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



63

" 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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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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