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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):
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[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.



21

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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PDic Fama,

_seilage sum 3. SHid ded Mindener @onntagéb[a&é. 1844,

AR

A—

»

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,

S.53]
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Verkleinerter Pramienanteilschein der Coln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft von 1871
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unfer Administraiion der Horddeutéqhei il!_auk.in» lamburg.

T Sy

i
Intusher dieses Primien - Antheilsaclicing hat nach Verbiillnie rinet Kapitlbetrages von {Timiert : ﬁf
Thalerm Anthedl an denjenigen Aunuitidzzahl welche fant intensteinswier Depesital - Versehrethang
die Coin- Miswlener Fisenbniwn -Giasrlkehaft ibenommen fmt

Diesa Ansmitateu wit den in dem Allerhiichston l'rmlt-gmm Ly, M:us(.d, slex Kiniga cun PProwarn
vom 4. September 1869 beschrichmen Vorzgamehton simd m ilieer Geaamteit ancerhliondich ol
enllelimlin daze heatimmt, fir die luhabwr der Priimion- Antheilmcheine e Verzimang mit 39, vom
Hunelort fie das Jubie mad Raekzaldung des Kapwetaly nelst Primien o Wego dor Verlanuayg in Grnsisedicit
deor masiohemien Vertragwurkunde vom 2. Fehruar INT1 mmi dex heigefiigrn Primion - uml Tilygruge-
planes rerwendet u wenden.

B Zahhing der Zimsen in halbj; uhrlwlu-n Trnmnrn am l ipril nnd am 1. Octobior jeirn Jahres
pezen Riwekigalas dex fridlizen ZieeSouy wheren die | = der Kapitailnetriige nelet
Irivmiien gegen Awshimligawg dew Autipsibucheine vinl am den v tler (uhl Mibener hlnuhalm-
tivmellchaft jodes Mni eingrzahiton Aunmsitilen hewirkt

% ; in Hawinry . . heider N xw Haun.
o4 . in Herlin . . ., beidet [hexcvws wen | 4, Leruary,
in . e S, Henirumoman,
\, y in h-.l/‘-r( 'I.\l loei M, A. vou lavruernite & Siunn,
SR i inCate . . . . hei Sak Orremeces as & Cic 1
- (serngene Serien und Priisaien wenlen andort naeh der jeveemalicen Zichang dnreh die vou :Ie.r A.lm.-
( J nistration hestimmieon, an ulrn irten drr Zahbdellen crscheinemien ilantlichen BEler brknannt genncht.
Nit den Finlisomgetenminen liied lie Verzi sler amgrloonten Antlwdbowheinn anf.
4 Den Anthcileediinen simi /.xm(-mym fite X dahum heigefiigt, noedi doreu Abland die zweite Seric
= von Zinx - Coupons bei den vorg kideilen an den Inhaber des Authciisscheines gogen
-\tmlgnng tlex letsteren ammgepchen mnl
Zur Anfsicht iiber die plnmnsinige Verweming dor ciegrmhien Awauiliiten, so wie dhee dic lant
Theyussitat-Verechreil vh(_';,{_ AMind l'mllllllh" naelhrhall)nuwleglcn Privritiba-d Iiligationen,
iab die iu dem Jrenden Vertrag hosnichmet .
Tlaumminn, dow 3 Februar NTL. Norddeuuehf Ba-k in Uambarg, &
B Mulm“hdd—luuﬂf&#g; *
[ ) s '/% . {
{‘ﬁ . z “‘«j p A !
Deposital - Verschreibeng. - 'Y
Navidem dis Tarball in Noriin .dawh Yorireg vow ‘Wwatigee S .5
WMhdldhAmhvﬁuﬁﬁwnm«Llnlunmlu»m: !
Alegr
wangrotriiten luterisomririon bri sas bimterd e birrdwrch, dam
L“.‘u-i hmm dia hintrvivgton Capires vem 3. ::-l- Il'n-lu- Timpwn. 1-/. \--- ‘v-hv-h:: R >
M—i—-ﬂl\—mm—d—l.mllln_du_b-.-—.d Fand rvat
- p-—-&--dhﬁ-ﬁ.-ﬂ,—;d-nﬂ-i-llnl.,r&- oo email l,._‘"_hw
Arriben vevtrsgamissg baay tu sahles e wnd Pir G I or 1 reup. fiv don
g..u..a Triaritite-dteligmtisers wrint Zisn-{‘aapsss -.x'r-a.--'.&uir-'-uu R
y iy e Yahra, mit der Neationnomy, dast diparlhrn bei wns Dintrriegt bloium sfnern, e die 3y -4
“h*m-—-n*—lfmhn* N\,-—\
Ci, den 2. Velwwae 1370 Die Direction dar Caln- Nindrnor Ziseshaha - Genellochafl, .

<« W. Jomev, o Ktunwarres. Y, '3_. Al

[Aus: Mindener Museum (Hg.): K6ln-Mindener Eisenbabn. Eine Doku.mentauon fiir die Schule, Minden 1987,
S. 67.]



