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Aus der Geschichte der ersten Liibecker Eisenbahn

Der Wohlstand Litbecks in fritheren Jahrhunderten, hesonders 7. Z. der Hanse, beruhte einmal auf der geo-
graphischen Lage der Stadt in der Siidwestecke der Ostsee, deren Schiffsverkehr damals im Vergleich zu dem
Verkehr auf den offenen Weltmeeren eine weitaus grofiere Bedeutung hatte als in der Neuzeit. AuSerdem ging
der Seeverkehr auf zwei groe HandelsstraBen iiber, die den Weg nach West- und Mitteldeutschland &ffneten. Die
cine verband Liibeck mit Hamburg, wihrend die andere iber Malln und die Elbfihre bei Lauenburg nach
Liineburg fiihrte. Neben der Wichtigkeit, die diese beiden StraBen fiir den innerdeutschen Verkehr besafien.
Kam ihnen auch eine betrichiliche Bedeutung fiir den iiberstaatlichen Verkehr zu.

Diese Verhiltnisse inderten sich nach und nach, als sich seit dem 16. Jahrhundert die Schiffahrt auf dem
Atlantik immer stirker entwickelte. So ging der Handel Litbecks von Jahrhundert zu Jahrhundert zuriick, bis
schlieBlich als Folge der 7-jihrigen Franzosenzeit in der véllig verarmten Stadt ein noch nie dagewesener Tief-
stand erreicht 7u sein schien. Der Wiener KongreS bestimmte, daf neben dem Herzogtum Holstein, das vor-
her schon in Personalunion mit der dinischen Krone vereint war, nun auch das hannoversche Herzogtum
Lavenburg Dinemark einverleibt wurde. So fiihrten nun die beiden vorerwihnten HandelsstraBen, die fiir
Lisbecks Handel von so ausschlaggebender Bedeutung waren, durch das Territorium eines fremden Staates, der
an ciner Unterhaltung und einer dem neuesten Stand der Technik entsprechenden Fortentwicklung. keinerlei
Tnteresse hatte.

Diese Verhiltnisse, die so erschi deutlich die Abhingigkeit von einem
recht erkennen lassen, ziehen sich wie ein roter Faden durch die ganze Entstehungsgeschichte der ersten, von
Liibeck ausgehenden Bahn. Mit dem Darniederliegen von Handel und Wandel in der einst bliihenden Stadt
seit dem Jahre 1813 schienen frihere Handelsbeziehungen erloschen zu sein. Neben der Wiederherstellung
der alten Schiffahrisverbindung mit den nordischen und anderen Lindern galt es in erster Linie, die Verkehrs-
wege zu Lande zu verbessern baw. neu hermustellen. Ganz besonders galt dies fiir die Verbindung zwischen
Litbeck und Hamburg. Diese StraBe war damals wegen ihres grundlosen Zustandes in ganz Europa beriichtigt.
Schuld hieran trug die dinische Regierung, die fiir das deutsche Herzogtum Holstein zustindig war. Von
einem Aushau dieser StraBe fiirchtete Diinemark eine btrichtliche Forderung der beiden Hansestidte, die man
mit allen Mitteln hintertreiben wollte. Ein weiterer Grund fiir die Interessenlosigkeit Dinemarks an der Ver-
besserung der Verkehrsverhiltnisse zwischen den beiden Hansestidten war der zu erwartende Riickgang seiner
betrichtlichen Einnahmen aus dem Sundzoll. SchlieBlich konnte doch der Umbau der StraBe erreicht werden,
als 1831 die .St ger Litbeck i haft* gegriindet worden war, und zwar mit
Hilfe der russischen Diplomatie und durch die Unterstiitzung Frankreichs, das auch an diesem zwischenstaat-
lichen Weg interessiert war. Aber auch dieses Mal madhte Diinemark Schwierigkeiten dadurh, daf es die Be-
nutzung der Strabe durch die vertragswidrige Einfiihrung eines diniscien Transitzolles schr erschwerte.
Nach anfénglichem Striuben waren Hamburg und Liibeck 1840, zwei Jahre nach Beendigung des Umbaues,
genwungen, diese Zille auf die Daver von 28 Jahren anzuerkennen, obwohl sie im Widerspruch zu frither
geschlossenen Vertrigen standen, um die ordnungsmiige Unterhaltung der Chaussee in Holstein zu sichern.
7u gleicher Zeit, als die grundsitzliche Genehmigung zum Ausbau des ..Kénigsweges" vorlag, die Verwirk-
lichung aber noch véllig unbestimmt war, fate cin junger Liibecker Biirger, Emil Miller, den Plan, die
heiden Hansestidte Litbeck und Hamburg durch eine Eisenbahn miteinander zu verbinden. Durch die Ver-
wirklichung dieses Planes wiire nicht nur die kiirzeste Verbindung zwischen Nord- und Ostsee geschaffen wor-
den, es wire auch dem Handel sowohl nach Ubersee als auch nach Ost- und Nordeuropa ein miichtiger
Auftrich gegeben worden. ‘

Miller hatte schon sehr bald englische Ingenicure und Geldgeber fiir seinen Plan zu interessieren gewuBt,
da man in Deutschland zu jener Zeit noch iber keinerlei praktische Erfahrungen im Bahnbau verfiigte. Zur
Verbindung mit den auswirtigen Aktioniiren (Liibecker und Hamburger Kaufleute) wurde ein Generalagent
fir den Kontinent bestellt. Leider versffentlichte dieser schr bald cine ausfihrliche Denkschrift isber den ge-
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planten Bahnbau, wobei er noch iiber den urspriinglichen Entwurf hinausging, indem er eine Bahn von Altona
nach Lilbeck mit einer Abzweigung nach Hamburg vorschlug. Diese Denkschrift hatte aber cher das Gegenteil
dessen zur Folge, was sie beabsichtigte. So stellt sie ausfishrlich dar, um wieviel wirtschaftlicher der Giter-
transport sich auf diesem Landweg gegeniiber dem Seeweg durch den Sund abwidkeln wiirde.

ckganges der Einnahmen aus dem Sundzoll versuchte der
inbuBe wiirde sich hichstens auf 67 000 Mark belaufen.

Die dinische Befiirchtung wegen eines ziemlichen
Verfasser zu zerstreuen, indem er nachwies, die

In England war die Aktienzeichnung bis dahin nur wenig vorwirtsgekommen. Es ist dabei nicht Klar, ob
dieses geringe Interessé an dem fehlenden Vertrauen lag, das man zur Wirtschaft des Kontinents hatte, oder
an der Tatsache, daB die dinische Krone dem Bahnbau immer noch nicht ihre Zustimmung erteilt hatte. Es
war Anfang 1836, als ein Beauftragter des Lishecker Sonats sich nach London begab. Aber leider hatte seine
Mission keinen Erfolg. Die Englinder waren nicht von der Méglichkeit zu iberzeugen. daf eine Direktion aus
swei Teilen bestehen sollte, die an verschiedenen Orten arbeiteten. Sie bestanden nachdriicklichst darauf, dafs der
alleinige Sitz der Direktion in London blich und hier auch alle Vertrige geschlossen wurden. Mit diesem unbe-
riedigenden Ergebnis verlieB der Lilbecker Beauftragte London, wa man dessen Abreise recht unangenchm
empfand. Die englische Direktion entsandte deshalb wenige Monate spiiter einen Delegierten nach Libeck, der
dort versuchen sollte, aus Litbecker Kaufleuten ein Komitee zu bilden und nochmals die Versicherung abzugeben,
daB dieses Komitee von London aus Vollmachten erhalien sollte, die dem Besten der Sache dienten. Auf
solche allgemein gehaltenen Zusagen durfte man sich jedoch unter keinen Umstiinden cinlassen. Es zeigte sich
immer deutlicher, a8 man einer auslindischen Firma die Lssung der Liibecker Eisenbahnfrage nicht iiberlassen
durfte.

Unabhiingig von der Londoner Wirtschaft, hatte man zu gleicher Zeit in Liibeck noch einen anderen Plan ver-
folgt, der aber auch zu keinem Zicl gefiihrt hatte. Man beabsichtigte, cine andere Firma unter der Leitung
namhafter Bankhiuser von internationalem Ruf zu bilden, da man glaubte, durch deren Einflufl die danische
Regierung ihren Wiinschen gefiigiger zu machen. Die Viter dieses Gedankens kamen aber auch sehr bald zu
der Uberzeugung, daB es wohl in Kopenhagen abgemachte Sache sei, dem Bau einer Eisenbahn zwischen
Hamburg und Liibeck nicht zuzustimmen. Der Senat hehielt jedoch den Bahnbau als solchen nach wie vor im
Auge, befafite sich aber in richtiger Erkenntois der Sachlage auch mit anderen Moglichkeiten der Linien-
fithrung.

Eine Erleichterung im Verkehr mit Hamburg trat cin, als 1838 die Chaussee nach dorthin vollendet wurde.
Ebenso forderte man den Bau von Landstralien nach Schwerin und Wismar durch finanzielle Unterstiitzung.
Diese Ansichten dinderten sich jedoch sehr bald im Lauf der Zeit. Das Eisenbahnnetz in Deutschland begann,
wenn auch noch sehr langsam, zu wachsen, und man erkannte in zunchmendem Mafe den groBen Wirtschafts-
nutzen der Eisenbahnen. Immer mehr sette sich die Uberzeugung durch, daf die Eisenbahnen geeignet scien,
dem Handel neue Wege zu erschlieBen. In gleichem MaBe ging man von der bis dahin immer vertretenen
Ansicht ab, daB der Bau von Eisenbahnen nur dann wirtschaftlich vertretbar sei, wenn bisher schon ein nam-
hafter Verkehr bestehe, und man glaubte sogar, es werde unmiglich sein, den Handel von den altherge-
brachten Wegen wegzuzichen und auf die neuen Bahnen hinzulenken. Soldhe Ansichten muBten natiirlich in
Liibedk berechtigte Besorgnis erregen. Es stand zu befiirchten, daB die Nachbarhifen Wismar und Rostock
im Osten, Kiel im Westen Endpunkle von Eisenbahnlinien wiirden und dadurch Liibeck seines Verkehrs
verlustig gehen kinnte. Ein anderes Beispicl war Stettin, das schon cine Bahnverbindung ins Binnenland hatte
und dank dieser anfing, cinen Teil des Verkehrs an sich zu zichen. So ging es hier jetzt fir Libeck tatsichlich
um eine Lebensfrage. Bei dieser Sachlage muBten die friiher erwogenen Pline wieder aufgenommen worden.
Man trat mit Hannover in Verbindung wegen des Baucs einer Babnlinic von Libeck iber Bichen nach Laen-
burg. Mit den beiden wurde iber einen Schi nach Boizenburg, ent-
weder iiber Schwerin oder iiber Wittenburg, verhandelt. In beiden Lindern fand man freundliches Entgegen-
kommen. Gleichzeitig tauchte ein 3. Plan auf. Er ging von Kiel aus und sah eine Bahn von hier iiber Eutin nach
Liibeck vor, wobei vorausgesetzt wurde, daB diese Strecke bis Biichen fortgesetat wiirde. Ein AusschuB er-
reichte schnell die Zustimmung der beteiligien Regierungen mit Ausnahme der dinischen. Thre Einsfellung wird
7ur Geniige durch die Formulierung gekennzeichnet, da sic es nicht im Interesse des Landes fand, auf das
Gesuch einzugehen, dagegen dem Konig den Bau iner Bahn von Neuminster nach Neustadt zur Genehmigung
empfahl. Wihrend sie diesen Plan Kiel—Libedk ablehnte, genehmigte sie gleichzeitig das Projek einer Trasse
von Neumiinster iiber Oldesloe nach Schwarzenbeck.
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Wenn eine Bahn von Litbeck nach Biidien audh nicht die unmittelbare Verbindung nach Hamburg ersetzte, so
brachte sic aber doch eine wesentlich schnellere Verbindung mit Hamburg und bot auierdem die Miglichkeit
er schnelleren Verbindung mit Berlin und die Aussicht, durch Fortsotzung der Bahn iiber Lauenburg nach
Liineburg Anschluf nach Siidwest zu bekommen. Aber schon bei dem ersten Versuch der Lauenburger Riter-
und Landschaft. in Kopenhagen Gehirr zu finden, zeigte man dort wiederum die kalte Schulter.

Dr. Elder

Unter solchen Umstinden war es notwendig, daf der Lithecker Senat selbst die erforderlichen Schritte in Kopen-
hagen unternahm. Er ernannte eigens einen Gesandten, Syndikus Dr. Elder, der dem dinischen Konig per-
sonlich die Angelegenheit unterbreiten sollte. Zuvor versicherte man sich der Unterstiitzung der mecklen-
burgischen wie auch der hannoverschen Regierung wegen Fortsetzung der Biichener Bahn nach Lauenburg.
Der liibeckische Gesandte wurde in Kopenhagen vom Konig durchaus freundlich aufgenommen, erhielt aber
zunichst die unverbindliche Erklirung, daB das Gesuch einer wohlwollenden Priifung unterzogen wiirde.
Hierfiir wiire nur die dinische Eisenbahnkommission zustindig gewesen, wenn es sich nur um die Strecke
Lisbeck—Biichen gehandelt hitte. Nachdem aber auch die Fortsctzung iber Lauenburg nach Lincburg gewinscht
wurde, muBte das dénische Ministerjum fiir auswiirtige werden. Hierdurch ver-
sisgerten sich die Verhandlungen, zumal auch noch Gutachten iiber die mutmaBlichen Folgen cingeholt wurden.
Das Ergebnis war fiir Litbeck sehr betriiblich, os war nichts anderes, als eine Fortsetzung des Verhaltens, das
Diinemark bisher immer in Eisenbahnangelegenheiten Litbeck gegeniiber gezeigt hatte. Man hatte festgestellt,
da der Weg von Hamburg iiber Biichen nach Liibeck mindestens 1 Meile kiirzer sein wiirde als die Bahn von
Altona nach Kiel und dadurch dic neue Bahn dic Altona—Kieler beeintrichtigen kinnte, Das alles geniigte.
cine abschligige Antwort 7u erteilen.

Diese Absage aus Kopenhagen rief in Libeck cine allgemeine Niedergeschlagenheit hervor und lieB ernste Be-
iirchtungen fiix die Zukunft aufkommen. Besonders regte sich der Unwille gegen Diinemark, und man begann
diese offensichtliche Benachteiligung einer deutschen Stadt durch cine suslindische Regierung als cine Kriin-
kung ansusehen. Diese Stimmung verstand Libeck in scinem Kampf geschickt auszunutzen, indem es sich der
Presse bediente und durch verschiedene Aufsitze die Offentlichkeit iiber die Probleme noch weiter aufklitte.
So erschienen zunichst in den . Neuen Liibeckischen Blittern® mehrere Aufsitze unter dem Titel: ,Die Ver-
weigerung der Liibec—Biichener Eisenbahn®. Verfasser war der damalige Sekretir des Litbecker Eisenbahn-
komitees und spitere Biirgermeister Dr. Th. Behn. Fast gleichzeitig wurde in Braunschweig eine Schrift ver-
sifentlicht: . Liibecks Bedriickung durch die danische Politik. Ein Wort an die deutschen Fiirsten und das
deutsche Volk.* In ihr wurde ganz offen anhand der vorausgegangenen \elhandl\mgcn die Absicht Dinemarks
dargelegt, den Handel Libecks i i Zeitungen verdffent-
lichte der Verfasser eine noch weitergehende Schrift: .Kiel und bk




Daneben befaBte sich noch eine Reihe weiterer Publizisten mit dem Libecker Eisenbahnproblem. Dieser Feder-
Krieg hatte wenigstens den Erfolg, die offentliche Meinung in ihrer Uberzeugung zu bestiirken, da hier cin
Unrecht geschehe, wogegen gekimpft werden misse. Noch eindrucksvoller wurde die ganze Lage durch eine
Karte beleuchtet, die Anfang 1846 unter dem Titel , Liibecks Eisenbahnen** herausgegeben wurde. Auf ihr
waren gleich ins Auge springend in roter Farbe die Eisenbahnlinien, die aus dem deutschen Inlande an die

Dr. Theodor Behn

Hafenstidte Bremen, Gliickstadt, Altona, Kiel, Wismar, Rostock und Stettin fiihrten, dargestellt. Darin be-
seichnete cine schwarze Linie die Bahn, die nach Libeck hitte fiihren konnen und miissen. Liibeck lag darin
gleichsam wie der Mittelpunkt eines Halbkreises, um den sich ein Eisenbahnnetz herumzieht, an das ihm aber
jeglicher Anschlu versagt ist. Diese Karte hat bei spiiteren Verhandlungen noch gute Dienste geleistet. Von
seiten des Liibecker Senats wurde jede Gelogenheit wahrgenommen, seine Forderungen und seine Rechte
2u vertreten.

Es gelang dem Senat, die hannoversche Regierung nachhaltig fiir den Bau einer Bahn von Liineburg zu
interessieren, die selbstverstindlich dort ihre Fortsetzung iber Biichen nach Liibeck finden sollte. Damit wiire
fiir Hannover ein vorteilhafter Weg zum Meer erschlossen worden, der bis dahin fehlte, weil die Bahn von
Hannover nach Norden in Harburg und auf dem linken Elbufer kurz vor Hamburg endete.

Der Libecker Senat schaltete aber audh noch weitere Kreise in scine Sache ein. Als Mitglied des Deutschen
Bundestages, dem er zu erheblichen finanziellen Leistungen verpflichtet war, hatte dic Stadt ein Recht darauf,
auch scine Unterstitzung zu erbitten in einer Sache, die fiir das Wohl und Wehe der Stadt von so ausschlag-
gebender Bedentung war. In einer Denkschrift wurde die ganze Sachlage eingehend dargestellt und diese Schrift
den Gesandten von Preuen und Osterreich in Hamburg berreicht; damit wurde gleichzeitig die Bitte ver-
kniipft, sich bei der dinischen Regierung fir die Genehmigung des Eisenbahnbaucs cinzusetzen. Dieser Bitte
wurde von beiden Seiten entsprochen und daraufhin auch die entsprechenden Schritte in Kopenhagen unter-
nommen. Uber dieses Vorgehen Liibecks war man in Kopenhagen zwar sehr verdrgert, man muBte aber nach
und nach einsehen, daB sich der starre, sblehnende Standpunkt auf die Dauer einfach nicht aufrecht-
erhalten liefS, So erregte dieses Ringen immer mehr Aufschen mit dem Exfolg, daf sich weitere Kreise offen
auf die Seite Libecks stellten.

Von seiten des Senats aber konnte nichts weiter unternommen werden, bis sich Dinemark zu den von Preufien
und Osterreich iiberreichten Noten geduflert hatte. Auf miindlidhe Anfragen der beiden Gesandien erkliirte man,
die ion sei dabei, den Bericht iten, dessen Abfassung lingere Zeit be-
anspruche. Die wahre Absicht aber war deutlich zu erkennen: Die dénische Regierung scheute sich wiederum,
eine ablehnende Antwort zu erteilen und schien es dieses Mal vorzuziehen, iiberhaupt keine zu geben.
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Daraufhin entschloB man sich in Liibeck nun doch, Hilfe beim Bundestag zu suchen. Dabei war es jedoch
ratsam, wenn ein solcher Antrag iiberhaupt Aussicht auf Erfolg haben sollte, sich vorher der Unterstiitzung
der heiden einfluBreichsten Mitglieder Preufien und Osterreich zu versichern. Mit dicser Aufgabe betraute man
Mitte 1846 Senator Curtius. Auf seinem Weg nach Berlin versicherte sich Curtius zuvor noch einmal der Unter-
stitzung Hamburgs und Hannovers, die ihm auch voll zugesagt wurde. Die ersten Besprechungen in Berlin ver-
licfen durchaus befriedigend. Die Absicht Liibecks, vorher vertraulich mit der dsterreichischen Regierung
Fiihlung zu nehmen, wurde in Berlin gutgeheiien. So reiste Curtius nach Teplitz, dem damaligen Aufenthaltsort
des Fiirsten Metternich. Auch hier fand Curtius groBes Verstindnis fiir die Libecker Belange. Bei seinen Aus-
fithrungen kam ihm die vorgenannte Eisenbahukarte, aus der die Isolierung Libecks so augenfillig hervorging,
schr zustatten.

Dr. Curtins

Inzwischen hatte der Prinz von PreuBen, der spitere Kaiser Wilhelm L. von Senator Curtius und dem Zweck
seiner Reise erfahren und sich fiir die Angelegenheit interessiert. Auf Emplehlung seiner Ratgeber zeigte er sich
mit dem Antrag Litbecks an den Bundestag einverstanden. Damit haite die Mission Curtius ihr Ende gefunden.
Ihr Zweck war villig erreicht. Es galt nun, rasch den Antrag an den Bundestag zu stellen, um keine Zeit zu
verlieren.

Preufien, Osterreich und auch Diinemark wurden von dieser Eingabe an den Bundestag unterrichtet. Gleichzeitig
wurde Senator Curtius als Lilbecker Gesandter nach Frankfurt entsandt, um hier beim Bundestag seine Aufgabe
fortzusetzen. Der Zeitpunkt, zu dem die Eingabe an den Bund eingereicht wurde, schien fiir Libeck zunichst
recht giinstig. Der diinische Kénig hatte nimlich kurz zuvor einen offenen Brief erlassen, der sich mit der Unzer-
trennlichkeit der unter der dinischen Krone vercinten Lénder befafte, auch wenn die derzcitige Kénigslinie
erlischen wiirde. Auf Einspruch Holsteins wurde sogar cin Verbot erlassen, in der Angelegenheit weitere
Gesuche an die Krone zu richten. Hierauf kam es seitens der holsteinischen Stindeversammlung zu ciner Be-
dwerde beim Bund, der dieser stattgab und das Vorgehen Dinemarks scharf verurteilte. Die Stimmung gegen
Diinemark war also keineswegs gut. Leider ergaben sich aber cinige unerwartete Schwierigkeiten in Frankfurt
selbst. Der preuBische Gesandte war gar nicht anwesend, so daf} seine unmittelbare persénliche Unterstiitzung
fehlte. Der Gsterreichische Gesandte war zwar von seiner Regierung entsprechend unterrichtet worden, hatte
aber personlich gegen den Antrag Lisbecks grofic Bedenken, wie iiberhaupt Osterreich nicht gern sah, daB der
Bund nach aufien hin ein machtvolles Auftreten bekundete, Es war also damit zu rechnen, da in Frankfurt noch
manche Schwierigkeiten auftreten wiirden. Um den bevorstehenden Einwiinden gleich von vornherein zu be-
gegnen, warde in der Eingabe in erster Linic die Tendonz Dinemarks, Litbeck wirtschaftlich zu isolieren, in
den Vordergrund gestellt, woraus sich im Laufe der Zeit cine schwere Bedrohung und Schidigung des Litbecker
Handels ergeben muBte. Diese Eingabe wurde auf der Sitzung des Bundestages am 30. April 1846 miindlich
vorgetragen. Auf eine Erwiderung des dinischen Vertreters kam man zum Entschluf, daf} es sich von seiten
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Liibecks nicht um eine Beschwerde handele. sondern nur um eine verirauliche Mitteilung an den Bundestag,
wobei man zugleich der Hoffnung Ausdruck gab. dal die beiden Parteien bis zur nichsten Sitzung, Anfang
1847, die Angelegenheit in freundschaftlichem Sinne regeln wiirden. Mit einem soldhen Ergebnis konnte Liibeck
vorerst schr zufrieden sein. Die Wiinsche Libecks hatten in der Sitzang allgemein grofes Tnteresse geweckt
und waren aufmerksam angehort worden.

Kin unervarteter und eifriger Bundesgenosse trat in Gestalt der schwedischen Regierung an Litbecks Seite.
Man liel die friiheren bereits geschilderten Bedenken fallen. da man einsah. daf dic offensichtliche Benach-
tiligung Liibecks durch Dinemark sich gan zwangsliufig auch auf den schwedischen Handel schr nachteilig
auswirken muBte, da kein anderer Ostseehafen fisr den Verkehr nach Schweden so giinstig war wie Liibeck.
Fine klare Haltung zeigte die russische Regierung. Diese Einstellung der auslindischen Diplomatie gab der
diinischen Regierung deutlich zu verstchen, daf s hier um cine Angelegenheit von weittragender, naheru euro-

piiischer Bedeutung ging, die nicht so ohne weiteres mit dem bloBen Hinweis auf dinische hzw. holsteinische
Tnteressen abgetan werden konnte. Diesen Standpunkt hatten ja schon linger der danische Konig und sein
Aufienminister eingenommen. sic hatten sich aber gegeniiber der Eisenbahakommission nicht durchsetzen
Konnen. Hierin trat jetzt cin langsamer Wandel cin. ohne daf es jedoch vorerst zu cinem greifbaren Ergebnis
gekommen wiire. Man muBte nur cinen Weg finden, der dic Zustimmung zum Bau der Bahn als freiwillig
erscheinen Tieh und nicht den Eindruck erweckte, als habe man erst auf Dringen der verschiedensten auslindi-
schen Michte hin sich zu diesem Zugestindnis entschlossen. So stand der Lilbecker Senat vor der Frage, wie er
sich bei dem nichsten Zusammentreten des Bundestages im Januar 1847 verhalten solltc. Es lag auf der Hand.
daB es fiir Diinemark sehr peinlich sein muSte. wenn gleich auf der ersten Sitzang davon Mitieilung gemacht

wiirde, daB in der Zwischenzeit noch keine Verstindigung erfolgt sei. Dieses wollte der Libecker Senat
Dinemark ersparen, hielt es aber doch fir angebracht, seinen Beauftragten, Senator Curtius, wieder nach
Frankfurt zu senden, um dort das schon heifie Eisen nun auch weiter zu schmieden. Zuvor vergewisserte sich
Curtius durch persinliche Vorsprache nodh einmal der Zustimmung Berlins. Tn hichst taktvoller Weise gab
der Senat der dénischen Regierung Kenninis von der Anwesenheit ihres Vertreters in Frankfurt mit dem Be-
merken, daf er zuniichst noch von der Einbringung cines formellen Antrags absche. Das bedeutete, dafi der
Senat noch nicht an dem guten Willen Diinemarks zweifelte, die Angelegenheit in gegenseitigem Finvernchmen
auf freundschaftlicher Basis zu regeln. Der Exfolg dieses auBerordentlich geschicklen diplomatischen Verhaliens
Liibecks blie auch nicht aus. Das Fis schien langsam 7u schmelzen. Weiterer Verhandlungen bedurfte es nicht
mehr in Frankfurt, da ndmlich am gleichen Tag in Kopenhagen der dinische Aufienminister dem sterreichi-
schen Gesandten mitteilen lieB, dal . Se. Majestiit der Kanig einem Gesuch des Senats von Liibeck um Bewilligung
e entscheidende

einer Liibeck—Biichen Eisenbahn mit Vergniigen entgegensehen wiirde®. Damit war die er
Bresche geschlagen. In Litbeck machte man sich gleich ans Werk, das Gesuch an den Kénig von Dinemark abzu-
fassen. Der Senat ging darin von der kurz vorher im Dezember 1846 erfolgten Exffaung der Berlin—Ham-
burger Bahn aus, cin Gesichtspunkt, der bisher nicht hatte angefishrt und infolgedessen auch nidht von Diinemark
hiitte widersprochen werden kiinnen. Nach einem Hinweis auf die Interessen Lauenburgs folgte dann der fest
formulierte Antrag, daB .Euer Kénigs Majestit huldreichst geruhen wolle, die Anlage einer Eisenbahn
awischen Liibeck und Biichen im Herzogtum Lauenburg und das sofortige Nivellement derselben allerhichst
2u genchmigen, auch zu gestatten. daff durch eine beiderseits zu erkennende Kommission ein Staatsvertrag iiber

das Unternchmen abgeschlossen und dabei zugleich in Erwiigung gezogen werde, in welcher Weise die Fort-
i ¢

rung jener Bahn ncburg demniichst sich somit erreichen lasse. "

Am 2. Februar 1847 wurde das Gesuch in Kopenhagen dem K
3 Monaten, Anfang Mai 1847, ging endlich die Antwort beim Liibecker Senat
die ,.Gefihrdung nicht unwichtiger Interessen* durch die Liibeck—Biichener Bahn hin, besagte dann aber, dali
der Konig sich trotzdem, sowohl seinen eigenen Wiinschen entsprechend, als auch im Hinblick auf die Zu-
spriiche verschiedener befreundeter Hisfe und des Deutschen Bundes, entschlossen habe, die Erbauung der Bahn

Bedingungen verstiindige, die fiir

ig in besonderer Audienz iiberreicht. Nach

wies noch einmal auf

u genehmigen unter der Voraussetzung, daB man sich noch iiber e
Lishedk keine besondere Belasung bedenten wirden. Glichaeit wurde vorgeschlagen, durch Heiderseitge Be-

die in Kopenhagen zu fihren. Von Liibeck wurde der Syndikus Elder mit der
Fiihrung der Verhandlungen betraut.

Zu Beginn der Verhandlungen in Kopenhagen gab dic dinische Regierung als erstes die Bedingungen bekannt,
unter denen sie den Bau genchmigen wollte. Es waren 5 Forderungen. die mit dem Bau der Bahn in keinerlei
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Zusammenhang standen, deren Erfillung aber Dénemark als Kaufpreis fiir dic Baugenchmigung leicht er-
reichbar schien. Die Verhandlungen hieriiber nahmen einen befriedigenden Verlauf, wenn Liibeck hierbei auch
die Beschneidung ciniger seiner Hoheitsrechte in Kauf nehmen muBte. Schwieriger gestalteten sich die Ver-
handlungen iiber die Bedingungen, die die dinische Regierung an den Bau der Bahn selbst kniipte. Die Absicht
Liibecks, bei den Verhandlungen von vornherein die Bahn iiber Biichen brw. Lauenburg hinaus bis Liinchurg
in die Verhandiungen cinzubezichen, stie auf diinischer Seite auf keine Gegenliebe. Man lehnte sogar diesen
Gedanken schroff ab und zeigte sich nur bereit, iiber die Bahn von Libeck nach Biichen zu sprechen. Was die
cinelnen Bedingungen, unter denen die Konzession zum Bau erteilt werden sollte, anlangte. so hielt sich dic
dinische Regierung an dic von ihr 1840 herausgegebenen Richtlinien. die auch seinerzeit fiir die Bahnbauten in
Holstein verbindlich gewesen waren. Allerdings — und das war fiir Liibeck weniger erfreulich — brachte sie
insofern erhebliche Einschrinkungen, als sie bestimmte Vergiinstigungen. die sic den holsteinischen Bahnen
gewahrt hatte, auf lauenburgischem Gebict nicht zugestehen wollte. Hierzu gehirte die kostenlose Uberlassung
von Geliinde aus Staatsbesitz. sowie die Befreiung der zum Bau erforderlichen Baustoffe vom Einfuhrzoll. Eine
dauernde Belastung stellte jedoch dic Belegung des Giiterverkehrs mit dem dinischen

dar. So sehr sich Syndikus Elder auch bemihte. giinstige Bedingungen zu erreichen, so lieBen sich die Dinen
nicht von diesen Grundsiitzen abbringen. Man muflte zufrieden sein, dab man wenigstens soweit gekommen
war und nun vor dem Abschlu eines jahrelangen schweren Kampfes stand. Grol war dann auch die Freude in
Liibeck, als die Nachricht eintraf, daB nun endlich am 23. Juni der Vertrag unterzeichnet sei.

Mit Unterzeichnung des Vertrages sollten aber noch nicht die letzten Schwierigkeiten aus dem Wege geriumt
sein. Die dinische Regierung hatte namlich nur genchmigt, dab einer Aktiengesellschalt der Bau und der
Betricb der Bahn nach Biichen iibertragen wiirde®. Es war aber noch keineswegs entschieden, welche Gesell
schaft das sein sollte. Bei Bekanntworden eines erneuten Gesuchs der Stadt Libeck an den Konig von Dine-
mark hatte sich schon die Direktion der Altona-Kieler Bahn in Kopenhagen bemiht, die Konzession zum Bau
und Betrieb der Liibeck-Biichener Bahn zu bekommen. So gern das an sich die dinische Regierung auch bewil-
ligt hiitte, so konnte sie es doch nicht gut tun, da iltere Gesuche cines Lauenburger Komitees auf Bewilligung
der Konzession noch unbeantwortet vorlagen, zum anderen auch der Konig die Bahn mit Riicksicht auf die
Interessen Lauenburgs genehmigt hatte. Die AltonaKieler Gesellschaft hatte dagegen nur Aussicht, in ihren
Bemiihungen erfolgreich 7u sein, wenn sic das Laenburgkomitee bewegen konnte, seinen Antrag zuriick-
suzichen. Hierbei stieB sie aber in Lauenburg auf hirtesten Widerstand. Man konnte mit Redht nicht ein-
schen, weshalb man laenburgische Interessen der Obhut einer holsteinischen Gesellschaft anvertrauen sollte,
wenn diese doch aufs engste mit den Interessen Libecks verkniipft waren. Es bildete sich deshalb unter dem Druck
der Verhiltnisse dann auch sehr schnell aus bis dahin getrennt in Lauenburg und Liibedk arbeitenden Kar-
perschaften ein Generalkomitee, das schon am 4. Juli ein Gesuch auf Genehmigung der Vermessungsarbeiten

nach Kopenhagen einreichte. .

Dem Tibecker Senat erschien dieser letzte Schritt mit Recht so wichtig, daf er zur nachdriicklichen Unter-
stitzung dicses Gesuches nochmals Syndikus Elder nach Kopenhagen schicte. Sein Selbstersdheinen erweckte
bei der dinischen Regierung Verwunderung und wurde von ihr als der Ausdruck eines gewissen Mifitrauens
Litbecks ihr gegeniiber aufgefaBt. Man gab dort unumwunden zu, daf man die Ubertragung der Konzession
an die Altona-Kieler Bahn aus Griinden fiir iflig halte. Diese verfiige zwei-
fellos iiber geniigend technische und wirtschaftliche Erfahrungen und biete daher die Gewihr fiir eine rasche
und zwedkentsprechende Verwirklichung des gesamten Projektes. Andererseits wollte man sich aber auch nicht
dem Vorwurf Litbecks aussetzen, da man nun nach der grundsitzlichen Genehmigung der Bahn diese durch
eine dinische Gesellschaft bauen und betreiben lasse und dadurch die Moglichkeit habe, die Stadt Liibeck zu
benadhteligen. Dieses war sowohl die Ansicht des dinischen Auflenministers wie auch des Prisidenten der
Da audh keinerlei Aussicht vorhanden war, da Lauenburg sein Ansuchen,
iehen wiirde, wurde

diinischen Eisenbahnkomm
das erst jetzt durch das inzwischen gegriindete G itee vertreten wurde,
diesem am 28. August die Genchmigung zur Vornahme des Nivellements gegeben. Drei Tage spiiter erteilte
der Liibecker Senat die gleiche Genehmigung. Die Vorarbeiten wurden schnell in Angriff genommen; und schon
im Frithjahr 1848 lag der von dem Liibecker Baudirektor Scheffer aufgestellte Bauplan mit Kostenanschlag
vor. Die Hohe des erforderlichen Bau- und Betrichskapitals belief sich auf 2 258 000 Taler. Der Aufbringung
dieser Summe stellten sich aber nun infolge der politischen Umwiilzung des Jahres 1848 erhebliche Schwierig-
keiten entgegen. Ein Gesuch der Gesellschaft an die Lauenburger Landstinde, sich mit ciner Million Taler zu
beteiligen, wurde abgelehnt. So fiel die Aufgabe der Mittelbeschaffung allein dem Liibecker Senat zu. Uber
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langwierige Verhandlungen vergingen nahezu zwei Jahre, bis es gelang, mit der koniglich preuBlischen See-
handlung in Berlin einen Anleihevertrag abzuschlieen. Am 22. Januar 1850 trat dann die erste General-
versammlung der Aktionire zusammen, von der ein aus 15 Mitgliedern bestehender AusschuB mit der Durch-
fiihrung der weiteren Arbeiten betraut wurde. Seine erste Aufgabe war die Aufstellung der Statuten, in
denen der Gesellschaft der Name , Liibeck-Biichener Eiscnhahngesellschaft™ (LBE) gegeben wurde.

ahllose Hindernisse iiberwunden werden muB-
e war. indes andere deutsche Linder die Segnungen

Nachdem in dem Kamp{ um die Genehmigung des Bahnbaues so

ten und dadurch soviel wertvolle Zeit verlorengey

des neven ittels genossen, war es ich, daf§ man in Liibeck nun mit gréfter Beschleunigung
an die Verwirklichung des Projektes heranging. Nach der ersten Generalversammlung vergingen kaum drei
Wochen, bis bei Mlln der erste Spatenstich getan wurde. Acht Tage spiter wurden die Bauarbeiten bei Litbeck.
in Angriff genommen. Infolge vorwiegend cbenen Geliindes, wie wir es im allgemeinen im norddeutschen
Flachland vorfinden, bot die Bauausfiihrung keine technischen Probleme von besonderer Schwierigkeit. Die
AusmaBle der erforderlichen Briicken hielten sich in milligen Grenzen. Die grofite Neigung betrug 1 : 300.
Interessant ist, daB zu einer Zeit, wo es noch keine elekirische Beleuchtung gab, in den Wintermonaten, in den
friihen Morgen- und in den spiiten Abendstunden bei -.Laternenbeleuchtung* gearbeitet wurde, um in diesen
dunklen Monaten doch die gleiche Arbeitszeit wie an langen Sommertagen zu erzielen. Die Folge war dann
auch, dal die Erdarbeiten schon nach /, Jahren Bauzeit am 1. Juli 1851 fertiggestellt werden konnten. Nur
im Klempauer Bruch konnte dieser Termin nicht eingehalten werden, da sich hier wegen des moorigen Unter-
grundes dic Dimme immer wieder setzten und umfangreiche Nacharbeiten erforderlich machten. Auch
Travetal wurden Kleinere Aufhohungen notwendig, wihrend der Damm durch den Mllner See keine Setzun-
gen zeigte. Trotz dieser unvorhergeschenen Nacharbeiten konnte der Baubericht vom 29. 6. 1851 melden, daf
der Voranschlag sowohl hinsichtlich der bl als auch der hierfiir Geld-
mittel eingehalten werden konnte, obwohl man  stell auf ich  zihes i
gestoflen war.

Was den Oberbau anbetrifft, so madhte sich die Gesellschaft die Erfahrungen der damals schon betrichenen
Bahnen zunutze. Als Bettung wurde Kies verwendet. Auf gewissen Streckenabschnitten war der Boden so stark
Kieshaltig, daf} man auf eine besondere Bettungsschilttung verzichten konnte und die Schwellen gleich auf das
Planum verlegte und in den kieshaltigen Aushub cinbettete. Die Schwellen wurden aus den in der Nahe der
Strecke gelegenen Waldungen gewonnen.

Ein Problem, das beim G die 0 it am meisten i ierte und bewegte, war die Lage
des Bahnhofs in Libbeck selbst. Gleich nach dem Bekanntwerden des Staatsvertrages zwischen dem Liibecker
Senat und der diinischen Regierung trat diese Frage schon sehr in den Vordergrund. Es waren in der Haupt-
sache drei Pliitze, die dafiir in Frage kommen konnten, und zwar einmal das Gelinde nordlich der Holsten-
strafe, also der Platz, auf dem der Bahnhof dann auch schlieBlich erbaut wurde, weiter der Platz nrdlich der
Dankwartsbriicke und schlieBlich kam als 3. Platz das Gelinde vor dem Mihlentor in Betracht. Die Wahl
wischen diesen drei Plitzen wurde von praktischen und disthetischen Gesichtspunkten beeinfluBt. Bei dem Platz
vor dem Mihlentor hitten die Wallanlagen unberihrt bleiben und vollstéindig erhalten werden kinnen, wih-
rend bei den beiden ersteren Projekten diese Anlagen, die di Lithecker mit Recht als wertvollen und ansehn-
lichen Schmuck ihrer Stadt empfanden, erheblich beeintrichtigt werden muBten. Man war sich aber von vorn-
herein dariiber Klar, daB die praktischen Gesichtspunkte nicht zugunsten iisthetisdher zuriicktreten durften, wenn
man nicht gleich von Anfang an den Zweck der Bahn illusorisch machen wollie. Sie sollte aber doch nicht nur
Liibeck an das iibrige deutsche Eisenbahnnetz, sondern dariiber hinaus dieses auch an den Seeverkehr anschlie-
Ben. Diese Verbindung konnte man aber nur bei Anlage des Bahnhofes nordlich des Holstentores herstellen.
Dabei muten allerdings die Wille, die hier die Stadt begrenzten, abgetragen werden. Dieses mubte geschehen,
um die Erweiterung und die Korrektur des Stadigrabens zu erméglichen, wodurch zugleich die Gleise unmittel-
bar bis an die Ladestellen der Schiffe herangefiibrt werden konnten.

Der Widerstand der Biirgerschaft gegen diese Einfilhrung der Bahn in die Stadt war mit, Riicksicht auf die
Festungsanlagen aus isthetischen Griinden anfangs redit erheblich. Einer geschickten Aufklirung, die es ver-
stand, die Offentlichkeit dahingehend zu unterrichten, daf sich auch die Planung nicht nur von niichtern tech-
nischen Gesichtspunkten leiten lie, sondern auch schr wohl darauf bedacht war, eine befriedigende architek-
tonische Lisung zu schaffen, gelang es allmihlich, hier cinen Stimmungsumsdiwung herbeizufithren. Der Um-
sicht und der GroBziigigkeit der ausfiihrenden Ingenieure ist es 7u verdanken, daB schon bald nach Beginn der
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Bauarbeiten ein damals sehr namhafter und erfahrener Gartenarchitekt, der kinigl. preufl. Gartenbaudirektor
Lenné, fiir das ganze Bahnhofsprojekt interessiert wurde. Ihm war es mit zu verdanken, daf} die Bastionen
Rehbock und Scheune erhalten blieben und dadurch eine grofie, kahle Bahnhofsfliiche vermieden wurde, wie er
auch sonst an zahlreichen anderen Stellen bemiiht war, in Zusammenarbeit mit den Ingenieuren cine Synthese
des Niitzlichen und des Schonen zu finden.

An der Gesamtneubaustrecke waren rund 3000 Arbeiter eingesetzd, eine Zahl, die zeitweise wechselte.

Dem restlosen Einsatz aller am Bau Beteiliglen, wie auch der piinktlichen und reibungslosen Abwicklung aller
Liefervertrige war es zu verdanken, dab die veranschlagte Bauzeil von zwei Jahren erheblich unterschritten
und dadurch audh die veranschlagte Bausumme eingehalten werden konnte.

Nicht wenig hatte die giinstige Witterung und besonders der milde Winter 1850/51 zu dem schnellen Bau-
fortschritt beigetragen. So war es moglich, da schon am 30. August 1851 die erste Lokomotive eine Probe-
fahrt von Litbeck bis Biichen machte. Am 15. Oktober 1851, etwa V2 Jahr friiher als man gerechnet hatte,
konnte dann die Bahn dem Verkehr iibergeben werden. Schon lange vor der offiziellen Einweihungsfeier war

Dr. Heinrich Behn

dic Tnbetrichnahme der Bahn das Gesprich aller Litbecker. Besonders dic Jugend war es, die sich nichts
entgehen lassen wollte. Das Peifen der Lokomotive, die jetzt fter die Strecke befuhr, lockte sie jedesmal mit
neuer Begeisterung zum Bahnhot hin, den auch die Erwachsenen mit gréBtem Interesse in Augenschein nah-
men. Alles war fieberhaft dabei, die letzte Hand anzulegen, teils um restliche Arbeiten noch zu vollenden,
teils um die nun fertigen Anlagen mit Blumen und Girlanden zu schmiicken. So bot am Morgen des 15. Oktobers
1851 bei strahlendem Sonnenschein der Bahnhof im bunten Blumen- und Fahnenschmuck ein festliches Bild,
wie man es sich fiir einen solchen Tag schner nicht wiinschen konnte. Die Liibecker waren schon friih vor
das Holstentor geeilt, um sich rechtzeitig einen guten Platz zu sichern. So stand alles schon dicht gedriingt, als
Pastor sen. Lindenberg um 11 Uhr in einer kurzen Weiherede den Dank fiir das mit vielen Mithen und An-
strengungen nun endlich vollendete Werk zum Ausdruck brachte. Kurz darauf setzte sich der erste Zug mit
den zablreichen Ehrengisten unter dem Jubel der Menschenmenge in Bowegung, um scine Jungfernfahrt nach
Biichen anzutreten. Besondere it zog dabei der blau-goldene S

die Hamburger-Berliner Eisenbahn fiir dicsen Tag zur Verfiigung gestellt hatte, auf sich. In Liibeck hatte it
das Geriicht verbreitet, cs sci der Salonwagen des Kanigs von Prenfen, der ihn geschickt habe, da er selbst
nicht zur Erofinung kommen kénne. In Biichen nahm der Zug kurzen Aufenthalt, wihrend dessen die Giste
cin kaltes Friihstiick einnahmen. Am Nachmittag kehrte er dann gegen 5 Uhr wieder zuriick. Auf einem grofen
Festhankett wurde dann mit Dank der Miinner gedacht, die sich um das Zustandekommen der Bahn besondere
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Verdienste erworben hatten. Es waren die Senatoren Dr. H. Brehmer, Dr. Th. Curtius, Syndikus Dr. Elder
sowie der Vorsitzende der Direktion Dr. Heinrich Behn (1850—1872) und Baudirektor Schiiffer als technisches
Mitglied.

Mit dem Erloschen der letzten Lichter, mit denen zahlreiche Héuser illuminiert waren, ging ein Tag zu Ende,
dessen Bedeutung man noch nicht genau absehen konnte, die die Liibecker aber sehr wohl ahnten.

Dreimal tiiglich verkehrten nun die Ziige zwischen Liibeck und Biichen. Dank der sorgfiltigen Bauausfiihrung
widkelte sich der Betrieb im groBen und ganzen reibungslos und ohne besondere Zwischenfille ab.

Der 2. Jahresbericht der Gesellschaft konnte am 23. 7. 1852 melden: .,Die Bahn hat im Laufe dieser Zeit den
Anforderungen des Betriebes nicht nur hinreichend geniigt, sondern sich auch bei einer schnelleren Bewegung
der Ziige als auf den deutschen Bahnen iiblich bewiihrt.*

Je mehr nun der Verkehr auf dem neuen Schienenweg zum alltiglich gewohnten Bild wurde, um so deutlicher
empfand man dessen Bedeutung, erkannte aber auch, dal} mit der Verbindung von Liibeds nach Biichen in
verkehrspolitischer Beziehung noch nicht der letzte Schritt getan sein konnte, wenn Litbeck mit anderen Han-
delsplitzen weiter in Wettbewerb bleiben wollte. Im Gegensatz 7u den Bahnbauten in anderen deutschen Lin-
dern hatte man bei der Erbauung der LBE besonders die politische Bedeutung empfunden, die nunmehr
erreichte Verbindung mit dem deutschen Hinterland. ,,Mit Gottes Hilfe haben wir die langerschnte Eisen-
bahnverbindung mit dem ibrigen Deutschland errcicht, und frihlich rollen die Wagenziige auf dem mit
schweren Opfern unsererseits hergestellten Schienenweg von uns ins Vaterland hinein, aus dem Vatctland
2u uns heritber.




Entwicklung und Aufgaben

des Eisenbahnausbesserungswerkes Liibeck

Als am 15. Oktober 1851 der erste Zug vom Bahnhof neben dem Holstentor iiber die Strecke brauste, waren
sicherlich die ersten Reparaturarbeiten an den Fahrzougen dieses neumodischen Verkehrsmittels lingst getan.
Andererseits kann man es vielleicht fiir anmafend halten, diese Anfinge der Reparaturarbeiten im Lokomotiv-
rundschuppen an der Drehbriicke als den Ursprung des Ausbesserungswerkes zu_ bezeichnen. Mit dem Be-
tricbsbeginn auf der Libeck—Bichener Strecke multen jedoch fir solche Arbeiten, auch wenn sie zunichst
noch keinen schr groBen Umfang annahmen, Einri und i Auch war der Fahr-
zeugbestand bei der Eroffnung der Strecke schon ansehnlich.

An Lokomotiven waren vorhanden die gekuppelten Giiterzuglokomotiven ., Trave®* und ,Elbe® und die Per-
sonenzuglokomotiven der Bauart 1 A1 ,,Pleil, ,,Blitz* und ,Falke®, die alle von der Firma Borsig, Berlin,
geliefert waren. Hierzu kam Anfang 1852 eine sechste Lokomotive von der Firma Wohlert, die , Gazelle®,
Der Wagenpark bestand 1851 aus

13 Personenwagen,

2 Gepiickwagen,

30 offenen Gilterwagen,

21 Planwagen,

10 gedeckten Giiterwagen.

Die Zahl der i iter wird im E; jah mit 30 Mann angegeben.

Tn den Berichten aus den ersten Betriebsjahren fallen die im Verhiltnis zu heute sehr 7ahlreichen Achsbriiche
auf, cin Zeichen dafiir, daB man iiber die Beanspruchung der Einzelteile noch keine Klarheit hatte. Schon
1858 muBten dic ersten Feuerbiichsen an den Lokomoliven erneuert werden.

Die Aufgaben und Bedeutung des neuen Verkehrsmittels wuchsen schnell. Besonders die Eréffnung der Strecke
Liibeck—Hamburg im Jahre 1865 brachte cine erhebliche Steigerung des Verkehrs, damit aber auch erhohte
Anspriiche an Zahl und Leistungsfihigkeit der Betriebsmittel. Um diese Zeit umfafite der Fahrzeugbestand schon

20 Lokomotiven,
51 Personenwagen,
293 Giiterwagen,
5 Postwagen,
4 Gepiidkwagen.
In der Fahrzeugreparatur arbeiteten nun schon 77 Werkstittenarbeiter, Der Werkstattraum war 1855 durch
einen Wagenschuppen erweitort worden, so daf seit dieser Zeit die Wagenreparaturen nicht mehr im Freien
ausgefiihrt zu werden brauchten.
Wihrend so mit steigendem Verkehr der Platzhedarf der Eisenbahnanlagen immer groSer wurde, die Hafen-
anlagen jedoch aus demselben Grunde ebenfalls immer umfangreicher wurden, war schlieBlich eine Verlegung
der Eisenbahnanlagen des alten Bahnhofs am Holstentor nicht mehr zu umgehen. Dazu behinderten die
schicnengleichen Wegeiiberginge schr den Verkehr. So entstanden nacheinander der Geniner Rangierbahnhof,
die Hauptwerkstatt dort und schlieBlich 1908 der newe Personenbahnhof in der Vorstadt St. Lorenz.

Die Hauptwerkstatt an der jetzigen Stelle wurde im Jahre 1890 in Betrieb genommen. Der Jahresbericht der
Liibeck—Biichener Eisenbahngesellschaft aus diesem Jahre schreibt dariiber folgendes:

..Die neuen Werkstattanlagen an der Cronsforder Allee in Liibeck sind vollendet und’die.einzelnen

Abteilungen derselben im Laufe des Sommers allmhlich in Betrich genommen worden. Am 4. Oktober

konnte der Betricb in der alten Werkstatt ginzlich eingestellt werden. Die Ubersiedelung der Werk-

sattbiros nach den neuen Riumen hat am 14. November stattgefunden. Dic Wohngebiude i den

und fir die ister sind in allen ichen Teilen ferti und am

1. April 1891 bezogen worden.*
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Neben einem als Leiter, 3 i 1 1 iifer, 1 Rech-
il i is 2 iali 2 iali il und -ausgebern bestand das

Personal aus 169 Werkstattarbeitern. Der Fahrzeugbestand war auf

47 Lokomotiven,

109 Personenwagen,

13 Gepiickwagen,

859 Giiterwagen
angewadhsen.
Da die Aulienbezirke dor Stadt damals noch nicht durch Verkehrsmittel erschlossen waren, wurde fiir den
Transport der Arbeitskriifte und Materialien vom 18. August 1890 ab ein Werkstattzug eingesetzt, der tiglich
aweimal vom Bahnhof zur Hauptwerkstatt und zuriick fubr. Er bestand aus cinem oder mehreren Giiterwagen
igen in Erinnerung ist. Die Ver-
antwortung fiir den Zug wurde cinem Werkmeister iibertragen, der zugleich die Aulgaben des Lokomotiv-
fiihrers, Zugfiihrers und die allgemeine Aufsicht hatte.

Der Lageplan der neuen Hauptwerkstatt zeigt schon die beiden getrennten Hallen fiir Lokomotiv- und Wagen-
reparatur. Die Lokomotivwerkstatt mit 43,5 mal 44.8 m® Grundfliiche enthielt 2 mal 7 Stinde, die alle mit einer
wurden von ciner im Mittelschiff der Halle laufenden Schiebebiihne

Arbeitsgrube ausgeriistet waren. S
bedient.

Die Wagenhalle hatte eine Grundfliiche von 61 mal 72 m®. Sie war ebenfalls mit einer Schiebebiihne ausge-
riistet und enthielt 10 + 13 Arbeitsstinde. Tm vorderen Teil, in dem sich heute Sattlerei, Waschraum und
Lehrlingswerkstatt befinden, waren Lackiererei, Sattlerei und Tischlerei untergebracht.

Zyischen beiden Hallen lagen in gotrennten Gebiiuden die Dreherei, Schmiede und das Kesselhaus. Noch heute
ist die in jenen Jahren fiir den Transmissi ieb beschaffte ine vorhanden und hat in den
letzten Jahren, als die Versorgung mit elekirischem Strom unzurcichend war, oft in Betrieb gesetzt werden
missen. Auch die Kesselanlage aus dem Jahre 1907 ziihlt zu den alten Veteranen des Werkes.

Das Werk war im Norden an die Liibeck-Biichener Strecke angeschlossen. Dies hat der Entwicklung der Gleis-
anlagen und dem Fahrseugdurchlaut sein Geprige gegeben. Mit der Verlegung des Hauptbahnhofs war auch
eine Ulegung der Biichener Strecke notwendig, und der Anschluf des Werkes multe auf die gegeniiber-
liegende Geniner Seite verlegt werden.

Der weitere Ausbau des Werkes ist gekennzeichnet durch die stiickweise Anpassung an die allmahlich gréfer
werdenden Aufgaben. 1906 mullte die i fiir die i ‘Wagen erweitert
und eine Lackiererei angebaut werden. Thre heutige Form bekam diese Halle

im Jahre 1925.

Auch die chemalige Lokomotivrichthalle ist in mehreren Etappen bis auf ihre heutige Grofe gebracht wor-
den. Die erste Erweiterung um 8 Stinde wurde 1908 ausgefiibrt, Die chemalige Kesselschmiede ist 1922 an-

gebaut worden.

durch einen zweiten Anbau
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Tn demselben Maf wie die Haupth g sich auch die Nebenbetriebe, wie aus dem 2. Lageplan
zu ersehen ist.
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Dic Libeck Bichener Eisenbahngesellschaft war als ein der Nutzanwendung wnd Erprobung technischer Newe-
rungen im Eisenbal sehr zugi T hmen bekannt, und manche Pionierarbeit ist hierbei im
Ausbesserungswerk geleistet worden. Es sci hier nur an den Doobl iebzug und den

mit Fernsteuerung erinnert. Wihrend dem Dampftriebzug kein endgiiltiger Erfolg beschieden war, ist der
Gedanke des Doppelstockzuges mit seinem niedrigen Platzgewicht und der Maglichkeit des ferngesteuerten
Betriches cines Dampfzuges in letzter Zeit auch von dor Bundeshahn erneut aufgegriffen worden.

Es war ein bedeutendes Ereignis, das in den Erzihlungen der dlteren Werkangeh'cuigen immer wieder hervor-

gehoben wird, als im Werk das Modell eines L in Holz aufgebaut wurde, um
die iltnisse zu erproben. Die ige, die im April 1936 auf dorSrecke Hamburg—Litbeck—
Travemiinde eingesetzt wurden, erméglichten eine rasche Verkeh und erfreuten sich beim

Publikum groBer Beliebtheit. Zum erstenmal in einem deutschen Eisenbahnfahrzeug ist hier auch der Versuch
gemacht worden, durch Einblasen vorgekiihlter Luft die Raumtemperatur im Fahrzeng wiihrend der heiSen
Jahreszeit zu beeinflussen. Von den damals gebauten 8 Doppelstockeinheiten sind heute noch 7 in Betrieb. Der
achte fiel den Kricgseinwirkungen zum Opfer.

Im Zuge der Verreichlichung der Privatbahnen war mit Ablauf des Jahres 1937 auch fiir die Liibeck-Biichener

der Zeitpunkt gek an dem sie in der Deutschen Reichsbahn aufgehen sollte.
Umengeﬂh&\ ist den alten Libeck Biichener Eisenbahnern der 31 Dezember 1937 goblicben, als in dor
festlich des fiir sie der letzte Betrichsappell stattfand.

Am SchluB dieses kurzen geschichtlichen Riickblicks soll noch zweier Ercignisse der letzten Jahre gedacht wer-
den. Am Palmsonntag 1942 wurde Libeck durch einen Luftangriff schwer getroffen. Der Schaden im Aus-
besserungswerk war, gemessen an den Zerstérungen anderer Ausbesserungswerke, gering. Es ficlen sichen Bom-
ben auf das Werkgelinde, von denen nur eine im Schichebiihnenfeld der Richthalle 2 groBeren Schaden
anrichtete. Die Halle konnte noch in demselben Jahr wieder aufgebaut werden.

U hmere Folgen hatte ein das am 10. Oktober 1945 in Richthalle 2 ausbrach. Durdy
SchweiBarbeiten an einem Personenwagen verursacht und nicht rechizeitig entdeckt, erfaBte es schriell die
gesamte Dacheindeckung der alten Lokomotivhalle, die den Flammen zum Opfer fiel. Auch die cisernen Dach-
binder wurden teilweise serstirt. Bei dem damals herrschenden Mangel an jeglichem Baumaterial war es
auBerordentlich schwer und langwierig, die Halle wieder Die mit
Wellblechtafeln konnte bis heute noch nicht ersetzt werden.
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ch Aufgaben des r\n:beswmngswerkﬁ Liibeck, die sich zur Zeit der Liibeck-Biichener Eisenbahngesellschaft auf
an siimtlichen F: dieser Bahn erstreckten. konnten nach der Ubernahme
dun-h die Deutsche Reichsbahn wesentlich vereinfacht werden.

Beim Luftangriff 1942 zerstirte Halle

Von der Lokomotivausbesserung blieb zuniichst noch die Beseitigung von Betriebsschiiden, die eine Adhssenke
erforderlich machten, an den in Liibeck beheimateten Lokomotiven. Diese Arbeiten wurden Juni 1948 ei
gestellt und die Halle fir die zentrale von

Die Giiterwugenausbesserung wurde ganz eingestellt, Lediglich etwa 330 Giiterzuggepickwagen wurden dem
Werk zur Erhaltung zugeteilt. Diese Arbeit ging 1950 an das Aushesserungswerk Harburg iber.

An Drehgestellpersonenwagen behielt das Werk nur noch die Doppelstockwagen. Thre komplizierten elektri-
nrichtungen, die in anderen

schen Anlagen fiir die Fernsteuerung erfordern besondere Fachkrifte und
Werken nicht zur Verfiigung standen.
Als Hauptaufgabe blieb dem Ausbesserungswerk Libeck die Erhaltung der 2- und 3achsigen Personenwagen.
Zur Erhaltung zugeteilt wurden die Wagen des értlichen Dircktionsbezirks Hamburg, zu denen in den letzten
Jahren noch Wagen der Dircktion Hannover hinzugekommen sind.
Insgesamt sind zur Zeit folgende Wagen dem Aushesserungswerk Liibeck zugeteilt:

1565 2- und 3achsige Personenwagen der Eisenbahndirektion Hamburg,

197 2- und Bachsige Personenwagen der Eisenbahndirektion Hannover,

212 Bahndienstwagen,

14 Doppelstockwagen.

Von den iibrigen Aufgaben des Werkes sind die Aufarbeitung der Oberbau- und Verkehrsgeriite sowie der
Werkzeugmaschinen fiir den Bereich der Werkstittendirektion Hamburg zu nennen.
Diese Spezialisicrung der Aufgaben des Werkes bedeutet jedoch nicht, da auch der Auftragsumfang Kleiner
geworden wre. Im Gegenteil sind nach der Ubernahme die Aufurigo nicht unwesentlich erhdht worden.
zeigt am besten die Entwicklung der Belegschaftsstiirke des Werkes.




Hei der Ubernahme 1938 durch die Deutache Reichshahn hatte das Werk 35 Aulsichiskriifte und 350 Arbeiter.
T Jotden Kriegsjuhr wurden 67 Aulsi und 600 Werkachsiter, wovon ctwa 200 Fremdarbeiter und
Kricgsgefangene waren, beschifligt. Zur Zeit hesioht die Belogschaft aus 90 Aufsichiskraftcn, 380 Werktitigen
wund 42 Lebrlingen.

Der Anteil der Flichllinge ist mit 20 0/ dor Gog chaft sebr hoch und entspricht der aligemeinen

Litbedks und Schleswig-Holsivins. Der hohe Anteil der Scheerbeschidigten von 8,2 %
der Belegschalt {ohne Lehrlinge) zeigt ehenfalls, dali das Ausbeszerungswerk cinen guten Beilrug za: Milde:
rung der Kriepsfolgen leistet.

Die C ion des wurde nach der Ubernahme durds die Deatsce Leichsbahn der der
iibrigen Anshesscrungsworke angepalit und zeigt folgendes Bild:

Werkdireltor
1
T T T
Verwaltungs- Technische Stoff- Personenwagen-
Abteilung Abtsilung Abteilung Abteilung
| |
4 Maistercien 1 Meisterei 8 Meistorsion
Die Verwaltungsabteilung bearbvitel die Personalien aller Werkangehorigen, Lobn- und 6
Abrechnung und Gemeinkostenermittlung.
Der Technischen Abteilung ist fibertragen die L der Luulichen uad i Anlagen, Energie:
versorgung, Uberwachung der shkoit des Batriehes, und Unfallschuts. Thr unter-

steht such die Lebrtingsavshildung. In ciner gut eingerichteten Lyhrwerkstatt und Werkshule werden
Schiosser- unid Dreherlebrlinge ausgebildet.

Die Stollabteilung hat die Anfgabe der Versorpung des Werkes mit den nolwendigen Stotion, deren Lagerung
und Verwaltung.

Dic eigentlichen fertigungstcchmischen Aufgaben erfillt die Personenwagenabteiluns.

Jeder Personenwagen komumt auller sus Bescitigung wnvorhorgeschener Schiiden, die hei der Schadgruppe PO
beseitiyt werden, in regeluiiBigen, vorgeschriebenen Abstinden ins Werk, um einer hahnamtlichen Uniersudiung

(P 2) unterzogen zu werden. Kommen 7u diesen in der Ilauptsache der Betrieb: icherheit dienenden Arbeiten
rkehrswerbung und der Sidherung vinar gewissen Lebensdaner des

ok soldhe hinzn, die aus Crinden der

Wagens avsgefiihrt werden sollen, w0 wird er jo nach Umfang dieser Arbeiten in die Schadgruppen P 3 bis
P5 eingeteilt,

i guiind
T8 gz

_ Arbeitsablasf der Schadiagen in FAN Libeck.

Alle 7u den Schadgruppen T2 bis 15 anfatlenden Wegen werden im Anshesserungewerk Litbeck im FlicG-
verfahren aufgearbeitet.
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Avs dem Arbeitsablaufplan ist zu crsche
Da hier die Arbeiten am Fahrgestell di

daB die buhnamtliche Tintecsuchung in Halle 2 ausgefihnt wird.
Hauptaufgabe bilden, sind in dicser Halle zugleich untergebracht:
Radsatz- und i iifung wnd itimg. AuBorde sind hier
noch 2 Stiinde fiir dic Aufnahme der Doppelstockwagen vargesehon.

Die iibrigen Schadgruppen werden in Halle | aufgearbeitet. Es lanfen die Schadgruppe P 3 besonders und
i Schadgruppen P4 und P 5 gemeinsan iiber ein Tiebgleis. Dem Umfang dicser Arheiten entsprechend.
betinden sich in dicser Halle noch: Blechbearheitung, lLackiererei und Polsterei.

Fe ist immor eine schwierige Aufgabe, oin Work, das in seinen Grundformen, den Hallenabmessungen, den.

Y den T wnd sonstigen
widkelt wurde, auf eine neue Pertigung umaustellen. Als hesonders nachteilig fiir dic Kinheitlichkeit der Ferti-
gung mul fiix das Aushesserungswerk Litheck die notwendige Auftoilung in zwei getrennte Hallen angeschen
werden. Trotzdem konnte mit dem Ergebnis der Umstellung eine gute Anpassung an moderne Fertigungs:
methoden bei der Fahrzengaushesscrung errcicht we
Anshesserungswerk Lithodk cinen guten Platz unter den iibrigen Ansbessernngswerken erarbeitet.

Anlagen fiir andere Aufgaben ent-

o, Iu sciner Leistung und Arbeitsgiite hal sich das

Es wurden un Reiseaugwagen seit dem Zusammenbruch Mai 1045 bis Juli 1951 ausgebrssert:

Sdhadgruppe PO
dhadgruppe P2
Schadgruppe ' 3
Schadgruppe P 4
Schadgruppe P53

10255 Wagen.

Im folgenden Bildbericht soll eine Zusommenstellng vun Aufushiven aus der Grgonwarl ein wnschauliches
Bild von den Anlagen des Werkez und sciner Belegschafl geben, doren Arbeitewillon und Verbundenbeit mit
dem Asbeitsplatz alle Note und Schwierigheiten der letzten Jahve iiberwunden hat.




Werkeingang

Pfirtnergebiude
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Gleisanlage

Geniner Tor

Radsatzhof




