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Die Entstehungsgeschichte der ersten deutschen Staatsbahn.
Zum 50jiihrigen Jubilium der Bahn Brannschweig-Wolfenbiittel.*)

Von

von Miililenfels, Regiernngsrath in Braunschweig.

Am L Dezember 1883 sind finfzig Jabre verflossen, seit die erste
Staatshahn Dentsehlands, die Linie Braunseliweig-Wolfenhiittel, dem Ver-
kehr dibergeben wurde,

Die drei frither erdffucten deutschen Balinstrecken®®) Niirnberg-Fiirth,
Leipzig- Althen. Berlin-Zehlendorf  waren  entstanden dureh  die  That-
kraft und den vorblickenden  Geist  Einzelner, welchen es gelang, die
Vertreter des Handels und  der Finanzwelt zu gewinnen und so die vor
allem nothwendigen Geldmittel zu beschaffen. Die Staaten verhielten sich
m allen drei Fillen abwartend. Bayern und  Sachsen freilich in - wohl-
wollender Haltung, willirend Preulsen als Staat der evsten Eisenbahnunter-
nchmung Berlin-Potsdam noeh ziemlieh kithl gegeniiberstand ***) und erst
fir die Magdeburg-Leipziger Baln sein kraftvolles Interesse hethitigte.

Dem Kleinen Staate Bramnschweig  war es vorbehalten, als erster in
Deutsebland$) den gerade dort in der Zukunft so miichtig gewordenen
Staatshahngedanken zu erfassen und zu verwirklichen.

*) Demselben Gegenstand hat der Redakteur des Braunschweiger Tageblatts,
Tbach, eine als besondere Beilage zu dieser Zeitung Ende September 1888 verdffent-
lichte, zehr dankenswerthe Arbeit gewidmet, welche die Aufgabe in lokaler Firbunyg
behandelt.

**) Nfirnberg-Fiirth erifinet am 7. Dezember 1835, — Leipzig-Dresden, Theil-
strecke bis Althen, eriffnet am 24. April 1837, — Berlin-Potsdam, Theilstrecke bis
Zehlendorf, erifinet am 22. September 1838,

***) Vergleiche hierilber v, der Leyen: die Entstebung der Magdeburg-Leipziger
Eigsenbahn. Archiv fitr Eizenbahnwesen Jahrgang 1880, $, 218 sowie die Abhandlung
von Glein: Zum 3. November 1583, Ebenda Jahrgang 1888, 5. 790,

+) Die crsten Staatsbahnen der Welt sind in amerikanischen Staaten gebaut,
daranter im Staat New-York in den Jahren von 1827--1586 150 englische Meilen. In
Europa begann Belgien zuerst Staatsbahunen zu bauen. Durch Gesetz vom 1. Mai 1834
wurde die Erbanung ecines das ganze Land nmfassenden Eisenbahnnetzes auf Staats-
kosten beschlossen, nnd alz erstes Ntiick am 5. Mai 1835 die Strecke von Britssel
nach Mecheln eréfinet. Die Behauptung v. d. Leyen’s in der obigen Abhandiung S. 278,
dass in allen Liindern ausser Belgien in jenen ersten Jahren der Eisenbahnbau den
Privaten iiberlassen sei, bedarf hiernach der Einschriinkung.
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Das Verdienst hierfiic gebithrt an erster Stelle auch hier, wie bei den
erwiibnten Erstlingswerken des deutschen Eisenbahnwesens, einem Kin-
ceinen, einem Staatsbeamten. der sehon in friither Zeit von der Wichtig-
keit des Grund=atzes durchdrungen war, dafs auf dem regen Austausch
der Giter das Gedeihen der Wirthschaft beruhe, und dals  daber die
Herabsetzung  der Beforderungskosten eines der wichtigsten Mittel zur
Hebung der Volkswollfahrt sei. Es war dies Augnst von Amsberg. ein
Self made Man in des Wortes bester Bedeutung. Geboren 1788, widmete er
sich zamitehst dem Kaufmannsstande. I Juli 1812 trat er in den Dienst
des Komigreichs Westfalen, im Jalre 1815 wird er bei dem Fiirstl.
Braunschw. Limeburg. Truppenkorps als Zahhneister angestellt, im Jahre
1816 Kammersekretir und 1818 Kammerassessor mit dem besonderen Referat
in Chausseebausachen.  In dieser Stellung sind  scine Gedanken iiber die
Bedeutung  des  Eisenbalmwesens gereift.  In einem Bericht vom 25. Juni
1825 an das Kammerdirektorium sagt er:

~Mehrjihrige Beohachtung der Fortsehritte, welche die Errichtung
der Eisenbalmen. eine der wichtigsten Erfindungen der neneren
Zeit. in England, Deutschland und mehreren andern Liandern
bereits gemacht hat, und die daraus hervorgegangene Ueberzeugung
von den aufserordentlichen Einwirkungen solcher Anlagen anf Er-
leichterung des Handels und Verkelws. haben den Wunsch in mir
erzeugt, eine dhnliche Anlage in den hiesigen Gegenden zn Ntande
zu bringen.

Die nach dem von mir entworfenen Plane anzulegende Lisen-
stralse wiirde die erleichterte Verbindung der Stiadte Braunschweig
und Hamnover, ferner dieser Stidte mit Celle, Limeburg und
Hamburg: aueh in gewisser Bezichung mit Bremen wnd Libeck
und auf diesem Wege mit der Nord- und Ostsee zum Zweck
liaben: die Kosten der Anlage wiirden nach dem Beispicle anderer
Lander durch eine Gesellschaft von Aktionirs zasammengehracht
werden.

Lir legt weiter dav, dals er zur Betreibung der Sache eine Reise nach
Hamover, Celle, Limeburg wnd Hamburg unternchmen miisse und hittet,
i den hierzu evforderlichen 6-—-8 tigigen Urlanub hichsten Orts® er-
wirken 2t wollen,  Zu Weiterem will er damals die Thitigkeit des Staats
nicht in Ausproch nelimen!

Schon vorher, im Jubre 1824, hatte v, Amsberg cine sehr ansfihrliche,
etwa 100 geschriebene Bogen fillende Denksehrift iiber den Plan zur An-
legung einer Eisenbahu zwischen Hamnover und Braunschweig und den
freien Hansestadten verfalst. welehe den Gegenstand naeh allen Richtungen
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hin, aueli nach der technischen und finanziellen Seite erschipfend behandelt.
und im Jahre 1832 in etwas veriinderter Formr im Druck erschienen ist.
Sie beginnt mit allgemeinen Betrachtungen .iber den gegenwirtigen Znstand
dex Landtransportwesens*. Kanile, filrt v. Amsherg etwa aus, seien zu
theuer. da ilire Kosten auf 140—150000 Thaler fir die deutsche Meile
veranschlagt werden wiilsten: die gegenwiirtigen Knnststrafsen zu nnvoll-
kommen. da Strafsen und Wagen gegenseitig stetx verderblich und zer-
storend auf einander wirkten, so lange die Masse und Bedecknng der
Stralsen aus zerreibhaven, nicht einmal den Einwirkungen der Elemente
Widerstand leistenden Materialien hestehe, welche nie eine ganz glatte,
feste Oberfliiche bilden kiénnen und derven Zusammenhang vielmehr durch
das Finwirken der Wagenrdader und Pferdehnfe unaufhirlich getrennt und
durch Regen und Schnee erweicht umd aufgelost werde.  Allen diesen
Mingeln helfe die in England znerst und im Grossen ausgefiihrte Er-
bauung der Handelsstrassen von Eisen ab. sie stelle die fort-
schatfende Mechanik endlich anf dieselbe hole Stufe, zu welcher die
hebende Mechanik schon langst erhoben sei. Nach vo Amsherg siud die
hidlzernen Bahmen — wooden Rail-Ways — zuerst im Jahre 1680 in den
englischen Steinkohlenvevieren zur Anwendung gekommen, nachdem der
sogenamite Hundelauf sehon seit mehr als 3 Jalrhunderten in den Berg-
werken  des  dentschen Vaterlandes iiblieh gewesen sei. 1738 seien die
ersten Balmen  von Guifseisen gelegt.  Die Zugleistungen der Pferde  be-
triigen  regelmiflsig dax Zehufache gegeniiber dem gewihulichen Stralsen-
fuhrwerk (1201580 Ctr. gegen 12—15). Awmsberg beschreibt nun die bis
dahin ausgefihrten Eisenbahnen selr eingehend, mid empfiehlt als das
vollkommenste Bansystem sehmiedeeiserne Schienen von 15—30 Fuls Liinge
ant’ Steinwiirfeln.

Vom Dampfwagen* ist nurv an einer Stelle die Rede.  Man habe an
die Schienen seitwiicts Kiimme angegossen. in welehe das durch cine Dampt-
maschine bewegte. an dem ersten Wagen angebrachte Stirnrad eingriff.
Sls gewiihirte einen hichst erstaunenswiirdigen Anblick, auf ciner bei Lecds
hefindlichen Eisenbahn 23 solehe Wagen, jeder mit 60 Zentnern beladen,
von dem  vorangehenden Dampfwagen olme irgend cine thierisehe Kraft
fortgezogen zu sehen.*  Dennocl habe nan diesen Mechanismus mehrentheils
wieder abgeschaftt, weil das Gewieht der Dampfmaschine und der noth-
wendigen Koblen zur Feaernng mit fortgezogen werden nriilse und daher
ein Theil der Kraft der Dimpfe nur fiv den Transport der Maschine ver-
wendet werde,  Erwithut werden dam noch die stehenden Dampfmasehinen.
welche die Eisenbabnziige iiber sehiefe Ebenen binanfzichen.  Die Fracht-
selbstkosten des Plerdecizenbalmbetriehs  hereelmet Amsherg auf 3 gute
Ptemnige fir die Zeutnermeile — also amiihernd gleich dem Silberpfennig-
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tarif der deutschen Reichsverfafsung! Amsherg schlielst diesen Abschuitt
wit folgenden prophetischen Worten eines leider nicht genannten deut-
schen Sehriftstellers: *)

.Eiserne Handelsstrafsendieser Art.mit den wichtigsten Sechiifen

in Verbindung gesetzt. werden die unschitzbaren Vortheile der

Aus- und Einfuhr, des Kolonial- und Welthandels vervielfiltigen

und erhidhen.  Den mannigfaltigen und kostbaren Produkten der

Natnr und der Kunst, des Ackerbans und des Bergbaus, des Ge-

werbefleifses und  der Fabriken, welche in den inneren Provinzen

erzengt. wegen zu grofser Entfernung und unersehwinglicher Fracht-

kosten an der Wollthat  des Seehandels keinen  Antheil nehmen

komnen. wird cine newe Welt zum Markte geifinet. dagegen die

Einfuhr der Kolonialwaaren und der Produkte der entferntesten

Linder und Himmelsstriche in Gleichem begiinstigt und erteichtert,

der Handel und die lndustrie im Allgemeinen helebt und veredelt,

der Eigenthwnswerth aller Griinde. Giiter, Waldungen. Fabriken

und Manufukturen gesteigert und in diesem Betrachte werden die

mersten Provinzen  des festen Landes  gleichsam an die Meeres-
kiisten vorgerickt.*

Nachdem dann in einem hesonderen Abschnitt die Handelsverhiltnisse

md Verkehrshezielngen zwisclien Hamburg, Bremen, Libeck. Hahnover,

Braunschweig. Celle und Lincburg geschildert sind, entwickelt Amsberg

i hichst eingehender Weise seinen Plan einer Eisenbahu von Hannover

und Braunschweig nach den Seestiidten. Er will zaniichst nur von Braun-

schweig und Hannover nach Celle, und von dort iiber Liineburg nach HHam-

burg (richtiger Harburg) bauen, zasammen 29 Meilen Eisenbabn, un auf

der cinen Eisenstrufse moglichst grofse Giitermassen zu vereinigen. Die

Kosten dieser Anlage werden mit Ricksicht auf die giinstigen Bodenver-

hiltnisse des durchschnittenen Gelkindes. die niedrigen Lolne und die Mog-

lichkeit. Steine und Eisen vom Harze zu hezielien. bei sehr eingehender

Anfstellung dex Kostenansehlags anf 30000 Thaler fiic die Meile berechnet,

wahel angenommen ist, dafs das Planum der vorhandenen Staatschausseen

iberall mithenntzt wird, so dafs fir Grumderwerb nur 500 Thaler fir die

Meile in Ausehlag gebracht sind!  An Betriebsmitteln  sind 160 Last-

*) Keinenfalls kavn dies Fr. List sein, dessen erste Arbeiten iiber den Nutzen
der Eisenbalmen . W, im Jahre 1827 in deu Beilagen der Augsburger All-
gemeinen Zeitung verdffentlicht, und in den Jahren 1828 und 1529 als besondere
Schriftchen unter dem Titel: Mittheilungen ans Nordamerika nen herausgegeben sind.
Wahrscheinlich findet sich der Satz in einer Schrift des Hsterreichischen Wasserbau-
direktors v. Gerstner ans dem Jahre 1813 fiber Anlage riner Eisenstrafse zwischen
Moldau und Donau.
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wagen emer durch Zeichimmg  verdentlichten Bauart — mit doppeltem,
die Schiene von beiden Seiten umfassenden Radflansch — zmm Preise von
110 Rth. das Stiick vorgesehen. Nur nebenbei ist erwihnt, dafs auch
Reisewagen wiirden beschafft werden kimnen.  Die Bauzeit wird auf 8 Jahre
berechnet und  dementsprechend werden die Bauzinsen ermittelt, sodalfs
die  Gesammtkosten des Unternelmens anf 1 Million  Thaler festgestelit
werden, worin fiir Hochbanten, Magazine. Schnppen znsammen 80000 Thaler
inbegriffen sind. Demgegeniiber sei hier nur angefithrt, dafs die wirklichen Aus-
fibrungskosten der Lokomotiveisenbahnlinie  Hamover—Lehrte—Harburg
und Braunschweig—Lehrte aueh in der ersten Anlage reichlich das Zwanzig-
fache jener Summe betragen haben magen.

Den Betrieh der Pferdebaln denkt sich die Amsherg’sche Seleift in der
Weise, dafs die Waaren etwa zu zwei tighehen Wazenziigen nach bestinmtem
Fahrplan vereinigt werden. withrend die Reisenden nnd die mit grofser
Schuelligkeit zu versendenden Giiter zu allen Tagesstunden befovdert nud
aut jeder Zwischenstution mit frischen Plerden fortgeschaftt werden sollen.
Die Selmelligkeit der Waarenbefordernng ist ant nicht hoher als 11, Meilen
die Stunde hemessen.

Nehr genan ermittelt Amsberg die bisher anf den Stralsen beforderten
Gittermassen. Wir finden da die von Litneburg nach Hamburg und znriek
beforderten Mengen mit 627 400 Zentnern jihrlich beziffert. worin die von
Celle. Braunschweig and Hannover nacli Hambhurg gelienden Giiter. die alle
Liineburg berithven mufsten, schon inbegriffen sind! Jetzt mogen aunt der
Linie Liineburg— Harbnre anmihernd tiglich 50000 Zeutner in jeder Riehtung
befordert werden, sodaly sich der Verkelr nm etwa das 60fache vermehrt
hat! Amsberg selbst sah zwar bei seinem Plan eine sehr erhebliche Steigerung
des Waarenverkehrs wit Sicherheit vorher, wagte es aber nicht, eine solehe
hei den finanzicllen Berechnungen irgendwie in Anschlag zu bringen, um
niclit bierbei den Boden festee Thatsachen zu verlassen. Democh evmittelt
er einen 7 prozentigen Lrtrag seines Unternchmens.  Awm Schluls seiner
Denkschrift aber erfantert ey noeh einmal in ausfilrlicher nud beredter Weise
die grofsen Vortheile, die die Verwirklichung seines Plies haben wiirde:
Verbilligung der Fracht mm das Sichenfacke, Besehlennignng nm das Vier-
fache, lirhihmng der Sicherheit.  Die Zahl, der Reisenden. hofft er. werde
sich vielleicht nm das Drei- nnd Vierfuche vermehren! Die nene Eisen-
stralse werde  den Giterverkehr Brannsehweigs und Hanmovers mit Ham-
burg, der hisher unter der Konkurrenz der Weser- und Elbschiffalirt =0
schwer gelitten habe, so verbilligen. dafs die Landfracht nicht mehr theurer,
sondern um das Vierfuche niedriger sei. als die Wasserfraclt, woza dam
noch der Vortheil der Unabhingigkeit der Eisenbahn von den Witterungs-
verhiltmssen komme. wiihrend die Schiffahet monatelang geschlossen sei.
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Alles dies werde voraussichtlich eine Verdoppelung des Handelsverkehrs
der betheiligten Stidte zur Folge haben. Die Lineburger Haide werde
sich mit ertragreichem Wald bedecken. dessen Kultur jetzt wegen Mangels
an Absatzgebiet vernachlissigt sei, die Staatseinnahmen wiirden sich ver-
mehren. die hisher fast villig vernachlissigte Industrie sich nen beleben.

Die Ausfihrnug dachte sieh Awsberg damals noch als Sache eines
Privatunternehmens:

SUm Zwecke von soleher Wichtigkeit zn erreichen, miissen  wir
denselben Weg einschlagen. auf welchew jene Linder (England
und Frankreich) ihr gegenwirtiges Uebergewicht errangen; das so
oft sich dulsernde. eigentlich nnr den Decknuntel eigener Unthiitig-
keit bildende und an sich selbst ungerechte Verlangen an vnsere
Regierungen, jede grosse Unternehmmng von ihuen aut Kosten des
Ntaats ausgefihrt zu sehen. muls  endlich entfernt werden: an
seinen Platz mufls die vereinte und nnerschapfliche Kraft  der
Nation sich stellen: denn diese nur vermag zu wirken. was sonst
unerreichbar bliebe, und was sie schafft. dessen Ruhms und Vor-
theils erfrenen sich in gleichem Malse das Vaterland und  seine
Fiirsten.  Gewils mit vollem Rechte zihlen wir den gegenwiirtigen
Plan nach dem Beispiele Englands, Frankreichs und anderer Linder,
zu denen, welche als Privatunternehmen am chesten sich beleben,
gedeilien und gern vou den Regierungen in die Hinde der Nation
gelegt werden, Von allen am niichsten gebiihrt dicses Unternchmnen
der Thitigkeit des Handelsstandes, denn Erleichterung des Handels
sind die wichtigsten Motive dessethen and scin wesentlichstes
Interesse ist darauf gerichtet. Vom Hande
gehend und geleitet, kaun die Ausfithrung kriftig ins Werk gesetat
und die Anstalt moglichst vervollkommuet und allen Anforderungen
entsprechend eingerichtet werden.”

tande  selbst aus-

So schrieb ein deutscher hichst einsichtsvoller Staatsbeamter i
Jahre 1824! Und sonderbar gemmg. gerade sciner Thitigkeit nnd Kraft
sollte ex vorbehalten bleiben. die Anfiinge dex von ilun befiirworteten
Unternehmens freilich crst 14 Jahre spiter — ins Leben zu rufen,

und zwar als Stuatseinrichtung, als erste Staatshahn Deutsehlamnds!

Dew hohen und doch so sehr anf das Praktisehe gervichteten Gedauken-
fluz Amsherg’s. wie er sicll in jener Schrift offenburt. vermechten die
Geister nicht zu folgen. Zwar hat er ex an unermiidlichen Schritten zur
Verwirklichung seines Planes wuicht fellen lassen, auch seitens der Re-
givrungen bethitigte man alles Wohlwollen, aber noch war das Jahvzelmt
scinem Ideal nicht reif. Gerade der Handelsstand. ant den Amshere so
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sicher gezihlt hatte, vermochte sich aus dem gewohnten Stilleben nicht
aufzucaffen. Zwar wurde in Braunschweig regierungsseitig Ende 1825 eine
genaue Untersuchung der in Betracht kommenden Verhiltnisse angeordnet.
aber ein Ergebnifs nicht erzielt. Vorurtheile aller Art machten sich geltend,
die bekannten zopfigen Bedenken, was ans den Chansseen. den Fuhrleuten.
den Pferden, den Gastwirthen werden solle, wurden laut. Man fiirchtete
die Verarmung der an der Verkehrsstrafse liegenden Stidte und Dorfer,
und die unberechenbaren Folgen einer giinzlichen Umgestaltung der Ver-
kehrsverhiltnisse, S0 gerieth die Angelegenheit ins Stocken, und als
Amsberg selbst im Jahre 1828 im diplomatischen Dienste seines engern
Vaterlands seinen Wohnsitz aulserhall desselben nehmen mulste, fehlte die
treibende Kraft. .So tief war die Ruhe* — heifst es in einer Denkschrift
vom Jahre 1857 —- .dafs in dem ganzen Zeitraum bis 1832 auch kein
Wort iiber Eisenbahnen das diistere Sehweigen der Akten unterbricht.

I Jalwe 1832 kehrte Amsherg in den braunschweigischen Verwal-
tungsdienst als Direktor des damals ncu errichteten Finanzkolleginms
zuriick und sogleich nahm er seinen Lieblingsgedanken, diesmal mit besserem
Erfolge, wieder auf. In der stindischen Sitzung vom 11. Oktober 1832
stellte der Abgeordnete Seeliger aus Wolfenbiittel den Antrag auf Befor-
derung des Amsherg’schen Planes zur Verbindung der Stidte Braunschweig
und Hannover mit den Hansestidten.  Die braunschweigische Regierung
trat nun anch mit der hannoverschen iiber die Austihrung in Verbindung.
und es gelang, am 30. April 1834 cinen Vertrag zn Stande zu bringen®),
wonach Hannover fiic den Fall der Ausfilhring von Eisenbahnen zwischen
den Stidten Hannover, Bremen und Harburg die Anschliisse von Braun-
schweig aus gestattete.  Doeh hiermit ging es nicht so rasch vorwirts,
Hamover zdgerte. inshesoudere fiicchtete man dort. die gedachte Eisen-
balm wiirde Braunschweig in eine giinstigere Position bringen, als Han-
nover!™ Ein Versueh Amsberg's. Prenfsen fiie die Ansfithrung einer Bahn
von Braunsehweig nach  Magdeburg zn gewinnen. hatte gleichfalls nicht
den seinem Feuereiter entsprechenden Ertolg und so kam Amsbherg zu
einem neuen Kithnen Entsehlnsse: ohue Verzug den Bau einer Eisen-
habn von Brannschweig iber Wolfenbiittel naeh Harzburg auf
Staatskaosten zn hetreiben!

Schon am 4. Mai 1835 wurde eine Verordnung crlassen, wonach das
fir die Chaussecanlagen bestehende Enteignungsverfahren gleichmiilsig auf
die Eisenbahncu. deren Anlage nach ¢inem von der Regiernmg genehmigten
Plane auf Kosten des Staats oder von Aktiengesellschaften in Aus-
fithrung gebracht werden wiirden. Anwendung finden solle.

*} Es ist dies jedenfalls der crste deutsche Staatsvertrag iiber Anlegung von
Eisenbahnen.
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Es ist interessant. einen Blick auf den Stand der Bewegung zn
werfen. welche um diese Zeit — im Jahre 1835 — in andern deutschen
Lindern auf dem Gebiete des Eizenbahnbaus stattfand. Eroffnet war da-
mals bekanntlich in Deutschland noch keine mit Dampf betrichene Bahn.
Doch regte sich aller Orten der Unternehmungsgeist, in Bayern war der
Bau der Ludwigsbalm von Niirnberg nach Fiirth in vollstem Gange: im
Komgreich Sachsen hatte bereits im April 1834 sich ein ,Comité“ aus
den angesehensten Minnern und Forderern des Eisenbahngedankens, unter
ihnen Oberbiirgermeister Francke in Magdeburg, Bankier Platner in Niirn-
berg. Friedr. Harkort in Wetter a. d. Rulir und Oberbergrath Ritter
v. Baader aus Miinchen, cin schon frih fir die Erbauvung von Eisenbahnen
begeisterter Maun, gebildet, welches den Bau der Leipzig-Dresdener Eisen-
bahn betrieb und namentlich durch hiufige Berichte und Aufrufe die
offentliche Meinung fortgesetzt in Athem hielt.*) Die koniglich sichsische
Regierung begiinstigte das Unternehmen auf alle erdenkliche Weise und
auch die Handels- und Finanzwelt hatte eine so gute Meinung fiir das-
selbe. dafs bei der am 14. Mui 1835 stattfindenden Aktienzeichnung sofort
die gesammten 150X Stiick zu je 100 Thaler Abnahme fanden.

In Bezug aunf das Magdehurg- Leipziger Unternehmen richtete an
demselben Tage der Schapfer desselben, der Oherbirgermeister Francke in
Magdeburg, eine Eingabe an die preufsische Staatsregierung; wenige Tage
spater richtete Friedrich List zwei Immiediatvorstellungen an den Konig
von Preufsen, in denen er den Plan einer Bahn von Hamburg nach Berlin,
von dort @ber Magdeburg nach Leipzig entwarf, und hieran weitere Ge-
danken @ber den Ausbau eines deutschen Eisenbahnsystems kniipfte.

Aber List’'s Pline wurden damals noch fiir zu weitgehend gelialten.
Nie wurden zwar ans dem Kabinet dem Chef des Handels- und Bau-
departements. Wirkl. Geh. Rath Rother zur baldmaglichsten Begutachtung
ibersandt. aber dies Gutachten lautete ablehnend. Rother meinte: ,dafls
seines Dafiirhaltens die Staatsverwaltung jetzt noch keine Veranlassung
habe. Eisenbahnen. welche als Handelsstrafsen dienen sollen. auf eigene
Kosten anzulegen, durch Betheiligung mit verhiltnifsmiflsig ansehnlichen
Sammen zu unterstiitzen, oder ihnen andere nambafte Opfer zu bringen
and Vorrechte einzuriumen. List wurde abgewiesen, wihrend die Vor-
bereitungen des Magdeburg-Leipziger Unternebmens in inmer lebhafteren
Flufs kamen und auch durch dic preufsische Staatsregierung im Ganzen
wohlwollend unterstiitzt wurden.

*) Siehe Naheres hieriiber in der Denkschrift zur Feier des 8. April 1864 . lie
Leipzig-Dresdener Eisenbahn in den ersten 25 Jahren ihres Bestehens, herausgegehen

anf Veranlassung des Direktoriums.“
Archiv tir Eisenbahnwesen. 144, 4



50 Die Entstehungsieschichte der ersten deutschen Ntantsbahu.

So standen denn die Amsberg’sehen Bemiithungen uwm eine Eisenbalin
zwar keineswegs vereinzelt da. aber es hleibt in hohem Grade hemerkens-
werth, dals in Braunschweig sehon damals der Gedanke thatkriftie wurde,
dafs der Staat allen andern voran zur Erbauung und Leitung dex Eisen-
halinwesens berufen sei.

Allerdings war es Amsherg weniger um e¢in neues Prinzip zu thun,
als darum, maglichst rasch eine Fisenbahn innerhall des hranmsehweigisehen
Landes vollendet zu sehen.

Die Bahn nach Hamburg mit Ahzweigung von Celle nach Hannover
berilhvte nur anfangs auf kurzer Strecke hraunschweigisches Gebiet.  Thr
Zustandekommen war daher wesentlich von der hannoverschen Regierung
abhiingig.  Dort aber ging es wmit den Plinen und Erwiignngen nur
langsam vorwiirts und mit fortwibrender Besorgnifs einer dureh Brann-
schweigs  Einbezichung in das Netz drobenden Konkurrenz. So  sah
Amsherg endlose Verzigerungen voraus; was Wunder, dafs er das ecigene
freilich kleine Land darauf priifte. ob nicht inmerhall desselben bauwerthe
Eisenbahnstrecken seien.  Da ergab sich nun ganz von selbst als die
niichstliegende die Verbindung der beiden nur 1'/, dentsche Meilen von
einander entfernten Stidte Braunschweig und Wolfenbiittel mit damals zu-
sammen etwa 46 00 Einwohnern. und die Fortsetzung von da naeh  dem
am Harz helegenen Landestheil, in welchem die Bergwerksthiitigkeit schon
lebhaft war. und dessen Schiitzen an Holz. vor allem aber uan guten
Ptlastersteinen (den sog. Gabbro) sich ein reiches Absatzgebict erdffnete,
da sie ein vortreffliches Material zur Unterhaltung der zahlreichen it
hezonderer Vorliehe  gepflegten Staatschausseen boten. sobald durveh  dic
Eizenbahn die bestimmt vorauszusehende Verbillignng der Fraelt eintrat.
Dafs Holz und Steine vom Iarz nach Braunschweig auf der Schienen-
stralse abwiirts zu rollen hatten. wnrde schon damals als ein wichtiges
Moment hervorgehoben.

Die braunschweigisehe Regierung®) war fiir Amsberg’s Plan raseh
gewomnen. i dem kleinen Staat war es thm leicht. alles personlich zu
hetreiben.  Die von il als Finanzdivektor geleitete Baudirektion iiber-
nahm  die spezielle Bearbeitung dles Projekts und widmete sich  dieser
Aufgabe mit peinlicher Gewissenhaftigkeit.  Der mit der besondern Bau-
Jeitung  beanftragte Kreisbanmeister Mirtens unternahm  eine Reise nach
England. um die dortigen Bahnen ans eigener Anschauung kennen  zu
ternen. und am 22, April 1836 crstattete die weduehte Beharde an das

*} Im Braunschweigischen Staatsministerium hatte die Eisenbahnsache einen
warmen Freund an dem Finanzminister Schulz, Vater des jetzigen stellvertretenden
Prisidenten des Reichs-Eisenbahn-Amts Geh. Ober-Regierungsrath Dr. Schulz
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herzogliche Staatsministerium den ersten von Amsberg verfalsten Berichit
iber den Stand der Augelegenheit, vor allem auch iber dic Beschaffung
der Geldmittel. Es wurde eine Darstellung des Planes zur Anlage der
Bahn mit speziellen Berechnungen iiher den Ertrag und die Kosten
vorgelegt.
+Ehe jedoch mit den cigentlichen Vorarbeiten der Anfang gemacht
werden kann*, heifst es dort. ,ist es unumgiinglich erforderlich, dafs
die zu denselben. sowie zur Ausfithrung des Baues iiberhaupt uothigen
Geldmittel zur Disposition gestelit werden.  Obgleich nun. wie
aus  der Aulage niher ersichtlich. das Unternehmen durch
den bisherigen Verkchr auf der fraglichen Strafse vollig gedeckt
wird, und daher ohne Zweifel die nithigen Bausummen dareh
eine Aktieneriffnung leicht anzuschaffen sein wiirden, so erscheint
es doch angemessener, dafs die Bahn auf herrsehaftliche
Kosten vorgerichtet und verwaltet wird, Nur, wenn die-
selbe in den unbeschrinkten Handen der Staatsver-
waltung sich befindet, wird es maglich, die Haupt-
zwecke der Bahn vollkommen entsprechend zu befordern,
namentlich den Ertrag der Anlage dureh Erméfsigung
der Fracht- und Personengelder theilweixe zur Erleich-
terung und Beforderung des Haundels und Verkehrs zu
benutzen, also den betreffenden Landestheileu selbst zu
Gute kommen zu lassen. insbesondere aber deun herrschaft-
lichen Kassen darch maglichst billigen Transport der Pflaster- und
Chausseesteine, sowie der Produkte der Forstwirthschaft und der
Berg- und Hiittenprodukte des Harzes die in der Anlage ins
Licht gestellten Vortheile in dem angedeuteten Mafse vollstindig
zufliefsen zu lassen.®

Man siebt. dafs dem weitschauenden Blicke Amsberg’s sehou damals
die wesentlichen Vorziige einer Staatshbahn nicht verborgen bliehen. und
wir vermathen. dals dieser Gedanke so klar und so frih nirgend ausge-
sprochen ist.*)

Bei der herzoglichen Regicrung und den Landstinden ist indessen fiir
die Bewilligung der Staatsgelder wohl zweifellos der zweite oben ange-
fihrte Grund maflsgebend gewesen. die Moglichkeit. die Pflaster- und
Chausseesteine aus den herrschaftlichen Steinbrichen am Harz miglichst
billig nach dem nordlich zelegenen Landestheil schaffen und die Forst- und
Bergwerkserzeugnisse des stuatlichen Besitzes besser verwertlien zu kimnen.

*) Dr. List’s Schrift iiber das deutsche Nationaltransportsystemn ist erst 1838
erachienen.
. 4%
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Bezeichnend fiir die damals herrschende Auffassung ist in dem ge-
dachten Bericht noch eine weitere Stelle, in der Amsberg seine
Ueberzeugung dahin ausspricht, dafs todte Lasten iiberall auf den Eisen-
bahnen am zweckmifsigsten und billigsten durch thierische Zugkrifte,
die Reisenden aber durch Lokomotiven fortzuschaffen sein wiirden. Die
Geschwindigkeit wird fir den Lokomotivbetrieb schon damals selr hoch
angenommen: man werde den Weg von Braunschweig nach Wolfenbittel
in 15 Minuten, nach Harzburg in 1 Stunde zuriicklegen. Diese letztere
Aussiehit hat sich nur in Bezug aunf einen in der Sommerzeit fahrenden Zug
verwirklicht, alle anderen Ziige brauchen wegen der Anschliisse und Aufent-
halte in Vienenburg und Borssum auch jetzt noch 1/, Stunden Fahrzeit.
Auch eine andere in jemem Bericht ansgesprochene Hoffnung ist bis jetat
nur theilweise in Erfiillung gegangen. Anschlufslinien sind nur von Oker
und Goslar zu Stande gekommen, die uumittelbaren Anschlisse von
Hornburg und Osterwieck nach Borssum, von Wernigerode und lsenburg
nach Vienenburg fehlen naoch.

Die jenem Berichte beigefiigte Darstellung des Planes zur Anlegung
einer Eisenbahn von Braunschweig nach Harzburg enthilt cine Reihe auch
jetzt noch interessanter Einzelheiten.  Beispielsweise  war  fiir  die
Richtung der Balm, wic sic dann auch wirklich ausgefihrt ist, die Um-
gehung des preufsischen Gebiets zwischen Birssum und Vienenburg malfs-
gebend, weil man die nach der damaligen preulsischen Zollgesetzgebung
sonst nothwendige Abgabe eines preufsischen Durchgangszolls begreiflicher
Weise unter allen Umstanden vermeiden wollte, wiilrend mit Hannover
schon ein Zollvertrag bestand. welcher die Freiheit von Durchgangszollen
vorlinfig gewihrleistete.  Auch hitte damn die kurze Bahn 3 Staaten
durehschnitten und ex witren aufser mit Hannover auch mit Preufsen Ver-
handlungen erforderlich geworden.

Den Oberbau plante man in der Weise, dafs aut den Bahnkarper
zsunéichst von 5 zu &' eiserne Querschwellen von 6—8" Stirke gelegt und
auf diesen daun eiserne Geleisebalken von gleicher Stiirke hefestigt werden
solltens anf diesen sollten die schmiedecisernen Schienen vou uur 1* Stirke
und 2% Breite liegen. Der Ertragsrechnung ward u. a. die Annahme eines
jahrlichen Verkehrs von 36500 Personen auf der Strecke zwischen Braun-
schweig und Wolfenbiittel, und von 18250 Personen auf der Strecke Wal-
fenbiittel-Harzburg zu Grunde gelegt — eine Zahl, die jetzt regelmifsig
in einer Woche auf den geduchten Strecken erreicht wird.  Schon damals
hielt man die Beforderung der Personen in 3 Klassen fiir uothig, aber wie
tiuschte man sich iber deren Benutzung! Nach dem Aunschlag sollten die
Hilfte der Reisenden die 1. Klasse fiir 6 Ggr. = 756 4, 3/,, die IL. Klasse
fiir 4 Ggr. = 50§ und nur %/, die lll. Klasse fiir 2 Ggr. = 25 4§ benutzen!
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Die Preise sind den noch jetzt fiir die I, IL und IV. Klasse bestehenden
ziemlich gleich, aber das Verhiiltnils der Klassenbenutzung ist ein vollig
anderes geworden: hochstens '/, der Reisenden benutzen die I. Klasse.
i die II. und fast 3/, die lIl. und 1V, Klasse!

An Gitermengen wurden veranschlagt 70000 Ztr. zwischen Braun--
schweig und Wolfenbiittel, 150000 Ztr. zwischen Braunschweig und Harz-
burg, anfserdem 140000 Ztr. Bau- und Brennholz von Harzburg nordwirts,
msammen 360000 Ztr. fir das Jahr. Jetzt werden nach einer oberflich-
lichen Schiitzung auf der gedachten Strecke etwa 18 Millionen Zentner Giter
jahrlich, also die fiinfzigfache Menge befordert!

Die Kosten der Herstellung der Bahn wurden mit 42500 Thir. fir
die Meile, also zusammen auf 250000 Thiv. beziffert cinschliefslich der
Beschaffungskosten fiir das Betriebsmaterial. Thatsiichlich betrug aber
das fiir die braunschweigischen Balmen aufgewendete Anlagekapital im Jahre
1884 rund 2 Millionen Mark fiir die Meile, also etwa das fiinfzelnfache jenes
ersten Anschlags.

Auf diesen im April 1836 erstatteten Bericht erfolgte, nachdem vorker
noch ein ausfibrlicherer Kostenanschlag in Auftrag gegeben war, am
16. Juni'der endgiiltige Bescheid des herzoglichen Staatsministeriums, dals zur
Herbeischaffung der Geldmittel die Zustimmung der Stindeversammlung
emgeholt werden solle, vorliufig konne nur das Geld zu den Vorarheiten
hewilligt und gestattet werden. dafs die zu einer 600 Ruthen langen Interims-
babin nothigen Eichenhdlzer und Eisenschicnen bei der herzoglichen Kammer,
wwic ein Personen- und ein Transportwagen in England in Bestellung
gegeben wiirden. Dies geschah sofort, die Lieferung der schmiedeeisernen
Schienen wurde den herzoglichen Hittenwerken iibertragen.

Im Dezember 1836 reichte die Baudircktion cinen newen, vom Bau-
meister Mirtens ausgearheiteten ganz speziellen Kostenanschlag ein, der
die Kosten auf 296 000 Thir, bezifferte, wenn wirklich von Wolfenbittel
bis Harzburg nur Pferdebahnbetrieh erfolgen solle. Es wurde indessen
aufl Grund der von Mirtens inzwischen in England gemachten Erfahrungen
dringend befiirwortet, durchweg bis zu den letzten Steigungen vor Harzburg
awh fir den Lastenverkehr Dampfbetrieb cinzufithren, da sich dadurch das
Anlagekapital wegen des Fortfalls der fir den Pferdebetrieh erforderlichen
Varrichtungen sogar verriugere und die Sehnelligkeit der Beforderung
wachse. Selbst die letzten 3 Steigungen von 1:70—88, meint der Bericht,
kinnten uubedenklich mit Dampf befahren werden. da man in Baltimore
sogar Steigungen von 1:25 mit dem Dampfwagen iiberwinde!

Schliefslich wurde das  eigentliche Anlagekapital auf 279 743 Thir.
berechnet. aber hinzugefiigt. dafs aufserdem noch ein ,Betriebs“kapital von
97 434 Thir. nothwendig sei. welches zur Beschaffung der Gebiiude und der
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Wagen dienen sollte.  Die gesammten  erforderlichen  Gebiude sollten
43484 Thir. kosten: fir Braunschweig war eine Wohnung fiir den ,dirigi-
renden Offizianten“ mit zugehirigen Biireaus mit 6480 Thir., eine Wohnung
fir den ..Erheber® — Stationseinnehmer — nebst 2 Wartezimmern  fir
Reisende mit 4500 Thlr., ein Waaremnagazin mit 2160 Thir., aufzerdem
2 Wagenschuppen fiir zusammen 6900 Thlr., eine Wasserstation zu 300 Thir.
und ein Kohlenschuppen fiir 400 Thir, vorgescher o Stationshinser
mit Wohnung in Wolfenbiittel, Dorstadt, Schladen, nd Harzburg.
einige Giitermagazine und 10 Wiehterhituschen zu je 50 Thlr. Es sollten
4 Dampfwagen zu je 8000 Thlr., 160 Giterwagen zu 100 Thlv.. 5 Personen-
wagen zu je 800 Thhv., 5 zu 400 Thlr., zusammen Betriehsmaterial fiir
564 000 Thir. beselatft werden.  Wenn diese Ausgaben fiir llochbauten nnd
Betriebsmaterial nicht zum Anlage-, sondern zum Betriehskapital gerechnet
wurden, so ging man hierbei anscheinend von der eigenthiimlichen An-
schauung aus, dafs diese Anlagen in Gegensatz zu den iibtigen einer all-
miihlichen Almutzung unterligen. die durch die Einnahmen mit gedeckt
werden miisse. In dieser Beziehung ist besonders interessant. dafs man
iiher die Abnutzung der Schienen und Schwellen sieh villig im Unklaren
befand, die Dauer der Sehienen als eine fast unbegrenzte ansah und es
wicht fir nothig hielt, die jetzt im Geldpunkt so bedeutungsvolle ..Erneue-
rung des Oberbaus™ als einen Ausgabefaktor in Rechmung zn stellen.
withrend man sogar hei den Gebauden eine Abnutzang von 10 jihrlich
gewissenhaft in die Rechnimg aufnahm, und fiir Ersatz derselben sowie
des Betriebsmaterials einen besonderen Erneuerungsfonds vorschlug.  Es
sollte nimlich die veranschlagte Abnutzungssomme jihrlich ans der Eisen-
hahnkasse abgetragen. gegen Verzinsung helegt und danm, wenn einer der
bezeichneten Gegenstinde abgenutzt sei und nen angeschaftt werden miisse.
wieder erhoben werden!

An Unterhaltnmgskosten fiir die Bahn veranschlagte man nne rand
1000 Thlr. fir die Meile.  Die Kinnahmen aus dem Personenverkehr wurden
auf 12673 Thir, die aus dem Giterverkehr auf 34801 Thiv.. die Einnahmen
znsammen auf 47474 Thir., die Gesammtausgaben aut 46282 Thir. geschiitzt,
sodafs ein Uebersehufs von 1242 Thir. verbleiben sollte.

tm Personenverkehr hatte man sehon den urspriinglichen Febler bei
der Amuahme der Klassenbenntzung cingesehen und schitzte nun etwas
richtiger, dals /g der Persomen dic I, 1, die I und Y/, die 1H. Klasse
benutzen wiirden.

Im Giiterverkehr war im Allgemeinen der Satz von 4 4§ fiir den Zentner
und die Meile angenommen, der etwa dem jetzigen Satz der Frachtstickgut-
Klasse entspricht.  Viel billigere Siitze waren fiir Banlolz und Brennholz. die
billigsten fiir Steine berechnet.  Fiir diese wird der Einheitssatz aus-
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driicklich auf /5 A4 fir den Zentner und die Meile angegeben, ein Satz, der
niedriger ist, als irgend einer der hestehenden Normaltarife auch fir die
com niedrigsten Satze gefahrenen Waaren.*)

Die Spurweite wurde schon damals uuf das jetzige Normalnals von
£ 8, engl. = 1436 m festgesetzt.

Hienach machte am 30. Dezember 1836 das Staatsministerium der
Standeversammlung eine Vorlage, in weleher die Herstellung der Bahn
dringend empfohilen wurde. nicht nur wegen der Vortheile fir den Ver-
kehr im  Allgemeinen, sondern ganz besonders als Mittel zur Herbei-
schaffung eines billigen und ganz vorziiglichen Chausseebau- und Pflasterungs-
materials.  Die Gesammtkosten wurden rund auf 400 000 Thir. angegeben.

Der hierzu am 6. Mirz 1837 erstattete Kommissionshericht befiir-
wortete die unveriinderte Anualime der Vorlage, indem cr sie einer schr
cingchenden Prifung unterzog und in keinem wesentlichen Punkte zu
abweichenden Ergebnissen gelangte.  Auch in diesem Bericht wird der
Hauptwerth auf die Beschaffung vines billigen und guten Chaussechau-
materials gelegt.  Weitere Gesichtspunkte werden nur ab und zu beriithrt.
so namentlich in dem Satze, dafs die Periode, da Deutschland auf den
Haupthandelsrouten Eisenbahuen bekime, nicht mehr so fern sei.  Zwar
kimne dies dureh Bedichtigkeit noch auf einige Jahre hinausgeschoben
werden: aber es sei nicht mehr mighich. es aufzuhalten, dafs Braun-
schweig sowohl mit den Meeren. als mit dem limern von Deutsehland
auf «Hese Weise verbunden werde.

Der Staatsbahingedanke wird nicht erdrtert.,  Nur zum Schluls heilst
es: .die Erfahrung mufs erst dariiber entscheiden. ob es zweckmilsig ist,
die Bahn auf Kosten des Staates zu administriren, oder ob es vorziiglicher
erscheint. dieselbe unter angemessenen Bedingungen zu verpachten.

Am 16, Mirz wurde iiber die Vorlage in der Stindeversammlung
lerathen: soviel ich weils, ist dies in Dentschland die erste parlamen-
tarische  Verhandlung iiber die Anlage einer Eisenbalm, und sie
bietet insofern ein besonderes Interesse.  Noweit das nicht sehr aus-
fihrliche amtliche Protokoll erkennen Lisst, trat namentlich ein Vertreter
des Grundbesitzes mit grofser Leidenschaftlichkeit gegen die Anlage auf:
das Unternehmen sei nichts weiter, als eine Spekulation. und zwar eine
sehr unsichere, da keiner der erhofiten Vortheile mathematiseh sicher
nachgewiesen werden kinne.  Auch in Betreff der Vermehrung des Ver-
kelrs sei von dem Unternchmen nichts zu erwarten, da  dieser Verkehr

*) Normalsatz des Spezialtarif III auf den preufsischen Ntaatsbahnen 2.2 bis 26 4
fiir das Tonnenkilometer, wihrend der Satz von ¥, 4y fiir die Zentnermeile einem
Tarif von 1,6 A} fiir das Tonunenkilometer entspricht.
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lediglich von Lokalverhiltnissen abhéinge. Andere Redner betonten die
Bedenken, ob die Bahu nicht in Kriegszeiten der Gefalr der Zerstdrung
ausgesetzt sei. ob die Anschlige ausreichen wiirden. ob nicht das Fracht-
fuhrwerk zu schr werde geschidigt werden, ob nicht der Personenverkehr
viel zu hoch angegeben sei. da mancher Fulsginger es vorziehen werde,
zwischen Braunschweig und Wolfenbittel zu Fufs zu gehen, statt 4 gute
Groschen an die Eisenbahn zu wenden!

Ein Abgeordneter sprach sich aus politischen Grimden sehr ent-
schieden fiir das Unternehmen aus: wiirde die Proposition abgelehnt, so
miisse er noeh sein Bedauern dariiber avsdricken. dals dic Reprisentativ-
verfassung®) neben manchem Bedenken nicht, wie in anderen Lindern,
wenigstens den Vortheil fir das Land liaben solle, der Regierung die
Durchfithrung von dergleichen allgemein wohlthiitigen grofsartigen Unter-
nehmungen mehr, als die altstindisehe Verfassung, zu erleichtern.

Auch idiber die Frage, ob Staats- oder Privathahn, wurde gesprochen.
Ein sonst sehr fiir die Sache erwirmter Redner meinte, dafls sich
derartige Unternehmungen  hesser fiir cine  Aktiengesellschaft eigneten.
Die Interessen des Ntaats wiirden durch Vertrige mit der Gesellschaft
wesichert werden konnen,  Aus dem Schoofse  der Kommission wurde
darauf erwidert, es sei davon dic Rede gewesen. aber ex sei dagegen das
Bedenken entstanden, dalx es schwer sein witrde, mit den Bahnunter-
wehmern iiber den Transport der auf Rechnung des Staats zu befordernden
Produkte Vertrige abzuschiliefsen. Auch sei es misslich, gleieh jetzt und
da diese Baln die erste in Norddeutschland sein wirde, fir
den Privatbetriel sich zu erkliren.

Schliefslich wurde die Annahme der Vorlage mit 28 gegen 17 Sthmmen
und it der Mafsgabe beschlossen, dafs die Erfabhrung darither werde
entscheiden miissen, ob ex zwerkmilsig sei. die Bahn auf Kosten dex
Staats zu adwministriren oderzu verpachten.  Es wurde in die Aufnahime einer
Anleihe von 400000 Thir. zu 4 pCt. aus der herzoglichen Leihhauskasse
zum Zweck der Anlage einer Eisenbahn von Braunschweig nach Harzbnrg
gewilligt.  Die Anleihe sollte durch die Ueberschiisse der Bahm, insoweit
sic wieht zur Bildung eines Reservefonds erforderlich seien. getilgt werden.

Die Ausfilirung des Bahnbans, dessen Vorbereitung unter Leitung
der herzoglichen Baudirektion stattgefunden hatte. wird nun der am 1. Mai
1837 tus Leben  wetretenen herzoglichen Eisenbahnkonnnission dibertragen.
deren Leitung in den Handen  Awmsberg’s vulite.®®)  Der Ban des

*) Dieselbe war nach der im Jahre 1830 erfolgten Vertreibung des Herzogs
Karl in Braunschweig im Jahre 1832 in Kraft getreten.

**) Ein sehr thiitiges und fiir die Sache begeistertes Mitglied der Komimission war
auch der damalige Kreisdirektor v. Geyso, spiiterer braunschweigischer Stantsminister,
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Plamums von Braunschweig his Wolfenbiittel ging im Ganzen ohue weitere
Zwischenfille von Statten.

Im Herbst 1837 wurde mit dem Konigreich Hannover ein neuer
Staatsvertrag abgeschlossen, in welchem letzteres die Durchfiihrung der
Bahe durch sein Gebiet gestattete. dafiir aber auch fiir sich die Erbauung
eizer Bahn vom Oberharz dber Goslar nach Vieneuburg, sowie einer
Eisenbahn  von Haunover in oder durch die siidhichen Provinzen des
Kouigreichs und deren Fihrung durch braunschweigisches Gebiet in
Anspruch nahm.  Auch wurde schon fiir eine etwaige Verbindung der
Hansestidte mit dem Siiden verabredet, dals die beiderseitigen Durch-
gangsabgaben sowohl fiir die iber Hannover als fiir die iiber Braunschweig
fihrende Babn gleichgestellt werden soltten,  Unweit der Ortschaften
Vienenhurg und Schladen soltten hehufs der Eiscubalmtransporte . Ablade-
platze angelegt werden. Zur Sichernng der Bahn und der Bahnfahrten
solite eine Bahnordnung durch die Regierungen beider Staaten gemein-
schaftlich festgestellt werden.

Die Bestimmung des Bahn- wnd Transportgeldes fir Personen,
Thiere und Sachen sollte der braunsehweigischen Regicrung iiberlassen
bleiben. welche dasselhe zum Besten des offentlichen Verkehrs so hillig
als moglich stellen werde.  Keinenfalls diirfe ein haherer Satz als der
Frachtlohn gewohalicher Fuhrleute auf gewdhmlichen Chausseen  erhoben
werden.

Wahrend sich so die beiden Nachbarstaaten iber die wichtigsten
Fragen verstindigten, bereitete sich in  Braunschweig selbst fiir das
glicklich begonnene Unternehmen cine ernstliche Krisis vor.  Amsberg,
der Kammerrath Mahuer und der leitende Bawmeister Mirtens hatten
nimlich Anfang 1838 eine Reise nach Belgien. Frankreich und Eugland
unternommen, um dort Erfahrungen namentlich iiber das bei der Bahn an-
zuwendende Oberbausystem zu sammeln, und sie iberzeugten sich sehr
bald. dafs mit den im Anschlage vorgesehenen eisernen Schienen von
2 Z0ll Breite und 1 Zoll Starke sich zwar woll ein Pferde-, nicht aber ein
auf Schnelligkeit ahzielender Dampfbalnbetrieh werde ermoglichen lassen,
sondern dals es hierzu 3—4 mal schwererer und stirkerer Schicnen be-
dirfen werde. Es war kein geringerer ale der englische Ingenieur Karl
Viguoles. nach dem woch jetzt das herrschende Schienensystem genannt
wird, welcher mit besonderer Schirfe die unbedingte Nothwendigkeit
stirkerer  Schienen hetonte.  [n einem bei den Akten befindlichen hachst.
lichtvollen. ausfiihrlichen Briefe vom 20. Juli 1838 an Amsherg spricht
er den moch jetzt — nach 50 Jahren — zutreflenden Satz aus, dafls
die bis dahin vorliegenden. vou ihm seit 12 Jahren gemachten Erfahrungen
zu ciner fortgesetzten Vermehrung des Gewiehts der Schienen gefiibrt
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hiitten.  Bei Stockton-Darlington habe wman 1825 mit cinem Gewicht von
20—30 Phund engl, auf die Yard angefangen: die ersten Schienen zwischen
Liverpool und Manchester 1829 hiitten 35 Pfund, die zwisehen Dublin nnd
Kingston (1832) 45 Plund gewogen.  Die neneren Scehienen der Liverpool-
Manchester Bahn wigen 60—65. diejenigen der Balm von London nach
Birmingham 75 und jetzt habe er, Vignoles, fir die Midland-Balin
Hopfindige Sehienen legen lassen. . Le vrai sucees des chemins de fer.
sagt Vignoles, .est dans la vélocités, Er stellt damm vor. wie die Balm
Braunschweig-Wolfenhiittel die erste Norddentschlands sein wiirde, wie sie in
Folge dessen die Aufmerksamkeit aller Ingenieure. aller Finanzminner und
selbst aller Regiernmgen Deutseblands auf sich ziehen werde: begiime man
hier mit einem Schicnengewicht von 15 Pfund., so wiirde dies heilfsen, die
Vernichtung der ganzen Anlage zo sichern: und der Sehaden wiirde nicht
nur das Herzogthum Brannschweig treffen, sondern das wiirde den Gang
der in ganz Norddeutschland beabsichtigten Anlagen hindern! Er empfiehlt
sebfiefslich ein Gewicht von mindestens 45—50 Pfund.  ,Si aprés tout
vous nme voulez pas adopter les rails de 45 4 50 livres la vard, mais que
vous veus borniez a ceux de 15, vous agirez contre 'experiénee de ceux,
qui ont approfondi les chiemins de fer, contre Favis de tous les ingénieurs
en réputation et contre les vraix intéréts de votre pays et ceux de toute
I'Alleiagne da Nord!

Gestitzt auf cine so xachverstiindige und  entsehiedene Meinungs-
aufserung,  die mit der dorelr die Anschanung  gewonnenen Erfahrung
ibereinstimmte. unternahm nun die von Awmsberg  geleitete Kommission
nockh auf der Reise in England  den killmen und bei der parlamen-
tarischen  Regierungsform des Landes  immerhin gowagtenr Schritt.  die
schwereren und fir die Meile um etwa 20000 Thir. theareren Sehienen ohue
Weiteres zur sebleunigsten festen Lieferung fiir die Strecke Braunschweig-
Wolfenhiittel zu bestellen, anf eigene Gefahr, ohine sieh der Zustimmunng auch
nur des Staatsministerinms zu  dieser ausserordentlichen  Anschlagsiiber-
schireitung zu versichern, ja olme auch nur demselben Anzeige zu erstatten!
Dieser Schritt war um so gewagter. als in der dem Landtage gemachten
Vorlage und in dessen Beschliissen die Beforderung der Giiter in erster Reihe,
die der Personen erst in zweiter Reihe als Zweek der Babn  angegeben
und  vor einer Uehersehreitung  des  Ansehlags von  Neiten  der  Ab-
geordneten besonders gewarnt war. hieritber aber von den Freunden der
Bahn die beruhigendsten Erklirungen erfolgten.  Der Mehraufwand von
30000 Thlr. fir die Schienen allein auf der Strecke bis Wolfenbiittel konnte
aber im Wesentlichen nar dureh  die  Nothwendigkeit einer schnellen
Personenbefirdernng gerechtfertigt werden, da fiir die Giterbeforderung bei
mitfsiger Schuelligkeit die leichteren Sehienen allenfalls ausgereicht hitten.
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Die Kommission fiihlte die Grofse der von ihr ihernommenen Ver-
antwortung sehr wohl und Amsherg beeilte sich, nach seiner Rick-
kehr alsbald sogleich an hochster Stelle Deckung zu suchen. Auf einen
ausfihrlichen Rechtfertigungsbericht vom 28. Juli wird ihm schon am
6. August 1838 vertraulich mitgetheilt, dafs Se. herzogliche Durehlaucht die
Anwendung der stirkeren Schienen unter der Bedingung genehmigt hiitten,
dafs dadurch der Kostenunschlag von 400000 Rth. nicht iberschritten
und diejenigen Mitglieder der Kommission, welche die Bestellung der
Schienen ohne Autorisation unternommen, wegen einer etwaigen Ueber-
schreitung  verantwortlich gemacht werden sollten! Am 10. August folgt
cin Ministerialerlafs iihnlichen Inhalts, in dem jedoch der Kommission der
Vorwurf der Ordnungswidrigkeit nicht erspart wird.

Inzwischen nierte sich der erste wichtigste Abschnitt der Baln. die
Strecke nach Wolfenbiittel, aaf welcher die schweren Schicnen verlegt
wurden, der Vollendung.

Schon vor der Entscheidung iiber die Schienenfrage war der Npit-
herbst 1838 in amtlichen Berichten als der Erdffnungstermin bezeichnet,
und in der That wurde nach einigen vorangegangenen Probefalirten die
Balm am 1. Dezember 1838 dem offentlichen Verkehr iihergeben.®)

Schon am Tage vorher fand eine Festfahrt statt, an welcher auch
der Herzog Wilhelm von Braunschweig Theil nahm; freilich noch nicht im
cigenen Salonwagen, sondern — seltsam genug — in seiner Hofequipage,
welche man anf cinem vierriidrigen Plattformwagen befestigt hatte!  Zur
Hinfahrt brauchte man 20, zur Rickfabrt gar nur 13 Minuten! In Wolfen-
bittel gab der Herzog den Festtheilnehmern ein Fribstick, weitere Br-
affnungsfeierlichkeiten seheinen nicht stattgefunden zu haben, da der Herzog
hein Freund offentlicher Festlichkeiten war.

An demselben Tage brachten die amtlichen Braunschweiger Anzeigen die
Mittheilung iiber die an 1. Dezember statttindende Verkehrseroffnung. welche
sogleich mit 4 nur in der Zeit von 9 Uhe Vorm. bis 4 Ubr Nachm. ver-
Kehrenden Ziigen in jeder Richtung stattfand.  Bald wmufste noch ein
finfter Zug eingelegt werden, die Personenzahl war gleich von Anfang an sehr
bedeutend, in der ersten Woclwe wurden 6257, in der zweiten Woche 6473
Personen  befordert: es war dies das Zehnfache der veranschlagten Zahl.

Wie sehr alle Erwartungen durch den sich entwickelnden Verkehr
iibertroffen wurden, zeigt am klarsten die von der stindischen Kommission
vingeforderte Nachweisung dber dic wirklichen Einnahmen aus der ersten
Betriebszeit vom 1. Dezember 1838 bis Ende April 1839,

*) In verschiedenen Werken ist der 30. November irrthiimlich als Erifinungstay
angegeben.
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Es waren vereinnahmt fiir 105 149 Personen 12132 Thlr.

Fahrgeld fir Gepack . . . . . . . . . 26 .,
Pacht fiir die Konditorei im Wolfenbiittler
Stationsgebiude . . . . . L . L L. 320 )

zusammen 12 190 Thir.,
wihlrend die bis dahin cutstandenen lanfenden Ausgaben nur 5349 Thir..
alzo noch nicht 50 pCt. der Betriebscinnahme hetrugen.

Wihrend sich so das Unternchmen trotz des noch ganz fehlenden
Giiterverkehrs glanzend entwickelte, wurde auch der Sturm glicklich al-
geschlagen, der sich in der Stiandeversammlung erhob, als die bedeutenden
Anschlagsiberschreitungen zur Sprache kamen.

Das Ministerium sah sich nimlich genothigt, an Stelle der urspriinglich
bewilligten 400000 Thir. als Summe fiic die endgiiltige Fertigstellung der
Balm bis Harzburg nicht weniger als 850000 Thir., alse mehr als das
Doppelte des Anschlags zu fordern! Natiirlich bildeten die sehwereren
Schienen das Hauptmoment. Docli gab es noclt andere Ucherschreitungen
zu rechtfertigen, welehe nur zu deutlich zeigten, wie riicksichtslos und
unbekimmert die Kommission ihren cigenen Weg gegangen war.  Bei-
spielsweise war in den Anlagen hei Wolfenbiittel 5 Minuten vom Babnhof ent-
fernt fiir 10000 Thir. ein elegantes Kaffechaus aus den Mitteln des Eisen-
bahnbaufonds errichtet und im Bau vollendet, obne dafs der Anschlag
hiervon auch nur eine Andeutung erhielt, olme dals dem Ministerium eine
Anzeige gemaeht wurde nud ohne dafs sich die Nothwendigkeit dieser mit
der Eisenbalm gar nicht im Zusammenhang stehenden Anlage auch nur
im Entferntesten bebaupten liefs.  Dureh dieselbe sollte die Braunschweiger
Bevolkerung einen besonderen Anreiz zu den Reisen nach Wolfenbiittel
erhalten!

Sehon im Mai 1839 trat das Ministerinm mit der Nachforderung von
450 000 Thir. hervor. Die Vorlage war schr sorgfiltic und eingehend aus-
gearheitet, ruhig und  sachlich in jeder Richtung. Die Sorge vor dem
Anfsehen nnd Eindruck, den die Rache machen wiirde, vervith sich nur
in dem Sellulssatz. in welehem das Ministerinm Berathung in geheimer
Sitzung empfichlt. In dieser wurde zuniichst cine Priifungskommission
cingesctzt, welehe sich ihrer Aufgabe in einem weiteren sehr eingehenden
Bericht vou 64 Druekseiten entledigte.  Die Mehrheit empfall die Be-
willignug der 450 000 Thlr. unter einigen Kontrolehedingungen.  Der Bericht
enthielt sehr scharfe Worte iiber das cigenmichtige Vorgehen der Kisen-
bahnkommission.  Man warf ibr ein so grobes Verschulden vor, dafs es
in Ansehnng der Zuveehnung der boslichen Absicht nahe komme (luxuria dolo
proximal!) .dureh Verhitlung der grifseren Rehwierigkeiten und  des
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vigentlichen Zwecks, dem ausgedehnteren Plane nur erst den Anfang zu
sichern und die Regierung wie das Land auf einen Weg zu fihren, auf
welchem, wenn nachher auch die Richtung erkannt wire, die Umkehr un-
miglich oder doch sehr schwer sein werde!* Dennoch empfahl man die
Bewilligung nicht nur wegen der Unmaglichkeit der Umkehr, sondern weil
man von der Wichtigkeit, Niitzlichkeit und Krtragsfihigkeit des Unter-
nehmens véllig dberzeugt war, namentlich wenn die schon durch den
Staatsvertrag gesicherte Abzweigung der Bahn von Vienenburg nach
Goslar gebaut sein wiirde.

Die Stindeversammlung berieth fiinf volle Tage. vom 28. Mai bis
L. Juni 1839 in tiglichen gehieimen Sitzungen iber die Vorlage. Die ver-
offentlichten Protokolle geben vermuthlich die Verhandlungen nur sehr ab-
zeschwiicht wieder, dennoch entbehren sie keineswegs eines dramatischen
Inhalts und es lohnt wohl, Einiges aus denselben jetzt nach fast 50 Jahren
wieder un das Licht zu ziehen, denn fiir den Stand der éffentlichen Meinung
in der Eisenbahnfrage machte aus jener Zeit kein sprechenderes Zeugnifs
vorhanden sein. Natiirlich regnete es vor allem Vorwiirfe gegen die
herzogliche Eisenbahnkommission, welche die Ueberschreitung verschuldete.
Besonderen Zorn erregte es, dafs die Kommission unbekiimmert um den
im Lande vorhandenen Unwillen und die stattfindenden Verhandlungen
sogar withrend derselben den Bau der Bahn munter fortsetzte. Man fand darin
¢ine anbegreifliche Nichtachtung der Stindeversammlung, wie denn iiberhaupt
von verschiedenen Freunden der Eisenbalnsache am meisten die Verletzung
der staatsrechtlichen Form beklagt wurde. Ein Redner iufserte, die Zu-
zichung der Stindeversammlung bei dieser Angelegenheit werde an-
scheinend  fiir nicht mehr als ein Spiel geachtet! Verhiltnifsmifsig
wenige Stimmen wagten es, den Eisenbahnbau selbst zu verdammen. Die
glinzenden Ergebnisse des Personenverkehrs auf der seit 5 Monaten
im Betriebe befindlichen Linie nach Wolfenbittel hatten doch einen Ein-
druek nicht verfehit. Wenn ein Redner daraufhin nun dufserte, dafs die
Eisenbahnen iberhanpt nur fiir den Personentransport geeignet seien, dafs
es eine gewdhnliche Tduschung sei, anzunchmen, der Frachtlohn auf den
Eisenbahnen liefse eine dhnliche Ermilsigung zu, wie der Preis der Per-
sonenbeforderung, so komnnte ihm schon damals ven anderer Seite mit
vollem  Rechte erwidert werden, dafs die Eisenbahnen in England und
Nordamerika gerade vorwiegend dem Waarenverkehr dienten; er moge
dariber nur den Artikel . Eisenbahnen* im Staatslexikon nachschen.*)

Mehrere Redner gestanden, dafs sie. wenn gleich ven Anfang an

*) Es ist dies der von Fr. List verfafste Anfsatz, der unter dem Titel .das
Deutsche Nationaltransportsystem“ 1833 besonders gedruckt wurde.
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850 000 statt 400000 Thir. fir den Bahubau gefordert wiiren, diese Summe
nieht bewilligt haben wiirden! Moglich ist ja allerdings, dafs der leitende
Geist in der Kommission. v. Amsberg, von Anfang an eine Ueber-
schreitung vorausgesehen, aber es lifst sich nicht erweisen, dals er mala
fide vine viel geringere Summe fiir den Bau gefordert habe. als derselbe
nach seiner Kenntuils der Dinge kosten mulfste. Sicher ist nur, dafx er.
nachdem jene erste Bewillignng erfolgt war. vor den fir die glickliche
Entwicklung des Unternelimens nithigen Aufwendungen nicht zuriick-
schreckte, obgleich er wufste. dafs dureh dieselben der Anschlag cerheblick
iiberschiritten werden misse.  Offenbar war er. wic die Mitglieder der
Kommission. van der Ueberzeugung durchdrungen, dafs das Werk. cinmal
angefangen, zu einem gedeihlichen Ende gefihrt werden misse. dals  die
Vollendung des Begonnenen eine Ehrensache fiir das Land geworden sei.

Dieser Punkt warde denn auch in der Verhandlung von verschiedenen
Seiten betont, es wurden  die wichtigen staatswirthschaftlichen Vortheile
ins Feld gefihrt, die bevorstehende Verbindung wmit Hannover und Mag-
deburg und die daraus zn erwartende Verkehrszunahme,  Sehliefstich
wurde nach vorheriger Unterhandlung zwischen der sogenamnten stindigen
Kommission und dem Ministerium. welches damals noch nicht personlich
vor der Stindeversammlung erschien, die Nachverwilligung der geforderten
Summe mit 27 gegen 13 Stimmen  ausgesprochen, unter der Bedingung.
dafs der herzoglichen Eisenbalmkommission ein von der Stindeversammbung
zu wiblendes vollberechtigtes Mitglied beigeordnet werde, dals iiber Kin-
nahmen und Ausgaben wonatliche Ausweise veriffentlicht und von jeder
im Anschlage nicht vorgesehenen nothwendig werdenden Ausgabe vorher
dem Staatsministerium Auzeige gemacht werde.  Als Mitglied der Kom-
mission wurde der Prisident der Versammlbung selbst, Kammerherr
v. Velthetm-Destedt gewiihit.

LErst jetzt war die Fertigstellung der Brannschweig-Harzburger Bahn
gesichert, Amsherg  hatte sein Schiff aueh durch  die Wogen eines
parlamentarischen Kampfes glieklich hindurchgesteuert.  Die ferner noch
auftauchenden Schwicrigkeiten. namentlieh die Grunderwerhsverhandlungen
auf hannoverschem Gebiet. wo ex an einem Enteignungsgesetz fehlte,
wurden glieklich zu Ende gefiihrt.  Die  Bahnstrecke Vienenburg-Harz-
burg, also dax Endstiick am Harz wurde am 10, Aungust 1840, die Strecke
Waolfenbiittel-Schladen am 22, desselhen Monats erdffnet: une das Sehlufs-
stiick Nebladen - Vienenburg (3 km) blich noch unvollendet. da hier die
Grunderwerbs- und Wasserverhialtnisse schwierte waren,  Das  genanute
Endstiick wurde zaniichst und noch anf lange Jahre hinans, als kingst die
ganze Babhn im Betriebe war, in der Weise befabren, dafs Pferde  die
streckenweise im Verbiltnils von 1 auf 43 steigende Bahn hinanf die
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Wazen zogen. withrend diese abwirts durch ihre eigene Schwere liefen.*
Endlich am 31, Oktober 1841 wurde auch das Mittelstick Schladen-
Vienenburg dem Verkehr iibergeben und damit war denn die ganze Harz-
bahn. wie dic in sich abgeschlossenc Linie Braunschweig-Harzburg damals
allgemein genannt wurde. im Betriehe.

Bald reihten sich dieser ersten Linie andere viel wichtigere Ver-
bindungen an. Dem Eifer Amsberg's war es gelungen. schon im Februar
und April 1841 durch Staatsvertriige mit Preulsen und Hannover die Ver-
hindung Braunschweigs mit Magdeburg und Hannover durch Erhanung der
Balimen von Wolfenhiittel nach Oschersleben und von Braunschweig nach
Hannover zu sichern.  Dadureh wurde die Linie Oschersleben-Wolfen-
bittel-Braunschweig ein Glied der grofsen Verkehrsstralse zwischen dem
Westen und Osten Deutschiands.

Mit der Eroffnung der hannoverschen Bahn hérte Braunschweig zwar
anf, das einzige deutsche Land zu sein, welches eine Staatsbahn besafs, und
bald wurden die hraunschweigischen Bahnen durchdie grofsen Unternehmungen
des prenfsischen Nachbarstaates weit iberfligelt.  Aber die Tichtigkeit
der leitenden Minner in der braunschweigischen Eisenbahnverwaltung in
Verhindung mit der glicklichen Lage des Bahnnetzes zwischen Elbe und
Weser haben dieser ersten deutschen Staatshaln eine iiber die Linge ihrer
Linien weit hinausgehende Bedeutung innerhalb des dentschen Bisenbahn-
netzes gesichert.

Die Geschichte der ferneren Schicksale der braunsehweigischen Balnen.
welche im Juhre 1869 der Welt das in Deatschland  cinzig dastehende
Schauspiel einer Entstaatlichung durch Verkauf an eine Privatgeseil-
sthaft boten und dann im Jahr 1885 durch Einverleibung in die preufsischen
Staatshabmen von Neuem verstaatlicht wurden. geht iiber die leutige
Aufgahe hinaus.

Zum Sehlufse soll noch ein Bild von den Betriebsverhiiltnissen der
braunschweigischen Babn aus jener ersten Zeit entworfen werden, soweit
dieselben fiir die Eisenhahngeschichte ein Interesse bieten. Die nur spir-
lichen Quellen erlauben freilich nur das Herausgreifen einzelner Zige.

Zahlen sprechen immer am Deatlichsten! Die Einnahmen des ersten
Betriebsjahres (vom 1. Dezember 1838 bis 31. Dezember 1839 gerechnet)
sind fast ausschliefslieh solche aus dem Personenverkehr. weleher einschliefs-
lich der Gepiackfracht 35928 Thlr. brachte (= einer kilometrischen Monats-
timnahiae von 690 ) Daneben erscheinen nur 242 Thir. als Einnahmen
¢ines offenbar nur gelegentlichen Giiterverkehrs, und als dritter und letater
Posten 260 Thir. Pacht fiir das oben erwiihnte Kaffeehaus bei Wolfenbittel,

Nicht viel weniger cinfach ist die Ausgabercchnung. welche im
einzelnen nur fir die ersten 4 Monate des Betriches bis 1. April 1539
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‘vorliegt. Den Hanptposten bilden dort die Kosten fiiv Kokes znm Heizen
der Dampfwagen und das Anheizholz mit 2121 Thir: die Instandhaltung
der Balhn kostete his dahin nur 455 Thlr.. dicjenige der Dampfwagen und
Personenwagen 166 Thir.  Die Druckkosten der Fahrkarten und Bekannt-
machungen sind mit 93 Thir. angegeben. Fast sollte man glauben. dafs
Feder, Tinte und Papier damals noch gar nicht zur Anwendung gekommen
seien; in Ausgabe sind ~ie wenigstens nicht gestellt,  Ebensowenig giebt
es Dircktoren- ader Biireaubeamtengehilter.  Alles das ging jedenfalls noch
auf Kosten des Baus! An Gebalten evseheinen nur die der heiden ,Ein-
nchmer* in Braunschweig nnd Weolfenbiittel mit je 60 Thlr. fir 4 Monate
und die Gehalte der Maschinisten, deren Gehilfen und der Schafiner.  Das
glinzendste Gehalt hezog zweifellos der Englinder James Blenkinsop, der
die erste Lokomotive zu fihren hatte. Ihm lag zugleich die Anfsicht dber
die Mascliinen der Bahn ob und er hatte sogar in der Zwischenzeit zwischen
den Fahrten die vorkommenden Arbeiten an den Maschinen selbst vorzu-
nehmen! Fir alles dies erhielt er vertragsmiilsig ein  Wochenlohn® von
21 Thalern! Blenkinsop ist bis zu seinem im Jahr 1834 erfolgten Tode im
Dienste der Braunschweigisehen Bahn verblichen, in den letzten Jahren
als oberster Beamter des Maschinen- und Werkstéittenwescns.

An Lolmen fiir Bahnhofsarbeiter. Balmanfseher und Bahnwiirter waven
730 Thir. verausgabt. Die Bewachung der Bahn nnd der Bahniberginge
war iberhaupt von Anfang an cine scharfe.

Der Maschinen- und Wagenpark bestand zunichst nur aus 3 in Eng-
land  beschafften Dampfwagen® und aus 12 Personenwagen. von denen
nur einer in England. simmthiche anderen i ciner cigens dazu auf dem
Braunschweiger Bahnhof errichteten Werkstatte erbaut waren.

Der Fanrplan kannte auch nach der Erdffaung der Bahn bis Harzburg
nur Personenziige und zwar je 2 in jeder Richtung, wiihrend aufserdem je
3 Ziige tiglich zwischen Braunschweig und Wolfenbiittel Hefen,

Der Personenverkehr erfolgte von Anfang an in 3 Klassen,

Fiir die 1. Klas~¢ war zunfichst nur der eine aus England bezogene
psehrelegante;  giinzlich  versehlossene, sowohl anf dem Sitze als im
Ricken gepolsterte, mit Fenstern versehene Wagen vorhanden, welcher
in 3 Abtheilungen®) achtzehn verschiedene, jedesmal von einander ab-
gesonderte Sitze enthiclt.  Dieser Wagen wurde aber trotz seiner Eleganz
sehr wenig benutzt,  Fiir die 11 Klasse waren znnichst 4 Wagen beschafft
fir je 24 Personen. das ganze Innere frei. nur die Sitze gepolstert.  Zwet
davon waren mit Fenstern, zwei nur wmit nfziehbaren Vorhiingen ver-

*) Dieser Ausdruck findet sich in einer amtlichen Beschreibung vom 1. November
1838, In einew Bericht voin 29. Juni 1840 hat bereits das ,Coupec die Abtheilung
verdriingt.
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sehen. Die Wagen III. Klasse ,rubten zwar auch auf Federn™ (!), waren
aber ginzlich unbedeckt, nur angemalt, die Sitze ohne Polster. Einem
spiteren vom Ministerium ausgehenden Vorschlag, zwischen die Il. und
lII. Klasse eine neue Klasse offener mit Rohrsitzen versehener Wagen
einzuschieben, wurde von der Eisenbahnkommission das Bedenken der
ibermalsigen Vervielfaltigung der Klassen entgegengebracht. Aus den bis
dahin vorliegenden Ergebnissen wurde iiberzeugend nachgewiesen, dafs es
den Reisenden nicht sowohl um grofsere Bequemlichkeit, als vielmehr um
wohlfeilere Beforderung zn thun sei, und dafs daher die vorgeschlagene
offene Klasse mit erhdhten Preisen keinen Erfolg haben werde. In den
ersten 25 Wockien des ersten Betriebsjahres hatten anf der Bahn nur
228 Reisende die I., 43952 die II. und 81821 die III., in derselben Zeit
des 2. Betriebsjahres gar nur 52 die 1., 249656 die II. und 76 817 Reisende
die 1Il. Klasse benutzt.

Der Personengeldtarif blieb bis zum Jahre 1844 ziemlich unverindert,
mer wurden schon friih die Preise der ersten beiden Klassen herabgesetzt
un ihre Benutzung zn steigern. Die neuen Preise entsprachen einer
Einheitstaxe von 4 Markpf. in der 1., 3 Markpf. in der 1I. und 2 Markpf.
in der IIl. Klasse fiir das Kilometer. Man reiste also in der damaligen
I Klasse so billig. wie jetzt in der IIl. Freilich gab es damals keine
Rickfahrkarten, keine zusammenstellbaren Rundreise-, keine Sommerkarten
uzd wie die jetzigen zahllosen Ausnahmegewihrungen des Personenverkehrs
sonst heifsen. Auch ist zu bedenken, dafs die damalige IIl. Klasse mit ihren
offenen Wagen trotz der Sitze doch noch unbequemer war, als die
jetzige 1V. Klasse, in der die Leute mit Hiilfe von kleinen Feldstihlen,
Kisten und Kasten sich ganz bequem einzurichten wissen, und dafs die
damalige I. Klasse keinenfalls grofsere Bequemlichkeit bot, als die
jetzige zweite.

Freigepiick wurde von Anfang an in Hohe von 40 Pfd. gewihrt. Es
scheint, dafs Packwagen schon sehr bald nach der Bahnerdffnung ein-
gerichtet sind, in denen das Gepiick untergebracht werden konnte. da
schon in den ersten 4 Monaten des Betriebes an ,Fahrgeld fir Gepack®
2 Thir. 9 Gr. vereinnahmt wurden.

Der Giiterverkehr entwickelte sich auffallend spat. Wihrend gerade
auf diese Einnahmequelle, wie wir gesehen, von Seiten der Regierung und
der Stande der Hauptwerth gelegt wurde, scheint eine eigentliche Giter-
beforderung erst von Mitte 1840 an, und auch dann zunichst noch in
sehr unregelmifsiger Art stattgefunden zu haben. Aktenmiifsig ist iber
diesen Verkehr die erste Spur in einem Bericht der herzoglichen Eisenbahn-
kommission vom 10. Februar 1841 zu finden, in welchem dieselbe es aus-

spricht, dafs es angemessen erscheine, nachdem durch den seit mehreren
Archiv fiir Eisenbahnwesen. 199, 5
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Monaten  stattgefundenen Transport von Gegenstinden auf der Braun-
schweig-Harzburger Eisenbaln iber diesen Verwaltungszweig Erfahrungen
gesammelt seien, denselben so weit als thunlich zu ordnen. Weiter war
man in diesem Punkt 2!, Jahr nach der Bahnerdfinung noch nicht
gekommen. Man erliefs mun mit Genchmigung des Ministeriums eine
Bekanntmachung nebst Tarif.  Allen Transportgegenstinden mufsten
danach Adressen oder Frachtbriefe beigegeben werden. Die Auflieferung
mufste 1 Stunde vor Abgang des Zuges erfolgen, die Giiter sollten sorg-
faltig und dauerhaft verpackt und deutlich bezeichnet sein. Frankatur war
schon zugelassen, aher noeh keine Nachnahme. Die Haftpflicht beschrinkte
sich auf einen durch Schuld der Eisenbahnbediensteten veranlafsten Ver-
lust, eine Gewihrleistung bei etwaiger Beschidigung der Sachen wurde
nicht iibernomimien. Die Beforderung erfolgte nur his zuin Bahnhof, Roll-
fuliren waren noch nicht eingerichtet.  Vieh it Begleitung war zur
Beforderung zugelasseu, ausgeschlossen von derselben alle Gegenstinde
von weniger als 20 Pfd. Gewicht, einzelne leicht entzindliche Chemikalien
und Pulver.

Der Tarif war schon ziemlich umfangreich.  Er trennte die Giiter nuch
folgenden Klassen: 1. Kaufmannsgiiter aller Art in solcher Verpackung,
dals sie leicht auf- und abgeladen werden konnen. 2. Getreide- und Hiilsen-
friichte, 3. Kartoffelu, 4. Riiben und andere dergl. Feldfriichte. . Brenn-
material (mit 8 Unterabtheiluugen), 6. Baumaterial (7 Unterabtheilungen),
7. Mobel. 8 Wagen (Equipagen), 9. Vieh. Die Sitze waren nur bei den
Kaufmannsgiitern nach Gewicht angegeben und sollten bei diesen 6 .8 fiir
den Zentner und die Meile betragen, d.i. sie waren etwa um die Hilfte hoher,
als der jetzige Stiickgutsatz der preufsischen Staatsbahnen.  Fiir die meisten
Waaren enthilt der Tarif den Einheitssatz nur fiir das damals @bliche
Gemiifs, bei Getreide fiir dem Wispel, bei den Riben fiir den Sack, beim
Brennmaterial  fiir den Kubikfuls, bei Torf fir 1000 Stick. Nur fiir
Bauholz ist wieder der Zentnermeilensatz mit 4 4§ angegeben, also etwa
der jetzige Stickgutsatz. Von Wagenladungen ist nur hei Mobeln und
Vieh die Rede: ein Gitterwagen voll Mibel soll 16 Ggr. die Meile kosten,
fir Vieh sind die Einzelsiitze angegeben. wenn eine so grofse Anzahl vor-
handen ist. dals sie die Ladung eines Wagens ausinacht. Bei Bruchsteinen
soll die Sehachtruthe, d. i dic Wagenladung zu 200 Zentnern, 2 Thir.
12 Ggr. = 7 .« 50 4 kosten, das ist ein Tarifsatz von 3%, 4} fir die
Zentnermeile, aber keineswegs der in den ersten Voranschligen in Aussicht
gestellte Satz von ? 4 .

Wanu die ersten besonderen Giiterziige gefahren sind, lilst sich wmieht
mehr mit Sicherheit ermitteln.  Eine besondere Eilguthefirderung hat
jedenfalls erst spiter als 1846 begounen.
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Die Post wurde ohne Vergiitung mit den Personenziigen befordert;
die Verhandiungen hieriiher, welche in anderen Staaten so viel Schwierigkeiten
machten, fielen in Braunschweig ginzlich fort. da Kisenbabn uud Post vom
Staate selbst verwaltet wurden.

Die Ordnung der Bahnpolizei erfolgte am 9. September 1840 durch ein
im Einverstindnifs mit Hannover erlassenes Gesetz, hetr. die Bahnordnung
fiir die Eisenbahn von Braunschweig nach Harzburg. Dies Gesetz hestimmte
iiber den sicherheitspolizeilichen Zustand der Bahn noch nichts, sondern
setzte im Wesentlichen nur die Verbote fir das Publikum fest. Die da-
maligen Bestimmungen finden sich fast simmtlich im jetzigen Bahnpolizei-
reglement wieder. Nur diejenigen iiber die Pfandung, die man damals fir
erforderlich hielt, sind jetzt fortgefallen.

Eine Betriebsordnung ist erst im Juhre 1845 erlassen.

Es eriibrigt noch, dber den finanziclen Abschlufs des Baus der Harz-
bahn zu berichten, Eine Ueberschreitung des von der Stiindeversannnlung
genehmigten Kostenansehlags von 850 000 Thir. fund wicht statt. Die Meile
dieser Balm ist also urspriinglich mit rund 140000 Thir. = 420000 .«
gebaut worden, wihrend jetzt das durchschnittliche Anlagekapital der
deutschen Bahnen mit normaler Spurweite auf 1 Meile rund 1800000 .«
ud das Anlagekapital der braunschweigischen Balinen bei ihirem Uebergang
i die preufsische Staatshahnverwaltung etwa 2 Millionen Mark betrug.

Die Betriehsergebnisse der braunschweigischen Bahmen waren von
Anfang an ginstige. I ersten Betriebsjahr — his Ende 1839 — verzinste
sich das aufgewendete Anlagekapital sogar mit 6/ pCt.  Spiter sank das
Reinertrignifs etwas, doch ist das Unternehmen in stetig ginstiger Fort-
entwicklung geblichen und nur in den Jahren des allgemeinen wirthschaft-
lichen Niedergangs (1873 und 1874) blieb der Ertrag erheblich unter dem
landesiiblichen Zinsfufs.*) -

Der Begriinder des Unternehmens, Herr v. Amsherg. blieh noch lange,
seit 1850 als Generaldirektor der herzoglichen Eisenbahn- und Postdirektion,
von der spiiter eine besoudere Generaldirektion der Eisenbahnen ahgezweigt
wurde, an der Spitze der braunschweigischen Eisenbahnen.

Er selbst hat auch noch deren Entstaatlichung im Jahre 1869 herbei-
cefihrt, hat aber mit dem Aufhéren der staatlichen Verwaltung sein Amt
niedergelegt und ist bald darauf im hohen Alter von 82 Juhren gestorben.

*) Die eigentliche Dividende der braunschweigischen Bahnen hat zwar von
1675 an immer nur zwischen 2 und 3 pCt. geschwankt. Doch war und ist seit dem
Verkauf der Bahnen filr die Jahre 1869—1932 eine Annuitit von jihrlich 2625000 4
an die braunschweigische Regierung zu zahlen, welche zn der Dividende hinzu-
gerechnet eine regelmifsige Verzinsung des Anlagekapitals von 8'/y—4'/, pCt. ergab. -
5*
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Das Hauptwerk seines thitigen Lebens aber besteht, wenn auch nur
als Glied cines grofsen Ganzen, in gedeihlicher Weiterentwicklung fort.
Wenn wir heute auf eine fiinfzigjiihrige Geschichte dieses Werkes zuriick-
blicken, so erfrent uns die Wahrnehmung, dafs an ihm schon in den ersten
Tagen des deutschen Eisenbahnwesens der Gedanke, eine Eisenbahn anf
Staatskosten zu erbauen und zu betreiben, verwirklicht ist. Wir dirfen
an diese Betrachtung die sichere und durch die bisherigen Erfahrungen
bestitigte Hoffnung knipfen, dals die braunsehweigischen Bahnen unter
der michtigen preuflsischen Staatseisenbahnverwaltung, Hand in Hand mit
dem wirthschaftlichen Aufschwung des von ihnen durchschnittenen schinen
und reichen Landes, ciner Zeit kriftigen Gedeih entgeg h
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