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1. Die Eisenbahp kommt nach Deutschland

In einem Lexikon aus dem Jahr 1844 findet man unter den Stichwort , Eisenbahnen® folgen-

des:

,.Die Erfindung der Eisenbahnen ist in ihren Grundziigen, den Bahnen mit festste-
henden Gleisen, nicht so neu als sie auf den ersten Blick hin erscheint, denn wir
finden ihre Spuren schon bei den Griechen und R6mern. Die Romer erkannten
sehr wohl, welche Vortheile eine moglichst waagerechte StraBe und stete, glatte
Gleise fiir den Transport haben. In den deutschen Bergwerken sind schon seit
Jahrhunderten die sogenannten Hundegestinge gebrauchlich, welche aus mit
Gleisen versehenen Holzblocken bestehen. (...) Die unglaublichen Vortheile, wel-
che die Eisenbahnen im Bergbau und Fabrikbetriebe gewihrten, zogen bald die
allgemeine Aufmerksamkeit auf dieselben und erregten den Wunsch, sie auch auf
gewdhnlichen StraBen ausgefiihrt zu sehen. Die erste derartige Bahn war die im
Jahre 1825 vollendete Stockton-Darlingtonbahn. (...) Aber erst die Erfindung der
Dampfwagén und die Hohe Stufe der Vollkommenheit, zu der dieselben jetzt ge-
bracht worden sind, haben den Eisenbahnen ganz die kolossale Bedeutsamkeit
gegeben, wodurch sie eine wahre Weltbegebenheit geworden sind und sich den
weltumgestaltenden Erfindungen CompaB, Schiefpulver und Buchdruckkunst an
die Seite stellen konnen. Nach kurzem Kampfe gegen die Widersacher, welche
entweder zu kurzsichtig waren oder muthwillig die Augen gegen die glinzenden
Vortheile der Eisenbahnen schlieBend, sich diesem Culturfortschritte mit aller
Gewalt entgegenstemmten, steht das Eisenbahnsystem tiberall siegreich da. (...) In
sehr kurzer Zeit wird sich ein Eisenbahnnetz iiber ganz Europa legen und den fer-
nen Osten de‘m Westen, dem Siiden den Norden verbinden. Monate, die sonst zu
Reisen erfordert wurden, schwinden jetzt zu Tagen, ﬁnd die Cultur wird auf eiser-
nen Schwingen bis in die fernsten Gegenden dringen, die Linder werden ihre
Kenntnisse wie ihre Produkte schnell austauschen, und manche isolierende
Schranke wird fallen miissen, die sonst fiir Jahrhunderte errichtet schien.*

[Allgemeine deutsche Real-Encyklopadie fiir die gebildeten Stinde (Conversationslexikon), Bd. 4,
Leipzig 1844, S. 624 — 631.]



1.1. Der Beginn

1814 baute der Englander George Stephenson (1781 — 1848) die erste fahrende, schienenge-
~ bundene Dampfmaschine, die erfolgreich im Bergwerksbetrieb eingesetzt wurde. Die Eisen-
schiene war als optimaler Fahruntergrund fiir die bewegliche Dampfmaschine entdeckt wor-
den: Thre sehr geringe Rollreibung zum Rad bedeutete eine erhebliche Einsparung von Zug-
kraft. 1825 wurde in Englé.nd die erste Dampflokomotive im Personenverkehr eingesétzt; sie
fuhr mit 15 Stundenkilometern zwischen Stockton und Darlington. Auf der 1830 erdffneten,
etwa 45 km langen Eisenbahnlinie von Manchester nach Liverpool fuhr die ebenfalls von
Stephenson entwickelte Lokomotive ,,Rocket”, die bereits eine | bis dahm unvorstellbare
Hochstgeschwindigkeit von 56 km/h erreichte. Und in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts
wurden schon Lokomotiven gebaut, die es auf bis zu 100 km/h brachten!

Die Lokomotive .JRocket“:

FaB fiar Kesse!w;sser.

Abzug fir Rauchgase und
ausgestoBenen Dampf.

Tender mit Koks.

Unmittetbarer Antrieb -
der Treibachsen durch
den Dampfzylinder.

Der gerade erst ent-

wickelte Rauchrdhrenkessel ‘ % Wassergefillite Mantelung
mit 25 kupfernen / g /‘ Ve der Feuerbiichse. -
Flammenrohren. —y ,/3}—2- ( W< :
e (S 2l .
& ‘ 'V'\J(l“'"‘“ 3 . o
8 4,7% - Treibrad (vorne), aus dem Dampf- |
AN \(\//ﬂ ’// zylinder angetrieben durch ein
WL Pleuelgestinge, das mit dem Kolben

" des Zylinders verbunden ist.

[Aus: Helmut Christmann: Technikgeschichte. Ein Text-, Bild- und Testbuch. Sekundarstufe I, Diisseldorf 1987,
S.33]



- Die erste von einer Dampflokomotive gezogene Eisenbahn in Deutschland am 7. Dezember
1835 6,1 km von Niirnberg nach Fiirth. In den folgenden Jahren wuchs das deutsche Elsen-
. bahnnetz mit unglaubhcher Geschwmdlgkelt

In Betrieb genommene Kilometer Eisenbahnstrecke:

1835  6km

1845  2.131km

1860 11089 km

1880  33.838km

1900  51.678km

1910 61.209km

[Aus: Hilke Giinther-Armdt u. Jirgen Komes&chtsbuch 3. Die Menschen und ihre Geschichte in
Darstellungen und Dokumenten. Vom Zeitalter des Absolutismus bis zum Ende des Ersten Weltkneges, Berlin -
1995, S. 101 £]
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Die Entwicklung des deutschen Eisenbahnnetzes:

1844.
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[Aus: Hans-Henning Gerlach: Atlas zur Eisenbahn-Geschichte, Ziirich u. Wiesbaden 1986, S. 21.]
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- 1.2. Wichtige Voraussetzung: Der Zollverein

Das vorindustrielle Deutschland bildete weder politisch noch wirtschaftlich eine Einheit. Die
zollpoliﬁsche Zersplitterung des Deutschen Bundes verhinderte die Entwicklung eines iiber-
regionalen Handelslebens und damit die Entstehung von Miirkten, die fiir die Fabrikprodukti-
on groB genug waren. Da die Staatsregierungen aber an wirtschaftlichem Fortschritt interes-
vsiert waren, konnte Preuflen 1833 eine Rethe mittel- und norddeutscher Staaten fiir eine Zoll-
union gewinnen: Am 1. Januar 1834 schlossen sich 18 Staaten des Deutschen Bundes im
Deutschen Zollverein zusammen. Die Zollschranken zwischen den Mitgliedsstaaten wurden -
aufgehoben; es gab allerdings keine gemeinsame Wahrung und keine Niéderlassungsfreiheit.
~ Nach und nach 'schlossen sich alle deutschen Staaten dem Zollverein an, zuletzt die Hanse-
stidte Hamburg und Bremen 1888, nur Osterreich blieb ausgeschlossen. So war ein einheitli-

ches Zollgebiet entstanden, bevor es (1871) einen deutschen Nationalstaat gab.

1819 klagte Friedrich List, Volkswirt' und geistiger Vater des Zollvereins:

 Achtunddreiflig Zoll- und Mautlinien in Deutschland lshmen den Verkehr im In-

nern und bringen ungefihr dieselbe Wirkung hervor, Wie wenn jedes Glied des
 menschlichen Korpers unterbunden wird, damit das Blut ja nicht in ein anderes

iiberflieBe. Um von Hamburg nach Osterreich (...) zu handeln, hat man zehn
- Staaten zu durchschneiden, zehn Zoll- oder Mautordnungen zu studieren, zehnmal

Durchgangszoll zu bezahlen (...) Trostlos ist der Zustand fiir Ménner, welche wir-

ken und handeln méchten.“ |

[Zitiert nach: Geschichte und Geschehen A3, S. 160.]

1841 schrieb er:

»Der Zollverein und das Eisenbahnsystem sind siamesische Zwillinge; zur glei-
chen Zeit geboren (...) eines Geistes und Sinnes, unterstiitzen sie sich wechselsei-
tig, streben nach Vereinigung der deutschen Stimme? zu einer groBen und gebil-

deten, zu einer reichen, méchtigeh und unantastbaren Nation. Ohne den Zollverein

! Volkswirtschaftslehre ist die Wissenschaft von der Gesamtwirtschaft des Staates.
2 Damit meint List die zu dieser Zeit noch existierenden verschiedenen deutschen Staaten.
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wéfre/gjaf /&eutsches Eisenbahnsystem nie zur Sprache, geschweige denn zur Aus-
ﬁihﬂing gekommen (.. Dés deutsche Eisenbahnsystem wirkt (...) auch als Stir-
kungsmittel des Nationalgeistes; denn es vernichtet die Ubel der Kleinstadterei
und des provinziellen Eigendiinkels und Vorurteils.*

[Friedrich List: Das nationale System der politischen Okonomie, hg. von H. Voss, Miinchen 1942,
S. 179 £]
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Friedrich List (1789 — 1846):

{ A . | _
~ ’_/%:' (./ ) ./—‘ .
e Yol P ~ PP
7. 7’ e ”"j}ﬂ . __‘/“A/Q N

.

[Aus: Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen, Berlin 1935, S. 49.]
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1.3. Stimmen pro ...

Grof3e Erwartungen duBlerte Friedrich List vor der Er6ffnung der ersten deutschen Eisenbahn-

linie:

»Was die Dampfschiffahrt fir den See- und FluBliverkehr, ist die Eisenbahn-
Dampfwagenfahrt fir den Landverkehr, ein Herkules in der Wiege, der die Vlker
erlésen wird von der Plage des Kriegs, der Theuerung und Hungersnoth, des Na-
tionalhasses und der Arbeitslosigkeit, Unwissenheit und des Schlendrians, der ihre
Felder befruchtet, ihre Werkstitten und Schachte beleben und auch den niedrig-
sten unter ihnen Kraft verleihen wird, sich durch den Besuch fremder Linder zu
bilden, in entfernten Gegenden Arbeit und an fremden Heilquellen und Seegesta-
den Wiederherstellung ihrer Gesundheit zu suchen.*

(Zitiert nach: C. von Rotteck u. C. Welcker: Staatslexikon, Bd. 4, Altona 1835, S. 650 ff.]

Der preuBlische Kronprinz Friedrich Wilhelm unterstiitzte die Eisenbahnidee von Beginn an.
Bei der Eroffnung der ersten preuBischen Strecke Berlin-Potsdam am 29. Oktober 1838 sagte

€r.
,.Diesen Karren, der durch die Welt rollt, hilt kein Menschenarm mehr auf!*
[Zitiert nach: Dieter Schweitzer: Die erste westdeutsche Eisenbahn. 150 Jahre Eisenbahn Diissel-
dorf-Elberfeld, in: Bergische Wirtschaft. Zeitschrift der IHK Wuppertal-Solingen-Remscheid,
Wauppertal 1991, S. 3 — 16, hier S. 11.]

... und contra Eisenbahn

Jene Berufsgruppen, die bisher vom Verkehr auf den mehr oder weniger schlechten Landstra-
Ben gelebt hatten, befiirchteten ihren finanziellen Ruin infolge des Eisenbahnbaus. Aus einer

Eingabe® im Kénigreich Hannover:

,,Den Eisenbahnbau kann nur die grofite Unkunde iber die wahren Quellen des
Nationalerwerbs anpreisen; denn die Eisenbahn wird die Einfuhr erleichtern, und

die notwendige Folge wird ein noch tieferes Sinken der Kom- und Holzpreise |
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sein. Auch wird der Verdienst der Frachtwagenfiihrer authéren, wie derjenige der
Gastwirte, Schmiede und Radmacher!*
[Zitiert nach: Wege der Volker. Geschichtliche Quellenhefte, Bd. 8, Frankfurt a. M. 1951, S. 46.]

Viele hatten fiirchteten sich einfach vor der neuen Maschine, diesem fauchenden, dampfenden
Koloss, der die bekannten Pferde an Kraft und Schnelligkeit bei weitem iibertraf und dessen

Auswirkungen nicht abzuschitzen waren. Aus einem Arztegutachtén zur Eisenbahn von

1935:

,Ortsverdnderungen mittels irgendeiner Art von Dampfméschinen sollten im In-
teresse der 6ffentlichen Gesundheit verboten sein. Die raschen Beweguhgen kon-
nen nicht verfehlen, bei den Passégiéren die geistige Unruhe, ,,délirium furiosum*

| genannt, hervorzurufen. Selbst zugegeben, dafl Reisende sich freiwillig der Gefahr
aussetzen, muf} der Staat wenigstens die Zuschauer beschiitzen, denn der Anblick
einer Lokomotive, die in voller Schnelligkeit dahinrast, genugt, diese schreckliche
Krankheit zu erzeugen. Es ist daher unumginglich nétig, dal eine Schranke* (..)
auf beiden Seiten der Bahn errichtet werde.

. [Zitiert nach: F. Schulze (Hg.): Die erste deutsche Eisenbahn Niirnberg — Fiirth, Leipzig 1917, S.
24.] ,

Nicht alle Angste waren unbegriindet wie diese. Die hiufigen Unfille in der Anfangszeit der
Eisenbahn stellten durchaus ernst zu nehmende Gefahren dar: Schienen brachen, Dampfkessel
explodierten, Rader verselbststandigten sich, Wagen koppelten sich in voller Fahrt ab u.a. Die

in Schwelm/ Westfalen erscheinende Zeitschrift ,,Hermann* warnte:

Lwen schauderts nicht, von 30 und mehreren frohen Menschen zu horen, die (...)
in schéner Ruhe des Geistes ihre Reise-Zwecke iberdachten, und plotzlich durch
das Bersten eines Dampf-Kessels getodtet oder schrecklich verwundet‘sind! (-.)
Bei den Dampf-bewegten Land-Lastwagen und in den Bergwerken ist die gleiche
Gefahr; und selbst die sonst allen Gefahren der Art entzogenen Arbeiter in den

* Eingabe: Ein Bitt- oder Beschwerdeschreiben an die Regierung.
* Hier ist sicher ein blickdichter Bretterzaun gememt, mcht eine der heute @iblichen rot-weifl-gestreiften Stralen-
schranken.
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Werkstitten des Kunstfleies wiirden kiinftig nicht sicher éeyn, von solch einem
kiinstlichen Vulkan iiberschiittet zu werden.“

[Zitiert nach: Dieter Schweitzer: Die erste westdeutsche Eisenbahn. 150 Jahre Eisenbahn Diissel-
dorf-Elberfeld, in: Bergische Wirtschaft. Zeitschrift der HK Wuppertal-Sohngen—Remscheld
Wuppertal 1991, S. 3 - 16, hier S. 12.] ~
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2. Die Koln-Mindener-Eisenbahn

Friedrich Harkort, westfidlischer Unternehmer und Eisenbahnbeflirworter, verfasste 1825 ei-
nen Aufruf mit dem Titel , Eisenbahnen (Railroads)“, in dem er forderte:

,,Man verbinde Elberfeld, K6ln und Duisburg mit Bremen [iiber die Weser] —
Hollands Z6lle sind nicht mehr!“
[Zitiert nach: Dieter Schweitzer: Die erste westdeutsche Eisenbahn. 150 Jahre Eisenbahn Diissel-

dorf-Elberfeld, in: Bergische Wirtschaft. Zeltschnft der IHK Wuppertal-Solingen-Remscheid,
Wuppertal 1991, S. 3 — 16, hier S. 5.]

2.1. Die Rolle des preuBlischen Staates

Der seit 1797 regierende Konig Friedrich Wilhelm III. stand der Eisenbahn ablehnend gegen-
uber, seine S6hne, Kronprinz Friedrich Wilhelm (der spitere Konig Friedrich Wilhelm IV.)
" und Prinz Wilhelm, hingegen zihlten zu ihren Beflirwortern. Auch im preufischen Kabinett
waren die Meinungen geteilt. Der Staat registrierte daher alle Eisenbahnvorhaben genau, war
jedoch nicht bereit, Projekte in eigener Regie anzugehen, zu betreiben oder zu finanzieren,
wozu ihm ohnehin die hohen Staatsschulden aus den napoleonischen Kriegen kaum Spiel-
raum gelassen hitten. Die technische Entwicklung von Eisenbahnlinien, ihre Planung, ihr
Bau, ihre Finanzierung und ihr Betrieb blieben somit privater Initiative iiberlassen. Fiir den
Staat war es selbstverstindlich, dass dies Sache der Kaufleute und Fabrikanten sei, die daraus
“auch den Nutzen fiir sjéh und ihre Region zogen; der Konig duBerte wiederholt, dass ,,der
Vorteil einer bestimmten Gegénd nicht auf Kosten des Gemeinv'vohls zu griinden” sei. Der
Staat wollte sich darauf beschrinken, die gesetzlichen Grundlagen fiir das neue Verkehrsmit-
tel zu schaffen (wie z.B. Enteignungsgesetze zur Unterstiitzung des Bodenerwerbs und ein
Aktiengesellschafisrecht®) und sich an der Vermessung der Trassen sowie der Erstellung von
Sicherheitsvorschriften zu beteiligen.
Da der Staat also keinen Anteil der immensen Kosten fiir den Bau einer Eisenbahnlinie trug
und es auch noch keine Banken im heutigen Sinne als Kreditgeber éab6; konnten die Eisen-
bahnprojekte nur durch die Biindelung der Finanzkrifte vieler Biirger in Aktiengesellschaften

> Aktiengesellschaft (AG): In einer Aktiengesellschaft zahlten viele Personen Geld ein und erhielten dafiir Akti-
en (Anteilscheine). Dieses Geld wurde z.B. zum Bau einer Eisenbahnlinie benutzt. Entsprechend ihres Aktien-
anteils wurden die Aktieneigner spiter am Gewinn beteiligt.

§ Erst 1846 wurde die preuBlische Staatsbank gegriindet, die der aufstrebenden Industrie giinstige Kredite ge-
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finanziert werden. Eine solche Aktienzeichnung stellte ein kaum abschitzbares finanzielles
Risiko dar, da die Zukunft der Eisenbahn in Deutschland zu diesem Zeitpunkt noch véllig
ungewiss war. Ohne die Bereitschaft der Unternehmer, dieses Risiko einzugehen, die umfang-
reichen oben genannten Organisationsaufgabeﬁ zu iibernehmen und sich auch politisch fiir die
Eisenbahn zu engagieren, hitte die Verwirklichung der Eisenbahnidee zu jener Zeit in Preu-
Ben keine Chance gehabt.

.1 840 allerdings bestieg mit Friedrich Wilhelm IV. ein Beflirworter des Eisenbahnbaus den
preuBlischen Thron. Zudem erkannte man in Berlin die militarische Bedéutlmg von ﬁbefregio- ,
nalen Eisenbahnverbindungen — in der Revolution von 1848/49 wurden. bereits Truppen mit
der Eisenbahn transportiert. Von nun an beteiligte sich der Staat auch an den Kosten des Ei-
senbahnbaus. Seit Mitte des 19. Jahrhunderts begann der Staat sogar, systematisch die Privat-
bahnen aufzukaufen — zu Beginn des 20. Jahrhunderts befanden sich nur noch sehr wenige
Strecken in der Hand privater Gesellschafien. Besonders Bismarck forcierte die Verstaatli-
chung der Eisenbahn, einerseits um das Streckennetz zu vereinfachen und den Fahrbetrieb zu
koordinieren, andererseits um die Eisenbahn jederzeit flir Truppentransporte nutzen zu kon-
nen und vor Streiks immun zu sein. Mit der Eisenbahn verfiigte der Staat iiber ein sehr wich-

tiges wirtschaftspolitisches Instrument.
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2.2. Von der Rhein-Weser-AG zur Coeln-Mindener Eisenbahngesellschaft
2.2.1. Pliine — Initiativen — Widerstinde

Am 15.0ktober 1847, dem Geburtstag des preuBischen Kénigs Friedrich Wilhelm IV., wurde
in Minden das letzte Teilstliick der wichtigen Verbindung Berlin-Ruhrgebiet von der Coeln-
Mindener Eisenbahngesellschaft in Betrieb genommen. Diese Bahn wurde die Schiene fiir die
industrielle Entwicklung an Rhein, Ruhr und Weser.

Minden, eine alte preuflische Festungsstadt an der Grenze zum Ké'migreich Hannover, wurde
als Endpunkt der Bahn gewihlt. Zunichst dachte man nur an eine Verbindung innerhalb des
preuBlischen Staatsgebietes. Friedrich List (1789 — 1846) fordert schon 1833, als es in
Deutschland noch gar keine Eisenbahn gab, ein deutsches Eisenbahnnetz, worin die Strecke
K&ln-Minden als wichtige Ost-West-Verbindung, also von K&ln iiber Minden und Hannover

nach Berlin, schon vorgesehen war.

Die Mindener unterstiitzten friihe Pline einer Bahnverbindung, indem sie die Vorteile ihrer
Stadt betonten:

»Minden, der natiirliche Stapelplatz fiir die Weserschiffahrt der Provinz West-
phalen, im Mittelpunct s'ich kreuzender StraBen von Coeln, Miinster, Osnabriick,
Bremen, Ha:movef, Hamburg, Braunschweig, Magdeburg und Kassel, fast im al-
leinigen Besitz der Spedition fiir viele dieser Stidte, in der Néhe vorziiglicher
KoMenbergWerke, mit einzelnen aber bedeutenden Fabriken in der Nihe und im
Orte, dazu Festung mit einem geschiitzten, ganz vorziiglich fiir die groBartigsten
Anlagen geeigneten Hafenplatz zum Anschliefen der Eisenbahn an die Weser, ist
in jeder Beziehung bey der Anlage einer solchen um so mehr interessirt, als ein
grofler Theil seines Wohlstandes, entweder vermehr oder vermindert, dabei auf
dem Spiele steht, wenn es zur Frage kommt, ob diese Eisenbahn hier oder weiter
oberhalb von der Weser abgehen soll.«

[Mittheilungen iiber die Anlage einer Eisenbahn zur Verbindung des Rheines mit der Weser, Min-
den 1832, Kommunalarchiv Minden, Nr. 3096.]
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Friedrich Harkort verfasste 1833 die Denkschrift ,Die Eisenbahn von Minden nach C6hi“.
Auch aus reinem Eigeninteresse errechnete er die wirtschaftliche Bedeutuhg des Projehs und
versuchte, private Anleger dafiir zu gewinnen.

Aber auch der Staat sollte Interesse daran entwickeln: Man kénnte groe Truppenbewegun-
gen in kurzer Zeit von Minden an die franzésische Grenze durchfiihren. Auch das Salz der
 staatlichen Saline Neusalzwerk (spater Bad Oeynhausen) kdnnte besser transportiert werden.

Uber Minden, auf seiner beigeﬁigten Karte noch Endpunkt der Bahn mit einer Trasse links
der Weser ohne Weserbriicke, schrieb Harkort: . ' o

,,Minden als Anfangspunkt_der Bahn hat bedeutende Vorteile durch dieselbe zu
erlangen. Wird hier ein Freihafen errichtet, welcher mit dem von Coln in directe
Verbindung tritt, so muB sich eine Masse von Transitgiiter fiir das Ausland der Ei-
senbahn bedienen. Vom Gefiihle der Wichtigkeit dieser Anlage durchdrungen,
haben sich Biirger zu groBen Leistungen verpflichtet, und alle Stinde ein schnes
Beispiel des dchten Gemeinsinns geliefert, welches hoffentlich dhnliches Vertrau-

en in eigene Krifte und Nacheiferung erwecken wird.*
[Friedrich Harkort: Die Eisenbahn von Minden nach Céin, Hagen 1833.]
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Friedrich Harkort (1793 — 1880), der sich als erster fir die Rhein-Weser—Bahnverbindung

einsetzte:

{Aus: Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen, Berlin 1935, S. 50.]
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Harkort hatte als Mitglied der Westfalischen Provinzialstande, einer Vorform des Parlaments
mit beratender Funktion, den Antrag gestellt, dass der Staat die Teilstrecke Lippstadt-Minden
bauen sollte. Der Staat sollte die Hilfte an Geld dazu geben und den weétfailischen Oberprisi-
denten von Vincke und den Oberbergrat von Oeynhausen mit der Leitung beauftragen.

Man bat 1832 den Konig Friedﬁch Wilhelm III., ,,die Ausfihrung des Baues der Eisenbahn
von Lippstadt nach Minden, sobald wie thunlich befehlen zu wollen®. Die Antwort kam erst
ein halbes Jahr spiter. Sie zeigte, dass die preuBische Biirokratie noch nicht m der Lagé war,
die Bedeutung eines Eisenbahnnetzes fiir die Industrielle Entwicklung zu érkennen:

,Auf den Antrag, wegen Anleguhg einer Eisenbahn zwischen Rehme und
Lippstadt, erdffnen Wir unseren getreuen Stinden, da Unser Ministerium des In-
nern fiir Handel und Gewerbe die Vermessuhg und Nivellirung des dabei in Be-
tracht kommenden Landstrichs hat vornehmen lassen und nach nunmehriger Be-
endigung dieser Arbeiten auch iiber Richtungs-Linie, Bauart und Baukosten seine
Ermittelungen ausdehnen wird, um mit diesen Vorarbeiten zu Hiilfe zu kommen,
wenn eine Actiengesellschaft die Ausfilhrung des Werkes auf Privatkosten iiber-
nimmt, wozu der Staat durch Uebernahme von Actien eine angemessene Beiin'ilfe
gewidhren wird. Eine weitere Zusage, sie fiir Rechnung des Staates — entweder
unmittelbar, oder durch Gewahrung von Darlehen zu bewirken, kann aber nicht
ertheilt werden, da das jetzige Communications-Bediirfni} durch die vorhandene
Chaussee gesichert ist, die kiinftige kommerzielle Wichtigkeit der Anlage auf un-
sicheren Voraussetzungen beruht, und andere dringende Bauten die disponiblen
Mittel in Anspruch nehmen.*

[3. Westfalischer Provinziallandtag, Landtagsabschied 1832, S. 10, zitiert nach: Walter Steitz: Die
~ Entstehung der K6ln-Mindener Eisenbahn, Koln 1974, S.128 ]

Der preulische Handelsminister Rother duBerte sich in einer Stellungnahme des Kabinetts
grundsétzlich zur Forderung von Staatsgeldern fiir den Eisenbahnbau. Diés.e Stellungnahme
war eindeutig auf Minden gemiinzt. Preulen hatte zwar Interesse an einer Verbindung seiner
'Gebiete durch die Eisenbahn, aber Minden schien einfach zu ‘unbedeutend um es mit einzu-

binden.
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Rother behauptete, Eisenbahnen seien nur dann sinnvoll, wenn sie in einem Gebiet mit schon

bestehender wirtschaftlicher Bedeutung gebaut wiirden, das sei aber hier nicht der Fall:

,,Dagegen wird hauptsichlich einer Verbindung des Rheins mit der Weser in den
Endpunkten Diisseldorf und Minden als einem unabweislichen Bediirfnis das
Wort geredet. Ein eigentlicher Fracht- und Handelszug ist aber hier nicht vorhan-
den, bgide Stadte sind keine Handels- und Fabrikstidte, die Bahn ist dreimal 14n-
ger als die zwischen Manchester und Liverpool. Diisseldorf ist nicht Manchester,
Minden ist nicht Liverpool, die Weser mit ihrem seichten Wasser nicht das Meer,

welche das gewerbetitige England mit der ganzen Welt in Verbindung setzt.“
[Zitiert nach: Walter Steitz: Die Entstehung der K6ln-Mindener Eisenbahn, K&ln 1974, S.154.]

Trotz der ablehnenden Haltung des Staates bildeten sich in vielen Stidten entlang der ge-
planten Trasse Komitees, die den Eisenbahnbau finanzieren wollten. Dabei entstanden Kon-

flikte iiber den Verlauf: von K&ln aus iiber Diisseldorf oder iiber Elberfeld nach Minden.

Es gelang dem Mindener Komitee, so viele Geldanleger zu gewinnen, dass Kdnig Friedrich
Wilhelm III. seine Konzession erteilte. Eine Aktiengesellschaft wurde unter dem Namen
,Rhein-Weser-Eisenbahn-Akteingesellschaft“ am 28. September 1836 in Minden gegriindet.
Die Bedingungen des Staates waren, dass die angenommenen Baukosten von 4,4 Millionen
Talern innerhalb von sechs Mbnaten zu 2/3 von Interessenten aufgebracht werden sollten.
Dieses gelang dem Mindener Komitee wider Erwarten. 3,8 Millionen Taler wurden in 1900

Aktien zu je 200 Talern gezeichnet, d.h. sie wurden vorbestellt, aber nur z.T. angezahit.

Weil die Aktiondre auf hohe Gewinne spekulierten, stieg das ,,Eisenbahnfieber”. Sie wurden
aber bald misstrauisch wegen der Eingriffe und Bedingungen des Staatés. Diese ,,Allgemei-
nen Bedingungen“ wurden im Eisenbahngesetz von 1838 festgeschrieben und bedeuteten eine
wichtige Weichenstellung fiir die Industrialisierung in PreuBen. Die Bedingungen des Staates
waren:

1. Keine finanzielle Beteiligung durch den Staat.

2. Ablehnung der Gewinngarantie durch den Staat fiir private Aktiondre.

3. Kostenlose Beﬁrdmg der staatlichen Post durch die Privatbahn.

4. Streckenfithrung wird vom Staat bestimmt. '

5. Beaufsichtigung der Bahn durch Eisenbahnkommissare.
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6. Mitbestimmung bei Tarifen und Fahrplinen durch den Staat.

Weil die meisten Aktionire wegen dieser Eingriffe um ihre Gewinne bangten, zahiten sie ihre
gezeichneten Betrige .gar nicht erst ein, und die Gesellschaft kam in Zahlungsschwierigkeiten.
Ein Aktiengesetz, dass die Spekulanten zur Zahlung verpflichtet hitte gab es in Preuflen erst
ab 1843. So scheiterte das groBe Unternehmen, ohne dass man mit den Bauarbeiten begonnen
hitte.

Ein Aktionir aus Bremen urteilte in einer gedruckten Denkschrift 1838 mit dem vielsagenden
Titel: ,,Uber die Mittel, die Verwicklungen worin sich die .Rhein-Weser-Ba.hn-Gesellschaﬂ
sich jetzt befindet auf die sicherste Art zu 16sen. Zur Beherzigung und zur unbefangenen Prii-

fung fiir die General-Versammlung am 18.Juni 1838.

.,»30ll nun das schone Unternehmen, zu welchem so manche wackre deutsche
Mainner sich die Hiande gaben, untergehen, weil es verkehrt eingeleitet wurde? (...)
Die Uberschitzung des Personen-Verkehrs, das fortwihrende Hinblicken auf die
Belgfschen und Franzésischen Bahnen neben der Geringschiatzung des Giiter-
transports und aller wahrhaft vaterlindischen Motive welche das Unternebmen
begrﬁndeien, sind Symptome des Fiebers, welches nun da es aufgehort hat, die
gewéhnlichev Erschiaffung nach sich zieht. Folge dieser Erschlaffung ist es, wenn
eine Menge Actionaire die, angelockt durch die neueren Erfahrungen in Belgien
und Leipzig plétzlich verschwinden sehen und die Hoffnung ihre Actien schnell
wieder mit Nutzen verkaufen zu kénnen aufgeben miissen, nun laut nach Auflé-
sung schreien...”

[Staatsarchiv Detmold MIID Nr.48]

Ein anderer Aktionar urteilte:

,.Die Rhein-Wéserbahn ist ein schoner, dem Gesamt- und Staats-Interesse durch-
aus entsprechender Plan, aber zu groB, und nach der vorherrschenden Meinung zu
wenig lukrativ, um als Privat-Unternehmen ausfiihrbar zu erscheinen. man wird .

sich entschlieBen miissen, den Plan fiir jetzt aufzugeben.*
[Zitiert nach: Walter Steitz: Die Entstehung der K6In-Mindener Eisenbahn, K6In 1974, S.190.]
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[Denkschrift zur Begriindung des Projekts der Eisenbahn-Anlage zur Verbindung des Rheins und der Weser,
Minden 1836; KAH/St, B 1072]

Transkription:

~Actien=Anmeldung

Unterzeichnete... erklare..., bei dem Unternehmen einer Eisenbahn-Anlage zur
Verbindung des Rheins mit der Weser mit ...............ccoeueu....... Actien, jede zu
zweihundert Thalem PreuB. Courant, betheiligen zu wollen und verpflichte
erresesscrrrren. hierdurch vorbenannte Zahl von Actien, oder so viel ....................
davon zugeschrieben wird, unter den in dem Prospectus d. d. Minden, den 18. Juni
1836 festegestellten Bedingungen zu ibernehmen.

..den ....ten. 183«
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2.2.2. Griindung und Konzessionierung der Coeln-Mindener Eisenbahngesellschaft

Nur wenige Jahre vergingen, bis eine v6llig neue Situation entstand. In dieser Zeit verdichtete
sich das Eisenbahnneti in den deutschen Staaten, und PreuBen schloss 1841 Staatsvertrige
mit dem Koénigreich Hannover, dem GroBherzogtum Braunschweig und dem Fiirsténtum
Schaumburg-Lippe, um das fehlende Teilstiick der Strecke Rubhrgebiet-Berlin bauen zu kon-
nen. |

Die Rheinische Eisenbahngesellschaft in Kdln bot sich an, die Strecke zu bauen. Aber die
Bedingungen des Staates wurden von der Gesellschaft nicht angenommen. Deshalb bildete
sich in K6ln durch die Initiative des Unternehmers. David Hansemann aus Aachen die ,, Ost-
theinische Eisenbahngesellschaft, die ihren Namen auf Wunsch des Kronprinzen Wilhelm in

,,Coeln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft“ umwandelte.

,,KOln 5. Januar.

Die im vergangenen Jahre hier zx-xsammengetretene Ost-Rheinische Eisenbahn-
Gesellschaft, welche die Erbauung einer Eisenbahn von Kéln bis Mindén beab-

sichtigt, hat die Allerhéchste Bestitigung erhalten. Die Bahn soll indef nicht den

Namen ,,Ost-Rheinische®, sondern ,, K6In-Mindener* fiihren. Zur Wahl der Direk-

tion und des Administrations-Raths ist nunmehr auf den 6. Februar eine General-

Versammlung in K6ln anberaumt. Treten nicht unvorhergesehen Hindernisse ein,

so wird binnen weniger Jahren der Schienenweg Berlin und Kéln in Verbindung

bringen, was um so mehr zu erwarten steht, als die hannoverschen Behorden zu

der Vollendung des grofien Unternehmens kraftig mitzﬁwirkgn, dem diésseitigen _
Konigl. Commisarius versprochen haben.“

[Die Fama, Beilage zum Mindener Sonntagsblatt, 3. Stiick, 1844.]
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Der Ko6nig von PreuBen erteilte der Gesellschaft am 18. Dezember 1843 die Konzession:

»Concessions= und Bestatigungs=Urkunde fir die Ko6ln=Mindener Eisen-
bahn=Gesellschaft. - '
Wir Friedrich Wilhelm von Gottes Gnaden, Konig von Preulen ec.ec.
Nachdem von der unterm 21. August 1837 bestitigten Rhein-Weser-Eisenbahn-
Actiengesellschaft das von ihr eingeleitete Unternehmen einer Eisenbahn zur Ver-
bindung des Rheins mit der Weser aufgegeben und nunmehr anderweitig nach In-
halt des anliegenden Notarial-Actes vom 9. October d.J. zum Zwecke der Erbau-
ung und Benutzung einer Eisenbahn von Kdln nach der Landesgreﬁze bei Minden
eine anonyme Gesellschaft mit einem Grund-Capital von dreizehn Millionen
" Thaler gebildet worden ist, wollen Wir hierdurch zur Ausfiihrung dieser Eisen-
bahn, welche von Deutz ausgehen, bei Duisburg die Ruhr liberschreiten uhd nach
der Landesgrenze bei Minden zum Anschlusse an die von Hannover dorthin zu
bauende Eisenbahn gefiihrt werden soll, Unsere landesherrliche Zustimmung
ertheilen (...) im Anerkenntnisse der Wichtigkeit der obenbezeichneten Eisen-
bahn-Verbindung fiir die allgemeinen Landes-Interessen, fiir die Zinsen des Acti-
en-Capitals (...), und zwar zum Satze von Drei und Ein halb Procent, unter den in
den Statuten erhaltenen ndhern Bestimmungen und Bedingungen die Garantie des
Staates hierdurch bewilligen (...).

Gegeben Charlottenburg, den 18. December 1843
[Die Fama, Beilage zum Mindener Sonntagsblatt, 3. Stiick, 1844.]
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Conceffiond: and Beftitigungs-Urfundd fiix die
RKolnMinbener Gifenbahn-GefelfHoft.
Bic Friedrid Wii§elm von Bottes Guaden,.
Ronfg von Preufen.c. 3¢ S
: Radybem von'ber unterm 21 Auguft 1837 beflitige
ten. Rbetu-Befer-Gifenbatin-Actiet-Gefell{daft das von
ifr ecingeleitete “Unternehmen’ ciner Gifenbahn yur Bee=
Binbung des RNbeing mit der Wefer aufgegeben und sun=
mehr anberweitia nad) Jubait ves aniicgeuden Rotarials
Actes vom 9. Ociober 3. I, jum Iwede der Crbanung
unb . Benupung einer Gifenbahn von Kiln nady der Lanz
desgrenge - bet Dlinden eine anonyme Gefeitfchait mit
einem Grund-Gapital von dreijehn Millicnen Thaler
gebilbet wotben i, wollen MWir hierdnedy juc Audfih=
tung biefer Gifenbafn, weélde vou Deasy-audgehen , bei
Duisburg bie Rufr aberfidreiten nsd nach ver Laundeds
grenge -bei Minben jum Anfdlufle an ‘die vou Hanmo=
ver dorthin- gu baunende: Eifenbabn gefidhrt werden joff,
Unfere landeshertlidhe Suftimmung .extheilen, gugleidhy
aud) Blermit, nach bder Bejtimmung bes At 37 Fed
Hanbels:Gefesdudies iiferer RYeinproving de .cben ges
dadte Befellihaft mit der Beneninng: 2KolnWinder
ner @ifenbahn-Bejellidiafta als .elne ancupme Sefell=
¥chaft beftatigen, und teven Statuten, wie fofdie anf Grund

der Seitens Unfeses Finany:Miniiters. gepflogenen Bers .

gz‘;'blnngexﬁ(n bem- exwabnien’ Motarial-Acte vom 9.
ober 3. 3. fefigeftellt worben find, mit der Maggabe 2
e § 20, dap dle Amortifafion. dex Hierin gedads
irn Documente aidt von der Diveetion feldft, fon-
bezu, anf Gund’ ded vom. (hr nadh) §§. 20 and 30
veranlaBien Anfgebotes, von Nuferem Lanbgeridie
{n Rbln: ausguipredeniif. , ‘
18§30, baf im Fall bes Gingeens der »Alge
weinen Brenfijdyen Jeitunge, flait ihrer eine ans
, :aq ,iug-'smin erideinende Seitung gewshit wer=
en mufs - S , ,
in §3. 40.umd 60, daf bdie barin erwdfnien, vor
der Direction felbft, burh einex nach §. 72 ju an-
tegeidhncuden “Bermer? -wicber: in- Gours gefent
werben divfen,. o
. tdall a Bunfien genehmigen, {nbem MWir {nshefondere,
" im Anerfeuntuiffe bev MWidptigleit ber- obenbeeigmeten
-GifenbahusBerbinbuang:. fic- die‘allgemeinen: LandessIns
. {erefien, fix:bdie Siufen bes Actien-Bapitais wie dafjelbe
im §. 9 det Statuten vorlanfig et

unb demuddift in Gemdfheit m.j."fs definitiy " fefiges

flellt werben  wixh, ‘und jivar jum Sabé-vox Dref wnd
@iz Balb Procent, unier beu. fn.dent Sitatnten enthale
Sener . ndbern. Beflimmungen wmd- Bebingungen die Sea-

tautie bes Slaates. hierburd bewilliges.

& ‘snsseieg &gfmm“ %&ﬁ.ﬁﬁfm..ﬁféﬁhﬁa
. mmﬁn (4] Cm cTe "%
toezhen, die in-dem- ggm #ber ble,m&mm

- mehmumgen - vom 3. ember 1838 - ergaungenen alle--

I

-

euommen = worben

——oest

meinen  Borfdriften, . namentlidy biejenigen’ Gher bie
Grpropriation nebt bem Befomderen Beflimmumgen wnd
Nafigaben, weldhe in dem am 10. Aypril. 1841 wit der
Reniglidhen “Dannnoverfdhen und ber” Herzoglich Braun='
fdredgiiden ﬂegl‘cmng - wegen  ber Herftellung  einec
@ifenbahu von Magvebury iber Braunfdyweig’ und Han=
nover . nad), ~Minden abgefdhlofienen Staats:-Bertrages
(Gefepfammlinng fir 1842, Eeite 46 folgende) Hinfichis
Uy der Etrede von Minden bis jur Ranbesgrenie ent=
Balten :ftud, - anf die vorgedadiie Gifenbajn=Unternels
mung Anwendung finden folfen. :

Die gegenwartige Gonceffionss nub Befiatiqungs=
Urfunbe foll aebit den in dem mehrerivahaten Notavial=
Acte vom 9. Delober-b. . enthaltentn Statuten dueh

die Srfesfammiung befannt gemad)t werden.

@egeben Gharlottenburg, den 18, December 1843,

Relay b Janwar. Die im verya Jahre hies
ufamméngeiretene  OfsRPeiniidye  Gifenbaha : Gefells
}d;aft, weldye die Qrbauung ¢tiner Gifcubahn von Kéln
bis Minden beabfichilgt, Hat die Mllcrhidfe Deftdtis
gung crhalten. Die Vahr fell indeg nicht den Numen
»DftsRYeintidhe ,« fondexr »RoinsYiindeners fihren.
Sur Wahl der Dirveltion und 'bes AdmiitifrationssRathe
it nunmefir auf den 6. Febtruar c. cine Generval-Bers
famminng in RKoln anberaumi. Treten nidit uavorhers
gefehene Dinderniffe ¢fn, fo wird binnen wen(gen Jafs
e ter Sdhicnenweg Berlin und Kéln o Bexbinvung
bringen, -Wwaé um ?o mefr ju cnwarten fleht, als die
hanneveridien Behotden 3q“:rt !Bolln':t«nfn?ib:( Tofen:
Untevacimens ixdftig mifguwieten, vem dicofeltigen Xinigly
Gommifavius verfprodien Haben. < .

[{Aus: Mindener Museum (Hg.): K5ln-Mindener Eisenbahn. Eine Dokumentation fir die Schule, Minden 1987,
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Verkleinerter Pramienanteilschein der Coln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft von 1871
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2.3. Ein Nebenprodukt der gescheiterten ersten Planungen der Kdéln-Mindener Eisen-
bahn: Die ,,Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn*

Die Stadte Elberfeld und Barmen (das heutige Wuppertal) waren schon sehr friih bedeutende
Zentren der Industrialisierung in Deutschland. Bereits seit dem Mittelalter wurde hier Leinen
gesponnen, gebleicht und gewoben. Nach und nach kamen auch Wolle und Baumwolle als
Rohstoffe dazu, und viele reiche Kaufleute begannen frih damit, ihre Produktion zu vergro-
Bern und Fabriken einzurichten. Dabei ergaben sich é.llerdings schnell groBe Transportpro-
~ bleme, denn die Rphstoffe mussten oft von weit entfernten Orten beschafft werden. Das ge-
schah mit Schiffen auf dem Rhein bis Diisseldorf oder Kéln, und von da weiter auf Pferdekar-
ren. Auch die fertigen Produkte wurden auf diese Weise verschickt. Dabei muss man beden-
ken, dass die StraBlen, auf denen diese Fuhrwerke fuhren, meist nicht mehr waren als tiefe,
schlammige Spurrillen, die sich durch die bergige Landschaft bis zum Rhein wanden und oft
heillos iiberfiillt waren. Das alles war nicht nur umsténdlich und langsam, sondern auch teuer
fiir die Fabrikanten, denn es mussten nicht nur Fuhrleute und Schiffer entlohnt werden, son-
dern auch noch Zolle gezahlt werden und .groBe Warenlager unterhalten werden, um etwaige
Engpisse im Transportsystem ausgleichen zu kdnnen. ‘

So ist es nicht erstaunlich, dass sich viele Fabrikanten und Kaufleute sehr fiir die in England
neu erfundene Eisenbahn interessierten, weil sie moglicherweise den Warentransport sehr
vereinfachen und verbilligen wiirde. Als daher das Mindener ,,Comité fir die Eisenbahn-
Anlage zwischen Weser und Rhein“ im November 1832 den Elberfelder Kaufleuten und Fa-
brikanten die Idee von einer Eisenbahnverbindung mitteilte, erkannten diese ,.einhellig die
Wahrscheinlichkeit eines fiir das Wupperthal aus diesem Projekt entstehenden groBen Vort-
heils,* und griindeten ein eigenes Eisenbahnkomitee. Dieses beschrieb dann den Mindenemn
die vorteilhafteste Streckenfithrung so: ,,Minden iiber Rheine, Bielefeld, Castrup, Witten, El-
berfeld auf Coln, indem gerade hier die wichtigste Fabrikgegend und die Kohlemarken’
durchschnitten werden.“ |

Sofort regte sich jedoch auch Widerstand gegen diese Streckenfiihrung, vor allem von der
Diisseldorfer Handelskammer. Die Diisseldorfer firchteten namlich, dass sich der Handels-
verkehr dann v611ig.von Diisseldorf nach Koln verlagern wiirde. Auch die Elberfelder waren
bald unzufrieden mit der Art und Weise, wie die Rhein-Weser Gesellschaft ihre Arbeit betrieb
und keine Ergebnisse zu erkennen waren. So sagte sich 1835, nach intensiven Gesprichen

zwischen Diisseldorfer und Elberfelder Industriellen, das Elberfelder Eisenbahnkomitee von

7 Gebiete, in denen Kohle abgebaut wird (hier: das Ruhrgebiet).



28

der Ké6Iln-Mindener Gesellschaft los und ging zusammen mit den Diisseldorfern daran, ein
eigenes Projekt in Angriff zu nehmen, um eine Eisenbahnverbindung zwischen Elberfeld und
Diisseldorf zu bauen, die spater dann in die K6ln-Mindener Eisenbahn eingebunden wérden
konnte, falls diese jemals gebaut werden sollte. )

Am 29. Oktober 1835 wurde darauthin die ,,Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn-Gesellschaft*
gegriindet, die mit einem Kapital von tiber 1 Million Talern diese Bahnstrécke bauen sollte.
Am 16. April 1836 gab der Kénig seine Zustimmung, nachdem die Aktionire ihn iiberzeugt
hatten, dass die katastrophale Verkehrslage Elberfelds dringend durch eine Eisenbahn gebes-
sert werden miisse und das keine Zeit bleibe, auf die Fertigstellung der groflen Ké6In-Mindener
Eisenbahn zu warten, deren Bau ja noch nicht einmal begonnen hatte. Allerdings befahl der
Konig, eine Strecke auszuwihlen, die sich nicht mit der geplanten K&ln-Mindener iiber-
schneiden wiirde. Um die beste Streckenfiihrung unter den verschiedenen Vorschldgen aus-
zuwihlen, wurde der Englédnder Robert Stephénson, Sohn des Lokomotivenbauers George,
mit einem Gutachten beauftragt. Er schlug die kiirzeste Verbindung zwischen den beiden
Stadten als beste Strecke vor, obwohl dies bedeutete, dass die Strecke durch sehr bergige
Landschaft fiihren wiirde, was einige technische Probleme bereitete. )

Im April 1838 begannen dann endgiiltig die Bauarbeiten zum ersten Streckenabschnitt von
Diisseldorf nach Erkrath. 1300 Arbeiter stellten den 8,1 km langen Abschnitt innerhalb eines
halben Jahres fertig, und nachdem aus Belgien zwei Lokomotiven mit Wagen beschafft und
Lokfiihrer ausgebildet worden waren, fand am 20. Dezember 1838 die Jungfernfahrt auf der
Teilstrecke statt. Damit war die erste deutsche Bahn eroffnet, die vor allem zum Giitertrans-
port gedacht war. |

Der zweite Bauabschnitt stellte die Gesellschaft jedoch vor groBere Probleme. Zunachst ein-
mal Stellte sich heraus, dass-der Bau viel teurer werden wiirde als urspriinglich geplant, und
man hatte Schwierigkeiten, daé nétige Geld aufzutreiben. AuBerdem musste jetzt das Problem
des Berges zwischen Erkrath und dem Zielort, den die Ziige erklimmen mussten, gelc")st.wer-
den. Da die damaligen Lokomotiven nicht imstande waren, eine solche Steigung zu iiberwin-
den, wurde auf dem Berg eine Dampfmaschine errichtet, die die Ziige an Seilen den Berg her-
aufziehen wiirde. Wegen dieser Schwierigkeiten wurde das zweite Teilstlick erst zweieinhalb
Jahre nach Baubeginn, am 10. April 1841, er6ffnet. Nun war es mdglich, eine Strecke, die mit
der Kutsche iiber drei Stunden dauefte, in weniger als einer Stunde Zu bereisen. Lediglich die
Dampfmaschine auf dem Berg stellte sich als unpraktisch heraus, und bereits im September
1841 ging man dazu iiber, den bergauf fahrenden Zug von einer bergab fahrenden Lok iiber

ein Seil mit einer Umlenkrolle herauf zu ziehen.
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der K6Iln-Mindener Gesellschaft los und ging zusammen mit den Diisseldorfern daran, ein
eigenes Projekt in Angriff zu nehmen, um eine Eisenbahnverbindung zwischen Elberfeld und
Disseldorf zu bauen, die spiter dann in die K&ln-Mindener Eisenbahn eingebunden wérden
konnte, falls diese jemals gebaut werden sollte. _ )

Am 29. O_ktober 1835 wurde darauthin die ,,Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn-Gesellschaft
gegriindet, die mit einem Kapital von tber 1 Million Talern diese Bahnstr.ecke bauen sollte.
Am 16. April 1836 gab der Konig seine Zustimmung, nachdem die Aktionére ihn ﬁbetzeugt
hatten, dass die katastrophale Verkehrslage Elberfelds dringend durch eine Eisenbahn gebes-
sert werden miisse und das keine Zeit bleibe, auf die Fertigstellung der groBen Kéln-Mindener
Eisenbahn zu warten, deren Bau ja noch nicht einmal begonnen hatte. Allerdings befahl der
Kénig, eine Strecke auszuwihlen, die sich nicht mit der geplanten Ko6ln-Mindener iiber-
schneiden wiirde. Um die beste Streckenfiihrung unter den verschiedenen Vorschldgen aus-
zuwihlen, wurde der Englinder Robert Stephenson, Sohn des Lokomotivenbauers George,
mit einem Gutachten beaufiragt. Er schlug die kiirzeste Verbindung zwischen den beiden
Stadten als beste Strecke vor, obwohl dies bedeutete, dass die Strecke durch sehr bérgige
Landschaft fihren wiirde, was einige technische Probleme bereitete. )

Im April 1838 begannen dann endgiiltig die Bauarbeiten zum ersten Streckeriabschnitt von
Diisseldorf nach Erkrath. 1300 Arbeiter stellten den 8,1 km langen Abschnitt innerhalb eines
halben Jahres fertig, und nachdem aus Belgien zwei Lokomotiven mit Wagen beschafft und
Lokfiihrer ausgebildet worden waren, fand am 20. Dezember 1838 die Jungfernfahrt auf der
Teilstrecke statt. Damit war die erste deutsche Bahn erdffnet, die vor allem zum Gitertrans-
port gedacht war. |

Der zweite Bauabschnitt stellte die Gesellschaft jedoch vor groBere Probleme. Zunéchst ein-
mal stellte sich heraus, dass der Bau viel teurer werden wiirde als urspriinglich geplant, und
man hatte Schwierigkeiten, das nétige Geld aufzutreiben. AuBerdem musste jetzt das Problem
des Berges zwischen Erkrath und dem Zielort, den die Ziige erklimmen mussten, gelést‘wer-
den. Da die damaligen Lokomotiven nicht imstande waren, eine solche Steigung zu {iberwin-
den, wurde auf dem Berg eine Dampfmaschine errichtet, die die Ziige an Seilen den Berg her-
aufziehen wiirde. Wegen dieser Schwierigkeiten wurde das zweite Teilstiick erst zweieinhalb
Jahre nach Baubeginn, am 10. April 1841, eroffnet. Nun war es mdglich, eine Strecke, die mit
der Kutsche iiber drei Stunden dauerte, in weniger als einer Stunde zu bereisen. Lediglich die
Dampfmaschine auf dem Berg stellte sich als unpraktisch heraus, und bereits im September
1841 ging man dazu tber, den bergauf fahrenden Zug von einer bergab fahrenden Lok iiber

ein Seil mit einer Umlenkrolle herauf zu ziehen.
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Der letzte Teilabschnitt bis Elberfeld stellte keine gréBere Herausforderung mehr dar, und
nachdem eine Briicke iiber die Wupper gebaut war, begannen im August 1841 die Pr_obe|fahr-
ten auf der 28,25 km langen Gesamtstrecke von Diisseldorf nach Elberfeld. Am 1. September
wurde dann die fertige Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn mit 150 Ehrengésten offiziell ein-
geweiht und erfreute sich sofort groer Beliebtheit bei den Reisenden, die die vier Personen-
ziige, die téglich in beide Richtungen verkehrten, fillten. Nach und nach kam auch der Giiter-
~ transport zwischen dem Diisseldorfer Rheinhafen und den Elberfelder Fabriken ins Rollen
und ibertraf bald alle Erwartungen. Die Vorteile der neuen Bahn waren offensichtlich und
vielfaltig. So wurden etwa ab Oktober 1842 Waggons mit Gemiise an den Frithzug von Diis- -
seldorf angehingt, so dass diese frischen Waren bereits am Vormittag aﬁf dem Markt und in
den Geschaften Elberfelds zu kaufen waren. Seitdem hieB der 7.00 Uhr-Zug bei den Anwoh-
nern nur noch ,,Gemiisezug®. ‘ _ :
Ein Problem fiir die Wuppertaler Fabriken bestand aber nach wie vor: Die fiir den Betrieb der
Dampfmaschinen n6tigen groBen Mengen an Steinkohle aus dem Ruhrgebiet mussten immer
noch umstindlich herangeschafft werden. Da.die neuen Plidne fiir die K6ln-Mindener Eisen-
bahn nﬁttl_erweile einen Anschluss der Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn nicht mehr vorsa-
hen, entschlossen sich kdie Aktiondre eine weiter Eisenbahn zu bauen. Die ,,Bergisch--
Markische Eisenbahn“ sollte Elberfeld und Barmen mit Dortmund verbinden und dort an die
K6In-Mindener Eisenbahn angeschlossen werden, so dass die Wuppertaler Industrie nicht nur
mit dem Ruhrgebiet, sondern auch mit der Weser verbunden ware. Dieée Linie wurde 1848
fertig und 1849 wurden die beiden Linien verbunden. Damit waren die Rohstofflieferungen
und die Auslieferung der Fertigwaren der Fabriken im Wuppertal nicht nur dauerhaft gesi-

chert und vereinfacht, slondern auch erheblich verbilligt worden.

Die Zollstation Mettmann — an der Stralle zwischen Diisseldorf und Elberfeld — verzeichnete
im Jahre 1832 die Durchfahrt von folgenden Beférderungsmitteln:

,,1) 1.825 mit 2 Pferden bespaﬁntes Luxus-Fuhrwerk

2) 212 Kabriolets® '

3) 600 Reiter

4) 18.000 beladene Frachtkarren mit breiten Radern mit 25.080 Pferden
5) 7.000 beladene Frachtkarren mit schmalen Radern mit 8.150 Pferden

*# Offene, ein- bis zweispannige Reisekutschen.
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6) 9.500 unbeladene Karren mit breiten Rdderm mit 14.000 Pferden

7) 3.000 unbeladene Karren mit schmalen Riadern mit 3.040 Pferden.

Die Ladung der unter Nro. 4) bezeichneten Frachtkarren kann pro Pferd auf 28
Centner, die unter Nro. 5) auf 25 Centner, also im Ganzen auf 905.000 Centner
angenommeﬁ werden.* '

[Zitiert nach: Dieter Schweitzer: Die erste westdeutsche Eisenbahn. 150 Jahre Eisenbahn Diissel-
dorf-Elberfeld, in: Bergische Wirtschaft. Zeitschrift der IHK Wuppertal-Solingen-Remscheid,
Wuppertal 1991, S. 3 - 16, hier S. 8.]

1 Centner sind 50 kg; die Gesamtfrachtmenge auf dieser StraBe betrug 1832 also
45.250 t. Zoll musste flir das Fahrzeug und jedes Pferd extra bezahlt werden.

Realschuldirektor Nikolaus Egen, spiter im Vorstand der Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn,
schilderte 1830 nach einem Besuch in England die Vorteile, die eine Fisenbahn den Fabri-

kanten auch in Elberfeld bringen wiirde:

,»Sieht der Manchester Spinner, daB er in ein paar Tagen mit seinem Wollvorrath
zu Ende kommt, so setzt er sich Morgens um 7 Uhr auf den Eisenbahnwagen, ist
um 81/2 Uhr in Liverpool, frithstiickt, benutzt die ganze Geschiftszeit zu seinem
Wolleinkauf, 148t die Ballen zum Eisen Bahnhof bringen, und ist abends mit sei-
ner Wolle wieder in Manchester. Er steckt sein ganzes Kapital in seine Anlagen,
zum Betrieb bedarf er nur geringer [Ausgaben], weil er weder Woll- noch Gam-
vorriathe hat. Der Elberfelder Spinner dagegen mufl in wenigen Ank3ufen seine
Wolle aus London oder Liverpool beziehen, sich wenigstens in der giinstigen Jah-
reszeit fir den Winter versorgen. Diese Einkdufe besorgt ihm ein Fremder, er
kann keine giinstige Konjunktur benutzen, die Wolle ist oft Monate lang unter-
wegs; sie wird aus dem Seeschiff ins Rheinschiff, aus diesem auf die Frachtkarre
verladen; der Transport ist allen Vexationen® des Auslanders und seinen Fracht-
sdtzen preisgegeben, gegen die er sich nicht durch Bezug auf einem anderen Wege
schiitzen kann. Er muB ein groBSeres Kapital verwenden, mufl Kaufmann und Fa-
brikant in einer Person sein.*

[Zitiert nach: Dieter Schweitzer: Die erste westdeutsche Eisenbahn. 150 Jahre Eisenbahn Diissel-
dorf-Elberfeld, in: Bergische Wirtschaft. Zeitschrift der IHK Wuppertal-Solingen-Remscheid,
Wauppertal 1991, S. 3 - 16, hier S. 5.]

% Schikanen.
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Die Jungfernfahrt auf dem ersten Teilstiick der'Dﬁsseldorf-Elberfelder Eisenbahn beschreibt

ein Zeitgenosse so:

,»Am 20. Dezember 1838 gégen 10 Uhr morgens versammelten sich die aus nah
und fern herbeigeeilten Aktiondre der Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn und die
eingeladenen ,Autorititen‘ beider Stidte im festlich geschmiickten Diisseldorfer
Bahnhof zur feierlichen Erﬁfﬁlung. Der Wagenzug, die beiden Lokomotiven
,Rhein‘ und ;Wupper* an der Spitze, war mit Flaggen geschmiickt zur Aufnahme
der Eingeladenen bereitgestellt. In der Umgebung des Bahnhofs hatte sich zahlrei-
ches Publikum versammelt (...). .

Der Donner der Béller verkiindete die Abfahrt. In Erkrath wurde er von der aus
der Umgegend herbeigestromten Menge jubelnd empfangen. Ihre Aufmerksam-
keit wurde bald wieder durch die Wendung der Lokomotiven in dem mit Griin ge-
schmiickten Bahnhof, durch die Manipulation auf der Drehscheibe und durch die
Einnahme neuen Wassers erregt. Um auch zu zeigen, was eine einzelne Maschine
vermége, fuhr der Zug, von dieser gezogen, noch mehrmals hin und her, bis gegen
drei Uhr alle, durch den Erfolg und die in jeder Beziehung lobenswerte Anord--
nung dulerst befriedigt, wieder heimgekehrt waren.“

[Zitiert nach: Dieter Schweitzer: Die erste westdeutsche Eisenbahn. 150 Jahre Eisenbahn Diissel-
dorf-Elberfeld, in: Bergische Wirtschaft. Zeitschrift der IHK Wuppertal-Solingen-Remscheid,
Wuppertal 1991, S. 3 - 16, hier S. 11.]

Einladung des Elberfelder Biirgermeisters von Carnap zur Er6ffnung der Gesamtstrecke Diis-
seldorf — Elberfeld am 1.9.1841:

»Die verehrten Mitglieder der hiesigen Ko6niglichen und stidtischen Behorden be-
ehre ich mich, im Namen der Direction der Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn die
angebogene Einladungskarte zur Festfahrt bei der am 1. September Statt finden-
den Er6ffnung zu iiberreichen.

Ich ersuche sie, den Empfang derselbén inA der entsprechenden Kolonne [= Spalte]
zu bescheinigen und sodann auch gleichzeitig bei Threr Unterschrift gefélligst zu
bemerken, ob Sie nach geschehener Befahrung der Bahn an dem im grofen Saale
des Herm Friedrich Herminghausen dahier Nachmittags zwei Uhr Statt findenden
Festmahle Theil zu nehmen geneigt sind, wozu das trockene Couvert [= Mahlzeit
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ohne Getrinke] auf 1 Thaler 15 Silbergroschen inclusive der Kosten fiir Musik
und Decoration des Saales angesetzt ist. '
Versammlung fiir die Fahrt Vormittags praecise 9 % Uhr auf dem Rathause.*

[Zitiert nach: Dieter Schweitzer: Die erste westdeutsche Eisenbahn. 150 Jahre Eisenbahn Diissel-
dorf-Elberfeld, in: Bergische Wirtschaft. Zeitschrift der THK Wuppertal-Solingen-Remscheid,
Wuppertal 1991, S. 3 - 16, hier S.-13.]

Nach Fertigstellung der Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn im September1841 wurden bereits
1842 rund 19.000 t Fracht per Bahn befordert, trotz fehlender Bahnanschliisse an den Zielor-
ten und trotz des erheblichen Widerstandes der Fuhrleute. 1850 war die Frachtbeforderung
auf dieser Bahnstrecke schon auf 119.000 t gestiegen, das Pferdefuhrwerk war fast ganz aus
dem Fernverkehr verschwunden und diente nur noch im Nahverkehr und als Eisenbahnzu-
bringer. Und so schrieb die Handelskammer von Elberfeld und Barmen 1849:

,»Das immer vollstindiger werdende Eisenbahnnetz im ganzen Lande kommt dem

Verkehr sehr zu gut; durch die Bergisch-Markische Bahn [die Elberfeld und Bar-

men mit dem Ruhrgebiet verbindet] ist uns namentlich die so liberaus wichtige

Zufuhr der Steinkohle zu billigem Preis gesichert. Mit Freude begriiSen wir eben-

falls die nahe Aussicht zu einer niheren Verbindung mit Belgien [d.h. vor allem

mit den groBlen Hifen von Antwerpen und Briigge] durch die Diisseldorf-

Aachener Bahn, uns umso erwiinschter, nachdem wir im Laufe des langen Win-

ters von Holland abgeschnitten, auf die rheinische Eisenbahn [d.h. die Kéln-

Mindener] allein angewiesen waren zur Beziehung und Versendung aller seewirts

kommenden und abgehenden Waren [weil der Rhein zugefroren war und keine

Schiffe fahren konnten].“

[Zitiert nach: Dieter Schweitzer: Die erste westdeutsche Eisenbahn. 150 Jahre Eisenbahn Diissel-
- dorf-Elberfeld, in: Bergische Wirtschaft. Zeitschrift der [HK Wuppertal-Solingen-Remscheid,
Wuppertal 1991, S. 3 — 16, hier S. 16.]
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2.4. Der Bau der Koln-Mindener Eisenbahn -
2.4.1. Die Eisenbahnbauarbeiter — fachfremdes Personal

»,Der prachtvolle Viadukt bei Schildesche, der, jetzt eben vollendet, den Meisterwerken unse-
rer Bauzunft beigezihlt werden kann, die Eisenbahnbriicke iiber die Weser bei Vossen, sind
groBtenteils durch die Hinde minden-ravensbergischer Spinner ausgefiihrt. Diese Aussage
eines Zeitgenossen ist fiir den Bau der Eisenbahn in dieser Gegend bezeichnend: nicht frem-
de, sondem einheimische Mensc/hen haben die Eisenbahnlinie gebaut, und es waren zum
tiberwiegenden Teil nicht die Erdarbeit géwohnten Handarbeiter, sondemn Spinner und auch
Weber, die alle aus der sozialen Schicht der Heuerlinge stammten.

[Wilhelm Wortmann: Eisenbahnbaunarbeiter im Vormérz. Sozialgeschichtliche Untersuchung der Bauarbeiter der
Ko6In-Mindener Eisenbahn in Mmden—Ravensberg 1844 — 1847, Koln u. Wien 1972 (= Neue Wirtschaftsge-
schichte, Bd. 6), S. 78.]

Die Spinner:

Das Leinengewerbe war bis Anfang des 19. Jahrhunderts neben der Landwirtschaft die wich-
tigste' Erwerbsquelle der Bevolkerung: 1820 betrug der Anteil des Leinenhandwerks an den
Gesamteinnahmen des Landes fast 79%; der Anteil der hauptberuﬂlch im Leinengewerbe
Beschiftigten lag im Jahre 1790 bei 60%.

Seit den 30er Jahren des 19. Jahrhunderts setzten fiir die Bevolkerung in Preuen einschnei-
‘dende wirtschaftliche Verinderungen €in: In England und Irland war es gelungen, die Flachs-
spinnerei zu mechanisieren. Die Mechanisierung des Leinengewerbes zog die westfilischen
Handspinner in den Strudel einer unaufhaltsamen Aufldsung ihrer Existenzgrundlagen. Die
Hilfte der Gesamtbevilkerung Minden-Ravensbergs war vom Niedergang proto-industriel-
ler'® Strukturen betroffen. Durch den Verlust ihrer Arbeit verloren die Spinner ihr Hab und
Gut, wurden brotlos und bildeten die soziale Kemngruppe des Pauperismus, der Massenarmut
in der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts.

' Proto-industrielle (wortlich ,,vor-industrielle*] Strukturen: Allgemeine Bezeichnung fiir Arbeitsformen und
Arbeitstechniken, die fiir die Zeit vor der Industrialisierung kennzeichnend sind. Dazu zihlen alle Arbeiten, die
ohne Maschinen verrichtet werden, wie zum Beispiel die Handarbeit im Textilgewerbe.
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August Klasing, Bielefelder Buchhindler und Verleger, argumentierte 1844 vor dem Hinter-
grund der katastrophalen Situation des ,,alten“ Leinengewerbes, ,,da8 es fiir unsere Spinner

unendlich besser wire, wenn das Maschinengarn gar nicht in der Welt ware®. Denn:

»Es ist eine grofle, durchgreifende Wahrheit der Erfahrung, daf iiberall, wo zwi-
schen Maschinen und Handarbeit der Kampf begann, dieser mit totaler Niederlage
der ’Ha_ndarbeit endete. Wehe denen, die solchen Erfahrungen gegeniiber ihre Au-
gen schlieen!*

{Zitiert nach: Reinhard Vogelsang: Bielefelds Weg ins Industriezeitalter, Bielefeld 1986, S. 15.]

Trotz dieser Kritik wurden die Héndspinnereien durch die Griindung mechanisch betriebener
Spinnereien ersetzt. Denn die Mechanisierung der Bétn'ebe versprach eine schnellere Verar-
beitung des Rohstoffs zum Produkt. Dadurch stieg die Zahl des zu verkaufenden Leinens, was
fir den Betricb héherer Profit bedeutete. Fiir die nunmehr nutzlos gewordenen Spinner
brachte diese unwiderstehlich _vordringénde maschinelle Fabrikproduktion die Zerstérung
ihrer bisherigen Existenz. Erst allmahlich wurde deutlich, dass es sich dabei um kein kurzle-
biges Wirtschafisphdnomen, keine saisonal bedingfe Konjunkturschwankung und damit keine
temporare Not handelte. |

Um mit dieser Situation auf Dauer fertig zu werden, versuchten die brotlosen Leineweber auf
verschiedene Weise einen Ausweg zu finden: Einige begaben sich in die Landwirtschaft, um
dort neue Arbeitsmbglichléeiten zu finden. Wenn die Heimat nicht mehr ausreichende Arbeit-
- schancen bot, wurde selbst die Auswanderung ins Ungewisse attraktiv. Bereits in den 20er
Jahren waren rund 21.500 Emigranten registriert worden; in den 30Qer Jahren stieg ihre Zahl
auf rund 145.100 und in den 40er Jahren sogar auf rund 418.800 an. Beliebte Ziele der Aus-
wanderer waren z.B‘. Holland (,,Hollandgznger*), Osteuropa und sogar Ubersee/Nordamerika.
In diesen Landern, besonders in Nordamerika hofften die armen Spinner Arbeit zu finden, um
so fiir sich und fiir ihre Familien eine neue Lebensexistenz aufbauen zu konnen.

Als weitere Alternative blieb noch der Weg in die Industrie. Der durch die Industrialisierung
begonnene Ausbau des Verkehrssystems und der massenhafte Wohnﬁngsbau bot den arbeit-
suchenden Leinewebern eine neue Arbeits-, Verdienst- und Lebensgi'undlage. Dementspre-
chend war der Andrang auf den Baustellen groB. Noch im September 1845 als die Arbeiten
am Bielefelder Streckeﬁab'schlﬁtt langst begonnen hatten, berichtete der Magistrat, dass man
- ,,noch tiglich ganze Scharen von Tagéléhnern“ gesehen habe, die sich vergeblich um Be-

schaftigung und Erwerb bei der Eisenbahn bemiiht hétten.
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Diese grofie Nachfrage macht deutlich, dass dié Spinner keine andere Moglichkeit des Brot-
erwerbs sahen, als sich den strengen Arbeitsthythmen an der Eisenbahn zu unterwerfen. So
konnte der Eisenbahnbau in der Zeit des Vormarz durch die Beschaftigung von einigen Tau-

send Arbeitern das soziale Elend zumindest partiell abmildern.

Die Schicht der Heuerlinge um 1850:

Das Heuerlingswesen war in Westfalen seit Generationen tblich. Die Heuerlinge standen zum
GroBbauern in einem besonderen Pacht- und Arbeitsverhiltnis. Sie erhielten zur Bewirt-
schaftung Acker- und Griinland sowie Wohn- und Wirtschaftsgebaude vom Hofbesitzer und
zahlten ihre Miete auf ein Jahr bezogen (heuer = diesjdhrig). Die Miete wurde in verschiede-
nen Formen abgeleistet und gezahit, ais Dienstleistung auf dem Hof des Groflbauern, in Sach-
oder Geldleistung. ,

Bis ins 18. Jahrhundert geniigte das zur Verfiigung stehende Land, um sich selbst zu versor-
gen. Daneben hatten die Heuerlinge oder Kleinbauém die Mdéglichkeit, sich als Tageléhner
oder Saisonarbeiter zu verdingen. Typisch im Minden-Ravensberger Raum war fiir die Heu-
erlinge, neben der landwirtschaftlichen Arbeit, die Tatigkeit als Spinner und Weber (Leine-
weber). | ,

Die Bevolkerungsentwicklung im 19. Jahrhundert trug mit dazu bei, dass diese Erndhrungs-
grundlage fiir viele Heuerlingsfamilien nicht mehr ausreichte und sie gezwungen waren, im
Eisenbahnbau Arbeit zu finden, um die Familie vor dem Verhungemn zu retten. Die Verelen-

dung grofer Teile der landlichen unterbauerlichen Schichten nannte man ,,Pauperismus*’.

Pauperismus — ein zeitgendssischer Lexikonartikel:

~Pauperismus ist ein neuerfundener Ausdruck fiir eine neue, héchst bedeutsame
und unheilvolle Erscheinung, den man im Deutschen durch die Worte Massenar-
mut oder Armentum wiederzugeben versucht hat. Es handelt sich dabei nicht um
die natiirliche Armut, wie sie als Ausnahme infolge physischer, geistiger oder
sittlicher Gebrechen oder zufdlliger Ungliicksfille immerfort einzelne befallen

mag; auch nicht um die vergleichsweise Diirftigkeit, bei der doch eine sichere

! Pauper = lateinisch fiir arm.
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Grundlage des Unterhalts bleibt. Der Pauperismus ist da vorhanden, wo eine zahl-
reiche Volksklasse sich durch die angestrengteste Arbeit hdchstens das notdiirftig-
ste Auskommen verdienen kann, (...) und dabei immer noch sich in reiiender

Schnelligkeit ergédnzt und vermehrt.“
[Brockhaus Real-Encyklopédie, 1856;]

Die Bevc")lkerungséntwicklung im Regierungsbezirk Minden:

Jahr Minden- Index Index

Ravensberg

1763 112009 100

1787 143549 128

1802 160301 143

1818 188102 168 100
1831 217798 194 116
1837 . 233227 208 124
1843 1253823 27 135
1846 257684 230 137
1852 266568 238 142
1861 267148 238 142
1871 276068 246 147
1885 312829 279 166
1905 443649 396 236

[Aus: Josef Mooser: Lindliche Klassengesellschaft 1770 — 1848. Bauern und Unterschichten, Landwirtschaft
und Gewerbe im Ostlichen Westfalen, Gottingen 1984 (= Kritische Studien zur Geschichtswissenschaft, Bd. 64),
S.458.]

Das 'Lippische Volksblatt' fasste die Ursachen der Not der Einlieger (= Heuerlinge) in 7

Punkten zusammen:

- ,,1. Sie erhalten nicht Land genug zum Bebauen.?

12 Dies war fir die Heuerlinge besonders verhangnisvoll, wenn es, wie zum Beispiel 1846/47 aufgrund von

Missernten zu starken Preissteigerungen, die eh im-,,Trend der Zeit* waren, kam —> siehe auch: Lebenshal-
tungskosten 1844 — 1847,



5.
6.
7.
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Verfall der hiuslichen Industrie in Spinnen und Weben und daher Arbeits-
mangel, wenn sie daheim sind.

Verringeruhg des Verdienstes in Holland und bei den Ziegelbrennereien. "
Die Gemeinheits-Teilungen und dadurch herbeigefiihrter Mangel an Vieh und
Futter und Diinger.

Die Schul-, Kirchen- und Staatsabgaben.'*

Zu sehr herabgedriickter Taglohn.

Nicht abzuleugnende Uberbevélkerung in manchen Gegenden.“

[Lippisches Volksblatt, 1848, Nr. 10, Sp. 123 £

Zahl der von der Klassensteuer befreiten Armen und ihrer Angehérigen im Regierungsbezirk
Minden 1830 — 1850 (Vergleicht diese Zahlen mit der Bevdlkerungsstatistik, S. 36!):

Jahr
1830
1840
1846
1847
1848
1850

Zahl der Personen -
7407
13548
19339
23768
25414
25248

[Aus: Josef Mooser: Landliche Klassengesellschaft 1770 — 1848. Bauern und Unterschichten, Landwirtschaﬁ
und Gewerbe im Ostlichen Westfalen, Gottingen 1984 (= Kritische Studien zur Geschichtswissenschaft, Bd. 64),

S.321.]

Eine eindriickliche Schilderung der ,Ernihrungsgewohnheiten” der Armen aus dem Jahr

1844:

,wunter den notwendigsten Lebensbediirfnissen versteht man in vielen Gegenden
Deutschlands Kartoffeln ohne Salz, eine Suppe mit Schwarzbrot, zur hochsten
Notdurft geschmelzt, Haferbrei, hier und da schwarze Kl68e. Die, welche sich

besser stehen, sehen kaum einmal in der Woche ein bescheidenes Stiick frisches

B Die Tatigkeit als ,,Gastarbeiter in Holland war besonders in Lippe populdr. Eine andere Alternative dem
Hunger mdglicherweise zu entkommen, stelite die Fabrikarbeit (wenn Fabriken vorhanden waren), die Auswan-
derung besonders nach Amerika oder die Arbeit beim Eisenbahnbau dar.
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~oder geréuchertes Stiick Fleisch auf dem Tisch, und Braten kennen die meisten

nur vom Hérensagen. Ich habe Reviere gesehen, wo ein Hering, an einem an der

Zimmerdecke befestigten _Faden mitten iiber dem Tische hangend, unter den Kar-

toffelessern von Hand zu Hand herumging, um jeden zu befdhigen, durch Reiben

an dem gemeinsamen Tafelgut seiner Kartoffel Wiirze und Geschmack zu geben.*

[Friedrich List, 1844, zitiert nach: W. Abel: Massenarmut und Hungerkrisen im vorindustriellen -
Deutschland, Gétﬁggen 1972, S. 65.]

Die Sozialstruktur der Bauarbeiter:

Ebene Angehdrige Titigkeiten & Aufgaben

Obere Ebene Abteilungsingenieure - Leitung der gesamten Bauarbeiten.
(Abteilung VI: Herr - Instruktion der Sektionsbaumeister und Bau-

Mittlere Ebené

Hesekiel, Abteilung aufseher, Verhandlungen mit den Schachtmei-
VII: Herr Schelle, ande- stern, Vertretung der Eisenbahngeseilschaft ge-

re Ingenieure) - geniiber den lokalen Behdrden.

Sektionsbaumeister - Kontrolle der Bautétigkeit und Wahrung der
Disziplin, Polizeifunktion. Die Sektionsbaumei-
ster unterstanden weisungsrechtlich dem Landrat.

Schachtmeister - Direkter Vorgesetzter der Arbeiter. Der
Schachtmeister war meist selbst Arbeiter, der sich
durch Erfahrung im StraBen- und Eisenbahnbau
quéliﬁziert hatte. '

' In den Jahren ab 1830 mussten im Regierungsbezirk Minden immer mehr Menschen von der Klassensteuer
befreit werden. Sie gehdrten zu den Armsten der Armen. '



Untere Ebene
»Schacht*

,,Der Schacht war
eine zWangsweise
eingerichtete, or-
ganisierte Arbeits-
gruppe zum Zwek-
ke der Errichtung
von Erdtrassen fiir
die Gleisanlagen
der Eisenbahn.“
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Eisenbahnbauarbeiter - Akkordarbeit (als Steinbrecher, Bohrer, Spren-
Die Schachtstirke garbeiter).

schwankte zwischen 40 - Tagelohn (Holzfillen, Roden, Aufraumarbei-
und 200 Arbeitern. ten, Geriistbau, Bau von Bohlenwegen).

- Transporte, Material- und Erdbewegungen.

[Nach: Wilhelm Wortmann: Eisenbahnbanarbeiter im Vormirz. Sozialgeschichtliche Untersuchung der Bauar-
beiter der KSln-Mindener Eisenbahn in Minden-Ravensberg 1844 — 1847, KGln u. Wien 1972 (= Neue Wirt-
sqha.ftsgeschichte, Bd. 6), S. 82.]

Die Anzahl der Fisenbahnbauarbeiter:

,.BEnde Mai d. J. waren beim Bau der Bahn 12 504 Arbeiter incl. Maurer, Stein-

“hauer und Zimmerleute beschiftigt, und zwar:

Aufseher Arbeiter
in Abteilung II 7 268
in Abteilung III .8 1407
in Abteilung IV 6 2593
in Abteilung V - | 10 1523
in Abteilung VI | 11 3062
in Abteilung VII | 21 3651

Streckenverlauf des Bauabschnitts VI mit Bahnhdfen
1. Sekti_on von Ramsbach bis Lutterkolk  Brackwede
2. Sektion von Lutterkolk bis Brakmeier Bielefeld

Streckenverlauf des Bauabschnitts VIImit =~ Bahnhdfen
1. Sektion von Brakmeier bis Lohne Herford, Poppensiek
2. Sektion von Lohne bis Rehme (AnschluB n. Osna-
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3. Sektion von Rehme bis Minden briick) Rehme, Haus-

4. Sektion von Minden bis zu Landesgrenze = berge, Minden*

[Bericht iiber die Ausfiihrungen der K5In-Mindener Eisenbahn bis zum SchiuB des Monats Mai
1846, Kéln, d. 30. Juni 1846, zitiert nach: Mindener Museum (Hg.): K6ln-Mindener Eisenbahn.
Eine Dokumentation fiir die Schule, Minden 1987, S. 22.]

,Noch im Herbst 1844 — nach der Emte — erreichte der Arbeitereinsatz siidlich von Minden
einen ersten Héhepunkt von gut 1500 Mann. Diese Zahl ging im Winter bis auf wenige Hun-
dert zuriick, um dann aber durch die Eroffnung der Bauten an nahezu allen Abschnitten auf
4000 im Spétsommer anzusteigen. Trotz des Winters sank die Arbeitcrzahl wegen der grofien
Not nicht unter 1000 bis 1500 — mit Ausnahme des Januar 1846.

In diesem Jahr erreichten die Beschiftigten schon im Mirz die Zahl 4000, der absolute
Hochstbeschiftigungsstand wurde wahrscheinlich im Sommer mit 7 — 8000 Eiseribahnarbei-
tern tberschritten. '

Die Zahlen miissen 1847 zunichst noch sehr hoch gewesen sein, man arbeitete mit Hochdruck
an der Fertigstellung des Planums und des Schienenké')rpérs. Aber schon im Friihsommer sank
die Zahl schnell, bis schliellich nur noch wenige Hundert Erdarbeiter die Restarbeiten erle-
digten.* |

[Wilhelm Wortmann: Eisenbahnbauarbeiter im Vormaérz. Sozialgeschichtliche Untersuchung der Bauarbeiter der

Kdln-Mindener Eisenbahn in Minden-Ravensberg 1844 — 1847, Kdln u. Wien 1972 (= Neue Wirtschaftsge-
schichte, Bd. 6), S. 75.]

Lohnentwicklung und Lebenshaltungskosten der handarbeitenden Bevolkerung im Raum
Minden-Herford in den Jahren 1844 — 1847 (alle Angaben in Sgr. und Pfennigen pro Tag):

Jahr Bahnbau/Akkord Tagelohn Landwirtschaft

1844 12 -13 Sgr. 1844 — 47 annihernd unverandert:
- 2,5 Sgr. + Miete/Wohnung + Acker + Bekosti-
gung
1845 15-17 Sgr. 9- 11’ Sgr. sonst: Kost + 5 Sgr. (Mann) bzw. 3 Sgr. (Frau)
1846 16 — 17 Sgr. oder: 9-10 Sgr. (ohne Kost, Wohnung und Acker)

1847  bis 15 Sgr.
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Handwerker in Herford:

Maurergeselle Lehrbursche
Sommer 12 Sgr. 6 Pfg. 8 Sgr. 4 Pfg.
Frithjahr/ Herbst 11 Sgr. 3 Pfg. 7 Sgr. 4 Pfg.
Winter ' 10 Sgr. : 5 Sgr. 10 Pfg.

Nettoeinkommen eines Heuerlings (Eisenbahribauarbeiter/Akkord):

Lohn: Téglich zwischen 12 — 15 Sgr.
Abziiglich: 6 Pfg. Schachtmeistergeld

3—6 Pfg. Krankenkasse

6 Pfg. Branntwein

" 6 Pfg. Schmiergeld (zum Fetten der Karren)

Abziige gesamt: 1 Sgr. 6 Pfg. bis 2 Sgr. |
Quartierkosten: 7 Sgr. 6 Pfg.
Netto verblieben: 3 Sgr. bis 5 Sgr. 6 Pfg.

Lebenshaltungskosten 1844 — 1847:

Produkt ' Preis 1844 ~ Preis 1847
Hausmannsbrot 7 Pfg. 1 Sgr. 4 Pfg.

Berliner Scheffel Weizen 2 Tlr. 2 Sgr. 6 Pfg. 5 Tlr. 2 Sgr. 6 Pfg.
Kartoffeln, Fleisch, Roggen ' ghnliche Preissteigerung
Wihrungstabelle:

1 Taler = 30 Silbergroschen = 360 Pfennige
"1 Silbergroschen = 12 Pfennige
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S0 erhalten hier die Tagelohner, welche gleichzeitig vom Kolonen Wohnung und Acker ge-
mietet haben, fir die Person (ohne Unterschied des Gesclﬂechtes und der Jahreszeit), taglich 2
1/2 Sgr nebst Bekostigung; die {ibrigen aber taglich der Mann 5, die Frau 3 und Kost zu jeder
Tageszeit. Ohne Bekostigung und Wohnung wiirde der Tagelohn fiir den Mann 9-10, fiir die

Frau 6 Sgr betragen. Eine Arbeiterfamilie gebraucht im Jahr 70-90 Tlr.*

[Wilhelm Wortmann: Eisenbahnbauarbeiter im Vormarz. Sozialgeschichtliche Untersuchung der Bauarbeiter der
Ko6ln-Mindener Eisenbahn in Minden-Ravensberg 1844 — 1847, KGIn u. Wien 1972 (= Neue Wirtschaftsge-
schichte, Bd. 6), S. 254, die o.g. Lohnangaben auf S. 107 - 111.]
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2.4.2. Arbeitsbedingungen beim Bau der Kéln-Mindener Eisenbahn

»Arbeiter konnten als Tagelohner oder als Akkordarbeiter eingestellt werden. Wiahrend die
ersteren ihren — geringeren — ,Tagelohn von 14 zu 14 Tagen‘ vom ,Spezial-Kassen-Rendanten
der Abtheilung oder aber von den Schachtmeistern voll ausbezahlt‘ bekamen, erhielten die
letzteren vierzehntitig zunéchst eine ,Abschlagszahlung auf die geleistete Arbeit und zwar in
der Regel bis zur Hohe des gewdhnlichen Tagelohns.¢ Um den Restbetrag fiir die geleistete
Akkordarbeit zu ermitteln, sollte alle vier bis sechs Wochen anhand sog. Akkordzettel, auf
denen die Arbeitsleistung jedes Schachtarbeiters genau aufgefiihrt war, mit den Schachtmei-
stern abgerechnet werden. Den Arbeitern war es freigestellt, aus ihrem Kreis einen oder zwei

Deputierte gemeinsam mit dem Schachtmeister zur Empfangnahme des Geldes schicken.

Blieb jemand der Arbeit ,ldnger als drei Tage oder zu wiederholten Malen‘ fern, ohne krank
zu sein,‘ so drohte 1hm die sofortige Entlassung. Alle Arbeiter hatten ,von jedem Thaler ihres
Verdienstes drei Pfennig in die gemeinschaftliche Arbeiter = Krankenkasse zu entrichten,
wogegen sie Arzenei und #rztliche Behandlung im Erkrankungsfalle® erhielten. Im Gegensatz
zu den TagelShnern mussten die Akkordarbeiter auBerdem ,von jedem tiglichen Verdienste
sechs Pfennig an ihren Schatzmeister als Schachtschatzmeistergeld® zahlen. (...) Bei fremden
Arbeitern kamen mit sieben Silbergroschen und sechs Pfennigen sehr erhebliche Quartierko-
sten hinzu. Ferner berechneten die Schachtmeister z. T. Schmiergeld, mit dem das Schmieren
der Schubkarren bezahlt wurde. Manche Schachtmeister gaben auch Branntwein aus, der be-
zahlt werden musste, egal ob dieser getrunken wurde oder nicht. (...) Fiir die arbeitslosen
Heuerlinge waren die sie erwartenden Arbeitsbedingungen angesichts fehlender Alternativen
immer noch das kleinere Ubel. AuBerdem iibertraf der Verdienst von taglich etwas 15 Silber-
groschen, den die Eisenbahngesellschaft fiir Akkordarbeit versprach, das, was in der Gegend
fiir vergleichbare Handarbeit gezahlt wurde, z.T. sogar den Verdienst von Handwerkern. Der
Eisenbahnbau lockte somit Arbeitskréfte an, was zum Teil bei den umliegenden Bauern zu
Verirgerungen fiihrte und diese gegen die Bahn aufbrachte, da sie ihnen die TagelShner, die
hier nur zwei Drittel des Eisenbé.hnlohnes verdienen konnten, ausspannte.*

[Thorsten Heese: Neue Wege durchs Land. 150 Jahre Geschichte der Eisenbahn im Kreis Herford, Bielefeld
1997 (= Herforder Forschungen, Bd. 14), S. 24 ff]



2.4.3. Die Erdarbeiten

,»Ein tiichtiger Arbeiter hauet den Erdboden, der zum Ausgraben mit der Stech-
schippe zu fest seyn mag, mit der Kreuzhacke los, ein zweiter schaufelt wihrend

~des Loshacken den Boden in einen Schubkarren und ein dritter fithrt ihn so lange
in der Richtung nach dem Abladeort vorwirts, als es wahrt, bis ein zweiter
Schubkarren durch die beiden ersten Arbeiter fast gefiillt ist, dann macht er Halt,
indem er den gefiillten Karren einem vierten Arbeiter iibergibt und von demselben
einen leeren empféngt, den er nun zum Aufladeort zuriickfiihrt und dagegen den
gefiillten in Empfang nimmt. Wahrend dieser Zeit hat der vierte Arbeiter den ge-
fiillten Karren ebenso lange weiter geschafft, als der dritte Zeit brauchte, um ihn
zum Wechselort zu bringen; er kehrt dann mit einem von einem fiinften Arbeiter
empfangenen leeren Karren zuriick und liefert ihn am Wechselort dem ihm ot
beladenem Karren entgegen kommenden dritten Arbeiter wieder ab. So setzt sich
der Transport bis zum Abladeort fort, und wird eigentlich durch dessen Entfer-
nung die Zahl der zu der Rotte néthigen Arbeiter bestimmt, wiewohl, wenn der
Abladeort nahe ist, auch zwei Karren von vier Arbeitern auf einmal geladen und
ebenso doppelt transportiert werden konnen. Beim Wechseln der Karren bleiben
auch den Arbeitern einige Augenblicke Zeit, um zu verschnaufen. Sind die Ar-
beiter von der Art ihrer Beschiftigung ermiidet, so wechseln sie und jeder nimmt
den Platz seines Vorgéingers ein (Es ist wohl nicht ganz ohne Interesse zu erwih-
nen, daB sich die Ameisen eines ganz dhnlichen Transportsystems, versteht sich
ohne Schubkarren, bedienen, wenn sie ihre unterirdischen Génge bauen).*

{Eisenbahn-Zeitung, 31. August 1845, zitiert nach: Hermann Glaser u. Norbert Neudecker: Die
deutsche Eisenbahn, Miinchen 1984, S. 58.]
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2.4.4. Die korperliche Belastung

,»Die Arbeit war gerade fiir die vielen Spinner und Weber ungewohnt hart. Von den Arbeiten
am Schildescher Viadukt wird berichtet, dass Arbeiter vor Anstrengung einfach umgefallen
seien. ,Mancher musste entlassen werden, weil er Blut gespieen und sein Kérper die aufleror-
dentlich saure und anstrengende Arbeit nicht leisten konnte.¢ Mitunter mussten Schubkarren
mit 250 kg Ladung iiber eine Strecke von etwa 250 m ununterbrochen {iber Steiguhgen und
Gefélle bewegt werden. Einige Arbeiter klagten gar, es wiirden noch ,alle Kriippel werden,
ehe die Eisenbahn fertig geworden‘. Ein Arbeiten war so, selbst bei grofter Anstrcligung
nicht ohne ldngere Pausen méglich, so dass die Arbeiter in einer Arbeitswoche von sechs Ta-
gen in der Regel mindestens einen Tag, aufgeteilt in mehrere halbe oder viertel Tage, aus-
setzten. Der Sonntag war als einziger Tag der Woche arbeitsfrei. In Ausnahmefallen, wenn
.die Dringlichkeit der Arbeiten eine Sonntags = Arbeit mit Ausnahme der Kirchenzeit® not-

wendig machte, konnten aber auch dann ausnahmsweise Arbeiten genehmigt werden.*

[Thorsten Heese: Neue Wege durchs Land. 150 Jahre Geschichte der Eisenbahn im Krels Herford, Bielefeld
1997 (= Herforder Forschungen Bd. 14), S. 24]

,JErdarbeit gehdrt zu den schwersten kdrperlichen Arbeitenkﬁberhaupt, im Akkord betrieben,
kann sie nur von kréaftigsten Menschen ohne besondere Schiden ausgehalten werden. Schon
die wenigen Berichte aus Minden — Ravensberg lassen vermuten, dass viele Spinner und We-
ber unter der Last buchstidblich zusammengebrochen sind: ,mancher fiel (...) vor Anstrengung
um; mancher musste entlassen werden, weil er Blut gespiehen und sein Korper auflerordent-
lich saure und anstrengende Arbeit nicht leisten konnte.

Von den Anforderungen erhilt man einen Eindruck, wenn man von der Viaduktbaustelle hért,
dass eine (...) Karre mit Ladung 526 Pfund hatte (und) teils mit einem Gefalle von 3/3 Fuf}
iber 60 Grad und mehr Ruten (ununterbrochen) geschoben werden musste, und die Triger
hatten auf den Schultern ein Gewicht von 110 — 145 Pfund zu schleppen. Die Reaktion der
Leute war dementsprechend: ,Wenn uns nicht geholfen wird, so miissen wir alle Kriippel
werden, ehe die Eisenbahn fertig geworden® ist. Dazu kam das Tempo der Arbeit: ,Schnell
den Wagen rumgedreht, und passend hingestellt, mit einer Hand den Zottel (= Riemen) von
der Schulter und mit der anderen schon nach der Schiippe gelangt; dann ging das Werfen wie-
der los: was hast du was kannst du bis der Wagen wieder voll war, und das durfte gar nicht
dauern, bei der letzten Schippe voll sagte einer: >Gut< und da lieBen sie Schiippe blo8 aus der

Hand fallen, und im Nu hatten sie schon beide den Zottel auf der Schulter und zottelten wie-
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der los!‘ Bei diesen korperlichen Belastungen war es nicht moglich, 6 Tage hintereinander
durchzuarbeiten so machten die meisten denn auch wenigstens einen Ruhetag von halben
oder viertel Tagen Dieses Strapazieren erniichterten d1e Bevoélkerung so, dass die eitle Freude

uber den Eisenbahnbau bei vielen einer bitteren Enttauschung wich.“

[Wilhelm Wortmann: Eisenbahnbauarbeiter im Vormirz. Sozialgeschichtliche Untersuchung der Bauarbeiter der
Koln-Mindener Eisenbahn in Minden-Ravensberg 1844 — 1847, Kdln u. Wien 1972 (= Neue ertscha.ﬁsge-
schichte, Bd. 6), S. 95 f.]

,Nicht selten riskierten die Arbeiter bei der gefihrlichen Arbeit ihr Leben. Schon vor Beginn
der Arbeiten im Kreis Herford war der Arbeitsmann Miiller aus Menninghiiffen bei den Ar-
beiten an der Weserbriicke bei Rehme verungliickt und seine Leiche in Minden ans Ufer ge-
triecben. Am 25. Oktober 1845 wurde der Arbeiter Schiirkamp aus Sundern iiberfahren und
starb an den Folgen des Unfalls. Nur wenige Wochen spéter, am 19 Januar 1846, verun-
gliickte wiederum ein Eisenbahnarbeiter durch Einsturz eines Erdschachtes in der Radewiger
Feldmark, und starb vier Tage darauf. Eine Woche vor der Eroffnung der Bahn am 8. Oktober
1847 ﬁel der Schachtmelster Hempelmann aus Eilshausen in der Néhe des Herforder Bahnho-
fes ,,in halbtrunkenem Zustande, vom Eisenbahnwagen, wurde tiberfahren und ihm die schar- |

fen Réader der Kopf vom Rumpfe getrennt.

[Thorsten Heese: Neue Wege durchs Land. 150'Jahxe Geschichte der Eisenbahn im Kreis Herford, Bielefeld
1997 (= Herforder Forschungen, Bd. 14), S. 24.]
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2.4.5. Die Arbeitszeit

,In den meisten Fillen zwang die nackte Not der Léute, jede Stunde und jeden Tag zu nutzen,
um Geld zum :Lebenéunterhalt zu verdienen, so wurde denn auch die Arbeitszeit in erster Li-
nie nur durch die Natur und die Witterung bestimmt. Erst dann spielten die Anordnungen der
Baugesellschaft oder der Gesetze eine»Rolle. Im Sommer wurde 14 bis 15 Stunden geafbeitet
— von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang — bei Hitze und solange ging es auch bei Regen
~und Sturm. Am Viadukt begannen die Arbeiten morgens um halb fiinf und horten abends
nicht vor halb neun auf. Im Winter konnte nur neuen Stuﬁden lang zwischen acht und sieb-
zehn Uhr geschafft werden, vorausgesetzt, dass Schnee und Frost nicht Zur Arbeitseinstellung
zwangen. Eine gesetzliche Regelung gab es nicht; die Baugesellschaft regelte die Zeiten und
auch die Pausen, dabei kamen ihnen die Arbeitet in ihrer besonderen Lage sehr entgegen, weil
sie selbst das grofite Interesse an einer moglichst ausgedehnten Arbeitszeit hatten; selbst in
den kurzen Mittagspausen wurde das Gerét kam aus der Hand gelegt. Schichtarbeit war unbe-

kannt und wére auch an den natiirlichen Voraussetzungen der Beleuchtung gescheitert.*

[Wilhelm Wortmann: Eisenbahnbauarbeiter im Vonﬁaxz Sozialgeschichtliche Untersuchung der Bauarbeiter der
Koln-Mindeper Eisenbahn in Minden-Ravensberg 1844 — 1847, Kdln u. Wien 1972 (= Neue Wirtschaftsge-
schichte, Bd. 6), S. 96 {.]



2.4.6. Unruhen
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Arbeiterunruhen wihrend des Bahnbaus im Bereich Giitersloh — Minden:v

ben.

Ort Verlauf Ausmaf Ergebnis
3. Juni 1844 Arbeitssuchenden aus | Beteiligt waren einige | Der Ortspolizist war
Unruhen bei Haus- | Minden wurde die Hundert Arbeitssu- | auf die Hilfe des 15.
berge Arbeitserteilung ab- | chende, die sich liber | Infanterie Regiment
gelehnt. Die Menge | die Bevorzugung angewiesen. Ein Gen-
wurde auf 14 Tage Auswirtiger (Schle- |darm und drei Poli-
spater vertrostet. Die | sier) emporten. Die | zeidiener wurden auf
Menge bedrohte am | bedrohten Schlesier | den Bauplatz ge-
Bau beteiligte Schle- | flohen in alle Him- schickt. Wenige Wo-
sier (Auslédnder). melsrichtungen. Einer | chen spater wurde
durchschwamm in von weit Gber 1000
seiner Angst die We- | beschéftigten Arbei-
Ser. ' tern berichtet.
10./11. Juli 1845 Arbeiter stellten ihre | 2000 Arbeiter standen | Ein Bielefelder Ba-
Tumulte am Viadukt | Tatigkeit ein.,,Nicht |bei Schildesche unti- | taillon riickte mit
bei Schildesche mehr arbeiten, wir tig herum. Arbeits- ,,Scharfen Patronen
_ wollen héheren willige wurden mit an, 60 Personen wur-
Lohn.* Ursachen Gewalt an der Arbeit | den verhaftet. Alle
scheinen versproche- | gehindert, ihre Woh- | Schichte wurden auf-
ne und nicht gezahlte |nungen demoliert. gelost. Die neuen
Arbeitslohne gewesen | Schichte bestanden
Zu sein. liberwiegend aus ein-
heimischen Arbeitern.
23 Verurteilte, 15 x
Gefingnis (max. 6
Mon.), 8 x Zuchthaus
6 Monate — 5 Jahre;
den Arbeitern wurde
n 3 — 5 Sgr. nachge-
zahlt. :
18. Marz 1846 Arbeiter eines Polizeiliche Untersu- | Die Sache wurde den
Tumulte am Viadukt | Schachtes sollen sich | chungen scheinen Gerichten tibergeben.
bei Schildesche mit dem Lohn unzu- |wenig Zuverlassiges | Nachdem sofort
frieden erklért haben | ermittelt zu haben. zwanzig Arbeiter ent-
und die Karren nie- lassen wurden, ist die
dergeworden haben. Ruhe nicht weiter ge-
Sie sollen Arbeiter stort worden.
anderer Schichte zur
Einstellung ihrer Ar-
beit aufgefordert ha-
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20. Mirz 1846 Aufwiegler sollen die Viele der entlassenen
Unruhen bei Brack- | Arbeit unterbrochen Arbeiter sollen mit
wede haben. ’ trinenden Augen um
Vergebung und Wie-
deraufnahme in den
Kreis der Arbeiter
nachgesucht haben.
4. Juni 1846 . | Die Bauarbeiter be- | 800 Eisenbahnbauar- | Die Arbeit wurde am
Unruhen bei Herford | klagten, dass ihnen beiter stellten die Ar- | folgenden Tag wieder
zugesagte Lohne nicht | beit ein und versam- | aufgenommen, die
nachgezahlt worden |melten sich auf der Lohne nachgezahit.
seien. Die genaue Be- | Baustelle. Der Her- '
rechnung der Nach- | forder Stadtdirektor
zahlungen verzogerte | setzte sich bei der
sich von Woche zu Bahnbehorde fiir die
Woche.- Arbeiter ein.
25. September 1846 | Bauarbeiter weigerten | 150 Bauarbeiter mar- | Tags darauf wurden
Unruhen bei Giiters- | sich, die Arbeit an schierten nach Gii- die Arbeiter wieder
loh Pumpen mit nur % der | tersloh, Biirgermeister | eingestellt. Der Bau-
sonst liblichen Mann- | Haege forderte sie "aufseher soll vom
schaft zu betreiben. auf, ruhig auseirian- | Dienst suspendiert
Darauthin lief} der derzugehen. worden seien.
Sektionsbaumeister
alle in der Baugruppe
beschiftigten Arbeiter
entlassen. Der Giiters-
loher Biirgermeister
Haege setzte sich fur
die Bauarbeiter ein.
August 1847 5. August: 270 Arbeiter zogen | Die Arbeiter stieBen
Unruhen bei Gohfeld | Schachtmeister Brock | am 7. August nach auf den Sektionsbau-
erhielt vom Sektions- | Lohne, andere meister Sauer und er-
meister Bauer fur 270 | Schichte schlossen | hielten von ihm die
Arbeiter fiir die in den | sich an; 500 Arbeiter | schriftliche Zusiche-
letzten 14 Tagen ge- |kamen bis Gohfeld. | rung, fiir den Entloh-

leistete Arbeit 1500
Rthl. Das bedeutete
fiir jeden Arbeiter 11
Sgr. 4 Pf taglich, ob-
wohl sie bisher 14
Sgr. und einige Pfen-
nige verdient hatten.
6. August:

Die Arbeiter verwei-
gerten die Annahme

nungszeitraum 15
Sgr. tiglich zu erhal-
ten. Militar wurde zur
Sicherung der Bauar-
beiten angefordert.
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des Lohnes.

7. August:

Verfligung des Sekti-
onsbaumeisters Sauer;
. die Lohnverweigerer
zu entlassen.

[Nach: Wilhelm Wortmann: Eisenbahnbauarbeiter im Vormarz. Sozialgeschichtliche Untersuchung der Banar-
beiter der K6ln-Mindener Eisenbahn in Mmden-Ravensberg 1844 — 1847, K6In u. Wien 1972 (= Neue Wirt-
schafisgeschichte, Bd. 6), S. 128-40.]




51

Wegen Teilnahme an den Unruben in Schildesche wurden 1846 23 Streikende mit Strafen bis
zu 5 Jahren Zuchthaus belegt: |

by rigore e wr . . .ffm'.étb"
e e st Oeffentliche Snjeigen  FTREIR
Kal. Poit-Amtern. : : der cher deren Ranm.
- . . ~—er

- Grafichaft q\ =153 Mavensberg.

@itﬁvpd), 8. 1 —

SRebft Beitrdgen jur. Belehrung und Unterhaltung.

Die dffentlidhen Anyeigen der Grafidaft Rasendderg exfdyeinen jeben Ththsod), — Snfertionen, weidhe bi Dienjtag
Mittaq eingehen, finden in ber nddjfien Rummer Aufnahme, wogegen fpdtee eingehenbe unberidfiditiat Heiben muiffen.

N e LT o Ly 5 o

Befannuntmadungen |
Mit BVezug auf die Vorfdyrift § 14 ded Gejesed vom 30. September 1836 wird Hier-
burd) befannt gemadyt, -dap wegen Theilnahme an den Unruben und dem Sumulte der Ei-
fenbabnarbeiter, am I1. Sufi v. S. ;" unweit. Sdyildejde begiehungdroeife. wegen Mighand= -
{ung, Seritorung fremben Gigenthums u. f. w. ved)tdtraftig verurtheilt worben {ind:
. 1) Friedrid Frang aud Herford ju 6 Monaten Judythaus. :
2) Sohann Friedrid) Kampmann aud Otingbaujen ju 2. Monaten Gefangnip.
3) Hermann Heintid Ridter aus Spenge dedgleichen. .
4). Heincid) ¢ dbwig BVofmer genannt Veterdmeyer aud der Biclefelder Feld-
marf ju 6 Wedyen Gefangnif.. - - - |
5) Sobit i intid) Krollmann aus MNordjpenge desgleidyen.
6) Hermann Heintid Diedmann daj. desgleidyen.
7) Hermann Heintid Bollmer aud Huderizeny dedgleidyen.
. 8) Sobann Friedrid Sdmwarze aus Sudlengern ju 6 Monaten Gefangnif.
0).Deter Heintid Hartwig aus Bejenfamp ju & Wodyen Sefangnif.
10) Genft. Griedrid) BVogeler aud Kird)lengern desgleidyen. ' :
11) Gajper Heincid) Wormann qud Bilfendor gu 11 Tagen Gefangnis.
"~ 12) §riedrid) Masfe aud Kird)lengern ju 6 Wodyen Sefangnif.
" 13) Grnft Heinrid Berg aud Dtinghaujen ju 6 Monaten Gefangnis.
14) Sohann Heintid Miller aus Sdildejdye u 3 Jabhren Budythaus. o
15) Sran; Anguft Sdwarge aud der Bicefelder Feldomart ju 6 Wodyen Gefangnip.
16) Sobann Heinrid Sdnier-aud Herringhaufen dedgleidyen.
17) Gaiper Heinrid) Deincohr aus Drepm dedgleidyen.
18), Gricdrid) Auguft Wichage aud Heepen ju Y Monaten Judjthausd..
19) §ran; Heinrid Surmihlicn aus Werthes ju 5 Jabhren Sudythaus.
20) Graft Friecdrid) Holzgraefe ausd Bielefeld ju 314 Jahrem Sudythaus.
21) Sohann Heinridy Wiehmeper aud Harfie ju 3%4 Sehren Sudythaus. :
29) Friedrid) Wilhelm Hafelhorft aus der Bielefelder Feldmart zu 18 Mane:
ter Sudythaus. ' ’ ' ' . . '
23) Gafpar Heintid Sdldmann aus Werther ju 6 Monaten Judhthaus.
Herford , den 1. Juli 1846, - . Koniglih Preufifdhesd IJnquifitoriaf.

[Stadtarchiv und Landesgeschichtliche Bibliothek Bielefeld, Oeffentliche Anzeigen der Grafschaft Ravensberg,
.27, 1846.]
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Protokoll des Herforder Biirgermeisters Rose (Transkription):
,,Herford 4 Juni 1846
Zu repassieren, daB heute sich unter den Erdarbeitemn der Eisenbahn Unzufrieden-
heit mit ihrer Lohnung gezeigt hat und dafl sich dieselben auf der Strecke von
Niederbaum bis Schweicheln zugleich versammelt befanden, ohne zu arbeiten.
Die Zahl aller auf dieser Strecke beschaftigten gewéhnlichen Erdarbeiter mag 800
betragen, und es mochten auf dem Bahnhofsterrain vor dem Steinthore dann etwa
300 Erdarbeiter nach ohngefdhrem Ueberschlage sich versammelt befinden. Die
iibrigen waren einjeder nach Hause gegangen. Die Arbeit war eingestellt.
Der Unterzeichnete begab sich Vormittags 11 Uhr in Begleituﬁg des Hferrln
Kreissektretair Consbruch dorthin und fand dort unter den Arbeitern drei Gen-
darmen und d[en] P01izeiserganten vor. Es befanden sich mehrere Frauen dort, die
ihren Mannem das Essen gebracht; die Arbeiter selbst standen in kleineren Grup-
pen, waren unruhig und es wurden weder Aufwiegler noch Trunkene unter ihnen
bemerkt. \
Thre Beschwerde — um welche viele einzeln befragt wurden — gingen dahin, daf
sie jetzt ein verhiltnismiBig zur geleisteten Arbeit zu geringen Tageslohn (etwa
10 Sgr.) aus dem Grunde ausgezahlt erhalten, daB seit 14 Wochen nicht aufgeme-
Ben sei, da doch dieses instructionsméBig spitestens alle 6 Wochen geschehen
miifite. Sie sihen hierin die Absicht, sich um ihren verdienten Lohn zu kiimmern,
da nach der geleisteten Arbeit bei jetziger giinstiger Jahreszeit und Witterung sie -
ein bedeutendes mehr téglich erwarteten; was sie auf etwa 15 Sgr. schitzten; des
Geldes bedurften sie aber, wegen der Theuerung und ihrer Armuth, und kénnten
nicht so lange [warten]. Dieses schien allerdings nicht unbegriindet und es wurde
ihnen eréffnet, ein etw[aiges] Mehrverdientes werde ihnen bei der AufmefBung
nicht entgehen um aber zur Aufmefung zu gelangen sei die UnterlaBung der Ar-
beit kein geeignetes Mittel, vielmehr schade ihnen dieses Feiern selbst weil sie -
heute nichts erwiirben. Sie kénnteh ihre Beschwerde schriftlich oder miindlich bei
den Vorgesetzten ihres Abtheilungsingenieurs einlegen und vdrbrihgen und wiirde
ihnen dann geeigneter Bescheid und eventuell Abhiilfe werden. Diese fand Ein-
gang und es wurde verabredet, dal heute Nachmittag sich zwei bis drei aus dem
obersten (Hoffmannsch[en]) Schacht zu den H[errn] Kreissekretér Consbruch be-
geben, ihre Beschwerde antragen und diese nach Minden an Herrn Ingenieur

Schelle befordert sehen sollten; sodann sollten sie den Erfolg abwarten und woll-



53

ten ihre Arbeit fortsetzen in Ruhe und Ordnung. Nach diesem gingen die versam-
melten Arbeiter, von denen sich inzwischen schon viele einzeln verloren hatten,
nach Hause ohne Unfall oder Unbill.

Am Nachmittag dieses Tages beging Subscriptar die Bahn vom Steinthor bis zur
Schweichelner Miihle, ‘fand aber auBer einzelnen Steinhauern darauf wenig oder
keine Arbeiter. Die Gerithe befanden sich auf der Bahn ohne beschidigt oder zer-
stort worden zu sein.

Am folgenden Morgen 5 Uhr hatten sich sdmtliche Arbeiter wieder eingefunden
um ihre Arbeit fortzusetzen, jeder in seinem Schacht und alles von weiterer Ord-
nung. Bei H[erm] Kreissektretair Consbruch war indelen niemand erschienen um
Beschwerde nach gestriger Bestimmung zu Protokoll zu geben. Zu bemerken war
gestern bei der Mehrzahl der Arbeiter eine groBe Zuriickhaltung und die Furcht,
sich durch Einzelbeschwerde den Unwillen der Schacht [-] und Baumeister und
den Verlﬂst ihrer Arbeit zuzuziehen, die ohne Anstand in solchen Fallen die Ent-
lassung einzuleiten pflegen und genug, wie sie sich duBerten, der neuen welche
weiter»z_ur Arbeit an der Stelle der entlaBenen sich meldeten. Wiirde in kurzer die
Frist mit ihnen aufgemeBen und abgerechnet: so wiiite jeder was er an Arbeits-
lohn erzielt hitte und kénnte sich danach richten, wéhrend jetzt sie glaubten mehr
verdient als erhalten zu haben und daBl man auf irgend eine Weise etwas entziehen
wolle, wodurch dann aber die Un1qu entstiinde; der Einzelne diirfte sich nicht oh-
ne Nachtheil beschweren etc., Branntwein wurde unter den gestern Versammelten
iibrigens nicht getrunken oder ausgeschenkt es war auch veranstaltet, da3 sie in
Schankstitten, - die simtlich innerhalb der Stadt liegen — dergleichen nicht hatten
erhalten konnen; inzwischen ist auch kein Versuch bemerkt worden, sich Brannt-
wein zu verschaffen. |

Rose*

[Kommunalarchiv Herford/ St, B 1072, BL. 78]
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Streckenverlauf der Bauabschnitte VI und V1I: : Wefser

Petershfogen

1 Die Uhruheh, bei Hausberge |
am 3.6.1844

2 Die Tumulte am Viadukt bei
Schildesche vom 10.u.11.7.1845

| .3 Die Unruhen am Viadukt
vom 18.3. 1846

4 Die Unruhen bei Brackwede _

) vom 20.3.1846
 Gitersloh | S
: ﬂ"{ | : ' - 5 Die Unruhen bei Herford
vom 4.6.1846

~ Kdin- Mindener Eisenbchn
6 Die Unruhen bei Gitersloh

- - vom 25.9.1846
° , 1_‘0 20km ~ 7 Die Unruhen bei Gohfeld im
) August 1847

{Aus: Mindener Museum (Hg.): K6ln-Mindener Exsenbahn Eine Dokumentation fiir die Schule, Minden 1987,
S.30.]
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2.4.7. Die Krankenkasse fiir die Bauarbeiter

,»JK6In-Mindener Eisenbahn.
Reglement fiir die Krankenkasse der Werkstitten-Arbeiter.

§. 1.
Samtliche Arbeiter aller unter dem Ober-Maschinenmeister stehenden Werk-

stitten haben eine gemeinschaftliche Krankenkasse.

§. 2.
Die Geldmittel der Krankenkasse werden gebildet:

1) aus den Beitrdgen der Arbeiter; (s. §. 3.)

2) aus den Strafgeldern der Arbeiter; »

3) aus allen Geschenken fiir die Werkstatten, insbferri solche nicht ausdrticklich
| _ fiir bestimmte Personen, oder zu besonderen Zwecken gegeben sind;

4) aus dem Ertrage des Fonds der Krankenkasse;

5) aus etwaigen auBerordentlichen Einnahmen.

§. 3.
Die Beitriige der Arbeiter werden nach dem regelméfigen Wochenlohne a 6

Tage bestimmt und betragen: |

1) fiir diejenigen, welche 2 % Thir. Lohn und darunter haben, 1 Sgr.

2) fiir diejenigen, welche mehr als 2 'z Thir. Lohn, aber nicht iiber 3 % Thir. ha-
ben, 1,5 Sgr.

3) fir diejenigen, welche mehr als 3 '2 Thir. Lohn, aber nicht Gber 4 % Thir. ha-
ben, 2 Ser. ' |

4) fir diejenigen, welche mehr als 4 ¥ Thir. Lohn haben, 2 ¥ Sgr. per Woche.

§. 4.

Jeder Arbeiter, welcher mindestens drei Monate lang zur Krankenkasse beige-
tragen, hat unter den in §. 5 und 6 bezeichneten Modificationen bei eintretenden
Krankheitsfillen Anspruch auf Untersﬁitzuhg. Es erhalten wochentlich:

1) die §.3. ad 1 genannten 1 Thir.
2) « « w2 o« 1,5 Thir.
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3) <« ¢« «3 «“  2Thl

4) « « « 4 0« 2,5 Thir. »
Haben Lohnerh6hungen Statt gefunden, so wird die Unterstitzung zu dem -

héchsten Satze gerechnet, fiir welchen der Beitrag mindestens drei Monate lang

geleistet worden ist.

§. 5.

Die Unterstiitzung wird fiir die Dauer der Krankheit geleistet, vorausgesetzt,
dass der Beitrag fiir drei Monate mehr als die Dauer der Krankheit gezahit worden
isf; sollte diés noch nicht der Fall sein, so w1rd die Unterstiitzung ﬁil' eine eben so
lange Zeit gewihrt, als der Beitrag fiir mehr als drei Monate geleistet worden ist.

Die Unterstiitzung kann hochstens wihrend sechs Monaten gegeben werden.

Fiir die ersten vier Tage jeder Krankheit wird keine Unterstiitzung gegeben.
Wihrend der Krankheit ist der Beitrag zur Krankenkasse erlassen.

§. 6. ' , L )
Alle Anspriiche an die Krankenkasse fallen weg: ‘
1) mit dem freiwilligen oder unfreiwilligen Austritte aus den Werkstitten;

2) bei Krankheiten, welche durch Ausschweifungen entstanden sind.

§. 7.
Arbeiter, welche durch zu hiufige Krankheiten der Krankenkasse zur Last fal-

len, miissen entlassen werden

§. 8.

Die Krankenkasse wird von einer Commission vbn 5 Mitgljedern verwaltet,
welche von den Arbeitern jahrlich gewihlt werden. Beim Ausscheiden von Mit-
gliedern im Laufe des Jahres ergénzt sich die Commission durch eigene Wahl. Die
Zahlungs-Anweisungen auf die Krankenkasse werden nach Mafgabe dieses Re-
glements vom Ober-Maschinenmeister ertheilt. Bis zur Constituierung'> der

Commission vertritt der Ober-Maschinenmeister deren Stelle.

15 Bis zum Zusammentreten.
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§.9.
Die Buch- und Rechnungsfiihrung der Krankenkasse besorgt der Haupt-Kassen-
Rendant'® der Gesellschaft; die Einrichtungen sollen aber so getroffen werden,
dass demselben dadurch keine erhebliche Arbeit entsteht. Es ist jahrlich Rechnung
'zu legen, welche von der Commission vorrevidiert und begutachtet und von der
Direction nach Erledigung der Monita'” gegen den Rendanten und die Commissi-
on dechargiert wird. |

Das Resultat der Jahres-Rechnung wird jedes Mal in den verschiedenen Werk-

stitten bekannt gemacht.

§. 10.
Dieses Reglement gilt vorlaufig fiir ein Jahr. Anderungen und Ergénzungen
bleiben vorbehalten.

Koln, den 31. August 1847.

Die Direction.“
[Zitiert nach: Wolfgang Klee: Deutsche Eisenbahngeschichte, Stuttgart u.a. 1983, S. 76 £.]
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2.5. Statistisches Material zur KolIn-Mindener Eisenbahn

In seinen statistischen Jahrbilichern hat der preuflische Staat Material iiber verschiedenste mai\o_&zswg verdffentlicht. Auch die Entwicklung des
Eisenbahnwesens war fiir den Staat von Interesse. Das :wo:wo_mosao Material ist ein Auszug aus einem Vergleich der verschiedenen Bahnlinien,
wobei hier die Daten liber die K6ln-Mindener Eisenbahn und zum Vergleich die Durchschnittswerte angegeben werden. In den Jahrbiichern finden

sich im iibrigen auch (hier aus Platzgriinden nicht mcmm&do_aov Vergleiche der Liange des Eisenbahnnetzes mit anderen Staaten, was auch zeigt, fiir

wie wichtig dieser Bereich gehalten wird.

‘

Ubersicht der Léangen und Anlage-Kosten sémtlicher im Preulischen Staate im Jahre 1849 in Betrieb gewesenen Eisenbahnen

Bezeichnung
der Bahnen

Lénge dersel-
ben

Bau-Kapital

(geordnet nach
dem Kosten-
betrag pro
Meile)

tiberhaupt

davon sind
doppelgleisig

in Stamm-
Aktien

in Prioritéts-
Aktien

Summe

pro Meile

Meilen

Meilen

Zinsfuf} Prozt.

Thir.

Zinsful} Prozt.

Thir.

Thir.

Thir.

4. Koln-
Minden (mit
der Oberhaus-
Ruhrort-
Duisburg-
Zweigbahn
eroffnet den
15. Oktober
1847 und Ok-
tober 1848)

36,828

5,450

3%

13.000.000

4%
5

7.174.500

20.174.500

547.803

Summe

383,491

83,926

96.128.300

58.311.700

145.440.000

379.253
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Ubersicht des Personen- und Giiter-Transports auf simmtlichen Eisenbahnen des Preuiischen Staates im Betriebsjahre 1849

Es sind gefordert auf der Lange einer

Meile
Aufder Ei- [sind transportirt im Ganzen |An Meilen haben dabei Es ist dabei eingekommen Personen Giiter
senbahn durchschnittlich durchfah- A
ren . .
Personen Giiter Ctr. .~ | Jede Person |jeder Ctr. fiir die Person un fiir den Cntn.
" | Meilen Meilen Meile "~ {Gutund
. Meile
_ Sgr. Pf. |Pf- Anzahl Centner
7. KoIn- 1.385.084 6.077.164 5,337 10,69 2 11,0 14,6 6.825.206 64.944.592
Minden 0
Summe 8.597.948 33.313.795 |5,84 11,55 3 4,48 (4,74 47.111.517 384.788.585
Durchschnitt 2.243.405 18.323.266

Ubersicht der Einnahmen, Ausgaben und Uberschiisse s@mtlicher 1849 im Betriebe gewesenen Eisenbahnen des PreuBischen Staates am Ende des

Jahres 1849 .

Bezeichnung | Einnahme Ausgaben Uberschuss

der Bahnen . . :
Ausdem |Ausdem [Aus Summe Ist vom |[Fiir die Fiir die Firdie |Summe |Prozent }Ueber- Pro-
Personen- | Giiter-, sonsti- Anlage- |Bahnver- |Trans- allge- des An- |haupt zent
transport | Vieh- und | gen Ein- kapital |waltung |portver- [meine lage- des
inclusive |[Wagen- |nahmen Prozent waltung | Verwal- Kapitals Anla-
Gepick- transport tung geka-
Ueber- pitals
fracht _

4. Koln- | 747.299 835.186 |92.361 [1.674.846 8,30 264.935 1413.271 [45.207 |723.413 3,58 951.433 4,72

Minden

Summe 5.297.469 |5.064.896 |420.631 [ 10.782.996 |7,25 1.827.376 |3.252.356 | 363.397 |5.443.129 | 3,66 5.339.867 { 3,59
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3. Auswirkungen des Eisenbahnbaus

3.1. Die Bedeutung der Eisenbahn fiir die Industrialisierung in Deutschland

Bis in die ersten Jahrzehnte des 19. Jahrhundert konnten Rohstoffe (wie Kohle, Eisenerz oder
Baumwolle) und Fertigwaren nur zu FuB, auf dem Pferderiicken, mit dem Fuhrwerk oder im
Segel- oder Ruderschiff transportiert werden. Die Eisenbahn verdnderte das Transportwesen
grundlegend: Mit ihr konnte man nun wesentlich groBere Mengen an Rohstoffen und Indu-
strieprodukten wesentlich schneller und damit erheblich billiger als zuvor weit iiber die Gren-
zen der eigenen Region hinaus befordern. Damit machte sie die industrielle Massenprodukti-
on rentabel und forderte die Chancengleichheit von Wirtschaftsregionen, in denen z.B. keine

Steinkohle gefordert wurde oder die nicht an WasserstraBen lagen.

Der Volkswirtschaftler und Soziologe Wermer Sombart (1863 — 1941) fiihrt aus:

,Im Jahr 1846 miihten sich auf den StraSen des (deutschen) Zollvereins 38.349
Pferde um die Bewiltigung des Fracht- und Reiseverkehrs. Meitzen berechnet die
Leistungsfahigkeit dieser armen Tiere auf rund 130 Millionen Tonnenkilometer.
Dagegen betrug wiederum die Zahl der von den deutschen (Voll-)Eisenbahnen zu-
riickgelegten Tonnenkilometer im Jahr 1910 56.276 Millionen, das ist also etwa
die finfhundertfache Leistung des alten Frachtverkehrs.“



61

Die Kostenersparnis im Giiterverkehr durch die Eisenbahn:
(Preis fir eine Tonne Fracht pro Kilometer)

Pfennig
17
16
15
14
13
12
1 \“V
10 ™Y
9
8 : \L
|
7 .
6 : Na
5 ! A~
4 \ -~
5 ~
2
1

|

!
1840 48 56 64 72 8 88 9 1904 12 13
. (nach R. Fremdling)

[Aus: Hermann Aubin u. Wolfgang Zorn (Hg.): Handbuch der deutschen Wirtschafis- und Sozialgeschichte, Bd.
2, Stuttgart 1976, S. 568.]

Ein zeitgenossischer Text iiber die Folgen des Eisenbahnbaus:

»Eisenbahn. Die Bemilhungen der FluBschiffahrt muBten daher teilweise ganz
auﬂlﬁren, als die Eisenbahnen auch in Deutschland aufkamen. (...) Die Nachteile
der unsystematischen und oft nach kleinen Territorialriicksichten zustande ge-
brachten Anlage sind heute infolge der wesentlich verminderten Baukosten und
der anderen politischen Lage fiir den Verlauf der Linien und das Zusammengrei-
fen der Bahnkomplexe ausreichend beseitigt, wihrend die frithere Sonderthatig-
keit der Einzelstaaten fir die Dichtheit des Bahnnetzes im ganzen offenbar vor-
teilhaft sich erwiesen. Heute existieren kaum 4 von den {iber 30 Stadten mit iiber
50.000 Einwohnern, in welchen oder in deren nichster Nahe nicht 5 — 6 Schie-
nenwege zusammenliefen (Berlin hat 11, Hamburg 7, Munchen g, Stuttgart 5,
Frankfurt 8, K5ln 7, Magdeburg 6 etc.). '
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Nebenbahnen. Nachdem aber fiir alle groBeren Linien meist gesorgt war, ging
man in einzelnen Staéten daran, solche Gegenden, welche hauptsichlich infolge
ihres ungiinstigen Bodenprofils oft nicht einmal eine belangreiche Fahrstrafle an
die groBen Réuten sich anschloB, doch in das Bereich der Eisenbahnen einzube-
ziehen: man baute Bahnen fiir billigen und daher langsameren Betrieb; namentlich
kamen auch solche mit geringerer Spurweite auf. (Die normale Spur in Deutsch-
land und Mitteleuropa ist nach § 4 der ,,Technischen Vereinbarungen® des Vereins
der Eisenbahnverwaltungen 1,435 m (.).) |

Dies zuerst in Sachsen, wo dieses System [der geringeren Spurweite] auch seine
starkste Entwicklung fand. Die bedeutenderen Steigungen und schirferen Kurven,
welche man hiebei anwenden kann, lassen die Dampfimaschine auch dort fiir den
Giitertransport verwcndén, wo die Bevélkeruhg auf einen normalen Schienenweg
noch lange Jahre zu warten hitte. Immerhin sprechen so manche Griinde gegen
dieses Prinzip, [so] z.B. [in] Bayern, welches seit 1885 ein neues System der An-
lage und des Betriebes fiir Nebenbahnen zur Einfiihrung brachte, wohl mit Recht
die normale Spur behielt. Die Zuésgeschwindigkeit ist bei solchen Linien aller-
dings nur 20 km in der Stunde; doch handelte es sich ja nur um kurze Strecken,
um Zubringer der eigentlichen Verkehrswege.

Durch diese Art von Bahnen nun wird viélfach der Mifistand wesentlich beseitigt,
daB der groBere Teil des betreffenden Staatsgebietesk gerade durch die Vorziige,
welche das nédchste Umland der Hauptbahnen genieBit, dem Verkehrsleben des
Tages wesentlich ferner geriickt ward, als vor der Zeit der Eisenbahnen. Das ge-
samte Gebiet kann durch die [Nebenbahnen] in den groBen Kreisiauf des wirt-
schaftlichen Lebens der Kulturwelt hereingezogen werden, namentlich aber wird
das im Lande vorhandene Giiterquantum in weit groBerem AusmaBe zu Teilnah-
me am Warenaustausch des Weltverkehrs befahigt, und zahlreiche Giiter werden
érst zu"Waren erhoben.

Wie aber allenthalben derlei Bahnen als Werke der ausgleichenden Gerechtigkeit
fiir die ohne dieselben beiseite geschobenen Landschaften wirken, so namentlich
in Deutschland. Durch sie wird ndmlich auch die Verschiedenheit wesentlich ge-
mildert, welche in bezug auf den Besitz modemer Verkehrswege zwischen dem
plastisch lebhafteren ober- und mitteldeutschen Land und der germanischen Tief-
ebene besteht.”

[Wilhelm Goertz: Die Verkehrswege im Altertum und Mittelalter, Stuttgart 1888.]
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" Die Ei;c,enbahn war aber nicht nur Verkéhrsmittel, sondern setzte in der Schwerindustrie'®
auch die Nachfrage in Gang. Fiir den Bau von Schienen, Briicken, Waggons und Lokomoti-
ven (den fahrenden Dampfmaschinen) wurden riesige Mengen an Stahl und Eisen benétigt.
Eisen- und Stahlindustrie erlebten infolgedessen einen Wachstumsprozess ohnegleichen.
Auch der Steinkohlebergbau profitierte sehr stark, da ja sowohl zum Antrieb der Dampfloko-
motiven als auch zur Stahlerzeugung grofle Mengen Kohle bendtigt wurden.

SteinkohlenfSrderung im Ruhrgebiet:

Jahr Zahl der Steinkohlenforderung Zahl der
_ Schachtanlagen in 1000t Beschiftigten
1810 177 360 3117
1815 173 388 3.062
1820 161 408 . 3.556
1825 166 419 3.834
1830 172 549 4457
1835 190 767 " 5933
1840 21 956 8.945
1845 215 1.227 10.472
1850 198 1.961 12.741
1855 234 3252 23.474
1860 27 4276 28.657
1865 | 234 8.526 42.450
1870 215 11571 50.749
1875 g 259 16.699 83.134
1880 193 22364 80.309
1885 186 28.865 102.292
1890 ' 175 35.517 127.794
1895 155 41277 154.702
1900 170 . 60.119 | 228.693

[Bearbeitet nach: G. Gebhardt: Rubrbergban. Geschichte, Ausbau und Verflechtung seiner Gesellschaften und
Organisationen, Essen 1957, S. 492.]

18 Schwer- oder Montanindustrie: Sammelbezeichnung fiir die Eisen- und Stahlindustrie und den Bergbau.
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Zum Leitsektor der deutschen Industrie avancierte insbesondere durch den Eisenbahnbau die

Maschinenbauindustrie. Zwischen 1835 und 1845 fuhren in Deutschland noch iberwiegend |
englische Lokomotiven; ab 1839 jedoch begannen deutsche Unternehmer, eigene Lokomoti-
ven herzustellen. Waren 1842 von 245 Lokomotiven nur 38 in Deutschland produziert wor-
den, kamen 1851 bereits 679 von 1084 aus deutschen Fabriken. 1843 iibertraf die ,,Beuth* des
Berliner Fabrikanten August Borsig bereits die englischen Lokomotiven an Zugkraft und
Hochstgeschwindigkeit. In der zweiten Halfte der 1860er Jahre war dié deutsche Maschinen-
bauindustrie so weit entwickelt, dass der Maschinenexport den -import iibertraf. Das Wachs-
tum dieses Industriezweiges spiegelt sich auch in den Beschiftigtenzahlen: 1861 waren
+51.000 Arbeiter, 1882 356.000 Arbeiter und 1907 1.120.000 Arbeiter im Maschinenbau tatig!

Lokomotiven im Konigreich Preulen:

Jahr Zahl
1837 | 0
1840 13
1843 149
1846 275
1849 429
1852 607
1855 913
1858 1.336
1861 1.449
1875 6.606
1878 6.991

[Bearbeitet nach: Emst Engel: Das Zeitalter des Dampfes in technisch-statistischer Beleuchtmig, Berlin 1880, S.
151.] .
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3.2. Eine neue Art zu reisen und ein neues Verhiltnis zu Zeit und Raum

Selbstverstindlich fuhren auch die Menschen mit der Bahn: [hnen ermdéglichte sie bedeutend

schnelleres, bequemeres und billigeres Reisen.

Die Schriftstellerin Fanny Lewald schreibt 1862 in ihren Memoiren:

Im Jahre 1832 war das Reisen noch nicht so leicht wie in unseren Tagen und doch
nahm man es schon als einen ungemeinen Fortschritt an, dass man den Weg von
Konigsberg (heuté Kaliningrad) nach Berlin, der auf der Chaussee etwa achtzig
Meilen (592 km) lang war, in zweiundsiebzig Stunden zuriicklegen konnte. Man
liebte es, zu erzihlen, wie unsere Grof3viter und zum Teil auch nbch unsere Viter
von Konigsberg bis Beﬂin und Leipzig vierzehn Tage unterwegs gewesen wiren,
wie man auf der ordindren (normalen) Post elend und eng gesesseh, wie die Wa-
gen in den Lochern des Weges ste.cken geblieben wiren und umgeworfen héitten,
wie die Passagiere unter dem Gepack zu liegen gekommen wéren, und wie gewis-
senhafte Familienviter ihr Testament gemacht héitten,kbevor sie einmal solche
Reise unternommen. Dagegen war nun die piinktliche, wohlgepolsterte Schnell-
post, die ihren Dienst auf den glatten Chausseen tadellos verrichtete, ein ganz an-
deres Iﬁng! IndeB man muBte doch recht frisch und kraftig sein, um zweiundsieb-
zig Stunden unausgesetzter Fahrt, um drei Nachte in Kleidern, ohne alle Ruhe,
nicht als etwas hochst Ermiidendes zu empfinden (...) Aber die Vorstellungen von
der Bequemlichkeit wechseln mit der Méglichkeit, sie zu befriedigen, und es
kommt vielleicht noch die Zeit, in der man es als eine groBe Strapaze und als et-
was sehr Unangenehmes betrachten wird, mit Hunderten von Menschen auf ein-
mal, ohne alle personliche Freiheit, als menschliches Frachtgut auf den Eisenbah-
nen befordert zu werden. Damals aber, als ich im Jahre 1832 meine erste Reise
unter dem Schutze meines Vaters machte, empfand ich nichts als ein fortdauern-
des Vergniigen iiber das Gliick zu reisen und iiber all das Neue, das ich sah. Was
aber war mir, die ich meine Vaterstadt nie verlassen, die ich die Welt nicht weiter

gesehen hatte als in einem Umkreis von sechs Meilen, was war mir nicht neu?
[Fanny Lewald: Meine Lebensgeschichte, Bd. 2, Berlin 1862, S.3 ff]
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Wihrend man fiir den Giitertransport mit Fuhrwerken 6 Tage fiir die Strecke Minden — Kdln
bendtigte, transportierte die Koln-Mindener Eisenbahn 1847 die Giiter in 8 Stunden und 47
Minuten. Eine Reise mit der Postkutsche (Preulische Schnellpost) von Koln nach Berlin dau-
erte 3 Tagé und 3 Nachte, wihrend man die gleiche Strecke mit der Eisenbahn in weniger als
24 Stunden zurﬁcklégen konnte. Der erste Fahrplan der K6in-Mindener Eisenbahn:

% Ciln- Sindener Eifenbahn.

Am 15. b. M. beginnen bte eImd'ﬁzgm Spe:fonmfabm auf ber gamzen m,, von
| @enﬁ bid ﬁrsgnben nad) bem folgmbm Fabrplan: ,

Sn der Ridhtung Sn der Ridhtang
von Deup nad) WMinden. : von Minden nad Deus.
Stationen. i = Stationen, ——
Bormittags.  [Radmittags- _ Bormittagd. | Radmittags.
CACYENCIRAEY EAEYEATY B w]m | m i o u ] u |
Deng, Abfahrt 71—10 l 4|~ sﬂmm, Mofapre | 7 - {12)45
Diffeldorf, Abfabrt 8{15{12:10| 5{20 !quﬂ %igltft(b, Abfahre 8|50} 2{30
Duidburg, Nbfahrt - 9| 2112/55| 6| 5{ Hamm, Abfahre 6|45 ;lmg 4|45
. .
GHfen, Abfabre "1 9/45 !3!::31 6147 | Dortmund, %Ibfai;_n 7|44 5140.
Dormund, Abfabrt 1055 8f 51 { JGfiem, Abfabrt 8152 225} 6{47
Hamm, Abfadrt | 6{20{12(— MQ —;- Duidburg, Abfabrt 9(32 "3, 6; 7128
: - : fz{Ba: ) . ¥
ey, nofibrt | 8 50] 2|29 Diffelvorf, Adfabrt| 8| 5}10{301 4; 5| 8)18
Teintien, Fxtunt  [10(25] 4]— Deus, Unbunit | 9l10{11|36| 5115l 930

Der Perfonens Tarif ift auf ven Bahabsfen eimufeben. —
Die Obterjdge auf der Strede vou Hamm bis Minden werden: ebenfallé binnen Kuryem beginnen und. -

witd Ser Termin durch Sfentliche Bldster Helanmt gemacdy werden,
Siln, den 9. October 1847,

Dre Direction.

[Aus: Werner Menninghaus: Die Coln-Mindener Eisenbahn in Westfalen, Libbecke 1983, S. 28.]
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Verkiirzung der Reisedauer im Laufe des 19. Jahrhunderts:

Von Berlin nach: | Anfang des 19. Jahrhunderts | Ende des 19. Jahrhunderts
' mit der Schnellpost mit der Eisenbahn (60 km/h)
Breslau 38 5,5
Frankfurt am Main 64 9
Hamburg : | 36 5
Hannover 40 5
Koln \ 82 10
Miinchen 81 112
| Stuttgart | ' 83 11,3

Die Zahlen zeigen die reine Fahrzeit (ohne Ubemachtung) in Stunden an.

[Aus: Klaus Dieter Hein-Mooren u.a.: Buchners Kolleg Geschichte, Bd. 2. Von der Franzdsischen Revolution
bis zum Nationalsozialismus, Bamberg 1992, S. 159.]

Als die Bahnlinien von Paris nach Rouen und Orléans erdffnet wurden, schrieb der in Paris
lebende Heinrich Heine (1797 — 1856):

,»Was wird das erst geben, wenn die Linien nach Belgien und Deutschland ausge-
fiihrt und mit den dortigen Bahnen verbunden sein werden. Mir ist, als kdmen die
Berge und Wilder aller Lander auf Paris angeriickt. Ich rieche schon den Duft der

deutschen Linden; vor meiner Tiir brandet die Nordsee.*

[Zitiert nach: Wolfgang Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industnahswrung von
Raum und Zeit im 19. Jahrhundert, Miinchen u. Wien 1977.]

,~Zu einer Zeit, als Postkutschen pro Tag lediglich 40 — 50 km zuriicklegten, empfand man die
lokalen Zeitdifferenzen kaum als stérend. Erst als die Eisenbahn ein Vielfaches dieser Distanz
in der gleichen Zeit bewaltigen konnte, wurde die stete Verdnderung des Zeitmafles zum un-
bequemen Rechenexempel. In einem Lexikon heiit es zum Stichwort ,,Eisenbahnzeit“ noch
um 1900:

,Fahrt z.B. ein Zug von Berlin in stlicher Richtung und hat der Zugfiihrer bei der
Abfahrt seine Dienstuhr nach mittlerer Berliner Zeit gestellt, so wird die Angabe
dieser Uhr mit j_edem Léangengrad, um den der Zug in ostlicher Richtung vorriickt,
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um vier Minuten von der betreffenden Ortszeit abweichen. Die nach mittleren
Ortszeiten aufgestellten Fahrpldne erwiesen sich daher fiir den Dienstgebrauch als
nicht geeignet. (...)* '

Selbst auf der kurzen Strecke von Ko6ln nach Minden machte sich die Zeitverschiebung be-
merkbar. Zwar betrigt der Zeitunterschied zwischen zwei Langengraden nur acht Minuten,
fiir die Eisenbahn als Verkehrsmittel der exakten Fahrpline bedeutete diese Spanne eine klei-
ne Ewigkeit. So war es der Geschwindigkeit der Fortbewegung mit der Eisenbahn zu verdan-

ken, wenn am 1. April 1893 die Mitteleuropdische Zeit eingefiihrt wurde (...).“

[Wolfgang Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisierung von Raum und Zeit im 19. Jahr-
hundert, Miinchen u. Wien 1977.]
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3.3. Negative Folgeerscheinungen

Uber die Eisenbahn in Giitersloh:
»Was nun die im Gefolge der Eisenbahn-Anlage fiir Giitersloh befindlichen bis
jetzt zur Wahrmehmung gekommenen materiellen und moralischen Vorteile und
schidlichen Einfliisse auf das Gemeindeleben betrifft, so darf nicht unerwihnt
bleiben, dal

1. das frither sehr bedeutende Fuhrwesen fast génzlich eingestellt werden mubBte.
Eine-gfoBe Anzahl hiesiger Bewohner trieben das Fuhrwesen sehr ausgedehnt
nach allen Gegenden Deutschlands, verbunden mit dem Handel hiesiger Erzeug-

nisse, als Fleischwaren, Haute, Butter, Hanf, Spiritus, Brandwein etc. und ge-

langte hierdurch in einen gewissen Wohlstand. Jetzt fahren nur noch einige weni-
ge Personen zwischen hier und den Nachbarstidten mit geringem Erfolge.

2. durch den groBartigen Betrieb des Fuhrwesens wurden auch die hiermit ver-

bundenen Handwerke als Schmiede, Stellmacher, Sattler, Seiler in einer

schwunghaﬁen Weise betrieben, und setzten dieselben ihre Waren in grolen Mas-

sen nach entfernten Gegenden ab, dies hat fast gédnzlich aufgehort, diese Gewerbe

sind samtlich auf ganz geringen Umsatz beschrinkt.

3. die Gasthofe frither durch Reisende und Fremde sehr belebt stehen jetzt leer.
(...) Dagegen sind die Einfliisse der Eisenbahn auf das sittliche und religiose Le-
ben der Gemeinde Giiterslohs entschieden ungiinstig. Es ist nicht zu verkenhen,
daB seit Anlage der Bahn sich Elemente unter die alte Bevolkerung gemischt ha-
ben, welche, meistens vom Rheinland heriibergekommen, den schlichten, einfa-
chen und kirchlichen Sinn der Giitersloher nach und nach untergraben. Die Schau
und Vergniigungslust vermehrt sich, durch die dargebotene Gelegenheit. Die Un-
kirchlichkeit der, auch am Sonntag durch den Dienst gebundenen Beamten, giebt
boses Beispiel uéw.“

[Stadtchronik Giitersloh, 1800 — 1890, S. 186 f.]
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Zum Verbleib der Arbeiter nach Ende der Bauarbeiten an der K&ln-Mindener Eisenbahnstrek-
ke:

Stellt sich die Frage nach dem weiteren Verlauf der Lebenswege von Eisenbahnbauarbeitern,
so geben die archivalischen Quellen nur bescheidene Auskiinfte. Ein groBer Teil wird bei aller
Not auf die alten Heuerlingsstellen in der Landwirfschaﬁ zuriickgekehrt sein, etliche werden
sich den ersten Auswanderungswellen angeschlossen haben, und wieder andere gehoren ver- -
mutlich Jahre spater den Belegschaften der ersten Bielefelder Spinnfabriken an. Aber die Ar-
beiter hatten mit ihren herausragenden kérperlichen Leistungen beim Bahnbau auch ein tech-
nisches Spezialwissen und besondere Fertigkeiten erworben. So warben die Verantwortlichen
der Main-Weser und der Aachen-Diisseldorfer Eisenbahngesellschaft m den hiesigen Amts-
bezirken um die neuen Spezialisten. Es kann davon ausgegangen werden, dafl solche Ange-
bote in groerem Umfang wahrgenommen wurden. Bielefelder Bahnbauer wurden selbst zu
Wanderarbeitern und somit anderswo zu ,,Fremden“ und ,,Auswirtigen®, deren Beschiftigung
an der Ko6ln-Mindener Eisenbahn sie stets aus der eigenen Not heraus zu verhindern versucht
hatten. : : )

Nur ein sehr geringer Anteil von wenigen Dutzend Arbeitern fand schlieBlich als Strecken-,
Signal- oder Schrankenwirter eine Anstellung auf Dauer. Tausende hatten an der Strecke ge-
arbeitet und mit ihrem kérperlichen Einsatz den Bahnbetrieb ermdglicht. Im ibertragenen,
sozialen Sinne waren nach Fertigstellung der Bahn Tausende ,,auf der Strecke geblieben. Im
Wortsinne einer spateren Dauerbeschiftigung bei der Bahn hatten nur wénige das Gliick, ,,auf

der Strecke zu bleiben*.

Nachdem im Frithjahr 1847 noch einmal gréBere Gruppen von Bauarbeitern eingestellt wor-
den waren, zeichnete sich mit der ziigigen Fertigstellung der Streckenabschnitte das baldige
Ende des Bahnbaus ab, und die Stimmungsberichte der Amtménner aus den landlichen Bezir-

ken entlang der Strecke zeichneten erneut diistere Bilder. Aus Brackwede war zu horen:

,Mit dem fast ginzlichen Aufhdren der Eisenbahn-Arbeiten hat sich die Verle-
genheit der Handarbeiter um Verdienst wieder eingestellt und umsomehr, da die
Garnspinnerei ginzlich darniederliegt. Die Leute werden (...) mdglichst veranlafit,

sich Arbeitsverdienst auswarts zu suchen und eanze Massen sind diesem schon
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nachgekommen, indef kann es nicht fehlen, daB fiir den kommenden Winter gro-
Be Verlegenheit eintritt.“

Im Frithjahr 1848 waren an der bereits erofineten Strecke nur noch Restarbeiten zu erledigen.
Die Eisenbahngesellschaft schrieb daher an das Amt in Dornberg:

»EW. Wohlgeboren remittire ich hierdurch ergebenst die wahrend des Baues der
hiesigen Eisenbahn auf meinem Bureau eingegangenen nunmehr nicht mehr er-
forderlichen Légitimatiorisscheine von Eisenbahn-Arbeitern Ihres Amtsbezirks
mit dem ebenméBigen Bemerken, daB, da in der 1. Sektion VI. Bahn-Abtheilung
derartige Arbeiter nur noch in sehr geringer Zahl, die bereits designirt ist, be-
schiftigt werden kdnnen, in dieser Section keine Annahme von Arbeitern mehr
stattfinden wird, weshalb ich Sie ergebenst ersuche, fernerhin keine Arbeiter mehr
an diese Section zu weisen.“

[Stadtarchiv und Landesgeschichtliche Bibiiotﬁek Bielefeld, Amt Dornberg, Nr. 190, Bd. I; Sec- |
tions-Ing. an Beyer, Dornberg.] ’
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3.4. Gesellschaftliche und politische Auswirkungen

»Ich will keine Eisenbahn in meinem Lande. Ich will nicht, dass jeder Schuster
und Schneider so schnell reisen kann wie ich!*

Konig Emnst August von Hannover

Bis zur Verbreitung der Eisenbahn reisten die Wohlhabenden mit Pferd und Wagen, der ,,ge-
meine Mann* ging zu FuB. Die Eisenbahn hob nun die sozialen Unterschiede in Bezug auf die
Reisegeschwindigkeit auf — mit ihr fuhr ein Passagier der dritten Klasse genauso schnell wie
einer der ersten Klasse; eine Klasseneinteilung gab es nur noch in Bezug auf den Reisekom-
fort. In den ,,Erinnerungsblattern aus der Biedermeierzeit > heifit es dazu

»Wahrlich, die Eisenbahn‘ist eine Erfindung ganz ebenbiirtig der Drtickerpresse

und dem Schiefpulver. Wir werden durch sie noch Grofies erleben. In dem Krie-

ge, den die einzelnen Rangklassen der Gesellschaft unter sich fiihren, ist diese Er-

findung wie das SchieBpulver, sie verdandert die ganze Taktik der Kriegsfithrung.

Sehen Sie nur unsere Vormehmen und Exklusiven, wie erbittert und mit Recht sie

gegén die Eisenbahn sind. DaB} sie rasch an irgendeinen Ort hinkommen, daran

liegt ihnen wenig, aber da8 sie nicht mehr auf ihre Weise die Reise machen sollen,

das ist ihnen ein Greuel. Wie? Ein Hauflein untergeordneter Kreaturen, Kramer,

Handwerker, Kiinstler, reisender Possenreifer, alles das hat sich zusammengefun-

den und zwingt einen Vornehmen, mit ihnen gemeinschaftliche Sache zu machen?

Er muf} so recht eigentlich nach der Pfeife dieser Menschen tanzen, denn sie wol-

len reisen, und er soll mit ihnen reisen, wenn er iiberhaupt reisen will. Und der

Staat, was tut er? Er begiinstigt diese teuflische, demokratische und revolutionére

Erfindung, ja auch noch mehr, das Oberhaupt desselben fahrt selbst mit Gevatter

Schneider und Handschuhmacher zugleich ab. Frither hatte man seinen Reisewa-

gen, seine Dienerschaft, allés hing von dem Befehl des Herren ab, er liel stun-

denlang bei grimmer Kailte oft Postillion und Diener warten, dann bewegte sich

der prichtige Wagen so wie der Herr es wollte, langsam oder schnell, und nie

konnte es sich ereignen, dafl besagter Wagen oder sein Inhalt mit der Kapriile® in

Berithrung kam. Das ist anstandig, da hatte man doch sichtlich und greifbar etwas

19 Biedermeier ist neben ,,Vormirz* und , Restauration ein Begriff fiir die Epoche 1815 — 1848.
2 Gesindel.
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der Menge voraus, aber jetzt, wenn man auch noch so teuer ein Kupee mietet, das
Fatale ist, man muf} anhalten, wenn die Menge anhilt; das Fatale isi, man muf
fahren, wenn die Merige fahrt. Wahrlich, der SpaB ist ganz verdorben worden, und
es bleibt fiir unsere Hochtoriés?' nur noch iibrig, daB sie ihre Landhauser oder
Schidsser gar nicht mehr verlassen und kleine Hothaltungen darauf etablieren, wo
sie nur ihresgleichen zu sehen bekommen.* | |

[Alexander von Sternberg: Erinnenmgéblitter aus der Biedermeierzeit, hg. von J. Kiihn, Potsdam
u. Berlin 1919.]

Friedrich Engels (1820 — 1895) machte mit auf die militarischen Nutzuﬁgsméglichkeiten fir
die Bahn aufmerksam: . ' '

,Die Eisenbahnen und elektrischen Telegrafen werden schon jetzt bei européi-
schen Kriegen einem talentvollen General oder Kriegsminister zu ganz neuen

Kombinationen Anla8 geben.*

2! Die Tories waren im 17. Jahrhundert die kénigstreue Hofpartei in England. Aus ihr ging die heutige konserva-
tive Partei Gmeli’;anniens hervor. ' .
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Eisenbahngeschichte

Allgemeines

1814: George Stephenson baut die erste fah-

- rende, schienengebundene Dampfma-

schine, die erfolgreich im Bergwerks-
betrieb eingesetzt wird. ’

1825: Die erste Dampflokomotive wird im
Offentlichen Dienst auf der Strecke
Stockton-Darlington eingesetzt und er-
reicht eine Geschwindigkeit von 15
km/h

1830: Die 45 km lange Strecke Liverpool-
Manchester wird eréffnet. Alles bend-
tigte Material wie Weichen, Signale,
Drehscheiben usw. muss extra entwik-
kelt und hergestellt werden.

1835 Mit. der Strecke Niirnberg-Fiirth wird
die erste Eisenbahnlinie in Deutschland
eréffnet.

1841: Er6ffnung der Strecke Disseldorf-
Elberfeld. ,

1847: Die K6ln-Mindener Eisenbahn nimmt
ihren Betrieb auf.

1814/15: Wiener Kongress: Restaurationspo-
litik in Europa nach Niederlage Napole-
ons; Deu_tsche Bundesakte.

1834: Griindung des Deutschen Zollvereins.

1848: Marzrevolution in den deutschen Staa-
ten — Nationaiversammlung in der -
Frankfurter Paulskirche; Erscheinen des
Kommunistischen Manifests; ,;oku'oy-
ierte Verfassung® in Preulen.

1849: Ablehnung der Kaiserkrone durch den
preuBlischen Konig Friedrich Wilhelm
IV., damit Scheitern der Revolution und
keine Reichseinigung.

1863 - 64: Deutsch-Dﬁm'scher Krieg.
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1869: Der Amerikaner Westinghouse kon-
struiert eine Luftdruckbremse fiir die
Eisenbahn. '

1879: Wemer von Siemens baut die erste
elektrische Eisenbahn der Welt. Sie lei-
stet 3 PS und fahrt auf der Berliner Ge-

werbeausstellung,

1865 — 66: Deutscher Krieg (v.a. Preuflen vs.
Osterreich).

1867: Griindung des Norddeutschen Bundes.

1870 — 71: Deutsch-Franzésischer Krieg.
1871: Kaiserproklamation Wilhelm I. in Ver-
sailles; Verfassung des Deutschen Rei-

ches.
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