Eisenbahn trug maßgeblich zum 
Wachstum der Städte bei. Mit dem Einzug der Eisen-
bahn in die Städte wurde die Industrialisierung im 
Alltagsleben der Menschen manifest. Viele Bahnhöfe
der ersten Generation schnürten nach wenigen 
Jahrzehnten die Städte, an deren Peripherie sie einst
errichtet worden waren, ein und wurden durch die
zunehmende Bebauung geradezu überwuchert. 
In vielen deutschen Städten 
entstand eine Bahnhofsfrage –
auch in Karlsruhe. Als der alte
Karlsruher Personenbahnhof 
vor dem Ettlinger Tor gebaut 
wurde, bildete er die südliche 
Bebauungsgrenze der Stadt. 
Bereits eine Generation später, 
in den 1860er Jahren, wurde er 
zu einem Problem, weil südlich
von ihm ein neuer Stadtteil im
Entstehen begriffen war und 
der Bahnhof den innerstädti-
schen Verkehr behinderte. 
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3.5 Neuer Karlsruher Hauptbahnhof, 1913
GLA Karlsruhe J-B Karlsruhe 8

Der neue Karlsruher Personenbahnhof wurde 
nach den Plänen von Adolf Stürzenacker errichtet.
Er entstand auf der alten Beiertheimer Gemarkung,
damals ein gutes Stück vor den Toren der Stadt. 

Beiertheim war erst 1907 nach Karlsruhe einge -
meindet worden. Der Bau der Zufahrtsgleise zum
neuen Bahnhof und die Stilllegung der Gleisanlagen
zum und am alten Bahnhof haben bis heute sicht -
baren Auswirkungen auch in Stadtteilen, die fernab
des neuen Bahnhofs liegen, z.B. in Durlach und
Mühlburg.

3
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3.6 Übersichtskarten über das badische Streckennetz nach dem Stand der Jahre 1840, 1850, 1860, 1870
GLA Karlsruhe 421 K 2 Nr. 858

Die Übersichtskarten machen die verkehrswirt-
schaftliche Bedeutung der Hauptbahn sehr gut 
deutlich. Die Hauptbahn von Mannheim nach Basel
und von dort nach Konstanz bildete das Rückgrat
für den Anschluss des Odenwalds, des Kraichgaus, 
des Schwarzwalds, der Baar und der Region Hoch-
rhein-Bodensee an das europäische Streckennetz. 
Sie bindet ganz Baden ein in die internationalen 
Verkehrs- und Handelsströme. 

Und sie hatte in ihrer Erbauungszeit auch eine
staatspolitische Funktion: sie wirkte wie eine 
Klammer, die alle Landesteile des in der 
napoleonischen Zeit bunt zusammen  ge-
würfelten Großherzogtums zusammenfasste.
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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.

LaBW_Innenteil_1-59_H.QXD__  26.05.13  13:39  Seite 57



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. 

3
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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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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.

4

64

Brückenschläge und Krisen

LaBW_Innenteil_60-114_H.QXD_Layout 1  26.05.13  13:08  Seite 64



65

Brückenschläge und Krisen 4

LaBW_Innenteil_60-114_H.QXD_Layout 1  26.05.13  13:09  Seite 65



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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