Eisenbahn-Seminar 1985

Den duBeren AnlaB fiir dieses Seminar,
das der Unterzeichnete vor einigen Jahren
angeregt hatte, bot das 150jihrige Eisen-
bahnjubildumsjahr 1985. Die tiefere und
fiir den Frankenbund maBgebende Tatsache
war aber, daf} mit der Inbetriebnahme der
Ludwigseisenbahn Franken als élteste Ei-
senbahnlandschaft Deutschlands ins Licht
der neueren Geschichte trat. Fiir die Kon-
sequenzen aus dieser Entscheidung war
Bayern, das sich schon bis zur Jahrhundert-
mitte als eines der fithrenden Eisenbahn-
linder des europiischen Kontinents aus-
wies, mallgebend. Mit der Begriindung der
Ersten Bayerischen Staatsbahn nach Hof,
aber auch der bald folgenden Zweiten
Bayerischen Staatsbahn von Bamberg tiber
Wiirzburg nach Aschaffenburg, erfolgten
die entscheidenden Schritte; auch hier bil-
dete Franken die Ausgangsposition. Es
geht nicht nur um das technikgeschichtliche
Phéinomen der Eisenbahn, sondern auch

Ernst Eichhorn

um die vielschichtigen Probleme zwischen
Bautradition und Staatsarchitektur, Indu-
strickultur und neuerer Denkmalpflege.
Auch die Nachkriegszeit gewinnt in Fran-
ken mit den Problemen der verinderten
politischen Landschaft bis zur Zonengrenze
hohe Aktualitit, wie es besonders das Bei-
spiel der "Werra-Bahn” verdeutlicht. Neben
solchen mehr zeitgebundenen Problemen
wurde iibergreifend auch die kiinstlerische
Bedeutung der Eisenbahn mit einbezogen.

Zwei seiner Seminarbeitrige brachte der
Unterzeichnete in Kurzfassung, da sie be-
reits an anderer Stelle (Schonere Heimat,
74. Jg. 1985/Heft 3; Frankenland, 37 Jg.
Dezember 1985/Heft 10) ausfiihrlich be-
handelt sind.

Auf diese Weise war es moglich, den erst-
maligen Veroffentlichungen seiner Mitrefe-
renten mehr Raum zu geben.

Dr. Ernst Eichhorn

Die Eisenbahn — ihre kulturgeschichtliche Bedeutung
(Kurzfassung)

Hinweis: Extrakt der beiden Aufsitze des Ver-
fassers in “Schonere Heimat” Jg. 1985/Heft 3
Seite 149 ff. und "Frankenland” Jg. 1985 Heft 12
Seite 335 ff.

Die Eisenbahn ist zweifellos zum Symbol
der Industriekultur und des Fortschritts
geworden. Wie kein anderes Phinomen
wirkte sie sich auf alle Lebensbereiche des
19. Jahrhunderts aus. —

Geleise kannte man schon bei den Ro-
mern, insbesondere auf den Alpenstraf3en.
Der mittelalterliche Bergwerksbetrieb ver-
fiigte zumindest tber Beforderungswagen
auf Holzschienen. Voraussetzungen des Ei-

senbahnzeitalters waren jedoch die Erfin-
dung der Dampfmaschine durch James
Watt um 1780 und der Dampfwagenver-
such des franzosischen Ingenieurlieutnants
Cugnot.

Entscheidend wurde der Ubergang von
der stationdren Dampfmaschine zur beweg-
lichen Dampfmaschine. Aus ihr entwik-
kelte sich die Lokomotive (hervorgegangen
aus dem lat. loco-movere = sich vom Ort
bewegen). Erste Versuche von Richard
Trevithik blieben zunichst erfolglos, weil
der Schienenbau ungentigend war. Erst seit
der Erfindung tragfihiger Schienen, die mit

Zum Umschlagbild: Am 18. November 1903 verlief die Probefahrt einer Lokomotive auf der Lokal-
bahnstrecke Schweinfurt—Gerolzhofen ohne Beanstandung, so daB sie am 23. November eréffnet

werden konnte. Auf dem Bild: Ankunft in Gochsheim (Lkr. Schweinfurt)
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eisernen KunststraBen verglichen wurden,
ergab sich die Bezeichnung Eisenbahn.
England ist unbestreitbar das Ursprungs-
land der Eisenbahn, die sich aus Berg-
werksbahnen entwickelte. Von einer Eisen-
bahn im heutigen Sinn konnte man erstmals
1825 auf der Bahnstrecke Stockton — Dar-
lington — Shelton sprechen. Der Konstruk-
teur George Stephenson baute lings des
dlteren Bridgewaterkanals die geradlinige
Fernstrecke zwischen der Industriestadt
Manchester und dem Hafen Liverpool.
MaBgebend war damals das Prinzip der be-
grenzten Strecken, d.h. mit Anfangs- und
Endstation. Dies fiihrte in der Friihzeit der
Eisenbahn zwangsliufig zur Form der
Kopfbahnhofe, die erstim weiteren Verlauf
vom Durchgangsbahnhof abgelost wurden.
Schon um 1830 gab der Industriebedarf
(vgl. Cottonopolis) den AnstoB zum Eisen-
bahnbau. Die Waggons fiir Personenbefor-
derung waren im Grund genommen nichts
anderes als auf Réader gestellte Postkut-
schen.

Auf dem europiischen Festland machte
man sich unter dem Eindruck englischer
Versuche selbst ans Werk. In England
geschulte Ingenieure bauten in der Preu-
Bischen Eisengufanstalt Berlin die erste
Lokomotive (fiir Bergwerke in Schlesien
bestimmt). Sie findet sich abgebildet auf der
Neujahrsplakette von 1816, welche die ver-
schiedenen Erzeugnisse der Fabrik darstellt.

Greifbare Gestalt nahm der Eisenbahn-
bau durch die Unternehmungen J. von Baa-
ders an, der den Gedanken der eisernen
KunststraBen aufgriff und erste Versuche
auf einem Schienenkurs in Schlof3 Nym-
phenburg vornahm. Er projektierte auch
Verkehrsverbindungen zwischen Donau
und Main. Die praktische Verwirklichung
scheiterte letztlich daran, daf3 v. Baader auf
die Pferdekraft und nicht auf die Dampf-
kraft setzte. Pferdeeisenbahnen gab es nach
1830 sowohl in Frankreich (St. Etienne) wie
in Osterreich (Pferdeeisenbahn Budweis —
Linz, deren Verlauf heute noch erkennbar
ist). Entscheidend war jedoch die Inbetrieb-
nahme der ersten deutschen Eisenbahn
zwischen Niirnberg und Fiirth 1835, die teils
noch als Pferdebahn, teils als Dampfbahn
betriecben wurde. Sie war und blieb eine
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Privatbahn, kam also nicht iber den Status
einer Lokalbahn hinaus. Sie verkdrperte
das archaische Stadium der Eisenbahnent-
wicklung.

Uberlokale Bedeutung gewann das Ei-
senbahnwesen durch die Erste Bayerische
Staatsbahn, die von Lindau nach Hof/Saale
iber Augsburg — Nirnberg — Bamberg
fithrte. Mit einer Linge von 586 km war
sie zugleich die erste grofe Fernbahn-
strecke Deutschlands. Daneben regte sich
das Eisenbahninteresse auch bei anderen
deutschen Staaten, z.B. in Braunschweig,
Hannover und Sachsen.

Die Entwicklung der Eisenbahn steht in
engster Wechselwirkung zur Industrie.
Beide bedienen sich gegenseitig, nicht zu-
letzt durch den Eisenbahnbau selbst. Dar-
tiber hinaus sollte sich die Eisenbahn durch
Uberwindung grofler Strecken als Weg-
bereiter der spiteren deutschen Einigung
erweisen. Wer die bayerischen Eisenbahn-
linien um 1850 registriert, kann das damalige
Schienennetz geradezu als Riickgrat des
bayerischen Staatskdrpers konstatieren.

In der frithen Eisenbahnzeit Bayerns ist
Konig Ludwig I. als Schliisselfigur zu wer-
ten, wenngleich er dem neuen Verkehrs-
mittel zunichst mit Skepsis begegnete und
die Wasserstrafen (Ludwigs-Donau-Main-
Kanal) bevorzugte, eine Diskussion, in die
sich auch sein arrivierter Staatsbaumeister
Leo v. Klenze einschaltete.

Waren die Gebédude der ersten Bahnen
zuniichst meist provisorisch ausgefiihrt, so
wurden sie alsbald durch massive Emp-
fangsgebdude abgelost. Bayern betonte
auch auf diesem Gebiet seine ehrgeizige
Entwicklung. Neben Bahnhéfen und Via-
dukten konnte die zur Uberwindung des
Frankenwalds geschaffene Schiefe Ebene
fast als 8. technisches Weltwunder gelten.
Nirgendwo in der Welt gab es um 1850 eine
steilere Bahnstrecke. Unmittelbare Fort-
setzung der Ersten Bayerischen Staatsbahn
wurde die Sdchsische Staatsbahn mit dem
Angelpunkt Hof/S. Fast gleichzeitig ent-
wickelten verschiedene europdische Staa-
ten ein eigenstindiges Eisenbahnwesen.
Dies gilt besonders fiir Belgien und Frank-
reich; in Osterreich existiert heute noch die
bereits 1828 bestehende Industrieverbin-



dung von Vordernberg nach Erzberg iiber
Steiermark. Durch die Erweiterung des
europdischen Eisenbahnnetzes verkiirzten
sich die Entfernungen in zeitlicher Hinsicht;
der Austausch von Wirtschaft, Handel und
Kunst wurde beschleunigt.

Hand in Hand mit dem Ausbau des Ei-
senbahnnetzes erfolgte die rasche Entwick-
lung des Lokomotiven- und Waggonbaus.
Bahnbrechende Arbeit leisteten hierbei in
Miinchen die Firmen Maffei und KrauB, die
spater fusionierten, in Niirnberg waren es
die Firmen Friedr. Spaeth, Schuckert und
Cramer-Klett. Die einzelnen deutschen
Lénder konstruierten vor allem im Loko-
motivenbau eigene Typen. Dabei gewan-
nen gerade die Lokomotiven der Bayer.
Staatsbahnen hohes Ansehen. Dem Aus-
bau der Beférderungsmittel entsprach der
Ausbau der Bahnstrecken. Das 19. Jahr-
hundert brachte einen stindigen Fortschritt
im Briickenbau sowie in der Gestaltung der
Bahnhofe, besonders an Knotenpunkten.
Sie wurden zu wahren Kathedralen der
Technik und des Verkehrs. Vergleiche zwi-
schen europidischen Bahnhofen ergeben
eine bunte Palette verschiedenster Erschei-
nungsformen. Dabei sprachen in den Bau-
ten auch nationale Eigentiimlichkeiten ein
gewichtiges Wort mit, besonders in Eng-
land und Frankreich (London, Paris, auch
Mailand).

Der laufenden Verbesserung bei Bahn-
strecken und Beforderungsmitteln ent-
sprach als tertium comparationis die Ent-
wicklung der Lokomotiven. Geradezu einen
Meilenstein in ihrer Frithzeit stellte das
beriithmte Lokomotiven-Rennen in Rain-
hill dar, bei dem George Stephenson ge-
wann und damit die Zukunft des Eisen-
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bahnbaues (u.a. die bis heute giiltige Spur-
breite der Schienen) bestimmte.

Dariiber hinaus wurde die Eisenbahn zur
Plattform einer neuen Gesellschafts- und
Sozialordnung, die sich u. a. bis in die Klas-
sifizierung der Wagengarnituren auswirkte.
Erst im Laufe des 20. Jh. kam es zu einer
allméhlichen Normierung der Lokomoti-
ven und Wagenziige. Dal} die Eisenbahn
einschneidende stddtebauliche Konsequen-
zen nach sich zog und vor allem im Bereich
der Malerei immer mehr an Aktualitit
gewann, wird im Kapitel Die Eisenbahn in
der Kunst ausfihrlich dargestellt, ebenso
die wachsende Erkenntnis des Denkmal-
wertes von ehemaligen Eisenbahnbauten.

Doch auch die Moderne vermag der Ei-
senbahn progressive Elemente abzugewin-
nen. So ist in Frankreich der beriihmte
Kopfbahnhof Gare d’Orsay nicht einem
urspriinglich geplanten modernen Bau von
Le Corbusier geopfert, sondern unter Mit-
wirkung des franzdésischen Staates (Giscard
d’Estaing, Mitterand) zu einem monumen-
talen Museum des 19. Jahrhunderts be-
stimmt worden. In idealer Weise ist der
Gertistbau aus Stahl — noch im Schatten
des Eiffelturms (1899) und seiner Tradition
stehend — die architektonische Mitgift. Die-
ses Jahrhundert-Museum wird selbstver-
standlich auch Gemilde des 19. Jahrhun-
derts aufnehmen und somit eine europdische
Mittlerfunktion zwischen Louvre und mo-
dernem Centre Pompidou einnehmen — ein
Vorbild, dem andere europiische Staaten,
vor allem Deutschland, nacheifern sollten.
Daf im Bahnhofsbau heute neue Darstel-
lungsmaglichkeiten zur Verfiigung stehen,
beweist der Stuttgarter Hauptbahnhof von
Paul Bonatz.

Franken als adlteste Eisenbahnlandschaft Deutschlands

(Zusammenfassung)

Hinweis: Extrakt der beiden Aufsitze des Ver-
fassers in "Schénere Heimat” Jg. 1985/Heft 3
Seite 149 ff. und “Frankenland” Jg. 1985 Heft 12
Seite 335 ff.

Das Eisenbahnjubildumsjahr 1985 hat
die Stiddte Niirnberg und Fiirth in den Mit-

telpunkt des 6ffentlichen Interesses geriickt.
Dartiber wurde leicht die Tatsache verges-
sen, dafl Mittelfranken und damit auch Ge-
samtfranken als Deutschlands dlteste Eisen-
bahnlandschaft figurieren. Schon im Vorfeld
der Ludwigsbahn von 1835 stehen eisen-
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