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Als Mannheim in Baden den 
(Zeit-)Takt angab 

Die Vereinheitlichung der Zeit im deutschen Südwesten 

Eine einheitliche Zeit ist für uns Mitteleu-
ropäer heute selbstverständlich im Alltagsleben 
- es sei denn, wir begeben uns auf eine Fernrei-
se, führen ein Ferngespräch oder nutzen die 
Möglichkeit des weltumspannenden Internet-
Chats. Dann stellen wir fest, dass es beispiels-
weise zwischen Mannheim und London einen 
einstündigen Zeitunterschied gibt, während die 
Uhrzeit der amerikanischen Ostküste gegenü-
ber unserer Zeit sechs Stunden zurückliegt. 
Innerhalb Deutschlands gilt seit 1893 die 
Mitteleuropäische Zeit und seit 1980 in den 
Sommermonaten die Mitteleuropäische Som-
merzeit. 

Kaum vorstellbar ist es jedoch für uns heu-
te, dass noch in der ersten Hälfte des 19. Jahr-
hunderts die Zeit mit Sonnenuhren nach dem 
jeweiligen Sonnenstand vor Ort bestimmt wur-
de. Das hatte zur Folge, dass z. B. in Südwest-
deutschland nicht nur die Uhren Stuttgarts, 
Mannheims, Karlsruhes oder Kaiserslauterns, 
sondern auch benachbarter Dörfer je nach Län-
gengrad unterschiedlich gingen. Im Alltag 
spielte das kaum eine Rolle. Viele Menschen leb-
ten, wohnten und arbeiteten an einem Ort. Und 
wer verreiste, tat dies zu Fuß oder war tage- und 
wochenlang mit der Postkutsche unterwegs. 

Die menschliche und tierische Schrittge-
schwindigkeit war das Maß, in dem Raum und 
Zeit erfahren wurden. Auf eine Stunde kam es 
nicht an. Reisende hatten oft stunden- und tage-
lang Aufenthalt an einem Ort, wenn sie von der 
einen auf die andere Postkutschenroute umstei-
gen wollten, zudem mussten Pferde getränkt 
und gewechselt oder auch Achsbrüche behoben 
werden. Die Straßen waren noch nicht befes-
tigt, vor allem im Winter waren sie oft aufge-
weicht und unpassierbar. 
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Die buntscheckige Zeit störte, als Eilpost, 
Dampfschiff und Eisenbahn die Strecken zeit-
lich verkürzten. Während die neuen Verkehrs-
mittel die Orte einander näherbrachten, wurden 
die Differenzen zwischen den Ortszeiten immer 
deutlicher. Einen überregionalen Fahrplan zu 
erstellen, war schwierig, da Abfahrts- und 
Ankunftszeiten immer in der jeweiligen Ortszeit 
ausgewiesen werden mussten. Ein dichter wer-
dendes Verkehrsnetz mit Umsteigemöglichkei-
ten erforderte eine einheitliche Zeit. 

Nach dem Ausbau der Straßen und Eilpost-
routen in den 1820er-Jahren beklagte die Würt-
tembergische Post den „fortwährend ungleichen 
Gang der Kirchen-Uhren in der Haupt- und 
Residenzstadt Stuttgart". Das Innenministerium 
des Königreichs Württemberg verfügte deshalb 
am 3. Dezember 1828 in einem Erlass an die 
Kreisregierungen die Vereinheitlichung der Zeit 
innerhalb der größeren Städte, die durch Post-
kutschen verbunden waren: Alle öffentlichen 
Uhren innerhalb dieser Städte sollten „stets 
gehörig nach dem Sextanten gestellt und gerich-
tet werden". Mit dem Sextanten wurde die Höhe 
der Sonne über dem Horizont gemessen und 
damit die genaue Ortszeit ermittelt. 

Den zweiten, wichtigeren Schritt gab die 
Eisenbahn vor. Sie war Anfang der 1840er-Jahre 
mit einer durchschnittlichen Reisegeschwindig-
keit von 25 km/h das schnellste Verkehrsmittel, 
und der Aufbau des Eisenbahnnetzes zwang zur 
Ablösung der unterschiedlichen Ortszeiten 
durch eine einheitliche Zeit. Die zumeist priva-
ten Eisenbahngesellschaften richteten sich in 
der Regel nach der Ortszeit am Sitz ihrer Gesell-
schaft. 

Die badische Eisenbahn, die erste Bahnlinie 
in Südwestdeutschland, wurde hingegen von 
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Anfang an in staatlicher Regie betrieben. Sie 
verband 1840 zunächst die Städte Mannheim 
und Heidelberg. Die „Direction der Großher-
zoglichen Posten und Eisenbahnen" führte am 
27. Juni 1845 für alle öffentlichen Uhren des 
Landes die Mannheimer Zeit ein, die zugleich 
auch die Eisenbahnzeit war. Die aufstrebende 
Hafenstadt war der nördliche Anfangspunkt der 
Bahnstrecke, die zunächst bis Offenburg und 
später bis Basel geführt wurde. Morgens stellte 
ein Mitarbeiter der Bahn seine Taschenuhr nach 
der Turmuhr des Kaufhauses am Paradeplatz in 
der Mannheimer Innenstadt. Von dort trug er 
die Zeit zum damaligen Bahnhof am Tattersall. 
Dort übernahm sie der Schaffner des ersten 
Zuges und gab sie an allen Haltestationen wei-
ter. Die Postrouten übernahmen die Mannhei-
mer Zeit an den Bahnhöfen und trugen sie auch 
in abseits der Bahnlinie gelegene Orte. 

Bei der öffentlichen Zeitanzeige machten 
seit den 1840er Jahren insbesondere die badi-
schen Bahnhöfe den Kirchen und Rathäusern 
zunehmend Konkurrenz. Der Eisenbahnarchi-
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Entwurf des Uhrturmes für den Karlsruher Bahnhof Der 
Turm wurde erst Mille der 1850-er Jahre realisiert. 
(Bildrechte: Institut für Baugeschichte der Universität }(arlsruhe, Eisen-
lohr, JAB, Nr. 2) 

tekt Friedrich Eisenlohr betonte die Zeitanzeige 
an seinen Bahnhofsbauten. Selbst kleineren 
Haltstationen setzte er einen Dachreiter auf, an 
dem nach allen Seiten sichtbare Uhren befestigt 
waren. Für den Bahnhof von Karlsruhe entwarf 
er einen repräsentativen Uhrturm. Sein Ent-
wurf wurde zunächst vorn Landtag als Ver-
schwendung abgelehnt, mit dem Hinweis, der 
Bahnhof sei doch keine Kirche. Mitte der 1850er 
Jahre wurde das Hauptgebäude nachträglich 
mit dem geplanten Turm versehen. 

Weithin sichtbare und repräsentative, also 
zugleich öffentliche Uhren an der Stadtfassade 
von Bahnhöfen setzten sich auch bei späteren 
Bahnhofsbauten in Baden durch. Deutlich ist 
das zum Beispiel am Uhrturm des ehemaligen 
Freiburger Stationsgebäudes zu erkennen. 

Mit zunehmender Vernetzung der Verkehrs-
und Kommunikationsmittel wurden bis in die 
1860er Jahre in vielen europäischen Staaten 
einheitliche Zeiten eingeführt. Maßgeblich war 
zumeist die Ortszeit der jeweiligen Hauptstadt. 
In Württemberg galt die Stuttgarter Zeit und 
die Badener lösten 1851 die Mannheimer durch 
die Karlsruher Zeit ab. Die linksrheinische 
bayerische Pfalz orientierte sich nicht wie das 
rechtsrheinische Bayern an der Hauptstadt 
München. Dort galt die Ludwigshafener Zeit. 
Die gegenüber von Mannheim gelegene Ansied-
lung war seit 1847 Anfangspunkt der privaten 
pfälzischen Ludwigsbahn, die zunächst bis Neu-
stadt und später bis nach Hornburg gebaut wur-
de. Ludwigshafen war erst seit 1853 selbständi-
ge Gemeinde, wurde aber bereits sechs Jahre 
später zur Stadt erhoben und entwickelte sich 
in den folgenden Jahrzehnten rasch zum pfälzi-
schen Wirtschaftszentrum und zur größten 
Stadt der Rheinpfalz. 

Weil die neuen Verkehrsträger schneller 
wurden und der Verkehr der Postrouten, 
Dampfschiffe und Eisenbahnen beträchtlich 
zunahm, musste die Zeit nicht nur vereinheit-
licht werden, sie musste auch präziser übertra-
gen werden. Hierzu bot sich die seit den 1830er 
Jahren zunehmend praxistaugliche elektrische 
Telegraphie an. 1837 errichteten William 
F. Cooke und Charles Wheatstone den ersten 
Zeigertelegraphen entlang einer Eisenbahnli-
nie. Zur gleichen Zeit entwickelte Samuel Mor-
se ein Gerät, das mit einem an einem Magneten 
befestigten Bleistift Stromimpulse auf einem 
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X>itection bet @tofj~eqogticf)en ~oflett unb ~ifen'bäl)nen. 

<fal'l3rul)e, ben 24 . .;}uni 1846. 

Nro. 7999. 
1lnll gleicflmiipige illicflten ber öffentricflen Upren im @ropperaogtpum 

b et r e fi e n b. 
\lllit !Rüdjicflt nuf bie am 1. tl. ID?. in ~irffnm?eit getrelene neue vtegu!irung ber 

<fifenon{mfn9rten ifi über bie ,3eitmitt9eilung buriy bie <fifenba9n, unb !poficurf e eine neue 
3ufmmnenfiellung gefertigt ltlOrben, ltle{cfle nncflfie9enb fämmtlic~en @ropper3oglicflen llJofi, 
unb <fifrnbnpnnnfialten 3ur Sfennlnißna9me unb 91nd;acfltung mitget9eift ltlirb. 

Ucoer bic 3eihnittpeilung an bie <fifen&n9nfiationen fotuie ü&er bie \jüprung ber 
11ergleicflenben 91ncfln,eif ungen ü&er ben @ang bet· lßureau,U(mn mit ben (fori!upren, n,all 
beibe!! nuf ber Cfifenbnpnroute burcfl bie ,3ugmei{ler 3u grfcflepen 9at, ltlirb piemit für tiie 
'.l:lauer bet! tiermnrigen (F urtlpfanet! \jolgenbell llerorbnet : 

1) '.l:lie ßugmeifirr bell .paupt3ugll VII. (~&gang uon ID?nnnpeim 6 15 Upr ID?or, 
gcnll), ltlefcf/er nbn,etyf cfnb burcfl .pei'oelberger un'o Otfenburger \japrperf onal be, 
gfeitet ltlirb I fo 11,ie 

2) bie ,3ugmeifier bei! .paupt3ugll X. (~&gang llon ID?nnnpeim 9 25 Upr !.Bormittngt!), 
ltlefcf/tr nbn,ecflfefnb burcf/ (Fnrfdruper unb \jreiburger \ja9rperfo11nf bebient ltlirb, 
pnben fur0 11or iprer ~bfnprt in ID?annpcim ipre (forllupr nncf/ bcr Sf1mf9nusu9r 
3u ricf)ten un'o fofort bie ,3eit nuf ben burcf/ bie ;1'.nbelle beaeicflneten <fifenbapn, 
fiationen an3ugc!1en. 

3) ,3ugfeicy erpnltcn bief el&en t>ic ß'ormufarien, n,orin fie bie 3eitangnben ber lßu, 
reau,Upr jet>cr <5tntion im !Bcrgleicf/ 3u ber (Furdupr - auf 'oer gan3cn ffioute -
ein3utragen pa&rn, jet>ellmaf in \lJl a 11 n {, e im. 

4) :Die ~bgabe biefcr mad;lllrijungen, n,ie folq,e auf 'oer .pauptroute gefüprt n,urben, 
pat jellleifd an bat! @roßper3ogfitye <fifenba9namt \j r e i & ur g 3u gefq,epen, llon 
roefc{,em biefef&en, nadJ ~&lauf jetien ID?onato, geort>net mit lßeriq,t anpcr uor3u, 
fegen fint>. 

5) ffür bie <5eitenrouten pat ber lßat>ener ,3ugmeifier in Doll, Unt> t>er Sfe9fer ,3ug, 
metfier in ~ppenn,eier, feine (Furt!upr nacji jener t>et! ,3ugmeifiert! bet! .paupt3ugll 
au ricflten, unb pat fonaq, bie \Borfoge ber burcji bie 3ugmeifier gefüptien macfl, 
ltleifungen burcfl ball @rop9er3oglic~e <fifenbapnamt ~aben be3ie9ungt!ltleife .R'epf 
au gefcflepen. 

Um ben 6ea6ficfltigten ,3n,ed einet! mög!icjifi gleid;förmigen @angetl bet· öjfentlid;cn 
Upren im @rop9er3ogt9um, f o n,eit biet! n,enigfientl burcfl t>ie biejfeitige 58erltlaltung ge, 
fcflepen fann, 3u erreicjien, ltlirb ben @rop9eqogfü~en !pofi, unb mf enbapnämtern ber 
genaue 180Uau9 ber billper über bie U9renrcgulirung erfojfenen lBejiimmungen anbur~ 
n,ieber~oft unb auf'!! nacjibrüdficjifie aur !Jlil'i~t gema~t. 

(forlt!rupe, ben 15. 3'uni 1846. 
Xlirertion ber @roßperaoglicflen !poften unb <fifenbapnen. 

tl. \lJl o l l e n b e c. 

Seit 1845 galt in Baden die Mannheimer Ortszeit. Hier eine Verordnung von 1846, die deren Weiterleitung durch Eisenbahnen und 
Postkutschen regelt (Verordnungs-Blatt der Direction der Großherzoglichen Posten und Eisenbahnen, Karlsruhe 1854, S. 91). 
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Papierstreifen aufzeichnete. Dieses technische 
Prinzip setzte sich letztlich durch. Gegen Ende 
des Jahrhunderts wurde das Prinzip des Morse-
schreibers auch in den Streifenchronographen 
eingesetzt. Sie dienten der auf Sekundenbruch-
teilen genauen astronomischen Zeitbestim-
mung sowie der Kontrolle elektrisch von 
Hauptuhren gesteuerter Nebenuhren. 

Der Mannheimer Ingenieur William Fardely 
modifizierte und verbilligte in der ersten Hälfte 
der 1840er-Jahre den Wheatstoneschen Telegra-
phen. Sein Gerät wurde in großer Stückzahl 
von den Schwarzwälder Uhrmachern gebaut. Es 
kam mit nur einer Leitung aus, weil die Erde als 
Rückleiter diente. Deshalb wurde die erste elek-
tromagnetische Telegraphenlinie 1844 entlang 
der Eisenbahnlinie zwischen Mainz-Castel und 
Wiesbaden mit Fardelys System bestückt. Es 
folgten die Taunusbahn, die sächsisch-schlesi-
sche, die sächsisch-bayerische und die pfälzi-
sche Ludwigsbahn. 

Für die badische Eisenbahn konstruierte der 
Karlsruher Physiker Wilhelm Eisenlohr, ein 
Verwandter Fardelys, einen Nachbau des Wheat-
stoneschen Telegraphen, der erstmals 1847 auf 

der Strecke Karlsruhe-Durlach zum Einsatz 
kam. Mit Hilfe des Telegraphen übertrugen die 
Bahnbeamten die genaue Zeit von Bahnhof zu 
Bahnhof, was ihnen half, den immer dichter 
werdenden Verkehr zu organisieren. Die 
Taschenuhr diente weiterhin bis zum Ende des 
19. Jahrhunderts als Übertragungsmedium zwi-
schen der Bahnhofsuhr und den öffentlichen 
Zeitmessern in den Städten. 

Die Einführung der Länderzeiten löste gera-
de im von Kleinstaaten dominierten deutschen 
Südwesten die Probleme nicht. Im Gegenteil: 
An den Ländergrenzen verschärften sie sich. So 
stießen zum Beispiel am Bodensee fünf ver-
schiedene Länder mit fünf verschiedenen Zeiten 
aufeinander. Wenn die Uhren im österreichi-
schen Bregenz den Mittag anzeigten, war es in 
Romanshorn am Schweizer Ufer 11.32 Uhr. 
Zum gleichen Zeitpunkt war es im bayerischen 
Lindau 11.49, im württembergischen Fried-
richshafen 11.39 und im badischen Konstanz 
11.36 Uhr. In Baden und der Pfalz herrschte 
dagegen die gleiche Zeit, weil die Ortszeit von 
Karlsruhe exakt der Ludwigshafener Zeit ent-
sprach. 

Vordere · F,,ade 

Bauzeichnung des Freiburger Bahnhofs von 1852 (Die badische Eisenbahn. Sammlung von Constructionen der hauptsächlich-
sten Bauwerke, Maschinen und Fahrzeuge, Karlsruhe 1852, S. 27). 
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Einfacher Sonnen-Sextant mit Anleitung und Tabellen, 
Donaueschingen 1830, Eberbach im Odenwald 1839 

(Bildrechte: Landesmuseum Mannheim) 

Mit den neuen Verkehrsmitteln nahm auch 
die Zahl der Reisenden zu. Nicht mehr nur der 
Adel, sondern auch das aufstrebende Bürgertum 
konnte sich die Bildungs- und Geschäftsreise 
leisten. Inzwischen war Zeit Geld geworden. 
Doch die kleinräumigen Zeitzonen standen dem 
Transport von Personen und Nachrichten, aber 
auch von Rohstoffen, Maschinen und Konsum-
gütern weltweit hemmend entgegen. 

Der kanadische Eisenbahn-Ingenieur Sand-
ford Fleming schlug bereits 1876 vor, die Welt 
in 24 Zeitzonen einzuteilen, die jeweils um eine 
Stunde voneinander abwichen. Jede Zone sollte 
sich über 15 Längengrade erstrecken. Es ver-
gingen jedoch acht Jahre, bis auf der Internatio-
nalen Längenkonferenz in Washington der Län-
gengrad des Royal Observatory in Greenwich 
zum Nullmeridian bestimmt wurde. Die Zone 
der Mitteleuropäischen Zeit (MEZ) erstreckt 
sich von 7,5 Grad bis 22,5 Grad östlicher Länge. 
Die Mitteleuropäische Zeit geht der Ortszeit von 
Greenwich um eine Stunde vor und entspricht 
genau der Ortszeit von Görlitz an der Neiße auf 
dem 15. Längengrad. 

In Deutschland wurde die Mitteleuropäi-
schen Zeit erst 1893 eingeführt. Wieder spielten 
die Eisenbahnen die Vorreiterrolle. Zuerst hat-
ten die Preußischen Staatsbahnen im Gebiet 
des Norddeutschen Bundes die Berliner Ortszeit 
als Standardzeit eingeführt. Die süddeutschen 
Eisenbahnen entschieden sich danach für die 
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Mitteleuropäische Zeit als bahninterne 
Betriebszeit. 1890 einigte sich der Verein deut-
scher Eisenbahnen auf diese Zonenzeit. Am 
1. April 1893 trat um Mitternacht die Mitteleu-
ropäische Zeit auch ins bürgerliche Leben. Mit 
dem Inkrafttreten des „Reichsgesetzes betref-
fend die Einführung einer einheitlichen Zeitbe-
stimmung" gehörten die Länderzeiten im deut-
schen Alltag der Vergangenheit an. Über die 
Linien der Eisenbahntelegraphen wurde die 
Mitteleuropäische Zeit von der Berliner Stern-
warte aus als Normalzeit verbreitet und sorgte 
so auch in Südwestdeutschland für die genaue 
Uhrzeit. 
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